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OZET

HAVACILIK ISLETMELERINDE AG YAPILARI VE REKABET ILISKILERININ
ISLETME PERFORMANSI UZERINE ETKILERI

Mert AKINET
Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Eskisehir Teknik Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Temmuz 2024
Danisman: Prof. Dr. Ferhan SENGUR

Glinlimiiziin yogun kiiresel rekabet baskis1 altinda havacilik isletmeleri
faaliyetlerine etkili ve verimli bir sekilde devam edebilmek igin stratejilerini ve
performanslarini diizenli olarak analiz edebilmeli ve basta rakipleri olmak iizere diger
isletmelerle siirekli olarak karsilastirmalar yapabilmelidir. Orgiitsel aglar kurami; ag
diizenegi icerisindeki aktdrler arasinda yer alan baglantilar aracilifiyla gergeklestirilen
paylagimlara odaklanarak oOrgiitlerin baglantilar1 {izerinden kaynaklara erisim
konusundaki stratejilerini degerlendirebilmektedir. Havacilik sektorii; diinya iilkeleri
acisindan en stratejik sektorlerinden birisi olup ekonomik biiyiimeye katki saglamasi,
uluslararasi ticareti ve turizmi kolaylastirmasi, sosyal etkilesimleri kolaylastirmasi gibi
sebeplerle olduk¢a 6nem arz eden bir konumdadir. Alanyazinda havacilik sektorii
Ozelinde oOrgiitsel ag analizi ile ilgili olduk¢a smurli sayida calisma yapildig:
belirlenmistir. Bu aragtirmalarda, ag yapilarinin ve isletmenin ag yapisi igerisindeki
konumu ile isletmenin stratejilerinin isletme performansi kavramu {izerine etkilerine ve
bu kavramlarin kendi i¢erisindeki etkilesimlerine odaklanan ve bir havalimani ekosistemi
icerisinde birbirleriyle siirekli etkilesim halinde olan havacilik isletmelerini biitlinciil bir
bakis acisiyla inceleyen bir ¢caligmaya rastlanilmamistir. Bu baglamda ¢alismada, Ankara
Esenboga Uluslararast Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin
orgiitsel ag yapilar1 ve rekabet stratejileri incelenerek bu etkenlerin isletme
performanslarina olan etkileri hakkinda degerlendirmeler ve onerilerde bulunulmustur.
Buradan hareketle ¢alisma icerisinde belirlenen arastirma sorusuna yanit bulunmasi ile
mevcut alanyazina katki saglanilmis ve havacilik sektdriinde faaliyet gosteren
isletmelerin de yeni bir bakis agisi ile performans ve stratejilerini degerlendirmesine
olanak saglanilmistir. Bu kapsamda ¢alismanin hem akademiye hem de sektore farkli bir
bakis acis1 ile inceleme olanagi kazandirmasi yoniinden 6zgiin ve 6nemli bir yapida
oldugu degerlendirilmektedir.

Anahtar Sézciikler: Havacilik endiistrisi, Orgiitsel ag kurami, Havacilik sektoriinde
rekabet stratejileri, Havacilik sektdriinde isletme performansi,
Sosyal ag analizi
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ABSTRACT

THE EFFECTS OF NETWORK STRUCTURES AND COMPETITIVE STRATEGIES
ON BUSINESS PERFORMANCE IN AVIATION BUSINESSES

Mert AKINET
Department of Civil Aviation Management
Eskisehir Technical University, Institute of Graduate Programs, July 2024

Supervisor: Prof. Dr. Ferhan SENGUR

Under today's intense global competitive pressure, aviation companies should be
able to regularly analyze their strategies and performances and make constant
comparisons with other companies, especially their competitors, to continue their
activities effectively and efficiently. Organizational networks theory can evaluate the
strategies of organizations in accessing resources through their connections by focusing
on the shares made through the connections between the actors within the network
mechanism. The aviation sector is one of the most strategic sectors for the world's
countries and is in a very important position for reasons such as contributing to economic
growth, facilitating international trade and tourism, and facilitating social interactions. It
has been determined that there are a very limited number of studies in the literature on
organizational network analysis specifically for the aviation sector. In these researches,
no study has been found that focuses on the effects of network structures and the position
of the company within the network structure and the strategies of the company on the
concept of business performance and the interactions of these concepts within themselves
and examines aviation companies that are in constant interaction with each other within
an airport ecosystem from a holistic perspective. In this context, the study examined the
organizational network structures and competitive strategies of aviation companies within
the Ankara Esenboga International Airport ecosystem and made evaluations and
suggestions about the effects of these factors on business performance. Based on this, by
finding an answer to the research question determined in the study, a contribution was
made to the existing literature and companies operating in the aviation sector were
enabled to evaluate their performance and strategies from a new perspective. In this
context, it is considered that the study is original and important in terms of providing the
opportunity to examine both the academy and the sector from a different perspective.

Key Words: Aviation industry, Organizational network structures, Competitive
strategies in the aviation industry, Business performance in the aviation
industry, Social network analysis
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1. GIRIS

Calismanin bu boliimiinde ilk olarak arastirmanin kavramsal modeli ele alinmis ve
aragtirma yontemi ile arastirma sorusu hakkinda bilgiler verilmistir. Ardindan
arastirmanin amaci ile 6nemi ve katkilarindan bahsedilmistir. Daha sonra arastirmanin

siirliliklarindan bahsedilerek degerlendirmelerde bulunulmustur.

1.1. Arastirmanin Problemi

Giliniimiiz kiiresel rekabet ortaminin ¢alkantili ¢evrelerinde isletmeler, faaliyetlerini
stirdiirebilmek icin kaynaklara ihtiya¢ duymakta ve stirdiiriilebilirliklerini saglamak i¢in
de diger paydaslariyla devamli olarak etkilesim kurmaktadir. A¢ik sistem anlayisinin
hakim oldugu rekabet cevrelerinde isletmelerin amag ve hedeflerine ulasmak icin diger
isletmelerle olan baglantilari, bu alandaki kuramlardan birisi olan orgiitsel aglar kurami
ile agiklanabilmektedir. Bununla birlikte igletmeler, faaliyetlerine etkin bir sekilde devam
edebilmek i¢in stratejileri ile performanslarini diizenli olarak analiz edebilmeli ve diger
isletmelerle karsilagtirmalar yapabilmelidir. Bu kapsamda arastirma icerisinde ilk olarak
alanyazin taramasi gergeklestirilmis ve havacilik sektorii 6zelinde orgiitsel ag analizi ile
ilgili oldukc¢a sinirli sayida ¢alisma yapildig1 gozlemlenmistir. Ek olarak bu calismalar,
bir havalimani ekosistemi icerisinde birbirleriyle siirekli etkilesim halinde olan havacilik
isletmelerinin orgiitsel ag yapilari i¢erisindeki konumlari, stratejileri ve bunlarin isletme
performanslarina olan etkilerini biitiinciil bir bakis agisiyla degerlendirilmemis olup bu
nedenlerden dolay1 bir havacilik ekosistemi igerisinde birbirleriyle siirekli etkilesim
igerisinde faaliyet gosteren havacilik isletmeleri arasindaki iligkiler orgiitsel ag kuramlari
0zelinde degerlendirilerek isletmelerin ag yapilarinin ve uygulamis olduklar rekabet
stratejilerinin  isletme performans: iizerindeki etkileri kapsamli bir sekilde

degerlendirilmistir.

Havalimanlari, havacilik sektoriinliin operasyon merkezi konumunda olup ugus
faaliyetlerinin baslayip sona erdigi alanlar olarak bilinmektedir (Sengiir, 2021).
Havalimanlarinda yer alan havacilik isletmelerine; yer hizmetleri isletmeleri, ugak bakim
kuruluglar1, ikram kuruluslari, temsil kuruluslar, genel havacilik isletmeleri gibi
isletmeler 6rnek olarak gosterilebilir. Ankara, lilkemizin bagkenti olmakla beraber ulusal
ve uluslararas1 birgok alanda faaliyet gosteren isletmelerin yer aldigi onemli bir

konumdadir. Orgiitsel ag kurami bir ekosistem igerisindeki isletmelerin birbiriyle olan



etkilesimleri lizerine odaklanmakta olup (Newman, 2010; Borgatti ve Halgin, 2011) bu
calismada havacilik isletmelerinin birbiriyle etkilesim kurduklari ortak ekosistem
havalimani olarak belirlenmistir. Bu nedenle ¢alisma, Ankara Esenboga Uluslararasi
Havaliman1  ekosistemi igerisinde yer alan havacilik isletmeleri 6zelinde
gerceklestirilmistir. Bu kapsamda Devlet Hava Meydanlari isletmesi (DHMI) ve TAV
Esenboga Terminal Isletmesi ile iletisime gegilmis ve Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani ekosistemi icerisinde yer alan havacilik isletmelerinin listesi talep edilmistir.
Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 36 havacilik
isletmesinin 30 tanesinden veri elde edilebilmis ve orneklem biiyiikliigliniin ¢aligmay1
gergeklestirmek icin uygun diizeyde oldugu degerlendirilmistir. Ankara Esenboga
Havalimani igerisinde yer alan isletmelerden bazilar1 6rnek olarak alfabetik isim siras1 ile

Tablo 1.1°de belirtilmistir;

Tablo 1.1. Havaliman: igerisinde yer akan érnek havacilik isletmeleri

Sira No Isletme ismi

1 ANADOLUIJET (A JET)

2 BTA HAVALIMANLARI YIYECEK VE ICECEK HIZMETLERI A.S.
3 CELEBI

4 FREEBIRD HAVAYOLLARI

5 GOZEN GUVENLIK HIZMETLERI VE TIC.A.S.
6 HAVAS

7 LSG SKY CHEFS HAVACILIK HIZMETLERI A.S.
8 MNG HAVAYOLLARI VE TASIMACILIK A.S.
9 NUROL HAVACILIK A.S.

10 PEGASUS

11 QATAR AIRWAYS

12 SANCAK UCAK ICI SERVISLERI A.S.

13 SKY LINE ULASIM TiC. A.S.

14 SUNEXPRESS

15 TAILWIND HAVAYOLLARI A.S.

16 TAV

17 TGS

18 THY

19 THY DO&CO IKRAM HIZMETLERI A.S

20 TURKISH TECHNIC

Bu baglamda, Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani ekosistemi igerisinde yer
alan havacilik isletmelerinin orgiitsel ag yapilar1 ve rekabet stratejileri incelenerek bu
etkenlerin isletme performanslarina olan etkileri hakkinda degerlendirmeler ve 6nerilerde

bulunulmustur.



Calismada kesfedici ve dogrulayici arastirma desenleri bir arada kullanilarak
“karma” arastirma deseni ile (Clark ve Ivankova, 2015; Creswell ve Creswell, 2017)
havacilik sektorii 6zelinde uygulama yapilmistir. Ag analizi siirecinde yapilandirilmis
soru formlari ile igletmelerin iist diizey yoneticilerinden alinan bilgiler dogrultusunda
sosyal ag analizi yapilarak degerlendirmelerde bulunulmustur. Calismada, sosyal ag
analizinde yaygin olarak kullanilan “UCINET 6.0” programi ile birlikte analizler
gergeklestirilmistir. UCINET 6.0 programi; sosyal aglarin iki veya ii¢ boyutlu
gorsellestirilmesini en iyi sekilde gerceklestiren, aktorler arasi iligskilere odaklanarak
analizler yapilmasina olanak saglayan, merkezilik dl¢iitlerini belirleme gibi nemli teknik
ozellikleri destekleyen bir formata sahiptir (Giirsakal, 2009). Rekabet stratejileri ile ilgili
olarak iist diizey yoneticilere anket uygulanmis ve isletmelerin rekabet stratejileri, Porter
Jenerik Stratejileri ve Miles ve Snow’un rekabet tipolojisi zelinde incelenmistir. Isletme
performanst Ol¢iimii ile ilgili veriler ise anket yontemiyle toplanmis ve ek olarak
isletmelerin yillik raporlar ile birincil kaynaklarindan iist diizey yoneticilere sorulmus
olan yapilandirilmig soru formu uygulamasiyla elde edilmistir. Anket formlari,
havalimaninda faaliyet gosteren isletmelerin iist diizey yoneticileri tarafindan yiiz yiize
ve ¢evrimigi olacak sekilde doldurulmustur. Anket ve ikincil veri toplama yontemleriyle
elde edilen veriler aragtirma modeli lizerinde ¢esitli regresyon testleri gergeklestirilerek
kontrol edilmistir. Ardindan ag analizi i¢in elde edilen veriler UCINET 6.0 programina
aktarilarak aktorler arasi iliskilere odaklanilmis ve arastirma sorusu cercevesinde
degerlendirmelerde  bulunulmustur. Ozetle, c¢alismanin  modelinde yer alan
degiskenlerden; isletmenin Orgiitsel ag yapis1 ve agdaki konumu yapilandirilmis soru
formlar ile, uygulamis olduklar1 rekabet stratejileri list diizey yoneticiler ile yapilacak
anket ¢aligmastyla ve son degisken olan igletme performansi igletmelerin yillik raporlar
ile birincil kaynaklarindan ve {ist diizey yoneticilere sorulmus olan yapilandirilmis soru
formu uygulamasi iizerinden toplanilmistir. Elde edilen degerlerle yapilacak olan analiz

neticesinde asagidaki arastirma sorusuna cevap aranmistir.

Bu kapsamda c¢alisma icerisinde yanit bulmasi beklenen temel arastirma sorusu

asagida belirtilmistir;

Arastirma Sorusu: “Havacilik isletmelerinde ag yapilari, rekabet stratejileri ve

isletme performanslar1 arasinda nasil bir iliski vardir?”



Aragstirma siireci boyunca temel arastirma sorusu ve aragtirma modeli ¢ercevesinde
Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan havacilik

isletmeleri lizerinde analizler yapilarak degerlendirmelerde bulunulmustur.

1.2. Arastirmanin Amaci

Acik sistem anlayisinin hakim oldugu giiniimiizde isletmeler faaliyetlerini
stirdiirebilmek icin diger isletmelerle arasindaki baglantilar1 degerlendirmelidir.
Isletmelerin diger isletmelerle kurduklari baglar bu alandaki kuramlardan birisi olan
orgiitsel ag kuramlan ile agiklanabilmektedir. Alanyazinda havacilik sektorii 6zelinde
oOrgiitsel ag analizi ile ilgili oldukca sinirh sayida calisma yapildigi gézlemlenmistir. Bu
arastirmalarda, ag yapilariin ve igletmenin agdaki konumunun orgiitler arasi strateji ve
performans kavramlari {izerine etkileri ile bu kavramlarin kendi igerisindeki etkilerine
odaklanan ve bir havalimani ekosistemi igerisinde birbirleriyle siirekli etkilesim halinde
olan havacilik isletmelerinin 6rgiitsel ag yapilarinda yer alan konumlarini, stratejilerini
ve bunlarin igletme performanslarina olan etkilerini biitiinciil bir bakis agisiyla inceleyen

bir ¢aligmaya rastlanilmamastir.

Orgiitsel ag kurami temel olarak isletmelerin birbiriyle olan etkilesimleri iizerine
odaklanmakta olup (Newman, 2010; Borgatti ve Halgin, 2011) bu ¢alismada havacilik
isletmelerinin birbiriyle etkilesim kurduklari ortak nokta havalimani olarak belirlenmistir.
Bu kapsamda belirlenen arastirma sorusu g¢ercevesinde 6zgilin bir model olusturularak
Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan havacilik
isletmeleri Gzelinde degerlendirmeler yapilmistir. Bu sayede isletmelerin rekabet
stratejilerinin isletme performanslarina olan etkileri ile isletmenin agdaki konumunun
isletme performansimna olan etkileri biitiinciil bir bakis agisiyla degerlendirilmistir.
Buradan hareketle ¢alisma igerisinde belirlenen arastirma sorusuna yanit bulunmasi ile
mevcut alanyazina katki saglanilmis ve havacilik sektoriinde faaliyet gdsteren

isletmelerin de yeni bir bakis agisi1 ile degerlendirilmesine olanak sunulmustur.

Ozetle, bu aragtirmanin temel amaci; drgiitsel ag kuraminin havacilik isletmelerinde
uygulanmasindan hareketle havacilik isletmelerinin ag igerisindeki konumlarmin ve
sektorde uygulamis olduklar1 rekabet stratejilerinin isletme performanslari tizerindeki
etkilerini hem 1ikili iligkiler baglaminda hem de biitiinciill bir bakis agisiyla

degerlendirmek, bu kapsamda basta havacilik olmak iizere oOrgiitsel ag kurami
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alanyazinina katki saglamak ve havacilik isletmelerinin yonetsel uygulamalarina yeni bir

bakis agis1 kazandirmaktir.

1.3. Arastirmanin Onemi ve Katkilar

Giinlimiiziin kiiresel rekabet ortaminda ve c¢alkantili ¢evrelerinde isletmeler,
stirdiiriilebilirliklerini saglamak i¢in kendilerini devamli olarak gelistirmelidir (Ergeneli,
2017). Bu nedenle isletmeler stratejilerini ve performanslarini diizenli olarak analiz
etmeli ve degerlendirmelerde bulunmalidir. Orgiitsel aglar kurami; baglantilar
araciligiyla gerceklestirilen paylasimlara odaklanarak orgiitlerin ve orgiitii temsil eden
yoneticilerin baglantilar1 iizerinden kaynaklara erisim konusunda avantaj sagladiklarini
ve ekonomik fayda elde ettiklerini iddia etmektedir. Havacilik sektorii; ilkelerin
ekonomik agidan en stratejik sektorlerinden birisi olup ekonomik biiylimeye katki
saglamasi, uluslararasi ticareti ve turizmi kolaylastirmasi gibi sebeplerle 6nem arz eden

bir konumdadir (Belobaba vd., 2015).

Alanyazin taramasi yapildiktan sonra havacilik sektorii 6zelinde orgiitsel ag analizi
ile ilgili oldukca sinirl sayida ¢alisma yapildig1 gézlemlenmistir. Bu arastirmalarda ag
yapilarinin ve igletmenin agdaki konumunun orgiitler arasi strateji, rekabet ve performans
kavramlar iizerine tesirlerine ve bu kavramlarin kendi igerisindeki etkilerine odaklanan
ve bir havalimani ekosistemi biinyesinde birbirleriyle siirekli etkilesim halinde olan
havacilik isletmelerinin Orgiitsel ag yapilar1 arasindaki konumlarini, stratejilerini ve
bunlarin isletme performanslarina olan etkilerini inceleyen bir ¢alismaya ise
rastlanilmamustir. Ek olarak, bu ¢alismada alanyazindaki diger ¢alismalardan farkli olarak
isletmeler kendi igerisindeki gruplarinda (sadece havayolu isletmeleri, sadece yer
hizmetleri isletmeleri...vb.) degil bir havaliman1 c¢ercevesinde biitiinsel olarak

degerlendirilmis ve birbirlerine olan etkileri incelenmistir.

Ayrica c¢alismanin Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani’nda yiiriitiilmesi,
havalimaninin iilkemizin bagkentinde bulunmasiyla birlikte ulusal ve uluslararasi birgok
alanda faaliyet gosteren isletmelerin yer aldigi dikkat ¢ekici bir konumda olmasi
nedeniyle de 6nem arz etmektedir. Calismanin havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin yonetsel uygulamalarina katki saglayacagi degerlendirilmektedir. Diger bir

ifade ile yapilacak olan ¢alismanin basta sektdr paydaslari olmak {izere tiim havacilik



isletmelerine ve akademiye katki saglayacagina inanilmaktadir. Bu g¢aligmanin hem
akademiye hem de sektore farkli bir bakis acisi ile inceleme olanagi kazandirmasi

yoniinden 6zgiin ve énemli bir yapida oldugu degerlendirilmektedir.

1.4. Arastirmanin Simirhhiklar:

Temel arastirma sorusu kapsaminda yiirtitiilen bu ¢alismada kullanilacak olan soru
formu, ag anketindeki sorular ve goriismeler ile igletmelerin {ist diizey yoOneticilerinin
vermis olduklar1 cevaplar ile sinirhidir. Ayrica giiniimiizde etkilerinin halen kismen de
olsa devam ettigi Koronaviriis salgini siirecinde havalimaninda yer alan isletmelerin
uygulamalarinda gecici veya kalic1 degisiklikler gerceklesmis olabilir. Ek olarak ¢alisma
katilimcilarinin sorulara vermis olduklar1 cevaplar ile katilimeilarin sorulari algilama ve
degerlendirme bi¢imleriyle dogrudan ya da dolayli olarak baglidir. Bu kapsamda elde

edilebilecek tiim sonuglarin baglam 6zelinde sinirli olabilecegi degerlendirilmektedir.

Calismanin bir sonraki bolimiinde orgiitsel ag kurami, havacilik sektorii, rekabet
stratejileri ve isletme performansi hakkinda alanyazin ve kavramsal cergeve ile ilgili

detayl bilgiler verilecektir.



2. ALANYAZIN VE KAVRAMSAL CERCEVE

Calismanin bu béliimiinde oncelikle orgiitsel ag kavrami agiklanarak orgiitsel ag
kurami ele alinmistir. Daha sonra ag kuramin temelini olusturan sosyal yerlesiklik ve
sosyal sermaye kavramlar1 incelenmis ve Orgiitsel ag diizeneklerinde merkezilik, giiglii-
zayif baglar ile yapisal bosluklar teorileri hakkinda bilgi verilmistir. Ardindan;
alanyazindaki orgiitsel ag temelli ¢calismalar incelenip son olarak alanyazinda yer alan

havacilik temelli orgiitsel ag caligmalari ele alinarak degerlendirmelerde bulunulmustur.

2.1. Orgiitsel Ag Kavram ve Orgiitsel A Kurami

Orgiitsel ag, bir orgiitiin ayn1 ag icindeki diger orgiitlerle olan iliskilerini ifade
etmektedir (Sozen ve Basim, 2017). Orgiitsel aglar, orgiitleri birbirlerinden bagimsiz
olarak analiz etmemektedir. Diger bir ifade ile Orgiitsel ag, orgiitlerin birbirleri
aralarindaki etkilesimlere odaklanarak bu etkilesimlerden olusan verileri analiz
etmektedir (Parkhe vd., 2006). Calkantili bir ¢evre igerisinde yer alan orgiitler belirsiz
cevrelerini yonetebilmek ve kaynak ihtiyaclarini karsilayabilmek i¢in ihtiya¢ duyduklar
girdiye sahip olan diger aktorler ile ag igerisinde baglanti kurmaktadir. Bu aglar icerisinde
orgiitler birbirleriyle ittifak yapmakta veya rekabet ederek siirdiiriilebilirliklerini
korumaya ¢alismaktadir (Porter ve Powell, 2006). Orgiitsel aglar, bir isletmenin ayn1 ag
icerisindeki diger isletmelerle olan iliskilerini analiz etmekte ve yorumlamaktadir.
Gilinlimiiziin karmagik cevreleri igerisinde faaliyetlerini siirdiirmeye ¢alisan isletmeler
icin pazardaki iliskileri gormek, analiz etmek ve bu iliskiler ¢cercevesinde pazarda dogru
pozisyon alabilmenin olduk¢a 6nemli oldugu degerlendirilmektedir (Koka vd., 2006). Ek
olarak, giinlimiizde bilgiye ulasma ihtiyaci, kiiresellesme olgusu ve dis kaynak

kullaniminin artmasi drgiitsel aglarin 6nemini daha da artirmistir.

Orgiitsel ag kuraminin ilk ortaya ¢ikist Macar matematik¢i Leonhard Euler’in 1736
yilinda gilinlimiizde Rusya sinirlari igerisinde yer alan “Konnisberg” sehrinde bulunan
kopriiler lizerinde yapmis oldugu matematiksel modellemeye dayanmaktadir.
Matemetik¢i Euler, gergeklestirmis oldugu calismada kara pargalarini aktorler ve
aralarindaki kopriileri ise baglantilar olarak incelemis ve Euler makalesi ile ag kuraminin
temellerini atmigtir (Barabasi ve Bonabeau, 2003). Orgiitsel ag kurami alanindaki

akademik ¢alismalar incelendiginde kuramin son kirk yildir alanyazinda aktif olarak ele



alindig1 degerlendirilmistir. Orgiitsel ag kuramlarina iliskin “Academy of Management
Review” dergisinin 2006 yilinda ¢ikardigi 6zel sayi ile alanyazindaki ¢alismalarin ve
orgiitsel ag kurami konusuna olan ilginin arttig1 da gézlemlenmistir. Orgiitsel ag ile ilgili
caligmalar genel olarak bir 6rgiit i¢erisindeki baglantilarin ele alindig1 6rgiit i¢i diizeyde
veya bir oOrgiitiin diger Orgiitlerle olan iliskilerinin incelendigi oOrgiitler arasi1 diizeyde

gerceklestirilmektedir.

Orgiitsel ag diizenekleri igerisinde isletmeler ayn1 ya da farkl1 ag igerisinde yer alan
isletmeler ile ¢esitli sekillerde is birligi yaparak rakipleri karsisinda rekabet avantaji elde
edebilmektedir. Ayrica oOrgiitsel ag diizenekleri ile isletmeler ihtiya¢ duyduklar
kaynaklara ne sekilde ulasabileceklerini ve bu kaynaklarin hangi oOrgiitlerde
bulunabilecegini ag yapilar1 sayesinde degerlendirebilmektedir. Baska bir ifade ile
isletmeler gereksinim duyduklart stratejik kaynaklara ulagabilmek icgin oOrglitsel ag
yapilarindan faydalanabilmektedir (Meydan, 2010). Giinlimiizde orgiitler, bireyler gibi
sosyal iliskilerini gelistirerek uzun vadeli sosyal sermayelerini olusturma egilimi
gostermektedir. Bu baglamda ag analizi yontemleriyle isletmeler; aktorler arasi iliskileri
sayisallastirilip bilimsel hale getirmekte, Orgiit i¢i veya orgiitler arasinda mevcut olan
iligki aglarin1 sayisal verilere dontistiirmekte, sayisallagtirilan verilere gore elde edilen
agi seklini ve ozelliklerini belirleyerek analizi yapilan konularda gerekli onlemler

alabilmekte veya kendisini stratejik olarak konumlayabilmektedir (Taktak, 2013).

Orgiitler, yasam dongiisii olarak da adlandirilabilen baslangig, biiyiime, olgunluk
donemlerine gore farkli ag gruplar icerisinde yer alabilmektedir. Ornegin, yeni bir
isletme yakin cevresi ile oldukga sik iligki icerisinde iken olgunluk doneminde farkli
aktorlerle iligkilerini gelistirmis olabilmektedir (Hughes ve Beasley, 2008). Bu baglamda
isletmeler ¢evrelerindeki diger isletmelerle se¢im ve secilim iceren bir siire¢ olan uzun
vadeli karsilikli giivene dayali bir iliski ile stratejik ittifaklar olusturabilmekte ve bu

asamada Orgiitsel aglarin 6nemi tekrar ortaya ¢ikmaktadir.

Giliniimiizde ag kuramlar1 bilim insanlarn tarafindan basta iktisat, yonetim ve
organizasyon, sosyoloji, istatistik ile miithendislik bilimleri olmak {izere bir¢ok alanda
kullanilabilmektedir. Ag kurammin Ozellikle sosyal verileri teknik olarak
degerlendirmesi ve modellemesi avantaj1 sayesinde disiplinler aras1 alanlarda kullanimi
daha yaygindir (Fu vd., 2017). Bir gevre igerisinde yer alan aktorler arasindaki ag

baglantilarin1 analiz etmek i¢in bilim insanlar1 tarafindan basta “Ucinet” olmak {izere
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“Netdraw”, “Pajek” ve “Mage” gibi ¢esitli bilgisayar tabanli analiz programlari
kullanilmaktadir. Ag diizenegi igerisinde yer alan aktorlerin baglant1 sayilarini,
yogunluklarii ve gesitlerini analiz edebilmek icin kullanilan bilgisayar tabanli analiz
programlar1  sayesinde veriler gorsellestirilerek  hizli  bir gekilde analiz
gerceklestirilebilmekte ve ag yapisi detayli bir sekilde yorumlanabilmektedir (Giizeller
vd., 2016). Ag diizeneklerinin analiz edilmesinde “Ucinet” programi yaygin bir sekilde
kullanilmakta olup bu calismanin uygulama boyutu da “Ucinet” programi ile

gergeklestirilmistir.

Orgiitsel ag kuram isletmelerin kendi baslarina degil bir ¢evre icerisinde diger
isletmelerle siirekli etkilesim kurarak faaliyet gosterebilecegi varsayimindan hareketle
ortaya ¢ikmis ve arastirmacilar orgiitsel ag kuramindan hareketle isletmeler arasinda yer
alan is birlikleri, bilgi akislar1 ve kaynak paylasimlarina odaklanarak isletmelerin
birbirleri tizerindeki etkilerini analiz etmislerdir (Newman, 2010; Borgatti ve Halgin,
2011). Orgiitsel ag diizenekleri ile bir isletme dis ¢evreden gelen belirsizlikleri azaltarak,
is birlikleri yaparak, sektorde ihtiya¢c duyulan yenilik¢i adimlar1 atarak siirdiiriilebilir
rekabet avantaji elde edebilmektedir. Tiim bunlara ek olarak orgiitsel ag kurami sayesinde
isletmeler dig ortam ile ilgili bilgi ve degisimleri daha iyi analiz etmekte ve elde ettikleri

ciktilar sayesinde stratejik yonetim siireglerini sekillendirebilmektedir (Scott, 2017).

Orgiit kuramcilari, bir drgiitiin daha iyi anlasilabilmesi ve degerlendirmelerinin
yapilabilmesi i¢in formal iligkilerin yaninda informal iligkilerin de analiz edilmesi
gerektigini, bagka bir ifade ile bir Orgiit icerisindeki iliskilerin ya da Orgiitiin diger
orgiitlerle olan iligkilerinin tam olarak yorumlanabilmesi i¢in formal ve informal
iliskilerin birlikte ortaya cikarilmasi gerektigini belirtmislerdir. Organizasyon semasi
igerisindeki hiyerarsik iligkiler, resmi is akis semalar1 ve prosediirler 6rgiitiin formal iliski
boyutunu ifade ederken aktdrler arasinda bu iliskilerin disinda kalan ve yazili olmayan

tiim diger iligkiler ise informal iligkileri temsil etmektedir (Baker vd., 2002).

Ag kuraminda bir diizenek igerisinde yer alan birimler “aktor” ya da “digim”
olarak ve bu aktorler arasindaki yollar ise “iligkiler” ya da “baglantilar” seklinde
isimlendirilmektedir. Asagidaki Sekil 2.1°de iki aktor (A ve B) ile aralarindaki yonsiiz

iligkiyi gosteren bir agin gorsellestirilmesi yer almaktadir;



A

\

B

Sekil 2.1. Iki aktor arasinda yer alan yonsiiz bir agin gorsellestirilmesi

Ag diizeneklerinde yer alan aktorler arasindaki iliskiler sadece bir yonde degil
karsilikli ise bu aglar “yonsiiz aglar” olarak adlandirilmaktadir. Sekil 2.1°de yer alan A
ve B aktorleri arasindaki yonsiiz iliski iki aktor arasinda tek cizgi ile gosterilmektedir.
Ote yandan iki aktdr arasinda tek tarafli bir iliski var ise bu aglar “yénlii ag” olarak
isimlendirilmektedir. Asagida Sekil 2.2°de ii¢ aktor (A, B ve C) arasinda bulunan 6rnek

bir yonlii ag iliskisi gorsellestirilmektedir;

A e C

Sekil 2.2. U¢ aktor arasinda yer alan yonlii bir agin gorsellestirilmesi

B

Sekil 2.2’de A aktoriinden C aktoriine ve B aktdriinden C aktoriine dogru yonlii bir

iliski bulunmaktadir.

Ag diizeneklerinde herhangi iki aktor arasindaki baglantilarin etkin olma diizeyi
farkl1 olabilmekte ve bu aglar “agirlikli aglar” olarak nitelendirilmektedir (Anklam,
2007). iki aktor arasinda yiiksek katsayili iliskiler ag diizeneginde gorsellestirilirken daha
koyu ifade edilmekte ve zayif katsayili iliskiler ise daha ince ¢izilerek ifade edilmektedir.
Asagida Sekil 2.3’te ii¢ aktdr arasinda yer alan yonli ve agirhikli iliski

gorsellestirilmektedir;
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Sekil 2.3. U¢ aktér arasinda yer alan yénlii ve agurlikl bir agin gérsellestirilmesi

Sekil 2.3°te A aktoriinden C aktoriine ve B aktoriinden C aktoriine dogru yonlii bir
iliski ve A aktdriinden C aktdriine dogru agirlikli bir iliski bulunmaktadir. Iliskiler
kiyaslandiginda B ile C arasindaki iligkinin A ile C arasindaki iligkiye gore nispeten daha
zay1f oldugu ifade edilebilmektedir.

Ag diizeneklerinde aktorler arasindaki baglanti sayisinin ag diizenegindeki tiim
olas1 baglant1 sayisina boliinmesi ile bir agin yogunlugu hesap edilebilmektedir. Ag
diizeneginin yogunlugu; 0 ile 1 arasinda deger alan ve 1’e dogru yaklastikca yogunlugun
arttig1 ifade edilen bir kavram olup aglarin etkinligi ile dogrudan iligkilidir (Mrvar ve
Batagelj, 2016). Bir baska ifade ile agin yogunlugu arttik¢a etkinligi de artmakta ve
aktorler arasindaki baglanti arttikga daha fazla is birligi ortaya ¢ikabilmektedir. Asagida
Sekil 2.4’te dort farkli aktoriin bulundugu yiiksek ve diisiik yogunluklu iki farkli ag yapisi

gorsellestirilmistir;

Sekil 2.4. Dért farkly aktériin bulundugu yiiksek ve diisiik yogunluklu aglar

Sekil 2.4’te ilk ag diizenegi icerisindeki 4 farkli aktor arasinda 5 farkli baglanti
bulunmakta ve aralarinda 3 farkli baglant1 bulunan diger ag diizenegine gore daha yiiksek

yogunluklu ag diizenegi olarak nitelendirilebilmektedir.



Bir ag diizeneginde iki aktor arasindaki en temel baglant1 bigimine “yiirdiyiis” ismi
verilmektedir. Yiirliylis, ag dlizeneginde bir aktorle baslayip diger aktérde son bulan
baglantilar1 ifade etmektedir. Bir yiiriiyiiste baslangic ile bitis aktorii ayni ise “kapali
ylriiyiis” olarak isimlendirilmektedir. “Patika”, agdaki aktorler arasinda her aktoriin ve
baglantinin birer defa kullanildig1 bir yiiriiylis olup bir patikanin uzunlugu onun sahip
oldugu iliskilerin sayismin toplamini ifade etmektedir. iki aktdrii birbirine baglayan
cesitli yollar olmasina ragmen en kisa yol “jeodezik mesafe” olarak isimlendirilmektedir
(O’malley ve Marsden, 2008). Yiiriiyiis, patika ve jeodezik mesafe kavramlarini asagida

yer alan Sekil 2.5’te gosterilen 6rnek bir ag diizenegi iizerinden agiklanabilmektedir;

Sekil 2.5. Ornek bir ag diizenegi

Sekil 2.5’te her iki aktor arasinda yer alan yonsiiz cizgiler yiirliylisleri ifade
etmektedir. A noktasindan baslayip C noktasina ulagmak icin kullanilabilecek olan (A-
C), (A-B-C), (A-B-D-C) yollar patikalar1 temsil etmektedir. Yine A noktasindan C
noktasina ulagabilmek icin kullanilabilecek en kisa yol ise (A-C) jeodezik mesafeyi

belirtmektedir.

Ag diizeneklerinde “komsuluk matrisi” her bir aktoriin diger aktorlerle arasindaki
baglantiy1 ifade etmektedir. Ag diizeneginde kag adet aktor yer aliyorsa olusturulacak
komsuluk matrisi de benzer oranda degismektedir. Diger bir ifade ile “n” adet aktorlii bir
ag diizenegi icin olusturulabilecek komsuluk matrisi “n x n” boyutunda olmaktadir.
Komsuluk matrisi tizerine her iki aktor arasinda baglanti var ise “1” yok ise “0” yazilir
ve olusturulan matris “iligki matrisi” olarak tanimlanmaktadir. Sekil 2.6’da yer alan 6rnek
ag diizenegi lizerinden komsuluk matrisi agiklanmak istenirse, ag diizeneginde yer alan 4

aktor i¢in 4x4 boyutunda gosterilen Sekil 2.6’daki gibi iliski matrisi hazirlanabilir;
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Sekil 2.6. Ornek ag diizenegi icin iliski matrisi

Sekil 2.6’da yer alan iliski matrisinde ilk olarak A aktoriinden sirast ile B, C ve D
aktorleri arasinda baglanti var ise “1” yok ise “0” yazilmig ve bu iglem matris igerisinde
yer alan tiim aktorler tamamlanincaya kadar devam ettirilerek iliski matrisinin son hali

meydana getirilmistir.

2.1.1. Sosyal yerlesiklik ve sosyal sermaye

Yillar boyunca ekonomik eylemlerin temelindeki sosyal iliskileri reddeden klasik
ekonomi yaklasima bir elestiri olarak ilk kez 1944 yilinda Polanyi tarafindan ortaya
cikartilan ve Granovetter’in 1985 yilindaki katkilariyla olduk¢a yaygin arastirilan bir
konu haline gelen sosyal yerlesiklik kavraminin temelinde ekonomik degisimlerin sosyal
etkiler aracilifiyla gerceklestirildigi diisiincesi yer almaktadir (Granovetter, 1985).
Polanyi’ye gore bir kisinin ekonomisi kural olarak kisinin sosyal iliskilerinde gizlidir
(Polanyi, 1944). Sosyal yerlesiklik fikri iktisat sosyolojisi alaninda oldukga tartisilan bir
konu olmustur. Sosyal yerlesiklik kuramima gore ekonomik eylemler sosyal olarak
yapilandirilmistir ve sosyal iligkiler eylemlerin iizerinde dogrudan ya da dolayli olarak
etkili olmaktadir. Bagka bir deyisle aktorler arasinda dnceden var olan sosyal iligkiler

ekonomik tercihler iizerinde etkili olabilmektedir (Beckert, 2003).

Ekonomik degisimlerin sosyal iliskilerde yerlesik oldugu varsayimi Granovetter’in
katkilariyla 6rgiit kuramlar1 diizeyinde incelenmistir. Sosyal yerlesikligin yiiksek oldugu
bir ¢evrede yer alan aktorler arasindaki finansal ve ekonomik kararlarin verilmesinde
sosyal aglar belirleyici olmaktadir. Sosyal aglar igerisinde giiclii baglantilara sahip olarak
ve merkezde konumlanarak onemli bir stratejik rekabet avantaji elde eden isletmeler
degerli ve nadir kaynaklara daha rahat ulagabilmektedir (Uzzi ve Lanchester, 2004). Uzzi

tarafindan gergeklestirilen bir arastirmada, bir ¢evrede faaliyet gdsteren isletmelerin
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ihtiya¢ duydugu krediyi bulma oraninin yerlesik iliskiler vasitasiyla daha yiiksek ve
krediyi edinme maliyetinin nispeten daha diisiik gergeklestirildigi ve isletmenin iligki

diizeylerine gore de degisebildigi belirtilmistir (Uzzi, 1999).

Sosyal ag kuraminin temel kavramlarindan bir digeri olan sosyal sermaye kavrami,
sosyal yerlesiklik yaklagimini daha anlasilir hale getirmistir. Sosyal sermaye kavramina
alanyazinda farkli tanimlamalar yapilmis olsa da kavram genel olarak sosyal tanisikliga
dayali karsilikli ag iliskileri ile elde edilen somut ya da soyut faydalarin biitiinii ve
potansiyel kaynaklarin tamami seklinde tanimlanabilmektedir (Gargiulo ve Benassi,
2000). Sosyal sermaye kavrami; ekonomik olarak tanimlanabilen finansal sermaye ve
bilgi, beceri olarak tanimlanabilen insan sermayesi kavramlarindan farkli olarak bir
aktoriin tek basina sahip olamayacagi, aktorler arasindaki iliskilerin devami neticesinde
karsilikli olarak elde edinilebilen bir olgudur. Sosyal sermaye kavraminin temelinde ise
iligkilerde karsilikl1 giiven bulunmaktadir. Giiniimiizde hizla gelisen internet ve teknoloji
ile tlim aktorlerde iletisim ve sosyallesme diizeyi artmis ve bu durumun dogal bir sonucu
olarak aktorlerin tiim aktivitelerinde sosyal sermaye kavrami 6nem kazanmistir (S6zen

ve Basim, 2017).

Sosyal sermayenin faydalar1 incelendiginde, bireylerin mesleki basarilarini
etkiledigi, oOrgiit igerisindeki ve Orgiitler arasindaki kaynaklarin aktarimi iizerinde
dogrudan ve dolayh etkilerinin oldugu ve orgiitler aras1 6grenmeyi kolaylastirdig: ifade
edilmektedir. Ek olarak genis sosyal sermayeye sahip isletmeler kendi ¢ikarlar
dogrultusunda dis cevreyi etkileyerek stratejik rekabet avantaji elde edebilmektedir.
Sosyal sermayelerini genellikle ¢alistiklar1 6rgiitlerin lehine kullanan ¢alisanlar iist diizey
yoneticiler olmaktadir. Ust diizey yoneticiler bir drgiite kendi deneyim ve birikimlerini
yansitarak etkili olmakta ve Orgiitiin kararlarin1 dogrudan ya da dolayli olarak
etkileyebilmektedir. Ornegin, sosyal sermayesinde giiglii siyasi otorite bagi bulunan iist
diizey yoOnetici orgiitiin ¢ikarlar1 dogrultusunda yasal diizenlemeler yaptirabilmektedir
(Bueno vd., 2004). Sosyal sermaye kavraminin faydalar1 toplum diizeyinde
incelendiginde, giiclii bir sosyal sermayeye sahip olmanin 6nemi toplum ve devletlere
gore farklilik gosterebilmektedir. Ornegin, rekabete dayali is kiiltiiriiniin hakim oldugu
Batili iilkelerde sosyal iligkilere sahip olmaktan ziyade teknik birikim ve kosullar 6n plana
cikarken ortaklasa davranisin yaygin oldugu Dogu tilkelerinde ise sosyal sermaye kilit bir
rol oynayabilmektedir (Hammond ve Glenn, 2004).
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Ag diizenekleri igerisinde Orgiitler arasi hangi tiir iligkilerin fayda saglayacagini ve
sosyal sermaye olarak kabul edilebilecegini ag diizenegi kuramcilari analiz etmis ve
“merkezilik” (Hagedoorn, 2006), “giiclii baglarin giicii” (Bourdieu, 1986), “zayif
baglarin giicii” (Granovetter, 1985) ve “yapisal bosluklar” (Burt, 1992) olmak tlizere dort
farkli yaklasim ortaya ¢ikarmislardir. Calismanin bir sonraki boliimiinde Orgiitsel ag

3

diizeneklerinde “merkezilik”, “giicli-zayif baglar” ve ag diizeneklerinde “yapisal

bosluklar” kavramlar1 detayl bir sekilde ele alinarak agiklanmaistir.

2.1.2. Orgiitsel ag diizeneklerinde merkezilik, giicli-zayif baglar ve yapisal

bosluklar

Ag kuraminin temel kavramlarindan birisi olan “merkezilik” kavrami bir ag
diizeneginde yer alan aktoriin baglanti sayisinin fazlaligi kadar merkeze yakin olacagi
varsayimia dayanmaktadir. Diger bir ifade ile merkezilik kavrami bir Orgiitsel ag
diizenegi icerisinde yer alan aktoriin ne kadar etkili oldugunu 6l¢en bir olgudur. Aktor
merkeze yaklastik¢a diger aktorler iizerinde basta gii¢ ve bilgi elde etmek iizere etkilerini
arttirarak stratejik rekabet avantaji elde edebilmektedir (Jablin ve Putnam, 2001).
Gilinlimiiz karmasik ¢evrelerinde faaliyet gosteren tiim aktorler i¢in aktoriin eylemleri, ag

diizenegi icerisindeki konumunu belirlemektedir.

Merkezilik kavrami; bir ag diizenegi igerisinde aktoriin kendisine gelen ve
kendisinden giden baglantilarinin 6l¢iildiigli derece merkeziligi, bir aktore kag ylirtiyliste
ulagilacagini gosteren yakinlik merkeziligi ve aktorlerin baglantilarinin kag tanesine
aracilik ettigini gosteren aracilik merkeziligi Olgiitleriyle degerlendirilebilmektedir

(Sbzen, 2007).

Bir ag diizeneginde aktorler arasindaki baglar, giiclii ve zayif baglar olarak
incelenmektedir. Aktorler arasinda yer alan giiglii baglar yerlesik ag, zayif baglar ise kol
mesafesindeki iligki ag1 olarak degerlendirilmektedir (Borgatti ve Everett, 2006). Giiglii
baglar teorisine gore ag diizeneginde yer alan aktorler arasinda uzun vadeli giivene dayal
sadik iligkiler cercevesinde is birlikleri yapilabilecek ve c¢evresel belirsizlikler
azaltilabilecektir (Burt, 2005). Ote yandan Gronovetter tarafindan aktérler arasindaki ag
iligkilerinin niceliginin degil niteliginin daha dnemli oldugu varsayimai ile “zayif baglarin

glicii” kavrami ortaya ¢ikmistir (Granovetter, 1985). Zayif baglar varsayim ile aktorler,
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kendi sosyal cevrelerinde ulasabildiklerinin 6tesinde kaynaklara ulasarak daha stratejik
avantajlar elde edebilecektir. Bagka bir deyisle orgiitler zayif baglantilar1 sayesinde
ihtiya¢ duyabilecekleri farkli bilgilere daha hizli erisebilmekte ve ¢evresel degisimlere

daha ¢abuk uyum saglayabilmektedir (Burt, 2005).

Bir ag diizenegi detayl sekilde incelendiginde, gli¢lii ve zayif baglardan olusan
karma bir yap1 ortaya c¢ikmakta ve aglar arasindaki eksik baglantilar ise “yapisal
bosluklar” olarak isimlendirilmektedir (Ahuja, 2000). Yapisal bosluklar sayesinde aglar
arasindaki eksik baglantilar aktorler tarafindan bilgi ve aracilik gibi ¢esitli firsatlara
cevrilebilmektedir. Ornegin; bir ag diizenegi igerisindeki yapisal boslugu gorebilen bir
aktor pazarda stratejik olarak konumlanirsa diger aktorler arasinda koprii gorevi
gorebilmekte ve ihtiya¢g duyulan nadir bilgi ile ¢esitli kaynaklara erisimi kontrol
edebilmektedir (Burt, 1992). Tiim bunlara ek olarak yapisal bosluklar bir ag diizenegi
icerisinde farkli alt aglar arasinda iletisim kurarak bilgi akisi ve inovasyonun

gerceklestirilmesinde dnemli rol oynayabilmektedir (Burt, 2004).

Asagida Sekil 2.7°de 6rnek bir ag diizenegi lizerinde merkezilik, giiclii baglar, zayif

baglar ve yapisal bosluklar kavramlari gorsellestirilmistir;

:>Merkez aglar (Hub)

Giiglii Bag
.................. Zaylf Baé

Sekil 2.7. Ornek bir ag diizenegi iizerinde merkezilik, giicli-zayif baglar ve yapisal bosluklar
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Sekil 2.7°de ag diizenegi lizerinde iki farkli ag yapisi yer almakta, iki adet merkez
ag bulunmakta ve yapisal boslugu dolduran bir aktor gosterilmektedir. Ek olarak aktorler
arasindaki giliclii baglantilar normal ¢izgi ile ve zayif baglantilar ise kesikli ¢izgi ile

gosterilmektedir.

2.1.3. Alanyazinda orgiitsel ag kurami temelli calismalar

Calismanin bu bdliimiinde alanyazinda yer alan orglitsel ag kurami temelli

arastirmalar detayl bir sekilde incelenmistir. ilk olarak, Web of Science veri tabaninda

icerisinde tiim zamanlarda yayimlanan ¢alismalarda “6rgiitsel ag” terimi, ¢aligmalarin
anahtar kelimeleri referans alinarak taratilmis ve elde edilen bibliyometrik veriler
VOSviewer programi kullanilarak analiz edilmistir. Yapilan gorsel degerlendirmeler
sonucunda “oOrgiitsel ag” kavraminin alanyazinda hangi kavramlarla birlikte daha sik
kullanildig1 anlamlandirilmaya ¢alisiimistir. Orgiitsel aglar iizerine “Web of Science” veri

tabaninda yer alan ¢aligmalarin genel goriiniimii asagidaki sekilde verilmistir:

governance
network effectivene:

flexibility

organizational structul

power
ambiguity

innovation
organizational behavior sna
sensor networks complex networks

social network

boundary spanning

{#& voSviewer

Sekil 2.8. Orgiitsel aglar temelli calismalarin goriiniimii
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Bu kapsamda ilk olarak orgiitsel ag kurami temelli aragtirmalar incelenmis ve

yapilan alanyazin taramasi ile ilgili degerlendirmeler asagida Tablo 2.1°de sunulmustur;

Tablo 2.1 Orgiitsel ag kurami temelli ¢alismalar

Orgiitsel Ag Kuranm Calismanmin Niteligi Calismalarin Temel Konular:
Temelli Calismalar _ . 03 .z
£ ¥F § SE 2E 3ET 5: 3% 9%
s 23 32 37 2§ °E %
L 7 < <O @n =
= ) 2 =
(Tichy vd., 1979) X X
(Krackhardt ve Stern, X X
1988)
(Jarillo, 1988) X X
(Gulati, 1988) X X
(Grandori ve Soda, 1995) X X
(Sydow ve Windeler, X X
1998)
(Gulati ve Gargiulo, X X
1999)
(Gulati vd., 2000) X X
(Gargiulo ve Benassi, X X
2000)
(Provan ve Milward, X X
2001)
(Hékansson ve Ford, X X
2002)
(Reagans ve McEvily, X X
2003)
(Collins ve Clark, 2003) X X
(Ritter vd. , 2004) X X
(Moran, 2005) X X
(Dégerlioglu, 2005) X X
(Stuart ve Sorenson, X X
2007)
(Sozen, 2007) X X
(Ozdemir, 2007) X X
(Koker, 2008) X X
(Provan ve Kenis, 2008) X X
(Rodan, 2008) X X
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Tablo 2.1 (Devam) Orgiitsel ag kurami temelli calismalar
(Herranz, 2010) X X
(Meydan, 2010)
(Ozkan Canbolat, 2010)
(Sozen ve Esatoglu, 2010)
(Simpson vd., 2011)
(Gulati, vd., 2011)
(Miiller-Seitz, 2012)
(Blaschke vd., 2012)
(Taktak, 2013) X X
(Akyazi, 2014) X X
(Fernandez-Pérez  vd., X X
2014)
(Gonzalez vd., 2014) X X
(Kleinbaum ve Stuart, X X
2014)

I I I I
>

(Turgut ve Begenirbas, X X
2016)

(Upson vd., 2017)
(Tungay ve Ozer, 2017)
(Ansari vd., 2018)
(Eren, 2019)

(Lynch ve Mors, 2019)

M | A A A R

(Hernandez ve Shaver,
2019)

(Bynander ve Nohrstedt, X X
2020)

(Fonfara vd., 2021) X X

Orgiitsel ag analizine yonelik ¢alismalarm ilki 1979 yilinda Tichy vd. tarafindan
Academy of Management dergisinde yayimlanan arastirma makalesidir. Calismada
sosyal ag analizinin ne sekilde ortaya ¢iktig1 degerlendirilmis, sosyal ag analizine iliskin
temel kavramlar ve yoOntemler ile gergeklestirilen ¢esitli Ornek analizler
degerlendirilmistir. Ek olarak c¢alismada ag analizine iliskin uygulamalar iki Orgiit
diizeyinde karsilastirmali olarak ele alinmis ve degerlendirmelerde bulunulmustur (Tichy
vd., 1979). Calisma igerisinde yazarlar ag analizinin gii¢lii ve zay1f yonlerini de tartisarak

gelecek ¢alismalar icin birtakim onerilerde bulunmuslardir.

Orgiitsel ag analizine yonelik gerceklestirilen bir diger calisma ise 1988 yilinda

Krackhardt ve Stern tarafindan yayimlanan arastirma makalesidir. Ilgili arastirma
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makalesinde Krackhardt ve Stern, resmi olmayan (informal) 6rgiit ag1 yapisinin krizlere
cevap vermede daha etkili oldugunu belirtmis ve bu yapinin 6rgiit icerisindeki dnemine
dikkat ¢ekmistir (Krackhardt ve Stern, 1988). Ek olarak c¢alisma igerisinde yazarlar
orgiitsel aglarin Orgiit igerisindeki gruplar arasinda rekabeti yaratabildigini de

belirtmislerdir.

Jarillo tarafindan 1988 yilinda gerceklestirilen bir baska ¢alismada ise orgiitsel ag
konusuna zaman igerisinde artan ilginin nedenleri incelenmis ve Orgiitsel aglarin ne
sekilde olustuguna dair agiklamalar yapilmustir. ilgili arastirma makalesinde Jarillo,
orgiitsel ag analizine yonelik temel kavramlara deginmis ardindan 6rnek bir uygulama ile
orgiitsel agin ekonomik katkilar1 ve stratejik iliskiler iizerindeki etkileri hakkinda
degerlendirmelerde bulunmustur (Jarillo, 1988). Ayrica makalede Jarillo, rekabetci ve
isbirlikgi  davraniglarin ~ Orgiitleri  bulunduklar1 ¢evre igerisinde ne sekilde
etkileyebilecegini ele almis ardindan ag analizi kavramini stratejik bir bakis agisi

kazandirarak rekabetci giic kavramu ile birlikte degerlendirmistir.

Orgiitsel ag analizine yonelik gerceklestirilen ve 1988 yilinda Gulati tarafindan
yayimlanan baska bir arastirma makalesinde ise orgiitsel aglar ve stratejik ittifaklar
arasindaki iliskiler ele alinmistir. Ilgili calismada stratejik ittifaklarm incelenmesinde
sosyal ag analizinden yararlanilmig ve sosyal aglarin isletmeler agisindan kritik 6nemi
degerlendirilmistir (Gulati, 1988). Ek olarak calismada Gulati, bir sektérde olusturulan
gliclii stratejik ittifaklarin saglam oOrgiitsel aglar lizerine kurulabilecegini vurgulayarak
mevcut ag arastirmalarina katkida bulunmus ve gelecek aragtirmalar i¢in 6rgiitsel aglarin
stratejik ittifaklar ile birbirlerine etkilerinin farkli yoOntemlerle ele alinip

degerlendirilebilecegini belirtmistir.

Grandori ve Soda, 1995 yilinda yayimladiklar: arastirma makalesinde isletmeler
aras1 olusan Orgiitsel aglar sistematik olarak analiz ederek aglar1 destekleyen cesitli
orgiitsel mekanizmalar1 belirlemis ve orgiitsel agin ortaya cikisi ile aglarin isletmeler ve
calisanlar agisindan 6nemini vurgulamistir (Grandori ve Soda, 1995). Grandori ve Soda,
caligmalarinda ek olarak kapsamli bir alanyazin aragtirmasi yapilmis ve orgiitsel aglarin
isletmeler arasindaki ikili iligkilere etkilerini ele alarak oOrgiitsel aglarin Gnemini

vurgulamistir.
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Orgiitsel ag kurami temelli bir diger calisma ise Sydow ve Windeler tarafindan
1998 yilinda yayimlanmis olan aragtirma makalesidir. Calismada isletmeler arasi1 aglar
analiz edilmis ve aglarin Orgiitleri etkileyerek degistirebilecekleri, orgiitlerin ise ag
baglantilar1  ile isletme performanslarini ve etkinliklerini arttirabilecekleri
degerlendirilmistir (Sydow ve Windeler, 1998). Tim bunlara ek olarak Sydow ve
Windeler, caligmasinda orgiitlerin stratejik aglar aracilifiyla sinirli kaynaklara erisimi
saglayip rekabette 6nemli bir avantaj elde edebileceklerini belirtmistir. Ayrica ¢alismada
Sydow ve Windeler, orgiitsel ag analizi konusunda daha kapsamli ¢alismalarin yapilarak

ag analizlerine yonelik arastirmalarin gelistirilmesi gerektigini ifade etmislerdir.

Gulati ve Gargiulo tarafindan 1999 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde ise
orgiitlerin kritik kaynaklara erigsmek i¢in birbirleriyle ittifak kurabilecegi ve bu ittifaklarin
da ag yapisimi sekillendirecegi degerlendirilmektedir. Orgiit kuramlar ile orgiitsel ag
analizini biitlinlesik bir ¢ercevede ele almasi nedeniyle nemli olan bu arastirmada dokuz
yil boyunca ii¢ farkli sektorde cesitli isletmeler arasinda kurulan orgiitsel ittifaklar detayl
bir sekilde analiz edilerek birbirleri arasindaki benzerlik ve farkliliklar arastirilmaya
calisilmigtir (Gulati ve Gargiulo, 1999). Ayrica ¢alismada Gulati ve Gargiulo, bir sektorde
orgiitsel aglarin ve stratejik ittifaklarin olusturulmasinin sektoriin dinamizmini arttirdigini

belirterek isletmeler arasinda olusturulan 6rgiitsel aglarin 6nemini belirtmislerdir.

