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JURI VE ENSTITU ONAYI



OZET
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ACISIYLA HAVAYOLU-HAVALIMANI iLISKILERINDE GUVEN
MEKANIZMASININ INCELENMESI

Hilal Tugge LAPCIN

Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiist, Kasim 2023

Danisman: Prof. Dr. Deniz TASCI

Havalimani sektoriinde yasanan gelismeler havalimani isletmelerini daha ticari
odakli merkezler haline gelmesine yol agmistir. Bu durum karsilikli bagimlilik iliskisinin
bulundugu havalimani-havayolu iliskilerinin nasil yiiriitildiigii sorusunu gundeme
getirmistir. Karsilikli bagimlilik iligkilerinde giivene dayali yonetisim en az maliyetli
yoOnetisim yapisi olmakla birlikte uzun vadeli iliskilerde de igbirliginin gelisebilmesi i¢in
olduk¢a énemli olmaktadir. iliskinin dogasmna bakildiginda cevresel belirsizligin ve
iliskiye 6zgii yatirimlarin yiiksek oldugu gériilmektedir. Islem maliyeti kurami belirsizlik
altinda iliskiye 6zgli yatirimlarin yiiksek oldugu durumlarda giiven mekanizmasinin en
az maliyetli yOnetisim yapist olabilecegini belirtmektedir. Benzer sekilde kaynak
bagimliligr kurami da cevresel belirsizligin yiiksek oldugu durumlarda bagimliliklarin
giiven mekanizmasi ile yiriitiilebilecegini belirtmektedir. Bu nedenle c¢alismada
havalimani-havayolu iliskilerinde gliven mekanizmasinin incelenmesi amaglanmistir.
Kaynak bagimlilig1 kurami ve islem maliyeti kurami bakis agisiyla havalimani-havayolu
iliskilerinde giiven mekanizmasinin incelenmesini amaglayan bu ¢alismada geleneksel
havayolu-birincil havalimani ve diisiik maliyetli havayolu-ikincil havalimani Ornek
olaylar iizerinden giiven mekanizmasi incelenmistir. Aragtirma sonucunda geleneksel
havayolu-birincil havalimani iligkisinin sézlesmeye dayali giiven, diisiik maliyetli
havayolu- ikincil havalimani iligkisinin ise iyi niyete dayali given ile yiritildigi
goriilmiistiir. Havalimani-havayolu iliskisinin ge¢misi ve iliskinin devamliligina olan

inancin gliven lizerinde olumlu etkisi oldugu sdylenebilir.

Anahtar Sézcukler: Giiven mekanizmasi, Havalimani-havayolu iliskileri, Islem maliyeti

kurami, Kaynak bagimliligi kurami, Ornek olay yontemi.



ABSTRACT

AN ANALYSIS OF TRUST GOVERNANCE MECHANISM IN AIRLINE-AIRPORT
RELATIONSHIP WITH RESOURCE DEPENDENCE THEORY AND
TRANSACTION COST THEORY PERSPECTIVES
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In the airport sector, developments have transformed airport operations into more
commercially focused centers. This situation has raised the question of how to execute
airport-airline relationship which is interdependent. In interdependent relationships, trust-
based governance is not only the least costly governance structure but also crucial for
fostering cooperation in long-term relationships. When considering the nature of the
relationship, it is observed that environmental uncertainty and asset specificity are high.
Transaction cost theory suggests that under conditions of high uncertainty and asset
specificity, trust governance mechanism can be the least costly governance structure.
Similarly, resource dependency theory also indicates that in situations with high
environmental uncertainty, dependencies can be managed through trust governance
mechanisms. Therefore, this study aims to analyze the trust governance mechanism in
airport-airline relationships. Drawing from the perspectives of resource dependency
theory and transaction cost theory, this research analyzes the trust governance mechanism
in airport-airline relationships using case studies of traditional airline-primary airport and
low-cost airline-secondary airport. The research findings indicate that traditional airline
and primary airport relationship is governed by contract-based trust, while the low-cost
airline and secondary airport relationship is based on goodwill-based trust. It can be
argued that the history of the airport-airline relationship and the belief in the continuity

of the relationship have a positive impact on trust.

Keywords: Trust governance mechanism, Airport-airline relationships, Transaction cost

theory, Resource dependence theory, Case study design.
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ETIiK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir ¢calisma oldugunu; calismamin hazirlik, veri toplama,
analiz ve bilgilerin sunumu olmak {izere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara
uygun davrandigimi; bu ¢aligma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakcada yer verdigimi; bu c¢alismanin Anadolu
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programiyla tarandigmi ve
higbir sekilde “intihal icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢alismamla
ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun saptanmasi1 durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuglar1 kabul ettigimi bildiririm.
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GIRIS

Havayolu tagimaciligr sektorii iilkemizde oldugu gibi diinya genelinde de hizla
gelismekte ve degismektedir. Serbestlesme, liberallesme ve ticarilesme gibi yasanan
gelismelerin yani sira giderek artan hava trafik talebi ve yeni is modellerinin ortaya ¢ikisi
en Onemli aktorler olan havalimani ve havayollar1 arasindaki iliskiyi etkilemektedir
(Albers vd., 2005; Isa & Mohamed, 2016). Genellikle taraflar arasindaki iliskide is modeli
belirleyici olmakta is modellerine gore tastyicilar havalimanlar ile uzun vadeli iligki
gelistirebilmektedir. Ornegin diisiik maliyetli tasiyicilar ikincil havalimanlar ile iliski
gelistiritken, geleneksel tasiyicilar birincil havalimanlart ile uzun vadeli iligkiler
gelistirmeye ¢aligmaktadir (Pels vd., 2009). Taraflar birbirlerinin taleplerini gozeterek is
birligi gelistirme egiliminde olmaktadir. Taraflar arasindaki is birligini gelistirmenin
rekabet avantaji saglayacagi vurgulansa da (Albers, Koch, & Ruff, 2005; Barbot vd.,
2013; Fu, Homsombat, & Oum, 2011) taraflardan birinin pazar giiciiniin artmasi
durumunda is birligi olumsuz olarak da (Fu, Homsombat, & Oum, 2011)
etkilenebilmektedir. Bunun nedeni pazar giiciindeki artigin taraflar arasindaki bagimlilik
iligskisini degistirmesidir. Havayolu-havalimani iliskileri karsilikli bagimliligin ve gii¢
dengesizliginin oldugu iligkilerdir. Dolayisiyla ilk olarak kaynak bagimlilig1 kuramindan
yararlanilmistir. Kaynak bagimliligi kurami bagimliligin yiiksek oldugu durumlarda
orgiitlere bagimliliktan kaginabilmesi i¢in belirli stratejiler onermektedir (Davis & Cobb,
2010; Hillman vd., 2009; Pfeffer & Salancik, 2003b). Hem karsilikli bagimliligin hem de
glic dengesizliginin taraflar arasindaki iliskiyi ve is birligini etkileyebilecegi
belirtilmektedir. Barbot vd., (2013) ilk olarak sehirde bulunan havalimani sayisinin, Pels
vd., (2009) ise yolcu talebinin taraflar arasindaki bagimlilik iliskisini etkiledigini
belirtmektedir. Lin, Mak ve Wong, (2013) havalimani- havayolu arasindaki bagimlilik
iliskilerinin seviyesine gore taraflar arasindaki miizakere siireclerinin farklilasacagini
belirtmektedir. Havalimani-havayolu iliskileri, taraflar arasinda verimli bir is birliginin
temelini olustururken, giiven mekanizmalar1 bu is birliginin temelinde yer almaktadir.
Uzun donemli iliskilerin kuruldugu havalimanlar1 ve havayollari arasinda g¢evresel
belirsizlik ve bagimlilik durumlarinda iligkilerin nasil sekillenecegi 6nem kazanmaktadir.
Taraflar arasindaki karsilikli bagimlilik islem sikligi, belirsizlik ve varlik 6zgiilliigline
gore sekillenmektedir. Bu unsurlari ele alan kuram ise islem maliyeti kuramidir. Oliver
Williamson tarafindan gelistirilen islem maliyeti kuramina gore orgiitler arasi iligkiler

piyasa mekanizmasi ve hiyerarsi mekanizmasi arasinda gergeklestirilmektedir. Piyasa



mekanizmasinda 0rgitin mal ve hizmetlerinin tiretimine iliskin ihtiya¢ duydugu islemler
dis  sozlesmelerle piyasa mekanizmasiyla gerceklestirilmekteyken, hiyerarsi
mekanizmasinda ihtiya¢ duyulan islemler i¢ sozlesmeler ile kendi biinyesinde
gerceklestirilmektedir (Wasti, 2013, s. 107). Kuram varlik 6zgiilliigi, belirsizlik ve islem
sikligt durumlarina gore taraflar arasindaki yonetisim yapisinin sekillenecegini
belirtmektedir (Williamson, 1975). Cevresel belirsizlik ve riskin yiiksek, varlik
Ozgiilliigiiniin ve islem sikliginin yogun oldugu durumlarda orgiitler aras1 giiven taraflar

arasl iligkilerde 6nemli hale gelmektedir (Gulati & Sytch, 2008, s. 166).

Orgiitler aras1 giiven, “Grgiitiin, karsi tarafin kendisi icin olumlu sonuglar
doguracak eylemlerde bulunacagina ve olumsuz sonuglarla beklenmedik eylemlerde
bulunmayacagina iliskin inan¢” (Anderson & Narus, 1990; Reusen & Stouthuysen, 2020;
Schmidt & Schreiber, 2019), diger bir deyisle diger orgiitiin firsat¢1 davranmayacagina
dair beklentiyi temsil etmektedir (Gulati, 1995). Sako’ya gore (1992) dgiitler arasi
guvenin tg tiiric bulunmaktadir. Bunlar s6zlesmeye dayali giiven, performansa dayali
giiven ve iyi niyete dayali giivendir. Bunlardan s6zlesmeye ve performansa dayali gliven
taraflar arasindaki islemin gerekli Ozellikler ve kalite gereksinimlerine gore yerine
getirebilecegine dair giivence saglarken, iyi niyete dayali giiven kars1 tarafin inisiyatif
alabilecegi durumlarda haksiz avantaj elde etmekten kaginacagina iligkin glivence
saglamaktadir (Sako, 1992). Islem maliyeti kurammin temel meselesi en az maliyetli
yonetisim yapisinin tercih edilmesi oldugundan taraflar arasinda giiven tahsis etmek
maliyet agisindan oldukga avantajli olmaktadir. “Glivene dayali yonetisim” tiirii hem
piyasa hem de hiyerarsi mekanizmasinda islemlerin etkinligini artiran gayri resmi bir
kontrol mekanizmasi (Oliver, 1992) olmaktadir. Giiven mekanizmasi diger yonetim
mekanizmalarina alternatif olmak yerine tamamlayici (Bradach & Eccles, 1989; Ed-dafali
& Bouzahir, 2021; Manigart vd., 2002; Mayo, 2017) olarak ele alinmistir. Glivene dayali
yOnetisimde yonetim mekanizmasi ne olursa olsun (piyasa, hiyerarsi, uzun vadeli
sozlesmeler) degisen derecelerde giiven var olabilmektedir (Sako, 1998). Guvenin var
olabilmesi igin taraflar arasinda bilgi paylasiminin olmasi, ortak becerinin gelistirilmesi,
kisiler arasi iligkilerin ve empatinin olmasi gerekmektedir (Read vd., 2014). Calisma hem
havayollart hem de havalimant bakis agisiyla gerceklestirilmistir. Hem kaynak
bagimlhiligr kurami hem de islem maliyeti kurami kaynaklarin 6nemine, g¢evresel
belirsizlige ve bagimliliga odaklanmaktadir (Fink vd., 2006). Dolayisiyla belirsizligin ve

bagimliligin yiiksek oldugu durumlarda taraflar arasindaki iliskinin nasil kuruldugunun



ve gelistirildiginin ortaya ¢ikarilarak bagimlilik iligkilerini nasil yonettikleri ve hangi

yonetisim yapilariin tercih edildigi betimlenmeye calisilmigtir.

Tezin ilk bolumunde, islem maliyeti kurami ve kaynak bagimliligi kurami detayli
bir sekilde ele alinmistir. Ardindan bu kuramlarin Orgiitleraras1 giiven ile iligkileri
aciklanmistir. Ikinci béliimde, havalimani-havayolu iliskileri ve isbirlikleri iizerinde
durulmustur. Ugiincii béliimde, ¢alismanin metodoloji béliimii yer almaktadir. Bu
bolimde, arastirmanin amaci, 6nemi, arastirma yontemi ve arastirma siireci hakkinda
bilgi verilmistir. Son boliimde kuramlar agisindan havalimani-havayolu iligkilerindeki
giiven mekanizmasi ampirik verilere dayanarak agiklanmistir. Son olarak da elde edilen
bulgularin genel degerlendirmesi yapilarak tezin sonuglart paylasilmistir. Ayrica,
calismadan elde edilen bulgularin havacilik sektoriine ve 6zellikle havalimani-havayolu

iligkilerine saglayacagi katkilar tartisilmastir.

1. KURAMSAL CERCEVE

1970’lerde orgutlere iktisadi bakis agisi ile anlamaya ¢alisarak farkli bir yaklasim
sunan Orgiit kuramlar1 ortaya ¢ikmistir ve etkileri 80’ler ve 90’lar boyunca siirmiistiir.
Orgiit kuramlar1 icerisinde orgitlerin gevredeki orgiitler ile iliskilerine odaklanan
kuramlar arasinda kaynak bagimliligi kurami ve islem maliyeti kurami bulunmaktadir.
Kaynak bagimlilig1 kuramu esit sartlar altinda kurulmayan iliskilere ve bunlarin orgiitlere
yanstyacagl sonuglar {izerinde durmaktadir. Bu nedenle odaginda orgiitlerin bagimlilik
yapilarini degistirmesi bulunmaktadir. Islem maliyeti kurami ise drgiitlerin sinirlarinin
belirlenmesinde kar ve verimliligi odagina almaktadir. Her iki kuram da y0neticilere
cevresel belirsizlik altinda bagimliligin azaltilmasina yonelik onerilerde bulunmaktadir.
Calismanin bu bdliimiinde arastirma sorunsalina bagli olarak havalimani ve havayolu
iligkileri baglaminda 6rgiit kuramlarindan iglem maliyeti kurami ve kaynak bagimlilig
kurami detaylandirilmistir. Ik olarak kuramin &nermeleri, varsayimlari ve boyutlari

incelenmistir. Daha sonra ise kuramlara yoneltilen elestirilere yer verilmistir.

1.1.  Islem Maliyeti Kuram

Islem maliyeti kuraminin temelleri Ronald Coase’in (Coase, 1937) “The Nature of
the Firm” ve (Coase, 1960) “The Problem of Social Cost” isimli makaleleri ile ortaya
atilmistir. ilk makalede Coase piyasa ve orgiit arasindaki tercihleri incelerken, ikinci

makale kurumsal siirecin degisimi ve gelisimini ele almistir. Ronald Coase, neo-klasik



iktisat teorisinin ©Onermelerinden hareketle biitiin islemlerin neden piyasalarda
gerceklestirilmedigini agiklamaya c¢alismistir. Neo-klasik iktisat yaklagiminda firma
iiretim fonksiyonu olarak tanimlanmakta ve fiyatlarin nasil belirlendigi ve kaynaklarin bu
fiyat sistemi igerisinde nasil dagitildiklar1 agiklanmaktadir. Bu yaklasimda firmanin
tanimi, sinirlar ve firma igerisinde gerceklesen olaylar hakkinda pek fazla bilgi sahibi
olunamamakta, bu durumda orguttn bir “kara kutu” gibi gorilmesine yol agmaktadir
(Silverman, 2002, s. 467). Ronald Coase firmayi iiretim fonksiyonunun o&tesinde
aciklamaya calisarak islemlerin hangilerinin firma i¢inde hangilerinin ise piyasadan
temin edilecegi lizerine durmustur (Coase, 1937). Coase (1937) orgltlerin varolus
nedenine ve sinirlarina odaklanmis ve piyasalar bu kadar etkinse, “Orgiitler Neden Var?”
sorusuna yanit aramistir. Coase (1937), orgiitlerin varligin1 piyasanin etkinliginden
ziyade orgitlerin islem maliyetlerini diisiirebilme 6zelliklerine baglamaktadir. Orgitler
islemlerin maliyetlerini karsilastirarak, islemlerin hangilerinin firma i¢inde yapilacagini,
hangilerinin ise piyasadan temin edilecegine iliskin karar1 vermektedirler. Peki, firma tim
islemleri biinyesinde yapabilir mi? Ne kadar biiyiiyebilir? (Oguz, 2015, s. 202). BUtln
tiretimin bir firma tarafindan yapilmasi ne derece miimkiindiir? (Scott & Davis, 2007, s.
221). Coase firmanin bir islemi firma igerisinde yapmasinin maliyetinin ayni islemin
piyasada ya da bir bagka firma kurarak yapilmasinin olusturacagi maliyetin birbirine esit
olana kadar firmanin biiyiiyecegini ifade etmektedir (Coase, 1937). Bu esitligin 6tesinde
ise firmanin islemi piyasadan temin etmeyi tercih edecegi belirtilmistir (Coase, 1937).
Coase (1937) islem ve islem maliyetleri kavramina iliskin net bir tanimlama yapmamakta
bunun yerine islem maliyetlerini piyasa sistemini kullanmanin sonucunda ortaya ¢ikan
maliyetler olarak ifade etmektedir. Coase kuram ile ilgili olarak “Cokca bahsedildi ancak
az kullanildi.” ifadesini kullanmistir (Coase, 1972, s. 63). Problemin isleme dokiilme
zorlugu ve kavramlara iligkin tanimlarin net olmamasi1 gibi nedenler teorinin diislik
seviyede kullanilmasina yol agmistir (Barney & Hesterly, 2006, s. 3; Geyskens vd.,
2006b, s. 519). Teorinin az kullanilma sorunu, Oliver Williamson’in yaklagimi tekrar
giindeme getirmesiyle ortadan kalkmustir (Kalemci, 2017, s. 133). Oliver Williamson
katkilariyla bu alanda 2009 yilinda Nobel Odiilii’niin sahibi olmustur (Nobelprize.org,
2021). Williamson (1975, 1979, 1981, 1985) Coase’1n ortaya attig1 yaklasima yeni bakis
acilart ve boyutlar katarak islem maliyeti kuramini gelistiren kisi olmustur. Williamson
(1993) islem maliyeti kuraminin birbirinden bagimsiz olan iktisat (Mitchell, 1935), 6rgut

kurami (Simon, 2007) ve s6zlesme hukuku (Llewellyn, 1931) yazinlarindan beslendigini



belirtmistir. Islem maliyeti kurami Ronald Coase tarafindan ortaya atilmis, Oliver
Williamson tarafindan detaylandirilmis ve gelistirilmis, ve William Ouchi tarafindan

ragbet gormesi saglanmistir (Mick & Shay, 2016, s. 651).

Islem maliyeti kurami islemlerin “6rgiit icinde mi? yoksa “piyasada/disarida m1?”
daha verimli ger¢eklesecegi lizerine odaklanmaktadir (Williamson, 1985). Bu durum
islem maliyeti kuraminda yap ya da satin al (make or buy decision) karar1 olarak
tamimlanmaktadir (Williamson, 1985, s. 75). Dolayisiyla islem maliyeti kuraminin odak
noktast islem maliyetlerini en aza indirgeyen yonetisim mekanizmalarinin
belirlenmesidir. Onerilen yonetisim mekanizmalar1 piyasa (market) ve hiyerarsi/orgiit
(hierarchies) (Williamson, 1973) ve bunlara sonradan eklenen hibrid (hybrids) yonetisim
mekanizmasidir (Williamson, 1989). Hem Oliver Williamson hem de Ronald Coase 6rgiit
(hiyerarsi) ve piyasay1 birbirlerinin alternatifleri olarak ele almislardir. Orgiit hiyerarsi
iligkileri Uzerinden piyasa ise fiyat mekanizmasi lizerinden sekillenmektedir (Kalemci,
2017, s. 134). Burada Williamson (1973), Coase’in orgiit kavrami yerine “hiyerarsi”
kavramini kullanmistir. Piyasa mekanizmasi, orgiitiin mal ve hizmetlerinin {iretimine
iligskin ihtiya¢ duydugu islemleri dis sozlesmelerle piyasa mekanizmasina ihale etmesi
olarak tanimlanmaktadir. Hiyerarsi mekanizmasi ise orgiitin mal ve hizmetlerinin
tiretimine iliskin ihtiya¢ duydugu islemleri piyasa mekanizmasina ihale etmek yerine i¢
sozlesmeler ile kendi biinyesinde gergeklestirmesi olarak tanimlanmaktadir (Wasti, 2013,
s. 107). islem maliyeti kurammin ilk kurgusunda genel olarak birbirlerinin karsit1 olarak
gosterilen piyasa ve hiyerarsi mekanizmalarina odaklanilmigtir. Williamson (1991)
yOnetisim mekanizmasi olarak melez yapilanmanin da altini ¢izmis ve islem maliyeti
kurgusunda var olan piyasa ve hiyerarsi arasindaki ikili karsithga gerek olmadiginin,
onemli olanin ydnetisim mekanizmalarinin adaptasyon kapasitelerinin oldugunu
belirtmistir. Williamson (1991) yonetisim mekanizmalarinin nitelikleri sayesinde
farklilastiklarini belirtmektedir. Bu araglar; 6zendirme kuvveti, idari denetim ve s6zlesme
hukukudur. Williamson (1991, s. 1) ézendirme kuvvetini (incentive intensity), mal ve
hizmetlerin degisiminden gelen kazancin dogrudan taraflara gitmesi olarak
tanimlamaktadir. Bu agidan piyasada gerceklesen islemlerin giiclii 6zendiriciler oldugunu
belirtmistir. Gii¢lii 6zendirici kuvvet, yiiksek biirokratik maliyet anlamia gelmektedir
(Williamson, 1991b, s. 2). Idari denetimi (administrative control) ise y&netisim
mekanizmasinin i¢cerdigi kapsamli idari kurallar ve is gorme usulleri olarak tanimlamistir.

Hiyerarsi mekanizmasinin, piyasa mekanizmasina gore daha kapsamli idari kurallar ve is



gorme usulleri igerdigini belirtmistir. Sézlesme hukukunun (contract law) kararlarin
verilme siireci ile ilgili oldugunu ve piyasalarin sézlesme hukukunun mahkemelerin
verdikleri kararlara dayandigini, hiyerarsi mekanizmasinin ise basli basina bir iradeyi
olusturdugunu belirtmistir (Williamson, 1991b, s. 2). Bununla birlikte Williamson
adaptasyon bicimlerini de dikkate alarak esgiidiimlii adaptasyon ve 6zerk adaptasyon
(Hayek, 1945) olmak iizere iki tip adaptasyon bigiminden bahsetmistir. Williamson da
adaptasyon bi¢imlerine ve yonetisim mekanizmalarinin araglarina dayandirarak

yOnetisim bigimlerini birbirinden ayirmistir (Williamson, 1991b, s. 1).

Tablo 1.1. Yonetim mekanizmalarinin nitelikleri (Williamson, 1991b, s. 1)

Yonetisim Mekanizmalari

Nitelikler Piyasa Melez Hiyerarsi
Araclar

Ozendirme kuvveti ++ + 0
Idari kontrol 0 + ++
S6zlesme hukuku ++ + 0

Performans nitelikleri
Ozerk adaptasyon ++ + 0
Esgiidiimlii adaptasyon 0 + ++

++ = giiclii, + = yar1 gii¢lii, 0 = zay1f

Tablo 1.1°de gorildiigii iizere piyasa mekanizmasi idari kontrol ve esgiidiim
acisindan zayif olsa da giiclii 6zendirme kuvveti ve 6zerk adaptasyona sahiptir. Benzer
sekilde hiyerarsi mekanizmasi ise idari kontrol ve esglidiim acisindan giicliidiir. Piyasa
ve hiyerarsiye gore melez yonetisim mekanizmasi Tablo 1°de belirtilen bes nitelik
acisindan ortada yer almaktadir. Melez yonetisim mekanizmasi yari giigte 6zendirme
kuvvetine sahip, idari denetim ag¢isindan orta seviyede hem o6zerk hem de esgiidiim
acisindan orta kuvvette adaptasyon kapasitesine sahiptir (Williamson, 1991b, s. 1).
Williamson (1991) melez yonetisim bigimlerini hiyerarsi ile mukayese etmek iizere,
islem maliyeti kuramina 6zgl “orgiitler neden vardir?” sorusu yerine “melezler neden
vardir” sorusu ile aciklamaya ¢aligmaktadir. Buna gére melez yonetisim mekanizmasinin
hiyerarsi mekanizmasina gore 6zendirme kuvvetleri daha giiclii ve 6zerk adaptasyon
kapasitesi daha fazla olmaktadir (Barney & Hesterly, 2006, s. 119). Melez yapilar
hiyerarsi mekanizmasinin olmadig1r durumda yonetisim problemlerini asabilmek igin

ortaya atilmistir (Barney & Hesterly, 2006, s. 119). Williamson (1991, s. 290) melez



yonetisim mekanizmasinin, 6zellikle uzun donemli sézlesmeler, ilgili mevzuatin ortak
miilkiyet altinda biitiinlesmeyi engellemesi ya da marka anlagsmasi gibi durumlarda
kullanilabilecegini belirtmistir. Uzun dénemli sozlesmeler taraflarin birbirlerine olan
bagimliliginin artti§1 karmasik so6zlesmeleri igermektedir. Bununla birlikte ortak miilkiyet
altinda tam olarak biitlinlesmenin yararlart bu durumda ortaya ¢ikabilecek maliyetleri
karsilamayabilecegi gibi ilgili mevzuatlar biitlinlesmeye de engelleyebilmektedir
(Williamson, 1991b, ss. 290-291). Melez yonetisim mekanizmasi, olasi bir anlasmazlik
durumunda s6zlesmeyi sona erdirmeye gerek kalmayan kurallari, bilginin agiklanmasina
yonelik ispat mekanizmalarini ve uyusmazlik ¢éziimlerini kapsamaktadir (Agafonow,
2020, s. 185). Bununla birlikte Ouchi, piyasa ve hiyerarsi mekanizmalarina klan
mekanizmasini ekleyerek islem maliyeti kuramina katki saglamistir (Leblebici, 1985, s.
110). Ouchi (1980)’ye gore orgiitlerin yonetisim bi¢imi olarak piyasa, hiyerarsi ve klan
olmak arasindan se¢im yapabilirler. Williamson (1989, s. 137) yonetisim
mekanizmalarinin verimliligini islemlerde ortaya ¢ikabilecek durumlara dayandirirken,
Ouchi (1980) ise verimliligi performans bulanikligi ve ama¢ uyusmazligina
dayandirmistir. Performans bulanikligi bireysel performans dlcimunin glcluk derecesi
ile ilgiliyken, ama¢ uyusmazlig: taraflarin orgiitsel amaclar1 paylasip paylagsmamasi ile
ilgilidir. Ouchi (1979, 1980) bu iki boyuttan yola ¢ikarak, islem maliyeti probleminin
asilabilecegini belirtmistir. Performans bulanikliginin  yiiksek diizeyde oldugu
durumlarda amag¢ uyusmazligi hangi kontrol mekanizmasi ile daha diisik seviyeye
inebilir? sorusuna cevap olarak klan mekanizmasini vermistir. Performans bulanikliginin
artmas1 diger bir deyisle yapilan isin teknolojisinin belirsiz ya da karmasik olmasi
durumunda denetimin saglanmasinin zor olmasi iglem maliyetlerini arttiracaktir. Ouchi
(1980) ortak degerlerin paylasilmasi, bireyler aras1 giiven ve bireyler arasindaki iliskinin
uzun vadeli kurulmasi gibi sosyal unsurlarin olduk¢a 6nemli oldugunu dolayisiyla
performans bulanikliginin artmast durumunda kontrolin orgiit kiiltiirii Uzerinden
saglanabilecegini belirtmistir. Bu noktada bireysel ve orgiitsel amag farkliliklari en diisiik
seviyeye inmis olacaktir (Kalemci, 2017, s. 146). Ouchi (1980) klan mekanizmasinin
firsatgilig1 en aza indiren ve 6z denetime sahip bir mekanizma oldugunu belirtmistir.
Williamson (1988, s. 569) yonetisim mekanizmalarinin belirlenmesini davranigsal
varsayimlara ve islemlerin Ozelliklerine dayandirmistir. Williamson (1993) islem
maliyeti kuramina iligkin temelde {i¢ degerlendirme yapmistir. Bunlar; temel analiz birimi

olarak islem, yonetisim mekanizmalar1 ve davranigsal varsayimlardir.



Kuramin temel analiz diizeyini olusturan islem, bir mal ve/veya hizmetin bir
Orgitun sinirindan ¢ikip diger 6rgltin sinirina gegmesi olarak tanimlanmaktadir. Diger
bir deyisle islem, taraflar arasindaki mal ve/veya hizmetlerin degisimi, islem maliyetleri
ise bu degisim siirecinde ortaya ¢ikan maliyetler olarak tanimlanmaktadir (Williamson,
1981b, s. 552). Kurama gore islem maliyetini sadece iiriiniin fiyati olusturmamakta,
yoneticinin Urlnu temin edecegi Orgiitleri belirlemesi, oOrgiitler arasinda se¢im igin
karsilastirma yapmasi, satin alma karar1 verirken harcadigi zamanin hepsi islem
maliyetlerini olusturmaktadir (Neal vd., 2018, s. 710). Williamson (1985, s. 21) islem
maliyetlerini  tanimlarken sozlesmelerden kaynaklanan maliyetlerin = Onemini
vurgulamistir. Sozlesmelerden kaynaklanan maliyetler sdzlesme Oncesi (ex-ante) ve
sonrasi (ex-post) olmak (zere ikiye ayrilmaktadir. S6zlesme oOncesi maliyetler;
sozlesmelerin hazirlanma ve miizakere siireclerindeki maliyetlere ek olarak s6zlesmenin
korunmas1 gibi maliyetleri kapsamaktadir. S6zlesme sonrast maliyetler ise. islemlerin
Onceden belirlenen sinirdan saptig1 durumlarda ortaya ¢ikan maliyetler, s6zlesme sonrasi
siir ihlalinden dogan pazarlik maliyetleri, taraflarin ¢6z0m icin yoneldikleri baslatma ve
yuritme maliyetleri ve taahhiitleri giiven altina almak i¢in teminat benzeri maliyetlerdir
(Williamson, 1985, ss. 21-22).

1.1.1. islem maliyeti kuraminin insan dogasi ile ilgili varsayimlar

Islem maliyeti kuraminda ekonomik aktdrler tarafindan kurulan ydnetisim
mekanizmalari, islemleri yapan taraflarin bazi davranigsal varsayimlara dayandirilmistir.
Islem maliyeti kuraminim insan dogasina yonelik firsatgilik ve sinirli rasyonellik olmak
tizere iki tiir davranigsal varsayimi bulunmaktadir. Sinirli rasyonellik varsayimi Simon’un
tanimlamasina dayandirilmistir (Barros, 2010, s. 459). Simon (1990, s. 15), bireylerin
davraniglarini, rasyonel olmaya egilimli fakat biligsel kapasite yetersizligi nedeniyle
ancak sinirh diizeyde rasyonel olabilen olarak tanimlamistir. Ciinkii rasyonellik, karar
verme siirecinde tiim alternatiflerin dikkate alinmasi anlamina gelmektedir. Bununla
birlikte karar vericinin biligsel yetersizligi ve cevresel belirsizlikler nedeniyle tim
alternatifler ve sonuglar1 tam olarak bilinemeyecektir (Barros, 2010). Williamson (1985,
S. 29) bu tanmimlamadan yola cikarak bireylerin bilissel kapasitelerinin yetersizligi
nedeniyle sézlesme taraflarinin tiim isteklerini karsilayabilecek nitelikte bir s6zlesmenin
yapilmasinin mimkiin olamayacagi belirtmistir. Sinirli  rasyonellik, bireylerin

yeteneklerinin ve kapasitelerinin biyolojik olarak sinirlilig1 anlamina gelmektedir. Sinirli



rasyonellik islem maliyeti kuraminda s6zlesme tasarimi surecinde 6nemli olmaktadir.
Varsayima gore so6zlesmelerin sinirli rasyonellik nedeniyle eksik tasarlanmasi ve gevresel
belirsizligin s6z konusu oldugu durumlarda sézlesme sartlariin yeniden mdizakere
edildigi durumlar hem maliyet getirecek hem de taraflardan birinin firsat¢1 eylemine

zemin hazirlayabilecektir (Giirgaylilar, 2013, s. 122).

Islem maliyeti kuraminin ikinci davramssal varsayimi ise firsatciliktir. Firsatcilik,
taraflarin kendi ¢ikarlarini kollayabilecek sekilde davranmanlari anlamina gelmektedir.
Bu terim islem maliyeti kuraminda ekonomik igslemlerde (s6zlesmeler gibi) bilginin eksik
ve yanlig aktarilarak taraflarin bilingli bir sekilde eylemlerini gerceklestirmesini
aciklamak tizere kullanilmaktadir (Williamson, 1985, s. 30). Williamson’a gore (1975, s.
9) firsat¢ilik davranisi; bireylerin kurnazlik yaparak ¢ikarlarimi gozetmesi, yalan
sOylemesi ya da aldatmasim1 kapsamaktadir. Williamson (1975) taraflarin ekonomik
islemler esnasinda ¢ikarlarini korumak adina firsatgr oldugunu varsaymamakta, bunun
yerine bazi firsatg1 yaklagimlarin olabilecegini ve firsat¢1 davraniglarin belirlenmesinin
maliyetli olabilecegini varsaymaktadir (Arrow, 1969, s. 72; Barney & Hesterly, 2006, s.
140). Williamson (1988a, s. 68) ekonomik orgiitlenmede sinirli rasyonelligin ve
firsatgiligin 6nemli ve hesaba katilmasi gereken davranigsal varsayimlar oldugunun altini
cizmistir. Dolayisiyla yonetisim mekanizmalarinin bu dogrultuda belirlenmesi geregi
tizerinde durmustur. Williamson (1975, s. 257) sinirhi rasyonelligi ve firsatciligt
islemlerde problem hale getiren iki faktor oldugunu belirtmistir. Bunlar belirsizlik ve
kiigiik sayilardir. Williamson (1985, s. 30) belirsizligin karmasik durumlarda ortaya
ciktigin1  belirtmistir. Sinirli  rasyonellik ise karmagsik durumlarda belirsizligin
yaratilmasina zemin hazirlamaktadir. Islemler agisindan bakildiginda islemlerdeki
belirsizlik diizeyinin yiiksek olmasi sozlesme ve diger piyasa yOnetisim bigimlerini
kullanmay1 zorlastiracaktir. Piyasa mekanizmasinda taraflardan birinin fiyat
belirlemedeki pasifligi, ¢ikarci davranig sergileyip sergilemeyecegi, sunmus oldugu
iirtiniin performansi ile ilgili belirsizlikler s6z konusu olmaktadir. Bu gibi nedenler
hiyerarsi mekanizmasinin tercih edilebilir olmasin1 saglamaktadir (Barney & Hesterly,
2006, s. 116). Williamson (1975, s. 85) boyle durumlarda hiyerarsi mekanizmasinin
piyasa mekanizmasina gore olan avantajini, “baglayici sozlesmelerin yapilamadigi
karmasik durumlarda orgiitler, uyumcu olma ve ardisik karar verme yonleri ile sinirl

rasyonelligi en aza indirirler” seklinde aciklamaktadir. Belirsizlige ek olarak bir diger



onemli faktor ise Williamson (1975)’un kiiciik sayilar olarak nitelendirdigi islemlerin
gerceklestirilebilmesi icin piyasada az sayida tarafin olmasi durumudur. Tedarik¢inin az
sayida olmasi tedarik¢inin tekel hale gelebilmesini saglayacak ve buda taraflar arasinda
bagimlilik olusmasina neden olabilecektir (Scott & Davis, 2007, s. 234). Williamson
(1975) belirtilen bu kiiciik sayilar durumunda firsatgilik davranisinin olabilme olasiliginin
artabilecegini ifade etmistir. Buna ek olarak Williamson (1975) boylesi bir durumda
hiyerarsinin piyasa mekanizmasina gore olan avantajini su sekilde belirtmistir. Kiiclik
sayilarin oldugu mal ve hizmetlerin degisimi durumu ile kars1 karsiya gelindiginde
orgitler firsatciligin zayiflamasina olanak saglayacaktir. Diger bir ifadeyle piyasa
mekanizmasi firsat¢ilik tehdidini diisiirmekte hiyerarsi kadar basarili degildir. Bu nedenle
bu noktada art1 maliyetleri eklese bile hiyerarsi mekanizmasinin se¢ilmesi daha uygun
olacaktir (Barney & Hesterly, 2006, s. 114). Hiyerarsi mekanizmasi daha iyi denetleme
ve gozetim sistemleri igermekle birlikte hiyerarsi mekanizmasi iginde yer alan otorite
sahibi Ugunct taraf (yonetici) firsatgilik ihtimalinin daha az olmasini saglamaktadir
(Barney & Hesterly, 2006, s. 114). Bununla birlikte sézlesme kosullarinin karmasik
oldugu, sozlesmeye has yatirirmlarin bulundugu ve islemlere iliskin kontrol alanlarinin
genis oldugu ve giivenlik dnlemlerinin yetersiz oldugu durumlarda piyasa mekanizmasi
tercih edilecektir (Holcomb & Hitt, 2007, s. 472). Williamson (1989, ss. 139-140) sinirh
rasyonellik varsayimi nedeniyle tiim alternatiflerin dikkate alindig1 ve sonuglarin
tamaminin ongoriildiigii s6zlesmelerin yapilmasinin ve firsat¢ilik varsayimi nedeniyle de
taraflarin verdigi sozlerin hepsini tutulmasinin beklenilmemesi gerektigini belirtmistir.
Islem maliyeti kuraminin 6nermelerinin de ¢ikis noktasim1 olusturan konu taraflarin
firsatgilik  davranmigini  sinirlayabilecek  ve firsatgiligin - yaratabilecegi  sorunlari
azaltabilecek en diisiik maliyetteki en uygun yOnetisim mekanizmalarinin tercih

edilmesidir (Barney & Hesterly, 2006, s. 114; Heide, 1994a, s. 73).

1.1.2. islem maliyeti boyutlari

Williamson’in insan dogasma iliskin varsayimlarmma ek olarak diger katkisi
islemleri farkliliklarina gore gruplandirmasidir (Bienstock & Mentzer, 1999, s. 43). islem
maliyeti kuraminda islemleri niteleyen &zellikler bulunmaktadir. Islemlere ait bu
ozellikler islemlerin maliyetlerinin artmasina neden olmakta, bu 6zelliklerin bir arada

bulunmasi piyasa basarisizliklarini (market failure) ortaya ¢ikarmaktadir. Islemi niteleyen
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Ozellikler varlik oOzgilliigii (asset specificity), siklik (frequency) ve belirsizlik
(uncertainty)tir (Williamson, 1979b, s. 239).

1.1.2.1. Varhk Ozgiilliigii

Islemlerin varlik &zgiilliigii 6zelligi islemleri tanimlamak acisindan ¢ok onemli
olmaktadir (Williamson, 1981, s. 555). Varlik o6zgilligi varligin degerini
kaybetmeksizin alternatif olarak kullanma derecesidir (Williamson, 1989, s. 142). islem,
miibadele iligkisi disinda da alternatif kullamima varhi@in varlik ozgilligi yuksek
olmamakta ve bu nedenle varligin bagka bir iligkideki degeri de ayn1 olmaktadir (Saussier,
1999, s. 5). Varlik ozgiilliigi 6zelligi islemlerin sadece o isleme has yatirim yapma
gerekliligi olarak ifade edilmektedir (Neal vd., 2018, s. 711). Varlik 6zgiilliigt taraflar
arasinda iki tarafli bagimliliga yol agmaktadir. Piyasa yonetisim mekanizmasinda, mal
ve/veya hizmetlerin degisiminde taraflarin kimliklerine bakilmaksizin iglemler kolay bir
sekilde ytiriitiilebilirken uzun donemli ve varlik 6zgilliigii 6zelligi olan yatirimlarda
islemleri yapan taraflarin kimlikleri de 6nemli hale gelmektedir (Williamson, 1988a, s.
71). Willamson’a diger boyutlara nazaran varlik 6zgulliigiiniin en 6nemli boyut oldugunu
belirtmistir (Williamson, 1989). Bunu yatirimin yapilmasi sonrasinda taraflar arasinda
olusan uzun donemli bir miibadele iliskisiyle agiklamaktadir. Tedarik¢i tarafin yapmis
oldugu 6zel yatirnm kendisinin bu isleme odaklanmasini saglarken, alicinin da kendine
bu 6zel yatirimi yapabilecek tedarik¢iyi hemen bulamamasi her iki tarafin da bu isleme
bagimli hale gelmesine neden olmaktadir (Williamson, 1991a, s. 2). iliskiye o6zgii
yatirimlarin olmadigi durumlarda ise hem alic1 hem de satici taraf farkli tedarik¢i ve

alicilarla miibadele iliskisine kolaylikla girebilecektir (Lyons, 1995, s. 442).

Literatiirde alt1 farkli varlik 6zgiilliigii bulunmaktadir (Williamson, 1991a, s. 1).
Bunlar; kurulus yeri 6zgiilliigi, (site specificity), fiziksel varlik 6zgiilliigii (physical asset
specificity), insan kaynag1 6zgiilligii (human asset specificity) ilk olarak ortaya atilan
varlik 6zgiilliigi tirleri arasinda yer almaktadir (Williamson, 1981b). Daha sonra buna
adanmis varliklar (dedicated assets) (Williamson, 1985) ve zamana baglh Ozgiilliik
(temporal specifity)(Masten vd., 1991) ve son olarak da marka adi sermayesi (brand-
name specifty) (Williamson, 1991b) eklenmistir. Literatiirdeki varlik 6zgilliigi tiirleri
Tablo 1.2’de gosterilmektedir.

11



Tablo 1.2. Literaturdeki varilik 6zgiilliigii tirleri

Yer Fiziksel Insan Ozel Zamana | Marka adi
ozgiilligi varlik kaynag1 varliklar bagh sermayesi
ozgiilligi | odzgilligi ozgullik
(Williamson, + + + - - -
1981)
(Williamson, + + + + - -
1985)
(Masten et al., + + + + + -
1991)
(Williamson, + + + + + +
1996)

Yer 6zgiilliigii, sozlesmeye has mekansal yatirnmlar olarak da ifade edilmektedir.
Mekansal yatirimlar, tasinmaz mallar diger bir deyisle gayrimenkullerdir. Yer 6zgiilligii,
belirli bir yerde yapilabilen veya taginmasinin ancak yiiksek maliyetle miimkiin oldugu
islemleri kapsamaktadir (Williamson, 1981a, s. 555). Fiziksel varlik ozgilligii ise
tedarik¢i ve alic1 arasinda miibadeleye konu olan isleme 6zel techizat ve makinalari ifade
etmektedir (Williamson, 1981a, s. 555). Insan kaynag1 6zgiilliigii, yatirimlarin insan
sermayesine iliskin olmasidir. Bu yatinmlar ¢alisanlara verilen egitimleri de
kapsamaktadir (Fill & Visser, 2000, s. 47). Ozel varliklar, taraflar arasindaki sdzlesmeye
konu olan bagka bir sézlesmede kullanilamayan biiyiik ¢apli, tahsis edilmis yatirimlardir.
(Williamson, 1985, s. 55). Zamana bagli 6zgiilliik, isin gecikmesi ya da zamaninda
goriilmesinin kritik oldugu durumlarda ortaya g¢ikan yatirimlardir. Tedarikginin son
dakika da isi askiya almas1 ve alicinin alternatif tedarik¢i ayarlayabilmesindeki zorluklar
bu kapsamda degerlendirilmektedir (Masten vd., 1991, s. 9). Marka adi1 sermayesi ise
sayginlik ve itibar i¢in yapilan yatirimlart igermektedir (Williamson, 1996, s. 141).

Varlik 6zgiilliigii derecesi yiikseldikge, varligin diger alternatif kullanimlara
acildiginda degeri diiseceginden, piyasa sozlesmeleri yiiksek maliyetlere yol
acabilecektir. Olcek ekonomisinin olmadigi durumlarda varlik 6zgiilliigiiniin diisiik
oldugu zaman piyasa mekanizmasi (Poppo & Zenger, 1998), yiiksek oldugu zaman ise
hiyerarsi mekanizmasi tercih edilmektedir (Lyons, 1995). islemlerdeki s6zlesmeye has
yatirimlar glivenlik problemlerinin ortaya ¢ikmasini saglamakta ve firsatgilik olasiligini
arttirmaktadir (Geyskens vd., 2006a, s. 520). Islem maliyeti kuramina gore taraflar
yaptiklar1 s6zlesmeye has yatirimlar1 en fazla koruyan ve islem maliyetinin en diistik
oldugu anlagmay1 tercih etmelidirler. Taraflardan birisinin sézlesmeye has yatirimlar
yapmasi, karsi tarafin firsatgilik davranisi gosterme olasiligini arttirmaktadir. Bu

durumda yatirnmi gergeklestiren taraf kendini s6zlesme yoluyla teminat altina almak
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zorunda hissedebilmektedir (Wasti, 2013, s. 109).
1.1.2.2. Belirsizlik

Islem boyutlar1 arasinda yer alan belirsizlik yap ya da satin al kararinin
verilmesinde Onemli bir unsur olmaktadir (Wernerfelt & Balakrishnan, 1986;
Williamson, 1973). Yabanci pazarlardaki belirsizlik firmalarin sézlesme Oncesi ve
sozlesme sonrasi islem maliyetlerini arttirmaktadir. Ozellikle bilgi edinme siirecleri ve
uyum saglama maliyetleri yiiksek olmaktadir (Williamson, 1991a, s. 278). Belirsizlik
temelde islemle ilgili belirsizlik tipini ve derecesini ifade etmektedir (Williamson, 1985).
Walker ve Weber (1984, s. 373) ise belirsizligi, hacim belirsizligi ve teknoloji belirsizligi
olarak ikiye ayirmislardir. Hacim belirsizligi Uretilen mal ve hizmetlerin talepten ne
derece farklilastiklar1 ile ilgilidir. Talep belirsizliginin yiiksek oldugu durumlarda
tedarikgi asir1 kapasitede calismak zorunda kalacagindan Ongorilemeyen (retim
maliyetleri ile karsilabilmektedir (Walker & Weber, 1984, s. 376). Geyskens, Steenkamp
ve Kumar (20064, ss. 520-521) ise belirsizligi ¢cevresel ve davranigsal belirsizlik olarak
ikiye aymrmislardir.  Cevresel Dbelirsizlikler soézlesmelerin - degisen durumlara
uyarlanmasindaki zorluklardan kaynaklanmaktadir (Geyskens vd., 2006a, s. 521).
Ornegin, imalatg1 firma rekabetten dolayr iirettigi iiriiniin tasarimm tadil etmek
zorundadir ve bu nedenle de daha dnce satin almis oldugu iirliniin parcasini da tadil etme
ihtiyact duymaktadir. Bu durum taraflar arasinda tekrar s6zlesme yapmay1 gerektirecektir
(Rindfleisch & Heide, 1997, s. 31). Sozlesmelerin tekrar diizenlenmesi ve miizakere
edilmesi ise islem maliyetlerini arttiracaktir (Williamson, 19793, s. 237). Davranigsal
belirsizlikler, sozlesmenin yapilmasindan sonra taraflarin  davraniglara iliskin
belirsizlikleri  icermektedir. Sozlesme sonrasinda taraflar  firsatgt  davranis
sergileyebilmektedirler. Barney ve Hesterly (2006, s. 114), belirsizlik diizeyinin diigiik
oldugu durumlarda islem siirecinin, taraflarin hak ve sorumluluklarinin ve bu siirecin
yonetilmesinin oldukga basit olabilecegini belirtmistir. Boyle durumlarda tek yapilmasi
gerekenin mevcut ve gelecek durumlar1 kapsayan siireclerde hak ve sorumluluklarin nasil
degisecegini gosteren sdzlesmelerin yazilmasi oldugunu belirtmistir (Barney & Hesterly,
2006, ss. 113-114). Williamson (1979a) ise islemlerin hangi yonetim yapisi altinda yer
alacagindan ziyade belirsizlik diizeyinin orta ve yiiksek oldugu durumlarda ydnetisim
yapisinin ne olacagimin onemli oldugunun altin1 ¢izmistir. Belirsizligin yiiksek oldugu

durumlarda sozlesmelerin kullaniminin  ve islemlerin piyasa mekanizmasi ile
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yonetilmesinin zorlugundan dolay1 hiyerarsi mekanizmasinin tercih edilebilecegi ifade

edilmistir (Holcomb & Hitt, 2007, s. 472).

1.1.2.3. Siklik

Uygun yonetisim mekanizmasimin belirlenmesinde 6nemli olan iigilincii islem
boyutu ise sikliktir (Williamson, 1981b). Siklik boyutu, belirsizlik ve varlik 6zgiilligi
Ozelligine gore daha az ¢aligmalara konu olmustur (Rindfleisch & Heide, 1997, s. 31). Bu
ozellik islemlerin ne kadar siklikta tekrarlandigini icermektedir. Islem sikliginin yiiksek
oldugu durumlarda sabit maliyetlerin tekrarlayan islemlerde daha kolay telafi
edilebilmesi nedeniyle bazi drgiitler hiyerarsik yonetisim mekanizmasini tercih ederken,
baz1 orgiitler ise hibrid yonetisim mekanizmasini tercih etmektedirler (Williamson,
1985). Yiiksek islem siklig1 orgiitler i¢in tedarik¢i tarafindan saglanan mal ve hizmetlerin
degerlendirilmesine ve izlenmesine olanak saglamaktadir. Yiiksek islem siklig1 tedarikei
davranig1 hakkinda bilgi sagladigindan alic1 6rgiit i¢in riski azaltmaktadir (Chiu, 1995, s.
61).

