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Calismanin amaci, havayolu isletmelerinin yer operasyon siirecinde karsilagtiklari
aksakliklari, tist diizey yoneticilerinin informal iligki aglar1 vasitasiyla nasil yonettiklerini
anlamak ve aciklamaktir. Bu ama¢ dogrultusunda Orgiitsel aglar kuraminin temel
arglimanlarindan faydalanilmaktadir. Aragtirma alani, Antalya havalimaninda havayolu
yer operasyon siirecinde dogrudan yer alan 30 isletmeden olusmaktadir. Calisma
kapsaminda veriler, yar1 yapilandirilmig goriisme ve ag anketi teknikleri araciligiyla
havayolu isletmeleri ve tedarik¢i isletmelerde ¢ogu istasyon sorumlusu diizeyinde 34
yoneticiden elde edilmistir. Calismada nitel veri analizi i¢in NVIVO 12, sosyal ag analizi
icin UCINET 6.0’dan yararlanilmistir.

Calisma 1ile havayolu yer operasyon siirecinde karsilagilan aksakliklarin
yonetiminde informal iligki aginin etkin bir bigimde kullanildig1 ortaya ¢ikarilmistir. Bu
durumun, Ozellikle sezon olarak adlandirilan yogun ugus doneminde havalimani
kapasitesinin en verimli gsekilde kullanimini miimkiin kildig1 sonucuna ulasilmistir.
Bununla birlikte kullanilan informal iligki aginda yer alan baglantilarin, gogunlukla is yeri
kaynakl1 ig arkadasligl temelinde kuruldugu ve zayif baglarin agirlikta oldugu bir giiclii-
zay1f bag bilesiminden meydana geldigi tespit edilmistir. Ayrica aksakliklarin yonetimi
ile ilgili olarak informal iligki aginin kullaniminda 6zel istek ve ricalar, verilen hizmette
yasanan gecikmeler ve bilgi/fikir/tavsiye paylasimlarinin 6nemli bir yeri oldugu
gorilmistiir. Ulagilan bir bagka sonuca gore aksakliklarin yonetiminde kullanilan

informal iligki aginin merkezinde iki yer A grubu yer hizmeti isletmesi ve devlet aktorii



(sirastyla GH1, GH2, D1) yer almaktadir. informal iliski agindaki en kilit (prestijli)

aktorler ise iki A grubu yer hizmeti isletmesi ve terminal isletmesidir (sirasiyla GH1, T1

ve GH3).

Anahtar Sézciikler: Orgiitsel aglar, Havayolu yer operasyon siireci, Aksaklik yonetimi,

Nitel aragtirma, Sosyal ag analizi



ABSTRACT
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The aim of the study is to understand and explain how airline companies manage
the disruptions they encounter in the ground operation process through their informal
networks. For this purpose, the main arguments of organizational networks theory are
benefited. The research area consists of 30 companies directly involved in the airline
ground operation process at Antalya airport. Within the scope of the study, the data was
obtained from 34 managers, mostly at the level of station manager, in airline companies
and supplier businesses through semi-structured interview and network survey
techniques. In the study, NVIVO 12 was used for qualitative data analysis and UCINET
6.0 was used for social network analysis.

With the study, it was revealed that the informal relationship network was used
effectively in the management of the disruptions encountered in the airline ground
operation process. It was concluded that this situation enables the most efficient use of
the airport capacity, especially during the peak flight period called the season. However,
it has been determined that the connections in the informal relationship network used are
mostly based on workplace-based business friendship and consist of a strong-weak tie
combination where weak ties are predominant. In addition, it has been observed that
special requests and requests, delays in the service provided and sharing information /
ideas / advice have an important place in the use of informal relationship network
regarding the management of disruptions. According to another result, two A group
ground handling companies and state actor (GH1, GH2, D1, respectively) are at the center

of the informal relationship network used in the management of disruptions. The most



key (prestigious) actors in the informal relationship network are the two A group ground
handling companies and terminal business (GH1, T1 and GH3, respectively).

Keywords: Organizational networks, Airline ground operation process, Disruption

management, Qualitative research, Social network analysis
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ETiK iLKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tez caligmasiin bana ait, 6zglin bir ¢alisma oldugunu; ¢alismanin hazirlik, veri
toplama, analiz asamalarinda ve bilgilerin sunumunda bilimsel etik ve kurallara uygun
davrandigimi; bu ¢aligma kapsaminda elde edilmeyen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakcada yer verdigimi; bu calismanin Anadolu
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programi”yla tarandigin1 ve
hicbir sekilde “intihal icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢calismamla
ilgili yaptigim bu beyana aykiri bir durumun saptanmast durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuglara razi oldugumu bildiririm.

Gokhan TANRIVERDI
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ONSOZ

Oncelikle, arastirma siirecinde desteklerini higbir zaman esirgemeyen degerli tez

danigmanima tesekkiirii bir borg bilirim.

Tez izleme komitesinde ve savunma jiirisinde bulunan kiymetli hocalarima tezin

gelistirilmesi adina sunduklar1 katki i¢in tesekkiir ederim.

Biz giizel bir ekibiz ve nice giizel igler bagaracagiz! Hayalini kurdugumuz nice basarilara
ulagsmamiz inanci ve dilegiyle... Arastirma asamalarinda siirekli yanimda olan, benim
icin cok degerli arkadaslarim Ars. Gor. Umit DOGAN, Ars. Gor. Dr. Mehmet Sahin
DURAK, Ogr. Gér. Dr. Selguk KAYHAN, Ars. Gor. Dr. Veysi ASKER ve Ars. Gor. Dr.
Mehmet YASAR, Ars. Gor. Mahmut BAKIR ve diger is arkadaslarima verdikleri
destekten dolay1 tesekkiirlerimi sunarim. Varliklarini her zaman yanimda hissettigim
degerli dostlarim Erdogan ALTIN, isa ERKAN ve Mahmut BOZKURT’a en igten
tesekkiirlerimi sunarim. Yine arasgtirmanin veri toplama siirecinde, goriisme talebimi geri

cevirmeyerek degerli vakitlerini ayiran tiim yoneticilere tesekkiir ederim.
Son olarak, caligmalarim esnasinda desteklerini her zaman hissettigim aileme, esime ve

insallah yaklasik 4 ay sonra aramiza katilacak ailemizin yeni iiyesine, bu zorlu siirecte

gosterdikleri sabir ve destekleri dolayisiyla tesekkiir ederim.
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1. GIRIS

Isletmeler, diger isletmelerin de icinde yer aldig1 bir cevreye yerlesik durumdadir.
Isletmelerin faaliyetlerini siirdiirebilmeleri, ihtiya¢ duyduklar kaynaklari temin etmekten
gecmektedir. Bununla birlikte isletmeler, faaliyetleri i¢in kritik bu kaynaklar1 temin etme
konusunda diger isletmelerle birbirlerine bagimlidir. Acik sistem anlayis1 ¢ercevesinde
baska isletmeler ile sosyal baglantilar kurabilme, ¢evreleri ile paylagimlarini dengeleme,
belirsizligi azaltma veya ortadan kaldirma, ¢evrenin istikrara kavusmasi ve faaliyetlerin
devamlilig1 i¢in gerekli kaynaklara erisim isletmeler i¢in biiylik 6nem arz etmektedir.
Isletmeler arasinda kurulan bu baglantilar, isletmelerin ekonomik ¢ikarlarina da biiyiik
katki sunmakta ve daha yiliksek kar elde etmelerini miimkiin kilmaktadir. Kurulan
baglantilar aracilifiyla i¢ ige gecen isletmeler arasinda birtakim degisim ve islemler
gerceklesmektedir.

Isletmelerin amaglarmi gergeklestirmek icin formal ve informal baglantilari
kullanmalar1 &rgiitsel aglar kurami ile agiklanmaktadir. Orgiitsel aglar kuramu,
hayatimizin hemen hemen her alaninda karsimiza ¢ikan sosyal aglar yoluyla kurulan
baglantilar1 orgiitsel diizeyde ele almaktadir. Aglar, isletmelerin bilgiye, kaynaklara,
pazarlara ve teknolojilere erigimini miimkiin kilmaktadir (Inkpen ve Tsang, 2005, s. 146).
Orgiitsel aglar kurami, agik bir sekilde saptanabilen formal aglardan ziyade informal
aglara odaklanmaktadir. Kuramin ortaya ¢ikisinin altinda sosyal iligkilerin isletmelerin
ekonomik kararlarinda 6nemli bir role sahip oldugu iddias1 yer almaktadir (Granovetter,
1985). Isletmeler, baska isletmeler ile kurduklari baglantilar1 yoneticileri araciligiyla
gerceklestirmektedir. Bu dogrultuda isletmeler, ekonomik iliskilerini isletme
yoneticilerinin sosyal sermaye ve yerlesiklik iligkileri ile sekillendirmektedir. Sosyal
sermaye ve yerlesiklik iligkilerinin biitiinii, ag kuramu ile sekillenen orgiitsel aglar kurami
alanyazininda informal aglar (iliskiler/baglantilar) olarak ifade edilmektedir. Bu aglar
orgiit yoneticilerinin Orgiitlerinin formal sézlesme araciligiyla bagl oldugu orgiitlerin
yoneticileri ile sozlesme oOncesi ya da sonrasinda gergeklestirdikleri iliskiler
olabilmektedir. Bu aglar ayn1 zamanda, orgiit yoneticilerinin kendi orgiitlerinin formal
sOzlesme ile bagli olmadig: (rakip orgiitlerde dahil olmak {izere) orgiitlerin yoneticileri
ile de siireg icinde gelistirebildikleri informal iliski aglaridir. Her bir yonetici birbirlerinin
sosyal agina girdikg¢e arkadaslik aglarinda ve is baglantilarinda ortiismeler goriilmektedir.

Bu durum aralarindaki iligkileri daha baglayici, daha istikrarli ve daha ongoriilebilir



kilmakta, psikolojik anlamda belirsizligi azaltmaktadir. Bu da yoneticilerin
gerceklestirdikleri islerde, sosyal aglarinda ortiismeler goriilen ve is yasaminda tanidiklari
kisileri tercih etmelerini saglamaktadir (Pfeffer ve Salancik, 1978, s. 146).

Havayolu isletmelerinin yogun ugus déneminde havayolu yer operasyonlarinda
kargilastiklar1 aksakliklarin = yonetimini nasil gerceklestirdiklerini  Orgiitsel aglar
araciligiyla aragtirmayr konu alan bu c¢alisma, bes ana boliimden olugmaktadir.
Calismanin ilk boliimii olan giris boliimiinde arastirma problemi, amag, Gnem ve
sinirhiliklar ifade edilmektedir. Ikinci boliimde, drgiitsel aglara yonelik kuramsal cerceve
ile birlikte havayolu yer operasyon siireci ortaya koyulmaktadir. Ugiincii béliimde,
arastirmanin yontemlerine ayrintili bir bigimde yer verilmektedir. Dordiincii boliim,
arastirma Verilerinin analizi sonucunda elde edilen bulgular ve bulgulara yonelik

yorumlar: icermektedir. Son boliimde ise ulasilan sonuglar ve 6neriler ifade edilmektedir.

1.1. Problem

Havayolu yer operasyon siireci, en temel havayolu operasyonlarindan biri olarak
ifade edilmektedir. Diinyanin bir¢ok {iilkesinde bulunan sayisiz havalimaninda gilinde
yiizlerce kez tekrarlanan bu siire¢, ugaklarin havalimanina varmasindan bir sonraki
ucusuna kadar gecen siirede farkli islevleri yerine getiren birbirinden bagimsiz
isletmelerin yer aldig1 bir siire¢ oldugundan olduk¢a karmasiktir. Siire¢ ayni zamanda,
birtakim Kkapasite sinirliliklar1 ve yiiksek derecede karsilikli bagimlilik icermektedir.
Siirecin etkin ve verimli bir bigimde islemesi ise operasyonlarda yer alan aktorler
arasindaki koordinasyon, iletisim ve giiclii iliskileri olmazsa olmaz kilmaktadir. Siirecin
etkin yonetimini gerekli kilan ana unsur ise ugagn planli yerde kalma siiresinde
yasanacak olas1 bir artisin havayolu isletmelerinin elde edecegi kazanca olumsuz
yansimasidir (Gittell, 1998; Fricke ve Schultz, 2009, s. 1).

Havayolu yer operasyon siireci, siire¢ esnasinda siiregte yer alan aktorlerce
gerceklestirilen faaliyetler sirasinda birgok aksaklik ile boliinebilmektedir. Bu aksakliklar
ucus gecikmesi ve ugus iptali olarak ifade edilmektedir. Yasanan aksakliklarin
iistesinden, ucak altindaki takoz kaldirilmadan once cesitli yontemler ile gelinmeye
calisilmakta ve gecikme olmadan ya da en az gecikme ile ugusun gerceklestirilmesi i¢in
isletmeler tarafindan ¢aba harcanmaktadir. Bununla beraber yer operasyonlarinda
yasanan her bir aksaklik, siiresi ne olursa olsun gerceklesmesi planlanmis diger uguslarin

da gecikmesine sebep olmaktadir. Daha da &tesi ayni ugak, birbirini takip eden her bir yer
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operasyon siirecinde gecikme ile kalkis yaptikga bu durum daha sonraki seferler i¢in
yasanacak gecikme siirelerinin kiimiilatif olarak artmasina sebep olmaktadir. Bu ise ugus
tarifelerinin bozulmasini ve yeniden planlamalar yapilmasini ya da ucgus iptallerini
tetikleyebilmektedir (Ates, 2013, s. 43-44).

Havayolu yer operasyon siireci, miisteri memnuniyeti ve ekonomik verimlilik ile
dogrudan ilgili bir konudur. Bu siire¢ sadece havayolu isletmeleri tarafindan
gergeklestirilen bir siire¢ olmamakla birlikte bu siirecin sonunda elde edilen ¢ikt1 ve
verimlilik diizeyi de siirece dahil olan havalimani isletmecisi, yer hizmetleri isletmeleri,
terminal igletmesi, havalimani isletmesi gibi aktorler tarafindan sahip olunan kit
kaynaklarin (slot, personel, park pozisyonu, ara¢ ve gerecler vb.) etkin kullanimi ile
dogrudan iligkilidir (Fricke ve Schultz, 2009, s. 1). Bu noktada, kit kaynaklara erisim
konusunda daha rahat olabilen havayolu isletmeleri, siire¢ i¢cinde daha hizli bir bicimde
hareket ederek aksakliklardan ve aksakliklarin getirecegi olumsuz maliyetlerden daha az
etkilenmektedir. Bu baglamda, bu c¢alismada orgiitsel aglarin (giiglii informal
baglantilarin) yogun ugus dénemlerinde yer operasyon siirecinde yasanan aksakliklarin
yonetimindeki rolii incelenecektir. Yukaridaki ifadeler 1518inda, “Havayolu isletmeleri
sahip olduklar1 Orgiitsel aglar ile yer operasyon siirecinde yasanan aksakliklarin

istesinden nasil gelmektedir?” sorusu, arastirma problemini olusturmaktadir.

1.2.Amag¢

Orgiitsel aglar kurami, baglantilar ve baglantilar aracihifiyla gerceklestirilen
paylasimlara odaklanarak orgiitlerin orgiitii temsil eden yoneticilerin sosyal sermayeleri
ve sosyal yerlesiklik iligkilerini bir baska deyisle giiclii informal baglantilarini kullanarak,
kaynaklara erisim konusunda avantaj sagladiklarini ve ekonomik fayda elde ettiklerini
iddia etmektedir. Bu dogrultuda caligma kapsaminda, isletmelerinin operasyonel
karliligim etkileyen bir siire¢ olan yer operasyon siirecinde havayolu isletme yoneticileri
ile tedarikgi isletmelerin yoneticileri arasindaki informal baglantilara odaklanilmistir. Bu
baglamda, calismada orgiitsel aglar kurami ile su amagclar anlasilmaya ve agiklanmaya
caligilmaktadir. ilk olarak, informal baglantilarin yogun operasyon dénemlerinde
havayolu yer operasyonlarinda meydana gelen aksakliklarin bir an once ¢oziilerek
gerceklesecek ugusun gecikmeye girmemesi konusunda nasil bir rolii oldugunun ortaya
koyulmasi1 amaclanmaktadir. Calisma kapsaminda basvurulan informal baglantilarin

(isletmelerin/kigilerin) olusturdugu kiime, informal iligki ag1 olarak adlandirilmaktadir.



S6z konusu agda yer alan isletme ve kisi diizeyindeki aktorlerden hangilerinin merkezde
yer aldig1 ve bu igletmelerin/kisilerin hangi sebepler ile merkezde yer aldiklarini ortaya
koymak da ¢aligmanin ikinci amacini olusturmaktadir.

Calisma kapsaminda ifade edilen amaglara ulasabilmek i¢in yapilan aragtirmalara

yonelik yanit aranan arastirma sorular1 agagida yer almaktadir:

e Havayolu isletmelerinin yer operasyon siirecinde karsilastiklart aksakliklarin
yonetilmesinde orgiitsel aglarin nasil bir roli vardir?
e Havayolu isletmelerinin aksakliklarin yonetilmesi konusunda faydalandiklar

orgiitsel agda yer alan hakim aktorler hangi sebepler ile merkezde konumlanmaktadir?

1.3.0nem

Calismanin odaklandigr havayolu yer operasyon siireci iizerine yapilan onceki
caligmalar, aksaklik yonetimi konusunu daha ¢ok havayolu ugus tarifelerinin yeniden
tasarimi, park pozisyonu planlama, kap1 planlama, kontuar planlama gibi agilardan ele
almaktadir. Ayrica bu calismalar, agirlikli olarak birtakim analitik modeller ve karar
destek araglar1 kullanilarak yiriitiilmustir. Bir ugusun gergeklestirilebilmesi igin en
onemli agsamalardan biri olan havayolu yer operasyon siirecine yonelik bazi ¢aligmalarin
ise siire¢ icindeki koordinasyonun onemine dikkat cektigi alanyazin taramasi ile
goriilmistiir. Bununla birlikte alanyazinda, havayolu isletmelerinin yer operasyon
stirecindeki diger aktorler ile olan informal baglantilarini/iliskilerini kullanarak
aksakliklara neden olan faktorlerin {istesinden nasil geldiklerini arastiran bir ¢aligmaya
rastlanmamistir. Bu baglamda, sezon olarak ifade edilen yogun operasyon donemlerinde
ucuslarin zirve yapmasi ile olusan belirsiz, dinamik ve karmasik ortamlarda aksakliklarin
en kisa siirede ¢oziilmesi i¢in informal iliskilerin/baglantilarin kullanimi konusunun
orgiitsel aglar kuraminin argiimanlari ile ortaya koyulmasinin kuram alanyazinina katki
saglayacag1 distiniilmektedir. Havayolu yer operasyon siirecinde meydana gelen
aksakliklarin ¢oziilememesi ile yasanan gecikmelerin havayolu isletmeleri, hizmet alinan
isletmeler, yolcular ve {iilke ekonomisi gibi siirecin tiim paydaslar1 i¢in birtakim
maliyetlere sebep olmasi, ¢alismanin konusuna iliskin 6nemi ortaya koymaktadir. Ayrica
calismanin Antalya Havalimani gibi 6nemli bir charter havalimaninda gerceklestirilmis
olmasi1 dolayisiyla charter havalimanlarinda yasanan mevsimsel ani ugus fazlalagsmasinin

ne gibi aksakliklara sebep oldugunu ortaya koymasi bakimindan da ¢alisma 6nemlidir.
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Ek olarak, ¢alisma kapsaminda, hakim aktorlerin hangi sebepler ile informal iligki
aglarinin merkezinde yer aldiklarinin ortaya koyulmasinin havayolu yer operasyonlarinin
gerceklesmesinde rol alan tiim isletme ydneticilerine yol gostermesi beklenmektedir. Bu
anlamda calisma, ulusal ve uluslararas1 havacilik alanyazini kapsaminda bu tiir bir
calismanin daha 6nce yapilmamis olmasi dolayisiyla 6zgiin, yer operasyon siirecinde rol

alan aktorlere sunmus oldugu bilgiler dolayisiyla onemlidir.

1.4.Simirhbklar

Bu calisma ¢esitli smirliliklar ile gergeklestirilmistir. Iki arastirma sorusu
kapsaminda yiiriitiilen bu ¢aligma, aragtirmaci tarafindan olusturulan soru formu ve/veya
ag anketindeki sorulara Antalya havalimani havayolu yer operasyon siirecinde dogrudan
rol alan 30 isletmeden 34 katilimcinin vermis olduklar1 cevaplar ile sinirlidir. Ozellikle
ag sorusunda katilimcilardan kisi ismi istenmesi, az sayida da olsa bir kisim katilimciyt
cevap verme konusunda ¢ekimser birakmistir. Dolayistyla bu durum, ¢aligsma i¢in bir kisit
olarak goriilmektedir. Ek olarak, ag sorusu ile katilimcilardan sorulan soru ile ilgili o an
icinde akillarina gelen bes kisiyi listeye yazmalar1 istenmektedir. Calismanin farkli bir
zamanda gerceklesmesi halinde ayni katilimcilarin aklina farkli kisiler gelebilmesi
durumu, ¢alismanin bir baska kisitini olusturmaktadir. Bu kapsamda elde edilen sonuglar

baglam 6zelinde sinirhdir.



2. KURAMSAL CERCEVE

2.1.Ag Kuramm

Viicudumuzdaki iki hiicre, farkli konumlarda bulunan iki bilgisayar, diinyanin
neresinde oldugu fark etmeksizin iki sirket arasinda bir yol vardir. Higbir sey bu yollar
ile son derece birbirine karsilikli baglantili olan agin disinda degildir. Barabasi (2003, s.
27), ag kuraminin temelinde yatan iddiay1, bu sozler ile ifade etmistir. Kuramin ilk ortaya
¢ikist, Macar bilim adam1 Euler tarafindan 1736 yilinda Konnisberg adli kentte yer alan
bir koprii problemi iizerine saglam bir matematiksel metodoloji ile yazilan bilimsel bir
makaleye dayanmaktadir. Euler, “Yedi kdpriiye sahip bir nehrin kopriilerinin tiimiinden
aynt kopriiden iki kez gecmeyecek sekilde ge¢cmek miimkiin miidiir?” sorusunu
yanitladigi makale ile aym1 zamanda ag kuraminin baglangic1 olarak kabul edilen
matematik temelli grafik teorisi (graph theory) alaninin ortaya ¢ikmasini saglamistir
(Barabasi, 2003, s. 18-19). Ag kurami, sonralari farkli bilim dallarindan bir¢ok
arastirmaci tarafindan ilgi gérmiistiir. Gliniimiizde ise daha genis bir bakis agis1 ile ele
alinmakta olan kuram, kuramsal anlamda tutarli, kavramsal anlamda gelismis ve
matematiksel anlamda karmasik bir ag arastirmasi dizisi olarak tanimlanmaktadir
(Lizardo ve Pirkey, 2014, s. 35). Ag kuraminda aga konu olan birimler, aktor ya da digiim
olarak ifade edilirken aktorler arasinda var oldugu iddia edilen yollar ise baglantilar ya da
iliskiler olarak ifade edilmektedir. Sekil 2.1, iki diigiim ve bir baglantidan meydana gelen

bir ag1 gostermektedir.

A/B

Sekil 2.1. ki diigiimden olusan yonsiiz bir agin gosterimi

Aglarin zaman i¢inde sosyologlar tarafindan ele alinmasi ile birlikte ag kuramu ile
topluma dair birtakim problemler ¢oziilmeye calisiimistir. Kuram boylelikle, analiz
birimi olarak toplum icindeki yapilar1 analiz eden haliyle sosyal ag kurami olarak
karsimiza c¢ikmistir. Sosyal aglar, ne kadar karmasik olursa olsun iki temel unsura
odaklanmaktadir. Odaklanilan ilk unsur, kimin kiminle baglantili oldugu sorusudur.
Burada aile, arkadaslik, komsuluk gibi baglar ile bagli oldugumuz baglantilar ilk olarak
akla gelse de daha gesitli sosyal aglar da bulunmaktadir. Ikinci unsur, bulasma olarak

ifade edilmekte ve baglar {izerinde aktarilanin, bir baska deyisle aktorler arasinda
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gerceklesen degisimlerin ne olduguna odaklanmaktadir. Bu degisim, para gibi somut
olabilirken somut olmayan mutluluk, iziinti ve siddet de bu degisime konu
olabilmektedir. Bu iki temel unsur, sosyal aglarin neden var oldugunun ve nasil
calistiginin anlasilmasina ve agiklanmasina katki sunmaktadir (Christakis ve Fowler,
2009, s. 27).

Ozellikle iletisim ve bilgi teknolojilerinin ilerlemesi ile birey ve orgiitlerin bilgiye
ulagmas1 her ne kadar kolaylastiysa da bu bilgi genel anlamda herkes tarafindan
ulagilabilen yiizeysel bilgiler olmaktadir. Sosyal ag kurami bu noktada, bireyler ve
orgiitler arasinda var olan Ortiik bilgiye ulasma anlaminda birtakim yontemler 6ne
siirmektedir. Ayn1 zamanda, aktdrler aras1 aktarimlarin nasil gergeklestigi ve bunun agda
yer alan aktorlere potansiyel faydalarinin neler oldugunun anlasilmasinda 6énemli bir role
sahiptir (S6zen ve Giirbiiz, 2015, s. 335). Sosyal aglarda yer alan aktorler arasindaki
baglantilar, sosyal ag analizi ile analiz edilmektedir. Sosyal ag analizi sosyal, orgiitsel ve
ekonomik hayatin olusumuna etki eden arka plandaki dinamiklerin ortaya ¢ikarilmasinda,
sosyal ve ekonomik aktorler arasindaki iligkilerin anlagilmasina 6nemli bir katki
saglamaktadir (Sozen, 2012, s. 488). Ag kuraminin bu temel araglari ile yapilan sosyal
ag analizleri, aktorler arasindaki dinamikleri goriiniir hale getirirken sosyal ag kurami ise
goriiniir hale getirilen bu iligkinin yorumlanmasini miimkiin kilmaktadir (Dempwolf ve
Lyles, 2012, s. 5).

Orgiitsel diizeyde yapilan orgiitsel ag galismalari, drgiit ici aglar ve orgiitler arasi
aglar olarak iki sekilde yiiriitilmektedir. Orgiit i¢i ag calismalarinin, ¢alisanlar aras
sosyal aglar iizerinden sekillendigi goriiliirken oOrgiitler arasi ag calismalarinin ise
aktorlerin birtakim amaglar dogrultusunda yer aldiklar1 aglarin faydalar: tizerinedir. Bir
orgiitlin baglant1 i¢inde oldugu biitliin bir agin analizi, orgiitleri (aktorleri/diiglimleri),
onlarin iligkilerini (baglantilarini) ve de orgiitlerin ag konumlarinin 6rgiite olan etkilerini
icermektedir (Provan vd., s. 482). Bir bagka deyisle, orgiitler aras1 aglar ile bu aktorleri
birbirlerine baglayan formal sozlesmeler ya da sosyal iligskilere dayanan informal

beklentiler ifade edilmektedir (Zuckerman, 2014, s. 122-123).

2.2.0rgiitsel Aglar Kuram
Orgiit sosyologlari, orgiitlerin formal ve informal olarak iki yonden incelenmesi
gerektigini, Orgiit icinde var olan informal iligkiler ve resmi olmayan normlar

arastirtlmadan, bir orgiitiin dogasinin ve diger drgiitler ile olan iligkilerinin tam anlamiyla



anlagilmayacagin1 ifade etmektedir. Resmi is tanimlari, raporlamalar ve resmi
sozlesmeler gibi gereklilik halinde denetlenebilen yazili evraklar orgiitlerin formal
yoniinii ortaya koymaktadir. Calisanlarin 6rgiit i¢inde var olan agdaki durumlarinin yani
sira normlar ve karsilikli anlayislar, bir bagka deyisle orgiit i¢ginde formal raporlama bagi
bulunan kisilerin disinda kalan informal baglantilar, orgiitiin informal yoniini
olusturmaktadir. Kisacasi, orgiit semas1 formal yapiy1 ifade ederken islerin gergekte nasil
gerceklestigi ise orgiitiin informal yapisimi ifade etmektedir (Baker vd., 2002, s. 70).
Orgiitiin diger orgiitler ile kurdugu iliskilere de yansiyan orgiit igindeki bu iki yapu,
ayrilmaz bir bigimde i¢ ige gegmistir ve bir orgiitiin dogasini ve diger orgiitler ile kurdugu
baglart anlamak igin iki yapinin birlikte arastirilmasi gerektigi vurgulanmaktadir (Blau
ve Scott, 1962, s. 6'dan aktaran Baker vd., 2002, s. 70).

Orgiitlerin iginde ve disinda yer alan formal ve 6zellikle informal aglarin orgiitler
ile olan iligkisini anlamaya yonelik caligsmalar orgiit arastirmacilari tarafindan 1980’li
yillardan itibaren ilgi gormeye baglamistir. Yaklasik 40 senelik siirecte yonetim ve iktisat
alanlarinda yer alan arastirmacilarca ilgi odagi olan orgiitsel aglar kuraminin popiilerligi,
ozellikle Academy of Management Review dergisi tarafindan 2006 yilinda ¢ikarilan 6zel
say1 ile birlikte daha da artmistir (S6zen ve Giirbiiz, 2015, s. 317). Kuramin ortaya
cikisinda, ag kuraminin yayginlasmasi ve oOrgiit kuramcilarmin one siirdiigii bazi
iddialarin, ag kuraminda kullanilan yontemler ile ele alinmasinin etkisi biiyiiktiir.
Kuraminin tizerinde durdugu temel iddia, isletmelerin ekonomik kararlarinin arkasinda
sosyal iligkilerin kilit bir role sahip oldugu iddiasidir (Granovetter, 1985). Kuram, orgiit
calismalarini iki diizeyde ele almaktadir. Birincisi, orgiit calisanlarinin birbirleri arasinda
var olan olumlu ve olumsuz sosyal aglarin 6rgiit performansina etkisine yonelik orgiit
diizeyinde ¢aligmalardir. Ikinci diizey ise bir orgiitte Kilit pozisyonlarda bulunan
calisanlarin, sosyal aglarmi kendi orgiitlerinin diger orgiitler ile olan iligkilerinde
bulunduklar: 6rgiitiin ekonomik ¢ikarlart dogrultusunda kullanilabildigini iddia eden ve
orgiitler arasi diizeyde yapilan ¢alismalardir. Bu ¢alisma orgiitsel aglar kuramini, ikinci
diizey olarak ifade edilen orgiitler aras1 diizeyde ele almaktadir.

Provan vd. (2007, s. 482), orgiitler aras1 diizeyde orgiitsel aglari, ortak bir amaca
ulagsmak icin bir ag vasitasiyla birbirlerine bagli li¢ veya daha fazla orgiit arasindaki
iligskiler/baglantilar kiimesi olarak tanimlanmaktadir. Tekrar eden etkilesimler sonucu
belirli ve nispeten duragan bir grup orgiitten olusan aglar, orgiit aragtirmalar i¢in biiyiik

onem tasimaktadir. Orgiitler arasinda kurulan ag iliskileri, karsilikli fayda temeline



dayanmaktadir. Karsilikli faydanin yaninda bu yapilar, giiglii karsilikli bagimlilik, kismi
Ooneme sahip sozlesmeler ve resmi (formal) anlagmalar, {ist seviyede karsilikli giiven,
birlikte informal bir uyum i¢inde olma, esnek problem ¢ozebilme ve anlik bilgi paylasimi
ile karakterize edilmektedir (Rossignoli, 2015, s.39).

Orgiitler, tedarikci iliskileri, kaynak akislari, ticaret birligi iiyelikleri, birbirlerine
bagli yonetimler, stratejik isbirlikleri ve Ar&Ge girisimleri araciligiyla diger orgiitler ile
iliskiler/baglantilar Kurmaktadir (Baum, 2002, s. 281; Gulati ve Gargiulo, 1999).
Boylelikle bu iliskiler vasitasiyla aralarinda olusan ag ile bilgi, mal veya hizmet gibi
degisimlerden faydalanabilmektedir. Bir orgiitiin degeri ve yetkinlikleri kendi igsel
varliklar1 ile ilgili olsa da orgitler aglara dahil olarak yetkinliklerini daha da
gelistirebilmekte ve giiclendirebilmektedir. Aga dahil olma karar1 ise agdaki aktorlerin
biytikligii, agdaki pozisyonu, aktoérlerin kaynaklarinin durumu (teknolojik seviyesi,
kaynak sinirliliklari) ve daha onceki ag performanslarina baglidir (Powell vd., 1996, s.
117-120). Orgiitlerin bu aglara dahil olarak gelisimlerini saglamalar1, sadece ortaklarin
kaynaklarindan faydalanarak ya da ortakligin sinerjisi ile degil ayn1 zamanda informal
iligkiler ile de miimkiin olmaktadir. Ag i¢indeki igbirliginin bilylimesi ise sadece baglarin
nasil siirdiiriilebilecegini 6grenmenin &tesindedir. Orgiitlerin ag i¢inde bilgi aktariminin
nasil yapilacagini 6grenmeleri gerekmekte ve kendilerini en ¢ok umut vadeden bilimsel
ya da teknolojik gelismelere ayak uydurmalarini saglayacak ag konumlarina
yerlestirmeleri gerekmektedir (s. 119-120). Ilerleyen bashklar altinda, orgiitsel aglar

kuraminin temellerini olusturan kavramlar tizerinde durulmaktadir.

2.2.1. Sosyal yerlesiklik

Granovetter (1985) tarafindan ortaya koyulan ve orgiitsel aglar kuraminin ¢ikis
noktasi oldugu ifade edilen (S6zen ve Giirbiiz, 2015, s. 318) sosyal yerlesiklik, ekonomik
hamlelerin belirli bir ag igerisindeki uzun siireli sosyal iliskilerde yerlesik oldugunu iddia
etmektedir (1985, s. 504). Burada bahsi gecen sosyal iliskiler ile agin bulundugu piyasada
faaliyette bulunan isletme ¢alisanlarinin zaman i¢inde aralarinda kurduklari kisisel baglar
araciligryla tekrar eden informal etkilesimlere vurgu yapilmaktadir.

Sosyal vyerlesiklik, iki boyuttan olusmaktadir. Iliskisel yerlesiklik, isletme
calisanlar tarafindan isletme i¢i ya da isletme dis1 bir agda gelistirilen baglantilarin,
karsilikli gliven ve sorumluluk temelinde bireysel veya oOrgiitsel hedeflerinin

gerceklestirilmesine katkida bulunma derecesini belirtmektedir. Bir baska deyisle,



baglantilarin niteligini ifade etmektedir. Baglantilarin sayisi, agin yogunlugu gibi agin
kendi sahip oldugu kilit dzellikler ise yapisal yerlesikligi ifade etmektedir (Simsek vd.,
2003, s. 40). Burada iliskisel boyutun birey veya isletmenin, elde ettigi kazanimlarda
belirleyici bir role sahip oldugu vurgulanmasi gereken bir noktadir. Bir baska deyisle,
yukarida bahsedilen informal etkilesimlerin temelinde iliskisel yerlesiklik bulunmaktadir.

Isletmeler tedarikgiler, miisteriler, rakipler, finansal kuruluslar gibi farkli tiirde
bir¢ok isletme ile iliski icerisindedir. Birden c¢ok aktor arasinda var olan iliskiler,
aktorlerin davraniglarin1 etkileme giiciine sahiptir. Bu iliskiler, aktoriin amaci
dogrultusunda somut ve somut olmayan kaynaklar, enformasyon ve/veya bilgi (tavsiye,
fikir) degisimlerini igerebilmekte ve arkadaslik ve/veya akrabalik iligkilerine
dayanabilmektedir. Bireyler, yerlesiklige dayali bu informal iligkileri araciligiyla
bilgi/fikir aligverisinde bulunarak birbirlerinden tavsiye alabilmekte ve birbirlerinin
tecriibelerinden istifade edebilmektedir. Bir kisinin bir sorun veya firsata iliskin baska bir
kisiden bilgi/fikir/tavsiye alma karari ise bilgi almak istedigi kisinin uzmanligi
konusundaki farkindalig1 ve kisiye olan inanci ile iligkilidir. Bununla beraber ilgili kisinin
erigilebilir olup olmamas: ile sahip olunan saygi ve itibarin kaybina yonelik birtakim
risklerin kabul edilip edilmemesi de bu karari verebilmek igin onemli etkenlerdir
(Borgatti ve Cross, 2003, s. 434-435; Rossignoli, 2015, s. 41). Bu tiir informal iliskiler,
ayni isletmede calisan iki mavi yakali personel arasinda is disi bir konu hakkinda
gerceklesebilmektedir. Bunun da 6tesinde bu iligkiler, bu isletmenin bir yoneticisi ile
isletmenin tedarik¢isi ya da dogrudan rakibinde caligan bir yonetici arasinda is ile ilgili
bir konu hakkinda da gerceklesebilmektedir. Bu dogrultuda yapilan bir ¢alisma, rekabet
halinde olan isletmelerin {ist diizey yoneticileri arasinda da yerlesiklige dayali informal
degisimlerin gerceklesebilecegini ortaya koymaktadir. Calisma, bu degisimlerin stratejik
niteliklerinin isletmelerin etkinligini artirdigini, yeni ve degerli bilgiye agik hale
gelmelerini sagladigini ve isletmelerini finansal anlamda gii¢lendirdigini iddia etmektedir
(Wolff vd., 2020, s. 87). Buradan anlasilacagi gibi ¢alisanlarinin sahip oldugu degerli
informal iligki agin1 kullanabilen igletmeler gerek orgiit i¢i gerekse orgiitler arasi olumlu
informal iligkiler aracilifiyla performanslarin1 ve rekabetciliklerini artirabilmektedir
(Rossignoli, 2015, s. 41).

Orgiitler, benzer istek, ¢ikar ve sorunlarda idari ve fiyatlandirma mekanizmalarinin
etkili oldugu formal iliskiler yerine sadakat, giiven ve karsilikli saygi gibi degerlere gore

calismaktadir (Rossignoli, 2015, s. 41). Kisisel iligskilerdeki yerlesiklige dayanan informal
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ag iligkilerinin temellerini meydana getiren bu degerler, birlikte is yapan oOrgiitler
arasindaki koordinasyonu artirarak biraz once bahsedilen basarilarin ve kazanimlarin
gerceklesmesini saglamaktadir.

Yerlesiklik, piyasaya kiyasla orgilitlere benzersiz firsatlar sunan bir degisim sistemi
olarak ileri siiriilmektedir. Ayrica aglarda organize olan orgiitlerin, kol mesafesinde
piyasa iligkilerini siirdiiren oOrgiitlere gore varliklarini daha uzun vadede devam
ettirebilme sansina sahip olduklar1 ortaya koyulmustur (Uzzi, 1996, s. 674). Bu
dogrultuda yapilan baska bir ¢alismada, bu durumun nasil ortaya ¢iktiginin kaniti
niteliginde sonuglara ulasilmistir. Buna gore ikili baglar diizeyinde bakildiginda, kredi
aldiklar1 kuruluslar ile ticari igslemlerini sosyal baglara yerlestiren igletmeler daha diisiik
faiz oranlari ile kredi alabilmektedir. ikiden daha fazla bagin yer aldig1 ag diizeyinde
bakildiginda ise isletmelerin kredi kuruluslari ile sahip olduklar1 baglarin, yerlesik baglar
ve kol mesafesinde baglarin bir karigimindan olugsmasi halinde isletmelerin daha diisiik
faizli kredi alma olasiliginin yiikseldigi goriilmiistiir. Bir baska deyisle, ag etkileri ile
yerlesik baglarin, ag liyelerini 6zel kaynaklarini paylasmaya motive ettigi anlasilmaktadir
gerceklesen etkilesimler ile varliklarini devam ettirmek i¢in 6nemli kazanimlar elde
etmektedir.

Yerlesiklige dayali informal iliskiler, isletme yoneticilerinin sahip olduklar
baglantilar araciligiyla isletmelere 6nemli kazanimlar sunabilmektedir. Bu kazanimlar
isletmenin ekonomik ve rekabet istiinliigli saglamasi ile sonuglanmaktadir. Bunun
sebebi, yoneticilerin yillar i¢ginde edindikleri bilgi ve becerilerden ¢ok daha fazlasini isleri
araciligiyla isletmelerinin yararina sunmalaridir. Ydneticiler sahip olduklari bilgi, beceri
ve deneyimlerin yaninda sosyal aglar vasitasiyla elde edilebilecek varliklari da islerine
yansitmaktadir (Gargiulo ve Benassi, 2000, s. 183). Bu noktada, orgiit i¢inde ger¢eklesen
informal stireglerde dogrudan etkisi bulunan yoneticilerin anlagilmasinin, orgiitlerin
etkilesimlerinin anlagilmasinda da anahtar role sahip olduguna dikkat cekilmektedir
(Baker vd., 2002, s. 74).

Yerlesiklik iligkilerinin oOrgiitsel ve ekonomik ¢iktilar1 nasil sekillendirdigini
aragtiran caligmalar, yerlesikligin isletmelere belirli bir esik seviyesine kadar faydali
olabildigini ve sonrasinda bu tir iliskilerin isletmeler igin olumsuz sonuglar
dogurabildigini ortaya koymustur. Buna gore yerlesikligin, isletmelere sagladigi olumlu

etkilerin belirli bir seviyeye kadar siirdiikten sonra igletmeleri digsal soklara karsi
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savunmasiz hale getirebildigi goriilmiistiir. Ayrica yerlesikligin, isletmeleri bulunduklari
aglarin disinda var olan enformasyonlardan izole ederek ekonomik performanslarini
olumsuz yonde etkiledigi sonucuna ulasilmistir. Bu noktada ise kurulan sosyal baglarin
niteligi, agin yapist ve isletmenin agdaki konumunun 6nemli oldugu vurgulanmistir
(Uzzi, 1996, s. 675; Uzzi, 1997, 5.35). Bununla birlikte yerlesikligin deginmedigi kisimlar
olarak ifade edilen aktorlerin aglar vasitasiyla birbirleri ile bag kurma nedenleri ve
aktorlerin agdaki konumlarinin aktoriin performansina etkileri ile ilgili konular, sosyal

yerlesikligin anlasilmasini zorlagtirmasi bakimindan elestirilmesine sebep olmustur.

2.2.2. Sosyal sermaye

Yerlesiklik iddiasini somutlastirarak ve maddesel bir zemine oturmasini saglayarak
ag iligkileri araciligiyla temin edilebilecek kaynaklar1 tanimlayan sosyal sermaye,
orgiitsel aglar kuramimnin diger dayanagidir (S6zen ve Giirbiiz, 2015, s. 318). Coleman
(1988)’e gore sosyal sermaye, arzu edilen eylemi gergeklestirme giiciine sahip kisiler
arasindaki iligkilere konu olan degisimler vasitasiyla meydana gelmektedir. Baker (2000,
S. 1-2) de Coleman (1988)’e paralel bir bicimde sosyal sermayenin kigisel ve is aglarina
gomiilii olan ve bu aglar araciligiyla elde edilen kaynaklar oldugunu 6ne siirmektedir. Ek
olarak bilgi, fikir, tavsiye, finansal sermaye, gii¢c ve etki, is firsatlari, duygusal destekle
birlikte giiven, isbirligi ve 1yi niyetin bile ag iliskileri araciligiyla elde edilen s6z konusu
kaynaklar arasinda oldugunu ifade etmistir. Baker (2000) ayrica, sosyal sermayenin
bildiklerimizi (bilgi, beceri ve tecriibeler) ifade eden insan sermayesinden farkli olarak,
tanidiklarimiz (kisisel ve is aglarimizin niceligi ve niteligi) ve bunun da O6tesinde
tanimadiklarimizla (tanidiklarimizin tanidiklan ile) ilgili oldugunu vurgulamaktadir.
Putnam (1995), sosyal sermayenin karsilikli faydaya dayanarak uyum ve isbirligini
(dayanigmay1) kolaylastiran aglar, normlar ve sosyal giiven gibi sosyal orgiitler tarafindan
kurulan iligkilerin temelleri oldugunu savunmaktadir. Lin (1999) ise sosyal sermayenin
yapisal yerlesiklik, firsatlara erisim ve eylem merkezlilik olmak iizere ii¢ unsurdan
meydana geldigini ileri siirerek sosyal sermayeyi bu ii¢ unsur baglaminda amagh
eylemlerde kullanmak {izere erisilen ve/veya harekete gecirilen sosyal bir yap: igine
yerlesik kaynaklar olarak tamimlamustir (S. 35). Bununla beraber Lin (1999), kavram
lizerine yapilan tanimlarin birey diizeyinde ve toplumsal gruplar ya da orgiitler diizeyinde
farklilagtigimi ortaya koymaktadir. Birey diizeyinde sosyal sermaye iizerine yapilan

tanimlamalar, bireylerin sosyal iligkilere nasil yatirim yaptigina ve iligkilere yerlesik
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kaynaklar1 elde ederek nasil kendileri icin somut faydalara doniistiirdiiklerine
odaklanmaktadir. Grup ya da orgiit diizeyinde yapilan tanimlamalar ise belirli gruplarin
sosyal sermayeyi kollektif bir varlik olarak nasil daha az ya da daha fazla gelistirdikleri
ve stirdirdiiklerine odaklanmaktadir. Bu diizeydeki tanimlamalar ayrica, boyle bir
kollektif varligin, grup iiyelerinin yasam sanslarini nasil artirdigima yonelik sorular
tizerinde de durmaktadir (s. 32).

Sosyal sermaye, farkli diizeylerde ele alinmasinin yaninda kavram iizerindeki
tartigmalara cesitli alanlardan arastirmacilarin da dahil olmasiyla farkli alanlara yonelik
sosyal sermaye tanimlar1 da ortaya ¢ikmistir. Diinya bankasi, sosyal sermayeyi karar
verme ve politika olusumunu miimkiin kilan bir arag olarak insanlarin gii¢ ve kaynaklara
erisimini  kolaylagtiran normlar, aglar ve Orgiitler seklinde tanimlamaktadir.
Ekonomistler, bu bakis agisini1 ekonomik biiyiime ile biitiinlestirerek sosyal sermayeyi,
mikroekonomik seviyede piyasa islevselligini gelistirme yetenegi olarak gérmektedir.
Makroekonomik seviyede ise ekonomistler sosyal sermayeyi kurumlar, yasal
diizenlemeler ve hiikiimetlerin Orgiitlerin iiretimindeki roliiniin makroekonomik
performansi nasil etkiledigini ortaya koyan bir kavram olarak diisinmektedir (Dasgupta
vd., 1999, s. 45). Diger yandan toplum bilimi arastirmacilar1 sosyal sermayenin,
vatandaslarin birbirlerini yabanci, rakip ya da potansiyel diisman olarak gormelerinden
cok birbirlerine bir dost olarak davranmalar1 lizerinde durarak aralarindaki isbirligi,
giiven ve anlayisin artmasini saglayan kiiltiirel degerler ve tutumlara odaklandigin ileri
stirmektedir. Yukarida verilen tanimlardan anlasilacagi gibi farkli diizeylerde yapilan
tanimlarda 6ne ¢ikan bazi ortak karakteristik 6zelliklerin disinda, tiim alanlar iizerinde
uzlasilan bir sosyal sermaye tanimi bulunmamaktadir. Sonug olarak, her ne diizeyde ve
hangi alanda olursa olsun arastirmacilarin, bu sosyal iliski kaynaginin olusumunu,
stirdiiriilmesini ve yeniden iretimini miimkiin kilmanimn bireyler ya da grup {iiyeleri
arasindaki etkilesimden gectigi noktasinda uzlastiklari goriilmektedir (Lin, 1999, s. 32).

Sosyal sermayeden elde edilen faydalar da yapilan tanimlamalar gibi birey ve
grup/orgiit diizeyinde ele alinmistir. Bireysel diizeyde is bulma, yiiksek maas kazanma,
daha hizli ve daha geng yasta terfi etme, yiiksek etki ve verimlilik gibi faydalar elde
edilmektedir. Grup/6rgiit diizeyinde ise yine yliksek etki ve verimlilik (performans) basta
olmak tizere girisim sermayesi ve finansman elde etme, orgiitsel 6grenme ve gelisim,
stratejik ittifaklara dahil olma ve basarili birlesme ve satin almalar gerceklestirme gibi

faydalar 6ne ¢ikmaktadir (Baker, 2000, s. 10-14).
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Tiim bu faydalar, sosyal sermayemiz araciligiyla elde ettigimiz kazanimlar olmakla
birlikte bu kadar 6nemli kazanimlar sunan sosyal sermayenin nasil olustugu da dikkate
deger bir konudur. Bu dogrultuda sosyal sermaye olusumuna yonelik gorisler, iki
icinde etkilesim siklig1 arttikga giliven temelinde sosyal bir nitelik kazandigini ifade
etmektedir. ikinci goriis ise kisiler arasindaki birtakim benzerliklerin, sosyal sermaye
olusumu konusunda etkili olduguna isaret etmektedir. Akrabalik baglari, {iniversiteden
siif arkadas1 olmak, ayn1 spor kuliibiine {iye olmak, kariyerlerinin belirli bir boliimiinde
ayn1 zamanda olmasa da ayni isyerinde ¢alismis olmak ya da bir isyerinde daha 6nce ayni
birimde birlikte ¢alismis olmak gibi sebepler, ikinci goriisiin savundugu baglara 6rnek
olarak verilebilir (Tsai ve Ghoshal, 1998, s. 465; Bueno vd., 2004, s.557). Sekil 2.2,
sosyal sermaye olusumuna araci olan bag tiirlerini 6zetlemektedir.

Bag Tiirleri

Benzerlik

Fiziksel
Yakinlik

Ortak Uyelik

Ayni Ortamda
Bulunma

Ortak
Ozellikler
(Fikir, Goriis
vb.)

Sosyal Iliskiler

Akrabalik
Baglan

Arkadaslik,
Patronluk vb.

Kisiye Dair
Algilarimiz

Ortak
Begeniler ve
Nefretler

Etkilesimler

- E-mail,

- Birlikte
Yemek Yemek
- Telefonla
Konusmak,

- Kisa Mesaj vb.

Akaglar

- Enformasyon/
Bilgi/Fikir/Tavsiye
- Para
- Arag-Gereg

Sekil 2.2. Sosyal sermaye olusumuna etki eden bag tiirleri (Borgatti vd., 2014, s. 10)



Sosyal sermaye ile baglanti sayis1 arasindaki iliskiye yonelik bir yaklasim, baglanti
sayisinin fazlaligi ile sosyal sermayenin bireylere sundugu soyut faydalarin arttigin
savunmaktadir. Buna gore insanlarla kurdugumuz baglant1 kadar onlara glivendigimiz ya
da onlarin bize gilivendigi varsayilmaktadir (Putnam, 1995b, s. 665). Bu durumu
isletmeler acisindan ele alacak olursak herhangi bir isletme c¢alisaninin, farkli
isletmelerdeki meslektaslari, tedarik¢iler veya meslek odalar1 gibi farkli tiirde isletme
veya orgiitlerde fazla sayida baglantilara sahip olarak tiim baglantilarinin merkezinde yer
alabildigi ifade edilmektedir. Ek olarak, bu baglantilardan olusan agdaki merkezi
konumunu, isletme c¢ikarlart dogrultusunda kullanabildigi ifade edilmektedir. Bu
dogrultuda isletmeler, bu tarz baglantilara sahip kisileri istihdam etme yoluna
gidebilmektedir (Sozen ve Giirbiiz, 2015, s. 322-323). Gargiulo ve Benassi (2000, s. 183)
ise bu konu ile ilgili olarak sosyal baglantilarini isletme ¢ikarlari dogrultusunda kullanma
potansiyeli en yiiksek olan kisilerin iist diizey yoneticiler olduguna dikkat ¢ekmektedir.
Sirketlerin yonetim kurullarint belirleme asamasinda, faaliyette bulunulan is alani ile
ilgili resmi prosediirleri daha kolay asmak amaciyla ilgili konularda devletin 6nemli
kademelerinde gorev yapmis emekli yoneticilere ya da kendilerine kredi saglayabilecek
onemli bankalarda iist seviyede gorev yapmis yoneticilere yonetim kurullarinda iiye
olarak yer vermeleri, bu duruma birer ornektir. Burada, isletmelerin yonetim kurulu
olusturma big¢imlerinin Gargiulo ve Benassi (2000)’nin iist diizey yoneticilere iliskin
iddias1 ile ortiisdiigii goriilmektedir. Isletmeler, bu anlamda beklentilerinin karsilanmasi
ile yoneticilerinin sosyal baglantilari araciligiyla dis ¢evreyi etkileyecek derecede sosyal
aglarini genigletmekte ve rekabet iistlinliigli elde edebilmektedir (S6zen ve Giirbiiz, 2015,
s. 323). Burada vurgulanmasi gereken 6nemli bir nokta ise sudur. Sosyal sermaye, insan
sermayesi ve finansal sermayeden farkli olarak, karsiliklilik ve giliven temelinde kisiler
arasi uzun siireli sosyal iliskiler neticesinde edinilen bir varliktir. Buradan hareketle,
isletmelerin rekabet {stiinliigli elde etmesi, yoneticilerin sosyal sermayeleri araciligiyla
insan sermayesi ve finansal sermayeyi kara doniistiirebilme yetenekleri ile ilgilidir. Bu
noktada, yoneticilerin sosyal sermayelerini isletme ¢ikarlart  dogrultusunda
kullanmalarinin isletmelerin rekabet {istlinliigii elde etmesinde nihai belirleyici oldugu
sOylenebilir. Dolayisiyla bir isletmenin kusursuz {iriinler iiretme kabiliyetine erisebilmesi
i¢in harcanan sermaye triinii karla satma firsatlari ile ne kadar esdeger 6nemdeyse insan

sermayesi ve finansal sermayeyi kara doniistirme yetenegine sahip bir yoneticinin
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yetismesi i¢in yapilan yatinm da yoOneticinin becerilerini sergileme imkani kadar
degerlidir (Burt, 1992, s. 9-10).

Sosyal sermaye ile ilgili olarak iizerinde durulmasi gereken konulardan biri de
sosyal sermayenin kiiltire gore farklilasma durumudur. Bu anlamda yapilan sinirh
caligmalardan biri olan Hammond ve Glenn (2004), sosyal aglarin iilke kiiltiirleri
baglaminda farklilagabildigini ortaya koydugu calismasinda, Cin’in kendine 6zgii bir
sosyal ag tlirli olan Guanxi ile sosyal ag teorisinin benzerlik ve farkliliklari {izerine
odaklanmaktadir. Cin kiiltiirlinde samimi, yaygin ve kendine 6zgii kurallar1 bulunan bir
iliski ag1 olarak ifade edilen Guanxi, kisisel iligkiler aracilifiyla baglantilar1 birtakim
faydalar1 garanti altina almak i¢in kullanmak anlamina gelmektedir. Buna gore her iki
kavram da bilgi edinme yoluyla sosyal bir sistemin siirdiiriilebilirligini arzulamaktadir.
Guanxi’de bilgi edinimi, igeriden ve disaridan iligkiler ile saglanirken sosyal ag teorisinde
bu durum, giiclii ve zayif baglar araciligiyla saglanmaktadir. ki sosyal ag tiiriiniin
ortlistiigl ikinci nokta, iliskilerin siireklilik ya da iligkiler arasindaki paylagimlar ile
karakterize edilmesidir. Son olarak, ikisinde de diizen esastir ve kesinlik ile giiven kaosa
tercih edilmektedir. lgarashi vd. (2008), farkli kiltiirlerdeki sosyal ag yapilarini
arastirdiklari ¢aligmalarinda, sosyal aglarin yapisal 6zelliklerinden giiven ve ag kapalilig
kapsaminda Avrupa (Bat1) ve Dogu Asya (Dogu) kiiltiirlerini karsilastirmistir. Calismada,
Avrupa kiiltiiriinii temsilen Ingiltere, Almanya ve Avusturalya’dan katilimcilara yer
verilirken Dogu kiiltiiriinii temsilen Japonya ve Giiney Kore’den katilimcilar ¢calismada
yer almistir. Katilimcilarin arkadaslik aglarinin incelenmesi sonucu genellestirilmis
giiven ve ag kapalilii arasindaki iligkinin, her iilke i¢in olumlu oldugu goriilmistiir. Ag
homojenligi ile kiltiirel farkliliklar arasindaki iliskiyi inceleyen Satterwhite vd. (2000),
bireyselligin 6n planda oldugu Amerika ile toplulukgulugun 6n planda oldugu Japonya
ile Tayvan’1 bu baglamda karsilagtirmistir. Caligma sonucunda Amerikalilarin arkadaglik
aglarinda Japonlarin ve Tayvanlilarin agina gore benzer tutuma sahip ¢ok daha fazla
arkadasa sahip olabildikleri ileri siirilmektedir. Fukuyama (1995) ise kiiresel ekonominin
sosyal sermaye ile iliskisini ortaya koydugu calismasinda, dncelikle geleneksel kiiresel
ekonominin basta gelen {lilkelerini su sekilde {i¢ gruba ayirmistir: Amerika Birlesik
Devletleri ve onun Kuzey Amerika’da yer alan serbest ticaret anlasmasina iiye olan
ortaklari, Avrupa Birligi ve son olarak Japonya’nin o donemde basini ¢ektigi Dogu Asya.
Bu baglamda, yapilan arastirma sonucuna goére Almanya, Japonya ve Amerika Birlesik

Devletleri gibi sosyal sermayesi gelismis, bir baska deyisle birbirine giivenme ve yeni
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gruplarin ya da derneklerin olusumunda birlikte isbirligi yapma kiltlirii gelismis
toplumlarda ekonomik kalkinma daha giigclii bir bi¢cimde gerceklesmektedir.
Calismalardan yola ¢ikarak sosyal sermayenin, makro anlamda bireyselci ve toplulukcu
iilke kiiltiirlerine gore edinim ve kullanim bigimleri, ag benzerligi ya da heterojenligi
bakimindan ve lilkelerin refahina etkisi bakimindan farklilagabildigi anlasilmaktadir. Son
olarak yapilan arastirmalar sonucunda topluluk¢u bir kiiltiire sahip oldugu anlasilan
tilkemiz i¢in giivene dayali yakin sosyal baglar olusturma egilimi dolayisiyla sosyal
sermaye olusturma etkisinin yiiksek olabilecegi ifade edilmistir (Sargut, 2006, s. 7; S6zen
ve Giirbiiz, 2015, s. 328).

2.3.Sosyal Sermaye ve Ag Kuramn Iliskisi

Sosyal sermaye ile ag kurami arasindaki iliskinin Oziinde, bir agda yer alan
aktorlerin birbirlerinin finansal ve beseri sermayelerinden yararlanma amaglart yer
almaktadir (Burt, 1992, s. 9). Sosyal sermaye ve ag kuramui iligkisini inceleyen
arastirmalardan Coleman (1990), agdaki diger aktorler ile olan giivene dayali iliskileri
aracilifiyla aktorlerin bu amaclarini, kapali aglarda daha fazla gergeklestirebildiklerini
iddia etmektedir.

Aktorler, Sekil 2.3’te verilen modelde goriildiigii gibi tasidiklar1 amag
dogrultusunda, yapisal konumlar1 ve ag konumlar1 araciligiyla bilgi ve diger firsatlardan
faydalanabilmekte ve bunun sonucunda ekonomik varlik, giic, itibar vb. getiriler elde
edebilmektedir. Daha iyi bir konumda bulunan bir aktoriin sosyal sermayeye daha kolay
erismesi ve onu daha iyi kullanmasi beklenmektedir. Aktorler sahip olduklari ag
tecriibesini kullanarak, kendilerini cesitli firsatlar bakimindan zengin pozisyonlara daha
iyi konumlanabilmektedirler. Daha merkezi konumda bulunan aktorlerin, gelecek
vadeden yeni girisimlere de daha hizli erismesi beklenmektedir. Bu da, agdaki diger
aktorler ile olan rekabetin dogasin1 degistirebilmektedir (Powell vd., 1996, s. 121; Lin,
2001, s. 76).
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Aktirin Yapisal Konumu
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Aktirin Agdaki Konumu ———» Sosyal Sermaye ———» .
: - Getiriler

Aktorin Amaca

Sekil 2.3. Bir ag temelli sosyal sermaye modeli (Lin, 2001, s. 76)

Ag konumunun dnemini ortaya koymak amaciyla Amerika’da siyasi meclis iiyeleri
tizerine yapilan bir arastirmada, genis bir ¢evreye veya diger onemli meclis iiyeleri ile
nitelikli baglantilara sahip siyasi liderlerin, meclisten ¢ikan yasalara ve politikalara daha
¢ok niifuz etme sansi elde ettigi iddia edilmektedir. Calisma sonucunda, temsilciler
meclisindeki agin merkezinde yer alan iiyelerin, kenarda kalan iiyelere oranla niifuzunun
lic kat daha fazla oldugu sonucuna ulagilmistir. Ayrica senatoda bu farkin daha fazla
oldugu ve yliksek diizeyde baglantiya sahip senatorlerin yedi kat daha fazla yasa
degisikligi gecirebildigi vurgulanmistir (Christakis ve Fowler, 2009, s. 228-229).
Buradan da anlasilacag: gibi yiiksek baglanti sayisina sahip aktorler, ag merkezinde yer
alabilmektedir. Bununla beraber, baglanti sayisinin yiiksekliginin tek basina bir 6nemi
bulunmamaktadir. Yukaridaki 6rnekte de ifade edildigi gibi oylarin merkezdeki aktoriin
lehine kullanilmasinin altinda, merkezdeki aktoriin ayn1 zamanda ilgili baglantilarinin
niteligi dolayisiyla elde ettigi giic yatmaktadir.

Sosyal sermayeyi ag kurami baglaminda ele alan ¢aligsmalar, bireysel, 6rgiitsel veya
orgiitler aras1 diizeyde, bir ag dahilindeki aktorler ya da aglar arasi aktorlerin iliskilerine
birtakim yorumlamalar getirmektedir. Bu yorumlamalar, dort temel konu etrafinda
sekillenmektedir. Bunlar, takip eden basliklarda daha detayli agiklanmakla birlikte
sirastyla aktoriin agdaki merkeziligine (konumuna), aktoriin diger aktorler ile arasindaki
giiclii ve zayif baglara, aktorlin aglar arasinda bir yapisal bosluk olarak gordiigli koprii

gorevine gore birtakim kazanimlara sahip olabilecegini savunan goriislerdir.

2.3.1. Ag merkeziligi
Ag kuraminin ortaya attig1 varsayimlardan biri, aktoriin baglanti sayisinin fazlaligi
kadar merkeze yakiliginin olacagi (S6zen ve Giirbiiz, 2015, s. 325), merkeze yakinlik

kadar da aktoriin gii¢ ve etkisinin artarak birtakim firsatlardan yararlanma sansini elde
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edecegidir. Aktorlerin merkezde yer aldiklari taktirde elde edecekleri olanaklarin yaninda
merkezi bir konuma nasil ulasabilecekleri de dnemlidir. Aktorler, yaptiklar: eylemlerin
sonucunda bulunduklar1 agda merkezde konumlanma sans1 elde etmektedirler. Bir baska
deyisle, aktoriin agdaki konumunu eylemleri sekillendirmektedir. Buna akademik
hayattan bir 6rnek verecek olursak, bir paradigma doniisiimiiniin yasanmasini saglayan
aragtirmalar, temsil ettikleri alanda benzer arastirmalar tarafindan alintilandik¢a konu
baglaminda daha merkezi bir konuma erismektedir. Paradigma doniisiimiinii saglayan
caligmanin yazari/yazarlari da defalarca alintilanan arastirmalar1 sayesinde alanin 6nde
gelenleri arasinda yer almakta ve bunun sonucunda iin ve itibar kazanabilmektedir.
Burada arastirmaci, yapmis oldugu eylemin (arastirmanin) neticesinde elde ettigi
merkezilik aracilifiyla birtakim kazanimlar elde etmistir. Aktoriin ag merkeziligi,
kendisine gelen ve kendisinden giden yonlii baglantilarin olusturdugu derece merkeziligi,
aktorler ile olan yakinliklarini bir baska deyisle belirli bir aktére ka¢c adimda
ulagabildigini gosteren yakinlik merkeziligi ve aktorler arasi baglantilarin kag tanesine
aracilik ettigini ifade eden aracilik merkeziligi gibi ag olgiitleri ile dlgililebilmekte ve
yorumlanabilmektedir. Sekil 2.4’te verilen yonsiiz baglantilardan olusan iki agda,

sirastyla G ve A aktorlerinin daha merkezi bir konuma sahip olduklar1 goriilmektedir.

Sekil 2.4. Ornek ag haritas

2.3.2. Giiclii baglar ve zayif baglarin giicii
Dogrusal oldugu diistiniilen bir bagin giiciiniin, bagin s6z konusu oldugu aktorler
arasindaki iligkinin siiresine, karsiliklilik ¢er¢evesinde aralarinda gergeklesen gériisme
siklig1, duygusal yogunluk, karsilikli giiven etkilesimlerine dayali yakinliga ve bagi
karakterize eden karsilikli hizmetlere bagli oldugu ifade edilmektedir (Granovetter, 1973,
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s. 1361). Bir baska deyisle, aktorlerin sosyal baglantilari ile olan etkilesimlerinin niteligi
ve niceligi aktoriin baglantisiyla arasindaki bagin giiclinii ortaya koymaktadir. Bu
kapsamda, sosyal sermayenin temelini olusturan giiglii baglar ile bagin giictiniin diistik
olmasi olarak ifade edilen zayif baglarin aktore etkisine yonelik ¢calismalar arastirmacilar
arasinda ilgi gérmektedir. Bu ilginin temelini ise giiclii baglarin m1 zayif baglarin mi1
aktore daha faydali oldugu ya da hangi bagin hangi anlamda daha faydali oldugu sorulari
olusturmaktadir.

Aktorler arasindaki bagin giicliniin anlasilmasinda birbirlerini etkileme derecesi,
goriis benzerlikleri/farkliliklar, acil durumlarda birbirlerine duygusal destek ve yardim
saglamaya hazir bulunma seviyesi, karmasik ve yogun bilgi iceren gorevlerde etkin
iletisim saglayabilme ve giiven diizeyinin etkili oldugu ifade edilmektedir (Prell vd.,
2009, s. 503). Aktorler arasindaki etkilesim de bagin giiclinii ifade etmektedir. Etkilesim
arttik¢a aktorlerin kaynaklarini ve bilgilerini paylastiklar goriillmektedir (Kapucu, 2005,
S. 34).