Gulati vd. 2000 yilinda yayimlamis olduklar1 arastirma makalesinde ise orgiitlerin
icinde bulunduklar stratejik aglarin isletmelerin davranis ve performanslarini dogrudan
ya da dolayli yoldan etkileyebilecegini degerlendirmis ve bu nedenle isletmelerin i¢inde
bulunduklar1 ag yapilarin1 detayl bir sekilde inceleyerek degerlendirmeler yapmalar1 ve
kendilerine en uygun yap1 icerisinde stratejik olarak konumlanmalar1 gerektigini
belirtmislerdir. Tiim bunlara ek olarak arastirmacilar, stratejik ittifaklar ile orgiitsel ag
analizi konularimi sektorel temelli inceleyerek sektoriin yapisi, isletmelerin ittifak
igerisindeki konumu gibi kavramlarla ag yapilarimin giiclii ve zayif yonlerini incelemistir

(Gulati vd., 2000).

Orgiitsel ag kurami temelli baska bir calisma ise Gargiulo ve Benassi tarafindan
2000 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesidir. Ilgili arastirma makalesinde
Gargiulo ve Benassi, orgiitsel aglarin sosyal sermaye yaratmasindaki 6nemini ele almis
ve “yapisal bosluklar” gibi yeni ag kurami kavramlarina deginmislerdir. Arastirma

icerisinde Orgiitsel ag analizinin ve isletmelerin agdaki konumlarinin pazardaki rekabet
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tizerindeki etkilerine deginerek dnemini vurgulamislardir (Gargiulo ve Benassi, 2000).
Ek olarak caligmada Gargiulo ve Benassi, orgiitsel aglarin birbiriyle uyumu bir sekilde
caligmasinin is birligini arttirdigini vurgulamis ve bazi igletmelerin ag yapisini kullanarak

yapisal bosluklar igerisinde daha esnek hareket edebilecegini belirtmislerdir.

Provan ve Milward tarafindan 2001 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde ise
isletmelerin igerisinde bulunduklar1 aglarin etkinlikleri degerlendirilmis ve kamu ile 6zel
sektor aglarinin kendi iiyeleri iizerine olan katkilar1 ele alinmistir. Makalede orgiitsel
aglar oncelikle genel bir bakis agis1 lizerinden ele alinmis ardindan etkililik ve verimlilik
konular1 6zelinde kamu ile 6zel sektor isletmelerinin igerisinde bulunduklari aglar
tizerinde degerlendirmeler yapilmistir (Provan ve Milward, 2001). Ayrica Provan ve
Milward caligmasinda oOrgiitsel ag yapilarinin farkli seviyelerde incelenebilecegini ve
analiz edilen birime en uygun seviyenin seg¢ilmesinin 6nemli oldugunu belirterek

degerlendirmelerde bulunmustur.

Hakansson ve Ford, 2002 yilinda yayimlamis olduklar1 arastirma makalesinde
isletmelerin ag yapilar1 icerisinde birbirleriyle ne sekilde etkilesime gecip kendi
konumlarin1 degistirmeye ve diger ag aktorleri etkilemeye calisarak is birligi ile rekabet
stratejilerini uyguladiklarini incelemistir (Hakansson ve Ford, 2002). Tiim bunlara ek
olarak Hakansson ve Ford, orgiitsel ag yapisim iliski ve rekabet diizeyinde ele alarak
orgiitlerin igerisinde bulunduklari ag yapilarinin onlara olan faydalar1 ve olumsuz etkileri

tizerinde birtakim degerlendirmelerde bulunmustur.

Orgiitsel ag kuramma iliskin gerceklestirilen bir diger calisma ise Reagans ve
McEvily tarafindan 2003 yilinda gerceklestirilmistir. Reagans ve McEvily, yayimlamis
olduklar arastirma makalesinde isletmelerin igerisinde bulunduklari ag yapilariin bilgi
transferi ve bilgi aktarma siirecini nasil etkiledigi degerlendirilmis ve isletmelerin
performanslar1 analiz edilerek ¢esitli ¢ikarimlarda bulunulmustur (Reagans ve McEvily,
2003). Calismada ek olarak Reagans ve McEvily, bir Ar-Ge firmasindan elde ettikleri
veri setiyle isletmenin igerisinde bulundugu ag yapisinin ag icerisindeki paydaslarla bilgi
aligverisine olan katkilarmi incelemistir. Ayrica ¢aligmada gii¢lii ag yapisinin bilgi

transferini kolaylastirdig1 belirtilmistir.

Collins ve Clark tarafindan 2003 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde

isletmelerin iist diizey yoneticilerinin baglanti aglar1 ele alinirken isletmelerin
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performanslar1 ve insan kaynaklar1 yoOnetimi uygulamalar1 degerlendirilmektedir.
Calismada, formal olmayan aglarin iist diizey yoneticiler i¢in 6nemi vurgulanmis ve
isletme performanslar1 iizerindeki etkileri incelenmistir (Collins ve Clark, 2003). Ek
olarak ¢alismada Collins ve Clark oOrgiitsel ag yapisinin insan kaynaklar1 ve isletme
performansi arasinda bir baglanti oldugunu belirterek degerlendirmelerde

bulunmuslardir.

Orgiitsel ag kurami temelli baska bir ¢alisma ise 2004 yilinda Ritter vd. tarafindan
yayimlanan arastirma makalesidir. Makalede arastirmacilar karmasik is aglarinda
iligkilerin ne durumda olgiilebilecegi ve yonetilebilecegini degerlendirmislerdir. Ayrica
calismada, isletmelerin icinde bulunduklari ag yapilarini nasil yonetebilecekleri ve
karmagik ag yapilan icerisinde siirdiiriilebilirliklerini ne sekilde saglayabilecekleri
konusunda ¢esitli degerlendirmeler yapilmistir (Ritter vd., 2004). Calismada ek olarak bir
isletmenin igerisinde bulundugu agi yonetmek ve etkilemek igin yapmasi gereken

uygulamalar hakkinda 6nermelerde bulunmustur.

Moran tarafindan 2005 yilinda yayimlanan aragtirma makalesinde yoneticilerin
sosyal sermayesinin is performanslart iizerinde etkili oldugu degerlendirilmistir.
Calismada, “Fortune 100 listesinde yer alan bir ila¢ firmasindaki 120 farkli {iriin ve satis
yoneticisinin iginde bulunduklari ag yapilari analiz edilerek kendi performanslar
tizerindeki etkileri detayli bir sekilde ele alinmis ve ag yapilart Ozelinde c¢esitli
¢ikarimlarda bulunulmustur (Moran, 2005). Tim bunlara ek olarak c¢alismada,
isletmelerin igerisinde bulunduklar1 ag yapilarinin yonetimsel performans iizerinde etkili

oldugu degerlendirilmis ve drneklerle agiklanmistir.

Orgiitsel ag analizine ydnelik Tiirkce alanyazinda yer alan ilk arastirmalardan birisi
olan ve Dogerlioglu tarafindan 2005 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde sosyal
yerlesiklik kavraminin rekabet avantaji yaratmadaki rolii ve ag analizinin 6nemi ele
alimmaktadir. Caligmada isletmelerin i¢inde bulunduklar1 ag yapilarin1 kullanarak agdaki
konumlarim1 rekabet avantajina cevirebilecekleri belirtilmistir (Dégerlioglu, 2005).
Ayrica ¢alismada, oOrgiitsel ag yapilar1 kullanilarak olusturulan rekabet avantajinin ve

sosyal sermayenin siirdiiriilebilirlik i¢in olduk¢a 6nemli oldugu ifade edilmistir.

Stuart ve Sorenson tarafindan 2007 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde ise

isletmelerdeki girisimcilik faaliyetleri genel bir ¢cercevede degerlendirilmistir. Calismada
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ayrica isletmelerin farkli ag yapilar1 arasindaki iliskileri ele alinarak girisimcilerin kendi
aralarinda olusturduklart iligki aglar stratejik bir bakis agisiyla incelenmistir (Stuart ve
Sorenson, 2007). Ek olarak ¢aligsmada Stuart ve Sorenson, isletmelerin 6rgiitsel aglarinin
girisimciligi destekledigi ve yeni firsatlar elde edebilmek igin olduk¢ca Onemli

olabilecegini belirtmistir.

Orgiitsel ag analizine iliskin Tiirkge alanyazinda yer alan baska bir ¢alisma ise
Sézen tarafindan 2007 yilinda yayimlanmis olan doktora tezidir. Ilgili doktora tezinde
oncelikle sosyal yerlesiklik kavrami degerlendirilip isletmelerin ne tiir ag iligkileri
kurduklar1 belirlenmis ve ag diizeneginde nasil konumlanarak kendilerine fayda
sagladiklar1 incelenip buradan hareketle cesitli ¢ikarimlarda bulunulmustur (Sozen,
2007). Tiim bunlara ek olarak ¢alismada S6zen Orgiitsel ag analizi ile ilgili tiim kavramlari

genis bir bakis agisiyla ele alarak alanyazina katki saglamistir.

Ozdemir tarafindan 2007 yilinda yayimlanan doktora tezinde bilgi yaratma, bilgiye
erisim ile sosyal aglar ve sosyal sermaye kavramlar1 arasindaki iliski egitim sektoriinde
akademisyenler ornekleminde incelenmektedir. Orgiitsel ag kuramini isletmede ic
diizeyde ele alarak akademik personeller arasindaki ag yapilarina odaklanan ¢alismada
Ozdemir, bilgiye daha fazla miktarda erismek igin sosyal agin merkezinde ya da merkeze

yakin bir konumda bulunmanim avantajini degerlendirilmistir (Ozdemir, 2007).

Orgiitsel ag analizine ydnelik olarak Tiirk¢e alanyazinda yer alan bir diger ¢alisma
ise Koker tarafindan 2008 yilinda yayimlanan doktora tezidir. Ostim ve Ankara Organize
Sanayi Boélgelerinde bulunan 150 farkli firmay1 inceleyen bu ¢aligmada Kdoker, orgiitler
arasindaki aglarin Orgiitlin konumuna ve tiriinlerin yenilik derecesi iizerinde etkisinin
oldugunu ve bu etkinin orgiitiin igerisinde bulundugu agin merkezilik konumuna gore

sekillenebilecegini degerlendirmistir (Koker, 2008).

Orgiitsel ag analizine yonelik 2008 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde ise
Provan ve Kenis, oOrgiitsel aglarin yOnetisimi ve yoOnetisimin Orgiitsel ag etkinligi
tizerindeki etkilerini degerlendirmislerdir (Provan ve Kenis, 2008). Calismada ek olarak
Provan ve Kenis, yonetisim kavraminin rgiitsel ag analizi konusunda farkli diizeylerde
ele almanin daha etkili olabilecegini degerlendirmistir. Ayrica ¢alismada yOnetisim

kavraminin gelisimi hakkinda birtakim degerlendirmeler yapilmstir.
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Rodan tarafindan 2008 yilinda gerceklestirilen arastirma makalesinde, isletmelerin
dogal birer paydas olarak karsilikl etkilesim icerisinde yer aldiklari ag yapisinin drgiitsel
o0grenme tizerindeki rolii ele alinmis ve ag yapisi niteliklerinin orgiitsel O6grenmeyi
dogrudan veya dolayl bir sekilde etkiledigi belirtilmistir (Rodan, 2008). Calismada ek
olarak Rodan, giiclii orgiitsel ag yapilart igerisinde orgiitsel 6grenmenin daha etkili
olabilecegini belirterek ag yapisi igerisinde Orgiitsel 6grenmeye yonelik olusturulan

stratejileri kapsamli bir sekilde ele alarak degerlendirmelerde bulunmustur.

Orgiitsel ag analizi konusunda yapilan bir baska calisma ise Herranz tarafindan
2010 yilinda gergeklestirilmistir. Herranz, ilgili arastirma makalesinde sosyal ag
etkinligini ve genel ag performansini biitiinciil bir sekilde ele alarak isletmelerin ag
icerisinde yer aldiklar1 stratejik konumlarini degerlendirmistir. Calismada ayrica
isletmelerin oOrgiitsel ag igerisinde bulundugu stratejik konumlarmin isletmelerin
performanslari iizerindeki etkileri analiz edilmistir. (Herranz, 2010). Tiim bunlara ek
olarak caligsmada, isletmelerin igerisinde bulunduklar1 ag yapilarin1 koordine etmek i¢in

birtakim 6nerilerde bulunulmustur.

Tiirk¢e alanyazinda yer alan ve Meydan tarafindan 2010 yilinda gergeklestirilen
arastirma makalesinde isletmelerin ittifak olusturma nedenleri sirasiyla kaynak
bagimlilig1, yeni kurumsal kuram ve islem maliyetleri kurami 6zelinde degerlendirilmis
ve kuramlar arasi tamamlayiciligl saglayan ag kuramina deginilerek alanyazinda ag
kurami 6zelinde ¢esitli ¢alismalar yapilmasinin gerekliligi vurgulanmistir (Meydan,
2010). Tim bunlara ek olarak ¢alismada basta ulusal alanyazin olmak tizere orgiitsel ag
konusunda birtakim eksiklikler oldugu belirtilerek gelecek c¢alismalar igin yol

gosterilmistir.

Ozkan Canpolat tarafindan 2010 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde ise
orgiitlerin ag sebekesindeki konumlari incelenip yeni kurumsal kuram ile
degerlendirmeler yapilmis ve orgiitlerin aglari ile orgiitsel esbicimlilik arasindaki iligkiler
cesitli yonlerden analiz edilmistir. Ayrica calismada Ozkan Canpolat, o&rgiitsel
esbicimlilik ile oOrgiitler aras1 diizeyde birtakim kuramsal ¢ikarimlarda bulunmustur

(Ozkan Canbolat, 2010).

Orgiitsel ag analizi konusunda Tiirkge alanyazinda gergeklestirilen bir baska

calisma ise S6zen ve Esatoglu tarafindan 2010 yilinda yayimlanan aragtirma makalesidir.
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Bu calismada Sozen ve Esatoglu, orgiitlerde catisma yoOnetimi sosyal ag analizi
kapsaminda kavramsal bir ¢cercevede ele almistir. Ek olarak calismada, ¢catigsma diizeyleri
ile ag yapilar1 arasinda bulunan bazi iliskiler belirlenmis ve ag kuramui iizerinden orgiitsel

catisma konusunda degerlendirmelerde bulunulmustur (S6zen ve Esatoglu, 2010).

Simpson vd. tarafindan 2011 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde sosyal
aglar igerisinde yer alan gruplarin gii¢ ve algi kavramlar ile sosyal ag yapilari arasindaki
iliskileri ele alinmustir. Tiim bunlara ek olarak calismada gii¢ ile algi kavramlarinin sosyal
gruplarin agdaki konumlarini ne sekilde degistirebilecegine yonelik degerlendirmelerde

bulunmus ve ag yapilariin etkilerini incelemistir (Simpson vd., 2011).

Orgiitsel ag alaninda yapilan baska bir galisma ise Gulati vd. tarafindan 2011
yilinda yayimlanan arastirma makalesidir. Makalede Orgiitler arasi aglarin Orgiit
performansina olan etkileri ele alinmaktadir. Ek olarak bu calismada, orgiitsel aglar
kaynak bagimliligi kurami bakis agisiyla incelenmis ve orgiitlerin agdaki konumlar1 da

kuramsal agidan ele alinarak cesitli degerlendirmeler yapilmistir (Gulati vd., 2011).

Miiller-Seitz tarafindan 2012 yilinda yayimlanan aragtirma makalesinde orgiitler
aras1 aglarda liderlik kavrami gesitli boyutlarla ele alinmis ve alanyazin taramasi
yapilarak konu hakkinda kavramsal bir ¢ergeve olusturulmustur. Calismada ayrica
Miiller-Seitz, orgiitler aras1 aglarin faaliyetlerini tiim taraflarin ¢ikarlarina yonelik olarak

ne sekilde degerlendirdikleri incelemistir (Miiller-Seitz, 2012).

Blaschke vd. tarafindan 2012 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde, orgiitsel
ag analizi perspektifinden orgiitler ve iletisim kavramlari ele alinmistir. Calismada ayrica
orgiitlerin ag icerisindeki konumlar1 degerlendirilerek karsilikli etkililik ve verimlilik
saglayan bir model onerilmistir. Ek olarak ¢alismada, orgiitsel ag analizine dayal1 olarak
organizasyon ve iletisim arasindaki iliskinin incelenmesine yonelik metodolojik bir

yaklasimla cesitli degerlendirmeler yapilmistir (Blaschke vd., 2012).

Orgiitsel ag alaninda Tiirkge alanyazinda gerceklestirilen baska bir ¢alisma ise
Taktak tarafindan 2013 yilinda yayimlanmis olan doktora tezidir. Ilgili doktora tezinde
isletmeler, sosyal yonden incelenip kurumlarin farkinda olmadiklar1 bir potansiyel ile
ayn1 ag iizerinde birlikte calisabilecekleri belirtilmistir. Ayrica ¢calismada Taktak, sosyal
ag analizi ile kurumlar arasindaki iliskiler ve ag icerisinde bulunduklar1 orgiitsel yapiy1

ortaya koymus ve buradan yol alarak ¢esitli ¢ikarimlarda bulunmustur (Taktak, 2013).
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Akyazi tarafindan 2014 yilinda gergeklestirilen yiiksek lisans tezinde, orgiitsel ag
kuraminin temelini olusturan sosyal sermaye kavrami genis bir ¢ercevede incelenmistir.
Ek olarak caligmada sosyal sermaye ile orgiitlerin icerisinde bulunduklari sosyal aglarin
i¢ girisimcilik roliiyle olan iliskisi ele alinmis ve sosyal aglarin girisimcilik performansini

dogrudan veya dolayli bir sekilde etkileyebildigi degerlendirilmistir (Akyazi, 2014).

Fernandez-Pérez vd. tarafindan 2014 yilinda gergeklestirilen aragtirma makalesinde
orgiitsel aglarin biiyiikliigii ve giicliniin, stratejik esneklik ve orgiitsel iklim tizerindeki
etkileri ele alinmis ve bu konularda ¢esitli degerlendirmelerde bulunulmustur. Ayrica
calismada orgiitsel aglarin orgiitler lizerindeki etkilerini basta rekabet olmak iizere cesitli
stratejik planlamalar cercevesinde degerlendirerek alanyazina katkida bulunmuslardir

(Fernandez-Pérez vd., 2014).

Orgiitsel ag alaninda baska bir ¢alisma ise Gonzalez vd. tarafindan 2014 yilinda
gerceklestirilen arastirma makalesidir. Calismada isletmeler arasindaki sosyal aglardan
olusan sinerjilerin isletme performanslari tizerindeki etkileri ele alinmistir (Gonzalez vd.,
2014). Ayrica ¢aligmada giiclii sosyal aglara sahip olmanin isletmenin performansina
olumlu katkida bulunabilecegi belirtilmis ve isletmelere stratejik konumlanmalari

konusunda ¢esitli onerilerde bulunulmustur.

Kleinbaum ve Stuart tarafindan 2014 yilinda gergeklestirilen ¢alismada,
isletmedeki sosyal aglarin koordinasyonu arttirdigr belirtilmis ve sosyal yapinin
incelenmesinin stratejik dnemi vurgulanmistir (Kleinbaum ve Stuart, 2014). Caligmada
ayrica Kleinbaum ve Stuart, isletme igerisindeki sosyal aglar1 e-posta trafiginin
incelenmesi yoluyla analiz etmis ve sosyal agda giiclii konumda olan bir aktdriin
digerlerine gore elde ettigi avantajlart  belirterek cesitli  degerlendirmelerde

bulunmuslardir.

Turgut ve Begenirbas tarafindan 2016 yilinda gergeklestirilen aragtirma
makalesinde orglitsel davranig kongrelerinin bildiriler kitabinda yer alan bildiriler igerik
ve yazar yOniinden ag analizi ydntemiyle incelenerek c¢esitli degerlendirmelerde
bulunulmustur (Turgut ve Begenirbas, 2016). Ek olarak calismada orgiitsel ag analizi
yontemleriyle tiniversiteler ve akademisyenler arasi giiclii ve zayif baglantilar ele alinarak

cesitli degerlendirmelerde bulunulmustur.
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Upson vd. tarafindan 2017 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesinde
girisimcilerin yaraticilik gerektiren faaliyetlerinde sosyal aglardaki doniitlerden siklikla
faydalandiklar1 belirtilmistir. Ayrica ¢alismada cesitli bilgi kaynaklarina ag yapilari
sayesinde kolaylikla ulasabildikleri degerlendirilmis ve bu kapsamda giiclii ag yapilarinin

girisimcilik tizerinde olumlu bir etkisinin olabilecegi vurgulanmistir (Upson vd., 2017).

Tuncay ve Ozer tarafindan 2017 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde sosyal
ag kurami tizerinden Orgiit kuramlarinda asil-vekil iliskilerinin ¢ergevesi analiz edilmistir.
Ayrica caligmada isletmelerin icerisinde bulunduklart ag yapilarinin asil-vekil iligkiler

iizerinde etkileri 6zelinde gesitli ¢ikarimlarda bulunulmustur (Tungay ve Ozer, 2017).

Ansari vd. tarafindan 2018 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde sosyal ag
varligimin isletmelerin igerisinde bulunduklar1 aglardan elde edilen girdilerle nasil daha
fazla giiclendirilebilecegi ve agin yogunlugunun ne sekilde arttirilabilecegi ele alinmistir.
Ek olarak calismada isletmelerin siirdiiriilebilirliklerinin saglanmasinda sosyal aglarin
genel olarak 6nemini vurgulamistir (Ansari vd., 2018). Tiim bunlara ek olarak ¢alismada
giiclii sosyal aglarin karsilikli uzun vadeli sadik iligkiler kurulmasi i¢in dnemli bir yol

olabilecegi degerlendirilmistir.

Eren tarafindan 2019 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde, bir egitim
orgiitiindeki Oneri ve giiven aglari ortaya ¢ikartilarak bigimsel yapi ile bigimsel olmayan
yap1 karsilagtirilmistir. Ardindan c¢alismada ayni orgiitsel ag igindeki liderler ortaya
cikartilmig ve orgiitlerdeki sosyal aglarin 6nemi ile giiglii baglantilarin liderlik iizerindeki

etkileri incelenmistir (Eren, 2019).

Lynch ve Mors tarafindan 2019 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde,
stratejilerin uygulanmasi1 ve Orgiitsel degisimin sosyal aglari nasil etkileyebilecegi
degerlendirilmistir. Ayrica c¢alismada isletmeler i¢in oOrgilitsel aglarin  Onemi
vurgulanmistir (Lynch ve Mors, 2019). Tiim bunlara ek olarak ¢alismada Lynch ve Mors,
resmi ag yapisindaki degisikligin resmi olmayan ag yapisi iizerinde olduk¢a az ve sinirl

bir etkiye sahip oldugunu belirtmistir.

Hernandez ve Shaver tarafindan 2019 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde
isletmenin agdaki konumunun c¢esitli performans sonuglarini etkileyebilecegi
degerlendirilmistir. Ayrica ¢alismada Hernandez ve Shaver, isletmeler arasindaki

sinerjinin gerekliligini vurgulamis ve isletmelerin ag yapilarinin stratejik onemini
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degerlendirmistir (Hernandez ve Shaver, 2019). Ek olarak ¢alismada, biyoteknoloji
endiistrisinden elde edilen veriler kullanilarak Orgiitsel aglar ve satin alma faaliyetleri

tizerindeki cesitli etkileri degerlendirilmistir.

Bynander ve Nohrstedt tarafindan 2020 yilinda yayimlanan kitapta krizlerin
¢cOziimiinde oOrgilitsel aglarin rolii detayli bir sekilde ele alinmistir. Ayrica ¢alismada
orgiitsel krizlerin ag genelindeki etkileri hakkinda ¢esitli degerlendirmelerde bulunarak
bir ag yapisi igerisinde etkili kriz yonetiminin nasil ve ne sekilde uygulanacagina dair

ornekler sunulmustur (Bynander ve Nohrstedt, 2020).

Fonfara vd. tarafindan 2021 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde ¢alkantili
cevrelerde isletmelerin ag icerisindeki konumlarinin siirekli olarak degismekte oldugu
belirtilmistir. Ayrica ¢alismada Orgiitsel degisimin igletme performanslart iizerinde
birtakim olumlu ve olumsuz etkiler meydana getirebildigini belirtmistir (Fonfara vd.,
2021). Tiim bunlara ek olarak calismada giiclii ag yapilar1 igerisinde merkezi bir konumda

bulunmanin igletme performansi iizerinde olumlu etkilerinin olabilecegi belirtilmistir.

Orgiitsel ag kuramma iliskin calismalar alanyazinda orgiitsel diizeyde, orgiitler
aras1 diizeyde ve aglar arasi1 diizeyde olmak tizere genellikle {i¢ farkli cergevede analiz
edilmektedir (Sozen ve Basim, 2017). Gergeklestirilen alanyazin taramasina istinaden
orgiitsel ag kuramini temel alan caligmalarin 1990’11 yillardan itibaren uluslararasi
alanyazinda, 2000’11 yillardan itibaren ise ulusal alanyazinda yayginlasmaya baglamis

oldugu gozlemlenmektedir.

Orgiitsel ag kuramina iliskin uluslararas: alanyazinda yapilan galigmalarda; sosyal
ag analizi ve temel kavramlarina iligkin gerceklestirilen ¢aligmalar (Tichy vd., 1979;
Jarillo, 1988; Grandori ve Soda, 1995; Gargiulo ve Benassi, 2000; Hakansson ve Ford,
2002; Ritter vd., 2004), sosyal ag analizi ve kriz yonetimi ile ilgili calismalar (Krackhardt
ve Stern, 1988; Bynander ve Nohrstedt, 2020), stratejik ittifaklar (Gulati, 1988), orgiit
kuramlar1 ve sosyal ag analizi arasindaki iligkilerin incelendigi ¢alismalar (Gulati ve
Gargiulo, 1999; Rodan, 2008; Ferndndez-Pérez vd., 2014; Lynch ve Mors, 2019), sosyal
ag analizinin orgiit i¢i ve Orgiitler arasi performansa olan etkilerini inceleyen ¢alismalar
(Gulati ve Gargiulo, 1999; Collins ve Clark, 2003; Moran, 2005; Gulati vd., 2011;
Gonzalez vd., 2014; Hernandez ve Shaver, 2019; Fonfara vd., 2021), sosyal aglarin

etkinligi iizerine yapilan arastirmalar (Sydow ve Windeler, 1998; Provan ve Milward,
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2001; Herranz, 2010; Kleinbaum ve Stuart, 2014; Ansari vd., 2018), sosyal aglarin bilgi
transferi, yenilik ve girisimcilige etkilerini inceleyen c¢aligmalar (Reagans ve McEvily,
2003; Stuart ve Sorenson, 2007; Upson vd., 2017), sosyal ag analizi ve yOnetisim
kavramlarimi ele alan ¢aligmalar (Provan ve Kenis, 2008; Blaschke vd., 2012), sosyal
aglar ile giic (Simpson vd., 2011) ve liderlik (Miiller-Seitz, 2012) kavramlarinin ele

alindig1 calismalar seklinde gézlemlenmektedir.

Orgiitsel ag kuramlar1 konusunda ulusal alanyazinda, uluslararasi alanyazindakine
gorece daha az sayida ¢alisma yapildigi belirlenmis olup bu konuda yapilan baglica
calismalar ise; sosyal ag analizi ve temel kavramlarina iligkin gerceklestirilen ¢caligsmalar
(Dogerlioglu, 2005; S6zen, 2007; Meydan, 2010; Taktak, 2013; Turgut ve Begenirbas,
2016), sosyal aglarin bilgi transferi, yenilik ve girisimcilige etkileri konularini ele alan
calismalar (Ozdemir, 2007; Koker, 2008; Akyazi, 2014), 6rgiit kuramlar1 ve sosyal ag
analizi arasindaki iliskileri ele alan calismalar (Ozkan Canbolat, 2010; Tuncay ve Ozer,
2017; Eren, 2019) ile sosyal ag analizi ve kriz yonetimi (S6zen ve Esatoglu, 2010) iizerine

odaklanan ¢alismalar seklindedir.

2.1.4. Alanyazinda yer alan havacilik temelli 6rgiitsel ag calismalari

Kiiresel rekabet ortaminda havacilik isletmelerinin birbirleriyle olan iliskilerini
daha net anlamlandirmak, iliski diizeylerinin rekabet iizerindeki etkilerini analiz etmek
ve isletmelerin siirdiiriilebilirligini saglamak olduk¢a onemli bir konu olarak karsimiza

¢ikmaktadir.

Bu tez ¢aligsmasinda veri tabanlari sayis1 ve arastirma niteligi (kitap, kitap bolimii,
makale, bildiri vb.) genisletilerek havacilik 6zelinde Orgiitsel ag ¢aligmalarina
odaklanilmistir. Ayrica basliklarin yani sira iceriklerine de dikkat edilerek uluslararasi ve
ulusal caligmalar incelenmistir. Web of Science, Google Scholar, Sciencedirect,
ResearchGate, ProQuest, Dergipark, YOKTEZ veritabanlar1 ve diger arastirma
platformlarinda gergeklestirilen taramalar sonucunda havacilik sektorii 6zelinde oldukca
smirli sayida calisma yapilmis oldugu belirlenmis ve bunlar arasinda Orglitsel ag
yapilarinin Orgiitler arasi strateji ve performans kavramlar {izerindeki etkilerine
odaklanan bir caligmaya ise rastlanilmamustir. Ek olarak, taramalar sonucunda elde edilen

caligmalarin biiyiik bir kismi1 uluslararasi nitelikte olup ulusal alanyazinda ¢ok az sayida
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calismaya rastlanilmistir. Gergeklestirilen alanyazin taramalar1 sonucunda elde edilen

bulgular ve igerikleri asagidaki tabloda gosterilmistir;

Tablo 2.2. Havacilik temelli orgiitsel ag ¢alismalart

Havacihk Temelli Orgiitsel Ag Cahismalarin Niteligi Calismalarin Temel Konular:
Calismalan . . Ze T s 5o
TERE T TE< TOES

(Appelman vd., 2002) X X

(Gittell, 2003) X X

(Gudmundsson ve Lechner, 2006) X X

(Berends vd., 2011) X X

(Casanueva vd., 2013) X X

(Sevil Ofla¢ ve Yumurtaci, 2014) X X

(Rubinstein vd., 2016) X X

(Min, 2018) X X

(Dogan, 2018) X X

Havacilik temelli orgiitsel ag calismalarinda oncii olarak 2002 yilinda Appelman
vd. tarafindan yayimlanan arastirma makalesi gelmektedir. Calismada, havayolu
isletmeleri ile seyahat acenteleri (tedarik¢i) arasindaki ag iliskileri detayl bir sekilde
incelenmis ve ikili/coklu is iligkilerinde miizakerelerin nemi vurgulanmistir. Ote yandan
miizakere yontemleri etkin kullanilamadigi icin gilivensizlik ortami olusabilecegine
dikkat c¢ekilmis ve isletmeler icin icerisinde bulunduklari aglarin etkin bir sekilde

kullanilmasinin faydali oldugu degerlendirilmistir (Appelman vd., 2002).

Havacilik sektorii 6zelinde gerceklesen orgiitsel ag calismalarindan bir digeri 2003
yilinda Gittell tarafindan yayimlanmis olan kitaptir. ilgili kitapta Gittell, Southwest
Havayollari’nin ¢alisanlari ile arasindaki iligkileri inceleyerek cesitli degerlendirmelerde
bulunmus ve c¢alisanlarin performanslarimin  Orgiit ici ag yapilart kullanilarak
arttirllabilecegine yonelik yonetsel birtakim c¢ikarimlarda bulunmustur. Ek olarak,
havacilik sektorii gibi karmasik is stlireglerinde c¢alisanlarin ag yapilarii kullanarak
karsilikli etkilesim igerisinde bulunma diizeylerinin oldukga yiiksek oldugu ve bu nedenle
birbirlerinin motivasyonlar1 {izerinde dogrudan ya da dolayli etkileri bulundugu

degerlendirilmistir (Gittell, 2003).
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Gudmundsson ve Lechner tarafindan 2006 yilinda yayimlanan arastirma
makalesinde havayolu isletmelerinin stratejik ittifaklar1 arasindaki ag iligkileri ve diger
stratejik ittifaklar ile olan iliskiler detayli bir sekilde incelenmistir. Arastirma
makalesinde havayolu igletmeleri arasinda gerceklesen stratejik ittifaklar, yapisal bosluk
ve agiklik/kapalilik gibi ag yapist konulari acisindan incelenmis ve ittifak stirecgleri
Ozelinde c¢ikarimlarda bulunulmustur. Ek olarak, havayolu isletmelerinin stratejik
ittifaklarinin isletme ag yapilarini etkileyerek performanslari lizerinde de birtakim etkileri

olabilecegi degerlendirilmistir (Gudmundsson ve Lechner, 2006).

Berends vd. tarafindan 2011 yilinda yayimlanan aragtirma makalesinde hava
aracina ait parca iiretiminde Orglitsel ag yapilari, orgiit ve kisiler diizeyinde ele alinarak
incelenmis ve ag yapilariin tedarikgilerle olan iliskileri {izerindeki etkileri
degerlendirilmistir. Arastirma makalesinde, isletmelerin igerisinde bulunduklar1 ag yapisi
ile ihtiyact olan kaynaklardan daha fazla faydalanilabilecegine dair ¢ikarimlarda

bulunulmaktadir (Berends vd., 2011).

Havacilik sektoriinde gergeklesen oOrgiitsel ag calismalarindan bir digeri ise
Casanueva vd. tarafindan 2013 yilinda gerceklestirilen arastirma makalesidir. lgili
aragtirma makalesinde, havayolu igletmelerinin stratejik ittifaklar1 ag temelli incelenmis
ve kisisel-sosyal sermayenin isletmeler ve calisan performanslari {izerindeki etkileri
analiz edilmistir. Calismada havayolu isletmelerinin stratejik ag yapilarinda yer
almalarinin kendi performanslar1 ve tedarik zinciri performanslarina olumlu katkilar

sunabilecegi degerlendirilmistir (Casanueva vd., 2013).

Tirkce alanyazinda gergeklestirilen havacilik temelli orgiitsel ag caligmalarina
ornek olarak Sevil Ofla¢ ve Yumurtaci tarafindan 2014 yilinda gergeklestirilen arastirma
makalesi verilebilir. Ilgili arastirma makalesinde havayolu isletmeleri ile tedarikgi
isletmeler arasinda yer hizmetleri ile ilgili olarak bagaj erisim siirelerinin kisaltilmasinda
resmi olmayan iligki aglar1 arastirilmis ve havacilik sektorii gibi zaman hassasiyeti olan
ve hizli islem gerektiren sektorler igin tedarik¢i isletmeleri ile olan karsilikli iliski
aglarinin olduk¢a onemli oldugu degerlendirilmis ve sektdrel birtakim Onerilerde

bulunulmustur (Sevil Oflag ve Yumurtaci, 2014).

Havacilik temelli orgiitsel ag konusunda gerceklestirilen bir diger ¢alisma ise

Rubinstein, vd. tarafindan 2016 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesidir. Ilgili
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calismada, ABD Newark Havalimani kule gorevlilerinin aralarindaki formal olmayan
iletisim aglarina odaklanilmigtir. Kule personelinin is ile ilgili problemlerin ¢éziimiinde
belirsizlik diizeyi ile formal olmayan etkilesim diizeyi arasinda bir iligki olabilecegi
degerlendirilmis ve bu durumun yoneticiler araciligiyla olumlu bir sekilde

¢oziimlenebilecegi de belirtilmistir (Rubinstein vd., 2016).

Min tarafindan 2018 yilinda yayimlanan uluslararasi kitap boliimiinde stratejik
havayolu ittifaklarinda etkili ag yapilar1 agik ve kapali ittifak ag yapilar1 6zelinde
incelenmekte ve ittifaklar ile ittifak iiyesi havayolu isletmeleri icin ¢esitli ¢ikarimlarda
bulunulmaktadir. Ek olarak ¢alismada, kapal1 ag yapisina sahip ittifaklarin is siireclerinde
olusabilecek aksakliklardan daha az etkilenme olasilig1 oldugu da degerlendirilmistir

(Min, 2018).

Tiirk¢e alanyazinda gergeklestirilen havacilik temelli orgiitsel ag ¢aligmalarinin bir
digeri ise Dogan tarafindan 2018 yilinda gergeklestirilen yiiksek lisans tezidir. ilgili
arastirmada, havayolu isletmeleri yoneticilerinin tedarikgileri ile giiclii sosyal ag
baglantilarina sahip olduklarina ve ihtiya¢ duyulan kaynaklarin temininde bu aglardan en

tist diizeyde faydalandiklarina deginilmistir (Dogan, 2018).

Alanyazinda havacilik temelli orgiitsel ag c¢alismalari; havacilik isletmelerinin
sosyal ag yapilar1 ve tedarikg¢i iligkilerine yonelik calismalar (Appelman vd., 2002;
Berends vd., 2011; Sevil Ofla¢ ve Yumurtaci, 2014; Dogan, 2018), 6rgiit i¢i performansin
ag analizi ile incelenerek arttirilmasina yonelik ¢aligmalar (Gittell, 2003; Rubinstein vd.,
2016) ve ag yapilarimin havayolu stratejik ittifaklarinin yapisina etkilerine yonelik
calismalar (Gudmundsson ve Lechner, 2006; Casanueva vd., 2013; Min, 2018)
seklindedir.

Alanyazinda yer alan caligmalar incelendiginde havacilik sektorii 6zelinde sosyal
ag analizi caligmalarinin oldukca kisith sayida oldugu gozlemlenmistir. Ek olarak, bir
havalimani igerisinde birbirleriyle etkilesim igerisinde bulunan havacilik isletmelerinin
tamamin1 kapsayan ve igerisinde bulunduklar1 agin yapisin1 ve isletmelerin agdaki
konumlarini inceleyerek izledikleri stratejiler ile isletme performansi iizerine biitlinciil bir
analiz gerceklestiren bir arastirmaya ise rastlanilmamistir. Calisma modelinin bir

boliimiinii olusturacak olan ag analizi ile havacilik isletmelerinin iginde bulunduklari
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aglarin ozellikleri ve isletmenin agdaki konumuna gore merkezilik, yakinlik-uzaklik,

giiclii baglar, zay1f baglar iliskileri hakkinda degerlendirmeler yapilmistir.

Orgiitsel ag analizinde yer alan ¢alismalar icerisinde siklikla incelenilen
kavramlardan bazilar orgiitsel itibar ve orgiitsel giiven kavramlaridir. Bu kavramlar bir
cevre igerisinde faaliyet gOsteren isletmeler arasinda yer alan iliskilerin ag analizi ile
incelenmesinde genellikle bir araci degisken olarak kullanilmaktadir. Calismanin takip
eden boliimiinde Orgiitsel ag analizinde yaygin kullanilan gostergelerden olan orgiitsel

itibar ve orglitsel gliven kavramlar1 hakkinda bilgi verilmistir.

2.1.5. Orgiitsel itibar

Orgiitsel itibar kavrami genel itibariyle bir isletmenin rakiplerini iceren faaliyet
gosterdigi cevre basta olmak tlizere diger isletmeler tarafindan nasil algilandiginin diger
bir ifade ile dis ¢cevrede ne kadar saygin bir isletme oldugunu yansitan olduk¢a 6nemli bir
gostergedir. Orgiitsel itibar kavramu bir isletmenin diger isletmelerle uzun vadeli giivene
dayali iligkiler kurmasmin ve siirdiiriilebilirligini saglamasinin temel yapi1 tasini

olusturmaktadir.

Orgiitsel itibar, bir isletmenin sadece iiriin sunumunu gergeklestirdigi miisterilerini
degil faaliyetlerini gergeklestirdigi ¢evre icerisinde yer alan diger tiim paydaslarini
etkileyen bir unsurdur. Ornegin gii¢lii orgiitsel itibara sahip bir isletme yatirimcilar
tarafinda diger isletmelere kiyasla daha rahat finansman destegi bulabilmekte ve is
birlikleri ile faaliyet gosterdigi sektérde 6n plana ¢ikabilmektedir. Ayrica orgiitsel itibari
diger isletmeler tarafindan yiiksek olarak algilanan isletmeler faaliyet gosterdigi cevre
icerisindeki yetenekli personellerin ilgisini kolaylikla ¢cekebilmektedir. Tiim bunlara ek
olarak orgiitsel itibar1 gii¢lii olarak algilanan isletmeler uzun vadede siirdiiriilebilir

rekabet avantaj1 elde edebilmektedir (Bartikowski ve Walsh, 2011).

Orgiitsel itibar kavrami bir isletmede zaman igerisinde olusan ve oldukca farkli
olgularla sekillenen bir siire¢ olarak degerlendirilebilmektedir. Bu kapsamda bir
isletmenin orgiitsel itibarini sekillendiren faktorlerden bazilar1 pazara sunmus oldugu mal
veya hizmetlerin kalitesi, kurumsal yonetim unsurlari, topluma ve c¢evreye olan katkisi,
etik ve seffaf ilkelere uygunlugu ve giiclii finansal performansi ile yiiksek c¢alisan
motivasyonu seklindedir (Melo vd., 2012).
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Orgiitsel itibar isletmeler tarafindan basarili bir sekilde yonetildiginde basta
pazardaki rakipleri olmak {izere potansiyel tiim rakipleri tizerinde etkili olabilmektedir.
Bu kapsamda isletmeler kurumsal iletisim departmanlarini olusturarak oOrgiitsel

itibarlarini olusturmaya ve gelecekte sekillendirmeye caligmaktadir.

Gliniimiizde ise orgiitsel itibar kavrami sadece kurumsal iletisim departmaninin
sorumlulugunda olmayip tiim calisanlarin kurumsal itibara az ya da ¢ok bir sekilde
etkisinin oldugu bilinciyle i¢ paydas olarak degerlendirilmesi gerektigi anlayisina

evrilmistir.

Isletmelerin 6zellikle giiniimiiz cetin kiiresel rekabet ortaminda ozellikle de
internetin etkisiyle orgiitsel itibarlarin1 yonetmeleri oldukca onemli bir hale gelmistir.
Gliniimiizde isletmenin karsi karsiya kaldigi herhangi olumsuz bir olay dakikalar
icerisinde yiizlerce platformda paylasilarak hizli bir sekilde yayilabilmekte ve bu durum
isletmenin Orgiitsel itibarini ciddi bir sekilde sarsabilmektedir. Bu nedenle isletmeler karsi
karsiya kalabilecekleri olumsuz senaryolara karsi cesitli Onlemler alarak orglitsel

itibarlarini stirdiirmeye calismaktadir (Walker, 2010).

Farkli bilim dallarinda arastirma konusu olan itibar kavrami iizerinde c¢esitli
tanimlamalar yapilmis olup genel cergevede bir oOrgiitiin tiim bilesenleri ile edinmis
oldugu toplam deger olarak tanimlanabilmektedir (Fombrun, 1996). Giintimiizde kiiresel
rekabetin yogun olarak yasandigi ¢alkantili ¢cevrelerde orgiitsel itibar tiim isletmeler i¢in
onemli bir kavramdir. Tiim bunlara ek olarak orgiitsel itibar kavrami alanyazinda 6rgiitiin
basarisinin Olciilerinden birisi olarak degerlendirilmekte ve isletmeler icin stratejik bir
olgu olarak ele almmmaktadir (Egilmez, 2017). Orgiitsel itibar1 yiiksek olarak algilanan
isletmeler is iliskilerinde diger isletmelere gore stratejik olarak avantajli bir pozisyon elde
edebilmekte ve bu durum giiclii itibara sahip isletmelere basta ekonomik olmak iizere

cesitli yonlerden stratejik {istiinliik avantaji saglamaktadir (Basdeo vd., 2006).

Ozetle orgiitsel itibar kavrami giiniimiizde isletmeler igin paydaslarmin giiveninin
saglanilmasi ve uzun vadeli siirdiiriilebilir rekabet avantaj1 elde edilmesi i¢in temel bir

unsur olarak degerlendirilebilmektedir (Walker, 2010; Bartikowski ve Walsh, 2011).
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2.1.6. Orgiitsel giiven

Orgiitsel ag analizinde orgiitler arasindaki iliskileri daha kapsamli bir sekilde
O0lcmek ve degerlendirmelerde bulunmak i¢in incelenen kavramlardan bir digeri ise
orgiitsel giiven kavramidir. Orgiitsel giiven kavrami ilk olarak 1950°li yillarda
arastirilmaya baglanmis ve Orgiitiin sosyal sermayesinin vazgegilmez bir unsuru olarak
nitelendirilmistir. Orgiitsel giiven bir isletmede c¢alisanlarn iliskilerin temelinde
birbirlerine ve calistiklari isletmeye kars1 giiven, inang ve bagliliklarini ifade etmektedir

(Paille ve Bourdeau, 2010).

Orgiitsel giiven bir isletmenin kiiltiiriiniin olusmasinda temel rol almakta ve uzun
vadede isletme performansini etkileyebilmektedir. Ek olarak giiclii ve saglam temeller
tizerinde olusturulmus orgiitsel giiven, isletme icerisinde agik iletisim kanallar1 izerinden
basta i¢ paydaslar olmak {izere isletmenin paydaslar1 arasinda daha etkili ve verimli bir
iletisim gergeklestirilmesine destek olarak isletmenin siirdiiriilebilirligine destek

olmaktadir (Campbell ve Tobin, 2015).

Orgiitsel giivenin az ya da eksik oldugu bir isletmede calisanlar arasinda genel
olarak bir ¢catisma ve gerilim hali bulunabilmekte ve bu durum basta iletisim faktorleri
lizerinde yipranmalara sebep olarak isletme performansint olumsuz yonde

etkileyebilmektedir (Ning vd., 2007).

Orgiitsel giiven kavrami isletmeler arasinda isletmelerin birbirlerine kars: basta is
yapis sekilleri ve is siirecleri olmak {izere duymus olduklar1 giiven diizeyini ifade
etmektedir. Bir isletme sektdrde giiven duydugu diger isletmeler ile is siireclerinde

ortakliklar ve uzun vadeli iliskiler kurmak isteyebilmektedir.

Orgiitsel giiven kavramu bir sektdrde yer alan paydaslar arasindaki iliskilerin giiclii
olmasinda &nemli bir rol oynamaktadir. Ornegin, havacilik sektorii is siireglerinde yiiksek
hassasiyet ve giiven gerektiren, isletmelerin birbirleri arasindaki is akislarinin stirekli
olarak devam ettigi bir hizmet sektoriidiir. Havacilik sektdriinde orgiitsel gliven basta
calisanlarin birbirlerine ve ¢alistiklar1 isletmeye kars1 duyduklari gliven olmak iizere tiim
sektorde yer alan isletme paydaslar arasinda diger isletmelere kars1 duyulan giiven temsil
etmektedir. Havacilik sektoriinde oOrgiitsel giliven isletmeler arasindaki karmasik is
stireglerinin etkili, verimli ve hatasiz bir sekilde ylriitilmesinde 6nemli bir rol
oynamaktadir.
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Orgiitler arasinda olusan giiven mekanizmasi temel olarak karsilikli etkilesimler
olusmakta ve zaman igerisinde artan is birlikleri ve iletisim yoluyla giiclenmektedir.
Orgiitler aras1 giiven iyi niyetli karsilikl1 gerektirmekte olup giiniimiiziin ¢etin rekabet
ortaminda kosullar her ne kadar degisse de dengeli ve adil paylagimi esas alan bir ¢abanin
{iriinii olarak degerlendirilebilmektedir (Zhong vd., 2017). Orgiitler aras1 giivenin hakim
oldugu bir ¢evrede paydaslar arasinda bilgi ve kaynak paylasimi yapilabilmekte ve is
birlikleri ile cesitli ortakliklar gelistirilebilmektedir. Orgiitler arasinda olusan giiven
kavrami igerisinde risk ve karsiliklt bagimlilik gibi unsurlar yer almakta olup isletmeler
faaliyette bulundugu diger isletmelere karsi zaman igerisinde giiven mekanizmasini
gelistirmektedir. Orgiitler arasinda giiven mekanizmasinin gelistirilmesini saglayan
faktorler arasinda benzer Kkiiltiirlerin etkisi, ortak mal veya hizmet sunumunun
gerceklestirilmesi, pazarlama anlasmalar1 ve stratejik ortaklik anlagsmalarinin
gerceklestirilmesi, uzun siireli sadik iligkilerin varlig1 gibi unsurlar bulunabilmektedir

(Dyer ve Chu, 2011).

Orgiitsel giiven kavrami bir isletme igin tiim paydaslarin birbirlerine tam inangla
bagli olduklar1 durumlarda olusan bir olgudur. Giiniimiizde isletmeler arasi iliskiler
gelisen teknoloji ve yogunlasan kiiresel rekabet ortaminda olduk¢a karmasiklagmis
durumda olup isletmeler is siire¢lerinde giivenebilecekleri ve uzun vadede sadik iliskiler
kurabilecekleri paydaslara ihtiyag duymaktadir (Blomqvist, 2014). Dogas1 geregi ikili
iligkilerde paydaslar arasinda risk unsuru iceren orgiitsel giiven kavrami her iki paydas
arasinda zaman icerisinde olusan bir olgu olup performansi etkileyen bir unsur olarak

degerlendirilebilmektedir (Ouakouak ve Ouedraogo, 2019).

Ozetle, orgiitsel giiven kavramu kisi ve orgiit diizeyinde aktorlerin birbirlerine karsi
duymus oldugu bagliligin temelini olusturan 6nemli bir kavram olarak degerlendirilmekte
ve Orgiitsel ag analizi calismalarinda kullanilabilmektedir (Simpson vd., 2011; Ansari vd.,

2018).

2.2. Havacilik Sektorii

Calismanin bu bdliimiinde ilk olarak havacilik sektorii hakkinda genel bilgiler
verilerek sektoriin Ozelliklerinden bahsedilmis ardindan havacilik sektoriiniin mevcut

durumu analiz edilmistir. Daha sonra; havayolu isletmeleri, havalimani igletmeleri ve yer
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hizmetleri isletmeleri gibi havacilik sektdriiniin temel elemanlarindan bahsedilmis ve son
olarak ise Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani1 ekosistemi igerisinde bulunan

havacilik isletmeleri hakkinda 6zet bilgi verilmistir.

2.2.1. Havacilik sektoriiniin genel 6zellikleri

Insanoglu ilk ¢aglardan itibaren havacilia ilgi duymaya baslamis ve havacilik ile
ilgili deney ile arastirmalarin1 ylizlerce yil siirdiirmistiir. 1758 yilinda Montgolfier
kardesler tarafindan ilk sicak hava balonu ile ugustan 1852 yilinda Henri Giffard
tarafindan ilk zeplin ile ugusa, 19. yiizyilin sonlarina dogru ilk kez gergeklestirilen planor
ucuslarindan, 1903 Wright kardesler tarafindan ilk tescilli motorlu ugusa kadar havacilik
sektorli siirekli olarak bir gelisim gostermis ve gilinimiizdeki konumuna kadar

teknolojinin de yardimiyla evrilerek ulagsmustir.

Havacilik, Latince “avis”, Tiirk¢e c¢evirisi ile “kus” kelimesinin kdkeninden tiiremis
olup en basit tabiriyle hava araci ile ilgili tiim faaliyetlerin diizenlendigi ve yuritildigi
bir sektor olarak tanimlanabilmektedir. Havacilik sektorii yapist geregi kiiresel olarak
dogan bir sektor olup temelde insan, esya ya da kargonun bir noktadan baska bir noktaya
ulastirilmasini saglayan ve uluslararasi diizeyde kabul edilen standartlara uygun sekilde
operasyonlarin gerceklestirildigi ve bu sayede tiiketicilerin beklentilerinin karsilandigi bir
sektordiir. Havacilik sektorii 6zellikle uzak olarak kabul edilen cografi noktalar
arasindaki entegrasyonu rahat, hizli ve emniyetli bir sekilde saglamasi nedeniyle ¢agdas

bir ulasim tiirii olarak kabul edilmektedir (Dobson, 2017).

Ulastirma sistemleri igeresinde yer alan ve nispeten yeni gelisen bir sistem olan
havacilik sektorii, hava araci ile Wright kardesler tarafindan ilk tescilli ucusun
gerceklestirildigi 1903 yilindan itibaren siirekli gelisim gostermis ve Ikinci Diinya
Savasi’ndan sonra stratejik dneminin daha iyi anlagilmasiyla birlikte hizla geliserek
iilkeler arasinda bir rekabet unsuru haline doniismiistiir. Ek olarak, havacilik sektoriinde
birgok ilk 1900’11 yillarda gergeklestirilmistir. 1914 yilinda diinyanin ilk diizenli tarifeli
ucusu St. Petersburg’dan Tampa’ya gergeklestirilmistir. Bir noktadan digerine taginan ilk
kargo 15 Mayis 1918’de Amerika Birlesik Devletleri’nde, New York’tan Washington
D.C.” ye tasindan hava postasi olmustur. 1927 yilinda ise Pan American World
Havayollar1 Juan Trippe tarafindan kurulmus ve diinya ¢apinda ticari yolcu tagimaciligina

yonelik faaliyetler hiz kazanmistir (Petrescu vd., 2017).
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Ikinci Diinya Savasi havacilik sektorii icin kritik bir donem olarak bilinmektedir.
Bu donemde iilkeler yasadiklar1 siyasi krizler nedeniyle uluslararasi sinirlarint sivil
havacilik faaliyetleri ¢ergevesinde kisitlamis ve daha ¢ok askeri havacilik faaliyetlerine
odaklanmustir. Ikinci Diinya Savasi siirecinde askeri hava araglarinin etkin kullanimi
savasin seyrini etkilemis ve havacilik sektoriiniin stratejik dnemi daha ¢ok 6n plana
cikmigtir. Yine bu donemde havacilik sektorii igerisinde teknolojik gelismeler hiz
kazanmis ve basta ucaklara, havalimanlarina ve radar gibi ¢esitli hava seyriisefer
yardimcilarina donanimsal gelistirmeler yapilmaya baglanmistir (Baum ve Auerbach,

2017).

Hizla gelisen havacilik sektoriinii daha iyi denetleyebilmek ve kontrol edebilmek
i¢in iilkeler sivil havacilik otoriteleri olusturmaya baslamistir. ilk olarak Amerika Birlesik
Devletleri’nde 1938 yilinda “CAA-Civil Aeronautics Authority” ismiyle sivil havacilik
otoritesi kurulmus ve diger iilkeler de bu gelismeyi takip ederek kendi ilgili sivil havacilik

otoritelerini olusturmaya baglamistir.

7 Aralik 1944 diinya havacilik tarihi acisindan olduk¢a 6nemli bir tarihtir. Bu tarihte
Amerika Birlesik Devletleri’'nde Tiirkiye de dahil olmak {izere 52 iilke tarafindan
Uluslararas1 Sivil Havacilik Sozlesmesi ya da diger bir ismiyle Sikago Sozlesmesi
imzalanmis ve Birlesmis Milletler’e bagli, diinya sivil hava tagimaciligin1 koordine
etmekle gorevli uluslararasi bir drgiit olan Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)
kurulmustur. 1947 yilina kadar tiim iiye tilkelerin anlasmay1 kabul etmesi ile Uluslararasi
Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) resmi olarak kurularak diinya ¢apinda faaliyetlerine
baslamistir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) olusturulmas: ile kiiresel
havacilik endiistrisinin daha emniyetli, verimli ve stirdiiriilebilir olmas1 hedeflenmistir.
Sikago Sozlesmesi; uluslararasi havacilikta hava sahasi, ucak tescil islemleri, yolcu
haklari, emniyet ve vergilendirmeler gibi ¢esitli konularda hiikiimler igermektedir (Kane,
2010). Sikago Sozlesmesi, kiiresel havacilik ile ilgili bir ¢er¢eve sdzlesme olup tilkeler
ve tiim diinyada faaliyet gosteren havacilik kuruluslari i¢in hava tagimacilifinin
kurallarinin detayli bir sekilde aciklandigr toplamda 19 adet Ek’ten (Annex)
olusturulmustur. Bu 19 “Ek” ile hava tagimaciliginin temel kurallar1 diinya ¢apinda
standart hale getirilmis ve bu eklerde tavsiye edilen uygulamalar ile diinya sivil

havaciliginin etkili bir sekilde gelisiminin saglanmas1 amaglanmistir (Mackenzie, 2010).
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1950’li yillardan itibaren jet motorlu yolcu ucaklarinin hava tasimaciliinda
kullanilmastyla beraber havacilik endiistrisinin gelisimi daha da hizlanmistir. Ote yandan
artan hava trafigi ¢esitli kaza ve kirim gibi istenmeyen durumlar1 da beraberinde getirmis
ve basta Amerika Birlesik Devletleri'nde bagimsiz yapiya sahip ve havacilikta
diizenleyici kurallar gelistirirken denetimleri de yapan “FAA- Federal Aviation
Administration” Federal Havacilik Otoritesi gibi c¢esitli diizenleyici kurum ya da

kuruluglar tilkelerde faaliyet géstermeye baslamistir.