1.1.3. islem maliyeti kuramna iliskin elestiriler

Islem maliyeti kuraminin ¢ikis noktasi olan “6rgiitler neden vardir” sorusuna, bu
kuramin temellerini atan Oliver Williamson, 6nerdigi hiyerarsi mekanizmasi 6zelinde;
“Hiyerarsi mekanizmasi, belirsizlik altinda sézlesmeye has yatirimlarin oldugu
durumlarda ortaya ¢ikabilecek problemleri daha iyi ¢ozdiigii i¢in vardir” cevabini
vermektedir. Hiyerarsi mekanizmasi taraflarin birlikte gergeklestirmeye c¢alistiklar
orgiitsel hedeflerin belirlenmesini saglamakla birlikte, 6rgiit iletisiminin daha dogru ve
verimli ger¢ceklesmesine olanak saglamaktadir (Barney & Hesterly, 2006, s. 119). Benzer
sekilde piyasa mekanizmasi i¢in “Piyasa mekanizmasi, belirsizligin az oldugu ve
sozlesmeye has yatirimlarin olmadigi durumlarda ortaya ¢ikabilecek problemleri daha
iyi ¢ozdiigii icin vardir” cevabim vermektedir (Kalemci, 2017, s. 141). islem maliyeti
kurami, temel olarak islem maliyetlerinin diisiiriilmesine odaklanmaktadir (Williamson,
1979b). Williamson (1991b, s. 76)’un “Tasarruf en iyi stratejidir” sdylemi islem maliyeti
kuramimin en 6nemli ve degismez dayanagimin maliyetlerin diisiiriilmesi oldugunu
gostermektedir. Islem maliyeti kuraminin sosyal iliskileri (Reinders, 2011) ve bu
iliskilerin temelini olusturan gliven kavraminmi (Granovetter, 1985) goz ardi ettigi

belirtilmistir. Williamson, giiven ile ilgili elestirilere yanit olarak taraflar arasinda

14



gerceklesen miibadele islemlerinde giiven gibi bir olgunun olmayacagini giivenin ticari
aligverislerde abartili ve yaniltici oldugunu ancak hesap dahilinde bir giiven durumunun
olabilecegini ve bunun da ¢eliski yaratacagim belirtmistir (Williamson, 1993). Islem
maliyeti kurami Orgiitlenme maliyetlerini gozardi etmesi yoniiyle de elestirilmistir
(Demsetz, 1988). Ozellikle Perrow (1986) kuramm biitiinlesmeden dogabilecek
maliyetleri goz ardi ettigini ifade etmistir. Islem maliyeti kurami hiyerarsi yonetim
yapisinin piyasa yapisina nazaran i¢sel uyumsuzluklari ¢ozdiigiinii varsaymaktadir.
Barney ve Hesterly (2006, s. 119) ise bu durumun her zaman gegerli olmayacagini
belirtmislerdir. Orgiitler aras1 diizeyden ziyade, uzun siiren maliyetli pazarliklarin ¢ogu
zaman Orgiit icerisinde gergeklestigini ifade etmislerdir. Barney ve Hesterly (2006, s. 119)
kaynak temelli yaklagimin bu noktada a¢ilim sagladigini ve yaklagimin temel iddiasinin
bu duruma agiklik getirdigini ifade etmislerdir. Buna gore orgiit siirdiiriilebilir bir basari
amaci tastyorsa ve belirsizlik s6z konusu ise isleme 6zgili yatirnm yapmak zorunlu hale
gelmektedir. Bu durumda firsatciligi engellemek ve yonetisim maliyetlerini diisiirmek
ikinci planda diistiniilmesi gereken unsurlar olmaktadir. Barney ve Hesterly (2006, s. 119)
kuramin davranigsal varsayimlari altinda varlik 6zgiilliigii ve belirsizlik gibi isleme 6zgu
Ozelliklerin tek basina yonetisim mekanizmalarini belirlemede yeterli olmayabilecegini
ifade etmislerdir. Williamson (1991a) islem maliyeti kuraminin genel bir uygulamaya
sahip olsa da, neredeyse tamamen bati-kapitalist ekonomilere referansla gelistirildigini
bu nedenle de batili olmayan ve/veya kapitalist olmayan ekonomilerde de kuramin
gecerliliginin olup olmadiginin test edilmesi gerekliligini belirtmistir. Bu kapsamda islem
maliyeti kuramina iligkin kavramsal, teorik ve ampirik ¢alismalarin gerekli oldugu

vurgulanmigtir (Williamson, 1991a).

1.2. Kaynak Bagimhhg Kurami

Kaynak bagimliligi kurami Jeffrey Pfeffer ve Gerald R. Salancik’in 1978 yilinda
yaymlanan “The External Control of Organizations: A Resource Dependence
Perspective” baslikli kitabi ile ortaya ¢ikmistir (Usdiken, 2015, s. 78). Pfeffer ve Salancik
(1978) kurami ii¢ kuramsal tema iizerine insa etmislerdir. Bu temalar agik sistem
diisiincesi, sosyal miibadele kuram1 ve gii¢/bagimlilik iliskileridir (Usdiken, 2015, ss. 80—
82). Kaynak bagimliligi kurami orgiitlerin kendi kendilerine yeterli olamayacagini bu
nedenle orgiitlerin kaynaklari tedarik edebilmek i¢in ¢evredeki diger orgiitlerle miibadele

iliskisi igerisinde bulunacaklarin1 belirtmektedir (Usdiken, 2015, s. 80). Bu nedenle
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orgutlere acik sistem yaklasimiyla orgiitlere yaklasmis ve Orgiitlerin ticari islemler
yurittiigii diger orgiitlerle iliskilerine odaklanmistir (Barringer & Harrison, 2000, s. 370).
Orgiitler diger orgiitlerden temin ettikleri bu kaynaklarm akisin1 giivence altina alarak
cevredeki belirsizligi azaltmay1 hedeflemektedir (Scott & Davis, 2007, s. 233). Orgutler
kendileri i¢in gerekli olan biitun kaynaklari/girdileri tek baslarina saglayamamaktadir. Bu
nedenle kendileri igin 6nemi ve degeri farkli diizeyde olan kaynaklarin temin edebilmek
icin diger orgiitlerle miibadele iligkisine girmektedirler. Kaynak bagimliligi kurami ayni
zamanda esit sartlar altinda kurulmayan iligkilere ve bunlarin oOrgiitlere yansiyacagi
sonuglar lizerinde de durmaktadir. Dolayisiyla iiciincii tema da sosyal ortamlardaki
aligverislerden dogan bagimlilik ve giig iliskileri {izerine olmustur (Usdiken, 2015, s. 81).
Kaynak bagimlilig1 kurami arastirma ilgisini orgiitlerin i¢inden ziyade digina tasimis ve
orgiitlerin faaliyet gosterdikleri ¢evrenin énemini vurgulamistir (Usdiken, 2015, s. 79).
Orgutlerin ihtiyag duyduklar1 kaynaklar tizerinde kontrollerinin azalmasi savunmasiz
kalmalarina yol agmakta ve zamanla kaynaklar iizerinde s6z sahibi olan diger 6rgttlere
bagimlilik iliskisi gelistirmektedir (Pfeffer & Salancik, 2003a, s. 46). Bununla birlikte
kaynaklar diger oOrgiitlerden karsilandikca bu oOrgiitlere olan bagimlilik da artis
gostermektedir. Orgiitler siirdiiriilebilirlikleri igin kritik éneme sahip olan kaynaklari
saglamaya caligmaktadir (Aldrich & Pffeffer, 1976; Thorelli, 1986). Kaynak bagimlilig
kurami oOrgiitlerin esas kaygisinin faaliyetlerini siirdiiriilebilir kilmak oldugunu
belirtmektedir. Dolayisiyla kuramin ortaya ¢ikis sorusu, “Orgltler faaliyetlerini nasil
siirdiiriilebilir kilabilir?” olmustur. Orgiitler faaliyetlerini siirdiiriilebilir kilabilmek i¢in
kaynaklara ihtiya¢ duyacagindan, orgutlerin hayatta kalabilmelerinin temel unsuru da
kendisi i¢in gerekli olan kaynaklar1 elde edebilme ve bunu siirekli kilabilme becerisinde
sakli olmaktadir (Pfeffer & Salancik, 2003, s. 2). Kaynak bagimliligi kurami bu
iliskilerdeki bagimlilik ve giiciin kaynagina odaklanmakta, orgiitlerin gii¢lerini nasil
kullandiklar1 ve bagimli olan Orgiitlerin bagimliliklarin1 nasil yonettikleri tizerine
durmaktadir (Davis & Cobb, 2010, s. 23). Kaynak bagimliligi kuraminda yoneticiler
cevresel belirsizligi ve bagimliligi azaltma egiliminde olmaktadirlar (Hillman vd., 2009,
s. 1404, Pfeffer, 1976, s. 38). Bununla birlikte kritik kaynaklar tzerinde kendi gtclerini
arttirarak ve diger orgiitlerin giiciinii azaltmaya ¢aligmaktadirlar (Ulrich & Barney, 1984).

Orgiitlerin davranislarinin anlasilabilmesi i¢in dncelikle o davranisin gerceklestigi

ortamin anlasilmas1 gerekmektedir (Pfeffer & Salancik, 2003). Kaynak bagimlilig:
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kuraminin, Orgutler arasi iligkilere dair ortaya koydugu temel argiimanlari asagida yer
almaktadir (Hillman vd., 2009, s. 1404).

- Orgiitler iliski igerisinde olduklar1 diger 6rgiitlerden bagimsiz degildirler.

- Orgiitlerin varligmin siirdiiriilebilirligi bagiml1 olunan tarafin davramislarindan
etkilenmektedir. Bagimli olunan tarafin belirsiz davranislar gostermesi orgiitiin
basarili olmasini engelleyebilmektedir.

- Orgiitler aras1 iliskilerde bagimlilik kaginilmaz oldugundan mevcut bagimlilik

iligkilerini yonetmelerini saglayacak eylemlere girismektedirler.

1.2.1. Gug¢ ve bagimhhk

Kuram orgiitler arasi iliskilerde glic kavramina odaklanmis ve bu gii¢ iliskisinin
temelinde yer alan bagimliliklarin yonetilmesini saglayacak strateji ve taktiklerin
gelistirilmesi gerektigini savunmustur (Davis & Cobb, 2010, s. 23; Tolbert & Zucker,
1996, s. 177). Gug, “Karst konulmasina ragmen birinin amaclarint gergeklestirebilme
kabiliyeti” olarak tanimlamaktadir (Mizruchi & Yoo, 2002, s. 600). Emerson, glic sosyal
iliskinin bir unsuru olarak ele almistir. Dolayisiyla Emerson’a gore giice sahipligi yeterli
olmamakta, kimin {izerinde gii¢ sahibi olundugunun da belirtilmesi gerekmektedir
(Emerson, 1962, s. 32). Zhao vd. (2008, s. 370)’ e gore iki tiir gii¢ bulunmaktadir. Bunlar
aracisiz ve aracili giigtiir. Aracisiz gii¢ uzman, referans ve mesru gii¢ olmak iizere iige,
aracili gii¢ ise 6diil ve zorlayici gii¢ olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Odiil ve zorlayici
giic, kullanimlar1 miisteri tarafindan kontrol edildiginden dolay1 aracili olarak kabul
edilmektedir. Miisteri siparisi vermek gibi olumlu sonuglar yaratarak 6dillendirebilmekte
veya bir siparisi iptal etmek gibi olumsuz sonuclara zorlamak suretiyle
cezalandirabilmektedir. Buna karsilik, uzman, referans ve mesru giic aracisiz olarak kabul
edilmektedir. Ureticinin kendisi bir miisteriden etkilenip etkilenmeyecegine ve ne kadar
etkilenecegine karar verebilmektedir (Zhao vd., 2008). Arac1 olmayan gii¢, bir firmanin
is birligi yapma istegini arttirmakta ve iligskilerdeki ¢atismay1 sinirlamaktadir (Hausman
& Johnston, 2010). Giiciin en olumlu bi¢imi &diil gilicii iken, en olumsuzu zorlayici
guctir. Zhao vd.,(2008), dikey iliskilerde zorlayici gii¢ kullaniminin is birligi diizeyine
zarar verecegini ve iligkinin giiciinii zayiflatacagim1 vurgulamaktadir. Zorlayici giiciin
kullanilmas: tedarik¢iyi daha savunmasiz hale getirdiginden ve iliskiyi sona erdirmekte
(Knoppen & Christiaanse, 2007) ya da firsatg1 ve etik olmayan davraniglara meyilli hale
getirebilmektedir (Handley & Benton, 2012). Giiciin bagimlilikla olan iliskisi Emerson’in
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(1962) “Power-dependence relations” ¢alismasina dayanmaktadir. Cevresel bir unsur
olan bagimlilik, orgiitiin ihtiya¢ duydugu kaynagin 6nemi ve kaynagi kontrol eden orgiit
sayisindan etkilenmektedir (Pfeffer & Salancik, 2003a, s. 51). Emerson (1962) bu
caligmasinda aktorler arasindaki bagimlilik iligkilerini ele almistir ve bagimlilik iliskisi
icinde olan iki aktorden birinin (A) giictiniin diger aktoriin (B) bagimliligini etkiledigini
ifade etmistir. Emerson’un kullandig1 “aktér” kavrami, birey, topluluk, grup, 6rgut veya
kurumlar1 kapsamaktadir (Cook, 1977, s. 63). Emerson (1962) giiciin kaynagina iliskin
olarak A’nin B iizerindeki etkisinin B’nin sahip oldugu degerli kaynaklarin ve A’nin bu
kaynaklara ne derece ihtiya¢ duydugunun bir fonksiyonu oldugu yoniinde 6nermede
bulunmaktadir. Emerson (1962) kaynaklara ihtiyag arttik¢a kaynaklari saglayan aktorlere
olan bagimhihgin artacagini, bu kaynaklar1 alternatif aktorlerin saglayabilmesi
durumunda ise bagimliligin azalacagini belirtmistir. Dolayisiyla Emerson giic ve
bagimlilik arasinda ters yonde bir iliski oldugunu ortaya koymustur. Gig, bagimlilik
tizerinden aciklanmigtir ve bagimlilik istenmeyen bir durum/kaginilmasi gereken bir
durum olarak ifade edilmistir. Emerson’a benzer sekilde Jacobs (1974) A-B iliskisi
disindaki kaynak saglayicilara ulasilabilirligi alternatif kaynak saglayanlarin sayisi olarak
ifade etmistir. Zhuang ve Zhou (2004) bagimlhihigin se¢im oOzgiirliigiyle degil,
kisitlamayla geldigini bu durumun karsi tarafa giic sagladigini belirtmektedir. Boylelikle
bir tarafin giicii diger tarafin bagimliligindan tiiretilmektedir. Pfeffer ve Salancik (2003)
bagimhiligr kaynaklara, bunlarin tahsisine, kullanilabilirligine ve kontroliine
baglamaktadir. Tedarik¢i sayisinin az olmast miisterinin - bagimliligin1  ortaya
cikarmaktadir (Hallikas vd., 2005).Tedarik¢iyi degistirmenin ¢ok kisitli veya imkansiz
oldugu durumlarda miisteri tedarik¢iye bagimli olmakta ve tedarikgi gucu elinde
bulundurmaktadir. Dolayisiyla miisterinin pazarlik giicii zayif olmaktadir. Bununla
birlikte miisterinin satis cirosunun biiylik bir kisminin tedarik¢iden saglanmasi veya
tedarik¢inin iligkiye Ozgii yatirnmlarinin olmast durumunda tedarik¢i de bagimlh
olabilmektedir (Kim & Frazier, 1997). Emerson bir tedarik¢inin bulunmasi durumunda
tedarik¢inin mutlak giice sahip olabilecegini belirtmektedir. Bununla birlikte birden fazla
tedarik¢inin varligi durumunda tedarikgilerin pazar paylar degisiklik gdstereceginden
mutlak bir glicten bahsedilememektedir (Jacobs, 1974, s. 50). Taraflardan birinin pazarlik
giicliniin diisiik olmas1 (Gosman & Kohlbeck, 2009) ve alternatiflerin sayisinin az olmasi
giic dengesizligini olusturmaktadir (Johnsen & Lacoste, 2016). Zhao vd.,(2008) dikey

iliskilerde zorlayici giic kullaniminin is birligi diizeyine zarar verecegini ve iliskinin

18



giiclinii zayiflatacagin1 vurgulamaktadir. Zorlayict giiciin kullanilmas1 ayn1 zamanda
tedarik¢iyi daha savunmasiz ve iliskiyi sona erdirme (Knoppen & Christiaanse, 2007)
veya firsat¢1 ve etik olmayan davraniglara meyilli hale getirmektedir (Handley & Benton,
2012). Jacobs (1974) Emerson’un tanimindan yola ¢ikarak orgdtlerin cevreleriyle
miibadele iligkilerindeki asimetriyi “zorunluluk™ ve “ikame edilebilirlik” kavramlartyla
aciklamistir (Dastmalchian, 1984, s. 2). ikame edilebilir olmas1 mal ve hizmetin 6rgiit
i¢in gerekliligi ile iliskilidir. Orgiit i¢in tedariginin zorunlu olmadig mal ve hizmetler
kolay ikame edilebilmektedir. Eger mal veya hizmet bir 6rgiitiin isleyisi i¢in zorunlu ise
kabul edilemez maliyetlere maruz kalinacagindan ikame edilemez olacaktir (Jacobs,
1974, s. 50). Casciaro ve Piskorski (2005), Pfeffer ve Salancik’in aksine taraflar
arasindaki bagimliligin iki tarafli ele alinmasinin gerektigini bu sayede bagimlilik
boyutunun es zamanl olarak degerlendirilebilecegini belirtmektedirler. ikinci olarak da
giic dengesizligi ve karsilikli bagimliligin farkli iki yap1 olarak ele alinmasi gerektigini
belirmislerdir. Dolayisiyla hem bagimlhiligin boyutlari hem de giic dengesizliginin
boyutlar1 bulunmaktadir. Orgiitlerin stratejik eylemlerdeki basaris1 bagimliligin yapisina
bagli olmaktadir. Karsilikli bagimlilik durumunda bagimli orgiitler stratejik eylemleri
basarili bir sekilde gergeklestirebilirken, bagimliligin asimetrik oldugu durumlarda
bagimli orgiitler bagimlhiligin kosullarin1 degistirmeye gonullu olsalar bile bunu
yapabilecek vyeterliliklere sahip olamadiklar1 igin basarili stratejik eylemlerde
bulunamayacaklardir. Bununla birlikte gii¢ dengesizligini, “iki tarafin birbirlerine olan
bagimliliklar arasindaki fark ve karsilikli bagimlilig1 ise “taraflar arasindaki karsilikli
bagimliligin toplam diizeyi” olarak tanimlamislardir (Casciaro & Piskorski, 2005, s. 172).
Tablo 1.3’te Casciaro ve Piskorski’nin giic dengesizligi ve karsilikli bagimlilik tiirlerine
iliskin modeli yer almaktadir. Casciaro ve Piskorsi (2005) modelinde yer alan tim

boliimlerde farkli derecelerde gii¢ dengesizligi s6z konusudur.

Tablo 1.3. Gug¢ dengesizligi ve karsilikli bagimiilik turleri (Casciaro & Piskorski, 2005, s. 171)

A’nin B’ye bagimlilig1

Diisiik (1) Orta (2) Yiiksek (3)
Yiksek | Konfigirasyon 7 Konfigiirasyon 8 Konfigirasyon 9
3) Gii¢ dengesizligi: 2 Gii¢ dengesizligi: 1 Gii¢ dengesizligi: 0
g 5 Karsilikli bagimlilik: 4 Kargilikli bagimlilik: 5 Karsilikli bagimlilik: 6
<= Orta (2) | Konfigirasyon 4 Konfigiirasyon 5 Konfigirasyon 6
c E Gii¢ dengesizligi: 1 Gug¢ dengesizligi: 0 Gug dengesizligi: 1
e Karsiliklt bagimlilik: 3 Karsilikli bagimlilik: 4 Karsilikli bagimlilik: 5
i | Disiik Konfiglrasyon 1 Konfiglirasyon 2 Konfigirasyon 3
1) Gii¢ dengesizligi: 0 Gug dengesizligi: 1 Gii¢ dengesizligi: 2
Karsilikli bagimlilik:2 Karsilikli bagimlilik: 3 Karsilikli bagimlilik:4
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Konfigiirasyon 3’te B’nin A’ya bagimliligi, A’nin B’ye olan bagimliligindan daha
diistiktiir. Taraflar arasindaki miibadelenin sonlanmasi sonucunda aktdr A, B’ye gore

daha biiytik bir belirsizlikle kars1 karsiya kalacaktir.

Tablo 1.4. Orgiitleraras: iliskilerde guic matrisi Cox (2001b)

Tedarikgiye kiyasla Yuksek Alicinin baskinligi Karsilikli bagimlilik
alicinin giig > -
ozellikleri Bagimsizlik Tedarikginin
Diisiik 0 baskinligi
<
Diisiik Yiksek
Aliciya kiyasla
tedarikginin gug
ozellikleri

Cox (2001b, 2001a) orgiitlerarasi iliskilerde giig iliskileri agisindan 6rgut dort farkl
konumda bulunabilmektedir. Tablo 1.4 ve 1.5’te goriildiigi {izere alicinin gii¢
ozelliklerinin yiiksek olmast alicinin baskin olmasina yol agmaktadir. Bununla birlikte
Cox (2001)’a gore bagimliligin karsilikli oldugu durumlarda taraflarin ikisi de gii¢
Ozelliklerine sahip olacagindan birbirlerine istemedigi seyleri yaptiramamaktadir.
Bagimsizlik durumu s6z konusu oldugunda ise taraflar birbirleri Uzerinde etkiye sahip
olamamaktadir. Tedarik¢inin baskin olmasi, tedarik¢inin daha fazla sayida ve derecede
guc kaynaklarmma sahip oldugu anlamina gelmektedir (Cox, 2001b, s. 14). Kritik
kaynaklar tzerinde kontroll bulunan érgutler gucli konumda yer alirken, bu kaynaklari
talep eden orgiitler de bagimli konumunda yer almaktadir. Dolayisiyla gli¢li konumda
olan orgiitler kendilerine bagimli konumda olan diger Orgutlerin talepleri Gizerinden baski1
uygulayabilmektedir. Orgiitlerin diger &rgiitlerle iliskisi kaginilmaz oldugundan, sadece
kendi amagclarin1 yerine getirmeleri yeterli olmamakta, ayn1 zamanda bagimlilik iliskisi
icerisinde bulunduklar1 diger Orgiitlerin taleplerini karsilayip karsilayamadiklar1 da
onemli olmaktadir. Orgiitler kendi amag ve isteklerinin yani sira dis gevrelerinden gelen
baski ve kisitlar dogrultusunda da davraniglarini sekillendirebilmektedir (Aldrich &
Pffeffer, 1976, s. 83; Pfeffer & Salancik, 2003, s. 2).

Tablo 1.5. Alic1 ve tedarikginin gug 6zellikleri (Cox, 2004, s. 352)
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Yiksek

TEDARIKCIYE KIYASLA ALICININ GUC OZELLIKLERI

Diisiik

ALICI BASKINLIGI

KARSILIKLI BAGIMLILIK

Alici sayict az/Tedarikgi sayis1 gok
Alic1 yiiksek diizeyde pazar payina
sahiptir.

Tedarikgi alternatifin olmamasindan
dolay1 aliciya yiiksek diizeyde
bagimlidir.

Tedarikgi degistirme maliyeti
yuksektir. Alici degistirme maliyeti
diisiiktiir.

Tedarikgilerin Grln/hizmetleri
standardizedir.

Alict arastirma maliyeti diisiiktiir.

Tedarikcinin bilgi asimetrisi avantaji
bulunmamaktadir.

Alic1 sayisi az /Tedarikgi sayisi az

Tedarikgi i¢in alic1 nispeten yiiksek
diizeyde pazar payma sahiptir.

Tedarikei alternatifin olmamasindan
dolayi aliciya yiiksek diizeyde
bagimlidir.

Tedarikgi degistirme maliyeti yiliksektir.
Alict degistirme maliyeti yiksektir.
Tedarikgilerin tiriin/hizmetleri farklidir.
Alict arastirma maliyeti yiliksektir.

Tedarikcinin avantaj yaratabilecegi orta
diizeyde bilgi asimetrisi bulunmaktadir.

BAGIMSIZLIK

TEDARIKCI BASKINLIGI

Alict sayisi cok/Tedarikei sayist ¢ok
Tedarikgi i¢in alic1 nispeten diisiik
diizeyde pazar payina sahiptir.
Tedarikg¢i aliciya diisiik dizeyde
bagimlidir.

Tedarikei degistirme maliyeti
distiktiir.

Alict degistirme maliyeti diisiiktiir.
Tedarikgilerin rin/hizmetleri
standardizedir.

Alic1 aragtirma maliyeti diisiiktiir.
Tedarikginin avantaj yaratabilecegi
sinirli diizeyde bilgi asimetrisi

bulunmaktadir.

Alic1 sayis1 ¢ok/Tedarikei sayisi az
Tedarikgi i¢in alic1 diistik duzeyde pazar
payina sahiptir.

Tedarikg¢inin aliciya bagimliligi
bulunmamaktadir.

Tedarikgi degistirme maliyeti diistiktiir.
Alict degistirme maliyeti yuksektir.
Tedarikgilerin iirtin/hizmetleri farkhidir.
Alic1 arastirma maliyeti yiiksektir.
Tedarik¢inin avantaj yaratacagi yiksek

bilgi asimetrisi bulunmaktadir.

Diisiik

Yiksek

ALICIYA KIYASLA TEDARIKCININ GUC OZELLIKLER]

1.2.2. Bagimhhg etkileyen unsurlar

Orglitler ihtiyag duyduklar1 kaynaklarin siirekliligini saglayabilmek igin iliski

igerisinde bulunduklar1 diger orgiitlerin taleplerini karsilamak zorundadirlar. Orgitlerin

cevreden gelen talepleri karsilamadan varliklarini strdirmeleri mimkin olmamaktadir.

Kaynak bagimliligi kurami da i¢ siireglerdeki basariya odaklandigi gibi dis ¢evreden
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gelen taleplerin de karsilanmasina odaklanmaktadir (Usdiken, 2015). Bununla birlikte
cevredeki aktorlerin talepleri birbiriyle catisan celiskili talepler olabilmektedir. Orgiitler
tizerinde gelisen sosyal kontroliin etkilerinin anlasilabilmesi i¢in 6rgiitlerin bu taleplere
nasil verdikleri yanitlar 6nemli olmaktadir. Bu yanitlar baz1 durumlarda taleplere uyma,
bazi durumlarda taleplerden kaginma ya da bazi durumlarda talebin olustugu kosullari
yonlendirme seklinde olabilmektedir. Orgiit kendisi igin kritik olan kaynag: kontrol eden
aktorler tarafindan etkilenebilmektedir. Bununla birlikte etkilesimin yonii ve diizeyi
belirli kosullara gore degisiklik gostermektedir (Pfeffer & Salancik, 2003).

- Orgiitiin siirdiiriilebilirlik arayisinin olmasi,

- Orgiitiin gevresel taleplere dair farkindaliginin olmast,

- Orgiitiin tedarik edecegi kaynaga ve destege ihtiya¢ duymasi

- Temin edilecek kaynak ve destegin Orgiitiin faaliyetleri agisindan kritik veya
Oonemli olmast

- Kaynagi tedarik edebilecek alternatiflerin olmamasi,

- Bir aktoriin talebinin karsilanmasi durumunda diger bagimlilik iliskisi igerisinde

bulunulan aktorlerin aleyhine sonuglar dogurmamasi1 gerekmektedir.

Orgitler de bir baska orgiit iizerinde etkiye sahip olabilmek ya da kendisine
yoneltilen cevresel baskilar1 azaltabilmek igin bu kosullar1 yonetmek ve degistirmek
cabasi igine girecektir (Sayilar, 2013, s. 58). Orgiitler aras1 iliskilerde bagimlilik diizeyini
belirleyen (¢ temel faktér bulunmaktadir. Bunlar; kaynagin énemi, 6zerklik diizeyi ve
kontroliin yogunlugudur (Pfeffer & Salancik, 2003, s. 58). Orgiitler arasindaki miibadele
iliskilerinin ortaya ¢ikmasinda kaynak kitlig1 ve is boliimiiniin etkisi bulunmaktadir.
Kaynak kithigi orgiitlerin faaliyetlerini sinirlandirarak orgiitler arasinda igbdlimiiniin
yapilmasina yol agmistir. Dolayistyla orgiitler diger kritik kaynaklar1 elde edebilmek i¢in
orgiitlerle miibadele iligkisine girmektedirler. Bu miibadele iligkisi de orgiitler arasinda
bagimliliga neden olmaktadir (Cook, 1977, s. 64). Blau (1964) ise 6rgitlerin bagimliliginm
etkileyen icgin dort unsur oldugunu belirtmistir. Bunlar; stratejik kaynaklar tUzerindeki
saglanan kontrol, kritik kaynaklar icin alternatiflerin varligi, kritik kaynaklarin elde
edilebilmesi icin yasa vb. gibi zorlayict giiciin kullanimi ve sunulan kaynaklara ihtiyac
duyulmamasidir (Blau, 1964, ss. 118-125).
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1.2.2.1. Kaynagin onemi

Kurama gore kaynagm Onemini, Orgiitiin faaliyetleri icerisindeki orani ve
faaliyetlerin devamliligi agisindan ne kadar kritik oldugu belirlemektedir. S6z konusu
kaynagin tedarik edilememesi durumunda 6rgt faaliyetlerine devam edemiyorsa kaynak
kritik olarak tanimlanmaktadir (Caniéls & Roeleveld, 2009, s. 405; Pfeffer & Salancik,
2003, s. 46). Bir kaynagin dnemini kaynagin faaliyetler i¢indeki pay1, diger bir deyisle
hangi hacimde kullamldig1 belirlemektedir. ikinci 6zellik ise kaynagm faaliyetlerin
devamlilig1 a¢isindan kritiklik diizeyidir. Bir kaynagin 6rgitin faaliyetlerinin devamlilig:
acisindan ne kadar kritik oldugunun o6lgiilmesi olduk¢a zor olmaktadir. Kritiklik
duizeyinin 6l¢utd, ilgili girdinin tedarik edilemedigi ya da tretiminin gergeklestirilemedigi
durumda o6rgiitiin varhigini siirdiirebilme yetenegi ile iliskili olmaktadir. Girdinin, toplam
tiretim girdileri i¢cindeki pay1 ¢ok diislik olsa bile yoklugu durumunda 6rgiit faaliyetlerini
devam ettiremiyorsa kaynagin kritiklik diizeyi yiiksek olmaktadir. Bununla birlikte
kaynaklarin kritiklik diizeyi de zaman igerisinde cevresel kosullarla birlikte degisim
gosterebilmektedir (Pfeffer & Salancik, 2003).

1.2.2.2. Orgiitiin kaynak tahsisi ve kullamimindaki takdiri

Orgiitler arasinda bagimlilig: etkileyen ikinci unsur kaynagin tahsis ve kullanimi
belirleme kapasitesidir. Kaynagin kullanimini belirleme kapasitesi oldukca biiyiik bir gii¢
kaynag1 olmaktadir. Ozellikle de kaynagmn kit oldugu durumlarda daha da &nem
kazanmaktadir. Kaynaga sahip olabilmek, ulasabilmek, kullanimini kontrol edebilmek ve
kaynakla ilgili diizenlemelerin olusturulma siirecinde s6z sahibi olabilmek kaynak tahsisi
konusunda farkl1 diizeyleri géstermektedir (Pfeffer & Salancik, 2003, ss. 48—-49).

1.2.2.3. Kaynak kontrol yogunlugu

Kaynak kontrol yogunlugu, miibadeleye konu olan kaynaklarin daha az sayida ya
da tek bir orgiit tarafindan saglaniyor oldugu durumlarda ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum
da orgiite bagimlilik yaratmaktadir (Pfeffer & Salancik, 2003, ss. 48—-49).

1.2.3. Bagimhliklarm yonetimi

Pfeffer ve Salancik (2003)’e gore bagimlilik, 6rglt icin énemli olan girdi veya

ciktinin gorece az sayida Orgiit tarafindan kontrol edildigi durumlarda ortaya ¢ikmaktadir
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(Pfeffer & Salancik, 2003, s. 51). Orgiitler de kendileri igin 6nemli olan girdi veya
ciktilar1 saglayan Orgiitler ile bagimlilik iligkilerini yoneterek varliklarini devam
ettirebilmektedir (Sayilar, 2013). Temelde orgutler cevresel talepler karsisinda uyma ya
da itaat etme seklinde iki tiirde tepki verebilmektedir. Uyma davranisi ile 6rglt
Ozerkligini kaybederek ve smirlandirarak devamliligini saglamaya caligmaktadir.
Bununla birlikte orgiitlerin 6zerkliklerini korumaya calismalar1 beklendiginden digsal
taleplere uyma davranisi istenmeyen bir davranisi/tepkiyi yansitmaktadir. Ozellikle de
cevresel taleplerin birbirleriyle ¢atistigi durumlarda 6rgiitlerin uyum gostermesi oldukca
karmagik bir hale gelmektedir. Cevresel taleplerin ¢atistigi durumlarda orgutler ilgili
aktorlerin beklentilerini sirastyla da karsilayabilmektedir. Ya da diger bir secenek olarak
goriiniirde taleplere uyum saglamis gibi goziikebilmektedir. Cevresel aktorlerin
taleplerini yonlendirebilme ya da bu taleplerden kaginabilme diizeyi 6rgitiin kosullarina
gore degisebilmektedir. Ornegin bir girdinin 6rgit icin 6nemi yiiksek oldugunda
bagimlilik iliskisi ortaya ¢ikmaktadir. Orgiit bu bagimlilik iliskisinden kaginabilmek igin
alternatif tedarikciler bularak veya tiretimin aksamamasini saglayacak dizeyde stok
bulundurarak iliskideki bagimliliktan kaginmaya ¢alisabilmektedir. Bu durum girdi degil
de ¢ikt1 slirecinde gerceklesirse de ¢iktinin satis1 konusunda belirsizligi azaltabilmek i¢in
uzun donemli is so6zlesmelerine yonelebilmektedir. Dolayisiyla stok bulundurma veya
uzun donemli i anlagsmalar1 tampon mekanizma olarak is géormektedir ve kisa siireli
belirsizligi gidermede yardimci olabilmektedir (Sayilar, 2013). Tek kaynaga bagimlilig
azaltmanin diger bir yolu orgiitiin ikame girdiler kullanabilmesidir. Cikt1 siirecinde ise
trtinleri farklilagtirmak bagimliligi azaltmada ise yarayabilmektedir. Bahsedilen bu
tampon mekanizmalar her kosulda isletmenin Ozerkligini saglamada yeterli
olmayabilmektedir. Orgiitlerin bagimlilik iliskilerini yonetebilmeleri igin iki Oneri
bulunmaktadir. Ik 6neri koruyucu taktikler olarak ifade edilmekte ve orgiitlerin is
stirecleri iizerine odaklanarak bu isleri aksatan c¢evresel etkilerden orgiitii korumaya
calismaktadir. Ikinci 6neri ise koprii taktikler olarak ifade edilmekte ve orgitlerin
sinirlarindaki  degisiklige odaklanmaktadir. Orgiitler sinirlarim  gozden gegirerek
miibadele iliskisinde bulunduklar1 paydaslar, rakipler ve diizenleyiciler arasinda baglanti
kurmaktadir. Emerson ise bagimli orgiitlerin motivasyonel yatirimini azaltarak ve/veya
alternatif kaynaklar gelistirerek bagimliliklarin1  yonetebileceklerini belirtmektedir
(Emerson, 1962, ss. 34-35). Pfeffer ve Salancik’e gore orgiitlerin ¢cevresel baskilara uyum

gostermesi ozerkligini kaybetmesi veya sinirlandirmasi anlamina gelmektedir. Orgiit bir
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kez uyum gosterdiginde bu gevresel baskilarin devami da gelecektir. Orgiitiin karar siireci
ve davraniglar1 orgiitiin islem yaptig1 ¢evre tarafindan siirlandirildig: takdirde orgiit
ozerkligini kaybedecektir (Pfeffer & Salancik, 2003, s. 95). Kuram bagimli orgiitlerin
cevreyi degistirme yetenegine de sahip oldugunu belirtmektedir (Aldrich & Pffeffer,
1976, s. 83). Cox (2001b) orgiitlerin kendisini daha iyi bir konuma tagimak i¢in énerdigi

yontem asagida yer almaktadir.

Tablo 1.6. Bagimliltk durumunu degistirmek i¢in oneriler (Cox,2001b)

Tedarikg¢i baskinligindan alict | Alicinin pazar paymi artirmak

baskinligina Pazardaki tedarikg¢i sayisini artirmak

Secilmis tedarikgilerin alictya bagimliligini artirmak
Standardize iiriinler olusturmak

Maliyet ve kalite agisindan seffaf ve acik olmak

Tedarik¢i bagimliligindan Alicinin pazar payini artirmak

kargilikli bagimliliga Pazardaki tedarikg¢i sayisini artirmak
Teknoloji ve inovasyon paylasimi yapilan tedarikgilerle daha yakin
calismak

Yuksek Kaliteli Grun sunan tedarikgilere odaklanmak

Uriin ve hizmet farkhilastirmasinda ortak sahiplik yaratmak
Tedarik¢i baskinligindan Tedarikgi sayisini artirmak

bagimsizliga Ikame iiriinleri desteklemek

Standardize triinler olusturmak

Alict arastirma maliyetlerini azaltmaya yonelik yenilik yapmak
Sektdre yeni girisler i¢in engelleri azaltmak

Karsilikli bagimliliktan alict Alicinin pazar payini artirmak

baskinligina Tedarikgi sayisini artirmak

Tercih edilen tedarik¢inin alictya olan bagimliligini artirmak
Tedarikte iiriinlerin standardizasyonunu artirmak

Entelektiiel sermaye haklarinda tedarik¢inin kontroliinii azaltmak

Bagimsizliktan karsilikli Alicinin pazar payimin artmasi
bagimliliga Daha yakin iligskiler kurmak igin tercih edilen tedarikgilerin
belirlenmesi

Tedarikg¢inin aliciya olan bagimliliginin artmasi

Rakiplerine gore ayiric1 yetkinlikleri olan tedarikgilere odaklanma
Uriin/hizmet farklilastirmasinda ortak sahiplik yaratma
Bagimsizliktan alict Alicinin pazardaki paymin artmasi

baskinligina Alictya digerlerinden daha fazla bagimli olan tedarikgilerin segilmesi
Alict arastirma giderlerinin diisiiriilmesi

Uriinlerin standardizasyonu agisindan en yiiksek seviyeye ulagmak
Alicinin albenisinin artirilmast

Pfeffer ve Salancik orgdtlerin dort farkli yolla orgiitlerin  bagimliliklarini

yonetebileceklerini belirtmektedir. Bunlar;

1. Orgiitlerin bagimliliklarinin yapisin1 degistirmeye yonelik stratejiler:

Isletmelerin biiyiimesi, birlesme, yatay ve dikey biitiinlesmeler
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2. Orgiitler aras1 kolektif yapilar olusturmaya yénelik stratejiler: Normatif
koordinasyon, is birligi yapilari, ortak yonetim kurulu iiyelikleri ve bagimliligin 6rgiitlii
yonetimi

3. Politik eylemlere girisme: Karsilikli bagimlili§in yasalar ve sosyal
yaptirimlar yoluyla yonetimi

4. Ust diizey yonetici degisiklikleri

1.2.3.1. Orgiitlerin bagimliliklarinin yapisini degistirmeye yonelik stratejiler

Kaynak bagimliligi kurami agisindan orgiitin blyumesi bagimlilik iligkilerin
yonetilmesi siirecinde bilingli bir tercih olabilmektedir. Orgiitler birlesme ve satin alma
yoluyla bagimlilik iliskilerini yonetebilmektedirler. Orgiit birlesme ve satin alma yoluyla
iliskideki konumunu gii¢lendirerek avantajli hale gelebilmektedir (Casciaro & Piskorski,
2005). Pfeffer (1976) Orgutlerin sadece bagimliliklart azaltma amaciyla degil aym
zamanda rekabeti azlatma veya c¢esitlendirme saglayabilme ig¢in de bu stratejinin
izlenebilecegini belirtmektedir (Pfeffer, 1976, s. 44). Orgiitlerin satin alma kararlar1 islem
maliyeti kurami agisindan da incelenmektedir. Islem maliyeti kurami da &rgiitlerin bu
islemleri hangi Orgiitler arasinda ve neden bu Orgiitlerle gergeklestirildigine
odaklanmaktadir. Fakat kaynak bagimliligi kurami, islem maliyeti kuramindan bir
konuda farklilasmaktadir. Islem maliyeti kurami segeneklerin degerlendirilmesinde kar
ve verimlilige odaklanirken, kaynak bagimliligi kurami1 bagimlilik iligkilerini yeniden
yapilandirabilmek i¢in bu karara odaklanmaktadir (Sayilar, 2013). Kuram, birlesme ve
satin alma sdrecini li¢ farkli strateji ile ele almaktadir (Pfeffer & Nowak, 1976).
Bunlardan ilki yatay biitiinlesme stratejisidir. Bu strateji ile satin alma veya birlesme
sonucunda rekabet azalmaktadir. Ayni sektorde gerceklestirilen birlesmelerin bir
boliminun, rekabet kosullar1 agisindan  belirsizligin ~ azaltilmasini  amagladigi
belirtilmektedir. Boylelikle orgutler, diger rakipler ve/veya tedarikgiler karsisinda giig
pozisyonlarin1 degistirebilmektedirler. Diger strateji ise dikey biitiinlesme stratejisidir.
Orgiitler dikey biitiinlesme stratejisi ile tedarik¢i ya da miisteri konumunda olan 6rgiit ile
satin alma siireci baslatmaktadir. Orgitler tedarikgisi konumundaki bir &rgiitii satin
aldiginda geriye dogru dikey biitiinlesme stratejisi, miisterisi konumundaki bir Orgiitii
satin aldiginda ileriye dogru dikey biitliinlesme stratejisi gerceklestirmis olmaktadir. Bu
strateji ile de kaynag dogrudan kontrol etme sansina sahip olmaktadir. Ugiincii strateji

ise gesitlendirme stratejisidir. Orgiitler faaliyetlerini g¢esitlendirerek mevcut faaliyet
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alanina olan bagimlilig1 azaltmaya c¢alisabilmektedir (Barkema & Schijven, 2008; Pfeffer
& Salancik, 2003). Cesitlendirme stratejisi ile orgltler farkli kosullara sahip baska iliski
aglarinin i¢ine gireceginden belirli bagimhilik iliskilerinin getirecegi potansiyel

tehlikelerden kendilerini koruyabilmektedirler (Hoskisson & Hitt, 1990).

1.2.3.2. Orgiitler arast kolektif yapilar olusturmaya yonelik stratejiler

Orgiitler bagimhiliklar iizerinde dogrudan kontrol saglayan stratejileri
uygulayamadiklart durumlarda orgiitler aras1 kolektif yapilar olusturarak iliskileri
yonetmeye calismaktadirlar (Pfeffer, 1976, s. 44). Bunlar birlesmeler gibi kaynaklarin
elde edilmesi, belirsizligin ve bagimliligin azaltilmasi yoniindeki girisimlerdir (Hillman
vd., 2009, s. 1406). Bu stratejilerin orgiitlere sagladigr belirli avantajlar bulunmaktadir.
Oncelikle drgiite bilgi girisi saglayarak diger drgiitlerin kararlarindan haberdar olmasina
ve orgiitii etkileyecek kosullari 6ngoérebilmesine imkan saglamaktadir (Inkpen & Tsang,
2007, s. 479; Pfeffer, 1976, s. 44). Bununla birlikte s6z konusu baglantilar, diger orgiitler
ile arada olan bagimliligin diizeyi hakkinda da bilgi tiretebilmektedir. Ayni ticaret orgiitii
igerisinde yer almak veya ortak yonetim kurulu tyelikleri olusturmak gibi cevresel
baglantilar ile orgiitler bagimlilik sorunlarinin ¢6zim surecinde destek gorebilmektedir.
Diger bir deyisle cevresel baglantilar Orgiitiin taninma, prestij ve mesruiyet
getirebilmektedir. Ozellikle temsil diizeyindeki aktdrlerin baglantilar1 drgiite atfedilen

degeri ve 6rgute yonelik guveni olumlu yoénde etkileyebilmektedir (Sayilar, 2013).

1.2.3.3. Politik eylemlere girisme

Kaynak bagimlilig1 kurami o6rgiitlerin politik mekanizmalar araciliiyla kendi ¢ikar
ve faydalarina uygun bir ¢evre yaratma girisimlerinde bulunacagimi belirtmektedir
(Hillman vd., 2009, s. 1411). Politik eylemlerde bulunmak orgiit performansini olumlu
yonde etkilemektedir (Hillman vd., 2009, s. 850).

1.2.3.4. Ust diizey yonetici degisiklikleri

Kaynak bagimliligi kurami o6rgiitin davraniglarinin anlagilabilmesi i¢in Orgutin
kim tarafindan kontrol edildigini, karar alma ve uygulama sireglerinde giclin 6rgut
igerisindeki dagiliminin anlagilmasi gerekliligi tizerinde durmaktadir (Kesner & Sebora,
1994; Pfeffer & Salancik, 2003). Orgiit igindeki iist diizey yonetici degisikliklerinin
cevresel bagimliliklardan etkilenecegini belirtmektedir (Hillman vd., 2009, s. 1414).
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1.2.4. Kaynak bagimhhgi Kuramina iliskin elestiriler

Kaynak bagimlilig1 kurami orgiitlerin kendi kendilerine yeterli olamayacagini bu
nedenle orgiitlerin kaynaklari tedarik edebilmek i¢in ¢cevredeki diger orgiitlerle miibadele
iliskisi icerisinde bulunacaklarimi belirtmektedir (Usdiken, 2015, s. 80). Orgutler
kendileri igin gerekli olan kaynaklar1 bireysel olarak saglayamayacaklarindan dolay1
O6nemli ve degerli olan kaynaklar1 temin edebilmek amaciyla cevrelerindeki diger
orgiitlerle iliskisi icerine girmektedirler (Onder & Usdiken, 2016, s. 81). Kuram bu
miibadele iligkisinde bagimli olunan taraflara bagimlilik iligkilerini yonetebilmesi i¢in
onerilerde bulunmaktadir. Bununla birlikte Casciaro & Piskorski (2005) ti¢ farkli konuda
kurama elestiri getirmistir. Bunlardan ilki bagimliligin tek tarafli bir olgu olarak
almmasidir. Ikincisi kaynak bagmmliligi kurammim giic dengesizligi ve karsilikli
bagimhiligin farkli olgular olarak ele alimmasi gerekliligidir. Diger elestirisi ise
bagimliligi azaltmak igin gergeklestirilen eylemlerin basarili olmasi ihtimali igin
bagimliligin farkli boyutlarimin gbz Oniinde bulundurulmasi gerektigi {iizerinedir.
Casciaro ve Piskorski (2005) orgiitlerin bagimliliklarini yonetebilmeleri i¢in “Orgiitlerin
bagimliligi azaltma konusundaki motivasyonu” ve “Orgilitin bagimlhiligi azaltma
motivasyonuna iligkin kabiliyeti” nin dikkate alinmas1 gerektigini belirtmislerdir. Brass
(2017) ise bagimlilik ve gii¢ arasindaki iliskinin izole bir sekilde ele alinmasini
elestirmistir. Orgiitlerde ¢oklu gii¢ iliskilerinin etkilerinin arastirilmas1 gerektigini
savunmustur (Brass, 2017). Kaynak bagimliligi kuraminin ikili bir yaklagima sahip
olmasi yapilan ¢alismalarin genellikle bir orgiitiin diger orgiit lizerindeki bagimliligina
odaklanmasii degistirememistir. Literatiirdeki ¢aligmalarda taraflarin birbirlerine olan
karsilikli bagimliliklar: g6z ard1 edildigi diisiiniilmektedir. Bunlarin yani sira kuramin en
gliclii yani, orgiitii, kosul bagimlilig1 ve orgiitsel ekoloji kuramlariin edilgenliginden

kurtararak 6rgut yoneticilerine etkin rol bigmesidir (Sayilar, 2013).