Aktorler arasindaki baglarin giicii iizerine yapilan ¢aligmalar gii¢lii ve zayif baglar
olarak ikiye ayrilmaktadir. Bu baglar, Uzzi (2004, s. 320) tarafindan aktorler arasindaki
iligkilerin niteligine gore birbirlerinden ayirt edilmesi amaciyla yerlesik ve kol-
mesafesindeki iliskiler olarak adlandirilmistir. Kol mesafesindeki iligkiler olan zayif
baglar, taraflar arasinda herhangi bir insani ya da sosyal baglanti icermeden isleyen
ayrismig ve sosyallikten arinmis piyasa iliskilerini ifade etmektedir. Diger yandan
aktorler arasindaki giliven, paylasilan uyum normlar1 gibi 6zellikleri i¢eren iligkilerin ise
yerlesik giiglii iligkiler oldugu ifade edilmektedir.

Aktorlerin giiclii baglar araciligiyla elde ettikleri kazanimlar, ¢ogunlukla sosyal
sermaye lizerine yapilan ¢aligmalar iizerinden sekillenmistir. Bununla birlikte,
Granovetter (1973) tarafindan ortaya atilan zayif baglarin giicii iddias1 da aktorlerin ¢ok
stk etkilesim icinde olmadiklari zayif baglardan giiclii baglarindan olusan yakin
cevrelerinin  kendilerine sunabilecegi faydalar disinda birtakim faydalar elde
edebilecegini ileri siirmektedir. Granovetter yaptig1 arastirmada, bireylerin sosyal aglari
aracilifiyla is aramalar1 sirasinda daha ¢ok giiglii baglarin m1 zayif baglarin m1 is
bulmalarina yardimci oldugu sorusunun cevabini aramistir. Arastirmada bag giicii,
goriisme siklig1 bakimindan haftada en az iki sefer ile yilda bir seferden daha az arasinda
tanimlanmistir. Arastirma sonucunda katilimcilarin biiylik cogunlugunun giiclii baglar

aracilifiyla is bulduklar1 ortaya ¢iksa da yeni is fikirlerini daha ¢ok zayif baglari

20



araciligiyla edindikleri goriilmistiir (Granovetter 1973, s. 1361). Yeni bir is pozisyonu
ile ilgili bilgiler edinilen zayif baglarin, ¢cogunlukla profesyonel, teknik ya da idari
calisanlardan olustugu ifade edilmistir (Granovetter 1983, s. 205).

Zayif baglar ile sahip olunan iliskiler, sik etkilesim igermediginden bu baglardan
duygusal yakinlik saglamak yerine daha c¢ok stratejik anlamda ise yarayacak daha aragsal
amaglar i¢cin faydalanilmaktadir (Lizardo ve Pirkey, 2014, s. 45). Zayif baglar is bulma,
acik ve Ortiik bilginin aktarimi ve bilgi paylasimi, islenen birtakim suc¢larin aydinlatilmasi
ve lobi faaliyetlerinin gergeklestirilmesinde bireyler ve oOrgiitler arasinda siklikla
kullanilmaktadir (Levin ve Cross, 2004; Carpenter vd., 1998; Patacchini ve Zenou, 2008;
Montgomery, 1992; Yakubovich, 2005; Friedkin, 1982). Buna ek olarak yeniliklerin
yayilmasinda da zayif baglar, giiclii baglara oranla daha etkilidir. Bunun temel sebebi,
zayif baglarin cogunlukla aglar arasinda koprii konumunda bulunmalaridir (Granovetter,
1973, s. 1367). Zayif baglar, bireyler agisindan olasi hareketlilik firsatini olusturmada
onemli bir firsat olarak goriilmektedir. Ciinkii bir kisi bir isten bagka bir ise gectiginde
yalniz ag degistirmekle kalmamaktadir. Ayn1 zamanda iki ag arasinda baglant1 kurarak
bir koprii olusturmakta ve giiglii baga sahip oldugu bir baska kisiye ya da gecis yaptigi
orgiite bu bagdan istifade etme sans1 vermektedir (Granovetter, 1973, s. 1373). Bu yiizden
oOrgiitler, aralarinda herhangi bir baglanti bulunmayan orgiitler ile aralarinda kendilerine
yenilik firsatlar1 saglayacak aglar kurarken, bu aglarin zayif baglari igermesinin
kaginilmaz oldugu ifade edilmektedir (Shipilov ve Li, 2014, s. 106).

Zayif baglarin giici ya da olumlu yanlari bazi durumlarda ise miimkiin
olmamaktadir. Oldukca fazla sayida birime sahip olan karmasik denilebilecek yapidaki
orgiitlerde birimler arasi1 zayif baglar aracilifiyla yiirtitiilen isler bilginin yalinlig: ile
dogrudan iliskilidir. Zayif baglar, bilgi yalinlastikca isleri hizlandirirken,
karmasiklastikca ise isleri yavaslatabilmektedir (Hansen, 1999, s. 82).

Giglii ve zayif baglar konusunda vurgulamak gereken noktalardan biri de giiglii
baglarin daha yogun, zayif baglarin ise daha az yogun aglar olusturmasidir (Granovetter,
1973, s. 1370). Ag yogunlugu, ag iiyesi aktorler arasindaki etkilesimin niceligi ile
Ol¢iilmektedir. Bir baska deyisle, aktorlerin birbirlerine bagli olma durumlari, agin
yogunlugunu anlamamizi saglamaktadir. Aktorler arasindaki baglantililik durumu
arttikca ag yogunlasmaktadir. Bu dogrultuda, zayif baglar ¢ogunlukla bir agdaki az sayida
aktor ile baga sahip oldugundan bu durum, ilgili agin yogunlugunun olumsuz anlamda

etkilenmesine sebep olmaktadir.
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Giiclii ve zayif baglarin daha iyi anlasilmasi igin bir sekil {izerinden 6rneklendirme
yapmak yerinde olacaktir. Sekil 2.4’e bakildiginda sol ve sag tarafta iki ayr1 ag oldugu
gorilmektedir. Bu aglarda en giiclii iligkilere sahip baglantilarin F-J yonsiiz ve A-B
yonsiiz baglantilarinin oldugu anlasilmaktadir. H-1, G-K ve A-E baglantilar1 arasindaki
iligkiler ise birer zayif bag Ornegidir. Buradaki gosterimde verilen orneklerden de
anlasilacagi gibi cizgilerin kalinligi, iki aktor arasindaki baglantinin giiciinii isaret
etmektedir. Bu baglantilar1 resmeden ¢izgilerin kalinligin1 yani baglantilarin giiciinii,
sosyal sermaye bashgi altinda bahsedildigi gibi aktorler arasindaki etkilesim
belirlemektedir. Burada su noktanin belirtilmesi gerekmektedir. Kopriilerin, diger
aglardan baglanti kurduklar1 aktorler ile zayif baglara sahip olmalarinin sebebi, bu
baglantilarin yeni baglanti olmasindan kaynakli, aralarindaki etkilesim seviyesinin heniiz
diisiik olmasidir. Zaman i¢inde bu baglantilar arasindaki etkilesim sikliginin artmasi ya

da benzerliklerin ortaya ¢ikmasiyla aralarindaki bag giicii artabilmektedir.

2.3.3. Yapisal bosluklar

Burt (1992), yapisal bosluk kuramu ile ag yapisi ve sosyal sermayeden farkli olarak
bir sosyal ag i¢inde, farkli aglar arasindaki eksik baglantilarin bilgi ¢esitliligi ve aracilik
firsatlar1 sundugunu iddia etmektedir. Boylelikle aralarinda baglantisizlik bulunan aglar
arasinda koprii konumuna yerlesmis aktorler, bilgi ve firsatlara daha kolay
erigebilmektedir. EK olarak, sahip olduklart kritik bilgiler araciligiyla da daha fazla
isbirligi firsat1 elde edebilmekte ve takip ettikleri firsatlar ile kendilerine daha elverisli
sartlar sunan karsilagtirmali avantajlardan yararlanabilmektedir. Lin (2001, s. 7) bu
dogrultuda, yapisal bosluklarda koprii vazifesi goren aktorlerin daha degerli kaynaklara
ulagsma ve daha fazla gii¢ uygulama imkan elde ettiklerini ifade etmektedir.

Burt (2001, s. 35), aglar arasinda yer alan bosluklar1 bir elektrik devresindeki
tamponlara benzeterek yapisal bir boslugun, her iki tarafindaki aktoriin farkl bilgi akislar
icinde yer aldigini 6ne siirmektedir. Ayrica bu yapisal bosluklarin, bilgi akigin1 saglamak
ve farkli kesimlerden aktorlerin yer aldig1 projelerin kontroliinii saglamak igin bir firsat
oldugunu dile getirmektedir. Bununla birlikte yapisal bosluklarin zayif baglardan
olustugu iddia edilmektedir (Granovetter, 1973, s. 1364). Bu durum, yapisal bosluklari
dolduran kopriilerin, iki agi birbirine bagladiklar1 diger aktorler ile aralarindaki
etkilesimin diisiik seviyede oldugu anlamina gelmektedir (Sekil 2.4.’te yer alan F ve A

aktorleri arasindaki iligki). Burt (1992) tarafindan ifade edilen yapisal bosluk kuraminin,
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bu iddia ile ortiistiigii goriilmektedir. Bu noktada, zayif baglarin sahip olduklari giiciin,
aktorlere giiclii baglarindan olusan olagan aglarindaki aktorlerden edinemeyecekleri bilgi
ve firsatlar1 sunmalarindan kaynaklandigina dikkat ¢gekmek gerekmektedir. Burt (1992)
de aym sekilde iki ag arasindaki eksik baglantilarin ortadan kalkmasi, bir baska deyisle
bu iki farkli agdan birer aktoriin aralarinda bir bag olusmasi durumunda edinilecek
birtakim potansiyel kazanimlar ifade etmektedir. Sekil 2.4 iizerinden yapisal bosluk
kuramini bir 6rnek ile agiklamak gerekirse, oncelikle burada yer alan iki fakli ag arasinda
koprii gorevi goren bir baglantidan s6z etmek gerekecektir. A ve F aktorleri arasindaki
baglant1 (A-F baglantis1), sol ve sagda yer alan birbirinden yalitilmig iki ag1 birbirine
baglayan bir koprii vazifesi gormektedir. A aktorii, bulundugu ag ile baglantisi
bulunmayan diger agdaki F aktorii ile heniiz zayif giice sahip bir bag kurmustur. Sekilde
bu durum, etkilesim giiciinii Simgeleyen ince bir ¢izgi ile ifade edilmistir.

Burt (1992) tarafindan ortaya atilan yapisal bosluk kurami, 6rgiitiin nasil bir yapiya
sahip oldugu (bilgi odakli, teknoloji odakli veya biirokratik vb.) ve elde edilmesi
potansiyel bilginin nasil bir nitelikte oldugu konularina agiklik sunmamasi ve birey
diizeyinde kurulan baglantilarda bireyin niteligini goz ardi etmesi nedenleri ile

elestirilmektedir (Agcasulu, 2017, s. 121).

2.4. Havayolu Yer Operasyon Siireci

Bu baglik altinda, havayolu yer operasyon siireci ve siirecin onemine iliskin
bilgilere yer verilmekte ve bu siiregte dogrudan rol oynayan isletmelerden
bahsedilmektedir. Bu siirecin temel amaci, havayolu planlamalari ile yolcu, bagaj ve
kargo hareketlerinin gergeklesmesini saglamaktir (Wu, 2010, s. 7). Bu noktada konunun
odaginda bulunan havayolu yer operasyon siireci ile anlatilmak istenenin ne oldugunun
ifade edilmesi gerekmektedir. Havayolu operasyon siirecini bir 6rnekle agiklamak,
havayolu yer operasyon siirecinin daha iyi anlagilmasini saglayacaktir.

Havayolu operasyonu, bir havayolu isletmesine ait bir u¢cagin A havalimanindan
yolcu, yiik ve birtakim hizmetler alarak sonrasinda B havalimanina varmak iizere
havalanmasi, gerceklestirdigi ucus sonrasinda B havalimanina inerek yolcu ve yiikiinii
bosaltmas1 ile arada gergeklesen tiim siirectir. Buradan anlasilacagi gibi havayolu
operasyon siireci, havada ve yerde gergeklesen iki ayr1 siirecin birlesiminden meydana
gelmektedir. Calismaya konu olan havayolu yer operasyon siireci ise bir havayolu

isletmesine ait bir u¢agin havalimanina vararak kendisine tahsis edilmis park pozisyonuna
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yerlesmesinden bir sonraki ugus saatine kadarki yerde kalma siiresi boyunca gergeklesen
stireci ifade etmektedir. Siireg, Sekil 2.5’te goriildigi gibi belirli asamalar halinde
ger¢eklesmektedir. Havayolu isletmesine ait ucak, park pozisyonuna yanasinca ugagin
tekerlerine anlagsmali yer hizmetleri isletmesinin ramp ¢alisani tarafindan takoz koyma
islemi yapilmaktadir. Bu islemle baslayan siire¢ i¢inde, bir yandan gelen yolcu ve yiik
ucaktan indirilirken bir yandan da bir sonraki ugus i¢in gerekli hazirliklar yapilmaktadir.
Bu hazirliklar sunlardir: Ugusun baslamasina yarim saat siire kalana kadar yolcu check-
in islemlerinin gerceklestirilmesi, bu islem sona erince yolcularin ugaga aktarilacagi
kapiya gecilerek ucaga alim igin ilgili kontrollerin yapilmasi, ugusu gergeklestirecek ekip
(kokpit ve kabin ekibi) arasinda ugusa yonelik brifingin ve hazirliklarin
gerceklestirilmesi, ugak icin ihtiya¢ halinde kabin temizligi, yakit, ikram ve diger
hizmetlerin alim1 ile yolcu ve yiikiin ucaga alinmasidir.
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Sekil 2.5. Havayolu yer operasyon siireci (Eurocontrol, 2005)

Havayolu yer operasyon siireci, farkli tesis ve temsilcilerin birbirleri ile
derinlemesine iligkili bir dizi faaliyet lireterek etkilesime girdikleri karmasik bir siirectir.
Bunun sebebi siirekli yeni yolcular/yiikler getiren ugaklarin inis yaptigi, gelen ugaklarin
gidecek yolculari/yiikleri almak i¢in bekledigi siire i¢inde birtakim hizmetler almas1 ve
bu hizmetleri alirken bir¢ok isletme ile bir koordinasyon iginde hareket etmesi
gerekliligidir. Karmasikligin bir bagka sebebi ise silirece dahil olan farkli tiirde
isletmelerin birbirlerine teknik, yasal ve operasyonel anlamda bagimliliklardir.

Havalimanlari, bu karmasik siirecin gergeklestigi yerler olmalar1 bakimindan hava
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tagimacilig1 sisteminin énemli bir par¢asi durumundadir. Havalimanlarinin gerek yolcu
gerekse yiik tasimacilifi anlaminda en temel ve en dnemli miisterileri ise havayolu
isletmeleridir (Humphreys ve Francis, 2002, s. 1; Fricke ve Schultz, 2009, s. 1). Havayolu
isletmeleri, havalimanlarina gergeklestirdikleri uguslari, tarifeli ve tarifesiz (charter)
olarak iki sekilde gergeklestirebilmektedir. Tarifeli (planli) uguslar, uzun siire dnceden
planlanarak yaymlanmis bir zaman ¢izelgesi dahilinde {icretlendirilen ya da yolcularin
dogrudan rezervasyonuna acik, sistematik bir dizi olusturacak kadar diizenli ve sik
gerceklestirilen uguslardir. Tarifesiz uguslar, kiralik ugaklar ile tarifesiz (planlanmamis)
olarak yapilan uguslardir. Bu uguslar, yolcu, kargo ve kombine yolcu-kargo olarak
yapilabilmektedir (ICAO, 2009, s. 5-6). Tarifesiz uguslar, cogunlukla tur operatorleri
veya acenteler araciligiyla yolculardan belirli amaglar (daha ¢ok tatil, hac, umre) ve
destinasyonlar i¢in yeterli talebin toplanmasi ve tur operatdrlerinin/acentelerin havayolu
isletmeleri ile anlagsmalar1 sonucunda, ugusun gergeklesmesine ¢ok yakin bir zamanda
planlanarak (son birkag giin i¢inde bile) da gergeklestirilebilen uguslardir.

Havayolu yer operasyonlari da diger hizmet ve liretim endiistrilerindeki gibi zaman
kisitlar1 ve standart operasyon prosediirlerini igeren birtakim kendine 06zgi
karakteristiklere sahiptir. Bunlardan bazilar1 su sekildedir: Check-in kontuarlari,
ucuslarin planlanan kalkis saatleri ile iligkilidir ve ugusun 6zelliklerine gore i¢ hatlarda
ucagin kalkisindan bir buguk saat dis hatlarda ise ucagin biiyiikliigii ile orantili olarak
kalkistan ii¢ saat once agilabilmektedir. Kontuarlar, kalkis saatinden yarim saat dnce ise
kapatilmaktadir. Planlanan havayolu yer operasyonlari, gelen yolcu ve yiiklerin inmesi,
gidecek yolcu ve yliklerin ugaga alinmasi ile alinacak hizmetler ve filo tiiriine bagli olarak
o ucak ile gergeklestirilecek iki ucus arasindaki (bir 6nceki ucusun varisi ile kalkis arast)
planlanan siire i¢inde yliriitilmektedir. Bu siire yerde kalma siiresi (ground time) olarak
adlandirilmaktadir. ~ Ornegin;  iilkemizdeki  diisik  maliyetli  tasiyicilarm
diistindiigiimiizde, bu havayolu isletmeleri i¢ hat uguslarinda genellikle Boeing 737 ve
A320 serisi ucaklar1 kullanmakla birlikte bu ugak tipleri i¢in yerde kalma siiresi genel
anlamda 25 dk olarak planlanmaktadir. Geleneksel havayolu olarak adlandirilan havayolu
isletmeleri ise uluslararasi bir ugus i¢in bu islemlere bir buguk-iki saat araliginda bir stire
planlamaktadir. Yolcu check-in islemleri ve planlanan yer operasyon faaliyetleri, kat1 bir
zaman ¢izelgesi i¢inde standartlagtirilmistir. Bununla birlikte yerde kalma stiresi

orneginde oldugu gibi ¢cogu havayolu isletmesi benimsedigi is modeli dogrultusunda
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uluslararas1 otoritelerce belirlenen bu standartlar iizerinde yaptiklar1 bazi degisiklerle,

kendi operasyon prosediirlerini uygulayabilmektedir (Wu, 2010, s. 7).

2.4.1. Havayolu yer operasyon siirecinde yasanan aksakhklar

Havayolu tasimaciligmma olan talep arttikca havayolu yer operasyonlarinda
aksakliklar ve tikanikliklar bag gostermektedir. Havayolu yer operasyonlarinda yasanan
temel aksakliklar ise ucus gecikmeleri ve ugus iptalleridir. Havacilikta planlanan kalkis
saatini 15 dk dan fazla asan siireler, gecikme olarak kabul edilmektedir (Eurocontrol,
2005). Gecikmeler varig (arrival) ve kalkis (departure) gecikmeleri olarak iki sekilde ele
alimmaktadir. Varig gecikmeleri, ugaklarin bir 6nceki ugusundan herhangi bir sebepten
dolay1 varmalar1 gereken ugus saatinden daha ge¢ bir saatte havalimanina vardiklarini
ifade etmektedir. Kalkis gecikmeleri ise ugaklarin havalimaninda bir sonraki ugusa
hazirlanirken kendileri i¢in belirlenen ve ugusun i¢ hat ya da dis hat olmasina, u¢agin
biiyiikliigiine ve havayolu isletmesinin benimsedigi is modeli gore degisebilen yerde
kalma siiresini herhangi bir sebeple ne kadar astiklarmi ifade etmektedir. Gecikme
miktari, ugagin takoz kaldirma saatinden takoz koyma saati ve yer kalma siiresi
cikarilarak hesaplanmaktadir. Ortaya c¢ikan gecikmenin maliyeti, siire¢ sonunda
belirlenen birtakim kodlar dahilinde ilgili isletmelere fatura edilmektedir. Gecikme
kodlar1, havayolu isletmesinin anlasmali oldugu yer hizmetleri isletmesinde havayolunun
ilgili ugusuU i¢in tahsis edilmis harekat memuru ile havayolu isletmesinin denetgisi
(supervisor) ya da havayolu isletmesinin anlagmali temsil firmasi arasinda
belirlenmektedir. EK 1’de detaylari ile verilen bu kodlar, Eurocontrol Gecikme Analizi
Merkez Ofisi (CODA) tarafindan yayinlanan raporlarda, belirli kategoriler halinde
simiflandirilmigtir. Bu kategoriler sirasiyla havayolunun dahili amaglari ile ilgili diger
sebepler, yolcu ve bagaj ile ilgili sebepler, kargo ve mail ile ilgili sebepler, havaaraci, yer
hizmetleri, yakit ve ikram ile ilgili sebepler, teknik sorunlar ile ilgili sebepler, havaaraci
hasari/otomatik ekipman hatalari ile ilgili sebepler, ucus operasyonlari ve miirettebat ile
ilgili sebepler, hava sartlar1 ile ilgili sebepler, hava trafik akisi, havalimani ve yerel
havacilik otoritesi bazli kisitlar ile ilgili sebepler ile birlikte reaksiyon (ge¢ gelen ucaklar
ile ilgili gecikme kategorisi)/cesitli sebepler olarak ana basliklar halinde ilgili raporda
ifade edilmistir.

Londra Gatwick havalimaninda yapilan bir aragtirma, havalimaninda meydana

gelen gecikmelerin kaynaklarini oransal anlamda ortaya koymaktadir. Buna gore, tim
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gecikmeler arasinda %30luk oran ile hava trafik bazli gecikmeler ilk sirada yer alirken
havayolu yer operasyonlarinda meydana gelen gecikmeler %25’lik oran ile ikinci sirada
yer almaktadir (European Civil Aviation Conference, 1996’dan aktaran Wu ve Caves,
2000). Bu dogrultuda gecikmelerde %25lik bir paya sahip olan havayolu yer operasyon
stirecine odaklanan bu c¢alismada, siirecte yer alan aktorler arasindaki formal
baglantilarin/iliskilerin aksine daha ¢ok informal iliskiler ile ¢oziilebilen aksakliklara
odaklanilmaktadir.

EUROCONTROL (2020) tarafindan ECAC iiyesi iilkelerin havayolu verileri baz
alinarak hazirlanan 2019 Ag Operasyonlari raporunda 2015-2019 yillar1 arasi hava
trafiginde gergeklesen uguslara yonelik bazi verilere yer verilmistir. Buna gore, Tablo
2.1’de goriildiigi gibi 2019 yilinda Avrupa hava sahasinda bir dnceki seneye oranla yiizde
0.9 artigla yillik 11.1 milyon giinliik ise ortalama 30,427 ugus gerceklesmistir. Ek olarak
havacilikta uguslarin en yogun oldugu Haziran, Temmuz, Agustos ve Eyliil aylarinin her
birinde bir milyondan fazla ugus gergeklesmistir. Bununla birlikte bu trafik artisinin
aksine tiim sebepler dikkate alinarak hesaplanan gecikmelerde bir 6nceki seneye (2018)
gore ylizde 5’lik bir diisiis yasanmis ve ortalama ugus basina yasanan gecikme miktari
14.70 dakikadan 13.1 dakikaya gerilemistir. Ayrica 2018 yilinda ortalama ugus basina
yiizde 2 seviyesinde olan ugus iptallerinin de 2019 yilinda yiizde 1.7’ seviyesinde oldugu
ifade edilmektedir. Yine tiim ucuslar dikkate alinarak hazirlanan ortalama verilere gore
gerceklesen gecikmeli ucuslarin gecikme sebeplerine ve oranlarina bakacak olursak
reaksiyon sebepli gecikmeler %35,7, havayolu, yer hizmetleri, ikram ve yakit vd. yer
operasyon siirecinde alinan hizmetlerden kaynaklanan gecikmeler %3,4, hava trafik akisi
kaynakli gecikmeler ise %1,6’dir. Bununla birlikte Tablo 1°de belirtilen yillara gore
gecikmeli ugus oranlar1 ve gecikmeli uguslarin ortalama gecikme verilerine bakildiginda
ise gecikme oranlar1 ve siirelerinin azimsanmayacak derecede oldugu goriilmektedir.
Buna gore ozellikle son ii¢ yilda gerceklesen uguslarin neredeyse yarisina yakininda

gecikme yasanmustir.

Tablo 2.1. 2015-2019 y:ullar arast avrupa ugus trafigi verileri EUROCONTROL (2020)

2015 2016 2017 2018 2019
Ortalama
Giinlik Ugus 27.094 27.844 29.057 30.168 30.427
Sayisi
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Tablo 2.2. 2015-2019 yillar: arast avrupa ugus trafigi verileri EUROCONTROL (2020) (Devamz)

2015 2016 2017 2018 2019
Gecikmeli
Ugus Orant 39,6 42,5 44 .4 48,4 46,4
Gecikmeli
Ucus Basina 26,2 27,1 28 30,5 28,4
Ortalama

Gecikme (dk)

Not: Tabloda verilen gecikme verileri, havayolu yer operasyon siirecinde bir sonraki ugus i¢in hazirlik

asamasinda gerceklesen kalkis bazli gecikme verileridir.

Sekil 2.6, bize uguslarin yogunlagmaya basladigi ve yogunlugun sona erdigi zaman
aralig1 olan ve havacilikta sezon olarak adlandirilan donemde (Nisan-Ekim aylar1 arasi)
az once ifade edilen ucus sayilarindaki artisa bagli olarak gecikmeli uguslarda da artig

yasandigini gostermektedir.
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2015 2016 2017 2018 2019

25

O_

Ocak Subat  Mart Nisan Mayis Haziran Temmuz Agustos Eylil FEkim Easmm  Arahk

Sekil 2.6. Yillara gore aylik bazda kalkis basina ortalama gecikme miktar: (DK) EUROCONTROL (2020)

Ozellikle diisiik maliyetli tastyicilarin pazara yerlesmesiyle ciddi bir artis gdsteren
havayolu talebi ile yogun bir rekabet ortamina ulasan havayolu sektoriinde, miimkiin olan
en diisiik yerde kalma siiresine sahip olmak veya minimum gecikme ile yer
operasyonlarint gerceklestirmek, havayolu isletmeleri icin miisteri memnuniyeti,
operasyonel karlilik ve bu dogrultuda rekabette 6ne gegmek i¢in 6nemli bir faktor olarak
belirtilmektedir (Lange vd., 2019, s. 39). Bununla birlikte yogun havalimanlarinda

havayolu yer operasyon siirecinde yasanan aksakliklar ve artan tikaniklik ciddi
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operasyonel, finansal ve gevresel verimsizliklere sebep olmaktadir (Andersson vd., 2000
, S. 1). Bunlardan bazilar1 uguslarin gecikmesi, diizensiz operasyonlar ve dolayisiyla
mevcut tarifeli ugus planlarinin yeniden yapilmasi gerekliligidir. Havayolu yer operasyon
siirecinde gerceklestirilen faaliyetler kisith siirede ve ayni anda gerceklestirilirken bir
faaliyet esnasindaki bir aksama dolayisiyla yasanan gecikme, faaliyetlerin birbirleri ile
sirali bir yapida yiirimesi sebebiyle diger faaliyetlerde de gecikmelere sebep
olabilmektedir. Bu dogrultuda gecikmeler, sadece aksamanin yasandigr ilgili ugusu
etkilememektedir. Havayolunun baglantili ucuslar1 yaninda havalimaninda ugusu
bulunan diger havayolu isletmeleri de bundan olumsuz olarak etkilenmektedir (Wu, 2010,
s. 7-8). Gecikmeleri meydana getiren aksakliklara ¢oziim bulunamamasi aksaklik halinde
0 an i¢in bir ucakta meydana gelen bir gecikme ile diger ucuslar1 zincirleme olarak
etkilemekte ve ¢oziillmesi daha zor bir durum ortaya ¢ikmaktadir (Castro vd., 2014, s. 4).

Yerde kalma siiresini en aza indirgemek, ug¢agin uzun siire yerde kalmasini
gerektiren herhangi bir aksakligin olmamasina ya da olsa bile aksakligin bir an 6nce
¢Oziimiine baghidir. Bu da ancak havayolu yer operasyonlarinda rolii olan isletmeler
arasindaki siki iligkiler, etkin iletisim ve koordinasyon ile miimkiin olabilmektedir.
Ozellikle de biiyiikk havalimanlarinda gérev yapan ve saat basi en az 40-50 ucus
gerceklestiren havayolu isletme yoneticileri i¢cin bu iligki, iletisim ve koordinasyon
ortamini saglayarak gecikmelere sebep olan aksakliklar1 en aza indermek ve ucgus
gecikmelerini, ugus iptallerini, ucak degisimlerini ve yedek ekipleri organize etmek,
karmasik bir siiregtir (Feigh ve Pritchett, 2006). Havayolu isletmeleri bu karmasik siireci,
havayolu yer operasyon siirecine katki sunan ve aralarinda yiiksek derecede bir bagimlilik
s0z konusu olan isletmeler ile birlikte yoOneterek siirecin etkinlik ve verimliligini
artirabilmektedir.

Havayolu yer operasyon siirecinde gergeklesen aksakliklar, operasyonlarin
planlamalardan 6nemli 6lgiide sapmasina sebep olarak zincirleme ugus gecikmelerinin
artmasina ve sistemin ugus kapasitesinin altinda kalmasina neden olmaktadir (Malandri
vd., 2019). Havalimanlarinda yogun saatlerde genellikle pist kapasiteleri, taksi yollari,
check-in kontuarlari, terminal kapilar1 vb. altyap1 yeterlilikleri tam kapasite ile
caligmaktadir. Bir ugagin havalimanina geg¢ varisi, sonrasinda yer operasyon siirecinin
giivenilir ve verimli olmayan bir bigimde ilerlemesinden kaynaklanan planlama
aksakliklari, havayolu yer operasyonlarini bozabilmekte ve ciddi gecikmelere sebep

olabilmektedir (Schmidt, 2017, s. 30). Bu aksakliklarin yasanmasmin temel
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sebeplerinden biri de ifade edildigi gibi slotuna uymayarak havalimanina varigini gec
gerceklestiren havayolu isletmeleridir. Havalimani slotu! olarak da adlandirilan slot,
ucuslarin bir diizene sokulmasi bakimindan havalimani koordinasyonunun ve pist, apron,
taksi yolu, terminal, sut alt1 ve diger unsurlardan olusan havalimani kapasitesinin verimli
kullanimimin saglanmasi amaciyla bir havayolu tarafindan bir havalimanina
gercgeklestirilmek istenen bir ugusun inis ve kalkisi i¢in belirli bir giin ve 6zel bir zaman
araliginin tahsis edilmesidir (FAA, 2020). Belirlenen zaman dilimini gegiren ve
havalimanina ge¢ gelen havayolu isletmeleri zaten sinirli olan kapasiteyi daha da
zorlayarak yer operasyon siirecinde verilen hizmetin isleyisinin bozulmasina sebep
olmaktadir. Ozellikle de yogun ugus dénemlerinde slotuna uymayarak uguslarin zirve
yaptig1 saatlerde havalimanina varan havayolu isletmeleri ge¢ geldiklerinden dolay1 ve
kalkis saatlerini daha fazla geciktirmemek igin bir an 6nce kalkmak isteyebilmekte ve
sistemi baskilamaktadir. Yogun saatlerde kapasite sorunu ile miicadele eden sistemin
gelen talepleri ekonomik ¢ikarlar sebebi ile geri ¢evirememesi ise aksakliklarin daha
artmasina sebep olmaktadir. Bu sebeple iilke otoriteleri slot uygulamalari ile havalimani
isleyisinin diizenli ylirlimesini saglamak i¢in slotuna uymayan havayolu isletmelerine
birtakim yaptirimlar uygulamaktadir. Ulkemizde de bazi biiyiik havalimanlarinda var
olan slot uygulamalar1 1992 yilinda baslamis ve 1993 yilindan itibaren diizenli bir hal
almistir?.

Havayolu yer operasyon siirecinin havayolu planlamalaria uyum, yiiksek miisteri
memnuniyeti ve siiregte rol oynayan havayolu, havalimani gibi temel aktorlerin
ekonomik verimliligi agisindan ciddi bir 6neme oldugu ifade edilmektedir (Fricke ve
Schultz, 2009, s. 1). Bununla birlikte diisiikk havayolu yolcu memnuniyeti, havayollarinin
pazar paylarinda diisiise sebep olan ana faktorlerden biridir. Bu durum, yolcularin tercih
ettikleri havayolu isletmesinin zamaninda kalkis yapmasint memnuniyetin temel bir
gostergesi olarak gérmelerinden kaynaklanmaktadir. Zamaninda kalkis orani diisiik bir
havayolunun dolayisiyla pazardaki payr azalmakta ve maliyet hesaplamalarinda bir
maliyet kalemi olarak diisliniilmeyen gecikmeler, havayolu maliyetlerinde derin etkiler
olusturmaktadir (Cook vd., 2012, s. 1). Ucus gecikmeleri iizerine yapilan kapsamli
arastirmalardan biri olan Amerika Birlesik Devletleri (ABD) Ulusal Miikemmeliyetcilik

thttps://www.faa.gov/about/office_org/headquarters_offices/ato/service_units/systemops/perf_analysis/sl
ot_administration/slot_definition/ (Erisim tarihi: 02.10.2020)
%http://www.shgm.gov.tr/doc3/slot.doc (Erisim tarihi:02.10.2020)
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Merkezi’nin gergeklestirdigi ve 2010 yilinda yayimladigr havacilik operasyonlari
aragtirmasi, alanyazinda ucgus gecikmelerinin olumsuz etkilerine yonelik yer alan
bulgular desteklemektedir. Arastirma kapsaminda gecikmelerin havayollarina, yolculara
ve havayolu talebine olan dogrudan maliyetleri ile iilkenin gayri safi milli hasilasina
(GSMH) olan dolayli maliyeti analiz edilmistir. Arastirma raporunun bulgulari, ugus
gecikmelerinin havayolu maliyetlerini artirirken havayolu talebini azaltmakta oldugunu
ve bunlarin birleserek finansal zorluklar1 beraberinde getirdigini ortaya koymaktadir.
Arastirma, 2007 yili i¢in Amerika’da hava ulasim gecikme verilerini baz alinarak
gercgeklestirilmistir. Bu kapsamda gecikmelerin tahmini maliyeti 32.9 milyon dolar olarak
hesaplanmistir. Bu miktarin 8.3 milyon dolarlik kismi havayolu ile ilgili olan kabin, yakit,
bakim gibi olusan ekstra maliyetler ile ilgilidir. Yolcu maliyeti olarak bulunan 16.7
milyon dolarlik maliyet, geciken ucuslar, ucus iptalleri ve kagirilan baglantili uguslar
sebebiyle yolcularin kaybetmis olduklart zamanin maliyet yansimasi olarak ifade
edilmektedir. Arastirma bulgular1 dogrultusunda dogrudan maliyetlerin sonuncusu olan
ve gecikmeler sebebiyle havayolunu tercih etmeyen yolcular ile kaybedilen potansiyel
geliri ifade eden havayolu talebindeki kayip ile olusan maliyet ise 3.9 milyon dolar olarak
ortaya koyulmustur. Geriye kalan 4 milyon dolarlik maliyet, yukarida ifade edilen
gecikme maliyetlerinin dolayli olumsuz etkisi olarak iilke ekonomilerinin temel
gostergelerinden ABD GSMH’sine yansiyan maliyetidir. Havayolu sektoriindeki bu
verimsizlik, baska sektorlerdeki is yapis maliyetlerini artirarak bu sektdrde faaliyette
bulunan igletmelerin verimliligini de azaltmaktadir (Ball vd., 2010).

Aksakliklar, aksakliklarin sebep oldugu gecikmeler ve diger olumsuzluklarin 6niine
gecmenin havayolu isletmeleri ve havayolu sektorii agisindan 6nemi, yiiksek maliyetler
ile faaliyette bulunulan havayolu sektoriinde havayolu isletmelerinin ugaklarini havada
tutabildikleri kadar fazla kazang¢ elde edebilmelerinden kaynaklanmaktadir. Burada
havayolu isletmelerinin ugaklarin1 havada tutabilmelerinden kasit ugaklarin miimkiin
oldukga ugus halinde olmasiyla daha fazla miisteriye hava ulasim hizmeti ulastirilmasi ve
boylelikle kazancin fazlalagsmasidir. Bu sebeple aksakliklarin {istesinden gelecek ve yer
operasyon siirecinin verimliligini artiracak stratejilerin izlenmesi, havayolu isletmeleri
i¢in biiyiik onem arz etmektedir. Bu stratejiler, her ne kadar yer operasyon siirecinin tiim
aktorlerini ilgilendirse de siirecinin ana tarafi konumunda bulunan havayolu isletmeleri
konu iizerinde daha ¢ok durmaktadir. Ozellikle maliyet liderligi stratejisini benimseyen

diisiikk maliyetli tastyicilar, bu tiir ¢dzlimlerin {izerinde daha ¢ok durmakta ve her gecen
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yil sektore farkli yenilik¢i ¢oziimler sunmaktadir. Bu yeniliklerin biiyiik bir kismi
temizlik ve ikram alma siireclerinde gergeklestirilmistir (Schultz vd., 2020). Bunlardan
biri olan ve normalde her yer operasyonu siirecinde yer hizmetleri isletmelerinden alinan
genel temizligin yogun operasyon dilimlerinde kabin ekibi tarafindan iistiinkorii bir
bicimde gerceklestirilmesi uygulamasi, lilkemizde Pegasus Havayollar1 tarafindan da
benimsenen uygulamalardan biridir. Bu durumlarda ucagin ayrintili temizligi anlamina
gelen derin temizlik islemi daha g¢ok gece ve yogun operasyon olmayan zaman

dilimlerinde gergeklestirilmektedir.

2.4.2. Havayolu yer operasyon siirecinde yer alan aktorler

Sahip oldugu bu 6nem itibari ile havayolu isletmeleri, havayolu yer operasyon
slirecinin merkezinde olmak tizere A grubu yer hizmetleri isletmeleri, yakit isletmeleri,
ikram isletmeleri, terminal ve havalimani isletmeleri ve bakim isletmeleri Sekil 2.7°de
goriildiigii gibi bu siirecte dogrudan yer alan diger aktorlerdir. Tiirk sivil havacilik
otoritesi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi (SHGM) tarafindan yayimlanan Havalimanlari
Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-22), bu siiregte yer alan havalimani, terminal ve
havayolu isletmeleri haricindeki isletmelerin faaliyetlerini havalimani yer hizmetleri
tiirleri bashginda ele almistir. Bununla birlikte Ingilizcede ground handling olarak
adlandirilan ve dilimizde de yer hizmetleri olarak ifade edilen kavram tilkemiz havacilik
sektoriinde daha ¢ok A grubu yer hizmetleri isletmeleri igin kullanilabilmektedir.
llerleyen basliklarda, havayolu yer operasyon siirecinde dogrudan yer alan aktdrler

tizerine daha detayl bilgilere yer verilmektedir.

Yer Hizmetleri
1 kram
.;_,,.,,.."1 -
Terminal _;;_=:g,_:j P hy Isletmesi
Isletmesi % | .5 ; o
Wiy '~y —

=Y
& n Bakim

Havalimani

: : Isletmesi
Isletmesi Yakat Isletmesi

Sekil 2.7. Havayolu yer operasyon siirecinde yer alan aktérler (Aerospace 1D, 2007)
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2.4.2.1. Havalimanui isletmeleri

Havalimani, ICAO tarafindan bir havaaracinin gelis, kalkis ve yiizey hareketlerini
tizerinde gergeklestirmesi ongoriilen, karada veya suda belirlenmis i¢inde bina, tesisat ve
techizatlarin yer aldig1 bir alan olarak tanimlanmaktadir (EK 14). Bir bagka tanima gore
havalimani, hem yolcu i¢in hem de yiik i¢in hava ve ylizey tasimaciligi arasindaki
aligverisi kolaylastirmak ¢esitli unsur ve faaliyetleri bir araya getiren ve bir forum gorevi
goren karmasik endiistriyel isletmelerdir (Doganis, 1992, s. 6). Havayolu yer
operasyonlarinin tiimii havalimanlarinda gerceklestirilmektedir.

Havalimanlarinda verilen temel hizmetler ucak ve havalimani kullanicilarinin
giivenligini saglamakla ilgilidir. Meteorolojik hizmetler, polis ve giivenlik, yangin ve
ambulans hizmetleri ile arama ve kurtarma hizmetleri de dahil olmak iizere ucaklarin
yaklagma, inig ve kalkis islemlerini kolaylastirmak i¢in saglanan hava trafik kontrol
(ATC) hizmetleri ve pist ile bina bakim hizmetleri de havalimaninda verilen hizmetler
arasinda yer almaktadir (Doganis, 1992, s. 7). Havalimani isletmeleri apron trafik ve ramp
kule birimleri ile havayolu yer operasyon siirecine etki edebilmektedir. Apron trafik
birimi ile yer operasyonunun igleyisi denetlenirken ramp kule birimi, planlanan uguslar
icin agik park pozisyonlarinin atamasindan sorumludur.

Tiirkiye’de havalimanlarinin biiyiik ¢ogunlugu Devlet Hava Meydanlar1 isletmesi
(DHMI) tarafindan isletilmektedir. Ozel havalimam isleticileri® ise Havaalani Isletme ve
Havacilik Endiistrileri A.S. (HEAS), Zonguldak Ozel Sivil Havacilik Sanayi ve Ticaret
A.S., Hezarfen Havacilik Ticaret A.S., Zafer Uluslararas1 Havalimani Yatirim ve Isletme
A.S., Eskisehir Teknik Universitesi Rektorliigii, IGA Havalimani Isletmesi A.S. ve TAV
Gazipasa Alanya Havalimam Isletmeciligi A.S., Tiirk Hava Kurumu ve Tiirk Hava

Yollar1 Ugus Egitim ve Havalimani Isletme A.S. dir.

2.4.2.2. Terminal isletmeleri
Terminal isletmeciligi ile ilgili uygulama esaslart SHGM tarafindan yayinlanan
SHT-33B-02 talimatinda* ifade edilmistir. Bu talimata gére terminal, sivil hava
tasimaciligina acik havalimanlarinda havalimani isletmecisi disinda yap-islet-devret,

kiralama veya benzer bigimlerde bu yonetmelik kapsaminda ticari faaliyette bulunulmak

3 http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/images/Havaalani_Isletme_Bilgileri.pdf, (Erisim
tarihi: 30.09.2020)
4 http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/taslaklar/SHT-33B-02(1).pdf
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lizere terminal igletme ruhsati alinmasi zorunlu olan igyeri, terminal isletmecisi ise bu
terminalleri isleten isletmeci olarak tanimlanmistir (SHT-33B-02). Havalimanlar1 Sekil
2.8°de de goriildiigii gibi kara ve hava taraflarindan meydana gelmektedir. Havalimaninin
kara tarafinda hizmet veren terminaller, kaldinmdan baslayip tarama kontrol noktasina
kadar uzanan ana yolcu kapilaridir (Price ve Forrest, 2016, s. 340). Terminaller,
yolcularin ugus kayit yaptirip ugusa katilim belgesi (boarding pass) aldiklari check-in
kontuarlari, yolcularin ugus saatini beklerken dinlenebilecekleri bekleme salonlar1 ve
yolcularin g¢esitli ihtiyaglarim1 gidererek vakit gegirebildikleri cesitli alanlardan
olugmaktadir. Terminal isletmeleri havayolu yer operasyon siirecine kontuar tahsis,
boarding kap1 planlama ve koriik planlama hizmetleri ile etki edebilmektedir. Kontuar
tahsis birimi, gerceklesecek havayolu uguslart icin ugusu gergeklestirecek havayolu
isletmesi ile yapilan anlasmada ifade edilen miktar kadar check-in kontuari tahsis etmek
durumundadir. Ugusun gerceklestirilecegi ucak tipi, tahsis edilecek kontuar sayisi
belirlenirken gbéz Oniinde bulundurulan 6nemli bir kriterdir. Boarding kapi planlama
hizmeti, planlanan ugusun agik park pozisyonunda ya da koriikte gergeklesmesine gore
sekillenmektedir. Buna gore ucus i¢in koriiklii veya koriiksiiz kapr atamasi yapilmaktadir.
Koriik planlama birimi, planlanan uguslar i¢in kortiklii park pozisyonu atamasindan
sorumludur. Bu birimde de ugak tipi, ugusun tek korikli ya da iki koriikli park
pozisyonundan  hangisinde  gerceklesebilecegi  konusunda  goz  Oniinde
bulundurulmaktadir. Burada belirtmek gereken bir nokta bulunmaktadir. Terminalleri
yap-islet-devret modeli ile 6zel bir isletme tarafindan isletilen havalimanlarinda
planlanan ucguslara park pozisyonu atama konusunda 6ncelik havalimani isletmesinin
ramp kule birimine degil terminal isletmesinin koriik atama birimine aittir. Bunun sebebi,

terminal isletmelerinin koriik atama ile havayolu isletmelerinden gelir elde etmesidir.
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Kara Tarafi Hava Tarah

Terminal

Havalimam Girisi I Agike Parklar Pist

Sekil 2.8. Havalimani kara ve hava tarafi (Schmidt, 2017)

Giinlimiizde ticari anlamda Onemi artan terminaller, {ilkemizde havalimani
isletmecisi konumunda olan DHMI tarafindan isletilebildigi gibi yap-islet-devret modeli
ile 6zel sektor tarafindan da isletilebilmektedir. Yap-islet-devret modeli ile isletilen
havalimani terminallerine kapatilan Atatiirk Havalimani i¢ ve dis hatlar terminalleri
(TAV), Izmir Adnan Menderes Havalimani i¢ ve dis hatlar terminalleri (TAV), Antalya

Havalimani i¢ ve dis hatlar terminalleri (Fraport-TAV) 6rnek olarak verilebilir.

2.4.2.3. Havayolu isletmeleri

Havayolu isletmesi, yolcunun ve/veya yiikiin A noktasindan B noktasina hava yolu
ile aktarimini saglayan havacilik kuruluslaridir. Havacilik endiistrisinin havalimanlari ile
birlikte iki temel unsurundan biri olup endiistrinin merkezinde yer alan isletme tiirtidiir.
Havayolu isletmesi, u¢agin havalimani varmasindan bir sonraki ugusa kadarki siire
igerisinde yani yer operasyon siireci i¢inde havalimanindaki havayolu yer operasyon
siirecine hizmet tedariki saglayan terminal isletmesi, yer hizmetleri isletmesi ve diger
kuruluslardan ihtiya¢ duyulan birtakim hizmetleri tedarik etmektedir. Bu siiregteki
koordinasyonu saglama igini havayolunun ilgili istasyonda varsa kendi personelleri,

yoksa anlagmali olduklar1 temsil isletmesinin personelleri ger¢eklestirmektedir.

2.4.2.4. A grubu yer hizmetleri isletmeleri
SHY (22) havaalanlar1 yer hizmetleri yonetmeligine gore yer hizmetleri isletmeleri,

havalimanlarinda yer hizmetleri saglamak iizere ¢alisma ruhsati alan veya yetkilendirilen
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kuruluslardir. SHY (22) yonetmeligine gore bahsi gecen yer hizmeti tiirleri sunlardir (5a-
1): Yiik kontrolii ve haberlesme, yolcu hizmetleri, ramp, kargo ve posta, temsil, ugak hat
bakim, ugus operasyon, ulasim, ikram servis, gozetim ve yonetim, ugak 6zel giivenlik
hizmet ve denetimi. Yonetmelik kapsaminda 3 farkli yer hizmetleri lisans1 mevcuttur.

A grubu: Yukarida bahsedilen hizmet tiirlerinin hepsi veya en azindan yolcu
hizmetleri, ramp, yiik kontrolii ve haberlesme, kargo ve posta hizmetlerini teskilatlanarak
uluslararasi trafige agik en az ii¢c havalimaninda hava tastyicilarima sunmak iizere
yetkilendirilmis tiizel kisilere verilen ¢alisma belgeleridir (SHY-22, 4a).

B grubu: Ulagim hizmeti haricindeki hizmetlerden bir kismini1 veya tamamini
kendileri i¢in yapacak olan hava tasiyicilarina verilen ¢alisma belgeleridir (SHY-22, 4b).

C grubu: Hava tasiyicilart disindaki tiizel kisilere temsil, ikram, gdzetim ve
yonetim, ugak 0zel glivenlik hizmeti ve denetimi, ucus operasyon ile posta ve kargo
hizmetini yapmasi amaciyla verilen ¢alisma belgeleridir (SHY-22, 4d).

Daha 6nce de belirttigimiz gibi bu ¢aligma kapsaminda yer hizmeti isletmesi ifadesi

ile A grubu lisansa sahip yer hizmeti isletmeleri ifade edilmektedir.

2.4.2.5.Temsil isletmeleri

Temsil isletmeleri, havayolu yer operasyon siirecinin paydaslarindan ve SHY (22)
kapsaminda C grubu calisma ruhsatina sahip isletmelerdendir. Baslica gorevleri, temsil
edilen havayolunun ucus faaliyetlerini kolaylastirmak i¢in gereken teminat ve kefalet
temin etmek, gerekli izinleri saglamak, ilgili makamlar ile irtibatlar1 gergeklestirmek ve
ilgili taraflarin siirece iliskin bilgilendirmektir (SHT-YHT). Temsil isletmelerinin
faaliyette bulunduklar1 istasyonda ofis ve personeli bulunmayan havayolu isletmelerinin
dokiiman ve prosediirlere dayali yasal islemlerini takip eden bir konumda bulunmasi
dolayisiyla bu isletmeler calisma kapsaminda havayolu isletmesi bakis acisiyla ele

alinmistir.

2.4.2.6. Bakum isletmeleri
Ucagin havalimanina varmasi ile birlikte olagan bakim kontrollerini ger¢eklestiren
bakim isletmeleri, SHY (22) kapsaminda C grubu c¢alisma ruhsatina sahip
isletmelerdendir. Bu isletmeler havayolu yer operasyon siireci i¢inde, u¢agin herhangi bir
ar1zasinin olup olmadiginin kontrolii yaninda arizali gelen bir u¢agin arizasinin tagiyicinin

talepleri dlctistinde giderilmesi, yedek parca ihtiyact halinde ilgili prosediirlerin yerine

36



getirilmesi ve son olarak bir sonraki ugusun hemen 6ncesinde son kontrollerin yapilmasi

faaliyetlerinde bulunmaktadir.

2.4.2.7. Ikram isletmeleri
SHY (22) kapsaminda C grubu ¢alisma ruhsatina sahip isletmelerden bir digeri
ikram isletmeleridir. Ikram isletmeleri, ucagmn ilgili havalimanina yaklasma sinyallerini
takip ederek® ugagn tahsis edilmis park pozisyonuna ulastig1 anda ugagm yanima varip
daha onceden ilgili havayolu isletmesi tarafindan verilen ikram siparislerinin yer

operasyon siireci i¢inde ugaga yiiklenmesinden sorumludur.

2.4.2.8. Yakut isletmeleri

Yakit isletmeleri, ucagin park pozisyonuna girmesi ile birlikte yer operasyon siireci
icinde ucaga yanasarak ucaga gerekli yakit ikmalini saglayan kuruluglardir. Yakat
personeli ikmal yapilacak yakit miktarini havayolu tarafindan daha 6nceden kendilerine
bildirilmediyse kaptan pilot aracilifiyla bu bilgiyi edinmekte ve ikmali
gerceklestirmektedir. ikmal islemi normal sartlarda heniiz ucaga yolcu alimamisken
gerceklestirilmektedir. Havayolu tarafindan ikmal isleminin yolcu alindiktan sonra
gerceklestirilmesinin talebi halinde ilgili kurallar geregi ikmal isleminin DHMI
tarafindan gorevlendirilen itfaiye araglari esliginde gergeklestirilmesi zorunludur. Bu
durum genellikle ug¢agin sahip oldugu yerde kalma siiresinde ugusun gecikmesine sebep
olacak bir daralmanin s6z konusu oldugu zamanlarda goriilmektedir. Yakit isletmeleri,

SHY (22) kapsaminda C grubu ¢aligma ruhsatina sahip isletmeler arasinda yer almaktadir.

2.4.2.9. Giivenlik isletmeleri
Yer operasyon siirecinde u¢aga hizmet sunan C grubu ruhsata sahip isletmelerden
biri de 0Ozel giivenlik isletmeleridir. Bu isletmeler, havayolu isletmelerinin ugus
gerceklestirdigi bazi destinasyonlarin bagli bulundugu otoritelerce havayollarindan
ozellikle gergeklestirilmesi talep edilen bir hizmettir. Bu hizmetler yer operasyon siireci
icinde ugus Oncesi yolcu ve ugagin aranmasi ve kontrol edilmesine ve siipheli goriilen
durumlar ile islem yapilarak bunlarin ilgili makamlara bildirilmesi islemlerinden

olusmaktadir.

5 Takip islemi genellikle www.flightradar24.com sitesi iizerinden yapilmaktadir.
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2.5. Arastirma Konusu ile Tlgili Arastirmalar
Calismanin bu boliimiinde ilk olarak orgiitsel aglar ve informal aglar alanyazina,
sonrasinda ise bu konular1 havacilik temelinde ele alan c¢alismalara yer verilmistir.
Alanyazin taramasinda son olarak havayolu yer operasyon siirecine yonelik ¢alismalara
yer verilmistir. Web of Science, Sciencedirect, Google Scholar ve Dergipark veritabanlari
araciliiyla yapilan tarama sonucunda havacilik sektorii tizerine yapilan orgiitsel aglar ve
informal aglar ¢alismalarinin oldukga sinirli oldugu gériilmiis ve bu konularda havayolu

yer operasyon siirecine odaklanan bir ¢calismaya rastlanmamustir.

2.5.1. Orgiitsel aglar temelli arastirmalar

Yapilan alanyazin taramasi ile orgiitsel aglar kuraminin dogrudan kuramin
kendisini ele alan ¢alismalar ve bu ¢alismalarin disinda kuramin temelleri olarak ifade
edilen sosyal yerlesiklik ve sosyal sermaye gibi konular1 ayr1 ayr1 ele alan galismalarin
oldugu goriilmektedir. Ayrica kurama yonelik ¢alismalar, orgiit i¢i ve Orglitler arasi
olmak iizere alanyazinda iki bicimde ele alinmistir. Kuram ve kuramin temellerini
olusturan kavramlar, ilk ortaya atildiklar1 zamandan itibaren kabul gorerek ozellikle
1990’11 yillardan sonra uluslararasi alanyazinda ilgi gérmeye baslamistir. Kuramin ulusal
alanyazinda kabul gérmesi ise 2000’11 yillarin basinda gerceklesmistir. Bununla birlikte
havacilik disiplini igerisinde bu konularin ¢ok ilgi gormedigi ortaya ¢ikmistir. Sekil 2.9,
orgiitsel aglar kuramima yonelik yapilan calismalarda One ¢ikan konulari ortaya

koymaktadir.
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Sekil 2.9. Orgiitsel aglar iizerine yapilmis ¢alismalarin genel goriiniimii
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Not: Sekil, bu boliimde taranan ¢alismalarin anahtar kelimeleri referans alinarak WoS veritabanindan
elde edilen bibliyometrik verilerin, VOSviewer programi kullanilarak analiz edilmesiyle hazirlanmustir.

Orgiitsel aglar kuramina yonelik calismalar alanyazinda sadece bir orgiitiin ele
alindig1 orgiit diizeyindeki caligmalar ve orgiitiin i¢inde bulundugu agda yer alan diger
orgiitler ile olan iligkilerini ele alan orgiitler aras1 diizeydeki ¢alismalar olarak iki sekilde
yer bulmaktadir. Orgiit diizeyinde yapilan ¢aligmalar calisanlar ve departmanlar arasi
iliski modellerinin belirlenmesi iizerine odaklanmaktadir (Sozen vd., 2009, s. 30). Orgiit
igindeki sosyal aglara odaklanan bir calismada Mehra vd., (2001) ¢alisan 6z denetimi ve
agdaki konumun c¢alisan performansi ile nasil bir iliskiye sahip oldugu arastirmistir.
Orgiitsel diizeyde yapilan calismalar arasinda calisanlarin orgiit i¢i sosyal aglarmin
performanslari {izerindeki etkisini inceleyen baska ¢alismalar da bulunmaktadir (Burton,
2007; Sparrowevd., 2001; Cross ve Cummings, 2004). Calisan performansina yonelik
caligmalar diginda isbirlik¢i takim aglari (Scott vd., 2018; Hopp ve Zenk, 2012), takim
aglarindaki merkezilik (Klein vd., 2004), liderlik (Balkundi vd., 2011; Brands vd.,, 2015),
orgiit ¢alisan kisilikleri ve calisanlarin sosyal aglar1 arasindaki iligski (Landis, 2016),
calisanlar arasindaki negatif iliskiler (Labianca ve Brass, 2006), kurumsal kiiltiir (Lurie
vd., 2009), departmanlar aras1 aglarin karsilastirilmas: (Merrill vd., 2010) gibi farkli
konular da orgiitsel aglar alanyazininda orgiitsel diizeyde ele alinmustir.

Orgiitsel aglar kuramu ile 6rgiitleri anlamaya ve agiklamaya calisan ve bu calismayi
da kapsayan bir diger diizey olan orgiitler arasi diizeyde yapilan c¢alismalar da
alanyazininda yer almaktadir. Bu ¢aligmalar, sektér veya ekonomi igindeki orgiitler
arasinda ve kamu faydasi olusturmayi amaclayan kar amaci bulunmayan orgiitler arasinda
var olan ag baglarinin olusumu ve islevselligi ile ilgili arastirmalardir (S6zen vd., 2009,
s. 30). Orgiitler aras1 degisim ve giic (Cook, 1977), kamu-6zel sektdr arasindaki
baglantilarin islevselligi (Provan ve Milward, 2001), deger aglarindaki acik inovasyon
(Vollmann vd., 2003), orgiitler aras1 aglarda liderlik (Miller-Seitz, 2012), érgiitler arasi
girisimcilik aglar1 (Neergaard ve Ulhei, 2006), inovasyon iiretimi bakimindan orgiitler
aras1 ag tasarimi (Thorgren vd., 2009), felaket 6nleme ve yonetimi anlaminda ulusal
kurumlar arasindaki igbirligi aglar1 (Kapucu vd., 2010), orgiitler arasi aglarin orgiit
performansina etkisi (Gulati vd., 2011), KOBI’lerin 6rgiitler aras1 aglarinin uluslararasi
performanslarma etkisi (Stoian vd., 2017), stratejik ittifak aglarinin performansa etkisi
(Goerzen, 2007), orgiitsel biiyiime (Galaskiewicz vd., 2006), toplumsal hizmetlerin
dagitimi (Chen, 2008), krizlerin ¢éziimii (Kapucu, 2005; Comfort ve Kapucu, 2006;
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Kapucu, 2009; Bynander ve Nohrstedt, 2020; Jung ve Park, 2016) ve orgiitsel aglarin
olumsuz yonleri (Cygler ve Sroka, 2014; Sroka ve Cygler 2014) gibi alanyazinda orgiitsel
aglar kuramina orgiitler aras1 diizeyde deginilen bir¢ok ¢alisma mevcuttur.

Orgiitsel ag kuraminin temel dayanaklarindan biri olan sosyal sermaye iizerine
alanyazinda bir¢ok calismaya rastlanmaktadir. Bu ¢alismalar arasinda bir bireyin sahip
oldugu sosyal sermaye ile kariyer basarilari arasindaki iliski (Seibert vd., 2001), refah
seviyesinin artis1 (Burke vd., 2010) ve beseri sermayenin olusumu (Coleman, 2009),
girisimcilik (Davidsson ve Honig, 2003) tizerindeki etkisi gibi birey diizeyinde bireylerin
sosyal sermayeleri ile elde ettikleri kazanimlar {izerine odaklanan c¢alismalar oldugu gibi
orglit diizeyinde ve Orgiitler arast diizeyde gerceklestirilen sayisiz ¢alisma da
bulunmaktadir. Bu dogrultuda alanyazinda orgiit i¢i takim yaraticiligl ve insan kaynagi
cesitliligi ile aralarindaki iliski (Han vd., 2014), 6rgiitsel bilgi tiretimi ve transferi (Adam
ve Urquhart, 2009; Bueno vd., 2004), orgiitsel esnekligin elde edilmesi (Aldrich ve
Meyer, 2015), 6rgiit yonetisimi (Bowles ve Gintis, 2002), 6rgiit i¢i deger tiretimi (Tsai ve
Ghoshal, 1998), orgiitiin ise alim uygulamalar1 (Leana ve Van Buren, 1999), orgiitsel
avantaj (Nahapiet ve Ghoshal, 2009) gibi 6rgiit diizeyinde ortaya koyulan ¢aligmalar
mevcuttur. Orgiitler aras1 diizeyde gergeklestirilen sosyal sermaye ¢alismalarinin ise
bilgiye erisim, bilgi akisi, inovasyon ve paylasilan inovasyon ile iligkisi (Huggins, 2010;
Huggins vd., 2012; Mu vd., 2008; Huggins ve Johnston, 2010; Inkpen ve Tsang, 2005;
Iturrioz vd., 2015) {izerine yogunlastigi goérilmektedir. Ek olarak bu diizeyde sosyal
sermayenin rekabet¢i davranis ile iliskisi (Andrevski vd., 2007), endiistri aglarinin
olusumundaki rolii (Walker vd., 1997) gibi konular {izerine de yapilan calismalara
alanyazinda rastlanmistir.

Orgiitsel aglar kuraminin bir diger temel dayanagi olan yerlesiklik de alanyazinda
yer bulan konular arasindadir. Yerlesikligin ekonomik performansa etkisi (Uzzi, 1996),
finansal sermayeye erisim tlzerindeki etkisi (Uzzi, 1999), isbirligi aglar1 ve rekabet
avantaji ile iligskisi (Gnyawali ve Madhavan, 2001), 6rgiitsel degisime etkisi (\Volkoff vd.,
2007) arastirilan konulardan bazilaridir. Bunlara ek olarak orgiitsel aglar kuramini
destekleyen diger temel dayanaklar giiglii baglarin giicii (Rost, 2011; Kramarz ve Skans,
2014; Suarez, 2005; Zolin vd., 2011), zay1f baglarin giicii (Hansen, 1999; Jack, 2005; Li
ve Zhou, 2010; Levin ve Cross, 2004), yapisal bosluklar (Ahuja, 2000; Zaheer ve Bell,
2005; Balkundivd., 2007) tizerine de bazi ¢aligmalar mevcuttur.
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Alanyazinda yer alan bazi ¢alismalar, c¢alisanlarin ve orgiit yoneticilerin sosyal
yerlesiklik, sosyal sermaye, giiclii baglar temelinde sahip olduklar iligkileri informal
aglar ad1 altinda incelemektedir. Bu caligmalar tavsiye aglar1 ve bilgi paylasimi aglari
olarak da ifade edilebilmektedir. Bu dogrultuda alanyazina bakildiginda informal aglarin
orgiitsel krizlerin agilmasindaki roliinii (Krackhardt ve Stern, 1988), bir endiistri
bolgesindeki islevlerini (Chetty ve Agndal, 2008) ortaya ¢ikarmayir amaglayan
caligmalarin yaninda kisisel arkadaslik aglarinin ¢alisan performansina (Lee vd., 2010),
calisan maagslarina olan etkisine (Seidel vd., 2000), orgiitler arasi1 bilgi aktarimina (Rejeb-
Khachlouf vd., 2011) ve orgiit i¢i cinsiyet ve ik ayrimciligi {izerine etkisi (McGuire,
2002) gibi caligmalarin da alanyazinda yer aldig1 goriilmektedir. Alanyazinda yer alan
tavsiye aglarina yonelik c¢aligmalara bakildiginda ise tavsiye aglarimin lider-liye
etkilesimine etkisine (Erdogan vd., 2015; Zhang ve Peterson, 2011), calisanlarin
0zdeslesmislikleri ile tavsiye alma egilimleri arasindaki iliskiye (Lomi vd., 2014) ve
kisilik ve tavsiye aglari arasindaki iligkiye (Battistoni ve Fronzetti Colladon, 2014)
odaklanan ¢aligmalarin yaninda isletme yoneticilerinin tavsiye aglarinin igletmenin karar
alma siireclerine ve performansina etkisine (McDonald ve Westphal, 2003; Carpenter ve
Westphal, 2001; Athanassiou ve Nigh, 1999) odaklanan caligmalarin da oldugu
gorilmektedir.