1978 yilina gelindiginde ise Amerika Birlesik Devletleri tarafindan alinan kararla
havacilik sistemi tilkede tam rekabete agilmis ve sektorde serbestlesme donemine
girilmistir. Serbestlesme hareketi ile basta Amerika kitasinda artan rekabet, tiim diinya
capinda etkisini hizli bir sekilde géstermis ve Oncelikle teknolojik gelistirmeler olmak
tizere havacilik isletmeleri adeta bir yaris igerisine girmistir. Serbestlesme ile havacilik
isletmelerinin pazara giris, fiyat, tarife ve kapasite gibi uygulamalar1 Oniindeki
kisitlamalar kaldirilmistir. Amerika Birlesik Devletleri tarafindan alinan bu radikal karar
kisa siirede Avrupa ve Asya bolgelerinde de etkisini gostermeye baslamis ve diinya
capinda havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletme ile ugak sayist hizli bir sekilde artig

gostermistir (Doganis, 2006).

2000’11 yillara gelindiginde ise kiiresellesme ile havacilik sektoriinde arz ve talep
oldukca hizl1 bir sekilde artis gostermis ve diinya genelinde basta turizm olmak iizere
iligkili tim sektorler gelisim gostermistir. Rekabetin artmasiyla birlikte havacilik
sektorlinde faaliyet gosteren isletmeler miisteri istek ve ihtiyaglarina gore hizmetlerini
gelistirmis ve havacilik sektorii zaman igerisinde miisteri odakli bir hizmet sektorii haline

gelmistir (Wensveen, 2015).

Ulkemizde, havacilik endiistrisinin  temelleri 1900’lii yillarda atilmaya
baslanmistir. 1912 yilinda ilk olarak altyapinin kurulmasi icin adim atilmis ve Istanbul
Sefakdy’de meydan, hangar ve yapr tesisleri insa edilmistir. 1914 yilinda ise Istanbul-
Bilecik-Eskisehir-Kahire giizergahinda ilk hava postast tasmmustir. 1922 yilina
gelindiginde ise Ankara-Paris gilizergahinda dig hat tasimaciligr yapilmistir. 1925 yilinda
ise lilkemizin kurucusu Mustafa Kemal Atatiirk tarafindan giintimiizdeki ismiyle Tiirk
Hava Kurumu olan Tiirk Teyyare Cemiyeti kurulmus ve yine aym yillarda “Istikbal
goklerdedir.” sozii Atatiirk tarafindan dile getirilmistir. 1933 yilinda Hava Yollar1 Isletme

Idaresi kurulmus ve Ankara-Eskisehir giizergahinda tarifeli seferler diizenlenmeye
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baslanmistir. 1955 yilina gelindiginde ise Hava Yollar1 Isletme Idaresi’nin ismi Tiirk
Hava Yollar1 Anonim Ortaklig1 (THY) olarak degistirilmistir. Giiniimiizde, Tiirk Hava
Yollar1 bayrak tasiyici havayolu isletmemiz olarak faaliyetlerini stirdiirmektedir. 1950’11
yillara kadar {ilkemizde Ankara, Kayseri ve Eskisehir’de hava araci imalat ve montaj
fabrikalar1 ile tesisleri faaliyet gdstermis ve sivil havacilifin gelisimi yoniinde dnemli
adimlar atilmistir. Ancak devaminda Amerika Birlesik Devletleri'nden Ikinci Diinya
Savas1 sonrasinda miittefik iiyelere yardim programi gercevesinde alinan Marshall
yardimlar1 nedeniyle ucak iiretimi biiyiik darbe almis ve sonlanmistir. Ardindan
tilkemizde ugak ve parca tiretimi 1973 yilinda Tirk Havacilik ve Uzay Sanayii A.S.
(TUSAS) kurulmastyla yeniden faaliyet gostermeye baglamistir. 1983 yilina gelindiginde
ise iilkemizde 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu yiiriirliige girmis ve i¢ hatlarda
serbestlesme konusunda 6nemli adimlar atilmistir. 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu ile lilkemizde havacilik endiistrisi konusundaki eksiklikler giderilmis ve cagdas
diizenlemelerle birlikte i¢ ve dis pazarda rekabet artisinin saglanilmasi hedeflenmistir.
2003 yilina gelindiginde ise basta i¢ hatlar olmak iizere rekabet konusunda diizenlemeler
yapilmis ve pazara girisin oniindeki engellerin kalkmasiyla beraber iilkemizde havacilik

sektorli hizli bir sekilde gelismistir.

Hava tasimacilifi, insanlarin ve milyarlarca dolar degerindeki malin diinya
pazarlarina hizli hareketini saglayarak sosyal, kiiltiirel ve ekonomik kalkinma i¢in hayati
onem arz etmektedir (Oktal ve Oktal, 2012). Diger ulastirma tiirlerine kiyasla hava
ulastirma metodunun bir¢ok avantaji bulunmaktadir. Havacilik sektoriiniin en biiytik
avantaji, bir noktadan bagka bir noktaya seyahat ederken veya kargo ya da posta tasirken
zaman unsurunu en aza indirerek hizli ve giivenli bir sekilde ulastirmay1 saglamasi olarak
degerlendirilebilir (Linz, 2012). Giintimiizde 6zellikle zaman kisit1 ya da hassasiyeti olan
yolcular havacilik sektorti ile seyahat etmektedir. Ek olarak zaman konusunda hassas olan
ve bozulabilen kargolar ile acil tibbi hizmetlerin ulagtirilmasinda havacilik sektorii 6n
plana cikmaktadir (Eriksson ve Steenhuis, 2015). Ote yandan 6zellikle kitalar arasi
seyahat gibi bir noktadan digerine giderken farkli ulastirma tiirleri arasinda aktarma
yapmak istemeyen bagka bir ifade ile dogrudan seyahat etmek isteyen yolcular da
havacilik sektoriinden faydalanmaktadir. Hava ulastirma metodu ile yolcular genellikle
belirlenen zamanda varig noktalarina dogrudan ulasabilmekte ve kolaylikla bir noktadan

digerine seyahat edebilmektedir (Shaw, 2011). Havacilik sektoriiniin bir diger 6nemli
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avantaj1 ise hava ulagtirma metodunun 6teki ulastirma tiirlerine kiyasla diinya ¢apinda
kaza oranlarmin olduk¢a diisiik olmasi nedeniyle daha emniyetli olarak
degerlendirilmesidir. Bu durumda, havacilik sektorii yolcular ve hassas kargolar i¢in
onemli bir secilme alternatifi olabilmektedir. Tiim bunlara ek olarak havacilik sektorii
yerel, bolgesel, ulusal ve uluslararast anlamda ekonomik katkilar saglamaktadir (Flouris
ve Oswald, 2016). Havacilik sektoriiniin milyonlarca kisi i¢in istihdam yaratmasi ve
iilkelerin ekonomilerine olan katkis1 sektoriin en onemli ekonomik avantaji olarak
degerlendirilebilir. Havacilik sektorii ile lilke ekonomileri canlanmakta ve iilkede turizm
gibi havacilik sektoriiyle baglantili diger sektorler ve alt sektdrler de birlikte
gelismektedir. Bu durumda tilkede istihdam orani artmakta ve kisi basi milli gelirde
artislar yasanmaktadir (Vasigh vd., 2018). Havacilik sektdriiniin bir diger 6nemli avantajt
da teknolojik gelismelerin kiiresel olarak hizli bir sekilde yayilmasini saglamasidir.
Diinyada 6nemli teknolojik donanimlarla araglar hassas ve giivenilir olmasi nedeniyle bir
tilkeden digerine hava ulastirma yontemleriyle tasinmakta ve boylece teknolojik
baglantilar da havacilik sektorii sayesinde artmaktadir (Avram, 2017). Havacilik
sektorlinlin en 6nemli katkilarindan birisi ise kiiresel, sosyal ve kiiltiirel entegrasyonu
saglamasidir. Havacilik sektorii sayesinde insanlar seyahat ederek diinyayir dolagmakta,
birbirleriyle baglant1 kurmakta ve bilgi ile fikir aligverisinde bulunmaktadir. Bu baglanti;
insanlarin birbirlerinden yeni fikirler 6grenmelerine, deneyimlerini paylasmalarina ve

yasam kalitelerini iyilestirmelerine yardimci olmaktadir (Belobaba, vd., 2015).

Havacilik sektoriiniin yerel, bolgesel ve kiiresel caplarda cesitli avantajlarinin
olmasimin yani sira bazi dezavantajlar1 da bulunabilmektedir. Sektoriin en 6nemli
dezavantajlarindan bir tanesi yliksek ilk kurulum maliyetlerine sahip olmas1 ve pazara
giriste yiiksek maliyet gerektirmesidir (Dempsey, 2006). Ayrica dogal ve cografi fiziksel
engeller, potansiyel kalkis ve varis noktalarindaki altyapr eksikligi ile maliyet engelleri
gibi faktorler nedeniyle havacilik sektorii kolay erisilebilir bir hizmet saglayic1 sektor
degildir. Tiim bunlara ek olarak havacilik sektorii sinirli tagima potansiyeline sahip
oldugundan arz ve kapasite konularinda iilke ve boélge bazinda birtakim farkliliklar
bulunmaktadir. Havacilik sektorii genellikle oligopolistik bir piyasa 6zelligi gostermekte
ve sektore giris olduk¢a zor olabilmektedir (Sheehan, 2013). Bununla birlikte, sektoriin
yiiksek yakit ve is giicli maliyetleri nedeni ile hizmet sunumu fiicretleri artmakta ve bu

durum ozellikle fiyat hassasiyeti olan son tiiketiciyi olduk¢a olumsuz etkilemektedir
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(Wiggins ve Stevens, 2016). Havacilik sektoriinlin baska bir dezavantaji ise sektor
elemanlarinin birbirlerine kars1 ¢oklu baglilik iliskisi igerisinde olmasidir (Hanlon, 2007).
Diger bir ifade ile havacilik sektoriinde faaliyet gdsteren bir havayolu isletmesi, sektoriin
diger bir paydasi olan yer hizmetleri isletmesi olmadan operasyonel faaliyetlerini
sirdirememekte ve sektor paydaslarinin yasadiklart olumsuz bir durum da diger
paydaslar1 dogrudan veya dolayli bir sekilde etkilemektedir. Havacilik sektoriiniin farkl
bir dezavantaj1 ise kiiresel olaylara kars1 oldukca hassas olmasi ve bu durumda tilkelerin
ilk olarak miidahale ettikleri sektorlerin basinda gelmesidir. Ornek olarak, 2020 yilinda
yasanilan Covid-19 pandemisi nedeniyle havacilik sektorii kiiresel anlamda durma
noktasina gelmis ve iilkelerin diger iilkelerle olan hava baglantist sinirlanmis ya da
kapatilmistir (Gossling, 2020). Bu duruma bagka bir 6rnek ise 2001 yilinda yasanan teror
krizi gosterilebilir. Amerika Birlesik Devletleri’nde 11 Eyliil 2001 tarihinde meydana
gelen terdrist saldirilardan sonra havacilik sektoriine giiven kiiresel ¢apta azalmis ve
sektor birgok tilkede durma noktasina gelmistir (Costa vd., 2002). Bu tarihten sonra tiim
iilkeler ile kiiresel havacilik kurumlar1 emniyet ve giivenlik konularinda sikilagtirmalara
gitmis ve bunun sonucunda giinlimiizde havacilik sektorii oldukca giivenilir bir hizmet

saglayict sektor haline doniigmiistiir.

2.2.2. Havacilik sektoriiniin mevcut durum analizi

Havacilik sektoriiniin mevcut durumunu daha 1yi anlamak icin sektortin ilerleyisini
Covid-19 pandemisi 6ncesi ve sonrasi gelismeler seklinde iki kistmda incelemenin uygun
olacag1 degerlendirilmistir. 2020 yilinda tiim diinya tilkelerini oldukca olumsuz etkileyen
Covid-19 pandemisi silirecine kadar diinyada genel olarak yaklasik ortalama %35 biiyiiyen
bir sektdr olan havacilik sektorii glinlimiizde pandeminin etkilerinin azalmasiyla birlikte
farkli cografi bolgelerde, degisik {lkelerin uygulamalariyla g¢esitli gelisimler
gostermektedir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) verilerine gore kiiresel capta
dis hat yolcu trafigi 2020 yilinda %60 azalarak (yaklasik 2,7 milyar yolcu) 1,8 milyar

yolcuya gerilemistir (International Civil Aviation Organization, 2023).

Havacilik sektortii, kiiresel 6l¢ekte ekonomik biiyiime, istihdam, ticari ve kiiltiirel
faaliyetlerin gelisimi i¢cin onemli bir rol oynamaktadir. Basta havacilik sektorii olmak

izere diinya capinda bir¢ok sektorii oldukca olumsuz etkileyen ve hatta durma noktasina
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getiren Covid-19 pandemisine kadar havacilik sektorii kiiresel dlgekte yaklasik olarak

yillik %5 seviyelerinde biiyiime gostermistir.

Covid-19 pandemisi ile kiiresel ticari havacilik sektoriinde yolcu trafigi 2020 ve
2021 yillarinda 6nemli Slgiide diisiis gostermis ve pek ¢ok havayolu isletmesi ucaklarini
uzun siireler boyunca yerde bekletmek zorunda kalmistir (Cerda, 2021). Ek olarak, bazi
havacilik igsletmeleri bu olumsuz durum nedeniyle iflas etmis ve havacilik sektorii kiiresel
Olcekte kiigiilmeye baslamistir. Ancak sektér, 2022 yilinda pandeminin etkisinin
zayiflamasi ve lilkelerin tedbirleri gevsetmesiyle toparlanmaya baslamis ve yavas yavas
Covid-19 oncesi seviyesine donmiistiir. Giiniimiizde ise Amerika ve Avrupa bolgesi
olmak tiizere havacilik sektoriiniin biiytime hiz1 olduk¢a 6nemli oranda artmis ve taginan

yolcu ile yiik kapasiteleri pandemi dncesi seviyelerini de gegmistir.

Havalimanlar1 ise Covid-19 pandemisinin etkisi ile hizmet sunumlarin
dijitallestirme yolunda 6nemli adimlar atmistir. Havalimanlarinda sunulan bir¢ok hizmet
elektronik ortamda yolculara saglanarak karsilikli insan etkilesiminin en alt diizeye
indirilmesi, hiz ve verimliligin ise en iist diizeye ¢ikartilmas1 amaglanmistir. Ote yandan
pandemi sonrasinda kiiresel ¢apta artan ugak trafigi ile basta merkez havalimanlar1 olmak
tizere bir¢ok havalimaninda yolcu sayilari eski haline geri gelmis ve pandemi siirecinde
gelistirilen teknolojiler ile elde edilen deneyimler sonucunda yolculara daha hizli ve

giivenli bir hizmet sunulmaya baglanmistir (Polishchuk vd., 2022).

Basta elektronik ticaret faktorii olmak iizere havacilik sektorii, sadece yolcu
tasimaciliginda degil, hava kargo tasimaciliginda da yine onemli dlglide geligmistir.
Covid-19 pandemisi siiresince ihtiya¢ duyulan tibbi malzemeler basta olmak iizere birgcok
kargo ve yiik hava kargo ile iilkeler arasinda tasinmis ve yolcu trafiginin kiiresel ¢apta
azalma gostermesine karsin hava kargo sektdriinde tasinan kapasite siirekli artmigtir.
Gilinlimiizde hava kargo ile deger olarak diinya ticaretinin yaklasik %35'ini olusturan 6
trilyon ABD dolarmin iizerinde mal bir noktadan digerine hizli ve gilivenli bir sekilde

tasinmaktadir (Shaban vd., 2021).

Giincel olarak birgok ucak {ireticisi yeni nesil ucaklar gelistirmeye odaklanmis ve
bu yeni nesil ugaklarin havayolu isletmeleri i¢in daha 1yi yakit verimliligi saglamas1 ve
ek glivenlik avantajlart sunmasi amaglanmaktadir. Yeni nesil ugaklarin ortaya ¢ikisinin

pazar bliylimesini artirmasi hedeflenmektedir (Boeing, 2022).
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Ulkemizde ise 2003 yilinda basta i¢ hatlar olmak iizere havacilik sektdriinde rekabet
konusunda cesitli diizenlemeler yapilmasi ve pazara girisin Oniindeki engellerin
kalkmasiyla sektor hizli bir sekilde gelisme gostererek kisa siirelerde hava trafiginde,
tasinan yolcu sayilarinda ve yiik miktarlarinda rekorlar kirilmaya baslanmistir. Ulkemizin
jeopolitik avantaji sayesinde basta Istanbul Havalimani olmak iizere biiyiik
havalimanlarimiz merkez havalimanlar1 olarak faaliyet gostermis ve birgok ucusun
baslama, bitis ya da aktarma merkezi olmustur. Bu gelismeler sayesinde iilkemiz

uluslararasi alanda havacilik sektoriintin 6nemli bir paydasi haline gelmistir.

Tim bunlara ek olarak, iilkemizde artan niifus orani ve gelisen turizm sektorii
sayesinde havacilik 6nemli ve tercih edilen bir ulastirma metodu haline gelmistir. 2020
yilinda tiim diinya tilkelerini olduk¢a olumsuz etkileyen Covid-19 pandemisi iilkemizde
basta havacilik ve turizm olmak iizere bir¢ok sektorii de olumsuz etkilemistir. Ulkemizde
2019 yilinda 1.556.417 olan toplam hava trafigi, 2020 yilinda %45 azalarak 853.750
olarak gerceklesmistir. 2020 yilinda bir 6nceki yila gore i¢ hat hava trafigi %31, dis hava
trafigi ise %60 azalma gostermistir (Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi, 2021).
Gliniimiizde ise Covid-19 pandemisinin etkilerinin biiylik oranda ortadan kalkmastyla

birlikte tilkemizin sivil havacilik verileri pandemi dncesi seviyelerine geri donmiistiir.

Hava tagimaciligi kiiresel etkilere oldukca agik bir sektor olup basta salgin hastalik,
ekonomik kriz gibi ¢esitli olgulardan olduk¢a hizli bir sekilde etkilenebilmektedir.
Kiiresel ¢apta yasanilan bu tiir olumsuz durumlar sektdrde birtakim kalic1 veya gecici
degisimlere yol acabilmektedir. Ornek olarak, Covid-19 siireci ve takip eden zaman
diliminde yolcular kiiresel ¢apta ¢evrimici ve dijital sistemlere yonelmis ve bu sayede
sektorel agidan is siiregleri hizlanmistir. Ayrica, gerceklestirilen arastirmalarda diinya
genelinde yolcularin saglik ve glivenlik onlemlerine dair bilingsel farkindaligin pandemi
etkisiyle birlikte artti1 ifade edilmektedir (International Air Transport Association,
2023). Tim bunlara ek olarak yolcular intermodal ulastirma yontemlerine yonlenerek
seyahat tercihlerinde gec¢ici veya kalict birtakim yeniliklere yer vermislerdir

(International Air Transport Association, 2023).

Gliniimiiz yogun kiiresel rekabet ortaminda havacilik sektorii dinamik bir ¢evre
icerisinde yer almakta ve sektorde bulunan isletmeler belirledikleri is modelleriyle
birlikte siirdiirtilebilir rekabet avantaji elde ederek uzun vadeli giivene dayali is iliskileri

igerisinde karliliklarini koruyarak faaliyetlerini devam ettirmektedir. Covid-19 pandemisi
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sonrasinda havacilik sektoriinde yer alan isletmelerin is modellerinde birtakim
giincellemeler ve gelistirmelerle birlikte degisiklikler olusmustur (International Air
Transport Association, 2023). Pandemi etkisiyle birlikte sektorde yasanilan bu degisime
ornek olarak bazi havayolu isletmelerinin kargo operasyonlarini genisleterek islemlerine
devam etmesi ve esnek rezervasyon ile iptal politikalar1 uygulamasi verilebilir. Tiim
bunlara ek olarak havacilik sektdrii i¢erisinde yer alan isletmeler yeni yan gelir arayisi

icerisine girerek siirdiiriilebilir karliliklarini korumaya ¢aligmistir.

Ek olarak, Covid-19 siireci ve sonrasinda hiikiimetler havacilik isletmelerine
onemli Olglilerde maddi ve kanuni birtakim destekler ve ayricaliklar saglayarak

isletmelerin iflas etmelerini 6nlemeye calismislardir.

Akademik agidan ise havacilik sektoriiniin kirilgan yapisini azaltmaya yonelik
arastirmalar gerceklestirilmistir. Bu calismalardaki ana amag¢ havacilik sektoriiniin
yonetsel uygulamalarma katki saglayarak sektdrde yer alan isletmelerin pandemik
olaylar, ekonomik dalgalanmalar, seyahat kisitlamalari, yerel ve bolgesel jeopolitik
gerilimler gibi belirsizlik faktorleri karsisinda gerekli direnglilige kavusmasini

saglamaktir (Gossling, 2020; Dube vd., 2021).

2.2.3. Havacilik Sektoriiniin Temel Elemanlari

Havacilik sektorii, kendine 06zgli yapisi nedeniyle birden fazla havacilik
isletmesinin birbiri ile es zamanl olarak ortak ¢alismasi sonucunda hizmet iireten bir
sektordiir. Sektorde faaliyet gosteren tiim havacilik isletmeleri sektoriin elemanlar olarak
tanimlanabilmektedir. Havacilik sektoriiniin temel elemanlari; havalimam isletmeleri,
havayolu isletmeleri, terminal isletmeleri, yer hizmetleri isletmeleri, hava taksi
isletmeleri, yakit isletmeleri, hava kargo isletmeleri ve diger havacilik isletmeleri seklinde

siralanabilir. Asagida bu isletmeler sirasi ile detayli bir sekilde agiklanmustir.

2.2.3.1. Havalimanu Isletmeleri

Havalimani, havacilik ile ilgili tim yer operasyonlarinin gergeklestirildigi 6zel
alanlar olarak bilinmektedir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’'ne (ICAO) gore
havalimani; hava araglarinin inis kalkis ve yer hareketlerini gerceklestirebilmesi igin

karada ya da su lizerindeki kara parcasi lizerinde belirlenmis bina, altyap1 ve teghizatlarin
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yer aldig1 6zel olarak tasarlamis alanlar olarak tanimlanmaktadir (International Civil
Aviation Organization, 2022). Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan
yapilan bu tanimlamanin teknik boyutlarimin 6n plana ¢iktig1 goriilebilmektedir.
Giliniimiizde modern havalimani1 kavrami ise “yolcu ve kargonun hava tagimaciligi ve
diger ulasim tiirleri arasinda emniyetli ve etkin bir bicimde degisimini saglamak ve tiim
paydaslarinin gereksinimlerini karsilamak iizere fiziksel, sosyal ve ekonomik bir ¢evre
olusturan intermodal ulastirma merkezleri” seklinde tanimlanabilmektedir (Sengiir,

2021).

Havalimani isletmeleri tarafindan sunulan hizmetler dogrudan hava araci ve
yolcular ile ilgili hizmetler olup bu hizmetlerin yani sira hava trafik kontrol hizmetleri,
meteorolojik hizmetler, emniyet ve giivenlik ile ilgili hizmetler de havaliman1 hizmetleri
icerisinde degerlendirilebilir. Havalimanlari, sadece bir noktadan digerine seyahat eden
yolcularin kullandig1 alanlar olmayip calisanlar, tedarikg¢iler, hizmet saglayan diger
isletmeler ile ugurlamaya gelen yolcu yakinlar1 gibi farkli bircok paydasin ortak olarak

kullandig1 ve yedi giin yirmi dort saat aktif olarak yasayan bir ekosistemdir.

Diinyanin en eski havalimani 1908 yilinda Paris’te bulunan “Port-Aviation”
havalimamdir. Ulkemizde ise en eski havalimani Istanbul Yesilkdy’de insa edilen
havalimamdir. Istanbul Yesilkdy havalimani askeri amagla kullanilmistir. Giiniimiizde
diinyada yaklasik olarak 42.000 aktif havalimani bulunmaktadir (International Air
Transport Association, 2023). Ulkemizde bulunan 56 havalimaninin 49°u, diger bir ifade
ile iilkemiz havalimanlarinin biiyiik kismi bir devlet kurulusu olan Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) tarafindan isletilmektedir. Bunun yani sira Istanbul
Havalimani, Istanbul Sabiha Goékgen Havalimani, Antalya Gazipasa Havalimani ve
Zonguldak Caycuma Havalimani gibi 6zel sirketler tarafindan isletilen havalimanlari da

bulunmaktadir (Devlet Hava Meydanlar Isletmesi, 2021).

2.2.3.2. Havayolu Isletmeleri

Hava araglariyla bir noktadan diger bir noktaya ticari amacla, belirli hatlar iizerinde,
ticret karsiliginda yolcu veya yiik tagimasi yapan isletmeler genellikle havayolu
isletmeleri olarak nitelendirilmektedir. Bir bagka ifade ile havayolu isletmeleri havacilik

ile 1ilgili temel faaliyetlerin gerceklestirildigi ve yolcularin kalkis noktasindan varis
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noktasina kadar aldigi hizmetlerin biiylik bir bolimiinde faaliyet gosteren hizmet
isletmeleridir (Eriksson ve Steenhuis, 2015). 2920 sayili kanuna gore {ilkemizde, koltuk
kapasitesi yirmi ve {izeri olan Tiirk tescilli ucaklarla yolcu tagimacilig1 yapan isletmeler
havayolu isletmeleri olarak nitelendirilmektedir (Sivil Havacilik Genel Miidirligi,

2023).

Giiniimiizde diinyada Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan kod
verilmis olan 5000°den fazla havayolu isletmesi bulunmaktadir. Ulkemizde Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan ruhsatlandirilan tarifeli ve tarifesiz olmak tizere
on iki havayolu igletmesi bulunmakta olup bunlarin {i¢ tanesi sadece yiik tagimaciligi

yapmakta ve bir tanesi bolgesel tasiyici olarak faaliyet gostermektedir.

2.2.3.3. Terminal Isletmeleri

Terminal, yolcularin check-in yaptirdiklari, kimlik ve pasaport kontrollerinin
gerceklestirildigi, cesitli ticari alanlarda aligveris yapilabilen ve yolcularin
dinlenebilecekleri alanlardan olusan tanimli sinirli alanlardir. Havalimanlari, faaliyetlerin
kolay bir sekilde incelenebilmesi i¢in hava tarafi ve kara tarafi olmak tiizere ikiye
ayrilmakta ve terminaller bu ayrimin bagladig: alanlar olarak tanimlanmaktadir. Diger bir
ifade ile kara tarafinin bittigi ve hava tarafinin basladigi alana girebilmek i¢in terminalden

gecis yapilmasi gerekmektedir (Edwards, 2004).

Terminal kavrami, iilkemizde Sivil Havacilik Genel Midirligi (SHGM)
tarafindan yapilan tanimlamada sivil hava ulasimina agik havaalanlarinda, havaalam
isletmecisi disinda yap-islet-devret modeli, kiralama ve benzeri sekillerde isletilmesi i¢in

ticari olarak faaliyet gosteren isyerini ifade etmektedir.

Gilintimiizde iilkemiz havalimanlarinda yer alan terminaller genel olarak kamu
kurulusu olan Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI) tarafindan
isletilmektedir. Ayrica bazi terminal binalar1 yap-islet-devret modeli ile 6zel sektor
tarafindan da isletilmektedir. Ulkemizde yap-islet-devret modeli ile yapilan ve isletilen
havalimanlarma Istanbul Havalimani (IGA) ve Izmir Adnan Menderes Havalimani

(TAV) terminali 6rnek olarak gosterilebilir.
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2.2.3.4. Yer Hizmetleri Isletmeleri

Yer hizmetleri igletmeleri, Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-22)
hiikiimlerine uygun olarak havalimanlarinda yer hizmetleri faaliyetlerini ger¢eklestirmek
tizere yetkilendirilmis havacilik kuruluslaridir. Havalimanlar1 yer hizmetleri tiirleri;
temsil-gdzetim, yiik-kontrol, haberlesme, ikram, giivenlik, bakim gibi alt dallara
ayrilmakta ve kendi alaninda faaliyet gostermektedir (Schmidberger vd., 2009).
Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-22) kapsaminda havacilik isletmelerine
“A Grubu”, “B Grubu” ve “C Grubu” olmak {izere ii¢ farkli yer hizmetleri lisanslamasi

yapilmaktadir.

A grubu yer hizmetleri lisansina sahip olan igletmeler; Havaalanlar1 Yer Hizmetleri
Yonetmeligi (SHY-22) kapsaminda en az yolcu hizmetleri, yiik kontrolii ve haberlesme,
ramp, kargo ve posta hizmetlerini hava tastyicilarina yer hizmeti yapmak {izere

yetkilendirilmig havacilik kuruluglaridir.

B grubu yer hizmetleri isletmeleri, Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Y onetmeligi (SHY-
22)’nde belirtilen hizmet tiirlerinden ulasim hizmeti hari¢ diger hizmet tiirlerinin

tamamini veya bir kismini kendileri i¢in yapacak havacilik isletmelerini kapsamaktadir.

C grubu yer hizmetleri isletmeleri; Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Y 6netmeligi (SHY -
22)’nde belirtilen hizmet tlirlerinden temsil, gozetim ve yonetim, ikram ve servis, ugus
operasyon, ugak 0zel giivenlik hizmet ve denetimi ile kargo ve posta hizmetini yapmak
lizere yabanci hava tasiyicilart haricindeki havacilik isletmelerini kapsamaktadir (Sivil

Havacilik Genel Miidiirligii, 2018).

2.2.3.5. Hava Taksi Isletmeleri

Hava taksi isletmeleri, giiniimiizde son tiiketiciden gelen talep iizerine uguslar
yapan kiiclik ticari isletmeler olarak faaliyet gostermektedir (Rajendran ve Srinivas,
2020). Ulkemizde hava taksi isletmeleri Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan en
fazla on dokuz koltuk kapasitesine sahip Tiirk tescilli hava araglar ile ticari hava
tasimacilig1 yapan isletmeler olarak tanimlanmaktadir. Ulkemizde 2023 yili itibariyle
aktif olarak faaliyet gdsteren 43 hava taksi isletmesi bulunmaktadir. Ulkemizdeki hava
taksi isletmelerine Skyline Havacilik ve Nurol Havacilik, diinyadan hava taksi

isletmelerine ise ImagineAir ve Skymax drnek olarak gosterilebilir.
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2.2.3.6. Yakat Isletmeleri

Yakit isletmeleri, hava aracinin havalimanm igerisinde uygun park pozisyonuna
gectikten ve gerekli prosediirleri uyguladiktan sonra inis-kalkis operasyonlar ile yer
hareketlerini ger¢eklestirmek i¢in ihtiya¢ duyduklari sivi yakit1 saglayan ilgili otorite

tarafindan yetkilendirilmis igletmelerdir.

Yakit isletmeleri, iilkemiz mevzuatinda SHY-22 kapsaminda C grubu calisma
ruhsatina sahip isletmeler olarak nitelendirilmektedir. Yakit isletmelerine tilkemizden
Tirk Hava Yollart ve Opet firmalar tarafindan ortak olarak kurulan Turkish-Opet

isletmesi 6rnek olarak gosterilebilir.

2.2.3.7. Hava Kargo Isletmeleri

ICAO (Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii) tarafindan hava kargo; posta, erzak ve
yolcu bagaj1 haricinde taginan diger tiim yiikler olarak tanimlanmistir (International Civil
Aviation Organization, 2017). Hava kargo hizmetini saglayan isletmeler kendilerine 6zgii
karakteristik ozellikleri ve kargo tastyis bigimleri ile ilgili olarak entegre hava kargo
tasiyict igletmesi, kombine hava kargo tastyici isletmesi ve sadece kargo tasiyan hava

kargo isletmesi seklinde {i¢ farkli kategoride siniflandirilabilmektedir (Wensveen, 2015).

Entegre hava kargo tasiyici isletmeleri, kapidan kapiya tasimacilik yapan ve diger
ulagtirma aglarimi kargo ucaklari, dagitim araglari, depolama ve tasnif merkezleri ile
biitiinlestirmis tastyicilardir. Bu tastyicilara kiiresel capta faaliyet gosteren FedEx ve UPS

hava kargo tastyici igletmeleri 6rnek gosterilebilir.

Kombine hava kargo tasiyici isletmesi, yolcu ugaklarinin altinda kalan kapasiteyi
kullanarak hava kargo tasimasi gergeklestiren ve bu sayede gelir yaratan isletmelerdir.
Giliniimiizde bir¢cok havayolu isletmesi yolcu ile kargo tasiyarak ek gelir elde etmektedir
(Feng vd., 2015). Kombine hava kargo tasiyici isletmelerine Singapore Havayollar1 ve

Lutfhansa Havayollar1 6rnek olarak gosterilebilir.

Sadece kargo tasiyan hava kargo isletmeleri ise dogrudan hava kargo tagimacilig
faaliyeti lizerine odaklanmis ve diger gondericilerle teslim alma, kabul etme, paketleme,
smiflandirma, ylikleme, nakliyat, kargo takibi ve izleme gibi hizmetler saglayan

isletmelerdir (Merkert vd., 2017). Kiiresel capta faaliyet gosteren sadece kargo tasiyan
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hava kargo isletmelerine Cargolux ve ABX Airlines isletmeleri ornek olarak

gosterilebilir.

2.2.3.8. Diger Havacilik Isletmeleri

Diger havacilik isletmeleri; havalimani igerisinde yer alan ancak havayolu
isletmesi, terminal isletmesi, yer hizmetleri isletmesi, hava taksi isletmesi, yakit igsletmesi

ya da hava kargo isletmesi olarak siniflandirilamayan havacilik isletmeleridir.

Calisma kapsaminda, Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani igerisinde
dogrudan havacilik sektorii ile ilgili toplamda 36 isletme faaliyet gosterdigi belirlenmistir.
Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 17 tanesi havayolu
isletmesi, 2 tanesi havalimani isletmesi, 1 tanesi glimriik igletmesi, 3 tanesi A grubu yer
hizmetleri isletmesi, 2 tanesi hava kargo isletmesi, 4 tanesi C grubu ikram isletmesi, 2
tanesi C grubu 6zel giivenlik hizmet ve denetim hizmeti isletmesi, 2 hava aract bakim
isletmesi, 2 hava taksi isletmesi ve 1 yakit isletmesi seklinde toplamda 36 tane dogrudan

havacilik ile ilgili igletme bulunmaktadir.

2.3. Rekabet Stratejileri

Calismanin bu bdliimiinde oncelikle rekabet kavrami agiklanmis ve rekabet
stratejilerinin kapsami ve temel o6zellikleri degerlendirilmistir. Daha sonra alanyazinda
incelenen rekabet stratejileri modelleri sirasiyla ele alinarak bilgi verilmistir. Ardindan;
alanyazinda rekabet stratejileri ile ilgili havacilik sektorii 6zelinde gergeklestirilen baglica

caligmalar incelenerek degerlendirmelerde bulunulmustur.

2.3.1. Rekabet kavram ve rekabet stratejilerinin temel 6zellikleri

Rekabet kavramu, strateji kavrami gibi alanyazinda farkli tanimlamalar1 yapilan ve
cesitli bakis agilariyla siirekli olarak gelistirilen bir kavramdir. Rekabet, iki veya daha
fazla isletmenin dogrudan ya da dolayli olarak pazara iirlin veya hizmet sunarken
faaliyetlerini etkileyen ortam ve kosullarin biitiiniinden olusan bir kavramdir. Rekabet,
pazarda yer alan igletmelerin rekabet avantaji elde etmek icin birbirleriyle olan taktiksel

miicadelesi olarak da tanimlanabilir (Grant, 2016). Isletmeler aras1 rekabet; fiyat, hizmet,
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kalite gibi ¢esitli faktorlere dayanmakta ve isletmelerin amaclarinin gergeklestirilmesinde
etkili olmaktadir (Stimer, 2012). Rekabet, isletmelerin varliklarini siirdiirebilmeleri
acisindan olduk¢a onem tasimaktadir. Kiiresellesmenin etkisiyle giinlimiiz calkantili
cevrelerinde isletmeler faaliyetlerini siirdiiriirken artan rekabet yogunlugu ve cesitliligi

ile miicadele etmektedir (Ergeneli, 2017).

Rekabet kavrami isletmeler i¢in hayati 6neme sahip olup isletmelerde rekabet;
performansi iyilestirmenin, yenilik¢iligi ve yaraticiligi tesvik etmenin ve insan ¢abasinin
cesitli alanlarinda ilerlemeyi saglamanin bir yolu olarak degerlendirilir. Rekabet kavrama,
cagimizda her sektdr icin Onem arz etmekte olup yeniligi ve verimliligi tesvik ederek daha
iyl mal ve hizmet ile daha uygun fiyat yoluyla tiiketicilere fayda saglayan vazgecilmez
bir unsurdur. Bir bagka ifade ile isletmeler arasi rekabet fiyat, hizmet ve kalite gibi
birtakim unsurlara dayanmakta ve isletmelerin nihai hedeflerini gerceklestirmelerinde
oldukca etkili olmaktadir. Giintimiizde isletmeler birbirleriyle rekabet ederek teknolojik
stirecler ile kalite gibi temel siireclerde yeni ve daha iyi isler yapmaya tesvik edilmektedir.
Isletmeler, giiniimiiz siirekli degisen calkantili g¢evrelerinde siirdiiriilebilirliklerini
saglamak icin rekabet kavrami {izerine odaklanmali ve rekabet¢i istiinliiklerini

belirleyerek hedef pazarlara mal ya da hizmet sunumu gergeklestirmelidir (Grant, 2016).

Isletmelerin faaliyet gosterdikleri cevrede basta rakipleri olmak iizere diger
isletmelerle rekabet edebilmesi isletmelerin icerisinde bulunduklar1 endiistrinin saglikli
bir sekilde gelismesini saglarken yenilikg¢ilik faaliyetlerine katkida bulunarak isletmelerin

etkililiklerini ve verimliliklerini arttirmaktadir (Collis ve Rukstad, 2008).

Bilimsel alanda rekabet kavramini ilk kez ele alan disiplin ekonomi, alt disiplin ise
endiistri ekonomisidir. Endistri ekonomisinde rekabet, tam rekabet kavrami ile
aciklanmis ve ekonomik birimlerin isleyislerini daha iyi agiklamak i¢in kullanilmistir
(Aldemir, 2018). Adam Smith rekabet kavramini pazardaki tiiketicileri isletmenin
miisterisi haline getirme slirecinde yer alan isletmeler arasi bir savas olarak tanimlamis
ve rekabet unsurunun ekonomiyi diizenleyen gizli bir el oldugunu ifade etmistir (Ugkun,
2010). Rekabet kavrami ilk baslarda iiretim Uistiinliigii olarak ele alinsa da maliyet, kalite,
hiz gibi unsurlarin da etkisiyle zaman igerisinde evrilerek geligsmistir. Giiniimiizde hizmet
unsurunun daha etkili olmas1 sonucunda bu kavram sadece iiretim odakli olmaktan

cikarak mal ve hizmetlerin bir biitiinii olarak degerlendirilmektedir (Aaker, 2011).
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Rekabet stratejileri, stratejik yonetimde is yOnetim stratejileri olarak da
nitelendirilmektedir (Ulgen ve Mirze, 2018). Rekabet stratejileri, bir pazarda tiiketiciler
icin deger yaratan ve isletmenin sahip oldugu temel yetenekleri kullanarak rekabet
istiinliigii olusturmak i¢in gergeklestirilen karar ile davraniglarinin biitiinii olarak
nitelendirilmektedir (Hitt vd., 2016). Bir baska tanimda ise rekabet stratejileri,
isletmelerin kendi stratejik piyasalarindaki diger rakiplere oranla daha ytiksek performans
gostermesi ve bu sayede uzun donemli stratejik avantaj saglamasi i¢in uygulamis oldugu

stireklilik arz eden eylemler olarak belirtilmektedir. (Stimer, 2012).

Rekabet stratejilerinin amaci; isletmenin kaynaklarina, giiclii uygulamalarina ve
rakiplerine kiyasla ayirt edici temel yeteneklerine dayanan, tiiketiciler tarafindan kolay
bir sekilde algilanabilen farkliliklarla isletmeye uzun donemli siirdiiriilebilir rekabet

avantaj1 saglamaktir.

Basaril1 bir rekabet stratejisi i¢in ilk olarak hedef pazar dikkatli bir sekilde analiz
edilmelidir. Hedef pazar degerlendirilirken; pazardaki rakip sayis1 ve rekabet durumu ile
ilgili olan “pazar yapis1” kavrami, pazarin hangi hedef kitleye yoneldigi ve sinirlarin
belirlenmesi ile ilgili olan “pazar sinirlar’” kavrami, pazarin gelisim durumu ve pazarin
gelecekteki durumlari ile ilgili olan “pazar yasam evresi” kavramlari isletmeler tarafindan
dogru ve eksiksiz bir sekilde belirlenmelidir (Ulgen ve Mirze, 2018). Pazar yapisi, pazar
sinirlar1 ve pazar yasam evresi kavramlarini ele alip hedef pazar degerlendirmesi yapan
bir isletmenin uzun vadeli siirdiiriilebilir bir rekabet avantaji elde edebilmesi i¢in dogru

stratejiler uygulamasi gerekmektedir.

Gilintimiizde isletmeler faaliyet gdstermis olduklar1 pazarlarda rekabet stratejilerini
uygularken saldirtya ya da savunmaya yonelik rekabetci hareketlerde bulunmaktadir.
Isletmenin kendini gii¢lii olarak nitelendirdigi alanlarda rekabetci pozisyonunu
giiclendirmek i¢in rakiplerine kars1 gergeklestirdigi eylemler saldirtya yonelik rekabetgi
hareketler olarak nitelendirilirken isletmenin sahip oldugu rekabet avantajini korumaya
ve siirdiiriilebilirligini saglamaya yonelik olarak gerceklestirdigi eylemler ise savunmaya
yonelik rekabet¢i hareketler olarak isimlendirilmektedir. Saldiriya yonelik rekabetgi
hareketler isletmenin rekabet¢i {istlinliigiinii arttirabilir. Bir isletme tarafindan
gerceklestirilen saldirn odakli rekabet¢i hareket pazardaki mevcut veya potansiyel
rakiplerinin giiclii ya da zayif yonleri hedef alinarak gergeklestirilebilir. Isletmeler

tarafindan gerceklestirilen saldirilarin hedefi bir pazar lideri olabilecegi gibi pazarda
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rekabet acisindan {ist siralarda yer alan rakip igletmeler ya da sektoriin kiiglik ve zayif
isletmeleri de olabilir. Ote yandan bir isletme, rekabet stratejisini savunmaya yonelik
olarak da gerceklestirebilmektedir. Savunmaya yonelik rekabetc¢i hareketler isletmenin
mevcut konumunu giliglendirmeye yonelik eylemleri igermektedir. Ek olarak, savunmaya
yonelik rekabet¢i hareketler rakipleri saldirmay1 denemekten vazgegirmek iizerine de
kurgulanabilmektedir. Isletmeler tarafindan siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde etmek
icin gerceklestirilen saldirtya ve savunmaya yonelik rekabet¢i eylemlerde stratejinin

zamanlamasi farkli sektorler i¢in olduk¢a 6nemli olabilmektedir (Barutgugil, 2013).

Isletmelerin rekabet stratejilerini degerlendirmek igin alanyazinda gerceklestirilen
calismalarda arastirmacilar tarafindan farkli rekabet stratejisi modelleri gelistirilmistir.
Bir pazardaki rekabeti daha iyi analiz edebilmek icin gelistirilen bu rekabet stratejisi

modelleri takip eden bdliimde detayli bir sekilde ele alinarak agiklanmistir.

2.3.2. Rekabet stratejisi modelleri

Rekabet stratejilerini incelemek ve degerlendirmek icin bilim insanlari tarafindan
alanyazinda ¢esitli calismalar gegeklestirilmis ve farkli rekabet stratejisi modelleri
gelistirilmistir. Bu ¢aligmalar yillara gore sirasiyla 1957 yilinda yayimlanan Ansoff’un
biliylime matrisi (Ansoff, 1957), 1975 yilinda yayimlanan Utterback ve Abernathy’in
siniflandirmasi (Utterback ve Abernathy, 1975), 1978 yilinda yayimlanan Patel ve
Younger’in stratejik rehberlik analizi (Patel ve Younger, 1978), 1978 yilinda yayimlanan
Miles ve Snow’un rekabet stratejisi tipolojisi (Miles ve Snow, 1978), 1979 yilinda Porter
tarafindan yayimlanan 5 giic modeli, 1984 yilinda Wernerfelt tarafindan temelleri atilan
kaynak temelli rekabet stratejisi yaklasimi (Wernerfelt, 1984), 1985 yilinda Porter
tarafindan yayimlanan jenerik rekabet stratejileri yaklasimi (Porter, 1985), 1988 yilinda
yaymmlanan Mintzberg’in farklilagtirma stratejisi yaklasimi (Mintzberg, 1988), 1989
yilinda yaymmlanan Venkatraman’in rekabet stratejisi smiflandirma modeli
(Venkatraman, 1989) ve 1992 yilinda yayimlanan Wright, Pringle ve Kroll’un jenerik
stratejileri yaklasimi (Wright vd., 1992) seklindedir. Yukarida belirtilen rekabet stratejisi
modellerinden alanyazinda yaygin bir bi¢cimde analiz edilen ve bir¢ok arastirmaci
tarafindan temel rekabet stratejisi modeli olarak kabul edilen modeller; Porter’in 5 Giig

Modeli, Porter’in Jenerik Rekabet Stratejileri ve Miles ve Snow’un rekabet tipolojisi
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modeli seklindedir. Rekabet stratejisi modelleri asagida detayl bir sekilde ele alinarak

agiklanmaktadir.

Rekabet stratejisi modellerinden ilki 1957 yilinda yayimlanan “Ansoff’un biiylime
matrisi” (Ansoff , 1957) isimli ¢alismadir. Ansoff isletmelerin biiylime asamasinda
“pazara niifuz etme stratejisi”, “pazar gelistirme stratejisi”, “lirlin gelistirme stratejisi” ve
“cesitlendirme stratejisi” olmak lizere dort farkli rekabet stratejisi izleyebileceklerini
belirtmistir. Asagida Sekil 2.9°da Ansoff*un gelistirdigi rekabet stratejilerinin yer aldigi

matris gosterilmektedir;

Mevcut Uriin Yeni Uriin

Pazara Nufuz Etme

Mevcut Pazar Uriin Gelistirme Stratejileri
Stratejileri
Pazar Gelistirme \ ' L
Yeni Pazar Cesitlendirme Stratejileri
Stratejileri

Sekil 2.9. Ansoff tarafindan gelistirilen rekabet stratejileri (Ansoff, 1957)

Pazara niifuz etme stratejisinde, bir isletme mevcut mal ve hizmetleriyle pazar
ithtiyaglarimi karsilamakta ve pazar paymi arttirmayi hedeflemektedir. Bu stratejide
mevcut iriinlerin ve pazarlarin satis ve karliliklarini arttirmak i¢in daha iyi ve yogun
yonetilmesi ile rekabet mevcuttur. Pazar gelistirme stratejisinde, isletme tarafindan
mevecut lirlinler i¢in yeni pazarlar ya da pazar boliimlerinin bulunmasi ve rakiplerle bu
sekilde miicadele edilmesi amaglanmaktadir. Uriin gelistirme stratejisinde ise isletme
bilinen pazarlar i¢in yeni ya da gelistirilmis iriinlerin sunulmasiyla rakiplerden yeni
misteri elde etmeyi ve bu sekilde siirdiiriilebilir rekabet stiinliigii saglamay1
amaclamaktadir. Ansoff tarafindan gelistirilen bir diger rekabet stratejisi ise ¢esitlendirme
stratejisidir. Cesitlendirme stratejisinde bir isletme yeni mal veya hizmetler ile yeni
pazarlara girerek rekabet edebilmektedir. Cesitlendirme stratejisi igletmeler i¢in diger
stratejilere oranla daha yiiksek belirsizlik ve risk igermekte 6te yandan bu stratejide bagar1

saglanilmasi durumunda ise yiiksek getiri imkani1 sunulmaktadir (Barutcugil, 2013).
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1975 yilinda yayimlanan Utterback ve Abernathy’in rekabet stratejisi
siiflandirmasinda; bir igletme i¢in “performansi en iist diizeye ¢ikartma”, “satislart en
iist diizeye c¢ikartma” ve “maliyetleri en alt diizeye indirme” seklinde {i¢ farkli rekabet
stratejisi bulunmaktadir (Utterback ve Abernathy, 1975). Performansi en {ist diizeye
cikartma stratejisinde bir isletme iirlin yasam egrisinin ilk agamalarinda potansiyel
misterilerin istek ve ihtiyaglarina en uygun mal ya da hizmeti bularak pazara sunmali ve
bu sekilde siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde etmelidir. Satiglar1 en st diizeye ¢ikartma
stratejisinde ise isletmeler dogrudan satislarina odaklanmali ve pazarla ilgili bilgi,
deneyim ve tecriibelerini arttirmalidir. Utterback ve Abernathy’in gelistirdigi bir diger
rekabet stratejisi olan maliyetleri en alt diizeye indirme stratejisinde ise isletmeler fiyat

konusunda rekabet etmek icin is siireclerinde radikal degisiklikler yaparak maliyetlerini

en alt diizeye indirmeli ve bu sekilde rekabet iistiinliigii elde etmelidir.

1978 yilinda yayimlanan Patel ve Younger’in stratejik rehberlik analizi (Patel ve
Younger, 1978) modelinde ise bir isletme i¢inde bulundugu endiistri hayat egrisi ile
rekabet durumlarini goz Oniine alarak “pazar payimi arttirma stratejisi”, “mevcut
durumunu koruma stratejisi”, “harmanlama stratejisi”, “secici olma ve durumunu
iyilestirme stratejisi”, “yavas yavas geriye ¢ekilme stratejisi”, “uygun yer bul ve koru
stratejisi” ve “hemen ¢ikma” stratejilerinden en avantajli olanini uygulamalidir. Pazar
paym arttirma stratejisinde, isletme i¢inde bulundugu pazarda satislarini arttirmak i¢in
yatirim yapmalidir. Mevcut durumunu koruma stratejisinde, isletme mevcut pazar
bliylime oraninda satiglarini arttirarak i¢inde bulundugu durumu korumali ve endiistri ile
biiylimeye devam etmelidir. Harmanlama stratejisinde, isletme i¢in nakit akisi saglayacak
islere odaklanilirken verimsiz pazarlar ve iirlinler saf dis1 edilerek nakit ¢ikislarinin
azaltilmasi saglanir. Segici olma ve durumunu iyilestirme stratejisinde, bir isletme kaynak
ve imkanlarini yeniden diizenleyerek karli mal ve hizmet sunumu ile pazara yonelmelidir.
Yavas yavas geriye ¢ekilme stratejisinde, isletme kotliye gidise engel olmak i¢in kar
getirmeyen islerin kendi kendini finanse edebilmesini saglamaktadir. Uygun yer bul ve
koru stratejisinde, isletme verimsiz ve ortalamanin iizerinde kar getirisi olmayan mal ve
hizmetleri i¢in kiiciilerek pazarda kendisine en uygun yere konumlanmalidir. Patel ve
Younger’in stratejik rehberlik analizinde yer bulmus son strateji olan hemen ¢ikma
stratejisinde ise igletme zarar eden is birimlerini tasfiye etmeli ya da isletmeyi tiimiiyle

kapatarak hemen pazardan ¢ekilmelidir (Siimer, 2012).
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Rekabet stratejilerini inceleyen ve {izerinde bir¢ok calisma yapilan alanyazindaki
baska bir arastirma ise 1978 yilinda Miles ve Snow tarafindan gelistirilen rekabet
stratejisidir. Miles ve Snow stratejik siniflandirmalarini isletmelerin ¢evreye uyum
cabasina bagli olarak degerlendirmis ve dort farkli strateji tipolojisi tanimlamistir. Bu
stratejiler; savunmaci stratejiler, Oncii stratejiler, analizci stratejiler ve tepkici
stratejilerdir (Miles ve Snow, 1978). Savunmact strateji izleyen isletmeler, mevcut
faaliyetlerine odaklanir ve verimliligi gelistirmek i¢in sahip olduklari iiriin ile pazarlarini
korumaya calisirlar. Oncii strateji izleyen isletmeler, genis mal/hizmet hattina sahip
olarak yenilik ve firsatlara Oonem veren isletmelerdir. Analizci strateji uygulayan
isletmeler, Oncii ve savunmact isletmelerin olumlu yonlerini alip her ikisini sentez
etmekte ve arastirmalar yaparak firsatlar1 takip etmektedir. Tepkici strateji izleyen
isletmelerin ise higbir tutarli model veya stratejileri yoktur ve bu nedenle ¢evredeki
degisimlere uyum saglamada yetersiz kalmaktadir (Ulgen ve Mirze, 2018). isletmelerin
rekabet stratejilerini farkli bir sekilde ele alan Miles ve Snow’un rekabet tipolojisine
iliskin alanyazinda ¢esitli calismalar gerceklestirilmistir (Zahra ve Pearce, 1990; Anwar

vd., 2016).

Rekabet stratejileri ile ilgili alanyazindaki en 6nemli ve en ¢ok atif alan temel
caligmalar Michael Porter tarafindan yapilmistir. Michael Porter 1979 yilinda “Harvard
Business Review” dergisinde yer alan “How Competitive Forces Shape Strategy” isimli
makalesinde rekabeti etkileyen giicler modelini tanitmistir. Porter’in tanimladigi bu 5 gii¢
modeline gore bir endiistrideki rekabetin yogunlugunu ile karliligini belirleyen ve strateji
olusturma acisindan olduk¢a 6nemli olan bu giicler; pazara yeni girenlerin tehdidi, ikame
iriin tehdidi, tedarikgilerin pazarlik giicii, alicilarin pazarlik giicii ve mevcut rakipler
arasindaki rekabet olarak tanimlanmistir. Porter’a gore rekabet stratejisi bir isletmenin
pazarda sektor ortalamasinin iizerinde kazang saglayabilecegi avantajli bir konuma sahip
olarak g¢evrede yer alan bes rekabet giicliyle uzun donemde etkili bir sekilde basa
cikabilmesidir (Porter, 1985). Alanyazinda pazardaki rekabeti degerlendiren Porter’in 5
glic modeline iliskin bir¢ok calisma gerceklestirilmistir (Dobbs, 2014). Asagida Sekil

2.10°da Porter’in 5 rekabet giicii modeline iliskin bilgiler verilmistir;

57



Mevcut
Tedarkgilern Islermeler Alicilarn

Pazarhk Gici Arasindaki Pazarlik Gici
Rekabet

Ikame Uran ve
Hizmetler

Sekil 2.10. Porter’in 5 Gii¢ modeli (Porter, 1985)

Porter’a gore strateji olusturma yukaridaki sekilde yer alan bes unsurun analizi ile
baslamaktadir. Bir baska ifade ile bu bes unsur pazarin rekabet Ozelliklerini
aciklamaktadir. Muhtemel rakiplerin pazara girigi, pazardaki rekabet kosullarin
dogrudan etkilemekte ve isletmelerin karliliklarini diistirebilmektedir. Bu nedenle yeni
rakiplerin pazara girisi mevcut isletmeler tarafindan bir tehdit olarak algilanmaktadir. Ote
yandan pazara giriste bazi yapisal ve ekonomik engeller bulunabilmektedir. Bu durumda
isletmeler mevcut pazarlara girerken zorlanabilmektedir. kame mal ve hizmetler,
tiikketicilerin benzer olarak algiladiklar1 mal ve hizmetler olup pazardaki isletmeler i¢in
tehdit olusturmaktadir. Havacilik sektoriinde kisa ve orta mesafeler arasinda zaman
zaman havayolu ulagtirma hizmetlerinin yerini hizli tren ulagimi almakta ve ikame bir
hizmet olarak nitelendirilebilmektedir. Tedarik¢ilerin pazarlik giicii, tedarikgiler 6zellikle
bazi kritik kaynaklara sahipse ve tedarik¢iyi degistirme maliyeti pazardaki isletmeler i¢in
yuksekse olusmaktadir. Tedarik¢ilerin giiglii oldugu durumlarda isletmeler tedarikg¢ilerini
yakindan izler ve tedarikgileri ile olumlu iligkiler kurmaya ¢alisirlar. Alicilarin pazarlik
giicti, sektorde lretilen mal ya da hizmetleri talep edenler olarak alicilarin fiyatin
azaltilmas1 ve kalitenin arttirilmas1 gibi konularda pazarlik edebilmesidir. Mevcut

isletmeler arasindaki rekabet durumunda ise sektorde yer alan isletmeler arasindaki
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rekabetin yapist ve yogunlugu mevcut karliligi etkileyen unsurlar arasinda
degerlendirilmektedir. Isletmeler pazardaki rekabet ortamini tam ve dogru bir sekilde

analiz ederek stratejik olarak konumlanmalidir.