1.3.  Orgutler aras1 Giiven

Orgiitler aras1 giiven; “bir Orgutin baska bir Orgite karsi savunmasiz olma
istekliligi” olarak tanimlanmaktadir (Mayer vd., 1995). Bu goriise gore oOrgiitlerin
birbirlerine glivenmesi s6z konusu olmadigindan, Orgiit iiyeleri etkilesim ve
kurumsallagsma yoluyla taraflara karsi bir giiven yonelimi olusturmaktadir (Zhong vd.,

2017, s. 1052). Giiven kisiler arasinda ortaya ¢ikmakta, fakat orgiitler arasi giiven kolektif
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bir kurumsal giiven yonelimine veya giiven davranigi anlamina gelmektedir (De Jong &
Elfring, 2010). Dolayisiyla giiven bir biitiin olarak goériilmekte ve kisiler aras1 giivenden
bu anlamda farklilasmaktadir (Andaleeb & Anwar, 1996; Zhong vd., 2017). Orgutler
arast giiven taraflarin Onceki taahhiitlere uygun davranmak i¢in iyi niyetle ¢aba
gosterdiginin bilindigi, piyasa kosullart degisse bile adil olarak algilanan sekilde
davrandig1 ve firsatt olsa bile taraflarin birbirinden asir1 derecede yararlanmadigi
durumlarda ortaya ¢ikmaktadir (Dyer & Chu, 2011; Gulati, 1995; Gulati & Sytch, 2008;
Vanneste & Y00, 2020). Read vd. (2014) ise taraflar arasinda bilgi paylasiminin oldugu,
ortak beceri gelistirildigi, kisiler arasi iliskilerin ve empatinin oldugu iliskilerde giivenin
olusacagini belirtmektedir. Orgiitler arasi giiven risk ve belirsizlik ile iliskili durumlarda
onemli hale gelmektedir (Gulati & Sytch, 2008, s. 166). Bu durumlarda kars1 tarafin
eylemlerini izleme veya kontrol etme yetenegi olmaksizin savunmasiz olma istekliligi
onem kazanmaktadir (Mayer & Argyres, 2004; Rempel vd., 1985; Schmidt & Schreiber,
2019). Dolayisiyla orgiitler arasi giiven, “Orgiitiin, kars1 tarafin kendisi i¢in olumlu
sonucglar doguracak eylemlerde bulunacagina ve olumsuz sonuclarla beklenmedik
eylemlerde bulunmayacagina iliskin inan¢” (Anderson & Narus, 1990; Reusen &
Stouthuysen, 2020; Schmidt & Schreiber, 2019), diger orgiitiin firsat¢1 davranmayacagina
dair beklentiyi temsil etmektedir (Gulati, 1995). Daha oncesinde taraflar arasindaki
etkilesim asinalik yaratmakta ve Orgiitlerin birbirlerinin giivenirlir olduguna iligkin
inancina katki saglamaktadir (Sako & Helper, 1998). Bununla birlikte Orgiitlerarasi
iliskilerde her iki taraf tekrar tekrar giivenilirlik sergiledigi takdirde giivenin olusacagi
belirtilmektedir (Read vd., 2014, s. 97). Alan yazinda yer alan Orgiitler arasi giivene
iligkin ¢aligmalarda giivenin boyutlar1 olarak “inanmirlik, giivenirlik, iyi niyetlilik,
comertlik, itimat, giivenilirlilik, dogruluk, diiriistliik, sorumluluk, sevilebilirlik, aciklik,
ongorulebilirlik, beraberlik, adalet, kars:i/ikiilik, samimiyet ve ictenlik”(Blomgvist, 1997;
Dyer & Chu, 2011; Schmidt & Schreiber, 2019; Seppénen vd., 2007) kullanilmaktadir.
Bu kapsamda bulanik, ortiigen, hatta tartismali kelime dagarciginin kullaniminin giivenin
dlgiilmesini zorlastirdig diisiiniilmektedir (Gulati, 1998; Seppanen vd., 2007). Orgutler
arasl iliskilerde iliskinin uzunlugu (Dyer & Chu, 2011; Gulati & Sytch, 2008), aligveris
siklig1 (Dyer & Chu, 2011) taraflarin birbirine kars1 sagladigi yardimlar (Dyer & Chu,
2011) giivenin belirleyicileri arasinda yer almaktadir. Is iliskilerinde giivene dayali
egilimler tekrar miizakereye oturabilmek, hatalar1 goz ardi edebilmek, karsilikli bilgi

paylasimini saglamak, s6zlesmeye siki bir sekilde bagli kalmak, standartlara uyulmasini
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saglamak, kriz durumlarinda yardima hazirlikli olmak, gizliligi saglamak, ytiksek kaliteli
irtin lretmek, zamaninda 6deme yapmak ve zamaninda {iriin teslim etmek olarak
belirlenmistir (Burchell & Wilkinson, 1997). Orgiitler arasi giivenin gelistirilmesini
saglayan eylemler arasinda ortak yonetim kurulu tiyeligi, ayn1 meslek odasina liye olmak,
ayni ticaret odasina iiye olmak, firma biiyiikliiklerinin benzer olmasi, bolgesel ve ulusal
kiiltiirlerin benzer olmasi, liriinlerin ortak gelistirilmesi, pazarlama anlagmalari, kurum
kiiltiirlerinin benzer olmasi, uzun stireli kisisel iliskilerin olmasi, uzun vadeli ticari
iliskinin olmasi1 ve adil ticaret igin yerlesik itibarin olmasi bulunmaktadir (Burchell &
Wilkinson, 1997). Sako (1992) ogiitler arasi giiveni ii¢ kategoride ele almistir. Bunlar
sozlesmeye dayali giiven, performansa dayali giiven ve iyi niyete dayali giivendir.
Bunlardan sézlesmeye ve performansa dayali giiven taraflar arasindaki islemin gerekli
ozellikler ve kalite gereksinimlerine gore yerine getirebilecegine dair gilivence
saglamaktadir. lyi niyete dayali giiven ise kars: tarafin inisiyatif alabilecegi durumlarda
haksiz avantaj elde etmekten kaginacagina iligkin giivence saglamaktadir (Sako, 1992).
Bu glven tiirleri arasinda ise bir giiven hiyerarsisi bulunmaktadir (Sako & Helper, 1998,
s. 390). Sozlesmeye dayali ve performansa dayali giivenin rolleri taraflar arasindaki
teknik ve sozlesmeye dayali iligkiler dahilinde belirlenirken, iyi niyet giiveninin roli
mevcut iligkilerin 6tesine gegerek yeni fikirlerin ve teknolojinin transferini igermektedir
(Sako, 1992). Bununla birlikte alan yazinda farkli giiven tiirleri de bulunmaktadir. Barney
ve Hansen’e gore orgiitler arasi gliven; zayif giiven, yar1 giiclii giiven ve glcli gliven
olmak {izere lige ay1lmaktadir (Barney & Hansen, 1994). Zayif giiven taraflarin giivenilir
davranig standartlariyla degis tokus yapma taahhiitlerine de bagh degildir. Bu tlr glven
firsatgilik davranisi igin sinirli firsat oldugu durumlarda ortaya ¢ikmaktadir (Barney &
Hansen, 1994, s. 177). Yan gii¢lii giiven ise yonetisim mekanizmalari ile firsat¢iligin
azaltilldigi durumlarda ortaya c¢ikmaktadir. Giglii gliven tiirlinde ise yOnetisim
mekanizmalarindan bagimsiz olarak taraflar arasinda ortaya cikan degerler, inanglar ve
kiiltiirle iliskilidir. Bu tiirde giiven davranisinin 6diillendiren bir kiiltiire ve iligkili kontrol
sistemlerine sahip olabilmektedir (Barney & Hansen, 1994, s. 181). Sako’nun
tanimlamasina benzer olarak s6zlesmeye dayali gliven en zayif gliven tiirii iken, 1yi niyete
dayali giiven en giiclii giiven tiirli olmaktadir. Taraflar arasinda iyi niyete dayali giiven
inga etmek iliskiye 6zgii bir beceri oldugundan (Asanuma, 1989) ve iyi niyete dayali
giivenin taklit edilmesinin diger tiirlere gore zor olmasi nedeniyle Orgutlere rekabet

avantaji da saglamaktadir. Benzer sekilde iyi niyete dayali gliven daha az glivenceye
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ihtiya¢ duydugundan daha az maliyetli olmaktadir (Sako, 1998). Orgiitler ortak firmanin
yetkinligi ve/veya iyi niyeti hakkindaki bilgilerden dolay1 giiven gelistirebilirler (Das &
Teng, 2001; Sheppard & Sherman, 1998). Gulati ve Sytch (2008) ise oOrgiitler arasi
giivenin hesaplanabilir ve hesaplanamaz olmak {izere iki boyutu oldugunu belirtmektedir.
Giivenin hesaplanabilir olmas1 diger aktoriin giivenilirligine ve dngoriilebilirligine olan
giiveni yansitmaktadir. Burada giivenilir olmanin 6diilleri, bencil davranistan elde edilen
kazanimlara kiyasla daha ¢ekici olmasi nedeniyle hesaplanabilmektedir. Hesaplamayan
taraf ise diger aktoriin temel motivasyonlarini 6grenmeyi, aktorle 6zdeslesmeyi ve
cikarlarini igsellestirmeyi kapsadigindan hesaplanmasi muhtemel olmamaktadir (Gulati
& Sytch, 2008). Ratnasingam (2005, s. 529) ise oOrgiitler arasi gilivenin teknolojik,
ekonomik, davranigsal ve orgiitsel yonii oldugunu belirtmistir. Glivenin teknolojik yonii,
orgiitin  temel teknolojik altyapisinin  ve kontrol mekanizmalarinin islemleri
kolaylastirma kabiliyetine vurgu yapmaktadir (Ratnasingam, 2005). Ekonomik yonu ise
maliyetlerdeki dogrudan tasarruflara vurgu yapmaktadir. Davranigsal yonii ise orgiitlerin
kendilerinden beklentilere gore gergeklestirecegi potansiyel islemleri ifade etmektedir.
Orgiitsel yonii ise islemlerin sorunsuz isleyisini saglayan politika, prosediirler ve yiiksek
kalite standartlarin1 kapsamaktadir (Ratnasingam, 2005). Bu c¢alismada orgiitler arasi
guven tiirleri olarak sézlesmeye dayali giiven, performansa dayali gliven ve iyi niyete
dayal1 giiven ele alinmistir.

Orgiitler aras1 giivenin birgok avantaj1 olmasinin yani sira kirilgan olmasi ve aninda
veya isteyerek kurulmamasi gibi dezavantajlari da bulunmaktadir. Bununla birlikte
taraflar arasinda giivenin ortaya ¢ikmasi da hizlandirilabilir, fakat bunun da bir maliyeti
vardir. Ornegin, is ortagini ziyaret etmek ve mesai saatleri disinda sosyallesmek giiveni
gelistirebilir, ancak bu faaliyetler kaynak 06zellikle de yOnetimin zamanini
gerektirmektedir (Jakobsen, 2020; Kautonen, 2006). Diger yonetisim mekanizmalarindan
farkl1 olarak, firsat¢ilik tespit edildiginde giiven aninda yok olabilir (Bachmann, 2001).
Boyle bir durumda giiveni yeniden insa etmek zordur, hatta bazen imkansizdir.
Firsatciligin faydasi, ilgili yaptirimlarin neden oldugu zarardan daha biiyiik oldugunda,
kisisel ¢ikar odakli bir aktor firsat¢r davranacaktir. Kautonen (2006), bu konuda
Williamson (1985) ile uyusmaktadir. Williamson'in (1985) derinlerde tim aktorlerin
firsatgr oldugunu ancak gergekten firsatgr davranip davranmadiklarmin firsatgiligin
getirecegi potansiyel fayda ve yaptirimlarin neden oldugu maliyet arasindaki iligkiye

bagli oldugunu 6ne stirmektedir. Giivenin ihlal edildigi durumlarda da belirli yaptirimlar
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ortaya ¢ikmaktadir. Kautonen (2006)’e gore bu yaptirimlar igsel ve dissal olarak ikiye
ayrilmaktadir. Igsel yaptirimlar iliskinin sonlanmasi sonucunda kar kayb1 ve arkadashigim
bitmesi olurken, digsal yaptirimlar kurumsal ortamdaki firsat¢1 tarafa kotii bir itibar
kazandirmakla iliskilidir. Ilgili is aglarinda ké&tii bir itibar, kaybedilen is firsatlarinin
maddi yaptirimlari, sosyal aglarda koétii bir itibar kaynakli dislanmay1 ve sdzlesmeye dahil
edilmese bile gegerli olan kanunlarin ihlali nedeniyle mahkemeler tarafindan verilen para
cezalarini icermektedir. Burada itibarin etkinligi ise giivenen tarafin genis ag yapisindaki
konumuna ve firsatgilik durumundan seffaf bir sekilde kimin haberdar olacagina baghdir
(Kautonen, 2006). Orgiitler aras1 giiven calismalarinin bazilar1 giivenin faydalarmna
odaklanarak, daha yiiksek giiven diizeylerinin miizakere maliyetlerini diisirme, daha
diisiik catisma diizeyleri, yiiksek bilgi paylasimi sagladigi ve is birligine dayali avantaj
icin tamamlayic1 yetkinliklerin biitiinlestirilmesine yardimci oldugunu belirtmektedir
(Bradach & Eccles, 1989; Dyer & Chu, 2003; Gulati & Sytch, 2007; Zaheer vd., 1998).
Orgiitler aras1 giiven risk ve karsilikl1 bagimlilik icermektedir (Rousseau vd., 1998). Risk
algilanan kayip ihtimalidir. Dolayisiyla orgiitler aras1 giiven, giivenen tarafin risk alma
istekliligini kapsamaktadir (Mayer vd., 1995). Karsilikli bagimliligin derecesi ise risk
tiirlerini ve dolayli olarak giivenen firmanin riski ne 6lgiide almaya istekli oldugunu
belirlemektedir (Sheppard & Sherman, 1998).

Diger caligmalar ise yonetisim mekanizmasi olarak orglitler arasi giivenin roliine
odaklanmaktadir. YoOnetisim, taraflar arasindaki iliskinin baslatilmasi, sona erdirilmesi
veya devam eden iliskinin siirdiiriilmesini kapsamaktadir (Heide, 1994a). Bu ¢alismalarin
odaginda guvenin, potansiyel ahlaki tehlikeler karsisinda hiyerarsik kontrollere olan
ihtiyaci ortadan kaldirarak etkili bir sosyal kontrol mekanizmasi olarak hizmet etmesi yer
almaktadir (Bradach & Eccles, 1989; Dyer & Singh, 1998; Gulati, 1995). Islem maliyeti
kuraminda giiven, algilanan risk hesaplanmaya ¢alisilir. Dolayisiyla orgiitler iliskiye 6zgii
yatirrmlar gibi giivene dayali eylemlerin faydalarint ve maliyetlerini hesaplama
egiliminde olurlar (Williamson, 1993). Kuram oOrgiitler arasi giiven insa etmenin
maliyetlerini ve faydalarini vurgulamakta ve bir firmanin hesaplanan faydalar hesaplanan
maliyetlerden daha agir basmadig1 siirece ortagina giivenmeyecegini 6ne stirmektedir
(Williamson, 1993). Kaynak bagimliligi kurami ise giiveni kaynaklar1 giivence altina
alabilmek icin stratejik bir ara¢ olarak gérmektedir (Gulati & Sytch, 2007). Givenin,
karsilikli ve iliskisel olmas1 kisa vadeli amaglarin 6tesine gegen iliskisel normlara ve

beklentilere yol agmaktadir (Heide & Miner, 1992). Bu boliimde 6rgiit kuramlarindan
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islem maliyeti kurami1 ve kaynak bagimliligi kurami agisindan orgiitler arasi giiven

kavrami ele alinmastir.
1.3.1. islem maliyeti kuramm acisindan 6rgitler arasi giiven

Islem maliyeti kuraminda piyasa, hiyerarsi ve melez olmak iizere ii¢ alternatif
yonetisim mekanizmasi bulunmaktadir (Williamson, 1985). Piyasa yonetisim yapisinda
islemin piyasadan temin edilmesi s6z konusuyken, hiyerarsi yonetisim yapisinda islem
orgiit icerisinde gerceklestirilmektedir (Williamson, 1985). iki ugta yer alan ydnetisim
mekanizmalarinin ara formu ise melez yonetisim yapisidir. Bu formda uzun dénemli
iliskiler ve ortak girisimler gibi iliskiler yer almaktadir (Kautonen, 2006, s. 92). Temel
meselesi islemlerin “Orgiit iginde mi? yoksa “piyasada m1?”” daha verimli gerceklesecegi
izerine olan islem maliyeti kurami (Williamson, 1985), islem maliyetlerini en aza
indirgeyen yonetisim mekanizmalarinin belirlenmesini odagina almistir. Williamson
(19914, s. 76)’un “Tasarruf en iyi stratejidir” sdylemi islem maliyeti kuraminin en 6nemli
ve degismez dayanaginin maliyetlerin diisiiriilmesi oldugunu géstermektedir. Islem
maliyeti kuramina gore Orgutler sdzlesmeler araciligiyla kendilerini sinirli rasyonellik
altinda belirsizlik ve isleme 6zgii yatirimlarin oldugu durumlarda firsat¢i davranis riskine
kars1 korumaktadir (Williamson, 1985). Bir miibadele iliskisinde s6zlesme siireleri kisa
olabildigi gibi uzun veya belirsiz sureli de olabilmektedir (Lopez-Bayon & Gonzélez-
Diaz, 2010). Kurama gore sozlesme siiresi miibadeleye konu olan islemin varlik
Ozgiilliigiine ve belirsizlige gore degisiklik gostermektedir (Crocker & Masten, 1988).
Islem maliyeti kurammna gore belirsizligin yiiksek oldugu durumlarda her durumu
ongorebilecek detayli sozlesmelerin hazirlanmasi maliyeti arttirmaktadir (Rindfleisch &
Heide, 1997). Hendrikse (2015) g¢evresel belirsizligin yiiksek olmasinin uzun siireli
sozlesmelerin kurulmasini engelledigini belirtmektedir (Hendrikse vd., 2015). Resmi
sozlesme genellikle yazili olarak ortaya konan, is ortaklar1 arasinda gorev ve
yiikiimliiliiklerine iliskin agik bir anlasma olarak tamimlanmaktadir (Kautonen, 2006).
Sozlesmeler araciligiyla gerceklestirilmesi gereken sozler, yukimliltkler ve
sorumluluklar ayrintili olarak tanimlanmakta, performanslarin izleme siiregleri
detaylandirilmaktadir (Poppo & Zenger, 2002). Sozlesme sartlari, bir sdzlesmenin
iliskinin ~ kurulma, yo6netilme ve sonlandirilma durumuna gore degisiklik
gosterebilmektedir (Luo, 2002). Dolayisiyla resmi sozlesmeyi hazirlamak ve izlemek

olduk¢a maliyetli olmaktadir (Kautonen, 2006). Resmi sozlesmelere asir1 derecede
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giivenmek de giiven eksikligi olarak yorumlanabilmektedir (Lyons & Mehta, 1997, s.
250; Macaulay, 1963, s. 65). Sozlesmelerin dogast geregi degisiklik yapilmak
istendiginde yeni duruma uyarlamak kolay olmamaktadir (Williamson, 1991a, s. 3).
Bir¢ok soOzlesme maddesinin yoruma tabii olabilmesi nedeniyle uygulamada
ongorilemeyen durumlara yol acgabilmektedir (Williamson, 1985). Orgitler aras:
iligkilerde taraflar arasinda imzalanan sozlesme iliskinin yonetilmesindeki en temel
bilesen haline gelmektedir (Halvey & Melby, 2005, s. 137). Orgiitleraras: iliskilerde
giiven oldugunda sozlesmeye ihtiya¢ duyulmayacagini belirten c¢aligmalar olmak ile
birlikte s6zlesme kullanmanin kétii oldugunu iddia eden ¢ok az sayida kisi bulunmaktadir
(Zaheer & Venkatraman, 1995). Bunun yerine ¢ogu kisi sozlesmenin kalitesine ve
sozlesme siirecine odaklanmay1 tercih etmektedir. Partnerlik iligkilerinde s6zlesmelerin
Oonemi az gibi algilansa da iyi hazirlanmis bir sdzlesmenin dis kaynak stratejisindeki
basaris1 elzem olmaktadir. SOzlesmeler alici-tedarik¢i iliskisinde gili¢ dengelerinin
degistirebileceginden muzakere slreclerinin titizlikle ydrutilmesi gerekmektedir
(Barthélemy, 2003). Sozlesmelerin detayli bir sekilde tasarlanmasi iliskiyi firsatgilik
davranigina kars1 koruyabilmektedir. Sozlesmeler ile taraflarin rolleri belirlenerek
sorumluluklar netlestirildiginden taraflarin yiikiimliiliklerini yerine getirip getirmedigi
kolaylikla takip edilebilmektedir (Erdogan, 2017). Islem maliyeti kuraminda ortaya atilan
yOnetisim mekanizmalarinin ana fikri giivenilir olan ve olmayan taraflar1 6nceden ayirt
etmek glic olacagindan diger tarafin glivenilmez oldugu ortaya ¢ikarsa taraflar arasindaki
sozlesme koruma saglayabilecektir (Lumineau & Oxley, 2012). Birgok arastirmaci
iligkisel riskin azaltilmas1 anlaminda informel kontroliin 6nemli bir unsuru olabilecegi
goriisiindedir (Granovetter, 1973; Ouchi, 1980).

Islem maliyeti kurami1 bakis agisindan diger yonetisim mekanizmalar gibi giiven
mekanizmas1 da firsat¢ilik riskini azaltacak verimli islemlerin koordinasyonunu
amaglamaktadir (Cao & Lumineau, 2015a; Fawcett vd., 2013; Kautonen, 2006;
Ruangpermpool vd., 2020; Windsperger vd., 2003). Diger yonetisim mekanizmalarinin
aksine giiven mekanizmasi daha az maliyetli olmaktadir (Fawcett vd., 2017; Poppo vd.,
2008). Guven mekanizmasinin oldugu durumlarda taraflar goniillii olarak firsatgiliktan
kagindiklart i¢in giiven resmi kontrol mekanizmalarinin Otesinde bir avantaj
saglamaktadir (Woolthuis vd., 2002, s. 3). i¢sel yaptirimlara dayali giiven, tespit edilmesi
zor hatta imkansiz olan bu tiir firsat¢ilifa karsi koruma saglayabilecek tek yonetim

mekanizmasidir (Mirkovski vd., 2016). Resmi sozlesme firsatgilik davranigina karsi
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koruyucu bir mekanizma olsa da (Lui vd., 2009) giivenin ortaya ¢ikarabilecegi yenilik ve
O0grenmenin saglanabilmesi icin yeterli olamadigi i¢in tamamlayic1 olarak ele
alinmaktadir. Benzer sekilde yonetisim mekanizmasindan bagimsiz olarak karsilikli
giiven diizeyinin yiiksek olmasinin performansi arttirmasi beklenmektedir (Lui vd., 2009;
Sako, 1998). Ozellikle uzun doénemli iliskilerde giiven olduk¢a onemli olmakta (Ed-
dafali & Bouzahir, 2021; Geyskens vd., 2006a; Seppéanen vd., 2007), orgiitlerarasi is
birliginin evirilebilmesi i¢in de bir giiven esiginin olmasi1 gerekmektedir (Blomqvist,
2002). Lopez-Bayon ve Gonzalez-Diaz (2010), orgiitlerarasi iliskilerde giivenin
varligimin siiresiz sézlesmelerden ziyade uzun siireli sozlesmelerin kurulmasini tesvik
ettigini belirtmektedir. Giiveni bir yonetisim mekanizmasi olarak tanimlayan ydneticiler
ittifakta basarili olmanin anahtarinin uygun diizeyde ve tiirde bir giiven tesis etmek
oldugunu belirtmislerdir. Islem iliskileri ¢ok nadir proaktif ydnetisime ihtiyag
duydugundan, yiiksek diizeyde gilivene yatirim yapmak, yiiksek maliyetlerle geri doniis
saglamamaktadir. Buna karsilik, benzersiz bir birlikte deger yarama sunan iligkiler, hem
savunmasizligi azaltmak hem de deger yaratmaya rehberlik etmek i¢in yogun yonetisim
gerektirmektedir. Bu da yiksek diizeyde giiven ile mimkin olmaktadir (Read vd., 2014,
s. 97). Read vd. (2014) giivenin kolaylastirici oldugu i¢in kavramsallastiriimasi
gerektigine vurgu yaparken, istenen sonuglari elde etmek i¢in gilivenin insa edilmesi
gerektigini belirtmektedir (Connelly vd., 2018, s. 927; Read vd., 2014, s. 97). Glvenin
yonetisim mekanizmalarina ikame (Kautonen, 2006; Windsperger vd., 2003) ya da
tamamlayic1 (Kautonen, 2006; Poppo & Zenger, 2002) olmasi gerektigini belirten
calismalar bulunmaktadir (Connelly vd., 2018; Woolthuis vd., 2002, s. 3). “Giivene dayali
yOnetigim” tiiriinln hem piyasa hem de hiyerarsi mekanizmasinda islemlerin etkinligini
artiran gayri resmi bir kontrol mekanizmasi oldugu diisiiniilmektedir (Oliver, 1992).
Giiven mekanizmasinin diger yonetim mekanizmalarina alternatif olmak yerine
tamamlayici olabilecegi belirtilmektedir (Bradach & Eccles, 1989; Ed-dafali & Bouzahir,
2021; Manigart vd., 2002; Mayo, 2017). Giivene dayali yonetisimde yOnetim
mekanizmasi ne olursa olsun (piyasa, hiyerarsi, uzun vadeli sézlesmeler) degisen
derecelerde glivenin var olabilmektedir (Sako, 1998). Orgiitleraras: iliskilerin yasal
dizenleme surecini daha ongorulebilir kildigr i¢in giiven 6nemli bir 6n kosul da
olabilmektedir (Zucker, 1985). Resmi sozlesmelerin giivenin gelismesini tesvik ettigi ve
gilivenin de sozlesmelerin karsilikli olarak iyilestirilmesini sagladigi da belirtilmektedir

(Khalfan vd., 2007; Poppo & Zenger, 2002). Resmi s6zlesmeler taraflarin birbirinden
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beklenilen sonuglari ve davranislar yazili olarak belirttigi i¢in firsatgiliga karsi etkili bir
koruma mekanizmas1 olmaktadir. Bununla birlikte giiven ise sdzlesme kapsamina
girmeyen durumlar oldugunda daha esnek tepki verilmesini saglamaktadir (Woolthuis
vd., 2002). Kautonen (2006)’e gore ikame edilebilir olmak bir yonetisim mekanizmasi
mevcut oldugunda diger mekanizmalara daha az ihtiya¢ duyulmasidir. Ornegin karsi
tarafa belirli acilardan giivenilirse giivenilen konularin sézlesmede yer almasina gerek
yoktur. Tam tersi de s6zlesmede yer alan konularda kars1 tarafa giivenmeye gerek yoktur.
Y 6netisim mekanizmalarinin birbirinin tamamlamasinin en belirgin yolu diger yonetisim
mekanizmalarinin biraktigr “bosluklar1 doldurmak” ve boylece miimkiin olan en iyi
yonetisim yapisini saglamaktir (Cullen vd., 2000; Kautonen, 2006). Ayni zamanda
birbirine tamamlayict oldugu disiiniilen yonetisim mekanizmalar birbirini  de
etkilemektedir.  YOnetisim  mekanizmalart  bagska  sekillerde de  birbirini
tamamlayabilmektedir (Woolthuis vd., 2002). Resmi sozlesmeler maliyetli ve iliskiye
0zgl oldugundan standart bir sdzlesmenin kullanilamamasi durumunda batik maliyet
sayilabilmektedir. Yatirnmin bosa gitmemesini saglamak icin yiiksek diizeyde bir 6n
giivene ihtiyag olabilir. Ikinci olarak sozlesmenin ayrintili maddelerinin bir giivensizlik
isareti olarak yorumlanmadigindan emin olmak i¢in dnceden giivene ihtiya¢ duyulabilir
(Kautonen, 2006). Temel olarak giiven mekanizmas1 Orgiitlerarasi iliskiyi baglatmanin
temeli olmakta, ayn1 sekilde giiven eksikligi de iliskiye sona erdirmenin temelini
olusturmaktadir (Heide, 1994a; Vanneste & Y00, 2020). Giiven mekanizmasinda orgiitler
arasi iliskiyi baslatmak i¢in savunmasiz olmay1 kabul etmek gerekmektedir. Bununla
birlikte diger yonetisim mekanizmalarinda savunma 6zelliginden dolay1 sézlesmeler
tercih edilmektedir. Giiven eksikligi ise sozlesmenin feshi igin yeterli olmaktadir (Mayer
vd., 1995).

1.3.2. Islem maliyeti kuram boyutlar: ve orglitler aras giiven

Islem maliyeti kuraminda islemleri niteleyen 6zellikler bulunmaktadir. islemlere ait
bu 6zellikler islemlerin maliyetlerinin artmasina neden olmakta, bu 6zelliklerin bir arada
bulunmasi piyasa basarisizliklarini ortaya ¢ikarmaktadir. Islemi niteleyen ozellikler

varlik 6zgiilligi, siklik ve belirsizliktir (Williamson, 1979b, s. 239).

Varhik ozgiilliigii; baz1 islemlerin sadece o isleme has yatirnm yapma gerekliligi

diger bir ifadeyle iliskiye 6zgii yatirnmlar olarak da ifade edilmektedir (Neal vd., 2018, s.
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711). Varlik ozgilligiinin; yer ozgiilliigl, fiziksel varlik 6zgiilligii, insan kaynagi
ozgilliigli, 6zel varliklar, zamana baglh 6zgiilliik ve marka adi1 sermayesi olarak alt1 tiirii
bulunmaktadir. Yer 6zgiilligi, iliskiye 6zgii mekansal yatirnmlardir (Williamson, 1981b,
s. 555). Iliskiye 6zgii mekansal yatirimlar, o konumda yapilabilen veya tasinmasinin
ancak yiiksek maliyetle miimkiin oldugu islemleri kapsamaktadir. Iliskiye 6zgii fiziksel
yatirimlar ise miibadeleye konu olan igleme 6zel teghizat ve makinalar1 ifade etmektedir
(Williamson, 1981b, s. 555). Iliskiye 6zgii insan kaynag1 yatirimlarina insan sermayesine
iliskin olmaktadir. Bu yatirimlar icerisinde ¢alisanlara verilen egitimler de girmektedir
(Fill & Visser, 2000, s. 47). Ozel varliklar, ya da diger adiyla adanmus varliklar ise iliskiye
0zgl tahsis edilmis yatirimlardir. Soézlesmeye konu olan bagka bir sozlesmede
kullanilamayan biiyiik ¢apli yatirrmlardir (Williamson, 1985, s. 55). Diger bir iliskiye
0zgii yatirim ise zamana bagh Ozgiillikktir. Bu yatinm tiirii isin gecikmesi ya da
zamaninda goriilmesinin kritik oldugu durumlarda ortaya ¢ikan yatirimlardir.
Tedarik¢inin son dakika da isi askiya almasi ve alicinin alternatif tedarikei
ayarlayabilmesindeki zorluklar bu kapsamda degerlendirilmektedir (Masten vd., 1991, s.
9). Marka adi sermayesi ise sayginlik ve itibar i¢in yapilan yatirimlari igermektedir
(Williamson, 1996, s. 141). Iliskiye dzgii yatirimlar taraflar arasinda gii¢ ve bagimlilik
iligkilerini de degistirmektedir (Ahamed vd., 2021, s. 147). Her bir varlik 6zgiilliigliniin
ilisgkide 6nemi farkli olmakla birlikte varlik 6zgiilliigiiniin yiiksek oldugu durumlarda
standart miibadele iliskilerine kiyasla taraflar arasinda daha fazla bilgi paylagimi
gerekmektedir (Dyer & Chu, 2003). Orgiitler aras1 giiven de taraflar arasindaki bilgi
paylasimini arttirmakta ve is birliginin gelisimine katki saglamaktadir (Cai vd., 2010;
Mirkovski vd., 2016). Taraflarin iliskiye 6zgii yatirim yapmasi durumunda firsatcilik
riskiyle kars1 karsiya kalmaktadir (Williamson, 1985). Bununla birlikte iliskiye 6zg
yatirim yapan tarafin karmasik sozleme tercih edebilecegi gibi (Heide, 1994b; Lui vd.,
2009; Zhang vd., 2020), sozlesme giivencesinin gerekliligine ihtiya¢c duymayabilmektedir
(Lui & Ngo, 2004). Detayli hazirlanan sézlesmelerin orgiitler arasi giliven ilizerinde
olumlu bir etkisi oldugunu belirten g¢alismalarin yani sira (Zhang vd., 2020) bazi
caligmalara gore taraflarin ihtiyaglarin1 ve zorluklarini dikkate almadan yapilan karmasik
ve kat1 s6zlesmeler diismanca tavir iireterek giiveni yok etmektedir (Cheung vd., 2003).
Bu ortagin iyi niyeti ve performansindan (goodwill trust and competence trust) siiphe
duyulmasina yol agmaktadir (Das & Teng, 2001). Sosyal miibadele kurami varlik

Ozgiilliigiiniin is birligini motive eden ekonomik glivence (rehine) gibi gortrken (Currall
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& Inkpen, 2006; Das & Teng, 2001; Mayer vd., 1995), islem maliyeti kurami varlik
Ozgulliglinii bir tarafin iligkiyi sonlandirma karar1 almasi durumunda degistirme
maliyetlerini yiikseltmeye yonelik kasitli bir strateji olarak gormektedir (Sako & Helper,
1998). Orgiitler giiven insa ederek iliskiye 6zgii yatirimlardan kaynaklanan firsat
risklerini azaltmay1 amacglamaktadirlar (Zhou & Qu, 2013). Taraflarin karsilikli olarak
iliskiye 0Ozgii yatirnm yapmast iliskiyi slirdiirmenin degerini artirmakta iligkiyi
sonlandirmanin kazancini azaltmaktadir (Ashnai vd., 2016, s. 131). Bununla birlikte
oOrgiitler aras1 giivenin iliskiye 6zgili yatirimlarin bir 6nciili mii yoksa bir sonucu mu
oldugu belirsizdir (Ashnai vd., 2016, s. 131). Ahamed vd. (2021) orgiitler aras1 giiven ve
iliskiye 6zgii yatirimlar arasinda dogrudan anlamli bir iligski bulunmadigini, Zhong vd.
(2017) ise iliskiye Ozgii yatirimlar ile oOrgiitler aras1 giiven arasinda negatif bir iliski
bulundugunu belirtmektedir. Diger bir deyisle iliskiye 0zgii yatirimlarin yiiksek
olmasinin orgiitler arasindaki gliveni olumsuz etkileyecegi ifade edilmektedir (Zhong vd.,

2017).

Belirsizlik; ekonomik davranis iizerinde etkisi bulunan diger boyuttur. Belirsizligin
yuksek oldugu durumlarda piyasa mekanizmasi firsatgiliga karsi savunmasiz oldugundan
hiyerarsik orgiitlenme bigimleri genellikle tercih edilmeye yatkin olmaktadir
(Williamson, 1973, s. 318). Giivenin ortaya ¢ikabilmesi i¢in belirsizligin olmasi
gerekmektedir. Her seyin bilindigi bir durumda giivene ihtiya¢ kalmamaktadir
(Blomgqvist, 1997). Sako ve Helper (1998)’e gore belirsizlik tedarikgilerin miisterilere
kars1 giivensizligini artirmada oldukg¢a dnemli bir etkiye sahip olmaktadir. Ancak, varlik
Ozgiilliigi 1ile birlestirilen belirsizligin, giivensizlik tizerinde O6nemli bir etkisi
bulunmadigi belirtilmistir (Sako & Helper, 1998). Mirkovski vd., (2016) cevresel
belirsizligin artmas1 durumunda oOrgiitler aras1 glivenin olumlu yodnde etkilenecegini
belirtmektedir. Adobor (2006)’ya gore belirsizlik ve giiven arasinda ters U seklinde bir
iliski vardir. Belirsizlik artmaya bagladiginda giiven artmaya baglamakta, ancak belirli bir
esigin Otesinde belirsizlik artmaya devam ettikce giivenin diismeye basladigini
belirtmektedir (Adobor, 2006). Bazi durumlarda ise iligskinin erken evrelerinde
giivensizligin bir belirsizlik algisindan kaynaklandigi ve iligkinin farkli donemlerinde
degisiklik gosterebilecegi belirtilmektedir (Cuevas vd., 2015). Islem maliyeti kuraminda
talep belirsizligi ile sézlesme siliresi arasinda negatif yonlii bir iliski 6ngdriiliirken
Erdogan (2017) calismasinda talep belirsizligi ile sozlesme siiresi arasinda beklenenin

tersine negatif yonlii degil pozitif yonlii anlamli bir iliski bulmustur. Diger bir belirsizlik
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tiirii cevresel belirsizlik (politik istikrar) ile s6zlesme siiresi arasinda anlamli bir iligki
bulunmadigi belirtilmistir. Erdogan (2017) soézlesme siiresinin firsat¢ilik davranigina
karst bir koruma mekanizmast oldugunu belirtmistir. S6zlesme siiresi iligkiye 6zgii
yatirnmlar arttikca uzamakta, belirsizlik arttik¢a kisaltmaktadir (Crocker & Masten,
1988).

Islem sikligi; islemlerin ne kadar siklikta tekrarlandigini icermektedir (Williamson,
1985). Yiiksek islem siklig1 tedarik¢i davranisi hakkinda bilgi sagladigindan alici orgiit
igin riski azaltmaktadir (Chiu, 1995, s. 61). Dyer ve Chu (2011), aligveris sikliginin

yiiksek olmasini drgiitler arasi giivenin belirleyicisi oldugunu belirtmektedir.

1.3.3. Kaynak bagimhhigi kuram a¢isindan orgiitler arasi1 gliven

Kaynak bagimliligi kuramina gore orgiitler kendi kendilerine yeterli olamadigindan
kaynaklar1 tedarik edebilmek icin ¢evredeki diger orgiitlerle miibadele iligkisi icerisine
girmektedir (Usdiken, 2015, s. 80). Orgiitlerin davranislari da ¢evresinde ihtiyag duydugu
kritik kaynaklara nasil eristiginden etkilenmektedir (Chiambaretto, 2015). Bu dogrultuda
erismeye ¢alistiklar1 kaynaklar1 saglayan orgiitlerle bagimlilik iliskisi gelistirmektedir.
Bagimlilik iligkilerini yonetebilmek i¢in orgiitler, karsi tarafin beklentilerini ve/veya
taleplerini karsilamaya ¢alismaktadir (Pfeffer & Salancik, 2003). Orgiitler arasi iliskilerde
bagimlilik diizeyini belirleyen ii¢ temel faktér bulunmaktadir. Bunlar; kaynagin 6nemi,
ozerklik diizeyi ve kontroliin yogunlugudur (Pfeffer & Salancik, 2003, s. 58). Kurama
gore kaynagin 6nemini, orgiitiin faaliyetleri icerisindeki oran1 ve faaliyetlerin devamlilig
acisindan ne kadar kritik oldugu belirlemektedir. S6z konusu kaynagin tedarik
edilememesi durumunda 6rgut faaliyetlerine devam edemiyorsa kaynak kritik olarak
tanimlanmaktadir (Caniéls & Roeleveld, 2009, s. 405; Pfeffer & Salancik, 2003, s. 46).
Orgiitler arasinda bagimlilig: etkileyen diger énemli etmen 6rgiitiin ilgili kaynagin tahsis
veya kullanimi belirleme kapasitesidir. Bu kapasite 6zellikle kaynak kit oldugunda biiytik
bir gii¢ kaynagi oldugundan daha da 6nem kazanmaktadir (Pfeffer & Salancik, 2003, ss.
48-49. Kaynagin hacmi bu dogrultuda 6nemli bir unsur olmaktadir (Ganesan, 1994, s. 7).
Dolayistyla bu faktorler taraflar arasindaki bagimlilig1 etkilemektedir ve bagimlilik da
iliskinin yonetilmesinde olduk¢a 6nemli olmaktadir (Davis & Cobb, 2010, s. 23; Tolbert
& Zucker, 1996, s. 177).
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Bagimlilik, “hedef firmanin arzu edilen hedeflere ulagabilmesi icin kaynakla
iligkisini siirdiirmek igin ihtiyag duyma derecesi” olarak tanimlanmaktadir (Kale, 1986,
s. 390). Alan yazinda birden fazla bagimlilik tiirti bulunmaktadir. Das ve Kumar (2009,
s. 37) bagimliliklar1 yapisal ve psikolojik olarak ikiye ayirmistir. Yapisal bagimlilik her
iki tarafin iliskiye 6zel yaptiklar1 yatirimlara bagimli olmasidir. Psikolojik bagimlilik
olusturmak i¢in ise taraflar arasinda giiven kavrami énemli olmaktadir (Das & Kumar,
2009, s. 35). Jakobsen (2020)’e gore bu tiir bagimliliklar olusturmak firmalar arasindaki
iliskiyi daha istikrarli ve saglam hale getirmektedir. Scheer vd., (2010, s. 92) ise
bagimliligr fayda temelli ve maliyet temelli olmak iizere iki boyutta ele almistir. Fayda
temelli bagimlilik, devam eden iligkiden kaynaklanan yeri doldurulamaz net faydalar
nedeniyle iliskiyi stirdiirme ihtiyaci olarak tanimlanirken, maliyete dayali bagimlilik,
iliskinin sona ermesi durumunda ortaya ¢ikacak yeni maliyetler nedeniyle iliskiyi
stirdiirme ihtiyaci olarak tanimlamistir. Zhuang ve Zhou (2004, s. 689) ise bagimlilig
aktif ve pasif olarak ikiye aywrmistir. Pasif bagimlilik se¢im eksikliginden
kaynaklandigindan mecburiyet s6z konusudur. Aktif bagimlilik ise, uzun vadede bir
iliskinin 6nemine ve dolayisiyla ilgili {iyenin giicline iliskin algilarindan
kaynaklanmaktadir. Ornegin kisi, giiclii bir orgiite bagimlilig1 aktif olarak siirdiiriir,
¢linkii iliski kisinin gelecegi i¢in 6nemlidir. Bununla birlikte taraflar arasindaki iliskilerde
bagimlilik, simetrik, asimetrik ve karsilikli olabilmektedir. Alan yazinda bagimlilik
kavraminin ¢evirisi olarak dependency ve dependence kavramlar1 bulunmaktadir. Bu iki
kavram ayn1 anlamda olmamakla birlikte aralarinda ayrim bulunmaktadir (Oztlrk, 2019).
“Dependency/bagimlilik” tek tarafli bagimlilik anlamina gelirken,
“Dependence/bagimlilik” taraflarin karsilikli ancak asimetrik olarak birbirlerine
bagimliligin bulundugu durumlarda kullanilmaktadir. Bu kavramin zitt1 olarak da taraflar
arasindaki iligkinin simetrik (Ssymmetric/mutual) oldugu durumu ifade eden
“interdependence/karsilikli bagimlilik” kullanilmaktadir (Caporaso, 1978; Oztiirk, 2019).
Kurama gore yuksek dizeyde karsilikli bagimlilik orgiitleri is birligine (ittifak ve
birlesme) yoneltmektedir (Y. Li vd., 2021). Miibadele iliskinin sonlandirilmasinda
bagimlilik diizeyi yiiksek olan taraf daha fazla belirsizlikle karsi karsiya kalacaktir
(Casciaro & Piskorski, 2005, s. 172). Dolayisiyla taraflar arasindaki bagimlilik diizeyi
iliskinin yonetilmesinde olduk¢a Onemli olmaktadir. Cox (2001b, 2001a) karsilikli
bagimlilik s6z konusu oldugunda taraflarin  birbirlerine istemedigi seyleri

yaptiramayacagini belirtmektedir. Cox’a gore (2001b, 2001a) az sayida alici/tedarikei
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oldugunda, tedarik¢i icin alicinin yiiksek diizeyde pazar payina sahip olmasi karsilikli
bagimlilik olusturmaktadir. Tedarik¢inin baskin oldugu durumlarda ise tedarik¢i daha
fazla sayida ve seviyede gii¢ kaynaklarina sahip olmaktadir (Cox, 2001b, s. 14).
Dolayisiyla kritik kaynaklara sahip olan orgiitler giiclii konumda yer alirken, kritik
kaynaklar1 talep eden orgiitler de bagimli konumunda yer almaktadir. Cox (2001b)
orgiitlerin kendisini daha iyi bir konuma tasimak i¢in belirli yoéntemler 6énermektedir.
Tedarik¢i baskinligindan karsilikli bagimliliga gegebilmek igin; alicinin pazar payimni
artirmak, pazardaki tedarik¢i sayisin1 artirmak, teknoloji ve inovasyon icin tercih edilen
tedarikgilerle daha yakin ¢alismak, yiiksek kaliteli tedarikgileri baglamak, Uriin/ hizmet
farklilagtirmasinda ortak sahiplik yaratmak gerekmektedir. Bagimsizliktan karsilikli
bagimliliga gecebilmek i¢in ise alicinin pazardaki payinin artmasi, daha yakin iligkiler
kurmak icin tercih edilen tedarikcilerin belirlenmesi, tedarik¢inin alicinin isine olan
bagimliliginin artmasi, rakiplerine gore ayirici yetkinlikleri olan tedarik¢ilere odaklanma,
Uriin/hizmet farklilastirmasinda ortak sahiplik yaratmak gerekmektedir (Cox, 2001b).
Bununla birlikte taraflarin iliskiye 06zgli yatirimlarinin yiiksek olmasi bagimliligi
artirmaktadir (Bien vd., 2014). Yang vd., (2011)’e gore, giiven uzun vadeli iligkiler
kurmada bagimliliktan ¢ok daha 6nemli bir etkiye sahiptir. Xie, Yu ve Kwon (2010),
iliskiye 0zgili yatinnmlarin  asimetrik  olmasinin  taraflar arasindaki iliskinin
gelistirilmesinde karsilikli katilimin daha diisiik olabilecegini, bu durumunda taraflar
arasindaki gliveni azaltarak ¢atisma riskini arttirdigini ifade etmislerdir. Fuhr (2008)’e
gore havayolu-havalimani iliskisinde taraflarin iliskiye 6zgii yatirimlar1 agisindan dort
bagimlilik tiirii bulunmaktadir. Fuhr’un tipolojisinde Tip I iligskisinde havalimani ve
havayolunun iliskiye 6zgili yatirnmlarmin diisiik dizeyde olmasi nedeniyle belirli bir

havalimanindaki herhangi bir havayolunun yerini yeni bir havayolu alabilmektedir.

Havalimaninin Yiiksek Tip 3 Tip4
iliskiye 6zgii (Tek tarafl (ikili bagimlilik)
yatirimlari bagimlilik)
Diisiik Tip1l Tip 2
(Vur&Kag) (Tek tarafli
bagimlilik)
Diisiik Y uksek

Havayolunun iliskiye 6zgii yatirimlari
Sekil 1.1. Havalimani-havayolu iligkisinde bagimlilik tipolojisi (Fuhr, 2008)
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Tip 2 ve 3 iliskisinde taraflarin tek tarafli bagimli olmasi nedeniyle bagimli olan
taraf iliskiye 6zgii yatirim yapmadan 6nce sdzlesmeye dayali bir glivence arayabilecektir.
Tip 4 iliskisi taraflarin belirli yatirimlara girmesi gerektiginde ortaya ¢ikmaktadir.
Ozellikle Fuhr ve Beckers (2006a) 6zellikle merkez havalimanlar1 ve bu havalimanini
ucus istii olarak kullanan tasiyicilar arasindaki iliskilerinde “quasi-rent” gerektigini
belirtmektedir. Taraflar1 savunmasiz hale getirmesi nedeniyle bagimlilik ve orgiitler arasi
giiven gelisimini birbirini etkilemektedir (Rousseau vd., 1998). Hillman vd., (2009)’e
gore oOrgitler giivene dayali is birligi olusturarak kaynak bagimliliklarini
yonetebilmektedir. Karsilikli bagimlilik durumunda taraflarin degistirme maliyetleri
aynidir ve firsatcilik davranisinin faydasi degistirme maliyetlerini asmadig1 siirece
degistirmeye degmez (Kautonen, 2006). Orgiitler arasi iliskilerde giivenin gelisimi
karsilikli bagimlilik kavramiyla agiklanabilmektedir (Gulati & Sytch, 2007). Karsilikli
bagimliligin asimetrik oldugu durumlarda taraflar arasindaki giiven azalmaktadir (Kumar
vd., 19953a). Bagimlilik ile performansa dayali giiven arasinda pozitif bir iligki varken, iyi
niyete dayali giiven arasinda herhangi bir iliski bulunmamistir (Zhong vd., 2017). Hald
vd., (2009) giiven ve bagimliligin iligkili oldugunu alicinin algilanan giiveninin yiiksek
oldugu siirece, algilanan bagimliligin alic1 i¢in bir sorun teskil etmedigini belirtmektedir.
Bagimliligin dogas1 maliyete dayali olsa bile alicinin deger yaratmaya ve paylagsmaya
odaklanarak degisim iliskisinde kalacagini belirtmektedir. Bununla birlikte, alici
tedarik¢i tarafindaki giiveni diisiik olarak algiliyorsa, algilanan yiiksek bagimlilik ve
diisiik giivenin birlesimi, alicinin iliskiyi riskli olarak algilamasina ve iliskiyi bitirmesine
veya tedarikginin payini diisiirmesine neden olacaktir. Bagimlilik, yiiksek diizeyde giiven
ile birlestigi ve kars1 tarafa iligskisel faydalar sagladigi siirece olumlu goriilmektedir.
Bagimlilik, diisiik giiven seviyesi ile yiiksek gecis maliyetlerine bagli oldugunda negatif
olarak gorilmektedir. Rungsithong ve Meyer (2020), giivenin firsat¢r davraniglari
azaltabilecegini ve bdylece ortaga yiiksek bagimlilik durumlarinda 6zellikle endise edilen
bilgi paylasimimin artabilecegini belirtmektedir. Krishnan, Martin ve Nooderhaven
(2006) taraflarin yiiksek oranda birbirine bagimli oldugu durumlarda firsatgilik riski
onemli oldugundan taraflardan gelen firsatgilik davraniglarla ilgili belirsizliklerin
etkilerini azaltmak i¢in giivenin 6nemli oldugunu belirtmektedirler. Giiven olustugunda
taraflar birbirlerinin eylemlerini olumsuz bir sekilde yorumlamak yerine bilgi
paylasiminda agikliga goniillii olmaktadir. Jakobsen (2020) guvenin ile psikolojik
bagimligi olumlu yonde etkiledigini belirtmektedir. Enberg (2012) de glven ve
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comertlige dayali psikolojik bagimlhiligin olmadig: iligkilerde iletisim ve bilgi
paylasiminin kisith olacagini ve taraflarin bilgiyi iletmek ve paylasmak i¢in kisisel
olmayan ve standartlagtirllmis mekanizmalara glivenmek zorunda kalacaklarini
belirtmektedir. Jakobsen (2020) 6nce yapisal bagimliligin daha sonra ise psikolojik

bagimliligin gelisecegini varsaymaktadir.