Alanyazin taramasi sonucu ulusal alanyazinda orglitsel ag calismalarinin son
yillarda artis egiliminde oldugu goriilmiistiir. Yapilan c¢alismalarin ise hem oOrgiit
diizeyinde hem de orgiitler arasi diizeyde gergeklestigi gdzlenmistir. Orgiit diizeyinde ele
alinan ¢alismalarin daha ¢ok calisanlarin ag diizenegindeki konumlari ile ilgili calismalar
oldugu goriilmiistiir. Bir orgiit i¢indeki olumsuz aglara odaklanilan ¢alismada Eroglu
(2020) sonug olarak, daha fazla olumsuz iligkiye sahip olan ¢alisanlarin olumlu ve yansiz
iliskiler bakimindan da 6ne ¢iktiklarini ifade etmektedir. Calisanlarin olumlu ve olumsuz
sosyal ag baglantilarinin is performanslarina olan etkisini inceleyen bagka bir ¢alismada,
calisanlarin sahip olduklar1 olumlu ve olumsuz baglantilarin is performansi agisindan
beklenilene gore ters yonde sonuglar verebilecegine dikkat cekilmistir (Fayganogl,
2019). Oztorun (2019) tarafindan yiiriitiilen benzer bir calismada, calisanlarin Srgiit
icinde gelistirdikleri danisma, olumlu ve olumsuz baglantilara gore sekillenen ag
konumlarinin orgiit ile O6zdeslesmelerine etkisi arastirilarak olumlu ve danigma
iliskilerinin 6zdeslesmeye olumlu etkisi oldugu sonucuna ulasilmstir. Orgiit i¢i birimler

aras1 bagimlilik iligkilerini odagina alan ve sosyal baglantilarin bagimlilik iizerindeki
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roliinii arastiran ¢alismanin sonucunda, orgiit igindeki formal yapinin farkli birimlerdeki
calisanlar arasindaki bagimliligin siirekliligi sebebiyle bir siire sonra informal iligkilerin
olusmasima yol actigr ve birimler arast bagimlilik iliskilerinde karsilikli faydanin
gozetildigi seklinde dikkat ¢ekici sonuglar ortaya koyulmustur (Kuzutiirk, 2017). S6zen
(2007) dayanikli ev aletleri sektoriinde 1980 oncesi ve sonrasinda kurulan iki Orgiitiin
fayda sagladig: ag iliskilerin niteligine odaklandig1 ¢calismasinda sonuglar, 1980 dncesi
kurulan Orgiitiin daha giiclii baglara ve i¢ aracilik rol oranma sahip oldugunu
gostermektedir. Kaya (2016), orgiitsel aglar kuraminin temel iddialarindan sosyal
sermayeye odaklanarak buradan bir orgiitsel alana hakim olan kurumsal mantiklari ortaya
¢ikarmay1 amagladigi ¢calismasinda “kapitalist piyasa” ve “biirokratik devlet” olarak ifade
edilen iki tiir mantigin Tiirk Savuma Sanayi alaninda baskin oldugunu ortaya koymustur.
Bir bagka calismada oOrgiitlerin i¢inde bulunduklari ag konumlarinin yeni yap1 ve
pratiklerin yayilimindaki roliiniin ortaya koyulmas: amaglanmistir (Ozkan Canbolat,
2010). Hizmet sektoriinde faaliyette bulunan yerlesik iliskilere sahip orgiitler arasindaki
iligkileri inceleyen calisma, orgiitlerin bulunduklar1 ag konumunun 6rgiitsel alana etki
ederek benzer veya cesitli yap1 ve stireclerin yayilimini tetikledigi sonucuna ulagmistir.
Yavuz ve Es (2019) kurumlar arasi isbirligi aglarini sosyal politikalar baglaminda ele
alarak ileride yapilacak ¢aligmalara zemin hazirlamayi amagladiklari ¢aligmalarinda refah
saglayict kurumlar arasinda isbirliginin saglanmasini, yayiliminin ve gii¢lendirilerek
stirdiiriilmesi gerektigine vurgu yapmaktadirlar. Ugurlu (2016), egitim Orgiitlerinin ag
konumlari ile aralarinda yaptiklar igbirliklerine odaklanan ¢alismasinda isbirligi konulari
ve isbirligi seviyeleri arasinda orgiitiin bulundugu aga baglh olarak anlamli iligkiler
bulundugu sonucuna ulagmistir.

Orgiitsel aglar kuramiin temel dayanaklarma ydnelik yapilan ¢aligmalar da ulusal
alanyazinda yer bulmustur. Bu dogrultuda sosyal sermaye iizerine yapilan ¢aligmalarin
cogunlugunu c¢alisanlar iizerine yapilan caligmalar olusturmaktadir (Kirel vd., 2016;
Abdioglu ve Yavuz, 2013; Aydintan vd., 2010; Bilgin ve Kaynak, 2008; Erbas1 ve
Sanioglu, 2016; Erbil ve Ogiit, 2016; Gersil ve Araci, 2011; Goksel vd., 2010; Kapu,
2008). Bununla birlikte yapilan alanyazinda taramasi ile sosyal yerlesiklik, gii¢lii baglar,
zayif baglar ve yapisal bosluklar {lizerine odaklanan calismalar bakimindan ulusal
alanyazinda oldukc¢a sinirli sayida ¢alismaya rastlanmistir. Bunlardan bir kismi sosyal

yerlesikligin Orgiit basaris1 {izerindeki roliine odaklanirken (Dogerlioglu, 2005; Tastan,
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ve Torun, 2015) bir adet ¢alismanin ise gii¢lii baglarin calisanlar tizerindeki etkisine
(Korkmazyiirek, 2018) odaklandigi goriilmiistiir.

Ulusal alanyazinda informal aglar adi altinda oldukga sinirli sayida arastirmaya
rastlanmistir. Kadin yonetim kurulu iiyeleri arasindaki formal ve informal ag iligkilerine
odaklanan Alan ve Sozen (2017), informal aglarin ¢alisanlar ve isletmeler tarafindan nasil
kullanildigin1 Cin ve Tiirk isletmeleri agisindan arastiran (Ergelen, 2017), informal aglar
ile orgiit i¢i giic iliskileri arasindaki iliskiyi ortaya ¢ikarmay1 amaglayan Oztiirk ve Iraz
(2020) ve otel isletmelerinde bir miisteri ¢ekme araci olarak yoneticilerin informal
aglarmin roliinli ortaya koyan Yildirim ve Suna (2017) sinirlt sayida var olan ¢alisma

arasindadir.

2.5.2. Havacilik temelli 6rgiitsel ag arastirmalari

Yapilan alanyazin taramasi ile havacilik 6zelinde gergeklestirilen sinirli sayida
calismaya rastlanmistir. Ayrica yapilan ¢alismalarin neredeyse tiimiiniin uluslararasi
yazinda yapildig1 goriiliirken ulusal yazinda bu konuda hemen hemen hicbir ¢aligmanin
olmadigi goriilmistiir. Buna ek olarak ulusal alanyazinda havayolu-tedarikei iligkilerini
inceleyen bazi c¢alismalarin bulgularinda informal iligkilere yonelik bulgulara
rastlanmistir. Tiim ¢aligmalar g6z 6niinde bulunduruldugunda, alanyazinda orgiitsel aglar
izerine ylriitiilen ¢alismalarin biiyiik gogunlugunun Grgiitler arasi diizeyde ele alindigini
ifade etmek miimkiindiir.

Orgiitsel aglara yonelik drgiit diizeyinde rastlanilan tek ¢alisma olan Gittell (2003),
Southwest Havayollari’nin ¢alisanlari ile arasindaki informal iligkileri izerinde durmakta
ve c¢alisma sonucunda bu iliskiler araciligiyla calisanlardan nasil yliksek performans elde
edilebilecegine dikkat cekmektedir.

Appelman vd. (2002) galismalarinda orgiitler arasi ag iliskilerini havayollar ile
seyahat acenteleri arasindaki miizakere dinamikleri baglaminda ele almaktadir. Yazarlar,
kiiresel bir is sistemi aginda miizakere dinamiklerinin islevlerini tam olarak yerine
getiremedigi ve bu durumdan kaynaklanan giivensizlik ve yiiksek biligsel uyumsuzlugun
taraflarin ortak ¢oziimler etrafinda uzlagmasini engelledigi sonucuna ulagmustir.

Min (2018) orgiitsel aksakliklar1 onleyerek stratejik ittifaklarin giivenirligini
koruyan etkili ittifak ag yapilarmi ortaya ¢ikarmayi1 amagladigi calismasinda stratejik

havayolu ittifaklar1 araciligiyla agik ve kapali ittifak aglarinin etkilerini arastirmigtir.
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Arastirma sonucunda kapalr ittifak aglariin aksakliklardan etkilenme olasiliklarinin daha
diisiik olduguna dikkat ¢ekilmistir.

Orgiitler aras1 aglarin teknolojinin gelisimi ile dogru orantili olarak modern
simiilasyon endistrisinde nasil gelistigini arastiran ¢alismalarinda Rosenkopf ve
Tushman (1998), isbirligine dayali teknik orgiitlere (cooperative technical organizations
- CTOs) odaklanarak igbirligine dayali teknik 6rgiit aginin evrimi ile birlikte bu evrimin
ucus simiilasyonu endiistrisindeki teknolojik c¢iktilar1 nasil simirlandirdigina ve
sekillendirdigine yonelik bir dizi 6nerme ortaya koymustur. Berends vd. (2011), bir
havaaraci pargasinin iretiminde Orgiitler ve kisiler arasi aglarin nasil etkilesimde
bulundugunu ortaya ¢ikarmak igin yiiriittiikkleri ¢alismada, bireylerin iliskisel ve yapisal
yerlesiklik ile kaynaklardan nasil faydalanabilecegine yonelik sonuglara ulagsmaistir.

Orgiitler arasi aglar diizeyinde yapilan bir baska caligma, alanyazindaki birgok
calismadan farklilasarak KOBI’lerin ag yerlesikliklerinin performanslarina etkisine
odaklanmak yerine KOBI’lerin agdaki konumunu etkileyen faktorleri ele almistir. Cin
havacilik endiistrisinde gerceklestirilen ve KOBI biiyiikliigii, KOBI émrii ve partner
cesitliligini bagimsiz degisken olarak goz Oniinde bulunduran c¢alismada biiyiiklik ile
partner cesitliliginin olumlu anlamda agdaki konumu etkiledigi goriiliirken Omriiniin
olumlu etkiledigine dair herhangi bir sonuca ulasilmamistir (Wang vd., 2018).

Havayolu isletmelerinin ittifak dahilinde elde ettikleri ag kaynaklar1 ve sosyal
sermayenin finansal ve operasyonel performanslaria etkisini konu alan bir ¢alisma,
partner kaynaklarina erisimin yapisal ve iliskisel degiskenlerden etkilendigini ortaya
koymustur. Bununla beraber havayolu sirketlerinin ittifak portfoy yapisinin bulunduklari
ittifaklarin kiiresel agindaki konumlarina gore daha etkili oldugu dile getirilmistir
(Casanueva vd., 2013). Stratejik havayolu ittifaklarini 6rgiitler aras1 aglar baglaminda ele
alan diger bir ¢aligmada ise Gudmundsson ve Lechner (2006), ¢ok tarafli havayolu
ittifaklarini yapisal bosluk ve ag kapaliligi baglaminda tartismakta ve sonug olarak bu iki
kavramin havayolu ittifak siire¢lerini agiklama bakimindan yarar sagladigini
savunmaktadir.

Bringmann vd. (2018) tarafindan yapilan arastirmada, Avrupa’da bulunan
havalimanlar1 arasindaki mali anlagmalara yani formal iliskilere odaklanilarak
havalimanlar aralarindaki isbirlikleri arastirilmis ve sonug olarak, havalimani sektoriinde
yatirim iligkilerinde zamansal anlamda yiiksek derecede istikrar oldugu goriilmiistiir. Ek

olarak, mekansal yakinligin Orgiitler aras1 baglantilarin olusumunu kolaylastirdig:
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sonucuna ulasilmistir. Bununla birlikte Hollanda havacilik endiistrisindeki oOrgiitler
arasinda var olan fiziksel yakinligin miktarinin etkisine odaklanilan baska bir ¢aligmada
ise Broekel ve Boschma (2012), fiziksel yakinligin bir paradoks halinde orgiitler
arasindaki bilgi agma yarar sagladigi, ayn1 zamanda zarar verebildigi sonucuna
ulagmustir.

Rubinstein vd. (2016), zaman icinde belirsizlik seviyesinde yasanan degisimler
dogrultusunda Amerika’da bulunan Newark Havalimani operasyon kulesi ¢alisanlari
arasindaki informal iletisim aginda yasanan degisime odaklanmaktadir. Bu anlamda
zamana gore belirsizlik degistik¢e informal etkilesim diizeyinin de degistigi goriilmiistiir.
Arastirmada, 6n hat calisanlari iglevler aras1 sinir koruyuculari ve yoneticilerin yer aldigi
farkli calisan gruplarmin karsilastigi ¢esitli belirsizlik durumlari i¢in farkli informal ag
yapilart ortaya ¢ikmistir. Buna gore belirsizligin yiiksek oldugu durumlarda ag iliskileri
yoneticiler iizerinden sekillenmektedir.

Ulusal havacilik alanyazininda orglitler arasi diizeyde havayolu isletmeleri ile
tedarikei isletmeler arasindaki bagimlilik iligkisini ele alan bazi1 ¢aligmalar, sektorde
yogun informal iliskilerin bulundugunu gostermektedir. Oflac ve Yumurtact (2014)
tarafindan havayolu yer operasyon siireci dahilinde bagaj erisim siirelerinin
diisiiriilmesine yonelik yapilan ¢alismada, havayolu isletmeleri ile tedarikgi isletmeler
arasinda operasyonlarda standartlarin korunmasi i¢in yasal ve yazili olmayan informal
iligkilere dayali anlagmalarin s6z konusu oldugu ortaya koyulmustur. Bir bagka ¢alismada
Dogan (2018), Tiirkiye’deki havayolu oOrgiitlerinin yer hizmetleri faaliyetlerinde dis
kaynak kullanimi karari tizerine odaklanmistir. Calisma sonucunda, havacilik sektoriiniin
ilke genelinde sanildigi kadar biiyiik olmadig1 ve hemen hemen herkesin birbirini tanidigi
ifade edilmistir. Buna paralel olarak, sektordeki aktorler arasinda yogun ve hizli bilgi
paylasimlarinin yasandigi ¢alismada ortaya koyulmustur. Ayrica ¢alisma, bu duruma yol
acan en onemli faktoriin ise havayolu isletme yoneticileri ile tedarik¢i isletme yoneticileri
arasindaki arkadaslik iliskilerine dayanan gii¢lii baglar oldugu 6ne siirmektedir. Ek
olarak, calismada giiglii baglarin, gerekli kaynaklarin temini ile orgiitler aras1 bagimlilik
iligkilerinin yonetimindeki O6nemi vurgulanmaktadir. Havacilik sektoriinlin hizli ve
dinamik yapis1 dolayisiyla sektorde iletisimin yliksek diizeyde yasandigi ve iletisim
gerekliliginin sektor i¢in olmazsa olmaz bir nitelik tasidig1 ¢alisma sonucunda ortaya

koyulan bir bagka 6nemli bulgu olarak dikkat ¢cekmektedir.
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2.5.3. Havayolu yer operasyon siirecini konu alan arastirmalar

Birden fazla aktoriin ayni anda faaliyette bulunmas1 ve 6zellikle operasyonlarin
yogun oldugu dénemlerde (sezon doneminde) karmasiklik ve belirsizligin hakim oldugu
bir ortama sahip olan havayolu yer operasyon siireci, havayolu isletmelerinin uguslarini
zamaninda gercgeklestirebilmeleri i¢in oldukga kritik bir 6neme sahiptir. Bu anlamda
havayolu yer operasyon siirecine yonelik ¢aligmalar, arastirmacilar tarafindan da olduk¢a
ilgi gormistiir. Alanyazinda konuyu farkli acilardan ele alan bir¢ok calisma yer
almaktadir. Bu dogrultuda Sekil 2.10, havayolu yer operasyon siirecine yonelik yapilan

calismalarda 6ne ¢ikan konular1 ortaya koymaktadir.

ONSUMPLION gystainability

Ircraft air traffic control
automation

human f@ors

6‘%5 VOSviewer

Sekil 2.10. Havayolu yer operasyon siireci iizerine yapilmis ¢calismalarin genel gériiniimii
Not: Sekil, bu boliimde taranan ¢alismalarin anahtar kelimeleri referans alinarak WoS veritabanindan
elde edilen bibliyometrik verilerin, VOSviewer programi kullanilarak analiz edilmesiyle hazirlanmustir.

Dogrudan havayolu yer operasyon siirecini konu alan ¢aligmalara yer vermeden
once bu siliregte yasanan aksakliklarin olugsmasina zemin hazirlayan ve bu sebeple bu
caligmanin da odaginda yer alan mevsimsellik sorununa iligskin alanyazinda yer alan
calismalara yer verilmistir. Havacilik sektoriinde yasanan mevsimsellik sorunu, bir baska
deyisle ucus yogunlugunun sadece belirli bir donemde gerceklesmesi durumu, sektoriin
turizm sektoriiniin onemli bir paydasi olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu dogrultuda
Ozellikle turizm kentlerinde yer alan havalimanlarimin daha ¢ok tarifesiz havayolu
tasimaciligi yapan havayolu isletmeleri ve tarifesiz seferler ile 6n plana ciktiklar:
gorilmektedir. Alanyazinda turizm ve havacilik sektorii i¢in kritik oneme sahip
mevsimselligin, bu ¢alisma kapsaminda odaklandig1 olumsuz ¢iktilarina yonelik bazi

arastirmalara rastlanmistir. Bu g¢aligmalar, mevsimselligin nakit akigsinda yol actig
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sorunlara, isletmeler icin artan tedarik maliyetlerine, kaynaklarin orantisiz kullanim
sorununa, havalimaninda belirli zaman dilimleri bazinda insan kalabaligini1 yiliksek oranda
artmasina sebep olmasi ve bu durumun emniyetsiz durumlara ve tehditler olusturmasi
sorununa, seviyesinin ¢alisanlarin gelisimini engellenmesi sorununa, mevsimsel is¢i
alimi ve is¢i ¢ikarilmasimin maliyetlerine ve ulagtirma sistemi ve altyapt iizerinde
olusturdugu baski gibi konulara odaklanmaktadir (Commons ve Page, 2001; Jang, 2004;
Mourdoukoutas, 1988; Ball, 1988; Krakover, 2000; Manning ve Powers, 1984; Lee vd.,
2008)

Havayolu isletmeleri, ¢esitli sebepler ile gecikmeler ya da ucgus iptalleri
yasayabilmektedir. Bunlar, hava durumu gibi doga olaylar1 sebebiyle olabildigi gibi
havalimanlarinda gergeklestirilen havayolu yer operasyonu siirecinde meydana gelen
aksakliklardan da kaynaklanabilmektedir. Havayolu gecikme ve iptallerini, alanyazinda
farkli agilardan ele alan fazlasiyla arastirma bulunmaktadir. Farkli sebepler ile gecikme
ya da iptal ile kars1 karsiya olan uguslar iizerine, karmagik karar verme ortaminda ugus
operasyon sorumlularinin karar verme siirecini kolaylagtirmak amaciyla bir karar destek
modeli ortaya koyan (Jarrah vd., 1993), ugus iptalleri ile servis kalitesi ve ugus gelirleri
arasindaki iliskiyi ekonometrik bir analiz ile arastiran (Rupp ve Holmes, 2006), yer
operasyon siirecinde gorev yapan calisanlarin greve gitmesi ile olusan operasyonel
kayiplari, ucak inis kalkis dongiisii ve yer operasyon siirecini birlikte ele alarak ayrik bir
benzetim modeli ile inceleyen Malandri vd. (2019), gelen yolcu bagaj islemleri igin
detaylandirilmig bir ayrik benzetim modeli ortaya koyan Malandri vd., (2018)
gecikmelerin havayolu yer operasyon siirecinin performansina etkisini ortaya ¢ikarmayi
amaglayan (Fricke ve Schultz, 2009), yer hizmetlerinde RFID teknolojisinin kullanimi
ile havayolu yer operasyon siirecinin etkinligi ve yolcu memnuniyeti arasindaki iliskiyi
benzetim bazli bir analiz ile aragtiran Khumboon ve Isaradech (2016) yaninda havalimani
terminal kapilarinin kullanim etkinligi (Braaksma ve Shortreed, 1971; Yan vd., 2002; Lee
vd., 2016), check-in kontuar atamalarinin etkinligi (Chun ve Mak, 1999; Yan vd., 2004;
Tang, 2010; Ornek vd., 2019), terminalde bulunan giivenlik kontrol noktalarinin
optimizasyonu (Adacher vd., 2017; Kierzkowski ve Kisiel, 2017; Siroky ve Hlavsova,
2018), havaaraci park pozisyonu tahsis problemi (Qin vd., 2018; Guépet vd., 2015;

Bagamanova ve Mota, 2020), havaaraci pushback Ssiire tahsislerinin gecikmelere etkisi

® Havaaracinin geri itilme hareketi
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(Atkin vd., 2013; Liu vd., 2013; Sun vd., 2018), kapasite sorunu yasayan havalimanlari
icin slot tahsis problemi (Abeyratne, 2000; Corolli vd., 2014) pist ve taksiyolu kullanim
etkinligi (Sherali vd., 1992; Koeners vd., 2011; Santos vd., 2017), yer hizmetleri
isletmelerinin havayolu yer operasyon siirecine personel atamalar1 (Brusco vd., 1995;
Luethi vd., 2009; Hojati, 2018) iizerine yapilan arastirmalar havayolu yer operasyon
siirecinde meydana gelen gecikme ve iptallerin yasanmamasi veya en az sekilde
yasanmasi i¢in ele alinmis ¢alismalardir.

Alanyazinda ugus gecikmeleri ve iptallerinin neden gerceklestigine yonelik yer alan
calismalarin yaninda aksakliklarin heniiz ger¢ceklesmeden yonetilerek nasil bu gecikme
ve iptallerin Oniine gecilebilecegini arastiran ¢aligmalar da bulunmaktadir. Bu ¢aligmalar
yolcularin ugaga katilimlarindaki aksakliklara odaklanan (Bratu ve Barnhart, 2006;
Maher, 2015), tarifelerde meydana gelen aksakliklarda havaaraglarinin yeniden
planlanmasini ele alan (Zhu vd., 2015; Thengvall vd., 2001), miirettebat iyilestirmelerini
konu alan (Gao vd., 2009; Shebalov ve Klabjan, 2006; Tam vd., 2011) ¢alismalar ile bu
havayolu kaynaklarinin ikisini (Jafari ve Hessameddin Zegordi, 2011; Jafari ve Zegordi,
2010) veya timiinii igeren yolcu, havaaract ve miirettebat dahilinde havayolu
kaynaklarmin biitiinlesik aksaklik yonetimi (Clausen vd., 2010;Petersen vd., 2012; Hu
vd., 2015; Miranda ve Oliveira, 2018) gibi ¢alismalar ile birlikte havayolu aksakliklarina
yonelik risk yonetimi (Chung vd., 2015) ¢alismalarindan olusmaktadir.
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3. YONTEM
Calismanin bu boliimiinde arastirma modeli, veri toplama yontemi, arastirma alant

ve katilimcilar, verilerin analizi ve glivenduyulabilirlik iizerine bilgiler sunulmaktadir.

3.1.Arastirma Modeli

Iki arastirma sorusuna yanit arayan bu calisma, bir karma ydntem deseni
arastirmasidir. Nitel ve nicel arastirmalarin verilerinin bir ¢alismada biitiinlestirildigi
karma yontem desenli arastirmalarda yakinsayan paralel karma yontem, agimlayici sirali
karma yontem ve kesfedici sirali karma yontem olmak {izere ii¢ temel desen
kullanilmaktadir. Bu arastirmada desen olarak yakinsayan paralel karma yontem
kullanilmaktadir. Yakinsayan paralel karma yontemde arastirmaci, nitel ve nicel verileri
birlikte toplamakta fakat ayr1 ayr1 analiz etmektedir. Analiz siireci sonunda ise arastirmact
bulgularin birbirlerini dogrulayip dogrulamadigini ortaya koymak amaciyla bulgular
karsilagtirmaktadir. Bu yaklasgimin altinda yatan temel varsayim, nitel ve nicel
yontemlerden elde edilen verilerin farkli tiirlerde bilgiler sunmasidir (Creswell, 2014, s.
219).

Aragtirma sorularindan ilki olan “Havayolu isletmelerinin yer operasyonlarinda
karsilagtiklar1 aksakliklarin agilmasinda orgiitsel aglar nasil bir role sahiptir?” sorusuna
yanit aramak ve konu ile ilgili betimsel ve gerceke¢i bir resim sunmak amaciyla nitel
arastirma yonteminden faydalanilmistir. Bu dogrultuda arastirmaya konu olan
katilimeilarin - goriis ve deneyimlerinin ayrintili ve derinlemesine elde edilmesi
amaglanmistir (Yildinm ve Simsek, 2013, s. 54). Insanlarin tecriibelerini nasil
yorumladiklarini, diinyalarint  nasil insa ettiklerini  ve tecriibelerini  nasil
anlamlandirdiklarin1 anlamaya calisan nitel arastirmalar, goriisme, dokiiman analizi,
gozlem vb. nitel veri toplama yontemlerinin kullanildig: arastirmalardir (Merriam, 2009,
s. 5). Miles ve Huberman (1994, s. 10), nitel arastirmanin dogal ortamlarda dogal bir
bicimde meydana gelen siradan olaylara odaklandigini, karmasik durumlar agiga
cikarma potansiyeline sahip zengin ve biitiinciil yapisiyla da okuyucular {izerinde gergek
bir baglamda i¢ ice ge¢mis gliclii etkiye sahip aciklamalar sagladigini ifade etmektedir.

Calismanin ikinci arastirma sorusu olan “Havayolu isletme yoneticilerinin
aksakliklarin agilmasinda kullandiklar1 informal agda yer alan hakim aktdrlerin merkezde
konumlanmalarint saglayan faktorler nelerdir?” sorusuna yanit aramak amaciyla ise

sosyal ag analizi yontemi kullanilmistir. Sosyal ag analizi kisiler, orgiitler, gruplar gibi
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insan kaynakli ve bilgisayar gibi insan kaynakli olmayan diger bilgi isleyen noktalarin
arasindaki baglantilarin/iligkilerin ortaya koyulmasi, ¢izilmesi ve analizi olarak
tanimlanmaktadir. Bu tiir ag iliskilerinde kisi, grup veya orgiitler aktér (digim),
baglantilar ise aktorler arasindaki iliskilerdir. (Giirsakal, 2009, s. 187). Sosyal ag analizi,
kisiler, takimlar, departmanlar ya da tiimiiyle orgiitler arasindaki iliskileri haritalayarak
ve analiz ederek resmi ve resmi olmayan (informal) aglarin degerlendirilebilmesi i¢in
zengin ve sistematik araglar sunmaktadir (Cross vd., 2001, s. 103). Bir baska deyisle bu
yontem ile elde edilen veriler sayesinde sorulan sorularin yanitlarini temsil eden resimlere
ulasilmaktadir. Bu ¢alismada dncelikle, nitel arastirma ile katilimcilardan havayolu yer
operasyon siirecinde yer alan ,aktorlerin sosyal sermayelerine dayanan informal ag
iliskilerine yonelik veriler elde edilmistir. Sonrasinda ise yine katilimcilardan elde edilen
ag verileri dahilinde hem aktorler arasindaki formal (sézlesmeye dayali) ag ortaya
¢ikartlmis hem de siire¢ iginde aktorler arasindaki informal agda gergeklesen iligki
akisinin nasil ve hangi aktorler tizerinden gergeklestigine yonelik ag haritalari araciligiyla
aktorlerin agdaki konumlarini ortaya koyan bir resim elde edilmistir. Calismada informal
ag iliskileri kapsaminda havayolu yer operasyon siirecindeki aktorler arasinda
gerceklesen sozlesmeye dayali olmayip sadece giiven ve arkadaslik iliskisine dayanan
bilgi/fikir/tavsiye aligverisi ve karsilikli yardimlasmayi1 icinde barindiran iliskiler

incelenmektedir.

3.2.Veri Toplama Teknikleri

Calismada arastirma sorularina iki yontem aracilifiyla yanit aranmaktadir. Bu
dogrultuda arastirma verilerinin bir boliimii, bir nitel arastirma sorusuna yanit
aramaktadir. Nitel arastirmalarda veri toplama, arastirmacinin aragtirma problemlerine
yanit verebilmek i¢in nitelikli bilgileri elde etmek amaciyla gerceklestirdigi bir dizi
faaliyetler biitliiniidiir. Bu kapsamda arastirmaci faaliyetlerine ilk olarak arastirma
problemine cevap verebilecek mekan ve kisilerin belirlenmesi ile baslamaktadir.
Sonrasinda bu mekan ve kisilere erisim saglanarak drneklemin belirlenmesi i¢in amagl
orneklem kullanilmaktadir. Arastirmaci bir sonraki asamada onceden olusturdugu soru
formu araciliiyla veri toplama asamasin1 gergeklestirmektedir. Veri toplama dongiisii
olarak da adlandirilan bu siireg, toplanan verilerin kaydedilmesi, veri toplama siirecinde
alanda karsilasilan sorunlarin ¢6ziimii ve verilerin saklanmasi ile sona ermektedir

(Creswell, 2013, s. 146). Her tiirlii nitel arastirmada ana veri toplama ve analiz araci
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arastirmacinin kendisidir. Bu dogrultuda aragtirmaci, bu tiir arastirmalarda sozl1ii ve sozlii
olmayan iletisimler aracilifiyla katilimcilardan elde edilen verilerin dogrulugunu kontrol
edebilmekte, hizl1i bir bigimde agikliga kavusturabilmekte ve 6zetleyebilmektedir. Ayrica
olagandis1 ve beklenmedik cevaplarn kesfederek anlayisini derinlestirebilmektedir
(Merriam, 2009, s. 15).

Nitel arastirmalarda arastirmacilar yiiriitmekte olduklari c¢aligmanin verilerini
gozlemler, goriismeler, dokiiman incelemeleri ve sesli-gorsel metaryellerin incelenmesi
ile toplayabilmektedir. Bu caligmada nitel veri toplama araci olarak aragtirmacinin
kendisinin diginda nitel veri toplama teknikleri arasinda yer alan yar1 yapilandirilmis
goriigmelerden faydalanmistir. Goriisme yoluyla verilerin elde edildigi ilk arastirma
sorusu kapsaminda c¢alismada ise veriler yiizylize goriisme seklinde toplanmistir.
Arastirmada goriisme teknikleri arasindan yar1 yapilandirilmis goriismelerden
faydalanilmistir. Merriam (2013, s. 87) yar1 yapilandirilmis goriismeleri, arastirmaci
tarafindan katilimciya yoneltilen sorularin esneklik sundugu, ana amacin katilimcidan
ozellikli bilgi edinmek oldugu, goriismenin oldukg¢a biiyiik bir boliimiinde ¢dziimii
istenen arastirma problemlerine yanit arandig1 ve katilimcilara yoneltilen sorulara iliskin
ayrintilarin 6nceden belirlendigi bir veri toplama yontemi olarak ifade etmektedir. Bu
dogrultuda veri toplama amaciyla havayolu ve tedarikei isletmeler i¢in iki ayr1 soru formu
hazirlanmistir. Bunun, iki temel sebebi bulunmaktadir. Ilk olarak, ¢alismanin odaginda
havayolu isletmelerinin olmasi ve havayolu isletmelerinden konu baglaminda daha derin
bilgiler alinmak istenmesidir. Bu anlamda havayolu isletmeleri i¢in hazirlanan soru
formunda yer alan soru sayis1 tedarikci isletmeler i¢in hazirlanan soru sayisindan daha
fazladir. Ayrica yine konu baglaminda konuya sadece havayolu bakis agisiyla kalmayip
tedarik¢i bakis agisin1 da arastirmaya dahil ederek arastirma sonucunda daha giivenilir
bilgiler elde etmek istenmesi ise bu durumun altinda yatan bir baska sebeptir.

Aragtirma verilerinin diger boliimiinii olusturan ag verileri anket, goriisme, gozlem,
arsiv kayitlar, deneyler ve giinliikler gibi diger teknikler ile toplanabilmektedir
(Wasserman ve Faust, 1994, s. 45). Havayolu siirecinde yer alan aktorler arasindaki
informal baglantilara odaklanan aragtirmanin ikinci aragtirma sorusunun cevaplanmasina
yonelik veriler ise aktorleri insanlardan olusan arastirmalarda en ¢ok kullanilan ag verisi
toplama teknigi olan ag anketi araciligiyla toplanmistir. A§ anketi, arastirmaci tarafindan
olusturulmus ve yart yapilandirilmis goriisme sorularinin ardindan katilimcilarca

cevaplandirilmigtir. Ag verilerini toplamak amaciyla katilimcilara bir adet soru sorulmus
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ve kendilerine verilen anketteki tabloda yer alan ilgili yerleri akillarina gelen ilk bes kisi
icin doldurarak bu soruyu cevaplandirmalari istenmistir. Bu kapsamda katilimcilardan
havayolu yoneticilerine ag sorusu olarak “Havayolu yer operasyonlari siirecinde yasanan
ve anlik ¢Oziilmesi gereken aksakliklarin giderilmesi konusunda informal anlamda
kimlerle yardim (bilgi/tavsiye/fikir aligverisi) saglamak igin irtibata gegersiniz?” sorusu
sorulurken stire¢ i¢inde havayolu isletmelerinin hizmet temin ettigi isletme yoneticilerine
ise “Havayolu yer operasyonlar1 siirecinde yasanan ve anlik ¢oziilmesi gereken
aksakliklarin giderilmesi konusunda informal anlamda kimler yardim (bilgi/tavsiye/fikir
aligverisi) saglamaniz i¢in sizinle irtibata gegmektedir?” sorusu sorulmustur. Havayolu
yoneticileri ve hizmet temin edilen diger isletme/kurum yoneticilerine benzer sekilde
fakat farkli iki soru sorulmasinin sebebi, arastirmacinin goriismeler esnasinda havayolu
yoneticilerinin  verdikleri cevaplarda akillarina gelmeyen ag verilerinin diger
isletme/kurum yoneticilerinin verdikleri cevaplar ile tamamlanarak toplanmak
istenmesidir.

Bu aragtirmada kullanilan soru formu ve ag anketi, alanyazinda konu ile ilgili
yapilmis ¢alismalar incelendikten sonra bu g¢alismalardan elde edilen bilgiler
dogrultusunda olusturulmustur. Soru formu ve ag anketinde yer alan sorular, danigman
ve havacilik alaninda ¢alisan nitel arastirma konusunda uzman bir arastirmaci tarafindan
incelendikten sonra sorulara ilk hali verilmistir. Tez izleme komitesi iiyeleri ile yapilan
birebir goriigmeler sonrasinda ise yapilan diizeltmeler ile sorulara son hali verilmistir.
Ayrica ¢aligmada katilimcilarin sahip olduklart konumlar itibariyle verecekleri bilgilerin
Onemi ve yar1 yapilandirilmis goriismelerin arastirma siiresince sorulara degisim imkani
tanimas1 goz oniinde bulundurularak pilot goriisme gerceklestirilmemistir. Son olarak
temsil-gozetim isletmeleri ile yapilan goriismeler, bu isletmelerin havalimaninda ofisi ve
calisan1 bulunmayan havayollarini temsil etmesi nedeniyle tez izleme komitesinin onay1
ile havayolu isletmesi bakis acis1 ile ele alinmis ve bu isletmelerle yapilan goriismelerde

havayolu isletmeleri ile yapilan goriismeler i¢in hazirlanmis soru formu kullanilmistir.

3.3.Arastirma Alam ve Katihmcilar
Bu arastirmada, 6zellikle havacilikta sezon’ olarak adlandirilan yogun operasyon

donemlerinde havayolu isletmelerinin yer operasyon siirecinde yasanan aksakliklarin

7 Nisan aymnim basi ile Ekim aymin sonu arasindaki siire sezon olarak adlandirilmaktadr.
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iistesinden oOrgiitsel aglariyla nasil ve hangi informal baglantilar1 kurarak geldigi
aragtirtlmaktadir. Arastirmada 6zellikle yogun operasyon donemlerine odaklanilmasinin
sebebi, ucus gecikmeleri ve ugus iptallerine sebep olan aksakliklarin bu donemlerde diger
donemlere oranla daha ¢cok olmasidir. Ayrica normal bir operasyon doneminde bir aciliyet
S0z konusu olmamas: itibariyle havayolu isletmeleri, yasanan aksakliklarin tistesinden
sadece diger aktorler ile aralarindaki mevcut formal iliskileri kullanarak gelmektedir.
Yogun operasyon donemlerinde ise aksakliklarin bir an evvel giderilmesinde daha ¢ok
informal ag iliskileri kilit bir rol oynamaktadir. Sezon doneminde uguslarin olabildigince
zamaninda gerceklesmesi i¢in aksakliklarin bir an evvel giderilmesi i¢in ¢aba harcanan
bu siire¢, fazla sayida aktoriin koordinasyonunu zorunlu kilmasi ile birlikte i¢inde
belirsizlik ve karmasik barindirmaktadir. Belirsizlik ve karmasikligin oldugu acil
durumlarda koordinasyonun saglanmasi, rasyonel karar verebilme ve sonunda
aksakliklarin istesinden gelinerek performansin artirilmasi ise ag tyeleri arasindaki
formal iliskilerden ¢ok informal iliskilere dayanan degisimler araciligiyla saglanmaktadir
(Argote, 1982; Huber vd., 1975; Leblebici ve Salancik, 1981; Krackhardt ve Stern, 1988;
Gittell, 2001; Gittell, 2002; Schmitt, 2010). Bu baglamda Coleman (1990)’1n giivene
dayali informal ag iliskilerin belirli bir sinir icinde yer alan orgiitler arasinda daha ¢ok
gerceklesecegi iddiasindan hareketle daha nitelikli veri toplamak amaciyla arastirma alani
olarak sadece bir havalimanina odaklanilmasi arastirmaci tarafindan uygun goriilmustiir.
Bu dogrultuda, Antalya havalimani ilerleyen satirlarda siralanan sebepler ile aragtirma
alan1 olarak belirlenmistir. Antalya havalimaninin EK 2’de de goriildiigii gibi 6zellikle
yogun operasyon donemi olarak bilinen doneme girilirken yurti¢i operasyonlarinda ciddi
bir artis goriilmezken s6z konusu donemde dis hat uguslar1 yiizde 200 oraninda artmaya
baslamakta ve yaz aylarinin ortalarinda uguslarin zirve yapmasiyla bu artig ylizde 500°e
yaklagsmaktadir. Bu durum, Antalya Havalimani’na diizenlenen uguslarin biiyiik
boliimiinii turistik amagli ve mevsimsel uguslarin bir bagka ifade ile tarifesiz (charter)
ucuslarin olusturmasindan kaynaklanmaktadir. Ayrica bir yer hizmetleri isletmesi ile
yapilan goriisme sonrasi ilgili katilimcidan alinan ve isletmenin 2019 yili i¢in yogun
operasyon doneminde hizmet verdikleri uguslarin gecikme verilerine yer veren EK 38 ile

2019 yilinda sezon doneminde Antalya Havalimani’ndan baska noktalara gerceklestirilen

8 Isletmenin istasyon bagmiidiiriiniin onay ile isletmenin operasyon miidiirii tarafindan veriler diizenlenip
arastirmaciya sunulmustur. Sezon dénemini tamamuyla ele alarak genel sonuglar ortaya koymasi ve etik bir
kaygiya sebep olacak herhangi bir unsur igermemesi sebebiyle isletmeden elde edilen verilere EK’te yer
verilmistir.
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ucuslarin aylik zamaninda kalkis oranlarini gosteren Tablo 3.1’e bakildiginda az 6nce de
ifade edildigi gibi 6zellikle sezon doneminde ugus sayisinda ciddi bir artis yasandigi
gorilmektedir. Bununla birlikte, havalimaninin kapasite kisitlar1 sebebi ile bu uguslara
karsilik vermekte zorlandig1 anlasilmaktadir. Bu durum ise ek ve tabloda goriildiigl gibi
havayolu isletmelerinin zamaninda kalkis performanslarinin oldukca diismesi ile

sonuglanmaktadir.

Tablo 3.1. Antalya havaliman: aylik zamaninda kalkis performansi (2019)

Ay Zamaninda Diinya Ucus Gerceklestirilen

Kalkis Orani (%) Siralamasi iptal Oram Ucus Sayisi
(%)

Ocak 69.8 996 1.8 2581
Subat 73.9 866 2.6 2245
Mart 74.5 975 1.8 2799
Nisan 68.4 1038 1.9 4348
Mayis 66.3 1081 2.7 5228
Haziran 48.3 1173 5.8 6538
Temmuz 48.2 1150 2.6 7286
Agustos 48.5 1168 0.2 7390
Eyliil 56.3 1169 0.8 6883
Ekim 62.2 1149 0.2 6289
Kasim 80.5 752 0.1 2827
Aralik 82.8% 217 0.2 2,342

Calisma kapsaminda, arastirma amacina ulagilabilmesi i¢in Ornekleme
stratejilerinden amagli 6rnekleme kullanilmistir. Amagh 6rnekleme, arastirmanin amaci
ve kaynaklaria bagli olarak stratejik ve amagh bir bi¢imde zengin bilgiye ulasarak derin
bir anlayis kazanilmasini saglamaktadir (Patton, 2002, s. 243). Bu dogrultuda ¢alismanin
amagclariin gergeklestirilebilmesi i¢cin Antalya Havalimani’nda faaliyette bulunan ve
havayolu yer operasyon siirecinde yer alan isletmelerin havalimaninda goérev yapan ve

ulasilabilen en {ist seviyedeki yetkililerinden yar1 yapilandirilmis gériismeler ve ag anketi

54



araciligiyla veri toplanmistir. Katilimcilarin goriisiilen isletmelerin en iist seviyesindeki
yoneticilerden secilmek istenmesinin ii¢ temel sebebi bulunmaktadir:
1- Calismanin odaginda sezon olarak ifade edilen belirsizlik ve
karmasik bir donemin olmasi (Gittell, 1998; Fricke ve Schultz, 2009, s. 1),
2- Belirsizlik ve karmasa arttikca islerin hizli ¢oziilebilmesi
anlaminda kurulan informal iligkilerin 6nem kazanmasi (Kapucu, 2005;
Rubinstein vd., 2016) ve
3- Sosyal iliskilerini orgiitiin ¢ikarlar1 i¢in kullanma ihtimali en
yiiksek kisilerin iist diizey yoneticiler olmasidir (Gargiulo ve Benassi, 2000, s.
183). Sezon doneminde belirsiz ve karmasik ortamda uguslarin zamaninda
gerceklestirilmesi igin aksakliklarin iistesinden gelinebilmesi i¢in havayolu
isletmeleri ile yer operasyon siirecinde rol alan aktdrlerin istasyon sorumlulari
arasindaki informal ag iliskileri kilit rol oynamaktadir.

Nitel aragtirmalarda belirli bir 6rneklem biiyiikliigii olmamakla birlikte 6rneklem
biiyiikliigii arastirma konusu ve aragtirmacinin sahip oldugu zaman ve kaynaga baghdir
(Denzin, 2012; Patton, 2002, s. 244). Arastirmaci bu baglamda, zaman ve kaynak bazinda
sorun olmamas1 ve konu kapsaminda daha zengin veriler toplamak amaciyla Antalya
Havalimaninda faaliyette bulunan ve havayolu yer operasyon siirecinde rol alan
isletmelerin tiimii ile goériisme gerceklestirebilmistir.

Arastirmact veri toplama silirecine baslamadan once ilk olarak Orneklemi
saptayabilmek amaciyla Antalya Havaliman1t DHMI yetkilileri ile kurumun e-mail adresi
araciligiyla iletisime gecerek havalimaninda faaliyette bulunan isletmelerin bir listesini
talep etmistir. DHMI tarafindan arastirmaciya Antalya Havalimani Airport Operators
Committee® (AOC) iiyesi isletmeler ve istasyon sorumlularinin isimlerinin yer aldig1 bir
liste ile doniis yapilmistir. Elde edilen liste dogrultusunda havayolu yer operasyon
siirecinde yer alan isletmeler belirlenmistir. Arastirmaci, sonraki siirecte randevu
taleplerini gerceklestirmis ve goriismeler 25 Kasim 2019-09 Aralik 2019 tarihleri
arasinda gerceklestirilmistir. Havayolu yer operasyon siirecinde rol alan isletmelerin

biiyiik bir boliimiiniin ofisinin havaliman1 A kapisi icerisinde bulunmasi dolayisiyla A

® Havalimani operasyon siirecinde yer alan igletmelerin en {ist kademede temsil edildigi ve operasyon
siirecinde yasanan olumsuzluklarin ¢6ziimii i¢in aylik toplanarak fikir aligverisinde bulunulan ve
aksakliklara iligkin kararlar alan topluluktur. Burada alman kararlar, Havaliman1 Miilki idari Amiri
Bagkanligi’nda ve Havalimam Emniyet Sube Miidiirii’niin katilimiyla gergeklestirilen aylik HALINKOK
(Havaliman1 Kolaylik Komitesi) toplantilarinda iist yetkililere aktarilimakta ve ilgili havalimani
sorunlarinin tistesinden gelinmeye ¢aligilmaktadir.
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kapis1 giris izni icin DHMI’ye dilekge ile bagvuruda bulunulmus ve 14 giinliik A kapist
giris izni alinmstir. Istisnai bir durum olarak arastirmacinin goriismelerin basladig ilk
giin (25 Kasim) i¢in giris izni olmadigindan bu giine mahsus olmak iizere goriisme
gerceklestirilen isletme tarafindan arastirmacinin bir giinliik A kapisi giris izni DHMI’den
alimmustir. Sonrasinda arastirmaci, o giin igerisinde gerekli prosediirleri yerine getirerek
diger goriismelerde 14 giinliikk giris izninden faydalanmistir. Arastirmaci, goriismeler
devam ederken bazi katilimcilardan aldigi dontisler dogrultusunda &rnekleme dahil
edilmesi ve Orneklemden cikarilmasi gereken isletmelerden haberdar olarak listeyi
giincellemis ve glincel listede yer alan isletmelerin tamamu ile goriisme gergeklestirerek
tam sayima ulagmistir. Bu dogrultuda Antalya Havalima’ninda faaliyette bulunan ve
havayolu yer operasyon siirecinde dogrudan rol oynayan 30 isletmeden (10 havayolu
isletmesi, 7 temsil-gozetim isletmesi, 3 yer hizmetleri igsletmesi, 3 ikram isletmesi, 2 yakit
isletmesi, 2 giivenlik isletmesi, 1 bakim isletmesi, 1 terminal igletmesi, 1 havalimani
isletmesi) 34 katilimcidan veri toplanmistir. 29 isletmeden 33 katilimer ile goriismeler
ofislerinde gergeklestirilmis, 1 havayolu katilimeisi ise arastirmacinin veri toplama
stirecinde farkli bir havalimaninda gorevde bulundugundan soru formu ve ag anketinin
“docx” versiyonunu veri toplama siireci bittikten sonra cevaplandirarak e-mail
araciligiyla aragtirmaciya ulastirmistir. Bu kapsamda e-mail ortamindan veri toplanan
katitlime1  haric 29 isletmeden 33 yonetici ile yapilan goriismeler ylizylize
gerceklestirilmistir. E-mail araciligiyla veri aliman katilimci ve yari yapilandirilmisg
goriisme yapilan li¢ katilimci gesitli sebepler ile ag anketini doldurmak istememistir.
Gergeklestirilen goriismeler ve katilimcilara dair bilgiler asagidaki tablolarda verilmistir.
Aragtirma  alaninda  hangi  isletmelerin  faaliyette  bulundugu ve bu
isletmelerde/kurumlarda hangi pozisyonda kimin gorev yaptiginin belli olmasi nedeniyle
gizliligi saglamak amaci ile katilimcilara ait demografik bilgiler, pozisyon bilgileri ve
goriisme bilgileri boliinerek farkli tablolar araciligiyla verilmistir. Bu dogrultuda
katilimer gizliligini saglamak i¢in katilimcilara verilen kod isimler goriisme bilgilerinin
yer aldig1 Tablo 3.2’de verilirken katilimcilara ait demografik bilgilerin eslestirilmesinin

oniline gegmek icin katilimcilar Tablo 3.3. ve Tablo 3.4’te karisik bir bigimde verilmistir.
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Tablo 3.2. Gergeklestirilen goriigsmelere iliskin bilgiler

isletme isletme Katilimel Tarih Saat  Goriisme Goriisme Ag Verisi
Kod ismi  Kod ismi Siiresi Yeri
Havayolu H1 K1 25.11.2019 14.00 39:14 dk Ofis Alimnamadi
Havayolu H2 K2 25.11.2019 1530 1:12:36dk Ofis Alind1
Yer K3 26.11.2019 15.30 23.39 dk Ofis Alind1
Hizmetleri GH1 K4 26.11.2019 16:15 Sadece Ag Ofis Alind1
Verisi
Gtlivenlik Gl K5 27.11.2019 13:45 34:34 dk Toplanti Alind1
Odasi
Havayolu H3 K6 27.11.2019  15:00 51:38 dk Ofis Alind1
Temsil- TG1 K7 28.11.2019 14:00 Kayit Ofis Alind1
Gozetim Alinamadi
Ikram i1 K8 28.11.2019 15:30  42:02 dk Ofis Alind1
Yer GH2 K9 29.11.2019 11:00  42:55dk Ofis Alind1
Hizmetleri
Yakit Y1 K10 29.11.2019 14:30 36:42 dk Ofis Alind1
Glvenlik G2 K11l 29.11.2019 1545 27:28 dk Ofis Alind1
Temsil- TG2 K12 30.11.2019 12:00  48:16 dk Toplanti Alind1
Gozetim Odasi
Temsil- TG3 K13 30.11.2019 13:30  48:52dk Ofis Alind1
Gozetim
Havayolu H4 K14 02.12.2019 12:00  50:48 dk Ofis Alind1
Havayolu H5 K15 03.12.2019 10:30 55:08 dk Ofis Alind1
Havayolu H6 K16 03.12.2019 12:00 1:00:02 dk Ofis Alind1
Havaalani D1 K17 03.12.2019 14:30 36:30 dk Ofis Alind1
Temsil- TG4 K18 03.12.2019 15:30 25:27 dk Ofis Alinamadi
Gozetim
Havayolu H7 K19 04.12.2019 10:00 Kayit Ofis Alind1
Alinamadi
Havayolu H8 K20 04.12.2019 14:15 28:46 dk Ofis Alind1
Havayolu H9 K21 04.12.2019 16:00 Kayit Kontuar Alindi
Almamadi Alani
K22 05.12.2019 10:30  Sadece Ag Ofis Alind1
Tkram 2 Verisi
K23 05.12.2019 11:00 47:36 dk Ofis Alinamadi
Havayolu H10 K24 05.12.2019 13:45 52:45 dk Ofis Alind1
Ikram 3 K25 05.12.2019 15:30 33:30dk  Toplanti Almd1
Odast
Temsil- TG5 K26 06.12.2019  10:00 50:52 dk Ofis Alind1
Gozetim
Temsil- TG6 K27 06.12.2019 11:30  40:41dk Ofis Alind1
Gozetim
Yakit Y2 K28 06.12.2019 14:00 Kayit Ofis Alind1
Alinamadi
Bakim Bl K29 06.12.2019 16:00  44:33dk Ofis Alind1
Terminal T1 K30 09.12.2019 11:00 33:48 dk Ofis Alind1
Yer K31 09.12.2019 13:30 Sadece Ag Ofis Alind1
Hizmetleri GH3 Verisi
K32 09.12.2019  14:00 57:22 dk Ofis Alind1
Havayolu H1 K33 09.12.2019 15:30  46:18 dk Ofis Alind1
Temsil- TG7 K34 05.01.2020 --- Kayit E-mail Almamadi
Gozetim Alinamadi
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Tablo 3.2°de katilimcilar ile yapilan goriismelere iliskin bilgiler kronolojik olarak

verilmigtir. Tabloda goriildiigii gibi isletme/kurum ve katilimcr gizliligini korumak

amaciyla arastirmaci tarafindan isletme/kurum ve katilimcilara birer kod isim atanmistir.

Bunun sebebi katilimc1 ve kurulus imajlarini olumsuz yonde etkileyebilecek durumlarin

Oniine gegmektir. Bu dogrultuda ¢aligmanin bulgular boliimiinde nitel dogrudan alintilar

ve ag analizi bulgular1 verilirken katilimcilara atanan ag isimleri kullanilmigtir. Ayrica ag

sorusunda katilimcilarin informal yardim temin etmek amaciyla irtibat kurduklar1 bes

kisiyi yazmalar1 i¢in bos birakilan boliim i¢in katilimcilardan farkl sayilarda yanitlar

almmistir. Bu dogrultuda 117 satirlik bir ag verisi elde edilmistir. Tablo 3.3 ve Tablo

3.4’te katilimcilara iligkin pozisyon ve tecriibe bilgileri ile demografik 6zellikler Tablo

3.2’ten bagimsiz ve karigik bir bicimde verilmistir.

Tablo 3.3. Katilimcilarin pozisyon ve tecriibe bilgileri

Pozisyon Kurum Pozisyon Havalimam1 Havacihk
Tecriibesi Tecriibesi  (Istasyon)  Tecriibesi
(Kurum Tecriibesi

Faaliyet

Siiresi)
Istasyon Miidiirii 2(4) 1 2 17
Istasyon Miidiirii 10 (12) 6 11 11
Bolge/Istasyon Miidiirii 11 (11) 11 28 28
Operasyon Koordinatorii-Kidemli Sef 2(7) 1 2 2
Vardiya Sefi 21 (22) 15 25 25
Operasyon Miidiirii 15 (15) 5 15 15
Istasyon Miidiirii 8 (18) 3 11 11
Nobetei Midiir 12 (23) 7 12 17
Planlama Midiirti 1(7) 1 6 11
Tesis Miidiirii 3 Ay (24) 3 Ay 3 Ay 10
Giivenlik ve Operasyon Milkemmeliyet Miidiirii 23 (22) 7 23 23
Istasyon Miidiir Yardimcisi 10 (27) 8 11 11
Bélge Miidiirii 4 (4) 4 31 27
Istasyon Miidiirii 10 (10) 10 32 32
Genel Miidiir 7(7) 6 17 26
Operasyon Miidiri 4(7) 4 25 25
Unite Miidiirii 3(8) 3 28 36
Istasyon Miidiirii 13 (14) 3 13 13
Tesis Mudiirt 19 (35) 1 19 19
Ramp Miiduri 13 (29) 2 10 13
Operasyon Miidiiri 10 (10) 2 13 20
Istasyon Miidiir Yardimcisi 27 (27) 1 20 27
Istasyon Miidiirii 14 (22) 14 14 35
Operasyon Miidiirii 17 (29) 1 20 20
Genel Miidiir Yardimcisi 10 (12) 1 10 14
Istasyon Miidiirii 7(12) 3 7 19
Istasyon Miidiirii 4 (14) 3 15 15
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Tablo 3.3. Katilimcilarin pozisyon ve tecriibe bilgileri (Devami)

Pozisyon Kurum Pozisyon Havalimam1 Havacihik
Tecriibesi Tecriibesi  (istasyon)  Tecriibesi
(Kurum Tecriibesi
Faaliyet
Siiresi)

Nobet¢i Miidiir 20 (27) 1 20 20
Istasyon Miidiirii 5 (26) 5 25 25
Istasyon Miidiirii 15 (30) 11 15 15
Istasyon Miidiirii 14 (14) 4 14 17
Istasyon Miidiirii 8 (19) 8 8 15
Istasyon Miidiirii 17 (30) 4 17 17

Yolcu Hizmetleri Miidiirii 11 (27) 4 ay 11 11
Tecriibe Ortalamalar 10,8 4.6 15,6 18,9

Katilimcilarin pozisyon ve tecriibe bilgilerini gosteren Tablo 3.4’e bakildiginda 34
katilimcidan 19’unun Antalya istasyonunda (havalimaninda) goriisiilen kurumlarin en {ist
kademesinde yer alan kisilerden olustugu goriilmektedir. 23 katilime1 kurumlarinda en az
10 senedir gorev yapmakta olup tiim katilimcilarin ortalama kurum tecriibeleri 10,8 yil
olarak belirlenmistir. Katilimcilarin ortalama pozisyon tecriibeleri ortalama kurum
tecriibelerinin yaklasik yaris1 kadardir. Istasyon tecriibelerine bakildiginda 29
katilimcinin istasyondaki gorev siirelerinin 10 yilin lizerinde oldugu bunlarin 16’sinin ise
15 ve lizeri yildir istasyonda galistig1 belirlenmis olup ortalama istasyon tecriibesi
15,6’dir. Son olarak katilimcilarin havacilik tecriibeleri géozden gecirildiginde 15 ve tizeri
yil tecriibeye sahip katilimci sayisinin 24 oldugu ortalama havacilik tecriibesinin ise 18,9
oldugu goriilmektedir. Buradan hareketle ortalama istasyon ve havacilik tecriibeleri
karsilagtirildiginda ise katilimeilarin  ¢ogunun havacilik kariyerlerinin biiyiik bir

boliimiinii Antalya istasyonunda gegcirdikleri sdylenebilmektedir.

Tablo 3.4. Katulimcilarin demografik ozellikleri

Yas Egitim Durumu Cinsiyet
41-45 Lisans E
31-35 Lisans E
31-35 Lisans K
36-40 Lisans E
46-50 Lisans E
26-30 Lisans E
36-40 Lise E
46-50 Lise E
46-50 Lisans E
46-50 Lisans E
31-35 Lise K
36-40 Lisans E

59



Tablo 3.4. Katilimcilarin demografik ézellikleri (Devami)

Yas Egitim Durumu Cinsiyet
31-35 Lisans E
41-45 Lisans E
41-45 Lisans E
46-50 Lisans E
46-50 Yiiksek Lisans E
36-40 Lisans E
56-60 Lisans E
46-50 Lisans E
41-45 Lisans E
51-55 Lise E
41-45 Lisans E
46-50 Lise E
46-50 Lisans E
41-45 Lisans E
56-60 Lisans E
56-60 Lisans E
36-40 Lisans E
36-40 Lisans E
36-40 Lisans E
41-45 Lisans K
51-55 Yiiksek Lisans E
41-45 Lise E

Katilimecilarin - demografik  verilerinin  verildigi Tablo 5’e bakildiginda
katilimcilarin 26-60 yas aralifinda oldugu goriilmektedir. Ayrica 3’1 hari¢ olmak {izere
katilimcilarin erkeklerden olustugu ve 2’si yiiksek lisans 6’s1 lise mezunu olmak {izere

¢ogunun lisans mezunu oldugu anlasilmaktadir.

3.4.Verilerin Analizi
Calisma kapsaminda farkl veri toplama yontemleri ile elde edilen veriler yine farkli

iki analiz yontemi ile analize tabi tutulmustur.

3.4.1. Nitel verilerin analizi

Karma desenli bu ¢alismanin ilk bdliimiinde gergeklestirilen nitel arastirmada yari
yapilandirilmis goriismelerden elde edilen verilerin analizinde de nitel veri analiz
yaklagimlarindan faydalanilmistir. Yildirim ve Simsek (2013, s. 253), nitel aragtirmalarda
veri analizinin yaraticilik, esneklik ve ¢esitlilik tasidigini belirtmektedir. Yazarlar ayrica
nitel aragtirmalarin birbirlerinden farklilastigin1 ve bu dogrultuda arastirmacinin hem
arastirma verilerini hem de aragtiranin baglamini g6z 6niinde bulundurarak bir veri analizi
planlamas1 yapmasi gerektigini ifade etmektedir. Miles ve Huberman (1994, s. 9)

tarafindan ifade edilen ve analize gegilmeden Once yapilmasi gereken islemler de bu
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kapsamda degerlendirilmektedir. Buna gore analiz Oncesinde arastirmacinin ses
kayitlarin1 yaziya dokmesi ve diizenlemesi gerekmektedir. Analiz siirecinde veriler
diizenlendikten sonra ise verilerin kodlanip bir araya getirilmesi ile kategorilere
indirgenmesi, kategorilerin bir araya getirilerek temalara indirgenmesi ve son olarak
verilerin sekiller, tablolar veya bir tartisma seklinde sunulmasi asamalarinin
gerceklestirilmesi gerekmektedir (Creswell, 2013, s. 182). Alanyazinda nitel veri analizi
konusunda farkli kavram ve yaklagimlar (betimsel analiz, tematik analiz, igerik analizi,
tiimdengelimci analiz, timevarimci analiz) olmakla birlikte bir birlik s6z konusu degildir.

Bu calismada nitel veriler arastirmaci tarafindan tiimevarimsal analiz ile analiz
edilmistir. Calismada tiimevarimsal analiz kullanilmasinin sebebi, bu analiz tiiriiniin diger
tiirlere oranla kesfedilemeyen veya kesfedilmesi zor ve daha derin temalarin kesfedilerek
ortaya ¢ikarilmasina imkan tanimasidir (Yildirim ve Simsek, 2011, s. 227). Tiimevarimsal
analizde amag, kodlama araciligiyla verilerin arka planinda yatan kavramlara ulasarak bu
kavramlarin arasinda var olan iliskileri ¢oziimlemektir (Yildirim ve Simsek, 2013, s.
259). Timevarimsal analiz, Miles ve Huberman (1994) ve Creswell (2013) tarafindan
ortaya koyulan ve yukarida ifade edilen asamalarin uygulanmasi ile
gerceklestirilmektedir. Bu dogrultuda arastirmaci nitel verilerin analizi i¢in su islemleri
gerceklestirmistir: Biliylik cogunlugu yiizylize goriismeler ve ses kayit cihazi araciligi ile
elde edilen nitel veriler, bilgisayar ortaminda dokiimii yapildiktan sonra diizenlenerek
NVivo 12 programina aktarilarak analize hazir hale getirilmistir. Diizenlenen veriler
aragtirmaci tarafindan defalarca okunduktan sonra NVivo 12 araciligiyla tiimevarimsal
analize tabi tutulmustur. Verilerin analiz siirecinde, danisman ile baska bir arastirmaci
daha analiz siirecine katkida bulunmustur. Diger arastirmaci, arastirmaci ve danigmani
tarafindan gerceklestirilen analiz siirecinin bir benzerini gergeklestirilmistir. Verilerin
analizi ile kod-kategori-temalar ortaya ¢ikmis ve ortaya c¢ikan kod-kategori-temalar
karsilastirilarak sirasiyla fikir birligine varilan kod, kategori ve temalar kabul edilmistir.

Arastirmada gergeklestirilen nitel veri analiz siireci Tablo 3.5 ile 6rneklendirilmistir.

Tablo 3.5. Ornek veri analizi

Metin Kod Kategori Tema
... tabi 32 yildir boyle bir sektorde calisma  Uzun siireli Giigli Informal Iliskilerin
ve Antalya’da ¢alisma, buradaki herkes birliktelik iligkilerin Kullanimina Ortam

tarafindan taninman sagladi. Dolayisiyla varhgt Hazirlayan Faktorler

ne yapiyorum. Bu dediginiz olayda
actyorum yakit firmasina telefon ve bana
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once  yonlendirme gibi bir sey
isteyebiliyorum.

3.4.2. Ag verilerinin analizi

Karma desenli bu ¢alismada kullanilan ikinci yontem ve analiz teknigi ile havayolu
yer operasyon siirecinde yer alan isletmeler ve isletme yoneticileri arasindaki informal
baglantilara odaklanilarak hangi aktorlerin (diiglimlerin) informal iliski aginin
merkezinde yer aldigi ve bu aktorlerin hangi sebepler ile merkezde yer aldiklari
incelenmektedir. Bu dogrultuda isletmeler/kisiler arasindaki formal ve informal isbirligi
durumunu ortaya koymak amaciyla ag anketi ile toplanan ag verileri, sosyal ag analizi ile
analiz edilmistir. Sosyal ag analizi, aktorler ve baglantilar1 arasindaki etkilesimlerin
sosyal yapilar1 ve topluluklari nasil sekillendirdigini ortaya koyan kuramsal bir bakis acis1
olmakla birlikte aktorler ve baglantilarinin olusturdugu bu agdaki etkilesimleri analiz
eden bir analitik araglar biitiiniidiir (Dempwolf ve Lyles, 2012, s. 4). Sosyal ag analizi
aracilifiyla gerceklestirilen bu analizler uyum, isbirligi ve giiven sorunlarinin iistesinden
gelecek kopriilere ihtiyag duyan aktorler ve iliskilerinin (baglantilarinin) tanimlanmasi ile
miimkiin olmaktadir. Buna ek olarak, aktorlerin formal ve informal bilgi paylasimi, giiven
ve diger iliski aglarindaki yapisal pozisyonlarini ortaya koyarak kiyaslamak ve
tanimlamak da miimkiin olmaktadir (Dempwolf ve Lyles, 2012, s. 9-10). Sosyal, orgiitsel
ve ekonomik yasami sekillendiren dinamikleri ortaya ¢ikarmak amaciyla kullanilan
sosyal ag analizi, istatistie dayali geleneksel nicel analizlerin aksine matematiksel
islemlere dayali bir yontemdir. Ayrica, istatistik gibi varyans, korelasyon ve regresyon
gibi analizlerle arastirmaya konu olan tiim birimlerin (aktorlerin) ortalama degerlerine
odaklanmak yerine her bir birim arasindaki etkilesimler ve bu birimlerin sahip olduklar1
ozelliklere odaklanmaktadir (Giirsakal, 2009, s. 184; Sozen, 2012, s. 488). Sosyal Ag

analizine iligkin temel varsayimlar ve yontemin temel sorular1 Tablo 3.6’daki gibidir.

Tablo 3.6. Sosyal ag analizinin temel varsayumlart ve metodolojik sorular: (Wasserman ve Faust, 1994,
S. 4; Rowley, 1997)

Varsayimlar Metodolojik Sorular
Aktorlerin  davraniglart birbirlerinden bagimsiz, Calisilmakta olan agin sinirliliklart nelerdir?
ozerk birimlerden ziyade birbirlerine bagiml
olarak izlenmektedir.
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Tablo 3.6. Sosyal ag analizinin temel varsayimlari ve metodolojik sorular1 (Wasserman ve Faust, 1994, s.

4; Rowley, 1997 (Devami)

Varsayimlar

Metodolojik Sorular

Bireylere odaklanan ag modelleri, agin yapisal
¢evresini firsatlar sunan ya da bireysel eylemleri
kisitlayan bir sekilde ele almaktadir.

ikili veriler mi degere yonelik veriler mi
toplanacak? iliski yapilarinin kullanimi baglarmn
giiciiniin degerlendirilmesini gerektiriyor mu?

Ag modelleri yapiy1 sosyal, ekonomik, politik gibi
aktorler arasinda var olan iliski sekilleri ile

Baglar yonli mi yonsiz mii? Ag lyeleri
arasindaki bag akis1 karsilikli m1?

kavramsallagtirmaktadir.