1984 yilinda Wernerfelt tarafindan kaynak temelli rekabet yaklasimi strateji
alanyazininda ekonomi temelleri baz alinarak olusturulmustur (Wernerfelt, 1984).
Wernerfelt, isletmelerin iirlinlerinin yerine kaynaklarina odaklanarak rekabet stratejilerini
olusturmalar1 gerektigini belirtmistir. Bir diger ifade ile isletmelerin kaynaklar1 rekabet
avantaj1 i¢in 6nem arz etmektedir. Bir isletme essiz kaynaklara ya da farkli yetkinliklere
sahipse rakiplerine kiyasla siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde edebilir. Kaynak temelli
rekabet yaklasimina gore isletmeler, mevcut kaynaklar1 ve yetenekleri dogrultusunda

kendi stratejisini belirlemelidir.

Porter, 1985 yilinda gergeklestirdigi ¢calismasinda ise temelini rekabetci stratejilerin
olusturdugu “jenerik stratejileri” alanyazina kazandirmistir (Porter, 1985). Porter’a gore
isletmeler siirdiiriilebilirliklerini  saglamak ve rekabet avantaji elde etmek icin
ortalamanin {iizerinde bir gelir elde etmeli ve bunu da “maliyet liderligi stratejisi”
izleyerek ya da “farklilagtirma stratejisi” uygulayarak yapmalidir. Bu stratejiler daha dar
bir pazarda uygulandiginda ise “odaklanmis stratejiler” olarak nitelendirilmektedir. Bu
iic temel stratejiden herhangi birisini uygulamayan isletme, Porter tarafindan “arada
sikisip kalanlar (stuck in the middle)” olarak nitelendirilir ve rekabette zay1f bir konumda
bulunarak diisiik karlilik elde edebilir. Isletmelerin rekabet stratejilerini inceleyen
Porter’in jenerik stratejilerine iliskin alanyazinda cesitli calismalar gerceklestirilmistir

(Hill ve Jones, 2010; Hitt, vd., 2016).

Porter’a gore maliyet liderligi stratejisi; isletmelerin verimli bir sekilde
faaliyetlerini siirdlirmesi, sik1 maliyet ve gider kontrolii ile avantaj saglanmasi, pazarda
yer alan isletmelerin uygulamis olduklar1 faaliyetlerden ve onceki deneyimlerden
faydalanilarak maliyet avantajlar1 elde edilmesi seklinde tanimlanabilmektedir (Porter,
1980). Baska bir deyisle maliyet liderligi stratejisindeki temel amag, pazarda yer alan
isletmelerin miisterilerine sunmus olduklar1 mal ya da hizmetleri mevcut veya potansiyel
rakiplere gore en uygun maliyetle lireterek daha uygun bir fiyat ile miisterilerine sunma
stratejisidir. Maliyet liderligi stratejisi; mal ve hizmet sunumunda rakiplerden daha diisiik
maliyet elde edilmesi nedeniyle daha yiiksek kar elde etme ve sektordeki rekabete daha

uzun siireli dayanabilme firsati saglamasi sebebiyle isletmelere temelde iki stratejik
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avantaj saglamaktadir (Hill ve Jones, 2010). Havacilik sektoriinde maliyet liderligi
stratejisi uygulayan isletmeye drnek olarak iilkemizden Pegasus Havayollar1 verilebilir.
Pegasus Havayollari; internet lizerinden dogrudan satis yaparak ve tiim faaliyetlerinde
dijitallesmeyi etkin bir sekilde kullanarak, genelde tek tip filo kullanarak, ucak i¢i koltuk
sayisini arttirarak, iilkelerin ikincil havalimanlarini kullanarak, ugak i¢i ikramlarini ve
hizmetlerini ek ticret ile vererek, yiiksek operasyon ve is giicli verimliligini de saglayarak
maliyetlerini sektor ortalamalarinin altinda tutmus ve maliyet liderligi stratejisini etkili

bir sekilde uygulamaktadir.

Maliyet liderligi stratejisinin ¢esitli avantajlarinin yani sira bu stratejiyi uygulayan
isletmeler i¢cin bazi dezavantajlar1 da bulunabilmektedir. Glinliimiiz teknolojilerinde
yasanilan hizli gelisim taklit edilebilmeyi kolay hale getirmis ve teknolojik gelismeler
sayesinde pazarda var olan ya da pazara yeni girecek olan igletme maliyet liderligi
stratejisi izleyen isletmenin stratejilerini kolay bir sekilde taklit ederek sektor karliligini
diisiirebilmektedir. Farkli bir potansiyel tehlike ise isletmenin maliyet diislirmeye siki bir
sekilde odaklanmasi ile miisterilerin istek ve ihtiyaglarin1 g6z ardi edebilmesi seklinde
gerceklesebilir. Istek ve ihtiyaglari tam olarak anlasilamayan ya da karsilanamayan

miusteriler rakiplere yonelebilmektedir (Hitt vd., 2016).

Farklilagtirma stratejisini benimsemis olan bir isletme ise rakiplerine kiyasla
pazarda benzersiz sayilabilecek bir mal ya da hizmet sunmakta ve bu sayede miisterileri
ile uzun vadeli giivene dayali sadik iliskiler kurmay1 hedeflemektedir. Bir bagka ifade ile
farklilagsma stratejisini benimseyen isletmeler deger yaratan tiim faaliyet zincirinde
farklilasma yaparak miisteri istek ve ihtiyaclarini karsilamaktadir. Glinlimiizde isletmeler
pazardaki rakiplerinden teknoloji, tasarim siirecleri, farklilagsmis satig dncesi ve sonrasi
hizmetler, etkili dagitim kanallarinin kullanilmasi ve reklam gibi unsurlar ile
ayrilabilmektedir. Farklilasma, miisterinin algiladigi deger kavramu ile iliskili olup
miisteri satin alacagi mal ya da hizmet i¢in belirlenen degeri kabul etmelidir. Farklilagsma
stratejisi; mevcut pazari, rakipleri ve tiiketicilerin istek ile ihtiyaglarini detayl bir sekilde
analiz etmeyi gerektirdiginden uygulanmasi bakimindan oldukc¢a zor bir strateji olarak
degerlendirilmektedir (David, 2011). Farklilagsma stratejisi izleyen havacilik isletmelerine
genel olarak geleneksel havayolu isletmeleri 6rnek olarak verilebilir. Ornegin; bayrak
tastyict havayolu isletmemiz Tiirk Hava Yollari, giiniimiizde en c¢ok noktaya ucan

havayolu olma 6zelligini rakiplerinden farklilagsmak i¢in kullanmaktadir.
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Farklilasma stratejisinin ¢esitli avantajlarinin yani sira bu stratejiyi uygulayan
isletmeler i¢in baz1 dezavantajlar1 da bulunabilmektedir. Isletme tiiketici beklentilerini
yanlis analiz ederek degisiklik yaratirsa katlanacagi fazladan maliyetler mal ile
hizmetlerinde ek fiyat olarak miisterilerine yansiyabilmekte ve bu durum ise kisa ve orta
vadede potansiyel miisteri kaybina neden olabilmektedir. Ek olarak farklilagtirilmis mal
ya da hizmet glinimiiz teknolojik kosullar1 altinda pazardaki rakipler tarafindan
kolaylikla taklit edilebilir hale gelebilmekte ve bu durumda isletme uyguladig: strateji

bakimindan riskli bir durumda olabilmektedir.

Odaklanma stratejisinde ise isletme, faaliyetlerini gerceklestirmis oldugu pazarin
belirli bir boliimiinii hedefleyerek istek ve ihtiyaclarini karsilamay1 ve boylece sektor
ortalamasinin iizerinde bir kar elde etmeyi amaglamaktadir (David ve David, 2017). Diger
bir ifade ile odaklanma stratejisinde belirli ve kii¢iik bir pazara veya miisteri grubunun
tam olarak tanimlanmis istek ve ihtiyaglarina odaklanilarak miisterilerle uzun vadeli
giivene dayali sadik iligkiler kurulmasi hedeflenmektedir. Odaklanma stratejisi, hedef
pazarda odaklanilmis maliyet liderligi ve odaklanilmig farklilasma stratejisi olarak iki

sekilde incelenebilmektedir.

Rekabet eden isletme sayisinin ¢ok oldugu ve rekabetin siddetli oldugu pazarlarda
faaliyet gdsteren orta ve kiigiik 6l¢ekli isletmeler i¢in odaklanma stratejisi hayat kurtarici
nitelikte olabilmektedir (Ulgen ve Mirze, 2018). Havacilik isletmelerinden FedEx,
farklilasarak odaklanma stratejisi uygulayan hava kargo isletmesine Ornek verilebilir.
FedEx biitiinlesik tagimacilik hizmeti saglayip kargolar1 hizli teslimat ile kapidan kaprya

hizmet garantisi vererek ulastirmaya calismaktadir.

Odaklanma stratejisinin ¢esitli avantajlarinin yani sira bu stratejiyr uygulayan
isletmeler i¢in bazi dezavantajlar1 da bulunabilmektedir. Oncelikle odaklanilan pazarin
yapisi ve kiiciikliigii nedeniyle istenilen kar elde edilemeyebilir. Uretim hacmi diisiik
oldugundan dolay1 odaklanilmis pazarda faaliyet gosteren isletmeler Olgek

ekonomilerinden yararlanamamakta ve verimlilik tam olarak saglanamayabilmektedir.

Rekabet stratejisi modellerinden bir digeri 1988 yilinda Mintzberg tarafindan
yayimlanan farklilagtirma stratejisi modelidir (Mintzberg, 1988). Mintzberg’e gore “fiyat

199 ¢

farklilastirma stratejisi”, “imaj farklilastirma stratejisi”, “destek farklilastirma stratejisi”,

b L N3

“kalite farklilastirma stratejisi”, “tasarim farklilastirma stratejisi” ve “farklilagtirmama
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stratejisi” olmak iizere alt1 degisik rekabet stratejisi bulunmaktadir. Fiyat farklilagtirma
stratejisinde isletme mal ve hizmetleri i¢in ortalamanin altinda daha diisiik bir fiyat
belirlenmektedir. imaj farklilastirma stratejisinde ise isletmeler rakiplerinden farkli
olduklarini belirtmek ic¢in imaj farklilastirmasi yolunu tercih etmektedir. Destek
farklilastirma stratejisinde de igletmeler tiiketicilere sunduklar1 mal ve hizmet sonrasi
destek faaliyetlerine odaklanarak farklilastirmay1 uygulamaktadir. Kalite farklilagtirma
stratejisinde isletmeler pazara sunduklart mal ya da hizmetlerde kalite arttirarak
rakiplerinden ayrilmakta ve ortalamanin lizerinde getiri elde ederek siirdiiriilebilir rekabet
avantaji elde etmektedir. Tasarim farklilagtirma stratejisinde de isletmeler pazara
sunduklari mal ve hizmetlerin tasarimlarini farklilastirma yoluyla rekabet iistiinligi
saglamaktadir. Mintzberg tarafindan belirlenen son strateji ise farklilastirmama
stratejisidir. Farklilastirmama stratejisinde isletme geleneksel mal ve hizmetlerini

farklilastirmadan pazara sunmakta ve standartlarini da korumaktadir (Eren, 2002).

1989 yilinda Venkatraman tarafindan rekabet stratejileri; ‘“saldirgan strateji”,
“analizci strateji”, “savunmaci strateji”, “gelecege bakis stratejisi”, “proaktiflik stratejisi”
ve “risk alma stratejisi” seklinde siiflandirilmaktadir. Saldirgan strateji uygulayan
isletmeler, rakiplerin faaliyetlerine hizla yanit vermekte ve rakiplerinden dnce hareket
ederek siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde etmektedir. Analizci stratejide isletmeler,
problemlere odaklanarak uzun vadeli ¢6ziimler tiretmekte ve uygun kaynaklarini analizler
dogrultusunda paylastirmaktadir. Savunmaci stratejide isletmeler, mevcut pazar payimi
koruyarak maliyetlerini azaltmakta ve riskten kacinmaktadir. Gelecege bakis stratejisinde
isletmeler, uzun vadeli ve kisa vadeli amagclar arasinda denge kurmaktadir ve bdylece
performanslarini arttirmaktadir. Proaktif stratejilerde igletmeler, pazarda 6ncii olmakta ve
yeni firsatlar1 yakalama konusunda aktif bir rol almaktadir. Risk alma stratejisinde ise
isletmeler, basta gelismekte olan iilke ekonomilerindeki ve kiiresel 6l¢ekte yasanilan
ekonomik dalgalanmalarda risk alma egilimi gostermekte ve risk alarak ortalamanin

izerinde getiri saglamay1 hedefleyerek siirdiiriilebilir rekabet avantaj1 elde etmektedir.

1992 yilinda Wright, Pringle ve Kroll tarafindan yayimlanan jenerik stratejilerde
isletmenin biiyiik ya da kii¢iik isletme olmak iizere boyutuna gore segebilecekleri farkli
stratejiler bulundugunu ifade etmislerdir. Kiigiik isletmeler; pazarda dar bir alana hizmet
etmek iizere odaklanarak maliyetleri diistirmek icin “odaklagsma-diisiik maliyet stratejisi”

izleyebilmekte, odaklanmis bir pazarda rakiplerinden farkli mal ya da hizmet iireterek
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“odaklagma-farklilagma stratejisi” izleyebilmekte ya da diisitk maliyet ve farklilasma
stratejisini belirli bir pazarda uygulayarak “odaklasma diisiik maliyet-farklilastirma
stratejisi” segebilmektedir. Biiylik isletmeler ise yine maliyetlere odaklanarak “diisiik
maliyet stratejisi” izleyebilmekte, {riinlerin farkli 6zelliklerine odaklanarak
“farklilagtirma stratejisini” uygulayabilmekte, ayni1 anda maliyete odaklanarak ve tirtinleri
farklilastirarak “diisiik maliyet-farklilastirma stratejisi” izleyebilmekte veya bir pazarda
farkl1 diger pazarda farkli strateji olarak isimlendirilebilen “karma stratejiler” de

uygulayabilmektedir (Ulgen ve Mirze, 2018).

Kiiresellesme ile giiniimiizde sinirlarin kalkmasi ve bilgiye erisimin hizli bir sekilde
gerceklesmesiyle isletmelerin islem hizlar1 artmis, pazarda uyguladiklar stratejiler daha
dinamik, degisken kosullara hizli bir sekilde uyum saglayabilen esnek bir hale gelmistir.
Glniimiiz karmagik c¢evrelerinde faaliyet gosteren isletmelerin uygulamis olduklar
rekabet stratejisi; isletmenin sektordeki stratejik pozisyonuna, sahip olunan 6z kaynaklara
ve faaliyetlerini siirdiirdiigii tiilkenin sagladigi avantajlara gore degisiklik

gosterebilmektedir (Prahalad ve Hamel, 1990).

Rekabet stratejilerinin temel amaci, isletmeye uzun vadede siirdiiriilebilir rekabet
Ustiinliigii saglamaktir. Bu nedenle isletmeler tarafindan belirlenen rekabet stratejileri;
isletmenin giiclii yonlerine, rakipleri tarafindan kolaylikla taklit edilemeyen yetenek ve

unsurlarina dayanmalidir (Mintzberg, 1988).

2.3.3. Havacilik sektoriinde rekabet stratejileri

Gilintimiizde kiiresellesme ile birgok alanda hizla artan rekabet diizeyi goz oniinde
bulunduruldugunda havacilik gibi 6nemli sektorlerde rekabet stratejileri ile ilgili gesitli
calismalar gergeklestirilmistir. Alanyazinda rekabet stratejileri ile ilgili havacilik sektorii

Ozelinde gerceklestirilen baslica ¢aligsmalara iliskin tablo asagida Tablo 2.3’te verilmistir;
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Tablo 2.3. Havacilik sektoriinde rekabet stratejileri ile ilgili ¢alismalar

Havacilik Sektoriinde Cahismalarin Niteligi Calismalarin Temel Konular:
Rekabet Stratejileri ile 2 o _
ilgili Caligmalar Arastirma Tey . i é z % :':; - 2 Ei Tg § 2 ;i
Makalesi  Rapor w EEE pe 3£%: Fi%
225 £ VEER g
= @n =
(Ates, 2006) X X
(Adler ve Smilowitz, 2007) X X
(Pels, 2008) X X
(Pitfield, 2008) X X
(Lian, 2010) X X
(Detzen vd., 2012) X X
(Kilinc vd., 2012) X X
(Homsombat vd., 2014) X X
(Dresner vd., 2015) X X
(Acar ve Karabulak, 2015) X X
(Flouris ve Oswald, 2016) X X
(Bao vd., 2016) X X
(Hopaly, 2016) X X
(Thelle vd., 2018) X X
(Aldemir , 2018) X X

Havacilik sektoriinde rekabet stratejileri 6zelinde gergeklestirilen ¢alismalardan
birisi Ates tarafindan 2006 yilinda gerceklestirilen yiiksek lisans tezidir. Ilgili ¢aligmada,
Tirk Hava Yollar’nin kriz ortaminda uygulamis oldugu rekabet stratejileri gesitli
boyutlariyla ele alinarak degerlendirmeler yapilmistir. Ayrica c¢alismada rekabet
stratejilerinin kriz ortaminda etkin bir sekilde uygulanmasi ile isletmenin pazar payin
nasil korudugu ve rekabet stratejileri ile nasil siirdiiriilebilirligini  sagladigini

degerlendirmis ve ¢esitli 6rneklerle aciklamalarda bulunulmustur (Ates, 2006).

Adler ve Smilowitz tarafindan 2007 yilinda gerceklestirilen aragtirma makalesinde,
havayolu isletmelerinde stratejik ittifaklar ve birlesmeler rekabet cergevesinde ele
alinarak degerlendirmelerde bulunulmustur. Calismada ek olarak havayolu isletmelerinin
diger havayolu isletmeleri ile gerceklestirdigi stratejik ittifaklar sayesinde uluslararasi
talebe daha rahat ulasabildikleri belirtilmis ve stratejik ittifaklar 6zelinde havayolu
isletmelerinin rekabetgilik diizeyini arttirarak siirdiirtilebilirliklerini  sagladiklar

degerlendirilmistir (Adler ve Smilowitz, 2007). Tim bunlara ek olarak c¢aligmada
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havayolu isletmelerinin Orgiitsel aglar araciligi ile stratejik ittifaklara katilimlarinin

pazardaki dengenin saglanilmasi i¢in olduk¢a dnemli oldugu vurgulanmistir.

Pels tarafindan 2008 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde, diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri ile geleneksel havayolu isletmelerinin birbirinden farkli ugus agi
yapisi ile stratejilerine sahip olduklar1 belirtilmis ve uyguladiklar: farkl: stratejilerle uzun
vadeli karliliklarin1 koruduklarmi ifade edilmistir. Calismada ayrica diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri ve geleneksel havayolu isletmeleri arasinda var olan rekabet
degerlendirilerek havayolu isletmelerinin belirli pazarlarda uyguladiklar1 rekabet
stratejileri 6zelinde ¢esitli ¢ikarimlarda bulunulmustur (Pels, 2008). Tiim bunlara ek
olarak calismada geleneksel havayolu isletmelerinin diisiik maliyetli havayolu
isletmelerine kiyasla yerel pazarlarda neden daha az rekabetci giicliniin oldugu

aciklanmaya calisilmigtir.

Havacilik sektoriinde rekabet stratejileri ile ilgili bir baska ¢alisma ise Pitfield
tarafindan 2008 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesidir. Ilgili calismada, diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin ne sekilde rekabet edip siirdiiriilebilirliklerini
sagladiklar1 ve diisitk maliyetli havayolu isletmelerinin igerisinde faaliyet gostermis
olduklar1 pazar lzerindeki etkileri ele alinarak birtakim sektorel degerlendirmeler
yapilmustir (Pitfield, 2008). Calismada ayrica diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
basta fiyat ve yolcu talebi olmak lizere faaliyet gosterdikleri pazarda diger havayolu
isletmeleriyle nasil rekabet ettikleri cesitli uygulama ornekleriyle ele alinmakta ve

degerlendirmelerde bulunulmaktadir.

Lian tarafindan 2010 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde Norve¢’in cografi
sartlarinin havayolu endiistrisine olan etkileri kapsamli bir sekilde ele alinarak rekabet
Ozelinde birtakim degerlendirmelerde bulunulmustur. Calismada, iilke igerisindeki
onemli noktalar olan kuzey ile bati bolgelerde rekabetin nispeten az oldugu ve
tiikketicilerin yliksek fiyatlarda seyahat ettigi belirtilmis, Norveg 6zelinde faaliyet gosteren
havayolu isletmeleri icin sektorel degerlendirmeler ile ¢ikarimlarda da bulunularak

rekabetci stratejileri analiz edilmistir. (Lian, 2010).

Detzen vd. tarafindan 2012 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin pazara girisleri ile diger havayolu isletmelerinin

borsadaki finansal degerlerinde yasanilan degisim ele alinarak incelenmis ve
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degerlendirmelerde bulunulmustur. Calismada ayrica aragtirmacilar yeni bir havayolu
isletmesi ile havayolu pazarindaki rekabette nasil bir degisim yasandig ele almis ve

sektorel bazli ¢esitli degerlendirmeler gerceklestirmistir (Detzen vd., 2012).

Havacilik sektoriinde rekabet stratejileri 6zelinde gergeklestirilen caligsmalardan bir
digeri ise Kilinc, vd. tarafindan 2012 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesidir.
Calismada, Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinin rekabeti nasil algiladiklar1 ve strateji
uyguladiklar1 detayli bir sekilde incelenmistir. Ek olarak calismada, iilkemizdeki
havayolu isletmelerinin rekabet stratejisi olustururken diger havayolu isletmelerinden

nasil ve ne sekilde etkilendikleri degerlendirilmistir (Kilinc vd., 2012).

Homsombat vd. tarafindan 2014 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesinde,
geleneksel havayolu isletmelerinin diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ile rekabet
edebilmek icin kurduklar1 bagl diisikk maliyetli havayolu isletmelerinin pazardaki
rekabet lizerindeki etkileri detayl bir sekilde ele alinarak degerlendirilmistir. Ek olarak
calismada, geleneksel havayolu isletmelerinin kurmus olduklar1 bagl diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri sayesinde 6zellikle yerel pazarlarda karliliklarini arttirarak 6nemli
bir rekabet avantaji elde ettikleri ve siirdiiriilebilirliklerine katki sagladiklar1 ifade

edilmistir (Homsombat vd., 2014).

Dresner vd. tarafindan 2015 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde, Korfez
tastyicilart  olarak  degerlendirilen havayolu isletmelerinin  Amerika Birlesik
Devletleri'nde yer alan havayolu isletmeleri {zerindeki rekabete olan etkisi
degerlendirilmistir. Calismada ayrica gelecege yonelik ampirik ¢ikarimlar ile 6zellikle
Korfez tasiyic1 havayolu isletmelerinin rekabet stratejileri 6zelinde birtakim sektorel

degerlendirmeler yapilmigtir (Dresner vd., 2015).

Acar ve Karabulak tarafindan 2015 yilinda gergeklestirmis olan arastirma
makalesinde, Tiirkiye’den geleneksel havayolu isletmesi olan Tiirk Hava Yollar1 ve
diisiik maliyetli havayolu isletmesi olan Pegasus Havayollar isletmeleri arasindaki
rekabet SWOT analizi ile degerlendirilmistir. Caligmada iki havayolu igletmesi arasinda
yer alan rekabet cercevesinde bolgesel bazli ¢esitli degerlendirmeler yapilmistir (Acar ve

Karabulak, 2015).

Flouris ve Oswald tarafindan 2016 yilinda yayimlanmis olan kitapta; kiiresel

havacilik  sektoriinde 1is stratejilerinin  olusturulmasinin,  gelistirilmesinin ~ ve
66



uygulanmasinin ilkeleri ve pratiklikleri sektorden cesitli 6rneklerle ele alinmis, 6rnek
uygulamalar iizerinden havayolu isletmelerinin uygulamis olduklar1 rekabet stratejileri

0zelinde birtakim degerlendirmeler yapilmistir (Flouris ve Oswald, 2016).

Bao vd. tarafindan 2016 yilinda yayimmlanmig olan arastirma makalesinde,
havalimani1 rekabeti havalimani erisebilirligi acisindan ele alinmistir. ilgili arastirma
makalesinde, Cin havalimanlarindan elde edilen panel verilere dayanarak incelemelerde
bulunulmus ve havalimani rekabetine yoOnelik degerlendirmeler yapilarak sektorel
katkilarda bulunulmustur (Bao vd., 2016). Tiim bunlara ek olarak ¢aligma igerdigi panel

veri seti ile havalimani rekabeti konusunda alanyazina katkida bulunmustur.

Havacilik  sektoriinde rekabet stratejileri  6zelinde Tiirkce alanyazinda
gercgeklestirilen calismalardan bir digeri ise Hopali tarafindan 2016 yilinda yayimlanan
yiiksek lisans tezidir. Calismada, havayolu endiistrisinde yer alan igletmelerin rekabet
pozisyonunun pazar payinit arttirma ve rekabet avantaji saglamadaki Onemi
vurgulanmaktadir. Ek olarak caligmada, genel rekabet stratejileri detayli bir sekilde
arastirilip havayolu igletmelerinin rekabet avantaji saglamalari i¢in takip etmesi gereken
stratejiler Onerilerek yonetsel uygulamalar diizeyinde sektorel katki saglanilmigtir

(Hopali, 2016).

Thelle ve La Cour Sonne tarafindan 2018 yilinda gergeklestirilen arastirma
makalesinde, Avrupa havalimanlarinin son yirmi yilda gergeklesen olgulardan rekabet
odakli olarak ne sekilde etkilendikleri detayl bir sekilde analiz edilmistir. Calismada ek
olarak Avrupa bolgesinde yer alan havalimanlarinin mevcut piyasa degiskenlerine diger
havaliman1 isletmelerine kiyasla daha hizli ve daha net yanit verebildikleri
degerlendirilmis ve havalimanlar1 6zelinde yonetsel katkilar sunulmustur (Thelle ve La

Cour Sonne, 2018).

Aldemir tarafindan 2018 yilinda yayimmlanan doktora tezi c¢aligmasinda,
Tiirkiye’deki havayollarinin rekabet stratejileri detayli bir sekilde arastirilip sektoriin
mevcut durumu ve rekabet yapisi ortaya konulmus ve Tiirk havacilik sektorii 6zelinde

cesitli degerlendirmeler yapilmistir (Aldemir, 2018).

Alanyazinda Porter’in 5 Gli¢ Modeli, Porter’in Jenerik Rekabet Stratejileri ve Miles
ve Snow’un rekabet tipolojisi yaygin olarak bir¢ok calismada yer almistir. Havacilik

sektoriinde rekabet stratejileri ile ilgili gergeklestirilen calismalarda ise rekabet stratejileri
67



konusu; stratejik ittifaklar ve rekabet stratejileri (Adler ve Smilowitz, 2007), Porter’in
jenerik stratejileri ve havacilik sektoriindeki uygulamalari (Pels, 2008; Homsombat vd.,
2014; Kilinc, vd., 2012; Acar ve Karabulak, 2015), havacilik sektoriindeki genel rekabet
stratejileri uygulama ve degerlendirmeleri (Pitfield, 2008; Lian, 2010; Detzen vd., 2012;
Dresner vd., 2015; Flouris ve Oswald, 2016; Hopali, 2016; Aldemir, 2018), havaliman1
rekabeti ve rekabet stratejileri (Bao vd., 2016; Thelle ve La Cour Sonne, 2018), kriz
yonetimi ve havacilik isletmelerinin rekabet stratejilerinin uygulanmasi (Ates, 2006)

seklinde ele alinmastir.

Havacilik sektorii kiiresel olarak rekabetin olduk¢a yogun yasandigi endiistrilerin
basinda gelmektedir. Havacilik sektoriinde isletmeler siirekli bir degisim ve gelisim
gosteren calkantili bir ¢evre igerisinde faaliyetlerine devam ederek siirdiiriilebilirliklerini
saglamaya calismaktadir. Havacilik sektoriinde yer alan isletmeler uzun vadeli
karliliklarini elde etmek ve mevcut pozisyonlarini koruyarak hedefledikleri konumlara
ulagmak ve siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde edebilmek i¢in ¢esitli rekabet stratejilerini

uygulamaktadir (Goedhart vd., 2017).

Rekabetin her donem olduk¢a yogun olarak yasandigi havacilik sektdriinde yer alan
isletmeler uyguladiklari rekabet stratejilerini dogru belirlemeli ve siirdiiriilebilir rekabet
avantaj1 elde edebilmek icin temel yetkinliklerine odaklanmalidir (Beamish ve Killing,
2017). Havacilik sektoriinde rekabet stratejileri degisen kiiresel, bolgesel ve yerel pazar
kosullar1 ve dinamikleri basta olmak iizere miisteri istek ve ihtiyaglari, teknoloji ve
inovasyonda yer alan gelismeler ve uluslararasi ve ulusal yasal diizenlemeler tarafindan

sekillenmektedir (Lawton, 2017).

Alanyazindaki caligmalar incelendiginde havacilik sektoriindeki rekabet stratejileri
cesitli yonleriyle kendi alt sektorleri icerisinde (havayolu isletmeleri, yer hizmetleri
isletmeleri vb.) ele alinmis ancak bir faaliyet ekosisteminde birbirleriyle etkilesim
icerisinde olan isletmelerin tamaminin stratejilerinin birlikte ele alinarak degerlendirildigi
herhangi bir caligmaya rastlanilmamistir. Bu kapsamda calismanin modelinin bir
boliimiinii olusturacak olan rekabet stratejileri, Porter Jenerik Stratejileri ve Miles ve
Snow’un rekabet tipolojisi 6zelinde incelenerek isletmelerin performanslarina olan

etkileri tizerinde degerlendirmeler yapilmistir.
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2.4. isletme Performansi

Calismanin bu boliimiinde, 6ncelikle performans ve isletme performans: kavrami
aciklanmistir. Daha sonra arastirmalarda yaygin olarak kullanilan performans
gostergeleri ve havacilik sektoriinde kullanilan performans gostergeleri incelenmistir.
Ardindan havacilik sektoriinde performans gostergeleri ile ilgili ¢alismalar ele alinmis ve
bu c¢aligmada degerlendirilen igletme performans gostergelerinden bahsedilerek

performans 6l¢iim yontemi hakkinda da bilgi verilmistir.

2.4.1. Performans kavrami ve isletme performansi

Performans kavrami alanyazinda ilk olarak etkinlik, etkililik ve verimlilik gibi
kriterlerle ele alinsa da tanimlanmasi gii¢ bir kavram olarak arastirmacilarin farkli bakis
acilariyla agiklanmis ve kavram zaman igerisinde finansal olmayan kalite, calisma yasami
ile yenilik¢ilik gibi boyutlar1 da icererek genislemistir (Elena, 2012). Fransizca kokenli
bir kavram olan performans, Tiirk¢e’ye “is basarimi” olarak cevrilmekte ve yonetim
alanindaki genel tanimiyla isletme amaclarinin gerceklesmesi i¢in gosterilen tiim
cabalarin degerlendirilmesi olarak ele alinmaktadir. Bagka bir ifade ile performans
kavram, isletmelerin ¢iktilarini ve elde ettigi kaynaklarin etkinligini analiz eden bir
siiregtir (Avel, 2005). Isletme performansi, isletmelerin rekabet giiciiniin gdstergesi
olarak kabul edilmekte olup bir sektdrdeki rekabet¢i yapiyr tanimlayabilmek icin de

Onemli bir 6l¢iit olabilmektedir.

Isletme performansi en temel tanimiyla, bir drgiitiin amag ve hedeflerine ne kadar
etkili bir sekilde ulastigini ifade etmektedir. Baska bir ifade ile isletme performansi,
orgiitlin ne kadar 1yi ¢alistiginin ve misyonunu gerceklestirmek i¢in kaynaklarini ne kadar
verimli kullandiginin bir Olgiisiidiir. Etkili bir 06rgiit performansi; genellikle
organizasyonun stratejisi, yapisi, kiiltiirii, siirecleri ve ¢alisanlar1 arasinda uyum dahilinde
ortaya ¢cikmaktadir (Chen ve Delios, 2021). Yiiksek diizeyde bir orgiitsel performans,
orgiitliin hedeflerine ulagsmada ve kendi pazarinda giiclii bir rekabetci konumu siirdiirmede

basarili oldugunun bir gostergesi olarak ifade edilebilmektedir (Carton ve Hofer, 2006).

Isletmeler giiniimiiz calkantili cevrelerinde faaliyetlerini devam ettirebilmek,
kiiresel rekabet yarisinda islemlerini daha etkin kilmak ve siirdiiriilebilirliklerini

saglamak icin performanslarini diizenli olarak degerlendirmelidir. Diger bir ifade ile
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kiiresel rekabetin artmasi ile sinirlarin ortadan kalkmasi, bilgi teknolojilerindeki hizli
degisimler ve gelismeler ile miisteri beklentilerinde yaganan farklilagmalar isletmeler i¢in
performans Sl¢iimiiniin énemini arttirmaktadir. Isletmeler genel olarak performanslarini
“anahtar performans gostergeleri” ile 6l¢mekte ve bu gostergeler 1s181nda performanslari
hakkinda degerlendirmeler yapmaktadir (Cao ve Shi, 2020). Isletmelerin basarilarmimn
nasil Olgiilebilecegini tanimlayan isletmenin kritik basar1 faktorlerini hangi diizeyde
gerceklestirdigini  gosteren  Olgiitler  “anahtar performans gostergeleri” olarak
tanimlanmaktadir (Groen vd., 2017). Performans 6l¢limii, isletmelerin ¢iktilarini ve elde

ettigi kaynaklarin etkinligini analiz eden bir stirectir (Dinger vd., 2017).

Orgiitsel performans; finansal performans gostergeleri ve miisteri memnuniyeti,
iiriin ve hizmet kalitesi, c¢alisan baglilig1 dahil olmak iizere c¢esitli finansal olmayan
gostergeler ile olgiilebilmektedir. Orgiitsel performansin  dlgiilmesi; isletmelerde
halihazirda elde edilen sonuglar ile arzulanan sonuglarin karsilagtirilmasi, Orglitiin
performansinin  kapsamli bir gsekilde degerlendirilmesi ve belirlenen hedefler
dogrultusunda  gerceklesen slireclerin  incelenmesi asamalarinin  tamamindan

olugmaktadir (Tokgoz vd., 2018).

Isletme performanslari alanyazinda; isletmelerin kisa ve uzun doénemli
performanslari, isletmelerin soyut ve somut performanslari ile isletmelerin finansal ve
finansal olmayan performanslar1 gibi farkli basliklarda ele alinarak incelenmistir

(Chenhall ve Smith, 2007).

Orgiitlerin performanslar1 genel olarak pazara sunduklari iiriinlerin iiretilme siireci
ve yonetsel faaliyetlerin uygulanmasi asamalarini kapsamakta ve c¢alisanlarin
performansina bagh bir fonksiyon olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle orgiitlerin
performans degerlendirilmesi yapilirken calisanlarin islerinde odaklanmalar1 gereken
temel alanlar gosterilerek Orgiit performansinin gelistirilmesi hedeflenmektedir (Dinger

vd., 2017).

Orgiitiin performans dl¢iimii sektdrdeki tiim paydaslari igin de dnem arz etmektedir.
Giiniimiizde farkli paydaslar i¢in degisik orgiitsel performans gostergeleri 6n planda
olabilmektedir. Ornegin; isletmeler igin {ist yonetim kademelerindeki yodneticiler daha
cok karhilik, nakit akis1 gibi finansal yonli agir basan isletme performanslarina

odaklanirken yatirimcilar ise isletmelerin finansal gostergelerinin yani sira yenilikgilik,
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cevresel ve toplumsal katki gibi finansal olmayan gostergeleri {izerine

odaklanabilmektedir (Kao ve Hung, 2007).

Alanyazinda isletmelerin performans oOl¢iitlerinin sayisi ile ilgili genel kabul
gormiis bir kural bulunmamaktadir. Sektorlere gore farkliliklar gostermekle birlikte genel
olarak performans 0l¢iitleri, isletmeler hakkinda yeterince bilgi saglayacak kadar fazla ve
yaklasik 15-20 adet arasinda olabilmektedir. Isletmelerde performans degerlendirmesi
yapilirken asil ama¢ dogru, net ve Kkaliteli performans oOlgiitlerinin belirlenerek
cikarimlarda bulunulmasi ve yonetsel uygulamalarda katki saglanmasidir. Performans
Olgme kriterleri igletmenin amaglarina ne kadar uygun olursa, gercek performansini
yansitmasinda da o derece basarili olacak, bu sayede de daha net ve dogru

degerlendirmeler yapilabilecektir (Barutcugil, 2013).

Orgiitsel performans olgiimiiniin  isletmeler acisindan  cesitli  faydalar
bulunmaktadir. ilk olarak is siireglerinde verimlilik saglanmakta ve yoneticiler, siirecleri
daha iyi anlamlandirarak dogru hedeflere yonelmektedir. Orgiitsel performansin 6lgiimii
isletme performansinin diizenli olarak degerlendirilmesini ve gelisimini saglamaktadir.
Isletme performansi, tiim is siireglerinde ileriye yonelik tespitler yapilmasina olanak
vermekte ve olusabilecek olumsuzluklar kolay bir sekilde tespit edilebilmektedir (Eccles
ve Serafeim, 2013). Ek olarak, orgiitsel performans dl¢limii sayesinde isletmenin tiim
kademelerinde etkili ve verimli bir iletisim ortami olusturularak karsilikli bilgi aligverisi
saglanmaktadir (Akcakanat ve Carikc1, 2019). Ote yandan orgiitsel performans dlgiimii
sayesinde isletmenin pazara sunmus oldugu mal ve hizmet kalitesi gelismekte, hesap
verme sorumlulugu ¢ercevesinde i¢ kontrol saglanmakta ve Orgiitiin stratejik plan ile
hedefleri siirekli izlenerek siirdiiriilebilirlik saglanmaktadir (Yiregir ve Nakiboglu,
2007). Tiim bunlara ilave olarak orgiitsel performans dl¢iimii basta iist diizey yOneticiler
olmak tizere karar vericilerin karar verme siireclerini dogrudan ya da dolayli olarak

etkileyebilmektedir.

Giliniimiiz yogun rekabet ortaminda isletmelerin performanslarini objektif, dogru ve
net bir sekilde tanimlayarak degerlendirmelerde bulunmalari gerekmektedir. Dogru ve
etkili bir performans 6l¢iimii sayesinde karar verici paydaslar isletme hakkinda daha net
cikarimlarda bulunurken isletme performansinin dogru 6dlgiilmesi ve degerlendirilmesi
gelecek basarisi igin de kritik rol oynamaktadir (Berman, 2006). Bu nedenle performans

gostergeleri, dl¢limii gergeklestirecek olan kisiler tarafindan dikkatli ve net bir sekilde ele
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alinarak tanimlanmalidir. ilaveten objektif ve dogru bir isletme performans: dlgiimii,
isletmeye rakiplerine gore kiyaslama yapma olanagi saglarken isletmelerin stratejilerini
gelistirmede ve sekillendirmede de etkili olabilmektedir. Ote yandan &rgiitsel performans
Olclimii sayesinde isletmelerin seffaflig1 artmakta bu durum ise basta i¢ paydaslar olmak

lizere tim paydaslar arasinda giiven artigin1 saglamaktadir (Simons, 2014).

Orgiitsel performans gostergeleri incelenirken tarihsel siire¢ igerisinde ilk olarak
finansal gostergeler lizerine odaklanilmis ancak bu durumun isletmelerin performanslari
hakkinda yeterli bilgi saglayamamasi nedeniyle verimli olmadig: fark edilerek finansal
olmayan gostergelerin de performans Ol¢imiine dahil edilmesi gerektigi ve bdylece
modern performans Ol¢iim yoOntemlerinin kullanilmasinin daha faydali olabilecegi
degerlendirilmistir. Ek olarak artan kiiresel rekabet diizeyi, miisteri istek ve ihtiyaglari ile
finansal ve finansal olmayan performans gostergelerinin beraber kullanilmasinin daha
etkili bir performans degerlendirme yontemi olacag: ifade edilmektedir (Gamble vd.,

2007).

2.4.2. isletme performansi 6lciim modelleri

Isletme faaliyetleri ¢iktilarinin daha etkili bir bicimde analiz edilebilmesi igin
alanyazinda birgok farkl1 igletme performans: l¢iim modeli gelistirilmistir. ilk olarak
iiretim sektorii temelli gelistirilen isletme performansi 6l¢iim modelleri zaman igerisinde
hizmet sektoriinii de i¢ine alacak sekilde genisletilmis ve giinlimiizde ise daha biitiinciil
bir bakis acisina kavusmustur (Cinaroglu, 2012). Isletme performans 6l¢iim modelleri
cesitli tekil performans 6lgiitiiniin bir araya gelmesiyle ortaya ¢ikmaktadir. Isletme
performans 6l¢iim modelleri igerisinde her bir modelin farkli performans oncelikleri ve

kapsami bulunmaktadir.

Alanyazin incelendiginde isletme performanslarina yonelik olarak ydnetim
alaninda pek ¢ok farkli model gelistirilmis olup bu modellerden en fazla kullanilanlar
“performans piramidi modeli (SMART)”, “dengeli puan cetveli modeli (balanced

scorecard), “Thor modeli” ve “performans prizmast modeli” seklindedir.

Performans piramidi modeli (Strategic Measurement Analysis and Reporting
Techniques-SMART) olarak isimlendirilen isletme performans O6lgiimii modelinin
temelinde isletmenin igsel ve digsal faaliyet siireglerine yonelik performans metrikleri yer
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almaktadir. Bu modelin amaci, isletme hedefleri ile miisteri oncelikleri arasinda bir koprii
olusturmak ve isletme stratejileri dogrultusunda operasyonlarmi diizenlemektir.
Performans piramidi modeli ve incelenen metrikler asagida Sekil 2.11°de belirtilmistir

(Lynch ve Cross, 1991);

Vizyon
Pazar Finansal
Miisteri Tatmini Esneklik Verimlilik
Uretim Kalitesi Teslimat Hiz1 || [Uretim Maliyeti Siireg Kalitesi
Dlssalzl[f:ji‘;irﬁilerde ICS‘?IE?EH;?I?}]{HGC

Sekil 2.11 Performans Piramidi modeli (Lynch ve Cross, 1991)

Performans piramidi modelinde en iist diizey olan vizyon ifadelerinden baslanarak

tiim isletme diizeylerinde performans ol¢iitleri sirasiyla incelenmektedir.

Isletme performansi 6lgiim modellerinden bir digeri ve alanyazinda en ¢ok
kullanilan1 1992 yilinda Kaplan ve Norton tarafindan gelistirilen “Dengeli Puan Cetveli
(Balanced Scorecard) modelidir. Bu model, diger modellerden farkli olarak isletme

9% ¢

performans gostergelerini hiyerarsik bir yapi icerisinde degil “finansal”, “miisteri”, “i¢sel
stirecler”, “yenilik¢ilik-6grenme ve gelisme” olmak iizere dort temel esit boyutta ele
almaktadir (Kaplan ve Norton, 1992). Bu model ile 6l¢lim yapan kisiler sadece finansal
gostergelere odaklanmamis dort temel baslik altinda bircok gostergeyi de ele alarak
dengeli bir degerlendirme yapabilmistir (Tonchia ve Quagini, 2010). Dengeli puan cetveli

modelinde hedefler belirlenerek elde edilen geri doniitler dogrultusunda incelemeler
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yapilmaktadir. Dengeli puan cetveli modelinin temelinde vizyon ile stratejiler yer almakta
ve karar vericiler de bu dogrultuda 6l¢lim yapmaktadir. Dengeli puan cetveline ait 6rnek

gorsel asagida Sekil 2.12°de verilmistir;

Finansal
S Hedefler Olgiitler
Miisteri — Vizyon ve Tesel Siireclel; _
Hedefler Olciitler -« Stratejiler > Hedefler Olgiitler

l

Yenilikeilik, f)ﬁrenme ve Gelisme P
Hedefler Olgiitler

k4
r

Sekil 2.12. Dengeli Puan Cetveli modeli (Kaplan ve Norton, 1992)

Isletmelerde performansi 6lgiimii yapilirken kullanilan modellerden bir digeri
“Thor” modelidir. 1993 yilinda gelistirilen bu modelin temelinde miisteri memnuniyeti
bulunmaktadir. Thor modeline gore insan kaynaklari ile teknolojideki gelisimler
verimliligi arttiracak ve fiyatlar1 diisiirecek olup siiregle birlikte mal ve hizmet kalitesini
ylukseltecektir. Diger bir ifade ile insan kaynaklar1 ve teknolojik gelismeler son tiiketiciyi
etkileyerek miisteri memnuniyetini saglayacaktir. Modele ait 6rnek gorsel asagida

verilmistir (Cinaroglu, 2012);
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Sekil 2.13. Thor modeli (Cinaroglu, 2012)

Isletmelerde performansi olgiimiine yonelik gelistirilen bir diger model ise
“Performans Prizmas1” modelidir. Neely ve Adams tarafindan 2001 yilinda gelistirilen
modelin temelinde paydas memnuniyeti yer almakta olup “paydas memnuniyeti boyutu”,

“stratejiler boyutu”, “islemler boyutu”, “yetkinlikler boyutu” ve “paydas katkis1 boyutu”
olmak iizere bes temel boyut bulunmaktadir (Neely ve Adams, 2001).

Performans prizmas1 modeli diger modellerden farkli olarak isletmelere paydas
bakis agisindan degerlendirme imkani vermektedir. Isletmelerin paydaslari arasinda
miisteriler, calisanlar, tedarik¢iler, toplum, hissedarlar ve yasal diizenleyiciler gibi gesitli
unsurlar yer almaktadir. Performans prizmast modeli Orgiitlerin performans

degerlendirmelerine ¢6ziim olarak onerilen ¢ok boyutlu bir 6l¢tim modelidir.

Performans prizmasi modelinde, paydas memnuniyeti boyutunda paydaslar ile bu
paydaslarin istek ve ihtiyaglari net olarak tanimlanmaktadir. Stratejiler boyutunda
paydaslarin istek ve ihtiyaglar1 ile igletme stratejileri arasindaki baglantilar
belirlenmektedir. Islemler boyutunda ise stratejilerin gerceklestirilmesi igin yapilmasi
gereken islemler belirlenmektedir. Yetkinlikler boyutunda da iglemleri uygulamak icin
ithtiya¢ duyulan yetkinlikler ele alinmakta ve son boyut olan paydas katkilar1 boyutunda
ise yetkinlikleri silirdiirebilmek ve gelistirebilmek icin istenilen paydas katkilar
incelenmektedir (Neely ve Adams, 2001). Performans prizmasi modeline ait 6rnek gorsel

asagida Sekil 2.14’te verilmistir;
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Sekil 2.14. Performans Prizmast modeli (Neely ve Adams, 2001 )

2.4.3. Havacilik sektoriinde performans gostergeleri

Havacilik sektoriinde oOrgiitsel performansin olgiilmesi i¢in alanyazinda genel
olarak finansal performans gostergelerinin degerlendirilmesi ile finansal olmayan
performans gostergelerinin degerlendirilmesi ve biitiinlesik performans gostergelerinin

degerlendirilmesi olmak tizere ii¢ farkli yaklasim bulunmaktadir (Tokg6z vd., 2018).

Finansal gostergeler, isletmelerin performans Olglimlerinde yaygin olarak
kullanilan geleneksel gostergeler olup isletmelerin finansal performanslarini 6lgmek
amaciyla finansal tablolarda yer alan gostergelerden yararlanilmaktadir. Finansal
gostergeler, birbirine oranlanarak ya da ge¢cmis donemler ile kiyaslanarak isletmelerin

finansal durumu hakkinda degerlendirmeler yapilabilmektedir.

Alanyazinda yaygin olarak kullanilan finansal performans gostergelerine iliskin
alanyazin taramasi gerceklestirilerek asagidaki tabloda yer verilmis ve degerlendirmeler

yapilmistir;
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Tablo 2.4. Havacilik sektoriinde incelenen finansal performans gostergeleri

Finansal Performans Alanyazinda Yer Alan Cahsmalar

Gostergeleri

(Hambrick, 1983; Wright vd., 1991; Kumar vd., 2002; Moore,
2005; Ortega vd., 2009)

(Kling ve Smith, 1995; Moore, 2005; Shenglin vd., 2008; Low ve
Cheng, 2011)

(Kim ve Lim, 1988; Yahaya, 2009; Panicker ve Seshadri, 2013;
Dinger vd., 2017)

(Kim ve Lim, 1988; Acquaah ve Ardekani, 2011; Dinger vd.,

Yatirimlarin Geri Doniisii (ROI)

Net Karhlik (Net Profit)

0Oz Kaynak Karhligi (ROE)

Aktif Karhihg (ROA)

2017)
Cari Oran (Current Ratio) (Wang, 2008; Dinger vd., 2017)
Kaldira¢ Oram (Debt Ratio) (Feng ve Wang, 2000; Bigliardi ve Ivo Dormio, 2010)

(Leong, 2008; Ortega vd., 2009; Low ve Cheng, 2011; Zhang ve

Pazar Pay1 (Market Share)
Zhang, 2021)

Alanyazin incelendiginde havacilik sektoriinde yaygin olarak kullanilan finansal
performans gostergeleri Yatirimlarin Geri Déniisii (ROI) (Hambrick, 1983; Wright vd.,
1991; Kumar vd., 2002; Moore, 2005; Ortega vd., 2009), Net Karlilik (Net Profit) (Kling
ve Smith, 1995; Moore, 2005; Shenglin vd., 2008; Low ve Cheng, 2011), Oz Kaynak
Karliligi (ROE) (Kim ve Lim, 1988; Yahaya, 2009; Panicker ve Seshadri, 2013; Dinger
vd., 2017), Aktif Karliligi (ROA) (Kim ve Lim, 1988; Acquaah ve Ardekani, 2011; Dinger
vd., 2017), Cari Oran (Current Ratio) (Wang, 2008; Dinger vd., 2017), Kaldira¢ Orani
(Debt Ratio) (Feng ve Wang, 2000; Bigliardi ve Ivo Dormio, 2010) ve Pazar Pay:
(Market Share) (Leong, 2008; Ortega vd., 2009; Low ve Cheng, 2011; Zhang ve Zhang,
2021) seklindedir. Finansal dl¢iitler gegmis kararlarin sonuclarini yansittigindan gegmise

yonelik Olciitler olarak da degerlendirilmektedir (Barutgugil, 2013).

Finansal olmayan gostergeler, genellikle nesnel ya da nicel 6l¢iimler yerine karar
vericiler tarafindan yapilan nitel degerlendirmelerden olugsmaktadir (Carton ve Hofer,
2006). Giliniimiizde isletmeler, ge¢miste kullanilan finansal performans gostergeleri
yerine mal ve hizmet kalitesi, hiz, yenilik¢ilik, dijitallesme, orgilitsel 6grenme, ¢evre ve
sosyal sorumluluk gibi finansal degerlendirmeler igermeyen performans gostergeleri
tizerine odaklanmistir. Finansal olmayan gdstergelerin dengeli bir sekilde ele alinarak

Olciim yapilmasi etkili bir igletme performansi dl¢iimiinii saglar (Agca, 2009).
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Alanyazin incelendiginde havacilik sektoriinde ele aliman finansal olmayan
performans gostergeleri; dijitallesme ve yenilik¢ilik performansinin 6l¢iilmesine yonelik
gostergeler (Halpern vd., 2021; Aydin ve Kahraman, 2022), emniyet performansinin
Olciilmesine yonelik gostergeler (Shyur, 2008; Panagopoulos, vd., 2017), hizmet kalitesi
performansinin 6l¢iilmesine yonelik gostergeler (Gemmel, 2007; Kossmann, 2017),
egitim ve 6gretim performansinin dl¢lilmesine yonelik gostergeler (Chen ve Li, 2016;
Sun vd., 2021), cevresel performansin degerlendirilmesine yonelik gostergeler (Daley
vd., 2008; Arjomandi ve Seufert, 2014) ve orgiit i¢i performansin dl¢iilmesine yonelik

gostergeler (Ombuna ve Obere, 2018; Makalima, 2019) seklinde incelenebilmektedir.

Ote yandan isletme performansinin dlgiilmesi icin yalmzca finansal performans
gostergeleri ya da sadece finansal olmayan performans gostergelerinin yani sira bu
gostergelerin biitiinlesik olarak kullanildigr ve sektdr ozelinde degerlendirmeler ile

cikarimlarin yapildigi ¢aligmalar da bulunmaktadir (Dinger vd., 2017).

2.4.4. Havacilhk sektoriinde isletme performansinin 6l¢iilmesine yonelik

arastirmalar

Isletme performansinin &lgiimiine yoénelik olarak havacilik sektorii dzelinde
gerceklestirilen calismalara iliskin tablo asagida Tablo 2.5’te verilmis ve

degerlendirmelerde bulunulmustur;
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Tablo 2.5. Isletme performansinin dl¢iimiine yonelik ¢alismalar

isletme Performansinin Cahismalarin Niteligi Cahismalarin Temel Konulari
Olciimiine Yonelik _

Olarak H"avaclllk e . g ’g § é ’g é’%‘ g E ;E:
Sektorii Ozelinde Makalesi Rapor Kitap TE g % » g E g % E %
Gerceklestirilen & 3 E E 5 is‘f £ g‘:ﬂE
Calismalar e -

(Park ve Cho, 1997) X X

(Appiah-Adu vd., 2000) X X

(Pate ve Beaumont, X X

2006)

(Martin-Consuegra  ve X X

Esteban, 2007)

(Zedekia, 2008) X X

(Gencer ve Cetin, 2011) X X

(Aydogan, 2011) X X
(Demydyuk, 2012) X X
(Lee vd., 2013) X X

(Babi¢ vd., 2014) X X
(Dursun vd., 2014) X X
(Chen ve Li, 2016) X X
(Kuo vd., 2016) X X

(Saranga ve Nagpal, X X

2016)

(Dinger vd., 2017) X X

(Turhan, 2020) X X
(Akca, 2020) X X

Isletme performansinin degerlendirilmesine ydnelik olarak havacilik sektorii
Ozelinde gercgeklestirilen arastirmalardan ilki Park ve Cho tarafindan 1997 yilinda
yayimlanmis olan arastirma makalesidir. Ilgili arastirma makalesinde, havayolu
isletmelerinin stratejik ittifaklarinin igletme performanslarina etkilerini analiz edebilmek
icin 56 havayolunu zaman serisi verileri ele alinip ittifak iiyeleri arasindaki iliskilerin
isletmelerin performanslar lizerinde yaratmis oldugu dogrudan ve dolayl etkiler analiz

edilerek ¢esitli degerlendirmelerde bulunulmustur (Park ve Cho, 1997).
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Appiah-Adu vd. tarafindan 2000 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesinde
Birlesik Krallik havayolu isletmelerinin pazarlama kiiltiirleri ile isletme performanslar
arasindaki iliski ampirik olarak test edilmistir. Ek olarak calismada arastirmacilar,
pazarlama kiiltiirii ile isletme performansi arasinda giiclii bir iligski oldugu ifade etmis ve
isletmelere performanslarin1 yiikseltmeleri icin birtakim Onerilerde bulunmuslardir

(Appiah-Adu vd., 2000).

Pate ve Beaumont tarafindan 2006 yilinda yayimlanmis olan arastirma
makalesinde, havayolu endiistrisinde yer alan tiim isletmelerin kendi performansini
artirmak i¢in etkin insan kaynaklari yonetiminin 6nemli oldugu degerlendirilmistir.
Ayrica ¢aligmada Pate ve Beaumont 6rneklem olarak Avrupa’da faaliyet gosteren diisiik
maliyetli havayolu tasiyicilarini incelemis ve bu havayolu isletmelerinin performanslari

Ozelinde gesitli ¢ikarimlarda bulunmustur (Pate ve Beaumont, 2006).

Havacilik sektoriinde isletme performansinin degerlendirilmesine yonelik
gerceklestirilen bir diger calisma ise Martin-Consuegra ve Esteban tarafindan 2007
yilinda yayimlanan arastirma makalesidir. Ilgili arastirma makalesinde, havayolu
endistrisinde rekabetin arttik¢a isletmelerin performanslarini ve rekabet avantajlarini
kullanarak giiglerini arttirmaya 6nem verdikleri degerlendirilmis ve pazar odakli birtakim
yonelimlerin havayolu isletmelerinin performanslari tizerinde dogrudan ve dolayl olarak

cesitli olumlu etkileri oldugu belirtilmistir (Martin-Consuegra ve Esteban, 2007).

