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Isletme Anabilim Dal, Yiiksek Lisan Tezi, 2022
Damisman: Dog. Dr. Veli Alpagut YAVUZ

OZET

Kiiresellesen diinyada, hava tagimaciliginin énemi ve ona duyulan ihtiya¢ her
gecen giin artis gostermektedir. Hava kargo tasimaciligi, 6zellikle en uzak noktalara
en hizli tagimacilik hizmeti sagladig: i¢in alternatif tasimacilik modelleri arasinda
dikkatleri lizerine ¢ekmeyi basarmistir. Kargo tasimaciliginda hizmet kalitesinin ¢ok
biiyiik 6neme sahip olmasindan dolayi, hava kargo firmalarinin kargo operasyonlarini
topladig1 ve dagittigi ana dagitim iissii 6zellikle zaman ve maliyet arasindaki iligkide
cok onemli hale gelmektedir. Kargo firmalarinin yer se¢imi yaparken; havaliman
sistemi ve altyapisi, liretim ve tliketim kaynaklarina yakinlik, ¢evre ve ulagim gibi
birbirinden bagimsiz gibi goriinen birgok degisken hakkinda bilgi toplamak
zorundadir. Bu degiskenlerin 6nem derecesinin anlagilmasi, zaman ve maliyet
arasindaki dengenin saglanmasinda kritik rol iistlenmektedir. Bu bakis agisi ile ele
alinan ¢aligmanin amaci; hava kargo firmalarinin faaliyet gosterecekleri Ana Dagitim
Ussii (ADU) yer se¢imini yaparken firmalarin devamliligi icin dnem arz eden yer
secim kriterlerinin belirlenmesi ve 6nem derecelerinin siralamasi yapilarak konuya
yeni bir bakis acis1 sunmaktir. Arastirmada oncelikle Delphi yontemi kullanilarak ana
gruplar ve alt kriterler belirlenmis olup daha sonra G-AHP yontemi uygulanarak
kriterlerin 6nem dereceleri belirlenmistir. Arastirma bulgularina gore “Bolgenin
ulasim  ¢esitliligi”, “Onemli iiretim kaynaklarina yakinhk”, “Mevcut depo ve
antrepolarin yapist” en onemli kriterler olarak 6ne ¢ikmustir. Ayrica, hava kargo
firmalariin yer se¢imi kriterlerinin 6nem diizeyleri 4 ana grupta, “Sistem, Donanim
ve Maliyetler”, “Ulagim Baglantilar1”, “Tiiketici” ve “Cevresel Faktorler”
basliklarinda siralandigi tespit edilmistir. Alt kriterlerin 6nem diizeylerinin ise
sirastyla,  “Bélgenin  ulasim  ¢esitliligi”, “Onemli {iretim  kaynaklarina

yakinlik”, "Mevcut depo ve antrepolarin yapis1”, “Cografik konum ve yapist”,



“Havaalan1 alt ve iist yapis1”, “En yakin havaalani mesafesi”, “Havaalan1 faaliyet
maliyetleri”, “Onemli tiiketim noktalarina yakmlk, “Bélgenin ekonomik faaliyet
(sanayi, ticaret, ithalat ve ihracat) hacmi”, Havaalani ¢evresi iklim sartlar1” ve “Cevre
illerle birlikte yakin bdlgenin niifus sayist” oldugu tespit edilmistir. Calisma
sonuclarina gore yer se¢ciminde en 6nemli kriterin, havalimaninin yapisal olarak kargo

operasyonlarina uygun olmasi gerektigi yoniindedir.

ANAHTAR KELIMELER

Hava Kargo Tagimaciligi, Ana Dagitim Ussii Yer Se¢imi, Cok Kriterli Karar Verme,
Delphi, G-AHP



DETERMINATION OF IMPORTANCE LEVELS OF
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ABSTRACT

In the globalizing world, the importance of air transportation and the need for
it are increasing day by day. Air cargo transportation has managed to attract attention
among alternative transportation models, especially since it provides the fastest
transportation service to the farthest points. Considering that service quality is of great
importance for cargo transportation, the main distribution base, where air cargo
companies collect and distribute their cargo operations, becomes very important
especially in the relationship between time and cost. Cargo companies have to
investigate when choosing a location; Understanding the importance of many
seemingly independent variables such as airport system and infrastructure, proximity
to production and consumption sources, environment and transportation plays a critical
role in balancing time and cost. With this point of view, the aim of the study is to
determine the location selection criteria of the main distribution base where air cargo
companies will operate that are important for the continuity of the companies and to
rank their importance. In this research, firstly, the main groups and sub-criteria were
determined by using the Delphi method, and then the importance levels of the criteria
were determined by applying the G-AHP method. The research findings highlighted
the criteria of “Transportation diversity of the region”, “Proximity to important
production resources”, “The structure of existing warehouses and warehouses” as the
most important ones. Moreover, the importance levels of the location selection criteria
of air cargo companies in 4 main groups ranked respectively as “System, Equipment
and Costs”, “Transportation Connections”, “Consumer” and “Environmental Factors”
headings. The sub-criteria were listed in descending order of their importance as;
“Transportation diversity of the region”, “Proximity to important production

resources”, “Structure of existing warehouses and warehouses”, “Geographic location



and structure”, “Airport sub- and its superstructure”, “The nearest airport distance”,
“Airport operating costs”, “Proximity to important consumption points, “The volume
of economic activity (industry, trade, import and export) of the region”, “Climatic
conditions around the airport” and “Together with surrounding provinces population
number of the nearby region”. According to the results of the study, the most important
criterion in the selection of the location is that the airport should be structurally suitable

for cargo operations.