Arastirmaci tarafindan DHM1I’den elde edilen listede bulunan ve bu ¢alismaya konu
olan havayolu yer operasyon siirecinde dogrudan yer alan aktorlerden olusan ag,
aktorlerin belirli ve smirli olmasi dolayisiyla kapali bir agdir. Agda yer alan
isletmelerin/kurumlarin timiine ulasilmig fakat 2 isletmeden ag verisi alinamamustir.
Bununla birlikte 28 igletmeden/kurumdan 31 katilimer ile informal iliski ag1 sorusuna
cevap alma anlaminda bir sorun yasanmamustir. Informal ag sorusuna yanit almadan énce
arastirmaci tarafindan gériisme yapilan katilimcilara DHMI’den alinan isletme/kurum
listesi verilmis ve formal anlamda soézlesmeye dayali olarak birlikte is yaptiklar
isletmeleri/kurumlar isaretleyerek arastirmaciya geri vermeleri istenmistir. Sonrasinda
ag sorusuna ge¢ilmis ve o an i¢in akillaria gelen ilk bes kisi i¢in informal ag sorusuna
cevap vermeleri istenmistir. Verilen cevaplar ile 114 verilik bir veriseti elde edilmistir.
Elde edilen ag verileri, grafikler ve aglar i¢in bir gorsellestirme yazilimi olan UCINET
6.0 ile analiz edilmistir. A¢ik kaynakli ve iicretsiz olan bu yazilima, yazilima ait web
sitesi araciligiyla erisim saglanmstir.

Sosyal ag analizi, ag analizine 6zgii baz1 6l¢iitler araciligiyla gerceklestirilmektedir.
Bu ¢alismanin ikinci aragtirma sorusu kapsaminda informal iliski aginda yer alan aktorler
arasi iliskiler, sosyal ag analizinde merkezilik 6l¢iitleri olarak bilinen derece, yakinlik,
arasindalik ve 6zvektor Olclitleri ile yapisal bosluk ol¢iitleri araciligiyla analiz edilecektir.
Merkezilik kavrami, aglar i¢in 6nemli bir kavram olmakla birlikte agda yer alan
aktorlerden hangisinin gii¢lli, hangisinin prestijli, hangisinin daha 6nemli veya daha
popiiler oldugunun Ol¢iimiinde kullanilmaktadir. Yapisal bosluk kavrami ise agin
kontroliine ek olarak agdaki isbirligi firsatlarini1 da kontrolii altinda tutan aktorleri tespit
etmek amaciyla kullanilmaktadir (Giirsakal, 2009, s. 90). Calismada kullanilan sosyal ag
analizi olgiitlerine iligskin agiklamalar Tablo 3.7’deki gibidir. Buna ek olarak, sosyal ag

analizinde agin biyiikliigii ve yogunlugu (baglantililik) olarak kullanilan kavramlar ile
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anlatilmak istenen ise agda yer alan aktor sayisi ve agda var olan mevcut baglanti
sayisinin olasi baglanti sayisina oranidir. Son olarak, ¢alismada aktorler arasindaki bag
giiclinii ifade etmek amaciyla Granovetter (1971) tarafindan kullanilan irtibat sikligi
smiflandirmasi referans alinmistir. Siniflandirma su sekildedir: Sik sik = Haftada en az
iki kez; Ara sira = Yilda birden fazla fakat haftada ikiden az; Nadiren = Yilda bir veya
daha az.

Tablo 3.7. Arastirmada kullanilan ag analizi ol¢iitleri ve agiklamalar

Olciit Aciklama
1. Derece Aktorler arasinda baglantiya sahip olma durumu
2. Yakinlik Bir aktoriin agdaki diger bir aktore dogrudan veya
dolayli yakinlik derecesi
3. Arasindalik Aktoriin agdaki diger liyeler arasinda bulunma
derecesi
4. Ozvektdr Merkeziligi Aktoriin agdaki dnemini/prestijini ifade eder

3.5. Giivenduyulabilirlik

Nicel aragtirmalarda daha sik karsilagilan gecerlik ve gilivenirlik konulari nitel
arastirmalarin bilimsel anlamda kabul edilebilirligine de yansimistir. Nitel arastirmalarda
bu iki kavram Giivenduyulabilirlik (trustworthiness) adi altinda karsimiza ¢ikmaktadir.
Giivenduyulabilirlik olarak cevirisi yapilan bu kavram ile nitel arastirmalarda gecerlilik
ve giivenirliinin saglanmasi i¢in birtakim adimlar izlenmektedir. Bu ¢aligmanin nitel
arastirma boliimiinde inandiricilik, giivenilebilirlik, aktarilabilirlik, ve onaylanabilirlik
adimlarindan olusan giivenduyulabilirlik i¢in Lincoln and Guba (1985) tarafindan 6ne
stiriilen yaklagim takip edilmistir.

Bu calismada da arastirma alan1 ve katilimcilara iligkin bilgilere detayl olarak yer
verilmesi, veri kaynaklari ile uzun siireli etkilesim, uzman goriislerine bagvurulmasi gibi
yontemler gegerlilik ve giivenirligi saglamak i¢in takip edilmistir. Arastirmaci, aragtirma
konusunun belirlenmesinden kullanilacak yontemlere ve soru formunun netlestirilmesine
kadar tiim agamalarda jiiri liyeleri ve konu ile ilgili diger uzman ve akademisyenlerin
goriiglerine bagvurmus, bu anlamda elde edilen geri doniisler dikkate alinmigtir. Veri
toplama siirecinde yar1 yapilandirilmis goriigmeler esnasinda sadece goriisme onay formu
aracilifiyla ses kaydina onay veren katilimcilar ile yapilan goriismelerde arastirmact
tarafindan ses kaydi alinmis olup ses kaydi i¢in onay alinamayan goriismelerde detayl
notlar alma yoluna gidilmistir. Ek olarak, arastirmaci katilimcilarin gizliligini saglamak
icin her bir katilimciya bir kod isim atamig, goriisme ve katilimer bilgilerini ise her bir

tabloda farkli bir siralama ile farkli ii¢ tabloda ifade etmistir.
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Katilimcilardan elde edilen verilerin analizleri ti¢ farkli arastirmacinin siirece
katilimciyla gergeklestirilerek ¢alismanin inandiriciliginin artirilmas1 hedeflenmistir.
Kod, kategori ve temalarin belirlenmesinde arastirmacilarin fikir birligi baz alinmistir.
Ayrica arastirmanin nitel bulgular1 verilirken sik bir sekilde dogrudan alintilardan
faydalanilmistir. Son olarak, ¢alismanin farkli arastirmacilar tarafindan yapilabilirligi goz
oniinde bulundurularak arastirma siireci detayli bir sekilde ifade edilmis olup arastirma

siirecinde kullanilan tiim metaryel ve veriler kaydedilmistir.
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4. BULGULAR VE YORUM
Orgiitsel aglar, orgiitlerin sdzlesmelere dayanan formal aglarmdan ziyade
yoneticilerinin sahip oldugu giiglii informal iliski aginin kullanimi ile ekonomik fayda
elde etmesi lizerine kuruludur. Bu bodliimde, havayolu isletmelerinin yer operasyon
stirecinde karsilastiklart aksakliklarin yonetiminde orgiitsel aglarin roliine iliskin nitel
verilerin ve ag verilerinin analizi sonucunda elde edilen bulgulara ve yorumlara, arastirma

sorular1 dogrultusunda yer verilmektedir.

4.1. Aksakliklarin Yonetiminde Orgiitsel Aglarin Rolii

Calismanin bu bagligi altinda, nitel veri analizi sonucunda ortaya ¢ikan 4 tema, 18
kategori ve 52 alt kategoriye iliskin bulgular yorumlanarak sunulmaktadir. Aksakliklarin
¢Oziimiinde oOrgiitsel aglara iliskin ortaya ¢ikan tema, kategoriler ve alt kategorilere Sekil

4.1°de yer verilmistir.

4.1.1. Aksakliklara neden olan faktorler

Caligmanin bu baglig1 altinda havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklara neden
olan faktorler temasina iliskin bulgulara yer vermeden once, aksakliklarin olumsuz
etkilerine yonelik elde edilen bazi bulgulara deginilerek aksaklik yonetiminin gerekliligi
ortaya koyulmaya calisilmistir.

Havayolu isletmeleri, filolarindaki ucaklar1 verimli kullanabildikleri kadar bir
baska deyisle, ucaklar havada olabildigi siirece kazang saglayabilmektedir. Bununla
birlikte havayolu yer operasyon siirecinde karsilasilan birtakim faktorler, ozellikle
havacilikta sezon olarak adlandirilan uguslarin zirve yaptigi donemde Oncelikle
gecikmelere, sonrasinda ¢oziim liretilememesi halinde ise ugus iptali gibi aksakliklara
sebep olabilmektedir. Bu durumda, ayni ugakla gergeklestirilmesi planlanan sonraki
ucuslar i¢in havayolu isletmelerinin tarifeleri bozulabilmektedir. Boylelikle havayolu
isletmesi, ugaginin ugabileceginden daha az ugmasi ile elde edebileceginden daha az gelir
elde etmektedir. Bunun da oOtesinde belirli bir siirenin istiindeki gecikmeler, yolcu
memnuniyetsizliginin yaninda yolculara 6denen tazminatlar ile sonuglanarak havayolu
isletmeleri i¢in operasyon maliyetlerini artirict bir durum ortaya ¢ikmaktadir. Dolayisiyla
yasanan aksakliklarin kisa zamanda ¢6ziilememesi durumunda basta havayolu isletmeleri

olmak {izere siiregte yer alan aktorler biiyiik kayiplar ile kars1 karsiya kalabilmektedir.
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1.Aksakliklarin
_Coziimiinde
Orgiitsel Aglar

Aksakliklara neden
olan faktorler

Agm kullanimina
ortam hazirlayan
faktorler

1.Ag kullanimina
iliskin motivasyonlar

1.Agn Yapisi

1.Havalimani
karakteristikleri

1.Havayolu kaynakli
faktorler

1.Havayolu-
tedarikgi
anlagmazliklart

arik¢i kaynakli
faktorler

1.Giiglii iliskilerin
varligi

1 Kisisel faktorler

Toplum kdltiirii

1.0Operasyonel
karakteristikler

o

Havayolu |

motivasyonlari

ak am: —|

paylagimlari —|

dalart

Agm karanlik yiizii

Dengeyi saglama

—

gerekliligi

Tarifesiz agirlikli bir havalimani olma
T1-T2 arasi uzun mesafe

Menfaat catismalari

Slot koordinasyon sisteminin saglikli
sekilde calismamasi

Havalimaninin ucusa elverisli olmamasi

Etkilesimi artiran etkinlikler
Uzun stireli birliktelik
alisma alani ortakligi

Informal iletisim kanallarinin varlig:

Giriskenlik

d

| Given |

Beklenmedik durumlar

[0)

Tedarik¢inin aginda merkezde yer alma
Kader ortakligi
Giiglii iliskilerin mevcut oldugu
tedarikcilerle calismak
Hem ziyaret hem ticaret
Devlet kurumlari ile iyi gecinmek

Somut paylasimlar
Somut paylasimlar

aptirimlarin Oniine ge

mesi

Prosediirlerin hizlandirilmasi

Rekabet giiciiniin artmasi

Adaletsizlik

Olumlu emniyet kiilti zayiflatmasi

Giiveninin karanlk ytizi
Kurumsal itibarin zarar gérmesi

Kurumsal prosediirlerin yok sayilmasi

Denge normlari
Denge sinir1

Sekil 4.1. Aksakiiklarin yonetiminde orgiitsel aglara iliskin tema, kategori ve alt kategoriler
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Bu durumu bir havayolu yoneticisi olan K14 “...en biiylik sey gecikme ve ugusun iptali
olabiliyor... bu tabii para kaybi... yolcu memnuniyetsizligi veya yolculara 6denen
tazminatlar olabiliyor” diyerek havayolu isletmeleri i¢in iki O6nemli aksaklik olan
gecikmeler ve ugus iptallerinin neden oldugu kayiplari agik¢a ifade etmektedir. K6 ise “3
saati agan gecikmelerde her yolcu i¢cin 400 eurolara varan tazminatlar var. Dolayisiyla
gecikme, gecikme olmasa bile yolcu memnuniyeti, ucaklarin utilizasyon dedigimiz
verimli kullanilmalar1 i¢in on time performans ¢ok 6nemli” s6zleri ile K14 {in goriislerini
desteklemektedir. Katilimcilar bunun disinda havayolu isletmeleri i¢in gecikme ve
iptallere sebep olabilecek ¢esitli faktdrlerin siire¢ i¢inde birbirlerini zincirleme olarak
etkiledigini dile getirmektedir. Buna yonelik K11’in “Biz gecikirsek ...boarding in
baslamasi gecikiyor. Bu otomatikman havayoluna yansiyor. Ugag1 gecikmeye sokmus
oluyorsunuz. O yilizden burada, bu zincir tam islemeli, ¢arklar iyi donmeli ki bu hizmeti
saglikli bir sekilde verebilelim” sozleri, bu faktdrlerin olumsuz anlamda zincirleme bir
etki olusturarak gecikme ve iptallere sebep oldugunu vurgulamaktadir. Ayrica K25 “Yani
benim ugaga yasatacagim bir gecikme katlanarak ...diger bacaklar, yolcular, ...sikinti
yapabilecegi i¢in ...bu baglanti konusu ¢ok Onemli” sozii ile yasanan gecikmelerin
ozellikle baglantili uguslar iizerindeki olumsuz etkisini belirtmektedir. Diger yandan K32
ise “Bagajlar1 ge¢ gonderiyoruz bu sefer terminale. Yolcular bantta bekliyorlar. Tatile
kotii basliyorlar. ...Yolcular orada bizim kayip esya memurlarint dévmeye kadar gidiyor
haliyle” ifadesi ile K251 desteklemekle birlikte yasanan gecikmeler sonucunda yolcu
memnuniyetsizliginin ¢alisanlara yonelik fiziksel siddete varabildigini ortaya
koymaktadir. Tiim bu durumlar, havayolu isletmelerinin maliyetlerini dogrudan ya da
dolayli olarak artirmaktadir. Dolayisiyla ilgili aksakligin yonetilerek en kisa siirede
¢cozlime kavusturulmasi, havayolu yer operasyon siirecinin etkinligi ve verimliligi i¢in
elzemdir.

Yukarida, havayolu yer operasyon siirecinde ortaya ¢ikan temel iki aksaklik tiirti
olan ucus gecikme ve iptallerinin yol actig1 kayiplara deginerek aksaklik yonetiminin
gerekligi ortaya koyulmustur. Simdi ise bu tema altinda aksakliklara neden olan faktorleri
ifade eden kategorilere yer verilecektir. Elde edilen verilerin nitel analizi sonucunda bu
tema altinda olusan “Havalimani Karakteristikleri”, “Havayolu Kaynakli Aksakliklar”,
“Havayolu-Tedarik¢i Catismalar1”, “Sezonsallik” ve “Tedarik¢i Kaynakli Aksakliklar”
kategorilerinin her biri, aksakliklara neden olan faktorleri ifade etmektedir. Aksakliklara

neden olan faktorler temasina iliskin kategoriler, Sekil 4.2.’de gosterilmektedir. Bu
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temanin daha iyi anlagilmasini saglamak i¢in her bir kategorinin yorumlanarak dogrudan

atiflar ile desteklenmesinin yerinde olacagi diisiiniilmektedir.

1.Havalimani

karakteristikleri

1.Havayolu kaynakl1
faktorler

Aksakliklara neden olan [l 1.Havayolu-tedarikci
faktorler anlagmazliklar

1.Sezonsallik

1.Tedarik¢i kaynakli
faktorler

Sekil 4.2. Aksakliklara neden olan faktorler temaswina iliskin kategoriler

41.1.1. Havalimani karakteristikleri
Havayolu yer operasyon siirecinde karsilasilan aksakliklara neden olan faktorler
temasina yonelik ortaya g¢ikan ilk kategori, havalimani karakteristikleri kategorisidir.
Antalya Havalimani, sahip oldugu bazi karakteristikleri ile aksakliklarin olusumuna
zemin hazirlamaktadir. Bu karakteristikler nitel veri analizi sonucunda “tarifesiz agirlikli
bir havaliman1 olma”, “sarmal terminal yapis1” ve “T1-T2 arasi uzun mesafe” alt
kategorileri olarak ortaya ¢ikmistir. Havalimani karakteristikleri kategorisine iliskin alt

kategoriler Sekil 4.3.’te sunulmaktadir.

1.Havalimani
karakteristikleri

Tarifesiz agirlikli

bir havalimani
e yapisi

T1-T2 aras1 uzun
mesafe

Sarmal terminal

Sekil 4.3. Havalimani karakteristikleri kategorisine iliskin alt kategoriler
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Tarifesiz agwrlikli havalimani olmasi: Elde edilen verilerin analizi sonucunda
Antalya Havalimani’nin daha ¢ok turistik amagh tarifesiz havayolu tasimaciligi i¢in
kullanilmasi, havalimaninda yasanan aksakliklarin olusumunun nedenlerinden biri olarak
ortaya c¢ikmaktadir. K15 bu konuda, “Antalya havalimani su anda yaz bandinda
Tiirkiye’nin en biiyiik trafigini ceken bir havalimani. Istanbul havalimam 1. Kategoride
goriinse de biz charter meydani oldugumuz i¢in bizim trafigimiz yazin onlardan daha
yiiksek” sozleri ile Antalya havalimaninin tarifesiz agirlikli bir havalimani olmasinin
sezon doneminde yogun bir ucus trafigine sahip olmasina yol ac¢tigin1 ve Tiirkiye’de bu

3

anlamda bag1 ¢ektigini ifade etmektedir. K20 ise “...E Antalya charter bir meydan
biliyorsunuz. Kisin olmayan yogunluk yazin boyle 3-4 Katina ¢ikabiliyor.” soziiyle K15’
desteklerken ayni1 zamanda havalimaninda sezonsal olarak yasanan biiyiik trafik artisim
charter havalimani olmalarmma baglamaktadir. K9 ve K11 ise tarifesiz agirlikli bir
havalimani olmanin yol a¢tifi farkli bir soruna vurgu yapmaktadir. Katilimcilar,
havalimanina tarifesiz ucus diizenleyen havayolu isletmelerinin normalde 4-5 ay
oncesinde belli olmas1 gereken tarifelerinde her an degisiklik yapabildiklerini ve bunun

diger planlamalara zarar vererek aksakliklara sebep oldugunu su sozlerle ifade

etmektedir:
K9: “... Antalya'da bu isin olabilmesi i¢in, 6zellikle yaz sezonunda bu igin olabilmesi i¢in igte
yolcu ugus planlarmin ¢ok daha saglikli akabilmesi lazim. Yani sizin gelecek olan ucaklarla
ilgili personel planlamamizi, egitim planlamamizi, techizat planlamamizi yapabilmeniz igin.
Iste yaz sezonundan en az 4 5 ay once gelecek sezon ucacak ucaklarm planlamasin
yapabilmeniz lazim. Fakat bdyle bir sey yok Antalya'da. Charter agirlikli bir havaalanm

oldugumuz i¢in.”

K11:“.. . hizmet verecegimiz havayollarindan sezonluk olarak tarifelerini almaya c¢alisiyoruz.
Bunlar tabi draft'° tarifelerdir. Demin sdylemis oldugunuz gibi charter uguslar oldugu icin,
Oyle bir meydan oldugumuz i¢in de buraya her zaman ilaveler, iptaller olmasit mimkiin.

Dolayist ile bu size dort dortliik evet bu tarifeye uyulacaktir diyemiyor.”

Sarmal terminal yapisi: Havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklara yol agan
ikinci havalimani karakteristigini K24’{in “Bir terminal yapmisiz burada. Terminal su
sekilde, sarmal. Esit gate yapist yok™ sozlerinden anlamaktayiz. Terminalin yapisal

anlamda sarmal bir sekle sahip olmasi, ucus kapilarinin farkli boyutlarda olmasina yol

10 Taslak
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acmaktadir. Bu durum ise terminalin sahip oldugu koriiklii park pozisyonlarindaki alanin
daralmasina sebep olmaktadir. Bu durum, bir yandan kanat ac¢iklig farkli ugaklarin yan
yana park yapmasina mani olurken diger yandan park yapabilecek ucak sayisinin diistik
olmasina sebep olmaktadir. Dolayisiyla terminalde yer alan koriiklii park pozisyonlari,
terminalin sarmal yapisi sebebiyle verimli kullanilamamakta, havalimani da yogun ugus
doneminde ihtiya¢ duyulan kapasiteye cevap veremediginden bu durum aksakliklara

ortam hazirlayan bir faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

T1-T2 arast uzun mesafe: Antalya Havalimant T1 ve T2 olarak 2 terminale
sahiptir. T1’de dis hatlar hizmeti verilirken, T2’de i¢ hatlar ve dig hatlar hizmeti
verilmektedir. Terminaller arasindaki 2,5 km’lik mesafe yogun sezon doneminde
havayolu yer operasyonlarinin isleyisini zorlastirmakta ve gecikmelere sebep olabilecek
aksakliklarin yasanmasmi mimkiin kilmaktadir. Bu dogrultuda iki ayr1 terminal
katilimcilar tarafindan isleyisin zorlugunun vurgulanmasi amaciyla 2 ayri havalimani
benzetmesi ile ifade edilmektedir. Bu durumu K26 “... esasen Antalya'nin en biiyiik
sikintisini ben size anlatayim. Antalya'da bir tane meydan yok. Antalya'da esasinda iki
tane havalimani var. Neden? Diinyanin hic¢bir tarafinda bildigim kadariyla bir terminal
burada 2 bucuk kilometre ilerde ikinci bir terminal yok.” Ayni isletme tarafindan hizmet
verilecek ucaklarin park pozisyonlarinin iki terminale yayilmis bir bigimde planlanmasi
burada en biiylik sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Terminallerin herhangi birinde,
gelen ugak sayisina gore yeterli ekipman bulunmamasi halinde bu durum, ekipmanlarin
isletmeler tarafindan terminaller arasinda tasinmasini gerektirmektedir. Bunun
sonucunda ise havayolu isletmesine hizmet verecek isletmeler, tasinma sirasinda yakit
maliyetleri ve kaza riski ile kars1 karsiya gelmektedir. K9 ve K32, T1-T2 arasinda

yasanabilecek bu aksakliklari su sozler ile dile getirmektedir:
K9: “.. havayollarinin hizmet veren yer hizmeti sirketleri farkli. O yiizden hani saat
dilimlerine, ugus dagilimlarina baktigimiz zaman XXX'nin belli bir saat diliminde agirlikli
hizmet verdigi Terminal 1 olurken farkli bir saat diliminde agirlik ve hizmet verdigi havayolu
terminali Terminal 2 olabiliyor. Burada siz tutup da bu kadar techizati iste ben Terminal 1'de
barindirayim sonra iste saat aksam vardiyasinda daha agirlikli Terminal 2'de, bu kadar
techizatr oraya g¢ekeyim. Bir kere hataya zorluyorsunuz insanlari. Yani sen bu techizati

tagirken bir kere kaza yapma ihtimali var.”

K32: “Ozellikle ramp departmani anlaminda ¢ok etkiliyor bizi 2,5 km lik mesafe. Yani

bildiginiz hicret yasiyoruz biz iki terminal arasinda. Eskiden daha da fazlaydi. Mesela sabah
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T1’de 20 tane ucaga hizmet veriyoruz. Ona goére orada merdiven, push back, bagaj arabasi,
temizlik, ugak i¢i temizlik ekipmanlarimizi gotiiriiyoruz. Bu bir saat ara veriyor. Bu bir saatte
biz hepimiz hurraaa iste oradaki sahay1 yoneten arkadaslarimiz bana su su su sundan su kadar
lazim diyor. O tarafa diyor ki bana sundan sundan sundan su kadar yolla. Bizimkiler
toplantyor bdyle. Toplu halde oraya tasiniyoruz. Orada hizmet veriyoruz. Sonra bir daha
oraya. Ayni zamanda otobiisler. Bir saat yakit. Yakit inanilmaz etkiliyor yani ciddi yakit

maliyetlerimiz var.”

41.1.2. Havayolu kaynakl faktorler

Havayolu yer operasyon siirecinde havayolu igletmelerinin uguslarinin gecikmesine
neden olan bir baska aksaklik faktorii havayolu kaynakli aksakliklardir. K19 “Tabi benim
de etkim var. Ben de slotuna uymayabiliyorum havayolu olarak. Bu da pik zamanlara
denk gelebiliyor ve aksamalara sebep oluyor” diyerek havayolu igletmelerinin slotuna
uymadiklarinda hem kendi ugaklariin bir sonraki ugusunun gecikmesine hem de bu
durumun ugus trafiginin zirvede oldugu zaman dilimlerine denk gelmesi halinde
havalimanindaki kapasite kisitlarin1 zorlayarak birtakim aksakliklara neden oldugunu

itiraf etmektedir. K15 ise havayolu kaynakli diger aksakliklar1 su sozlerle 6zetlemistir:
K15: “Havayolundan kaynakli neler mesela? Planlart sikigik olmasindan dolayr yetersiz
ground timelar yasiyoruz. Ekiplerimizin transferinde bagska bir seferden gelip gorevli olacagt
sefere gidecegi durumlar var. Gidenlerden gecikme olursa bir sonraki seferi etkiliyor. Bagka

neler yastyoruz? Ekip planlama hatasi oluyor onlardan yasiyoruz.”

Yukarida kisaca alintilar ile desteklenerek yorumlanan havayolu kaynakli
aksakliklar kategorisi “ge¢ gelen ugaklar”, “sinirli yerde kalma siiresi”, “ucaklarda
yasanan teknik arizalar” ve “zamansiz talepler” alt kategorilerinden meydana
gelmektedir. Bu kodlarin her biri kodlar1 olusturan atiflar ile yorumlanarak asagida
verilmektedir. Bdylece havayolu kaynakli aksakliklarin daha 1iyi anlagilmasi
beklenmektedir. Havayolu kaynakli faktorler kategorisine iliskin alt kategoriler Sekil
4.4 teki gibidir.
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1.Havayolu
kaynakli
faktorler

Ugaklarda
yasanan teknik
arizalar

Zamansiz
talepler

Geg gelen Sinirl yerde
ugaklar kalma siiresi

Sekil 4.4. Havayolu kaynakli faktorler kategorisine iliskin alt kategoriler

Geg gelen ucaklar: Geg gelen ucgaklar, elde edilen nitel verilerin tiimevarimsal
analizi sonucunda havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklarin olusumuna sebep olan
en Onemli konulardan biri olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Havalimani yonetimleri,
kapasiteleri dogrultusunda planlama yaparak kendilerine ugus diizenlemek isteyen
havayolu igletmelerine slot tahsis etmektedir. Havayolu isletmesinin ilgili havalimanina
haftanin hangi giinii ve saatinde ucus diizenleyebilecegini belirten ugus miisaadesi slot
olarak ifade edilmektedir. Ozellikle havacilikta yogun sezon olarak bilinen dénemde ugus
sayilarinin zirve yaptig1 belirli saat dilimleri bulunmaktadir. Yogun donemde maksimum
kapasite ile ¢caligan havalimanlarinda, zirve saat dilimlerinin 6ncesindeki saat dilimlerinde
ucusu olan havayolu isletmelerinin havalimanina gecikmeli varislart sebebi ile tikanmalar
meydana gelmektedir. Bu tikanmalar ise havayolu isletmelerinin ve tedarik¢i isletmelerin
planlamalarinin bozulmasina ve dolayisiyla aksakliklara neden olmaktadir. K26, aktarmis
oldugu “Herkes saatinde, slotunda gelip gitse belki o planlama da personel de ekip de alet
de edevat da herhangi bir sorun olmayacak™ ifadesi ile ge¢ gelen ugaklarin neden oldugu
bu aksakliklart agikca dile getirmektedir. Ge¢ gelen ugaklarin neden olduklari
aksakliklara istinaden K32 ve K3 tarafindan da K26’y1 destekleyici ifadeler

kullanilmastir.
K32: “Antalya i¢in sezonda yani yogun sezonda ugaklarin gelis saatlerindeki sapmalar bizi
en ¢ok sekteye ugratan konu. Ciinkii haftalik gelir bize programlar. Biz de buna gére personel
planlamasi yapariz. Tabi gelis saatlerindeki sapmalar planlamalarimizi olumsuz etkiliyor.

Dolayisiyla da verdigimiz hizmeti aksatiyor.”

K3: “... en biiyiik nedenlerden bir tanesi ucaklarin sezon baginda almis olduklari meydan
slotlarina uymamalar1 bizim hem kontuar planlamasi, hem sut altindaki bagaj yogunlugu,
hem de ugaklarin park pozisyonlarinda biiyiik sikintilara, planlama sikintilarina sebep

oluyor.”
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K26 bir baska ifadesinde, havayolu isletmeleri tarafindan yapilan tarifeli ve tarifesiz
seferlerde yasanan bazi gecikmelerin olumsuz hava sartlari nedeni ile gergeklestigini
ifade etmektedir. K26 bu durumu, “Ucagin hava durumunun degismesinden dolay1 gec
gelmesi ...bir kismimin™ sozii ile ortaya koymaktadir. Hava durumu dolayisiyla uguslarda
yasanan aksamalar, IATA ve Eurocontrol tarafindan yayinlanan gecikme kodlar1 arasinda
da yer almaktadir. Buradan hareketle, havayolu isletmelerinin havalimanina geg
gelislerinin altinda yer alan sebeplerden birinin hava durumu oldugu anlasilmaktadir.
Diger bir sebep ise ilerleyen basliklardan yer verilen “slot koordinasyon sisteminin

saglikli bir bigimde islememesi” kategorisinde ifade edilmektedir.

Swnirl yerde kalma siiresi: Havayolu yer operasyon siireci, havayolu isletmelerinin
is modelleri ile iliskili olarak bir sonraki kalkisa hazirlik yapilmasi i¢in belirledikleri
siirli bir yerde kalma siiresinden meydana gelmektedir. Havayolu igletmesi, bu siireg
icinde birden fazla isletme ve kurum ile muhatap olabilmektedir. Bunun yanisira kalkis
icin yapilan hazirlikta rolii olan tiim bu muhatap isletme ve kurumlarin daha once
belirlenmis olan bu smirli yerde kalma siiresi iginde hizmetlerini vermeleri
gerekmektedir. K10 bu durumu, “Ugagin atiyorum bir saat ground time 1 var. Herkesin
isini bu siire igerisinde yapmasi gerekiyor” diyerek ifade etmektedir. K13 ise
uyguladiklar1 i3 modeli nedeniyle diisilk maliyetli tasiyict olarak adlandirilan bazi
havayolu isletmelerinin maliyetleri daha fazla diisirmek igin birtakim 6nemli riskleri

gbze alarak hizli operasyon talep edebildiklerini su sozler ile dile getirmektedir:
K13: “X ve Y'nin yaptig1 gibi yerde yarim saat 35 dakika kalarak gerceklestirdikleri
operasyonlar var quick turn around* adr altinda. ... bu yerdeki operasyonundaki kisiyi hep
bir baski ve giivensizlik igine, ... tehlikeli kosulda is yapmaya itecek, daha hizli arag
kullanma, daha hizli yiikleme, bosaltma yapma, daha hizli ikmal yapma seklinde yonlere
itiyor. ... apron'? iginde araglar ¢ok kaza yapiyor. ... Simdi bu hata oram bu kadar
yiikseliyorken bunun sebebi, ... kdk nedeni, iste bu hizli operasyon. Low-cost (diisiik maliyet)
yani. 2 otobiisle yolcular1 gondermeniz gerekirken 1 otobiisii gonderebilir miyim diye hesap

yapmaya baghiyorsunuz. ... karlilig1 arttirabilmek. Havayolu tarafindan karli ama ayni bu

1Cogunlukla geg gelen ugaklarla ilgili olarak havayolu isletmesinin bir sonraki ugusu ge¢ gelisten kaynakli
fazla geciktirmemek istemesi sebebi ile olagan yerde kalma siiresi igerisinde almakta oldugu olagan
hizmetlerin bir kismindan fedakarlik yaparak anlagsmali yer hizmetleri isletmesinden yer operasyonunun
hizli bir gerceklestirilmesini talep etmesidir.

12Havalimaninin hava tarafinda bulunan ve ugaklarin havalimanina varigtan sonra pist ve taksiyolundan
gectikten sonra yer hizmetleri gorevlileri tarafindan yonlendirilerek yerlestikleri park pozisyonlarini da
i¢inde barindiran manevra alani.
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balikgilikta seye benziyor biliyor musunuz? ... Insanlar avlayabileceginden daha fazla
ekipmanla balik avliyor ve oranin kokiinii kurutuyor. Bana kalirsa ... Low-cost ve ground

time larin kisaltilmasi biraz bu trol balik¢iligina benziyor.”

Ucaklarda yasanan teknik arizalar: Havayolu isletmelerinin aksaklia neden
oldugu bir diger faktor, arastirmacilar tarafindan “ucaklarda yasanan teknik arizalar”
olarak ifade edilmektedir. Bu faktor, havayolu isletmelerine ait ugaklarin bir baska
meydana dogru ugus halindeyken beklenmeyen bir ariza ile karsilasarak yedek meydana
inis yapmas1 ya da kalkis i¢in yer operasyon siirecinde hazirlik halindeyken beklenmeyen
bir ariza ile karsilasilmasini ifade etmektedir. Her iki durum da bu ugaklara hizmet veren
isletmelerin planlamalarinda bozulmaya sebep olarak planl diger uguslarin gecikmesine
neden olmaktadir. K17 ... tam kalkis agsamasina gelmis artik hazirlanmig kapiy1 kapatmis
bir ucakta bir arizanin olmas1” sozleri ile bu faktor iliskin tecriibesini sunarken K11 su

ifadeleri kullanmistir:
K11: “Onun haricinde yaz sezonunda ugaklarin teknik arizalarindan kaynakli sikintilar
yasanabiliyor, divert edilebiliyor'®. Bunlar da bizi etkiliyor. Niye? Ciinkii siz personeli ona
gore planliyorsunuz ediyorsunuz. Normal sartlara gore planliyorsunuz her zaman ama size
stirpriz bir ugus ¢iktig1 zaman veya bir ucakta teknik ariza oldu da 3 4 saat yerde kaldig1

takdirde siz ¢linkii o gérevi siirdiirmeye devam etmek zorundasiniz.”

Zamansiz talepler: Havayolu isletmelerinin yer operasyon siireci iginde zamansiz
birtakim taleplerinin olabildigi K8 tarafindan “Geciken ugaklar i¢in de zamaninda
yiikleme isterler erken kalkacak ucaklar i¢in de zamaninda isterler, zamansiz isterler ...”
diyerek aciklamaktadir. K33 ise havayolu isletmeleri olarak kendilerinde de hata
oldugunu kabul ederek ugus operasyonuna dair birtakim zamansiz degisiklik taleplerinde

bulunabildiklerini ifade ederken su sozleri kullanmstir:
K33: “... bizim hatalarimiz da ugusa ¢ok az bir siire kala ... siirpriz uguslar dedigimiz uguslar
yapilmasi. Atryorum ufak govdeyle planlayarak almis oldugun slotunu biiyiik gévdeli ugakla

degistirmen. Hepsinin park pozisyonu degisiyor.”

4.1.1.3. Havayolu-tedarik¢i anlasmazlhiklart
Havayolu yer operasyon siireci, farkli islevleri ile siirece katki saglayan cesitli

isletmelerden meydana gelmektedir. Bu isletmeler arasinda her ne kadar operasyonun

13 Beklenmeyen bir durum halinde havada hareket halinde olan ugagin en yakin yedek meydana inis
yapmasidir.
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saglikli sekilde ilerlemesi i¢in bir uyum var olsa da siirece iligkin isletmeler ve
personellerinin  yaklagimlari, hassasiyetleri ve kabiliyetleri farklilasabildiginden
aksakliklara yol acan durumlar ortaya c¢ikabilmektedir. Havayolu-tedarikci
anlagsmazliklar kategorisini daha anlagilir kilmak amaciyla bu kategori altinda yer alan
“menfaat catigmalar1” ve “iletisim sorunlar1” alt kategorileri asagida, dogrudan alintilar
ile desteklenerek yorumlanmaktadir. Havayolu-tedarik¢i anlagmazliklar1 kategorisine

iligkin alt kategoriler Sekil 4.5.’te yer almaktadir.

1.Havayolu-
tedarikei
anlagmazliklari

Menfaat
catigsmalari

Tletisim sorunlari

Sekil 4.5. Havayolu-tedarik¢i anlasmazliklar: kategorisine iliskin alt kategoriler

Menfaat cangmalari: Karlilik agisindan olaya bakacak olursak havayolu isletmesi
icin zamaninda kalkis hem sonraki seferler i¢in tarife bozulmasinin 6niine gegmek hem
de miisteri memnuniyetsizligine yol agmamak i¢in olduk¢a 6nemlidir. Bu durum ayni
zamanda havayolu isletmesinin karlilig1 ile de dogrudan ilgilidir. Giiniimiizde 6zellikle
Ozellestirilmis i¢ ve dis hat terminal isletmeleri de isletmelerin dogasi geregi kar
artirimina odaklanarak farkli stratejiler ile yolcuyu ne kadar terminalde tutabilirim
mantig1 ile hareket etmektedir. Terminal isletmelerinin bu yaklasiminin altinda,
yolcularin birtakim ticretli hizmetlerinden faydalanmalarini saglayarak elde ettikleri
geliri fazlalastirmaktir. Bu noktada, yasanan menfaat ¢atigsmasi ile birtakim aksakliklar
yasanabilmektedir. Benzer durumlar, bu siiregte havayolu isletmeleri ile hizmet aldiklari
farkli tedarik¢i isletmeler arasinda da yasanarak gecikme ya da iptallere neden
olabilmekte ve boylelikle aksaklik ile sonuglanabilmektedir. K9 ve K29’un bu duruma
yonelik goriisleri su sekildedir:

K9: “Artik terminal igletmeleri aligveris merkezi mantiginda yiiriitiildiigii i¢in yolcuyu bir

girdiriyor igeriye. Boardingten, pasaport kontroliinden de gegmis. Duty free'* alaninda gok

daha fazla tutayim diye gerekirse iste boarding alaninin numarasini, yani boarding salonun

14 Havalimam terminalinde yer alan ve birtakim vergilerden muaf olarak perakende satis yapilan
gimriiksiiz satis magazalaridir.
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numarasini inanilmaz ge¢ giriyor ki yolcu binmesin, gidip de o boarding alaninda
beklemesin. Boarding alanimi bilmedigi i¢in de ayakta gezinsin oradaki yiyecek ikram
boliimiinden faydalansin, duty free de daha fazla zaman gecirsin, oradan aligveris yapsin. ...
Oradaki catigmadan kaynakli yani terminal isletmecisi ve havayolu isletmecisi mantalite

farkliligindan kaynakli da buralarda sikintilar yasantyor.”

K29: “... diyoruz ki swatin iizerinde bir tane delik var. Hani yapistiralim kiigiik bir sey ¢
bakiminda yaparsiniz mesela diyoruz. Onlar da diyorlar ki yok hayir bu bizim i¢in olmazsa

olmaz. Bunu kesinlikle orada yapmamiz lazim. ... sonradan ne oluyor? Ugak yerde bekliyor.”

Iletigim sorunlari: Havayolu yer operasyon siirecinin etkin bir bicimde islemesinde
onemli faktorlerden biri olarak siiregte yer alan aktorler arasindaki iletisim ifade
edilebilir. Tletisimde farkli nedenler ile yasanan anlasmazliklar, havayolu isletmesinin
zamaninda kalkisina etki edecek aksakliklara sebep olabilmektedir. K15 havayolu yer
operasyon siirecinde yer alan aktorler ve aralarindaki iletisimden kaynaklanan
aksakliklar1 ““...calistig1 diger firmalarla iste cateringtir, yakittir, handlingtir. Onlardan
kaynakli veya aradaki iletisimden kaynakli aksakliklar yasiyoruz” sozii ile ifade
etmektedir. Ek olarak K8 ve K10, gecikmelere zemin hazirlayan unsurlardan biri olarak

dogru ve zamaninda iletisimin 6nemini su sekilde ifade etmektedir.
KS8: “... bilginin zamaninda akmamasi, dogru bilginin gelmemesi ya da dogru yonlendirmenin
yapilmamasi havaciliktaki en biiyiik olumsuz etkendir. ... bir ugak geldiginde bunun frekansi
zamaninda verilmediyse, bunun ugus bilgisi dogru paylagilmadiysa siz yiiklemeyi yanlis
yaparsiniz ya da ugaga ge¢ gidersiniz. ... Evet, bir yemek yiiklemesi yapilmasi i¢in dogru
bilginin dogru zamanda gelmesi lazim ki biz de burada araglarimizi dogru sevk edebilelim.”
K10: Yakitin bize sdylenmesi gerekiyor. Soyleyecek kimse yok. Bizim arkadasimiz bekliyor
orada. ... normalde zaten hep asagida diger ucakta anlattigim gibi bir o isleri kontrol eden
birisi olsa ucak yetkilisi, ikinci kaptan olur, teknisyen olur, birisi olur. ... bu bdyle olmayinca

tabii biz birazcik 6zellikle yogun zamanlarda ciddi sikint1 yasayabiliyoruz.”

41.1.4. Sezonsallik
Tarifesiz (charter) havalimani olarak ifade edilen Antalya Havalimani i¢in havayolu
yer operasyon siirecini etkileyen bir diger aksaklik faktorii sezonsalliktir. K26 bu durumu
“Charter havalimani olunca da bu sezona endeksli. Charter uguslar, sezonunda geliyor.
... Yani 1 Nisan baglayip 31 Ekim hatta ... son donemlerde ... 15 Kasim'a kadar ... Tabi
. en yiiksek zamanlar temmuz, agustos, eylil.” sozi ile ifade etmektedir. K7 ise

sezonsalligin tarifesiz uguslarin agirlikta oldugu havalimanlar1 i¢in biiyiik bir sorun
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oldugunu ve bunun sezon sonunda ucus sayisinda keskin bir diisiise neden olarak
kendilerini olumsuz anlamda etkiledigini “En biiyiik sorun burada dénemsellik. Yani 6
aya endeksli olmak. Sezonda haftalik 200 olan ugusumuz kisin su an 14” sézii ile ortaya
koymaktadir. Bu dogrultuda K27, ucus sayilarinda yasanan bu sezonsal keskin diisiisii
“Ben 10 senedir buradayim. Yani ¢ok daha kotii olan kis sezonlar1 da gegirdik. Ama
yapabilecek bir sey yok. Ciinkii oteller de kapaniyor Antalya’da” diyerek kisin otellerin
kapanmasina baglamistir. Sezonsallik kategorisi altinda yer alan “acentelerin belirleyici
etkisi”, “sezonluk insan kaynag: istthdami1” ve “slot koordinasyon sisteminin saglikli
sekilde calismamasi”, havayolu yer operasyon siirecinin sezonsallik dolayisiyla
aksamasina neden olan faktorler olarak ortaya ¢ikmistir. Sezonsallik kategorisine iliskin

alt kategorileri ifade eden bu faktorler Sekil 4.6’daki gibidir.

1.Sezonsallik

. Slot koordinasyon
Acentelerin Sezonluk insan

belirleyici etkisi kaynagi istihdami

sisteminin saglikli
sekilde
¢alismamasi

Sekil 4.6. Sezonsallik kategorisine iliskin alt kategoriler

Acentelerin belirleyici etkisi: Havayolu yer operasyon siirecindeki aksakliklara
neden olan 6nemli alt faktorlerden birisi acentelerin havalimani ugus planlamalarina olan
sezonsal bir etkiye sahip olmalaridir. Bu durum, biiyiik ¢ogunlugu turistik amagli tarifesiz
ucuslardan olusan sezonluk uguslarin acentelerin sahibi oldugu havayolu isletmeleri
tarafindan gerceklestirilmesinden kaynaklanmaktadir. Bu noktada, acenteler sahip
olduklart pazarlik giictinii etkin bir bi¢imde kullanmaktadir. Sonug olarak bu durum,
kapasite kisitlar1 sebebi ile aksakliklar ile sonu¢lanmaktadir. Acentelerin havayolu yer
operasyon siirecinin aksamasina nasil sebep oldugunu K26 ve K6 su sekilde ifade

etmektedir:
K26: “Antalya havalimanina en fazla gelenler 2019 yilinda da Rus pazar1.6 milyon kiisur. ...
Rus pazarindaki tur operatorleri ayn1 zamanda ugak sirketi sahipleri. ... Dolayisiyla bu tur
operatdrleri ... kendi sistemlerine gore bir organizasyon yapmak zorunda kaliyorlar. Sikinti

da bundan kaynaklaniyor.”
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K6: “Ornek veriyorum Atatiirk havalimaninda uguslarm planlanan ugusla gerceklesen
ucusun degisme orani yiizde 10 sa bu Antalya’da yiizde 30 yiizde 40tir. Niye turistik. Belirli
olmuyor. Cat. Bir tane tur operatorii diyor ki ben Antalya’ya sefer koydum. Bu da hem yer
hizmetlerini hem terminalleri hem de havayolu isletmelerinin planlamasini olumsuz yonde

etkileyebiliyor.”

Katilimeilardan K32, olaym farkli bir yoniinii ifade ederek acentelerin ilgili
meydana ugan sahipligi altindaki tiim havayolu isletmelerinin ayni terminalde olmasini
isteyebilecek kadar planlamalara etki edecek bir giice sahip oldugunu su sdzlerle

vurgulamaktadir:
K32: “Bir de bir handikap daha sdyleyeyim size. Bu da 6nemli sezon i¢in. Havalimaninin
bence operasyonunu her seyini acenteler yonetiyor. Acentelerin havacilik umurunda degil.
Soyle. Sonugta acenteler ugaklari kiraliyor, satin aliyor ve diyor ki su saatte geleceksin diyor
X sirkete. Ciinkii diyor benim acentemin yolcusu sabah girecek otele. ... Giin 6lmesin. Yoksa
turu satin almiyorlar. Su saatte de gidecek diyor. ... Mesela X acentesi de diyor ki abi benim
biitiin u¢aklarim su terminale diyor bu sefer. ... Benim diyor ii¢ firmam burada bir firmam
diger terminalde. Benim bir firmami da buraya alacaksin. ... Biz sadece yasiyoruz. Dahil

olamiyoruz.”

Sezonluk insan kaynag: istihdami: Neredeyse tiim katilimcilarin iizerinde
durduklart noktalardan biri olan sezonluk insan kaynagi istthdaminin, Antalya
Havalimani gibi diger tiim tarifesiz agirlikli havalimanlarina 6zgii bir aksaklik faktorti
oldugunu K3 “Antalya ve diger giiney istasyonlarindaki en biiyiik sikintilardan bir tanesi.
Sezonluk personel alimi ve sezonluk personelin ig akitlerinin sonlandirilmas1” diyerek
ifade etmistir. K6 ise “...bu 4 aylik siire zarfinda bu personelden zarar etmemek ya da kar
elde etmek amaciyla c¢ikarima gidiyor. Bu da dogal olarak onlardan hizmet alan
havayollarini etkiliyor” s6zleri ile sezon sonunda personellerin isten ¢ikarilma sebeplerini
ve bu durumun sebep oldugu aksaklig1 agikca dile getirmektedir.

Sezonsallik dolayisiyla sezonluk insan kaynagi istihdami, birtakim olumsuz
sonuclar dogurmaktadir. K20, “Adam sezonluk ¢alisiyor, 6nemsemeyebiliyor. Bana ne
ya benim sirketim mi deyip isin i¢inden ¢ikabiliyor” ifadesi ile bu olumsuz sonuglarin
kok nedenlerinden biri olarak calisanlarin islerine karsi duyduklari eksik aidiyet
duygusunu ifade etmektedir. Bu olumsuz sonuglara yol acan diger kdk neden olarak
katilimcilar, nitelikli insan kaynagi eksikligini isaret etmektedir. Katilimcilarin tizerinde

en ¢ok durduklart faktorlerden biri olan nitelikli insan kaynagi eksikligi sorununa iliskin
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K1, K9 ve K13, bu sorunun insan kaynaginin sezon boyunca g¢aligtirilip sonrasinda
uzmanlagmalarina firsat verilmeden ¢ikarilmalarindan kaynaklandigina isaret etmektedir.
Katilimcilar bu durumun, is kalitesi ve standardin diisiik kalmasina, isin gecikmesine ve

is kazalaria sebebiyet verdigine dikkat cekmektedirler:
K1: “.. her sene sezon baginda personel istihdam siireci oluyor. Bunlarin bir kismi ... yeni
bastan sifirdan yetistirilen personeller oluyor. iste bu personellerin kisa bir siirede egitip
sezona hazirlamasi gerekiyor yer hizmetleri kurumlariin. Aprona ¢iktiklarinda yaz aylarinda
operasyonlar yogunlastiginda personel birtakim zafiyetler de yasanabiliyor. Isini zamaninda
yapamama mesela en sempatik sikintilardan bir tanesi. Daha ileri gidersek ucaga zarar
vermek techizata zarar vermek gibi sikintilar olabiliyor. Bunlar havayollarina da yer

hizmetleri firmalarina da aslinda ¢ok pahaliya mal olabiliyor.”

K9: “..bizim isimizde eger sorun istemiyorsan kokii su iki adim var. Yeterli personelle
hizmet vereceksin. Ikincisi uzmanlagmis personelle hizmet vereceksin. Her yaz sezonunun
sonunda personel cikartip yeni gelen yaz yilin yaz sezonu basinda alarak personelin
uzmanlagmasina imkan vermiyorsan her zaman sorun yasarsin. Yagsadigimiz sorunlarin,

kokeni ana kokii bu.”

K13: “...sektdoriin en biiyiik problemlerinden bir tanesi yetigsmis personelin sektorde
kalabilmesi. ... Bir personel yer hizmetlerinde, ... sezon sonunda isten ayrilmak durumunda
kaliyor ve bu arkadasin gecirmis oldugu tecriibe ve bilgi birikimi bir bilinmeze dogru 3 aylik
bir karanliga gomiiliiyor. Ya arkadas o sektore geri doniiyor ya da baska bir yerde is buluyor.
Bu dogal siire¢ dogal oldugunu diisiindiigiimiiz siire¢ hep yetismis personelin kaybiyla
sonuglaniyor. Boyle olunca da yaptiginiz igin kalitesi hep bir standartta kaliyor.

Yiikseltemiyorsunuz ¢iinkii 6grenip gelisemiyorsunuz.”

Nitelikli insan kaynagi eksikliginin bir bagka sebebi olarak, sezonluk istthdam
edilen insan kaynagin kisa bir egitim verilip sahaya siiriilmeleri ifade edilmistir. K17 bu
durumu, “Yoldan gegeni ise alip 1 aylik basit bir egitimle, uluslararas: international bir
havayolu sektoriine sokmamamiz lazim” sozleri ile kisa ve oldukga net bir bigimde dile
getirmektedir. K29 ise “Bu arkadaslarin kalifiye olmamasindan ve gerekli egitimleri
almamasindan... Aslinda egitimleri aliyorlar ama egitimlerin siireci ¢ok kisitli ve
bildiginiz gibi Tirkiye kosullarinda egitimlerin bircogu da kagit iizerinde veriliyor. ...
Bu yiizden ... yetersiz kaliyorlar” sozleri ile sezonluk insan kaynagina verilen egitimin
Tirkiye kosullarinda daha cok kagit iistiinde kaldigina dikkat ¢ekmektedir. Diger
katilimcilardan K32 de verilen egitimin yetersizligine yonelik diisiincelerini su sekilde

ifade etmektedir:
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K32: “Bir 3-4 ay tecriibesiz personel ¢alistirtyoruz. Bu da hem hizmet kalitesi diisliyor. Hem
kaza riski artiyor. Miisteri memnuniyetsizligi artiyor. Hatalar c¢ogaliyor. Kontrolleri
siklagtirmamiz gerekiyor. Ciinkii havacilikta hangi birimde olursa olsun yolcu hizmetleri,
ramp hi¢ fark etmez bir personelin mevcut sarti, isi ve ekipmani, akliniza havacilikla ilgili
gelebilecek her konuyu edinebilmesi igin sadece simf i¢i verdigimiz on the job training®® ler
yeterli degil. Yani isin i¢inde bulunmasi, sahada olmasi gerekiyor. Yani minimum nerden
bakarsaniz pozisyona gore 3 ay. Bazi pozisyonlar 1-2 sene bile olabiliyor. Bir kayip esya

memurunun gergekten yetisebilmesi i¢in minimum 2 sene gerekiyor.”

Nitelikli insan kaynag1 eksikliginin son sebebi olarak K24, diisiik maas verilmesini
gostermistir. K24 bu durumu “Antalya i¢in konusuyorum. Burasi ¢ok biiyiik bir turizm
cenneti. Adam bulamiyorsunuz. Ciinkii oteller handling sirketlerinden daha iyi para
veriyor. Eskiden boyle degildi. Ve nitelikli eleman bulmakta zorlaniyoruz” sozleri ile dile

getirmistir.

Slot koordinasyon sisteminin saglhkl sekilde calismamasi: Slot koordinasyon
sisteminin saglikli sekilde calismamasi, sezonsallik kategorisi altinda yer alan ve
aksakliklara neden olan bir bagka 6nemli alt faktordiir. K33 “... iki ucu pis degnek gibi
aslinda. Turizmi baltalamamak admma ayni saat grubuna havalimaninin hizmet
verebileceginden daha fazla ugusa miisaade ediyorlar” sozii ile sistemin sagliksiz bir
bicimde isliyor olusunu ifade etmektedir. Slot koordinasyon sistemin saglikl isleyisi,
sistemin tasiyabilecegi kapasitede dogru smirliligin temel alinmasiyla miimkiin
olmaktadir. Havayolu yer operasyon siirecinde yasanan aksakliklar, bu smirliliklar
dikkate alinmadigindan ortaya c¢ikmaktadir. Bununla birlikte havayolu isletmeleri,
tedarik¢i isletmeler ile onceden yaptiklari resmi anlagsmalara ragmen terminalde yogunluk
yasanmasi halinde anlagmadaki hizmeti alamamakta ve bu durum mevcut anlagsmaya
ragmen pazarliga konu olabilmektedir. K33 ve K24, bu durumlart su sozler ile ifade

etmektedir:
K33: “Meydan slotu suna goére belirlenir, terminal yeterliligi, boarding kapisi, check-in
desk'®, bagaj sutu altindaki bantlarin kullanilmas: ya da eriverdeki bantlarin kullanilmasi.
Art1 apronda park pozisyonu, taksi yollar1 artik pistlerin kullanmasi. Bu ii¢liniin beraber
olarak toplandiginda havalimani otoritesi der ki 6rnegin ben bir saatte 100 tane ucaga hizmet

verebiliyorum.”

15 15 bas1 egitimi
16 Havalimam terminalinde bilet ve bagajlarin kontrol edildigi alanlardir.
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K24: “Hacimen yetmeyecek bir operasyona evet denilmesi. Havalimaninin potansiyeli belli
yapist belli. Kabul ettikleri havayolu! Alakasi yok. Yetmeyen bir kontuar diisliniin yani.
Benim agmam gereken kontuar sayisi 24. 16'da anlasiyorsun yani. Boyle bir sey olabilir mi?
Ama bana gel diyorsun. Baskasina da gel diyorsun. E kontuarin yok. Nasil gel diyorsun sen
bana. Nasil getirttirebiliyorsun? Benim slotum her seyim ok. Bir de her seyi ok olmayanlari

da getirtiyorsun. Ayni saat diliminde ¢akisiyorlar.”

Slot koordinasyon sisteminin saglikli sekilde ¢alismamasinin yapilan analizler
sonucunda devlet politikas1 ve miidahalesi, plansizlik, yaptirirm olmamast ve uguslarin
belirli saatlere yogunlagsmasi faktorlerinden etkilendigi goriilmiistiir.

Devlet politikasi da sistemin sagliksiz isleyisine sebep olabilmektedir. K17 bu
durumu, “... bunlara bir yasal diizenleme yapilmasi gerekiyor ve bu yaptigimiz yasal
diizenleme sonucundan bir¢ok iilke etkilenecegi i¢in lilkemize turist getirmezler mi acaba
gibi g¢ekinceleri var tilkemizin” seklinde dile getirmektedir. Bu durumu K5 “Ama ¢ok
fazla yolcusu olan ve talebi 1srarla o yonde olan firmalar1 da turizmi desteklemek adina
¢ok fazla kiramiyor DHMI. Bu nedenle ¢ok pik saatler oluyor” ve K26 “Bunu yaparsak
adam belki u¢gmaktan vazgegecek... Buraya gelecegine Kibris'a ugacak belki yolcu
kayacak™ sozleri ile desteklemektedir. K33 ise devlet politikasi ve miidahalesi ile olusan

sagliksiz durumu su sozler ile daha agik bir sekilde ifade etmektedir:
K33: “Ozellikle baz1 Rus havayollarinin bu uguslarin1 son haftaya, ucusa bir hafta kala
bildirmeleri. Hayir da diyemiyorsun. Ciinkii sonugta bir adam doviz getiriyor ve turist
getiriyor. Hayir desen ya da cezai miieyyide uygulasan adam belki de baska bir havalimanina
kagacak ya da Tirkiye'yi ucus agindan ¢ikartacak ... ya da atiyorum siyasiler devreye

girecekler bu sefer hani baski yapacaklar gibisinden.”

Plansizlik sistemin sagliksiz sekilde iglemesine sebep olan bir diger faktordiir. K24,
bu durum i¢in “Planlama sifir. Yetmeyen bir terminal i¢in daha fazla havayolu” ifadesini
kullanmaktadir. K26 ise plansizlik sorununa iligkin, “Ugak planlamasi yani maalesef Ki
bu yillardan beri siiregelen bir kangren. Antalya'ya gelen uguslara bir slot dagilimi
yapamiyorsunuz” s6zii ile bu sorunu Antalya Havalimani i¢in yillardir siiregelen bir
kangrene benzetmektedir. Diger yandan K9 planlamada yasanan sorunun kaynagina
inerek, sorunun planlamanin havalimani kapasitesinin en sinirli oldugu bdlge olan sut

altina gore yapilmamasindan kaynaklandigina su sozler ile dikkat ¢ekmektedir:

K9: “...havalimaninin kapasitesini planlayacaksaniz Antalya havalimanini sut altina gore

planlamaniz lazim. ... Antalya Havalimani'nin en yetersiz kaldig1 bolim sut alti boliimiidiir.
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Eger bir kapasite planlayacaksan, buna gore planlayacaksin. Slot koordinasyonunu buna gére

yapacaksin”

Slot koordinasyon sisteminin saglikli sekilde ¢alismamasina etki eden faktorlerden
biri de slotuna uymayarak ge¢ ve erken gelen havayolu isletmelerine uygulanan herhangi
bir cezai yaptirim olmamasidir. K17 slot uyumsuzlugunun biiyiik bir sorun oldugunu ve
buna karst bir yaptirnm uygulanmadigini “slot uyumsuzlugu en biiyiik sikinti. Slot
uyumsuzlugunda da tilkemizde bir yaptirim yok™ sozii ile ifade ederken K24 “Sen buraya
iznin olmayan saatte geliyorsan ceza vermek zorundasin. Arkadasim sen ne yapiyorsun
bdyle diyebilmeleri lazim. Hig¢ birsey demiyoruz biz” ifadesi ile uyumsuzluk gosteren
havayolu isletmelerine karsi sessiz kalindigini dile getirmektedir. K9, bu sagliksiz
isleyisin Oniine yaptirim yolu ile nasil gecilebilecegini su sekilde agiklamaktadir:

KO: “... bunun éniine ... su sekilde gecilebilir. Sen slot koordinasyonunu net olarak yaparsin.
Hangi havayolu ne zaman gelecegini bana bildirmiyorsa bile DHMI slot koordinasyona der
ki ben bu uguslar i¢in slot istiyorum senden ve bu slot uyumsuzlugu oldugu anda verecegin
cezaya katlanirim. Senelerdir Antalya'da boyle bir cezalandirma yapist yok. Yani para

cezasini gegtim historic anlaminda bir 6nceki yilda sen su slotlarina uymamissin o yiizden

arkadasim bundan sonraki yil slot alimi siirecinde seni en arkaya atiyorum denmiyor”

Havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklara neden olan faktorlerden slot
koordinasyon sisteminin saglikli bir ¢alismamasina etki eden son faktor ise uguslarin

(13

belirli saatlere yogunlagsmasi. K14 bu durumu “... ¢ok fazla ucak aymi anda iniyor
kalkiyor. Gate bulamiyor. Boardingler yetistirilemiyor” so6zii ile vurgulamaktadir. K17
ise normal sartlarda farkli ucak tiplerine elverigli kapasitenin yogun zamanda farkl: tipteki
fazla sayida ugagin ayni anda gelmesi nedeniyle tikandigini ve bu durumun gecikmelere
sebep oldugunu “... ayni saat dilimine c¢ok ¢esitli tipte ucaklar gelmeye basladig1 zaman
biiyiilk zaman kayiplar1 yasanmaya basliyor artik” diyerek ifade etmektedir. Buna ek
olarak, K12 ve K9 ayni anda ¢ok sayida ucagin inis yapmasi ile gecikmelerin kacinilmaz

oldugunu ve gecikmeler konusunda ¢ok u¢ 6rneklere sahit olduklarini su sozlerle ifade

etmektedir:
K12: “... yani simdi yliksek sayida ugus oldugu zaman ayn1 saat grubunda Antalya'da {i¢ tane
handling firmasi var. Hepsini totalde ayni saat grubunda 300-400 tane ugusu oldugu zaman
illaki bu ucuslardan geciken oluyor. ... Yani siz ne yaparsaniz yapin, en iyi havayolu olsaniz

da pikten dolay1 gecikmeniz olabilir.”
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K9: “Simdi bizim pik saatler dedigimiz saatlerimiz var. Bunun en yiiksegi 6 ile 8 arasi, 6 ile
8 aras1 Antalya havalimaninin patladigi noktadir. Bu sene sdyle seyler gordiik. Taksi yolunda
iic dort tane ucak bekliyor. Diger ucak yer hizmetini tamamlayacak, push back alacak,

ayrilacak park pozisyonu bosalacak, takside bekleyen ucak onun yerine gelecek”

Tiim bu ifadelerin aksine K7 “Mesela kontuarlar yetmiyor. Aslinda yeter ama her
havayolu ayni zaman diliminde u¢mak istiyor” sozii ile havalimanindaki gecikmelerin
cogu havayolu isletmesinin ayni anda u¢mak istemesinden kaynaklandigini iddia

etmektedir.

41.1.5. Tedarikc¢i kaynakl faktorler

Havayolu yer operasyon siirecinde meydana gelen bir diger ana aksaklik kaynagi
olarak ifade edilebilecek faktorler ise tedarik¢i kaynakli faktorlerdir. Kalkis igin
hazirlanan bir havayoluna ait ugagin yer operasyon siirecinde gecikme ve iptaller
yasamasina zemin hazirlayan tedarik¢i kaynakli faktorler nitel veri analizi sonucunda arag
ve sistem arizalari, eksik ve yanlis yiikleme, havalimaninin ugusa elverisli olmamasi,
insan faktorleri, kapasite sinirliliklar1 ve zorlu galisma kosullari olarak kodlanmugtir. Sekil
4.7°de yer alan bu faktorlerin alintilar ile desteklenerek yorumlanmasi, tedarik¢i kaynakli

faktorler kategorisinin daha iyi anlagilmasini saglayacaktir.

1.Tedarik¢i
kaynakli faktorler

Arag ve Eksik ve Havalimaninin
sistem yanlig ucusa elverisli
arizalar1 yiikleme olmamasi

Insan
faktorleri

Kapasite Zorlu galisma

sinirliliklart kosullart

Sekil 4.7. Tedarikgi kaynakl: faktorler kategorisine iliskin alt kategoriler

Arag ve sistem arizalari: Havayolu yer operasyon siirecinde ucus gecikmeleri ve
iptallerine sebep olan tedarik¢i kaynakl ilk faktor, arag ve sistem arizalari olarak ifade
edilmektedir. Bu faktor, havayolu isletmelerine hizmet veren isletmelere ait arag ve
elektronik sistemlerde gergeklesen arizalari ifade etmektedir. Sinirhi bir yerde kalma
stiresine sahip ve kalkmasi gereken bir ugaga hizmet verecek bir aragta veya yolcularin

ucaga gegmeden Once yonlendirilmesini saglayan elektronik sistemlerde yasanan arizalar,
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kisa bir siire i¢inde giderilememesi halinde ucagin gecikmesine sebep olabilmektedir.
K23, bu dogrultuda arag¢ ve sistem arizasi kaynakli aksamalar ile ilgili olarak “... apronda
yasadigimiz sikintilardan biri bizim aracimizin ariza yapmasi.” ifadesini kullanmaktadir.
Uluslararasi uguslarda pasaport kontrolleri sirasinda polis bankolarinda “Polnet” olarak
adlandirilan elektronik pasaport sisteminin ¢dkmesi, Oncelikle terminalde yolcu
yigilmalari sonrasinda ise sistem arizasi sebebiyle ucagin yolcular1 beklemek durumunda
kalarak gecikmesi ile sonu¢lanmaktadir. K14 bu durumu ... pasaport sisteminin
cokmesiyle kuyruklar olusabiliyor. Orada yolcular bir saat bekliyor mesela pasaport
kuyrugunun Oniinde tekrar sistem gelsin ¢aligsin diye” sozleri ile ifade ederken K26
sOzleri ile bir yandan K14’1 desteklerken diger yandan sistemin ¢okmesi ile yaganan

y1g1lma icin Istanbul trafigi benzetmesini kullanmistir.

K26: “Bazen pasaportun polisin Polnet sistemi kilitleniyor. Hele bir de boyle teknik bir ariza
oldugu zaman. Yani Istanbul trafigi gibi. Istanbul trafiginde de ii¢ serit vard1. Bir araba sagda
bir ariza yaptig1 zaman bir serit kapandigi zaman 2'ye diistiigli zaman serit en az 10 12

kilometre kuyruk olur. Yani buradaki trafik aksattigini buna benzetebiliriz.”

Eksik ve yanlis yiikleme: Daha ¢ok ikram isletmelerinden katilimcilarin ifade ettigi
eksik ve yanlis ylikleme konusu havayolu isletmelerinin yer operasyon siirecinden
kaynakli gecikme yasayabildikleri aksaklik kaynaklari arasindadir. K7 aksakliklardan
bahsederken bu durumu “Bunun disinda ikram firmalar tarafindan yapilan eksik
yiiklemeler ya da yliklemenin ucagin yanlis hold una yapilmas1” seklinde ifade ederken
K27 “... belli bir miktar yolcu saymiz var. O kadar da yemeginiz olmasi lazim. 10 tane
yemeginizin eksik gelmesi halinde mecbur 10 tane daha yemegin gelmesini
bekliyorsunuz. Bu da sizin vakit kaybetmenize, ucagin gecikmeye girmesine neden

olabiliyor” sozleri ile yasanan bu aksakliklarin ne ile sonuclandigini dile getirmektedir.