Zedekia tarafindan 2008 yilinda gerceklestirilen yiiksek lisans tezinde havacilik
endiistrisinde tedarik zincirinin performans Ol¢limii i¢in uygulama ve inceleme
yapilmistir. Bu kapsamda arastirma icerisinde havacilik endiistrisindeki tedarik zinciri
performans 6l¢iimii i¢in kapsamli bir model olusturulmus ve karsilasilan zorluklar ¢esitli

yonleriyle degerlendirilmistir (Zedekia, 2008).

Gencer ve Cetin tarafindan 2011 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesinde,
havacilik  sektoriinde  faaliyet gdsteren bir isletmede stratejik  planlarin
degerlendirilmesinde kurumsal performans karnesi uygulamasi gerceklestirilmistir. Ek
olarak ilgili arastirma makalesinde havacilik sektorii 6zelinde mevcut durum analiz

edilerek sektorel bazli ¢esitli degerlendirmelerde bulunulmustur (Gencer ve Cetin, 2011).

Aydogan tarafindan 2011 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde ¢ok kriterli

karar verme tekniklerinden faydalanilarak kavramsal bir performans Ol¢iim modeli
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olusturulmustur. Ayrica ilgili arastirma makalesinde olusturulan bu model havacilik
sektorliinde uygulanarak sektorde yer alan isletmelerin performans degerlendirmeleri
gergeklestirilmis ve isletme performanslar1 6zelinde birtakim ¢ikarimlarda bulunulmustur

(Aydogan, 2011).

Demydyuk tarafindan 2012 yilinda gergeklestirilen aragtirma makalesinde
havayolu isletmeleri i¢in en uygun finansal anahtar performans gostergelerinin
belirlenmesi i¢in arastirmalar gergeklestirilmistir. Calismada yer alan isletmelerin
finansal performans gostergeleri ile havacilik sektori 6zelinde cesitli degerlendirmelerde

bulunulmustur (Demydyuk, 2012).

Lee vd. tarafindan 2013 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesinde kurumsal
sosyal sorumluluk faaliyetlerinin isletme performansi iizerinde bazi olumlu etkilerinin
oldugunu ve isletme performansini dolayli olarak artirdigina yonelik degerlendirmelerde

bulunulmustur (Lee vd., 2013).

Babi¢ vd. tarafindan 2014 yilinda yayimlanmig olan arastirma makalesinde
havayolu endiistrisinde igletme performansini 6lgmek icin basta rakipler olmak {izere
havayolu isletmelerinin ucus siklig1 ve havayolu stratejik ittifaklarina tyelikleri gibi
birtakim gostergeler ele alinarak cesitli degerlendirmeler ve sektorel ¢ikarimlarda

bulunulmustur (Babi¢ vd. , 2014).

Dursun vd. tarafindan 2014 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesinde
Tirkiye’de 2003 sonrasi 6zellestirme faaliyetleriyle birlikte basta havayolu olmak iizere
havacilik sektortindeki isletmelerin performanslarinin genel olarak arttigi belirtilerek
incelenmistir. Calismada ayrica Tirk havacilik sektoriiniin liberallesme sonrasi
performanslarinin etkinligi 6zelinde cesitli degerlendirmelerde bulunulmustur (Dursun

vd., 2014).

Chen ve Li tarafindan 2016 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde, havacilik
sektoriinde emniyet yonetim siire¢lerini gozlemlemek ve havacilik isletmelerinin emniyet
performanslarini detayli bir sekilde ele alarak kapsamli bir degerlendirme yapmak i¢in

bir model 6nerilmistir (Chen ve Li, 2016).

Kuo vd. tarafindan 2016 yilinda yayimlanan arastirma makalesinde, kurumsal

sosyal sorumluluk faaliyetlerinin havayolu isletmeleri tarafindan etkin kullaniminin
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havayolu isletmelerinin performanslarin1 dogrudan ya da dolayl olarak etkiledigini ve

isletme imajlar1 izerinde olumlu etkilere sahip oldugunu belirtmislerdir (Kuo vd., 2016)

Saranga ve Nagpal tarafindan 2016 yilinda yayimmlanmis olan arastirma
makalesinde, Hint havayolu sirketlerinin operasyonel verimlilik etkenleri incelenmistir.
Ayrica calismada havayolu isletmelerinin operasyonel verimliliginin pazar performansi
tizerinde olduk¢a etkili oldugu ifade edilerek Hint havayolu isletmeleri igin
degerlendirmeler yapilarak birtakim sektorel c¢ikarimlarda bulunulmustur (Saranga ve

Nagpal, 2016).

Dinger vd. tarafindan 2017 yilinda yayimlanmis olan arastirma makalesinde,
Avrupa bolgesinde yer alan havayolu isletmelerinin performanslart Kurumsal Performans
Karnesi yontemi ile degerlendirilmis ve bu kapsamda cok kriterli karar verme
yontemlerinden faydalanilarak sektorel bazli birtakim degerlendirmelerde bulunulmustur

(Dinger vd., 2017).

Havacilik sektoriinde isletme performansinin  degerlendirilmesine yonelik
gerceklestirilen ¢aligmalardan bir digeri ise Turhan tarafindan 2020 yilinda yayimlanmis
olan yiiksek lisans tezidir. ilgili arastirma icerisinde se¢ilmis on havayolu isletmesinin
2010-2019 yillar arasindaki 10 yillik finansal performans verileri belirlenen ¢ok kriterli
karar verme yontemi ile Olciilerek bir basari siralamasi elde edilmis ve Orneklem
icerisindeki havayolu isletmeleri 6zelinde birtakim incelemeler ve degerlendirmelerde

bulunulmustur (Turhan, 2020).

Akca tarafindan 2020 yilinda gercgeklestirilen arastirma makalesinde, havacilik
isletmelerinde stratejik liderligin isletme ¢alisanlarinin performansi iizerinde olumlu bir
etkisi oldugu degerlendirilmis ve havayolu isletmelerinin yonetsel uygulamalarina bu

kapsamda bir katki sunulmustur (Akca, 2020).

Isletme performansinin &lgiimiine yonelik olarak havacilik sektorii dzelinde
gerceklestirilen caligmalarda performans kavrami; stratejik ittifaklar ve ittifaklarin
havacilik isletmelerinin performansi iizerine etkileri (Park ve Cho, 1997), pazar odaklilik
ve pazarlama performansi 6l¢iimii (Appiah-Adu vd., 2000; Martin-Consuegra ve Esteban,
2007; Saranga ve Nagpal, 2016), insan kaynaklar1 yonetimi ve performans iizerine etkileri
(Pate ve Beaumont, 2006; Akca, 2020), havacilik endiistrisinde tedarik zinciri

performansinin Sl¢iilmesi (Zedekia, 2008), kurumsal performans karnesi (Gencer ve
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Cetin, 2011; Dinger vd., 2017), performans degerlendirme modelleri (Aydogan, 2011;
Demydyuk, 2012; Turhan, 2020), kurumsal sosyal sorumluluk faaliyetlerinin performans
tizerine etkileri (Lee vd., 2013), havacilikta emniyet yonetimi performansi (Chen ve Li,

2016) ile ilgili calismalar igerisinde degerlendirilmistir.

Havacilik sektoriinde performans gostergeleri ile ilgili her ne kadar alanyazinda
sektoriin paydaslar1 olan havayolu isletmeleri, yer hizmetleri isletmeleri ... vb. 6zelinde
caligmalar bulunsa da (Zhu, 2011; Kirac1 ve Bakir, 2019) tiim paydaslar1 kapsayan bir
calisma bulunamamistir. Diger bir ifade ile, alanyazin incelendiginde sektdriin tiim
paydaslarini ele alan ve isletme performanslarini 6l¢en bir ¢aligmaya rastlanilamamastir.
Alanyazinda yaygin olarak sektoriin paydaslarindan havayolu isletmeleri ile ilgili
performans degerlendirme caligmalar1 ele alinmis (Arjomandi ve Seufert, 2014) ve
performans 6lgiitleri olarak finansal veriler siklikla kullanilmistir. Ote yandan,
performans 6l¢iimiiniin tek boyutlu ya da sadece finansal verilere dayanmasi eksiklikler
ile sorunlara yol acabilmekte ve rekabette {istiinliik kazanmak icin isletmelerin
performans Olgiimlerinde ¢ok boyutlu sistemleri kullanmalarinin faydali olabilecegi

degerlendirilmektedir (Basat, 2009).

Bu c¢alismada havacilik sektoriiniin kendine has yapisi, sektérde yasanan siki
rekabet ve yoneticiler tarafindan finansal verilerin paylagilmasiin istenilmemesi gibi
nedenlerden dolayr finansal gostergeler incelenememistir. Ek olarak, havacilik
sektoriinlin farkli paydaslarinin ayni1 anda bu ¢alismada degerlendirilmesinden dolay1
isletmeler arasinda sadece finansal karsilastirmalar yapilmasinin uygun olmayacagi goz
Oniline alinmis ve finansal olmayan performans gostergelerinden de hareketle Ankara
Esenboga Uluslararas1 Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin

performanslari lizerine odaklanilmistir.

Oncelikle havacilik sektdriinde performans gostergeleri belirlenip konu ile ilgili
anket olusturulurken alanyazinda yer alan caligmalar detayli bir sekilde incelenmistir.
Calismalardan sektoriin tiim paydaslarini kapsayan ve finansal olmayan performans
gostergeleri belirlenerek bu calismada kullanilmak iizere anket formuna iglenmistir. Bu
kapsamda Oncelikle Web of Science veri tabaninda son 10 yilda yayimlanan makale
caligmalarinda “Orgiitsel performans” terimi, ¢alismalarin anahtar kelimeleri referans
aliarak taratilmis ve elde edilen bibliyometrik veriler VOSviewer programi kullanilarak

analiz edilmistir. Yapilan gorsel degerlendirmeler sonucunda “orgiitsel performans”
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kavraminin alanyazinda hangi kavramlarla birlikte daha sik kullanildig1 agagida Sekil

2.15’te verilmis ve anlamlandirilmaya ¢aligilmistir.

performance management
organizational cli

motivation

knowledge management :
& 8 human resource management Jjob satisfaction

et orientation

innovation  perfi ce leadership ' organizational support

. 3 izati | justi
organizati ormance o 1SN

job performance

firm performance - organizational commitment
sustainability

ambidexterity

ional ambidexterity — i
organizational innovation ' organizational citizenship beh

creativity F
innovation social capital task performanc
organizational identificatio

financial performance corporate social responsibilit

organizational

5‘%) VOSviewer

Sekil 2.15. Orgiitsel performans ile ilgili calismalarin gériiniimii

Orgiitsel performansa iliskin veriler, Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani
igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin {ist diizey yoneticilerine sorulmus olan
yapilandirilmis soru formu uygulamasi ile elde edilmistir. Soru formunda, alanyazindan
hareketle olusturulan orgiitsel performans gostergelerine iliskin tablo asagida Tablo

2.6’da verilmistir;
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Tablo 2.6. Orgiitsel performans gostergeleri ve alanyazindan 6rnek ¢alismalar

Performans Gostergesi Alanyazinda Yapilan Cahsmalar

Endiistri 4.0  Kullanimi  ve (Valdés vd., 2018; Atalik vd., 2019; Halpern vd., 2021; Aydn

Dijitallesme Performansit ve Kahraman, 2022)

Yenilikc¢ilik Performansi (Degirmencioglu, 2006; Nakamura vd., 2013; Stimerli Sarigiil
ve Coskun, 2022)

Egitim ve Ogretim Performansi (Tseng ve Lee, 2009; Chen ve Li, 2016; Abdullah, 2020; Sun
vd., 2021)

Hizmet Kalitesi Performansi (Gemmel, 2007; Kossmann, 2017; Biiylikdzkan, Havle, ve
Feyzioglu, 2020)

Cevresel Performans (Székely ve Knirsch, 2005; Daley vd., 2008; Lee ve Mo, 2011;
Bhatti vd., 2013; Arjomandi ve Seufert, 2014)

Sosyal Sorumluluk Performansi (Székely ve Knirsch, 2005; Searcy, 2012; Bhatti vd., 2013;

Biiyiikdzkan ve Karabulut, 2018)

Orgiit I¢i Performans (Tseng ve Lee, 2009; Bayraktaroglu ve Yilmaz, 2012; Saranga
ve Nagpal, 2016; Ombuna ve Obere, 2018; Pambreni vd., 2019;
Makalima, 2019)

Emniyet Performansi (Shyur, 2008; Panagopoulos vd., 2017; Ioannou vd., 2017;
Kaspers vd., 2019; Majid vd., 2022; Bartulovi¢ ve Steiner, 2023)

Tablo 2.6’da orglitsel performans gostergelerine iligkin olarak gerceklestirilen
caligmalarda finansal olmayan orgiitsel performans gostergeleri genel olarak; Endiistri
4.0 kullanim1 ve dijitallesme performans: (Valdés vd., 2018; Atalik vd., 2019; Halpern
vd., 2021; Aydin ve Kahraman, 2022), yenilikg¢ilik performans: (Degirmencioglu, 2006;
Nakamura vd., 2013; Siimerli Sarigiil ve Coskun, 2022), egitim ve dgretim performansi
(Tseng ve Lee, 2009; Chen ve Li, 2016; Abdullah, 2020; Sun vd., 2021), hizmet kalitesi
performanst (Gemmel, 2007; Kossmann, 2017; Biyiikdozkan vd., 2020), cevresel
performans (Székely ve Knirsch, 2005; Daley vd., 2008; Lee ve Mo, 2011; Bhatti vd.,
2013; Arjomandi ve Seufert, 2014), sosyal sorumluluk performansi (Székely ve Knirsch,
2005; Searcy, 2012; Bhatti, vd., 2013; Biiyiikozkan ve Karabulut, 2018), orgiit ici
performans (Tseng ve Lee, 2009; Bayraktaroglu ve Yilmaz, 2012; Saranga ve Nagpal,
2016; Ombuna ve Obere, 2018; Pambreni vd., 2019; Makalima, 2019) ve emniyet
performansi (Shyur, 2008; Panagopoulos vd., 2017; Ioannou vd., 2017; Kaspers vd.,
2019; Majid vd., 2022; Bartulovi¢ ve Steiner, 2023) basliklar1 altinda ele alinmistir.
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Arastirma kapsaminda yukarida ele alinan 8 baglik altinda toplamda 45 soru seti

olusturulmus ve soru formunda yer almistir.

Calismanin sonraki boliimiinde Ankara Esenboga Havalimani igerisinde yer alan
havacilik isletmeleri arasindaki oOrgiitsel ag, rekabet stratejileri ve performans iliskisi
arastirma sorusu ¢ergevesinde ele alinarak degerlendirmelerde bulunulmus ve
arastirmanin orneklemi, veri toplama araglari, arastirma modelinin kapsam ile analiz ve

bulgular1 detayli bir sekilde agiklanmustir.
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3. YONTEM

Calismanin bu boliimiinde oncelikle arastirmanin kavramsal modeli ele alinmis ve
arastirma sorusu cercevesinde degerlendirilmistir. Daha sonra ¢alisma igerisinde
kullanilan tiim veri toplama teknikleri sirasiyla incelenmis, ardindan verilerin analizi
asamasina gecilerek analiz sonuglar1 hakkinda bilgi verilmistir. Son olarak
gerceklestirilen analizler gercevesinde ulasilan bulgular degerlendirilerek ¢ikarimlarda

bulunulmustur.

3.1. Calismanin Kavramsal Modeli ve Arastirma Sorusu

Calismada ilk olarak alanyazin taramasi gerceklestirilmis ve havacilik sektorii
0zelinde orgiitsel ag analizi ile ilgili alanyazinda oldukga sinirli sayida aragtirma yapildigi
gbzlemlenmistir. Alanyazinda incelenen ¢alismalarda modelin alt bilesenleri 6zelinde
yapilan arastirmalar arasinda rekabet stratejilerinin isletme performansi iizerinde etkili
olduguna yonelik ¢alismalar (Yamin vd., 1999; Kumar, vd., 2002; Ortega, vd., 2009)
bulunmaktadir. Bu durum havacilik sektorii 6rnegi lizerinden bu calisma igerisinde
incelenmistir. Yine alt bilesenlerden isletmelerin icerisinde bulunduklari ag yapilar1 ve
agdaki konumlarinin isletmelerin performanslar1 lizerinde etkili olabilecegine iliskin
caligmalar da (Gulati vd., 2011; Gonzalez vd., 2014; Fonfara vd., 2021) bulunmaktadir.
Bu calismalarda bir havalimani ekosistemi igerisinde birbirleriyle siirekli etkilesim
halinde olan havacilik isletmelerinin Orgiitsel ag yapilar1 igerisindeki konumlari,
stratejileri ile bunlarin isletme performanslarina olan etkilerini biitiinciil bir bakis agisiyla
inceleyen bir c¢alismaya rastlanilmamistir. Bu kavramsal gerekgelerden hareketle
calismada Sekil 3.1°de belirtilen kavramsal arastirma modeli olusturulmus ve arastirma

sorusu ¢ercevesinde ele alinarak incelenmistir;
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Ag Yapilar: ve
Isletmenin Ag
Ilgerisindeki
Konumu

isletme Performansi

Rekabet (igletme)
Stratejileri

Sekil 3.1. Calismanin kavramsal modeli

Orgiitsel ag kurami bir ekosistem icerisindeki isletmelerin birbiriyle olan
etkilesimleri lizerine odaklanmakta olup (Newman, 2010; Borgatti ve Halgin, 2011) bu
calismada havacilik isletmelerinin birbiriyle etkilesim kurduklari ortak ekosistem
havalimani olarak belirlenmistir. Calismanin bir havalimaninda ger¢eklesmesi isletmeler
arast iligkilerin ve modelin daha iyi anlamlandirilmasinda kolaylik saglayacaktir.
Havalimanlarindaki havacilik isletmelerine; yer hizmetleri isletmeleri, ucak bakim
kuruluglari, ikram kuruluslari, havayolu isletmeleri gibi isletmeler ornek olarak
gosterilebilir. Bu kapsamda calisma, Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani
ekosistemi igerisinde yer alan havacilik isletmeleri 6zelinde gerceklestirilmistir. Ankara
Esenboga Uluslararast Havalimani igerisinde yer alan 30 havacilik isletmesi ile
calismanin kavramsal modeli iizerinde analizler gergeklestirilerek degerlendirmelerde

bulunulmustur.

Bu kapsamda calisma igerisinde yanit bulmasi beklenen temel aragtirma sorusu

asagida belirtilmistir;

Arastirma Sorusu: “Havacilik isletmelerinde ag yapilari, rekabet stratejileri ve
isletme performanslar1 arasinda nasil bir iligki vardir?”
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Aragstirma siireci boyunca temel arastirma sorusu ve aragtirma modeli ¢ercevesinde
havalimani1 ekosistemi igerisinde yer alan havacilik isletmeleri iizerinde analizler
yapilmis ve degerlendirmelerde bulunulmustur. Calisma modeli kapsaminda
degerlendirilen degiskenler arasindaki iligkiler hem ikili iligkiler baglaminda hem de
biitiinciil olarak ele alimmig ve arastirma sorusu ¢ercevesinde incelemeler
gerceklestirilmistir. Calismada kullanilan model detayli bir sekilde gorsellestirilerek akis

diyagrami haline getirilmis ve asagida Sekil 3.2°de sunulmustur;
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Ag Yapilan ve Orgiitsel A Analizi

Alanyazin taramasi

Soru formunun olusturulmas:

Soru formlan 1le veri toplama

Verilerin programlar araciligiyla analizi ve
degerlendirilmest

\

Rekabet (isletme) Stratejileri

Alanyazin taramasi

Soru formunun olusturulmas:

Soru formlan ile veri toplama

Verilerin programlar araciligiyla analizi ve

degerlendirilmes:
isletme Performansi
1 S : : Verilerin programlar
) . ) N ot it Soru formunun Soru formlar ile veri RS T
Alanyazin taramast Odak grup goriismesi Olgek gelistirme olusturulmast toplama aracihigiyla analizi ve
degerlendirilmesi

Pilot Uygulama

Soru formlar ile veri toplama

Verilerin programlar araciligiyla analizi ve degerlendirilmesi

\

Ana Uygulama
. g Verilerin programlar y a2 g i Ag yapilan ve isletme Rekabet stratejisi ve
Som t‘:émli‘l} aue b aracihgyla analizi ve Demografik bulgular Ae ”Tﬁmﬁ;‘ Ainchik Re\l‘f‘l:ifﬁ:gﬂf;me 15‘9"\]]; ‘Eif%§$1M1 performansi iliskisine isletme performansina
P bulgulann elde edilmesi = e > o = yonelik bulgular yonelik bulgular

\

Bulgularin Degerlendirilmesi

\

Tartisma, Sonug ve Oneriler

Sekil 3.2. Calismada kullanilan modele ait akis diyagrami
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3.2. Veri Toplama Teknikleri

Bilim insanlar1 tarafindan gerceklestirilen tiim arastirmalardaki bilgilerin geceli ve
giivenilir olmas1 gerekmektedir. Bu kapsamda gergeklestirilen bilimsel aragtirmalarda
0zen ve ciddiyet gosterilmelidir. Calismada, kesfedici ve dogrulayici arastirma desenleri
bir arada kullanilarak “karma” arastirma deseni (Clark ve Ivankova, 2015; Creswell ve
Creswell, 2017) ile havacilik sektorii 6zelinde uygulama yapilmigtir. Calismada
arastirmaci verilerin toplanmasi i¢in gergeklestirilen tiim 6n analiz, uygulama ve veri
toplama siirecleri ile verilerin islenmesi ve degerlendirilmesi siireglerinin hepsinde
dogrudan yer almistir. Calismada Orgiitsel ag analizi siirecinde yapilandirilmis soru
formlar1 ile isletmelerin iist diizey yoneticilerinden alinan bilgiler dogrultusunda sosyal
ag analizleri gergeklestirilerek degerlendirmelerde bulunulmustur. Calismada, sosyal ag
analizinde yaygin olarak kullanilan “UCINET 6.0” programi ile c¢esitli incelemeler
gergeklestirilmistir. Rekabet stratejileri ile ilgili olarak iist diizey yoneticilere anket
uygulanmis ve isletmelerin rekabet stratejileri Porter Jenerik Stratejileri ve Miles ve
Snow’un rekabet tipolojisi 6zelinde incelenmistir. Isletme performansi 6l¢iimiine ydnelik
olan veriler ise anket yontemi ile toplanmis ve isletmelerin yillik raporlart ile birincil
kaynaklarindan st diizey yoOneticilere sorulmus olan yapilandirilmis soru formu
uygulamas: ile elde edilmistir. Anket formlar1 havalimaninda faaliyet gosteren
isletmelerin iist dlizey yoneticileri tarafindan yiiz yiize ve c¢evrimi¢i olacak sekilde
doldurulmustur. Anket ve ikincil veri toplama yontemleriyle elde edilen veriler arastirma
modeli lizerinde regresyon testleri gerceklestirilerek test edilmis ve degerlendirmelerde
bulunulmustur. Daha sonra ag analizi i¢in elde edilen veriler “UCINET 6.0” programina
aktarilarak aktorler arasi iliskilere odaklanilmis ve arastirma sorusu cercevesinde
degerlendirmelerde bulunulmustur. Bilimsel arastirmalarda etik ile ilgili uygulama ve
degerlendirmelerin 6nemi oldukga yiiksektir. Bu kapsamda ¢alismanin etik kurul izinleri
19.06.2023 tarihinde alimmistir. Calisma siiresi boyunca arastirmaci tiim etik kurallar
dikkatli bir sekilde uygulamistir. Calisma igerisinde yer alan pilot uygulama igin
gerceklestirilen goriismeler Haziran 2023- Temmuz 2023 tarihleri arasinda
gerceklestirilmistir. Calismanin ana uygulamasi ise Agustos 2023- Ekim 2023 tarihleri

arasinda gerceklestirilmistir.

Caligma modelinin ilk boliimii olan orgiitsel ag analizine yonelik olarak alanyazin

taramasi gerceklestirilmis ve isletmeler diizeyindeki ag yapilarini inceleyen ¢aligmalar
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ele alinarak havacilik sektoriine uyarlanmistir. Bu kapsamda, isletmeler arasindaki ag
analizine odaklanan “ortalama ka¢ is yapmaktasiniz?”, “ortalama kac¢ yoOnetici
tanimaktasiniz?”, “hangi isletmeler ile en c¢ok/en az c¢alismayi1 tercih edersiniz?”
seklindeki sorular ile ag diizenekleri icerisinde yer alan isletmelerin birbirlerine karsi
olusturduklart “itibar” ve “giiven” diizeylerini O6lgmeye yoOnelik olarak belirlenen
toplamda 6 acik uglu soru ile ag diizeneklerinin analizleri yapilmistir. Caligmada
kullanilan 6rgiitsel ag analizlerine yonelik sorular, ekte yer alan arastirma kapsaminda

olusturulan anket formu igerisinde belirtilmistir.

Calisma modelinin ikinci boliimii olan havacilik isletmelerinin rekabet stratejileri
boliimiinde, Porter Rekabet Stratejileri ve Miles ve Snow’un rekabet tipolojisi 6zelinde
analiz etmek icin yoneticilere ¢oktan se¢cmeli yapilandirilmis sorular sorulmustur.
Calismada kullanilan soru seti (Aldemir, 2018) ve (Aldemir vd., 2021) ¢alismalarindan
hareketle olusturulmus olup isletmelerin rekabet stratejilerini belirleyebilmek amaciyla
bu calismada kullanilmistir. Aldemir (2018), c¢alismasinda havayolu isletmelerinin
Porter’in jenerik stratejilerinden hangisini izlediklerini anlamlandirmak ve Miles ve
Snow’un rekabet tipolojilerinden hangisini uyguladiklarini belirleyebilmek i¢in isletme
yoneticilerine 14 ¢oktan segmeli soru sormus ve havayolu igletmelerinin faaliyetlerinde
uyguladiklar1 jenerik stratejilerini ve Miles ve Snow’un rekabet tipolojilerini
belirlemistir. Bu calismada ise Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani1 ekosistemi
icerisinde yer alan isletmelerin rekabet stratejilerini belirleyebilmek amaciyla incelenen
soru seti (Aldemir, 2018) ve (Aldemir vd., 2021) ¢alismalarindan hareketle olusturulmus
olan yapilandirilmis ¢oktan se¢gmeli sorularin havacilik isletmelerine uyarlanmasi ile elde
edilmistir. Calismada kullanilacak olan ¢oktan se¢meli yapilandirilmis soru setinin
kullanimina yonelik olarak yazar tarafindan gerekli izin alinmis olup anket formunun
ikinci bdliimiinde yer alacak olan sorular dogrudan isletme yoneticilerine sorulmustur.
Sorulardan elde edilen yanitlar sonrasinda Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani
ekosistemi igerisinde yer alan havacilik igletmelerinin Porter’in rekabet stratejilerinden
hangilerini izledikleri ile Miles ve Snow’un rekabet tipolojilerinden hangilerini
benimsedikleri belirlenmis ve incelenen arastirma sorusu gergevesinde ag analizinde

kullanilarak degerlendirmelerde bulunulmustur.

Calisma modelinin {igiincli boliimiinde; ilk olarak alanyazinda yer alan isletme

performansi Ol¢lim modelleri incelenmis, ardindan havacilik sektoriinde isletme
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performanslarinin  dlgiilmesine yonelik arastirmalar degerlendirilerek ¢alismada
kullanilan isletme performansinin dl¢iimiine yonelik sorular hazirlanmistir. Daha sonra,
havacilik sektoriiniin kendine 6zgii yapisi nedeniyle farkli performans gostergelerinin de
degerlendirilebilecegi diisiiniilerek alanyazin taramasina ek olarak ¢alismanin kapsami
genigletilmis ve arastirmayr derinlestirmek i¢in alanyazinda yer alan performans
gostergelerine destekleyici olarak 6 kisilik bir odak grup goriismesi ger¢eklestirilmistir.
Odak grup goriismeleri; katilimci sayisinin 6 ile 12 arasinda ve stiresinin genellikle 1 ile
3 saat arasinda degisebildigi, onceden belirlenmis bir konu lizerinde, yapilandirilmamis
ve dogal bir ortamda tartismalarin saglandig1 sistematik bir siirectir (Kavak, 2013). Odak
grup goriismesi; 1 akademisyen moderatdr ve 5 farkli havacilik igletmesinin ¢alisani
olmak {izere toplam 6 katilimei ile gergeklestirilmis, katilimeilarin demografik, ekonomik
yapi gibi unsurlar agisindan homojen kalmasina ve konu hakkinda bilgi sahibi olmalarina
dikkat edilmistir (Islamoglu ve Almagik, 2016). Odak grup gériismesi yaklasik olarak 1
saat siirmiistiir. Odak grup goriismesi sonucunda, katilimcilar havacilik sektoriinde
performans gostergeleri ile ilgili goriislerini tartigmislardir. Goriisme sonrasinda elde
edilen veriler arastirmaci tarafindan analiz edilmis ve analiz sonucunda elde edilen
gostergeler anket formuna islenerek desteklenmistir. Ardindan alanlarinda uzman
akademisyenler tarafindan igerik incelenmesi ve geri beslemeler yapilarak ankete son hali
verilmistir. Son olarak ankete 6l¢ek gelistirme calismasi yapilarak acimlayict faktor
analizi (AFA) uygulanmistir. Faktor analizi; birbirleriyle iliskili 6l¢iilebilen ya da
gozlemlenebilen degiskenleri bir araya getirerek, az sayida iliskisiz ve kavramsal olarak
anlamli yeni degiskenler bulmay1, kesfetmeyi ya da bulunmus olan modelleri test etmeyi
amagclayan ¢ok degiskenli bir istatistiksel yontemdir (Biiytlikoztiirk, 2004). Faktor analizi
kendi icerisinde agimlayici faktor analizi (AFA) ve dogrulayict faktor analizi (DFA)
olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. A¢imlayic1 faktdr analizinde, degiskenler arasindaki
iliskilerden hareketle faktér bulmaya yonelik bir islem uygulanmaktadir. A¢imlayici
faktor analizi, yeni olusturulan O6lceklerin yap1 gecerligini test etmede kullanilan bir
yontem olup dlgekteki gozlenen degiskenlerden hareketle gdzlenemeyen daha az faktore
ulagmay1 amaclamaktadir. Bagka bir ifade ile agimlayici faktor analizinde 6l¢iilebilen ve
goriilebilen ¢ok sayidaki 6zelligin arkasinda olan ve gozlenemeyen, dl¢iilemeyen gergek
nedenler ortaya ¢ikartilmaya calisilmaktadir (Field, 2013). Dogrulayici faktor analizinde,
degiskenler arasindaki iligskiye dair daha 6nceden belirlenen bir modelin ya da hipotezin

test edilmesi s6z konusudur. Bagka bir deyisle dogrulayici faktor analizi ile daha 6nceden
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aragtirmaci tarafindan belirlenmis bir yapinin dogrulanmasi igin testler gerceklestirilmesi
s0z konusudur (Yaslioglu, 2017). Dogrulayici faktdr analizi daha 6nceden kesfedilmis ve
daha az faktor altinda birlestirilmis Ol¢eklerin arastirmanin yapildigr 6rneklemde de

benzer olup olmadigini test etmek i¢in yapilmaktadir (Meydan ve Sesen, 2015).

[lk olarak, performans anketinde yer alan ve ydneticilere sorulacak olan 5°1i likert
tipi 8 faktor ve 45 adet soruya uygulanacak olan analizler i¢in 162 kisilik iist, orta ya da
alt diizey yonetici grubuna anket uygulanmasi hedeflenmistir. Anket verileri Google
Forms tiizerinden olusturulan soru formlart ile ¢evrimigi olarak toplanmistir. Toplanan
soru kagitlarindan 21 tanesi soru atlama ve bazi boliimlerde yer alan tiim sorulara ayni
yaniti verme gibi nedenlerden dolay1 giivenilir bulunmamis ve analizlere dahil
edilmemistir. Toplamda ise 141 soru kagid1 ile calismaya devam edilmistir. ilk olarak
calismada, KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) ve Barlett testi ile giivenirlilik analizleri

uygulanmistir.

Giivenilirlik analizi i¢in tiim faktor ve alt boyutlara 6ncelikle KMO (Kaiser-Meyer-
Olkin) ve Barlett testi uygulanmistir. Calismada, oOzellikle faktdr analizinin iyi olup
olmadig1 konusunda fikir veren KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) degerinin 1’e yakin
olmasina ve degiskenler arasinda bir korelasyonun olup olmadig1 konusunda fikir veren
Barlett Testi (Barlett Test of Sphericity) sonuglarinin yiliksek olup olmadigina dikkat
edilmistir. KMO 6rneklem yeterliligi 6l¢iitii; O ile 1 arasinda degisen bir katsay1 olup bu
katsayimnin 0,5’ten kiiclik olmasit durumunda faktor analizinin gerceklestirilemeyecegi,
0,6-0,7 katsayilar1 araliginda kabul edilebilir oldugu, 0,7-0,8 katsayilar1 aralifinda iyi,
0,8-0,9 araliginda ¢ok iyi ve 0,9-1 araliginda ise miikemmel olarak degerlendirilecegi

bilinmektedir (Islamoglu ve Almagik, 2016).

Barlett’in kiiresellik testi, verilere iliskin korelasyon matrislerini kullanarak analize
dahil edilen degiskenler arasinda genel bir iliski olup olmadigini test etmektedir. Bu testin
sonucu anlaml ise (p<0,05) degiskenler arasinda faktor analizine uygun iliskiler oldugu

seklinde degerlendirme yapilabilir.

Calismanin faktor analizi KMO ve Barlett testi tablosu asagida Tablo 3.1°de

verilmistir;
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Tablo 3.1. Performans gostergeleri icin KMO ve Barlett testleri sonuglart

KMO ve Bartlett Testi
Kaiser-Meyer-Olkin Ornekleme Yeterliliginin Olgiisii ,924
Bartlett'in Kiiresellik Testi Yaklagik Ki-Kare 5603,164
Serbestlik derecesi 666
Sig. Degeri (p) ,000

Bu calismada KMO degerine gore (0,924) orneklemin faktdr analizi agisindan
yeterliliginin milkemmel oldugu degerlendirilmektedir. Ek olarak Barlett testi anlamli

¢cikmis (p=0.000) olup veriler faktor analizine uygun bulunmustur.

Ardindan her bir faktoriin yiiklenmelerini analiz etmek i¢in sirasiyla agimlayici
faktor analizi yapilmis ve faktorlerin toplam varyansi agiklama oranlari analiz edilmistir.

Analiz sonuglar1 asagidaki tabloda verilmistir;

Tablo 3.2. Performans gostergeleri icin agimlayici faktor analizi sonuglar

Faktor Toplam Varyansi Aciklama Oram

Endiistri 4.0 Kullanim1 ve  Dijitallesme 9%77,291
Performansi

Yenilik¢ilik Performansi %79,237
Egitim ve Ogretim Performansi %80,486
Hizmet Kalitesi Performansi %73,718
Cevresel Performans %82,107
Sosyal Sorumluluk Performansi %75,554
Orgiit i¢i Performans %75,959
Emniyet Performansi %380,057

Yukaridaki tablodan hareketle, faktorlerin dagilimlarinin anlamli ve agiklayicilik
oranlarinin yliksek oldugu degerlendirilmektedir. Bu kapsamda c¢alismada, isletme
performanslarinin 6l¢iilmesine yonelik 8 faktér ve 45 soru hazirlanmistir. Calismada,
isletme performanslarinin 6l¢iilmesine yonelik sorular ekte yer alan anket formu

igerisinde belirtilmistir.
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3.3. Verilerin Analizi ve Bulgular

Verilerin analizi asamasinda, ¢alisma modelinin islevselligini 6lgmek ve anket
formunun gecerliligini degerlendirmek amaciyla Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani ekosistemi icerisinde yer alan havacilik isletmelerinden 10 tanesi segilerek
pilot calisma gergeklestirilmistir. Pilot ¢alisma icerisinde arastirma sorusu gercevesinde
degerlendirmeler yapilmis ve ana 6rneklem tizerindeki analizler i¢in 6n hazirlik ¢aligmasi

gergeklestirilmistir.

Ana O6rneklem c¢ercevesinde havalimani ekosistemi icerisinde yer alan 36 havacilik
isletmesinin st diizey yoOneticileri ile gorigmeler gerceklestirilmistir. Havalimani
icerisinde yer alan 36 havacilik isletmesinden 5 isletme verilerinin agik bir sekilde
paylasilmasini istememis ve 1 havacilik isletmesinin yoneticisinin de belirtmis oldugu
yanitlarin tutarsiz oldugu degerlendirilerek toplamda 30 havacilik isletmesinin verisi
calismaya dahil edilerek siniflandirilmistir. Yiiz yiize ve ¢evrimigi goriisme yoluyla elde
edilen anketlerde toplam 30 havacilik isletmesine verilerin gizlilii g6z Oniinde
bulundurularak sirali bir kod verilmis ve veriler analize hazir hale getirilmistir. Bu
calismada havacilik isletmelerinin isimlerinin dogrudan kullanilmamasinin nedeni,
havacilik sektoriiniin rekabet¢i yapisindan kaynaklanmakta ve bilgilerin rakip ya da diger
isletmeler tarafindan elde edilmesinin Oniine gecilmesinin istenilmesidir. Havacilik
sektoriliniin lilkeler i¢in kritik bir 6nem tagimasi nedeniyle de ¢alismanin verileri oldukca
hassas olup bu kapsamda havalimani icerisinde yer alan isletmelerin isimlerinin yerine
faaliyet alanlarim1 gosteren sirali kodlamalar yapilarak analizler ve degerlendirmeler
yapilmistir. Bu ¢alismanin ana 6rneklemini olusturan ve Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan 30 havacilik isletmesine, isletme numarasi ve

isletme kodu verilmis olup kisaltmalara iliskin bilgiler ise su sekilde agiklanmstir;

e HVY: Havayolu Isletmeleri

e YRH: Yer Hizmetleri Isletmeleri

e GNL: Genel Havacilik Isletmeleri
o IKR: Jkram Hizmetleri Isletmeleri
e KRG: Hava Kargo Isletmeleri

e HVL: Havaliman Isletmeleri

e BKM: Hava Araci Bakim Isletmesi
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e YKT: Havaliman Yakt Isletmeleri

Verilerin analiz edilmesi siirecinde Oncelikle havalimani igerisinde yer alan 30
havacilik isletmelerinin {ist diizey yoneticilerinin yanitlari toplu bir sekilde derlenmis ve

analize hazir hale getirilmistir.

3.3.1. Cahismanin demografik bulgular

Calismanin verilerinin analizi asamasinda ilk olarak, Ankara Esenboga Uluslararasi
Havaliman1 ekosistemi igerisinde yer alan 30 havacilik isletmesi ile ¢calismaya katilan
isletmelerin iist diizey yoneticilerine yonelik olarak hazirlanan karma ve demografik
sorularin yanitlar1 incelenmistir. Karma ve demografik sorular boliimiinde katilimeilara;
unvanlari, isletmelerinin faaliyet alanlari, ka¢ yildir aktif olarak faaliyet gosterdigi,
isletmede calisan personel sayilari, yas, cinsiyet ve egitim durumlaria iliskin gesitli

sorular sorularak ana 6rneklem daha iyi anlasilmaya ¢aligilmistir.

Bu kapsamda ilk olarak Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde
calismaya katilan 30 havacilik isletmesinin faaliyet alanlarina ve havalimani igerisinde
aktif olarak ka¢ yil siireyle faaliyet gosterdiklerine iliskin tablo asagida Tablo 3.3’te

verilmistir;

Tablo 3.3. Calismada yer alan isletmelerin faaliyet alanlari ve aktif faaliyet siireleri

Isletme Kodu (ID) Faaliyet Alam Aktif Faaliyet Siiresi
BKM1 Bakim Isletmesi 10 yildan fazla
GNL1 Genel Havacilik Isletmesi 10 yildan fazla
GNL2 Genel Havacilik Isletmesi 10 yildan fazla
GNL3 Genel Havacilik Isletmesi 10 yildan fazla
HVL1 Havalimani Isletmesi 10 yildan fazla
HVL2 Havalimani Isletmesi 10 yildan fazla
HVY1 Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVY2 Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVY3 Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVY4 Havayolu Isletmesi 5-10 yil
HVY5 Havayolu sletmesi 10 yildan fazla
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Tablo 3.3. (Devam) Calismada yer alan igletmelerin faaliyet alanlar: ve aktif faaliyet siireleri

HVY6 Havayolu isletmesi 10 yildan fazla
HVY7 Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVYS Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVY9 Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVY10 Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVY11 Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVY12 Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVY13 Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVY14 Havayolu Isletmesi 10 yildan fazla
HVY15 Havayolu Isletmesi 10 y1ldan fazla
HVY16 Havayolu Isletmesi 10 y1ldan fazla
IKR1 Ikram Hizmetleri Isletmesi 10 yildan fazla
IKR2 Ikram Hizmetleri Isletmesi 10 yildan fazla
IKR3 Ikram Hizmetleri Isletmesi 10 yildan fazla
KRG1 Hava Kargo Isletmesi 10 yildan fazla
YKT1 Yakat Isletmesi 10 yildan fazla
YRH1 Yer Hizmetleri Isletmesi 10 yildan fazla
YRH2 Yer Hizmetleri Isletmesi 10 yildan fazla
YRH3 Yer Hizmetleri Isletmesi 10 yildan fazla

Tablo 3.3’te detayli bir sekilde incelendiginde, Ankara Esenboga Uluslararasi

Havalimani igerisinde bu calismaya katilan 30 havacilik isletmesinin 8 alt kategori

icerisinde  siniflandirilabilecegi  degerlendirilmistir.

Havacilik

isletmelerinin

siniflandirilmasina yonelik olarak hazirlanan grafik asagida Sekil 3.3 te belirtilmistir;
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Esenboga Havalimam Havacilik Isletmelerinin
Simiflandirilmasi

® Havayolu isletmesi H Yer Hizmetleri isletmesi  m Havalimani isletmesi
Genel Havacilik isletmesi  ® ikram Hizmetleri isletmesi ® Hava Kargo isletmesi

W Bakim isletmesi W Yakit isletmesi

Sekil 3.3. Esenboga havalimani havacilik isletmelerinin siniflandirilmasi

Bu kapsamda calismaya katilan 30 havacilik isletmesi; havayolu isletmeleri, yer
hizmetleri isletmeleri, havalimani isletmeleri, genel havacilik isletmeleri, ikram
hizmetleri isletmeleri, hava kargo isletmeleri, hava arac1 bakim isletmeleri ve havalimani

yakit isletmeleri olmak iizere toplamda 8 alt kategori igerisinde siniflandirilmistir.

Ankara Esenboga Havalimani icerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik isletmesinin

aktif faaliyet siireleri asagida Sekil 3.4’°te belirtilmistir;
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Esenboga Havalimam Havacilik Isletmelerinin Aktif
Faaliyet Siiresi

3%

97%

E5-10yil arasi ® 10 yildan fazla

Sekil 3.4. Esenboga havalimani havacilik isletmelerinin aktif faaliyet siiresi

Yukaridaki grafikten hareketle calismaya katilan 30 havacilik isletmesinin
tamamina yakininin 10 yildan fazla siiredir havalimani ekosistemi igerisinde aktif olarak

faaliyet gosterdikleri ifade edilebilir.

Calisma igerisinde ele alman bir diger demografik veri ise Ankara Esenboga
Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gdsteren ve ¢alismaya katilan 30 havacilik
isletmesinin iist diizey yoneticilerinin yas, cinsiyet ve egitim durumu olup bunlari

gosteren tablo agsagida Tablo 3.4’te verilmistir;
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Tablo 3.4. Calismada yer alan katilimcilarin yas, cinsiyet ve egitim durumlart

isletme Kodu (ID) Katilmcl Yas Katilmai Cinsiyet Katilmci Egitim
Durumu
BKM1 45-54 yas Erkek Lisans
GNL1 35-44 yas Erkek Lisans
GNL2 35-44 yas Erkek Lisans
GNL3 35-44 yas Erkek Lisans
HVL1 45-54 yas Erkek Lisans
HVL2 35-44 yas Erkek Lisans
HVY1 45-54 yas Erkek Lisans
HVY2 45-54 yas Erkek Lisans
HVY3 45-54 yas Erkek Yiiksek Lisans
HVY4 45-54 yas Erkek Lisans
HVYS 45-54 yas Erkek Lisans
HVY6 35-44 yas Erkek Lisans
HVY7 45-54 yas Erkek Lisans
HVYS 45-54 yas Erkek Lisans
HVY9 35-44 yas Erkek Lisans
HVY10 45-54 yas Erkek Lisans
HVY11 35-44 yas Erkek Lisans
HVY12 35-44 yas Erkek Lisans
HVY13 35-44 yas Kadin Yiiksek Lisans
HVY14 35-44 yas Erkek Lisans
HVY15 35-44 yas Erkek Lisans
HVY16 45-54 yas Erkek Lisans
IKR1 45-54 yas Erkek Lisans
IKR2 35-44 yas Kadin Lisans
IKR3 45-54 yas Erkek Yiiksek Lisans
KRG1 45-54 yas Erkek Lisans
YKT1 35-44 yas Erkek Lisans
YRH1 45-54 yas Erkek Lisans
YRH2 35-44 yas Erkek Lisans
YRH3 45-54 yas Erkek Lisans

Tablo 3.4, detayli bir sekilde incelendiginde havalimani igerisinde faaliyet gdsteren
havacilik isletmelerinin {ist diizey yoneticilerinin yas dagilimlarii gosteren grafik

asagida verilmistir (Sekil 3.5);
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Esenboga Havalimami Havacilik Isletmelerinin Ust Diizey
Yoneticilerinin Yas Dagilim Grafigi

W 35-44 yas MW 45-54 yas

Sekil 3.5. Esenboga havalimani havacilik isletmelerinin iist diizey yoneticilerinin yas dagilimi grafigi

Yukaridaki grafik incelendiginde Ankara Esenboga Havalimani igerisinde faaliyet
gosteren 30 havacilik isletmesinin iist diizey yoneticilerinin biiyiik bir ¢ogunlugunun 45-

54 yas arasinda yer aldig1 belirtilebilir.

Ankara Esenboga Havalimani igerisinde faaliyet gosteren havacilik igletmelerinin
ist diizey yoneticilerinin cinsiyet dagilimlarin1 gosteren grafik asagida Sekil 3.6°da

belirtilmistir;

Esenboga Havalimani1 Havacilik isletmelerinin Ust Diizey
Yoneticilerinin Cinsiyet Dagilimi Grafigi

7%

93%

W Erkek mKadin

Sekil 3.6. Esenboga havalimani havacilik isletmelerinin iist diizey yéneticilerinin cinsiyet dagilimi grafigi
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Yukaridaki grafik incelendiginde Ankara Esenboga Havalimani icerisinde faaliyet
gosteren 30 havacilik isletmesinin iist diizey yOneticilerinin %93 oraninda erkek ve %7
oraninda kadin oldugu belirtilebilir.

Ankara Esenboga Havalimani igerisinde faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin
iist diizey yoneticilerinin egitim durumlarini gosteren grafik asagida Sekil 3.7°de

belirtilmistir;

Esenboga Havalimam Havacilik isletmelerinin Ust Diizey
Yoneticilerinin Egitim Durumu Dagilimi Grafigi

10%

90%

M Lisans M Yiksek Lisans

Sekil 3.7. Esenboga havalimani havacilik isletmelerinin iist diizey yoneticilerinin egitim durumu dagilimi
grafigi

Yukaridaki grafik incelendiginde havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30
havacilik igletmesinin iist diizey yoneticilerinin %90’1 en az bir lisans derecesinden

mezun olmus ve %10’u yiiksek lisans seviyesinde egitim almistir.

3.3.2. Calismanin ag yapilarina yonelik bulgular

Calismada gergeklestirilen analizlerin ilk boliimiinde isletmelerin Orgiitsel ag
diizeneklerine yonelik olarak vermis olduklar1 yanitlar incelenerek ag diizenekleri
olusturulmus ve soru kagidindaki siralama baz alinarak analizler ile degerlendirmeler
gerceklestirilmistir. Bu kapsamda, caligmada kullanilan anket formunda oncelikle
havacilik isletmelerinin iist diizey yoneticilerine yil icerisinde diger isletmelerle yapmis
olduklar1 ortalama is sayisi1 sorulmustur. Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani
ekosistemi icerisinde yer alan 30 havacilik isletmesinin {ist diizey yoneticilerinin vermis

oldugu yanitlar dogrultusunda asagidaki sekilde verilen ag diizenegi “UCINET 6.0”
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programi kullanilarak elde edilmis ve ag diizenegine ait dl¢iitler Sekil 3.8°de belirtilerek

degerlendirmelerde bulunulmustur;
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Sekil 3.8. Isletmelerin ortalama is sayilar: ¢ercevesinde olusturulan orgiitsel ag diizenegi
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Yukaridaki sekilde yer alan Orgiitsel ag diizenegi incelendiginde; havacilik
isletmelerinin y1l icerisinde diger isletmelerle yapmis olduklar ig sayilar1 dikkate alindig:
zaman en fazla baglantiya sahip olan ve merkezi konumlanan ilk bes isletmenin sirasiyla
HVLI1, HVL2, HVY15, YRH3, IKR3 isletmeleri oldugu belirlenmistir. Baska bir deyisle
ilk bes isletme icerisinde; 1 havayolu isletmesi, 1 yer hizmetleri isletmesi, 1 ikram
hizmetleri isletmesi ve 2 havalimani isletmesi bulunmaktadir. Belirtilen havacilik
isletmeleri ag yapisi icerisinde merkezi bir konuma sahip olup aralarinda yogun bir is
iliskisi bulunmaktadir. Merkezi konumda bulunan bes isletmenin ag yapisi1 igerisinde yer
aldig1 konum sekilde gosterilmis ve diger isletmelerle gerceklestirmis olduklart yogun
iligkiler ise kalin ¢izgilerle belirtilmistir.

Havalimani ekosistemi icerisinde faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin yil
icerisinde gerceklestirmis oldugu is iliskileri bakimindan 6ne ¢ikan ilk bes isletmenin
bireysel degerlendirilmeleri yapildiginda; HVL1 ve HVL2 kodlu havalimani
isletmelerinin havalimanini yoneten biri devlet destekli digeri ise 6zel sektor destekli
olmak iizere lilke capinda oldukg¢a iyi bilinen iki havalimani otorite isletmeleri oldugu,
HVY 15 kodlu havayolu isletmesinin bir¢ok degerlendirme kurulusu tarafindan hizmet
kalitesi ve yolcu deneyimi 6zelinde diinyanin en iyi havayolu isletmesi segildigi ve
tilkemizin en gelismis ugus agina sahip oncii ve koklii bir havayolu isletmesi olarak 6n
plana ¢iktig1, YRH3 kodlu yer hizmetleri isletmesinin tilkemizin tiim havalimanlarinda
yer hizmetleri isletmesi alaninda faaliyet gosteren ve lilkemizin en eski ve koklii havayolu
isletmesi tarafindan yer hizmetleri is siire¢lerine odaklanmak iizere kurulan, alaninda
oncii bir yer hizmetleri isletmesi olarak faaliyet gosterdigi, IKR3 kodlu ikram hizmetleri
isletmesinin yine tilkemizin en eski ve koklii havayolu isletmesi tarafindan dis paydaslarla
birlikte kurulup ikram ve yemek alaninda kendi alaninda Oncii bir havalimani ikram
isletmesi olarak siniflandirilabilmektedir.

Ote yandan y1l igerisinde diger isletmelerle yapilan is sayisina gore en az baglantiya
sahip bes isletme ise sirasiyla; GNL2, GNL1, GNL3, HVY2 ve HVY 14 olmustur. Bir
baska deyisle ag diizenegi igerisinde yapilan is sayisina gore en az baglantiya sahip
isletmeler arasinda 3 genel havacilik isletmesi ve 2 havayolu isletmesi bulunmaktadir. Bu
isletmeler; ag diizenegi icerisinde merkezden uzakta bir konuma sahip olup aralarinda
agdaki diger aktorlere kiyasla daha az baglant1 bulundugu ifade edilebilir. Havalimani
icerisinde yil igerisinde yapilan i sayisina gore en az baglantiya sahip isletmeler

yukaridaki sekilde gosterilmistir.
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Ek olarak havaliman1 ekosistemi icerisinde faaliyet gdsteren havacilik
isletmelerinin yil igerisinde gergeklestirmis oldugu is iligkileri bakimindan en az
baglantiya sahip bes isletmenin bireysel degerlendirmeleri yapildiginda; calisma
igerisinde yer alan ve GNL2, GNLI1, GNL3 koduyla incelenen tiim genel havacilik
isletmelerinin en az baglantiya sahip havacilik isletmeleri oldugu, HVY?2 koduyla faaliyet
gosteren havayolu isletmesinin yabanci kdkenli ve kiiciik 6l¢ekli bir havayolu isletmesi
oldugu, HVY14 kodlu havayolu isletmesinin ise lilkemizde faaliyet gdsteren nispeten
yeni charter bir havayolu isletmesi oldugu seklinde siniflandirma yapilabilmektedir.

Ag diizenekleri icerisinde aktorler arasi baglanti sayisi fazla olan isletmelerin
merkeze yakin bir konumda ve koyu c¢izgilerle gii¢lii baglantilara sahip oldugu, aktorler
arasi baglanti sayis1 az olan igletmelerin ise merkezden uzak konumlanarak ince ¢izgilerle
ifade edilen baglantilara sahip oldugu degerlendirilebilmektedir. Ankara Esenboga
Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin yil igerisinde
gergeklestirilen is sayilari g6z Oniine alinarak olusturulan ag diizenegine ait genel
degerlendirmeler yapildiginda; agin toplamda 30 aktorden (30 havacilik isletmesi)
meydana geldigi, bu aktorler arasinda toplamda 586 baglant1 bulundugu ve aktor basina
diisen ortalama baglant1 sayisinin (ortalama derece) 93.3276 oldugu sonucuna ulagilmis

ve Tablo 3.5’te verilmistir.

Tablo 3.5. Ag diizenegine ait sayisal veriler

Ag Diizenegi Olgiitii Sayisal Degeri
Ag Biiyiikliigi 30

Baglant1 Sayisi 586

Ortalama Derece 93.3276

Toplam baglant1 sayilar1 géz oniline alindiginda Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik isletmesinin yil igerisinde
gerceklestirmis oldugu is sayilar1 bakimindan en yiiksek saymin yillik yaklagik 1000
baglanti oldugu dikkate alindiginda ortalama yogunlukta bir ag igerisinde faaliyet

gostermis olduklari ifade edilebilmektedir.

Tiim bunlara ek olarak Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde

faaliyet gosteren 30 havacilik isletmesinin icerisinde bulundugu ag yapilar dikkate
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alindiginda ag yapist icerisinde merkeze yakin konumlanan isletmelerin havalimani

isletmeleri (HVL1 ve HVL2) oldugu belirlenmistir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik
isletmesinin iist diizey yoneticilerinin vermis olduklart yanitlar dogrultusunda; ag
diizeneklerinin yapisin1 daha iyi anlamlandirmak i¢in aktorler arasinda baglantiya sahip
ag diizeneginde diger aktorlerle olan yakinlik derecesi seklinde ifade edilen “yakinlik
merkeziligi” kavrami, aktoriin ag diizenegi igerisinde diger aktorler arasinda bulunma
derecesi olarak ifade edilen “arasindalik merkeziligi”” kavrami ve aktoriin ag diizenegi
igerisindeki Onemini ifade eden “ézvektor merkeziligi” kavramlari ile degerlendirme

stireclerinde ol¢iitlerinden faydalanilacaktir.

Merkezilik kavrami; bir ag diizenegi igerisinde aktoriin kendisine gelen ve
kendisinden giden baglantilarinin Sl¢iildiigii derece merkeziligi, bir aktore kag yiirtiyliste
ulagilacagini gosteren yakinlik merkeziligi ve aktorlerin baglantilarinin kag¢ tanesine
aracilik ettigini gosteren aracilik merkeziligi Olciitleriyle degerlendirilebilmektedir.
Merkerzilik Olgiitleri igerisinde birbirinden farkli anlam ve oneme sahip olan derece
merkeziligi, yakinlik merkeziligi, arasindalik merkeziligi ve Ozvektdr merkeziligi
kavramlar1 sayesinde bir ag diizenegi icerisinde yer alan aktorler arasindaki iliskiler farkli

sekillerde ele alinip ayrintili olarak degerlendirmeler yapilabilmektedir.