Gii¢ dengesizligi ise kaynak bagimliligi kuraminda orgiitlerin ¢cevresindeki stratejik
kaynaklar1 kontrol etme arzusu nedeniyle olduk¢a énemli bir rol oynamaktadir (Ulrich &
Barney, 1984). Kumar vd.,(1995), giivenin giiciin tam tersinde yer aldigini belirmektedir.
Bununla birlikte taraflar arasinda yaygin olarak paylasilan bir anlayis ve ortak hedef
uyumu s6z konusu oldugunda gii¢ dengesizligi olsa bile giivenin olustugu belirtilmistir
(Cuevas vd., 2015). Giig dengesizligi ve asimetrik bagimlilik s6z konusu oldugunda zayif
firma daha gii¢lii firmanin adil olduguna giivendigi surece iliskiyi sirdiirmektedir (Kumar
vd., 1995b). Benzer sekilde Li vd., (2021)’e gore gii¢ dengesizligi olsa bile giiclii taraf
asagl dogru giiven davranisi benimserken, zayif taraf yukari dogru giiven davranisi
benimseyebilmektedir. Bununla birlikte Ahamed vd.(2021)’in ¢alismalarinda taraflar
arasindaki iliskide giic dengesizliginin olmasinin oOrgltler aras1 giiveni olumsuz olarak
etkiledigi belirtilmistir (Ahamed vd., 2021; Johnsen & Lacoste, 2016). Alan yazinda gii¢
konusundaki ¢aligmalarin odaginda zayif taraf oldugu diisiiniilen tedarik¢i bulunurken,
bagimlilik konusundaki ¢aligmalar her iki tarafi da dikkate almaktadir. Taraflar arasindaki
giic dengesizligi firsat¢iliga (Maloni & Benton, 1999), bunu kullanmak ise daha az is
birligine yol agmaktadir (Johnsen & Lacoste, 2016) .
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2. HAVALIMANI-HAVAYOLU ILiSKIiLERI

Bu bolimde havalimanlari, havayollari, havalimani-havayolu iligkisi ve

havalimani-havayolu is birlikleri kavramlar1 a¢iklanmaktadir.

2.1. Havalimanlar

Havalimanlar1 ugaklarin sadece inis-kalkis gergeklestirdigi 6zel alanlar olarak
degerlendirildiginden uzunca bir siire teknik bakis acisiyla  yOnetilmistir.
Havalimanlarinin faaliyetlerinin  siirdiiriilebilirligi de yiiksek yatirnm  bUtgesi
gerektirdiginden kamu tarafindan finansman kaynagi saglanmis ve kamuya ait isletme
olarak faaliyet gostermislerdir (Battal, 2006, s. 95). Ozellestirme, kiiresellesme ve
ticarilesme gibi gelismeler havalimanlarinin nasil yonetilecegine iliskin bakis agisinin
degismesine neden olmustur (Lapgin, 2023). Havalimanlarindan elde edilen gelirlerdeki
artts da Ozel girisimcilerin odagini havalimanlarina yo6nlendirmistir. GUnimuzde
havalimanlart gelirlerinin %50’den fazlasi havacilik dis1 faaliyetlerden olusmaktadir
(Gerber, 2002). Havalimanlari igin 6zellestirme streci devletin kamu-6zel sektor ortakligi
ve kiralamalar seklinde haklarini devretmesi seklinde olmaktadir. Havalimani sektdriine
bakildiginda %51 milkiyet transferi gergeklesmeksizin 6zellestirme mantigina dayanan,
Ozellestirme benzeri uygulamalarin varlig1 géze ¢arpmaktadir (Kuyucak Sengiir, 2017).
Ozellestirme uygulamalariyla da havalimanlar1 sadece kamu isletmesi olma 6zelligini
kaybetmeye baslamis (Battal, 2006, s. 95), bir takim isletme yetkinligi gerektiren
karmagik tesebbiisler haline gelmistir (Kuyucak Sengiir, 2017). Havalimani1 miilkiyeti ve
isletim bigimleri tilkeden iilkeye farklilik gostermektedir (Battal, 2006, s. 95).

Kamu miilkiyeti altinda yer alan havalimanlarinda, miilkiyet ve yOnetim isleri,
devlet tarafindan kurulan havalimani otoriteleri tarafindan gergeklestirilmektedir (Battal,
2006, s. 96). Ug tiirii bulunan bu havalimanlarinda isletme ve milkiyet merkezi yonetim,
yerel yonetim ya da kamu miilkiyetindeki o6zerk bir yOnetim tarafindan
gergeklestirilmektedir. Merkezi yonetim tarafindan isletim ve miilkiyetinin s6z konusu
oldugu havalimanlarinda genellikle Ulastirma Bakanlig1 ya da Savunma Bakanligi’na
bagli Sivil Havacilik Birimleri tarafindan yonetim gergeklestirilmektedir (Battal, 2006, s.
96). Miilkiyet ve isletimin yerel yonetimler tarafindan gergeklestirildigi havalimanlarinda
eyalet ve belediye gibi merkezi yonetimler tarafindan isletilmektedir. Tek bir kamu
kurumunun tiim havalimanlarina sahip olmasi ve yonetmesi yerine tiim havalimanlarinin

bazen birka¢ havalimaninin sahiplik ve ydnetiminin yerel otoritenin elinde olmasi
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anlamina gelmektedir. Kamu miilkiyetindeki 6zerk bir yonetimde ise bazi devletler
miilkiyetlerinde bulunan havalimanlarinin daha ¢ok otoriteye sahip olmasi durumun da
daha basarili yonetilebilecegi diisiincesiyle, havaliman1 miilkiyeti kendilerinde kalmasi
sarttyla isletim ve yonetimi kurmus olduklar1 06zerk statiideki kuruluslara

devretmektedirler (Kuyucak, 2007).

Kamu ve Ozel Girisimcilerin ortak miilkiyeti ve isletimindeki havalimanlarinda
devlet, kamu-6zel sektor ortaklik yaparak veya kiralama yontemiyle havalimanlarinin
isletim  haklarin1  devretmektedir. Havalimanlarinin %51 miilkiyet devrinin
gerceklestirilememesi nedeniyle de farkli yontemler tercih edilmektedir. Bu yontemler
arasinda yonetim sozlesmeleri, ortak kurulan girisim sirketleri, imtiyazlarin devredilmesi,
proje finansmani1 veya blok satis ve hisse senetlerinin arzi bulunmaktadir (Kuyucak
Sengiir, 2017, s. 758). YoOnetim sozlesmesi modeli, mulkiyetin kamuda kalarak
operasyonlarin sozlesme iizerinden sirketlere devredilmesini kapsamaktadir. Bu modelde
yatirrmlar devlete ait olmakta ekonomik risk bu sayede devlet ve 6zel sirket arasinda
paylasilmaktadir. Imtiyazlarm devredildigi modelde havalimani isletiminin uzun
vadelerle kiraya verildigi goriilmektedir. Ortak girisim sirketleri modelinde havalimani
yatirrmlart kamu ve 0zel sektdr arasindaki bagimsiz bir kurulus tarafindan
gerceklestirilmektedir. Sirket devletin gozetim ve denetimi altina bulunmakta 6zel bir
sirket olarak havalimaninin isletmeciligini gergeklestirmektedir. Proje finansmani
modelinin birden fazla tiirii bulunmaktadir. En fazla uygulanan model olan yap islet
devret modelinde 6zel sirket finansal riski tstlenerek devlet kaynaklarina ihtiyag
duymamaktadir (Battal, 2006). Diger proje finansman tiirleri Tablo 2.1’de

gosterilmektedir.

Tablo 2.1. Proje finansman tiirleri (Akdogan & Aydin, 2018; Battal, 2006)

Proje finansman turleri

Yap-islet-devret (YID)

Yap-devret (build-transfer)

Tasarla-yap-islet-finanse et (design-construct-manage-finance)
Kirala-gelistir-islet(lease-develop-operate)

Yap-sahip ol-islet-devret(build-own-operate-transfer)
Tyilestir-sahip ol-devret (rehabilite-own-transfer)

Ozellestirme uygulamalar1 bircok havalimani igin yayginlasmis olsa da tarifeli

seferlerin gerceklestirildigi biiyiik havalimanlarinda olduk¢a az kullanilmaktadir. Ozel
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miilkiyetteki havalimani sayis1 kamu miilkiyetindekilere kiyasla ¢cok az olmakta, bu
havalimanlarinin genel olarak ugus okulu, zirai-ilaglama, yangin-kurtarma gibi genel
havacilik faaliyetleri amaciyla kullanildig1 gériilmektedir (Battal, 2006). Ozel miilkiyet
iki sekilde uygulanmaktadir. Birinci sekilde, kamu miilkiyetindeki var olan bir
havalimanimin tamamen veya belli bir kisminin devredilmesidir. Ikinci yéntemde ise, yeni
bir havalimani yatinminda veya biiyiitilmesinde 6zel miilkiyete basvurulmasi sz
konusudur. Bu yontem Yap-Sahip ol-islet veya Satin al-Yap-islet gibi farkli sekillerde
uygulanabilmektedir. Ilk uygulamada, imtiyaz siiresi bitiminde havalimani1 miilkiyeti
kamuya devredilmekte; ikincisinde ise yapilacak bir imtiyaz sdzlesmesiyle havalimani
devletten satin alinmaktadir (Kuyucak, 2007, s. 30).

Turkiye’de havalimani mlkiyeti ve isletimi Subat 1956 tarihinde ¢ikarilan 6686
kanun ve 8 Haziran 1984’te kabul edilen Kanun Hukmiinde Kararname’ye istinaden
1933’ten beri farkli isim ve statiilerde faaliyetini siirdiiren Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi (DHMI)’ne verilmistir. Tiirkiye’de 59 tane havalimani bulunmaktadir (EK-1).
Bunlarin 41’i tamamen kamu miilkiyetinde ve isletimindedir. 12 tanesi kamu-0zel is
birligi modeli ile yonetilmektedir. 6’1 ise 6zel havalimani olarak faaliyet gostermektedir.
DHMI, “verdigi hizmetlerde ézerk, sermayesi olciisiinde sorumluluk alan, tiizel kisiligi
olan, Ulastirma ve Altyapr Bakanligi hakkinda yapilan son diizenlemelerle faaliyetleri
imtiyaz kabul edilen bir Kamu Iktisadi Kurulusu” olarak faaliyet gostermektedir (DHMI,
2020).

DHMI tarafindan isletilen havalimanlarinin miilkiyeti kamuda bulunmaktadir.
Kamu ve Ozel Girisimcilerin Ortak Miilkiyeti ve Isletimindeki Havalimanlar1 ise Yap-
Islet-Devret modeli kapsaminda gergeklestirilmektedir (Battal, 2006). Bu havalimanlari
arasinda Istanbul Havalimani, Istanbul Atatiirk Havalimani, Esenboga Havalimani,
Antalya Havalimam, Bodrum Milas Havalimani, Mugla Dalaman Havalimani, Izmir
Adnan Menderes Havalimani, Zafer Havalimani, Gazipasa Havalimani, istanbul Sabiha
Gokcen Havalimani, Aydin Cildir Havalimani ve Zonguldak Caycuma Havalimani
bulunmaktadir. Bu havalimanlarindan Aydm Cildir ve Istanbul Atatiirk Havaliman
haricindekiler wuluslararas1 trafige agik sivil havacilik faaliyeti gergeklestiren
havalimanlaridir  (DHMI, 2020). Ozel havalimani olarak faaliyet gdsteren
havalimanlarindan Inénii, Hazerfan, Karain ve Selguk havalimanlar1 Tiirk Hava Kurumu
miilkiyetinde bulunmakta ve genel havacilik faaliyeti vermektedir. Eskisehir Hasan

Polatkan Havaliman1 ise tiniversite miilkiyetinde bulunan tek havalimanidir.
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Havalimaninda genel havaciligin yani sira sivil havacilik faaliyeti de gerceklestirmektedir

(DHMI, 2020).

Giliniimiizde havalimanlarinin, terminal, pist, hangar, apron ve finansman kaynagi
olan diger boliimlerin isletimi, yurtdis1 giris ¢ikis islemleri, meteorolojik birimler,
giivenlik ile ilgili hizmetler ve saglik hizmetlerinin saglanmasi, havalimaninda faaliyette
bulunacak isletmelere yer ve alan tahsis etmek ve havalimani hizmetlerinin
koordinasyonunu saglamak gibi sorumluluklar1 bulunmaktadir (Kuyucak Sengiir, 2017,

S. 756).
2.1.1. Havalimam simiflandirmasi
Havalimanlar1 ig modellerine bes kategoride siniflandirilmaktadir. Bunlar;

e Birincil havalimanlari

e ikincil havalimanlari

¢ Bolgesel havalimanlari

e Diisiik maliyetli havalimanlari

e Kargo havalimanlar1 (Kalakou & Macario, 2013, ss. 4-5).

2.2. Havayollar

Ulkemizde Tiirk havayolu tasimaciligi faaliyetleri 1930’lu yillarda baslamistir.
Uzun yillar boyunca devlet sahipliginde bulunan tek bir havayolu isletmesi tarafindan
strdliriilmiistiir. 1983 yilinda c¢ikarilan 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile
kismen serbestlestirilmis ve 6zel sektore agilmigtir. Tiirk Sivil Havacilik Faaliyetleri de
Sivil Havacilik Kanunu ve bu Kanun dogrultusunda ¢ikarilan Yonetmeliklerle
dizenlenmeye baslamistir. Sivil Havacilik Kanunu’ndaki en dnemli 6zellik 6zel havayolu
isletmelerinin kurularak i¢ ve dis hatlarda faaliyet gostermelerine izin vermesidir (Ozsoy,
2010). 1992 yilina kadar 22 havayolu isletmesi faaliyet gostermistir. Kurulan isletme
sayis1 fazla olsa da havayolu isletmelerinin faaliyet gosterdikleri slirenin kisa oldugu
goriilmiistiir. Istanbul Havayollar1 11 yil (1986-2000) siireyle pazarda en uzun siire
faaliyet gdsteren havayolu isletmesi olmustur. 2003 yilinin sonuna dogru pazara girisin
ontindeki engellerin yani sira fiyat ve kapasite gibi rekabetin diger bilesenleri iizerindeki
kisitlamalar da kaldirilarak Tiirk i¢ hat havayolu tasimacilifi tam anlamiyla
serbestlestirilmistir. Ulastirma Bakanligi, 2003 yilinda pazar1 Serbestlestirmekle

kalmamis belirli tesvikler de sunmustur. DHMI nin havalimanlarinda verdigi hizmetler
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karsiliginda havayollarindan alinan Ucretleri azaltilarak, bazi vergi oranlarinda indirim
yapilmis ve i¢ hat bilet fiyatlarina dahil edilen baz1 vergiler ise kaldirilmistir (Ozsoy,
2010). Gunimizde “Koltuk kapasitesi yirmi ve tizeri olan Tirk tescilli ucaklarla yolcu
tasimacilig ile sadece yiik tasimaciligi yapan ticari hava tasima isletmeleri havayolu
isletmeleri” olarak adlandirilmaktadir. Ulkemizde Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
(SHGM) tarafindan ruhsatlandirilan tarifeli ve tarifesiz olmak iizere 11 Havayolu
bulunmaktadir (EK-2). Bu havayollarindan 3 tanesi sadece yiik tagimacilig1r yapmakta
olup, 1 havayolu ise bolgesel tasimacilik yapmaktadir (SHGM, 2019). Tarifesiz ve tarifeli
yolcu tagimacilig1 yapan havayollar1 arasinda Tiirk Hava Yollari, AnadoluJet, Pegasus
Hava Yollar1, Sunexpress Havayollari, OnurAir, Corendon Havayollar1 ve Tailwind Hava

Yollar1 ve Freebird havayollar1 bulunmaktadir (SHGM, 2019).

2.2.1. Havayolu simiflandirmasi

Havayolu is modeli, havayollarinin ne sekilde faaliyet gosterdigi ve paydaslarina
nasil deger yarattig ile iliskilidir (Kuyucak ve Sengur, 2011; Kuyucak Sengdir ve Sengir,
2012). Havayolu is modeline yo6nelik olarak birden fazla siniflandirma bulunsa da bu
calismada ICAO (2004) siniflandirmasi kullanilmistir. ICAO (2004) is modellerine gore

havayollarini lige ayirmaktadir. Bunlar;

e Tam hizmet saglayici (full service carrier)
e Ikramsiz havayollari (no frills carrier)

e Diisiik maliyetli havayollar1 (low cost carrier) olarak ayrilmaktadir.

Tam hizmet saglayici: Geleneksel havayolu olarak da ifade edilen havayollar1 “Full-
Service Carriers”, “Bayrak tasiyici havayolu/Flag-Carrier Airlines”, ag tasiyicisi
(network carrier) gibi tanimalara da sahiptir (Gerede, 2015). Bu havayollari1 ¢ok genis
cografi alanlarda merkez-uydu ag yapisi ile ulusal, uluslararasi ve kiiresel pazarda hizmet
veren havayollaridir. First class, business class ya da ekonomi siniflar1 gibi farkli
siiflarda farkli hizmetler sunan karmasik hizmet tasarimina sahiptir (Kuyucak Sengiir &
Sengiir, 2012). Ulkemizde Tiirk Hava Yollar1 tam hizmet saglayici olarak faaliyet
gostermektedir.

Ikramsiz havayollari: No-frills havayollari, tam hizmet tastyicisinin aksine, basit veya
sinirli ugak i¢i hizmetler ile miisterilere diisiik maliyetli hava tagimaciligi hizmeti

saglamaya odaklanan bir hava tasiyicis1t anlamina gelmektedir (ICAO, 2016).
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Diigiitk  maliyetli havayollari: Diigik maliyetli tasiyici, genel olarak, diger
karsilagtirilabilir tagiyicilara kiyasla nispeten diisiik maliyetli bir yapiya sahip olan ve
dustiik ticret veya oranlar sunan bir hava tasiyicisim ifade etmektedir (ICAO, 2016).
Ulkemizde Pegasus Hava Yollarn1 diisiik maliyetli havayolu olarak faaliyet

gostermektedir.

Alanyazinda is modelleri siniflandirmasinda bir fikir birligi bulunmamakla birlikte
cogu calismada “low cost” ve “no-frill” ifadesi ayn1 havayolu is modelini tanimlamak

icin kullanilmaktadir (Adiloglu Yalginkaya, 2019).

2.3. Havalimani-havayolu iliskisi

Havalimani-havayolu iligkisi birbirine karsilikli  bagimh iliskiler olarak
tanimlanmaktadir. Havayollar1 yolcularin1 bir noktadan baska bir noktaya transfer
edebilmek, ugaklarinin ve yolcularin ihtiyaclarini karsilayabilmek i¢in havalimanlarina
ihtiyac duymaktadir. Havalimanlar1 ise havayolu yolcu, yilik ve ugaklaria altyapi
olanaklar1 saglayarak kendi pazar potansiyellerini gerceklestirmeye ihtiya¢ duymaktadir.
Havalimani isletmeleri hava tasimaciliginin gelisebilmesi i¢in havayollarinin ugus
gerceklestirmelerini tesvik etmektedir. Havayollarini havalimani isletmesinin stratejileri
konusunda bilgilendirerek sinerji olusturmaya c¢alismaktadir. Taraflar arasinda kazan-
kazan durumlarin yaratildigi simbiyotik iliski olusturulmaktadir (Poh, 2007).
Havayollarinin ana hizmet konusu ugus hizmeti (ucak, havalimani, yolcu, bilgi, ugus
hakk1) saglamak oldugundan, bu hizmeti verebilmek icin destekleyici hizmetlere ihtiyag
duymaktadirlar (Adiloglu Yalginkaya, 2019). Havayollar1 diizenli bir sekilde havalimani
operasyonlari, planlar1 hatta problemleri konusunda havalimanlari ile iletisim halinde
olmaktadir (Poh, 2007). Her iki taraf da hizmetin yeterli diizeyde sunulmasi, yeterli
olanaklarin bulunmasi ve diisiikk maliyet konusunda anlasmaya ¢alismaktadir (Poh, 2007).
Dolayisiyla havayollar1 hem ugus hizmeti hem de destekleyici hizmetleri saglayan
havalimanlarina bagimlhilik iliskisi gelistirmektedir. Taraflar arasindaki iliskide Orgut
biiylikliigii onemli olmaktadir. Biiyiik havalimanlari, kii¢iik havalimanlarina gére daha
iyi pazarlik konumu elde etmektedir. Benzer durum bdlgesel havalimanlarina belirli
kosullar1 dikte edebilen biiylik havayolu sirketleri icinde gecerli olmaktadir (6rnegin,
Ryanair ve Frankfurt Hahn). Bununla birlikte havalimani1 miisterisinin heterojen yapida
olmas1 miizakere siireglerinde onemli bir unsurdur. Merkez havalimani ile merkez

havayolu arasinda yiiksek diizeyde bir karsilikli bagimlilik varken, havalimani hub
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olmayan havayollarina daha az bagimlidir. Hub olarak kullanilmayan havalimanlarinin
stratejisi ve Orgiit yapisi iligkiyi etkilemektedir (Suchova, 2010). Karsilikli bagimliliga
ragmen taraflar arasindaki iliskide miizakere siirecleri ve is birligi diizeyi degisiklik

gOstermektedir.

Geleneksel ve ticari havalimani-havayolu iliskisi asagida agiklanmaktadir.

2.3.1. Geleneksel havalimani-havayolu iliskisi

Geleneksel iligski de havalimanlarinin birincil misterileri havayollar1 olmaktadir
(Francis vd., 2003). Havacilik sektoriinde yasanan ticarilesme ve Ozellestirmeler
dogrultusunda havalimaninin miisterileri (magazalar, havayollar1 ve yolcular) degisiklige
ugramis, taraflar arasindaki iliski daha ticari odakli hale gelmistir (Francis vd., 2003).
Havayolu-havalimani geleneksel iliskinde en biiyilk ayrim havalimaninin miisterisi
tizerinden olmaktadir. Havalimani havacilik dig1 gelir sagladigir i¢cin havayolunun
getirdigi yolculara da 6nem vermeye baslamistir. Dolayisiyla havayolu yolcu getirdikce
hem kendi kazanmakta hem de havalimani bu durumdan olumlu etkilenmektedir.
Dolayisiyla havalimani ve havayolu arasindaki iliski gelenekselden ticariye doniismiistiir

(Francis vd., 2003).

2.3.2. Ticari havalimam havayolu iliskisi

Havalimanlar1 ve havayollar1 ayni miisterileri paylasan ve birbirine karsilikli olarak
ihtiya¢ duyan paydaslardandir (Fu vd., 2011). Kurumsal farkliliklar, cografi konum,
yOnetisim yapis1 ve miilkiyet yapisi gibi nedenler dolayisiyla her bir havalimani-havayolu
iligkisi farklilik gostermektedir (Isa & Mohamed, 2016; Isaka, 2012). Devlet
midahalesinin s6z konusu olmasi nedeniyle geleneksel iliskilerden onemli Olcilide
farklilagsmaktadir (Albers vd., 2005a; Isa & Mohamed, 2016). Ticari havalimani-havayolu
iliskisinin odaginda havacilik dis1 gelirler bulunmaktadir. Havalimani-havayolu iligkisi
tilkelere gore farklilik gdstermektedir. Ornegin Asya ve Arap iilkelerinde havalimani ve
havayolu ayn1 grubun parcasi olarak iilkenin rekabet edebilirligi ve ekonomi kalkinmasi
icin birbirlerini desteklemek amaciyla daha entegre yaklasimlar izlemektedir (Goetsch &
Albers, 2007, s. 2). Diinyanin her yerindeki havaliman1 miilkiyeti kamu miilkiyetinden
0zel miilkiyete farklilik gostermektedir. Havalimani isletmeciliginin 6zel sektore ait
oldugu durumlarda bile devletin yolcu hizmetleri, kalkis-inis ticretleri vb. gibi havalimani

ile ilgili ticari konularda etkileri bulunmaktadir (Isa & Mohamed, 2016). Ornegin
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Amerika Birlesik Devletleri'nde havalimani sadece sahipligi elinde bulundurarak
hizmetlerinin koordinasyonunu saglamaktadir. Havayollar1 ise kendi terminallerini insa
etmektedir. Ingiltere ve Fransa’da havalimam 6zel ve kamu sirketlerinin mulkiyetinde
bulunurken, havayollar1 havalimanlarinin miisterisi konumundadir (Albers vd., 20053, s.

56).

Tablo 2.2. Ulkelere gére havalimani-havayolu iliskileri (Albers vd., 2005)

Ulke Havalimani-havayolu iliskisi
ABD Ev sahibi ve hizmet koordinattrii olarak havalimani
Havayollari kendi terminallerini ve tesislerini inga etmektedir.
Ispanya Ulkenin tiim (veya gogu) havalimanlarina sahip olan ve bunlar1 gelistiren bir

merkezi, halka a¢ik havalimani igletmecisi sirketi
Havayollar1 havalimani miisterisidir.
Fransa, Havalimanlarina sahip olan ve gelistiren 6zel ve kamu havalimani sirketlerinin
Ingiltere karigimu
Havayollar1 havalimani miisterisidir.

Malezya da havalimanlar1 genellikle devlete aittir ve isletim hakki isletmelere
verilmektedir (Isa & Mohamed, 2016). iliskinin gelistirilmesinde taraflarin birbirlerinden

beklentileri oldukga 6nemli olmaktadir.

Havalimani agisindan havalimani-havayolu iliskisi

Havalimanimin birincil, ikincil ve bdlgesel olmasi taraflar arasindaki iliskideki
beklentileri etkilemektedir. Bolgesel havalimanlari i¢in havayolunun yolcu getirmesi
iliskinin basarili bir sekilde siirdiiriilebilmesinde yeterli gériilmektedir. ikincil
havalimanlarinda ise sadece yolcu sayisindaki artis yeterli goriillmemektedir (Barrett,

20044).

- Havalimani igletmeleri pazarin ve yolcunun beklentilerini karsilamalidir.

- Havayollarinin i3 modeline uygun olarak isletmelerin  beklentilerini
kargilamalidir.

- Yeni rotalarin gelistirilmesi i¢in havayollar1 ile hareket etmelidir.

- Ucret ve odemelere iliskin kosullar1 tamimlayarak seffaf bir is siireci
dizenlemelidir.

- Havayolu isletmelerinin = operasyonlarin1  etkileyebilecek degisikliklerden

haberdar olmalarini saglamalidir.
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- Biiyiime tahminlerine uygun olarak yolcu tesislerine ve hava tarafi altyapisina
yatirim yapmalidir.
- Dlzenleyici otoriteler, devlet kurumlari, is ortaklar1 ve yerel topluluklarla birlikte

caligmalidir (Humphreys ve Graham (2017).

Havayolu agisindan havalimani-havayolu iliskisi

Havayollar1 agisindan havayolu is modelleri havalimani-havayolu iliskisinde
belirleyici olmaktadir. Geleneksel tasiyicilar biyiuk merkez havalimanlarina yonelirken,
diisiik maliyet i modelini benimseyen havayolu isletmeleri ikincil havalimanlarini tercih
etmektedir (Hihara, 2012). Havalimani-havayolu iliskisinde her iki tarafin miisterisinin
yolcu olmasi nedeniyle yolcularin istek ve ihtiyaglariin kargilanmasina yonelik hareket
etmeleri gerekmektedir (Graham, 2013). Diisiik maliyetli tasiyicilarin havalimanindan
beklentileri arasinda havalimanina erisilebilirlik, havalimani konumu, isgiicli maliyeti,
havalimani veya terminal kapasitesi, basit terminal tasarimi, hizli check-in prosedirleri,
yolcu talebi, havalimani {icretleri, havayollar ile rekabet, slot tahsisi, diger ulasim
modlar1 ile baglantilar, yer operasyon siiresi, havalimanina iligkin biitiinciil deneyim, yan
gelirler, Ozellestirme, havalimani genisletme planlari, ¢evresel kisitlamalar, maliyet
odakli havaliman1 yonetimi, hava tarafi olanaklar1 ve ekipmanlari, havalimani rekabeti,
bakim olanaklari, giivenilir hava trafik kontrol hizmeti ve ucus ag1 stratejisi konular1
bulunmaktadir (Pandey, 2020). Tam hizmet saglayic1 havayollarinin ise havalimani ve
terminal kapasitesi, genis ve ferah terminal tasarimi, 6zel ayrilmis check-in ve boarding
alanlari, 0zel yolcu salonlar1 (VIP/CIP) gibi terminal yonetimi, koriik ve kap1 baglantisi,
yolcu bilgilendirme levhalar1 gibi ugus bilgi sistemleri konularinda havalimanlarindan

talepleri olmaktadir (Gillen & Morrison, 2003).

Diisiik maliyetli tasiyicilar, 6zellikle slot tahsisi, havaliman1 maliyetlerinin daha
diisiik olmas1 ve kapasite imkani gibi nedenlerle ikincil havalimanlari ile is birligi kurmak
istemektedir (Barbot, 2006; Choo & Oum, 2013). Bununla birlikte Choo & Oum (2013),
diisiik maliyetli tagiyicilarin ikincil havalimanlarindan ziyade biiylik havalimanlarini da
(major airports) tercih etmeye basladiklarini belirtmektedir. LCC’ler uguslarini artik
ikincil havalimanlari ile sinirlamadigindan bazi havalimanlar1 (Atlanta, La Guardia, San
Francisco vb.) hizmetlerini diisiik maliyetli ve geleneksel tasiyicilar arasinda
farklilagtirabilmek igin esnek operasyonel tasarimlar ortaya ¢gikarmistir. Fakat Choo &

Oum (2013), sadece geleneksel havayolu yolcularinda uzmanlasan ya da diisiik maliyetli

52



havayolu yolcularinda uzmanlasan havalimanlarinin daha yiiksek isletme verimliligi elde

ettigini belirtmektedir.

2.4.  Havalimami-havayolu is birlikleri

Havalimani1 havayollan iligkilerinde stratejik ittifaklarin olusturuldugu ve dikey
biitlinlesme stratejisinin tercih edildigi goriilmektedir. Bunun bir sebebinin havayollari
gibi havalimanlarinin da rekabet avantaj1 ve siirdiirtilebilir is iliskisi elde etmek oldugu
diistintilmektedir (Albers vd., 2005a; Fu vd., 2011). Havalimani isletmecisi Flughafen
Miinchen GmbH ve Lufthansa German Airlines, Miinih havalimaninda yeni bir is
birligine imza atmislardir. Almanya'da ilk kez bir havayolu, bir havalimani terminalinin
insasina finansal olarak katilmistir. Boyle durumlarda havalimaninin finansal harcamalari
ve altyapi tedarikgisi olarak sorumlulugu azaltilmaktadir. Bu tiir bir ittifak, her iki ortagin
da transfer baglant1 kolaylig1 saglama ve iyilestirme, havalimani tesislerine kolay erisim
ve yiksek kaliteli hizmet sunma hedeflerine katk: saglamaktadir (Albers vd., 2005a, s.
56). Lufthansa bir terminal insaatina katilarak planlama ve insa asamalarini etkileyebilme
imkanina sahip olmustur. Bu sayede tasarim (6r. kurumsal renklerde duvar dekorasyonu)
ve tesislerle ilgili orgiitsel kararlarin yani sira belirli kapilarin tahsisi gibi konularda da
kararlar alabilir hale gelmistir. Finansal katilim1 nedeniyle havayolu, terminali yalnizca
ittifak ortaklariyla kullanabilir ve ilgili kit kaynaklar1 giivence altina alabilmektedir.
Genel olarak bu durumun havayolu rekabetinin yogunlugunu azalttigi diisiiniilmektedir.
Lufthansa i¢in bir ittifakin genel avantajlarinin yani sira, Miinih Havaliman1 da diger
Avrupa havalimanlarinin ¢cogunda bulunan sinirlamalara heniiz sahip degildir. Flughafen
Minchen GmbH icin ittifak, maliyet tasarrufu potansiyeli ve riski azaltma imkéani
saglamistir. Bir pistin ekonomik 6mrii en az on yil iken, terminalin 6mrii daha uzundur.
Bir havalimani, Lufthansa'nin ihtiyaglarim1 karsilamak icin tesislerini genisletir veya
gelistirirse, tagtyicinin hayatta kalmasi kosuluyla, bu, ilgili yatirimin uygulanabilirligi ile
ilgili belirsizligi azaltmada stratejik bir arag haline gelir. Hava trafiginin siirekli biiylimesi
ve pazarlarin kademeli olarak agilmasi nedeniyle, havayollar1 ve havalimanlar1 arasindaki
stratejik ittifaklar gelecekte muhtemelen artan bir dneme sahip olacaktir (Albers vd.,
2005a, s. 58). Hava tasimaciligi hizmetlerinin {iretiminde havalimanlari, ugus
operasyonlart i¢in yerdeki altyapinin saglayicilari olarak faaliyet gosterirken, havayollar

ulasim hizmetlerini kendi baglarina sunmaktadir. Hava tasimaciligi hizmetlerinin
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tiretimindeki is bolimi ne olursa olsun, havayollar1 ve havalimanlar1 ayn1 hedeflere

odaklanmaktadir (Albers vd., 2005a).

Tablo 2.3. Havalimani: havayolu iliskisinde faaliyetler matrisi(Albers vd., 2005)
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In-bound X X X
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Ag yonetimi, | X | X X X X
pazarlama ve
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Tablo 2.3’te Albers vd. (2005) tarafindan gelistirilmis faaliyetler matrisi
bulunmaktadir. Albers vd. (2005) ilk olarak havaliman1 ve havayollari i¢in ayr1 ayr1 deger
zinciri analizi gergeklestirmistir. Taraflarin deger yaratan faaliyetlerini belirli amaglar
dogrultusunda matrise yerlestirmistir. Matris, dikeyde havalimanlar1 ve havayollarinin
birincil faaliyetlerini ve yatay eksende miisteri memnuniyetlerinden tiiretilen ilgili
hedefleri temsil etmektedir. Hedefler hem havayolu hem de havalimanim etkiledigi
durumlarda taraflar arasinda karsilikli yarar saglayan is birligi varsayilmaktadir. Matriste
bir situnde havayolunda en az bir ve havalimani hattinda en az bir ¢arpi isareti varsa

taraflarin karsilikli yarar sagladigi belirtilmektedir. Deger yaratan faaliyetlerden ilki
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dakikliktir. Miisteri grubu ne olursa olsun, her miisteri seyahat siiresi hususlarina ve
dolayistyla uguslarin dakikligine duyarli olmaktadir. Dakik bir kalkis hem havayolunun
hem de havalimaninin faaliyetlerinden etkilenirken, havayollar1 genellikle hava ve hava
trafik kontrol yetkililerine bagimliligi nedeniyle varis dakikligini daha da 6nemli
gormektedir. Buna karsilik, inis ve kalkis arasindaki siire, havalimani ile ilgili hizmetlerin
(in-bound lojistik ve operasyonlar) kalitesine bagli olmaktadir. Havalimanini ugus
merkezi yapmis olan bir havayolu operasyonel prosediirleri yakindan takip ederek
zamaninda kalkis performansini iyilestirebilir. Bununla birlikte bu 6nlemler havayolunun
iliskiye 6zgii yatinmlarini temsil etmektedir. Albers vd. (2005)’e gore havalimani ve
havayolu arasindaki bu tiir alanlar1 kapsayan stratejik bir ittifak gerekli giivenceyi
saglayabilmektedir. Havalimaninin erisilebilirligi de yolcu tercihlerinde énemli bir etmen
olmaktadir. Bu baglamda erisilebilirlik, baslangi¢ noktasi (ofis, ev) ile havalimaninda
kapiya ulasma arasindaki tiim siire anlamina gelmektedir (Tretheway & Oum, 1992).
Havayollar1 online check-in olanaklar1 sunabilmelerine ragmen check-in kontuarlarindaki
prosediirlerden sorumludur. Bununla birlikte havalimanlar1 ise otopark gibi altyapinin
saglanmasi, 0zel otobiis hizmetleri ve demiryolu baglantilarinin yapilmasi vb. gibi
unsurlarla havalimanma erisilebilirliklerini saglamadan sorumludurlar. Albers vd.
(2005)’e gore yolcu deneyimini etkileyecek check-in, havalimaninda bekleme siiresi,
aligveris imkanlari, ug¢ak i¢i hizmetler ve yolcu-bagajlarin varis noktasi konusunda
taraflar arasinda kendilerine faydalar yaratacak 6zel anlasmalar diizenlenebilir. Tiim
hizmetler bir biitlin olarak yolcularin {iriin algisin1 ve seyahat deneyimini belirlediginden,
bu alan havayollar1 ve havalimanlarimin ortak caligmalari i¢in 6nemli potansiyeller
acmaktadir. Yolcu tercihini etkileyen bir diger unsur ise giivenlik konusudur. Ucus
oncesi, esnasi ve sonrasinda giivenligi artirmaya yonelik havayollar1 ve havalimanlar
arasinda bir ittifak olusturulabilir. Havalimani se¢imini etkileyen diger faktorler arasinda
sunulan destinasyonlarin c¢esitliligi ve ugus sikligi bulunmaktadir. Yolcular, avantajh
ucus siirelerini ve aralarindan se¢im yapabilecekleri genis ve farkli destinasyon
yelpazesini tercih etmektedir. Sunulan ag hem havalimani hem de havayolu i¢in fayda
saglamaktadir. Havaliman1 havayolunun ucus agin1 genisletebilmesine uygun bir kapasite
seviyesi sunarak destek olabilmektedir. ittifak icinde yer alan bir ortak digerinin
imajindan da faydalanabilmektedir. Bu nedenle, iyi algilanmis imajlara sahip firmalarin
ittifakinin hem mevcut hem de yeni pazarlarda birlesik rekabet avantajlarmma yol

acabilecegi varsayilabilir. Slot tahsisi, havayollarinin havalimani se¢imini etkilemektedir.
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Bir havalimanindaki belirli slotlara hak kazanmak, pazara erisim ve bir havayolunun
rekabetci konumu icin ¢ok onemli olabilir. Albers vd. (2005) taraflar arasindaki
ittifaklarin U¢ alanda olabilecegini belirtmektedir. Bunlar kapasite, pazarlama ve
giivenliktir. Kapasite odakli is birliklerinin, havalimanlari ve havayollar1 arasindaki
stratejik ittifaklar i¢in uygun oldugu belirtilmektedir. Bu tiir is birlikleri taraflarin belirli
yatirimlara ve altyapiyla ilgili gorevlere katilmaya istekli olmasini saglamaktadir.
Kapasite odakli i birlikleri, ucuz, uygulamasi kolay siire¢ ve iletisim degisikliklerinden
sermaye yogun altyap: yatirimlarina kadar uzanabilmektedir. Bu faaliyetler ve etkileri
nispeten kolay bir sekilde planlanip ongoriilebilirken, pazarlama odakli is birligi esas
olarak havayolu ve havalimani arasindaki imaj transferine odaklanir ve bir dizi dis etkiye
biiyiik 6l¢iide bagimlidir. Havayollar1 ve havalimanlari arasinda giivenlik odakli is birligi
onemli olmakla birlikte uzun vadeli taahhiit gerektirmediginden stratejik nitelikte

olmamaktadir (Albers vd., 2005a).

Havalimanlar1 ve havayollar1 arasindaki is birligi ¢esitli bicimlerde olmaktadir

(Saraswati & Hanaoka, 2014).

2.4.1. Tmza sahibi havayolu statiisi

Havalimanini ana kullanim yeri olarak belirleyen ve kiralama s6zlesmesi imzalayan
tagtyicilara imza sahibi havayolu statiisii verilmektedir. Havayollar1 bu durumda
havalimani finansmaninin nihai garantdrleri haline gelmektedir. Imza sahibi havayolu
havalimanmnin basa bas noktasina ulasabilecegi hale gelene kadar havalimani
operasyonlarinin tiim maliyetlerini karsilamayi taahhiit etmektedir. Imza sahibi
havayollari, imza sahibi olmayan havayollarindan daha diisiik iicretler 6deyebilmektedir.
Imza sahibi havayollar1 hizmet garantisi ve kullanim taahhiidii saglamaktadir. Bu sayede
havalimani gelirlerine iliskin belirsizlik azaldig1 gibi havalimaninin uzun vadeli kredileri
de giivence altina alinmis olunmaktadir. Havalimanlar1 ise bu tiir havayollarina slot
tahsisi, terminal kullanimi, kapasite genisletme projeleri ve tesislerin miinhasir veya
tercihli kullanimi dahil olmak iizere havalimani planlamasi ve operasyonlari iizerinde s6z
hakki vermektedir (Fu vd., 2011). Havalimanlar1 ve imza sahibi havayollar1 arasindaki
anlasmalar en ¢ok ABD'de yaygin olmakla birlikte, benzer anlasmalar Sidney ve

Melbourne gibi Avustralya havalimanlarinda da benimsenmistir (Barbot, 2009).
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2.4.2. Havayolu sahipligi veya havalimam tesislerin kontrolti/Havalimani sahiplik
hakki

Bu iligki tiiriinde havayollar1 havalimanlarinda ya hisse sahibidir ya da dogrudan
havaliman tesislerini kontrol edebilmektedir. Bu tiir dogrudan kontrol, tasiyicilarin
terminal operasyonlarini optimize etmesine ve imtiyaz hizmetlerinden elde edilen geliri
paylasmasina olanak tanir. Ornegin, Miinih Havalimani'nin 2. Terminali, havalimani
isletme sirketi FMG (%60) ve Lufthansa (%40) tarafindan ortaklasa finanse edilmistir.
Bu sayede Lufthansa terminalin planlanma ve tamamlanmasinda karar verici konumda
olmustur (Albers vd., 2005a; Fu vd., 2011). Bununla birlikte terminal alanindaki
kiralamalar yoluyla elde edilen karlar taraflar arasinda paylasilmaktadir (Kuchinke &
Sickmann, 2005).

2.4.3. Uzun doénemli kullanim soézlesmeleri

Bu tlr is birliginde havayollari havalimani tesislerinden kullanimdan bagimsiz
olarak havalimani tesislerinden yararlanma hakki elde etmektedir. Amerika Birlesik
Devletleri’nde havalimaninin ugus merkezi olarak kullanan geleneksel tagiyicilarin belirli
kapilar (gate) i¢in uzun vadeli kontrol hakkini elinde tuttugu belirtilmistir. Son yillarda,
bazi diisiik maliyetli tasiyicilar (LCC'ler) de havalimanlariyla uzun vadeli sdzlesmelere
girmistir. Bir¢ok ikincil havalimani, trafiklerini ¢ekmek i¢in LCC'lere uygun kullanim
kosullar1 sunmaktadir. Bununla birlikte, bir havayolu, bir kez havalimani disinda hizmet
saglamak i¢in batik maliyetlere maruz kaldiginda, yeni bir lisse ge¢gmenin olas1 yiiksek
maliyeti nedeniyle pazarlik giiciinii kaybedebilir. Bu nedenle, birgok LCC, uygun
kosullarda kilitlenmek i¢in havalimanlariyla uzun vadeli s6zlesmeler imzalamay1 tercih
etmektedir. Uzun vadeli sozlesmeler de havalimanlar1 i¢in faydali olabilmektedir.
Havayollarini uzun vadeli yatirimlar yapmaya ve daha kapsamli aglar gelistirmeye tegvik
ederek uzun vadede havalimani trafigini giivence altina almaktadir. Bu nedenle ¢ogu

havalimani bu tiir uzun vadeli sdzlesmeleri imzalamaya istekli olmaktadir (Fu vd., 2011).

2.4.4. Ticari gelir paylasimi anlasmalar:

Havalimanlari i¢in imtiyazlar git gide daha 6nemli hale gelmistir. Bu operasyonlar
bliyiik 6l¢iide bir havalimaninin yolcu hacmine bagli oldugundan, havacilik hizmetleri

talebi ile imtiyaz hizmetleri talebi arasinda tamamlayiciliklar vardir. Ticari gelir

57



paylasimi anlagmalarinda havalimanlar1  gelirlerini  havayollar1 ile paylasarak
havayolunun havalimanina daha fazla yolcu getirmesini tesvik etmeye caligmaktadir.
Graham (2008), sozlesmeyi bir tir gelir paylasim sozlesmesi olarak da
siniflandirilabilecek bir risk paylasim modeli olarak tanimlamaktadir. Anlasma,
havaliman1 Ucretlerini trafik artisina baghdir. Yolcu trafigi beklenenden daha hizli
biiylirse, havayollar1 ve havaliman1 ek geliri paylasacak ve iicte ikisi havalimanina
gidecektir. Tersine, trafik planlanan seviyenin altina diiserse havayollar1 ve havalimani
riski paylagsmaktadir. Baz1 havayollari ise havalimanlari ile yaptig1 goriismelerde hizmete

baslama sart1 olarak otopark gelirlerinden pay talep etmektedir (Fu vd., 2011).

2.4.5. Ozel tesis gelir tahvilleri

Havalimani isletmelerinin yakit, bakim tesisleri ve terminaller gibi belirli sermaye
iyilestirme programlarini finanse etmek igin 6zel tesis gelir tahvillerini (SFRB'ler)
kullanmasidir. Bu tiir proje finansmani diizenlemelerinde, havalimanlar1 varliklarinin
mulkiyetini elinde tutar, ancak sinirli kullanim hakkini uzun vadeli bir kira s6zlesmesi
kapsaminda devretmektedir. Havalimaninin temerriit durumunda SFRB tahvil sahiplerine
kars1 herhangi bir yiikiimliliig bulunmamaktadir (Fu vd., 2011). De Neufville ve Odoni
(2013), birgok tilkedeki ulusal yasalarin havalimanlarinin gelir tahvili ihra¢ etmesine izin

vermedigini belirtmektedir.

2.4.6. Diger anlagsmalar

Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (IATA,1997), inis {icretleri de dahil olmak
tizere havacilik tcretleri konusunda fiyat ayrimciligimi yasaklamaktadir. Diger bir
ifadeyle havalimanlarinin ayni1 hizmetler i¢in tiim havayollarindan ayni {icreti almasi
gerekmektedir. Bununla birlikte, bazi havalimanlari son yillarda havayollari ile 6zel veya
0zel olmayan anlagsmalar yapmay1 se¢mistir. Bu tiir uygulamalar genellikle diisiik ugak
bileti ticretleri ile havalimani trafigini hizli bir sekilde artiran LCC'ler de goriilmektedir.
Bu imtiyazlar ¢esitli tiirlerdeki aligveris merkezlerinin isletilmesi veya kiraya verilmesi,
otopark ve kiralama gibi faaliyetler de dahil olmak (zere, terminallerdeki ve havalimani

arazisindeki ucakla ilgili olmayan operasyonlar1 ifade etmektedir (Fu vd., 2011).
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3.  ARASTIRMA METODOLOJISI

Tezin bu bolimiinde arastirmanin amaci, Onemi, arastirma siireci, arastirma

yontemi, veri analiz tekniklerine iliskin bilgilere yer verilmistir.

3.1.  Arastirmanin Amaci

Serbestlesme, ticarilesme ve havalimani sahipliginin degismesi, havacilik dist
gelirlerin artan 6nemi, geleneksel havayolu-havalimani iliskisinin degismesine yol
acmistir. Bu degisiklik birbirlerine karsilikli olarak bagimli olan taraflar arasindaki
iligkileri daha kompleks hale getirmistir (Albers vd., 2005a; Graham, 2020). Hava trafik
talebi arttikga bu iligkinin de 6nem kazanacagi belirtildiginden (Albers vd., 2005a)
taraflar arasindaki iliskinin betimlenmesi olduk¢a 6nemli olmaktadir. Taraflar arasindaki
iliskinin betimlenmesinde orgiit kuramlarindan kaynak bagimliligi kurami ve islem
maliyeti kuramlarindan yararlanilmigtir. Giiven mekanizmasinin is birligine dayali
iliskilerde olduk¢a Onemli oldugu belirtilmektedir (Ed-dafali & Bouzahir, 2021).
Giivenin var oldugu durumlarda taraflar birbirine karsi savunmasiz olmaktadirlar. Giiven
orgiitlere Onlemleri azaltma konusunda yardimci olmakta, verimli kaynak paylasim
rutinleri olusturmasina olanak saglamaktadir (Cao & Lumineau, 2015b). Dolayisiyla
Islem maliyeti kurami ve kaynak bagimliligi kurami agisindan giiven mekanizmasinin
taraflar arasindaki iligkinin kurulmasi ve gelistirilmesindeki roliiniin ortaya ¢ikarilmasi
oldukca onemli olmaktadir. Literatiir caligmalarinda havayolu ve havalimani isletmeleri
arasindaki iligskinin 6nemine deginilmis, fakat taraflar arasindaki bu iliskinin nasil
kuruldugunun ve gelistirildiginin iizerinde durulmamistir. Bu ¢aligma da havalimani-
havayolu iliskisinin nasil kuruldugunun ve gelistirildiginin ortaya ¢ikarilmasinda islem
maliyeti kuramindan ve kaynak bagimlilig1 kuramindan yararlanilmaya c¢alisilmistir. Bu
temel amag cergevesinde arastirmanin ulasmay1 hedefledigi alt amaclar asagidaki gibi

siralanabilir:

- Havalimani-havayolu iligkisinin nasil kuruldugu ve gelistirildigini anlamak,

- Islem maliyeti kurami bakis agisindan havalimani-havayolu iliskisini anlamak,

- Kaynak bagimliligi kurami bakis agisiyla havalimani -havayolu iligkisini
anlamak,

- Islem maliyeti kuramimin 6nerdigi ydnetisim mekanizmalarina tamamlayici bir

yonetisim mekanizmasi olarak giiven mekanizmasini sunmak.
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Bu arastirma ile kuramlar ¢ergevesinde taraflar arasindaki iligkinin nasil
kuruldugunun ve gelistirildiginin ortaya ¢ikarilarak bagimlilik iliskilerini nasil

yonettikleri ve hangi yonetisim yapilarinin tercih edildigi betimlenmeye calisilacaktir.