Havalimaninin ucusa elverigli olmamasi: Havayolu igletmeleri yer operasyon
siirecinde almalar1 gereken hizmetlerin tiimiinii eksiksiz almis olsalar da havalimaninin
bir ingaat veya onarim calismasi ya da kaza kirim dolayisiyla ugusa bir stireligine kapali
olmast ya da havalimani kapasitesinin bir kisminin agik olmasi halinde yine gecikmeli
kalkis yapabilmektedir. K15, *“...meydanlardaki ne diyeyim notamlamadir,
meydanlardaki kapanmalardir. Meydanlardaki bu olumsuz durumlardan ugaklarin

...kalkamamasi ... veya gec kalkmasi gibi yonlerden aksakliklar yasiyoruz” sozleri ile
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havalimaninin ugusa elverisli olmamasi dolayisiyla yasadiklar1 aksakliklari agik¢a ortaya

koymaktadir.

Insan Faktérleri: Katilimceilar, yer hizmetlerinden kaynaklanan aksakliklar1 genel
olarak insan faktoriine baglamaktadir. K27, bu duruma yonelik “Yer hizmetlerinde de
genellikle sikintilarimiz yogunluktan dolayr insan kaynakli, insan faktori” ifadesini
kullanmaktadir. Insan faktdrii kaynakli aksakliklarin cogunlugu ¢alisanlardan
kaynaklanmaktadir.

Insan faktoriiniin sebep oldugu aksakliklardan biri, katilimcilar tarafindan
acelecilik olarak ifade edilmistir. K28, calisanlarin havayolunun kisith yerde kalma siiresi
nedeni ile zaman baskist altinda acelecilik gostererek kazalara sebebiyet verdiklerini
“Ground time 20dk-60dk arasinda. ...isimi yapayim diisiincesi, bir acelecilik s6z konusu.
Bu kazalara sebep olabiliyor. Egitim, ekipman vb. tedbirler alintyor fakat insana engel
olamiyorsunuz” seklinde aciklamaktadir. K32 de K28 ile ayn1 dogrultuda olan “Bagajlar
gec gonderiyoruz bu sefer terminale. ... Havayolu sirketi sikayet ediyor. Kaza riski
artiyor simdi. Nasil artiyor? Acele ediyoruz. Ge¢ miidahale ettigimiz i¢in daha hizli is
yapmaya ¢alistyoruz” sozleri ile ge¢ baslayan hizmet siireci ve havayolu baskis1 nedeni
ile calisanlarin acelecilik gostererek kaza riskini artirdigini ifade etmektedir.

Bir diger insan faktorii ise devamsizlik olarak kodlanmistir. K32, bazi
departmanlarda istihdam ettikleri ¢alisanlarin zaman zaman yaptiklar1 devamsizliklarin
kendilerini eksik birakarak aksakliklar yasanmasinda sebep oldugunu su sekilde dile

getirmektedir:
K32: “Ayni zamanda devamsizliklar oluyor. ... Mesela ramp departmaninda daha 6rf adetine
bagli insanlar var. Profil dyle. Bir bayram oldu. Burada bulamazsiniz kimseyi. Rapor aliyor
ya da devamsizligi goze aliyor. ... Bu da biiylik etken aksakliklarin yaganmasinda istenmeyen

devamsizliklar.”

Yorgunluk ve dikkatsizlik de yasanan aksakliklara sebep olan insan faktorleri
arasinda yer almaktadir. K18 tarafindan bu durum “Yorgunluktan kaynakli bazi
aksakliklar, dikkatsizlikten kaynakli aksakliklar yasiyoruz” sozii ile ifade edilmistir. K25,
calisan yorgunlugu ve dikkatsizliklerinin daha ¢ok gece vardiyasindan sabaha doniis
vakitlerinde yasandigini ve bunun ise kazalara neden oldugunu “Insanlar gercekten
yorgun oluyor. Bilhassa gece vardiyalarindan ¢ikislarda zaten apronda yasanan kazalarin

hepsi saat 5, 6, 7, 8 sularinda hep gece vardiyasindan sabaha doniis sularinda yasaniyor”
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seklinde ifade etmistir. K1 ise daha da oOteye giderek calisan yorgunluk ve
dikkatsizliklerin nelere mal oldugunu s6yle dile getirmektedir:

K1: “Gegmiste oldu iste bir traktdr mesela. ... Koriikte yolcu almasi beklenen bir ugakta,
traktor operatoriiniin biraz dikkatsiz bir doniisii sonucu ¢arpmasi ile ciddi bir yirtik olustu ve
o ugak sefere ¢ikamadi. AOG dedigimiz ugagin yerde kalmasiyla sonuglandi ve o yirtigin
iste tedavisi yaklasik 20 giin falan siirdii. ... 20 giin boyunca uguslar planliydi o ugak
tizerinde. Yogun yaz donemi oldugu igin sirketin biinyesinde o uguslari yapacak baska ugak
da yoktu ve bagka bir sirketten ucak kiralandi. Bir anlik dikkatsizlik milyonlarca dolaklik bir
kayba mal oldu.”

Diger yandan yonetici pozisyonundaki katilimcilar, dikkatsizlik konusunda
calisanlara gerekli uyarilar1 yaptiklar1 halde calisanlarin kendilerinde duyduklar1 fazla

Ozgliven ile kazalara sebep olabildiklerini su sozler ile ifade etmektedir:
K8: “Biz de diyoruz ki, bir ucagin altina gidildiginde dikkat edin, personellerimize
sOyliiyoruz. Clinkii bir¢ok yasanan olaylar var. ... Diyoruz ki ucak altindaki ekipmanlarinizi
derli toplu koyun ki kimse kimseye ¢arpmasin kaza yapmasm. Siz ne kadar sOylerseniz
sOyleyin ... Ben zaten bu isi yaparim. Ben bu isi biliyorum. Sen karigma benim isime der gibi.

... Ki neticesinde de olmadik kazalar ¢ikiyor kargimiza.”

Kapasite sumirliliklari: Katilimcilarin neredeyse bir¢ogunun iizerinde durdugu
tedarik¢i kaynakli 6nemli faktdrlerden biri de kapasite siurliliklaridir. K9 bu durumu
ifade etmek i¢in uguslarin yogun oldugu yaz déneminde kapasite sinirliliklarina yonelik
“Yani yazin bu havalimaninin yetersiz oldugu bariz sekilde ortada” soziini
kullanmaktadir. K15 ise bu durumun yasanmasina ortam hazirlayan bir sebep olarak
ucuslarin yogun oldugu sezon doneminde, 6zellikle de uguslarin zirve yaptig1 saatleri
“...aksakliklar hep diger hizmet aldigimiz sirketlerden kaynaklanir operasyonel
yogunluktan dolayi. ... terminalde pik saatlerde 6zellikle temmuz agustos eyliil aylarinda
artik pik saatlerde sikisip kontuar agamama gibi aksakliklar terminalin nasil sdyleyeyim
kapasite yetersizligi yastyoruz” s6zii ile isaret etmektedir. K32, kapasite sinirliliklarinin

yol actig1 farkli sorunlari su sekilde dile getirmektedir:
K32: “...bizim Antalya istasyonunun yaz doneminde sdyle bir liiksii yok. Ya nasilsa bi 10
tane yedek park pozisyonum var. Govdelere gore park pozisyonlari var. Belli saymin
iizerinde ayn1 saat grubunda biiyiik govdeli ugak, park pozisyonu sayisinin disinda gelirse
dogal olarak yer bulamiyorlar. Terminal 1’in ugagin1 Terminal 2’ye, Terminal 2’nin ugagini
Terminal 1’¢ veriyorlar. Ekipman transferinde zorlaniyoruz. Personel planlamasinda

zorlaniyoruz. ... Yolcu magdur oluyor. Gate bulunamiyor. ...Terminalin kapasitesi, apronun
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kapasitesi ucaklar zamaninda da gelse yetersiz ashinda pik gruplarda. Sadece biz hizmet
vermiyoruz. Diger ground handlingler de hizmet veriyor. Kapasitenin iistiinde ucaga hizmet
vermis oluyoruz. Herkes zamaninda geldi mi yine etkileniliyor. Tabi zamaninda gelmedi mi

daha ¢ok etkiliyor.”

Tiim bunlarin aksine K7 ve K30 ise normal sartlarda giine yayilan operasyonlarda
havalimaninda kapasite sikintisinin yasanmadigini ifade etmektedir. Bununla birlikte
katilimcilar, havayolu isletmelerinin zaten yogun olan sezon doneminde ayni zaman
diliminde u¢mak istediklerinden kapasite sikintilarinin ortaya ciktigini su sozlerle

aktarmaktadir:

K7: “Mesela kontuarlar yetmiyor. Aslinda yeter ama her havayolu ayni zaman diliminde
ucmak istiyor” sozii ile havalimanindaki fiziksel kapasite sinirliliklarinin ¢ogu havayolu

isletmesinin ayni1 anda ugmak istemesinden kaynaklandigini iddia etmektedir.”

K30: “... havalimaninda belli saatler icerisinde ¢ok ciddi yogunluk yasiyor. Her ne kadar 24
saate yayilan bir operasyon oldugunda higbir kapasite problemi yasanmasa da bu pik
saatlerde ve pik aylarda sezona gore olarak boyle sikintilar olabiliyor. Dolayist ile yeteri
kadar elinizde talep edilen kadar kontuar olmayabiliyor. Parklamalarda bazi sikintilar

olabiliyor. Bu tiir yani kapasite kisitlarindan kaynakli sikintilar var.”

Katilimcilarin Antalya havalimanina 6zgii ifade ettikleri kapasite sinirliliklari
igerisinde park pozisyonu sinirliligi, ekipman ve ara¢ sinirliligi, insan kaynagi sinirliligs,
kontuar sinirliligi, sut altt stnirliligt ve ugus kapist sinirliligr yer almaktadir.

Park pozisyonu kisiti kaynakli aksakligi ifade etmek icin K1 “Ozellikle pik
zamanlarda dyle oluyor ki apronda mesela ucagin park edecegi yer kalmiyor. Ondan
dolay1 bir sonraki gelecek ucagin geciktirilmesi s6z konusu” soziinii kullanmigtir. K3 ve
K20 de 6zellikle biiyiik govdeli ugus diizenleyen havayolu isletmeleri i¢in biiyiik govde
park pozisyonlarinin yetersiz kalabildigini su sozlerle aktarmaktadir:

K3: “...06zellikle biiyiik govdeli ugaklarda terminal 1 ve terminal 2’deki biiytik govdeli park
pozisyonlarinin yetersiz kaldigt durumlar olmakta. Mesela biz XXX havayollarinin
ucaklarina hizmet veriyoruz Antalya’da. 747-400 ugak tiplerine. Bir geliste ayn1 anda 4 tane
ya da 5 tane gelebiliyorlar. Terminal 2’de hizmet veriyoruz. Terminal 2°de biiyiik govde
ucaklara park pozisyonu planlandiginda ve XXX lerle ¢akisma oldugunda tutup terminal 1’e
120 numaral1 park pozisyonuna ugag verebiliyorlar. 520 kisi bir gelisinde. Gidiginde de 520
kisi oldugunu diisiiniirseniz yaklagik 10 tane otobiisle biz bu misafirlerimizi terminal 1’den

terminal 2’ye tasiyip hem arrival hem departure larini yapip hizmet verip géndermek zorunda

kaliyoruz.”
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K20 “Park pozisyonlar1 yetersiz terminal 1'de. Biz biiylik gdovde ucuyoruz. YYY biiyiik
govde uguyor. ZZZ biiyiik gévde ucuyor. ... Biz hepimiz terminal 1 havayoluyuz. 4 tane a¢ik
park pozisyonu var ugaklarin girebilecegi. Yani mesela ayni anda ikimiz girsek diger iki
havayolu terminal 2'ye gitmek zorunda mesela. Ben biitiin yolcu ve ekibimi terminal 1’den

terminal 2’ye tagimak zorundayim.”

Ekipman ve ara¢ sinirhiliklarina iligkin aksakliklar da Antalya havalimaninda
yasanabilmektedir. K27, ekipman ve ara¢ smirliligini “Apron tarafina bakarsak
ekipmanlarin yetmemesi, otobiis yetmemesi, pushback in zamaninda gelmemesi,
merdivenin zamaninda yanastirilmamas1” sozleri ile tedarikei isletmelerin yasadigi
ekipman ve ara¢ smirliligini ifade etmektedir. K26 da buna iligkin sdyledigi “X yakit
isletmesi yetisemiyor bazen yakit i¢in. Ciinkli ayn1 anda on tane ugak talep ediyor.
Adamlarin atiyorum bes tane hidrant aract var. Yetisemiyor. Ne yapiyor? Mecburen
siraya koyup birini hallettikten sonra Obiiriine gidiyor. Bu sefer ne oluyor? Ug¢agin
gecikmesi giindeme geliyor” sozii ile yakit isletmeleri tarafinda da bu tiir sorunlarin
yasandigini dile getirmektedir. K6 ise “... yakit firmalar1 da ... adam saati tam etkili
kullanabilmek i¢in ¢ok fazla ara¢ ve techizat bulundurmuyor” diyerek bu sorunun
arkasindaki yaklasimi ifade etmektedir.

Tedarik¢i isletmeler, yogun sezonda insan kaynagi konusunda yetersiz
kalabilmektedir. Bu durum ise havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklara yol acarak
ucuslarin gecikmesine sebep olabilmektedir. K13 bu durumu “Yani ucak pist baginda
artik inmis, park pozisyonuna yanasacak. Ama hala operasyoncum yok™ net bir dille ifade
etmektedir. Bu duruma yonelik diger bulgulardan biri K14 tarafindan “... ayn1 anda 4 5
tane ugak iniyor. Binlerce kisi kuyruga giriyor. Fakat 7 8 tane pasaport polis var. O kadar
kisiye hizmet vermeye calisiyor. Orada aksakliklar olabiliyor” seklinde ifade
edilmektedir. K18 ise personel sinirliliginin yasanmasina iliskin aksakliga neden olan

faktorii su sozler ile ifade etmektedir:

K18: “...temizlik hizmeti, giivenlik kontrolii yapildiktan hemen sonra 10 12 dakika icinde
tamamlanmasi gereken bir hizmet. Bazen 10 12 dk iginde temizlik hizmeti daha ugaga
gelmemis bile olabiliyor. Veya bu boardinge baglamak istedigimizde yeterli sayida personel

gatede hazir bulunamayabiliyor”

Yasanan bir diger kapasite sinirlilig1 kontuarlar iizerinedir. Katilimcilardan K5 ve

K26 bu aksaklik kaynagini su sekilde dile getirmektedir:
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K5: “Kontuarlarimiz yetersiz. Bir B-747 Jumbo Jet XXX havayollarina ait. Bir B-747 Jumbo
jet i¢in normalde 600 yolcu ve her 50 yolcuya bir kontuar agiliyor normalde. Bu 70lere,
75lere ¢ikmig durumda. Neden? Ciinkii es zamanli uguslara gore kontuar tahsis edilemiyor.

... Bu miimkiin degil mevcut sartlar dahilinde.”

K26: “Bir kere terminal isletmesi tarafindan kontuar yetersizligi yasaniyor. Ciinkii bazi pik
saatlerde ¢ok asirt bir yogunluk oluyor. ... Mesela bir ugak i¢in 5 kontuar agman gerekiyorsa

ilk etapta biiyiik govdede... 3 agabiliyorsun.”

Terminallerde bagajlarin ayrim yapilarak ilgili ucuslara yonlendirildigi sut alt1
bolgesinin smirliligi da havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklara sebep
olabilmektedir. K3 ve K9’un bu sinirliliga iliskin s6zleri su sekildedir:

K3: “... bagka nedenlerden bir tanesi sut alt1. Sut altlarinda giinde ... yaklasik 400-500 tane
ucaga hizmet verdigimizde bunlarin peak (zirve) zamanlarinda sut altindaki bagaj ayrimlar
sorter (ayirici)larda zaman almakta. Bu bagajlarin ayrilip ugaklara saglikli bir sekilde
gonderilmesi ile ilgili 6zellikle yogun zamanlarda sikintilarimiz oluyor.”

K9: “Sut alt1 dedigimiz yolcularin bagajlart check-in (kayit) olduktan sonra ...terminalin
altinda sut alt1 bolgesine akmasi ve ...bagaj arabalarina yiiklenerek ilgili seferlerin ugaklarina
transfer edilmesi lazim. Buradaki ayrim yapma stirecinin saglikli sekilde ilerleyebilmesi igin
yeterli alanin oldugu bir iyi fiziki kosula sahip olmaniz lazim. Fakat zamaninda 5 milyona
gore ve yeterli genislikte yapilmamis alanda siz tutuyorsunuz 7 milyon yolcunun ...oldugu

boliimde bagaj ayrimi yapmaya galisiyorsunuz.”

Kapasite sinirliliklarina yonelik son aksaklik kaynagi ise ucus kapist sinirliligidir.
Bu smirlilik dolayisiyla aymi ucus kapisindan birden fazla ugusun operasyonunun
gerceklestirildigine dair bulgulardan birini K26 “Iceride gatelerin yetersizligi, bazen bir
gateden 2 tane 3 tane ugagin boardingi yapilmasi gerekiyor” diyerek ifade etmektedir.

K9, bu durumu daha ¢arpici ifadeler ile dile getirmektedir:
K9: “Simdi terminalde sinirli sayida gate var. Alfa bravo diye bizim koriik seylerimiz vardir.
Bir ugagin gelisi var alfadan bir ugagin gidisi var bravodan. Bu ugaklarin her ikisinin yolcu
gecisi saglanirken bir de ayn1 gate asagidan yani koriik arasindan agiktaki bir park pozisyonu
i¢in boarding planliyorsunuz. Bu ii¢iiniin ayni anda yiirlimesinin imkan yok. ...glivenlikten
6diin verdin diyelim. Biz bunlar1 ayiralim ...araya personel yerlestirelim diyorsunuz ama bu
operasyonlarin aynit anda yilirlimesinin imkant yok. Ucaklardan birinin mecburen

geciktiriyorsunuz.”

Diger yandan K14 “... ¢ok fazla ugak ayn1 anda iniyor kalkiyor. Gate bulamiyor”

sOzii ile ugus kapisi bulunamamasint ayn1 anda kapasitenin iizerinde gerceklesen
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operasyona baglamaktadir. K33 ise “Carsamba pazari gibi bdyle herkes dit dit dit yan
yana gidiyor. Cok kalabalik, bu sefer sana gate veremiyor. ...Bir tane kapidan 4 ucak ayni
anda boarding yapiyor” ifadesindeki c¢arsamba pazari benzetmesi ile Kl14’i

desteklemektedir.

Zorlu ¢alisma kosullari: Tedarik¢i kaynakli aksakliklar kategorisi altinda yer alan
son aksaklik faktorii zorlu ¢alisma kosullar1 olarak ortaya ¢ikmistir. Yiksek sicaklik,
diisiik maag politikasi, yiiksek ve degisken vardiya siireleri ile ugak altinda yasanan
cakigsmalar zorlu ¢aligma kosullarini ifade eden alt kodlardir. K32 nin bu konuda sarf
ettigi itiraf niteligindeki su sozleri, kosullarin ¢alisanlar agisindan zorlugunu tiim agiklig

ile ortaya koymaktadir.
K32: “I¢c miisteri anlaminda sdyleyeyim. Bir kere personel mutsuz oluyor. Zorluyoruz.
Zorluyoruz ister istemez. Hepimiz ben de dahil olmak iizere sahaya giriyoruz ve personel
zorlantyor. Yemek yediremiyoruz ge¢ yedirebiliyoruz. Yoruluyorlar, dikkatleri dagiliyor.
Hataya acgik oluyorlar. Yapmalar1 gereken belirli ofis igleri var paper work dedigimiz. O
konulara dahil olamiyorlar. Birikiyor bir siirii isler. Hizmetlerini giremiyorlar. Merkeze gidip
mesaj ¢ekmekte zorlaniyorlar. Otomatikman bir isi bagka birine dahil etmek durumunda
kaliyorlar. Bir ige ¢ kisi dahil olmus olabiliyor. Ama en 6nemli sey dinlenme. Normalde bir
harekat memuru da olsa ramp de olsa yolcu hizmetleri de olsa belirli bir dinlenme siireleri
olmasi lazim. Ciinkii hem bedenen hem de zihnen bir de dikkat gerektiren bir is yapiyorlar

hangi departman olursa olsun. Dinlendiremiyoruz.”

Zorlu ¢alisma kosullarina ortam hazirlayan faktorlerden biri olan yiiksek sicakliga

dair K23 ve K32 su ifadeleri kullanmistir:

K23: “... bizim ikramimiz riskli bir iiriin. Bizim bunlari sirketten soguk zincirlerle tasimamiz,
...belli bir siire iginde ugaklarimiza yiiklememiz gerekiyor. ... Antalya ¢ok sicak bir
memleket oldugu igin ...binamizdan ¢iktiktan sonra bir on bes yirmi dk i¢inde bu ikrami
ucaga yerlestirmis olmamiz gerekiyor ki bu sicaktan dolay1 herhangi bir bozulma veya riske
girme olmamasi igin. ... Aprona gittigimizde ucak diyelim ki saat bas1 inecekse hava trafigi
yogunlugundan dolay1 bugukta iniyor ya da baska sebeplerden dolay1. Tabi bu ikramin da
orada fazlaca durmasi gida malzemesi oldugu i¢in yiiksek 1sidan dolayi riske sokuyor.”

K32: “Ikinci en biiyiik aksaklik hava kosullar1 diyebiliriz. Ozellikle operasyon ve ramp
departmant i¢in. ...50-60 derecelere kadar ¢ikan bir sicaklik var apronda motorlarin da
etkisiyle. Tabi c¢alisanlarin performansi bir iki saat sonra diisiiyor. Ozellikle ramp
departmanindaki is¢ilerin. Cilinkdi fizige dayali is yapiyorlar. Ugak yiikleyip bosaltiyor.
Temizliyor. Tlk bir iki saatte on dk da yaptig1 isi sonra bu 15dk ya, daha da uzayabiliyor.

Sonugcta makine degil ¢alisanlarimiz.
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Diisiik maas politikasi, yer hizmetleri isletmelerinde ¢alisan insan kaynagi i¢in
yogun donemde ve az dnce ifade edilen iklim sartlarinda yaptigi isin karsiligini alamamak
anlaminda gelmektedir. Baz1 katilimcilar bu sebeple tedarikei isletmelerin insan kaynagi
bakimindan yetersiz kalabildigini ifade etmektedir. K20 bu durumu “Personel az. Su
ylizden az maas diisiik. Ben kendi anlagsmali oldugum firma adina konusuyorum. Su an
sezonda en diisiik maas veren kendileri dogal olarak en ¢cok boyle personelsiz kalan da
kendileri” diyerek ifade etmektedir. K13 ise tedarik¢i isletmelerin bu konuda izlemis

olduklar1 politikaya su s6zleri ile dikkat cekmektedir:

K13: “Bununla birlikte ...operasyonunuzu bir vites yukari ¢ikartiyorsunuz ama personelinizi
bir tik agagida tutuyorsunuz. Bu bir sezon sonra artik low-cost un da bilmem nesine donmeye
baslayacak. ... Bu arada maaslar1 da kisacaksiniz. ... Apron igerisindeki kazalardan tutun da
yogun calisma siireleri ...hep bu sektordeki personelin kaybindan dolay1 kaynaklandi. Bu da

ucretlerle alakal1.”

Tedarikei isletmeleri, insan kaynagi maliyetini diisiik tutmak amaciyla vardiya
siirelerini  yliksek tutabilmekle birlikte c¢alisanlar acgisindan zorlu vardiyalar
uygulayabilmektedir. Bu durumu K25 “... burada da sey var vardiyali ¢calisma. Bilhassa
yaz aylarinda bu mayis, haziran, temmuz, agustos, eyliil aylarindaki 12 saatlik ¢aligma”
s0zl ile onaylamaktadir. K32 ise ¢alisanlarin ¢alisma kosullarin1 daha da zorlastiran
tutumlarin1 anlattig1r “Ciinkii programlarina miidahale ediyoruz. Personelin mesaisini
uzatabiliyoruz, ¢ekiyoruz, orada asimlar yaptirtyoruz. 17 vardiyasina gelecekken 14’te
gel diyoruz. 9°da ¢ikacakken 11.30 ¢ikartiyoruz gibi” ifadesi itiraf niteligindedir.

Havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklarin meydana gelmesine sebep olan
aksaklik kaynaklarindan zorlu ¢alisma kosullarina iliskin faktorlerden bir digeri, ugak
altinda yasanan ¢akismalardir. Bu durum ile ugak altinda hizmet verme 6nceligi konusu
ifade edilmektedir. Havayolu ugusuna havayolunun yerde kalma siirecinde apronda
hizmet vermekle yiikiimlii aktorlerin her biri, yogun donemde ilgili ucusa iliskin
hizmetini vererek diger ugaklara gecmek istemektedir. Bununla birlikte bazi aktdrlerin
sahip olduklart hizmet Onceliklerine diger aktorler tarafindan uyulmamasi, bazi
cakismalara sebep olarak aksakliklar meydana getirebilmektedir. K23 ve K25 bu durumu,

su sozler ile dile getirmektedir:

K25: “... konulardan bir tanesi de ... iste akaryakit var, handling var, biz variz. Ayn1 anda
hizmet vermeye ¢alisiyoruz. Biz ucagin sag on ve arka kapilarindan hizmet verdigimiz i¢in

o bolge de bagaj bolgeleri. Yer hizmetlerinin araglartyla o bolgelerde ¢akismalar olabiliyor.
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...Mesela akaryakit aracindan dolay1r X ground handling in aracindan dolay:r yiiklemeye

yanasamiyoruz. Yiklemeye baglayamiyoruz.”

Katilimcilardan biri havayolu yer operasyon siirecindeki zorlu c¢alisma
kosullarindan bir digerinin agir is yiikii oldugunu ifade ederek calisan saglig1 acisindan
dezavantajli bu durumun 6niine gegebilecek bir 6neride bulunmustur. K17, asagida yer
alan sozleri ile mevcut kosullarin insan sagligina verdigi zararin biyiikliigiine dikkat

cekerken havacilik sektoriine 6zgii bir is kanununun gerekliligine vurgu yapmaktadir:
K17: “... Deniz Is Kanunu gibi. ...yine havacilikla ilgili bir is kanunu olmasim istiyorum.
Nedenini séyleyeyim size. Simdi Is Kanunu ne diyor, bir insan giinliik 7,5 saatten fazla
calisamaz diyor ama zorunlu hallerde 11 saat, 11 saate kadar ¢ikarilabilir diyor. Simdi yazin
diistiniin operasyonu. Bir firma yaklasik 300 400 ugaga hizmet veriyor. Bu 300 400 ugagin
200 tanesi giindiiz gelmisse giindiiz vardiyasindaki o is¢inin sirtindan tonlarca yiik gegiyor.

Dolayisiyla bu galisma saatinde degil, yaptig1 ugak sayisindan 6zellestirilmeli.”

K17 tarafindan atifta bulunulan 20/4/1967 tarihli 854 no’lu “Deniz Is Kanunu'””
maddeleri incelendiginde havacilifa 6zgii kanun ifadesi ile katilimcinin nasil bir
diizenlemeyi kastettiini anlamak miimkiindiir. 854 no’lu Deniz Is Kanunun 35.
Maddesi’nde gemi adamlarinin yatma, dinlenme, yemek yerleri, iageleri ve saglik ile ilgili
olarak caligma kosullarini diizenledigi goriilmektedir. Aym1 dogrultuda kanunun 55.
Maddesi’nde de Bakanlar Kurulu Kararnamesiyle yiiriirliige konulan “Gemi adamlarinin
Saglik, lase ve Ikamet Sartlarii Gosterir Tiiziik” adli tiiziige atifta bulunulmustur.

Kanunun 35. Maddesi su sekildedir.

Madde 35: “Bu Kanuna tabi gemilerde gemi adamlari tahsis edilen yatma, dinlenme ve
yemek yerleriyle gemide bulundurulacak ilag, tibbi alet ve malzeme ve revirlerde bulunmasi
gereken sartlar ve gemi adamlarina verilecek iage maddelerinin 6l¢ii ve nitelikleri bu sart ve
niteliklerinden hangilerinin 6nemleri bakimindan esasa iliskin ve 1 inci derecede ve
hangilerinin ise ikinci derecede sayilacaklari ve iase ile ilgili ne ¢esit kurullar kurulacagi ve
bu kurullarin gérev ve yetkileri Calisma ve Sosyal Giivenlik, Saglik ve Sosyal Yardim ve
Ulagtirma Bakanliklar1 tarafindan beraberce hazirlanacak bir yonetmelikte gosterilir. Gemi
adami, igveren veya isveren vekili tarafindan saglanacak iasenin yukarida sozii gecen
yonetmelikte gosterilen dlgiilerden noksan olmasi halinde aradaki farkin bedelini veya
iagenin hi¢ verilmemesi halinde tamamimin bedelini igveren veya igveren vekilinden

isteyebilir. Su kadar ki gemi adamimnin iddiasini, tazminde esas teskil edecek iase ve

7 https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.854.pdf (Erisim tarihi: 23.02.2021)
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sartlardaki aksamanin vuku buldugu giinde durumu isveren veya igveren vekiline veya

kaptana bildirmesi sarttir.” (20/4/1967 tarihli 854 no’lu “Deniz s Kanunu”)

4.1.2. Agn kullanimina ortam hazirlayan faktorler

Havayolu igletmeleri, yer operasyon siirecinde karsilastiklar1 aksakliklarin ¢oziimiinde
formal iliskilerden ¢ok informal iliskilere basvurmaktadir. Informal iliskilerin kullanin ise
oncelikle bu iligkilerin kullanimini miimkiin kilan bir ortami gerekli kilmaktadir. Arastirmanin bu
boliimiinde, elde edilen verilerin analizi sonucunda ortaya gikan informal iliski aginin kullanimina
ortam hazirlayan faktorler temasi ile informal iligki kullanimina etki eden faktorler
acgiklanmaktadir. Bu dogrultuda havayolu isletmelerinin aksakliklar1 yonetmeleri siirecinde,
informal iligki agimin kullanimina ortam hazirlayan faktorler temas: altinda 3 Kkategoriye
ulagilmustir. Sekil 4.8.’de sunulan kategoriler sirasiyla giiclii iliskilerin varligi, kisisel faktorler ve

toplum kiiltiirii kategorileri ile ifade edilmektedir.

— 1.Giiglii iligkilerin varlig:

Agm kullanimina ortam hazirlayan

faktorler 1 Kisisel faktorler

— Toplum kdltiiri

Sekil 4.8. Agin kullanimina ortam hazirlayan faktorler temasi ve kategorileri

4.1.2.1. Giiglii iliskilerin varligi

Aktorler arasindaki bag giiclinlin giiglii olmas1 m1 zayif olmas1 m1 aktdrlere daha
faydali olmaktadir sorusu alanyazinda gilincelligini korumaktadir. Bu dogrultuda nitel
verilerin analizi ile Antalya Havalimani’nda giiclii iliskilerin varligi yoniinde oldukca
onemli bulgular ortaya c¢ikmustir. K10, Tirkiye’deki diger havalimanlarina kiyasla
Antalya havalimaninda var olan giiclii iliskileri “...baska havalimanlarindan gelenler,
...mesela bagka havalimaninda c¢alismis buraya tayin olmus. Onlardan duyduklarimiz
diger limanlarda bu derece samimiyet olmadigi. Antalya bu yonde gayet iyi” sozii ile
ifade etmektedir. K5 bu duruma iliskin “Bence olmas1 gereken, hatta bir tik {istiinde
informal iligkilerimiz Antalya istasyon yoneticilerimiz arasinda” ifadesi ile var olan giiclii
iliskileri daha net bir bigimde ortaya koymustur. K15 ise var olan giiclii iliskileri farkl

agilardan ele alarak su sozlerle aktarmistir:
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K15: “Tabi burada midiirler bazinda herkes tecriibeli. Siirekli Antalya havalimaninda
calismis kisiler mudiirlik yapan kisiler. Hepimiz arkadasiz tabi. Simalar ayni olunca.
Sirketler degisebilir tabi. Bugiin TK’dasinizdir yarin Freebird’tesinizdir, Pegasustasinizdir.
Tabi geng arkadaslarimiz da geliyor. Emekli olan abilerimiz var. Artik emeklilige gegen veya
bizlerden degisen oluyor. Genelde simalar yiizde 80 aym oldugu icin arkadas gibi. Isin
haricinde de herkes goriisiiyor. Mesela 6glen yemek yeriz. Kahveye, ¢aya davet ederler. Yani

iligkiler burada ¢ok iyi ve siki yani. Onun avantajini biz yastyoruz.”

K33, var olan giiglii iligkileri Coleman (1990) tarafindan iddia edildigi gibi sinirli bir alan

olan havalimaninin biiyiikliigiine baglamaktadir:

K33: “Ufak bir sehrin havalimani olmak giizel, Istanbul'da olsa belki bu seyi
yakalayamayabilirsin ama Bodrum, Dalaman, izmir ve Antalya gibi yerlerde hep ayni yiizler

oldugu i¢in herkes birbirini taniyor herkesin birbirine nazi geger.”

Nitel veri analizi sonucunda havayolu yer operasyon siirecinde yer alan aktorler
arasindaki giiclii iligkilerin birtakim faktorlerin bir araya gelmesi ile olustugu
goriilmektedir. Sozii edilen faktorlerin alanyazinda ifade edilen faktorler ile ayni
dogrultuda oldugu ortaya ¢ikmistir. Sekil 4.9°da sunulan bu faktorler nitel verilerin
analizi siirecinde etkilesimi artiran etkinlikler, uzun siireli birliktelik ve ¢alisma alani
ortaklig1 ve informal iletisim kanallarinin varligi seklinde kodlanmig ve alintilar ile

desteklenerek yorumlanmistir.

1.Giiglii
iliskilerin varlig

Etkilesimi Uzun siireli

artiran ZUn Sur
etkinlikler birliktelik

Ortak noktalar

Sekil 4.9. Giiclii iligkilerin varligi kategorisine iliskin alt kategoriler

Etkilesimi artiran etkinlikler: Bu yaklasima gore aktorlerin zaman igindeki
etkilesimleri arttikca birbirlerini daha giivenilir goérmektedirler. Bu aktorlerin agin
merkezinde yer alan aktorler olmasi halinde ise diger aktorler de bu aktorleri giivenilir
olarak gormeye baslamaktadir (Tsai ve Ghoshal, 1998, s. 465). Asagida yer verilen
bulgular 1s181inda Antalya havalimaninda faaliyette bulunan aktorlerin diizenli olarak

aylhik gergeklestirilen AOC ve HALINKOK toplantilarda bulustuklar1 anlasilmaktadir.
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Bunlara ek olarak, gerceklestirilen kaynastirma etkinlikleri ile birlikte aktorlerin
arasindaki giiven duygusunun ve iliskinin giiclendigi goriilmektedir. K5, birbirleris ile
oldukca uyumlu ve arkadaslik iliskisine sahip aktorlerden olustugunu ifade ettigi toplanti

ortamlarina dair zihnindeki tabloyu su sozlerle dile getirmektedir:
KS5: “Informal iliskilere gelince soyle anlatabilirim. Bu konuda 6zellikle Antalya 6zelinde
konusuyorum. Havayollar1 midiirleri olarak AOC toplantilarimiz oluyor bizim her ay. Cok
AOC toplantist ve HALINKOK toplantis1 gérdiim. Ama sanki aym okuldan mezun ayni
seyleri bilen ayn1 diisiinen 6yle bir arkadaglik ortami1 AOC’ler 6zelinde Antalya havalimani

disinda higbir yerde gérmedim.”

K7, AOC ve HALINKOK toplantilar ile elde edilen samimiyetin kendilerine
sorunlarm ¢oziimii konusunda sagladign faydayr “AOC ve HALINKOK toplantilari
vasitastyla belirli bir samimiyetimiz olusuyor. Bu tiim sorunlar1 ¢ézmemize yardimci
oluyor” diyerek ifade etmistir. K10 da bu anlamda K7’yi destekleyen su ifadeleri

aktarmstir:

K10: “AOC dedigim sey burada ¢cok dnemli bir konumda. Cok faydasi oluyor. Birincisi AOC
ayda bir kere toplanti yapiyor zaten ¢ok elzem, ¢ok acil bir igi olmadigi siirece herkes
katiltyor zaten. Yani biitiin 6zel firmalarin miidiirleri, yetkilileri katiliyor. Oras1 zaten bir
sohbet havasinda gegiyor. Orada iliskiler zaten pekisiyor. Arada bir yemekler diizenliyor bu
AOC. Orada zaten herkes birbiriyle bir nevi arkadas gibi oluyor. AOC bu anlamda ¢ok iyi

birsey. Yani herkes birbirini taniyor.”

K19 AOC, HALINKOK ve bu toplantilar kapsaminda diizenlenen yemeklere ek
olarak birbirlerine ara ara yaptiklari kisa ziyaretlerin de giiclii iliskileri pekistirmesi
bakimindan 6nemli oldugunu “Mesela ziyaretler cok 6nemlidir. Ara ara kisa ziyaretler,
cay kahve igcmeler 6nemlidir. Sadece isiniz oldugunda degil olmadiginda da ugramaniz

gerekir. Tabi ki de etkili oluyor o zaman bu yontem” diyerek ifade etmistir.

Uzun Siireli Birliktelik: Uzun siireli birlikteligin giiclii iliskilerin olusmasindaki
roliine iligkin K11 “siz uzun yillar ayn1 havalimaninda eger gérev yapiyorsaniz ...Yani
ikili iligkileriniz ¢ok ¢ok iist seviyede oluyor” ifadesini kullanmaktadir. K12 “... bu
durumlarda tabii ki informal iliskiler devreye giriyor. Yillarin vermis oldugu tanigiklik ve
arkadasliktan” sozii ile K111 desteklerken K2 de “... tabi 32 yildir boyle bir sektorde

calismam, Antalya’da ¢calismam buradaki herkes tarafindan taninmami sagladi” ifadesi
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ile uzun siireli birlikteligin giiglii informal iligki aginin olusumu i¢in Gnemini

vurgulamaktadir.

Calisma alanmt ortakhigi: Kisiler arasindaki ortak noktalar, sosyal sermaye
olusumunda etkili oldugu ileri siiriilen yaklagimlardan biridir. Buna gore aktorler ortak
tiyeliklerinin bulundugu kuliipler, ortak ilgi alanlari, ortak arkadaslar ve paylasilan
deneyimler gibi durumlardan etkilenerek birbirlerini daha giivenilir gérmekte ve
boylelikle aralarindaki bag da giiclenmektedir (Bueno vd., 2004, s. 557). Bu baglamda
Antalya havalimaninda havayolu yer operasyon siirecinde yer alan aktorlerin,
faaliyetlerin bir kisminin gergeklestigi ortak bir alan olan apronda karsilagsma, ortak
vardiyalarda birlikte mesai yapma ve daha Once ayni isletmede ¢alismis olma ile
gerceklesen ve pekisen tanisikliklarini havayolu yer operasyon siirecine yansittiklari
anlasilmaktadir. Katilimecilar bu dogrultuda birbirleri ile aralarinda var olan ortak
noktalarin giiglii iligkilerin olusumu konusunda etkili oldugu goriislinii savunmaktadir.
K23 “..Hani ayn sirkette olsak da problem degil. Bir sekilde apronda muhakkak
karsilasmisizdir” diyerek ortak nokta olarak en azinda apronda karsilagsmis olma
durumunu 6rnek gostermektedir. K25 ise ortak vardiyalarin etkisini “Simdi bir ugaga
hizmet verirken, hizmet veren kuruluslarin hemen hemen vardiyalari ayn1. Bir ikiser saat
kaymayla. Belli bir siire sonra bu dediginiz kisisel baglantilar olusuyor” sozleri ile ifade
etmektedir. K8 de aymi igyerinde birlikte g¢aligmis olmanin etkisin vurgulayarak
“...insanlar1 taniyorsunuz. Cogu sizin yazda ¢alismistir ki burada baz1 miidiirler vardir.
Benim egitim verdigim insanlardir onlar. Simdi karsima geldi§i zaman miidiirim

diyorlar” seklinde bir ifade kullanmistir.

Informal iletisim kanallarinin varhg: Giiglii iliskilerin varligin1 ortaya koyan
ikinci faktor, informal iletisim kanallarinin varligi olarak ortaya ¢ikmistir. Bahsi gecen
informal iletisim kanallar1 arasinda dogrudan cep telefonu ile arama, whatsapp grubu
tizerinden haberlesme yer almaktadir. Aktorler, bu kanallar1 kullanarak etkilesimlerini
artirmakta ve etkilesimleri belirli bir siire tekrar ettikten sonra aralarindaki bagin/iliskinin
giicii artabilmektedir. Iliskinin giiciiniin fazla olmasi, aktdrlerin K10, bir sorun olmasi
halinde whatsapp grubundan haberlesebildiklerini ... veya bir sey oldugunda hemen
whatsapp gurubundan mesajlasiyoruz” sozii ile ifade ederken katilimcilarin ¢ogu

ozellikle yogun sezon doneminde anlik ¢oziimii gereken faktorler igin cep telefonunun
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oldukea etkin bir kanal oldugunu dile getirmektedir. K14 ve K17 bu durumu su ifadelerle
aktarmaktadir:

K14: “... telefonla aradigimizda ¢ok hizli. Mesela atiyorum trafikle alakali, check-inle alakali
bir sorun oldugunda onlarin trafik miidiiriinii ariyoruz. Disarida yiikleme bosaltma sorun

oldugunda ramp miidiirlerini artyoruz.”

K17: “Ornek vermek gerekirse, Antalya Havalimanmi'nda pushbacksiz ucak ¢ikmasi yasak.
Bir ugak var. Tipi degisik bir ucak ve onun denginde bir towbar var. O da kirilmis. Yok,
adamin towbart yok. Benim o ugagi oradan ¢ikartmam lazim. Ne yapiyorum ilgili
arkadaslarima talimat veriyorum gerekli dnlemleri alarak ugak kendi kendine doniis yapsin
¢iksin diyorum. ...Ama bu beni ararlarsa oluyor. Ugak sirketi tikanmig artik sikismis ne
yapacagi konusunda. .. Telefonla arayinca bizi boyle ¢6ziim bulabiliyoruz. Yoksa baska tiirli

cep telefonu olmasa bu isler yas dyle sdyleyeyim.”

4.1.2.2. Kisisel faktorler
Havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklarin ¢oziimii konusunda aktorler
arasinda informal iligki aginin kullanimina ortam hazirlayan bir diger faktor kisisel
faktorler olarak ifade edilmektedir. K30, kisisel faktorlerin etkinligini “Yol igerisinde, yol
tizerinde birtakim ince ayarlar1 yapabilmek i¢in kisisel iliskiler, ... kigilerin birbirine olan
giiveni, saygisi, sevgisi, ig birligine olan inanci bazi1 konular1 daha yasal platformlara
gelmeden Once ¢Oziilmesini sagliyor” ifadesi ile dile getirmektedir. Kisisel faktorler

kategorisine iligkin alt kategoriler, Sekil 4.10°daki gibidir.

1 Kisisel
faktorler

1
Girigkenlik Hitabet Karakter

Sekil 4.10. Kisisel faktiorler kategorisine iliskin alt kategoriler

Giriskenlik: K11 informal iliski agimin kullaniminda giriskenligin anahtar faktor

oldugunu su sekilde ifade etmektedir:

K11: “Siz uzun yillar aym havalimaninda eger gorev yapiyorsaniz ¢ok farkli konular da

olsun girisken biriyseniz her tiirlii isinizi bir sekilde ikili iliskilerinizle ¢6zme yoluna

gidiyorsunuz.”

98



Giiven: Alanyazinda da informal iliski aginin kullanimina yonelik kisisel faktorler

sey. Ama kars1 taraf sana giivendigi icin gliven bunun igerisinde” sozii ile aktarilirken

K30 bu faktore iliskin diisiincesini su sekilde agiklamaktadir:
K30: “... bu karsinizdakini, karginizdakinde yaratti§iniz giiven ile alakali bir sey. ... Eger ben
karsgimdaki adamin soziine giivenilir diiriist ve benim igin iyi olami diisiiniir diye
algiliyorsaniz onun sdyledigi seyi daha gegerli kabul edersiniz. Her zaman bdyledir bu.
...Ciinkii soyle diisiiniirler. ...Bu adam yalan dolan is yapmaz diye bir alg1 olusturabildiysen

boyle olur yani.”

Hitabet: informal iliski kullanim1 konusunda &nemli kisisel faktorlerden birinin de
hitabet oldugu goriilmiistiir. K8, K9 ve K16 bu faktore iliskin goriislerini su sozler ile

ifade etmektedir:

KS8: “... tanimamus olsaniz karsidaki kisileri bey diye hitap edeceksiniz veyahut da bayan
diye, saymn diye. Benim kavramda o yoktur. Kardesim, pasam, giilim, balim. Bu tarz
benimki. Resmi olmadig: siirece konusmalarim bu sekildedir. Onlar da zaten bunu kabul

etmislerdir. ... Bunun vermis oldugu samimiyetle de isinizi rahatlikla yapabiliyorsunuz.”

K9: “Eger ...bir ikili iliski zinciri kurduysaniz her sorun anlik agiliyor. Ama ikili iligkilerimiz
iyi degilse veya nasil denir....insanlar1 kigisel olarak tanidik¢a yani Hasan Bey, Murat Bey
bilmem ne boyutundan Hasan Abi, Murat abi boyutuna gectiginiz zaman islerin yiiriiytisii

daha da kolaylasiyor.”

K16: “Park pozisyonu planlamasi diyebilirim mesela. ...Simdi havaalaninda her sey gelir,
gelirlere bakiyor. Havalimanini yapan adam da zaten gelir getirecegini diislinerek buraya
kefil oluyor. Yapiyor bu kadar seyi. Park pozisyon planlamalarinda iste en ¢ok yasadigimiz,
koriige girecek olan ucaklarin agiga planlanmasi talepleri. Bunlar da resmi kanallardan
gittiginde adama, sana kardes benim sézlesmem var kusura bakma senin ugagin koriige
planlandiysa koriige alicam denir. Ondan sonra koriikte biz sana koriik faturasi yazacagiz.
Ondan sonra agiga miisaitse agiga aliriz gibi bir yaklasim var. Oyle gidiyor. Informal,
selamun aleykiim dedin mi arkadasla eger yiizde 1°lik bir ihtimal bile varsa bagka bir ugakla

becayis'® edebilecegi seninle arasi iyiyse o becayisi kesinlikle yapiyor.”

Saygi: Saygi faktoriine iliskin K30 tarafindan ifade edilen “... islerin daha hizl,

18 Mevcut park pozisyonu planinda, ugaklar arasinda yer degisikligi yapilmasi durumu ifade edilmektedir.
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faktordiir” sozii saygi faktoriiniin informal iliski kullanimina ortam hazirlayan kisisel

faktorlerden oldugunu ortaya koymaktadir.

Karakter: Karakter faktoriiniin informal iliski kullanimindaki etkinligine yonelik
K5 “Bu biraz da karakterle alakali. Kendini uzak tutan yoneticilerimiz var mi1? var”
ifadesini kullanirken K20 bu konudaki diisiincesini “Ya simdi degisken bir sey oldugu
icin karakter. Bence biraz karakterle alakali bu konu. Yani birini yillardir taniyip higbir
sey yapmamak da olabilir. Yani ben yillardir tanirim departman miidiiriinii ama tamam
gecikirse geciksin ugak bana ne diyerek aramaya da bilirim. Kisiden kisiye degisiyor

yani” seklinde aktarmistir.

4.1.2.3. Toplum kiiltiirii

Toplum kiiltiirdi, kriz yonetiminden is yapis sekillerine kadar bir¢cok konuda etkisi
bulunan bir faktérdiir. Ulkemiz toplum kiiltiiriiniin, havayolu yer operasyon siirecinde
informal iligki aginin kullanimina ortam hazirlayan faktorlerden biri oldugu neredeyse
tim katilimcilarca onaylanmistir. K12 “Tiirk toplumunun yapisindan kaynakli olarak
informal iligkiler Tiirkiye'de daha ¢ok ise yariyor” ifadesi ile bu faktoriin informal iligki
kullanimi anlaminda iilkemizdeki etkinligine dikkat ¢ekmektedir. K15 de KI12’yi
desteklercesine “E bizim kiiltiirimiizde var zaten ikili iliskiler yani her iste var.
sorunsuz gider ama ikili iliskilerin zayifsa her zaman bunun negatif etkisini goriirsiin”
ifadesini kullanmistir. K1, ilkemiz toplum kiiltiiriiniin havayolu yer operasyon siirecinde
karsilagilan aksakliklarin yonetiminde informal iliski kullanimina olan etkisini su sozler

ile deginmektedir:
Kl1: “... yasadigimiz cografyayla ilgili. Dedim ya bir 6rnek vermek gerekirse; Almanya
Duesseldorf havalimanina gittiginizde oradaki yer gorevlilerine hadi birazcik hizlanin,
bagajlar1 ¢abuk yiikleyin derseniz muhtemelen alacaginiz cevap su olacaktir. Su bagaj
arabasindaki bagajlarinin yiiklenme siiresi 6 dk., minimum 6 dk’dir. Sen bana bunu 5 dk da
yiikletemezsin. Onlarm profesyonellik anlayisi bunu gerektiriyor. Iste daha hizli yiiklerse
belki bagaja, ucaga ya da kendisine zarar verebilecegini diistiniiyor. Onun i¢in bir inisiyatif
kullanmiyor. Kullanmak istemiyor. Hatta onun {izerindeki amiri yoneticisi de ona baski

cok etkin.”
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Diger yandan informal iligki kullaniminin toplum kiiltliriiniin tamaminda gegerli
olmayabilecegi, bu iligkilerin kullaniminin daha c¢ok ayni iilkenin ya da diinyanin
dogusuna dogru gittikge arttig1 ifade edilmektedir. K3, iilkemizin farkli sehirlerinde
caligmasi dolayisiyla elde ettigi tecriibeyi “Ben ¢iinkii Erzurum’da da ¢alistim. Farkli bir
kiiltiir. Burada, Istanbul’da, Denizli istasyonunda calistim. Doguya gittikce bu artiyor
hatir goniil isleri. Batiya geldikce azaliyor” sozii ile aktarmaktadir. K32 ise informal iligki

kullaniminin diinyanin dogusuna dogru gittik¢e arttigini su sozler ile dile getirmektedir:

K3: “Evet, bu soyle bir sey. Diinya haritasina baktigimiz zaman batidan doguya gidildikce
sOylemis oldugunuz informal agidan 6zellikle davranis seviyesi bakimindan batidan doguya
gittikce farklilagmaya bagliyor. Mesela Avrupa havayolunda hi¢ olmayacak bir durum bizden
istenebilmekte. Ya da iilke olarak bizden daha doguya dogru gittikce... Maalesef boyle bir

sey var. Biraz kiiltiirle alakal1 galiba.”

4.1.3. Ag kullanimina iliskin motivasyonlar

Havayolu yer operasyon siirecinde 6zellikle yogun sezonda ve uguslarin zirve
yaptigr zaman dilimlerinde gerceklesen aksakliklarin kisa siirede giderilmemesi
durumunda havayolu isletmeleri, zincirleme olarak tarife bozulmasi, isletme hedeflerini
tutturamama ve yolcu memnuniyetsizligi gibi bircok maliyet ile karsi karsiya
kalabilmektedir. Bu durum, havayolu isletmeleri ve tedarik¢i isletmeler icin temel
motivasyon kaynagi olmakla birlikte nitel veri analizi sonucunda aktorleri informal iligki
agmi kullanmaya iten birtakim faktorler oldugu goriilmistiir. 4 kategori etrafinda
sekillenen bu motivasyonlar operasyonel karakteristikler, katalizrler, havayolu
motivasyonlar1 ve ortak amagclar olarak ifade edilmektedir. Sekil 4.11°de gdsterilen
kategorilerin daha iyi anlagilmasi amaciyla alintilar ile desteklenerek yorumlanmasinda

fayda goriilmektedir.
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i 1.Operasyonel karakteristikler,

Katalizorler

1.Ag kullanimina iliskin

motivasyonlar

m Havayolu motivasyonlari

Ortak amaglar

Sekil 4.11. Ag kullanimina iliskin motivasyonlar temasi ve kategorileri

4.1.3.1. Operasyonel karakteristikler
Operasyonel karakteristikler, havayolu yer operasyon siirecinde yer alan aktorlerin
informal iligki agim1 kullanmalarini tetikleyen beklenmedik durumlar, operasyonlarda
zamanla yarigilmasi ve yliksek diizeyde koordinasyon gerekliligi gibi operasyona iligkin
ozelliklerdir. Operasyonel karakteristikler kategorisine iliskin alt kategoriler Sekil

4.12’de yer almaktadir.

1.Operasyonel
karakteristikler

Operasyonlarda Yiiksek diizeyde
zamanla koordinasyon
yarisilmasi gerekliligi

Beklenmedik
durumlar

Sekil 4.12. Operasyonel karakteristikler kategorisine iligkin alt kategoriler

Beklenmedik durumlar: Faktorlerden ilki olan beklenmedik durumlar, bir aksaklik
sonucu aktorler tarafindan havayolu yer operasyon siirecindeki faaliyetlerine iligkin
planlamalarinda hesaba katmadiklar1 durumlar ifade etmektedir. K6, “Beklenmedik
durumlar. Yani en 6nemlisi beklenmedik bir durumun ortaya ¢ikmasi. Tanimlanmamas,
daha oOnce hesaba katilmamis bir durumun ortaya ¢ikmasi” ifadesi ile bu faktori
aciklamaktadir. Formal isleyis, informal isleyise oranla daha yavas bir isleyise sahiptir.
Bu sebeple, havayolu yer operasyonlarinda yasanan ekstra durumlar, beklenmedik
aksakliklar ve acil talepler halinde siirecin aksamadan ugaklarin zamaninda kalkiginin

saglanabilmesi i¢in yoneticilerin informal kanallar ile devreye girdigi goriilmektedir. K6,

102



K11 ve K12, yoneticilerin informal iliski agini nasil kullandiklarina yonelik su ifadeleri

kullanmastir:

K6: “Ucak ge¢ gelmis veya slot dar. Ugagin bir saat degil de yarim saat icinde kalkmasi
lazim. Tabi anlagsma metnine baktiginiz zaman ugagi ben bir saat i¢inde kaldirabilirim demis
yer hizmetleri firmasi. Biz de onaylamigiz. Ama bu ugak bir saatte kalktig1 zaman havayolu
sirketi de ¢ok zarar gorecek. Bu durumda dediginiz gibi informal iligkiler devreye giriyor.
Ben istasyon miidiiriinii, ramp miidiiriinii veya operasyon miidiiriinii arryorum. Iste benim

bdyle bir sikintim var. Bunu hemen ¢6zebilmek i¢in ekstra adam saglayabilir miyiz?”

K11: “Gecikmeye girecek olan konular var ise o taktirde evet biz mecburen devreye girmek
durumunda kaliyoruz ki orada da iste diger birimlerin yoneticileriyle goriiserek iste demin
bahsetmis oldugum gibi gerekirse gate degisiklikleri veya park pozisyonu degisiklikleri veya
operasyonla ilgili degisiklikler yapmaya ¢alisiyoruz.”

K12: “...s0yle bir sey var. ...informal iligkiler. ... ekstra durumlar, ekstra talepler olabilir,

acil talepler olabilir. ...Iste 0 zaman bununla ilgili informal iliski kullaniliyor.”

Operasyonlarda zamanla yarigilmasi: Havayolu yer operasyon siirecinde

karsilagilan aksakliklarin yonetiminde informal iliski aginin kullanimiin operasyona

Ozgli baslica motivasyonlardan biri de operasyonlarda zamanla yarisilmasidir. K1

“Bildiginiz

gibi havacilikta herkes stireyle yarisiyor. Havaciliktaki ilk amac¢ ucaklari

miimkiin oldugu miiddetce havada tutabilmek. Dolayisiyla ucaklar uctugu siirece

havayolu sirketleri para kazaniyor” ifadesi ile bu faktorii acgiklamaktadir. K23 ise

operasyonlarda zamanla yarisilmasi faktoriiniin 6nemini su sozler ile acgikga izah

etmektedir:

K23: “havacilik dedim ya zamana bagl bir is. Hani o anda bir problem varsa bir ugagin gelip
yerde kalip gitmesi 50dk. Bu 50 i¢inde ucak gelecek, yolcularini bosaltacak, ucagin icine
temizligini alacak, tekrar gerekli olan iste gerekli olan bagaj yiiklemesini, bilmem nesini,
temizligini falan her seyini ikram yiiklemesini ve yolcusunu alip 50dk icinde kapilarmi
havalanmasi gerekir. Simdi boyle bir kisa siire oldugu i¢in kalkip da bunu bir yazisma ile bir
e-mail’de {i¢ giin bekleme ile ¢oziilebilecek bir durum degil bu. Ha nedir bu? Bu yasadigin

aksaklig1 bu yolla aninda ¢6zersin.”

Yiiksek diizeyde koordinasyon gerekliligi: Havayolu yer operasyon siirecinde rol

alan aktorler arasindaki bagimlilik iliskisi, aktorler tarafindan kullanilan informal iliski

aginin operasyona 0zgli motivasyonlarindan biridir. Var olan bagimlilik iliskisinin

nedenleri nitel veri analizi sonucunda dis kaynak kullanimi zorunlulugu, fazla sayida
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aktoriin bir arada ayni silirede hizmet vermesi gerektiginden havayolu yer operasyon
stirecinin karmagsiklig1 ve bunlarla birlikte siirecin yliksek diizeyde koordinasyon olarak
ortaya ¢ikmistir.

Katilimcilar havayolu isletmeleri ile tedarik¢i isletmeler arasindaki bagimlilik
iligkisini somut birtakim benzetmeler ile dile getirmistir. Buna iliskin K16 “Atom ve
etrafindaki elektronlar gibi”, K26 “Bir saatin dislileri gibi”, K27 “Sister company*®”, K33
ise akrabalik iliskisine atifta bulunarak “livey kardesler” benzetmelerinde bulunmustur.

K23 havayolu isletmelerinin aldig1 yer hizmetlerinin karmasik bir hizmetler biitiinii
oldugunu “...simdi bir u¢aga hizmet verirken komplike hizmet verilmekte. Yani bu ugak
tek basina ugsa da tek senden alinan bir hizmet degildir. Yani bir ugagin ugabilmesi igin
bunlarin hepsinin olmasi gerekir” diyerek ifade etmigtir.

Havayolu yer operasyon siirecinde aktorlerin aralarinda sahip olmalar1 gereken

yiiksek diizeyde koordinasyon ise K15 tarafindan su sozler ile dile getirilmektedir:
K15: “Antalya havalimani su anda yaz bandinda Tiirkiye’nin en biyiik trafigini ¢eken bir
havalimanu. ... biz charter meydani oldugumuz igin ... kisa bir zamanda ¢ok biiyiik bir trafige
hizmet veriyoruz. Bu da tabi ister istemez dogal olarak herkesin birbirleri ile koordineli

olarak iliskilerin sik1 olmasini ve iyi olmasini zorunlu kiltyor.”

4.1.3.2. Katalizorler (Kolaylastiricilar)
Nitel verilerin analizi sonucunda katalizorler olarak ifade edilen motivasyonlar,
informal iligki agmin kullanommma yol acan ve bu agmn kullanimim
kolaylastiran/hizlandiran unsurlardir. Sekil 4.13’te verilen bu motivasyon unsurlari

tedarik¢inin aginda merkezde yer alma, kader ortakligi ve karsiliklilik olarak ortaya

cikmistir.
Katalizorler
Tedarik¢inin
aginda merkezde Kader ortaklig: Kari?lklgglhk
yer alma
Sekil 4.13. Katalizorler kategorisine iliskin alt kategoriler
19 Kardes sirket.
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Tedarik¢inin aginda merkezde yer alma: Havayolu isletmelerinin ucus
operasyonlarinin sayist bakimindan anlagmali olduklar1 tedarik¢ilerin miisteri aginin
merkezinde yer almalar1, yer operasyon siirecinde karsilastiklar1 aksakliklarin yénetimi
ile ilgili 6zel rica ve isteklerini tedarik¢ilere rahatca iletmelerine olanak tanimaktadir. Bir
baska deyisle havayolu isletmesinin tedarik¢i isletmelerin miisteri agindaki merkeziligi
arttikca yer operasyon siirecindeki aksakliklarin informal iliskiler ile c¢oziimi
kolaylagsmaktadir. K33’{in “ne kadar biiyiiksen o kadar ¢ok konusma hakkin oluyor. ... X
ground handling isletmesinin en biiyilk miisterisi benim” ifadesi, bu faktore yonelik

motivasyonu agikca ortaya koymaktadir.

Kader ortakhigi: Agm kullanimina iliskin  motivasyonlardan katalizorler
kategorisinde yer alan ikinci katalizor, kader ortakligi olarak kodlanmistir. Bu katalizor
ile aktorlerin ayni alanda faaliyette bulunan bir bagka aktoriin yasadigi olumsuz duruma,
empati ile yaklastig1 anlagilmaktadir. Bu durum ise aktorlerin informal iligki kullanimi
konusunda var olan c¢ekincelerini ortadan kaldirarak bu iliskilerin  kullanimini

kolaylastirmaktadir. K32, kader ortakligina iliskin goriislerini su sekilde aktarmaktadir:
K32: “Aslinda kader birligi yapiyor gibi hissediyoruz biling altinda. Ayni zorlugu onlar da
cekiyor biz de ¢ekiyoruz. Herkes nerede kimin ne yasadigini bilebiliyor ve ¢ok kolay empati
yapabiliyor. Aynisini bir saat sonra o da yasayacak. Biliyor. Yazik ben bu adama yardim

edeyim diyor biling altinda.”

Karsihiklilik ilkesi: Havayolu yer operasyon siirecindeki aktorlerin aksakliklarin
yonetilmesinde informal iligki agin1 kullanmalarinin arkasinda yatan son katalizor
karsiliklilik ilkesidir. Karsiliklilik ilkesi, ayn1 zamanda sosyal sermayenin temellerinden
birini ifade etmektedir Buna gore kisiler tanidiklik iliskileri sonucu birinden bir ricada
bulunurken bunun karsiliginda kendisinden bir ricada bulunulacaginin farkindadir. K33
karsiliklilig1 “E sana bir daha bu adam yardim etmez. Sana yardim ettiyse sen de bunun
karsihigint vermelisin. Sonucgta adil olmak lazim her seyde” diyerek adalet ile
iliskilendirmektedir. K12 “Karsilikli yani. ...Onlar da bir sikistiklar1 bir seyleri oldugu
zaman ¢ogu zaman bizimle iletisime gegiyorlar zaten” sozleri ile bu motivasyonun
temelini ifade etmektedir. K2 ise daha net bir 6rnek ortaya koyarak “bagajlari tagittim ya
ben iicretsiz tasittirryorum. Ama ne yaptyorum ben? Onunki de kaldi m1 ben de onunkini
ticretsiz tagtyorum. Yani bunlar karsilikli seyler” ifadesini kullanmistir. K1, karsilikliligin

sartinin kendi operasyonlarini aksatmamak oldugunu su sozleri ile dile getirmektedir:
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K1: “Ama tabi bu isler karsiliklidir. Bir bagka giin o da sizden yardimc1 olmanizi isteyebilir.
Ornek olarak sizin ugagimzin acelesi yoksa sizin ucaginizi hemen géndermesem de acelesi
olan bir ugak var onu goéndersem diye rica edebilir. Eger aksatmayacaksa operasyonunuzu

tabi siz de karsiliklilik ilkesine tabi olarak olumlu cevap verirsiniz bu isteklere.”

Nitel veri analizi sonucunda havayolu yer operasyon siirecinde karsilagilan
aksakliklarin yonetiminde informal iliski aginin kullanimini kolaylastirici bir motivasyon
olusturan katalizorlerin aksine informal iliski aginin kullanimini zorlastiric1 birtakim
motivasyonlar da ortaya ¢ikmistir. Bu motivasyonlar ¢alisma prensibi, etik bulmama ve

kurumsallik olarak ifade edilmektedir.

Calisma prensibi: Bir havayolu yoneticisi olan K33, hizmet aldiklar1 isletmelerin
calisanlarina ¢aligma prensibini kabul ettirdikten sonra informal iliski kurma girisimlerine

gerek olmadigini su sozler ile ifade etmistir:
K33: “...caligma prensibini en basta olusturduktan sonra bu béyle gidiyor. Herkes seni
taniyor diyor ki X der boyle calisir. Aman bu adamin isini aksatmayalim da biz normal
yapalim. Hani birazcik boyle ahbap cavus yapip da X ya seninkini sonra getiririz dnce su
ucagl kaldiralim...hadi aksam bir sey 1smarlarim. Boyle bir sey yok.” sozleri ile ifade

etmistir.”

Etik: Havayolu yer operasyon siirecinde meydana gelen aksakliklarin informal
yolla ¢dzlimiiniin 6niine gecen diger zorlastirict motivasyon, bazi aktorlerce bu durumun
etik bulunmamasidir. K18 ve K29 tarafindan dile getirilen su sozleri informal iliski agina

iliskin bir bagka bakis acisin1 ortaya koymaktadir:
K18: “...cok da tasvip etmiyorum ben. Yazili kurallar belli. Havacilikta hicbir sey sansa
birakilmis degil aslinda. Her sey yazili olarak belli. Kimsenin bence sektérde bunun disina
¢ikmamasi gerekiyor. Ama ne yazik ki bu mevcut. Informal olarak bazi seyler ¢oziime
kavusturuluyor. Bunlar iste bazen 6zel istekler olarak da olabiliyor yani. Bazi havayollarinin,
bazi firmalarin 6zel istekleri de informal iliski yontemleriyle ¢ok giizel istedikleri gibi

yapilabiliyor.”