Bir ag diizeneginin yapisinin ve agin aktorleri arasinda yer alan ¢esitli dinamiklerin
daha iyi analiz edilmesi ve bir aktoriin agdaki konumunun en net anlasilabilmesi i¢in
derece merkeziligi, yakinlik merkeziligi, arasindalik merkeziligi ve 6zvektor merkeziligi
kavramlarindan faydalanilabilmektedir. Diger bir ifade ile merkezilik 6l¢iitleri sayesinde
ag diizenegi igerisinde yer alan aktorler Ozelinde kapsamli degerlendirmeler
yapilabilmekte olup 6nemli ve kritik aktorlerin ortaya ¢ikarilmasi siire¢lerinde merkezilik

Olclitlerinden yaygin olarak yararlanilabilmektedir.

Calismada yer alan 30 havacilik isletmesine ait ag diizenegi merkezilik verileri
“UCINET 6.0” programindan faydalanilarak elde edilmis ve asagida Tablo 3.6’da

verilmistir;
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Tablo 3.6. Ag diizenegine ait merkezilik verileri

isletme Kodu (ID) Derece Yakinhk Arasindahk Ozvektor
Merkeziligi Merkeziligi Merkeziligi Merkeziligi
BKM1 4115,00 72,50 37,96 0,22
GNL1 1050,00 63,04 16,67 0,04
GNL2 795,00 60,41 8,25 0,02
GNL3 1210,00 61,70 18,87 0,04
HVL1 9800,00 100,00 63,39 0,35
HVL2 8500,00 100,00 63,39 0,29
HVY1 6650,00 82,85 46,90 0,33
HVY2 1480,00 60,41 19,20 0,06
HVY3 2710,00 69,04 26,45 0,13
HVY4 1890,00 70,73 13,01 0,07
HVYS 1800,00 72,50 13,23 0,07
HVY6 1890,00 69,04 12,76 0,08
HVY7 2450,00 74,35 12,18 0,10
HVYS 1900,00 65,90 9,19 0,08
HVY9 2050,00 72,50 21,23 0,08
HVY10 3100,00 80,55 29,92 0,11
HVY11 3030,00 78,37 31,91 0,14
HVY12 2095,00 70,73 16,95 0,09
HVY13 3465,00 80,55 18,02 0,15
HVY14 1485,00 64,44 12,04 0,06
HVY15 8250,00 93,54 28,61 0,39
HVY16 1720,00 69,04 20,96 0,08
IKR1 2390,00 80,55 25,97 0,08
IKR2 3425,00 72,50 39,40 0,12
IKR3 7920,00 80,55 44,12 0,32
KRG1 1670,00 70,73 7,00 0,08
YKT1 5510,00 87,87 40,30 0,21
YRH1 4230,00 93,54 49,03 0,16
YRH2 4590,00 100,00 61,39 0,15
YRH3 8020,00 96,66 59,58 0,32

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani ekosistemi iceresinde yer alan 30

havacilik igletmesinin merkezilik verileri incelendiginde; derece merkeziligi agisindan
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merkeze yakin konumlanan ve diger aktorlerle en ¢cok baglantili olan kuruluslar HVL1 ve

HVL2 kodlu havalimani otorite isletmeleridir.

Derece merkeziligi agisindan en diisiik isletmeler ise GNL2 ve GNLI1 kodlu

havacilik isletmeleridir.

Bir ag diizenegi igerisinde yer alan aktorlerin dogrudan veya dolayli olarak
birbirlerine ulasma derecelerini temsil eden yakinlik merkeziligi diizeyi 30 isletme de
Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani ag diizeneginde yer almakta oldugu i¢in
birbirine olduk¢a yakin ¢ikmistir. Diger bir ifade ile havalimani ekosistemi igerisinde yer
alan havacilik isletmeleri birbirlerine kolay ulasabilmekte ve birbirleriyle iliski
kurabilmektedir. Tiim bunlara ek olarak havacilik sektoriiniin kendine has yapisi geregi
operasyonel siirecler basta olmak lizere biitlin isletmeler, siirekli birbirleriyle iletisim

kurmakta ve koordineli bir sekilde is veya islemlerini yiiriitmektedir.

Ag diizenegi igerisinde yer alan aktorler arasinda koprii gorevi listlenen igletmelerin
belirlenmesini saglayan arasindalik merkeziligi degeri en yiiksek isletmeler; sirastyla
HVL2, HVLI1, YRH2, YRH3 ve YRHI isletmeleridir. Baska bir deyisle, Ankara
Esenboga Uluslararas1i Havalimani ag diizeneginde koprii gorevi goren isletmeler, HVL1
ve HVL2 kodlu havalimani otorite isletmeleri ve YRH1, YRH2 ve YRH3 kodlu tiim yer

hizmetleri isletmeleridir.

Son olarak, bir aktoriin ag diizenegi igerisindeki 6nemini ifade eden bir bagka ifade
ile prestijli aktorleri bulmamiz1 saglayan 6zvektor merkezilik degerleri incelendiginde
Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani igerisinde yer alan kilit aktorler sirasiyla
HVY15, HVLI ve YRH3 isletmeleridir. HVY 15 kodlu havayolu isletmesi diinya ¢apinda
bilinen ve hizmet kalitesi agisindan 6ncii bir havayolu isletmesi, HVL1 kodlu havalimani
isletmesi devlet destekli havalimani otorite isletmesi ve YRH3 kodlu yer hizmetleri
isletmesi ise lilkemizin en eski ve koklii havayolu isletmesi tarafindan yer hizmetleri is
stireclerine odaklanmak iizere kurulan bir havacilik isletmesidir. Bu isletmeler, diger
havacilik isletmeleri tarafindan prestijli olarak algilanmakta ve iligkilerin yliriitiilmesinde
anahtar bir rol elde edebilmektedir. Ag diizenegi icerisindeki prestijli aktorler
incelendiginde havayolu isletmesi, havalimani isletmesi ve yer hizmetleri isletmelerinden

bir tanesinin diger isletmeler i¢in olduk¢a 6nemli oldugu belirtilebilir.
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Calismada, orglitsel ag analizine yonelik olarak isletme yoneticilerine sorulan diger
bir soru ise ortalama kag {ist diizey yonetici tanidiklart ile ilgilidir. Havalimani ekosistemi
icerisinde yer alan havacilik isletmelerinin ydneticilerinin vermis olduklar1 yanitlar
cercevesinde “UCINET 6.0” programi kullanilarak olusturulan ag diizenegine iliskin
gorsel ile ag diizenegine ait Olciitler asagida verilmis ve Sekil 3.9°da verilerek

degerlendirmelerde bulunulmustur;
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Sekil 3.9. Isletmelerin yonetici baglanti sayilart ¢ercevesinde olusturulan érgiitsel ag diizenegi

112



Yukaridaki sekilde gosterilen ve Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani
icerisinde yer alan havacilik isletmelerinin yonetici baglanti sayilar1 gergevesinde
olusturulan orgiitsel ag diizenegi incelendiginde; en fazla yonetici baglantisina sahip olan
ve merkezi duruma konumlanan isletmelerin HVY 15, YRH1, BKM1, IKR3 isletmeleri
oldugu ifade edilebilmektedir. Yonetici baglanti sayisi bakimindan giiglii olan isletmeler,
ag diizenegi icerisinde merkezi bir yerde konumlanmis olup bu isletmelerin giicli
baglantilar1 ise koyu ¢izgilerle gosterilmistir.

Orgiitsel ag diizenegi yonetici baglant1 sayilar1 bakimimdan &n plana cikan
isletmeler bireysel olarak incelendiginde HVY15 kodlu havayolu isletmesinin diinya
capinda bilinen ve hizmet kalitesi agisindan Oncii bir havayolu isletmesi, YRH1 kodlu
havaliman1 yer hizmetleri isletmesinin tilkemizin ilk 6zel yer hizmetleri isletmesi olarak
kurulan bir havacilik isletmesi oldugu, BKM1 kodlu hava araci bakim isletmesinin
tilkemizin en eski havayolu isletmesi tarafindan bakim, onarim gibi konularda
ihtisaslasmak iizere kurulan bir havacilik isletmesi oldugu ve IKR3 kodlu ikram
hizmetleri isletmesinin yine lilkemizin en eski ve koklii havayolu isletmesi tarafindan dis
paydaslarla birlikte kurulup ikram ve yemek alaninda dncii bir havalimani ikram isletmesi
oldugu degerlendirilmektedir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin yOnetici baglant1 sayilar1 ¢ercevesinde olusturulan orgiitsel ag diizenegi
incelendiginde en az ydnetici baglantisina sahip olan isletmeler, HVY8 ve GNL2
isletmeleridir. Ag diizenegi igerisinde yer alan bu iki isletme gorselde merkezden uzak
bir yerde konumlanmis ve zayif baglantilar1 da ince ¢izgilerle belirtilmistir.

Yonetici baglant1 sayilar ¢ercevesinde olusturulan ag diizenegi igerisinde baglanti
sayist en az olan havacilik isletmeleri bireysel olarak ele alindiginda; HVYS8 kodlu
havayolu isletmesinin yabanci kokenli kii¢iik ¢apli bir havayolu isletmesi oldugu ve
GNL2 kodlu genel havacilik isletmesinin genel havacilik isletmeleri arasinda en yeni
havacilik isletmesi oldugu degerlendirilmektedir.

Y o6netici baglant1 sayilari ¢ercevesinde olusturulan ag diizenegi igerisinde baglanti
sayis1 fazla olan havacilik igletmelerinin merkeze daha yakin bir konumda yer aldig1 ve
koyu cizgilerle belirtilen gii¢lii baglantilara sahip oldugu ifade edilebilmektedir. Ote
yandan, yonetici baglant1 sayisi az olan isletmelerin ise merkezden daha uzak bir yerde
bulunmakta ve ince ¢izgilerle ifade edilen zayif baglantilara sahip oldugu

degerlendirilebilmektedir.
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Yonetici baglant1 sayilart g¢ercevesinde olusturulan ag diizenegine ait genel
degerlendirmeler yapildiginda; agin toplamda 30 aktorden (30 havacilik isletmesi)
meydana geldigi, bu aktorler arasinda 600 baglanti bulundugu ve aktér basina diisen
ortalama baglanti sayisinin 2.48 oldugu sonucuna ulasilmistir. Bir diger ifade ile bir
yoneticinin ortalama olarak diger isletmelerden 3 yoneticiyi tanimakta oldugu ortaya
cikmakta ve ag diizenegi icerisinde yer alan havacilik igletmelerinin diger havacilik
isletmelerinden en fazla tamidiklar1 yonetici sayist 5 olarak degerlendirildiginde
ekosistem igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin birbirleri arasindaki baglantilarinin

giiclii oldugu sonucuna ulasilabilmekte ve asagida Tablo 3.7°de verilmektedir.

Tablo 3.7. Ag diizenegine ait sayisal veriler

Ag Diizenegi Olgiitii Sayisal Degeri
Ag Biiyukliigi 30

Baglant1 Sayisi 600

Ortalama Derece 2.4897

Caligsmada, orgiitsel ag analizine yonelik olarak ele alinan bir diger konu ise
isletmelerin ayn1 ekosistem icerisinde en ¢cok ve en az calismayi tercih ettigi diger
isletmelerin degerlendirilmesine yoneliktir. Bu kapsamda, yoneticilere ilk olarak en fazla
calismak istedikleri (isletmeler igerisinde diger isletmeler tarafindan en c¢ok calisilmak
istenilen isletme) ii¢ isletme sorulmus ve elde edilen veriler “UCINET 6.0” programina
aktarilarak ag yapisi gorsellestirilmistir. Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani
icerisinde faaliyet gosteren ve c¢alismada yer alan 30 havacilik isletmesinin en fazla
calismak istedikleri isletmelere iligskin ag diizenegine ait gorsel asagida verilmis ve bu ag
diizenegine bagli olan oOlglitler c¢ergevesinde degerlendirmelerde Sekil 3.10°de

bulunulmustur;
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Yukaridaki sekilde yer alan orgiitsel ag diizenegi incelendiginde, Ankara Esenboga
Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin en ¢ok calismayi
tercih ettikleri isletmeler sirasiyla HVY15 ve HVL2 isletmeleri olmustur. Orgiitsel ag
diizeneginde havalimani ekosistemi igerisinde, isletmelerin en ¢ok ¢alismak istedikleri
diger isletmeler merkeze yakin bir yerde konumlanmistir.

HVY 15 kodlu havayolu isletmesinin bir¢ok degerlendirme kurulusu tarafindan
hizmet kalitesi ve yolcu deneyimi 6zelinde diinyanin en iyi havayolu isletmesi se¢ildigi
ve iilkemizin en gelismis ugus agina sahip oncii ve koklii bir havayolu isletmesi olarak 6n
plana ¢iktig1, HVL2 kodlu havalimani igletmesinin ise tilkemizin havalimani ve terminal
isletmeciligi konusunda 6n plana ¢ikan 6zel sektor destekli nitelikli bir havacilik isletmesi
oldugu degerlendirilmektedir.

Havalimani icerisinde yer alan havacilik isletmelerinin en ¢ok calismay1 tercih
ettikleri isletmelere ait ag diizenegi incelendiginde; agin toplamda 30 aktorden (30
havacilik isletmesi) meydana geldigi, bu aktorler arasinda 90 baglanti bulundugu ve agin
yogunlugunun 0.1034 oldugu sonucuna ulasilabilmektedir. Bu kapsamda, Ankara
Esenboga Uluslararasi Havalimamn igerisindeki 30 havacilik isletmesine sorulan soru
cergevesinde elde edilen ti¢ yanit dogrultusunda 90 baglant1 elde edilmistir. Baglantilar
esit giicte oldugu i¢in koyu ya da ince cizgilerle ifade edilmemis ve normal cizgilerle

gorsellestirilmistir. A§ diizenegine ait sayisal veriler asagida Tablo 3.8’de verilmistir;

Tablo 3.8. Ag diizenegine ait sayisal veriler

Ag Diizenegi Olgiitii Sayisal Degeri
Ag Biyikliga 30

Baglant1 Sayis1 90

Agin Yogunlugu 0.1034

Calismada, ag diizenegine iligskin sorulan bir diger soru ise havacilik igletmelerinin
ayn1 ekosistem icerisindeki en az ¢alismayi tercih ettikleri isletmelerin bulunulmasina
yonelik olan degerlendirme sorusudur. Bu kapsamda ayni ekosistem igerisinde yer alan
30 havacilik isletmesinin iist diizey yOneticilerine en az ¢alismay tercih ettikleri {i¢
havacilik isletmesi sorulmus ve elde edilen yanitlar “UCINET 6.0” programina
aktarilarak asagidaki sekilde yer alan orglitsel ag diizenegi olusturulmus ve Sekil 3.11°de

belirtilerek degerlendirmelerde bulunulmustur;
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Yukaridaki sekilde yer alan orgiitsel ag diizenegi incelendiginde, Ankara Esenboga
Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin en az ¢aligmayi tercih
ettikleri isletmeler sirastyla GNL1, GNL2 ve GNL3 isletmeleri olmustur. Bir baska
deyisle Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gosteren havacilik
isletmeleri genel havacilik isletmeleriyle daha az calismak istediklerini belirtmigler ve bu

isletmeler de merkezde konumlanmastir.

Ag diizenegi igerisinde diger havacilik isletmeleri tarafindan en az ¢alisilmasi tercih
edilen isletmelere ait veriler ters kodlanmistir. Ardindan ters kodlanan veriler “UCINET
6.0” programina kodlanarak gorsellestirme yapilmistir. Bu nedenle ekosistem igerisinde
diger isletmeler tarafindan birlikte en az calisilmasi istenilen isletmeler merkeze yakin
konumlandirilmistir. Diger bir deyisle bu ag diizenegi olumlu olmayan bir ifade icerdigi
icin isletmelerin merkeze yakin ve biiyiik konumlandirilmalari istenilmeyen bir durumu

ifade etmektedir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havaliman1 igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin en az ¢alismayi tercih ettikleri isletmelere ait ag diizenegi incelendiginde;
agin toplamda 30 aktdrden (30 havacilik igletmesi) meydana geldigi, bu aktorler arasinda
90 baglant1 bulundugu ve agin yogunlugunun 0.1034 oldugu sonucuna ulasilabilmektedir.
Bu kapsamda havalimani icerisindeki 30 havacilik isletmesine sorulan soru gercevesinde
elde edilen ii¢ yanit dogrultusunda 90 baglanti elde edilmistir. Baglantilar esit gilicte
oldugu i¢in koyu ya da ince ¢izgilerle ifade edilmemis ve normal ¢izgilerle gdsterilmis

olup ag diizenegine ait sayisal veriler Tablo 3.9’da verilmistir;

Tablo 3.9. Ag diizenegine ait sayisal veriler

Ag Diizenegi Olgiitii Sayisal Degeri
Ag Biyukligi 30

Baglant1 Sayis1 90

Agin Yogunlugu 0.1034

Calismada, orglitsel ag analizine yonelik olarak ele alinan bir diger konu ise
orgiitsel itibar kavramidir. Havalimani igerisinde yer alan 30 havacilik isletmesinin
yoneticilerinden Orgiitsel itibar1 en yiiksek algiladiklar ii¢ isletmeyi belirtmeleri istenmis

ve elde edilen yanitlar “UCINET 6.0” programina aktarilarak asagidaki sekilde yer alan
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orgiitsel ag diizenegi olusturulup Sekil 3.12° de verilmis ve degerlendirmelerde

bulunulmustur;
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Yukaridaki sekilde yer alan orgiitsel ag diizenegi incelendiginde, Ankara Esenboga
Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik igletmelerinin orgiitsel itibart en
yuksek algiladiklar isletmeler sirasiyla HVY 15, HVY 11 ve HVY 13 isletmeleridir. Diger
bir ifade ile havayolu isletmeleri, ag diizenegi icerisinde Orgiitsel itibar1 en yliksek

isletmeler olmustur.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin Orgiitsel itibar1 en yiiksek algiladiklar1 isletmelerden HVY15 kodlu
havayolu isletmesinin bir¢ok degerlendirme kurulusu tarafindan hizmet kalitesi ve yolcu
deneyimi 6zelinde diinyanin en iyi havayolu isletmesi se¢ildigi ve lilkemizin en gelismis
ucus agina sahip oncii ve koklii bir havayolu isletmesi olarak 6n plana ¢iktigi, HVY11
kodlu havayolu isletmesinin uluslararasi alanda oldukg¢a bilinen Orta Dogu kokenli ve
hizmet kalitesi bakimindan 6n plana ¢ikan bir havayolu isletmesi oldugu, HVY 13 kodlu
havayolu isletmesinin ise lilkemizde faaliyet gosteren, basta Avrupa olmak tizere gesitli
noktalara tarifeli ve charter uguslar diizenleyen ve emniyet ve hizmet kalitesi acisindan

oldukga bilinen bir havayolu isletmesi olarak degerlendirilmektedir.

Ote yandan orgiitsel ag diizenegi incelendiginde, Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin orgiitsel itibar1 diisiik olarak
algiladiklari isletmeler, merkezden uzak bir sekilde konumlandirilmis olup orgiitsel itibar

konusunda ¢alisma yapmalarinin faydali olabilecegi degerlendirilmektedir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin Orgiitsel itibar1 en yiiksek algiladiklar1 isletmelere ait ag diizenegi
incelendiginde; agin toplamda 30 aktoérden (30 havacilik isletmesi) meydana geldigi, bu
aktorler arasinda 90 baglant1 bulundugu ve agin yogunlugunun 0.1034 oldugu sonucuna
ulagilabilmektedir. Bu kapsamda havalimani i¢erisindeki 30 havacilik igletmesine sorulan
soru gercevesinde elde edilen ii¢ yanit dogrultusunda 90 baglanti elde edilmistir.
Baglantilar esit glicte oldugu i¢in koyu ya da ince ¢izgilerle ifade edilmemis ve normal
cizgilerle gorsellestirilmistir. Asagida ag diizenegine ait sayisal veriler Tablo 3.10°da

verilmistir;
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Tablo 3.10. Ag diizenegine ait sayisal veriler

Ag Diizenegi Olgiitii Sayisal Degeri
Ag Biiytkliigii 30

Baglanti Sayis1 90

Agin Yogunlugu 0.1034

Calismada oOrgiitsel ag analizine yonelik olarak ele alinan son soru ise orgiitsel
giiven kavramina ait olmustur. Bu kapsamda, Ankara Esenboga Uluslararas1t Havalimani
icerisinde c¢alismada yer alan 30 havacilik isletmesinin iist diizey yoneticilerinden
orgiitsel giiveni en yiiksek algiladiklar {i¢ isletmeyi belirtmeleri istenmis ve elde edilen
veriler “UCINET 6.0” programina aktarilarak asagidaki sekilde gosterilen orgiitsel ag

diizenegi olusturulmus ve Sekil 3.13°de verilmis ve degerlendirmelerde bulunulmustur;
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Yukaridaki sekilde yer alan orgiitsel ag diizenegi incelendiginde, Ankara Esenboga
Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin 6rgiitsel giiveni en
yuksek algiladiklari isletmeler sirasiyla HVY 15, HVY 11, HVL2 isletmeleri olmustur. Bu
kapsamda ag diizenegi igerisinde Orgiitsel giiveni yiiksek algilanan bu havacilik

isletmeleri, merkeze yakin olup diger havacilik isletmelerinden farkli konumlanmistir.

Orgiitsel ag diizenegi igerisinde orgiitsel giiveni en yiiksek algilanan isletmeler
bireysel olarak ele alindiginda; HVY 15 kodlu havayolu isletmesinin bir¢ok
degerlendirme kurulusu tarafindan hizmet kalitesi ve yolcu deneyimi 6zelinde diinyanin
en iyi havayolu isletmesi se¢ildigi ve lilkemizin en gelismis ugus agina sahip oncii ve
kokli bir havayolu isletmesi olarak 6n plana ¢iktigi, HVY 11 kodlu havayolu isletmesinin
uluslararasi alanda oldukga bilinen Orta Dogu kdkenli ve hizmet kalitesi bakimindan 6n
plana ¢ikan bir havayolu isletmesi oldugu ve HVL2 kodlu havalimani igletmesinin ise
tilkemizin havalimani ve terminal igletmeciligi konusunda 6n plana ¢ikan 6zel sektor

destekli nitelikli bir havacilik isletmesi oldugu degerlendirilmektedir.

Ote yandan orgiitsel ag diizenegi incelendiginde, Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin orgiitsel giiveni diisiik olarak
algiladiklar isletmeler merkezden uzak bir sekilde konumlandirilmis olup ekosistemde
yer alan diger isletmeler tarafindan algilanan giiveni arttirmalarinin faydali olabilecegi

degerlendirilmektedir.

Havalimani igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin Orgiitsel itibar1 en yiiksek
algiladiklari igletmelere ait ag diizenegi incelendiginde; agin toplamda 30 aktdrden (30
havacilik isletmesi) meydana geldigi, bu aktorler arasinda 90 baglant1 bulundugu ve agin
yogunlugunun 0.1034 oldugu sonucuna ulasilabilmektedir. Bu kapsamda, havalimani
icerisindeki 30 havacilik isletmesine sorulan soru cergevesinde elde edilen ii¢ yanit
dogrultusunda 90 baglanti elde edilmistir. Baglantilar, esit giigte oldugu i¢in koyu ya da
ince c¢izgilerle ifade edilmemis ve normal ¢izgilerle gorsellestirilmistir. A§ diizenegine

ait sayisal veriler Tablo 3.11°de verilmistir;
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Tablo 3.11. Ag diizenegine ait sayisal veriler

Ag Diizenegi Olgiitii Sayisal Degeri
Ag Biiytkliigii 30

Baglant1 Sayisi 90

Agin Yogunlugu 0.1034

3.3.3. Calismanin rekabet stratejilerine yonelik bulgulari

Verilerin analizi siirecinin ikinci bolimiinde Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani iceresinde faaliyet gdsteren 30 havacilik isletmesinin rekabet stratejilerinin
belirlenmesine yonelik sorulara verilen cevaplar incelenmis, havacilik isletmelerinin
uyguladiklar: rekabet stratejileri Porter Jenerik Stratejileri ve Miles ve Snow rekabet

stratejileri 6zelinde tasnif edilerek asagida Tablo 3.12 olusturulmustur;

Tablo 3.12. [sletmelerin rekabet stratejileri

Isletme Kodu (ID) Porter Jenerik Stratejileri Miles ve Snow Rekabet Stratejileri
BKM1 Odaklanma Analizci
GNL1 Odaklanma Savunmaci
GNL2 Odaklanma Savunmaci
GNL3 Maliyet Liderligi Savunmaci-Analizci
HVL1 Maliyet Liderligi Savunmaci-Analizci
HVL2 Odaklanma Analizci
HVY1 Maliyet Liderligi Savunmaci-Analizci
HVY2 Farklilastirma Savunmaci-Analizci
HVY3 Farklilagtirma Analizci
HVY4 Maliyet Liderligi Savunmaci
HVYS Maliyet Liderligi Savunmaci-Analizci
HVYe6 Odaklanma Savunmact
HVY7 Farklilagtirma Savunmaci
HVYS Farklilastirma Analizci
HVY9 Farklilagtirma Analizci

HVY10 Maliyet Liderligi Savunmaci
HVY11 Farklilagtirma Analizci
HVY12 Farklilagtirma Analizci
HVY13 Odaklanma Analizci
HVY14 Maliyet Liderligi Savunmaci-Analizci
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Tablo 3.12. (Devam) Isletmelerin rekabet stratejileri

HVY15 Farkhlastirma Analizci
HVY16 Farklilagtirma Analizci
IKR1 Odaklanma Savunmaci-Analizci
IKR2 Maliyet Liderligi Savunmact
iKR3 Farklilagtirma Oncii-Analizci
KRG1 Odaklanma Savunmaci-Analizci
YKT1 Odaklanma Savunmaci
YRH1 Maliyet Liderligi Savunmaci
YRH2 Maliyet Liderligi Savunmaci
YRH3 Maliyet Liderligi Savunmaci-Analizci

Yukarida yer alan tablo detayli bir sekilde analiz edildiginde Ankara Esenboga
Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan 30 havacilik isletmesinin rekabet
stratejilerinin Porter Jenerik Stratejileri ve Miles ve Snow rekabet tipolojisi 6zelinde
siiflandirilmasina yonelik olarak verilen grafikler asagidaki Sekil 3.14 ve Sekil 3.15°te

verilmistir;

Havacilik isletmelerinin Rekabet Stratejileri
(Porter Jenerik Stratejileri)

B Maliyet Liderligi Stratejisi ® Farkhlagtirma Stratejisi ® Odaklanma Stratejisi

Sekil 3.14. Havacilik isletmelerinin rekabet stratejileri (Porter Jenerik Stratejileri)

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik
isletmesinin uygulamis olduklar1 rekabet stratejileri Porter Jenerik Stratejileri 6zelinde

incelendiginde; havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik isletmesinden 11
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isletmenin (%37) maliyet liderligi stratejisi izlemekte oldugu, 10 isletmenin (%33)
farklilastirma stratejisi izlemekte oldugu ve 9 isletmenin (%30) ise odaklanma stratejisini

benimsedigi ifade edilebilmektedir.

Havacihik isletmelerinin Rekabet Stratejileri
(Miles&Snow Rekabet Tipolojisi)

HSavunmaci  HAnalizci B Savunmaci-Analizci Oncii-Analizci

Sekil 3.15. Havacilik igletmelerinin rekabet stratejileri (Miles ve Snow Rekabet Tipolojisi)

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik
isletmesinin uygulamis olduklar1 rekabet stratejileri Miles ve Snow’un rekabet tipolojisi
Ozelinde incelendiginde; havalimani igerisinde faaliyet gdsteren 30 havacilik
isletmesinden 10 isletmenin (%34) dogrudan savunmaci strateji izlemekte oldugu, 10
isletmenin (%33) dogrudan analizci strateji izlemekte oldugu ve 9 isletmenin (%30) ise
her iki stratejiyi benimseyerek “savunmaci-analizci” strateji izlemekte oldugu, 1
isletmenin (%3) ise yine her iki stratejiyi ortak benimseyerek “Oncii-analizci” bir strateji

izledigi ifade edilebilmektedir.

Bu kapsamda, Miles ve Snow’un rekabet tipolojisi 6zelinde Ankara Esenboga
Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gdsteren 30 havacilik isletmesinin uygulamis
olduklar1 rekabet stratejilerinin genel olarak savunmaci ve analizci rekabet stratejileri

oldugu degerlendirilebilmektedir.
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3.3.4. Calismanin isletme performanslarina yonelik bulgular

Verilerin analizi

siirecinin  tglincii  boliimii  olan havacilik

isletmelerinin

performanslarinin 6l¢iilmesine yonelik gelistirilen ve 8 farkli baslik altinda yer alan 45

soruya Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani ekosistemi igeresinde yer alan 30

havacilik isletmesinin iist diizey yoneticilerinin vermis olduklari yanitlar incelenmis ve

isletmelerin ortalama performans degerleri analiz edilmistir. Isletmelerin performans

degerlendirmeleri asagida Tablo 3.13’te verilmis ve degerlendirmelerde bulunulmustur;

Tablo 3.13. [sletmelerin performans gistergelerine ait ortalamalar

Isletme Kodu DiJ  YEN EGT HZM CEV SOS ORGT EMNT
BKM1 4,4 4,20 4,20 4,60 3,40 3,80 4,29 4,50
GNL1 3.4 3,40 5,00 4,80 2,80 4,40 4,57 4,38
GNL2 2,6 4,40 4,60 4,40 3,40 4,20 3,86 4,25
GNL3 3,6 3,80 4,60 4,80 3,40 3,60 4,00 4,25
HVLI1 3,6 3,20 5,00 4,60 4,40 4,00 4,57 4,88
HVL2 4,6 4,80 4,80 4,60 4,40 4,60 4,71 4,50
HVY1 4,4 4,40 4,60 4,40 4,00 4,40 4,43 4,75
HVY2 3.8 3,20 4,00 4,40 3,20 3,80 3,71 4,00
HVY3 4,2 4,40 4,40 4,60 4,00 4,80 4,14 4,63
HVY4 32 3,60 4,80 4,80 2,40 4,00 4,43 4,25
HVY5 3.8 4,00 4,60 4,40 4,30 4,40 4,29 4,50
HVY6 4,0 4,20 4,80 4,80 3,40 4,20 4,71 4,38
HVY7 3,6 4,60 4,40 4,60 3,40 3,80 4,29 4,50
HVYS 3.4 4,40 4,20 4,60 4,40 4,60 4,57 4,13
HVY9 3.8 4,00 4,80 4,60 3,40 4,60 4,57 4,50
HVY10 5,0 4,60 4,60 4,60 4,00 4,60 4,43 4,75
HVY11 4,6 4,40 4,00 4,60 4,20 4,60 4,57 4,88
HVY12 3.8 4,20 4,60 4,80 3,20 4,40 4,71 4,50
HVY13 4,0 4,40 5,00 4,80 4,0 4,80 4,29 4,75
HVY14 3,0 4,00 4,60 4,60 3,40 4,00 4,29 4,38
HVY15 4,6 4,80 5,00 5,00 3,80 5,00 4,71 4,88
HVY16 4,0 4,40 4,20 4,40 3,80 4,00 4,14 4,38
IKR1 2,6 3,80 4,00 4,60 4,00 3,80 3,86 4,00
IKR2 34 4,00 4,20 5,00 3,60 4,20 4,00 3,88
IKR3 3,6 4,40 4,00 4,80 4,00 4,20 4,43 4,38
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Tablo 3.13. (Devam) [sletmelerin performans gostergelerine ait ortalamalar

KRG1 3,6 3,60 4,60 4,60 3,40 4,60 4,29 4,63
YKT1 2,2 3,40 4,00 4,40 2,80 4,00 4,14 4,13
YRH1 3,6 3,00 4,40 4,80 3,80 4,60 4,14 4,38
YRH2 4,2 4,20 4,40 4,00 3,40 3,80 4,14 4,13
YRH3 3,6 3,40 4,40 4,60 4,00 4,20 4,14 4,25
Ort. Performans 3,7 4,04 4,49 4,62 3,68 4,30 4,31 4,42

Yukaridaki tablo detayl1 bir sekilde incelendiginde Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik isletmesinin 8 alt bagliktaki ortalama

performans degerlerini gosteren grafik asagida Sekil 3.16’da verilmistir;

Havacilik Isletmelerinin Performans Ortalamalari
5,00

4,50

4,00
3,5
3,00
2,5
2,00
1,5
1,00
0,5
0,00
DI YEN EGT HZM CEV SOS

o

o

o

o

ORGT EMNT

Sekil 3.16. Havacilik isletmelerinin performans ortalamalari

Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik
isletmesinin performans ortalamalar1 géz Oniline alindiginda en yiiksek performans
degerinin hizmet kalitesi performansi (4,62/5) oldugu ifade edilebilir. Diger bir ifade ile
havalimani igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin iist diizey yoneticileri, hizmet
kalitesi performansinin oldukga gelismis oldugunu belirterek kendi isletmelerinin hizmet
kalitesi performans boyutunu diger performans boyutlarindan yiiksek olarak

puanlamislardir. Bu kapsamda havacilik isletmeleri pazara sunduklart mal ya da
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hizmetleri kaliteli olarak nitelendirmisler ve performans Ol¢iimiinde ©6n plana

cikartmiglardir.

Ote yandan, Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gdsteren
30 havacilik isletmesinin performans ortalamalar1t géz Oniine alindiginda en diisiik
performans degerinin g¢evresel performans (3,68/5) oldugu ifade edilebilir. Baska bir
deyisle havalimani igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin {ist diizey yoneticileri
isletmelerinin performans ol¢iimiinde ¢evresel performans boyutunu diisiik puanlamis ve

isletmelerinin ¢evresel performanslarini diistik olarak nitelendirmislerdir.

Bu kapsamda ilk olarak Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani igerisinde yer
alan havacilik igletmelerinin ag yapilarin1 degerlendirmek ve isletme performansi
tizerindeki etkilerini detayli bir sekilde inceleyebilmek icin normallik ve regresyon
testleri gerceklestirilmistir. Daha sonra havacilik igletmeleri arasindaki rekabet (isletme)
stratejileri ile isletme performanslar1 arasindaki iliskiyi inceleyebilmek ve
degerlendirmeler yapabilmek i¢in normallik testleri ve varyans analizleri

gerceklestirilmistir.

3.3.5. Ag yapilari ve isletme performansi iliskisini yonelik bulgular

Calismada Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin ag yapilar1 ve isletme performanslar arasindaki iligkileri analiz edebilmek

icin normallik ve regresyon testleri gergeklestirilmistir.

Calismanin normallik ve regresyon testleri gerceklestirilen modelinin alt bilesenleri

asagida Sekil 3.17°de gosterilmistir;
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Regresyon testlerinin uygulanmasi asamasindan oOnce verinin normal dagilip
dagilmadigini belirleyebilmek icin normallik testleri gerceklestirilmistir. Normallik
testleri i¢in verilerin basiklik ve carpiklik degerlerinin “-2” ile “+2” arasinda degiskenlik
gostermesi  gerekmekte olup aksi takdirde verinin normal dagilmadigi sonucuna
ulagilmakta ve regresyon testi uygulanamamaktadir (George ve Mallery, 2010). Ana
ornekleme ait verilerin detayli bir sekilde incelenmesi sonucunda calisma igerisinde yer
alan modelde kullanilacak olan verilerin basiklik ve ¢arpiklik degerleri (en diisiik: -0,693;
en yiiksek: 1,121) normallik testine uygun olarak degerlendirilmis olup dogrusal

regresyon analizi agamasina gegilmistir.

Dogrusal regresyon analizi, bir bagimli degisken ile bir bagimsiz degisken
arasindaki iliskiyi modelleyen bir analiz olup bagimsiz degisken tarafindan bagiml
degisken iizerindeki etkiler agiklanmakta ve anlamlilik diizeyleri analiz edilmektedir
(Islamoglu ve Alniagik, 2016). Diger bir ifade ile dogrusal regresyon analizi, iki ya da
daha fazla degisken arasindaki iliskiyi anlamlandirmak ve modellemek i¢in yaygin olarak
kullanilan istatistiksel bir yontem olarak bilinmektedir. Dogrusal regresyon analizinde iki
temel unsur olarak en az bir bagimli ve bir bagimsiz degisken kullanilmakta ve analizde
bagimli degiskenin bagimsiz degisken ya da degiskenler tarafindan nasil etkilendigi

anlamlandirilarak modellenmektedir.

Bu kapsamda, Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet
gosteren 30 havacilik isletmesinin performanslarinin 8 alt faktorii lizerine etki eden
havacilik isletmelerinin ag yapilarina iliskin veriler sirasiyla aktarilmis ve ilk olarak
dogrusal regresyon testleri uygulanmistir. Caligmada toplamda 64 adet dogrusal
regresyon testi gerceklestirilmistir. Calismada gergeklestirilen 64 regresyon testinden 20
tanesi anlamli bulunmus olup (p<0,05) veriler asagidaki tabloda gdsterilmis ve kapsamli

bir sekilde incelenerek degerlendirmelerde bulunulmustur;
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Tablo 3.14. Regresyon testlerine ait veriler

Sira Bagimsiz Degisken Bagimh Degisken Beta Katsayisi R Kar(z;(:tsaym p<0,05
(4
1 Derece Merkeziligi Endiistri 4.0 ve Dijitallesme Performansi 0,260 %0 0,166
2 Yakinlik Merkeziligi Endiistri 4.0 ve Dijitallesme Performansi 0,256 %1 0,172
3 Arasindalik Merkeziligi Endiistri 4.0 ve Dijitallesme Performansi 0,258 %0 0,168
4 Ozvektor Merkeziligi Endiistri 4.0 ve Dijitallesme Performansi 0,330 %0 0,075
5 En Cok Calisma Tercihi  Endiistri 4.0 ve Dijitallesme Performansi 0,552 %0,31 0,002
6 En Az Calisma Tercihi Endiistri 4.0 ve Dijitallesme Performansi 0,352 %0 0,056
7 Orgiitsel itibar Endiistri 4.0 ve Dijitalleyme Performansi 0,511 %0,26 0,004
8 Orgiitsel Giiven Endiistri 4.0 ve Dijitalleyme Performansi 0,571 %0,33 0,001
9 Derece Merkeziligi Yenilikgilik Performanst 0,055 %0 0,775
10 Yakinlik Merkeziligi Yenilikgilik Performansi 0,018 %0 0,926
11 Arasindalik Merkeziligi Yenilikgilik Performanst 0,117 %0 0,538
12 Ozvektor Merkeziligi Yenilikgilik Performansi 0,123 %0 0,518
13 En Cok Calisma Tercihi Yenilikgilik Performanst 0,223 %0 0,237
14 En Az Calisma Tercihi Yenilikgilik Performanst 0,093 %0 0,625
15 Orgiitsel Itibar Yenilikgilik Performansi 0,428 %0,18 0,018
16 Orgiitsel Giiven Yenilikgilik Performansi 0,315 %0 0,09
17 Derece Merkeziligi Egitim ve Ogretim Performansi 0,101 %0 0,595
18 Yakinlik Merkeziligi Egitim ve Ogretim Performanst 0,110 %0 0,562
19 Arasindalik Merkeziligi Egitim ve Ogretim Performansi 0,097 %0 0,608
20 Ozvektér Merkeziligi Egitim ve Ogretim Performanst 0,089 %0 0,639
21 En Cok Calisma Tercihi Egitim ve Ogretim Performansi 0,308 %0 0,097
22 En Az Caligma Tercihi Egitim ve Ogretim Performansi 0,065 %0 0,735
23 Orgiitsel itibar Egitim ve Ogretim Performansi 0,159 %0 0,401
24 Orgiitsel Giiven Egitim ve Ogretim Performansi 0,290 %0 0,12
25 Derece Merkeziligi Hizmet Kalitesi Performansi 0,058 %0 0,762
26 Yakinlik Merkeziligi Hizmet Kalitesi Performansi 0,116 %0 0,541
27 Arasidalik Merkeziligi Hizmet Kalitesi Performansi 0,179 %0 0,343
28 Ozvektér Merkeziligi Hizmet Kalitesi Performansi 0,098 %0 0,608
29 En Cok Caligma Tercihi Hizmet Kalitesi Performansi 0,055 %0 0,772
30 En Az Calisma Tercihi Hizmet Kalitesi Performansi 0,038 %0 0,84
31 Orgiitsel Itibar Hizmet Kalitesi Performanst 0,252 %0 0,178
32 Orgiitsel Giiven Hizmet Kalitesi Performansi 0,070 %1 0,714
33 Derece Merkeziligi Cevresel Performans 0,400 %0,16 0,028
34 Yakinhk Merkeziligi Cevresel Performans 0,378 %0,14 0,04
35 Arasidalik Merkeziligi Cevresel Performans 0,312 %0 0,093
36 Ozvektor Merkeziligi Cevresel Performans 0,385 %0,15 0,036
37 En Cok Calisma Tercihi Cevresel Performans 0,425 %0,18 0,019
38 En Az Calisma Tercihi Cevresel Performans 0,320 %0 0,085
39 Orgiitsel itibar Cevresel Performans 0,307 %0 0,099
40 Orgiitsel Giiven Cevresel Performans 0,434 %0,19 0,017
41 Derece Merkeziligi Sosyal Sorumluluk Performansi 0,363 %0,13 0,049
42 Yakinlik Merkeziligi Sosyal Sorumluluk Performansi 0,328 %0 0,077
43 Arasidalik Merkeziligi Sosyal Sorumluluk Performansi 0,130 %0 0,493
44 Ozvektor Merkeziligi Sosyal Sorumluluk Performansi 0,379 %0,14 0,039
45 En Cok Calhisma Tercihi Sosyal Sorumluluk Performansi 0,452 %0,20 0,012
46 En Az Calisma Tercihi Sosyal Sorumluluk Performansi 0,356 %0 0,053
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Tablo 3.14. (Devam) Regresyon testlerine ait veriler

47 Orgiitsel itibar Sosyal Sorumluluk Performansi 0,476 %0,23 0,008
48 Orgiitsel Giiven Sosyal Sorumluluk Performansi 0,488 %0,24 0,006
49 Derece Merkeziligi Orgiit i¢i Performans 0,304 %0 0,103
50 Yakinlik Merkeziligi Orgiit i¢i Performans 0,234 %0 0,212
51 Arasindalik Merkeziligi Orgiit i¢i Performans 0,054 %0 0,778
52 Ozvektor Merkeziligi Orgiit i¢i Performans 0,332 %0 0,073
53 En Cok Calisma Tercihi Orgiit i¢i Performans 0,409 % 0,17 0,025
54 En Az Caligma Tercihi Orgiit i¢i Performans 0,402 %0,16 0,528
55 Orgiitsel itibar Orgiit I¢i Performans 0,340 %0 0,066
56 Orgiitsel Giiven Orgiit i¢i Performans 0,435 %0,19 0,016
57 Derece Merkeziligi Emniyet Performansi 0,325 %0 0,079
58 Yakinlik Merkeziligi Emniyet Performansi 0,265 %0 0,157
59 Arasindalik Merkeziligi Emniyet Performanst 0,073 %0 0,702
60 Ozvektor Merkeziligi Emniyet Performansi 0,410 %0,17 0,024
61 En Cok Calisma Tercihi Emniyet Performansi 0,546 % 0,30 0,002
62 En Az Calisma Tercihi Emniyet Performansi 0,360 %0 0,151
63 Orgiitsel itibar Emniyet Performansi 0,609 %0,37 0,002
64 Orgiitsel Giiven Emniyet Performansi 0,563 %0,32 0,001

* [statistiksel olarak anlamlilik gésteren regresyon katsayilar: koyu olarak belirtilmistir.

Tablo 3.14’te verilen regresyon degiskenlerine ait veriler incelendiginde asagidaki
sonuclar elde edilmis ve aymi ag diizenegi icerisinde yer alan havacilik isletmeleri

hakkinda degerlendirmelerde bulunulmustur;

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani1 ekosistemi igerisinde yer alan
isletmelerin en ¢ok calisma tercihi (isletmeler icerisinde diger isletmeler tarafindan en
cok calisilmak istenilen isletme) diizeyindeki artis, Endiistri 4.0 ve Dijitallesme
Performans: iizerinde artisa neden olmaktadir (f =0,552; p<0,05). Bu durum, Endiistri
4.0 ve Dijitallesme Performans icerisindeki toplam varyansin (R Kare Sayist) %31 ini
aciklamaktadir. Diger bir ifade ile havacilik igletmelerinin birbirleriyle ¢alisma tercihi

istegi, Endiistri 4.0 ve Dijitallesme performansi iizerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Havalimani i¢erisinde yer alan havacilik isletmelerinin orgiitsel itibar diizeyindeki
artis, Endiistri 4.0 ve Dijitallesme Performansi iizerinde artisa neden olmaktadir (B
=0,551; p<0,05). Bu durum, Endiistri 4.0 ve Dijitallesme Performansi igerisindeki toplam
varyansin %26’sini1 aciklamaktadir. Bagka bir deyisle havacilik isletmelerinin 6rgiitsel
itibar diizeyi Endiistri 4.0 ve Dijitallesme performanslari {izerinde pozitif yonde etkili

olmaktadir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani1 igerisinde yer alan havacilik

isletmelerinin orgiitsel giiven diizeyindeki artig, Endiistri 4.0 ve Dijitallesme Performansi
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tizerinde artisa neden olmaktadir (B =0,571; p<0,05). Bu durum, Endiistri 4.0 ve
Dijitallesme Performansi igerisindeki toplam varyansin %33’{inili agiklamaktadir. Diger
bir ifade ile havacilik igletmelerinin orgiitsel giiven diizeyi Endiistri 4.0 ve Dijitallesme

performanslari lizerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ayni ag diizenegi igerisinde yer alan havacilik igletmelerinin Orgiitsel itibar
diizeyindeki artis, Yenilik¢ilik Performansi iizerinde artisa neden olmaktadir (f =0,428;
p<0,05). Bu durum, Yenilik¢ilik Performansi igerisindeki toplam varyansin %18’ini
aciklamaktadir. Diger bir ifade ile havacilik isletmelerinin oOrgiitsel itibar diizeyi

yenilik¢ilik performanslar iizerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ag diizenegi icerisindeki yer alan havacilik isletmelerinin derece merkeziligi
diizeyindeki artis, Cevresel Performans iizerinde artisa neden olmaktadir (p =0,4;
p<0,05). Bu durum, Cevresel Performans igerisindeki toplam varyansin %16’sin1
aciklamaktadir. Diger bir ifade ile aym1 ag diizenegi icerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin ag diizenegi icerisinde yer alan tiim aktorlerle baglantiya sahip olma
durumunu ifade eden derece merkeziligi ¢evresel performanslari iizerinde pozitif yonde

etkili olmaktadir.

Ag diizenegi icerisindeki yakinlik merkeziligi dilizeyindeki artis, Cevresel
Performans iizerinde artisa neden olmaktadir (f =0,378; p<0,05). Bu durum, Cevresel
Performans igerisindeki toplam varyansin %14°{inli agiklamaktadir. Baska bir deyisle
ayn1 ag diizenegi icerisinde yer alan havacilik isletmelerinin bir aktoriin diger aktorlerle
yakinlik derecesi isletmelerin g¢evresel performanslari iizerinde pozitif yonde etkili

olmaktadir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani ekosistemi icerisinde ayn1 ag diizenegi
icerisindeki havacilik isletmelerinin 6zvektdr merkeziligi diizeyindeki artig, Cevresel
Performans iizerinde artisa neden olmaktadir (B =0,385; p<0,05). Bu durum, Cevresel
Performans igerisindeki toplam varyanst %15’ini agiklamaktadir. Baska bir ifade ile
havacilik igletmelerinin ag diizenegi i¢erisindeki dnemini ifade eden 6zvektor merkeziligi

diizeyindeki artis cevresel performans iizerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ag diizenegi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin en ¢ok ¢alisma tercihi
(isletmeler igerisinde diger isletmeler tarafindan en c¢ok calisilmak istenilen isletme)

diizeyindeki artis, Cevresel Performans iizerinde artisa neden olmaktadir (p =0,425;
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p<0,05). Bu durum, Cevresel Performans igerisindeki toplam varyansin %]18’ini
aciklamaktadir. Diger bir ifade ile havacilik isletmelerinin birbirleriyle caligma istegi

cevresel performanslari tizerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ayni ag diizenegi igerisinde yer alan havacilik igletmelerinin Orgiitsel giliven
diizeyindeki artig, Cevresel Performans lizerinde artisa neden olmaktadir (f =0,434;
p<0,05). Bu durum, Cevresel Performans icerisindeki toplam varyansin %19 unu
aciklamaktadir. Bir baska ifade ile havacilik isletmelerinin orgiitsel giiven diizeyi ¢cevresel

performanslari {izerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani ekosistemi igerisinde ayni ag diizenegi
icerisindeki derece merkeziligi diizeyindeki artig, Sosyal Sorumluluk Performansi
tizerinde artisa neden olmaktadir (p =0,363; p<0,05). Bu durum, Sosyal Sorumluluk
Performans: icerisindeki toplam varyansin %13’{inii aciklamaktadir. Diger bir ifade ile
ifade ile aym1 ag diizenegi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin ag diizenegi
icerisinde yer alan tiim aktorlerle baglantiya sahip olma durumunu ifade eden derece

merkeziligi sosyal sorumluluk performansi iizerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ag diizenegi icerisindeki Ozvektor merkeziligi diizeyindeki artis, Sosyal
Sorumluluk Performansi iizerinde artisa neden olmaktadir (f =0,379; p<0,05). Bu durum,
Sosyal Sorumluluk Performansi icerisindeki toplam varyansi %14’linli agiklamaktadir.
Bagska bir ifade ile havacilik isletmelerinin ag diizenegi igerisindeki dnemini ifade eden
ozvektor merkeziligi sosyal sorumluluk performans: iizerinde pozitif yonde etkili

olmaktadir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani1 igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin en ¢ok calisma tercihi diizeyindeki artis, Sosyal Sorumluluk Performansi
tizerinde artisa neden olmaktadir ( =0,452; p<0,05). Bu durum, Sosyal Sorumluluk
Performansi igerisindeki toplam varyansin %?20’sini agiklamaktadir. Diger bir ifade ile
havacilik isletmelerinin birbirleriyle ¢aligma istegi sosyal sorumluluk performanslari

tizerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ag diizenegi icerisinde yer alan havacilik isletmelerinin orgiitsel itibar diizeyindeki
artis, Sosyal Sorumluluk Performansi iizerinde artisa neden olmaktadir (f =0,476;

p<0,05). Bu durum, Sosyal Sorumluluk Performans: igerisindeki toplam varyansi
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%?23’1inli aciklamaktadir. Baska bir deyisle havacilik igsletmelerinin 6rgiitsel itibar diizeyi

sosyal sorumluluk performanslari {izerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ag dlizenegi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin orgiitsel giiven diizeyindeki
artis, Sosyal Sorumluluk Performansi iizerinde artisa neden olmaktadir (B =0,488;
p<0,05). Bu durum, Sosyal Sorumluluk Performansi igerisindeki toplam varyansin
%24’ Unii aciklamaktadir. Diger bir deyisle havalimani igerisinde faaliyet goOsteren
havacilik isletmelerinin 6rgiitsel giiven diizeyi sosyal sorumluluk performanslari iizerinde

pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ag diizenegi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin en ¢ok ¢alisma tercihi
diizeyindeki artis, Orgiit I¢i Performans iizerinde artisa neden olmaktadir (B =0,409;
p<0,05). Bu durum, Orgiit I¢i Performans igerisindeki toplam varyanst %]17’sini
aciklamaktadir. Diger bir ifade ile ayni1 ag diizenegi icerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin birbirleriyle ¢alisma istegi orgiit i¢i performanslari iizerinde pozitif yonde

etkili olmaktadir.

Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin orgiitsel giiven diizeyindeki artis, Orgiit igi Performans iizerinde artiga
neden olmaktadir (B =0,435; p<0,05). Bu durum, Orgiit I¢i Performans igerisindeki
toplam varyansin %19’unu agiklamaktadir. Bir baska ifade ile havalimani igerisinde
faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin orgiitsel gliven diizeyi orgiit i¢i performanslari

tizerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ankara Esenboga Uluslararas1i Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin yer aldig1 ag diizenegi icerisindeki 6zvektdr merkeziligi diizeyindeki artis,
Emniyet Performans: {izerinde artisa neden olmaktadir (f =0,41; p<0,05). Bu durum,
Emniyet Performans: igerisindeki toplam varyansin %17’sini agiklamaktadir. Bagka bir
ifade ile havacilik isletmelerinin ag diizenegi igerisindeki onemini ifade eden 6zvektor
merkeziligi diizeyindeki artis havacilik isletmelerinin emniyet performanslar tizerinde

pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ag diizenegi icerisinde yer alan havacilik isletmelerinin en ¢ok g¢alisma tercihi
diizeyindeki artiy, Emniyet Performansi iizerinde artisa neden olmaktadir (f =0,546;

p<0,05). Bu durum, Emniyet Performansi igerisindeki toplam varyansin %30 unu
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aciklamaktadir. Bir baska deyisle havacilik igletmelerinin birbirleriyle ¢alisma istegi

emniyet performanslari tizerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

Ag diizenegi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin orgiitsel itibar diizeyindeki
artis, Emniyet Performansi lizerinde artisa neden olmaktadir. Bu durum, Emniyet
Performansi igerisindeki toplam varyansin %37 sini agiklamaktadir. Bagka bir deyisle
havacilik isletmelerinin orgiitsel itibar diizeyi emniyet performanslari iizerinde pozitif

yonde etkili olmaktadir.

Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani igerisinde faaliyet gosteren havacilik
isletmelerinin orgiitsel giiven diizeyindeki artis, Emniyet Performansi iizerinde artigsa
neden olmaktadir (B =0,563; p<0,05). Bu durum, Emniyet Performansi igerisindeki
toplam varyansin %32’sini agiklamaktadir. Bir baska ifade ile havacilik isletmelerinin

orgiitsel giiven diizeyi emniyet performanslari tizerinde pozitif yonde etkili olmaktadir.

3.3.6. Rekabet stratejisi ve isletme performansina yonelik bulgular

Calismada Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin rekabet (isletme) stratejileri ve isletme performanslari arasindaki iliskileri

analiz edebilmek i¢in normallik ve varyans testleri gerceklestirilmistir.

Calismanin normallik ve varyans testleri gerceklestirilen modelinin alt bilesenleri

asagida Sekil 3.18de gosterilmistir;
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Sekil 3.18. Calismanin normallik ve varyans testleri gerceklestirilen modelinin alt bilegenleri
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Varyans analizi ikiden fazla grup arasindaki iligkilerin ortaya birbirleri arasindaki
etkilesimleri daha iyi analiz edebilmek i¢in kullanilan bir analiz yéntemidir (islamoglu
ve Almacik, 2016). Bu kapsamda Ankara Esenboga Uluslararas1 havalimani igerisinde
faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin rekabet stratejileri ile isletme performanslari
arasindaki iliskileri detayl bir sekilde incelemek i¢in iki farkli varyans analizi yapilmistir.
Varyans analizi parametrik bir test olarak kabul edilmektedir. Varyans analizi, Ingilizce
ismiyle “Analysis of Variance-ANOVA” ii¢ veya daha fazla ana 6rneklem ortalamasi
arasindaki farklarin anlamli olup olmadigini test eden ve oldukga yaygin kullanilan bir
analiz yontemi olarak bilinmektedir (islamoglu ve Alnmacik, 2016). Diger bir ifade ile
varyans analizinde karsilagtirillan temel grup ortalamalarindan en az birisinin

digerlerinden anlamli bir sekilde farkli olup olmadig1 ifade edilebilmektedir (Field, 2013).

Varyans analizinin basarili bir sekilde gerceklestirilebilmesi i¢in birtakim 6n kosul
ve testlerin tamamlanmis olmasi gerekmektedir. Testlerin gergeklestirilebilmesi igin
gerekli 6n kosullar; karsilastirma yapilan 6rneklerin birbirinden bagimsiz olmasi, bagiml
degiskene iligskin verilerin metrik olmasi, karsilastirilan gruplardaki verilerin normal
dagilmasi ve varyanslarin homojenligi testlerinin tamamlanmis olmasidir. Bu ¢alismada
gerekli tim on kosullar saglanmig ve varyanslarin homojenligi “Levene Testi”
kullanilarak incelenmistir. Levene Testi, iki veya daha fazla grup arasindaki
degiskenliklerin esit olup olmadigini kontrol etmek i¢in kullanilan bir istatistiksel bir test
olup p>0,05 oldugu durumlarda varyanslarin dengeli bir dagilim gosterdigi belirtilerek

varyans testlerinin uygulanmasi agamasina gegilebilmektedir (Field, 2013).

Calismada varyans analizi ile ilgili tim On kosullar saglanip testler basariyla
gerceklestirildikten sonra “Analysis of Variance-ANOVA” testleri gergeklestirilmistir.
Calismada yer alan isletmelerin rekabet stratejilerine iligkin iki alt kiime olan Porter’in
jenerik stratejileri ve Miles ve Snow rekabet tipolojisi verileri ile 8 alt boyuttan olugan

isletme performanslar1 arasindaki iliskiler toplamda 16 ANOVA testi ile incelenmistir.