3.2.Arastirmanin Onemi

Havalimanlar1 hava tagimaciligi sisteminin en 6nemli pargasini olusturmakta ve
yolcu ve kargolarin yerden hava ulasim araglartyla transferini saglamaktadirlar. Hava
tasimaciligr sektoriindeki rollerini yerine getirmek havalimanlar1 genis olanak ve
hizmetleri bir araya getirmektedir. Bu faaliyetler operasyonel, yer hizmetleri ve ticari
olarak ayrilmaktadir. Operasyonel hizmetler arasinda hava trafik kontrol, meteoroloji,
haberlesme ve ugus bilgi sistemleri, polis ve giivenlik, itfaiye, ambulans ve ilkyardim
hizmetleri, pist, apron ve taksi yolu bakimi gibi hizmetler bulunmaktadir. Operasyonel
hizmetler bir havaalaninda bir hava aracinin isletimi ile ilgili operasyonel faaliyetler olup,
emniyetli bir bigimde faaliyetlerin devamini hedeflemektedir. Yer hizmetleri ise,
dogrudan ucaga ya da yolcu/kargoya verilen hizmetler olup, daha ¢ok hizmet verilen
trafikle ilgili faaliyetlerdir. Yer hizmetleri arasinda temsil, yolcu trafik, yiik kontrolii ve
haberlesme, ramp, ugak hat bakim, ugus operasyon, ulasim, ikram servis, gézetim ve
yonetim, ucak Ozel gilivenlik hizmet ve denetimi bulunmaktadir. Yolcularin ve
havaalanini kullanan diger miisterilerin gereksinimlerini karsilamak amaciyla sunulan
ticari iiriin ve hizmetler de havaalani faaliyetleri igerisinde ticari faaliyetler grubunu
olusturmaktadir. Ticari hizmetler ise vergisiz ve diger magazalar, restoran ve kafeler,
eglence hizmetleri, oteller, bankalar, ara¢ kiralama, otopark hizmetleri, toplant1 ve
iletisim kolayliklari, kuafor, kuru temizleme vb. kisisel hizmetlerdir. Bu faaliyetler
icerisinde operasyonel ve yer hizmetleri faaliyetleri havacilik hizmetleri; ticari faaliyetler
ise havacilik dis1 hizmetler olarak adlandirilmaktadir. Havaalaninin biiytikliigline ve
tercih ettigi isletim modeline gore Ozellikle ticari faaliyetlerin ¢esitliligi ve niteligi

degisiklik gosterebilmektedir (Doganis, 1992; Graham, 2023; Kuyucak,2017).

Havalimani isletmeleri, sahiplik, yonetisim, yonetim yapisi ve sekli, fonu ve
otonom derecesine gore farkli c¢esitlerde olabilmektedir. Havalimani isletmeleri
havalimaninda sunulan hizmet ve olanaklarin sadece bir kismin1 karsilayabilmekte geri
kalan kisimlar1 havayollari, yer hizmetleri, devlet kuruluslari, diger 6zel kuruluslar

tarafindan karsilanmaktadir. Havalimani hizmetlerindeki ¢esitlilik, havalimaninin
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ekonomik ve operasyonel performansint ve diger miisterilerle olan iletisimini

etkilemektedir. Her terminal isletmesi essiz bir kimlige sahiptir (Graham, 2023).

Monopol oldugu diisiiniilen ve olduk¢a teknik bir tanima sahip havalimanlari
serbestlesme, ticarilesme ve Ozellestirme gibi nedenlerle rekabet ile karsi karsiya
kalmislardir (Thelle vd., 2012). Havalimani sektoriinde, havalimanlarinin gogunun kamu
miilkiyetinde olmasi1 birbirleriyle rekabet etmeyen dogal tekeller olarak algilanmasina
neden olmustur (Van Asch vd., 2019). Havalimanlar1 arasinda rekabetin giindeme
gelmesi ilk olarak havayolu tagimaciliginda serbestlesme ve liberallesme ile baglamistir
(Barrett, 2000). Serbestlesme, havayolu pazarindaki ekonomik diizenlemelerin ve
kisitlayict kurallarin hafifletilmesi veya tamamen ortadan kaldirilmasidir. Serbestlesme
1980’11 yillardan giiniimiize kadar havayolu tasimaciliginda yasanan en 6nemli egilim
olup havacilik alaninda hizmet veren igletmelerin faaliyet bi¢cimlerini ve pazar yapilarini
etkilemistir (Bal, 2016). 1978 yilinda Amerika’da ortaya ¢ikan serbestlesme hareketi
sonrasi havayolu isletmesi, istedigi fiyatla, istedigi kapasiteyle ve ucakla, istedigi
siklikta, istedigi yerden istedigi yere, istedigi giin ve saatte, istedigi mevsim sefer
duzenleyebilir hale gelmistir. Amerika’da i¢ hatlarda yasanan serbestlesme, 1978 yilinda
iki tarafli serbestlesme anlagmalari ile dig hatlarda da baslatilmigtir. Hava trafik
haklarinda 6nemli bir madde olan besinci trafik hakkinin kullanimina baslanmistir.
Ulkemizde 1983 yilinda Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle &zel
sektore hava tasimaciligi ve terminal isletim hakki verilmistir. Ticarilesme, kamu
sahipligindeki isletmelerin ticari hedef ve amagclarla yonetilmesi anlamina gelmektedir.
Havaliman ticarilesmesi ile havalimani miilkiyeti kamuda kalirken, yonetim anlayisi
kamu ya da 0zel sektor eliyle farklilasabilmektedir (Kuyucak Sengiir, 2017). Havalimani
Ozellestirmesi “havalimani hizmetlerinin sunumu ile elde edilen herhangi bir riskin,
sorumlulugun ve kazancin belli bir zaman dilimi i¢in ya da kalic1 olarak kamudan 6zel
sektore transferi” seklinde tamimlamaktadir (Kuyucak & Vasigh, 2011). Baz
havalimanlarinin 6zellestirilmesi ve digerlerinin sirketlestirilmesi, daha 6nce ¢ok az
kullanilan askeri ve diger havalimanlarinin yeniden gelistirilmesiyle birlestiginde,
havalimani1 yonetimine daha ticari bir odaklanma baglamis, pazara daha fazla rakibin
girmesini saglamistir. Bu gelismeler havalimani isletmeciliginde yeni paradigmay1 ortaya
¢ikarmis ve havalimanlari rekabet etmek zorunda olan daha ticari odakli merkezler haline
gelmislerdir (Bel & Fageda, 2017; Forsyth vd., 2010). Bu ticari odak havalimanlarinin

ekonomik ve sosyal yoniiniin oldugunu ortaya ¢ikarmig ve havalimani tanimi da “yolcu
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ve kargonun hava ve kara tasimaciligi modlart arasinda emniyetli ve etkin bir bi¢imde
degisimini saglamak ve tiim paydaslarinin gereksinimlerini karsilamak iizere fiziksel,
sosyal ve ekonomik bir ¢evre olusturan intermodal ulagtirma merkezleri” olarak degisim
gostermistir (Kuyucak Sengiir, 2016). Havalimanlar1 bu yeni yliziiyle birlikte odaklarini
pazarlama, ag (network) gelistirme ve hizmet kalitesini iyilestirme gibi ticari faaliyetlere

¢evirmislerdir (Thelle & Sonne, 2018).

Havaliman1 sektoriinde yasanan gelismeler, havalimani miilkiyet yapisinin
degismesi, havalimanlarinin daha ticari odakli merkezler haline gelmesiyle havalimani-
havayolu iliskileri degisime ugramistir. Havacilik dist gelirlerin 6neminin anlagilmasiyla
havalimani igletmeleri sadece yolcu sayisini arttiran havayollarina odaklanmak yerine
havalimaninda ticari gelirlere en fazla katki saglayacak havayollarim1 da g¢ekmeye
calismaktadir. Havalimaninin karlilig1 6nemli 6l¢tide trafik hacmine baghdir (Forsyth vd.,
2010; Pagliari & Graham, 2019). Taraflarin is birligi i¢inde hareket etmeleri beklense de
taraflarin birbirlerinden talep ve beklentileri farkli olabilmektedir (Barrett, 2004).
Havayollar1 agisindan havayolu is modelleri havalimani-havayolu iliskisinde belirleyici
olmaktadir. Geleneksel tasiyicilar biiyilk merkez havalimanlarina yoénelirken, diisiik
maliyet i3 modelini benimseyen havayolu isletmeleri ikincil havalimanlarini tercih
etmektedir (Hihara, 2012). Havalimani-havayolu iliskileri gibi benzersiz bir birlikte deger
yarama sunan iligkiler hem savunmasizligi azaltmak hem de deger yaratmaya rehberlik
etmek icin yogun yonetisim gerektirmektedir. Bu da yiiksek diizeyde giiven ile miimkiin
olmaktadir (Read vd., 2014, s. 97). Bir¢cok arastirmaci iligkisel riskin azaltilmasi
anlaminda informel kontroliin nemli bir unsuru olabilecegi goriisiindedir (Granovetter,
1973; Ouchi, 1980). Uzun donemli iliskilerin kuruldugu havalimani-havayolu
iliskilerinin dogasina bakildiginda karsilikli bagimliginin yiiksek oldugu goriilmektedir.
Taraflar arasinda karsilikli bagimliligin yiiksek olmasinin nedenleri arasinda taraflarin
yiiksek diizeyde iliskiye 6zgili yatirim yapmalari, taraflar arasinda gergeklestirilen islem
sikliginin yiiksek olmasidir. Bu dogrultuda orgiit kuramlarindan kaynak bagimlilig
kurami ve islem maliyeti kurami bakis ag¢isiyla havalimani-havayolu iliskilerinin ele
alinmasi 6nem kazanmaktadir. Kaynak bagimlilig1r kurami orgiitlerin kendi kendilerine
yeterli olamayacagini bu nedenle 6rgiitlerin kaynaklari tedarik edebilmek i¢in ¢evredeki
diger orgiitlerle miibadele iliskisi igerisinde bulunacaklarini belirtmektedir (Usdiken,
2015). Orgiitler ihtiya¢ duyduklar1 kaynaklari saglayacaklar1 orgiitlerle miibadele
iliskisine girmektedirler (Usdiken, 2015, s. 81). Kuram bu miibadele iliskisinde bagimli
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olunan taraflara bagimlilik iligkilerini yonetebilmesi i¢in Onerilerde bulunmaktadir.
Temelde kuram esit sartlar altinda kurulmayan iliskilere ve bunlarin 6rgiitlere yansiyacagi
sonuglar lizerinde durmaktadir. Diger bir deyisle odagini bagimlilik yapilarini
degistirmek bulunmaktadir. Havalimani-havayolu arasinda karsilikli  bagimlilik
iligkisinin bulunmasi ¢aligmanin kaynak bagimliligi kuram ile gergeklestirilebilecegini
gostermektedir. Bu nedenle ilk olarak calismada kaynak bagimliligi kuramindan
yararlanilmistir. Bununla birlikte karsilikli bagimlilig1 yaratan taraflar arasindaki yiksek
pazar pay1 ve yiiksek islem siklig1 ve iligkiye 6zgii yatirimlar olmaktadir. Bu boyutlar
islem maliyeti kuraminin boyutlar1 arasinda yer almaktadir. Islem maliyeti kurami
orgiitler arasi iligkilerin yonetiminde yonetisim mekanizmasinin belirlenmesi i¢in iligkiye
O0zgii yatirimlar, islem sikhi§i ve ¢evresel belirsizlik boyutlarina dikkat edilmesi
gerekliligini vurgulamaktadir. Dolayisiyla ikinci kuram olarak islem maliyeti kuramindan

da yararlanilmistir.

Hem kaynak bagimliligi kurami hem de islem maliyeti kuraminin 6nermelerine
yanit olarak giivene dayali yOnetisimin taraflar arasinda tercih edilip edilmediginin
anlagilmasi olduk¢a Onemli olmaktadir. Giliven mekanizmasinin oldugu durumlarda
taraflar gonilli  olarak firsat¢iliktan kagindiklar1 i¢in  giiven resmi kontrol
mekanizmalarinin Stesinde bir avantaj saglamaktadir (Woolthuis vd., 2002, s. 3). Igsel
yaptirimlara dayali giiven, tespit edilmesi zor hatta imkansiz olan bu tiir firsat¢iliga karsi
koruma saglayabilecek tek yonetim mekanizmasidir (Mirkovski vd., 2016). Benzer
sekilde yonetisim mekanizmasindan bagimsiz olarak karsilikli giiven diizeyinin yiiksek
olmasinin performansi arttirmasi beklenmektedir (Lui vd., 2009; Sako, 1998). Ozellikle
uzun donemli iliskilerde giiven oldukg¢a 6nemli olmaktadir (Ed-dafali & Bouzahir, 2021;
Geyskens vd., 2006a; Seppanen vd., 2007). Orgiitler arasi iliskilerde giiven belirli
derecelerde bulunabilmektedir. Bu dogrultuda Sako (1992)’nun orgiitler arasi giiven
tiirleri dikkate almmistir. Orgiitler arasi1 giiven tiirleri olarak Sako (1992) sdzlesmeye
dayali giiven, performansa dayali giiven ve iyi niyete dayali giiven seklinde bir
simiflandirma yapmistir. Calismada uzun donemli iligkilerin kuruldugu havalimani-
havayolu isletmeleri arasinda hangi tiir giivene dayali yonetisimin tercih edildiginin

anlasilmas1 oldukc¢a 6nemli olmaktadir.
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3.3.  Arastirma YoOntemi

Bu ¢aligsmada nitel arastirma yontemlerinden yararlanilmistir. Nitel aragtirma siireci
tanimlama, ¢6zme, yorumlama ve anlamla ilgili terimlere ulagsmaya calisan teknikleri
kapsamaktadir (Merriam, 2013, s. 13). Calismada arastirma deseni olarak ¢oklu 6rnek

olay tercih edilmistir.

3.4. Arastirma Deseni: Coklu 6rnek olay

Calismada havayolu ve havalimani arasindaki iliskinin gelisim siireci 6rnek olay
olarak ele almmistir. Ornek olay 1) olguyu kendi yasam cercgevesi icinde ele alan, 2) olgu
ve i¢inde bulundugu igerik arasindaki sinirlart net bir sekilde belirgin olmayan ve 3)
birden fazla kanit veya veri kaynaginin bulundugu durumlarda kullanilan bir aragtirma
desenidir (Akt. Yildirim ve Simsek, 2013; Yin 1984). Ornek olay yontemi “nasil” ve
“nigin” sorularin1 temel alarak, arastirmacinin kontrol edemedigi bir olgu ya da olay1

derin bir sekilde incelemesine olanak saglamaktadir.

Yin (2017)(1984) ornek olay yontemine yonelik {i¢ O6nyarginin olabilecegini
belirtmektedir. Bunlar, yanlilik,6rnek olay sonuglarinin genellemelere izin vermemesi ve
calismanin uzun zaman almasidir (Yildirim ve Simsek, 2013, s. 314). Yin (1984)’e gore
ornek olay yontemini kullanan bazi arastirmacilar dikkatsiz ve 6zensiz calismalari
sonucu ¢ok saglam olmayan kanitlara ve kendi 6znel goriislerine dayanan bulgular veya
sonuglar tiiretmislerdir. Ozensiz ve dikkatsiz caligmalarin elestirilmesiyle birlikte
“yanlilik” anket, deneysel calismalar, tarihsel analize de s6z konusu olmaktadir. Ornek
olay yontemiyle elde edilen sonuglarin genellenebilir olmamasina iliskin sorun dikkatli
desenlenmis ¢oklu 6rnek olay yonteminin kullanilmasiyla asilabilmektedir (Yildirim &
Simsek, 2013, s. 315). Ornek olay yonteminin uzun zaman aldig1 iddialarma da
caligmalarini etnografya ve katilimer gozlemle karistirdiklart seklinde yanitlamaktadir.
Aragtirilan konu izin veriyorsa ¢ok kisa siirede veri toplanabilmektedir. Bu ¢alismada
yanlilig1 en aza indirgemek i¢in yapilandirilmis bir 6rnek olay yontemi tasarlanmistir.
Aymi sekilde sonuglarinin genellenebilir olmasina karsin da c¢oklu 6rnek olay tercih
edilmistir. Ornek olay yontemi i¢in en uygun soru “nasil” ve “ni¢in” sorularidir (Y1ldirim
& Simsek, 2013, s. 315). Bu ¢alisma da arastirma sorusu ““TUrkiye’deki havalimani ve
havayolu isletmeleri arasinda iliskiler nasil yonetilmektedir?” seklinde belirlenmistir.
Orgiitler aras1 giiven kavramimin ¢ok boyutlu olmasi ve dl¢iimiiniin zor olmasina iliskin

engel Ornek olayr yontemi sayesinde asilmaya calisilmistir (Ratnasingam, 2005;

64



Seppénen vd., 2007). Ornek olay konular1 derinlemesine incelemeye imkan vermektedir.
Ornek olay yontemi ile nasil ve nigin sorular1 yanitlanarak gercek hayattaki giivenin
derinlemesine bir analiz yapmaya imkan saglanmistir. Yin’in 6nerdigi gibi bir érnek
olaydaki ele alinis bigcimi her 6rnek olayda ayni sekilde gergeklestirilmistir. Bir 6rnek
olay igin tasarlanan standartlastirllmis form, diger 6rnek olayda da kopyalanarak
kullanilmistir (Ratnasingam, 2005). Arastirma sorusu taraflar arasindaki iliskileri
kesfetmeye yonelik agik uglu sorudur. Taraflar arasindaki iliskiler kaynak bagimlilig
kurami ve islem maliyeti kurami bakis agisiyla sinirlandirilmistir. Alt arastirma sorulari

asagida yer almaktadir.

“Kaynak bagimlhiligi kuramimin onermeleri havalimani ve havayolu isletmeleri

arasindaki iliskiyi nasil agiklamaktadir?”

“Islem maliyeti kuramimin énermeleri havalimant ve havayolu isletmeleri

arasindaki iliskiyi nasil agiklamaktadir?”

Calismada analiz birimi olarak havalimani ve havayolu isletmeleri arasindaki iligki
ele alinmistir. Tiirkiye baglaminda gerceklestirilmesi nedeniyle Tirkiye’de faaliyet
goOsteren 6zel havalimani isletmesi ve havayolu isletmesi arasindaki iligski bu ¢alismanin

analiz birimini olusturmaktadir. Tablo 3.1’de 6rnek olay turleri verilmistir.

Tablo 3.1. Ornek olay tiirleri (Yin, 1984, s. 41)

Tekli 6rnek olay desenleri Coklu érnek olay
desenleri
Buatlncul (tek bir analiz birimi) Tir 1 Tor 3
I¢ ige gegmis (goklu analiz birimleri) Tir 2 Tir 4

e Bittincll tek bir érnek olay deseni (Tlr 1); bu desende tek bir analiz birimi
bulunmaktadir. Bir kuramin teyit edilmesi veya cilriitiilmesi amaciyla veya genel
standartlarin disinda kendine 06zgii Ornek olaylarin calisilmasinda kullanilmaktadir
(Yildirim & Simsek, 2013, s. 326).

e Ic ice gecmiy tek bir 6rnek olay deseni (Tir 2); Tek bir ornek olay icinde birden
fazla alt birim oldugu durumlarda kullanilmaktadir (Yildirmm & Simsek, 2013, s. 327).

e Biittincll ¢oklu 6rnek olay deseni (Tur 3); bu desende, birden fazla kendi basina
biitiinciil olarak algilanabilecek oldugundan, her bir 6rnek olay kendi iginde battncul

olarak ele alinarak daha sonra karsilastirmasi yapilmaktadir. Her bir 6rnek olayda ayni
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seylere bakilarak ayni boyutlar hakkinda veri toplanmalidir (Yildinnm & Simsek, 2013,
s. 327).

o I¢c ice gecmis coklu 6rnek olay deseni (Tiir 4); Bu desende arastirmaya dahil edilen
birden fazla Ornek olay ve bu o6rnek olaylarin kendi iginde ¢esitli alt birimleri
bulunmaktadir. Karsilastirmanin basarili bir sekilde gerceklestirilebilmesi ig¢in, veri
toplama ve analiz surecinde standart sireclerin gerceklestirilmesi gerekmektedir
(Yildirim & Simsek, 2013, s. 3).

Bu calismada biitiinciil ¢oklu 6rnek olay deseni (Tiir 3) tercih edilmistir. Ornek
olaylarin belirlenmesinde belirli kriterler dikkate alinmistir. Bunlar; ayn1 sehirde birden
fazla havalimani olmasi, havalimani terminal igletmesinin 0zel sirkete ait olmasi,
havayolu isletmesinin i¢ ve dis hatlarda tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik
tasimaciligt yapmasi Ve havayolu isletmesinin havalimanin1 ugus merkezi olarak
kullanmasidir. Analiz biriminin belirlenmesinin  ardindan yukaridaki kriterler

dogrultusunda iki tane galisilacak 6rnek olay belirlenmistir.

Tablo 3.2. Ornek olaylarin gosterimi

Birinci érnek olay Ikinci 6rnek olay
Kaynak bagimhihig kurami Geleneksel havayolu-Birincil Diisiik maliyetli havayolu-
havalimani Ikincil havalimani

Islem maliyeti kuram

Bu sayede taraflar arasindaki iliskinin uzun vadeli gergeklesecegi ve karsilikli
bagimlilik iliskisinin varligi saglanmis olunmustur. Birinci 6rnek olay Tiirkiye nin en
biiyiik havalimani olan Istanbul Havalimani ile bu havalimanini ugus merkezi olarak
kullanan Tiirk Hava Yollar1 arasindaki iligkidir. Bu iligkide havalimani is modeli birincil
havalimani, havayolu is modeli ise tam hizmet saglayicidir. Ikinci 6rnek olay ise
Tiirkiye’nin en biiyiik havalimani ile ayn1 sehirde bulunan Istanbul Sabiha Gokgen
Havaliman: ile bu havalimanini ugus merkezi olarak kullanan Pegasus Hava Yollari
arasindaki iliskidir. Bu iliskide havalimani is modeli ikincil havalimani, havayolu is
modeli ise diisiik maliyetli tastyicidir. Havayolu is modeline gore taraflarin birbirlerinden
beklentileri farklilasacagindan taraflar arasindaki giiveni anlamada 6rnek olaylarin farkli
is modellerine sahip olmasi oldukga énemli olmaktadir. Iki durumun ele alinmasiyla
vakalar arasinda birbiri ile gelisen ve ortak olan kisimlarin gosterilebilecegi (Yazan,

2015) diistintilmektedir.
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3.5.  Arastirma Siireci

Doktora tez c¢alismasinin arastirma siirecine iliskin bilgiler Tablo

gosterilmektedir.

Tablo 3.3. Arastirma siirecinin sematik gosterimi

Literatiir okumasi

*Elestirel bir sekilde alanyazini
okuma

e Kuramsal okumalar1 gergeklestirme

* Arastirma sorularina odaklanma

Arastirma siirecini tasarlama

+Ornek olaylarin belirlenmesi
¢ Gorlisme sorularinin hazirlanmasi

¢ Gorlisme sorularinin alan uzmanlari
ile degerlendirilmesi

e Katilimcilara ulagma siireci

v

Pilot ¢alisma siireci

¢Pilot ¢aligma ile goriisme sorularinin
gozden gegirilmesi

* Goriisme sorularinin
kesinlestirilmesi

Veri toplama dénemi

*Yar1 yapilandirilmis goriismelerin
gerceklestirilmesi

+ilgili dokiimanlarin elde edilmesi

v

Veri analizi ve yorumlama

*Ses kayitlarin dokiimii ve
diizenlenmesi

e Verilerin birincil okumalarinin
gerceklestirilmesi

*Kodlama isleminin yapilmasi

*Kod ve temalarin bulunmasi

*Kod ve temalar arasinda iligki
kurulmasi

Arastirma sonuclarina ulasma ve
rapor yazimi

* Literatiir okumasinin tamamlanmasi

*Bulgu ve yorumlarin yazilarak
aragtirma sonuglarmin elde edilmesi

* Aragtirmanin katkisinin ortaya
koyulmast

* Literatiirdeki diger arastirmalarda
karsilastirmalar yapilarak raporun
tamamlanmast

3.3’te



3.6.  Veri Toplama Teknikleri

Nitel aragtirma yontemleri ile goriisme, gozlem ve dokiiman analizi gibi nitel veri
toplama tekniklerinin kullanilarak olgular dogal ortamlarinda gercek¢i ve butlncdl bir
sekilde ortaya konulmaktadir (Creswell, 2018; Yildirim & Simsek, 2013). Ornek olay
analizi ¢alismalarinda saha ¢aligsmalari, arsiv kayitlari, sozlii raporlar, gozlemler veya
bunlarin herhangi bir kombinasyonu kullanilabilmektedir (Yin, 1981). Bu arastirma da
birincil veri toplama yontemlerinden yar1 yapilandirilmis goriismeler, ikincil veri
toplama yontemlerinden ise belge incelmesi ve arastirma giinliigii veri toplama araci
olarak kullanilmistir. Bu ¢alismada gecgerlik ve gilivenirligin saglanabilmesi i¢in bazi
onlemler alinmistir. Bunlardan ilki arastirmacinin ¢alistigi durum ile etkilesim siiresini
uzatmasidir (Yildinm & Simsek, 2013). Gortisulen birey sayismin arttirilarak doyum
noktasma ulasilmaya c¢alisilmistir. Ikinci olarak arastirmaci veri cesitlemesinden
yararlanmistir. “Veri ¢esitlemesi” arastirma verilerinin toplanmast siirecinde birden fazla
veri toplama yonteminin kullanilmasi ve toplanan verilerin birbirlerini destekleyici ve
teyit edici bi¢imde sunulmasi olarak tanimlanabilir (Yin, 1981). Bu ¢alismada goriisme
yontemi temel veri araci olarak kullanilmis, havayollari, havalimanlar1 ve havacilik
kuruluslarmin raporlar1 da veri kaynagi olarak kullanilmustir. Ugiincii olarak arastirmaya

katilan bireylerle temel sonuglarin paylasilmasi saglanmistir.

3.6.1. Yari yapilandirilmis goriismeler

Goriisme en az iki kisi arasinda gerceklesen, arastirmacinin katilimeilara soru
sorarak veri toplamaya calistigi etkilesimli bir siirectir (Glesne, 2015). Arastirma
kapsaminda hangi sorulara odaklanilacaginin belirlenebilmesi i¢in genis bir soru havuzu
olusturularak bir 6n- pilot gériisme gergeklestirilmistir. Hem nitel arastirmada goériisme
stirecindeki aksakliklar1 ve engelleri gorebilmek hem de gereksiz sorularin ayrimini
yapabilmek amaclanmistir. Gergeklestirilen goriisme ile bazi sorularin farkl: veri toplama
yontemleri ile de elde edilebilecegi ortaya koyulmus ve arastirma sorular1 daha 6z bir
bigimde giincellenmistir. Sorular yazilmis, konu ile karsilastirilmis ve arastirma durumu
gozden gegirilmistir ve sorular yeniden diizenlenmistir. Sorular tez izleme jiri Gyeleri ile
paylasilmistir. Gegerliligin saglanabilmesi amaciyla aragtirmaci ve 4 akademisyenden
(danisman, 3 tez izleme jiiri tiyesi) dil bilgisi, aciklik ve konu-soru uygunlugu hakkinda
degerlendirmeler alinmistir. Calisilmak istenilen katilimcilarla pilot goriismeler ¢gevrimici

ortamda gerceklestirilmistir. GOriisme Oncesi goriisme siireci hakkinda bilgilendirme
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yapilmistir. Katilimcilar onay1 alinarak gortigme kayit altina alinmistir. Pilot gériismeye
katilan kisilere sorulari yalnizca yanitlamakla kalmayip sorularin kullanilabilirligini
elestirel olarak degerlendirmeleri de istenmistir. Daha sonrasinda derinlemesine bir
gbzden gegirme gergeklestirilmis ve pilot ¢alismanin amaglar1 gergeklestirilmistir. Pilot
calisma ile arastirma yonteminin uygunlugunun degerlendirilmesi, gériisme sorularinin
arastirma amacina uygunlugunun anlasilabilmesi ve arastirmacinin goriisme yapabilme
kabiliyetinin degerlendirilmesine olanak saglamaktadir (Glesne, 2015, s. 140). Pilot
goriisme gerceklestirilen katilimceilar agagidaki tabloda yer almaktadir. Pilot calismanin
yapildig: kisilerin pozisyonu, pilot ¢alismanin yapildigi yer ve goriisme siiresi Tablo

3.4’te verilmistir.

Tablo 3.4. Pilot ¢aligma bilgileri

Kod Katihmcinin pozisyonu Goriisme yeri Sire
K1 Havalimani yoneticisi (orta diizey) Zoom platformu 1 saat
K2 Havayolu yoneticisi (orta diizey) Zoom platformu 1 saat 15 dk

Pilot ¢alisma sonrasinda tez izleme komitesi Uyeleri, danisman ve arastirmaci
goriisme sorularinin uygunlugu hakkinda oybirligine vararak sorular nihai haline
ulastirllmistir. Yar1 yapilandirilmig goriisme oncesinde katilimcilari aragtirma siireci
hakkina bilgilendirmek i¢in arastirmanin amaci ve yonteminin yer aldigi gériisme bilgi

formu hazirlanmistir.

Gorlisme yapilmak istenen kisilere Linkedin iizerinden ulasilmaya calisilmistir.
Ters enformasyon saglamak adina emekli olan ve/veya isten ayrilmis yoneticilere de
goriisme talebi iletilmistir. Gorlisme esnasinda katilimcilardan kayit alinmasina iligkin
s0zlu olarak onaylar1 istenmistir. Veri toplama surecinin pandemi dénemine denk gelmesi

nedeniyle yapilan tiim goriismeler ¢evrimigi ortamda gergeklestirilmistir.

Baz1 katilimcilar  goériismelerin - kayit altina  alinmasini  istemediklerini
belirtmislerdir. Katilimcilardan kayit yapilacagina iliskin izin alinmistir. Goriismeler ve
kayitlarin dokiimii arastirmaci tarafindan gergeklestirilmistir. Goriisme Oncesi Ve

sonrasinda aragtirma giinliigli tutulmasina 6zen gosterilmistir.

Tablo 3.5°te yar1 yapilandirilmis goriismelere iliskin bilgiler detayli olarak

verilmistir.
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Tablo 3.5. Yart yapulandirilmig goriisme veri toplama tablosu

Kod
K1
K2
K3
K4
K5
K6
K7
K8
K9

K10

K11

K12

K13

Sire
1,5 saat
1 saat 15 dk
1 saat
30 dk
1 saat 15 dk
1 saat 15 dk
30 dk
1 saat
45 dk
1 saat
1 saat 15 dk
1 saat 30 dk

2 saat

Veri toplama bicimi*
Yar1 yapilandirilmis goriisme ve goriintii ve ses kaydi
Yar1 yapilandirilmis goriisme ve goriintii ve ses kaydi
Yar1 yapilandirilmis goriisme ve goriintii ve ses kaydi
Yar1 yapilandirilmis goriisme
Yar1 yapilandirilmis gériigme ve goriintii ve ses kaydi
Yar1 yapilandirilmis goriisme ve goriintii ve ses kaydi
Yar1 yapilandirilmis goriisme
Yar1 yapilandirilmis goriisme ve goriintii ve ses kaydi
Yar yapilandirilmig goriisme
Yar1 yapilandirilmis goriisme ve kismi ses kaydi
Yar1 yapilandirilmis gériisme
Yar1 yapilandirilmis goriisme

Yar yapilandirilmig goriisme ve goriintii ve ses kaydi

*Gorlismeler zoom ve Whatsapp platformu araciligiyla gergeklestirilmistir.

3.6.2. Dokiman incelemesi

Nitel aragtirma yontemlerinin veri toplama teknikleri arasinda ikincil veri kaynagi
olan dokiiman incelemeleri de yer almaktadir (Creswell, 2018). Dokiimanlar mektuplar,
biiltenler, ilan panolari, dergiler, kitaplar ve resmi gazete gibi yazili kaynaklar
olabilmektedir (Creswell, 2018; Yildirnm & Simsek, 2013). Belgeler, baz1 arastirmalarda
tek bir veri kaynagi olabilecegi gibi birincil veri kaynaklarini desteklemesi amaciyla da
kullanilabilmektedir (Yildirnm & Simsek, 2013). Calismada medya haberleri, ugus
istatistikleri, kurum ve kuruluslarin faaliyet raporlari belge olarak incelenmistir. Bu

belgeler, yar1 yapilandirilmis goriismelerin analizi sonucunda ulasilan bulgu ve

yorumlarin inanilirligin artirmaya yonelik amaglarla kullanilmigtir.
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3.7.  Arastirmamin Stmirhliklar: ve Varsayimlari

Nitel arastirma yoOntemleriyle gerceklestirilen bu calismada iki 6rnek olay
tizerinden durum anlagilmaya calisilmistir. Birinci durum geleneksel havayolu ve birincil
havalimam 1iliskisi, ikinci durum ise diisilk maliyetli tasiyic1 ve ikincil havalimani
iligkisidir. Veri toplama siirecinde goriisme talep edilen bireylerin sadece belirli bir
kisminin olumlu doniis gerceklestirmesi ve dolayisiyla katilimei sayisinin 13 olmasi
arastirmanin kisithiligini olusturmaktadir. Bununla birlikte goriisme yapilan kisilerin
goriisme esnasinda her bilgiyi paylasmamalari da arastirmanin kisithiligi olarak yer

almaktadir.

3.8.  Verilerin Analizi

Nitel arastirmalarda verilerin analizi elde edilen veriler igerisinde sakli duran bilgiyi
kesfetmeye ve ortaya ¢ikartmaya odaklanmaktadir (Ozdemir, 2010). Nitel arastirmalarda
verilerin analizi tiimevarimsal ve tiimdengelimsel siireglerin birlikte uygulandigi
asamalardan olusabilmektedir. Veri toplama siirecinde kapsamli bir veri yigini elde eden
arastirmaci (Glesne, 2015), ilk olarak tiimevarimsal yontemleri benimseyerek verilerden
kod, kategori ve temalar1 insa etmektedir. Sonraki siirecte temalarin daha iyi
desteklenebilmesi veya baska bilgilere ihtiya¢ duyulup duyulmadiginin anlasilmasi igin
tekrar veriye doniis gerceklestirilmektedir. Dolayisiyla analiz siireci tiimevarimsal
baslarken tiimdengelimci yaklasim izlenebilmektedir (Creswell, 2018). Calismada analiz

stirecinde iki yaklagim birlikte benimsenmistir. Calismada (2018);

e Verilerin analiz i¢in hazirlanmasi ve diizenlenmesi,
e Verilerin tamaminin okunmasi,
e Verilerin kodlanmasi,

e Tema ve betimlemelere ulasilma adimlar1 izlenmistir.

Raporlama esnasinda ilk olarak belirli bir diizende olusmasina olanak saglamak i¢in
ornek olaylar ve kuramlar verilerin analizi ve sunumunda baslik olarak kullanilmustir.
Calismada durum olabildigince dogru ve yansiz betimlenmeye calisilmistir. Birgcok érnek
olayda analizin iki asamasi vardir. Bunlar 6rnek olay analizi ve capraz Ornek olay
analizidir. Ornek olay analizi kapsaminda, her 6rnek olay éncelikle kendi i¢inde kapsaml
bir durum olarak gorilmektedir. Veriler toplanir ve arastirmaci baglamsal degiskenler

hakkinda olabildigince ¢ok sey 0grenebilir, ayrica bu degiskenler durum iizerinde etki
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sahibi olabilmektedir. Her 6rnek olay igin analiz tamamlandiginda ¢apraz Ornek olay
analizi baslamaktadir. Ozel &rnek olaylarin belli detaylari degisiklik gosterse de
arastirmaci her bir 6rnek olaya uyan genel bir agiklama yapmaya ¢alismaktadir (Merriam,
2013, s. 195).

Braun ve Clarke (2006, 2012)’1n 6nerdigi gibi analiz silirecince verilerle asina
olunmustur. Analiz siireci boyunca transkript lizerinde ¢ok sayida notlar alinarak
aciklamalar eklenmistir. Onemli oldugu diisiiniilen kisimlarin altlarn ¢izilerek
vurgulanmistir. Kodlama siirecinde de tlimevarimsal ve tliimdengelimsel yaklagim
eszamanl olarak izlenmistir. Tiim veri kaynaklarinin kodlanmasi sonrasinda doyuma
ulasilinca kodlamalardan tema olusturma siirecine gecilmistir. Veri seti icerisinde yer
alan aragtirma sorulari ile iligkili olan anlamlarin ortaya ¢ikarilmasi amaglanmistir. Siire¢

yinelemeli bir sekilde gergeklestirilmistir.

3.9. Arastirmanin Gegerliligi ve Giivenirliligi

Nitel arastirma literatiiriinde kullanilan inanilirlik, nakledilebilirlik, glvenirlik ve
dogrulanabilirlik kavramlari nicel arastirmalardaki i¢ gecerlik, dis gecerlik, glivenirlik ve
nesnellik kavramlarina karsilik gelmektedir (Merriam, 2013). Lincoln ve Guba (1982;
1985) ise oOlcltleri inanilirlik, glivenilebilirlik, onaylanabilirlik ve aktarilabilirlik olmak
Uzere dort ana baslik altinda toplamistir. Yin (1984) bir arastirma deseninin niteliginin
arttirtlabilmesi icin su dort 6zellige bakilmasi gerektigini belirtmektedir: yap1 gegerliligi,
i¢ gecerlilik, dis gegerlilik ve giivenirlik. Bu ¢calismada Yin’in ¢ergevesi ele alinmistir.

e Yapi gegerligi, durum ¢alismalarina yonelik ilk elestiri yap1 gecerliligi {izerinden
olmaktadir. Ornek olayda operasyonel dlgiitler bulunmadigi icin veri toplama esnasinda
arastirmacinin  6znel yargilarmin kanstirildigr  diisliniilmektedir. Bunun Oniine
gecebilmek icin birden fazla veri tiiriiniin veri toplama stirecinde kullanilmasi, toplanan
verilere iligkin bir kanit zincirinin olusturulmasi ve son olarak da hazirlanan durum
calisma raporunun veri toplama siirecinde kendisinden veri toplanmis kisiye okutulmasi
ve gorisiniin alinmas1 adimlar1 gergeklestirilebilmektedir (Yin,1984). Calismada
goriisme gerceklestirilen katilimcilarla transkriptler paylasilmistir. Talep dogrultusunda
toplamda 4 kisi ile paylasilmis ve 1 kisi geri doniis gergeklestirmistir. Veri kaynagi olarak
haber metinleri, kurum faaliyet raporlar1 ve aragtirma giinliigiinden yararlanilmistir.

e I¢ gecerlik; Ornek olaylarda nadiren sinirh sayidaki degiskenler arasi iliskiye
bakmaktadir. Ornek olay deseninde i¢ gecerliligin arttirilabilmesi icin ulasilan sonuclara
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nasil varildiginin agik bir sekilde ortaya konulmasi ve ¢ikarimlarla ilgili kanitlarin diger
kisilerin ulasabilecegi bigimde sunulmasi gereklidir. Calismada veri toplama siireci
detaylandirilarak anlatilmistir. Goriisme sorular1 ve transkriptlerin analiz siirecinde
uzman incelemesinden yararlanilmistir. Havacilik yonetimi alanindan bir kisi, yonetim
ve organizasyon alanindan bir kisi ve nitel arastirmalarda uzman bir kisiden destek
alimmustir.

e Dis gecerlik; daha ¢ok arastirmanin sonuglarmin genellenebilmesi ile ilgili
olmaktadir. Durum ¢alismalarinda istatistiksel genelleme yerine “analitik genelleme”
yapilabilecegi belirtilmektedir. Analitik genellemede, istatistiksel genellemede oldugu
gibi arastirmaci bir evrene degil, bir kurama genelleme yapmaktadir. Ornek olay yéntemi
sonucunda elde edilen bulgular, belli bir kavramsal modelin Onerilmesine imkan
saglamaktadir. Belirli kriterler dogrultusunda 6rnek olaylar belirlenmistir. Bulgularin
gecerliligi drnek olaylara dzgii olmaktadir. Iki farkli 6rnek olay iizerinden calismanin
gerceklestirilmesiyle azami ¢esitlilik saglanmaya c¢alisilmigtir. Ayn1 zamanda hem
havayolu yoneticileri ile hem de havaliman1 yoneticileri ile goriismeler
gerceklestirilmistir.

e Giivenirlik; Ornek olayin baska bir arastirmaci tarafindan ayni asamalarla tekrar
edildiginde, ayni veya benzer sonuglara varmasi ile ilgilidir. Glivenirligin saglanmasi i¢in
arastirmaciya baglh hata veya yanlilik paymin azaltilmalidir. Calismada giivenirligin
saglanabilmesi amaciyla arastirma siireci asamalari, durum ¢alismanin gerceklestirilme
asamalar1 ve veri analiz agamalar1 sirastyla sunulmustur. Arastirmaci her asamada
elestirel bir sekilde kendini sorgulayarak siirece devam etmistir. Arastirmanin etik
ilkelere uygunlugunun onay1 i¢in arastirmanin kapsami, veri toplama yontemi, yari
yapilandirilmis goriismelerde yararlanilacak soru formu igin Anadolu Universitesi Sosyal
ve Beseri Bilimler Bilimsel Arastirma ve Yayin Etigi Kurulu’na bagvurulmus ve kurulun

oluru alinmigtir. Etik kurul raporu ekte sunulmaktadir.

3.10. Verilerin Kodlanmasi

Nitel arastirma streglerinde veri toplama (Glesne, 2015) ve karsilastirmali okuma
asamalarinin yapilmasiyla kodlamalarin gerceklestirilmesi gerekmektedir. Kodlama,
toplanan veri icindeki s6zcuk, cimle gibi boltimlerin anlamli bir sekilde adlandirilmasi
strecidir (Yildirnm & Simsek, 2013). Arastirma sorularini yanitlama potansiyeli olan

ifadelerin sorgulanmasinin yapilmasi kodlama olarak adlandirilmaktadir (Merriam, 2013,
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ss. 173-174). Nitel arastirmalarda verilerin kodlanmasiyla tema ve Oruntuler
olusturularak karsilagtirmalar yapilabilir ve kuramsal agiklamalar gelistirile bilinir. Nitel
arastirmalarda {i¢ tiir kodlama siireci bulunmaktadir. Ilki toplanan veriler dogrultusunda
kodlamalarin gerceklestirilmesi, ikincisi Onceden belirlenmis kodlarin kullanilarak
verilerin bu kodlara uygun hale getirilmesi ve son olarak da 6nceden belirlenen kodlar ve
veri analiz siirecinde ortaya ¢ikan kodlarin kombinasyonuyla gerceklestirilen kodlama
strecidir (Creswell, 2018). Kodlama esnasinda Saldana’nin (2022) “Nitel arastirmacilar

i¢cin kodlama el kitab1” isimli kitabindan yararlanilmistir.

Aragtirmaci ve tez danigsmani yari yapilandirilmis goriismeler yoluyla elde edilen
nitel verileri ayr1 ayr1 kodlamistir. Birinci dongii kodlama, birinci dongii kodlama sonrasi
islemler ve ikinci dongu kodlama islemleri sirasiyla gergeklestirilmistir. Birinci déngu
kodlama isleminde ‘“yapisal kodlama” ve “invivo kodlama” “biitiinciil kodlama”
gerceklestirilmistir. ikinci déngii kodlama y&ntemlerinden “Griintii kodlama” yontemi
kullanilmistir. Yapisal kodlama 6zellikle ¢coklu katilimcilar1 olan, yapilandirilmis ya da
yar1 yapilandirilmis veri toplama tekniklerinin kullanildigi, hipotez testi yapilan ya da ana
kategoriler veya temalarm bir liste ya da indeksini olusturmak icin kesfedici
incelemelerin yapildig1 arastirmalar icin uygundur (Saldana, 2022). invivo kodlama ise
katilimcilarin kendi kelimelerinden elde edilen terim ve kavramlarin kullanilmasidir
(Saldana, 2022). Biitiinciil kodlama (holistic coding) ise verinin satir satir analiz
edilmesinden ziyade veriye bir bitlin olarak yaklasip ana temalar1 ve sorunlari anlamaya
yoneliktir (Saldana, 2022).

Merriam (2013) analiz siirecinde belirli Onerilerde bulunmaktadir. Merriam
(2013)’e gore ilk veri setinden elde edilen gruplama listelerinin ikinci veri setinde de var
olup olmadiginin kontrolii saglanmalidir. Bu veri setinde olusturulan yorumlar, terimler
ve notlardan ayr1 bir liste olusturulabilir. Her veri setinden meydana gelmis birbiri
igerisine yedirilmis ana kavramlar listesi olusturulabilir. Bu ana liste ¢alismada yinelenen
Oruntiileri yansitan basit bir taslak veya siniflama sistemini olugturmaktadir. Bu oriintiiler
sonrast maddelerin smiflandirildigr  kategoriler veya temalar olusturulmaktadir.
Kategoriler birgok 0zgiin 6rnegi kapsayan ve birbirleriyle iliski kuran kavramsal
Ogelerdir. Verilerden elde edilen bir dizi 6n kategoriden emin olduktan sonra daha fazla
ve ilgili bilgiler elde etmek i¢in verilerin incelenmesiyle bu kategoriler detaylandirilabilir

ve gliglendirilebilir. Bunu yaparken baslangictaki kategorilerde bazi degisiklik
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yapilabilmektedir. Bu diizeltme ve gbzden gegirme siireci aslinda bulgularin yazilmasi

boyunca devam etmektedir (Merriam, 2013, ss. 173-174).

Birinci dongii kodlama siirecine iliskin 6rnekler Tablo 3.6’da verilmistir.

Tablo 3.6. Birinci dongii kodlama siirecine iliskin érnekler

ACIKLAMA KOD

“... Havalimanmimin insaatinda alinan krediler, 5-6 banka idi
sanirim. Benim onlarla da bir anlasmam var sonucta. Ben onlara garanti | “Sozlesme zorunlulugu”
etmeliyim. Gostermeliyim. Bak ben bu kadar para kazanacagim diye.
Benim kredi odemelerim var. Ben sézlesme yapmak zorundayim. CUnki
milyar Eurolardan bahsediyoruz geri 6denmesi gereken. Bankalar hesap

1

sordugunda bak benim sozlesmem var zaten ...’

“...Ongoriilemeyen ve dolayl zararlardan bile havayolunu
sorumlu tutuyorduk. Bu dolayli zararlar: nereye gekerseniz gekebilirsiniz. “Dolayl zararlar”
Soyle diisiiniin. Havayolu geldi ve zeminde bir ¢izik yapti. Ve o ¢izikten
dolay siz diistiiniiz. Dolayli zarar gordiiniiz ama havalimanina dava
agabilecekken havayoluna acabiliyordunuz. Dolayli zarar demek en
biiyiigiiydii bu arada...”

“Ve ayni zamanda faiz uygulama hakkina sahip oldugu yazilir.
Mesela Ugak geldi kopriiye zarar verdi. Bunu kim karsilayacagi da Sozlesmenin igerigi
sozlesmede yazar. Dolayli ve dogrudan direk tiim zararlarin kimin
karsilayacag yazmaktadir. Pat sahasi, pat sahast kurallar (DHMI 'den
zorunluydu o donem). Biz ek olarak ehliyetsiz pat sahasina araba
stirmesine ¢evre kirliligine sebep olma vb. gibi bilgiler oluyor.
Sozlesmenin sayfast 55 civart.”

Veri setleri analiz edilerek kodlama islemlerine baslanmistir. Birinci dongu
kodlama isleminden sonra ikinci déngi kodlama islemi gerceklestirilmistir. Ikinci
donguide ise kategorik, tematik, kavramsal ve/veya kuramsal bir diizenlemeye ulasmak
amaglanmistir. Bu suregte “driintii kodlama” yéntemi kullamlmugtir. Ikinci dongi
kodlama ile ilk dongude elde edilenlerin gruplandirarak daha az sayida kategoriye,

temaya ya da kavrama doniistliriilmek amaglanmistir.

Kodlama siirecinde uzman degerlendirmesinden yararlanilarak strecin daha
basarili gerceklestirilmesi saglanmistir. Ikinci déngii kodlama siirecine iliskin drnekler

Tablo 3.7’de verilmistir.
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Tablo 3.7. Ikinci dongii kodlama siirecine iliskin drnekler

ACIKLAMA

KOD

KATEGORI

TEMA

“Buna bir ornek de. Havalimaninin
insaatinda alinan krediler, 5-6 banka idi
sanwrim. Benim onlarla da bir anlasmam

var sonugta Ben onlara garanti etmeliyim.
Gostermeliyim. Bak ben bu kadar para
kazanacagim diye. Benim kredi
odemelerim var. Ben sozlesme yapmak
zorundayim. Ciinkii milyar Eurolardan
bahsediyoruz geri 6denmesi gereken.
Bankalar hesap sordugunda bak benim
sozlesmem var zaten havayollart ile bir

stkinti yok.”