K29: “...bu durumda yani ben ¢ok etik oldugunu diisiinmiiyorum. ... Bu kadar kiiltiirlii, bu
kadar egitimli insanlarin i¢erisinde olup da bu insanlarin bu denli etik olmayan davraniglar
yapmasi agik¢as1 beni sey yapiyor yani liziiyor diyebilirim. Ben hig¢ etik bulmuyorum. Bir
tanidik sokmay1 ya da bir tanidig1 aramay1 yani bir seyleri rica etmeyi. Herkes isini yapmali
bana gore. ... Yani X havayolusunuz siz telefon agiyorsunuz diyorsunuz ki benim acilen bu

isimi ¢g6zmem lazim diyorsunuz. Fakat Y havayolu da bu havalimanindaki bir havayolu. Ayni

106



hizmeti aliyor, ayni paray1 ddiiyor. Yani simdi ona bir 6ncelik taniyip da sana 6ncelik

tanimamak. Bu bir haksizliktir. O yiizden hani her seyi sirasina birakmak daha etik.”

Yukarida ifade edilenlerin aksine K34 ise aksakliklarin yonetiminde informal iliski
agindan faydalanmayi etik bulmasalar da islerin yiiriimesi i¢in kullanmak durumunda
kaldiklarim1 “Profesyonel anlamda isleyis esnasinda ikili iliskileri kullanmay1 etik
bulmasam da iginde bulundugumuz sartlar maalesef bunu gerektiriyor” sozi ile

aktarmaktadir.

Kurumsallik: Karsilagilan aksakliklarin  ¢6zlimiinde informal iligki agimnin
kullanim1 azaltici son zorlastirict motivasyon ise kurumsalliktir. K33 tarafindan asagida

ifade edilen s6zler kurumsalligin informal iligkileri azaltict yoniinii ortaya koymaktadir:
K33: “Bence azaliyor. Yani sey kurumsallik arttik¢a karsisindakini bu devlet dairesindeki
adam da karsisindakini sey gibi goriiyor X Havayollari olarak goriiyor. X Havayollari’ndaki
istasyon miidiiric XX bey diye gérmiiyor mesela. X Havayollari ile konusuyor. ... Yani
burada o kurumsalligin vermis oldugu bir sey var. Nedir o? Devlet dairesinin {izerine de bir

bask1 olusturuyor. informal iliskiye sokmuyor seni.”

4.1.3.3. Havayolu motivasyonlart
Nitel veri analizi sonucunda informal iligki agin1 kullanmaya iten ag motivasyonlar
arasinda sadece havayolu isletmeleri ile ilgili olan havayolu motivasyonlar: kaliteli
hizmet alma beklentisi ile {ist yoOnetim baskisi olarak kodlanmistir. Havayolu

motivasyonlari kategorisine iliskin bu motivasyonlar Sekil 4.14’teki gibidir.

Havayolu
motivasyonlari

Kaliteli hizmet Ust yonetim
alma beklentisi baskisi

Sekil 4.14. Havayolu motivasyonlari kategorisine iligskin alt kategoriler

Kaliteli hizmet alma beklentisi: Bazi katilimcilar informal iliski agmni
kullanmalarinda motivasyon unsuru olarak kaliteli hizmet alma beklentisini isaret

etmistir. K1 bu durumu “Aldiginiz hizmetin kalitesi anlaminda ciddi katki saglayabilir.
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Zaten yaratmasi gereken etki de bu alanda olmali bence. Onun disinda bir etki

beklemiyoruz zaten” ifadesi ile aktarmistir.

Ust yonetim baskisi: K33, bir havayolu isletmelerini yer operasyon siirecindeki
aksakliklarin yonetiminde informal iligki agin1 kullanmaya yonelten bir baska faktoriin
ist yonetimden gelen baski oldugunu “...benim genel miidiiriim sunu dememeli bana.
Yani bu ugaklar niye her sabah takiyor 20'ser dk. Bunu ¢6zmeye calistim olmadi. Hani

ondan baski1 geldikce sen bu sefer ... informale kacabilirsin” ifadesi ile aktarmaktadir.

4.1.3.4. Ortak amaclar

Bazi katilimcilar havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklarin yonetiminde
aktorler tarafindan informal iliski ag kullaniminin ortak payda olan miisteri
memnuniyetini saglama c¢abasindan kaynaklandigini ifade etmektedir. K19 bu anlamda
ifade ettigi “Ortak bir paydada bulusuyoruz. Bizim aramizdaki ¢ikar iliskisi, misteri
magduriyetini 6nlemek icin. Aslinda bu on time saglar. Yani maliyetleri kurtarmay1 da
saglar” sozii ile bu durumu ortaya koyarken bir isletmenin genel miidiir yardimcisi
konumunda bulunan K30 Beni bir yer hizmetlerindeki sef ararsa bile ya sen beni arama
miidiirin arasin demiyorum yani. ...orada bir sorun var, c¢oziilecek. ...kim ariyorsa
yardimc1 oluyoruz” ifadesi ile ortak amag olan operasyonun yiiriimesi konusunda konum
gozetmeksizin bir yardimlagsmanin oldugunu vurgulamaktadir. K2 ise verdigi su carpici
ornek ile rakip isletmelerin ortak amaca baglilik seviyesini ¢arpict bir bigimde ortaya
koyarken K17, mevcut aksakligin giderilmesi i¢in ortak amag i¢inde hareket ettiklerini su

sozler ile agiklamaktadir:
K2: “Bakiyorsunuz orada X ground handling’in otobiisii var. Biz Y den hizmet aliyoruz. Biz
bu aksakliklar1 daha 6nce ¢ok yasadigimiz ig¢in ne yapiyoruz. Normalde baska firmanin
aracini kullanamazsiniz. Ama biz bu tiir aksakliklar1 daha dnceden ¢ok yasadigimiz igin
bunun tedbirini aldik. Telefon agiyoruz X’in otobiisiinii istiyoruz. Bunu Miilki idari Amirinin

onaymni alarak yapiyoruz.”

K17: “Beni bir yer hizmetlerindeki sef ararsa bile. Ya sen beni arama miidiiriin arasin
demiyorum yani. Yoksa orada bir sorun var, ¢oziilecek. O zaten bana sorunu aktariyor.
Usuliince adabinca biz sen arama miidiiriin arasin falan demiyoruz kim ariyorsa yardimei1

oluyoruz.”
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Havayolu yer operasyon siirecinde rol alan aktorler, ekonomik kaybin Oniine
geemek ve operasyonel hedefleri yakalamak ortak amaglari ile informal iliski agini
kullanmaktadir. Ortak amaglar kategorisine iliskin alt kategoriler olarak belirlenen bu

motivasyonlar Sekil 4.15’teki gibidir.

Ortak amaglar

Ekonomik kaybin Oﬂg&?ﬁ'g{i‘ &

oniline gegmek

yakalama ¢abasi

Sekil 4.15. Ortak amaglar kategorisine iliskin alt kategoriler

Ekonomik kaybin oniine gecmek: Bazi katilimcilar yer operasyon siirecindeki
aksakliklar nedeniyle ucagin gecikmeye girmesini iilke i¢in ekonomik bir kayip olarak
nitelemistir. Bu motivasyon unsuruna yonelik K1 “Ciinkii milli servet sonugta. Ugagin
yerde kaldigi her dk her saat kayip demek” ifadesini kullanirken K23 su sozleri ile
diisiincesini net bir bigimde dile getirmistir:

K23: “Ciinkii yemegin bozulmas, ugagin gecikmesi vs. bir siirii ihtimal var. ...ucagmn

gecikmesi hep ekonomik zarardir. Bunlarin hepsi paraya baghdir. ...Bu sebepten dolay1 da

arkadaslar ne biz ne ucak ne de Tiirkiye ekonomisi zarar gérmesin diye yardimda bulunur.”

Operasyonel hedefleri yakalama ¢abasi: Gerek galisanlar gerekse isletmeler belirli
performans olgiitleri i¢in birtakim hedefler belirleyebilmektedir. Her iki unsur i¢in de bu
durum bir basar1 gostergesi olarak ifade edilmektedir. Isletme bu basarisini (6rnegin; %95
zamaninda kalkis performansi) pazarlayarak daha ¢ok miisteri ¢ekebilirken c¢alisanlar ise
bulunduklari isletmenin insan kaynaklar tarafindan bu performans 6l¢iitleri baglaminda
degerlendirilebilmekte ve bu dogrultuda terfi ve 6diil sisteminden yararlanabilmektedir.
K33 “...performans gostergesi bu informal iliskilere yonelten olaylardan bir tanesi
bence” ifadesi ve K32 “Kendi kisisel hedeflerimiz var girket tarafindan verilen. Senin bu
her seyini etkiliyor. Departmanlarin kendine ait handling ve delay hedefleri var mesela
operasyon, ramp bazinda. Tabi bunlar1 ne kadar tutturursan ve daha iyisini yaparsan ...

maddi manevi yarar sagliyorsun” ifadesini kullanarak isletmenin ve kendilerinin
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operasyonel hedefleri yakalama ¢abalarindan dolay1 sahip olduklari informal iligki agini

kullanmaya yoneldiklerini dile getirmektedir.

4.1.4. Agin yapisi

Aragtirma sorusunun cevaplanmasina yonelik nitel verilerin analizi sonucunda
ortaya cikan son tema agin yapist temasidir. Buna gore bu tema altinda, havayolu yer
operasyon siirecinde karsilasilan aksakliklarin yonetiminde informal iligki aginin
kullanimindaki gesitli yaklagimlar, ag iliskilerine konu olan paylasimlar, agin fayda ve
zararlar1 ile informal iligki aginin kullaniminda dengeyi saglama gerekliligi yoniinde
bulgulara yer verilmektedir. Buna gdre bu tema altinda ortaya ¢ikan 6 kategori agin
kullanim big¢imleri, ag etkinligi, ag paylagimlari, ag faydalari, agin karanlik yiizii, dengeyi
saglama gerekliligi olarak kodlanmistir. Temanin daha iyi anlasilmasi i¢in Sekil 4.16’da
verilen kategorilerin dogrudan alintilar ile desteklenerek yorumlanmasinda fayda

goriilmektedir.

1.Agin kullanim
bigimleri

B Agm etkinligi

g Ag paylasimlar
1.Agin Yapist -
B Ag faydalar1

g Agm karanlik yiizii

Dengeyi saglama

gerekliligi

Sekil 4.16. Agin yapisi temast ve kategorileri

4.1.4.1. Agin Kullanim bicimleri
Agm kullanim bigimleri kategorisi ile havayolu yer operasyon siirecinde rol alan
aktorlerin aksakliklarin yonetiminde mevcut formal s6zlesmelerden bagimsiz ve giivene
dayali yerlesik iligkilerine dayanarak izledikleri yaklagimlar ifade edilmektedir. Bu
kategori altindaki yaklasimlar giiclii iliskilerin mevcut oldugu tedarikgilerle galismak,
hem ziyaret hem ticaret ve devlet kurumlari ile iyi gecinmek olarak ortaya ¢ikmustir.

Aktorler, nitel veri analizi sonucunda ortaya c¢ikan olumlu emniyet kiiltliriiniin
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olusturulmasi, havalimani fiziki sartlarinin kademeli olarak iyilestirilmesi, hizmet alacak
ucagin takibi, insan kaynaklarini zamaninda planlama, otoritenin caydiric1 yaklagimlari,
rutin toplantilar (AOC toplantis;, HALINKOK toplantis1, havayolu-tedarik¢i toplantilari,
isletme i¢i toplantilar), taleplerin zamaninda iletilmesi ve yedekleme yapmak gibi
proaktif aksiyonlar ile bazi hizmetlerden feragat etme, operasyon siirecinin bizzat
yakindan takibi ve ucak degisimi gibi reaktif aksiyonlar gelistirebilecekleri formal bir aga
sahiptir. Bununla beraber, K15 tarafindan “Ikili iliskiler, acil gelisen aksakliklar1 hemen
aninda ¢ozmek ... i¢in onemli” sozii ile ifade edildigi gibi ¢esitli maliyetlere yol acabilen
aksakliklarin yonetilerek kisa zamanda ¢oziime ulasmasi amaciyla aktorler, daha ¢ok
informal iligki agindan faydalanmaktadir. Dolayisiyla aktorlerin sahip olduklar1 formal
aga yonelik potansiyel aksiyonlarina detayli olarak yer verilmeden ¢alismanin odagindaki
informal iligki agmin kullanimina iliskin aksiyonlar1 ifade eden yaklasimlarin

aciklanmasi daha dogru olacaktir. Sekil 4.17, bu yaklasimlar1 gostermektedir.

1.Agin kullanim
bigimleri

Giglii iligkilerin
mevcut oldugu Hem ziyaret hem Devlet kurumlari
tedarikgilerle ticaret ile iyi geginmek
¢aligmak

Sekil 4.17. Agin kullanim bigimleri kategorisine iliskin alt kategoriler

Giiclii iliskilerin mevcut oldugu tedarikcilerle ¢alismak: Bu yaklasima gore
havayolu isletmeleri, kendileriyle yakin iliskilere ve is yapma motivasyonuna sahip
tedarik¢i isletmeler ile ¢alismaktadir. Bu durum havayolu isletmelerine yer operasyon
stirecinde herhangi bir aksaklik meydana gelmesi halinde bu aksakligin {istesinden bu
iliskiler yoluyla kolaylikla gelebilme imkani tanimaktadir. Giiclii iliskilere sahip
tedarik¢iler ile c¢alismanin aksakliklarin ¢oziimiindeki 6nemini K1 su sozler ile

aciklamaktadir:
K1: “... biz de yer hizmetleri firmasini secerken daha se¢im agamasinda grup olarak bize
yakin, bizimle is yapmak isteyen, bizimle is yapma konusunda motivasyonu yiiksek yer
hizmetleri firmasi ile ¢alisiriz. Ciinkii biliriz ki herhangi bir aksaklik durumunda o
motivasyon bizim lehimize art1 sonuglar kazandirabilir. Ya da iste telefonun diger ucunda
tanidigimiz bir yonetici varsa telefonu kaldirdigimizda isimizin daha kolay halloldugunu

goriiriiz yani sahada.”
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Hem ziyaret hem ticaret: Bu kategoride sunulan yaklasim ile havayolu
isletmelerinin havayolu yer operasyon siirecinde karsilastiklar1 aksakliklari, tedarikgi
isletmeler ile ¢ay esliginde yaptiklar kiiciik ziyaretler ve havalimaninda bulunan devlet
kurumlarinin st diizey yoneticilerini AOC kanali ile gerceklestirdikleri yemek
etkinliklerine bilhassa davet etme yoluyla astiklar1 ifade edilmektedir. K15 ve K18 bu

konudaki goriislerini su sozler ile dile getirmektedir:

K15: “Ciinkii herkes her zaman birbiriyle oldugu i¢in bizde genelde sene sonu ve yeni sezon
oncesi AOC yemegi yapariz kendi aramizda. Tiim havalimant AOC’leri yapar bunu. Ya da
¢ok bunaldigimiz zaman sezon ortasinda AOC yemekleri hep beraber olur. Ama ona sadece
AOC iiyelerini cagirmayiz. Biitiin seyi de ¢agiririz. Miilki idari amiri, DHMI basmiidiirii, 1
emniyet miidiiriimiizii, TAV genel miidiirlerimiz, giimrilk miidiirleri. Yani hepimiz ayni
ortamda oluruz. AOC’deki yemekler bizde 6yle olur. Sadece AOC iiyeleri degil toplu halde.

Hem ziyaret hem ticaret gibi diigiiniin.”

K18: “Havacilik sektoriinde bazi seyler ¢oziime gidiyorsa eger zaten bu yontemle gidiyor
baska her yontemle gitmiyor. ...Ben hizmet aldigim bir firmayla bir sikint1 yagiyorsam, bunu
oturup da resmi bir yaziyla raporlamaktansa bir 20 dakikalik bir ziyaret, bak biz bu sikintilar
yasiyoruz, bu hizmetleri alamiyoruz. Bizim géziimiize bu ¢arpiyor gibi bir seyleri oturup bir

cay esliginde anlatmak ¢ok daha ¢6ziimciil oluyor.”

Devlet kurumlari ile iyi gecinmek: Bu yaklagim, havayolu yer operasyon siirecinde
rol alan aktorlerin havayolu yer operasyon siirecinde dogrudan rol alan devlet kurumlari
ile sahip olduklar1 giiglii iligkilerini kullanarak aksakliklarin iistesinden geldiklerini ifade
etmektedir. Bir havayolunun istasyon sorumlusu konumunda bulunan K24, devlet
kurumlari ile olan iligkilerinde giiciin onlarin elinde oldugunun 6n kabulii ile hareket
ettiklerini ve aykir1 bir durum disinda devlet kurumlari ile sahip olduklari iliskiler yoluyla
islerini halledebildiklerini “Onlar da durumunuzu anlattiginizda yardimci oluyorlar.
Yeter ki ters diismeyin. ... Ciinkii kral 0. Adam diyor ki ben ne dersem o olur” sozleri ile

aktarmigtir. K11 de kurmusg oldugu su ciimleler ile K24°ii desteklemektedir.
K11: “Buradaki biitiin kurumlarin miidiirleri de ...kesinlikle ve kesinlikle bizlere destek
olmuslardir. ...O yiizden ikili iliskilerimizi her zaman i¢in en iist seviyede tutmaya
calistyoruz. ... Burada en ¢ok sizin bagvuracaginiz yer yine geliyor gidiyor Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi'ne gidiyor. ... Onun igin buradaki otorite ile iyi iliskilerin kurulmasi

...gerekiyor.”
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4.1.4.2. Agwin etkinligi

Havayolu yer operasyon siirecinde yogun ugus donemlerinde ve 6zellikle uguslarin
zirve yaptig1 zaman dilimlerinde meydana gelen aksakliklarin ¢6ziimii igin siiregte rol
alan aktorler tarafindan informal yaklagimlardan faydalanilmaktadir. Burada su soru akla
gelmektedir. Havayolu isletmeleri ve tedarikg¢i isletmeler, birbirlerine formal olarak bagl
durumdayken neden informal iliski agin1 devreye sokmaktadir? Bu kategori altinda,
havayolu isletmeleri ile tedarik¢i isletmeler arasinda her ne kadar formal bir yap1 s6z
konusu olsa da havayolu yer operasyon siirecindeki aksakliklarin daha ¢ok informal
yollarla ¢oziildigiine yonelik katilimeilar tarafindan dile getirilen ifadelere yer
verilmektedir. Ayn1 zamanda bazi aksakliklarin yonetiminde aktorler arasinda yatay
olarak gerceklesen informal iliskiler de 6n plana ¢ikmaktadir. Bu duruma iliskin dikkat
cekici bulgulara bir sonraki baslikta, ag paylasimlar1 kategorisi altinda yer verilmistir.
Katilimcilarin - konuya iliskin ifadeleri asagida dogrudan aktarilan alintilar ile
desteklenerek yorumlanmaktadir.

K1 tarafindan dile getirilen “S6zlesmeye dayali formal konularda genelde bir
aksaklik olursa informal olarak irtibatimiz oluyor” ve K2 tarafindan aktarilan “Kurallara
uyarak yapmak dolayisiyla daha 6nce tedbir almak zorundasiniz. Ama tedbir almaniza
ragmen karsiniza cikan sorunlarit yine ikili iligkiler ile ¢ozebiliyorsunuz™ ifadeleri
aktorlerin ashinda 1ilk olarak gerekli tedbirleri alarak formal yollar1 denedigini
gostermektedir. Bununla beraber, formal yaklagimlar ile netice alinamadigindan informal
iligkilere bagvuruldugu ortaya koyulmaktadir. Ek olarak, K24, “Her asamada gergekten
ikili iliskisi olmasa adamin ugagi kalkmaz ... Oyle gidiyor. Ciinkii normal olmas1 gerektigi
gibi gitmiyor sistem” so6zii ile formal sistemdeki isleyisin eksikliginden dolay1 informal
iliski agina bagvurduklarini dile getirmektedir. Bu konuda K19 ise informal iligki agina
sahip olmanin 6nemini asagida yer alan sozlerle ifade etmektedir. K6 da konuya bir baska
acidan yaklasarak “Miimkiin oldugunca... ulasabildiginiz kisi sayis1 ne kadar fazla olursa
sizin ve sirketiniz i¢in o kadar fazla avantajina oluyor” ifadesi ile informal iliski aginda

yer alan baglant1 sayisinin havayolu isletmeleri i¢in dnemli oldugunu ifade etmektedir:
K19: “Informal baglantilarin tamami onemlidir. Neden? Ciinkii slotu olan ugagin bize
slotunu iptal ettirip kalkis miisaadesi alabiliyorsun. Kisisel iligkilerinde bunun disinda
iliskiler iyiyse tedarik¢i kurumlar sizin sdylemenizle daha fazla aksiyon olabilir. Yani onlar1

harekete gegirebilirsiniz bu sekilde. Tabiri caizse canla bagla ¢aligirlar.”
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Havayolu yer operasyon siirecinde rol alan havayolu isletmeleri ve tedarikei
isletmelerden katilimcilarin biiylik bir boliimii informal iliski ag1 ile ¢ogu aksakligin
¢oziilebildigi konusunda goriislerini ifade etmistir. K9 havayolu yer operasyon siirecinin
stirede agilabildigini su sozler ile dile getirmistir:

K9: “...silirecin igleyisinin kok sekli, insanlar arasindaki ikili iligkiler {izerine kurulu

olmasidir. Yani yer hizmetindeki personelle, miidiirle, yoneticiyle, DHMI yetkilileriyle ikili

bir ikili iligki zinciri kurduysaniz her sorun anlik asiliyor.”

K13 ve K20 sarf ettikleri su sozler ile informal iliski aginin hangi konularda

kullanildigina agiklik getirmektedir:

K13: “Yani firmalar arasinda, firmalarda ¢alisan personellerin normlarindan, kriterlerinden
tutun da yapmak istediginiz, bagvurunuzun onaylanmasina kadar, ugaklarin hangi terminalde
hizmet alacagindan tutun da hangi saatte havalimanina yanasacagina varincaya kadar bu

kisisel yakinlik ve baglantilarin etkili oldugunu ...goriiyoruz.

K20: “Zaten dedigim gibi. Herkes beni de bildigi i¢in ...diger havayolundan bir tik bdyle
ondeyiz. Bir aksaklik olsun mesela. Gate te personel eksik olsun vesaire. Ben onu fark ettigim

an artyorum ve en kisa sitirede ¢oziilmiis oluyor.”

K25, bu konudaki tecriibesini orneklendirerek yukaridaki ifadelerin somut bir

gorliniime kavusmasini saglamistir:
K25: “Diyorum ki benim orada hizmet veren kamyonumun arkasinda 2 tane daha ucak var.
Cok kisitlh bir siirem var. Bana nasil yardimci olabilirsiniz dedigimde onlar kendi
operasyonunu durduruyor, benim kamyonumun yanasmasina sagliyor. fcabina kamyonu
ucaga yanasirken marshaling hizmeti verdiriyor. ... Orada operasyonel benim sikintim varsa

oradaki 5-6 dakikada konu ve giindem ben oluyorum.”

Havayolu yer operasyon siirecinde karsilagilan aksakliklarin ¢6ziimii konusunda
aktorler tarafindan kullanilan informal iligki aginin kullanimina iliskin ortaya ¢ikan
durumlardan biri de hiyerarsik bir isleyisin olduguna dair bulgulardir. Katilimeilar bu
kapsamda siire¢ esnasinda yasanilan aksakliklarin ¢6ziimii i¢cin Oncelikle aksakligin
yasandig1 bolgede bir ¢oziim arandigini aksi taktirde ise aksakliga sebep olan isletmenin

alt ve orta seviyedeki yoneticileri ile irtibata gecildigini ifade etmektedir. Buradan da
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sonug alinamamasi halinde ise istasyon miidiiriine durumun yansidig1 ifade edilmistir. Bu
hiyerarsik isleyise neden olan diger durum ise aksakligin Onemi, aciliyeti ve
buytikligidiir. Aksakligin 6nemi, aciliyeti ve biiyiikligii arttikca irtibat kurulan
pozisyonun da ylikseldigi katilimcilar tarafindan dile getirilmistir. Calismakta oldugu
isletmenin istasyon miidiirii pozisyonunda bulunan K11’in “Tabi o major hatalarin oldugu
durumlarda ancak onlarla irtibata ge¢iyorsunuz. Onun haricinde zaten ara yoneticilerimiz
bu isleri ¢oziiyorlar” szl aksakligin biiyiikliigii ile irtibat kurulan pozisyon arasindaki
dogru orantili iliskiyi onaylar niteliktedir. K20 tarafindan dile getirilen “...ayn1 sorun bir
giin ¢dziiliiyor. Ikinci giin aynu, iigiincii giin tekrar ederse o zaman bir iiste tasryorum”
ifadesinden de Oncelikle daha diisiik pozisyonlardaki yoneticiler ile aksakliklarin
¢ozililmeye ¢alisildiktan sonra aksakligin devamlilik arz etmesi halinde durumun daha tist
pozisyondaki yoneticilere aktarildigi anlasilmaktadir. K23 su ifadeleri ile informal iliski
agindaki hiyerarsik igleyisi 6zetlemektedir:

K23: “Daha biiyiik sikintilarimiz oldugu zaman daha {ist yetkililerimize. ...Operasyon

miidiirimiize, onlar inite miidiirlerine veya operasyon miidiirlerine. Onlar da kendi

aralarinda st yonetime. Gerekirse genel miidiirlerine kadar gidebilecek sikintilarda onlar

kendi aralarinda iist yonetim olarak toplanir. Birbirleri ile irtibata geger.”

4.1.4.3. Ag paylasimlart
Informal iliski ag1, icinde birtakim paylasimlari barindirmaktadir. Tichy et al.
(1979, s. 508), informal iliski ag1 vasitasiyla bilgi, fikir, tavsiye, mal ve hizmet gibi
paylasimlarin gergeklesebildigini ifade etmektedir. Bu baglamda katilimcilardan elde
edilen verilerin analizi sonucunda havayolu yer operasyon siirecinde rol alan aktorler
arasinda da bu tir paylasimlarin s6z konusu olduguna dair birtakim bulgulara
rastlanmistir. Kendisi de Antalya havalimaninda faaliyette bulunan bir havayolu

(13

isletmesinin istasyon midiirii olan K14, bu duruma iligskin sarf ettigi “... benzer bir
operasyon yapmamiz gerektiginde ben hemen XXX havayollarini artyorum. Istasyon
miudiirlinii artyorum. X diyorum, siz bunu nasil yapiyorsunuz?... Havayolunda herkes
bdyle birbirine bilgi alip veriyor. Birbirini tanidig1 icin tabi” sozii ile bir yandan diger
aktorler ile aralarinda bu tiir paylasimlarin oldugunu onaylarken ayni zamanda istasyon
bazinda havayolu isletmeleri arasinda rekabet olmadigina dair de dikkat ¢ekici bir bulgu
sunmaktadir. Bir bagka havayolu yoneticisi K33 de “Aslinda soyle bir sey, havayollari

arasindaki rekabet alt taraflarda yok™ ifadesi ile istasyon bazinda rekabet olmadigina dair

bulguyu destekleyerek rakip isletmeler arasindaki paylasimlarin  sebebini
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onaylamaktadir. Bagka bir havayolu isletmesinin istasyon midiirii konumundaki K6 da
ifadeleri ile formal bir sdzlesme ile bagli olmadiklart halde sadece arkadaslik baglarina
istinaden diger bir havayolu istasyon miidiiri ile bu tiir iligkisel paylasimlara

bagvurabildiklerini aktarmistir:
K6: “Cok bagvurabiliyoruz. Ornek veriyorum. Mesela bir sikintryla karsilasiyorum ve nasil
¢cozecegimi bilmiyorum o sikintryi. ... A havayolu sirketinin istasyon miidiiriinii arryorum.
Belki sen de bu tarz bir konuyla karsilasmigsindir. Sen bu sikintiy1 nasil ¢6zdiin? O bana
yardimci oluyor bu konuda. ...bu havayolu sirketi ile hi¢bir anlasmaya dayali bir durumum
yok. Tamamen informal arkadaslik, tanidiklik vasitasiyla onun yasamis oldugu bir sikintiy1

yine ¢6zlimii hazir belli. O bana dneriyor. Ben isimi ¢éziiyorum.”

Bu anlamda en carpici bulgular ise bir ground handling isletmesinin yoneticisi olan
K32 tarafindan dile getirerek dogrudan rakipleri konumundaki isletmeler ile aralarindaki
informal iliskilere istinaden ugus programlarinin ¢akismamasi sartiyla ekipman, arag ve

bunlarin da 6tesinde personel paylasimi yaptiklar ifade edilmistir:
K32: “X ile Y yer hizmeti isletmeleri var. Birebirde ben yoneticileriyle departman seyinde
iyi aramiz. Ayni zamanda benim seflerimin de ¢ok iyi aras1. Allah’a siikiir ki pik saatlerimiz
cakigmiyor. Yoksa bittik. Ekipman aliyoruz birbirimizden. Diyor ki iste bizim sef, X’e veya
Y’ye ben yandim bittim diyor. Bir siirii ugagim agiga geldi. Otobiisiim yetmiyor bana otobiis
yolla. O sirada onlar miisaitler. Bir siirii otobiis geliyor. Hizmet aksamiyor. Ben yandim
bittim. Bana push back yolla, loader yolla air condition yolla. Aym sekilde onlar da bizden
istiyor tabi ki pik saatler ¢akismadigi i¢in. Yani ramp departmaninda yapilan en biiyiik
aksiyon bu. Ekipman aligverisi. Hatta olmayan bir sey. ...Bu sene benden personel de aldilar.

2-3 ucaklarini temizledik onlarin.”

Informal iliski ag1 dahilindeki paylasimlara yonelik bir baska bulguda K24
“Yoneticilerle goriisiiyoruz tabi. Fikir aligverisi yapiyoruz” derken ardindan “Soranlar
istasyonda senin tecriibene saygi duyanlar” ifadesi ile paylasimin bir baska boyutunu
isaret ederek bilgi/fikir/tavsiyesinden istifade edilmek istenen kisilerin tecriibesine saygi

duyulan kisiler oldugunu vurgulamaktadir.

4.1.4.4. Ag faydalar
Arastirma kapsaminda katilimcilardan elde edilen nitel verilerin analizi sonucunda
aktorler tarafindan havayolu yer operasyon siirecinde kullanilan informal iligki ag1 ile

elde edilen faydalar asagida alintilarla desteklenerek yorumlanmaktadir.
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Aktorlerin havayolu yer operasyonlar: esnasinda meydana gelen aksakliklar
yonetme siirecinde elde ettikleri faydalardan ilki, sahip olduklari informal iligki aginin
otoriteden gelen cezai yaptirimlar1 engelleyebilmesidir. K32 bir yandan “Atiyorum
telefon acip. Iste ceza yazmaym...” sozii ile durumu &rneklendirirken ardindan verdigi
diger bir 6rnek de su sekildedir:

K32: “Bizi ¢ok sikayet ediyorlar. Bir tane 6rnek vereyim. Bir tane bant a¢ik kalmis. Daha
yeni. ... Normalde bunun igin cezalar var. Ceza kesiliyor. Yani SHGM’ye kadar uzanan

cezalar var. Baya boyle ugrastirtyor. Kagit isi. Ama iste bizim otorite ile bizim istasyon

miidiirimiiz X hanim ...bir telefonla onu halledebiliyorlar.”

Aktorlerin elde ettigi bir diger fayda informal iliski aginin kendilerine birtakim
ddemeler konusunda kolaylik saglamasidir. K20, terminal ve DHMI ile aralarindaki nakit
akisinda aksaklik olmas1 halinde normalde ugaklarina DHMI tarafindan tahdit koyularak
kule tarafindan izin alamadiklarini fakat DHMI yéneticileri ile aralarindaki tamigiklik

dolayisiyla bu yaptirimin 6niine gegebildiklerini asagidaki ifadeleri ile dile getirmektedir:

K20: “...bizim bu sirketimizin durumundan dolay1 hem terminal hem DHMI 6demelerde biz
nakite dondiik. ...Normalde 6deme yapilmadan ugagi kaldirmiyorlar ama tahdit koyuyorlar
yani ug¢aga. Kuleye soyliiyorlar. ... Yapmazlarsa kaldirmayin diye. ... Tahdit sikintil1 bir konu.
Gecenin ikisinde gidiyor ugak. Kaldirmazsa kaldirmayabilir yani u¢agi. Dedigim gibi.
Kargilikli tanistigimiz igin ugagt gonderiyorlar. Ben ertesi sabah geldigimde 6demesini

yaptyorum.”

Informal iliskiler kanaliyla elde edilen iiciincii fayda prosediirlerin hizlanmasina
olanak saglamasidir. K15 informal iligki aginin uzun prosediirleri hizlandirmasi
konusunda sagladig1 faydayr “Prosediirleri asmak cok biiyiik engel. Ikili iliskiler,
prosediirlerin isleyisini hizlandirmakta” seklinde ifade ederken K18 bu konudaki

tecriibelerini su sozler ile ifade etmektedir:
K18: “Prosediir uzunluklari. Yani direkt ilk agizdan konusmak her zaman ¢ok daha kolay.
Yani oturup bir alamadigim bir hizmet yasadigim bir sikint1 varsa bunu yaziya dokmek, e-
mailde bir yerlere bildirmen, geribildirim alman, bana tekrar cevap yazman siireci ¢ok

uzatiyor. Bu yilizden en kolay, en kestirme, en etkili yontem bu sekilde oluyor.”

K16 da bu duruma iligkin aktardig: ifade ile prosediirlerin ¢ok¢a zaman aldigini

fakat iglemleri 6nden informal iliskiler araciligiyla hallederek sonrasinda prosediirlerin
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gerekliliklerini yerine getirdiklerini ve yapilan iglerin de biiyiikk boliimiiniin bu yolla

ilerledigini bildirmektedir:
K16: “Biirokrasinin ¢ok fazla oldugu bir iilkeyiz. Biirokrasi de yollar1 tikayan bir siirec. Bu
bizim aksaklik yasadin m1 mesela ugak degisimi gibi bir talebin oluyor. Resmi bir siireci var.
Bir yerlerden formlar giriyorsun, talebe sunuyorsun. Talep degerlendiriyor. Iste ekip bilmem
ne bir siiril igte ekibin mesaisi, uygun ekip var mi?, u¢agin uygunlugu var mi?, ayni tipte mi?
Sen talebi girdiginde dedigim gibi ikramina, teknigine, ugak atamasina, ekip atamasina
hepsine ayn1 anda gidip bir cevap bekliyorsun. Bir telefonla abi ugak miisaitligi var. Ekip de
hazir sen talebi gir sadece. Sadece bir telefonla hallediliyor bu isler. Yani bu siire¢ gergekten
informal yolla. Havacilig1 biz gergekten bu yolla gotiiriiyoruz. Yiizdesel olarak yiizde 80

oraninda bu sekilde informal iliskilerle. Sonrasinda tabi ki formalitesi ugak altinda yapiliyor.”

Aktorlerin havayolu yer operasyon siirecinde karsilastiklar: aksakliklarin informal
iligkiler ile ¢ozlimiinde elde ettikleri son fayda ise informal iligski aginin rekabet giicilinii
artiracak ¢iktilar sunmasidir. K15 rekabet giiciine olan katkiy1 ifade ederken su sozleri

kullanmustir:
K15: “Dolayisiyla ikili iligkiler ...¢ok énemli. Olumlu anlamda da bunlar1 tam sagladigimiz
zaman performansimiz yiikseliyor. Hizmetin gozle goriiliir kalitesi artmis oluyor. Miisteri
memnuniyeti artmis oluyor. Ne oluyor? Havayolumuzun reklami iyi yapilmis oluyor. Bu

sefer pazarlardaki rekabet giiciimiiz de artmis oluyor.”

Katilimeilar informal iligki aginin rekabet giiciine yansiyan olumlu katkisini farkl
acilardan ele almaktadir. K1 bu konuda “Aldiginiz hizmetin kalitesi anlaminda ciddi katk:
saglayabilir” ifadesi ile hizmet kalitesine yansiyan olumlu etkiden bahsetmektedir.
Informal iliskilerin maliyetleri azaltic1 etkisi aracilifiyla rekabet giiciine sagladig
faydaya yonelik K32 carpici bir 6rnek vermistir. Bir A grubu yer hizmetleri isletmesi
yoneticisi olan K32, sarf ettigi asagidaki sozleri ile yogun sezonda ve uguslarin zirve
yaptig1 saat dilimlerinde hizmet programlar1 c¢akismadigi taktirde ground hangling
isletmelerinin yogun is yiikiiniin iistesinden gelebilmek icin informal iliskiler ile
birbirlerinden arag, ekipman ve daha da oOtesi personel temin edebildigini ifade
etmektedir. Diger ¢arpic1 kisim ise informal iliskiler yoluyla elde edilen bu faydanin
normal sartlarda maddi karsiliginin biiyiik meblaglar ile fatura edilmesi gerekirken fatura

edilmemesidir. Bu duruma iliskin K32’nin ifadeleri su sekildedir:

K32: “Xile Y yer hizmeti isletmeleri var. Birebirde yoneticileriyle departman seyinde iyi
aramiz. Ayn1 zamanda benim seflerimin de ¢ok iyi arasi. Allah’a siikiir ki peak (zirve)

saatlerimiz ¢akigsmiyor. Olsa bittik. Ekipman aliyoruz birbirimizden. Diyor ki iste bizim sef
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X’e veya Y’ye. Ben yandim bittim diyor. Bir siirii ugagim aciga geldi. Otobiisiim yetmiyor
bana otobiis yolla. O sirada onlar misaitler. Bir siirii otobiis geliyor. Hizmet aksamriyor. Ben
yandim bittim. Bana push back yolla, loader yolla, air condition yolla. Ayn1 sekilde onlar da
bizden istiyor tabi ki peak saatler cakismadigi icin. Yani ramp departmaninda yapilan en
biiyiik aksiyon bu. Ekipman aligverisi. Hatta olmayan bir sey. Hi¢ personel almamistik. Bu
sene benden personel de aldilar. 2-3 ugaklarini temizledik onlarin. Bizim gibi istasyonlarda
yiizde 50 formal ise ylizde 50 informaldir. Bir de hani iki taraf da birbirine faturalama da
yapmiyor anlagmamiz oldugu halde. Mesela benim kiraladiklarim ka¢ Euro? 500bin Euro
¢itkmis. 500bin Euroluk ben ekipman kiralamigim adamlar bana faturalamamis. 500bin Euro.
Bak abartmiyorum. Faturalama yapsalar benim 500bin Euro 6deme yapmam gerekiyordu iki
sirkete. Onlarin da bana 250bin Euro. Yarisimm da ben vermisim hadi. Biz de onlara

faturalamadik. Kazan kazan yani win win. Bu tarz informal iliskiler sayesinde.”

Aktorlerin informal iligkileri araciligiyla rekabet giiciine iliskin elde ettikleri diger
fayda, miisteri memnuniyetinin artmasidir. K24 {in aksakliklarin ¢6ziimiinde kullanilan
informal iliski aginin olumlu faydasina iliskin “Olumlu olarak isimin pozitif olarak bittigi,
ucagimi zamaninda yetistirdigim ve dolayisiyla biitlin miisterilerimi  memnun
gonderdigim her noktadaki sonu¢ benim i¢in pozitiftir” ifadesi, miisteri memnuniyetine
yonelik etkiyi ortaya koymaktadir. Son olarak informal iliski aginin aksakliklarin
¢oziimiinde rekabet giiciine yonelik bir bagka faydasi da havayolu isletmelerinin
zamaninda kalkis performanslarinin artmasini saglamasidir. K15 informal iligkiler ile

elde edilen bu fayday1 su sekilde aktarmaktadir:
K15: “Bu herkesin birbirleri ile koordineli olarak iligkilerinin siki olmasini ve iyi olmasini
zorunlu kiliyor. Bunlar1 bagaramayan sirketlerin gergekten %10 %15 aksaklik fazlaligi ve
performans diisiikliigii oluyor. ... Ugak vaktinde kalksin, gecikme en aza indirilerek kalksin.

Ikili iligkiler burada devreye giriyor”

4.1.45. Agn karanlik yiizii

Aksakliklarin  yonetiminde informal iliski agmin  kullanimi  birtakim
olumsuzluklara da sebep olabilmektedir. Bunlar, analiz sonucunda isletmeler aracinda
adaletsizlige sebep olma, olumlu emniyet kiiltlirlinii zay1flatmasi, glivenin karanlik yiizii,
itibarin zedelenmesi ve kurumsal prosediirlerin yok sayilmasi olarak kodlanmistir.

K13, informal iligki aginin kullaniminin adaletsizlige yol actigin1 “Aslinda bu
benim ve karsisinda oldugum bir sey. Ciinkii burada birazcik hak ve hukuk biraz
sulandiriliyor gibi geliyor bana” seklinde ifade ederken K18 “Adaletsizlik yaratiyor. Yani

benim baglantim senin baglantindan daha iyi diye islerimi ¢6zebiliyorum bir konuda.
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Senin baglantin baska bir konuda benim baglantimdan daha iyi diye sen islerini
¢ozebiliyorsun. Kurallar biraz g6z ardi edilmis oluyor bu sekilde” ifadesi ile ayn1 anda
farkli isletmelerin farkli aksakliklar1 gidermek i¢in ayni isletme yoneticisine bagvurmasi
halinde baglantis1 gii¢lii olanin bir baska deyisle daha giiclii iliskilere sahip olanin isini
halledebildigini, bunun da adaletsizlik meydana getirdigini aktarmaktadir.

Aksakliklarin  ¢6ziimiinde informal iligki kullaniminin en Onemli olumsuz
ciktilarindan biri de olumlu emniyet kiiltiirlinii zayiflatarak raporlamanin 6niine gegmesi
ve nihayetinde ise kaza kirima sebep olmasidir. K32’in bu konudaki 6rnegi dikkat
cekicidir:

K32: “...daha siddetli sorunlara yol agabilir. Hatir goniille atiyorum herhangi bir seyi es
gectiniz. ... benim soforiim kural hatasi yapti. Bana geldi ben cezalandirmadim. Otoriteden
rica ettim. Onlar da cezalandirmadi. Bir sonraki adimda o adam birini ezebilir. Yaralayabilir.

Oldiirebilir. Ucaga zarar verebilir. Sirf orada onun seyini cekmedigi icin ve biz onu

diizeltmedigimiz veya neden yanlis yaptigini irdelemedik diye.”

Son yillarda is kazalarinin Oniine ge¢mek amaciyla iizerinde 1srarla durulan
kavramlardan biri olan olumlu emniyet kiiltirii (Ustadmer ve Sengiir, 2020, s. 98),
orglitlin emniyete bakis acisin1 ve emniyete atfettigi degerlerin anlasilmasi ve
koordinasyon gerektiren durumlarin kolaylagmasini saglamaktadir (Alvesson, 2002). Bu
anlamda orgiit i¢cinde olumlu emniyet kiiltiirlinlin yayilmasi, orgiitlerin ileride yasanmasi
olasi birtakim aksakliklarin 6niine gegmesi bakimindan bagvurulan bir yoldur. Olumlu
emniyet kiiltiirliniin Orgiite yayilmasi ise {ist yonetimin emniyete baglilii, yonetimin
isgiicline yonelik endiseleri, yonetim ve galisanlar arasinda karsilikli giivenin saglanmasi
ve isgliclinlin giliclendirilerek karar alma ve sorun ¢ézme siireclerine dahil olmalarinin
tesviki ile miimkiin olmaktadir (Vecchio-Sadus ve Griffiths, 2004, s. 607). Olumlu
emniyet kiiltiiriinlin bilesenleri adalet kiiltiirii, bilgilendirme kiiltiirii, raporlama kiiltiirti,
esneklik kiiltiiri ve 6grenme kiiltiirii olarak ifade edilmektedir (Eurocontrol, 2008, s. 13).
Bu baglamda, calismada ortaya koyulan bulgulardan biri, havayolu yer operasyon
siirecinde karsilasilan aksakliklarin aktorler tarafindan informal iliskiler aracilifiyla
¢oziilmesi ile raporlama zincirinin kirilmasidir. Bu durum, olumlu emniyet kiiltiiriiniin
zayiflamasina sebebiyet vermektedir. Buna ek olarak raporlama kiiltiirlinde meydana
gelen tahribat ile birlikte aksakliklarin ¢6zlimii konusunda siirdiiriilebilir ¢oziimler
bulunamadigi gibi bu durumun hatalarda ve aksakliklarda devamlilik olusturarak is

gelisimini ve siirekli iyilesmeyi olumsuz etkiledigi goriilmektedir. K29 bu durumu “kendi
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yaramizi kapatamiyoruz. Sadece anlik ¢oziimler bulabiliyoruz” seklinde ifade ederken
K25, duruma iligkin tecriibelerini su ifadeler ile agiklamaktadir:

K25: “...fazla samimiyetin de sirketlerimize zarar verebilecegini diisiiniiyorum. ... rapor
edilmesi gereken, iist yonetime bildirilmesi gereken, iist yonetimin haberdar olmasi gereken
konular1 da kendi aralarinda ¢6zmeye yonelik bir davranisa sebep olabiliyor. ... Bir seyleri
Ortbas etmememiz gerekiyor. Ciinkii o Ortbas ettigimiz seyler sonrasinda tekrar kargimiza
¢ikar. ... ayni problem tekrar yagandiginda geriye doniip bununla bunu karsilastirma sansiniz

kalmamis oluyor. Dolayisiyla bu is gelisimini, siirekli iyilesmeyi olumsuz etkiler.”

Diger yandan bir bagka katilimci ise yogun sezonda olaylari raporlamaya vakitleri
olmadigindan ve daha da &tesi raporlamanin giiclii iligkilere sahip olduklari isletmelere
ve kendilerine ileride olumsuz yansiyacagmi disiindiiklerinden aksaklik halinde

raporlama yapmay tercih etmediklerini su sozler ile ifade etmektedir:

K27: “ikili iliskilerle ya ¢ogu zaten. Antalya Istasyonu olarak konusayim yogun yaz
sezonunda zaten biz bu sikintilarin ¢ogunu belgelestirmiyoruz. Normalde bizim yapmamiz
gereken, bu aksakliklarin hepsini mail yoluyla belgelestirip ilgili kurumlarm ilgili
departmanlarma sikdyet olarak yazmak. Ama tabii bunlarin hepsiyle dedigim gibi hem
ugrasacak vaktimiz yok hem de beraber galistigimiz, kardes oldugumuz firmalarla hem
onlara da zarar verir bu yaptigimiz islemler, kendimize de zarar verir. Cogunlukla zaten ikili

iligkilerle ¢6zmeye ¢alistyoruz.”

K9 ise tiim bunlarin aksine yasanilan aksakliklar ile ilgili olarak sahip olunan giiglii
iligkilerin bir yana birakilmasi gerektigini ve farkli isletmelerden kendilerine informal
olarak bildirilen aksakliklarin, raporlama zincirinin kirilmamasi i¢in yazi ile raporlanmasi

gerektigini su ifadeler ile dile getirmektedir:

K9: “Evet, havalimani ¢ikisinda samimiyet bagka bir boyuta gelebilir abi kardes boyutuna,
... Ama belli agiklar1 gérdiigli zaman sirf bu abi kardes boyutundan dolay1 raporlama zinciri
bir kere kiriliyor. Bir hata goriiyorsunuz. Havayolu, yer hizmetinin bariz yaptig1 bir hatay1
gorlip sadece arayip diyor ki iste abi diyor personel su sekilde yapti bunu bir uyaralim.

Olmamasi gerekiyor. Neden olmamasi gerekiyor. Sen bana yazacaksin, raporlayacaksin.”

K1, farkl1 bir agidan durumu ifade ederek giiclii informal iliskilere dayanan ricalar
neticesinde c¢alisanlar tarafindan aksakligi kisa siirede gidermeye yonelik gosterilen

ekstra cabanin kazalara sebep olabildigini su sekilde dile getirmektedir:

K1: “Olumsuz etkileri anlaminda tabi ki karsi taraftaki kisi ...sizi kiramayacak durumdaysa

insan {istii bir efor sarf etme ihtiyaci hissediyorlar. Bu insan {stii efor da kimi zaman talihsiz
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kazalara kimi zaman yaralanmalara yol agabilir. Neden? Ciinkii daha hizli daha iyi yapmak

istiyorlar isi.”

K9 da ifadeleri ile K1°1 desteklemektedir:

K9: “... bir kere abi kardes seyine girdiniz, her seyi hallederim moduna girdiniz. Sonra
planlamanin disinda ii¢ tane ugak giriyor. Kardesim zaten kapasitenin cok iistiinde
calistyorsun. Planlamanin diginda da ii¢ tane ugak sarkti. Seni artyor diyor ki X abi,
ucaklarimiz geliyor aman ha zamaninda yetistirelim. Boyle bir diinya yok. Simdi sen bunu
abi kardes mantigiyla profesyonelligin disinda isi ceviriyorsun. Zaten kapasitenin ¢ok
lizerinde ¢alistigin yere ekstra bir kapasite veriyorsun. Personeli hataya zorluyorsun. Yer

hizmetini hataya zorluyorsun. Kazanin oniinii agiyorsun.”

Aksakliklarin informal iliskiler ile ¢Oziimii konusunda karsilagilan Onemli
olumsuzluklardan bir digeri, informal iliskilerin temellerinden biri olan giiven
duygusunun olumsuz sonuclarina atfen giivenin karanlik yiizii olarak kodlanmistir.
Giivenin karanlik yiizii, katilimcilar tarafindan iliskisel rehavet ve karsidakini zora sokma
olarak aciklanmaktadir.

Havayolu isletmeleri ve tedarikei isletmeler arasinda var olan informal iliskilerin
belirli bir siire sonra havayolu veya tedarikgi isletmeler tarafindan fazla giiven ile birlikte
iligkisel rehavetin olugsmasiyla sonuglanabilmektedir. Ek olarak, nasil olsa isim bir sekilde
yapiliyor diisiincesi ile hareket edilmesi sonucunda taraflardan biri digerini bu ilgili
konuda suiistimale ugratabilmektedir. Bu durum iki sekilde olusmaktadir. Ilkinde
tedarikgi isletmenin ekstra hizmetini farkli bir havayolu isletmesine yonlendirmesiyle iyi
hizmet almaya alisan havayolu isletmesinin bir siire sonra aligkin oldugu hizmet
kalitesinde diisiis yasanabilmektedir. Ikinci durumda ise bu kez havayolu isletmesi
tedarik¢i isletme ile giiven iliskisine dayanarak iligkisel rehavete kapilabilmekte ve
mevcut iligkiyi suiistimal ederek ricalarin1 devamli hale getirebilmektedir.

Giiven ile ilgili olarak yasanilan sorunlardan digeri ise iliskiye taraf olan
yoneticilerden birinin daha 6nce yapmis oldugu bir informal yardim karsiliginda iligkiye
taraf olan diger yoneticinin karsilamakta zorluk cekebilecegi istek ve ricalar ile
karsisindakini zora sokmasi olarak ortaya ¢ikmistir. K27 ve K33 karsidakini zora sokma

durumuna iligkin su ifadeleri kullanmaktadir:
K27: “...bir de bazen kars1 tarafin yapamayacag seyleri de istiyor olabilirsiniz. ... Kendi
yetkisini asan bir ricada bulunmugsunuzdur. ...Mesela Harekat Miidiiri’nden yol

hizmetleriyle ilgili bir sey talep edersin. Belki de yapamayacagi bir sey ama seni kirmamak
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i¢in hallederiz, yapariz gibisinden goriisiip sey yapip, ondan sana yapamayip mahcup olabilir
veya kendi sirketi i¢inde kendi durumunu zorlagtirabilir.”

K33: “Elini veren kolunu kaptiriyor. ... E simdi bu adamdan yardim rica ediyorsun bir
sekilde. Hani dostunu kullanarak sey yapiyorsun. Eger yarin o senden bir sey istedigi zaman
senin yapamayacagin bir sey olursa bu, zor durumda kalacagin bir sey olursa hayir demek de

olmaz. Simdi bir de 6yle bir durum var.”

Diger yandan K27 ise aksakliklarin ¢oziimiinde giiven duygusunu olusturan

(13

unsurlardan karsilikli iyi niyetin dnemine yonelik aktardigi “...informal yollardan
karsilikli iyi niyetle yapildigi zaman ¢ok kolay bir sekilde ¢oziilebiliyor sikintilar” ifadesi
ile informal iliski aginin karsilikli iyi niyet ger¢evesinde ¢ok daha rahat ve etkin bir
bicimde isleyebilecegine dikkat ¢ekmektedir.

Aksakliklarin informal iligki ag1 aracilifiyla yonetilmesi sonucunda ortaya ¢ikan
olumsuz sonuclardan biri de itibarin zedelenmesidir. K6, bu durumu “K6: “Bence ¢ok sik
yaparsan bir anlami1 kalmaz. ... Ayni1 zamanda havayolu olarak benim giivenirligim ve
sayginligimi da azaltir. Dolayisiyla informal iligkiler ...” s6zii ile agiklamaktadir. K2 ise
“Mesela bir yoneticiden bir sey isterken sanki sahsi istiyormus gibi de yapmak
zorunday1z. Yani ben ¢ok zor durumda kalacagim. Seni zorlamiyorsa sirketini
zorlamiyorsa bana yardim et seklinde. Aslinda sirket icin istiyorsun” ifadesi ile adina
calistif1 sirketin itibarin1 korumak amaciyla sirketin magduriyet yasadig1 aksakliklarda
tedarikci isletmelerden 6zel bir istek ya da ricada bulunulmasi halinde bunun sahsi bir
bi¢cimde istenmesi gerektigini aktarmigtir.

Havayolu yer operasyon siirecinde karsilasilan aksakliklarin ¢6ziimiinde informal
iliski agimi kullanmanin arastirma kapsaminda ortaya cikan son olumsuz yani ise
kurumsal prosediirlerin yok sayilmasi olarak ifade edilmektedir. Bu anlamda K26
“Olumsuzluk agisindan bakarsak. Tabii bazen bu ikili ilislerden dolay1 bazi sirketlerin
prosediirleri var. Ozellikle kurumsal yapilarm. Onlar delinebiliyor yani bu sirketler

acisindan bizim isteklerimiz dogrultusunda” diyerek bu durumu dile getirmistir.

4.1.4.6. Dengeyi saglama gerekliligi
Aksakliklarin yonetiminde aktorlerce informal iligki aginin kullanimi, aktorlere
birtakim faydalar sagladigi gibi kaza kirim gibi ciddi olumsuz sonuglar da
dogurabilmektedir. Bu anlamda informal iligki aginin kullaniminda dengenin nasil elde

edilebilecegine yonelik katilimcilardan elde edilen verilerin analizi sonucunda informal
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iliski aginda dengeyi saglamaya yonelik denge normlar1 ve dengenin ne olduguna yonelik
denge sinir1 seklinde iki alt kategori olusmustur. Dengeyi koruma gerekliligi kategorisine
iliskin bu alt kategoriler Sekil 4.18’de sunulmaktadir. K6 ve K30 informal iliskilerde

dengenin neden gerekli oldugunu su sozler ile ifade etmektedir.
K6: “...¢ok fazla tedarik¢i firmayla fazla samimiyet igerisine girerseniz iki taraf da zarar
gorebilir veya havayolu sirketi zarar gorebilir veya tamamen kati kurallar ¢izersen yani iki
firma arasinda sert duvarlar varsa bu da operasyonel anlamda isleyisi zora sokabilir.

Dolayistyla bu ikisinin mesafesini ¢ok iyi ayarlamak gerekiyor.”

K30: “...biraz 6nce bahsettigim denge konusu var. Nasil soyleyeyim. Rajonu bilmeyen
adamla ¢alisirsan denge bozulur. Denge bozuldu mu o sikint1 yani. Yaptiginiz bir isi yaparken
diger bunlar etkileyecek paydaslar1 da diisiinerek hareket etmek lazim. Ben iste boyle boyle
bir de kiyak yapiyorum benden rica etti diye. Ama o kiyagi yaptigim zaman bagkalar1 bundan

nasil etkilenecek o raconu da biliyor olmak lazim.”

Dengeyi saglama
gerekliligi

Denge normlart Denge sinir1

Sekil 4.18. Dengeyi koruma gerekliligi kategorisine iliskin alt kategoriler

Denge normlari: Aktorlerin informal iliski aginin kullaniminda dengeyi saglamak
lizere yapmalart gerekenleri ifade eden denge normlari asiriya kagmama, dnce kendi
evinin Onlinii temizleme ve tekrarlanan hatalara karsi taviz vermeme olarak ifade
edilmektedir.

Asirtya kagmamaya yonelik katilimcilardan K19 “Asiriya kagilmamasi gerekiyor.
...1s hedefimizin disina ¢ikilmamas1 gerekiyor. Yasanacak aksakliklar1 gidermemiz
gerekiyor sadece” ifadesini kullanmaktadir. K19, informal iliski kullaniminda asiriya
kacilmasi halinde olusacak durumu “Fazla abartmadan. Yani isin seyini ¢ikartmadan.
Orta kararda devam edilmesi, yiiriitilmesi lazim” diyerek yalanci kurt hikayesine
benzetmektedir. K6 ise asiriya kagilmasi halinde olabilecekleri K19’u destekleyen “Ama
dedigim gibi informal iliskinin dozunun kagirdigin zaman her iki tarafa da ozellikle

havayolu sirketi tarafina zarar verecegine inantyorum” ifadesi ile aktarmistir.
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Katilimcilar, denge normlarindan bir digeri olan Once kendi evinin Oniini
temizlemek ile aktoriin karsi taraftan rica ile isteyecegi herhangi bir seyi, buna konu olan
aksakligin ne oldugunu netlestirmeden kendisinin ilgili konuda yapabilecegi neler
oldugunu diisiinmeden ve yapmadan hareket etmemesi gerektigini ifade etmektedir. K20

ve K33 tarafindan dile getirilen ifadeler su sekildedir:

K20: “Saygi gergevesi igerisinde olmasi lazim. Oncelikli olarak aksakligin tespit edilip ona
gore o baglant1 kurulmasi lazim. ...konuyu netlestirmeden hani o baglantiy1 kurmamak lazim

diye diigiiniiyorum.”

K33: “Mesela tamam ben diyorum ki benim bir talebim var ...sdyle demem yani abi siz ¢cok
iyisiniz bilmem ne ...neyse odur. Ben dnce kendi evimin 6niinii temizleyeyim. Ondan sonra

karsilarina rahatga ¢ikabilirim.

Aktorler tarafindan ifade edilen son denge normu ise tekrarlanan hatalara taviz

vermemektir. Bu duruma iliskin K32 su sozleri kullanmuistir:

K32: “Hep bir sekilde hatir goniil ile hallediyoruz ama aslinda bir olay var. Bir sikint1 var ve
tekrarlayan bir hata var. ...orada nasil hareket etmek gerektigine ¢ok iyi karar vermek
gerekiyor. ...hatir goniil isiyle yapilan iglerin sonuglari kotiiyse yapmamak lazim veya
siddetliyse sonuglarin etkisi. Yani dyle konular var ki bunlart hatir goniile konu etmemek

lazim.”

Denge simri: Katilimcilar aksakliklarin  ¢6ziimiinde informal iligki aginin
kullaniminda bir dengenin olmas1 gerektiginden bahsetmekle birlikte bunun nasil olmasi
gerektigini dair birtakim iliskisel denge normlari oldugunu ifade etmistir. Bununla
birlikte gereken dengenin sinirinin tam olarak ne oldugunu da dile getirmislerdir. K12
“...her olaya gore degisiklik gostermesi gerekir” diyerek belirli bir sinir olmadigini
aktorlerin i¢inde bulundugu baglama gore bu sinirin sekillenebilecegini ifade etmektedir.
zaten eminse bunlar1 yapiyor” ifadesi ile istek veya ricada bulunulan tarafin bundan zarar
gormeyecegini kestirmesi halinde yerine getirdigini belirtmistir. K24, “Kimseye zarar
vermemeli Oncelikle. Insanlardan yapamayacaklarini istememelisin. Insanlarin elinde
olup sana yardimci olabilecekleri normlarda yardim istemen lazim. ... Insanlarin hakkini
da yemeyeceksin” ifadesi ile bir yandan K2’ye destek olurken ilave olarak adaletsizlige
yol agmayacak seylerin bu kapsamda olmas1 gerektigini vurgulamistir. Son olarak K25,

denge sinirinin énemine deginerek bunun sinirinin sadece gereken zamanlarda kullanmak
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oldugunu “...o denge ¢ok Onemli. Onun i¢in sadece gerektigi takdirde kullanilmasi

gerekiyor ki ben de boyle yapiyorum” sozleri ile dile getirmistir.

4.2.  Aksakhklarin Yonetiminde Formal Ag ve Informal iliski
Aglari

Bu caligmada, havayolu isletmelerinin yer operasyon siirecinde karsilastiklar
aksakliklar1 nasil yonettiklerine odaklanilmaktadir. Bu kapsamda calismanin ikinci
arastirma sorusunu yanitlamak amaciyla 28 isletme ve 30 katilimcidan ag verisi
toplanmistir. Bu baslik altinda, aksakliklarin yonetiminde kurulan informal iliskilere
(baglantilara/irtibatlara) iliskin bulgulara yer verilmektedir. informal iliski agina iliskin
bulgular, merkezinde yer alan aktorler bakimindan kisi ve isletme diizeyinde ele
alinmaktadir. Elde edilen veri seti ile yapilan analizlere gecilmeden Once veri setini
betimleyici rakamlara deginmekte fayda goriilmektedir. Buna gore isletme diizeyinde
30’u ¢alisma kapsaminda veri toplanan aktorler olmak iizere 35 farkli aktdr arasinda
baglant1 kurulmustur. Kisi diizeyinde ise 34’1 calisma kapsaminda veri toplanan aktorler
olmak iizere 71 farkli aktdr arasinda baglanti kurulmustur. Toplam 114 ag verisinden
olusan veri setindeki her bir veri, informal iliski aginda yer alan aktorler arasindaki bir

baglantiy1 temsil etmektedir. Veri setine iliskin diger betimleyici bilgiler su sekildedir:

e 98 iligki sadece is arkadashigi seklinde gerceklesmekteyken 16 iliski hem isyeri
hem de sosyal hayat iginde samimiyete dayali arkadashk seklinde
gerceklesmektedir.

® Sadece 15 arkadasi olanlar ayda ortalama 2,8 kez,

e s ve samimiyete dayal arkadaslik iliskisine sahip olanlar ayda ortalama 3,8 kez
ve

¢ Tiim iligkilere bakildiginda ise aktorler ayda ortalama 2,9 kez goriismektedir.

e Tamisiklik kaynaklarina bakildiginda 114 iliskinin 106’sinin igyeri kaynakli, 8inin
(1°1 hemserilik, 3’1 aile dostu olma, 1’1 staj, 1’1 liniversite, 2’si mahalle) is yeri
disindan oldugu goriilmektedir.

¢ Tanisiklik kaynagi is yeri olanlar ortalama ayda 3 kez goriismekteyken

e Tanisiklig1 kaynagi is yeri disindan olanlar aylik ortalama 2.9 kez goriismektedir.

® Agda yer alan aktorlerin ortalama tanisiklik siiresi ise 8,1 yildir.

Nitel bulgularda informal iligkilerin etkinliginin yiiksek oldugu katilimcilar

tarafindan ifade edilirken ag analizi sonuglarinda informal baglant1 kullanim miktarinin
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diisiik ¢ikmasi (114 veri) su sebepler ile aciklanabilir. Veri toplama asamasinda
katilimcilarin akillarina gelen bes informal baglantiy1 yazmalarinin istenmesi durumu,
katilimcilardan gelecek verileri bes adet veri ile kisitlamaktadir. Bazi katilimcilar
istenilen bes 6rnege bes veri ile yanit verirken bazilar1 da o an akillarina gelen iki veya
tic 6rnek ile sorunun tamamlanmasini isteyebilmektedir. Diger yandan agda goriilen bazi
aktorler, veri toplama asamasinda ag verisi paylagsmayi reddetmistir. Bununla beraber
bazilarindan ise havayolu yer operasyon siirecinde dogrudan rol almadiklari i¢in bilingli
olarak veri toplanmamustir (Orn; H11). Ek olarak, kisi diizeyindeki informal iliski aginda
yer alan fakat kendisinden veri toplanmayan aktérler bulunmaktadir. Ayni isletmeden
operasyon siirecini daha yakindan deneyimleyen daha iist pozisyondaki kisilerden veri
toplandig1 i¢in bu aktdrlerden veri toplanmamistir. Bu ise sonraki boliimlerde verilen
informal iliski aglarmin (isletme ve kisi diizeyindeki aglarin) yogunlugunun diisiik
¢ikmasina neden olmustur.

Veri toplama asamasinda goriisiilerek bu ¢alismanin tiglincii bolimiinde, Tablo
3.2’de ifade edilen isletmeler ve katilimcilar disinda, veri setinde ortaya ¢ikan diger
isletmelere ve kisilere, arastirmaci tarafindan farkli kod isimler atanmistir. S6z konusu
kod isimler, Tablo 4.1’de verilmistir. Buna gore ¢alisma kapsaminda veri toplanmayan
bes isletme ve bu isletmelerden 6 kisi, elde edilen veri setinde yer almaktadir. Bu
isletmelerden veri toplanmamasinin sebebi, veri toplama siirecinde yer alan
katilimcilardan bu isletmelerin havayolu yer operasyon siirecinde dogrudan yer
almadiklarma iliskin bilgi edinilmesidir (Ornegin; H11 havayolu isletmesi, Antalya
havalimaninda bir ofise ve ¢alisanlara sahip olmasina ragmen yer operasyonlari i¢in TG2
temsil gozetim isletmesinden hizmet almaktadir. Dolayisiyla dogrudan yer operasyon
stirecinde yer almadigindan ¢alisma kapsaminda veri toplama amaciyla H11 ile herhangi
bir goriisme planlanmamustir.) Veri toplama siirecinde goriisiilen isletmelerden farkl
kisilerin veri setinde yer almasi, iki neden ile agiklanabilir. Bunlardan ilki, calisma
tasarimi dogrultusunda arastirma alaninda dogrudan yer alan isletmelerin her birinden,
veri toplama silirecinde randevu alinabilen en iist diizey yonetici ile goriismelerin
amaglanmis olmasidir. Diger neden ise katilimcilarin havayolu yer operasyon siirecinde
yasanilan aksakliklarin yonetimi konusunda farkli diizeylerde yoneticiler ile irtibat
kurabilmesidir. Bunun sebebi olarak, irtibat kurulan kisinin, aksakligin biiyiiklik ve

aciliyetine gore degisiklik gostermesi ifade edilebilir.
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Tablo 4.1. Veri setinde yer alan diger isletmeler ve kisilerin kod listesi

Verisetinde Yer Alan Diger Isletmeler/Kurumlar Veri Toplama Siirecinde Yer Alan
ve Bu isletmelerden Kisiler Isletmelerden Diger Kisiler

D2 D2A D1A, D1B, D1C, D1D
D3 D3A GH1A, GH1B
H11l H11A, H11B GH2A, GH2B, GH2C, GH2D, GH2E, GH2F,
GH2G
B2 B2A GH3A, GH3B
B3 B3A H2A
H3A, H3B, H3C
H4A, H4B
H5A
H6A
H7A
TG2A
TG3A, TG3B
T1A,T1B, T1C
Y1A

Veri toplama siirecinde yer alan katilimcilara iligkin ¢calismanin iigiincii boliimiinde
Tablo 3.2°de ifade edilen kod isimler, nitel bulgular ile ag analizi bulgular arasindaki

biitiinliigli saglamak amaciyla degistirilmeden (K1, K2...K34 seklinde) verilmistir.