Bu kapsamda isletmelerin rekabet stratejilerinin isletme performansi {izerinde
etkilerini gorebilmek ve isletmenin izlemis olduklar1 stratejiler 6zelinde anlaml
farkliliklar olup olmadigin1 belirleyebilmek i¢in Ankara Esenboga Uluslararasi
Havaliman1 igerisinde faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin Porter jenerik
stratejilerinden uygulamis olduklari maliyet liderligi stratejisi, farklilastirma stratejisi ve

odaklanma stratejilerinin ile Miles ve Snow rekabet tipolojilerinden savunmaci, analizci,
140



savunmaci-analizci ve Oncii-analizci stratejilerinin igletme performanslarindan Endiistri
4.0 kullanim1 ve dijitallesme performansi, yenilikgilik performansi, egitim ve dgretim
performansi, hizmet kalitesi performansi, g¢evresel performans, sosyal sorumluluk
performansi, orgiit i¢i performans ve emniyet performansi boyutlar1 6zelinde toplamda
16 ANOVA testi uygulanmistir. Uygulanan ANOVA testlerinde veriler homojen bir
dagilim sergilemis (Levene Test: p>0,05) ve 1 tanesi anlamli (ANOVA Test: p<0,05)

bulunmustur.

Gergeklestirilen ANOVA testleri dogrultusunda ilk olarak, Porter jenerik stratejileri
ile igletmelerin performanslari arasinda anlamli farkliliklar bulunmadigi belirlenmistir
(ANOVA Test: p>0,05). Porter Jenerik stratejileri ile isletme performanslar1 arasindaki
iligkileri gosteren ANOVA test sonuglar1 asagidaki Tablo 3.15°te gosterilmistir;

Tablo 3.15. ANOVA Testi Sonuglar: (Tukey HSD)

Bagimli Degisken (I) Porter (J) Porter Ortalama Fark | Standart
(I-D) Hata
Farklilastirma -,21414 28577 ;737
Maliyet Liderligi
Endiistri 4.0 Odaklanma ,27475 ,28577 ,607
Kullanimi ve Maliyet Liderligi 21414 ,28577 , 737
. Farklilagtirma
Dijitallesme Odaklanma ,48889 ,29971 251
Performansi Maliyet Liderligi -27475 28577 ,607
Odaklanma
Farklilastirma -,48889 ,29971 251
) ) | Farklilastirma -,43030 21773 ,138
Maliyet Liderligi
Odaklanma -,18586 21773 ,674
Yenilik¢ilik Maliyet Liderligi ,43030 21773 ,138
Farklilagtirma
Performansi Odaklanma ,24444 ,22835 ,540
Maliyet Liderligi ,18586 ,21773 ,674
Odaklanma
Farklilastirma -,24444 22835 ,540
. - | Farklilagtirma ,16364 ,14451 ,503
Maliyet Liderligi
Odaklanma ,00808 ,14451 ,998
Egitim ve Ogretim Maliyet Liderligi -,16364 ,14451 ,503
Farklilastirma
Performansi Odaklanma -,15556 ,L15156 ,567
Maliyet Liderligi -,00808 ,14451 ,998
Odaklanma
Farklilastirma ,15556 ,L15156 ,567
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Tablo 3.15. (Devam) ANOVA Testi Sonuglari (Tukey HSD)

) | Farkhilagtirma -,02222 ,09620 971
Maliyet Liderligi
Odaklanma -,02222 ,09620 971
Hizmet Kalitesi Maliyet Liderligi ,02222 ,09620 971
Farklilagtirma
Performansi Odaklanma ,00000 ,10090 ,000
Maliyet Liderligi ,02222 ,09620 971
Odaklanma
Farklilagtirma ,00000 ,10090 ,000
) | Farklilagtirma ,01616 ,24827 ,998
Maliyet Liderligi
Odaklanma 17172 ,24827 ,770
Maliyet Liderligi -,01616 ,24827 ,998
Cevresel Performans | Farklilagtirma
Odaklanma ,15556 ,26039 ,823
Maliyet Liderligi -,17172 ,24827 ,170
Odaklanma
Farklilastirma -,15556 ,26039 ,823
) ) Farklilastirma -,14545 ,17994 , 701
Maliyet Liderligi
Odaklanma -,01212 ,17994 ,998
Sosyal Sorumluluk Maliyet Liderligi ,14545 ,17994 ,701
Farklilagtirma
Performansi Odaklanma ,13333 ,18873 , 762
Maliyet Liderligi ,01212 ,17994 ,998
Odaklanma
Farklilagtirma -,13333 ,18873 , 762
. .. | Farklilagtirma -,11889 ,12723 ,624
Maliyet Liderligi
Odaklanma -,04222 ,12723 941
i . Maliyet Liderligi ,11889 ,12723 ,624
Orgiit I¢i Performans | Farklilagtirma
Odaklanma ,07667 ,13344 ,835
Maliyet Liderligi ,04222 ,12723 941
Odaklanma
Farklilastirma -,07667 ,13344 ,835
Farklilastirma -,08889 ,12632 , 763
Maliyet Liderligi
Odaklanma ,00889 ,12632 ,997
Maliyet Liderligi ,08889 ,12632 ,763
Emniyet Performans: | Farklilagtirma
Odaklanma ,09778 ,13249 ,743
Maliyet Liderligi -,00889 ,12632 ,997
Odaklanma
Farklilastirma -,09778 ,13249 , 743

Porter Jenerik stratejileri ile isletme performanslar1 arasindaki iliskiyi gosteren
yukaridaki sekilde yer alan ANOVA test sonuglarina gore ikili karsilagtirmalar yapilmis

ve anlamli farkliliklar bulunamamustir. (Tukey testi, p>0.05)

Varyans testinin bagka bir amaci ise modelin diger bir alt bileseni olan Miles ve
Snow’un rekabet tipolojileri ile isletme performanslari arasindaki iliskilerin analiz
edilmesidir. Bu kapsamda ANOVA testleri gerceklestirilmis ve Miles ve Snow’un
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rekabet tipolojileri ile isletme performanslari arasinda bir adet anlamli farklilik
bulunmustur (ANOVA Test: p<0,05). Bu farkliliklarin hangi strateji diizeylerinde
oldugunu belirlemek i¢in post-hoc testlerinden Tukey testi gerceklestirilmistir. Varyans
analizinde her bir alt grubu diger gruplarla karsilastirmaya yarayan post-hoc testlerinden
Tukey testi diger testlere gére daha muhafazakar bir test olup Tip-1 hata yapma olasiligin
azaltmaktadir. Tiim bunlara ek olarak Tukey testi 6zellikle deneysel ¢alismalarda veya
gozlemlenen verilerde gruplar arasindaki anlamli farklar1 tespit etmek i¢in akademik

calismalarda yaygi olarak kullanilmaktadir (Islamoglu ve Alniagik, 2016).

Miles ve Snow’un rekabet tipolojileri ile isletme performanslar1 arasindaki iliskileri

gosteren ANOVA test sonuglart agsagidaki tabloda gosterilmistir;

Tablo 3.16. ANOVA Testi Sonuglar: (Tukey HSD)

Bagimli Degisken (I) Miles_Snow | (J) Miles_Snow Ortalama Fark Standart
(I-J) Hata
Analizci -,62000" 26606 ,025
Savunmaci Savunmaci-
o -,03556 ,27335 ,991
Endiistri 4.0 Analizci
Kullanimi1 ve Savunmaci ,62000" ,26606 ,025
Dijitallesme Analizci Savunmaci-
,58444 ,27335 ,102
Performansi Analizci
Savunmaci- Savunmaci ,03556 ,27335 ,991
Analizci Analizci -,58444 ,27335 ,102
Analizci -,46000 ,L18919 ,056
Savunmaci Savunmaci-
o ,22889 ,19437 477
Analizci
Yenilik¢ilik Savunmaci ,46000 ,18919 ,056
Performansi Analizci Savunmaci-
,68889 ,19437 ,064
Analizci
Savunmaci- Savunmaci -,22889 ,19437 AT77
Analizci Analizci -,68889 ,19437 ,064
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Tablo 3.16 (Devam) ANOVA Testi Sonuglari (Tukey HSD)

Analizci ,00000 ,14783 1,000
Savunmaci Savunmaci-
,03111 ,L15188 977
Analizci
Egitim ve Ogretim Savunmaci ,00000 ,14783 1,000
Performansi Analizci Savunmaci-
.. 03111 ,L15188 ,977
Analizci
Savunmaci- Savunmaci -,03111 ,L15188 977
Analizci Analizci -,03111 ,L15188 977
Analizci -,04000 ,09374 ,905
Savunmaci Savunmaci-
,06444 ,09630 ,783
Analizci
Hizmet Kalitesi Savunmaci ,04000 ,09374 ,905
Performansi Analizci Savunmaci-
Lo ,10444 ,09630 ,532
Analizci
Savunmaci- Savunmaci -,06444 ,09630 , 783
Analizci Analizci -,10444 ,09630 ,532
Analizci -,62000 ,21475 ,069
Savunmaci Savunmaci-
-,52222 ,22064 ,064
Analizci
Savunmaci ,62000 21475 ,069
Cevresel Performans o
Analizci Savunmaci-
07778 ,22064 ,934
Analizci
Savunmaci- Savunmaci ,52222 22064 ,064
Analizci Analizci -,07778 ,22064 ,934
Analizci -,34000 ,L16576 ,120
Savunmaci Savunmaci-
) -,02000 ,L17030 ,992
Analizci
Sosyal Sorumluluk Savunmacl ,34000 ,16576 ,120
Performansi Analizci Savunmaci-
,32000 ,L17030 ,165
Analizci
Savunmaci- Savunmaci ,02000 ,17030 ,992
Analizci Analizci -,32000 ,17030 ,165
Analizci -,19900 ,11504 213
Savunmaci Savunmaci-
,09544 ,L11819 ,702
Analizci
. . Savunmaci ,19900 ,11504 213
Orgiit I¢i Performans L
Analizci Savunmaci-
,29444 ,L11819 ,059
Analizci
Savunmaci- Savunmaci -,09544 ,L11819 , 702
Analizci Analizci -,29444 ,L11819 ,059
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Tablo 3.16 (Devam) ANOVA Testi Sonuglari (Tukey HSD)

Emniyet Performansi

Analizci -,26200 ,11632 ,081
Savunmaci Savunmaci-
o -,10144 ,11951 ,677
Analizci
Savunmaci ,26200 ,11632 ,081
Analizci Savunmaci-
o ,16056 ,11951 ,385
Analizci
Savunmaci- Savunmaci ,10144 ,11951 ,677
Analizci Analizci -,16056 ,11951 ,385

Gergeklestirilen ANOVA testlerinde anlamli farklilik bulunan iliski ise Miles ve

Snow’un rekabet tipolojileri ile havacilik isletmelerinin dijitallesme performanslari

arasinda gerceklesmistir (ANOVA Test: p<0,05).

Miles ve Snow’un rekabet

tipolojilerinden “analizci” strateji izleyen havacilik isletmelerinin endiistri 4.0 ve

dijitallesme performanslar1 “savunmaci” strateji izleyen havacilik isletmelerine gore daha

yiiksek bulunmustur (Tukey testi, p<0,05).

Calismanin sonraki boliimiinde elde edilen alanyazin ve orneklem iizerindeki

arastirma sorusu c¢ergevesinde ulagilan sonuglar kapsamli bir sekilde incelenmis ve

havacilik sektorli 6zelinde tartismalar yapilmistir. Ardindan ¢alismada elde edilen tim

bulgular ¢ercevesinde sonuglar ortaya konularak ve sektor ile gelecek caligmalara yonelik

olarak ¢esitli 6nerilerde bulunulmustur.
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4. BULGULARIN DEGERLENDIRILMESI

Gliniimiiz kiiresel rekabet ortaminda isletmeler siirdiiriilebilirliklerini saglamak i¢in
faaliyet gosterdikleri sektorler basta olmak tizere diger paydaslariyla devamli olarak
etkilesim kurmaktadir. Bununla birlikte isletmeler, faaliyetlerine etkin bir sekilde devam
edebilmek icin stratejileri ile isletme performanslarini diizenli olarak analiz edebilmeli ve
periyodik olarak diger isletmelerle karsilastirmalar yapabilmelidir. Aragtirma igerisinde
ilk olarak alanyazin taramasi gergeklestirilmis ve havacilik sektorii 6zelinde orgiitsel ag
analizi ile ilgili oldukc¢a siirh sayida ¢alisma yapildigi gézlemlenmistir. Tiim bunlara ek
olarak ag yapilarinin ve isletmenin agdaki konumunun orgiitler arasi stratejik rekabet ve
performans kavramlar1 iizerine etkilerine biitlinclil bir bakis agisiyla odaklanan bir
calisma bulunmamakta olup bu arastirmada Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani
icerisinde yer alan ve ayni1 Orgiitsel ag icerisinde faaliyet gdsteren isletmelerin ilk olarak
tek tek ag yapilari, rekabet stratejileri ve performanslari analiz edilmis ardindan ¢alisma
icerisinde belirlenen arastirma sorusu g¢er¢evesinde c¢alismanin kavramsal modeli
biitiinciil bir bakis acisiyla incelenerek aralarindaki etkilesimler ortaya cikarilmaya

calisiimustir.

Havalimanlari, havacilik sektoriiniin operasyon merkezi konumunda olup ugus
faaliyetlerinin baslayip sona erdigi alanlar olarak bilinmektedir. Ankara, iilkemizin
bagkenti olmakla beraber ulusal ve uluslararasi bir¢ok alanda faaliyet gosteren
isletmelerin yer aldigi dnemli bir konumdadir. Orgiitsel ag kurami bir ekosistem
icerisindeki isletmelerin birbiriyle olan etkilesimleri {izerine odaklanmakta olup
(Newman, 2010; Borgatti ve Halgin, 2011) bu c¢alismada havacilik isletmelerinin
birbiriyle etkilesim kurduklar ortak ekosistem havalimani1 olarak belirlenmistir. Bu
nedenle caligma, Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani1 ekosistemi igerisinde yer
alan havacilik isletmeleri 6zelinde gergeklestirilmistir. Havalimani igerisinde faaliyet
gosteren 36 havacilik isletmesinin 30’undan veri elde edilebilmis ve Orneklem
biiyiikliigiiniin calismay1 gerceklestirmek i¢cin uygun diizeyde oldugu degerlendirilmistir.
Buradan hareketle ¢alisma icerisinde belirlenen arastirma sorusuna yanit bulunmasi ile
mevcut alanyazina katki saglanacak ve havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin
de yonetsel uygulamalarmi yeni bir bakis acist ile degerlendirilmesine olanak

saglanacaktir.
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Bu baglamda, Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani ekosistemi igerisinde yer
alan havacilik isletmelerinin Orgiitsel ag yapilar1 ve rekabet stratejileri incelenerek bu
etkenlerin isletmelere ve isletme performanslarina olan etkileri hakkinda
degerlendirmelerde bulunulmustur. Calismada, kesfedici ve dogrulayici arastirma
desenleri bir arada kullanilarak “karma” arastirma deseni (Clark ve Ivankova, 2015;

Creswell ve Creswell, 2017) ile havacilik sektorii 6zelinde uygulama yapilmaistir.

Calismanin takip eden boliimiinde sirasiyla ilk olarak demografik veriler ele
alinarak degerlendirmeler yapilmis ardindan ag yapilarina yonelik elde edilen veriler
hakkinda degerlendirmelerde bulunulmustur. Daha sonra ¢alisma igerisinde yer alan
havacilik isletmelerinin rekabet stratejileri ve isletme performanslari hakkinda bilgi
verilmistir. Ardindan ¢alismanin modelinin incelenmesi asamasina gecilmis ve sirasiyla
ag yapilar ile isletme performanslari arasindaki iligkiler ve rekabet stratejileri ile isletme
performansi arasindaki iliskiler ele alinmistir. Son kisimda ise alanyazin ve sektorel
uygulamalara yonelik degerlendirmeler yapilarak gelecek calismalar i¢in Onerilerde

bulunulmustur.

Calisma Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani igerisinde faaliyet gosteren
havacilik isletmelerinin iist diizey yoneticilerinin vermis oldugu yanitlar gergevesinde
gerceklestirilmis olup calismaya katilan ve havalimani ekosistemi icerisinde faaliyet
gosteren havacilik isletmelerine ve st diizey yoneticilerine ait veriler bu boliimde

incelenmis ve degerlendirmelerde bulunulmustur.

Calisma kapsaminda gergeklestirilen goriisme ve uygulanan anketin karma ve
demografik sorular boliimiinde katilimcilara; unvanlari, isletmelerinin faaliyet alanlari,
kag yildir aktif olarak faaliyet gosterdigi, isletmede ¢alisan personel sayilari, yas, cinsiyet
ve egitim durumlarina iliskin ¢esitli sorular sorularak ana 6rneklem daha iyi anlagilmaya

caligilmistir.

Ankara Esenboga Uluslararast Havaliman igerisinde faaliyet gosteren havacilik
isletmeleri ¢alisma igerisinde; havayolu isletmeleri, yer hizmetleri isletmeleri, havalimani
isletmeleri, genel havacilik isletmeleri, ikram hizmetleri isletmeleri, hava kargo
isletmeleri, hava aract bakim isletmeleri ve havalimani yakit isletmeleri olmak iizere
toplamda 8 alt kategori igerisinde siniflandirilmistir. Siniflandirma igerisindeki en biiyiik

orani %54 ile havayolu isletmeleri elde etmistir. Bu durum, havayolu isletmelerinin,
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havacilik sektoriiniin en 6n plan aktorleri oldugu ve one ¢ikan paydaglari igerisinde

bulundugu seklinde degerlendirilebilir.

Havalimani1 ekosistemi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinden bu calisma
icerisinde degerlendirilen 30 havacilik isletmesinin 29°unun 10 yildan fazla siire boyunca
aktif olarak faaliyet gosterdikleri belirlenmistir. Diger bir ifade ile Ankara Esenboga
Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin tamamina
yakininin 10 yildan uzun siiredir havalimani igerisinde aktif rol oynadiklari ifade
edilebilir. Bu durum ozellikle orgiitsel ag diizeneginin olusmas1 ve gelistirilmesi
acisindan onemli olarak degerlendirilmistir. Aktif olarak hizmete girdigi 1955 yilindan
bu yana binlerce ugusa ev sahipligi yapan ve iilkemizin en eski havalimanlarindan birisi
olan Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani’nin tarihgesi géz Oniine alindiginda
havalimani ekosistemi i¢erisinde faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin 10 yildan fazla
stireli tecriibeli olmasinin birbirleri arasindaki iliskilerin gesitliligi ve siirdiiriilebilirligi

icin oldukca dnemli olabilecegi ifade edilebilir.

Calismaya katilan havacilik isletmelerinin st diizey yoneticilerinin yas ile ilgili
verileri incelendiginde biiyiik bir c¢ogunlugunun 45-54 yas arasinda yer aldigi
belirtilebilir. Ek olarak, havacilik isletmelerinin iist diizey yoneticilerinin havacilik
sektorii deneyimleri goz Oniine alindiginda yonetim kademelerinin en {ist boliimiinde yer

almak i¢in yas ve sektor tecriibesinin olduk¢a 6nemli olabilecegi degerlendirilebilir.

Calisma igerisinde {ist diizey yoneticilerin egitim durumlar ile ilgili veriler
incelendiginde yoneticilerinin %90°1 en az bir lisans derecesinden mezun olmus ve %10’u
yuksek lisans seviyesinde egitim almistir. Bu kapsamda havacilik sektoriinde gorev yapan
ist diizey yoneticilerinin en az bir iiniversite mezunu oldugu ifade edilebilir. Ek olarak,

bazi list diizey yoneticiler kariyerlerini yiiksek lisans derecesi ile gelistirmislerdir.

Son olarak, havalimani ekosistemi igerisinde faaliyet gosteren havacilik
isletmelerinin iist diizey yoneticilerinin cinsiyet dagilimlar ele alindiginda yoneticilerin
%093 oraninda erkek ve %7 oraninda kadin oldugu belirtilebilir. Giiniimiizde bir¢ok
sektorde oldugu gibi havacilik sektoriinde de cinsiyet dengesi esitsizligi bulunmakta ve
bu durum o6zellikle iist kademelerde daha da belirgin bir sekilde ortaya ¢ikabilmektedir.
Bu kapsamda, Birlesmis Milletler tarafindan 2030 yilina kadar stirdiiriilebilir kalkinma

hedeflerinden birisi olarak belirlenen toplumsal cinsiyet esitligi dengesine ulasmak i¢in
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(United Nations, 2023) havacilik sektoriinde de kadin galisanlarin gesitli yonlerden
desteklenmesi ve list kademelerde gorev alabilmesi i¢in motivasyonlarin arttirilmasi
gerekebilecegi degerlendirilebilir. Tiim bunlara ek olarak yerel ve kiiresel Olgekte
uygulanabilecek cesitli politikalar sayesinde kadin yoneticilerin {ist kademelerde gorev

almalar1 kolaylastirilabilir ve tesvik edilebilir.

Calismada gerceklestirilen analizlerin ilk boliimiinde isletmelerin Orgiitsel ag
diizeneklerine yonelik olarak vermis olduklari yanitlar incelenerek ag diizenekleri
olusturulmus ve soru kagidindaki siralama baz alinarak analizler ile degerlendirmeler
gerceklestirilmistir. Bu kapsamda, calismada kullanilan anket formunda oncelikle
havacilik isletmelerinin iist diizey yoneticilerine yil igerisinde diger isletmelerle yapmis
olduklar1 ortalama is sayisi sorulmustur. Yanitlar orgiitsel ag dilizenegi igerisinde
incelendiginde; havacilik isletmelerinin yil igerisinde diger isletmelerle yapmis olduklari
is sayilar1 dikkate alindig1 zaman en fazla baglantiya sahip olan ve merkezi konumlanan
ilk bes isletmenin sirastyla HVL1, HVL2, HVY15, YRH3, IKR3 isletmeleri oldugu
belirlenmistir. Baska bir deyisle ilk bes isletme icerisinde; 1 havayolu isletmesi, 1 yer
hizmetleri isletmesi, 1 ikram hizmetleri isletmesi ve 2 havalimani igletmesi
bulunmaktadir. HVL1 ve HVL2 kodlu havalimani isletmelerinin havalimanin1 yoneten
biri devlet destekli digeri ise 6zel sektor destekli olmak iizere iilke ¢apinda oldukca iyi
bilinen iki havalimani otorite isletmeleri oldugu, HVY 15 kodlu havayolu isletmesinin
bir¢cok degerlendirme kurulusu tarafindan hizmet kalitesi ve yolcu deneyimi 6zelinde
diinyanin en iyi havayolu isletmesi secildigi ve iilkemizin en gelismis ugus agina sahip
oncii ve koklii bir havayolu isletmesi olarak 6n plana ¢iktigr, YRH3 kodlu yer hizmetleri
isletmesinin iilkemizin tiim havalimanlarinda yer hizmetleri isletmesi alaninda faaliyet
gosteren ve lilkemizin en eski ve koklii havayolu isletmesi tarafindan yer hizmetleri is
stireglerine odaklanmak tizere kurulan, alaninda oncii bir yer hizmetleri isletmesi olarak
faaliyet gosterdigi, IKR3 kodlu ikram hizmetleri isletmesinin yine iilkemizin en eski ve
kokli havayolu isletmesi tarafindan dis paydaslarla birlikte kurulup ikram ve yemek
alaninda kendi alaninda Oncii bir havalimani ikram isletmesi olarak

siniflandirilabilmektedir.

Tim bunlara ek olarak havacilik isletmeleri arasinda alt sektorel bazda siralama
gerceklestirildiginde yil igerisinde gerceklestirilen is sayis1 géz oniine alindiginda yer
hizmetleri isletmelerinin tamaminin en fazla baglantiya sahip isletmeler arasinda

149



bulundugu kabul edilebilmektedir. Bu durum bir havalimaniin operasyonel anlamda
oldukca Onemli aktorlerinin yer hizmetleri isletmeleri oldugunu gostermekte ve yer
hizmetleri isletmelerinin faaliyet tanimlar1 geregi bir havalimani igerisinde kritik 6neme

sahip baglantilarin merkezinde bulunabilecegi seklinde degerlendirilebilir.

Ote yandan y1l igerisinde diger isletmelerle yapilan is sayisina gore en az baglantiya
sahip bes isletme ise sirasiyla; GNL2, GNL1, GNL3, HVY2 ve HVY 14 olmustur. Bir
baska deyisle ag diizenegi igerisinde yapilan is sayisina gére en az baglantiya sahip
isletmeler arasinda 3 genel havacilik isletmesi ve 2 havayolu isletmesi bulunmaktadir. Bu
isletmeler; ag diizenegi igerisinde merkezden uzakta bir konuma sahip olup aralarinda
agdaki diger aktorlere kiyasla daha az baglanti bulundugu ifade edilebilir. Calisma
igerisinde yer alan ve GNL2, GNL1, GNL3 koduyla incelenen tiim genel havacilik
isletmelerinin en az baglantiya sahip havacilik isletmeleri oldugu, HVY2 koduyla faaliyet
gosteren havayolu isletmesinin yabanci kokenli ve kiigiik 6lgekli bir havayolu igletmesi
oldugu, HVY 14 kodlu havayolu isletmesinin ise iilkemizde faaliyet gdsteren nispeten

yeni charter bir havayolu isletmesi oldugu seklinde siniflandirma yapilabilmektedir.

Y1l icerisinde gergeklestirilen is sayist goz Oniine alindiginda genel havacilik
isletmelerinin tamaminin en az baglantiya sahip isletmeler arasinda bulundugu ifade
edilebilmektedir. Bu durum Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani icerisinde genel
havacilik isletmelerinin y1l igerisinde diger isletmelerle oldukga az etkilesim kurduklari

seklinde yorumlanabilmektedir.

Tiim bunlara ek olarak Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde
faaliyet gosteren 30 havacilik isletmesinin igerisinde bulundugu ag yapilart dikkate
alindiginda ag yapisi icerisinde merkeze yakin konumlanan isletmelerin havalimani
isletmeleri (HVL1 ve HVL2) oldugu belirlenmistir. Diger bir ifade ile havalimani
ekosistemi igerisinde faaliyet gdsteren tiim isletmelerin havalimani otoriteleri ile yil
icerisinde siirekli etkilesim igerisinde olduklar1 degerlendirilebilir. Bu durumda
havaliman1 otoriteleri ag igerisinde kritik 6neme sahip isletmelerdir. Havacilik
sektorlinlin kendine 6zgii yapisi degerlendirildiginde {ilkelerdeki havacilik kurum ve
kuruluglarinin otoritelerin izinleri dogrultusunda faaliyetlerine devam edebildikleri
bilinmektedir. Bu noktada, Ankara Esenboga Uluslararas1t Havalimani igerisinde faaliyet
gosteren 30 havacilik isletmesinin havaliman otoriteleri ile siirekli etkilesim igerisinde

bulunmasinin olduk¢a anlamli oldugu ifade edilebilir.
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Genel havacilik igletmeleri, havalimani iceresinde faaliyet gosteren diger havacilik
isletmeleriyle daha az etkilesim igerisinde olup onlara kiyasla daha az baglant1 sayisina

sahip havacilik isletmeleri olarak degerlendirilmistir.

Ankara Esenboga Havalimani igerisinde faaliyet gosteren havalimani igletmeleri ve
yer hizmetleri isletmeleri sayesinde diger havacilik igletmeleri birbirleriyle daha fazla
etkilesim iceresine girebilmektedir. Ayrica ag diizenegi i¢erisinde havalimani isletmeleri
ve yer hizmetleri isletmeleri, is ile isleyislerin emniyetli ve etkili bir sekilde

yiriitiilmesinde aracilik roli tistlenebilmektedir.

Calismada, orglitsel ag analizine yonelik olarak isletme yoneticilerine sorulan diger
bir soru ise ortalama kag tist diizey yonetici tanidiklar1 ile ilgilidir. Ankara Esenboga
Uluslararas1 Havaliman igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin yonetici baglanti
sayilar1 ¢ergevesinde olusturulan orgiitsel ag diizenegi incelendiginde; en fazla yonetici
baglantisina sahip olan ve merkezi duruma konumlanan isletmelerin HVY15, YRHI,
BKM1, IKR3 isletmeleri oldugu ifade edilebilmektedir. Orgiitsel ag diizenegi ydnetici
baglant1 sayilart bakimindan 6n plana ¢ikan isletmeler bireysel olarak incelendiginde
HVY15 kodlu havayolu isletmesinin diinya ¢apinda bilinen ve hizmet kalitesi agisindan
oncli bir havayolu isletmesi, YRHI kodlu havalimani yer hizmetleri isletmesinin
tilkemizin ilk 6zel yer hizmetleri isletmesi olarak kurulan bir havacilik isletmesi oldugu,
BKMI1 kodlu hava aract bakim isletmesinin iilkemizin en eski havayolu isletmesi
tarafindan bakim, onarim gibi konularda ihtisaslasmak {izere kurulan bir havacilik
isletmesi oldugu ve IKR3 kodlu ikram hizmetleri isletmesinin yine iilkemizin en eski ve
kokli havayolu isletmesi tarafindan dis paydaslarla birlikte kurulup ikram ve yemek
alaninda oncti bir havalimani ikram isletmesi oldugu degerlendirilmektedir. Bu cercevede
ele alindiginda havalimani ekosistemi igerisinde uzun stireli faaliyet gosteren ve birbirleri
arasinda cesitli stratejik baglantilar bulunan havacilik isletmelerinin yoneticileri arasinda

giiclii bir bag olmasi oldukca olagan olarak degerlendirilebilmektedir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin yonetici baglant1 sayilar1 ¢er¢evesinde olusturulan orgiitsel ag diizenegi
incelendiginde en az ydOnetici baglantisina sahip olan isletmeler, HVY8 ve GNL2
isletmeleridir. Havalimani ekosistemi icerisinde konumlanan bu havacilik isletmelerinin

diger havacilik isletmeleriyle zaman igerisinde daha ¢ok etkilesim kurarak baglantilarini
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gelistirmesinin hem kendileri hem de tiim havalimani ekosistemi i¢in faydali olabilecegi

degerlendirilmektedir.

Calismada, oOrgiitsel ag analizine yonelik olarak ele alinan bir diger konu ise
isletmelerin ayni ekosistem igerisinde en ¢ok ve en az calismayi tercih ettigi diger
isletmelerin degerlendirilmesine yoneliktir. Bu kapsamda, yoneticilere ilk olarak en fazla
calismak istedikleri ii¢ isletme sorulmus ve elde edilen veriler “UCINET 6.0” programina

aktarilarak incelenmistir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani1 igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin en ¢ok caligmayi tercih ettikleri isletmeler sirasiyla HVY15 ve HVL2
isletmeleri olmustur. HVY 15 kodlu havayolu isletmesinin bir¢ok degerlendirme
kurulusu tarafindan hizmet kalitesi ve yolcu deneyimi 6zelinde diinyanin en iyi havayolu
isletmesi se¢ildigi ve lilkemizin en gelismis ucus agina sahip oncii ve koklii bir havayolu
isletmesi olarak 6n plana ¢iktigi, HVL2 kodlu havalimani isletmesinin ise iilkemizin
havaliman1 ve terminal isletmeciligi konusunda 6n plana ¢ikan 6zel sektor destekli
nitelikli bir havacilik igletmesi oldugu degerlendirilmektedir. HVY15 ve HVL2
isletmeleri, Onceki ag diizenegi merkezilik verileri igerisinde ise prestijli olarak algilanan
isletmeler olarak da anilmistir. A§ diizeneginde yer alan bu isletmelerle siire¢ icerisinde
1s veya iglem yapmanin diger havacilik isletmelerinin merkezi bir konum elde etmesinde
yardimc1 olabilece8i degerlendirilmektedir. Ek olarak HVY15 ve HVL2 isletmeleri
merkezi konum elde ederek koordinasyon, bilgi akist ve is siireglerinde diger

isletmelerden daha avantajli bir durumda bulunabilmektedir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin en az ¢alismayi tercih ettikleri isletmeler sirasiyla GNL1, GNL2 ve GNL3
isletmeleri olmustur. Bir bagka deyisle Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani
icerisinde faaliyet gosteren havacilik isletmeleri genel havacilik isletmeleriyle daha az
calismak istediklerini belirtmislerdir. Tiim bunlara ek olarak, havalimani ekosistemi
icerisinde yer alan genel havacilik isletmelerinin merkezilik verileri de gbéz Oniine
alindiginda is siiregleri agisindan bu isletmeler, ag diizeneginde zincirin zayif halkalar1
olarak degerlendirilerek diger havacilik isletmelerinden farkli bir sekilde

konumlanabilmektedir.
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Caligsmada, orgiitsel ag analizine yonelik olarak ele alinan bir diger konu ise
orgiitsel itibar kavramidir. Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan
havacilik isletmelerinin Orgiitsel itibar1 en yiiksek algiladiklar1 isletmeler sirasiyla
HVY15, HVY11 ve HVY13 isletmeleridir. Diger bir ifade ile havayolu isletmeleri, ag
diizenegi icerisinde orgiitsel itibar1 en yiiksek isletmeler olmustur. Bu durum havayolu

isletmelerinin havacilik sektoriiniin 6nde gelen aktorleri olmasiyla agiklanabilmektedir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin Orgiitsel itibart en yiiksek algiladiklar1 isletmelerden HVY15 kodlu
havayolu isletmesinin bir¢ok degerlendirme kurulusu tarafindan hizmet kalitesi ve yolcu
deneyimi 6zelinde diinyanin en iyi havayolu isletmesi sec¢ildigi ve lilkemizin en gelismis
ucus agina sahip oncii ve koklii bir havayolu isletmesi olarak 6n plana ¢iktigi, HVY11
kodlu havayolu isletmesinin uluslararasi alanda oldukga bilinen Orta Dogu kdkenli ve
hizmet kalitesi bakimindan 6n plana ¢ikan bir havayolu igletmesi oldugu, HVY13 kodlu
havayolu isletmesinin ise lilkemizde faaliyet gosteren, basta Avrupa olmak iizere cesitli
noktalara tarifeli ve charter uguslar diizenleyen ve emniyet ve hizmet kalitesi acisindan
oldukga bilinen bir havayolu igletmesi olarak degerlendirilmektedir. Tiim bunlara ek
olarak, orgiitsel itibar havacilik igletmelerinin uzun vadeli basarilari i¢in oldukc¢a kritik
bir faktor olabilmektedir. Diger havacilik isletmeleri tarafindan algilanan iyi bir itibara
sahip olmak; havacilik isletmesinin siirdiiriilebilirligi, bliylimesi ve rekabet giicii i¢in

onemli olabilmektedir.

Caligmada orglitsel ag analizine yonelik olarak ele alinan son soru ise orgiitsel
giiven kavramina ait olmustur. Ankara Esenboga Uluslararas1t Havalimani icerisinde yer
alan havacilik isletmelerinin orgiitsel giiveni en ytiksek algiladiklart isletmeler sirasiyla
HVY15, HVY11, HVL2 isletmeleri olmustur. Orgiitsel ag diizenegi igerisinde orgiitsel
giiveni en yiiksek algilanan isletmeler bireysel olarak ele alindiginda; HVY 15 kodlu
havayolu isletmesinin bir¢ok degerlendirme kurulusu tarafindan hizmet kalitesi ve yolcu
deneyimi 6zelinde diinyanin en iyi havayolu isletmesi se¢ildigi ve lilkemizin en gelismis
ucus agina sahip oncii ve koklii bir havayolu isletmesi olarak 6n plana ¢iktigi, HVY11
kodlu havayolu isletmesinin uluslararasi alanda oldukga bilinen Orta Dogu kokenli ve
hizmet kalitesi bakimindan 6n plana ¢ikan bir havayolu isletmesi oldugu ve HVL2 kodlu

havalimani igletmesinin ise iilkemizin havalimani ve terminal isletmeciligi konusunda 6n
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plana c¢ikan 0zel sektdor destekli nitelikli bir havacilik isletmesi oldugu

degerlendirilmektedir.

Ek olarak, Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin orgiitsel gliveni en yiiksek algiladiklari isletmeler, orgiitsel itibar1 yiiksek
olarak algilanan isletmelerle benzer olup bu durum havacilik isletmelerinin ortak ¢alisma
icin giivendikleri isletmelerin ayn1 zamanda en ¢ok itibar duyduklari isletmeler oldugu

seklinde degerlendirilebilir.

Tiim bunlara ek olarak calismada kullanilan ag yapisi incelendiginde Ankara
Esenboga Uluslararas1 Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin
birbirlerine kolay ulasabilmekte ve birbirleriyle rahat bir sekilde iliski kurabildikleri

belirlenmistir.

Calisma igerisinde yer alan arastirma modelinin bir diger parcasi ise rekabet
stratejileridir. Bu baglamda calisma igerisinde ilk olarak rekabet kavrami agiklanmis,
rekabet stratejisi modelleri incelenmis ve rekabet stratejilerinin havacilik sektoriindeki

uygulamalar1 hakkinda detayli bilgiler verilmistir.

Havacilik isletmelerinin rekabet stratejilerini belirleyebilmek i¢in alanyazinda
yaygin olarak kullanilan Porter Rekabet Stratejileri ve Miles ve Snow’un rekabet
tipolojisi uygulamalar1 temel alinmis ve bu kapsamda Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin Porter’in rekabet
stratejilerinden hangilerini izledikleri ile Miles ve Snow’un rekabet tipolojilerinden

hangilerini benimsedikleri belirlenmistir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik
isletmesinin uygulamis olduklar1 rekabet stratejileri Porter Jenerik Stratejileri 6zelinde
incelendiginde; havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik isletmesinden 11
isletmenin (%37) maliyet liderligi stratejisi izlemekte oldugu, 10 isletmenin (%33)
farklilagtirma stratejisi izlemekte oldugu ve 9 isletmenin (%30) ise odaklanma stratejisini
benimsedigi ifade edilebilmektedir. Bu kapsamda Porter jenerik stratejileri 6zelinde
degerlendirmeler yapildiginda; havalimani ekosistemi igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin genellikle maliyet liderligi stratejisi izledikleri degerlendirilebilmektedir.
Bu baglamda havacilik isletmelerinin is siireclerindeki maliyetlerini ¢esitli yollarla

azaltarak rekabette On plana ¢ikmaya calistiklar1 degerlendirilebilmektedir.
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Tiim bunlara ek olarak havalimaninda faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin
izledikleri stratejilerin dengeli bir dagilim sergiledigi diger bir ifade ile say1 olarak
oldukca yakin olduklar1 ifade edilebilmektedir. Bu durum ise ¢alismanin ana

ornekleminin is stratejileri 6zelinde dengeli bir dagilim sergiledigini géstermektedir.

Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik
isletmesinin uygulamis olduklar1 rekabet stratejileri Miles ve Snow’un rekabet tipolojisi
Ozelinde incelendiginde; havalimani1 igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik
isletmesinden 10 isletmenin (%34) dogrudan savunmaci strateji izlemekte oldugu, 10
isletmenin (%33) dogrudan analizci strateji izlemekte oldugu ve 9 isletmenin (%30) ise
her iki stratejiyi benimseyerek “savunmaci-analizci” strateji izlemekte oldugu, 1
isletmenin (%3) ise yine her iki stratejiyi ortak benimseyerek “Oncii-analizci” bir strateji
izledigi ifade edilebilmektedir. Bu kapsamda Miles ve Snow’un rekabet tipolojisi
0zelinde Ankara Esenboga Uluslararast Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30
havacilik isletmesinin uygulamis olduklari rekabet stratejilerinin genel olarak savunmaci
ve analizci rekabet stratejileri oldugu degerlendirilebilmektedir. Miles ve Snow’un
rekabet tipolojisi 6zelinde savunmaci strateji izleyen isletmeler, mevcut faaliyetlerine
odaklanmakta ve verimliligi gelistirmek i¢in sahip olduklar1 iiriin ile pazarlarni
korumaya c¢aligmaktadir. Analizci strateji uygulayan isletmeler ise mevcut iiriin ve
pazarlarin1 korumakta ancak yenilik firsatlarin1 da degerlendirmektir. Bu kapsamda
Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani ekosistemi igerisinde uzun siire boyunca
faaliyet gosteren havacilik isletmeleri temel yetkinliklerine odaklanarak etkili ve verimli
bir performans sergilemekte olup bu sekilde degisen c¢evre kosullari altinda
stirdiiriilebilirliklerini saglamaktadir. Ek olarak ekosistem igerisinde yer alan havacilik

isletmeleri yeniliklere acik olup firsatlar izleyerek stratejik agidan konumlanmaktadir.

Biitiin bunlara ek olarak c¢aligmanin pilot uygulama evresi ve ana Orneklem
incelenmesi evrelerinde de havacilik isletmelerinin genel olarak Miles ve Snow’un
rekabet tipolojisi Ozelinde savunmaci ve analizci stratejiler benimsemis oldugu
gozlemlenmis ve elde edilen sonuglarin alanyazinda yer alan benzer ¢alismalar ile

ortustiigli (Wu ve Yang, 2017; Aldemir, 2018) ifade edilebilmektedir.

Calismada belirlenen arastirma modelinin bir diger basamaginda ise isletme
performansi bulunmaktadir. Bu baglamda arastirma igerisinde isletme performansi

kavrami aciklanmig ve havacilik sektoriinde isletme performans gostergeleri hakkinda
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bilgi verilmistir. Ardindan ¢alisma igerisinde kullanilan 8 performans gdstergesi 45 alt
unsur ile birlikte performans gostergelerin hangi asamalar ve testlerden gecilerek elde
edildigi agiklanmistir. Bu kapsamda 30 havacilik isletmesinin {ist diizey yoneticilerinin
vermis olduklar1 yanitlar incelenmis ve isletmelerin ortalama performans degerleri analiz

edilmistir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gosteren 30 havacilik
isletmesinin performans ortalamalar1 géz oniline alindiginda en yiiksek performans
degerinin hizmet kalitesi performansi (4,62/5) oldugu ifade edilebilir. Diger bir ifade ile
havalimani igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin iist diizey yoneticileri, hizmet
kalitesi performansinin oldukc¢a gelismis oldugunu belirterek kendi isletmelerinin hizmet
kalitesi performans boyutunu diger performans boyutlarindan yiiksek olarak
puanlamiglardir. Bu kapsamda havacilik isletmeleri pazara sunduklari mal ya da
hizmetleri kaliteli olarak nitelendirmisler ve performans Olglimiinde On plana

cikartmislardir.

Ote yandan, Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani icerisinde faaliyet gosteren
30 havacilik isletmesinin performans ortalamalar1 goéz Oniine alindiginda en diisiik
performans degerinin g¢evresel performans (3,68/5) oldugu ifade edilebilir. Baska bir
deyisle havalimani igerisinde yer alan havacilik igletmelerinin {ist diizey yoneticileri
isletmelerinin performans ol¢iimiinde ¢evresel performans boyutunu diisiik puanlamis ve
isletmelerinin g¢evresel performanslarimi diisiik olarak algilamiglardir. Bu baglamda,
havalimani igerisinde faaliyet gosteren havacilik igletmelerinin ¢evresel performanslarin
tyilestirmek icin cesitli calismalar yapmalar ve siirdiiriilebilirliklerini saglayabilmek i¢in

cevresel unsurlara dikkat etmelerinin olduk¢a 6nemli olabilecegi degerlendirilmektedir.

Calismada yer alan performans boyutlarn tek tek ele alindiginda “Endiistri 4.0
kullanim1 ve Dijitallegsme” performansi igerisinde en yiiksek degeri alan igletme, HVY10
isletmesidir. HVY 10 kodlu havayolu isletmesi lilkemizde faaliyet gosteren ve dijitallesme
alaninda olduk¢a basarili ¢alismalar gerceklestirerek diger havacilik isletmelerine
onciiliik yapan diisiik maliyetli bir havayolu isletmesidir. Calismada, havayolu
isletmelerinin (HVY) endiistri 4.0 kullanim1 ve dijitallesme performansina ait ortalama
puanlariin diger isletmelerden daha yiiksek oldugu gozlemlenmistir. Bu durum havayolu

isletmelerinin diger havacilik isletmelerine kiyasla hizmet sunumunda son tiiketici ile
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dogrudan temas halinde olmasi ve sektérde 6n planda yer alan aktdr konumunda

bulunmasi durumu ile agiklanabilmektedir.

“Yenilikgilik Performansi” baz alindiginda en yiiksek puani alan isletme, HVY15
isletmesidir. HVY 15 kodlu havayolu isletmesi, bircok degerlendirme kurulusu tarafindan
hizmet kalitesi ve yolcu deneyimi 6zelinde diinyanin en iyi havayolu isletmesi segilen ve
iilkemizin en gelismis ucus agina sahip 6ncli ve koklii bir havayolu isletmesi olarak
bilinen bir havacilik isletmesidir. Yenilik¢ilik performansi boyutunda da havayolu
isletmeleri diger isletmelerden ayrisarak 6n plana ¢ikmistir. Bu baglamda havayolu
isletmeleri sektoriin yenilik¢i uygulamalaria diger havacilik isletmelerine kiyasla daha

egilimli olup yenilik¢i uygulamalar is siireglerine daha hizli entegre edebilmektedir.

“Egitim ve Ogretim Performansi” dzelinde yapilan degerlendirmede en yiiksek
puant alan isletmeler, HVY 15 ve HVY 13 olmustur. HVY 15 kodlu havayolu isletmesinin
diinya ¢apinda bilinen ve hizmet kalitesi a¢isindan oncii bir havayolu isletmesi ve HVY 13
kodlu havayolu isletmesi lilkemizde faaliyet gdsteren, basta Avrupa olmak iizere cesitli
noktalara tarifeli ve charter ucuslar diizenleyen ve emniyet ve hizmet kalitesi a¢isindan
oldukgca bilinen bir havayolu isletmesidir. Bu kapsamda, havayolu isletmelerinin personel

egitim ve dgretimine oldukca 6dnem verdigi ifade edilebilmektedir.

Bir diger performans gostergesi olan “Hizmet Kalitesi Performans1” boyutunda ise
en yiiksek puani alan isletmeler, HVY15 ve IKR3 isletmeleri olmustur. HVY15 kodlu
havayolu isletmesinin diinya ¢apinda bilinen ve hizmet kalitesi agisindan Oncii bir
havayolu isletmesi ve IKR3 kodlu ikram hizmetleri isletmesinin {ilkemizin en eski ve
koklii havayolu isletmesi tarafindan dis paydaslarla birlikte kurulup kaliteli ikram ve
yemek alaninda oncii bir havalimani ikram isletmesi oldugu degerlendirilmektedir. Bu
baglamda havayolu isletmelerinin ve ikram hizmetleri isletmelerinin hizmet sunumunda

is ve islemleri kaliteli olarak nitelendirilmistir.

“Cevresel Performans” boyutunda da en yiiksek puani alan isletmeler; HVLI ve
HVL2 isletmeleri olmustur. HVL1 ve HVL2 kodlu havalimani1 isletmelerinin
havalimanini yoneten biri devlet destekli digeri ise 6zel sektor destekli olmak tizere tilke
capinda oldukca 1yi bilinen iki havalimani otorite isletmeleri oldugu bilinmektedir.
Havalimani isletmelerinin ¢evresel konularda diger isletmelere gore daha yiiksek puanlar

almasi ulusal ve uluslararasi birtakim diizenlemeler sayesinde gerceklesmis olabilir.
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Bagka bir performans gostergesi olan “Sosyal Sorumluluk Performans1” boyutunda
ise en yiiksek puan1 alan isletme, HVY 15 isletmesi olmustur. Isletmelerin marka imajlar:
ve toplum i¢in olduk¢a 6nemli olan sosyal sorumluluk kapsaminda havayolu isletmeleri
on plana c¢ikmaktadir. Bu durum havayolu isletmelerinin toplum ile i¢ igce bir algi
yaratmak istemesi ve bu sekilde son tiiketiciye ulagsmak istemesi durumu ile

aciklanabilmektedir.

“Orgiit i¢i Performans” boyutunda da en yiiksek puani yine HVY15 isletmesi
almistir. HVY 15 kodlu havayolu isletmesinin diinya ¢apinda bilinen ve hizmet kalitesi
acisindan Oncii bir havayolu isletmesi olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Calisma igerisinde yer
alan havacilik isletmeleri incelendiginde tamaminin 6rgiit i¢i performanslarinin yiiksek
oldugu degerlendirilebilir. Bu durum havacilik sektoriiniin kendine has diizenlemeleri ve

kurallar1 olan bir yapisinin olmasi ile agiklanabilir.

Calismada yer alan son performans gostergesi olan “Emniyet Performansi”
boyutunda ise en yiiksek puanlart alan isletmeler; HVY15, HVLI ve HVY11 olmustur.
HVY15 kodlu havayolu isletmesinin diinya ¢apinda bilinen ve hizmet kalitesi agisindan
onci bir havayolu isletmesi, HVL1 kodlu havalimani igletmesi devlet destekli havalimani
otorite isletmesi ve HVY11 kodlu havayolu isletmesi ise uluslararasi alanda oldukca
bilinen Orta Dogu kokenli ve hizmet kalitesi bakimindan 6n plana ¢ikan bir havayolu
isletmesi oldugu degerlendirilmektedir. Emniyet performansi boyutu genel olarak
degerlendirildiginde havacilik isletmelerinin performanslarinin yiiksek oldugu ifade
edilmekte olup bu durum uluslararas1 ve ulusal emniyet diizenlemeleri ve sektorde

emniyet konusuna verilen dnemin yiiksek olmasiyla agiklanabilmektedir.

Tim bunlara ek olarak, Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani ekosistemi
igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin genel performanslari incelendiginde havayolu
isletmelerinin oldukg¢a yiliksek puanlar aldiklar1 belirlenmistir. Ek olarak, havalimani
ekosistemi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin 8 faktorlii performans ortalamalari
g6z Oniine alindiginda en yiiksek kategorilerin sirasiyla “hizmet kalitesi performansi”,
“egitim ve 0gretim performans1” ve “emniyet performansi” oldugu goézlemlenmis olup
bu durumun havacilik sektdriinde yer alan isletmelerin hem hizmet kalitesini yliksek
tutma hem de egitim ile emniyetten Odiin vermeden operasyonlarini gerceklestirme

isteklerinin bir gdstergesi oldugu degerlendirilmektedir.
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Calismada Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin ag yapilari ve isletme performanslari arasindaki iligkileri analiz edebilmek
icin normallik ve regresyon testleri gerceklestirilmistir. Regresyon testlerinin
uygulanmasi asamasindan 6nce verinin normal dagilip dagilmadigini belirleyebilmek i¢in
normallik testleri gergeklestirilmistir. Verilerin normal bir dagilim gosterdigi

belirlendikten sonra regresyon testleri asamasina gecilmistir.

Bu kapsamda, Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet
gosteren 30 havacilik isletmesinin performanslarinin 8 alt faktorii lizerine etki eden
havacilik isletmelerinin ag yapilarina iligskin veriler sirasiyla aktarilmis ve ilk olarak
dogrusal regresyon testleri uygulanmistir. Calismada toplamda 64 adet dogrusal
regresyon testi gergeklestirilmistir. Calismada gerceklestirilen 64 regresyon testinden 20
tanesi anlamli bulunmus olup (p<0,05) veriler incelenerek cesitli degerlendirmelerde

bulunulmustur.

Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan 30 havacilik isletmesinin ayni ag
diizenegi icerisinde “Endiistri 4.0 ve dijitallesme performansi” iizerinde etkili olan
unsurlar igletmelerin en ¢ok ¢aligma yapmak istedikleri isletmelerin tercihi, drgiitsel itibar
ve Orgiitsel giiven kavramlaridir. Bu {i¢ unsurdan havacilik igletmelerinin Endiistri 4.0 ve
dijitallesme performansi lizerinde en ¢ok etkili olan unsur orgiitsel gliven kavramidir. Bu
durum havalimani i¢erinde yer alan havacilik isletmelerinin ayni1 ag diizenegi icerisinde
yer alan diger havacilik isletmelerine 6rgiitsel giiven diizeyi yiikseldik¢e Endiistri 4.0 ve
dijitallesme uygulamalarin1 benimseyerek performanslarimi arttirabilecekleri seklinde

degerlendirilebilmektedir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin ayn1 ag diizenegi igerisinde “Yenilik¢ilik Performans1” tizerinde etkili olan
unsur Orgiitsel itibar kavramidir. Bu baglamda havalimani igerinde yer alan havacilik
isletmelerinin ayn1 ag diizenegi icerisinde yer alan diger havacilik isletmelerine orgiitsel
itibar diizeyi yiikseldik¢e yenilik¢ilik wunsurlar1 ile 1ilgili uygulamalarinm1i ve

performanslarini arttirabilecekleri seklinde degerlendirilebilmektedir.

Havalimani ekosistemi igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin ayni ag diizenegi
icerisinde ¢evresel performanslari iizerinde etkili olan unsurlar derece merkeziligi,

yakinlik merkeziligi, 6zvektor merkeziligi, isletmelerin en ¢ok calismak istedikleri

159



isletme tercihi ve orgiitsel giiven kavramlaridir. Bu bes unsurdan havacilik isletmelerinin
cevresel performans diizeyi lizerinde en ¢ok etkili olan unsur drgiitsel gliven kavramidir.
Bu durum havalimani igerinde yer alan havacilik isletmelerinin ayni ag diizenegi
icerisinde yer alan diger havacilik isletmelerine Orgiitsel giiven diizeyi yiikseldikce
cevrenin korunmasi ve siirdiiriilebilirligin saglanilmasi1 ile ilgili uygulamalarini
benimseyerek cevresel performanslarini arttirabilecekleri seklinde

degerlendirilebilmektedir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani1 igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin ayn1 ag diizenegi icerisinde sosyal sorumluluk performansi iizerinde etkili
olan unsurlar derece merkeziligi, 6zvektdor merkeziligi, isletmelerin en ¢ok caligmak
istedikleri isletme tercihi, Orgiitsel itibar ve Orgiitsel giiven kavramlaridir. Bu bes
unsurdan havacilik igletmelerinin Sosyal Sorumluluk Performansi diizeyi tizerinde en ¢ok
etkili olan unsur Orgiitsel giiven kavramidir. Bu durum havalimani icerinde yer alan
havacilik isletmelerinin ayn1 ag diizenegi igerisinde yer alan diger havacilik isletmelerine
orgiitsel gliven diizeyi ylikseldikce sosyal sorumluluk ile ilgili aktivite ve uygulamalarin
arttirarak ~ sosyal  sorumluluk  performanslarii  yiikseltebilecegi  seklinde

degerlendirilebilmektedir.

Havalimani igerisinde yer alan ve havacilik isletmelerinin ayni ag diizenegi
igerisinde Orgiit i¢i performansi lizerinde etkili olan unsurlar isletmelerin en ¢ok ¢aligmak
istedikleri isletme tercihi ve oOrgiitsel gliven kavramlaridir. Bu iki unsurdan havacilik
isletmelerinin Orgiit I¢i Performans diizeyi iizerinde en ¢ok etkili olan unsur 6rgiitsel
giiven kavramidir. Bu durum havalimani igerinde yer alan havacilik igletmelerinin ayni
ag diizenegi icerisinde yer alan diger havacilik isletmelerine Orgiitsel giiven diizeyi
yiikseldikge etkililik ve verimlilik gibi kavramlar1 igerisinde barindiran Orgiit Ici

Performans diizeyinin yiikseltebilecegi seklinde degerlendirilebilmektedir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani1 igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin ayni ag diizenegi icerisinde emniyet performansi iizerinde etkili olan
unsurlar 6zvektdr merkeziligi, isletmelerin en ¢ok ¢alismak istedikleri isletme tercihi,
oOrgiitsel itibar ve orgiitsel giiven kavramlaridir. Bu iki unsurdan havacilik isletmelerinin
emniyet performansi diizeyi iizerinde en ¢ok etkili olan unsur 6rgiitsel giiven kavramidir.
Bu durum havalimani igerinde yer alan havacilik isletmelerinin aym ag diizenegi

icerisinde yer alan diger havacilik isletmelerine orgiitsel gliven diizeyi ylkseldikce
160



Ozellikle havacilik isletmelerinin operasyonel etkinliklerini sekillendiren emniyet

performansi diizeyinin yiikseltebilecegi seklinde degerlendirilebilmektedir.

Ozetle ag diizenekleri icerisinde yer alan unsurlardan Endiistri 4.0 ve dijitallesme
performansi, ¢evresel performans, sosyal sorumluk performansi, orgiit i¢i performans ve
emniyet performansi boyutlarinda Orgiitsel giiven kavraminin orgiitsel performans
tizerinde etkili oldugu ifade edilebilir. Bir baska deyisle arastirma igerisinde orgiitsel
giliven kavrami ag diizenegi igerisinde yer alan havacilik isletmeleri i¢in neredeyse tiim
performans degerlendirmelerinde en dnemli unsur olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum
giiven kavraminin basta ugus ve operasyonel emniyet ve siirdiiriilebilirlik olmak iizere

tiim havacilik unsurlar1 i¢in oldukc¢a 6nemli olmasiyla agiklanabilmektedir.