“Ongdriilemeyen ve dolayli zararlardan
bile havayolunu sorumlu tutuyorduk. Bu
dolayli zararlart nereye ¢ekerseniz
cekebilirsiniz. Soyle diisiiniin. Havayolu
geldi ve zeminde bir ¢izik yapti. Ve o
¢cizikten dolayi siz diigtiiniiz. Dolayli zarar
gordiiniiz ama havalimanina dava
acabilecekken havayoluna
agabiliyordunuz. Dolayli zarar demek en
biiyiigiiydii bu arada. Yani havayollarinin
imzalamak istemedigi maddelerden biri idi

bu dolayli zarar. Her yere ¢ekebilirsiniz.”

“Ve ayni zamanda faiz uygulama
hakkina sahip oldugu yazilir. Mesela Ugak
geldi képriye zarar verdi. Bunu kim
karsilayacag da sozlesmede yazar.
Dolayli ve dogrudan direk tiim zararlarin
kimin karsitlayacagi yazmaktadr...Pat
sahasi, pat sahast kurallart (DHMI den
zorunluydu o dénem). Biz ek olarak
ehliyetsiz pat sahasina araba siirmesine
cevre kirliligine sebep olma vb. gibi
bilgiler oluyor. Sézlesmenin sayfasi 55

>

civari.’

Taraflar arasinda
gergeklestirilen
sOzlesmenin

detayli olmasi

Resmi s6zlesme

Islem
Maliyeti

Kuram
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3.11. Katihma Bilgileri
Katilimcilara iliskin bilgiler asagidaki Tablo 3.8’de verilmistir.

Tablo 3.8. Katilimci bilgileri

Meslekteki
Kod Duzey Deneyim deneyim suresi Egitim durumu
(Y1l)

K1 Alt diizey Havalimani1 yoneticisi 10 Lisans

K2 Alt diizey Havaliman1 yoneticisi 4 Lisans

K3 Orta dlzey Havayolu ydneticisi 34 Lisans

K4 Ust diizey Havalimani yoneticisi 27 Yiksek Lisans
K5 Orta diizey Havalimani yoneticisi 20 Doktora
K6 Orta dlzey Havayolu yoneticisi 20 Doktora
K7 Ust diizey Havayolu yoneticisi 30 Lisans

K8 Orta dlzey Havayolu ydneticisi 15 Lisans

K9 Orta dlzey Havayolu yoneticisi 27 Lisans
K10 Alt diizey Havayolu ydneticisi 10 Yuksek Lisans
K11 Alt diizey Havayolu yoneticisi 14 Lisans
K12 Ust diizey Havayolu ydneticisi 18 Yuksek Lisans
K13 Orta dlzey Havalimani yoneticisi 21 Yiksek Lisans

4. BULGULAR

Calismanin bu boliimiinde bulgular iki ana baslik altinda verilmistir. Oncelikle
geleneksel havayolu-birincil havalimani iliskisinin kaynak bagimlilig1 ve islem maliyeti
kuramu ile tespit edilen bulgularina yer verilmistir. Daha sonra ikinci 6rnek olay olan
diisiik maliyetli havayolu-ikincil havalimanm iligkisinin kaynak bagimliligi kurami ve

islem maliyeti kuramu ile tespit edilen bulgularina yer verilmistir.

4.1. Geleneksel Havayolu-Birincil Havalimam Iliskisi

Tiirk Hava Yollar1, 20 May1s 1933 tarihinde Hava Yollar1 Devlet Isletmesi Idaresi
adr altinda faaliyetlerine baglamig ve 01 Mart 1956 tarihinden itibaren ise Tirk Hava
Yollart Anonim Ortakligi ismiyle faaliyetlerine devam etmektedir (Nergiz, 2008, s. 94).
Ulkemizin bayrak tastyicisi olan Tiirk Hava Yollar1 6zel bir kanuna tabi olarak yénetilen
bir sirket statiisiindedir (Gerede, 2010; Ozsoy, 2010; Yalginkaya, 2018). Ana faaliyet
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konusu “yurti¢i ve yurtdisinda yolcu ve kargo hava tagimaciligi yapmak™ (Turk Hava
Yollar1, 2022) olarak belirtilmektedir. Tiirk Hava Yollari, geleneksel havayolu, tam
hizmet saglayici havayolu olarak faaliyet gostermektedir. Star Alliance Uyesi olan
havayolu ucus merkezi olarak Istanbul Havalimanmi kullanmaktadir. Istanbul
Havaliman1 ise 2013 yilinda Cengiz-MAPA-Limak-Kolin-Kalyon Ortak Girisim
Grubu’nun insa edilme ve isletme hakkini kazanmasiyla faaliyetlerine baslamustir. Thaleyi
kazanan konsorsiyumun IGA (Istanbul Grand Airport) ismini vererek 7 Ekim 2013
tarihinde kurdugu IGA Havalimani Isletmesi A.S. olarak, Istanbul Havalimani’nin
ingaatin1 gergeklestirdikten sonra 25 yil siireyle isletme hakkini elde etmistir (Httpl).
Istanbul Havalimani yonetim modellerinden yap-islet-devret modeli ile yonetilmektedir.
Miilkiyeti DHMI’de bulunan havalimaninin 25 yil siireyle isletme hakki IGA Havalimani
Isletmesi AS’ye devredilmistir (Httpl). Istanbul havalimam (lkemizin en biyik
havalimani &zelliginin yani sira Istanbul ilinde de birincil havalimani olarak faaliyet

gostermektedir.

4.1.1. Kaynak bagimhhg kurami bakis acisiyla geleneksel havayolu- birincil

havalimani iliskisinde giiven mekanizmasi

Sekil 4.1°de kaynak bagimliligi kurami bakis acistyla Tiirk Hava Yollari-istanbul

Havalimani iligkisine yonelik elde edilen temalar yer almaktadir.

Sektoriin siki kurallara
sahip olmasi

—
Sektdre 6zgu unsurlar

Devlet kontroluniin yiksek
olmasi

Gug dengesi
—
Kaynak bagimlilig1 kurami

Karsiliklt bagimlilik
mevcut

Sekil 4.1. Kaynak bagimliligi kuramina iliskin elde edilen temalar

Kaynak bagimliligi kuramina goére orgiitler kendi kendilerine yeterli olamadigindan
kaynaklar tedarik edebilmek i¢in ¢evredeki diger orgiitlerle miibadele iliskisi igerisine

girmektedir (Usdiken, 2015, s. 80). Bu dogrultuda erismeye calistiklar1 kaynaklari
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saglayan oOrgiitlerle bagimlilik iliskisi gelistirmektedir (Pfeffer & Salancik, 2003).
Dolayistyla havalimanlart ve havayollar1 arasinda bagimlilik iligkisi olugsmaktadir.
Orgiitler aras1 iliskilerde bagimlhilik diizeyini belirleyen faktorler kaynagin 6nemi,
Ozerklik diizeyi ve kontroliin yogunlugudur (Pfeffer & Salancik, 2003, s. 58). Kurama
gore kaynagin onemi soz konusu kaynagin tedarik edilememesi durumunda Orgiit
faaliyetlerine devam edememesi ile iliskilidir (Caniéls & Roeleveld, 2009, s. 405; Pfeffer
& Salancik, 2003, s. 46). Havayolu-havaliman iliskisinde havayolu havalimanindan ugus
gergeklestirmedigi durumda havalimani faaliyetleri 6nemli oOlc¢lide aksayacagindan
havayolunun sundugu kaynak olduk¢a onemli olmaktadir. Ayni sekilde havalimani
hizmet veremediginde havayolu faaliyetlerini gergeklestiremeyeceginden havaliman
tarafindan saglanan kaynaklar da oldukca orgiitlerin faaliyetlerinin devamlilig1 a¢isindan
oldukca énemlidir. Istanbul Havalimanindan en fazla ugus gergeklestiren havayolu Turk
Hava Yollar1 olmaktadir. Istanbul Havalimami; 2015 yilinda iilkenin en yogun
havalimaninin 7 Nisan 2019 tarihinden itibaren sivil uguslara, 5 Subat 2022 tarihinden
itibaren de kargo ucuslarina kapatilmasi ile faaliyetine baglamistir. Diinyanin en biiytik
terminaline sahip olan ve 1 milyon 400 bin metrekare tek ¢ati altindaki ana terminal
binasinda hizmet veren Istanbul Havalimani, halihazirda yillik 90 milyon yolcu agirlama
kapasitesine sahiptir (Http2). Istanbul Havalimanindan en fazla ugus gergeklestiren
havayolu ise Tiirk Hava Yollar’dir. Havalimani isletmesi icin islemin en biiylik hacmi

Tiirk Hava Yollar ile gergeklestirilmektedir.
DHMI verilerinin yan1 sira K2’nin su ifadeleri bu bulguyu desteklemektedir.
“...Havalimaninda THY 'nin Pazar pay1 %80..."
“...THY i¢in insa edilen bir havalimanai...”
K13 bu bulguyu asagidaki ifadelerle desteklemektedir.

“Tiirk Hava Yollari burada bayrak taswict havayolu.. Istanbul havaliman:
THY'nin hub merkezi. Buradaki %70'in iizerindeki operasyon THY tarafindan
gergeklestiriliyor. Kalan bu % 30 belki biraz daha az operasyon da sezonluk
degismekle beraber 70 civarinda havayolu ile gerceklestiriliyor. Yani Tiirk Hava
Yollart bayrak tasiyict firma oldugu icin biitiin biiyiik operasyonu burda onlar
gotarayorlar... THY da yine %70 operasyonu transfer operasyonu yani bir yerden

yolcu geliyor baska yere tasiyorlar. Yani buradaki local yolcu u¢an yolcu neredeyse
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%25-30 gibi. Operasyon olarak THY ile iliskileri canli ve pozitif tutmak
gerekiyor...burada ciinkii THY'ye dokunan birgcok nokta var. Ozellikle yolcu
operasyonunda THY'min kendi i¢ bunyesindeki operasyonlarda c¢inkl terminal
olarak bir alt yapt biiyiik bir alt yapi saglayicisiyiz biz. Sadece THY degil tabi diger
havayollart igin de ayni sekilde. Bu alt yapuy sagliyoruz ve onlarin konforlu bir

sekilde operasyonu yapmalarini aslinda istiyoruz...”

Havayolu isletmelerinin havalimanina sunmus oldugu en 6nemli kaynak yolcudur.
Tiirk Hava Yollan yurticinde 50 sehir, 52 havalimanina ugus gerceklestirmektedir.
Yurtdisinda ise 126 iilkede 276 sehir, 279 havalimanina ucus gerceklestirmektedir
(Http3). Bununla birlikte altyap1 saglayicisi olarak havalimani isletmesi bir¢ok olanagi

havayolu isletmesine saglamaktadir.

“...verilen hizmetler ile alakali iste Check in kontuarlarimin tutulmasindan tutun
ucak park pozisyonlarinda ne kadar kaldiysa o kadar siirede charge edilmesine

yonelik bazi hesaplarin yapildig: sistemlerimiz bulunmakta...”

“...onun disinda iste bizden dedigim gibi alt yapi olarak internet hizmeti alabilirler
kablolama hizmet alabilirler pasif kablolama hizmeti alabilirler... boyle cesitli

hizmetler sunuyoruz...”

Tirk Hava Yollari’nin ugus merkezi olmasi nedeniyle havalimani isletmesi ile ¢gok

sayida temas noktasi bulunmaktadir.

Havacilik sektoriinde devlet kontrollerinin ytliksek oldugu ve sektor kurallariin siki

oldugu goriilmektedir.

“Ulkemizde DHMI Genel Miidiirliigiince ihale edilen KOI Projeleri kapsaminda
Havalimani Isletmecileri tarafindan isletilen havalimanlarini uluslararast ucus
amaciyla kullanan Tiirk ve yabanct tescilli tiim hava araglarina verilen konma,

konaklama, aydinlatma ve yaklagsma hizmetlerine iliskin tarifeyi ve uygulama

’

esaslarint devlet tarafindan belirlenmektedir.’
Ulkemizde DHMI tarafindan belirlenen tarifeler her yil giincellenmektedir.

K13 bu bulguyu su sozlerle ifade etmektedir.
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“...Bizim isletmemiz kamu o6zel isletme tarifesi altinda yénetiliyor yani bir KOI
tarifemiz var DHMI'nin senelik olarak giincelledigi bu KOI altindaki bazi tarifeler

var...

Eurocontrol verilerine gére THY Avrupa’da 2021 yilinda en fazla ugus
gerceklestiren ikinci havayolu sirketi olmustur. Istanbul Havalimani ise 2021 yilinda
Avrupa’daki havalimanlarinin giinliik ortalama inis kalkis trafigine gore ikinci sirada yer
almistir (Eurocontrol, 2022, s. 8). Havacilik dis1 gelirlerinin de artan 6nemi ile
havayolunun yolcusu havalimani i¢in 6énemli bir kaynaga sahip olmaktadir (Albers vd.,
2005a). Ozerklik diizeyi de taraflar arasindaki iliskide bagimlilig1 etkilemektedir. Bu
kaynagin tahsis veya kullanimi belirleme kapasitesidir. Bu kapasite biiyiikk bir gii¢
kaynagidir ve 6zellikle kaynak kit oldugunda daha da 6nem kazanmaktadir. Taraflar
arasindaki iligkiye bakildiginda havalimani ve havayolu i¢in kaynag1 sunacak alternatifin
olmamasi bu durumu gostermektedir. Cox’a gore (2001b, 2001a) az sayida alici/tedarikgi
oldugunda, tedarikei i¢in alicinin yiiksek diizeyde pazar payina sahip olmasi karsilikli
bagimlilik olusturmaktadir. Geleneksel havayolu-birincil havalimani arasindaki iliski
karsilikli bagimli (Cox, 2001b) veya ikili bagimli (Fuhr, 2008) olarak ifade edilmektedir.

Havalimanlar1 kesinlikle tek bir ana havayoluna bagimli olmaktan kaginmayi
istemektedir  (Isaka, 2012). Havalimanmi isletmeleri, havayollariin  kendi
havalimanlarindaki operasyonlarinin siirdiiriilebilir olmasini ve biiytimesini istemektedir
(Lin vd., 2009). Havalimanlart hem havacilik gelirleri hem de havacilik dis1 gelirler
nedeniyle ylksek yolcu hacmi istemektedir (Isa & Mohamed, 2016).

Istanbul Havalimani ise havayolunun ugus sayisinin ve yolcu sayisinin artmasini
istemekle birlikte havayolunun havalimanindaki toplam ucus payim diisiirmek
istemektedir. K2 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.

“Bizim amacimiz Tiirk Hava Yollari’min biiyiimesi ama THY 'nin havalimanindaki

payint da diistirmek istiyoruz. Hem Tiirk Hava Yollari biiyiisiin ama diger

havayollarinin sayilart da artsin. Yani riski yayalim. Ciinkii THY tokezledigi anda
havalimani da tokezler. THY 'nin pazar payn biiyiitiip digerlerini de biiyltirseniz

bunu azaltmis olursunuz.”

Ugus merkezi olarak kullanilan bir havalimaninin biiyiimesi havayolunun
biiylimesiyle dogrudan iliskili oldugundan, taraflar arasinda karsilikli bagimlilik iliskisi

gergeklesmektedir. Bu tiir karsilikli bagimlilik taraflarin birbirine karsi destekleyici
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olmasia yol acabilecegi gibi taraflar arasindaki gerilimlere de neden olabilmektedir
(Goetsch & Albers, 2007, s. 2). Hillman vd., (2009)’e gore orgiitler bu bagimliliklar
giivene dayali is birligi olusturarak yonetebilmektedir. Krishnan, Martin ve Nooderhaven
(2006) da taraflar arasinda yiiksek diizeyde bagimlilik bulundugunda firsat¢iligin ortaya
cikabilecegini ve bunun etkilerinin giivenin olusturularak azaltilabilecegini
belirtmektedir. Yang vd., (2011) ise glivenin uzun vadeli iliskiler kurmada bagimliliktan
cok daha énemli bir etkiye sahip oldugunu belirtmektedir. Cox (2001b, 2001a) karsilikli
bagimhilik s6z konusu oldugunda taraflarin  birbirlerine istemedigi seyleri
yaptiramayaca@ini belirtmektedir. Orgiitlerin bagimlilik iliskilerini y&netebilmek igin
kars1 tarafin talep ve beklentilerini karsilamaya calistigi belirtilmektedir (Pfeffer &
Salancik, 2003).

Albers vd., (2005), ABD’de havalimani terminal binalarinin planlama ve
tasariminda havayollarinin da s6z sahibi olmak isteyebildigini belirtmektedir. Bunun
anlagilabilir olmasinin nedeni ABD’de havayollarinin kendi terminallerini gelistirmekten
ve isletmekten sorumlu olmalaridir. Bununla birlikte diger bolgelerde havalimani
otoriteleri terminali gelistirmekte ve tesisin ana kullanicilari havayollar: olmasi nedeniyle

tasarim tizerinde etkiye de sahip olabilmektedir (Isa & Mohamed, 2016).

Bununla birlikte bu 6rnek olayda havalimani isletmesinin iligkinin erken
donemlerinde havayolunun taleplerine karsi esnek olmadigi ve yatirimlari kendi
inisiyatifi dogrultusunda sekillendirdigi goriilmektedir. Bu bulguyu K2 su sozlerle

desteklemektedir.

“Koprii atamalarinda mesela kendilerine ozel képrii tahsis edilmesi istenmisti. Biz
ona bile kendi isimize gelenleri alip yani onda bile bir havayolunun her talebi

karsilanmad yani...”
K13 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.

“...Buradaki atamaya THY de karismak istiyor ¢iinkii kendi operayosnel minimum
connecting time diye birsey var biliyorsunuz transferden bahsetmistim %70
transfer havayolu oldugumuzdan. Dolayisiyla bu minimum connecting time'larda

da THY'nin bazi kati kurallari var yani bir ucak geldi 60-75- 90 dakikalar
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kurallarla bir sonraki ug¢agina yolcuyu yetistirmesi gerekiyor... Dolayisiyla kapt

atamalarini ve park pozisyonu atamalarinda soz sahibi olmak istiyorlar...”

“...Evet atamay! biz yapiyoruz ama surekli bir telefon telsiz trafigi oluyor. Yani
¢clinkii dedigim gibi operayson anlik ve siirekli degisen dinamik oldugu igin orada

bir telsiz ve telefon trafigi siirekli var...’
K5 ise su sozlerle desteklemektedir.

“Planlama asamasinda Lounge alanlarint belirledi ve bir yer se¢in mantigi

’

giittii....buna uyacaksiniz deniyor...’

“...Tiirk Hava Yollari ¢cok i1srarla zemin katta ve disardan ayri 6zel bir gegis olacak

’

sekilde yer ayrilmasini istedi. Kesinlikle reddedildi bu...’
K6 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.

“...Atatiirk havalimani’nda dis hatlar ozel yolcu salonu zemin kattayd:. Yani diiz
ayak. Siz girdiginiz zaman check-ini nerede yaptirtyorsaniz o hizadaydi...lounge’in
dis hatlar orada ayri bir pasaport boliimii vardi. THY yolculart igin sadece business
class, elit ve elit plus yolcular icin. Oradan siz hi¢ kalabaliga girmeden direkt
olarak diiz ayak bir bicimde 6zel yolcu salonuna girebiliyordunuz ... IGA da..bayag
bir yiiriiyiip iist kata ¢ikmaniz gerekiyor. Ciinkii kart maksimize etme anlayisi
yolcularin o alisveris merkezi icerisinde duty free tarafindan ylrimesini

gerektiriyor...”
K10 ise su sozlerle desteklemektedir.

“...ilk donemlerde bazi sikintilar yasaniyordu. Ama su an taleplerimiz dikkate

’

alinyor...’
K13 ise su sozlerle desteklemektedir.

“..lk acildiktan sonra THY Ugus binis kapilarinda decicate yapu istedi bize bir liste
gonderdi resmi yazi geldi bu listedeki kapilar: bize dedicate edin seklinde geldi bu
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ama tabi simdi bu dedicasyon kismi diger 70 tane havayolunu zora sokacagi igin

¢ok yanasmadi operasyon ve isletme ekipleri...”

Sekil 4.2°de Tiirk Hava Yollari-Istanbul Havalimanu iliskisine yonelik orgiitler arasi

giiven temalar1 yer almaktadir.

—  Detayli sdzlesmeler

Taraflar arasinda diisiik
diizeyde bilgi paylagimu

Birlikte biiytime tesvik
edilmiyor

Orgiitler aras1 giiven Sozlesmeye dayali giiven

Taleplerin dikkate
alinmamasi

Taraflar arasinda orta
diizeyde is birligi

Sekil 4.2. Orgiitler aras giivene iligkin elde edilen temalar

Orgiitler aras1 giiven de taraflar arasindaki bilgi paylagimimi arttirmakta ve is
birliginin gelisimine katki saglamaktadir (Cai vd., 2010; Mirkovski vd., 2016).
Rungsithong ve Meyer (2020), giivenin firsat¢1 davraniglar1 azaltabilecegini ve bdylece
ortaga yiiksek bagimlilik durumlarinda 6zellikle endise edilen bilgi paylagiminin
artabilecegini belirtmektedir. Bu 6rnek olayda ise taraflarin is birliginin gelisimine katki
saglayabilmek i¢in Ust yOnetim dizeyinde belirli konularda bilgi paylasiminda
bulunduklar1 belirtilmektedir. Bununla birlikte isletmenin gelecek planlarini igeren
kararlarin karsi taraf ile paylasilmadig: goriilmistiir. Sekil 4.2°de orgiitler arasi giivene

iligskin elde edilen temalar yer almaktadir.

Havayolu isletmesi havalimaninda faaliyetlerine 2019 yilinda baslamistir. Bununla
birlikte iligkinin devamliliginin ayni isletme ile saglanamayacagi konusunda goriisler

bulunmaktadir.

K6 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.
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“ Bes ortak vardh, tigii ¢ikti bunlarin... birtanesinin daha ¢iktigini gorecegiz. Geriye
tek ortak kalacak ondan sonra zaten IGA’y1 satmak istiyorlar. Daha agilmadan
goriismeler baslanmigti. 2018-2019 den beri satma yoniinde gériismeler devam

ediyor.”

“...bu bilgiler paylasiimiyor tabi ki...soylenti seklinde duyumlar oluyorsa

oluyordur...”
K13 ise asagidaki ifadelerde bulunmustur.

““...2035'ten sonra yine DHMI'ye teslim edilecek burasi muhtemelen yine bir ihale

olur baska bir isletmeci gelebilir ya da bu devam edebilir...

Gilic dengesizligi de kaynak bagimliligi kuraminda olduk¢a Onemli bir rol
oynamaktadir (Ulrich & Barney, 1984). Kumar, Scheer ve Steenkamp (1995) glivenin
giiclin tam tersinde yer aldigin1 belirmektedir. Bununla birlikte taraflar arasinda yaygin
olarak paylasilan bir anlayis ve ortak hedef uyumu s6z konusu oldugunda giic
dengesizligi olsa bile giivenin olustugu belirtilmistir (Cuevas vd., 2015). Ahamed, Stump
ve Noboa (2021) taraflar arasindaki iliskide gii¢ dengesizliginin olmasinin orgiitler arasi
giiveni olumsuz olarak etkiledigini belirtmektedir. Taraflar arasindaki iligkide gii¢
dengesizliginin olmadigr gozlenmistir. Casciaro & Piskorski (2005)’in tipolojisinde
belirtildigi lizere taraflar arasindaki bagimlilik diizeyinin yiiksek oldugu durumlarda gii¢
dengesizligi bulunmamaktadir. Taraflar arasindaki giic dengesizligi firsat¢iliga (Maloni
& Benton, 1999), bunu kullanmak ise daha az is birligine yol agmaktadir (Johnsen &
Lacoste, 2016). Ozen, Uysal ve Cakar (2016), karsilikli bagimlihgin yiiksek ve giic
dengesizliginin olmadig iligkilerde firsatgiligin daha az olacagimi belirtmektedir. Bu
iliskide ise glic dengesizliginin bulunmadigir ve bununla birlikte is birliginin de smirl

oldugu goriilmektedir.
K13 asagidaki ifadelerde bulunmustur.

“Turkiye Cumhuriyeti’nin havayolu hem dézel hem devlet sirketi gibi birazcik
dolayisiyla tabi ki seyleri olmasi gerekiyor...ozel imkanlara sahip olmasi gerekiyor
yani yatirim olarak baktiginizda IGA ézel bir isletme oldugu icin THY icin bir
yatirum yapmaz yapmamistir sadece yardimct olmugtur. Bir para harcamaz yani

onu soyleyebilirim...”
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Enberg (2012)’e gore giivene dayali psikolojik bagimliligin olmadig iliskilerde
iletisim ve bilgi paylasiminin kisith olacagini ve taraflarin bilgiyi iletmek ve paylagsmak
icin kisisel olmayan ve standartlastirilmis mekanizmalara givenmek zorunda

kalacaklarini belirtmektedir.

4.1.2. Islem maliyeti kuram bakis acisiyla geleneksel havayolu- birincil havalimam
iliskisinde giiven mekanizmasi
Sekil 4.3’te islem maliyeti kurami bakis agisiyla Tiirk Hava Yollari-Istanbul

Havalimana iligkisinden elde edilen temalar yer almaktadir.

| lliskiye 6zgii yatirimlarin
yiiksek olmasi

Islem sikliginin yiiksek

Islem maliyeti kurami =~ —— olmast

— Cevresel belirsizlik yuksek

Sekil 4.3. Islem maliyeti kuramna iliskin elde edilen temalar

Islem maliyeti kuraminda islemleri niteleyen 6zellikler bulunmaktadir. Islemlere ait
bu 6zellikler islemlerin maliyetlerinin artmasina neden olmakta, bu 6zelliklerin bir arada
bulunmasi piyasa basarisizliklarii ortaya ¢ikarmaktadir. Islemi niteleyen ozellikler
varlik 6zgulligi, siklik ve belirsizliktir (Williamson, 1979b, s. 239). Varlik ézgiilliigii;
bazi islemlerin sadece o isleme has yatirim yapma gerekliligi diger bir ifadeyle iliskiye
ozgii yatirimlar olarak da ifade edilmektedir (Neal vd., 2018, s. 711). islem maliyeti
kuramu ile geleneksel havayolu-birincil havalimani iligskisine bakildiginda; havalimani-
havayolu iliskisinde iliskiye 6zgii yatirimlar olduk¢a énemli olmaktadir. iliskiye 6zgii
yatirimlar arasinda terminal binasinda check-in kiosk, self bagaj droplar, personel ofisleri,
kontuarlar, VIP ve CIP Lounge alanlari, terminal disinda hava tarafinda ise havayolu
ofisleri, operasyon ofisi videowalls bulunmaktadir. Bazi ¢alismalarda pazar pay1 adanmis
varliklar olarak da ifade edilmektedir. Bu 6rnek olayda taraflar arasinda iliskiye 6zgii
yatirimlarin yiiksek oldugu belirtilmektedir. Taraflar arasinda iligskiye 6zgii yatirimlarin

bulunmasi firsat¢ilik riskini ortaya cikarmaktadir (Williamson, 1985). Dolayisiyla
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karmasik sozlesmeler tercih edilebilmektedir (Heide, 1994b; Lui vd., 2009; Zhang vd.,
2020).

Islem maliyeti kuramina gore belirsizligin yiiksek oldugu miibadele iliskilerinde
taraflarin gelecekte olusabilecek her durumu ongorecek detayli sozlesmeler hazirlamalari
gerekir ancak belirsizligin yiliksek oldugu cevrelerde bilgi kazaniminin ve miizakere
stireclerinin zor olmasindan dolay1 detayli sdzlesmelerinin hazirlanmasi maliyeti
artmaktadir (Rindfleisch & Heide, 1997). Bununla birlikte havalimani-havayolu

iliskisinde sozlesmelerin detayli bir sekilde hazirlandig1 goriilmiistiir.
K2 bu bulgu su sozlerle desteklemektedir.

“Bizim sozlesmemiz ¢ok agir..Sozlesmemiz ¢ok iyiydi gergekten, eksik bir sey yok.
Ongériilemeyen hi¢ bir sey yok. Sadece sozlesmede yazsa da uygulayamadigimiz

cok fazla sey var.”

’

“...Davalik da olamazsiniz...iilkenin bayrak tasiyict havayolu...”

Bankalara yapilacak olan kredi 6demelerinden dolay1 sozlesmenin gerekliligi
vurgulanmustir. Istanbul Havalimani’nin havalimam insaatinda aldig1 banka kredileri

gosterilmektedir. K2 bu bulguyu su sozlerle ifade etmektedir.

“Havalimanimin insaatindan alinan Krediler, 5-6 banka idi sanirim. Benim onlarla
da bir anlagsmam var sonucta. Ben onlara garanti etmeliyim. Gdostermeliyim bak
ben bu kadar para kazacagim diye. Benim kredi odemelerim var. Ciinkii milyar
Eurolardan bahsediyoruz geri 6denmesi gereken. Bankalar hesap sordugunda bak

benim sozlesmem var zaten...”

Detayli hazirlanan sozlesmelerin Orgiitler arasi giliven iizerinde olumlu bir etkisi
oldugunu belirten ¢aligmalarin yani sira (Zhang vd., 2020) bazi ¢alismalara gore taraflarin
ihtiyaclarimi ve zorluklarim1 dikkate almadan yapilan karmasik ve kati soézlesmeler
diismanca tavir iireterek giiveni yok etmektedir (Cheung vd., 2003). Bu ortagin iyi niyeti
ve performansindan (goodwill trust and competence trust) siiphe duyulmasina yol

acmaktadir (Das & Teng, 2001).
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Sozlesmenin ayrintili maddelerinin bir giivensizlik isareti olarak yorumlanmasini
dikkate almaksizin yoneticilerin giiven olusturma c¢abalarinin olmadigi goriilmiistiir.
Havalimani1 tarafindan yapilan soézlesmelerin hukukta ima edilen yasal kurallara,
standartlara ve carelere dayandirilarak firsat¢1 davramiglara karsi iliskiyi korumaya
calisildig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte sézlesmelerin taraflarin ylikiimliiliiklerini yerine
getirip getirmedigine iliskin kontrol mekanizmasi oldugu diisiiniilse de havalimani

tarafindan yapilan sézlesmelerin uygulamada eksikligi oldugu belirtilmistir.

Giliven mekanizmasimin oldugu durumlarda taraflar goniillii olarak firsat¢iliktan
kagindiklart icin giiven resmi kontrol mekanizmalarinin Otesinde bir avantaj
saglamaktadir (Woolthuis vd., 2002, s. 3). I¢sel yaptirimlara dayal1 giiven, tespit edilmesi
zor hatta imkansiz olan bu tiir firsat¢ilifa karsi koruma saglayabilecek tek yonetim
mekanizmasidir (Mirkovski vd., 2016). Bununla birlikte havalimani isletmesinin piyasa
kosullar1 degisse bile adil davranmayacagi belirtilmektedir. K5 bu bulguyu su sozlerle

desteklemektedir.

“Cok net soyleyebilirim. Su an ki yonetim davranmaz. Su an ki yonetim icin temel
sey var, hedefi var kendi karini maksimize etmek. Onun disinda baska bir sey

diistinmedikleri icin adil davranmazlar.”

Bununla birlikte istanbul Havalimani isletmesinin terminal isletmeciligi konusunda
deneyimi olmadigindan yetkinligine giivenin olmadigi belirtilmektedir. Ayn1 zamanda
havayolu ile iliskilerinde iligskinin siirdiiriilebilirligine yonelik davranmadiklar1 sadece
kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda hareket ettikleri ifade edilmektedir. K6 bu bulguyu su
sOzlerle desteklemektedir.

*“...Yani oradaki ekibin herhangi bir havalimani igletme tecriibesi yoktu. Zaten fiist
yonetimde su anda havalimani igletme tecriibesi olmayan kisilerden olusuyor. Oda
zaten problemlerden biri tamamen kendi agilarindan gelirleri maksimize etme
yoniinde adimlar atwyorlar. Bu mesela Tiirk Hava Yollari oramin en biiyiik

kullanicisi. Buda Tiirk Hava Yollarina maddi a¢idan zarar veriyor...”

Havalimani ve havalimani igletmesine karst bircok olumsuz goriisiin oldugu

gorulmektedir. K2 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.
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“IGA yapildig1 dénemde TAV aktif olarak Atatiirk Havalimani 'mi isletiyordu... TAV
zaten orada ¢alismaya devam ettigi icin kimse oradaki isini birakip seye ge¢mek
istemedi. IGA’ya gecmek istemedi...dedigim gibi havalimanimn bitecegine ve

agilacagina inanilmamasi kimse mevcut isini birakip gelmiyordu...’

“IGA bes ortaktan olusuyordu. Su anda iki ortaga diismiis durumda. Biliyorsunuz
IGA. Yakinda muhtemelen tek ortaga diisecek, ortak degil de tek bir sirkete kalacak
diye diisiintiyorum ben beg ortakli yapida ekstra problemler olusuyordu... Herkes
kendi tanidigi adam belli pozisyona getirmek istiyor. Su suraya girsin bu buraya
girsin. Onun getirdigi bir kaos ortami vardi. Tabi o donemde yani onun da olumsuz

etkilerini gérduk.”

Belirsizlikte yonetisim mekanizmasi kararinda oldukca etkili olmaktadir
(Williamson, 1973, s. 318). Adobor (2006)’a gore belirsizlik ve giiven arasinda ters U
seklinde bir iligki vardir. Belirsizlik artmaya basladiginda glivenin artmaya baslamakta,
ancak belirli bir esigin 6tesinde belirsizlik artmaya devam ettikge glivenin diismeye
basladigint belirtmektedir. 2019 yilinda ortaya ¢ikan Covid-19 salgini havalimani
sektoriinii derinden etkilemistir. Covid-19 pandemisi ile modern dunya daha Once
deneyimlemedigi 6l¢ekte bir salgin ile yiiz yiize gelmistir. Devletler salgina kars1 ¢esitli
Oonlemler almis ve vatandaslarina seyahat kisitlamalar1 getirmislerdir. Bu kisitlamalar ile
azalan hava trafigi uluslararasi ucuslarin sonlanmasiyla sonuglanmistir. Diinya ¢apinda
ucuslarin durdurulmasi ise havacilik sektoriinii derinden etkilemistir. Kar marjinin diger
sektorlere kiyasla oldukea diisiik oldugu havalimani sektoriiniin kirilgan yapisi olaylardan
dogrudan etkilenmesine yol agmustir Graham, 2023). Belirsizligin yiiksek oldugu
kosullarda taraflarin talepleri farklilasabilmektedir. K13 bu bulguyu su sozlerle ifade

etmistir.

“...Karsilikli talepler oldu...bir numarada PCR testleri vardi. En biiyiik talep
hijyendi... Terminal ¢ok biiyiik 143 tane gate var. Terminali boldiik. Dogu béliimii
kapatild...ortak nokta yolcu olunca karsilikli talepler oldu...”

Bazi durumlarda ise iligkinin erken evrelerinde giivensizligin bir belirsizlik
algisindan kaynaklandigi ve iliskinin farkli dénemlerinde degisiklik gosterebilecegi

belirtilmektedir (Cuevas vd., 2015).

K6 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.
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“ Bes ortak vardh, tigii ¢ikti bunlarin... birtanesinin daha ¢iktigini gorecegiz. Geriye
tek ortak kalacak ondan sonra zaten IGA’yi satmak istiyorlar. Daha acilmadan
gortismeler baglamisti. 2018-2019 den beri satma yoniinde gériismeler devam

ediyor.”

Bununla birlikte iligkinin devamliliginin saglanamayacak olmasi da iligkide giiven
olusturma ¢abalarmin neden olmadiginin gostergesi olabilir. Ozellikle uzun dénemli
iliskilerde giiven olduk¢a onemli olmakta (Ed-dafali & Bouzahir, 2021; Geyskens vd.,
1996; Seppénen vd., 2007), orgiitlerarasi is birliginin evirilebilmesi i¢in de bir giiven
esiginin olmas1 gerekmektedir (Blomqvist, 2002). Bu 6rnek olayda taraflar arasindaki
iliskinin iligkinin erken evresinde olmasi, havalimani isletmesinin yetkinligine karsi
siiphe duyulmasi, firsatgilik riskini ortaya cikarmaktadir. Havalimani isletmesinin
iligkinin devamliligi konusunda bir cabasinin olmadigi ve bununla birlikte giiven
olusturma tesebbiislerinin olmadig1 goriilmektedir. Orgiitler arasi giiven tiirlerinden

sozlesmeye dayali glivenin taraflar arasinda bulundugu goriilmektedir.

4.2. Diisiik Maliyetli Havayolu-ikincil Havalimam iliskisi

Istanbul Sabiha Gékgen Havalimani, tlkemizde ikincil havalimam olarak faaliyet
gostermektedir. Milli Savunma Bakanlig1 kaynaklari ile yaptirilan havalimanindan elde
edilecek gelir ile Gilke savunma sanayisinin desteklenmesi ve Tiirk Silahl1 Kuvvetleri’nin
ihtiyaglarinin karsilanmasi amaglanmistir. Bu amacla Sabiha Gék¢en Havalimani’nin
isletimini gergeklestirmek i¢cin 27 Ocak 2000 tarihinde kamu sermayesi agirlikli bir
anonim sirket olarak Savunma Sanayii Baskanligi’nin %96,4 sermaye pay1 ile HEAS
kurulmustur. HEAS, Yer hizmetleri, Akaryakit, Terminal, Antrepo Isletmeciligini 1
Mayis 2008 tarihinden itibaren ISG’ye (Limak-GMR-Malaysia Airports 3’li
konsorsiyumu tarafindan kurulan) devretmis olup Sabiha Gokgen Havalimani meydan
otoritesi sifati ile faaliyetlerini stirdiirmeye baslamistir (Http5). HEAS, ““havalimani
otoritesi olmanmn getirdigi kural koyma, diizenleme ve denetim faaliyetlerinin yani sira;
PAT sahast, hava bilgi yonetimi, yangin-ugak kaza kirim kurtarma, ilk yardim ve saglik,
seyriisefer cihazlarimin 24 saat faal tutulmasi, tiim havalimaninin elektrik-su-dogalgaz-
isitma-sogutma hizmetleri, havacilik bilgi islem faaliyetleri, VIP hizmetleri ve hava
tarafina gegis kapilarimin giivenligi ve denetimi faaliyetlerini de siirdiirmektedir”

(Http5). HEAS ise, basta Savunma Sanayii Bagkanligi olmak tizere, TAl, TSKGV, THK,
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ASELSAN ve HAVELSAN ortakligiyla kurulmus 2014 yili itibariyle TAI, ASELSAN
ve HAVELSAN’1n hisselerini TSKGV'na devretmesiyle 3 ortakli hale gelmistir.

ISG mevcut terminallere ek olarak havalimani otopark isletimi, yer operasyonu,
kargo terminali, ugak yakit ikmalinin saglanmasi, havalimani otelinin ve genel havacilik
salonunun da isletme hakkini 20 yilligina devralmistir (Http6). 2014 tarihi itibariyle GMR
Grubu ve Limak Yatinm ISG hisselerini Malaysia Airports Holdings Berhad’a
devretmesiyle MAHB, hisselerin tamamina sahip olarak faaliyetlerine devam etmektedir
(Http4). Mevcut durumda terminal isletmeciligi ISG biinyesinde havalimani igletmeciligi

ise HEAS biinyesinde gergeklestirilmektedir.

Istanbul Sabiha Gokcen Havalimani’n1 ugus merkezi olarak kullanan havayolu ise
Pegasus Hava Yollar1’dir. Pegasus Hava Yollari, 1990 yilinda Aer Lingus, Silkar Yatirim
ve Net Holding'in ortak girisimiyle Istanbul ilinde kurulmustur. 1990 yilin Mayis
ayinda ilk ucusunu gergeklestiren Pegasus Hava Yollari, 2005 yilinda ESAS Holding

tarafindan satin alinmistir (Http7).

Havalimanlarinda devleti temsil eden bir¢ok kurum ve kurulus gérev yapmaktadir.
Goérev yapmanin yani sira denetleyici rol de iistlenmektedir. Ozellikle sektdr yogun
regulasyonlara tabiidir. ICAO ve IATA gibi uluslararasi kuruluslarin yani sira iilkemizde
de DHMI ve SHGM yetkili otorite olarak bulunmaktadir. Ugus izinlerinin ve inis
izinlerinin verilmesi, havalimanindaki emniyet, giivenlik, seyriisefer gibi hizmetlerin
gergeklestirilmesi bu kurumlarca yapilmaktadir. Dolayisiyla sektordeki paydaslarin

birden fazla ve farkli kurumdan onay alma ihtiyaci bulunmaktadir.

4.2.1. Kaynak bagimhihg kurami bakis acisiyla diisiik maliyetli havayolu-ikincil

havalimani iliskisinde giiven mekanizmasi

Sekil 4.4°te kaynak bagimlilig1 kurami bakis agistyla Pegasus Hava Yollari-Istanbul

Sabiha Gok¢en Havaliman iligkisine yonelik elde edilen temalar yer almaktadir.
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Sektoriin sik1 kurallara
sahip olmasi

—
Sektdre 6zgl unsurlar

Devlet kontroliinin

yiiksek olmasi
Glc dengesi
—
Kaynak bagimliligi kurami
Karsiliklt bagimlilik
mevcut

Sekil 4.4. Kaynak bagimliligi kuramina iliskin elde edilen temalar

Kaynak bagimlilig1 kuramina gore havayolu-havalimani iliskisinde orgiitler kendi
kendilerine yeterli olamadigindan kaynaklar1 tedarik edebilmek igin diger orgiitle
miibadele iliskisi icerisine girmektedir (Usdiken, 2015, s. 80). Bu dogrultuda erismeye
calistiklar1 kaynaklar1 saglayan orgiitlerle bagimlilik iligkisi gelistirmektedir (Pfeffer &
Salancik, 2003). Dolayisiyla havalimanlar1 ve havayollar1 arasinda bagimlilik iliskisi

olusmaktadir.

Orgiitler aras1 iliskilerde bagimlilik diizeyini belirleyen ii¢ temel faktdr
bulunmaktadir. Bunlar; kaynagin 6nemi, 6zerklik diizeyi ve kontroliin yogunlugudur
(Pfeffer & Salancik, 2003, s. 58). Kurama gore kaynagin 6nemi sdz konusu kaynagin
tedarik edilememesi durumunda orgiit faaliyetlerine devam edememesi ile iligkilidir
(Caniéls & Roeleveld, 2009, s. 405; Pfeffer & Salancik, 2003, s. 46). Havayolu-
havalimani iligkisinde havayolu havalimanindan ugus gerceklestirmedigi durumda
havalimani faaliyetleri énemli Olciide aksayacagindan havayolunun sundugu kaynak
oldukca 6nemli olmaktadir. Ayni sekilde havalimani1 hizmet veremediginde havayolu
faaliyetlerini gerceklestiremeyeceginden havalimani tarafindan saglanan kaynaklar da
oldukga Orgiitlerin faaliyetlerinin devamlilig1 agisindan olduk¢a 6nemlidir. Istanbul
Sabiha Gokcen Havalimanindan yurtici ve yurtdisi en fazla ugus gergeklestiren
havayolunun Pegasus Hava Yollar1 olmasi nedeniyle (DHMI, 2020) havalimani icin
havayolu onemli bir kaynak saglamaktadir. Pegasus Hava Yollar1 yurt i¢cinde 36, yurt
disinda 89 olmak {iizere toplamda 47 iilkede toplam 125 noktaya tarifeli seferler
duzenlemektedir (Http7). Bununla birlikte Pegasus Hava Y ollari’nin ugus merkezi olarak

Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani’ni tercih etmis olmasi da kaynagin &nemini
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belirtmektedir. Oncelikle tarifesiz ucuslara baslayan havayolu 2008 yili itibari ile tarifeli
seferlerine baglayarak hem i¢i hatlarda hem de dis hatlarda faaliyet gostermeye
baslamistir. Kisa siirede 6nemli bir ugus ve yolcu sayisina ulasan havayolu isletmesi, hava
tagimaciliginin lilkemizde daha fazla talep gormesi konusunda 6nemli katki saglamistir.
Her yi1l pazar payini arttiran havayolu isletmesi giiniimiizde iilkemizin bayrak tastyici

havayolundan sonraki en biiyiik 6zel havayolu isletmesi olmustur.

Havayolu isletmelerinin ise havalimanma sunmus oldugu en 6nemli kaynak
yolcudur. Havacilik dis1 gelirlerinin de artan 6nemi ile havayolunun yolcusu havalimani
icin 6nemli bir kaynaga sahip olmaktadir (Albers vd., 2005a). Ozerklik diizeyi de
iliskilerde bagimliligi etkilemektedir. Bu kaynagin tahsis veya kullanimi1 belirleme
kapasitesidir. Bu kapasite biiyiik bir gii¢ kaynagidir ve 6zellikle kaynak kit oldugunda
daha da 6nem kazanmaktadir. Taraflar arasindaki iligskiye bakildiginda havalimani ve
havayolu i¢in kaynagi sunacak alternatifin olmamasi bu durumu gostermektedir. Cox’a
gore (2001b, 2001a) az sayida alici/tedarik¢i oldugunda, tedarikgi igin alicinin yiiksek
diizeyde pazar payimna sahip olmasi karsilikli bagimlilik olusturmaktadir. Bu ¢aligmada
taraflar arasindaki iliskinin karsilikli bagimli oldugu anlasilmaktadir. Fuhr (2008) ise
havayolu-havalimani iligkisinde ikili bagimlilik olarak bu durumu ifade etmektedir.
Hillman vd., (2009)’e gore orgiitler giivene dayali is birligi olusturarak kaynak
bagimliliklarini yonetebilmektedir. Krishnan, Martin ve Nooderhaven (2006) taraflarin
yiiksek oranda birbirine bagimli oldugu durumlarda firsatgilik riski énemli oldugundan
taraflardan gelen firsatcilik davranislarla ilgili belirsizliklerin etkilerini azaltmak igin
giivenin 6nemli oldugunu belirtmektedirler. Yang vd.,(2011)’e gore, giiven uzun vadeli
iliskiler kurmada bagimliliktan ¢ok daha onemli bir etkiye sahip olabilmektedir. Cox
(2001b, 2001a) karsilikli bagimlilik s6z konusu oldugunda taraflarin birbirlerine
istemedigi seyleri yaptiramayacagimi belirtmektedir. Orgiitlerin bagimlilik iliskilerini
yonetebilmek icin karsi tarafin talep ve beklentilerini karsilamaya ¢alistigi

belirtilmektedir (Pfeffer & Salancik, 2003).

Diisiik maliyetli havayolu-ikincil havalimani iligkisinde havalimani isletmesinin
havayolu isletmesinden gelen talepleri karsilamaya c¢alistigit  goriilmektedir.
Havalimaninin havayollarinin talep ve beklentilerini diizenli olarak alarak olabildiginde

taleplerin gerceklestirilmeye ¢alisildigr belirtilmektedir.

K4 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.
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“Pandemi déneminde ofis kiralarinda indirim ve diger odemelerinde vadelerin

gecikmesinde yardimci olduk.”
K11 ise bu bulguyu su sézlerle desteklemektedir.

“Havalimanindan istedigimiz talepler dikkate alinarak karsilanmaya ¢alisiliyordu.
...havalandirma, bagaj bantlar, elektrik ya da internet gibi konularda havalimani

isletmesinin hizlica sorunlari ¢ozdiigiinii biliyoruz...”

Bununla birlikte havayolu ile iligkileri etkileyen en 6nemli unsur havalimani
kapasitesi olmaktadir. Mevcut terminal binasinin ve pist sayisinin yeterli olmadigi
belirtilmektedir. Bu nedenle yeni terminal binasinin yapimina baglandigi belirtilmistir
(Http6). Birlikte biiyiimeyi destekleyecek yeni terminal binasinin kullanimina iliskin

cesitli haber kaynaklarinda;

“Pegasus, elbette yeni binaya ge¢mek istiyor. Biz de bu talebe sicak bakiyoruz.
Eger bu sekilde bir karar alimirsa, her iki terminalde de hem i¢c hem de dis hat
uguslar: gerceklesmis olacak. Pegasus ile Pegasus 'un interline anlagmalart oldugu
havayollart da transit, transfer hizmetlerinin kolayligi a¢isindan yeni terminale
almamiz muhtemel. Pegasus terminali demek i¢in erken, goruntude, fonksiyonu ve

kullanim anlaminda Pegasus terminali demek miimkiin. ” ifadeleri yer almaktadir.

Enberg (2012) giivenin olmadig iliskilerde iletisim ve bilgi paylasiminin kisith
olacagin1 ve taraflarin bilgiyi iletmek ve paylasmak i¢in kisisel olmayan ve
standartlastirilmis mekanizmalara giivenmek zorunda kalacaklarini belirtmektedir. Bu

iliskide taraflar arasinda iletisim ve bilgi paylasiminin bulundugu gézlenmistir.