4.2.1. Formal aga iliskin bulgular ve yorumlar

Calismanin bu boliimiinde, havayolu yer operasyon siirecinde dogrudan rol alan
isletmelerin sozlesmeye dayanan formal aglari analiz edilmektedir. Formal agin analizi,
sonraki basliklarda yer verilen informal iligki aglarina yonelik analizlerin daha iyi
anlasilmasina olanak saglayacaktir. Bunun sebebi, az 6nce ifade edilen tanisiklik kaynagi
verisine dayanmaktadir. Buna gore veri setinde yer alan 114 informal baglantiya taraf
olan aktorler arasindaki tanisiklik kaynaginin 6nemli bir bolimiiniin (106) is yeri
olmasidir. Yoneticilerin havalimaninda isletmelerini temsilen bulunduklar1 goérevleri
yiriitiirken tanistiklari kisiler arasindaki bagin giicii ilk anda zayiftir. Sonrasinda aktorler
arasindaki zayif bag giicii, tanisiklik stiresinin uzamasi (ortalama 8,1 yil) sonucu giiclii

informal baglantilara doniisebilmektedir. Nitel bulgularda yer alan “agin kullanimina

128



ortam hazirlayan faktorler” temasi altindaki “uzun siireli birliktelik alt kategorisi, bu
durumu desteklemektedir.

Havayolu yer operasyon siirecinin isleyisini saglayan formal aga yonelik
hesaplanan merkezilik analizi sonuglari, Tablo 4.2°deki gibidir. Buna gére formal ag, 31
aktorden meydana gelmektedir. Isletme diizeyindeki bu aktorler arasinda 11 havayolu
isletmesi, 3 A grubu yer hizmetleri igletmesi, 1 terminal isletmesi, 7 temsil gozetim
isletmesi, 3 ikram isletmesi, 2 yakit isletmesi, 2 giivenlik isletmesi, 1 bakim isletmesi ve
1 devlet aktorii yer almaktadir. Bu aktorler, birbirlerine 370 sdzlesmeye dayali formal
baglant1 ile bagli durumdayken aktor basina diisen ortalama baglant1 sayisi (derece)
11,935 olarak ortaya ¢ikmistir. Formal agin yogunlugu ise yaklasik %40 olarak ortaya
c¢ikarken bu durum, agdaki aktorlerin agdaki olasi formal baglantilarin yaklasik %401 ile
birbirlerine bagli oldugunu ifade etmektedir. Daha net bir ifade ile formal ag yogunlugun
%40 seviyesinde olmasi, ayni igi yapan isletmeler arasinda sozlesmeye dayali formal bir
baglant1 bulunmamasindandir. Bir baska deyisle, formal baglantilar cogunlukla, havayolu
ve temsil gdzetim isletmeleri ile tedarik¢i konumunda bulunan diger isletmeler arasinda

kuruldugundan, ag yogunlugu diisiik ¢ikmaktadir.

Tablo 4.2. Formal aga iligkin élgiitler ve degerler

Ag Olgiitii Degeri
Ag biytkligi 31
Baglant1 sayisi 370
Ag yogunlugu 0.398

Ortalama derece 11.935

Havayolu yer operasyon siirecinde yer alan aktorler arasindaki formal ag, Sekil
4.19°da yer almaktadir. Formal aga bakildiginda yukarida bir 6rnek ile dile getirilen H11
ve TG2 arasindaki iliski goriilebilmektedir. Ek olarak H2 de havalimaninda bir operasyon
merkezine sahip olmasina ragmen TG2’den bazi konularda hizmet aldigindan aralarinda
formal bir ag s6z konusudur. H10 ve TG1 arasindaki iliski de H2 ile TG2 arasindaki iliski
ile benzerdir. Formal aga bakildiginda agda goriilen iliskilerin havayolu isletmeleri ve
temsil gozetim isletmeleri ile tedarikgi isletmeler arasinda gerceklestigi anlasilmaktadir.
Havayolu isletmeleri ve temsil gozetim isletmeleri ag {izerinde kirmizi renk ile

belirtilirken tedarik¢i durumunda bulunan isletmeler ise mavi renk ile belirtilmistir.
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Temsil gozetim isletmelerinin, havayolu isletmelerinin sahip oldugu kirmizi renk ile
belirtilmesinin sebebi, 6zellikle havalimaninda operasyon ofisi bulunmayan anlagsmali
olduklar1 yabanci havayolu isletmeleri i¢in gereken hizmetlerin tedarikinden sorumlu
olmalaridir. Son olarak formal ag, aktorler arasindaki formal sozlesmelerin varligina
dayandigindan veri matrisinde 1 ya da O olarak ifade edilmistir. Bu durum, aktorler

arasindaki baglarin giiciinii gosteren ¢izgilerin, ince olmasina sebep olmaktadir.
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Sekil 4.19. Formal Ag

Formal agin Tablo 4.3’te yer alan merkezilik analizi sonuglarina bakildiginda
derece merkeziligi (gelen ve giden derece? toplami) agisindan merkezde yer alan, diger
bir deyisle iizerinden en ¢ok baglanti gecen aktorlerin tedarik¢i isletmeler oldugu
anlasilmaktadir. Bu kapsamda agdaki en merkezi aktoriin 24 baglanti ile T1 oldugu, T1’1
23 baglant1 ile D1 ve 20 baglant1 ile B1’in izledigi goriilmektedir. A grubu yer hizmetleri
arasinda GH1 18 baglant1 ile ilk siradadir. Havayolu isletmeleri arasinda H1 ve temsil
gozetim isletmeleri arasinda ise TG2 sirasiyla sahip olduklar1 10 ve 15 baglanti ile ilk
sirada yer almaktadir. Ayrica derece merkeziligi bakimindan en diisiik iki aktoriin H6 ve

TG7 oldugu belirlenmistir.

20 Gelen derece, baska bir aktorden gelen baglantilar ifade ederken giden derece, aktoriin kendisinden
cikarak diger aktorlere giden baglantilar1 ifade etmektedir. Derece merkeziligi ise bu iki tip baglantinin
toplamindan olugsmaktadir.
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Yakinlik merkezilikleri bakimindan aktorlere bakildiginda havayolu isletmelerinin
diger aktorlere gore 6n planda olduklari anlasilmaktadir. Burada yakinlik merkeziligi ile
aktoriin en az baglant1 ile dogrudan veya dolayl olarak diger aktorlere ulasma derecesi
ifade edilmektedir. Ayni1 zamanda bu deger, baglantilarin giiclinii ifade eden degerdir. Bu
dogrultuda H6 (55.000) ve bir temsil gozetim isletmesi olan TG4 (55.000) ilk sirada yer
alirken bu aktorlerin ardindan H7 (53.000) ve H8 (53.000) gelmektedir. Derece
merkeziligi degerlerinin aksine, D1 ve T1’in yakinlik merkeziligi degerleri bakimindan
son iki sirada yer aldig1 goriilmektedir.

Arasindalik merkeziligi, bir aktoriin aralarinda baglanti bulunmayan aktorlerden
kacinin arasinda yer aldigini ifade eden merkezilik derecesidir. Arasindalik merkeziligi
yiiksek aktorler, ag icinde koprii gorevi gorerek diger aktorleri birbirlerine
baglayabilmektedir. Bu anlamda koprii gorevine en yatkin aktorlerin sirasiyla T1
(54.000), D1 (34.517) ve GH1 (24.528) oldugu anlasilmaktadir.

Son olarak, formal agda merkezilik 6l¢iilerinden agdaki en kilit (prestijli) aktorleri
bulmamiza yardime1 olan 6zvektor analizi sonuglarina bakildiginda, formal agda yer alan
en kilit role sahip aktorlerin D1, T1 ve G1 oldugu ortaya ¢ikmistir. Havayolu aktorleri
arasinda en yliksek prestije sahip aktor H2 (0,153) olurken H6’nin en diisiik prestije sahip
havayolu isletmesi oldugu goriilmektedir. Tiim aktorler bazinda en diisiik prestije sahip

aktorler ise sirastyla I3, TG7 ve H6 olarak belirlenmistir.

Tablo 4.3. Formal agin merkezilik degerleri

Aktor (ID) Derece Arasindahk Yakinhk Ozvektor
Bl 20.000 22.300 40.000 0,26
D1 23.000 34.517 37.000 0,298
Gl 21.000 23.925 39.000 0,279
G2 9.000 2.052 51.000 0,132
GH1 18.000 24.528 42.000 0,235
GH2 16.000 10.606 44.000 0,227
GH3 16.000 10.574 44.000 0,226
H1 10.000 3.104 50.000 0,152
H2 9.000 1.516 51.000 0,153
H3 8.000 1.794 52.000 0,125
H4 8.000 0.993 52.000 0,137
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Tablo 4.3. Formal agin merkezilik degerleri (devami)

Aktor (ID) Derece Arasindahk Yakinhk Ozvektor
H5 8.000 1.253 52.000 0,137
H6 6.000 0.965 55.000 0,098
H7 7.000 1.530 53.000 0,112
H8 7.000 1.109 53.000 0,116
H9 8.000 1.375 52.000 0,138
H10 8.000 1.829 52.000 0,125
H11 9.000 1.508 51.000 0,151
i1 17.000 17.173 44.000 0,214
2 11.000 4.453 51.000 0,155
i3 10.000 5.514 51.000 0
Tl 24.000 54.272 36.000 0,282
TG1 13.000 7.796 47.000 0,188
TG2 15.000 8.478 45.000 0,224
TG3 13.000 6.229 47.000 0,201
TG4 7.000 1.699 55.000 0,108
TG5 10.000 4.098 50.000 0,149
TG6 9.000 4.003 51.000 0,13
TG7 2.000 0.000 63.000 0,038
Y1 16.000 20.038 45.000 0,179
Y2 12.000 8.768 51.000 0,146

Bir agda yer alan aktorler agdaki pozisyonlarma gore birtakim firsatlardan
yararlanma sansina sahip olabilmektedir. Bu firsatlar daha ¢ok bilgiye sahip olma, bilgiyi
kontrol etme, daha cok isbirligi yapabilme ve pazarlik giiciiniin yiiksek olmas1 seklinde
siralanabilmektedir. Bu baglamda, aktoriin ag icindeki pozisyonundan kaynaklanan firsat
veya tehditler yapisal bosluk kavrami ile ifade edilmektedir. Yapisal bosluk
hesaplamalari, aktoriin baglantida bulundugu komsular: ile sahip oldugu ag: ifade eden
ego ag1 i¢in hesaplanmaktadir. Her bir aktore iligkin yapisal bosluk sonuglari etkin
buyiiklik, etkinlik ve kisit degerleri ile degerlerine bakilarak degerlendirilmektedir

(Giirsakal, 2009, s. 206-209). Havayolu yer operasyon siirecinde rol alan aktorleri

132



kapsayan formal agdaki her bir aktdriin ego agina ait biiyiikliik, bag sayilari ve hesaplanan
yapisal bosluk analizi sonuglarina Tablo 4.4’te yer verilmistir.

Her bir aktoriin bulundugu ego agina ait biiytikliik degerlerine bakildiginda formal
ego ag1 en biiylk ilk bes aktoriin sirasiyla T1 (24), D1 (23), G1 (21), B1 (20) ve GHI (18)
oldugu goriilmektedir. Ag biiyiikligli en distik iki isletme ise H6 ve TG7 olarak
belirlenmistir. Bu anlamda formal aga yonelik yapilan hesaplamalarda kullanilan ag
bliytikligli degerlerinin Tablo 3’te ifade edilen derece merkeziligi degerleri ile paralel
oldugu anlasilmaktadir.

Aktorlerin bulunduklari ego aginda kurduklar1 formal baglanti saylar1 da Tablo 4’te
yer verilen Olgiitler arasindadir. Buna gore aktorlerin ego aglarinda formal baglanti
sayilar1 incelendiginde en ¢ok baglantiya sahip aktorlerin D1 (206), G1 (188), T1 (154),
B1 (154) ve GH1 (126) oldugu goriilmektedir. En diisiik baglant1 sayisina sahip aktorler
ise TG7 (2), TG4 (12) ve H6 (12) olarak belirlenmistir.

Etkin biytikliik (effective size), aktorlerin baglanti sayilari ve diger aktorlere
ulasabilme potansiyelleri arasindaki iliskiyi aciklamaktadir. Etkin biiyiik derecesi
biiylidiikge aktoriin ag firsatlarindan yararlanma ihtimali artmaktadir. Bu anlamda
aktorlerin etkin biytiklik degerlerine bakildiginda T1 (17.583), Y1 (14.375), DI
(13.609), 11 (12.529) ve B1 (12.300) kodlu aktdrlerin en yiiksek etkin biiyiikliik
degerlerine sahip olduklar1 goriilmektedir. En diisiik etkin biiytlikliik degerlerine sahip
aktorler ise TG7 (1.000), H4 (3.500) ve H11 (3.667) olarak belirlenmistir. Buradan
hareketle T1, Y1, D1, i1 ve Bl gibi biiyiikk ego aglarina sahip aktdrlerin mevcut
baglantilarim1 kullanarak daha ¢ok aktore ulasabilecegi bununla birlikte daha kiiclik ego
aglarina sahip TG7, H4 ve HI11 gibi aktorlerin ise farkli aktorlere ulagsmasinin pek
miimkiin olmadig1 anlagilmaktadir.

Aktoriin etkin biiylikliik degerinin ag biiylikliigiine boliinmesi ile elde edilen
verimlilik (efficiency) degeri, aktoriin ego agindan elde ettigi faydayi ortaya koymaktadir.
Buna gore en verimli ego agina sahip aktorler %90 ile Y1, %85 ile TG6, %83 ile Y2,
%80 ile I3 ve yiizde 76 ile TG4 tiir. Formal ego agindan diisiik verimlilik elde eden
aktorler ise sirasiyla %41 ile H11, %44 ile H4 ve %46 ile H2 ve G2 olarak belirlenmistir.

Yapisal boslugun yorumlanmasinda ve aga dair 6nemli bilgiler edinilmesinde
aktoriin kisit degerinden faydalanilmaktadir. Kisit (Constraint: Sinirlandirma) degeri, bir
aktorlin firsatlardan sinirlandirilma ya da bir baska deyisle mahrumiyet derecesidir. Bu

deger ne kadar yliksek olmasi, ilgili aktoriin diger aktorler tarafindan kisitlanarak
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kendilerine muhta¢ bir duruma getirildigini ifade agiklamaktadir. Diger yandan kisit
degerinin diisiik olmasi ise aktdriin agdaki firsatlardan yararlanma potansiyelinin yliksek
oldugunun ve agin kontroliiniin elinde bulundurdugunun bir isaretidir. Bu anlamda Tablo
4 incelendiginde D1 (0,163), T1(0,171), Y1 (0,178), G1 (0,182) ve B1 (0,192) aktoriiniin
ag1 kontorliinii elinde bulunduran ve firsatlardan en ¢ok yararlanan aktorler oldugu
anlasilmaktadir. Bunun aksine TG7 (1.125), H7 (0,461) ve H8 (0,458)’in sinirlandirilarak

en ¢ok firsatlardan mahrum olan aktorler olduklar: belirlenmistir.

Tablo 4.4. Formal agin yapisal bosluk analizine iliskin degerleri

Aktor (ID) Ag Baglanti Etkin Verimlilik Kisit
Biiyiikliigii Sayisi Biiyiikliik (Effciency)  (Constraint)
(Eff.Size)
Bl 20 154 12.300 0.615 0.192
D1 23 216 13.609 0.592 0.163
Gl 21 188 12.048 0.574 0.182
G2 9 44 4111 0.457 0.390
GH1 18 126 11.000 0.611 0.215
GH2 16 116 8.750 0.547 0.241
GH3 16 118 8.625 0.539 0.235
H1l 10 52 4.800 0.480 0.347
H2 9 44 4111 0.457 0.390
H3 8 32 4.000 0.500 0.416
H4 8 36 3.500 0.438 0.420
H5 8 32 4.000 0.500 0.420
H6 6 12 4.000 0.667 0.444
H7 7 20 4.143 0.592 0.461
H8 7 22 3.857 0.551 0.458
H9 8 32 4.000 0.500 0.420
H10 8 28 4.500 0.563 0.415
H11 9 48 3.667 0.407 0.390
I1 17 76 12.529 0.737 0.213
2 11 48 6.636 0.603 0.307
i3 10 20 8.000 0.800 0.293
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Tablo 4.4. Formal agin yapisal bosluk analizine iliskin degerleri (devami)

Aktor (ID) Ag Baglanti Etkin Verimlilik Kisit
Biiyiikliigii Sayisi Biiyiikliik (Effciency)  (Constraint)
(Eff.Size)

T1 24 154 17.583 0.733 0.171
TG1 13 58 8.538 0.657 0.262
TG2 15 106 7.933 0.529 0.246
TG3 13 68 7.769 0.598 0.283
TG4 7 12 5.286 0.755 0.311
TG5 10 30 7.000 0.700 0.280
TG6 9 12 7.667 0.852 0.213
TG7 2 2 1.000 0.500 1.125

Y1 16 26 14.375 0.898 0.178

Y2 12 24 10.000 0.833 0.231

Tiim oOlgiitler goz onlinde bulunduruldugunda ag biiyiikliigi ve baglant1 sayisi
yiiksek olan aktorlerin kisit degerlerinin daha diisiik oldugu goriilmektedir. Bu dogrultuda
formal ag genel olarak degerlendirilecek olursa havayolu yer operasyon siirecinde formal
sozlesmeler ile daha ¢ok baglantiya sahip D1, T1, Y1, G1 ve B1 gibi aktorlerin agin en
prestijli aktorleri oldugu, agdan en ¢ok faydayi elde ettikleri, agin kontroliinii elinde tutan
ve en ¢ok pazarlik giiciine sahip aktorler olduklar1 soylenebilmektedir. Bu aktorlerin bir
diger ortak 6zelligi ise havayolu yer operasyon siirecinde yer alan tedarikgi isletmelerden
olmalaridir. Formal agda bulunan en zayif aktorlerin ise TG7, TG4 ve H11 oldugu ifade
edilebilir.

4.2.2. informal iligki agina yonelik bulgular ve yorumlar

Calismanin bu boliimiinde analiz edilen informal iligki agia konu olan irtibat
sebepleri ve her biri igin kurulan informal irtibat (baglanti) sikligi, Tablo 4.5’teki gibidir.
Buna gore ucuslarin zirve yaptigr zaman dilimlerinde aktdrlerin birbirlerinden birtakim
tolerans ve pozitif ayrimeiliklar: i¢inde barindiran 6zel istek ve ricalar1 (ugagin koriikten
acik park pozisyonuna ya da mevcut agik park pozisyondan bir bagka agik park
pozisyonuna aktarilmasini igeren park pozisyonu degisiklikleri, kontuar sayisinin
artirtlmasi, A grubu yer hizmetleri isletmelerine yonelik hizli operasyon ve derin temizlik

talepleri), en ¢ok kullanilan informal irtibat sebebidir. Ozel istek ve ricalarin ardindan
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hizmetlerde yasanan gecikmelerin bildirilmesi (ikram hizmetinin eksik yiliklenmesinin
fark edilmesi ile eksik kalan kismin gelisinin beklenmesi, yakit aracinin gecikmesi ile
personel ve ekipman gecikmeleri), bilgi/fikir/tavsiye paylasimi (daha 6nce tecriibe eden
kisiler ile/den), prosediirel aksakliklarin ¢6zlimii (acil diizeltilmesi gereken irsaliye ya da
makbuz yanligliklarinin giderilmesi ve apron kural hatalar1 dolayisiyla yapilacak cezai
islemlerin Onlenmesi, ugaga yakit verecek yakit isletmesinin belirsizligi), kapasite
sinirliliklart (sut alti, kontuar, koriik ve personel kapasitelerindeki eksiklikler), diger
operasyonel aksakliklar (personel ¢atismasi nedeniyle yasanan aksakliklar, yiikleme ile
ilgili aksakliklar, ucusa kabul ile ilgili aksakliklar, ve yiik-denge belgesinde yapilan
hatalarin sebep oldugu aksakliklar, ucus ekibinin sebebiyet verdigi aksakliklar) ve teknik

aksakliklardan (arag¢ ve ekipman arizalar1) meydana gelmektedir.

Tablo 4.5. Aksaklikiarin ¢oziimii i¢in kurulan baglanti sebepleri ve sikliklar:

Informal irtibat (Baglanti) Sebebi Sikhik

Verilen hizmette yasanan gecikmeler 21
Ozel istek ve ricalar 34
Bilgi/Fikir/Tecriibe paylasimi 19
Personel/Ekipman/Arag paylagimi 4
Prosediirel aksakliklar 11
Teknik aksakliklar 6
Kapasite sinirliliklart 9

Diger operasyonel aksakliklar 9

Sonraki bagliklarda informal iliskilerin yer aldig1 114 verilik veri setinin isletme,

kisi ve pozisyon diizeyindeki ag analizlerine yer verilmektedir.

4.2.2.1.Aksakliklarin ¢éziimiinde isletmeler arast informal iliski ag
Havayolu yer operasyon siirecinde yer alan isletme yoneticilerinin informal
baglantilari, isletme diizeyinde isletmeler arasi informal iliski ag1 olarak ifade
edilmektedir. Isletmeler, bu ag vasitasiyla karsilastiklar1 aksakliklarin yonetimini
saglamaktadir.
Havayolu yer operasyon siirecinde yer alan igletmeler tarafindan kurulan informal

baglantilarin olusturdugu aga yonelik bilgiler Tablo 4.6’da yer almaktadir. Buna gore
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isletmeler aras1 informal iliski ag1 35 aktorden ve 86 baglantidan olusmaktadir. isletme
diizeyindeki informal iligski agindaki aktorler arasinda 11 havayolu igletmesi, 3 A grubu
yer hizmetleri isletmesi, 1 terminal isletmesi, 7 temsil gozetim isletmesi, 3 ikram
isletmesi, 2 yakit igletmesi, 2 giivenlik isletmesi, 3 bakim isletmesi ve 3 devlet aktorii yer
almaktadir. Aktor basina diisen ortalama baglant sayis1 2,543 ve ag yogunlugu yaklasik
yiizde 8 olarak ortaya ¢ikmistir. Bu dogrultuda isletmeler aras1 informal iligki aginda olas1
baglantilarin yiizde 8’1 kullanilmaktadir. A§ yogunlugunun diisiik ¢ikmasinda ifade
edilebilecek ti¢ temel sebep bulunmaktadir. Bunlardan ilk ikisi yontem ve veri toplama
stirecine iliskin kisitlar temelinde sekillenirken digeri aktorler arasindaki formal ag
temelinde ifade edilebilir. Ilk olarak, veri toplama asamasinda yer alan katilimcilar
aksakliklarin ¢6zliimii konusunda akillarina gelen ilk Ornekleri paylagsmistir. Bu
orneklerde yer alan aktorler arasinda goriisiilen isletmelerde calisan ve veri toplanan
katilime1 disindaki diger yoneticiler de ifade edilmistir. Ikinci sebep ise arastirmaci zaman
ve maliyet kisitlar1 sebebiyle her isletmenin sadece ulasabildigi en iist kademedeki
yonetici ile goriismeyi hedeflemistir. Bununla birlikte calisma kapsaminda zaman
anlaminda uygunlugun olusmasi sebebiyle dort isletmeden ikiser yonetici ile goriisme
saglanmistir. Son olarak, aktorler arasinda olusan baglantilarin 6ncelikle aralarindaki
ticari sozlesmelere iliskin yaptirnmlari konu alan formal baglantilar dogrultusunda
kuruldugu ifade edilebilir. Aktorler eger aralarinda formal bir iligki varsa 6ncelikle bunu
kullanirken sonrasinda ya da formal bir iliski olmamasi1 halinde informal iligkilere
bagvurmaktadir. Bu dogrultuda, daha onceki bagliklarda belirtilen formal agda yer alan
ikili baglantilarin, i1sletme diizeyinde ve bir sonraki baglikta ifade edilen kisi diizeyindeki
informal 1iliski aglarinda yer alan ikili baglantilar1 biiylik oranda karsilamasi, sonuncu

sebebin bir kanit1 olarak ifade edilebilir.

Tablo 4.6. Isletmeler arast informal iliski agina iliskin olciitler ve degerler

Ag Olgiitii Degeri
Ag biiytikligi 35
Baglant1 sayist 89
Ag yogunlugu 0.075

Ortalama derece 2.543

Havayolu yer operasyon siirecinde yer alan isletme diizeyinde aktorler arasinda var

olan informal iliski agina Sekil 4.20°de yer verilmistir. Informal iliski agim
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incelendiginde baz1 aktorler arasindaki baglantilarin 4.0, 3.0, 2.0 ve 1.0 ile ifade edildigi
ve sayl azaldik¢a baglantinin kalinhiginin da azaldigir goriilmektedir. Baglantilarin
tizerinde ifade edilen bu sayilar, iki aktor arasindaki karsilikli kurulan irtibatlarin
toplamini ve ayn1 zamanda aralarindaki baglantinin giiciinii ifade etmektedir. Buna gore
iki yoneticisi ile goriisiilerek ag verisi alinan GH3’iin T1 ve D1 baglantilarinin en yiiksek
giice sahip baglantilar oldugu anlasilmaktadir. Bir bagka deyisle, bir A grubu yer hizmeti
isletmesi olan GH3’{in operasyon siirecindeki aksakliklarin {istesinden gelmek i¢in en ¢ok
basvurdugu isletmelerin kendileri gibi tedarik¢i konumunda bulunan T1 ve D1 oldugu
ifade edilebilir. Burada GH3’iin T1 ile olan iligkileri, hizmet verecekleri havayolu
isletmesinin operasyonunu saglikli bir bi¢imde ve zamaninda yiiriitebilmeleri icin
kapasite kisit1 temelinde gergeklestirilmis irtibatlardan meydana gelmektedir. D1 ile
kurulan 1iligkiler ise GH3’lin hem hizmet verecegi havayolunun operasyonlarinin
zamaninda ve saglik bir bigimde yiiriimesi hem de kendi ¢alisanlari ile ilgili birtakim
prosediirel aksakliklarin iistesinden gelinmesi ile ilgilidir. 3.0 ve 2.0 baglant1 giicline
sahip aktorler arasindaki iliskiye deginilecek olursa bu aktdrlerin hizmet alan ve hizmet
veren konumunda bulunan isletmelerden olustugu goriilmektedir. Buradaki baglantilarin
daha c¢ok verilen hizmetin gecikmesi ve 0zel istek ve ricalar konusunda gerceklestigini
sdylemek miimkiindiir. Isletme diizeyinde aktdrler arasindaki informal iliski agina
yonelik deginilecek bir bagka konu da baglantilarin daha ¢ok kirmizi elmas seklindeki
havayolu isletmeleri ve kirmizi tiggen seklindeki temsil gézetim isletmeleri ile mavi renk
ve farkl sekiller ile temsil edilen tedarik¢i isletmeler arasinda gerceklestigidir. Bununla
birlikte H1-H3, H2-H3, B1-B3, GH1-GH3, GH2-GH3, Y1-Y2 gibi bir kisim informal
baglant1 ¢iftinin ayni isi yapan isletmeler arasinda gerceklestigi goriilmektedir. Olagan
sartlarda rekabet dolayisiyla agiklanamayan bu durum, su nitel bulgular ile
aciklanabilmektedir. Aktorleri informal iliski kullanimina iten ag motivasyonlaridan
kader ortakligi alt kategorisi, ortak amaglar kategorisi ve ag paylasimlar1 kategorisi
altinda yer alan bulgular, yukarida verilen yatay informal baglanti ¢iftleri arasindaki
iligkileri agiklamaktadir. Ayni isi yapan isletmeler arasindaki informal paylasimlar ise
Tablo 13’te belirtilen bilgi/fikir/tavsiye ile personel/ekipman/ara¢ paylasimlaridir. Ayni
isletmeler arasindaki informal baglantilar disinda agda goriilen diger informal baglantilar,
havayolu isletmeleri ve temsil gézetim isletmeleri ile tedarik¢i isletmeler arasindadir. Az
once de ifade edildigi gibi bu baglantilar, agdaki baglantilarin ¢ogunlugunu

olusturmaktadir. Havayolu-Temsil Gozetim igletmeleri ve tedarik¢i isletmeler arasindaki
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informal baglantilar, havayolu yer operasyon siirecinin aksamasina yol agan hizmet
gecikmesi, prosediirel aksakliklar, teknik aksakliklar, kapasite sorunlari ve diger
operasyonel aksakliklardan kaynaklanmaktadir. Havayolu ve Temsil Gézetim isletmeleri,
ucaklarinin gecikmeye girmesine neden olacak bu durumlarin iistesinden 6zel istek ve
ricaya dayanan irtibatlari ile gelmeye ¢aligmaktadir. Buradan anlasilacagi gibi havayolu
yer operasyon siirecinde ayni isi yapan isletmeler arasindaki yatay informal baglantilar,
birtakim soyut ve somut paylasimlari icerirken hizmet alan ve hizmet veren isletmeler
arasindaki dikey informal baglantilar operasyon siirecinin isleyisindeki aksakliklari

icermektedir.

’ Havayolu A Temsil-Gozetim . Yer Hizmetleri

+ Yakat ' Ikram l Guvenlik
- Devlet . Terminal . Bakim

Sekil 4.20. Aksakliklarin ¢oziimiinde isletmeler arasi informal iligki agt

Havayolu yer operasyon siirecinde rol alan isletme diizeyindeki aktorler arasindaki
informal baglantilara yonelik hesaplanan merkezilik analizi sonuglari Tablo 4.7°de yer
almaktadir. Buna gore 35 aktor arasinda, derece merkeziligi bakimindan en fazla informal
iliskiye sahip aktorler GH1 (19.000), GH2 (16.000) ve D1 (10.000) ile T1 (10.000)’dur.
Bu durum s6z konusu aktdrlerin, havayolu yer operasyon siirecinin is yiikii bakimindan

en 6nemli isletme tiirleri arasinda yer almalarindan kaynaklanmaktadir. Is yiikiiniin biiyiik
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cogunlugunu ¢eken bu aktorler, dogal olarak en ¢ok aksakligin yasandigi alanlara ev
sahipligi yapmaktadir. Derece merkeziligi bakimindan en diisiik baglantiya sahip aktorler
ise veri toplama agsamasinda yer almayan aktérlerden B2, B3, D3, H11 ve ag verisi
paylasmay1 reddeden TG4’tlir. Bu aktorlerin sahip olduklar1 baglantilar, diger aktorler
tarafindan kendileri ile kurulan baglantilar ya da bir bagka deyisle bu aktorlerin gelen
derece (in degree) degerleridir.

Isletme diizeyindeki informal iliski aginda aktorlerin birbirlerine en kisa sekilde
ulagabilirligini ve baglantinin giiclinii ifade eden yakinlik merkeziligi degerine
bakildiginda D3 (115), B3 (109), ve B2 (98) ile H11 (98)’in en ¢ok yakinlik derecesine
sahip aktorler oldugu goriilmektedir. Bu aktorlerin, diger aktorlere en kisa sekilde
ulasabilecekleri anlasilmaktadir. Bunula birlikte, en diisiikk yakinlik derecesine sahip
aktorler olan GHI (58), GH2 (63) ve T1 (63) icin ise tam tersi bir durumun s6z konusu
oldugu soylenebilir.

Aktorlerin arasindalik merkeziligi sonuglart incelendiginde informal anlamda
aracilik/koprii roliinde bulunan en 6nemli aktorlerin agik ara farkla GHI (199, 372) ve
sonrasinda H5 (76,267) ile GH2 (56, 829) oldugu belirlenmistir. Ozellikle GH1’in
arasindalik derecesinin yiiksek ¢ikmasinin sebebi, GH1’in bagmiidiiriiniin ayn1 zamanda
AOC baskanlig1 gorevinde bulunmasidir. Havalimanlarinda operasyonel aksakliklarin
¢Ozlimiine yonelik ayda bir yapilan toplantilara havayolu yer operasyon siirecinde
dogrudan veya dolayli olarak rol alan tiim aktdrler katilabilmektedir. H5 havayolu
isletmesinin istasyon miidiirii ise AOC’de, GHI bas miidiiriiniin yardimecilig1 gorevini
yiiriitmektedir. Bu aktorlerden sonra gelen D1 (54, 739) ve T1 ise (49 575) sahip olduklar1
fazla sayidaki formal baglantilar1 ile temellenen informal iliskilerinden dolayi
koprii/aracilik gérevi goren onemli aktorler arasinda yer almaktadir. Isletme diizeyindeki
informal baglantilarda koprii/aracilik degeri diisiik aktorlere bakildiginda ise B2, B3, D3,
H9, H10 ve TG4’iin 0 baglant1 sayisi ile son sirada olduklar1 gériilmektedir. Bu aktorlerin
herhangi bir koprii/aracilik roliinde sahip olmamalari, informal agm disinda
kalmalarindan kaynaklanmaktadir.

Isletme diizeyindeki aktérlere iliskin son merkezilik olgiitii, agdaki kilit (en
prestijli) aktorleri agiklayan 6zvektor merkeziligidir. Buna gore isletme diizeyindeki
informal iligki aginin kilit aktorleri sirasiyla GH1 (0,394), T1 (0,2999 ve GH3 (0,292)’tiir.
B2 (0,22), B3 (0,22) ve D3 (0,013) aktorlerinin de en diisiik prestije sahip aktorler

arasinda oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu durum havayolu yer operasyon siirecindeki is yiikii
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ve formal iliskiler ile agiklanabilmektedir. GH1, T1, GH3 havayolu yer operasyon
stirecinde yiiksek is ytikiine ve formal iligkilere sahip aktorler arasinda yer almaktadir.
Diger yandan B2, B3 ve D3, aksi ozelliklere sahip olduklarindan en diistik prestijli

aktorler olarak ortaya ¢ikmistir.

Tablo 4.7. Isletmeler arast informal iliski aginin merkezilik analizi sonuglart

Aktor (ID) Derece Arasindahk Yakinhk Ozvektor
Bl 5.000 35,031 76.000 0,149
B2 1.000 0 98.000 0,022
B3 1.000 0 109.000 0,022
D1 10.000 54,739 64.000 0,256
D2 2.000 8,733 89.000 0,035
D3 1.000 0 115.000 0,013
G1 4.000 25,406 73.000 0,118
G2 6.000 11,766 77.000 0,155
GH1 19.000 199,372 52.000 0,394
GH2 16.000 56,829 67.000 0,29
GH3 8.000 36,946 63.000 0,292
H1 6.000 11,218 76.000 0,184
H2 2.000 5,119 82.000 0,107
H3 2.000 19,374 70.000 0,166
H4 4.000 22,865 65.000 0,229
H5 6.000 76,267 65.000 0,15
H6 7.000 1,643 82.000 0,103
H7 7.000 9,387 71.000 0,167
H8 3.000 4,919 80.000 0,109
H9 5.000 0 85.000 0,057
H10 4.000 0 78.000 0,1
H11 1.000 1,333 98.000 0,026
i1 7.000 16,335 75.000 0,164
2 3.000 10,036 84.000 0,062
i3 4.000 6,924 80.000 0,122
Tl 10.000 49,575 63.000 0,299
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Tablo 4.7. Isletmeler arast informal iliski aginin merkezilik analizi sonuglart (devami)

Aktor (ID) Derece Arasindahk Yakinhk Ozvektor
TG1 5.000 41,175 82.000 0,092
TG2 6.000 11,721 69.000 0,211
TG3 4.000 3,955 73.000 0,158
TG4 1.000 0 85.000 0,057
TG5 5.000 5,214 74.000 0,166
TG6 5.000 23,89 67.000 0,178
TG7 2.000 1,878 80.000 0,079
Y1 5.000 8,912 73.000 0,169
Y2 5.000 2,439 76.000 0,158

Havayolu yer operasyon siirecinde yer alan isletme diizeyindeki aktorlerin
hesaplanan yapisal bosluk sonuglar1 Tablo 4.8’de verilmistir. Aktorlerin komsular ile
baglantida bulunduklar1 ego aglarinin biiyiikliigiine bakildiginda ego ag1 en biiyiik
aktorlerin GH1 (17), GH2 (11) ve T1 (10) ile D1 (10) oldugu anlasilmaktadir. En diisiik
ego ag biiyiikliigiine sahip aktorler ise B2, B3, D3, H9 ve TG4 olarak belirlenmistir.

Tablo 16°da verilen baglanti sayilar1 goz 6niinde bulunduruldugunda GHI1 (ties: 14),
GH3 (ties:10) ve T1’in (ties:9) en yiiksek baglant:1 sayilarina sahip aktorler oldugu B2,
B3, D3, H8, H9, H11, TG4 ve TG7’nin herhangi bir baglantiya sahip olmadig1
gorilmektedir.

Aktorlerin baglant1 sayilari ile diger aktorlere ulasma potansiyelleri arasindaki
iligkiyi ifade eden yapisal bosluk olgiitii etkin biiyliklik degeriydi. Bu deger
incelendiginde, sirastyla GH1 (15.000), GH2 (10.000) ve D1 (8.731)’in en yiiksek
degerlere sahip olduklar1 anlasilmaktadir. Bununla birlikte B2, B3, D3, H9 ve TG4’{in bir
etkin biiyiikliik degerine sahip olmadiklar1 gériilmektedir.

Verimlilik, yapisal bosluga iliskin hesaplanan bir diger olgiittiir. Verimlilik ile
kapsaminda aktorlerin ego aglarindan elde ettikleri fayda ifade edilmektedir. Bu
kapsamda %100’liik verimlilik degerleri ile en diisiik ag biiytikliigline ve baglanti sayisina
sahip B2, B3, D3, H8, H9, H11, TG4 ve TG7 bulunduklar1 ego agindan tam fayda elde
etmektedir. %58 verimlilige sahip H10 havayolu aktorii ve sirasiyla elde ettikleri %71 ve
%72’1ik verimlilik ile Y1 ve Y2 yakit aktorleri ego agindan en az fayday: elde eden

faktorler olarak 6ne ¢ikmaktadir.
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Yapisal boslugu agiklayan son ve en dnemli Olgiit olan kisit, aktdrlerin diger
aktorler tarafindan simirlandirilma derecelerini ifade etmektedir. Bir baska deyisle
aktorlerin ag firsatlarindan mahrum olma dereceleri olarak da ifade edilebilir. Bu
dogrultuda informal iligki aginda kisit degeri en diisiik olan B2, B3, D3, H9 ve TG4 ag
kontroliinii elinde tutan ve ag firsatlarindan en ¢ok faydalanan aktorlerdir. Bu aktorler

tarafindan en ¢ok kisitlanan aktorler ise H10, H6 ve Y2 olarak ortaya ¢ikmustir.

Tablo 4.8. Isletme diizeyindeki aktorlerin yapisal bosluk analizine iliskin sonuglar:

Aktor (ID) Ag Biiyiikliigii Baglanti Etkin Verimlilik Kisit
(Ego Network)  Sayisi (Ties) Biiyiikliik (Effciency)  (Constraint)
(Eff.Size)
B1 5 3 3.800 0.760 0.451
B2 1 0 0.000 1.000 0.000
B3 1 0 0.000 1.000 0.000
D1 10 6 8.731 0.873 0.302
D2 2 0 2.000 1.000 0.500
D3 1 0 0.000 1.000 0.000
G1 4 1 3.500 0.875 0.472
G2 6 2 5.333 0.889 0.293
GH1 17 14 15.747 0.926 0.141
GH2 11 9 10.000 0.909 0.194
GH3 9 10 7.602 0.845 0.297
H1 6 4 4.792 0.799 0.484
H2 4 1 3.400 0.850 0.524
H3 6 4 5.019 0.836 0.389
H4 7 5 5.875 0.839 0.344
H5 7 2 6.429 0.918 0.278
H6 3 1 2.333 0.778 0.652
H7 5 3 3.833 0.767 0.474
H8 4 0 4.000 1.000 0.280
H9 1 0 0.000 1.000 0.000
H10 2 1 1.167 0.583 1.003
H11 2 0 2.000 1.000 0.500
i1 7 2 6.500 0.929 0.278
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Tablo 4.8. Isletme diizeyindeki aktorlerin yapisal bosluk analizine iliskin sonuglart (devami)

Aktor (ID) A% Biiyiklugii_ Baglanti Etkin Verimlilik Kisit
(Ego Network)  Sayisi (Ties) Biiyiikliik (Effciency)  (Constraint)
(Eff.Size)
2 3 1 2.333 0.778 0.611
i3 4 2 3.125 0.781 0.594
T1 10 9 8.000 0.800 0.380
TG1 5 2 4.167 0.833 0.431
TG2 6 6 4.479 0.747 0.476
TG3 4 1 3.667 0.917 0.403
TG4 1 0 0.000 1.000 0.000
TGS 5 3 4.050 0.810 0.550
TG6 5 3 3.900 0.780 0.484
TG7 2 0 2.000 1.000 0.500
Y1 5 4 3.567 0.713 0.597
Y2 5 4 3.700 0.740 0.636

Isletmeler arasi informal iliski agma iliskin derece merkeziligi bakimindan
merkezde yer alan isletmeler i¢in informal irtibat sebepleri Tablo 4.9’da ifade
edilmektedir. Buna gore en merkezi degere sahip GH1 i¢in informal irtibat sebeplerinin
en ¢ok 0zel istek ve ricalar ile verilen hizmette yasanan gecikmeler konusunda oldugu
goriilmektedir. GH2 ve GH3 i¢in de ayni konularda informal irtibat yasandigi
goriilmektedir. Ek olarak, D1 i¢in kurulan informal irtibatlarin 6zel istek ve ricalarda
yogunlastigr T1 i¢in kurulan irtibatlarin ise daha ¢ok kapasite sinirliliklar1 konusunda
yasandig1 belirlenmistir. Ayrica merkezde yer alan tiim aktorlerin tedarikgi isletmelerden
olustugu goriilmektedir. Dahasi, bu aktorler ile kurulan informal irtibatlarin 20 kez ile en
cok Ozel istek ve ricalar konusunda oldugu ortaya ¢ikmistir. Bunun sebebi, havayolu
isletmelerinin yogun ugus déonemlerinde hizmet aldiklar1 tedarikgi isletmeler ile ugagin
gecikmemesi veya ge¢ gelmis ucagin gecikme siiresinin daha fazla uzamamasini
saglamaktir. Bunun disinda bir terminal isletmesi olan T1 ile kurulan irtibatlarin kapasite
konusunda olmasi, terminal altyapisinin uguslarin yogunlastigi donemde aksakliklara
sebep oldugunun 6nemli bir kanit1 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum, terminal i¢indeki
birtakim hizmet alanlarina iliskin kapasite kisitlariin ifade edildigi nitel bulgular1 da

desteklemektedir. Belirtilmesi gereken 6nemli bir baska nokta ise bir devlet isletmesi olan
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D1 aktorii ile 6zel istek ve ricalar konusunda kurulan informal irtibatlardir. Bu bulgunun,
havayolu isletmelerinin aksakliklart ¢6zme konusunda devlet tarafi ile sahip olduklari
informal baglantilar1 kullandiklarin1 gosteren dikkat ¢ekici bir bulgu oldugu

diistiniilmektedir.

Tablo 4.9. Isletmeler arast informal iliski aginin merkezinde yer alan (Basvurulan) aktéorler ve informal
irtibat sebepleri

GH1 GH2 GH3 D1 T1 Toplam
Verilen hizmette yasanan gecikmeler 4 3 2 9
Ozel istek ve ricalar 5 4 2 7 2 20
Bilgi/Fikir/Tecriibe paylasimi 3 1 1 3 8
Personel/Ekipman/Arag paylagimi 2 2 4
Prosediirel aksakliklar 1 1 1 2 5
Teknik aksakliklar 1 1 2
Kapasite sinirliliklart 1 2 1 4 8
Diger operasyonel aksakliklar 3 2 1 1 7

Havayolu yer operasyon siirecinde isletme diizeyinde aktorler arasinda kurulan
informal baglantilara yonelik deginilecek son durum ise aktorler arasinda var olan alt
gruplardir (klikler). Klikler, ag igindeki giiclii baglar ile birbirlerine bagh {i¢ ya da daha
fazla aktorlerin olusturdugu alt gruplardir (Wasserman and Faust, 1994, s. 254). Calisma
kapsaminda elde edilen ve ii¢ aktorden meydana gelen 34 klik, Tablo 4.10°da
gosterilmektedir. Klikler incelendiginde derece merkeziliginde en merkezde yer alan
GH1’in 14, GH2’nin 9 alt grup, GH3’lin 10, DI’in 6, TI’in 9 alt grupta yer aldig1
gorilmektedir. Havayolu (H) ve temsil gozetim isletmelerinin (TG) bulundugu kliklerin
formal iliski ag1 ile ortiistiigii diger kliklerin (4, 7, 8, 22, 23, 26, 34) ise tamamen informal
iliskilerden meydana geldigi soylenebilir. Ek olarak bu kliklerin, 6zel istek ve ricalar,
bilgi/fikir/tavsiye aligverisi, personel/ara¢/ekipman paylasimi konular1 etrafinda bir araya
geldikleri ifade edilebilir. Giiglii informal iliskilerden meydana gelen klikler, 6zellikle A
grubu yer hizmeti isletmeleri, devlet ve terminal aktérlerinden meydana gelmektedir.
Bunun sebebi, bu aktorlerin havayolu yer operasyon siirecinde formal sozlesmeler
yoluyla bir¢ok aktdre hizmet vermesidir. Bunun sonucunda aktorler arasinda olusan ticari

iliskilerin siire¢ i¢inde informal iliskilere doniistiigiinii s6ylemek miimkiindiir.
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Tablo 4.10. Isletmeler arast informal iliski aginda yer alan alt gruplar (Klikler)

No Kilik No Kilik No Kilik No KiIik No Kilik

1 TG3, Y2, 8 GH3,GH1, 15 H1, GH3, 22 GH3, D1, 29 H3,i1,H2
GH1 T1 TG2 T1

2 Y2, TG2, 9 TG6,GH1, 16 H1, GH3, 23 D1,G2, T1 30 Y1, H4,GH2
GH1 T1 T1

3 Y2, GH1, 10 GH1,H10, 17 HI,H3,11 24 DI,i2,H5 31 Y1, GH2 H6
H7 T1

4 Y2, GH1, 11 GH1, H7, 18 H1,TG2, 25 D1,H7,H4 32 TG6,T1, GH2
Y1 H4 Bl

5 H3,GH1, 12 GH1,Y1], 19 TG5, GH3, 26 i3, TI,GH2 33 GH3,TG2,
H5 H4 D1 GH2

6 GH3, 13 GH1, H4, 20 TG5, GH3, 27 13, TGl, 34 GHS3, T1, GH2
TG2, GH1 Bl GH2 GH2

7 GH3,G1, 14 TG2,GH1, 21 TG5,D1, 28 TG6, TG,
GH1 Bl G2 GH2

4.2.2.2. Aksakliklarin yonetiminde kigiler arasi informal iligki ag

Havayolu yer operasyon siirecinde yer alan isletme yoneticilerinin sahip olduklari

informal iligski ag1, ¢calismada kisiler arasi informal iliski ag1 olarak ifade edilmektedir.

Isletme yoneticileri, karsilastiklar1 aksakliklarin  ydnetimini bu ag vasitasiyla

saglamaktadir.

Kisiler aras1 informal iligki agina iligkin betimleyici bilgiler Tablo 4.11°deki gibidir.

Buna gore kisiler aras1 informal iliski aginda 70 aktdr bulunmaktadir. Bu aktorler

tarafindan kurulan informal baglant1 sayis1 114 olarak belirlenmistir. Ayrica aktor bagina

diisen ortalama baglant1 sayisin1 ifade eden ortalama derece degeri 1,563 olarak

hesaplanmistir. Son olarak kurulan baglantilarin tiim olas1 baglantilara oranini ifade eden

ag yogunlugu %2 olarak ortaya ¢ikmistir. Kisi diizeyindeki aktorler arasi informal iligki

ag yogunlugunun diisiik ¢ikmasinda, bir 6nceki baslikta ifade edilen isletmeler arasi

informal iligki ag1 yogunlugunun diisiik olmasindaki sebepler ayn1 sekilde gecerlidir.
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Tablo 4.11. Kisiler aras: informal iliskiler agina iliskin ol¢iitler ve degerler

Ag Oliitii Degerleri
Ag biiytikligi 71
Baglant1 sayist 114
Ag yogunlugu 0.022

Ortalama derece 1.563

Aksakliklarin yonetimi konusunda kisi diizeyindeki aktorler arasinda kurulan
informal iliski ag1, Sekil 4.21°de verilmistir. Informal iliski agma bakildiginda agin sag
tarafinda yer alan dort aktérden olusan ufak bir ag dikkat ¢ekmektedir. Bu agin
merkezinde yer alan aktor, bir ikram igletmesinin operasyon miidiiriidiir. Bu aktdriin
havayolu yer operasyon siirecinde karsilastig1 aksakliklarin yonetiminde irtibat kurdugu
isimler, veri toplama asamasinda diger katilimcilar tarafindan dile getirilmemistir. Bu ise
agin kenarda kalmasina sebep olmustur. Biiyiik ag incelendiginde, isletme diizeyindeki
informal iligki agina benzer sekilde, ayni isi yapan isletme yoneticileri arasinda ve hizmet
alan ile hizmet veren isletmeler arasinda var olan baglantilara rastlanmaktadir. Isletme
diizeyinde informal iliski ag1 kisminda belirtildigi gibi burada ayni hizmeti veren
isletmeler arasindaki yatay baglantilarin daha c¢ok bilgi/fikir/tavsiye ve
personel/ekipman/ara¢ paylasimi gibi somut ve soyut paylasimlar dogrultusunda
kuruldugu, hizmet alan ve hizmet veren isletmeler arasindaki dikey baglantilarin ise
operasyon siirecinin isleyisindeki aksakliklara yonelik kuruldugu sdylenebilir. Kisi
diizeyinde informal iliski agina iligkin belirtilmesi gereken bir baska durum, aymi
isletmeden birden fazla aktdriin agda yer almasidir (Orn: K30, T1A, T1B, T1C). Bu
durum, farkli katilimcilarin veri toplama asamasinda akillarmma gelen ilk isimlerin

farklilagmasindan kaynaklanmaktadir.
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Sekil 4.21. Kisi diizeyinde informal iliski agi

Kisi diizeyinde informal iligki agina yonelik ortaya ¢ikan merkezilik sonuglari
Tablo 4.12°deki gibidir. Buna gore lizerinden en ¢ok baglanti gegen aktorii ifade eden
derece merkeziligi bakimindan bir¢ok aktoriin tek bir baglantiya sahip oldugu
goriilmektedir. Bununla birlikte derece merkeziligi bakimindan en merkezde yer alan
aktorler; A grubu yer hizmetleri yoneticileri olan GHIA (9.000) ve K9 (9.000) ile bir
ikram igletmesinin yoneticisi olan K8 (9.000) ve devlet tarafim1 temsil eden isletme
yoneticisi K17°den (9.000) meydana gelmistir. Bu kisilerden GHIA, veri toplama
stirecinde izinde oldugundan kendisinden randevu alinarak veri toplanamamigtir. Buna
ragmen GHIA’nin merkezde yer aldigi goriilmektedir. Bunun sebeplerini siralayacak
olursak, oncelikle GH1A ilgili yer hizmeti isletmesinin bagmiidiiriidiir. Ayn1 zamanda
havayolu yer operasyon siirecinde yer alan igletmelerin yer operasyon siirecine iliskin
aksakliklar1 goriistiigli AOC komitesine de baskanlik yapmaktadir. Derece merkeziligi
bakimindan merkezde yer alan aktorlerin timii diisiiniildiigiinde, merkezde yer almayi
saglayan faktoriin istasyon tecriibesi oldugu soylenebilir. Dort aktriin (GH1A’ya ait veri
diger aktorlerden alinan tamigiklik verisi ilizerinden hesaplanmistir) ortalama istasyon
tecriibesi 16 yil olarak hesaplanmistir. Bu durum, nitel bulgularda da uzun siireli
birliktelik olarak ifade edilmektedir. Uzun siireli birliktelik, aktorlerin bu siire i¢inde
bircok aktdr tarafindan taninmasina ve bazilari ile giiclii iliskiler gelistirilmesine ortam
hazirlamaktadir. Uzun stiredir ayn1 ortamda bulunan ve gii¢lii iligkilere sahip bu aktorler

diger aktorlerin herhangi bir aksaklik halinde ilk basvurduklari aktorler olmaktadirlar.
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Ayni sekilde kendileri de benzer durumlarda giiglii iliskilere sahip olduklar1 aktorler ile
baglant1 kurmaktadirlar. Derece merkeziligi bakimindan diisiik degerlere sahip aktorlere
bakildiginda ¢ogu aktoriin 1.00 degerine sahip oldugu goriilmektedir. Bu degere sahip
aktorlerin neredeyse hepsinin veri toplama asamasinda yer almayan aktorler olmasi, bu
durumu ortaya koyan ana faktordiir. Bir diger faktdr ise bu aktorlerin karsilagilan
aksakliklarin yonetiminde iletisim kurulacak kadar yeterli bir ¢oziim etkisine sahip
olmamalari olarak agiklanabilir.

Bir diger merkezilik 6l¢iitii olan arasindalik degerleri incelendiginde informal
anlamda arac/koprii roliinde bulunan en 6nemli aktorlerin K19, T1C ve H3B oldugu
goriilmektedir. Derece merkeziligi bakimindan diisiik degerlere sahip bu aktorlerin
arasindalik bakimindan merkezde yer almalari, baglanti sayilar1 az olsa da derece
merkezilik degerleri bakimindan kritik aktorler ile iliskilere sahip olmalarindan
kaynaklanmaktadir. Arasindalik merkeziligi bakimindan diisiik degerlere sahip aktorlere
bakildiginda agda yer alan 70 aktdrden 30 unun 0.000 degerini aldig1 goriilmektedir. Bu
durum, bu aktorlerin (K9 ve K17 gibi derece merkeziligi bakimindan merkezde olanlar
da dahil olmak iizere) higbir sekilde agdaki diger aktorlerin arasinda bulunmadiklarin
ortaya koymaktadir.

Aktorlerin sahip olduklar1 yakinlik derecesi, diger aktorler ile en kisa siirede
baglant1 kurabilme yeteneklerini ifade etmektedir. Bu anlamda en yiiksek yakinlik
derecesine sahip aktorler GH3B, H3C, K10 ve K24 olarak belirlenmistir. Bu aktorler,
havayolu yer operasyon siirecinde aksakliga neden olan olasi bir durumun ortaya ¢ikmasi
halinde en hizli irtibatlar1 saglama kabiliyetine sahiptir. Diger yandan en diisiik yakinlik
degerine sahip K19, T1C, B2A ve K5’in, olasi olumsuz durumlarda bilgiye erisim ve
aksakligin ¢oziimii konularinda zayif kalmalar1 6ngériilmektedir.

Ozvektor merkeziligi, aktoriin ag igindeki prestijini ortaya koyan, bir baska deyisle
agdaki kilit aktorlerin belirlenmesine yardimer olan merkezilik 6l¢iitiidiir. Bu 6l¢iit, en
etkili aktorler ile baglanti halinde olan diger aktorlerin bu aktdriin etkisinden
faydalandigini ifade etmektedir. Tablo 4.12’ye bakildiginda kisi diizeyinde informal iliski
agida yer alan kilit aktdrlerin havayolu igletme yoneticileri H6A ve K19 ile terminal
isletmesinin bir yoneticisi olan T1C ve A grubu yer hizmetleri isletmesinin bir yoneticisi
olan GHIA oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Agdaki en diisiik prestije sahip aktorler ise 0.000
degerleri ile bir A grubu yer hizmeti isletmesi yoneticisi, bir yakit isletmesi yoneticisi ve

iki havayolu isletmesinde ydnetici pozisyonunda bulunan GH3B, H3C, K10 ve K24
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olarak belirlenmistir. Ozvektdr merkeziligi bakimindan merkezde yer alan aktérler, etkin
aktorler ile baglanti halindeyken agin disinda kalan aktorlerin sahip olduklar

baglantilarin agin etkin aktorleri ile baglantida olmadiklar1 sdylenebilir.

Tablo 4.12. Kisi diizeyinde informal iliski agi i¢in hesaplanan merkezilik olgiilerine iligkin degerler

Aktor (ID) Derece Arasindahk Yakinhk Ozvektor
B2A 1.000 232,542 522,000 0,205
B3A 1.000 12,194 582,000 0,081
D1A 1.000 0,000 609,000 0,024
DiB 1.000 20,883 577,000 0,056
DiC 1.000 28,884 583,000 0,045
DiD 1.000 88,612 557,000 0,184
D2A 2.000 0,000 619,000 0,015
D3A 1.000 144,898 566,000 0,115
GH1A 9.000 78,088 536,000 0,245
GH1B 3.000 122,047 545,000 0,125
GH2A 1.000 0,000 630,000 0,022
GH2B 2.000 0,000 637,000 0,018
GH2C 1.000 0,000 608,000 0,044
GH2D 1.000 189,712 530,000 0,232
GH2E 2.000 118,379 550,000 0,228
GH2F 1.000 0,000 621,000 0,035
GH2G 1.000 114,745 546,000 0,162
GH3A 6.000 257,909 542,000 0,109
GH3B 1.000 0,000 4762,000 0,000
H11A 1.000 0,000 613,000 0,020
H11B 1.000 0,000 606,000 0,021
H2A 1.000 189,000 604,000 0,026
H3A 1.000 27,118 572,000 0,065
H3B 1.000 350,777 546,000 0,118
H3C 1.000 0,000 4762,000 0,000
H4A 1.000 0,000 624,000 0,021
H4B 1.000 187,893 560,000 0,060
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Tablo 4.12. Kisi diizeyinde informal iliski agi igin hesaplanan merkezilik dlgiilerine iliskin degerler
(Devami)

Aktor (ID) Derece Arasindahk Yakinhk Ozvektor
H5A 1.000 78,367 549,000 0,094
H6A 1.000 192,755 536,000 0,328
H7A 1.000 0,000 606,000 0,021
K1 1.000 135,706 560,000 0,108
K10 4.000 0,000 4762,000 0,000
K11 6.000 0,000 608,000 0,044
K12 5.000 146,112 537,000 0,173
K13 2.000 0,000 630,000 0,022
K14 6.000 227,977 555,000 0,076
K15 6.000 0,000 668,000 0,005
K16 3.000 5,733 596,000 0,046
K17 9.000 0,000 624,000 0,012
K18 1.000 0,000 610,000 0,023
K19 5.000 477,679 515,000 0,290
K2 3.000 20,724 588,000 0,041
K20 5.000 122,619 573,000 0,091
K21 3.000 203,397 550,000 0,101
K22 3.000 17,881 574,000 0,061
K24 3.000 3,000 4760,000 0,000
K25 4.000 0,000 614,000 0,019
K26 5.000 0,000 600,000 0,043
K27 5.000 158,254 536,000 0,221
K28 5.000 162,052 549,000 0,104
K29 5.000 0,000 668,000 0,005
K3 6.000 86,142 543,000 0,133
K30 5.000 0,000 591,000 0,039
K31 5.000 11,611 589,000 0,063
K32 6.000 0,000 619,000 0,015
K33 5.000 221,491 544,000 0,230
K34 2.000 98,831 541,000 0,237
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Tablo 4.12. Kisi diizeyinde informal iliski agi igin hesaplanan merkezilik dlgiilerine iliskin degerler
(Devami)

Aktor (ID) Derece Arasindahk Yakinhk Ozvektor
K4 6.000 0,000 619,000 0,015
K5 4.000 213,116 527,000 0,202
K6 6.000 0,000 624,000 0,021
K7 6.000 12,900 557,000 0,123
K8 9.000 108,371 540,000 0,202
K9 9.000 0,000 668,000 0,005
T1A 1.000 0,000 591,000 0,039
T1B 6.000 7,950 596,000 0,042
TiC 1.000 424,826 521,000 0,248

TG2A 3.000 0,000 624,000 0,012
TG3A 2.000 0,000 604,000 0,039
TG3B 1.000 0,000 607,000 0,026
Y1A 1.000 38,823 558,000 0,120

Havayolu yer operasyon siirecinde yer alan aktorlerin yapisal bosluk analiz
sonuglarina Tablo 4.13’te yer verilmektedir. Tabloda yer alan olgiitlerden ilk olarak ag
blytikliigline bakildiginda aktorlerin bulunduklar1 ego aginda temas halinde olduklari
aktor sayisi anlagilabilmektedir. Bu anlamda GH1A, K9, K17 ve K8’in en ¢ok aktdrle
baglant1 kuran aktorler oldugu goriilmektedir. En az aktdr ile temas eden aktorler bir
aktorle baglanti kurmus olmakla birlikte bu aktorlerden bazilar1 B2A, GH2D, H11B
olarak ifade edilebilir.

Aktorlerin kurduklar1 baglant1 sayilarini agiklayan baglant1 sayisina gore en fazla
baglantiy1 kuran iki aktoriin K17 (ties:4) ve K6 (ties:3) oldugu goriilmektedir. Agdaki
birgok aktor, herhangi bir baglantiya sahip degildir. Bu aktdrlerden bazilari olarak D3A,
H2A ve K3 ifade edilebilir.

Etkin biiyiiklik (efficient size), aktorlerin mevcut baglantilar1 araciligiyla diger
baglantilara ulagma potansiyelini ifade etmektedir. Buna gore etkin biiytikliik bakimindan
en Onemli aktorlerin K9, GH1A ve K17 oldugu anlasilmaktadir. Agdaki diger aktorlerin
bircogu herhangi bir baglant1 sayisina sahip olmadigindan etkin biiyiikliikk degerleri
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hesaplanamamistir. Bu anlamda en diisiik etkin biiyilikliik degerine sahip aktorlerden
bazilari, GH2A, H7A ve Y1A olarak ifade edilebilir.

Bulundugu ego agindan aktoriin ne kadar faydalandigini ortaya koyan verimlilik
Olclitiine gore informal iliski aginda yer alan aktdrlerden biiyiikk bir ¢ogunlugu ego
agindan %100 verim elde etmektedir. Bu aktorlerden bazilart D1D, H4A ve K4 seklinde
ifade edilebilir. Bulundugu ego agindan en diisiik verimi alan aktorlerin ise K2 (%79),
K30 (%84) ve K34 (%84) oldugu goriilmektedir.

Son olarak agdaki yapisal bosluklarda bulunan aktérlerin hangileri oldugunun
anlasilmasini saglayan kisit olgiitii aktorlerin diger aktorlerin sahip olduklar1 baglantilar
ile ne kadar kisitlandigini ifade etmektedir. Burada, ilgili aktoriin kisit degeri biiyiidiikge,
diger aktorlerce sinirlandirilmis ve kontrol altina alinmistir seklinde agiklanmaktadir.
Yapisal bosluklarda yer alan aktorler, agdaki bilgi akisini ve ag firsatlarini kontrol altinda
tutmaktadir. Bu noktada, kisi diizeyinde informal iligki ag1 incelendiginde bir¢ok aktoriin
agdaki yapisal bosluklarda yer aldigi goriilmektedir. Bunlardan bazilart D1C, GH2C ve
H5A olarak ifade edilebilir. Bunun aksine yapisal bosluklarda yer alan aktorler tarafindan
siirlandirilarak birtakim ag firsatlarindan yararlanmalarimin oniine gegilen aktorler ise

K2, GH2E ve K13 olarak belirlenmistir.