Calismada Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin rekabet (isletme) stratejileri ve isletme performanslari arasindaki iliskileri

analiz edebilmek i¢in normallik ve varyans testleri gerceklestirilmistir.

Calismada varyans analizi ile ilgili tim 6n kosullar saglanip testler basariyla
gerceklestirildikten sonra “Analysis of Variance-ANOVA” testleri gerceklestirilmistir.
Calismada yer alan igletmelerin rekabet stratejilerine iligkin iki alt kiime olan Porter’in
jenerik stratejileri ve Miles ve Snow rekabet tipolojisi verileri ile 8 alt boyuttan olusan

isletme performanslart arasindaki iliskiler toplamda 16 ANOVA testi ile incelenmistir.

Bu kapsamda isletmelerin rekabet stratejilerinin igletme performansi {izerinde
etkilerini gorebilmek ve isletmenin izlemis olduklar1 stratejiler 6zelinde anlamli
farkliliklar olup olmadigini belirleyebilmek icin Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani1 igerisinde faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin Porter jenerik
stratejilerinden uygulamis olduklari maliyet liderligi stratejisi, farklilastirma stratejisi ve
odaklanma stratejilerinin ile Miles ve Snow rekabet tipolojilerinden savunmaci, analizci,
savunmaci-analizci ve Oncii-analizci stratejilerinin isletme performanslarindan Endiistri
4.0 kullanim1 ve dijitallesme performansi, yenilik¢ilik performansi, egitim ve dgretim
performansi, hizmet kalitesi performansi, g¢evresel performans, sosyal sorumluluk
performansi, orgiit i¢i performans ve emniyet performansi boyutlar1 6zelinde toplamda
16 ANOVA testi uygulanmistir. Uygulanan ANOVA testlerinde veriler homojen bir
dagilim sergilemis (Levene Test: p>0,05) ve 1 tanesi anlamli (ANOVA Test: p<0,05)

bulunmustur.
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Porter Jenerik stratejileri ile igletme performanslar1 arasindaki iliskiyi gosteren
ANOVA test sonuglarina gore ikili karsilagtirmalar yapilmis ve anlamli farkliliklar
bulunamamuistir. (Tukey testi, p>0.05) Miles ve Snow’un rekabet tipolojileri ile isletme
performanslari arasinda bir adet anlamli farklilik bulunmustur (ANOVA Test: p<0,05).
Bu farkliliklarin  hangi strateji diizeylerinde oldugunu belirlemek igin post-hoc
testlerinden Tukey testi ger¢eklestirilmistir. Gergeklestirilen ANOVA testlerinde anlaml1
farklilik bulunan iligski ise Miles ve Snow’un rekabet tipolojileri ile havacilik
isletmelerinin dijitallesme performanslari arasinda gerceklesmistir (ANOVA Test:
p<0,05). Miles ve Snow’un rekabet tipolojilerinden “analizci” strateji izleyen havacilik
isletmelerinin endiistri 4.0 ve dijitallesme performanslar1 “savunmaci” strateji izleyen
havacilik isletmelerine gore daha yiiksek bulunmustur (Tukey testi, p<0,05). Bu durum
havacilik isletmelerinden “analizci” stratejileri izleyen havacilik isletmelerinin
“savunmac1” strateji izleyen havacilik isletmelerine gore daha fazla risk alabilen, yeni
teknoloji ve uygulamalara daha agik olmalar ile agiklanabilir. Bu ¢aligmada yer alan
havacilik isletmelerinden Miles ve Snow rekabet tipolojilerinden ‘“‘analizci” strateji
izleyen havacilik isletmelerinin endiistri 4.0 ve dijitallesme performans ortalamalar
4,14/5,00 iken diger stratejileri izleyen isletmelerin ortalamalart 3,54/5,00 olarak
belirlenmistir. Bu kapsamda Miles ve Snow rekabet tipolojisi 6zelinde “analizci” strateji
izleyen havacilik isletmelerinin sektorde dijitallesme ve yenilik konularinda 6ncii rol

oynadig1 ifade edilebilmektedir.
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5. TARTISMA

Gliniimiiz kiiresel rekabet ortaminin ¢alkantili cevrelerinde isletmeler, faaliyetlerini
siirdiirebilmek i¢in kaynaklara ihtiya¢ duymakta ve siirdiiriilebilirliklerini saglamak icin
de diger paydaslariyla devamli olarak etkilesim kurmaktadir (Ergeneli, 2017). Bu
kapsamda c¢alkantili bir c¢evre icerisinde yer alan Orgiitler belirsiz ¢evrelerini
yonetebilmek ve kaynak ihtiyaglarini karsilayabilmek icin ihtiya¢ duyduklar girdiye
sahip olan diger aktorler ile ag igerisinde baglanti kurmaktadir (Porter ve Powell, 2006).
Acik sistem anlayisinin hakim oldugu rekabet cevrelerinde isletmelerin amag ve
hedeflerine ulasmak icin diger isletmelerle olan baglantilari, bu alandaki kuramlardan
birisi olan &rgiitsel aglar kuram ile aciklanabilmektedir. Orgiitsel aglar kuramu;
baglantilar aracilifiyla gergeklestirilen paylasimlara odaklanarak orgiitlerin ve Orgiitii
temsil eden ydneticilerin baglantilar1 lizerinden kaynaklara erisim konusunda avantaj
sagladiklarin1 ve ekonomik fayda elde ettiklerini iddia etmektedir (Koka vd., 2006).
Ayrica, orgiitsel ag kurami sayesinde igletmeler dis ortam ile ilgili bilgi ve degisimleri
daha iyi analiz etmekte ve elde ettikleri ¢iktilar sayesinde stratejik yonetim siireclerini
sekillendirebilmektedir (Scott, 2017). Tlim bunlara ek olarak, giiniimiizde bilgiye ulasma
ihtiyaci, kiiresellesme olgusu ve dis kaynak kullaniminin artmasi 6rgiitsel aglarin 6nemini

daha da artirmistir (Fonfara vd., 2021).

Rekabet, iki veya daha fazla isletmenin dogrudan ya da dolayl olarak pazara iiriin
veya hizmet sunarken faaliyetlerini etkileyen ortam ve kosullarin biitiiniinden olusan bir
kavramdir (Grant, 2016). Isletmeler arasi rekabet; fiyat, hizmet, kalite gibi gesitli
faktorlere dayanmakta ve isletmelerin amaglariin gergeklestirilmesinde etkili
olmaktadir. Rekabet, isletmelerin varliklarini siirdiirebilmeleri agisindan olduk¢a 6nem
tagimaktadir (Stimer, 2012). Rekabet stratejileri, stratejik yonetimde is yonetim stratejileri
olarak da adlandirilmakta ve bir pazarda tiiketiciler i¢in deger yaratan ve isletmenin sahip
oldugu temel yetenekleri kullanarak rekabet iistiinliigii olusturmak icin gergeklestirilen
karar ile davramislarin biitiinii olarak nitelendirilmektedir (Ulgen ve Mirze, 2018).
Rekabet stratejilerini incelemek ve degerlendirmek i¢in bilim insanlari tarafindan gesitli
caligmalar gegeklestirilmis ve bu caligmalardan yaygin bir bi¢imde analiz edilen ve bir¢cok
arastirmaci tarafindan temel rekabet stratejisi modeli olarak kabul edilen modeller;

Porter’in Jenerik Rekabet Stratejileri (Porter, 1985) ile Miles ve Snow’un rekabet
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tipolojisi modeli (Miles ve Snow, 1978) olmustur (David, 2011; Dobbs, 2014; Hitt vd.,
2016).

Performans kavrami alanyazinda etkinlik, etkililik ve verimlilik gibi kriterlerle ele
alinsa da tanimlanmasi1 gii¢ bir kavram olarak arastirmacilarin farkli bakis agilariyla
aciklanmis ve kavram zaman igerisinde finansal olmayan kalite, ¢alisma yasamu ile
yenilik¢ilik gibi boyutlar1 da igererek genislemistir (Elena, 2012). Isletme performansi en
temel tanimiyla, bir 6rgiitiin amag ve hedeflerine ne kadar etkili bir sekilde ulastigini ifade
etmektedir (Chen ve Delios, 2021). Isletmelerin performans olgiimii sektdrdeki tiim
paydaslari i¢in de 6nem arz etmektedir. Giiniimiizde farkli paydaslar i¢in degisik orgiitsel
performans gostergeleri 6n planda olabilmektedir. Giinlimiiz yogun rekabet ortaminda
isletmelerin performanslarint objektif, dogru ve net bir sekilde tanimlayarak
degerlendirmelerde bulunmalar1 gerekmektedir. Dogru ve etkili bir performans 6lglimii
sayesinde karar verici paydaslar isletme hakkinda daha net ¢ikarimlarda bulunurken
isletme performansimin dogru Slgiilmesi ve degerlendirilmesi gelecek basarisi i¢in de

kritik rol oynamaktadir (Berman, 2006; Simons, 2014).

Hava tasimaciligi, insanlarin ve milyarlarca dolar degerindeki malin diinya
pazarlarina hizli hareketini saglayarak sosyal, kiiltiirel ve ekonomik kalkinma ig¢in
olduk¢a onemli bir yapida olup (Oktal ve Oktal, 2012) iilkelerin ekonomik agidan en
stratejik sektorlerinden birisi olarak degerlendirilmekte ve ekonomik biiylimeye katki
saglamasi, uluslararasi ticareti ve turizmi kolaylastirmasi gibi nedenlerden dolay1 diger
sektorlerden ayrisarak On plana ¢ikmaktadir (Belobaba vd., 2015). Havacilik sektoriiniin
en biiylik avantaji, bir noktadan baska bir noktaya seyahat ederken veya kargo ya da posta
tasirken zaman unsurunu en aza indirerek hizli ve giivenli bir sekilde ulastirmay:
saglamasi olarak degerlendirilebilir (Linz, 2012). Havalimanlari, havacilik sektoriiniin
operasyon merkezi konumunda olup ugus faaliyetlerinin baslayip sona erdigi alanlar
olarak bilinmektedir (Sengiir, 2021). Orgiitsel ag kurami bir ekosistem igerisindeki
isletmelerin birbiriyle olan etkilesimleri iizerine odaklanmakta olup (Newman, 2010;
Borgatti ve Halgin, 2011) bu ¢alismada havacilik isletmelerinin birbiriyle etkilesim

kurduklar1 ortak nokta havalimani olarak belirlenmistir.

Calismada ilk olarak alanyazin taramasi gergeklestirilmis ve havacilik sektori
ozelinde orgiitsel ag analizi ile 1lgili alanyazinda oldukca sinirli sayida arastirma yapildigi

gbzlemlenmistir. Alanyazinda incelenen ¢alismalarda modelin alt bilesenleri 6zelinde
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yapilan arastirmalar arasinda rekabet stratejilerinin isletme performansi iizerinde etkili
olduguna yonelik calismalar (Yamin vd., 1999; Kumar vd., 2002; Ortega vd., 2009)
bulunmaktadir. Bu durum havacilik sektorii 6rnegi iizerinden bu calisma igerisinde
incelenmistir. Yine alt bilesenlerden isletmelerin igerisinde bulunduklar1 ag yapilar1 ve
agdaki konumlarmin isletmelerin performanslar iizerinde etkili olabilecegine iliskin
calismalar da (Gulati vd., 2011; Gonzalez vd., 2014; Fonfara vd., 2021) bulunmaktadir.
Bu ¢alismalarda bir havalimani ekosistemi igerisinde birbirleriyle siirekli etkilesim
halinde olan havacilik isletmelerinin orgiitsel ag yapilar1 igerisindeki konumlari,
stratejileri ile bunlarin igletme performanslarina olan etkilerini biitiinciil bir bakis agistyla
inceleyen bir ¢aligmaya rastlanilmamistir. Arastirma siireci boyunca temel arastirma
sorusu ve arastirma modeli c¢er¢evesinde Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani
ekosistemi icerisinde yer alan havacilik isletmeleri iizerinde analizler yapilmis ve
degerlendirmelerde bulunulmustur. Bu kapsamda arastirmanin temel amaci; orgiitsel ag
kuraminin havacilik isletmelerinde uygulanmasindan hareketle havacilik isletmelerinin
ag icerisindeki konumlarmin ve sektérde uygulamis olduklari rekabet stratejilerinin
isletme performanslar1 iizerindeki etkilerini hem ikili iligkiler baglaminda hem de
biitiinciil bir bakis agisiyla degerlendirmek, bu kapsamda bagta havacilik olmak iizere
orgiitsel ag kurami alanyazinina katki saglamak ve havacilik isletmelerinin yonetsel

uygulamalarina yeni bir bakis acis1 kazandirmaktir.

Calismada, kesfedici ve dogrulayici arastirma desenleri bir arada kullanilarak
“karma” arastirma deseni (Clark ve Ivankova, 2015; Creswell ve Creswell, 2017) ile
havacilik sektorii 6zelinde uygulama yapilmistir. Calismada yer alan modelin ilk boliimii
olan orglitsel ag analizi siirecinde yapilandirilmig soru formlari ile isletmelerin {ist diizey
yoneticilerinden alman bilgiler dogrultusunda sosyal ag analizleri yaygin olarak
kullanilan “UCINET 6.0” programi (Fu vd., 2017) ile incelenmis ve degerlendirmelerde
bulunulmustur. Calisma modelinin ikinci boliimii olan havacilik isletmelerinin rekabet
stratejileri boliimiinde, Porter Rekabet Stratejileri ve Miles ve Snow’un rekabet tipolojisi
Ozelinde analiz etmek icin yoneticilere c¢oktan se¢meli yapilandirilmis sorular
sorulmustur. Calismada kullanilan soru seti (Aldemir, 2018) ve (Aldemir vd., 2021)
caligmalarindan hareketle olusturulmus olup isletmelerin rekabet stratejilerini
belirleyebilmek amaciyla bu ¢alismada kullanilmistir. Calisma modelinin iigilincii

boliimiinde ise ilk olarak alanyazinda yer alan isletme performansi dl¢lim modelleri
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incelenmis, ardindan havacilik sektoriinde isletme performanslarinin 6l¢iilmesine yonelik
arastirmalar degerlendirilerek odak grup goriismesi gergeklestirilmis ve calismada
kullanilan isletme performansinin 6lgiimiine yonelik sorular hazirlanmistir. Verilerin
analizi asamasinda, calisma modelinin islevselligini 6lgmek ve anket formunun
gecerliligini  degerlendirmek amaciyla Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani
ekosistemi igerisinde yer alan havacilik igletmelerinden 10 tanesi segilerek pilot ¢calisma
gerceklestirilmistir.  Pilot ¢alisma igerisinde arastirma sorusu ¢ergevesinde
degerlendirmeler yapilmis ve ana 6rneklem tizerindeki analizler i¢in 6n hazirlik calismasi
gerceklestirilmistir. Caligma kapsaminda Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani

igerisinde faaliyet gdsteren 30 havacilik isletmesinin verileri degerlendirilmistir.

Calismanin demografik sonuglar1 degerlendirildiginde havalimani igerisinde
faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin tamamina yakiminin 10 yildan uzun siiredir
havalimani igerisinde aktif rol oynadiklar1 belirlenmistir. Bu durum &zellikle 6rgiitsel ag
diizeneginin olusmasi ve gelistirilmesi agisindan 6nemli olarak degerlendirilmistir. Diger
bir ifade ile bir sektordeki isletmelerin uzun faaliyet siireleri, daha kapsamli ve saglam
bir agin gelistirilmesine katkida bulunmaktadir. Calisma igerisinde havalimaninda
faaliyet gosteren isletmelerin birbirlerine kolay ulasabilmekte ve birbirleriyle rahat bir
sekilde iligki kurabildikleri belirlenmis olup bu durum alanyazinda yer alan ¢aligmalari
destekler niteliktedir (Garcia ve Vazquez, 2016; Smith ve Brown, 2018). Calismada yer
alan havalimanm igerisinde faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin st diizey
yoneticilerinin cinsiyet dagilimlart ele alindiginda yoneticilerin %93 oraninda erkek ve
%7 oraninda kadin oldugu belirlenmistir. Giintimiizde bir¢ok sektorde oldugu gibi
havacilik sektoriinde de cinsiyet dengesi esitsizligi bulunmakta ve cam tavan sendromu
etkisi ile bu durum o6zellikle iist kademelerde daha da belirgin bir sekilde ortaya
cikabilmektedir (Imadoglu vd., 2020). Calismadan elde edilen bu sonu¢ alanyazinda yer
alan diger caligmalarla (O'Connor ve Brodbeck, 2015; Blau ve Kahn, 2017) ortiismekte
ve Birlesmis Milletler tarafindan 2030 yilina kadar siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerinden
birisi olarak belirlenen toplumsal cinsiyet esitligi dengesine ulasmak i¢in (United
Nations, 2023) havacilik sektoriinde de kadin ¢alisanlarin gesitli yonlerden desteklenmesi

ve list kademelerde gorev alabilmesi i¢in motivasyonlarinin arttirilmas: gerekmektedir.

Calismanin ag yapilarima yonelik sonuglar1 degerlendirildiginde yer hizmetleri

isletmelerinin tamamimin en fazla baglantiya sahip isletmeler arasinda bulundugu
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belirlenmis olup bu durum bir havalimaninin operasyonel anlamda olduk¢a Onemli
aktorlerinin yer hizmetleri isletmeleri oldugunu gostermekte ve faaliyet tanimlar1 geregi
bir havalimani igerisinde kritik 6neme sahip baglantilar1 bulunabilecegi (Alam ve Islam,
2018) degerlendirilmektedir. Ayrica calisma igerisinde havalimaninda uzun siireli
faaliyet gosteren ve birbirleri arasinda gesitli stratejik baglantilar bulunan havacilik
isletmelerinin yoneticileri arasinda gii¢lii bir bag olmasi oldugu belirlenmis olup bu
durum 6nceki caligmalarda da benzer sekilde ifade edilmistir (Garcia ve Vazquez, 2016).
Calisma igerisinde havayolu isletmeleri, ag diizenegi icerisinde orgiitsel itibar1 en yiiksek
isletmeler olmustur. Bu durum havayolu igletmelerinin havacilik sektoriiniin 6nde gelen
aktorleri olmasiyla agiklanabilmektedir (Smith vd., 2019). Tiim bunlara ek olarak, Ankara
Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde yer alan havacilik igletmelerinin orgiitsel
giiveni en yiiksek algiladiklar1 isletmeler, Orgiitsel itibar1 yiiksek olarak algilanan
isletmelerle benzer olup bu durum havacilik isletmelerinin ortak ¢alisma i¢in glivendikleri
isletmelerin ayn1 zamanda en ¢ok itibar duyduklari isletmeler oldugu seklinde
degerlendirilmekte ve alanyazinda yer alan diger calismalarla (Martinez vd., 2018;

Johnson vd., 2020) benzerlik gostermektedir.

Calismanin havacilik isletmelerinin rekabet stratejilerine yonelik sonuglari
alanyazinda yaygin olarak kullanilan Porter Rekabet Stratejileri ve Miles ve Snow’un
rekabet tipolojisi uygulamalar1 (David, 2011; Hitt vd., 2016) temel alinarak
degerlendirmeler yapilmistir. Bu baglamda Porter jenerik stratejileri Ozelinde
degerlendirmeler yapildiginda; havalimani1 ekosistemi igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin genellikle maliyet liderligi stratejisi izledikleri degerlendirilmekte ve bu
durum alanyazinda yer alan bazi ¢alismalar1 (Hill ve Jones, 2010; Albers vd., 2018; Chen
ve Wiengarten, 2021) destekler niteliktedir. Calisma icerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin rekabet stratejileri Miles ve Snow’un rekabet tipolojisi Ozelinde
incelendiginde 30 havacilik isletmesinin uygulamis olduklar rekabet stratejilerinin genel
olarak savunmaci ve analizci rekabet stratejileri oldugu degerlendirilmekte ve bu durum
alanyazindaki diger ¢alismalarla (Wu ve Yang, 2017; Aldemir, 2018) ortlismektedir. Bu
baglamda c¢alisma igerisinde yer alan havacilik isletmeleri temel yetkinliklerine
odaklanarak etkili ve verimli bir performans sergilemek istemekte birlikte degisen ¢evre
kosullart altinda siirdiiriilebilirliklerini saglamak icin yeniliklere acik bir agik bir bakis

acistyla firsatlar izleyerek stratejik acidan konumlanmaktadir.
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Calismanin havacilik igletmelerinin isletme performanslarina yonelik sonuglar
degerlendirildiginde en yiiksek performans degerinin hizmet kalitesi performansi oldugu
belirlenmis diger bir ifade ile havacilik isletmelerinin iist diizey yoneticileri, hizmet
kalitesi performansinin oldukga gelismis oldugunu belirterek kendi isletmelerinin hizmet
kalitesi performans boyutunu diger performans boyutlarindan yiiksek olarak
puanlamislardir. Calismanin bu ¢iktist alanyazinda yer alan havacilik isletmelerinin
performans degerlendirmelerine yonelik ¢aligmalarin (Kossmann, 2017; Zhang ve Lee,
2019) sonuglar1 ile benzerlik gostermektedir. Ote yandan havacilik isletmesinin
performans ortalamalar1 goz oniine alindiginda en diisiik performans degerinin ¢evresel
performans boyutu oldugu ve alanyazindaki benzer tarama ¢aligmasinin (Jones vd., 2020)
sonuclar1 ile benzerlik gosterdigi belirtilebilir. Bu baglamda, havalimani igerisinde
faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin cevresel performanslarini iyilestirmek icin
cesitli caligmalar yapmalar1 ve stirdiiriilebilirliklerini saglayabilmek icin ¢evresel
unsurlara dikkat etmelerinin (Arjomandi ve Seufert, 2014) olduk¢a 6nemli olabilecegi
degerlendirilmektedir. Calismada yer alan performans boyutlar tek tek ele alindiginda
havayolu isletmelerinin endiistri 4.0 kullanim1 ve dijitallesme performansi, yenilikgilik
performansi ait ortalama puanlariin diger isletmelerden daha yiiksek oldugu belirlenmis
ve alanyazindaki benzer ¢alismalarda da havayolu isletmelerinin teknolojik gelismeler
acisindan oncii bir rol oynadigini belirten ¢alismalar (Nakamura vd., 2013; Valdés vd.,
2018) desteklenmistir. Tiim bunlara ek olarak alanyazindaki emniyet ile ilgili
calismalarin (Kaspers vd., 2019; Majid vd., 2022) sonuclarina paralel olarak bu ¢alisma
icerisinde yer alan havayolu isletmelerinin emniyet performans ortalamalar1 diger
havacilik isletmelerinden yiiksek olarak belirlenmistir. Bu baglamda havacilik sektoriinde
basta havayolu isletmeleri olmak iizere tiim paydaslarin havacilik sektoriinde emniyet

unsuruna oldukca 6nem vermekte olduklari ifade edilebilir.

Caligmada ag yapilart ile isletme performanslar1 arasindaki iliskilerin
degerlendirilmesi sonucunda ag diizenekleri igerisinde yer alan unsurlardan Endiistri 4.0
ve dijitallesme performansi, ¢evresel performans, sosyal sorumluk performansi, 6rgiit i¢i
performans ve emniyet performansi boyutlarinda orgiitsel giiven kavraminin orgiitsel
performans iizerinde etkili oldugu belirlenmistir. Bir baska deyisle aragtirma igerisinde
orgiitsel giiven kavrami ag diizenegi icerisinde yer alan havacilik isletmeleri igin

neredeyse tiim performans degerlendirmelerinde en 6nemli unsur olarak ifade edilmistir.
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Caligmanin bu boyutuyla alanyazinda yer alan diger ¢aligmalar1 (Johnson vd., 2019; Lee

vd., 2020) destekler nitelikte olarak degerlendirilmektedir.

Calismada isletmelerin rekabet stratejileri ile isletme performanslar1 arasindaki
iligkilerin  degerlendirilmesi sonucunda Porter Jenerik stratejileri ile isletme
performanslar1 arasindaki iligkiyi gosteren ANOVA test sonuglarmma gore ikili
karsilastirmalar yapilmis ancak anlaml farkliliklar bulunamamustir. Ote yandan Miles ve
Snow’un rekabet tipolojilerinden ‘“‘analizci” strateji izleyen havacilik isletmelerinin
Endiistri 4.0 ve dijitallesme performanslari “savunmaci” strateji izleyen havacilik
isletmelerine gore daha yiiksek bulunmustur. Bu durum alanyazinda yer alan ¢alisma
sonuglar1 ile benzerlik gostermekte (Wang vd., 2019) ve havacilik isletmelerinden
“analizci” stratejileri izleyen havacilik isletmelerinin “savunmaci” strateji izleyen
havacilik isletmelerine gore daha fazla risk alabilen, yeni teknoloji ve uygulamalara daha
actk ve sektorde dijitallesme ve yenilik konularinda Oncii olmalart ile

aciklanabilmektedir.
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6. SONUC VE ONERILER

Arastirma igerisinde ilk olarak alanyazin taramasi gerceklestirilmis ve havacilik
sektorii O0zelinde oOrgiitsel ag analizi ile ilgili olduk¢a sinirli sayida ¢alisma yapildigi
gozlemlenmistir. Ek olarak bu c¢alismalar, bir havaliman1 ekosistemi igerisinde
birbirleriyle siirekli etkilesim halinde olan havacilik isletmelerinin orgiitsel ag yapilari
icerisindeki konumlari, stratejileri ve bunlarin isletme performanslarina olan etkilerini
biitlinciil bir bakis agisiyla degerlendirilmemis olup bu nedenlerden dolay1 bir havacilik
ekosistemi igerisinde birbirleriyle siirekli etkilesim igerisinde faaliyet gosteren havacilik
isletmeleri arasindaki iligkiler oOrgiitsel ag kuramlar1 o6zelinde degerlendirilerek
isletmelerin ag yapilarinin ve uygulamis olduklar1 rekabet stratejilerinin igletme
performansi iizerindeki etkileri kapsamli bir sekilde degerlendirilmistir. Calismada
kesfedici ve dogrulayici arastirma desenleri bir arada kullanilarak “karma” arastirma

deseni havacilik sektorii 6zelinde uygulama yapilmaistir.

Calisma icerisinde yer alan havacilik igletmelerinin tamamina yakininin 10 yildan
fazla stiredir Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani igerisinde faaliyet gosterdigi
sonucuna ulasilmistir. Havacilik isletmelerinin 10 yildan uzun siiredir birbirleriyle
etkilesim igerisinde olmalar1 birbirleri arasindaki iliskilerin ¢esitliligi ve stirdiirtilebilirligi
icin oldukca 6nemli oldugu ifade edilebilir. Ek olarak, havalimani ekosistemi igerisinde
uzun siireli faaliyet gdsteren ve birbirleri arasinda gesitli stratejik baglantilar bulunan
havacilik isletmelerinin yoOneticileri arasinda gii¢lii bir bag olmasi1 da oldukca olagan
olarak degerlendirilebilmektedir. Calisma igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin
biiylik bir ¢ogunlugunun iist diizey yoneticilerinin erkek oldugu ve cinsiyet dengesi
esitsizligi bulundugu belirlenmis ve bu kapsamda kadin yoneticilerinin motivasyonlarinin

arttirilmasi, politika ve kiiltiir ile desteklenmesi gerektigi ifade edilmistir.

Calismada yer alan havacilik isletmelerinin Orgiitsel ag analizi kapsaminda yil
icerisinde gerceklestirilen is sayis1 goz Oniline alindiginda yer hizmetleri isletmelerinin
tamaminin en fazla baglantiya sahip isletmeler arasinda bulundugu belirlenmistir. Bu
durum bir havalimaninin operasyonel anlamda olduk¢a 6nemli aktorlerinin yer hizmetleri
isletmeleri oldugunu gostermekte olup yer hizmetleri isletmelerinin faaliyet tanimlar
geregi bir havalimani igerisinde kritik dneme sahip baglantilarin merkezinde oldugu
sonucuna ulasilabilmektedir. Ote yandan y1l igerisinde gerceklestirilen is say1s1 gdz 6niine

alindiginda genel havacilik isletmelerinin tamaminin en az baglantiya sahip isletmeler
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arasinda bulundugu ifade edilebilmektedir. Bu kapsamda genel havacilik igletmeleri uzun
vadeli rekabet avantaji elde edebilmek ve siirdiiriilebilirliklerine katkida bulunabilmek
icin ag yapist igerisinde merkeze yakin konumlanabilmek ic¢in ¢alismalar

gerceklestirmelerinin faydali olabilecegi degerlendirilmektedir.

Ankara Esenboga Uluslararas1 Havalimani1 igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin orgiitsel giiveni en yiiksek algiladiklar isletmeler, 6rgiitsel itibar1 yiiksek
olarak algilanan isletmelerle benzer olup bu durum havacilik isletmelerinin ortak ¢alisma
icin giivendikleri isletmelerin ayn1 zamanda en ¢ok itibar duyduklart igletmeler oldugu
seklinde degerlendirilmistir. Tim bunlara ek olarak, Orgiitsel itibar havacilik
isletmelerinin uzun vadeli basarilar1 i¢cin oldukga kritik bir faktér olabilmektedir. Diger
havacilik isletmeleri tarafindan algilanan 1iyi bir itibara sahip olmak; havacilik

isletmesinin siirdiiriilebilirligi, bliylimesi ve rekabet giicli i¢in 6nemli olabilmektedir.

Calisma igerisinde yer alan havacilik isletmelerinin rekabet stratejileri Porter
Jenerik Stratejileri ile Miles ve Snow’un rekabet tipolojisi 6zelinde incelenmistir. Porter
Jenerik Stratejileri 6zelinde havalimaninda faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin
izledikleri stratejilerin dengeli bir dagilim sergiledigi, Miles ve Snowun rekabet tipolojisi
0zelinde ise uygulamis olduklari rekabet stratejilerinin genel olarak savunmaci ve analizci
rekabet stratejileri oldugu degerlendirilebilmektedir. Bu kapsamda c¢alisma igerisinde yer
alan havacilik isletmeleri temel yetkinliklerine odaklanarak etkili ve verimli bir
performans sergilemekte olup bu sekilde degisen c¢evre kosullart altinda
stirdiiriilebilirliklerini sagladiklart ve ek olarak yeniliklere agik olup firsatlari izleyerek

stratejik agidan konumlandiklar: ifade edilebilir.

Calismada belirlenen arastirma modelinin bir diger basamaginda ise havacilik
isletmelerinin igletme performanslar1 degerlendirilmistir. Ankara Esenboga Uluslararasi
Havalimani i¢erisinde faaliyet gosteren 30 havacilik isletmesinin performans ortalamalari
g0z Oniine alindiginda en yliksek performans degerinin hizmet kalitesi performansi ve en
diisiik performans degerinin ise ¢evresel performans oldugu belirlenmistir. Bu baglamda,
havalimani igerisinde faaliyet gosteren havacilik igletmelerinin ¢evresel performanslarini
tyilestirmek icin cesitli calismalar yapmalar ve siirdiiriilebilirliklerini saglayabilmek i¢in
cevresel unsurlara dikkat etmelerinin olduk¢a 6nemli olabilecegi degerlendirilmektedir.

Calisma igerisinde ek olarak havayolu isletmeleri diger isletmelere kiyasla yenilik¢ilik
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performansi, hizmet kalitesi performansi, egitim ve oOgretim performansi, sosyal

sorumluluk performansi ve emniyet performansi faktorleri agisindan 6n plana ¢ikmaistir.

Calismada Ankara Esenboga Uluslararas1t Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin ag yapilari ve isletme performanslari arasindaki iligkileri analiz edebilmek
icin normallik ve regresyon testleri gerceklestirilmistir. Bu kapsamda orgiitsel giiven
kavrami ag diizenegi icerisinde yer alan havacilik isletmeleri i¢in neredeyse tiim
performans degerlendirmelerinde en 6nemli unsur olarak ortaya ¢ikmistir. Bu durum
giiven kavraminin basta ucus ve operasyonel emniyet ve siirdiiriilebilirlik olmak iizere

tiim havacilik unsurlari i¢in olduk¢a 6nemli olmasiyla agiklanabilmektedir.

Calismada Ankara Esenboga Uluslararasi Havalimani igerisinde yer alan havacilik
isletmelerinin rekabet (isletme) stratejileri ve isletme performanslari arasindaki iligkileri
analiz edebilmek i¢in normallik ve varyans testleri gergeklestirilmistir. Bu kapsamda
Miles ve Snow rekabet tipolojisi Ozelinde “analizci” strateji izleyen havacilik
isletmelerinin sektdrde dijitallesme ve yenilik konularinda oncii rol oynadigi

belirlenmistir.

Arastirma kapsaminda orglitsel ag alanyazini incelenmis ve bu baglamda orgiitsel
ag kuramlar1 konusunda ulusal alanyazinda, uluslararas1 alanyazindakine gorece daha az
sayida ¢alisma yapildigi belirlenmistir. Bu kapsamda iilkemizde Orgiitsel ag analizi
konusunda 0zgiin c¢alismalarin yapilmasmin ulusal alanyazina ©6nemli bir katki
saglayabilecegi degerlendirilebilir. Tiim bunlara ek olarak orgiitsel ag alanyazininda
havacilik sektorii 6zelinde gerceklestirilen arastirmalar oldukga sinirli sayidadir. Bu
baglamda havacilik sektorii uygulamalar1 ve kavramlari temel alinarak uluslararasi
Olcekte oOrgiitsel ag analizi ¢aligmalarimin yapilmasinin olduk¢a faydali olabilecegi

degerlendirilmektedir.

Kiiresel capta havacilik sektoriiniin mevcut durumu analiz edildiginde 2020 yilinda
baslayan Covid-19 pandemisinin etkilerinin kismen de olsa devam ettigi gozlemlenmekte
olup akademik ¢aligmalar ile sektorel wuygulamalarin havacilik sektoriinde
gergeklestirilmesinin yonetsel uygulamalara katki saglayip sektorii eskisinden daha giiclii
hale getirebilmek icin oldukca Onemli oldugu degerlendirilmektedir. Bu kapsamda
gerceklestirilen bu arastirmanin alanyazina ve sektoriin yonetsel uygulamalarina katki

saglamasi hedeflenmistir.
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Bu caligmanin Orgiitsel ag alanyazinina ve havacilik isletmelerinin yonetsel
uygulamalarina katki saglamasi amaglanmistir. Bu noktadan hareketle gelecek
caligmalarda orgiitsel ag yapilari konusunda havacilik sektoriiniin farklr alt birimlerinde
havayolu isletmeleri, yer hizmetleri isletmeleri, genel havacilik isletmeleri gibi tek tek ya
da bu calismada oldugu gibi ayni ekosistem igerisinde faaliyet gdsteren havacilik
isletmeleri arasindaki ag yapilar1 farklt boyutlari ile ele alinabilir. Ayrica, havacilik
isletmeleri arasindaki ag yapilarimin isletmelerin rekabet¢i yapilarini ve isletme
performanslarini ne sekilde etkileyebildigine yonelik farkli 6l¢iim yontemleriyle analizler
yapilarak c¢esitli karsilastirmalar degerlendirmelerde bulunulabilir. Ek olarak, bu
calismadan hareketle gelecek c¢alismalarda farkli havalimanlari igerisinde faaliyet
gosteren ag yapilar1 incelenerek igletmelerin birbirleri arasindaki etkilesimleri ve isletme
performanslar1 incelenebilir. Tiim bunlara ek olarak gelecek calismalarda ag yapilarinin
isletmenin finansal performansi lizerindeki etkilerini degerlendirmeye yonelik analizler
yapilarak alanyazina ve isletmelerin yonetsel uygulamalarina katki sunulabilir. Bunlarin
yani sira havacilik isletmeleri arasinda yer alan ag yapilar1 havalimaninda faaliyet
gosteren ancak kiralik ara¢ hizmeti igletmeleri, giimriiksiiz satis magazalari... vb. gibi
dogrudan havacilik sektorii 6zelinde hizmet vermeyen isletmeleri de kapsayacak sekilde

ele alinarak ¢esitli degerlendirmelerde bulunulabilir.
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EK-1. Arastirma Kapsaminda Olusturulan Anket Formu

1 Asandaki isletmelerden ortalama olarak kap voneticl/yoneticl vardumers: tammaktasms?

Wi

fTETY

s e
1

3. Hangiisletmeler ila en pok palizman tereth adersimiz siralayms”

1 2.

[

4. Hangiisletmeler ilz en az pahismay: tarcth aderamiz siralaymme]

1 2.

[

£

Size gore drgitsel ttthan en vitksek olan 3 15letmey1 aralaymz.

1 2.

(]

6. Ieletmemzm frin summunda en gok given doydugn 3 isletmeyi sralayimz.
L. 2, 5.

Vukandala matrists bulummayan ve 1slatmeniz 1pin Snemb olduiunn digindigintz sirket(lag) var m?
Var 122 belirtimz.
0 Evet (halitimiz) ..o O Hayrr, yok.



e

BOLUM-2 REKABET STRATEJILERINE YONELIK SORULAR

t;letmeni:deki rekahet stratejilert ile ilzili ozt dizey yonetimin rolind azasdakilerden hangizi en
iyl tanmmlar?

1. Yénaticller pevredak degisim ve belirsizhikler her zaman 1pm alzilar ancak ethali tepks veremazlar,
b. Vometiciler, calkantih ve dmamuk pazarlarda rakiplerim vem fikirler bulmak 1m vakmdan izler va en
makul olanlan mzla benmeerlar.

¢. Voneticiler isletmenn caliema alanlannda oldukpa uemandrr ancak kend pazarlan dizmda vem firsatlar
aramaya mevill defildiler,

d. Siirekl pazar firsat va yemlik aramakia ve zelismekts olan pevresal ezilimlers kars potansivel tephler
Tizarinda diizenl olarak denevler vapmakiadirlar.

t;letmeniﬁ azafidaki ifadelerden hanzizinin en iyi tanmladigim diiginiyersunuz?

3. hger 1sletmelern davramelanm izlemekle vetimmz, planlanmez e kuza vadelidir

b. Duragan prvazalarda hemetimizi arthrne. Dinawik prvasalarda 1se vanilikler vapanz,

¢ Vermmlihi én planda tutar ve gereksiz nsklerden kapmmz,

d. Daigim takap edar, wygulamaya cahsmez, vemliklen dasteklanz ve esnek davrans tarzmuz vardr,

t;letmeni:.i.n teknolojik zelizmelers ve yeniliklere baks aciam azagidakilerden hangizi en ivi
tamimlar?

a. Diger isletmelerin knllandiklan tekmolojilerdan bimyemiza uyzun olam alr ve uygulanz.

b. Ham wyzulznan pazarda hem de dmark pararlarda kollamlabilecek teknalojilen tarcih adenz. Cok
savida ve etlalibaganh bir mihendis skibumiz vardi,

¢. Diisik maliyetli teknolojilen kullanmnz, Efemhi siirdiirabilmek 1om teknolojide siirekli zelising
aranz.

d. Eznek ve beniiz prototip olan tekmelopilen benmsenz, Butin ve mekantk olan teknologilarden uzak
durmay tercih ederiz.

t;lermenizﬂe idari yapidaki en gticli ve en fazls :0z sahibi olanlar kimlerdir?

3. Ome pikan kisi va da gruplar voktor

b. Pazarlama uzmanlan ve mihendisler

e. Malrvet kontrolfinans ve Gretim uzmanlan
d. Pazarlama ve ARGE uzmanlan

t;letmenizde stratejik planlama faaliyetlerimin niteligimi azamdaki ifadelerden hangizi en iy
zekilde tammlamalktadir?

3. Planlama digar igletmelermn hareketlering gére yapihr ve kisa vadelidir,

b. DurzZan pazarlar (zabit olan tanifeli hatlar) ipm hizmat dretimi tle pazarlzma arazinda voZun bir ortak
planlama, veni pazar ve Grimler ipin 1ze pazarlama, mithendizlik ve hizmet dretinm arazmda kapzamb b
planlama meveuttur,

¢. Planlama; yoEun, malivet cdakhdir ve wyzulama sathazmdan dnee sonlandimlir.

d. Planlama kapsamb, problem odakldir ve vygnlama safhaz baglamadan sonlandinlamaz,

t;letmeni:i.n koordinazyon mekanizman nasl cabzmaktadr?

a. Oldukepa geligmig bir koordinasyon mekanizman bulmmaktadir. Bam cahigmalar ilgli midirlar
tarafindan, bazilan 122 hiverarsik dizen spenizinde poziime kavusturulur.

b. Basit koordmazyon mekanizman meveuttur. Catismalar hiverarsik kanallar terafindan ¢ozimlanr,
¢ Karmazik bir koordinasvon mekanizmaz: vardir ve patismalar arabuluenlar vasas s cozimlenr,



10,

11.

13,

i;letmeui:in kontrol mekanizmazn nazl caliymaktadir?

a. Hem dikey ham da vatay gen bildinme sabip kah olmayan bar merkez: kontrol sisteminuz vardir.
b. Merkez konfrol ila wzun ve hiyerarzik bir bilglendimme sistemmimiz vardr.
¢. Markez olmayan konfrol ve kisa vatay bilgilendirme sistammmiz vardr.

ﬁrgiitsel performananm nanl dlemektesiniz?

a. Balirgm bir &lplim aracy bulmmamakiadis,

h. Performans degerlendinlmes efimlik ve venmlilize dayamr.
¢. Orgiitzel performans dncek villara zore dlpilar.

d. Orzitsel performans diger rakiplere gire 8lpilir.

Isletmenizin dis cevre ile olan ilizkisini asasidakilerden hangisi en iyi tanmlamaktadir?

a. Rakiplerimizi sadace izlemekle vetininz,

b. [zleme mekanizmas codunlukla pazarl smurlidr, baz arastmmalan ve gelismeler de takip ederiz.
¢ Diz zelismelert 25z ard: efme efilim) meventtr,

d. Di gavre degisimlenm: ve kosullarm vogun bir sekilde takip edenz.

Isletmenizin bityfime il ilzili tutomu nedir?

a. Belirzin bir bitviime planwmz yokur.

b. Pazarz niifuz etme ve firiin-pazar geligimi tle istikrarh bir bitytimeyi dngrmekteyiz.

. Oneelikl olarak parara mifuz ederek temkinll ve artan bir biyimedsn vanayiz.

d. Uriin ve pazar gelistime ile bityimeyi hedeflemekteyiz fakat ant pikslarla hamlelerle biyime de
meveut olabilir.

Sektorde izletmeniz acizmdan risk olarak azagidakilerden hangizsini gormeltesiniz?

. Rizk degerlendirmes etkili sekilds yapilamadizmdan yineteel ve finanzal stntlara siriklenme
b. Orgiit vape: ve strateji uyumsuzlugu neticesinds etkin olmayan ve verimeiz bir isletmeye dénisme
c. Sektfrdeks kmtik deZisimlere ayak uyduwramama sonucunda verimeizlige siiriklenme

d. YVenilik ortaya koymaya cabsrken digik kirhlik ve flave keynak gereksinimine sirilklenme

. Bugin ve gelecekte izletmenizin cevresel kogullam degerlendirmek suretiyle ortaya koyacag tavn

azagidakilerden hangizi en iyi ifade etmekiedir?

a. Gimlik olaylara tepki vermiz, bununla birlikte gelecek 1pim akif bar futum icerizmde bulmmayiz.

b. Hem duragan hem de dinamik pazar kogullarmda denge kurmayn basarabilmeak igin 1zletme vapzinda
uygun farkhilazmaya gideriz.

¢. Bugiinkii pazarm gersklerm tam olarak karsilanz zira “varm da bugiine benzer olacaktr”
vaklasmiyla hareket edanz.

d. Yarmm dinvasmn taleplenne rakiplaninmnzden daha ethili bar sskilde covap verabilnz,

Havamhk sekidrinde rekabet tztunliging saglamak uzere azagidakilerden hangizini daha fazla
knllanmaktazmz?

a. Fazlivetlernmizde malivetler digirme

b. Ralaplarmmizden farkh hizmet fratme
¢. Pazarm belli bir bélimiinde belirh bir misters zrubuna odaklanma



BOLUM-3 ISLETME PERFORMANSINA YONELIK SORULAR

Endiisiri 4.0 Kullanim ve Dijitallesme Performans

Azagudala ifadeleri izletmentzin faaliyetlermin tamamm dizinerek ne dleide
katildizmm helirtiniz.

Mo Katdmaram Mo

By ivurpe

Eatibyommm

- Lsletmenuzde Endiistn 4.0 uygulamalan (bivik ven, nesnelerm mismety,
arthnbmg gerpekhk, vapay zeka, ctonom sistemler, ulut telmologzn. . )
vavem olarak knllamimaldadr,

2- Isletmermz apkea tammlanmms bir dijital stratajive sahiptir.

3 Isletmermz Endistri 4.0 uygolamalarm ve diital gingimlen destakleyen
va bunlara katilan dist dizev voneticilara szhiptir,

4 Tsletmerniz Endiistri 4.0 uygulamalarmda ve dijital sinsimlarde
pavdaslarla etkin bir salalde is birle vapar.

3 Isletmermz Endiistri 4.0 uwygolamalan ve dijital girismmler hakkmda
kararlar almak ipm dmamuk bar v 1ma sahiphir.

Yenilikeilik Performans

Azagdalk ifadeler isletmenizin faalietlerinin tamamm diisimerek ne fleiide
katildimm belirtiniz.

Eesinlilde

Mo Katdmaram Mo

boahile v urmim

Eahbyorm

b- Isletmermzde zerpeklestirilen fazlmvetlerde sirekdl olarak vemlikler
vapdmakta ve oyeulanmakizdir,

7 Izletmermzde gerpekleghnlen vembkler izletme faalivetlen dzermda
indi

3- I.;let:nm:'uizde vem fikdr gelistmilmest va uygulanmas iem gerskh kaynak
535 adir

0. Tsletme kiltirs yemlikeilit: desteklemekted.

10 Lpletmemuzde vem irim gelistrme pabalarmmz yiksektr,

o

Egitim ve Ogretim Performans

Asagadali ifadeleri isletmentzin faaliyetlerinin tamamm diisinerek ne lciide
katldigmem belirtiniz.

Eesinlilde

Mo Katdvarnm Mo

Bl rurpp

Eatlyorm

11- sletmemizde 1l izerasinds ditzenledifiniz sfitim-firetm falivatlen
konferans, emet i1 afitim, kurs. . vh.) veterlidir,

12- Lsletmemiz efitin-5fratim faalivetlen ipm (konferans, hizmet 101 egitim,
ks, . vh.) veterl kevmagi avinnakdadir,

13- Lsletmemiz, cahsan efitim-Gretim planlarm gelistor ve takap eder.

14- Liletmemiz efitim ve S&retim faalivetlenmn sonuglanndan memnundur.

13- Calizanlanmza sundufumuz karver gelistimme desteg: yidksekts.




Hizmet Kalitesi Performanst

Asagadald ifadeleri isletmenizin fasliyetlerinin tamamm diizinersk ne glcide
katldiémm helirtiniz.

Eesinlilde
falnarvorum

M Kaldvaram Mo

Boalibmyrarpmm

Eahbyorum

16- Tzletmeniz firim smumlanm tazhhiit sthklan zamanda verine getirr.

17- Isletmemz mizterilarmm pkarlanma an wygun olam iptanlikle
Istemakitadir,

13- Mistertlarin sormlan olduzn zaman isletmemz anlzyvish ve sonmu
pizmeva isteklidir,

18- Izletmermizde milster sikayetlarmm ¢ozilme oram yiksekt.

20- Pazara smdugwrmne firinlerin kalitez: vitkzalcr,

Cevresel Performans

Asagadak ifadeler isletmenizin fasliyetlerinin tamamm diizimersk ne dlciide
katldiémm helirtiniz.

Hesinlilde

e Kaldrvaram Ne

sl rarpmp

Eahbyorum

21- Isletmemuz atik vénetimi ve tklim ile lzili kooulara Snem venmalktadir,

22- Isletmemizde atik vinetom ve tklm ile cevre dostn sireglar ve
uyenlamalar vayemdin

23- Islememizde perzonellere pevre bilined ve korummas: ile dgili komilarda
geriimlar venlmaktadir,

24- Tgletmemuzde vemlenehilr ensri kaynaklan kallamlmaltadur.

23~ Atklann yinstilmes komaimda zhk vénetim plammz bulummalkda ve
| uvenlanmakiady

Sozval Sorumluluk Performanst

Azagidald ifadeleri izletmenizin faaliyetlerinin tamamm dizinerek ne dlgide
katildigmm belirtiniz,

HKesinlilde

N Katdnaram Ne

sy jrarpmm

Eahbyorum

26- Isletmemnz faalivet phsterdifn alanda kamumnma kars sormbilok
bilincine sahiptir.

27- Isletmemz czhizanlann refahma vinelik sonemluluk anlavizina sahiptir.

28 Isletmemnz tophumsal cmeryet esthizim Snemeemealdadir,

18- Isletmemz sosval sommlubuk projelerine sponsorluk vapar.

30- Tsletmemizin sosval sommbulk faalivetlarme thskm fadaler stratenk
| plammuzda apkea ver almaktadir.




Orgiit Ici Performans

Asagadald ifadeleri isletmenizin faaliyetlerinin tamamim disinerek ne Slefide
katldsimm helirtiniz.

_Eesinlilde

Mo Katslivaram Mo

Bl

N T

Eahbyormm

31- Isletmermz vikeek verimliham organizasyvon perfonmanam staladizm
kabul ader,

32- Isletmemmz, pahzanlarm basanlarmm organizasvomm tamanimm
mu etkilevecagin kabul eder.

73- Isletmemizdeki yoneticiler, calizanlarla iyi iliskiler sirdiriler.

34~ Calizanlann izletmenizs karn duvdukdan memmonyet viksskhr,

33- Cabganlanmomn vinatime katibma firsatlan yiksekhr,

36 Isletmemmzde deparimanlar aras koordinasyon vitksakhr,

3T~ Isgiicd vermlilFimmz vitkzakthr,

Emnivet Performans

Asagadald ifadeleri isletmenizin faaliyetlerinin tamamim disinerek ne Slefide
katidimm belirtiniz.

_Elesinlilde

Mo Katslivaram Mo

RO T

Eahbyormm

ol

13- Lsletmermzde olumly emmovet kil buhmmaktadir,

38 Isletmemmzde fist vonetm tarafmdan kmmeal emnivat politikas tamm
vapulmizhr.

40 Lletmermzde dist yonetimm smmrvate ihckm destef bulmmaktadir,

41- Til eerizmds aldinlen olay sayis (emmnivet vakas) kabul adilebilir
diizeydedir,

42- Lletmemmz 1zerizinds snmrvat e ilzli veter]i ekipman ve kaynzk
buhmmaktadir,

43- Lletmemmizde ammrvete thizkm olarak personele dizenli efitmm ve semimer
verilmekiadir,

44- Lletmemmz smmvete sk otortelar s 15 birli iemdedir,

43- Lletmemizde ammryete thzkm verd tzham bulummaktadir.
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BOLUM-4 KARMA VE DEMOGRAFIK SORULAR

Anketi Dolduran Yonetici Unvam: ..............
Izletmenizin kurahe; amac bakommdan faalivet alam nedir?

0 Havalimam fzlatmesi
Havayoh [zletmesi
Tarmmal {sletmesi

Yer Hirmetlari Isletmesi
Thram fslatmes:

Bakm Jsletmesi

Temsil ve Gogetim fsletmesi
Genel Havacilik {sletmesi
Hava Takei [slatmesi

Yalat Tsletmesi

Girvenlik fzlatmesi

Hava Kargo [zlatmesi

Diger Havacilik fsletmesi (litfen belirtiniz) ...............

s I O Y Y i |

Tsletmeniz kag yildur aktif olarak faaliyet ghotermektedir?
0 05wl
0 510yl
0 10vildan facla

Havacibk sektiriinde cahzma siireniz (yil) nedir?
0 05wl
0 510yl
0 10vildan facla

Izletmenizde calizan personel sayiz kagtir?
O 130k

51-100 kigt

101-300 Jast

500 kigiden fazla

i |

?
18-24 vaz
253 va
H-ddvas
45-54 yas
3564 vas
63 vag ve iizan

I:II:II:II:II:II:I-E

Cinsiyetiniz?
0 Kadm
0 Edek

Esitim Durumunuz (zon mezuniyet seviyeniz):
O (lksgretim/Ortadiretim

Liza

Lizans

Vitkeak Lizans

Dioktora

i Ry |



EK-2. Goniillii Katilim Onay Formu

GONULLU KATILIM FORMU

Sayin Katlimes,

Bu ¢alisma, Eskisehir Teknik Universitesi Havacilik Yonetimi blimiinde Prof Dr.
Ferhan SENGUR damismanliginda viiriitillen Mert AKINET in, “Havacilik Isletmelerinde Ag
Yapilari ve Rekabet Iliskilerinin Performans Uzerine Etkileri” adl doktora tezine veri toplamak
amacryla yaptimaktadir. Arastrmanin yapilabilmesi igin Eskisehir Teknik Universitesi Etik
Kurulu®ndan gerekli onay almmustur.

Bu ankete katlm tamamen goniillilik esasma davanmaktadir Dolayisiyla
caligmanin herhangi bir agamasinda herhangi bir nedenden dolav: hichir sorumlulufunuz
olmaksizin istedifiniz anda katlmumzi sonlandirabilirsiniz. Herhangi bir rahatsizlik
duromunda bu rahatsizhiim giderilmesi igin gereken vardun tarafiniza saglanacaktir

Bu caligmada veriler toplu bir sekilde degerlendirilecedi icin vermis oldugunuz cevaplar
ve katilimer bilgileriniz aragtirmact tarafindan biitiinfivle gizlilik icinde tutularak Ggfined
kizilerle paylasilmayacak ve sadece bilimsel amaclarla kullamlacakiir. Caligma bittikten sonra
da sonuclar haklinda arastirmacya telefon va da e-posta ile ulasilarak bilgi istenilebilmektedir.

Yukanida ifade edilen agiklamalara gére tamamen goniillilik esasmna dayanan bu
caligmaya katlmay: kabul ediyorsamz ve herhangi bir sorunuz bulunmuyorsa litfen agadidaki
bilgileri doldurunuz ve anketi tamamlayimz.

Kiymetli katilimlanmz ve deferli zamammz avirdifimz igin tesekkiir ederiz.

Tez Danigmam Arastirmaci
Prof. Dr. Ferhan SENGUR Mert AKINET
Katilima
Tarih:
Admz ve Soyadimz:
Adres:
Tel:

Imza:


User
Dörtgen

User
Dörtgen


EK-3. Etik Kurul izin Formu

apy,

T.C.

PR ESKISEHIR TEKNIK UNIVERSITESI REKTORLUGO
i ‘6‘ : Etik Kurullan Seluetarvas:
Save @ E-87914400-050.03.04-2300039365 23.06.2023

Konu : 19/06/2023 Tarth ve 4/21 Sayih Etik
Kurul Karan (Prof. Dr. Ferhan
SENGUR Hk)

LISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU MUDURLUGUNE

figi @ 12.05.2023 tarihli ve E-60850919-300-2300024518 sayih vazimz.

Tlgi yazunza istinaden; Rektérligiimiize génderilen danssmanhfu Prof Dr. Ferhan SENGUR 'iia
yaptifn ve yazarlifim Mert AKINET in yapnfi “Havacilik isletmelerinde Az Yapilar ve Rekabet
Hhiskileri™ baglikh Doktora tez caligmasimn etik kurol bagvurusu Sosyal ve Begeri Bilimler Bilimsel
Arastirma ve Yayin Etigi kumlu tarafindan incelenmis olup etik acidan uygun bulunmmgtur

Bilgilerinizi ve uygulama dosvasiin hazlanmasmda. ilgili kmmun bulmmas halinde Etik
Kurulu vénergesinia dikdeate alinmas: hususunda gerefind rica ederim

Prof. Dr. Yonus OZDEMIR
Sesyal ve Begeri Bilimler Bilimsel
Aragtirma ve Yaym Etigi Kuulu Bagkam

Bex'belps, goveeld alaktroed irom il moralamenser,
Belge Dofnulamm Eodu: FEAMST3 Balpe Takip Adnesic
Bl eskise biradu iVERMS RecondCoafimmtionPapef Index

Adres: Eskigabr Toknik Uversitest 34 Etitl Fommpintt 26555 Tapebaqn ESEISEHIR. Eiligi igin Fartma Yagar :
Biims Crtime vl

Tedefon No: (0 2122) 21T - 1453 Faks N (0 222) 2137070 Telelon MNo: 0222 2137329 - T320

e-Posta: Imerzet Adreat Diwkt Hat

Kep dresi: plighiseknlamperieg Rl izolr
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