Gii¢ dengesizligi de kaynak bagimliligi kuraminda olduk¢a onemli bir rol
oynamaktadir (Ulrich & Barney, 1984). Kumar vd.,(1995a) giivenin glcin tam tersinde
yer aldigini belirmektedir. Bununla birlikte taraflar arasinda yaygin olarak paylasilan bir
anlayis ve ortak hedef uyumu s6z konusu oldugunda gii¢ dengesizligi olsa bile giivenin
olustugu belirtilmistir (Cuevas vd., 2015). Ahamed vd. (2021) taraflar arasindaki iliskide
giic dengesizliginin olmasiin Orgiitler arasi giliveni olumsuz olarak etkiledigini
belirtmektedir. Taraflar arasindaki iliskide gii¢ dengesizliginin olmadigi gozlenmistir.
Casciaro & Piskorski (2005)’in tipolojisinde belirtildigi tizere taraflar arasindaki
bagimlilik diizeyinin yiiksek oldugu durumlarda giic dengesizligi bulunmamaktadir.

Taraflar arasindaki giic dengesizligi firsatgiliga (Maloni & Benton, 1999), bunu
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kullanmak ise daha az is birligine yol agmaktadir (Johnsen & Lacoste, 2016). Ozen, Uysal
ve Cakar (2016), karsilikli bagimlihigin yiiksek ve gii¢ dengesizliginin olmadigi
iliskilerde firsat¢iligin daha az olacagimi belirtmektedir. Bu iliskide de glc

dengesizliginin bulunmadig ve taraflar arasinda is birliginin bulundugu goriilmektedir.

Pegasus Hava Yollar1 kuruldugunda tarifesiz is modeline sahipken, sonrasinda
diisiik maliyetli havayolu modelini benimsemis ve son olarak “diisiik maliyetli ag

299

tastyicisi/low cost network™u is modeli olarak sahip oldugu is modelini de
doniistiirmiistiir  (Adiloglu Yalginkaya, 2019). Pegasus Hava Yollari, bulundugu
cografyanin yarattig1 faydalarin da etkisi ile noktadan noktaya ucus ag modeline ek olarak
topla dagit ag sistemini de benimsemektedir (Adiloglu Yalginkaya, 2019). Havayolu
kullandiklar1 topla dagit ag sistemini 2013 yilindan itibaren “diisiik maliyetli ag tasiyicis1”
olarak yeniden tanimlamistir. Dolayistyla is modelinin tipik bir diisiik maliyetli havayolu
is modelinden ziyade melez havayolu is modeline (ugus ag yapisi, karma filo yapist vb.)
dontstiigi belirtilmistir. Havalimani kisa ve uzun vadeli altyapi yatirimlarinda Pegasus
Hava Yollari’na yOnelik planlamalarin oldugu, bu planlamalarda Pegasus Hava
Yollari’'nin merkez havalimani olarak Sabiha Gokg¢en Havalimani’ni kullanmasi,

havalimaninin topla-dagit noktas1 haline getirmesi, ugus sayist ve hat sayis1 olarak lider

konumda olmasinin etkisi oldugu séylenmektedir.

Taraflar arasindaki iligkinin uzun vadeli olarak devam edecegi belirtilmektedir.
Havalimaninin kapasite sorunlar1 olmasinin yani sira bu sorunlar asildiginda Pegasus
Hava Yollari’nin biiylimesinin oniiniin daha da ag¢ilacag belirtilmektedir. K3 bu bulguyu

su sozlerle desteklemektedir.

“Iliskinin ¢ok uzun vadeli olarak devam edecegine eminim. Yeni pistin uzun siiredir
insaat halinde...yeni terminal binasi da ag¢ilacak ileride daha fazla slot imkdni ile

Pegasus blyime imkdnt bulacaktir.”

Kaynak bagimliligi kuramina gore taraflar arasindaki yiiksek diizeyde karsilikli
bagimlilik orgiitleri is birligine yoneltmektedir (Li vd., 2021). Bu ¢alismada taraflar

arasinda isbirlik¢i yaklagimin bulundugu gézlenmistir.
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4.2.2. Islem maliyeti kuramn bakis acisiyla diisiik maliyetli havayolu-ikincil
havalimani iliskisinde giiven mekanizmasi
Sekil 4.5’te islem maliyeti kuram1 bakis acisiyla Pegasus Hava Yollari-istanbul

Sabiha Gok¢en Havalimana iliskisinden elde edilen temalar yer almaktadir.

[liskiye 6zgii yatirimlarin
yiiksek olmasi

Islem maliyeti kuranm —+— Islem sikligmnim yiiksek olmasi

— Cevresel belirsizlik yiiksek

Sekil 4.5. Islem maliyeti kuramina iliskin elde edilen temalar

Islem maliyeti kuraminda islemleri niteleyen 6zellikler bulunmaktadir. Islemlere ait
bu 6zellikler islemlerin maliyetlerinin artmasina neden olmakta, bu 6zelliklerin bir arada
bulunmas:1 piyasa basarisizliklarmi ortaya ¢ikarmaktadir. Islemi niteleyen ozellikler
varlik 6zgiilliigi, siklik ve belirsizliktir (Williamson, 1979b, s. 239). Varlik 6zgilligi,
yer 0zgilligu, fiziksel varlik 6zgiilliigii, insan kaynagi 6zgiilliigii, 6zel varliklar, zamana
bagl 6zgiilliik ve marka adi sermayesi olarak alt1 tiirii bulunmaktadir. islem maliyeti
kurami bakis agistyla diisiik maliyetli havayolu-ikincil havalimani iliskisine bakildiginda
iliskiye 6zgli yatirnmlar arasinda check-in kontuarlari, kayip bagaj ofisleri, personel
ofisleri, bagaj teslim kontuari, kiosklar1 ve pazar pay1 bulunmaktadir. Bu alanlarda uzun
stireli protokollerin yapildig1 belirtilmektedir. Pegasus Hava Yollar1 havalimani terminal
isletmesinde biiyiik bir alanda faaliyet gdstermesine ragmen Pegasus Hava Yollari’na ait
kap1 ve kapilar bulunmamakta ucus planina gore kapilarin ISG tarafindan diizenlendigi

belirtilmektedir.
K11 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.

“...Hangi kapimin kullanilacagi havalimani igletmesine iletiliyor, onlar da
talebimiz dogrultusunda diizenleme yapuryorlar. Bizim i¢in 6zel olarak ayrilmis

kapilar...protokol yok. Ama bu konuda hi¢ sorun yasamadik...”

K7 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.
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“Slot konusunda anlagmaya/imzaya dayali bir husus bulunmuyor. Historic slotlar
havayolu tastyicilarinin yogun meydanlardaki (seviye3) en degerli assetlerinden
kabul ediliyor. Bir sezonda aldiginiz 5+ seri slotun %80 ve fazlasini icra ederseniz
(iptal etmezseniz) bir sonraki esdeger sezonda o slotlar artik ilelebet sizin oluyor.

Bu asamada bir imza/anlagsma gerekmiyor...’

Taraflar arasinda iliskiye 6zgii yatirimlarin bulundugu ve bazilari i¢in uzun dénemli
protokollerin yapildig1 goriilmiistiir. Hem havayolunun hem de havalimaninin karsilikli
olarak iliskiye 0zgii yatirnm yapmasi iliskiyi silirdiirmenin degerini artirmakta iliskiyi
sonlandirmanin kazancini azaltmaktadir. Ahamed vd. (2021)’e gore ise Orgiitler arasi
giiven ve iliskiye 6zgii yatirnmlar arasinda dogrudan anlamli bir iliski bulunmazken,
Zhong vd.(2017) negatif bir iliski bulundugunu belirtmektedir. Xie, Yu ve Kwon (2010)
ise iligkiye Ozgii yatirimlarin asimetrik olmasmin taraflar arasindaki iliskinin
gelistirilmesinde karsilikli katilimin daha diisiik olabilecegini, bu durumunda taraflar
arasindaki giiveni azaltarak catigsma riskini arttirdigini belirtmektedir. Taraflarin iliskiye

0zgii yatirim yapmasi durumunda firsat¢ilik riski ortaya ¢ikmaktadir (Williamson, 1985).

Giliven mekanizmasimin oldugu durumlarda taraflar goniillii olarak firsat¢iliktan
kacindiklar1 i¢in giliven resmi kontrol mekanizmalarinin Otesinde bir avantaj
saglamaktadir (Woolthuis vd., 2002, s. 3). I¢sel yaptirimlara dayali giiven, tespit edilmesi
zor hatta imkansiz olan bu tiir firsatgiliga karsi koruma saglayabilecek tek yonetim
mekanizmasi olmaktadir (Mirkovski vd., 2016). Havalimani isletmesi havayolu

isletmesinin piyasa kosullar1 degisse bile adil davranis sergileyecegini belirtmektedir.

Sekil 4.6°da Pegasus Hava Yollari-Istanbul Sabiha Gékgen Havalimani iliskisinde

orgiitler aras1 gliven temalar1 yer almaktadir.
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—  Detayli sdzlesmeler

Taraflar arasinda yiiksek
diizeyde bilgi paylagimi

Orgiitler aras1 giiven =~ —— lyi niyete dayali giiven —t— Birlikte bilyiimeye tesvik

— Taleplerin dikkate alinmasi

| | Taraflar arasinda yiiksek
diizeyde is birligi

Sekil 4.6. Orgiitler aras: giivene iliskin elde edilen temalar

K4 bu bulguyu su sozlerle ifade etmektedir.

“Her sirket once karliligini diistiniir bu nedenle piyasa kosullarinda olast
degisiklikler eger rekabet yoksa sirket tarafindan kendi lehine kullaniimasi gayet
normaldir. Sonuc¢ta bu tip sirketler ozel sirket olmasi nedeniyle adil

davranmayacagina iligkin diisiinceye sahip olacagini diistinmiiyorum.”

Benzer sekilde havayolunun performansina iligkin giivenin yiiksek oldugu

gbzlenmistir. K4 bu bulguyu su sozlerle ifade etmektedir.

“Pegasus Hava Yollar: ¢ok uzun yillardir sektérde faaliyet gosteren bir havayolu
sirketidir. Giiglii bir ekibe ve bilgi birikimine sahiptir.”

“Sektorde uzun yillardwr faaliyet gosteren finansal yapisi giiclii itibarl bir sirkettir.

’

Yetkinligi hakkinda séylenecek herhangi bir husus bulunmuyor...’

Bu 6rnek olayda iligkiye 6zgii yatirimlarin yiliksek olmasi nedeniyle taraflar

arasindaki 6rgutsel glivenin olumsuz olarak etkilenmedigi diistiniilmektedir.

Mliskiye 6zgii yatirimlarim yiiksek oldugu durumlarda standart miibadele iliskilerine
kiyasla taraflar arasinda daha fazla bilgi paylasimi gerekmektedir (Dyer & Chu, 2003).
Orgiitler aras1 giiven de taraflar arasindaki bilgi paylasimini arttirmakta ve is birliginin
gelisimine katki saglamaktadir (Cai vd., 2010; Mirkovski vd., 2016). Giiven olustugunda

taraflar birbirlerinin eylemlerini olumsuz bir sekilde yorumlamak yerine bilgi
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paylasiminda agikliga goniilli olmaktadir. Bu ornek olayda taraflarin is birliginin
gelisimine katki saglayabilmek igin belirli konularda bilgi paylasiminda bulunduklar
goriilmektedir. K4 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.

“Pegasus Hava Yollar ile trafik beklentileri, yeni ucuslar, filodaki biiyiime ve
terminal kapasitesindeki buyime ve genisleme konularinda bilgi paylasimlar

yapryoruz.”

Sirket ile ilgili Onemli konularin belirli diizeydeki kisilerle paylasildig
belirtilmektedir. Iliskiye &6zgii yatirmlarin yiiksek oldugu durumlarda karmasik
sozlesmelerin tercih edilebilecegi gibi (Heide, 1994a; Lui vd., 2009; Zhang vd., 2020),
sozlesme giivencesinin gerekliligine duyulmayabilecegi de (Lui & Ngo, 2004)
belirtilmektedir. Detayli hazirlanan sézlesmelerin orgiitler arasi giiven iizerinde olumlu
bir etkisi oldugunu belirten ¢aligmalarin yani sira (Zhang vd., 2020) bazi ¢alismalara gore
taraflarin ihtiyaglarimi ve zorluklarin1 dikkate almadan yapilan karmasik ve kati
sozlesmeler diismanca tavir tireterek gliveni yok etmektedir (Cheung vd., 2003). Bu
ortagin iyi niyeti ve performansindan (goodwill trust and competence trust) siiphe
duyulmasina yol agmaktadir (Das & Teng, 2001). Belirsizlik taraflar arasindaki iligskide
etkisi bulunan diger boyuttur (Williamson, 1973, s. 318). Sako ve Helper (1998)’e gore
belirsizlik tedarikg¢ilerin miisterilere karsi glivensizligini artirmada olduk¢a 6nemli bir
etkiye sahip olmaktadir. Mirkovski vd., (2016) ¢evresel belirsizligin artmast durumunda
oOrgiitler aras1 giivenin olumlu yonde etkilenecegini belirtmektedir. Adobor (2006)’a gore
belirsizlik ve giiven arasinda ters U seklinde bir iliski vardir. Belirsizlik artmaya
basladiginda giivenin artmaya baslamakta, ancak belirli bir esigin 6tesinde belirsizlik

artmaya devam ettikge gilivenin diismeye basladigini belirtmektedir (Adobor, 2006).

Islem maliyeti kuramina gore belirsizligin yiiksek oldugu miibadele iliskilerinde
taraflarin gelecekte olusabilecek her durumu ongorecek detayli sozlesmeler hazirlamalari
gerekir ancak belirsizligin yiliksek oldugu cevrelerde bilgi kazaniminin ve miizakere
stireclerinin zor olmasindan dolay1 detayli sozlesmelerinin hazirlanmasi maliyeti
artmaktadir  (Rindfleisch & Heide, 1997). Bununla birlikte havalimani-havayolu
iliskisinde sozlesmelerin “olmasit gerektigi sekilde” kapsayici bir sekilde hazirlandigi

goriilmiistiir. K3 bu bulguyu su sozlerle desteklemektedir.

“Sozlesme biiyiik bir hacim...olduk¢a detayli...”
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Bu ¢alismada sozlesmelerin kapsayiciliginin zorunlu oldugu ve devlet tarafindan

belirlenmis tarifeler dogrultusunda detaylandirildig: belirtilmektedir.

Islem sikligmin yogun olmasinin taraflar arasindaki giivenin belirleyicisi oldugu
belirtilmektedir (Dyer & Chu, 2011). Islem sikligi; islemlerin ne kadar siklikta
tekrarlandigini igermektedir (Williamson, 1985). Yiiksek islem siklig1 tedarik¢i davranigi
hakkinda bilgi sagladigindan alic1 6rgiit igin riski azaltmaktadir (Chiu, 1995). Dyer ve
Chu (2011), islem sikhigmin yiiksek olmasini Orgiitler arasi giivenin belirleyicisi
oldugunu belirtmektedir. DHMI verilerine gore Sabiha Gékgen Havalimani’nda Pegasus
Hava Yollar1 i¢ hat ve dis hat pazarinda ytiksek pazar payina sahiptir. Dolayistyla terminal
icerisinde havayollarina ayrilan kontuar sayilari, bagaj bantlari, check in kiosk sayilari,
oldukca yiiksek olmaktadir. Pazar paymin yiiksek olmasi havayolu ile havalimaninin
isbirlik¢i yaklasimini desteklemektedir. Bununla birlikte havalimani kapasitesi de taraflar
arasindaki iligkide ¢oziilmesi gereken bir durum olarak ortaya ¢ikmaktadir. Mevcut
durumda havalimani kapasitesinin yetersiz olmasina iligkin sorunlara ¢6ziim arandigi
gorilmektedir. Istanbul Sabiha Gékgen Havalimani (airporthaber.com, 2021) bu konuya

iliskin asagidaki agiklamay1 gerceklestirmistir.

“... Kasim’da ikinci pistin tamamlanmasiyla hava tarafinda kapasite sorunumuz
kalmayacak. Terminal insaatini da hizlica tamamlayacagiz. Zaten bir kapasite

sorunumuz da yok...”

Yine benzer sekilde ¢oziim arayisi icinde olduklar1 goriilmektedir. Asagida yer alan

haberde (airporthaber.com, 2021);

“Genislemek, portfoyii agmak ve daha da biiyiitmek amaci her zaman var. Hatta
ISG’yi bu bdlgede (Avrupa, Rusya, Ukrayna, Turki Cumhuriyetler, Kuzey Afrika ve
Orta Dogu) iis olarak kullanma karari da aldi. Biz de su an bu bélgelerdeki tiim
potansiyel alim, igletme ve insaat imkanlarin takip ediyoruz.” ifadelerinin yer

aldig1 goriilmiistiir.

Ozellikle uzun dénemli iliskilerde giiven olduk¢a dénemli olmakta (Ed-dafali &
Bouzahir, 2021; Geyskens vd., 1996; Seppénen vd., 2007), orgltler aras1 is birliginin
evirilebilmesi i¢in de bir giiven esiginin olmasi gerekmektedir (Blomgvist, 2002). Bu

iliskide taraflar arasindaki is birliginin gelistirilmeye ¢alisildig1 gozlenmistir.
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Orgiitler aras1 giivenin ii¢ boyutu bulundugu belirtilmistir. Bunlar sézlesmeye
dayali giiven, performansa dayali giiven ve iyi niyete dayali giivendir. Iyi niyete dayal
giivenin belirleyicileri arasinda taraflarin taleplerini dikkate almak ve gerceklestirmek,
piyasa kosullar1 degisse bile adil davranig gdstermek, birlikte biiyliimeyi tesvik etmek ve
bilgi paylasimin1 saglamak bulunmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu ve ikincil
havaliman1 arasinda bu unsurlar dikkate alindiginda iyi niyete dayali giivenin olustugu

ifade edilebilir.

SONUC

Caligmada havalimani-havayolu iliskileri 6rnek olay iizerinden kaynak bagimlilig1
kurami ve islem maliyeti kurami agisindan ele alinmistir. Bu arastirma ile kuramlar
cercevesinde taraflar arasindaki iliskinin nasil kuruldugunun ve gelistirildiginin ortaya
cikarilarak bagimlilik iligkilerini nasil yonettikleri ve hangi yonetisim yapilarinin tercih

edildigi betimlenmeye ¢aligiimistir.

Havalimanlari, havayollarin1 ve yolcular1 bir araya getiren iki tarafli pazarlardir.
Havayolu tasimaciliginda 6nemli bir yere sahip olan havalimanlar1 sehir/iilke hakkinda
ilk izlenimi verebilmekte, yolcular kisa mesafelerde bazen ugus siiresinden daha fazla
stireyi havalimanlarinda gegirebilmektedir (Wiltshire, 2018). Havalimani isletmeleri
havayollar1 ile is birligi gelistirerek (Poh, 2007) hava trafigini arttirmaya ¢alismakta ve
havayollarina belirli imtiyazlar sunmaktadir (Albers vd., 2005; Halpern & Graham,
2015). Bu sayede havayollar1 ile uzun vadeli iligkiler kurmay1 hedeflemekte ve diinyanin
diger bolgeleriyle baglantida kalmay1 istemektedir (Isaka, 2012). Havayollar1 ise ugus
merkezi olarak tercih ettikleri havalimanlari ile uzun vadeli iliskiler kurmayi
hedeflemektedir. Bununla birlikte taraflar arasindaki iligkide talepler havayollarinin is
modeline gore degisebilmektedir. Diislik maliyetli havayollari, diisiik havalimani {icreti,
hizl1 yer operasyonu (quick turnaround time), yedek havalimani kapasitesi, uygun slot
tahsisi, tek katli havalimani terminalleri, hizli check-in hizmeti, karayolu-havalimani
baglantisinin elverisliligi, yiiksek potansiyel talep (Graham, 2013; Lin vd., 2009)
beklemektedir. CIP ve VIP Lounge gibi alanlar diisiik maliyetli havayollart i¢in dnemli
olmamaktadir (Barret, 2004). Diisiik maliyetli havayollarinin en diisiik isletme maliyeti
ihtiyaci ikincil havalimanlarinin kullanilmasina neden olmustur (Isa & Mohamed, 2016).
Geleneksel havayollart ise tam tersine VIP/CIP Lounge alanlari, 6zel check-in

kontuarlar1, tahsis edilmis binis kapilar1 gibi hizmetlere 0Onem vermektedir.
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Havalimanlarinin ise tek miisterilerinin havayollari olmamasi nedeniyle yolcularin talep
ve beklentilerine yonelik hareket ederek havacilik dis1 gelirlerini arttirmaya

calismaktadir.

Calismada havayolu-havalimani iligkileri 6rnek olay lizerinden ele alinmistir.
Ornek olaylarin belirlenmesinde bir ilde iki havalimani olmasi, havalimani otoritelerinin
0zel sirkete ait olmasi, havayolunun havalimanin1 ugus merkezi olarak kullanmasi
kriterleri gdz oniinde bulundurulmustur. Bu kapsamda birinci &rmek olay Istanbul
Havalimani-Tiirk Hava Yollar1 A.O., ikinci 6rnek olay ise Istanbul Sabiha Gokgen

Havalimani-Pegasus Hava Yollar seklinde belirlenmistir.

Kaynak bagimlhiligr kurami acisindan geleneksel havayolu-birincil havalimani
iliskisine bakildiginda; Cox’a gore (2001b, 2001a) az sayida alici/tedarik¢i oldugunda,
tedarik¢i icin alicinin yiliksek diizeyde pazar payma sahip olmasi karsilikli bagimlilik
olusturmaktadir. Geleneksel havayolu-birincil havalimani arasindaki iliski karsilikli
bagimli (Cox, 2001b) veya ikili bagimli (Fuhr, 2008) olarak ifade edilebilir. Birinci 6rnek
olayda taraflar arasindaki iliskinin karsilikli bagimlilik dizeyinin yiksek oldugu
goriilmiistiir. Havalimanlar1 hem havacilik gelirleri hem de havacilik dig1 gelirler
nedeniyle yiiksek yolcu hacmi istemektedir (Isa & Mohamed, 2016). Bununla birlikte tek
bir ana havayoluna bagimliliktan da kaginmay1 istemektedir (Isaka, 2012). Havayolu
isletmesinin bu bagimliliktan kagmabilmek igin yapabilecek pek bir alternatifi
bulunmamakla birlikte havalimani isletmesi tamitim faaliyetlerini gergeklestirerek
(Routes Conferences, IATA slot conference vb.) yeni havayollarini ¢gekerek yolcu sayisint
arttirmay1 hedeflemektedir. Havalimani isletmesinin havayolunun ugus sayisindaki
artisin kendisine fayda saglayacagini bilmesine ragmen havayoluna bu konuda herhangi
bir tesvik saglamadig1 goriilmiistiir. Havalimani igletmesinin performans ve yetkinligine
iliskin giivensizlik bulunmaktadir. Dolayisiyla karsilikli bagimliligin taraflar arasindaki
is birligini arttirmadig1 goriilmistiir. Goetsch & Albers (2007, s. 2)’in belirttigi gibi bu
tiir karsilikli bagimlilik taraflarin birbirine kars1 destekleyici olmasina yol acabilecegi gibi
taraflar arasindaki gerilimlere de neden olabilmektedir (Goetsch & Albers, 2007, s. 2).
Bu iliskide gerilimlere de neden olmamakta taraflarin bazi durumlarda bagimsiz hareket
edebildigi goriilmektedir. Dolayisiyla bagimliliklarin glivene dayali is birligi olusturarak
yonetilebilir (Hillman vd., 2009) ifadesi bu 6rnek olay icin gecerli olmamaktadir.

Krishnan, Martin ve Nooderhaven (2006) da taraflar arasinda yiiksek diizeyde bagimlilik
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bulundugunda firsat¢iligin ortaya c¢ikabilecegini ve bunun etkilerinin glivenin
olusturularak azaltilabilecegini belirtmektedir. Bu iligkide havalimani isletmesinin karar
alma sirecinde Kkararlarin1 kendi gelir maksimizasyonunu saglayacak sekilde aldig
gOrulmiistiir. Havalimani isletmesinin s6zlesme maddelerini detaylandirdigi goriilmiistiir.
Yang vd. (2011) giivenin uzun vadeli iliskiler kurmada 6nemli oldugunu belirtmektedir.
Bu iliskide iliskinin beklenen siiresinin kisa olmasi sdzlesmeye dayali glivenin varliginin
nedeni olabilir. Cox (2001b, 2001a) karsilikli bagimlilik s6z konusu oldugunda taraflarin
birbirlerine istemedigi seyleri yaptiramayacagmi belirtmektedir. Orgiitler bagimlilik
iligkilerini yonetebilmek icin karsi tarafin talep ve beklentilerini karsilamaya
calismaktadir (Pfeffer & Salancik, 2003). Havalimani tesisinin ana kullanicilarinin
havayollar1 olmasi1 nedeniyle tasarim iizerinde bile etkiye sahip olabilecegi
belirtilmektedir (Isa & Mohamed, 2016). Havalimanlar1 altyapilarini tasiyicilarin
ihtiyaglarina gore uyarlayabilmekte ve havayollar stratejik kararlar alirken havalimani
secimini dikkate almaktadir. Bununla birlikte bu 6rnek olayda havalimani isletmesinin
iliskinin erken donemlerinde havayolunun taleplerine karsi esnek olmadigi ve yatirimlari
kendi inisiyatifi dogrultusunda sekillendirdigi gériilmektedir. Taraflar arasindaki iliskide
orgiitler aras1 giivenin nasil sekillendigini anlamanin bir yolu da taraflar arasindaki bilgi
paylasim diizeyine bakmaktir. Orgiitler aras1 giiven de taraflar arasindaki bilgi
paylagimin arttirmakta ve is birliginin gelisimine katki saglamaktadir (Cai vd., 2010;
Mirkovski vd., 2016). Bu ornek olayda ise taraflarin is birliginin gelisimine katki
saglayabilmek igin Ust yoOnetim dizeyinde belirli konularda bilgi paylasiminda
bulunduklart belirtilmektedir. Bununla birlikte isletmenin gelecek planlarini igeren
kararlarin karst taraf ile paylasilmadigr gorilmistir. Gii¢ dengesizligi de kaynak
bagimliligr kuraminda olduk¢a 6nemli bir rol oynamaktadir (Ulrich & Barney, 1984).
Kumar, Scheer ve Steenkamp (1995) giivenin giiciin tam tersinde yer aldigim
belirmektedir. Bununla birlikte taraflar arasinda yaygin olarak paylasilan bir anlayis ve
ortak hedef uyumu s6z konusu oldugunda gii¢ dengesizligi olsa bile giivenin olustugu
belirtilmistir (Cuevas vd., 2015). Ahamed, Stump ve Noboa (2021) taraflar arasindaki
iliskide gii¢ dengesizliginin olmasinin orgiitler arasi giiveni olumsuz olarak etkiledigini
belirtmektedir. Burada havayolunun iilkenin bayrak tasiyici havayolu olmasi ve devletin
havayolu olarak goriilmesi ve itibar1 nedeniyle devlet miidahalelerinin ve siyasi iliskilerin
varligi havayolu isletmesinin gii¢lii konumda yer almasmi saglamaktadir. Bununla

birlikte havalimani isletmesinin de hiikiimet tarafindan havalimanina ziyaretlerin
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gerceklestirilmesi, havalimaninin konumu ve {ilkenin en gelismis havalimani olarak
isimlendirilmesi nedenlerinden dolay: taraflar arasindaki iligskide gili¢lii konumda yer
almaktadir. Dolayisiyla her iki tarafinda gii¢li konumda yer almasi iliskide gii¢
dengesizliginin olmadigin1 gostermektedir. Casciaro & Piskorski (2005) taraflar
arasindaki bagimlilik diizeyinin yiliksek oldugu durumlarda gili¢ dengesizligi
bulunmadigini belirtmektedir. Taraflar arasindaki gii¢ dengesizligi firsat¢iliga (Maloni &
Benton, 1999), bunu kullanmak ise daha az is birligine yol agmaktadir (Johnsen &
Lacoste, 2016). Bu iliskide de giic dengesizligi olmamasmna ragmen havalimani
isletmesinin firsat¢ilik davranigi gostermesi daha az is birligine yol ag¢maktadir.
Dolayisiyla Enberg (2012)’in belirttigi ilizere giivene dayali psikolojik bagimliligin
olmadig iligkilerde iletisim ve bilgi paylasiminin kisith olacaginmi ve taraflarin bilgiyi
iletmek ve paylasmak icin kisisel olmayan ve standartlastirilmis mekanizmalara
givenmek zorunda kalacaklarini belirtmektedir. Bu iligkide de bu goriisiin desteklendigi

ortaya ¢ikarilmistir.

Islem maliyeti kurami acisindan geleneksel havayolu-birincil havalimani
iligkisine bakildiginda; taraflar arasindaki iliskide iliskiye 6zgli yatirimlarin yiiksek
oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte havalimani isletmesinin sadece havayoluna 6zgii
yatirimlardan kagindigi goriilmektedir. Islem maliyeti kuramma gore cevresel
belirsizligin yiliksek oldugu durumlarda her durumu 6ngorebilecek detayli s6zlesmelerin
hazirlanmasi oldukg¢a zor ve maliyetli olmaktadir (Rindfleisch & Heide, 1997). Bununla
birlikte havalimani-havayolu iliskisinde sézlesmelerin detayli bir sekilde hazirlandigi
goriilmiistiir. Bunun bir nedeninin de havalimaninin yap islet devret modeli kapsaminda
bir ortak girisim projesi olarak gerceklestirilmesi sdylenmistir. Havalimani igletmesinin
insa siirecinde bankalara 6deyecegi krediler i¢in garanti olarak sézlesmeleri gosterdigi
gorulmektedir. Detayli hazirlanan sézlesmelerin orgiitler arasi giiven {izerinde olumlu bir
etkisi oldugunu belirten ¢alismalarin yani sira (Zhang vd., 2020) bazi ¢alismalara gore
taraflarin ihtiyaglarint ve zorluklarmi dikkate almadan yapilan karmasik ve kati
sozlesmeler diismanca tavir tireterek giiveni yok etmektedir (Cheung vd., 2003). Bu
ortagin iyi niyeti ve performansindan (goodwill trust and competence trust) sliphe
duyulmasina yol agmaktadir (Das & Teng, 2001). S6zlesmenin ayrintili maddelerinin bir
giivensizlik isareti olarak yorumlanmasimi dikkate almaksizin yoneticilerin giiven

olusturma c¢abalarinin olmadigr goriilmiistiir. Havaliman1 tarafindan  yapilan
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sozlesmelerin hukukta ima edilen yasal kurallara, standartlara ve carelere dayandirilarak
firsatgr davraniglara karsi iligskiyi korumaya calisildigi goriilmiistiir. Bununla birlikte
sozlesmelerin taraflarin yiikiimliiliiklerini yerine getirip getirmedigine iliskin kontrol
mekanizmasi oldugu diisliniilse de havalimani tarafindan yapilan soézlesmelerin
uygulamada eksikligi oldugu belirtilmistir. Giiven mekanizmasinin oldugu durumlarda
taraflar gonilli  olarak firsat¢iliktan kagindiklar1 i¢in  glven resmi kontrol
mekanizmalarinin Stesinde bir avantaj saglamaktadir (Woolthuis vd., 2002, s. 3). Igsel
yaptirimlara dayali giiven, tespit edilmesi zor hatta imkansiz olan bu tiir firsat¢iliga karsi
koruma saglayabilecek tek yonetim mekanizmasidir (Mirkovski vd., 2016). Bununla
birlikte havalimani isletmesinin piyasa kosullar1 degisse bile adil davranmayacagi
belirtilmektedir. Bununla birlikte Istanbul Havaliman isletmesinin terminal isletmeciligi
konusunda deneyimi olmadigindan yetkinligine giivenin olmadigi belirtilmektedir. Ayni1
zamanda havayolu ile iliskilerinde iliskinin stirdiiriilebilirligine yonelik davranmadiklari
sadece kendi cikarlart dogrultusunda hareket ettikleri ifade edilmektedir. Adobor

(2006)’a gore belirsizlik ve giiven arasindaki iligki ters U seklinde ifade edilebilir.

Alicinin tedarikgi tarafindaki giiveni diisiik olarak algilamasi, alicinin iliskiyi riskli
olarak algilamasina ve iligkiyi bitirmesine veya tedarik¢inin paymi diisiirmesine neden
olacaktir. Bununla birlikte birinci 6rnek olayda gilivenin diisiik olmasi1 iligkiyi
sonlandirmasinda yeterli olamamaktadir. Taraflar arasinda Enberg (2012)’in ifadesiyle
guven ve comertlige dayali psikolojik bagimliligin olmadig: iliskilerde iletisim ve bilgi
paylasiminin kisitli olmakta ve taraflar bilgiyi iletmek ve paylagmak igin kisisel olmayan
ve standartlastirilmis mekanizmalara giivenmek zorunda kalmaktadir. Birinci 6rnek

olayda bu goriis desteklenmektedir.

Belirsizlik artmaya basladiginda gilivenin artmaya baslamakta, ancak belirli bir
esigin Otesinde belirsizlik artmaya devam ettikge gilivenin diismeye basladigini
belirtmektedir. Bazi durumlarda ise iliskinin erken evrelerinde giivensizligin bir
belirsizlik algisindan kaynaklandigi ve iligkinin farkli donemlerinde degisiklik
gosterebilecegi belirtilmektedir (Cuevas vd., 2015). Taraflar arasindaki iliskide iligkinin
gecmisinin kisa olmasi ve iliskinin devamlili§ina iligkin bir belirsizliin olmasi giiven
olusturma ¢abasimnin olmayisim agiklamaktadir. Ozellikle uzun dénemli iliskilerde giiven
oldukca énemli olmakta (Ed-dafali & Bouzahir, 2021; Geyskens vd., 1996; Seppénen vd.,

2007), orgutler arasi is birliginin evirilebilmesi igin de bir giiven esiginin olmasi
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gerekmektedir (Blomqvist, 2002). Bu 6rnek olayda taraflar arasindaki iligkinin iligkinin
erken evresinde olmasi, havalimani isletmesinin yetkinligine karsi siiphe duyulmasi,
firsatgilik riskini ortaya cikarmaktadir. Havalimani isletmesinin giiven olusturma
tesebbiislerinin olmadig1 goériilmektedir. Orgiitler aras1 giiven tiirlerinden sdzlesmeye

dayal1 giivenin taraflar arasinda bulundugu goriilmektedir.

Kaynak bagimhilig1 kurami bakis agisiyla diisiik maliyetli havayolu ve ikincil
havalimant iliskine bakildiginda; taraflar arasindaki iliski karsilikli bagimli (Cox,
2001b; 2001a)ya da ikili bagimli (Fuhr, 2008) olarak tanimlanmaktadir. Hillman vd.,
(2009)’e gore orgiitler giivene dayali is birligi olusturarak kaynak bagimliliklarini
yonetebilmektedir. Krishnan, Martin ve Nooderhaven (2006) taraflarin yiiksek oranda
birbirine bagimli oldugu durumlarda firsatgilik riski dnemli oldugundan taraflardan gelen
firsatcilik davraniglarla ilgili belirsizliklerin etkilerini azaltmak igin giivenin Onemli
oldugunu belirtmektedirler. Yang vd., (2011)’e gore, giiven uzun vadeli iliskiler kurmada
bagimliliktan ¢ok daha 6nemli bir etkiye sahip olabilmektedir. Cox (2001b, 2001a)
karsilikli bagimlilik s6z konusu oldugunda taraflarin birbirlerine istemedigi seyleri
yaptiramayacagimi belirtmektedir. Orgiitlerin bagimlilik iliskilerini y&netebilmek igin
kars1 tarafin talep ve beklentilerini karsilamaya galistigi belirtilmektedir (Pfeffer &
Salancik, 2003). Diisiik maliyetli havayolu-ikincil havalimani iliskisinde havalimani
isletmesinin havayolu isletmesinden gelen talepleri karsilamaya calistig1 goriilmektedir.
Havalimanimin havayolunun talep ve beklentilerini diizenli olarak alarak olabildigince
taleplerin gergeklestirilmeye calisildigr belirtilmektedir. Buna ek olarak havalimani
isletmesi diger pazar pay1 yiiksek olan havayolunun (Anadolujet) da taleplerini dikkate
almaktadir. Havayolu ile iliskileri etkileyen en onemli unsur havalimanmi kapasitesi
olmaktadir. Mevcut terminal binasinin ve pist sayisinin yeterli olmadig1 ve bu nedenle
yeni terminal binasinin yapimina baslandigi belirtilmistir (Http6). Taraflarin birlikte
blylmeyi destekleyecek sekilde hareket ettikleri goriilmektedir. Enberg (2012) guvenin
olmadig iligkilerde iletisim ve bilgi paylasiminin kisith olacaginmi ve taraflarin bilgiyi
iletmek ve paylasmak i¢in kisisel olmayan ve standartlastirilmis mekanizmalara
giivenmek zorunda kalacaklarini belirtmektedir. Bu iligskide taraflar arasinda iletisim ve
bilgi paylasiminin bulundugu gozlenmistir. Gii¢ dengesizligi de kaynak bagimliligi
kuraminda olduk¢a Onemli bir rol oynamaktadir (Ulrich & Barney, 1984). Kumar
vd.,(1995a) giivenin giiciin tam tersinde yer aldigini1 belirmektedir. Bununla birlikte

taraflar arasinda yaygin olarak paylasilan bir anlayis ve ortak hedef uyumu séz konusu
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oldugunda gii¢ dengesizligi olsa bile giivenin olustugu belirtilmistir (Cuevas vd., 2015).
Ahamed vd. (2021) taraflar arasindaki iligskide gii¢ dengesizliginin olmasinin orgiitler
arasi giiveni olumsuz olarak etkiledigini belirtmektedir. Taraflar arasindaki iliskide gii¢
dengesizliginin olmadigi gozlenmistir. Casciaro & Piskorski (2005)’in tipolojisinde
belirtildigi tizere taraflar arasindaki bagimlilik diizeyinin yiiksek oldugu durumlarda giic
dengesizligi bulunmamaktadir. Taraflar arasindaki giic dengesizligi firsat¢iliga (Maloni
& Benton, 1999), bunu kullanmak ise daha az is birligine yol agmaktadir (Johnsen &
Lacoste, 2016). Bu iliskide ise gii¢ dengesizliginin bulunmadigi ve taraflar arasinda is
birliginin bulundugu goriilmektedir. Pegasus Hava Yollar1 kuruldugunda tarifesiz is
modeline sahipken, sonrasinda diisiik maliyetli havayolu modelini benimsemis ve son
olarak “diisiik maliyetli ag tasiyicisi/low cost network’’u is modeli olarak sahip oldugu
1 modelini de donistiirmiistiir (Adiloglu Yalginkaya, 2019). Pegasus Havayollari,
bulundugu cografyanin yarattig1 faydalarin da etkisi ile noktadan noktaya ucus ag
modeline ek olarak topla dagit ag sistemini de benimsemektedir (Adiloglu Yalcinkaya,
2019). Havayolu kullandiklar1 topla dagit ag sistemini 2013 yilindan itibaren “diisiik
maliyetli ag tasiyicis1” olarak yeniden tanimlamistir. Dolayisiyla is modelinin tipik bir
diisitk maliyetli havayolu is modelinden ziyade melez havayolu is modeline (ugus ag
yapisi, karma filo yapist vb.) doniistiigii belirtilmistir. Havaliman kisa ve uzun vadeli
altyap1 yatinmlarinda Pegasus Hava Yollari’na yonelik planlamalarin oldugu, bu
planlamalarda Pegasus Hava Yollari’nin merkez havalimani olarak Sabiha Gokcen
Havalimani’n1 kullanmasi, havalimaninin topla-dagit noktasi haline getirmesi, ugus sayisi
ve hat sayist olarak lider konumda olmasinin etkisi oldugu séylenmektedir. Taraflar
arasindaki iligskinin uzun vadeli olarak devam edecegi belirtilmektedir. Havalimaninin
kapasite sorunlar1 olmasinin yani sira bu sorunlar asildiginda Pegasus Hava Yollari’nin
bliylimesinin Oniiniin daha da agilacagi belirtilmektedir. Kaynak bagimliligi kuramina
gore taraflar arasindaki yiiksek diizeyde karsilikli bagimhilik orgiitleri is birligine
yoneltmektedir (Li vd., 2021). Bu c¢aligmada taraflar arasinda isbirlik¢i yaklagimin

bulundugu gozlenmistir.

Islem maliyeti kurami bakis acisiyla diisiik maliyetli havayolu-ikincil havalimani
iliskisine bakildiginda; iliskiye 0zgii yatirnmlarin bulundugu ve bazilart i¢in uzun
donemli protokollerin yapildigi goriilmiistiir. Hem havayolunun hem de havalimaninin
karsilikl1 olarak iliskiye 6zgili yatirim yapmasi iligkiyi siirdiirmenin degerini artirmakta

iliskiyi sonlandirmanin kazancini azaltmaktadir. Ahamed vd. (2021)’e gore ise Grgutler
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aras1 giiven ve iliskiye 6zgii yatirimlar arasinda dogrudan anlamli bir iligki bulunmazken,
Zhong vd.(2017) negatif bir iliski bulundugunu belirtmektedir. Xie, Yu ve Kwon (2010)
ise iliskiye Ozgli yatirnmlarin asimetrik olmasmin taraflar arasindaki iliskinin
gelistirilmesinde karsilikli katilmin daha diisiik olabilecegini, bu durumunda taraflar
arasindaki giiveni azaltarak catigma riskini arttirdigini belirtmektedir. Taraflarin iliskiye
0zgii yatirim yapmasi durumunda firsat¢ilik riski ortaya ¢ikmaktadir (Williamson, 1985).
Giiven mekanizmasinin oldugu durumlarda taraflar goniilli olarak firsatgiliktan
kagindiklar1 i¢in giliven resmi kontrol mekanizmalarinin Otesinde bir avantaj
saglamaktadir (Woolthuis vd., 2002, s. 3). i¢sel yaptirimlara dayali giiven, tespit edilmesi
zor hatta imkansiz olan firsatgiliga kars1 koruma saglayabilecek tek yonetim mekanizmasi
olmaktadir (Mirkovski vd., 2016). Bu 6rnek olayda havalimani isletmesi havayolu
isletmesinin piyasa kosullar1 degisse bile adil davranis sergileyecegini belirtmektedir. Her
iki taraf da birbirlerinin performans ve yetkinligine iliskin giiven duymaktadir.
Dolayistyla iligkiye 6zgii yatirimlarin yiiksek olmasi taraflar arasindaki orgiitsel glivenin
olumsuz olarak etkilememektedir. iliskiye 6zgii yatirimlarin yiiksek oldugu durumlarda
standart miibadele iliskilerine kiyasla taraflar arasinda daha fazla bilgi paylasimi
gerekmektedir (Dyer & Chu, 2003). Orgiitler arasi giiven de taraflar arasindaki bilgi
paylasimini arttirmakta ve is birliginin gelisimine katki saglamaktadir (Cai vd., 2010;
Mirkovski vd., 2016). Giiven olustugunda taraflar birbirlerinin eylemlerini olumsuz bir
sekilde yorumlamak yerine bilgi paylasiminda agikliga goniillii olmaktadir. Bu 6rnek
olayda taraflarin is birliginin gelisimine katki saglayabilmek i¢in belirli konularda bilgi
paylasiminda bulunduklar1 goriilmektedir. Sirket ile ilgili 6nemli konularin belirli
diizeydeki kisilerle paylasildig: belirtilmektedir. Iliskiye 6zgii yatirrmlarin yiiksek oldugu
durumlarda karmasik sézlesmelerin tercih edilebilecegi gibi (Heide, 1994a; Lui vd.,
2009; Zhang vd., 2020), s6zlesme giivencesinin gerekliligine duyulmayabilecegi de (Lui
& Ngo, 2004) belirtilmektedir. Detayli hazirlanan sdzlesmelerin orgiitler arasi giiven
uzerinde olumlu bir etkisi oldugunu belirten ¢aligmalarin yani sira (Zhang vd., 2020) bazi
caligmalara gore taraflarin ihtiyaclarin1 ve zorluklarini dikkate almadan yapilan karmasik
ve kat1 s6zlesmeler diismanca tavir iireterek giiveni yok etmektedir (Cheung vd., 2003).
Bu ortagin iyi niyeti ve performansindan (goodwill trust and competence trust) siiphe
duyulmasina yol agmaktadir (Das & Teng, 2001). Belirsizlik taraflar arasindaki iligskide
etkisi bulunan diger boyuttur (Williamson, 1973, s. 318) Sako ve Helper (1998)’e gore

belirsizlik tedarikg¢ilerin miisterilere karsi giivensizligini artirmada olduk¢a 6nemli bir
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etkiye sahip olmaktadir. Mirkovski vd., (2016) ¢evresel belirsizligin artmast durumunda
orgiitler aras1 giivenin olumlu yonde etkilenecegini belirtmektedir. Adobor (2006)’a gore
belirsizlik ve giiven arasinda ters U seklinde bir iligski vardir. Belirsizlik artmaya
basladiginda giivenin artmaya baslamakta, ancak belirli bir esigin 6tesinde belirsizlik
artmaya devam ettik¢e giivenin diismeye basladigini belirtmektedir (Adobor, 2006).
Islem maliyeti kuramma gore cevresel belirsizligin yiiksek oldugu durumlarda her
durumu 6ngorebilecek detayli sozlesmelerin hazirlanmasi olduk¢a zor ve maliyetli
olmaktadir (Rindfleisch & Heide, 1997). Bununla birlikte havalimani-havayolu
iliskisinde sozlesmelerin “olmasi gerektigi sekilde” kapsayict bir sekilde hazirlandigi
goriilmistiir. Bu calismada sozlesmelerin kapsayiciliginin zorunlu oldugu ve devlet
tarafindan belirlenmis tarifeler dogrultusunda detaylandirildig1 belirtilmektedir. Islem
sikligimin  yogun olmasmin taraflar arasindaki gilivenin belirleyicisi  oldugu
belirtilmektedir (Dyer & Chu, 2011). Islem sikligi; islemlerin ne kadar siklikta
tekrarlandigini igermektedir (Williamson, 1985). Yiiksek islem siklig1 tedarik¢i davranigi
hakkinda bilgi sagladigindan alic1 6rgiit igin riski azaltmaktadir (Chiu, 1995). Dyer ve
Chu (2011), islem sikligmin yiiksek olmasini Orgiitler arasi giivenin belirleyicisi
oldugunu belirtmektedir. DHMI verilerine gore Sabiha Gékgen Havalimani’nda Pegasus
Hava Yollar: i¢ hat ve dis hat pazarinda yiiksek pazar payina sahiptir. Dolayistyla terminal
icerisinde havayollarina ayrilan kontuar sayilari, bagaj bantlari, check in kiosk sayilari,
oldukca yiiksek olmaktadir. Pazar paymin yiiksek olmasi havayolu ile havalimaninin
isbirlik¢i yaklagimii desteklemektedir. Taraflarin arasindaki is birligine kazan-kazan
durumu nedeniyle 6nem verilmektedir. Bununla birlikte Isa & Mohamed (2016)
havalimani-havayolu iliskilerinde is birliginin siirdiiriilebilirliginin kapasiteye baglh
oldugu belirtilmektedir (Isa & Mohamed, 2016). Havalimani kapasitesi de taraflar
arasindaki iligkide ¢6ziilmesi gereken bir durum oldugundan havalimani kapasitesinin
yetersiz olmasina iliskin sorunlara ¢6ziim arandig1 goriilmektedir. Bu dogrultuda ikinci
pist ve yeni terminal binasinin yapilmasi i¢in ugraslar ve ortak kararlarin alindigi
gortlmektedir. Ozellikle uzun donemli iliskilerde giiven olduk¢a énemli olmakta (Ed-
dafali & Bouzahir, 2021; Geyskens vd., 1996; Seppanen vd., 2007), orgdtler arasi is
birliginin evirilebilmesi i¢in de bir giiven esiginin olmasi gerekmektedir (Blomgvist,
2002). Bu iligkide taraflar arasindaki is birliginin gelistirilmeye c¢alisildig1 gézlenmistir.
Orgiitler aras1 giivenin boyutlar arasinda yer alan iyi niyete dayal giivenin belirleyicileri

arasinda taraflarin taleplerini dikkate almak ve gergeklestirmek, piyasa kosullar1 degisse
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bile adil davranig gostermek, birlikte biliylimeyi tesvik etmek ve bilgi paylasimini
saglamak bulunmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu ve ikincil havalimani arasinda bu
unsurlar dikkate alindiginda iyi niyete dayali giivenin olustugu ifade edilebilir. Diislik
maliyetli havayollar1 uguslarin1 sadece ikincil havalimanlari ile sinirlamamaktadir. Bu
durum havalimanlarinin hizmetlerini hem diisiik maliyetli havayollar1 hem de geleneksel
havayollar1 arasinda farklilasabilecek sekilde esnek hale getirmelerini saglamistir. Benzer
sekilde Pegasus Hava Yollar1 da is modelini diisilk maliyetli havayolu is modelinden
melez havayolu is modeline doniistiirmiistiir. Choo & Oum (2013), sadece geleneksel
havayolu yolcularinda uzmanlasan ya da diisiik maliyetli havayolu yolcularinda
uzmanlasan havalimanlarinin daha yiiksek isletme verimliligi elde ettigini belirtmektedir.
Ikinci 6rnek olaya bakildiginda Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani’nin hem geleneksel
havayollarina hem de diisiik maliyetli havayollarina hizmet verebilecek sekilde esnek bir
tasarrma sahip oldugu goriilmektedir. ilerleyen g¢aligmalarda bu durumun isletme

verimliligi lizerinde etkileri arastirilabilir.