Tablo 4.13. Kisi diizeyinde informal iliski agi igin hesaplanan yapisal bosluk analizi sonuglar

Aktor (ID) Ag Biiyiikliigii Baglanti Etkin Verimlilik Kisit
(Ego Network)  Sayisi (Ties) Biiyiikliik (Effciency)  (Constraint)
(Eff.Size)

B2A 1 0 0.000 1.000 0.000
B3A 1 0 0.000 1.000 0.000
D1A 1 0 0.000 1.000 0.000
D1B 1 0 0.000 1.000 0.000
D1C 1 0 0.000 1.000 0.000
D1D 1 0 0.000 1.000 0.000
D2A 2 0 2.000 1.000 0.500
D3A 1 0 0.000 1.000 0.000
GH1A 9 2 8.556 0.951 0.173
GH1B 3 0 3.000 1.000 0.333
GH2A 1 0 0.000 1.000 0.000
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Tablo 4.13. Kisi diizeyinde informal iliski agi i¢in hesaplanan yapisal bosluk analizi sonuglart (devami)

Aktor (ID)  Ag Biiyiikliigii ~ Baglanti Etkin Verimlilik Kisit
(Ego Network)  Sayisi (Ties) Biiyiikliik (Effciency) (Constraint)
(Eff.Size)

GH2B 2 0 2.000 1.000 0.500
GH2C 1 0 0.000 1.000 0.000
GH2D 1 0 0.000 1.000 0.000
GH2E 2 0 2.000 1.000 0.556
GH2F 1 0 0.000 1.000 0.000
GH2G 1 0 0.000 1.000 0.000
GH3A 6 2 5.333 0.889 0.293
GH3B 1 0 0.000 1.000 0.000
H2A 1 0 0.000 1.000 0.000
H3A 1 0 0.000 1.000 0.000
H3B 1 0 0.000 1.000 0.000
H3C 1 0 0.000 1.000 0.000
H4A 1 0 0.000 1.000 0.000
H4B 1 0 0.000 1.000 0.000
H5A 1 0 0.000 1.000 0.000
H6A 1 0 0.000 1.000 0.000
H7A 1 0 0.000 1.000 0.000
H11A 1 0 0.000 1.000 0.000
H11B 1 0 0.000 1.000 0.000
K1 1 0 0.000 1.000 0.000
K2 3 1 2.375 0.792 0.627
K3 6 0 6.000 1.000 0.167
K4 6 0 6.000 1.000 0.167
K5 4 0 4.000 1.000 0.250
K6 6 3 5.333 0.889 0.335
K7 6 1 5.667 0.944 0.236
K8 8 1 7.722 0.965 0.186
K9 9 1 8.800 0.978 0.145
K10 4 1 3.500 0.875 0.406
K11 6 1 5.667 0.944 0.236
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Tablo 4.13. Kisi diizeyinde informal iliski agi i¢in hesaplanan yapisal bosluk analizi sonuglart (devami)

Aktor (ID)  Ag Biiyiikliigii ~ Baglanti Etkin Verimlilik Kisit
(Ego Network)  Sayisi (Ties) Biiyiikliik (Effciency) (Constraint)
(Eff.Size)

K12 5 0 5.000 1.000 0.200
K13 2 0 2.000 1.000 0.556
K14 6 0 6.000 1.000 0.167
K15 6 1 5.667 0.944 0.236
K16 3 0 3.000 1.000 0.375
K17 9 4 8.111 0.901 0.211
K18 1 0 0.000 1.000 0.000
K19 5 0 5.000 1.000 0.200
K20 5 0 5.000 1.000 0.200
K21 3 0 3.000 1.000 0.333
K22 3 0 3.000 1.000 0.333
K24 3 0 3.000 1.000 0.333
K25 4 0 4.000 1.000 0.250
K26 5 2 4.200 1.000 0.382
K27 5 1 4.600 0.920 0.300
K28 5 1 4.600 0.920 0.300
K29 5 0 5.000 1.000 0.200
K30 5 2 4.200 0.840 0.382
K31 5 1 4.600 0.920 0.300
K32 6 0 6.000 1.000 0.167
K33 5 0 5.000 0.840 0.200
K34 2 0 2.000 1.000 0.500
T1A 1 0 0.000 1.000 0.000
T1B 6 0 6.000 1.000 0.167
T1C 1 0 0.000 1.000 0.000
TG2A 3 0 3.000 1.000 0.333
TG3A 2 0 2.000 1.000 0.500
TG3B 1 0 0.000 1.000 0.000
Y1A 1 0 0.000 1.000 0.000
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Kisiler arast informal iliski aginin merkezinde yer alan aktdrlerin hangi sebepler
aracilifiyla merkezde yer aldiklarini gosteren bilgiler Tablo 4.14’teki gibidir. Buna gore
en merkezi aktor GHI1 A’ nin (9 baglant1) diger operasyonel aksakliklar, verilen hizmette
yasanan gecikmeler ve 6zel istek ve ricalar gibi konularla 6ne ¢iktig1 goriilmektedir.
Kisiler aras1 informal iligkiler aginin merkezinde yer alan diger aktorler ise GHA1 gibi A
grubu yer hizmeti isletmesi yoneticileri olan GH3A ve K9 ile bir ikram igletmesi
yoneticisi (K8), devlet isletmesinin bir yoneticisi (K17) ve terminal isletmesinin bir
yoneticisi olan T1B’dir. Tiimii havayolu isletmeleri tarafindan hizmet tedarik edilen
isletmeler olan bu merkezi aktorler ile en sik baglantilar 11 kez ile 6zel istek ve ricalar,
10 kez ile verilen hizmette yasanan gecikmeler, 5 kez ile personel ve fiziksel altyap1
eksikligine iliskin kapasite sinirliliklar1 ve yine 5 kez ile diger operasyonel aksakliklar
sebepleri ile gerceklesmistir. Verilen hizmette yasanan gecikmeler sebebi ile 6ne K8’in
bu durumu havayolu yer operasyon siirecinde ikram kaynakli gecikmelerin uguslari
aksattigina dair 6nemli bir bulgu olarak ifade edilebilir. Ayrica 6zel istek ve ricalar
sebebiyle havayolu isletmeleri ve diger tedarikgi isletmelerin K17 ile informal baglantilar
kurdugu tespit edilmistir. Bu durum, bu aktorlerin aksakliklarin yonetimi konusunda
devlet ile sahip olduklari 6zel iliskileri kullandiklarina dair kayda deger bir bulgu olarak
ifade edilebilir. Aktorlerin merkezde yer almalarini saglayan irtibat sebeplerine ek olarak,
merkezde yer alan aktorler ile bunlarla informal baglanti kuran kisilerin ortalama
tanigiklik siireleri ve haftalik ortalama goriisme sikliklari su sekildedir: GH1A ile irtibat
kuranlarin ortalama tanigiklik siiresi 6,2 yi1l ve ortalama goriigme siklig1 ise haftada 1,4
kezdir. GH3A ile irtibat kuranlarin ortalama tanisiklik siiresi 2,6 yil ve ortalama goriisme
sikligi haftada 1,7 kezdir. K8 ile irtibat kuranlarin ortalama tanisiklik siiresi 13 yil ve
ortalama goriisme sikligr haftada 2,3 kezdir. K9 ile irtibat kuranlarin ortalama tanisiklik
stiresi 5,7 yil ve ortalama goriisme siklig1 haftada 4,2 kezdir. K17 ile irtibat kuranlarin
ortalama tanisiklik siiresi 4,3 y1l ve ortalama goriisme siklig1 haftada 2,2 kezdir. Son
olarak T1B ile irtibat kuranlarin ortalama tanigiklik stiresi 11,7 yil ve ortalama goriisme
sikligr haftada 1,8 kezdir. Buradan hareketle merkezde yer alan aktorler ve irtibat
kuranlarin tanisiklik siirelerinin, goriisme sikliklar1 tizerindeki etkisinin diisiik oldugu
sOylenebilir. Bir baska deyisle bu iligkiler, kismen gii¢lii baglardan meydana gelirken
cogunlukla aktorler arasindaki iliskilerin zayif baglardan meydana geldigi ifade edilebilir.
114 verilik verisetine gore biliylik cogunlugu is yerinde pekisen is yeri kaynakli is

arkadashigi olan aktorler aras1 arkadaslik iligkileri diisiintildiigiinde aktorler arasindaki
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baglantilarin da is yerinde olusan giivene dayali iliskiler ¢ercevesinde gerceklestiginin
ifade edilmesi miimkiindiir. Bununla birlikte bu ¢aligmanin ugus sayisinin zirve yaptigi
donemleri ele almasi itibariyle katilimcilar tarafindan dile getirilen goriisme sikliklarinin
bu donemleri kapsadigini belirtmekte fayda goriilmektedir. Havayolu yer
operasyonlarinin yogunlastigi bu donemde aktorler arasi irtibatlar da operasyonlarda
aksakliga neden olan faktorler lizerinden sekillenmektedir. Bu durum ise aktorler arasi
goriisme sikliginin gériismelerin sadece aksakliklarin ¢6zliimii kapsaminda gergeklesmesi

ile diisiik ¢ikmasina sebep olmaktadir.

Tablo 4.14. Kisiler arast informal iliski aginin merkezinde yer alan (Bagvurulan) aktorler ve irtibat
sebepleri

GH1IA GH3A K8 K9 K17 TiB Toplam

Verilen hizmette yasanan gecikmeler 2 2 5 1 10
Ozel istek ve ricalar 2 2 1 4 2 11
Bilgi/Fikir/Tecriibe paylasimi 1 1 2
Personel/Ekipman/Arag paylagimi 1 1
Prosediirel aksakliklar 1 1 1 1 4
Teknik aksakliklar 1 1
Kapasite sinirliliklart 1 1 1 2 5
Diger operasyonel aksakliklar 3 1 1 5

Giiglii baglarin bir baska deyisle sosyal sermayenin olusumunda etkili olan faktorler
kuramsal cercevede ifade edilmisti. Akrabalik, ortak kuliip iiyelikleri, aynm isletmede
calismis olma durumu gibi aktorler arasindaki ortak noktalar, giivene dayali giiclii
yerlesik iliskilerin baglamasina ortam hazirlayan faktorlerden bazilaridir. Benzer sekilde
nitel bulgular arasinda yer verilen AOC, HALINKOK toplantilar1 ile havayolu ile
tedarik¢i aktorler arasindaki ticari baglar da giiclii iliskilerin olusumunu saglayan
ortakliklar olarak ifade edilebilir. Bu baglamda, ¢alisma kapsaminda aktorlerin Antalya
havalimaninda daha 6nce calistiklar isletmelerde tanistiklari ya da farkli bir zamanda
ayni isletmede ¢alismig bir bagka kisi ile informal baglantilar gelistirip gelistirmedikleri
de aragtirllmistir. Bu kapsamda belirlenen daha 6nce ¢alisilan isletme ortakliklar1 Tablo
4.15te verilmistir. Tabloda yer alan iki havayolu isletmesi (Istanbul Havayollar1 ve Inter
Havayollar1) faaliyetlerine daha 6nceden son vermistir. Buna gore K28, K18, K34 kodlu

katilimcilarin GH1 isletmesinden yoneticiler ile kurduklari ya da GH1’de suan ¢calismakta
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olan yoneticiler tarafindan kendileri ile kurulan baglantilara dair bulgulara rastlanmigtir.
Bu kapsamda GH1 yoneticileri ile K18, K28 ve K34 arasindaki ortalama tanigma siiresi
10 yil, ortalama goriisme siklig1 ise haftada 4,3 kezdir. Bu aktorler arasinda var olan
iliskilerin oldukea giiclii oldugu sdylenebilir. K20 ve K12 tarafindan GH3 ile kurulan
baglantilar (aralarindaki ortalama tanigiklik stiresi 4,3 yil ve ortalama goriisme sikligi
haftada 1 kez), K11 tarafindan H8 ile kurulan baglanti (aralarindaki ortalama tanisiklik
siiresi 10 y1l ve ortalama goriisme siklig1 haftada 3 kez), K2 ile K6 arasinda kurulan
baglant1 (aralarindaki ortalama tanisiklik siiresi 9 yil ve ortalama goériisme siklig1 haftada
4 kez) ve K33 tarafindan H3 ile kurulan baglant1 (aralarindaki ortalama tanisiklik siiresi
18 yil ve ortalama goriisme siklig1 haftada 4 kez), istasyonda daha Once c¢alistiklar
sirketlerden ortaklik bulunan aktorler arasindaki giiglii ve zayif baglara diger 6rneklerdir.
Buradan hareketle daha once calisilan kurum ortakliginin giiclii baglarin olusumunda

onemli bir etkiye sahip oldugu soylenebilir.

Tablo 4.15. Katilimcilarin Antalya istasyonunda ¢alistiklar: onceki isletmeler

GH1 GH3 istanbul H7 H8 inter H3 2
Havayollar Havayollar1

K13 K27 K23 K33 K11 K2 K1 K8

K28 K20 K11 K6 K6

K18 K12 K2 K33 K33

K9 K7 K32
K34

Kisi diizeyinde informal iliski agina yonelik 8 adet klike (alt grup) rastlanmistir.
Kliklerin olusumu klikte yer alan aktorler arasindaki informal baglantilara baghdir.
Kliklerde yer alan aktorlerin Antalya istasyonunda daha once c¢alistiklar isletme
ortakligina iliskin bilgi, ortalama tanigma siireleri ve ortalama goriisme sikliklar1 Tablo
4.16°da verilmistir. Buna gore K17 (4), GH1A (2), GH3A (2), K6 (2), K30 (2) ve K26
(2) kliklerde en ¢ok yer alan aktorler arasindadir. Goriisme sikligi bakimindan en yiiksek
kligi (8. klik) inceledigimizde bu klikteki goriisme sikligmnin yiiksekliginin ortalama
tanigiklik stirelerinin yiiksekligi ve klikte yer alan iki aktoriin daha once tanistiklar:
isletmelerdeki ortakligindan kaynaklandigi sdylenebilir. Bu durum goriisme sikligi
bakimindan ikinci sirada yer alan (7. klik) ag¢isindan da aymi sekildedir. Bununla birlikte

tanigiklik siiresi bakimindan {igiincii ortalamaya sahip olan 5. klige baktigimizda, Klikteki

158



iki aktoriin arasinda daha once ¢alistiklar: isletmeler bakimindan ortaklik bulunmasina
ragmen ortalama goriisme sikliklart haftada 1 olarak ortaya ¢ikmistir. Buradan hareketle
aktorlerin 6nceki calistiklart isletmeler bakimindan ortaklarinin bulunmasi durumu ve
tanigiklik siirelerinin yliksek olmasinin goriisme sikligimi kismen acikladigi ifade
edilebilir. Bir bagka deyisle, kliklerde yer alan aktorlerin giiclii ve zayif baglarin bir
bilesimi ile bir arada bulunduklar1 s6ylenebilir. Son olarak, daha dnce ¢aligilan isletmeler
bakimindan aktorler arasinda var olan ortakliklarin giiclii baglardan meydana gelen

kliklerin olusumu tizerinde kismen bir etkiye sahip oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Tablo 4.16. Kisiler aras: informal iliski aginda yer alan alt gruplar (Klikler)

No Klikler Calisilan Onceki Kliklerin Ortalama Kliklerin Ortalama
Isletme Ortakhg Tamsikhik Siireleri Goriisme Sikhiklar:
Bulunanlar (Y1) (Haftalik)
1 K26, GH3A, Ortaklik yok 53 3
K17
2 K26, K17, K11 Ortaklik yok 11 2,6
3 K31, K17, K30 Ortaklik yok 53 3,3
4 GH3A, K17, Ortaklik yok 1,3 3
K30
5 K28, GH1A, K28 ve GH1A 6,3 1
K10
6 K6, GH1A, K15 Ortaklik yok 4,6 1
7 K6, K8, K2 K2 ve K6 16,5 4
8 K27, K7, K9 K7 ve K27 8,6 6

4.2.2.3. Aksakliklarin ¢éziimiinde basvurulan pozisyonlar

Calisma kapsaminda 30 katilimcidan havayolu yer operasyon siirecinde karsilasilan
aksakliklarin  yonetimi konusunda toplanan ag verisi incelendiginde informal
baglantilarin 55 farkli kisi i¢in baglanti kuruldugu tespit edilmistir. Baglant1 kurulan 55
farkli kisi ise ti¢ farkli diizeyde calisan yoneticilerden olugmaktadir. Sekil 4.22°de yer
alan kisi-basvurulan pozisyon agina bakildiginda irtibat kurulan yoneticilerin galistiklar
pozisyonu ifade eden diizeyler turuncu kare ile belirtilmistir. Agda goriilen farkli renkler
kurulan baglantilarin farkli diizeylerdeki giiglerini ifade etmektedir. Bir baska deyisle,
baglantiy1 kuran kisilerin kag kez ilgili pozisyonu tercih ettigi ifade edilmektedir. Koyu
yesil (4.0) ile ifade edilen baglantilar agdaki en giiglii baglantilardir. Bir A grubu yer

hizmeti isletmesinde orta diizey yonetici konumunda bulunan K4’iin kurdugu tiim
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baglantilarda, iist diizey yoneticileri tercih ettigi goriilmektedir. Diger koyu yesil
baglantiya sahip aktdrler arasinda bir bakim kurulusunda orta diizey yonetici konumunda
bulunan K29’un, karsilasilan aksakliklar ig¢in iist diizey yoOneticileri tercih ettigi
anlasilmaktadir. Bir yakit isletmesinin iist diizey yoneticisi konumunda bulunan K28, bir
giivenlik igletmesinin {ist diizey yoneticisi K11 ve bir temsil gozetim isletmesinin iist
diizey yoneticisi K26 tarafindan kurulan baglantilar ise diger koyu yesil baglantilar
belirtmektedir. Koyu yesil (4.0) baglantilarin ardindan agik yesil (3.0), acik mavi (2.0) ve
mor renkler, baglantilarin giiclerini ifade eden diger diizeylerdir. Katilimcilar
aksakliklarin yonetiminde az once ifade edildigi gibi ayni diizeydeki yoneticiler ile
baglant1 kurabilirken aksakligin aciliyeti ve biyiikligi dogrultusunda farkli diizey
yoneticiler ile de baglantilar kurabilmektedir. Buna 6rnek olarak, bir ikram isletmesinin
orta diizey yoneticisi olan K22’nin iist diizey, orta diizey ve alt diizey yoOneticiler ile
kurmus oldugu baglantilar ifade edilebilir. Diger katilimcilar arasinda da aksakliklarin
¢cozlimiinde kurduklart informal baglantilar bakimindan tek bir diizey, iki farkl diizey ya
da t¢ farkli diizeydeki yoneticiler ile kurulan baglantilara rastlanabilmektedir. Bu
dogrultuda asagida yer alan informal iliski aginda kirmiz1 elmas ile belirtilen havayolu
isletmeleri ve kirmizi licgen ile belirtilen temsil gézetim isletmelerinden katilimcilarin
bliylik cogunlugunun aksakliklarin yonetimi konusunda iist diizey yoOneticiler ile sahip
olduklart baglantilar1 kullandiklar1 goriilmektedir. Bu durum, aksakligin biiytikligi,
belirsizlik ve zaman baskist arttik¢a aksakligim daha cok iist yonetim (Istasyon miidiirii,

Istasyon miidiir yardimcisi) ile ¢oziilebildigine iliskin nitel bulgular ile értiismektedir.
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Sekil 4.22. Kisi-Bagvurulan pozisyon agi

Pozisyon diizeyleri arasindaki irtibat sikligin1 ifade eden Tablo 25 ve pozisyon
diizeylerine gore irtibat sebeplerini ortaya koyan Tablo 4.17, aksakliklarin ¢oziimiinde
aksakliga gore irtibat sebebinin ve bagvurulan pozisyonun degisiklik gosterdigini ortaya
koyan bulgular igin 6nemli birer kanit niteligindedir. Buna gore Tablo 25, aksakliklarin
¢oziimili konusunda kurulan baglantilarin ¢ok az bir kisminin alt diizey yoneticiler ile
kuruldugunu gostermektedir. Ayrica diizeyler arasinda orantili hiyerarsik bir durumun
oldugunu goériilmektedir. En ¢ok kurulan baglant1 63 ile {ist diizey yoneticiler ile kurulan
baglantilar olurken arkasindan 43 baglanti ile orta diizey yoneticiler ile kurulan
baglantilar gelmektedir. Diger yandan aym diizeydeki kisiler arasindaki baglantilara
bakildiginda da sirasiyla {ist, orta ve alt diizey yoneticinin her birinin aralarindaki baglanti

sayisiin 39, 15 ve 1 oldugu goriilmektedir.

Tablo 4.17. Aksakilklarin ¢oziimiinde informal iliski aginda yer kisilerin pozisyonlarina gore birbirleri
ile irtibat sikliklar:

Ust Diizey Orta Diizey Alt Diizey
Ust Diizey 39 24 3
Orta Diizey 23 15 3
Alt Diizey 1 4 1

Tablo 4.18’de yer alan pozisyona gore irtibat sebepleri incelendiginde aksakliklarin

¢Oziimiinde hizmetlerde yasanan gecikmeler, 6zel istek ve ricalar ile bilgi/fikir/tecriibe
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paylasgimint konu alan informal baglantilar i¢in daha ¢ok iist diizey yoneticilere

basvuruldugu goriilmektedir. Orta diizey yoneticiler ile informal baglantt kurulma

sebeplerinde ise 6zel istek ve ricalar sebebi one ¢ikmaktadir. Bunu, bilgi/fikir/tavsiye

paylasimi takip etmistir. Alt diizey yoneticiler ile kurulan baglanti sikliklarinin diger

irtibat sebepleri igin neredeyse esit seviyede oldugu goriilmektedir.

Tablo 4.18. Pozisyonlara gore irtibat sebepleri

Ust diizey Orta diizey Alt diizey

Verilen hizmette yasanan gecikmeler 14 6 1
Ozel istek ve ricalar 21 14 3
Bilgi/Fikir/Tecriibe paylasimi 10 8 1
Personel/Ekipman/Arag paylagimi 1 3 0
Prosediirel aksakliklar 6 4

Teknik aksakliklar 1 5 0
Kapasite sinirliliklart 4 5 0
Diger operasyonel aksakliklar 6 4 0

Calismanin bu boliimiinde, elde edilen nitel verilerin ve ag verilerinin analizi sonucunda

ortaya ¢ikan bulgulara yer verilmistir. Bir sonraki boliimde, ¢alisma kapsaminda ulasilan

sonuglar ve onerilere yer verilmektedir.
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SONUC ve ONERILER

Havayolu yer operasyon siirecinde karsilasilan aksakliklar, iyi yonetilmedikleri
taktirde basta havayolu isletmeleri olmak lizere siiregte rol alan tiim aktorler ve lilke
acisindan birtakim olumsuz etkilere yol agabilmektedir. S6z konusu olumsuz etkiler
ekonomik, cevresel ve sosyal etkiler olarak ifade edilmektedir. Halihazirda yiiksek
maliyet sorunu ile miicadele eden havayolu isletmeleri agisindan bu durum, ek maliyet
anlamina gelmektedir (Ball vd., 2010; Barnhart vd., 2010; Carlier vd., 2007). Bu noktada,
aksaklik yonetiminin 6nemine iliskin alanyazinda yapilan g¢alismalara ve havayolu
isletmelerinin uygulamalarina bakildiginda daha c¢ok formal yaklagimlarin 6ne ¢iktigi
goriilmektedir. Bu yaklagimlarin alanyazindaki karsiligi, tizerine birgok arastirma yapilan
havaaraci planlama, ekip planlama ve yolcu akis modelleridir. Havayolu isletmeleri
tarafindan uygulanan bazi yaklagimlar ise su sekildedir: Gevsek planlar ile ¢alisma, ugus
ekibinin, havaaracinin ve diger kaynaklarin takibi, disar1 ¢ikarma ve geri alma, yedek
ucus ekibi ve havaaract bulundurma, yerde kalis siireleri i¢in yedek zamanlar belirlemek
ve ugus esnasinda havaaract hizinin artirilmasi (Kohl vd., 2007, s. 151). Bununla birlikte,
havayolu isletmeleri tarafindan aksakliklarin yonetiminde formal yaklagimlar disinda
bagvurulan yollardan biri de oOrgiitsel aglar araciligiyla aksakliklarin yonetilmesidir.
Orgiitsel aglar aracihigiyla gerceklestirilen aksaklik ydnetiminin temelinde, isletme
yoneticilerinin sahip oldugu gii¢lii informal baglantilar/iligkiler bulunmaktadir.

Orgiitsel aglar kurami, aktdriin  baglantilari  aracihigiyla  gerceklestirdigi
paylasimlara odaklanmaktadir. Ayrica orgiitleri temsil eden yoneticilerin gii¢lii informal
baglantilari/iliskileri araciliiyla orgiitlerin kaynaklara erisim ve ekonomik kazang elde
ettigini iddia etmektedir (Granovetter, 1985). Bu kapsamda g¢alismada, havayolu yer
operasyon siirecinde yer alan isletme ve kisi (katilimcilar/yoneticiler) diizeyindeki
aktorlerin sahip olduklar1 informal baglantilara odaklanilmistir. Bu ¢alismada havayolu
yer operasyon siireci, havayolu isletmelerinin havalimanina inisi ile kalkis1 arasindaki
kisitl yerde kalma siiresi i¢inde, kalkis igin gerekli hizmetleri tedarik¢i aktorlerden temin
ettikleri siire¢ olarak ele alinmistir. Bu dogrultuda c¢alismanin ilk amaci, havayolu
isletmelerinin yogun ugus donemlerinde yer operasyon siirecinde karsilastiklart
aksakliklarin  yonetiminde informal baglantilarin/iliskilerin roliinii anlamak ve
aciklamaktir. Ayrica havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklarin yonetimi konusunda

isletme ve kisi diizeyinde bagvurulan informal iligki aginin merkezinde hangi aktorlerin
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yer aldigi ve bu aktorlerin hangi sebepler ile agin merkezinde yer aldiklarini ortaya
koymak da ¢alismanin ikinci temel amacidir.

Calismanin amaglarina ulagmak i¢in Antalya havalimani Orgiitsel alan olarak
belirlenmistir. Calismanin veri toplama asamasinda, bu orgiitsel alanda yer alan havayolu
ve tedarik¢i aktorlerden yari yapilandirilmig goriisme ve ag anketi tekniklerinden
faydalanilarak nitel veri ve sosyal ag verisi toplanmistir. Toplanan nitel verilerin
timevarimsal analizi i¢in NVIVO 12, 114 verilik ag verisetinin analizi i¢in ise UCINET
6.0 yazilimindan yararlanilmistir. Bu kapsamda arastirma verileri, arastirma alanindaki
30 isletmeden 34 katilimcr ile goriisiilerek elde edilmistir. Veri toplama asamasi
oncesinde siiregte yer alan isletmelere iliskin DHMI’den elde edilen liste, veri toplama
siirecinde Oncelikle katilimecilara sunulmustur. Katilimeilar alinan teyit ile dogrudan
havayolu yer operasyon siirecinde rol alan aktorler belirlenmis ve bu kapsamda yer alan
tiim aktdrlere, veri toplama stirecinde ulagilmistir.

Farkli tiirdeki aktorlerin kisitli bir stirede ayn1 anda hizmet vermesi, havayolu yer
operasyon siirecini karmasik kilmaktadir. Sezon olarak adlandirilan yogun ucus
doénemlerinde ise siirecin isleyisi daha da karmasiklagsmaktadir. Bu anlamda, havayolu
yer operasyon siirecinde karsilagilan aksakliklarin yonetimi 6zellikle bu donemlerde,
daha onemli hale gelmektedir. Bu donemlerde, aksakliklarin olabildigince erken
¢ozililmesi, havayolu isletmelerinin karsi karsiya kalmast muhtemel ek operasyonel
maliyetleri azaltmakta veya bu maliyetlerin tamamen &niine ge¢mektedir. Informal
baglantilarin bu noktada sunmus oldugu islevsellik, basta havayolu isletmeleri olmak
lizere siirecte rol alan tiim aktorler icin kendisini vazgecilmez kilmaktadir. Informal
baglantilarin islevselligi ile 6ne ¢ikmasmin altindaki temel faktorler su sekildedir:
Havayolu aktorleri ve tedarik¢i aktorler arasindaki mevcut formal sézlesmeler, formal
sozlesmeleri detayli hazirlamanin daha fazla zaman ve uzmanlik gerektirmesi, maliyetli
olmasi ve sozlesmelerin esnek olmamasidir. Bu simirhiliklart dolayisiyla formal
sozlesmeler, siire¢ icinde karsilasilan aksakliklarin yonetiminde tek basina yeterli
olamamaktadir (Luo, 2002, s. 910; Erdogan ve Tokgéz, 2020, s. 225). Bu durum, 6zellikle
stirecin merkezinde yer alan havayolu isletmeleri i¢in informal baglantilarin kullanimini
gerekli kilmaktadir. Huber vd. (2013, s. 82), bu baglantilarin kullaniminin, aktérler
arasinda var olan formal sozlesmelere gore anlik gelisen durumlara daha ¢abuk tepki

verme imkani sagladigini1 ifade etmektedir. Alanyazinda acil durumlarda gergeklesen
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isbirlikleri lizerine yapilan bazi ¢aligmalar da bu anlamda informal iligkilerin dnemini
ortaya koymaktadir (Kapucu, 2005; Kapucu, 2009)

Calisma kapsaminda ulasilan sonuglardan ilki, havayolu yer operasyon siirecinde
karsilagilan aksakliklara neden olan faktorlere yoneliktir. Bu anlamda havalimani
karakteristikleri, havayolu kaynakli faktorler, havayolu-tedarik¢i anlasmazliklari,
sezonsallik ve tedarik¢i kaynakli faktorler gibi aksakliga neden olan faktorler arasinda
sezonsalligin 6nemli bir etkisinin oldugu sonucuna ulagilmistir. Bu sonuca gore
havalimanlarinda sezon doneminde goriilen kapasite yetersizliginin giin igindeki belirli
zaman dilimlerine 6zgii oldugu tespit edilmistir. Buradaki ana sorun, havalimaninin
turizm amacgl uguslarin agirlikta oldugu tarifesiz agirlikli bir havalimani olmasidir.
Tarifesiz agirlikli havalimanlarinda yasanan belirli zaman dilimlerindeki yogunlagsmanin
ana kaynaginda ise acentelerin belirleyici/pazarlik giicii karsimiza ¢ikmaktadir.
Acenteler, miisterilerinin seyahat ettikleri giinii de miisterilerine kullandirmak istemekte
ve havayolu isletmeleri ile anlagsmalarini bu kapsamda gergeklestirmektedir. Bununla
birlikle bazi havayolu isletmeleri halihazirda tur operatorlerinin sahipliginde
bulunmaktadir (Bir Rus tur operatdrii olan Anex Tour ve sahipliginde yer alan Azur Air
gibi). Belirtilen sebepler nedeniyle havayolu isletmeleri havalimanlarindan daha ¢ok
sabahin erken saatleri icin slot talebinde bulunmaktadir. Slot verilmesi stirecinde politik
yaklasimlarin, elde edilecek dovizin ve daha sonraki seneler i¢in mevcut talebin kaybiyla
sonuglanabilecek riskin goze alinamamasimin 6nemli rol oynadigi goriilmiistiir. Bu
dogrultuda slotlarin havalimani fiziksel kapasitesi goz ardi edilerek de verildigi sonucuna
ulasilmistir. Havayolu kaynakli aksakliklar da bu siirecte meydana gelen aksakliklarda
biiyiik rol oynamaktadir. Ozellikle havayolu isletmelerinin bir 6nceki havalimanindan
gelen uguslarinin gecikmesinin, yer operasyonlarinda havalimani kapasitesinin iistiine
cikilmasina sebep oldugu gorilmiistiir. Buna ek olarak, aksakliklarin olusumuna yonelik
bir bagka onemli sonug¢ ise havayolu yer operasyon siirecinde is yilikii bakimindan
(katilimcilar tarafindan havayolu isletmelerinin aldig1 hizmetlerin yaklagik %70°1 oldugu
dile getirilmistir) en nemli kuruluslar olarak dne ¢ikan A grubu yer hizmeti isletmelerine
yoneliktir. A grubu yer hizmeti isletmeleri, donemsel ucus artiglar1 nedeniyle kis
aylarinda gergeklestirilen wuguslar i¢in isletme dahilinde c¢ekirdek bir kadro
bulundurmaktadir. Sezon doneminde yasanan artiglar ile paralel olarak da insan kaynagini
sezonluk temin etmektedir. Temin edilen insan kaynaginin egitim ve isbasi tarihlerinin

gecikmesi ile insan kaynagi gereken nitelige ulasmadan yer operasyon siirecine dahil

165



olabilmektedir. Bu durum da aksakliklarin y6netimi siirecinde, etkinligin azalmasina
sebep olan 6nemli bir faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Son olarak havalimani fiziksel
sinirliklarina iliskin ulasilan bir sonug ise havalimanlarinin en ¢ok sut alti bolgesinde
olusan kapasite eksikliginden sorun yasadigidir. Havalimanlarinin, bu bélge baz alinarak
planlanmas1 6nerilmektedir.

Calismada kapsaminda gergeklestirilen nitel arastirma ve ag arastirmasi, informal
iliski aginin daha ¢ok havayolu isletmeleri tarafindan kullanildigin1 ortaya koymaktadir.
Ayrica havayolu yer operasyon siirecinde tedarikgi olarak rol alan aktorlerin (A grubu yer
hizmeti isletmeleri, ikram isletmeleri, bakim isletmeleri, yakit isletmeleri, terminal
isletmesi, devlet) de aksakliklarin yonetiminde informal iliskilerden faydalandiklari tespit
edilmistir. Ag aragtirmasi ile informal iliski agina ¢ogunlukla 6zel istek ve ricalar, verilen
hizmette yasanan gecikmeler ve bilgi/fikir/tavsiye paylasimlarinin konu oldugu tespit
edilmistir.

Calisma kapsaminda ulasilan bir baska sonug, havayolu yer operasyon siirecinde
aksakliklarin yonetiminde kullanilan informal iligski aginin, neredeyse tamaminin giiclii
baglar (114 ag verisine gore irtibat sikliklar: %60 sik sik, %44 ara sira ve %1 nadiren)
ile (daha ¢ok is yeri kaynakli ve is arkadasligi temelinde) meydana geldigidir. Ayrica
informal iliski aginda zayif baglarin yok denecek kadar az oldugu goriilmiistiir. Giiglii
baglar, bizlere islerin daha kolay iistesinden gelme imkani sunarken zayif baglar birtakim
konularda giiglii baglarimizdan elde edebildigimizden daha farkli ve cazip bilgi fikir ve
firsatlar1 bizlere sunabilmektedir. Bu dogrultuda ulasilan bir bagka sonug¢ da 6zel istek ve
ricalar, verilen hizmetin gecikmesi ve bilgi/fikir/tavsiye paylasimi, prosediirel
aksakliklar, teknik aksakliklar ve diger operasyonel aksakliklarin yonetimi konusunda
giiclii baglar ile kurulan baglantilarin etkin oldugudur. Bu durum, nitel bulgularda
Antalya Havalimanina iligkin ortaya ¢ikan gii¢lii iligkilere sahip bir havalimani olma
durumunu desteklemektedir. Zayif baglar ile kurulan baglantilarin sayica yetersiz olmast,
calisma kapsaminda zayif baga sahip aktorler arasindaki yeni bilgi/fikir veya firsat
anlaminda birtakim paylasimlara iligkin sonuglara ulasilmasini da yetersiz kilmaktadir.

Calisma kapsaminda ulasilan baska bir sonuca gore isletmeler arasi informal iligki
aginda havayolu isletmeleri ile tedarikci isletmeler arasinda gergeklesen dikey informal
iligskiler, formal ag ile ortiismektedir. So6z konusu dikey iligkiler verilen hizmetin
gecikmesi, 0zel istek ve ricalar, prosediirel aksakliklar, teknik aksakliklar ve diger

operasyonel aksakliklardan olusmaktadir. Bununla beraber, ayni tiir igletmeler arasinda
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ise yatay informal iliskilerin ger¢eklesmesi durumu, ¢alisma kapsaminda ulasilan 6nemli
sonuglardan biri olarak ifade edilebilir. Yatay informal iliskilerin, bilgi/fikir/tavsiye ve
personel/ekipman/ara¢ gibi birtakim soyut ve somut paylasimlar igerdigi tespit
edilmistir. Nitel arastirmada istasyon diizeyinde rekabetin olmadigina iliskin ortaya ¢ikan
bulgu, yatay informal iligkilere konu olan paylasimlari destekler niteliktedir. Bunun
arkasinda ise kader ortakligi ve ortak amaclar motivasyonlarmin bulundugu nitel
arastirma bulgular1 dogrultusunda sdylenebilmektedir.

Aktorlerin informal baglantilarini/iliskilerini kullanmalarinin arkasindaki ana
motivasyonlari, aksakliga neden olan faktorlerin en kisa siirede ¢oziime ulagmasidir. Bu
kapsamda havayolu isletmeleri, yer operasyon siirecinde ii¢ tiir informal yaklagim bigimi
kullanmaktadir. Bunlar giiclii iliskilere sahip olduklar1 tedarikgiler ile ¢alismak, hem
ziyaret hem ticaret ve devlet kurumlari ile iyi geginmek seklinde tespit edilmistir.

Calismada kapsaminda ulasilan bir sonuca gore informal iliski agi, havayolu yer
operasyon siirecinin etkin ve verimli bir bicimde islemesi i¢in gereken yiiksek
koordinasyonun saglanmasinda kolaylastirict etkiye sahiptir. Gittell (2002) de sezon
doneminde havayolu yer operasyon siirecinde uguslarin zirve yapmasi ile olusan
belirsizlik ve kriz ortamina benzer durumlar i¢in iliskisel koordinasyonun énemine dikkat
cekmektedir. Bu dogrultuda ulasilan sonuca gore havayolu yer operasyon slirecinde
yikksek seviyede informal iliski kullanimi, havalimani kapasitesinin verimliligini
artirmaktadir. Antalya havalimaninda farkl: tarihlerde giinliik hizmet verilen ugus sayisi
bakimindan kirilan rekorlar, yukarida ifade edilen sonuca iliskin bir kanit niteligindedir
(Gmdergi, 2015; Habertiirk, 2017; Antalya Ekspres, 2019)

Formal agin, havayolu yer operasyon siirecinde aksakliklarin yonetiminde etkin
olmamasi halinde aktorler informal iligski agin1 devreye koymaktadir. Bu dogrultuda nitel
bulgularda aktorlerin informal iligki agina bagvurma motivasyonlar1 arasinda zaman
baskisini one ¢ikmaktadir. Ag bulgularinda ise bu durum, irtibat sebepleri arasinda ifade
edilen “verilen hizmetin gecikmesi” sebebinin en sik basvurulan ikinci irtibat sebebi
olmas1 seklinde karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durum, havayolu sektoriiniin temel
karakteristigi olan hiz faktorii ile dogrudan ilgilidir. Misteriler i¢in havayolu isletmeleri
tarafindan kendilerine sunulan hizli ulasim hizmeti ne kadar 6nemli ise ayni derecede
havayolu sektorii i¢in de hiz faktorii, 6zellikle havayolu yer operasyonlari i¢in kilit bir

Ooneme sahiptir.
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Havayolu yer operasyon siirecinde devlet aktorleri ile kurulan informal iligkilere
yonelik ulasilan sonuca gore devlet aktorleri (D1, D2, D3) karsilagilan aksakliklarin
yonetiminde kullanilan informal iliskiler aginda Onemli bir role sahiptir. Nitel
bulgulardan elde edilen sonuca gore havayolu yer operasyon siirecinde yer alan diger
aktorler, devleti siirecin asil sahibi (K24 tarafindan “kral” benzetmesi yapilmistir) olarak
gormektedir. Ag bulgularinda, D1’in formal ve informal aglarin merkezindeki aktorler
arasinda yer almasi da devlet i¢in sahip olunan algiy1 destekleyen énemli bir kanittir. Bu
durumu destekleyici bir baska kanit ise devlet aktoriiniin isletme (6/34) ve kisi (4/8)
diizeyindeki Kliklerin ¢ogunda yer almasidir. Devlet aktorleri ile kurulan informal
irtibatlarin, ¢ogunlukla 6zel istek ve ricalar ile ger¢eklesmesi, burada ifade edilmesi
gereken bir baska onemli noktadir. Ayrica aktorlerin prosediirel aksakliklar1 gidermek
sebebi ile de devlet aktorleri ile irtibat kurduklar: tespit edilmistir.

Calismada analiz edilen 6nceki kurum ortakligina yonelik ulasilan sonuca gore
daha onceki kurum ortakligi, giiclii baglarin olusumu tizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir.
Bununla birlikte bu ortak noktanin kliklerin olusumu tizerinde kismen bir etkiye sahip
oldugu tespit edilmistir.

Informal aglar, agda yer alan aktdrlere agdan fayda saglamayr miimkiin kilan
birtakim firsatlar sunmaktadir (Burt, 2004, 2005). Nitel analizler sonucu ortaya koyulan
bu faydalar, rekabet giicli elde etmek (maliyetlerin azaltilmasi ya da olasi maliyetlerin
onlenmesi, zamaninda kalkis ve miisteri memnuniyeti) ve prosediirlerin iistesinden
gelmek olarak ifade edilebilir. Havayolu sektorii, olduk¢a maliyetli ve yiiksek seviyede
koordinasyon gerektiren bir sektordiir. Bu durum g6z 6niinde bulunduruldugunda agin
merkezinde yer alacak aktorlere iliskin yukarida ifade edilen faydalar, daha degerli hale
gelmektedir. Bununla birlikte bu aglarda yer almak, agin sagladig tiim faydalarin elde
edilecegi anlami tagitmamaktadir. Agdan elde edilen faydalarin bir kismi1 her aktor igin
gecerlidir. Diger yandan agdan en ¢ok faydayi saglayabilmek, aktoriin agdaki yapisal
konumu ile ilgilidir. Bu kapsamda agda kilit role sahip aktorler arasinda yer almak, diger
aktorler arasinda araci/koprii roliinde bulunmak ya da yapisal bosluklarda yer almak,
aktoriin agdan elde edecegi fayday1 fazlalastiran ana unsurlar arasindadir. Bu kapsamda
calismada informal iliski aglarina iliskin su sonuclara ulasilmustir: Isletme diizeyinde
informal iligki agindaki kilit (en prestijli) aktorler iki A grubu yer hizmeti isletmesi ve
havalimani terminal igletmesi (GH1, GH3 ve T1) oldugu sonucuna ulasilmigtir. Agin

kontroliini elinde bulundurarak bilgi ve firsatlardan en iyi sekilde istifade eden aktorler
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ise iki bakim isletmesi ve bir devlet aktorii (B2, B3 ve D3) olarak tespit edilmistir. Kisi
(katilmce1/yonetici) diizeyinde informal iliski agindaki kilit (en prestijli) aktorler ise iKi
havayolu, bir terminal ve bir A grubu yer hizmeti isletmesinden yoneticilerdir (H6A, K19,
T1C, GH1A). Kisi diizeyinde informal iliski aginda yapisal bosluklarda yer alarak agin
kontroliinii elinde bulunduran aktérler bir devlet, bir A grubu yer hizmeti igletmesi ve bir
havayolu isletmesi yoneticisinden olugsmaktadir (D1C, GH2C ve H5A). Her iki diizeyde
de yapisal bosluklarda kilit aktorler yerine zayif baglara sahip aktorlerin bulunmasi,
Granovetter'in (1973, s. 1367) zayif baglara sahip aktorlerin ag i¢inde daha ¢ok aracilik
faaliyetlerinde bulundugu iddiasiyla ortiismektedir.

Devlet ve terminal aktorlerinin hem formal hem de informal agin kilit aktorleri
arasinda yer aldig1 goriilmektedir. Devlet aktoriinlin merkezde yer almasinin sebepleri su
sekilde siralanabilir. Bunlarin ilki, havayolu yer operasyon stirecinde aktif bir bi¢imde rol
alan tiim isletmelerin havalimaninda sahip olduklar ofisler ile devlet aktoriin miisterisi
konumunda bulunmalaridir. Béylelikle aralarinda formal bir sdzlesme vardir. ikinci
sebep, devlet aktoriiniin havalimani yonetimi konusunda idare ve denetimden sorumlu
olmasidir. Havayolu yer operasyon siirecinde faaliyette bulunan diger aktorler, resmi
birtakim prosediirlerin isleyisinde (Apron trafik kurallarina uyum konusunda yapilan
denetimler ve cezai miieyyideler, arag giris ¢ikis izni, apron kimlik kart1 ¢ikarilmasi vb.)
bu aktore bagimlidir. Son olarak ii¢lincii sebep ise devlet aktdriiniin kendisine bagimli
olan baz1 aktorlerin ihtiya¢ duydugu hizmetler bakimindan karar verici konumda
olmasidir. Bu hizmetlerden bazilar1 slot onayi, park pozisyonu degisikligi ve ucusu
yapacak havayolu isletmesi tiizerindeki borgtan kaynakli ucus yasaginin (tahditin)
kaldirilmasi seklinde tespit edilmistir. Terminal aktoriiniin kilit aktor olarak 6n planda
cikmasinin sebebi, havayolu isletmeleri ile temsil gozetim isletmelerinin A Grubu yer
hizmetleri ile sahip olduklar1 bagdan kaynaklanmaktadir. A grubu yer hizmeti isletmeleri,
aralarindaki formal sozlesmeye istinaden havayolu isletmeleri ve temsil-gézetim
isletmeleri adina terminal igerisinde check-in ve boarding hizmetlerini yiiriitmektedir. Bu
dogrultuda kontuar ve ugus kapisi gibi sinirl kapasitenin neden oldugu aksakliklarin
¢oziimili konusunda A grubu yer hizmeti igletmeleri, havayolu isletmeleri ve temsil-
gbzetim isletmeleri adina terminal aktorii ile sahip oldugu informal baglantilar1 devreye
sokmaktadir.

Informal iliski aginin aktdrlere sagladign birtakim faydalarin yanisira birtakim

zararlarinin da mevcut oldugu c¢alisma kapsaminda ulasilan bir baska sonugtur. Bu
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kapsamda ulasilan en 6nemli sonug, informal iliskilerin yasanan birtakim aksakliklarin
iistiiniin kapanmasina sebep olarak raporlama zincirinin kirilmasina ortam hazirlamasidir.
Bu ise aksaklik meydana getiren ayni faktorlerin tekrarina sebep olarak olumlu emniyet
kiltiiriine ve kurumsal hafizanin olusumuna zarar vermektedir. Ayrica isletmeler arasinda
adaletsizlige sebep olma, giiven ortaminin zarar gérmesi, kurumsal itibarin zedelenmesi
ve kurumsal prosediirlerin yok sayilmasi informal iligski aginin karanlik yiiziinii ortaya
koymaktadir. Alanyazinda yer alan ¢alismalar da informal iligski aginin sundugu 6nemli
faydalara ragmen bir siire sonra aktorlere zarar verme egilimine girdigine dikkat
cekmektedir. Ayrica informal iligki aginin bir siire sonra agda yer alan aktorler igin bir
tiir tuzaga doniistiigli ortaya koyulmustur. (Cygler ve Sroka, 2014; Labianca ve Brass,
2006; Sroka ve Cygler, 2014). Alanyazindan elde edilen bu bulgular, agin her zaman
fayda saglamayan bir ara¢ olduguna iligkin sonucu desteklemektedir

Calismada ulasilan onemli sonuglardan biri de aksakliklarin yonetiminde
basvurulan yaklagimlardan biri olarak informal iligkilerin kullaniminin kiiresel anlamda
tiim tlkelere genellenemeyecegidir. Ayrica informal iliski kullaniminin kisisel faktorler
ve toplum kiiltlirli baglaminda degiskenlik gdsterdigi ve yogun bir seviyede olmadig:
tespit edilmistir. Toplum kiiltiirii baglaminda ulasilan sonuca gore diinyanin batisindan
dogusuna dogru gittikce bu iliskilere daha ¢ok basvurulmaktadir. Ayrica toplum
kiiltiiriiniin de iilke icinde degisebildigi ortaya ¢ikmistir. Ulke icinde bati bdlgelerden
dogu bolgelere dogru gittikce informal iligkilerin daha ¢ok kullanildig: tespit edilmistir.
Bu dogrultuda iilkemiz toplum kiiltiiriinii degerlendiren Sargut (2006, s. 7), iilkemiz
toplum kiiltiirtinii, aktorler arasi giivene dayali yerlesik iliskilerin 6n planda ve kliklere
boliinme egiliminin yiiksek oldugu bir kiiltiir olarak ifade etmektedir. Bu kiiltiirel
Ozelliklere sahip toplumlarin ise kiiltlirlerini, is yapis sekillerine de yansittiklarina
alanyazinda dikkat gekilmistir (Siiral Ozer ve Saygan Tungay, 2017). Buradan hareketle
havayolu yer operasyon siirecindeki aktorlerin, siiregte karsilasilan aksakliklarin
yonetiminde informal iligkileri sik¢a kullanmasinin sebebi olarak tilke kiiltiirtimiiziin bu
yaklasima yatkinlig1 gosterilebilir.

Tiim sonuglar1 bir arada degerlendirecek olursak, arastirma alani 6zelinde havayolu
yer operasyon siirecinde karsilasilan aksakliklarin  yonetiminde informal iligki
kullaniminin yiiksek olmasini su sekilde ifade edebiliriz. Ilgili siireg, bat1 iilkelerinde
informal iligkilere mahal vermeden gergeklesmesine ragmen, tilkemizde aksi bir durumun

s6z konusu olmasi, llke kiiltiiriimiiziin bu konuda etkin faktorlerden biri oldugunu
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gostermektedir. Ayrica tilkemiz doviz gelirlerinin biiyiik bir kismini, turizm araciligiyla
elde etmektedir. Bu sebeple devlet aktoriiniin, konuya iligskin politikalarinin turizm ve
havacilik sektoriiniin isleyisine etki ettigi goriilmektedir. Bu durum, slot planlamalarina
miidahaleler nedeniyle slot koordinasyon sisteminin saglikli bir sekilde g¢alismasini
engellemekte ve havayolu yer operasyon siirecine iliskin planlamalara olumsuz bir
bicimde yansimaktadir. Sonug olarak, sezon déneminde uguslarin zirve yaptigr zaman
dilimlerinde, slotuna uymayarak gec¢ gelen ucaklar sebebiyle zorlasan siire¢, daha da
karmagik bir hal almaktadir. Planlamalara siki sikiya bagli iilkelerde, ge¢ gelen ucaklara
daha sonra hizmet verilirken iilkemizde, ge¢ gelen ugagin inisinden sonra ugaga hemen
hizmet verilmeye calisilmasi da belirtilmesi gereken bir bagka durumdur. Bu noktada,
herhangi bir bigimde planlamalarinin aksamasini istemeyen ve bu konuda titiz bir
bicimde calisan aktorler, adaletsizlige ugramamak adina informal iliskilerini kullanirken
ge¢ gelen ugagin ait oldugu havayolunun ydneticisi ise zincirleme olarak sonraki
uguslarin tarifelerinde bozulma yasanmamasi adina kendi (havayolunun) ¢ikarlari igin
informal iligkilerini kullanmaktadir.

Calismanin sadece Tiirk havayolu sektoriinde gerceklestirilmesi, arastirmanin ilk
kisitin1  olusturmaktadir. Informal iliskilerin/baglantilarm  dogasinin  daha iyi
anlagilabilmesi i¢in farkli sektorler ve iilkeler baglaminda konu iizerine bagska
arastirmalarin yapilmasina gerek duyulmaktadir. Calismaya iligkin bir diger kisit ise ag
verilerinin toplanmas: siirecinde katilimcilardan akillarina gelen ilk bes kisinin istenmis
olmasidir. Katilimcilarin 6nemli birtakim Ornekleri soruyu yanitlarken hatirlamamasi,
cekinerek daha az Ornek vermesi, onemli Ornekleri vermemesi ya da ag verisini
paylasmamay1 tercih etmesi durumlart calismanin diger kisitlandir. Bu kisitlar,
calismanin dogrudan kendisine o6zgii bir kisit olmamakla birlikte sosyal ag verisi
tizerinden yapilan arastirmalarin yapisal bir kisiti olarak ifade edilebilir. Buradan
hareketle ayni 6rnekleme, farkli bir zaman diliminde ayni sorunun sorulmasi halinde
farkli 6rnekler ve sonuglar elde etmek miimkiindiir.

Calismanin pratige doniik bazi Onerileri bulunmaktadir: Calisma kapsaminda
pratige doniik ilk 6neri sudur. Ulkemize yeni havalimani kazandirma ¢aligmalari tiim
hiziyla devam etmektedir. Antalya Havalimaninda yasanan T1-T2 terminalleri arasindaki
mesafe sorununun yapilmakta olan havalimanlarinda yasanmamasi adina bu durum,
olumsuz bir 6rnek olarak kabul edilmeli ve havalimani1 master planlarinda yeni yapilacak

terminaller i¢in ayrilan alanlar dikkatli bir bi¢imde planlanmalidir. Pratige doniik ikinci
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Oneri, havayolu isletme yoneticilerinin, siirecte rol alan diger isletmelerin yoneticileri ile
aralarindaki informal baglantilarin nicelik ve niteligini artirict etkinliklerde yer
almalarina yoneliktir. Siirecte yer alan diger isletmelerin de bu durumu g6z 6niinde
bulundurmas: gerckmektedir. Pratige yonelik {iglincli Oneri, havayolu isletmeleri
tarafindan ist diizey istasyon sorumlusu olarak gorevlendirilen yoneticilerin, informal
baglanti diizeyi yiiksek (gii¢lii ve zayif baglarin bilesiminden olusan) ve siirecin kilit
aktorleri ile yakin iliskiye sahip adaylar arasindan segilmesi seklinde ifade edilebilir.
Insan kaynaklar1 uzmanlarinin yapacaklar1 degerlendirmelerde, informal iliski aginda
merkezi bir konuma sahip Kisiler arasindan tercih yapmasi beklenmektedir. Ayrica
havayolu yer operasyon siirecinde karsilasilan aksakliklarin etkin bir bigimde
yonetiminin saglanmasi amaciyla yoneticilerin girisken, giivenilen, saygi duyulan,
iletisim becerisi yiiksek kisilerden secilmesi de yerinde olacaktir. Pratige yonelik bir diger
Oneri ise havayolu yer operasyon siirecindeki aktorlerin devlet tarafini1 temsil eden Miilki
Idari Amiri, DHMI istasyon basmiidiirii ve SHGM Genel Miidiirii konumunda bulunan
yoneticiler ile informal baglantilarinin niteliginin artirilmasi gerekliligidir. Ayrica AOC
komitesinde yer alan aktorler arasinda, yukarida ifade edilen devlet aktorleri ile yakinlik
ve aracilik rollerine sahip aktorlerin olmasi halinde, bu aktorlerin sahip olduklar1 ag
konumunun etkin kullanimi aksakliklarin ¢6ziimii konusunda biiylikk Onem arz
etmektedir. Aktorler bdoylelikle, havalimaninda karsilasilan aksakliklara iliskin
faktorlerin ortadan kaldirilmasi i¢in gereken yatirim kararlarina etki edebilecektir.
Gelecekte yapilacak c¢alismalara yonelik ¢alisma dogrultusunda su Onerilerde
bulunulabilir: Havayolu isletmelerinin orgiitsel aglari ile zamaninda kalkis performansi
arasindaki iliskiyi ele alan bir ¢calisma yapilabilir. Bir bagka ¢alisma 6nerisi de havayolu
isletmelerinin ag konumunun havayolu isletmelerinin etkinlik ve verimlilikleri ile
rekabetcilikleri iizerindeki etkilerini 6lgen nicel calismalarin yapilmasi yoniindedir.
Ileride yapilabilecek calismalar icin bir baska 6neri su sekildedir. Informal iliskilerin
havalimani kapasitesinin verimli kullanimin1 sagladigi sonucu dogrultusunda informal
iligski kullanimi ile havalimani performansi arasindaki iliskiyi 6lgen karsilastirmali nicel
bir aragtirmanin yapilmasi yerinde olacaktir. Sonraki yapilacak ¢aligmalara iligkin son
Oneri ise bu ¢alismada ortaya koyulan kuramsal katkinin pekistirilmesine yoneliktir. Bu
amacla, bu calismada kullanilan arastirma tasariminin havayolu sektorii gibi maliyetli ve
yiiksek koordinasyon gerektiren farkli sektdrlere uygulanmasi konuya iliskin kuramsal

katkiy1 saglamlastiracaktir.
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Nitel arastirma ve ag arastirmasini birlikte gergeklestiren bu karma desenli ¢alisma,
ulusal ve uluslararasi yazinda havayolu yer operasyon siirecini orgiitsel aglar acisindan
ele alan baska bir calismaya rastlanmamis olmasi nedeniyle 6zgiindiir. Dolayisiyla
calismanin bir yandan sivil havacilik yonetimi diger yandan ise orgiitsel aglar kurami
araciligiyla yonetim ve organizasyon alanina énemli bir katki sunmasi beklenmektedir.
Caligsma kapsaminda tarifesiz agirlikli bir havalimani olan Antalya havalimani i¢in ortaya
koyulan aksakliklara neden olan faktorlerin biitiinciil olarak sunulmasi, havalimaninda
calisan yoneticilere rehberlik etmesi bakimindan o6nemlidir. Bu faktorlerin, farkl
havalimanlarinda da gegerli olup olmadiginin arastirilmast ve analizi, tarifesiz agirlikl
havalimanlar1 i¢in aksakliklara neden olan faktorlere iliskin kok nedenlerin saptanmasina
katkida bulunacaktir. Elde edilecek kok nedenlerin O0nem derecelerine gore
onceliklendirilmesi, aksakliklarin ortadan kaldirilmas1 konusunda basta havalimanlarinin

resmi idare makamlar1 olmak iizere siirecte yer alan diger aktorlere yol gosterecektir.
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EKLER

Ek 1: Gecikme Kodlar1 (Eurocontrol, CODA)

CODA Gecikme Simiflar1 | IATA Kod Agiklamalarn | IATA Kodu
Havayolu Yolcu+Bagaj 11-19
Kargo+posta 21-29
Havaaraci + ramp 31-39
handling
Teknik + havaaraci 41-49
ekipmanlari
Havaaraci hasar1 + 51-59
operasyon bilgisayar
arizasi
Ugus operasyonlari 61-69
Havayolu kaynakli diger Diger
gecikmeler
Havaalani Varis havaalanindaki 83
kisitlama nedenliyle
ATFM
Gogmenlik, giimriik, 86
saglik
Havaalani tesisleri 87
Varig havaalanindaki 88
kisitlamalar
Kalkis havaalanindaki 89
ATFM dahil/degil
kisitlamalar
Yol safhasi HTK yol talep kapasitesi 81
nedenli ATFM
gecikmeleri
Yoldaki HTK per./ekip 82
nedenli ATFM
gecikmeleri
Cesitli Cesitli nedenler 98-99
Giivenlik Zorunlu giivenlik 85
Hava durumu Hava durumu 71-79
Varis meydaninin hava 84
durumu nedeniyle ATFM
Reaksiyon Reaksiyon gecikmeleri 91-96

(yolcu, miirettebat, ucak,
yiik)
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Ek 2: Antalya Havalimani’nda 2015-2018 Yillar1 Arasinda Gergeklesen (Dis Hatlar-i¢ Hatlar) Ugus Sayilar1 (Kaynak: DHMI)

2015-2018 YILLARI ARASINDAKI DIS HATLAR GELEN GIDEN UCAK SAYILARI

AYLAR 2015 2016 2017 2018 Tgplam Gelen- 2017-2018 (%)
Giden Ugak
GELEN GIDEN GELEN GIDEN GELEN GIDEN GELEN GIDEN 2017 2018
OCAK 1.207 1.225 842 841 864 830 823 835 1.694 1.658 -2%
SUBAT 1.014 1.055 794 814 705 705 784 776 1.410 1.560 11%
MART 1.776 1.879 1.481 1.516 1.093 1.138 1511 1.570 2.231 3.081 38%
NISAN 3.776 3.752 2.353 2.359 3.047 2.999 3.895 3.856 6.046 7.751 28%
MAYIS 6.851 6.860 3.789 3.826 5.437 5.431 7.883 7.889 10.868 15.772 45%
HAZIRAN 8.284 8.291 4.133 4.148 7.290 7.294 9.773 9.808 14.584 19.581 34%
TEMMUZ 9.848 9.869 5.831 5.825 9.010 9.020 11.215 11.199 18.030 22.414 24%
AGUSTOS 10.322 10.312 5.994 5.991 9.326 9.281 10.996 10.987 18.607 21.983 18%
EYLUL 8.527 8.456 5.386 5.414 7.963 7.993 9.800 9.797 15.956 19.597 23%
EKIM 6.855 6.887 5.131 5.144 6.406 6.366 8.435 8.401 12.772 16.836 32%
KASIM 2.409 2.451 1.462 1.439 1.654 1.648 2.465 2.456 3.302 4.921 49%
ARALIK 905 926 866 854 960 956 1.464 1.461 1.916 2.925 53%
TOPLAM 61.774 61.963 38.062 38.171 53.755 53.661 69.044 69.035 | 107.416 | 138.079

190




2015-2018 YILLARI ARASINDAKI IC HATLAR GELEN GIDEN UCAK SAYILARI

OCAK 1.546 1.525 1.774 1.780 1.758 1.796 1.950 1.954 3.554 3.904 10%
SUBAT 1.686 1.647 1.671 1.655 1.641 1.642 1.766 1.770 3.283 3.536 8%
MART 2.108 1.998 2.053 2.009 2.043 2.021 2.281 2.216 4.064 4.497 11%
NiSAN 2.164 2.183 2.132 2.145 2.110 2.152 2413 2.439 4.262 4.852 14%
MAYIS 2.463 2.442 2.302 2.279 2.214 2.224 2.331 2.310 4.438 4.641 5%
HAZIRAN 2.344 2.331 2.271 2.242 2.241 2.243 2.387 2.291 4.484 4.678 4%
TEMMUZ 2.559 2.525 2.556 2.550 2.493 2.477 2.440 2.416 4.970 4.856 -2%
AGUSTOS 2.643 2.647 2.427 2.430 2.600 2.627 2.501 2.482 5.227 4.983 -5%
EYLUL 2.433 2.461 2.525 2.466 2.561 2.527 2.376 2.308 5.088 4.684 -8%
EKIiM 2.255 2.223 2.349 2.340 2.408 2.438 2.317 2.306 4.846 4.623 -5%
KASIM 1.869 1.828 1.848 1.854 1.958 1.978 1.910 1.880 3.936 3.790 -4%
ARALIK 1.743 1.723 1.802 1.804 1.890 1.886 1.891 1.863 3.776 3.754 -1%
TOPLAM 25.813 25.533 25.710 25.554 25.917 26.011 26.563 26.235 51.928 52.798
87.587 87.496 63.772 63.725 79.672 79.672 95.607 95.270 159.344 | 190.877
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Ek 3: Antalya Havalimaninda Faaliyette Bulunan Bir Yer Hizmetleri Isletmesinden Alman
Gecikme Verileri

Gecikme Gecikme Gecikme Gecikme Gecikme Gecikme
Kodu Sayisi Kodu Sayisi Kodu Sayisi
09 184 34 35 67 18

11 13 35 2 68 61

12 4 36 99 71 5

13 14 37 114 72 20

14 2 38 10 81 3041
15 560 39 17 82 9

16 79 41 254 83 22

17 6 42 51 84 43

18 25 43 903 85 113
19 7 44 1 86 8

20 1 45 4 87 64

22 1 46 19 88 14

23 6 50 29 89 2452
24 1 61 39 91 17

25 5 62 13 92 6

28 1 63 109 93 5677
31 20 64 41 94 28

32 17 65 46 95 54

33 4 66 16 96 113
Toplam 23213 15dk’dan Az | 8229 15 dk’dan 14984
Hizmet Gecikmeli Fazla

Verilen Ugus Ugus Sayisi Gecikmeli

Sayisi Ugus Sayist

Not: Veriler, Nisan-Ekim 2019 déneminde hizmet verilen uguslardan gecikme siiresi 15 dk’dan fazla olan
uguslara aittir.
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Ek 4: Goriisme Onay Formu

GORUSME ONAY FORMU
Degerli Katilimci,

Bizler, Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesinde gorev yapmakta
olan arastirmacilariz. Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Havacilik Y énetimi
Anabilim Dali yiiksek lisans tezi kapsaminda “Havayolu Isletmelerinin Yer Hizmetleri
Operasyonlarinda Karsilasilan Aksakliklarm  Asilmasinda Orgiitsel Aglarin Rolii”

tizerine bir arastirma yapmaktayiz.

Arastirma kapsaminda, havayolu isletmelerinin ilgili istasyonda yasanan aksakliklarin
asilmasinda rolii olan istasyon yoneticilerinden veri toplanmasi1 hedeflenmektedir. Yari
yapilandirilmis gériigme yontemi ile elde edilen bilgiler 1s181inda, havayolu isletmelerinin
yer operasyonlarinda karsilastiklart aksakliklarin giderilmesinde kisisel (informal)

baglantilarin nasil bir rolii oldugunun ortaya ¢ikarilmasi1 amaglanmaktadir.

Bu amaca ulasabilmek i¢in havayolu isletmenizin yer operasyon stireci ile ilgili deneyim
ve goriislerine ihtiyag duymaktayiz. Bu baglamda siz degerli yoneticilerle yari
yapilandirilmis goriigme yapmak istiyoruz. Calismamiza destek vermek ister ve bizimle
goriismeyi kabul ederseniz, bu siirecte siz degerli katilimcilarimizdan beklentimiz, bize
yaklagik olarak 60 dakikalik bir zaman ayirmaniz ve goriismede size yoneltecegimiz
sorulara miimkiin oldugunca kapsamli bir sekilde cevap vermenizdir. Gorlismede ses
kayd: yapilmasi planlanmaktadir. Ses kaydinin yapilmasi ve sorularin kaydedilmesi

tiimiiyle isteginize baglidir. Bu goriisme sirasinda bize ulastirmis oldugunuz tiim

ogoriisleriniz gizli tutulacak, arastirmanin amaclari disinda asla kullanilmavacaktir.

Veriler sadece bilimsel calisma amach kullanilacaktir. Katilimel olarak haklarimiz

tarafimizca koruma altina alinacak olup. calismada sizin ve kurumunuzun ismi gizli

tutularak isminiz yerine kod isim kullanilacak, calismamizda kimliginizi ortaya

cikarmava vonelik _herhangi bir Kisisel bilgive ver verilmeyecektir. Calismamiza

yapacaginiz katkilar i¢in tesekkiir eder, saygilarimizi sunariz.
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Fakiiltesi, Isletme Boliimii

sbesler@anadolu.edu.tr

Tel: +90 (532) 343 31 40

Arastirmaci:
Arastirma Gorevlisi Gokhan TANRIVERDI, Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay

Bilimleri Fakiiltesi, Havacilik Yonetimi Bolimi

gokhantanriverdi@anadolu.edu.tr

Tel: +90 (544) 699 60 88
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Degerli Katilimct,

Bu formda kisisel durumunuzla ilgili sorular yer almaktadir. Bu bilgiler siz degerli

katilimcilarimizin tecriibe ve deneyimlerini ortaya koymak amaciyla kullanilacaktir.

Cinsiyetiniz:

Yasimz:

Egitim Durumunuz:

Kurumunuzdaki pozisyonunuz:

Bu kurumda ¢alisma siireniz (Yil):

Kurumunuzda mevcut pozisyonda calisma siireniz (Yil):

istasyonda cahisma siireniz (Yil):

Havacilikta calisma siireniz (Yil):

Goriisiilen Katihmci Ad _soyad
Imza

Aragtirmaya katilmay1 kabul
CAIYOTUIM: ...t

Arastirmada ses kaydinin alinmasini kabul
CAIYOTUM: ...t

Arastirmada ses kaydinin alinmasini kabul
EEMIYOTUIN ..ttt et eeea e
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