Kaynak bagimlilig1 kurami agisindan her iki 6rnek olayda da karsilikli bagimlilik
duizeylerinin yiiksek, giic dengesizliginin diisiik oldugu goriilmektedir. Islem maliyeti
kurami agisindan bakildiginda her iki 6rnek olayda da iliskiye 6zgli yatirimlar, islem
siklig1 ve belirsizlik yiiksektir. Bununla birlikte her iki 6rnek olayda da s6zlesmelerin
detayli bir sekilde gergeklestirildigi goriilmektedir. Birinci 6rnek olayda iliskiler
sozlesmeye dayal1 giiven ile yiiriitiiliirken, ikinci 6rnek olayda iyi niyete dayali giiven ile
iligkilerin yiiriitiildiigi gortilmektedir. Bu sonucun anlagilabilmesi i¢in 6rnek olaydaki
farkliliklara odaklanilmistir. Ornek olaylarda iliskinin gegmisi farklilik gdstermektedir.
Tiirk Hava Yollari-Istanbul Havalimani iliskisinin ge¢misine bakildiginda operasyonlarin
2019 yilinda basladig1 goriilmektedir. Pegasus Hava Yollari-istanbul Sabiha Gokgen
Havalimant iligkisinin ge¢gmisine bakildiginda ise operasyonel faaliyetlerin 2005 yilinda
basladig1 gorilmektedir. Ornek olaylara bakildiginda birinci 6rnek olayda iliski
gecmisinin kisa olmasi ve iliskinin devamliliina iliskin inancin zayif olmasi karsilikli
bagimlilik olsa bile iliskinin isbirligine evrilmesinde engel teskil etmektedir. ikinci rnek
olayda ise iligski gegmisinin uzun olmasi ve iliskinin devamliligina iligkin inancin olmasi

taraflar arasindaki is birligini arttirmaktadir.
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TARTISMA

Hava tasimaciligi sektoriinde yasanan serbestlesme, ticarilesme ve ozellestirme gibi
gelismeler havalimani-havayolu iligkilerinin geleneksel anlayistan ticari odakli anlayisa
donlismesine neden olmus, aragtirmacilar da havalimani-havayolu iligkilerine
odaklanmaya baslamiglardir. Geleneksel havalimani-havayolu iligskisinde havalimanlari
sadece havayollarindan gelir elde ederken, ticari odakli iliskide havalimani havacilik dist
gelirler olarak belirtilen terminal binasindaki diger olanaklardan da gelir elde etmeye
baslamistir. Havacilik dis1 gelirler olarak ifade edilen bu gelirlerin neredeyse havacilik
gelirlerine ulagsmasi havalimanlarinin ticari odakla yonetilme zorunlulugunu giindeme
getirmistir. Rekabet etmek zorunda kalan havalimanlarinin da havayollar ile is birligine
yonelmeleri kaginilmaz olmustur. Havalimani-havayolu isbirliginde is modeli 6nemli
olmakta Barrett'in (2004) belirttigi gibi, tam hizmet veren tasiyicilar ile diisiik maliyetli
tastyicilar arasindaki havalimanit hizmetleri talepleri Onemli Olgiide farklilik
gostermektedir. Havalimani isletmelerinin rekabet odakli olmasi havayollarindan
bekledikleri taleplerde farkliliklara yol agtigindan ve taraflar arasindaki iliski daha
kompleks olarak tanimlanmaya baglamistir. Tam hizmet saglayici havayollar1 birincil
havalimanlart ile uzun vadeli iligkiler kurma egiliminde olurken, diisiik maliyetli
havayollar1 da ugus merkezi olarak tercih ettikleri ikincil havalimanlari ile uzun vadeli
iliski kurma egiliminde olmaktadir. Havalimani-havayolu iliskileri karsilikli bagimliliga
sahip oldugundan birbirinin kazancindan dogrudan etkilenmektedir. Taraflar arasinda
karsilikli bagimliligin bulunmasi dogrudan is birliginin gelismesi i¢in bir tesvik unsuru
olmasina ragmen, taraflardan birinin pazar giiciiniin artmasi durumunda is birligi olumsuz
olarak da etkilenebilmektedir. Caligmada karsilikli bagimlilik iligkisinin bulundugu
havalimani-havayolu isletmeleri arasindaki iliskiler nasil yonetilmektedir sorusundan
hareket edilmistir. Bu kapsamda iilkemizde tam hizmet saglayici olarak faaliyet gosteren
Tiirk Hava Yollar1 A.O. ve ugus merkezi olarak kullandig1 Istanbul Havalimam Isletmesi
iliskisi birinci rnek olay olarak incelenmistir. ikinci drnek olay ise Pegasus Hava Yollart
ve Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani Isletmesi iliskisidir. Ikinci 6rnek olayda havayolu
1$ modeli diistik maliyetli tasiyict olurken, havalimani is modeli ikincil havalimanidir.
Omek olay arastirma deseni ile yiiriitiilen calismada Orgiitlerin cevredeki orgitlerle
bagimlilik iliskilerine odaklanan kaynak bagimliligt kurami ve islem maliyeti
kuramindan yararlanilmistir. Kaynak bagimliligi kurami esit sartlar altinda kurulmayan

iliskilere ve bunlarin orgiitlere yansiyacag: sonuglar iizerinde durmaktadir (Usdiken,
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2015, s. 81). Kaynak bagimliligi kurami orgiitlerin kendi kendilerine yeterli
olamayacagini bu nedenle orgiitlerin kaynaklari tedarik edebilmek i¢in ¢evredeki diger
orgiitlerle miibadele iliskisi igerisinde bulunacaklarimi belirtmektedir (Usdiken, 2015).
Orgiitler diger orgiitlerden temin ettikleri bu kaynaklarn akisini giivence altina alarak
cevredeki belirsizligi azaltmay1 hedeflemektedir (Scott & Davis, 2007, s. 233). Kaynak
bagimliligi kuramina gore orgitlerin diger orgiitlerle iligkisi kacinilmaz oldugundan,
sadece kendi amaglarini yerine getirmeleri yeterli olmamakta, ayn1 zamanda bagimlilik
iliskisi igerisinde bulunduklar1 diger orgiitlerin taleplerini karsilayip karsilayamadiklari
da 6nemli olmaktadir. Orgiitlerin ihtiya¢c duyduklar1 kaynaklar iizerinde kontrollerinin
azalmas1 savunmasiz kalmalarina yol agmakta ve zamanla kaynaklar iizerinde s6z sahibi
olan diger orgiitlere bagimlilik iliskisi gelistirmektedir (Pfeffer & Salancik, 2003, s. 46).
Kaynak bagimliligi kurami bu iligkilerdeki bagimlilik ve giiciin kaynagina odaklanmakta,
orgiitlerin gii¢lerini nasil kullandiklar1 ve bagimli olan orgiitlerin bagimliliklarini nasil
yonettikleri tizerine durmaktadir (Davis & Cobb, 2010, s. 23). Gii¢ dengesizligi iki tarafin
birbirlerine olan bagimliliklar1 arasindaki farktir. Karsilikli bagimlilik ise taraflar
arasindaki karsilikli bagimliligin toplam diizeyidir (Casciaro & Piskorski, 2005, s. 172).
Cevresel bir unsur olan bagimlilik, orgiitiin ihtiya¢ duydugu kaynagin 6nemi ve kaynagi
kontrol eden orgiit sayisindan etkilenmektedir (Pfeffer & Salancik, 2003, s. 51).
Havalimani-havayolu iligkilerine bakildiginda taraflarin bagka alternatiflerinin olmamasi
karsilikli bagimliligin yiiksek oldugunu gostermektedir. Havalimani-havayolu iliskileri
acisindan karsilikli bagimliligin anlagilabilmesi i¢in havalimanina ucus gercgeklestiren
havayolu sayisi, ucus trafigi, yolcu, ylik ve kargo sayisi ve taraflarin karsilikli
gergeklestirdikleri iliskiye 6zgli yatirimlara bakilmistir. Birinci 6rnek olayda Turk Hava
Yollari-istanbul Havalimam iliskisinde havayolunun havalimanindaki pazar payr %80
olarak ifade edilmektedir. iliskiye 6zgii yatirimlar arasinda terminal binasinda check-in
kiosk, self bagaj droplar, personel ofisleri, kontuarlar, VIP ve CIP Lounge alanlari,
terminal disinda hava tarafinda ise havayolu ofisleri, operasyon ofisi ve videowalls
bulunmaktadir. Ikinci 6rnek olayda Pegasus Hava Yollari-Istanbul Sabiha Gokgen
Havalimani iliskisinde ise taraflar arasindaki pazar pay1 %60 olarak ifade edilmektedir.
Iliskiye 6zgii yatinmlar arasinda check-in kontuarlari, kayip bagaj ofisleri, personel
ofisleri, bagaj teslim kontuari, kiosklari ve pazar payr bulunmaktadir. Bu alanlarda
taraflar arasinda uzun siireli protokollerin yapilmaktadir. Taraflar arasinda iliskiye 6zgii

yatirrmlarinin yiiksek olmasi bagimliligi artirmaktadir (Bien vd., 2014). Her iki 6rnek
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olayda da taraflar arasinda yiiksek diizeyde karsilikli bagimlilik bulundugu
gorilmektedir. Kaynak bagimliligi kuramina gore Qii¢ dengesizligi kaynak bagimlilig:
kuraminda orgiitlerin ¢evresindeki stratejik kaynaklari kontrol etme arzusu nedeniyle
oldukg¢a 6nemli bir rol oynamaktadir (Ulrich & Barney, 1984). Kumar vd.,(1995), giicin
bulundugu durumlarda giivenin bulunmayacagini belirtmektedir. Taraflar arasindaki
iliskide gilic dengesizliginin oldugu durumda Orgiitler arasi giiveni olumsuz olarak
etkilenmektedir (Ahamed vd., 2021; Johnsen & Lacoste, 2016). Cuevas vd., (2015) eger
taraflar arasinda yaygin olarak paylasilan bir anlayis ve ortak hedef uyumu varsa gug¢
dengesizliginin varliginin giivenin olusmasini etkilemeyecegini belirtmektedir. Taraflar
arasindaki giic dengesizligi firsat¢iliga (Maloni & Benton, 1999), bunu kullanmak ise
daha az is birligine yol agmaktadir (Johnsen & Lacoste, 2016). Gii¢ dengesizligi agisindan
bakildiginda birinci 6rnek olay Tiirk Hava Yollari-Istanbul Havaliman iliskisinde glic
dengesizliginin olmadig1 goriilmektedir. Tiirk Hava Yollar1 en biiyiik hissedar1 devlet
olan 6zel statiilii bir sirkettir. Ulkemizin bayrak tasiyict olmasmin yani sira devletin
havayolu olarak goriilmesi iliskide havayolunu gii¢lii konumda tutmaktadir. Bununla
birlikte Istanbul Havalimani’da cografi konum avantajinin yani sira iilkenin en biiyiik
havalimani olmas1 ve hiikiimetle yakin iligkileri nedeniyle iligkide giiclii konumda yer
almaktadir. Her iki tarafinda gii¢lii konumda yer almasi iliskide gii¢ dengesinin oldugunu
gostermektedir. Ikinci ornek olay Pegasus Hava Yollari-istanbul Sabiha Gokgen

Havalimani iligkisinde de gii¢ dengesizligi bulunmamaktadir.

Kaynak bagimmliligi kuraminda yoneticiler c¢evresel belirsizligi ve bagimlilig
azaltma egiliminde olmaktadirlar (Hillman vd., 2009, s. 1404; Pfeffer, 1976, s. 38).
Kuram bu miibadele iligkisinde bagimli olunan taraflara bagimlilik iligkilerini
yonetebilmesi i¢in Onerilerde bulunmaktadir. Bagimlilik iliskilerini yonetebilmek i¢in
orgiitler, karsi tarafin beklentilerini ve/veya taleplerini karsilamaya ¢aligmaktadir (Pfeffer
& Salancik, 2003). Krishnan, Martin ve Nooderhaven (2006) taraflarin yiiksek oranda
birbirine bagimli oldugu durumlarda firsatgilik riski 6nemli oldugundan taraflardan gelen
firsatcilik davraniglarla ilgili belirsizliklerin etkilerini azaltmak igin giivenin Onemli
oldugunu belirtmektedirler. Bagimlilik durumlarinda iliskide giiven tahsis etmek en az
maliyetli ve en kazangl yol olmaktadir (Read vd., 2014, s. 97). Taraflar arasinda giiven
olusturmanin iliskiyi daha saglam ve istikrarli hale getirecegi belirtilmektedir (Jakobsen,
2020). Taraflar1 savunmasiz hale getirmesi nedeniyle bagimlilik ve 6rgiitler arasi giiven

gelisimini birbirini etkilemektedir (Rousseau vd., 1998). Hillman vd., (2009)’e gore
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orgltler giivene dayali is birligi olusturarak kaynak bagimliliklarin1 yonetebilmektedir.
Rungsithong ve Meyer (2020), giivenin firsatg1 davraniglari azaltabilecegini ve bdylece
ortaga yiiksek bagimlilik durumlarinda 6zellikle endise edilen bilgi paylagiminin
artabilecegini belirtmektedir. Giliven olustugunda taraflar birbirlerinin eylemlerini
olumsuz bir sekilde yorumlamak yerine bilgi paylasiminda agikliga goniillii olmaktadir.
Dolayisiyla karsilikli bagimlilik iligkisinin bulundugu ve is birliginin ger¢eklesmesi
gereken iliskilerde taraflar arasinda giiven tahsis etmek oldukc¢a 6nemli olmaktadir. Diger
bir deyisle verimli bir is birligi isteniyorsa giiven mekanizmasi bu is birliginin temelini
olusturmaktadir. Karsilikli bagimlhiligin bulundugu havalimani-havayolu iliskisinde
taraflar arasinda hangi giliven tiirlinlin tercih edildigi olduk¢a ©nemli olmaktadir.
Calismada Sako (1992)’nun giiven tiirleri ele alinmigtir. Sako (1992) 6giitler arasi gliveni
lic kategoriye ayirmaktadir. Bunlar sézlesmeye dayal1 giiven, performansa dayali giiven
ve iyi niyete dayali glivendir. S6zlesmeye ve performansa dayali giiven taraflar arasindaki
islemin gerekli 6zellikler ve kalite gereksinimlerine gore yerine getirebilecegine dair
giivence saglamaktadir. lyi niyete dayali giiven ise kars1 tarafin inisiyatif alabilecegi
durumlarda haksiz avantaj elde etmekten kacinacagina iliskin giivence saglamaktadir
(Sako, 1992). Bu giiven tiirleri arasinda ise bir giiven hiyerarsisi bulunmaktadir (Sako &
Helper, 1998, s. 390). SOzlesmeye dayali ve performansa dayali giivenin rolleri taraflar
arasindaki teknik ve sozlesmeye dayali iligkiler dahilinde belirlenirken, iyi niyet
gliveninin rolii mevcut iligkilerin 6tesine gecerek yeni fikirlerin ve teknolojinin transferini

icermektedir (Sako, 1992).

Taraflar arasinda karsilikli bagimlili§in unsurlar1 olarak iliskiye 6zgii yatirimlar ve
ucus trafigi bulunmaktadir. Bu dogrultuda islem maliyeti kuramindan da yararlanilmistir.
Islem maliyeti kuraminin temel tartismasi islem maliyetlerini en aza indiren ydnetisim
mekanizmalarina dayanmaktadir. Islem maliyeti kurami belirsizlik altinda iliskiye dzgii
yatirimlarin oldugu durumlarda hangi yonetisim mekanizmasinin en 1yi tercih olabilecegi
tizerinde durmaktadir. Belirsizligin  yiiksek oldugu durumlarda soézlesmelerin
kullaniminin ve islemlerin piyasa mekanizmasi ile yonetilmesinin zorlugundan dolay1
hiyerarsi mekanizmasi tercih edilmektedir (Holcomb & Hitt, 2007, s. 472). Williamson’a
gore “Hiyerarsi mekanizmasi, belirsizlik altinda iliskive ozgii yatirimlarin oldugu
durumlarda ortaya ¢ikabilecek problemleri daha iyi ¢ozdiigii icin vardir”(Williamson,
1975). Bu noktada art1 maliyetleri eklese bile hiyerarsi mekanizmasinin se¢ilmesinin daha

uygun olacagi ifade edilmektedir (Barney & Hesterly, 2006, s. 114). Williamson (19914,
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s. 76)’un “Tasarruf en iyi stratejidir” sdylemi islem maliyeti kuraminin en 6nemli ve
degismez dayanaginin maliyetlerin diisiiriilmesi oldugunu gostermektedir. Havalimani-
havayolu iliskilerinde ise belirsizlik altinda iliskiye 6zgli yatirimlar bulunmasina ragmen
piyasa mekanizmas1 tercih edilmektedir. Islem maliyeti kuramina gore orgiitler
sozlesmeler araciligiyla kendilerini sinirli rasyonellik altinda belirsizlik ve isleme 6zgii
yatirimlarin oldugu durumlarda firsat¢i davranis riskine karst korumaktadir (Williamson,
1985). Sozlesmeler araciligiyla gerceklestirilmesi gereken sozler, yiikiimlilukler ve
sorumluluklar ayrintili olarak tanimlanmakta, performanslarin izleme siirecleri
detaylandirilmaktadir (Poppo & Zenger, 2002). Sozlesme sartlari, bir sdézlesmenin
ilisgkinin ~ kurulma, yonetilme ve sonlandirilma durumuna gore degisiklik
gosterebilmektedir (Luo, 2002). Dolayisiyla resmi sézlesmeyi hazirlamak ve izlemek
oldukca maliyetli olmaktadir (Kautonen, 2006). Sozlesmelerin dogas1 geregi degisiklik
yapilmak istendiginde yeni duruma uyarlamak kolay olmamaktadir (Williamson, 1991a,
s. 3). Sozlesmeler alici-tedarikgi iliskisinde giic dengelerinin degistirebileceginden
mizakere sureclerinin titizlikle ydritilmesi gerekmektedir (Barthélemy, 2003).
Sozlesmelerin detayli bir sekilde tasarlanmasi iligkiyi firsatgilik davranmisina karsi
koruyabilmektedir. Sozlesmeler ile taraflarin rolleri belirlenerek sorumluluklari
netlestirildiginden taraflarin yiikiimliiliiklerini yerine getirip getirmedigi kolaylikla takip
edilebilmektedir (Erdogan, 2017). Islem maliyeti kuraminda ortaya atilan ydnetisim
mekanizmalarinin ana fikri giivenilir olan ve olmayan taraflar1 6nceden ayirt etmek gii¢
olacagindan diger tarafin giivenilmez oldugu ortaya cikarsa taraflar arasindaki s6zlesme
koruma saglayabilecektir (Lumineau & Oxley, 2012). Birgok arastirmaci iligkisel riskin
azaltilmasi anlaminda informel kontroliin 6nemli bir unsuru olabilecegi goriisiindedir
(Granovetter, 1973; Ouchi, 1980). Resmi sozlesmeler taraflarin birbirinden beklenilen
sonuglar1 ve davranislar1 yazili olarak belirttigi icin firsat¢iliga karsi1 etkili bir koruma
mekanizmasi olmaktadir. Bununla birlikte giiven ise sdzlesme kapsamina girmeyen
durumlar oldugunda daha esnek tepki verilmesini saglamaktadir (Woolthuis vd., 2002).
Islem maliyeti kurami bakis acisindan diger yonetisim mekanizmalar1 gibi giiven
mekanizmas1 da firsat¢ilik riskini azaltacak verimli islemlerin koordinasyonunu
amaclamaktadir (Cao & Lumineau, 2015; Fawcett vd., 2013; Kautonen, 2006;
Ruangpermpool vd., 2020; Windsperger vd., 2003). Diger yonetisim mekanizmalarinin
aksine gliven mekanizmasi daha az maliyetli olmaktadir (Fawcett vd., 2017; Poppo vd.,

2008). Giiven mekanizmasinin oldugu durumlarda taraflar goniillii olarak firsat¢iliktan
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kagindiklart icin giiven resmi kontrol mekanizmalarinin Otesinde bir avantaj
saglamaktadir (Woolthuis vd., 2002, s. 3). Benzer sekilde yonetisim mekanizmasindan
bagimsiz olarak karsilikli giiven diizeyinin yiiksek olmasinin performansi arttirmasi
beklenmektedir (Lui vd., 2009; Sako, 1998). Ozellikle uzun dénemli iliskilerde giiven
oldukga 6nemli olmakta (Ed-dafali & Bouzahir, 2021; Geyskens vd., 2006a; Seppanen
vd., 2007), orgiitleraras1 is birliginin evirilebilmesi i¢in de bir giiven esiginin olmasi
gerekmektedir (Blomqvist, 2002). Orgiitler aras1 giiven taraflarin dnceki taahhiitlere
uygun davranmak icin iyi niyetle ¢aba gosterdiginin bilindigi, piyasa kosullar1 degisse
bile adil olarak algilanan sekilde davrandigi ve firsati olsa bile taraflarin birbirinden asir1
derecede yararlanmadigi durumlarda ortaya ¢ikmaktadir (Dyer & Chu, 2011; Gulati,
1995; Gulati & Sytch, 2008; Vanneste & Yoo, 2020). Taraflarin karsilikli olarak iliskiye
0zgii yatirim yapmasi iligkiyi siirdiirmenin degerini artirmakta iliskiyi sonlandirmanin
kazancini azaltmaktadir (Ashnai vd., 2016, s. 131). Bununla birlikte orgiitler arasi
giivenin iliskiye 0zgii yatirimlarin bir 6nciilii mii yoksa bir sonucu mu oldugu belirsizdir
(Ashnai vd., 2016, s. 131). Ahamed vd. (2021) orgiitler aras1 giiven ve iliskiye 6zgii
yatirimlar arasinda dogrudan anlamli bir iliski bulunmadigini, Zhong vd. (2017) ise
iliskiye 6zgii yatirnmlar ile Orgiitler aras1 giiven arasinda negatif bir iligki bulundugunu
belirtmektedir. Diger bir deyisle iliskiye 6zgli yatirimlarin yiiksek olmasinin orgiitler
arasindaki giliveni olumsuz etkileyecegi ifade edilmektedir (Zhong vd., 2017).
Belirsizlikte yonetisim mekanizmasi kararinda oldukga etkili olmaktadir. 2019 yilinda
ortaya ¢ikan Covid-19 salgin1 havalimani sektoriinii derinden etkilemistir. Covid-19
pandemisi ile modern diinya daha 6nce deneyimlemedigi 6lgekte bir salgin ile yiiz yiize
gelmistir. Devletler salgina karsi cesitli onlemler almis ve vatandaslarina seyahat
kisitlamalar getirmislerdir. Bu kisitlamalar ile azalan hava trafigi uluslararasi uguslarin
sonlanmasiyla sonug¢lanmistir. Diinya ¢apinda uguslarin durdurulmasi ise havacilik
sektoriinii derinden etkilemistir. Kar marjinin diger sektorlere kiyasla oldukca diisiik
oldugu havalimani sektdriiniin kirilgan yapist olaylardan dogrudan etkilenmesine yol
agmaktadir (Graham, 2023). Belirsizlik altinda islemlerde iliskiye 6zgii yatirimlardan
dolay1r guvenlik problemleri ortaya c¢ikabildiginden firsatgilik olasiligi artmaktadir
(Geyskens vd., 2006a, s. 520). Belirsizligin yiiksek oldugu durumlarda piyasa
mekanizmasi firsatciliga kars1 savunmasiz oldugundan hiyerarsik orgiitlenme bicimleri
genellikle tercih edilmeye yatkin olmaktadir (Williamson, 1973, s. 318). Diger bir

ifadeyle piyasa mekanizmasi firsat¢ilik tehdidini diisiirmekte hiyerarsi mekanizmasi
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kadar basarili olamamaktadir. Dolayisiyla Gevresel belirsizligin yiliksek oldugu
durumlarda giiven mekanizmasindan yararlanmak en az maliyetli yol olmaktadir.
Giivenin ortaya ¢ikabilmesi i¢in belirsizligin olmas1 gerekmektedir. Her seyin bilindigi
bir durumda giivene ihtiya¢ kalmamaktadir (Blomqvist, 1997). Sako ve Helper (1998)’e
gore belirsizlik tedarikgilerin miisterilere kars1 giivensizligini artirmada oldukca 6nemli
bir etkiye sahip olmaktadir. Mirkovski vd., (2016) cevresel belirsizligin artmasi
durumunda Orgiitler arasi giivenin olumlu yonde etkilenecegini belirtmektedir. Adobor
(2006)’ya belirsizlik artmaya basladiginda giiven artmaya baslamakta, ancak belirli bir
esigin Otesinde belirsizlik artmaya devam ettikge gilivenin diismeye basladigini
belirtmektedir (Adobor, 2006). Cevresel belirsizligin yiiksek ve alternatiflerin kit oldugu
durumlarda érgitlerin uzun vadeli iliskiler kurmaya istekli olmamalart mevcut iliskilerin
deger kazanmasina yol acgabilmektedir. Orgiitler giiven insa ederek iliskiye ozgii

yatirimlardan kaynaklanan firsat risklerini azaltmayi amaclamaktadirlar (Zhou & Qu,

2013).

Orgiitler arasi giivenin boyutlar1 arasinda yer alan iyi niyete dayali giivenin
belirleyicileri arasinda taraflarin taleplerini dikkate almak ve gergeklestirmek, piyasa
kosullart degisse bile adil davranis gostermek, birlikte biiyiimeyi tesvik etmek ve bilgi
paylasimini saglamak bulunmaktadir. Tiirk Hava Yollari-Istanbul Havalimani iliskisinde
1yi niyete dayali glivenin belirleyicileri dikkate alindiginda s6zlesmeye dayali giiven ile
iligkilerin ytriitiildiigii, giivene dayali is birliginin bulunmadig1 sdylenebilir. S6zlesmeye
dayali giiven ile iligkilerin yiiriitiilmesi sektoriin siki kurallara sahip olmasi ve devlet
kontroliiniin yiiksek olmasi ile iligkilendirilmektedir. S6zlesme igeriginde faiz uygulama
haklar1, dolayli ve dogrudan zararlar, pat sahas1 kurallar1 vb. gibi konular yer almaktadir.
Bununla birlikte havalimani isletmesinin daha Once isletme tecriibesinin olmamasi,
havalimani isletmesinin yetkinligine yonelik bir giivensizlige neden olmaktadir. Benzer
sekilde havalimani isletmesinin is birligi yerine sadece kendi karini maksimize etmeye
odaklanmast da taraflar arasinda sozlesmeye dayali giivenin  varligim
aciklayabilmektedir. Pegasus Hava Yollari-Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani
iliskisinde 1yi niyete dayal1 giivenin belirleyicileri dikkate alindiginda iliskilerin giivene
dayali is birligi ile yiriitiildiigii sOylenebilir. Taraflar birbirlerinin taleplerini dikkate
alarak gergeklestirmekte ve birbirlerinin adil davranis gosterecegine iliskin inanglar
bulunmaktadir. Ozellikle havalimam terminal ve pist kapasitesi konularinda birlikte

biiyiimeyi tesvik ettikleri goriilmektedir. Taraflar arasinda trafik beklentileri, yeni
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ucuslar, filodaki biiylime ve terminal kapasitesindeki biiylime ve genisleme konularinda
bilgi paylasimlar1 yaptiklari belirtilmektedir. Islem maliyeti kuraminmn da destekledigi
Uzere belirsizlik altinda iliskiye 6zgli yatirnmlarin ve islem sikliginin yiiksek oldugu
durumlarda giiven mekanizmasindan yararlanmak en az maliyetli yol olmaktadir. Turk
Hava Yollari-Istanbul Havalimani iliskisine bakildiginda taraflar arasinda sézlesmeye
dayal1 giiven ile iliskiler yonetilmektedir. Bununla birlikte giiven olusturma ¢abalarinin
da olmadig1 gozlenmistir. Taraflar arasinda iliskiye 6zgii yatirimlarin yiiksek olmasi ve
orgiitler aras1 giiven arasinda dogrudan anlamli bir iliski bulunmamaktadir. Bu iligkide
iliskinin erken evrelerinde olmasi nedeniyle giivenin olmadig: ifade edilebilir. Jap ve
Ganesan’in (2000) taraflar arasindaki iligki siirecinin Orgiitler arasi giiven tizerinde
belirleyici oldugunu belirtmektedir. Jap ve Ganesan (2000) iliskinin basinda glivenin az
gelismis olmasi nedeniyle etkili bir kontrol aract olmadigini belirtmektedir. Iliski siiresi
arttikca guvenin yatirimlart korumak igin 6zellikle yararli oldugunu belirtmektedir.
Iliskinin devamliligina iliskin inancin olmasi taraflarin faaliyetlerini sadakatle yerine
getirme olasiligmi  arttirmaktadir (Axelrod, 1984). Bununla birlikte iliskinin
devamliliginin saglanamayacak olmasi da iliskide giiven olusturma c¢abalarinin neden
olmadiginin gostergesi olabilir. Belirli bir esigin dtesinde belirsizlik artmaya devam
ettikce giivenin diismeye basladigini belirtmektedir (Adobor, 2006). Belirsizligin ¢ok
yiiksek olmasi giivenin olmayisini agiklayabilir. Heide ve John (1990) karsilikli is yapma
beklentisinin siirekli olmasmin ortak eyleme ge¢meyi arttirdigini belirtmektedir.
Karsilikli is yapma beklentisinin siirekli olmamasi1 giiven olusturma tesebbiisiiniin
olmamasma bir agiklama olabilir. Pegasus Hava Yollari-Istanbul Sabiha Gokgen
Havalimani iliskisine bakildiginda “Islem maliyeti kuramimin da destekledigi iizere
belirsizlik altinda iligkiye 6zgii yatirimlarin ve islem sikliginin yiiksek oldugu durumlarda
gliven mekanizmasindan yararlanmak en az maliyetli yol olmaktadyr” ifadesi gecerliligini
korumaktadur. iliskiye dzgii yatirimlarin yiiksek olmasi taraflar arasindaki drgiitsel giiveni
olumsuz olarak etkilememekte, islem sikliginin yiiksek olmasi orgiitler arasi giiveni
tesvik etmektedir. Birbirine giivenen aktdrler, iliskiye problem ¢6zme odakli yaklagsma
egilimindedir. ilgili bilgileri paylasmaya ve hedefleri ve sorunlari netlestirmeye daha
isteklidirler ve dolayisiyla ortak eylemlerinden 6ngoriilen sonuglari ve faydalari elde etme

olasiliklar1 daha yiiksektir.

Havalimani-havayolu iliskilerinde giiven mekanizmasinin incelenmesini

amaglayan bu calismada kaynak bagimliligi kurami ve islem maliyeti kuramindan
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yararlanilmigtir. Kaynak bagimliligi kuraminin belirleyicileri olarak karsilikli bagimlilik
ve gii¢ dengesizligi kavramlari ele alinmistir. Islem maliyeti kuraminin boyutlarindan da
iliskiye 6zgii yatirimlar, islem siklig1 ve belirsizlik dikkate alinmistir. Kaynak bagimliligi
kurami agisindan her iki 6rnek olayda da karsilikli bagimlilik diizeyinin yiiksek oldugu
ve gii¢ dengesizliginin diisiik oldugu gozlenmistir. Bununla birlikte karsilikli bagimliligin
yiiksek olmasinin taraflart her zaman is birligine yonlendirmedigi goriilmiistiir. Islem
maliyeti kurami boyutlar agisindan ise her iki 6rnek olayda da iliskiye 6zgii yatirimlarin
yiuksek oldugu, islem sikliginin yiiksek oldugu ve belirsizligin yiiksek oldugu
goriilmistiir. Bununla birlikte belirsizlik altinda iliskiye 6zgii yatirimlarin oldugu
durumlarda Tiirk Hava Yollari-Istanbul Havalimam iliskisinde giivene dayali is birligi
bulunmamaktadir. Belirsizlik altinda iliskiye 6zgli yatirimlarin oldugu durumlarda
Pegasus Hava Yollari-Istanbul Sabiha Gokgen Havalimam iliskisinde taraflar arasinda
giivene dayali is birligi bulunmaktadir. Buradaki farkliligin iligki siiresi ve iliskinin
devamliligina iligkin inangtan kaynaklandigi diisliniilmektedir. Giiven ile iligki siiresi
dogru orantili olarak artis gostermektedir. Benzer sekilde iliskinin devamliliina iliskin

inancin olmasi da giivenin olusmasi i¢in bir gereklilik olabilmektedir.

Artan hava trafik talebi havalimani-havayolu iliskilerinin énemini giin gectikte
artirmaktadir. Bagimlilik iliskisinin bulundugu taraflar arasinda iliskiye 6zgii yatirnmlarin
ve islem sikliginin yiiksek olmasi kaginilmazdir. Bu kosullarda taraflar arasindaki
iligkinin is birligine evrilebilmesi i¢in giiven mekanizmasi olduk¢a 6nemli olmaktadir.
Giivene dayali yonetisim en az maliyetli yonetisim yapist olmakla birlikte uzun vadeli
iliskilerde de 1is birliginin gelisebilmesi i¢in olduk¢a Onemli olmaktadir. Glven
mekanizmasinin incelendigi bu ¢alismada taraflar arasinda gilivenin olusabilmesi igin
iligkinin ge¢misi Onemli olmakla birlikte taraflarin iliskinin devamliligina iliskin

duyduklari inancin da bir o kadar 6nemli oldugu tespit edilmistir.
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EKLER
EK 1: KATILIMCI ONAY FORMU

Bu calisma Prof. Dr. Deniz TASCI danismanliginda Aras. Gor. Hilal Tugge LAPCIN tarafindan Anadolu Universitesi Sivil Havacilik
Yonetimi alaninda doktora tezi olarak yliriitiilmektedir. Caligma kapsaminda Tiirkiye’deki havalimani terminal isletmeleri ve havayolu
isletmeleri arasindaki iliskinin nasil kuruldugunun ve gelistirildiginin ortaya ¢ikarilmas1 amaglanmaktadir. Bunun igin ilk olarak Glkemizdeki
0zel havalimanmi terminal isletme yOneticileri ile goriismeler gergeklestirerek veri toplamak amaglanmistir. Bu nedenle sizin genelde
havalimani ve terminal isletmeciligine yonelik 6zelde ise havayollari ile iligkilerin nasil kurulduguna iligkin goriis ve onerilerinize bagvurmak

istiyoruz.

GORUSME ONCESI BILGILENDIRME

¢ Gorlisme siirecinde sdyleyeceklerinizin tiimii gizlidir. Bu bilgileri arastirmacilarin disinda herhangi bir kimsenin gérmesi miimkan
degildir. Arastirma sonuglari yazilirken goriisiilen bireylerin kimliklerine kesinlikle yer verilmeyecektir.

e Goriismede sorularin dogru cevabi yoktur, bu yilizden i¢inizden geldigi gibi cevap vermeniz 6nemlidir. Hakkinda diisiincenizin
olmadig sorular1 cevaplamak zorunda degilsiniz.

e Goriismenin yaklasik 1 saat siirecegini tahmin ediyoruz. Istediginiz an gériismeden cekilebilirsiniz.

¢ Gorlismenin dinleme ve etkilesim kurma bakimindan daha etkin gegmesi i¢in goriismeyi kayit altina almak istiyoruz.

e Gorlisme sonrasi transkripti ya da goriisme kaydini isteginiz dahilinde size iletilebilir ve kontroliiniize sunulabiliriz.



Katilbmcimin
Ad1 ve Soyadt:
Imza

E-posta

Goriisme yeri:
Goriisme zamani:

Goriisme saati:

Arastirmacinin
Adi1 ve Soyadi :
Imza

E-posta

Evet

Hayir

Arastirmaya katilmay1 kabul ediyorum

Goriismenin kayit altina alinmasini kabul ediyorum




EK 2: YARI YAPILANDIRILMIS GORUSME SORULARI

1. Havayolu isletmesi ile iliskinin baglama siirecini kisaca anlatabilir misiniz? Havayolu isletmeleri ile iligkiler ve ilk gériismeler
nasil gerceklestirilmektedir? Kim tarafindan gerceklestirilmektedir?

2. Ne kadar stiredir birlikte is yapiyorsunuz?

3. Havayolu ile iletisiminiz yazili-sozlii hangi kanallar aracilifiyla gerceklestirilmektedir? Bu siirecte dikkate aldiginiz temel
unsurlar nelerdir?

4, Bu havayolu ile is yapabilmek i¢in havalimanina ne gibi yatirimlar yaptiniz veya neleri degistirdiniz? Havayolu bu is birliginin
gerceklesebilmesi igin neleri degistirdi?

5. Taraflar arasindaki yazili sézlesme hazirlanma slrecinden bahseder misiniz? Mesela yapilan sézlesmenin siiresi nedir?
S6zlesmenin kosullar1 ve 6zelliklerini nasil belirlediniz?

6. Sézlesmede hangi konular yer almaktadir? Hangi konularin sdzlesmede yer almasim gereksiz buldunuz? (Orn: havalimani
terminalinde hangi kopriilerin havayoluna ayrilacagi, duty free satiglarindan kar pay1 paylasimi gibi konular s6zlesmede yer altyor mu?

7. Sozlesme {izerinde sonradan bir degisiklik yapilabiliyor mu ya da yapildi?

8. So6zlesmelerde 6ngoremediginiz durumlar olustugunda ne yapiyorsunuz? Yapilan yazili sé6zlesme hangi durumlarda isinize
yaradi? Ornekler verebilir misiniz?

9. Ontimuzdeki 5-10 y1l igindeki stratejileriniz agisindan yapmay: planladiginiz seyleri havayolu ile paylastyor musunuz?

10. Havayolunda gergeklesen yonetici degisikligi, yapilacak yeni bir stratejik is birligi gibi yeni kararlarla ilgili bilgileri sizinle
paylasiyorlar m1? Sizce bu bilgi sizin isletmenizi olumsuz etkileyecek dahi olsa paylasirlar mi1?

11. Pandemi siirecindeki belirsizlikte iletisiminiz nasil gergeklesti?

12. Isletmenizin bu iliskideki avantaj ve dezavantajini nasil degerlendirirsiniz?



13.

Havayolu igletmesinde sizin en sik goriistiigiiniiz kisi bagka bir boliime gegse veya isten ayrilsa bu durum havayolu isletmesi

ile iliskinizi nasil etkiler?

14.
15.
16.
17.
18.

Havayolu ile iliskilerinizde karsi taraf gliven olusturma tesebbiistinde bulundu mu?

Bu iliskide kosullarin olusmasinda sizin yonlendirdiginiz ve belirleyici oldugunuz alanlar neler?

Sizin yonlendireceginiz konular resmi olarak tanimlanmis m1? yoksa gayri resmi bir iletisim ile mi belirleniyor?
Havayolu isletmesi ile iliskinizi normal siiresinden dnce sonlandirmayi isteseniz ne gibi zorluklarla karsilagirsiniz?

Tirk Hava Yollar1 miisteriniz olmazsa alternatifiniz nedir? Kendinizi bu is birligi olmadiginda nerede goriiyorsunuz? Tiirk

Hava Yollar1 olmadan IGA nin siirdiiriilebilirligi nedir?



EK 3: TURKIYE’DEKI HAVALIMANI VE HAVAYOLLARINA AiT BiLGILER

Turkiye’deki havalimanlarina ait bilgiler

Havalimam Statl | Mulkiyet Model | Havalimani | Terminal Hava Kontrol ve | Hizmete | Hat ICAO | IATA
isletimi isletimi seyriisefer | Denetim giris yith | trafigi kodu | kodu
hizmetleri | Faaliyetleri
1. | Adana SakirPasa | Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1937 Ic-dis LTFA | ADA
hat
2. | Adiyaman Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1998 I¢ hat LTCP | ADF
3. | Agn Sivil | DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1997 ic hat LTCO | AJl
4. | Amasya Sivil- | DHMI-HKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2008 Ig-dis LTAP | MZH
Merzifon Askeri hat
5. | Ankara Esenboga | Sivil DHMI Kamu- | DHMI TAV DHMI DHMI 1955 Ig-dis LTAC | ESB
Ozel is Havalimanlari hat
birligi Holding
6. | Antalya Sivil DHMI Kamu- | DHMI TAV-Fraport | DHMI DHMI 1960 fg-dis LTAI | AYT
Ozel Is Ortak hat
birligi Girigimi
7. | Aydin Cildir Ozell | DHMI Kamu- | Turk Hava | Tirk  Hava | DHMI DHMI 2012 Genel LTBD | ClI
Ozel 1s | Yollar Yollar havacilik
birligi | Anonim Anonim
Ortaklig1 Ortaklig1
8. | Balikesir Sivil- | DHMI-HKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1998 ic hat LTBF | BZI
Askeri
9. | Balikesir Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1997 Ic-dis LTFD | EDO
Kocaseyit hat
10/ Bingdl Sivil | DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2013 ic hat LTCU | BGG
11| Bursa Yenisehir | Sivil- | DHMI-HKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2000 Ic-dis LTBR | YEI
Askeri hat
12/ Cengiz Topel Sivil- | DHMI-DKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2011 I¢ hat LTBQ | KCO
Askeri

1 Ozel statiilii havalimani terminolojik olarak, sadece havalimani isletmecisi ile havaliman isletmecisinin izin verecegi kisiler tarafindan kurulan ve ticari havacilik
faaliyetleri yapilmayan havalimani olarak tanimlanmaktadir (SHGM Havaliman El Kitab1 Talimati, 2015). Hazerfan Havalimani ve Aydin Cildir Havalimani 6zel
statuli havalimanlaridir. Bu havalimanlarinda havayolu tasimaciliginin diginda genel havacilik faaliyetleri ve egitim uguslar1 gergeklestirilmektedir.




13, Canakkale Sivil- | DHMI-DKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1995 Ic-dis LTBH | CKZ
Askeri hat
14, Denizli Cardak Sivil- | DHMI-HKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1991 Ic-dis LTAY | DNz
Askeri hat
15, Diyarbakir Sivil- DHMI-HKK Kamu DHMI DHMI DHMI DHMI 1952 Ic hat LTCC | DIY
Askeri
16.| Elazig Sivil- DHMI-KKK Kamu DHMI DHMI DHMI DHMI 1940 Ic-dis LTCA | EZS
Askeri hat
17/ Erzincan Sivil- | DHMI-KKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1988 Ig-dis LTCD | ERC
Askeri hat
18/ Erzurum Sivil- | DHMI-HKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1966 Ig-dis LTCE | ERZ
Askeri hat
19, Eskisehir Hasan | Sivil- | Eskisehir Ozel Eskisehir Eskischir DHMI DHMI 1989 Ig-dis LTBY | AOCE
Polatkan Egitim | Teknik Teknik Teknik hat
Universitesi Universitesi | Universitesi
Rektorliigii Rektorligii | Rektorliigii
20, Etimesgut- Askeri | Turk Hava | Ozel Turk Hava | Turk  Hava | Tirk Hava | Tirk Hava | 1933 Askeri LTAD | ANK
Ankara Kurumu+Turk Kuvvetleri Kuvvetleri Kuvvetleri | Kuvvetleri
Hava
Kuvvetleri
21| Gaziantep Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1976 Ic-dis LTA) | GZT
hat
22| Gazipasa Sivil DHMI Kamu- | TAV TAV DHMI DHMI 2008 Ic-dis LTFG | GZP
Ozel is | Gazipasa Gazipasa hat
birligi | Yatirim Yatirim
Yapim ve | Yapim ve
Isletme A.S. | Isletme A.S.
23, Gokeeada Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2010 Ic hat LTFK | GKD
24, Hakkari Sivil DHMI Kamu DHMI DHMI DHMI DHMI 2015 Ic hat LTCW | YKO
Ylksekova
Selahaddin
Eyyubi
25] Hatay Sivil | DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2007 f-dis LTDA | HTY
hat
26/ Igdir Sivil | DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2012 i¢ hat LTCT |IGD
27/ Isparta Stileyman | Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1997 I¢-dis LTFC | ISE

Demirel

hat




28| Inonii-Eskisehir | Genel | Tirk  Hava | Ozel Tirk Hava | Tirk  Hava | Tirk Hava
Kurumu Kurumu Kurumu Kurumu
29/ Istanbul Sivil DHMI Kamu- | IGA IGA DHMI DHMI 2019 Ic-dis LTFM | IST
Ozel Is hat
birligi
30, Istanbul Atatiirk | Genel | DHMI Kamu- | DHMI TAV Istanbul | DHMI DHMI 1985 Ig-dis LTBA | ISL
Ozel Is Terminal hat
birligi Isletmeciligi
31/ Istanbul Genel | Hazerfan Ozel Hazerfan Hazerfan DHMI DHMI 1992 Genel LTBW | -
Hazerfan Havacilik Havacilik Havacilik havacilik
Sanayi ve Sanayi ve | Sanayi ve
Ticaret Ticaret Ticaret
Ltd.Sti. Ltd.Sti. Ltd.Sti.
32, Istanbul Sabiha | Sivil SSB Kamu- | HEAS ISG DHMI DHMI 2001 Ic-dis LTFJ | SAW
Gokeen Ozel Is hat
birligi
33, Izmir Adnan | Sivil DHMI Kamu- | DHMI TAV Ege | DHMI DHMI 1987 Ic-dis LTBJ | ADB
Menderes Ozel 1s Terminal hat
birligi
34| Kahramanmaras | Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1996 I¢ hat LTCN | KCM
35, Karain-Antalya Genel | Turk Hava | Ozel Turk Hava | Tark  Hava
Kurumu Kurumu Kurumu
36, Kars Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1988 Ig-dis LTCF | KSY
hat
37, Kastamonu Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2013 I¢ hat LTAL | KFS
38, Kayseri Sivil- | DHMI-HKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1998 Ig-dis LTAU | ASR
Askeri hat
39| Konya Sivil- | DHMI-HKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2000 Ig-dis LTAN | KYA
Askeri hat
40, Malatya Sivil- | DHMI-HKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1941 Ig-dis LTAT | MLX
Askeri hat
41, Mardin Sivil- DHMI-HKK Kamu DHMI DHMI DHMI DHMI 1941 ic hat LTAT | MLX
Askeri
42, Milas Bodrum Sivil DHMI Kamu- | DHMI TAV  Milas | DHMI DHMI 1997 Ic-dis LTFE | BJV
Ozel 1s Bodrum hat
birligi Havalimani




43) Mugla Dalaman | Sivil- | DHMI-HKK | Kamu- | DHMI YDA DHMI DHMI 1981 Ic-dis LTBS | DLM
Askeri Ozel 1s Havaliman1 hat
birligi Yatirrm  ve
Isletme A.S.
44 Mus Sivil- DHMI-HKK Kamu DHMI DHMI DHMI DHMI 1992 Ic-dis LTCK | MSR
Askeri hat
45, Nevsehir Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1998 Ig-dis LTZA | NAV
Kapadokya hat
46| Samsun Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1998 Ig-dis LTFH | SZF
Carsamba hat
47) Selguk-izmir Genel | Turk  Hava | Ozel Turk Hava | Turk  Hava | Turk Hava 1993 Genel LTFB | -
Kurumu Kurumu Kurumu Kurumu
48] Siirt Sivil | DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1998 ic hat LTCL | SXZ
49] Sinop Sivil | DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1993 ic hat LTCM | NOP
50/ Sivas Nuri | Sivil | DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1957 fc-dis LTAR | VAS
Demirag hat
51, Sanlurfa Gap Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2007 Ic-dis LTCS | GNY
hat
52| Sirnak Serafettin | Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 2013 ic hat LTCV | NKT
Elci
53, Tekirdag Corlu Sivil- | DHMI-HKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1998 Ic-dis LTBU | TEQ
Askeri hat
54] Tokat Sivil | DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1995 ic hat LTAW | TIK
55/ Trabzon Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1957 Ic-dis LTCG | TzX
hat
56, Usak Sivil- | DHMI-HKK | Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1998 fc-dis LTBO | OSQ
Askeri hat
57, Van Ferit Melen | Sivil DHMI Kamu | DHMI DHMI DHMI DHMI 1943 Ig-dis LTCI | VAN
hat
58, Zafer Bolgesel Sivil DHMI Kamu- | ICTAS ICTAS DHMI DHMI 2012 Ig-dis LTBZ | KZR
Ozel Is | Holding Holding hat
birligi
59, Zonguldak Sivil DHMI Kamu- | Zonguldak | Zonguldak DHMI DHMI 2007 fg-dis LTAS | ONQ
Gaycuma Ozel Is | Ozel Sivil | Ozel  Sivil hat
birligi | Havacilik Havacilik
Sanayi ve | Sanayi ve
Ticaret A.S | Ticaret A.S




Tirkiye menseili havayollar1 (SHGM, 2022)

Isletmenin Ad1 Kurulus | Ruhsat Kapsam Operasyon ussu
Yili

1. Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortaklign | 1933 I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligi | Istanbul Havalimani

2. Giines Ekspres Havacilik A.S 1989 I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimacilign | Antalya Havalimamn
(Sunexpress)

3. Pegasus Hava Tagimaciligt A. § 1990 I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimacilig: | Sabiha Gokgen

Havalimani

4, Onur Air Tasimacilik A.S. 1992 I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimacilig1 | Istanbul Havalimani

5. MNG Havayollar1 ve Tagimacilik 1996 I¢ ve Dis Harlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Kargo Tasimacilig Atatlirk Havalimani
AS.

6. Hiirkus Havayolu Tasimacilik ve 2000 I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligi | Istanbul Havalimani
Ticaret A.S (FreeBird Airlines)

7. ULS Hava Yollar1 Kargo 2004 I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli/Tarifesiz Seferlerle Kargo Tasimacilig1 Atatiirk Havalimani
Tasimacilik A. S

8. Turistik Hava Tasimacilik A.S 2004 I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligi | Antalya Havalimani
(Corendon Airlines)

9. ACT Hava Yollar1 A. S 2004 I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli/Tarifesiz Seferlerle Kargo Tasimacilif Istanbul Havalimani

10. Tailwind Havayollar1 A. S 2006 I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimacilig1 | Istanbul Havalimam

11. AnadoluJet Havayollari 2008 I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimacihig: | Sabiha Gokgen

Havalimanm
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