KEYWORDS

Air Cargo Transportation, Main Distribution Base Location Selection, Multi Criteria

Decision Making, Delphi, G-AHP
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GIRIS

Hava kargo tasimaciliginda miisteri memnuniyetinin ¢ok Onemli bir yeri
bulunmaktadir. Tasimacilik hizmetinin maliyeti ve kargonun alictya zamaninda ve en
hizl1 bir sekilde teslim edilmesi ise en kritik tamamlayicilar olarak hizmet kalitesini
olusturmaktadir. Diinya genelinde, oOzellikle diger tasimacilik modellerinin
ulagsamadig1 noktalar i¢in kaginilmaz olarak tercih edilen hava kargo tasimaciliginda,
maliyetin diisiik seviyede tutulmasi her bir hava kargo firmasinin temel amaci ve
bunun icin stratejiler gelistirdigi 6énemli bir faktordiir. Zaman ve maliyet arasindaki
iliski ve denge ¢ok dikkatli bir sekilde analiz edilmelidir. Zaman ve maliyet kavramlari
ile ¢ok yakindan iliskisi bulunan Ana Dagitim Usleri (ADU), toplanma ve dagitim
noktalar1 olarak faaliyet gdsteren, ag iizerindeki baglant1 sayilarinin azaldigi, firmalara
6lcek ekonomisinden yararlanma firsati sunan ve daha fazla noktaya ulasim imkani
saglayan Ozel tesisler olarak bilinmektedir. Bu asamada bahsedilen 6zel tesisler dnemli
ozelliklere sahip havalimanlaridir. Bu tesisler sahip oldugu alt ve iist yap1 avantajlari,
havalimaninin kapasitesi, donanim 6zellikleri, 6nemli ulasim noktalarina ve iiretim
sahalarina yakinlig1 gibi avantajlar ile havayolu firmasinin varligin1 ve dolayl olarak
gelecegini etkileyebilmektedir. ADU seg¢im siirecinde her bir detay dikkate alinmali
ve operasyonlarin verimliligi gibi temel faktorlerin bu se¢im iizerindeki etkileri analiz
edilmelidir.

Bu ¢alisma havayolu kargo tasiyicisi firmalarin yer se¢imi yaparken risklerden
kaynaklanabilecek olumsuzluklar1 en aza indirmelerini ve pazar1 daha optimal kontrol
ederek maliyet minimizasyonu yapabilme firsatinin se¢im siirecinin analitik
yaklagimlar kullanarak elde edilebilecegi varsayimina dayanmaktadir. Literatiir
incelendiginde havayolu kargo firmalar1 ile ilgili yeterli sayida arastirmaya
rastlanmasa da yapilan bu c¢alismalarin bircogu yakit, yiik, filo planlama ve tagima
tiirleri tizerine odaklanirken ¢ok az ¢alismada ana dagitim iissii ele alinmistir. Bu
calismanin ana dagitim issii caligmalarindan farki; yer secimi siirecinde Onem
diizeylerinin nihai karar i¢cin 6neminden hareketle akademik ve reel sektor goriislerini
dikkate alarak gerceklestirilmis olmasidir. Bu bakis agisi ile ele alinmis ¢alismanin

amaci; hava kargo tasimaciligi alaninda faaliyet gosteren hava kargo tasiyicisi
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firmalarin operasyonel faaliyetlerini gerceklestirdikleri ve gercgeklestirecekleri
havaalanlarin1 hangi kriterlere gore belirledigini tespit etmek ve 6nem derecelerinin
siniflandirmasin1 yapmaktir.

Bu amag¢ dogrultusunda, c¢aligmanin birinci boliimiinde hava tagimaciligi
sektorli, hava kargonun tarihgesi ve Onemi dikkate alinmistir. Calismanin ikinci
boliimiinde ise hava kargo tasiyicisi firmalarinin smiflandirilmasi, havalimani
kavrami, siniflandirilmasi gibi teorik bilgilere ve hava kargo firmalarinin ana dagitim
issii secim kriterleri ve her bir kriterin i¢inde yer alan alt kriterlerin analizlerine yer
verilmistir. Calismanin {i¢lincli ve son boliimiinde ise arastirmanin amaci, onemi,
materyal ve uygulamasi olarak hava kargo firmalarinin yer se¢ciminde hangi kriterlere
dikkat etmeleri gerektigi konusunda ilk once Delphi teknigi kullanilarak kriterler
belirlenmis ve bu kriterlerinin 6nem derecelerinin siralamasimi yapmak i¢in G-AHP
yontemi kullanilarak elde edilen veriler 1s18inda aragtirma sonuglari ve Oneriler

aktarilmistir.



BIiRINCi BOLUM
HAVA TASIMACILIK SEKTORU VE HAVA KARGO TASIMACILIGI

1.1. Hava Tasimacilig1 Sektorii

Hava tagimaciligi sektortii, insan ve esyanin bir noktadan bir noktaya hava araci
ile tasinmasi amaciyla olusturulmus sistemler biitiinli olarak tanimlanabilir. Hava
tasimaciligr sektoriinii olusturan bir¢ok faaliyet bulunmaktadir. Bunlarin basinda
liretim ve bakim onarim faaliyetleri gelmektedir. Hava araci iiretiminin ve
programli/programsiz bakim ve onarimlarinin yapildigi bir siirectir. Bir sonraki
faaliyet ise iiretilen hava aracinin kullanildig1 havayolu tagimaciligi gelmektedir. Bu
siirecte ise lcretli veya licretsiz (yardim amagli) insan ve esyanin hava araci ile
tasinmasi ger¢eklesmektedir. Hava araglarinin bu tasimacilik faaliyetini yaptiklari bir
diger faaliyet ise havalimani faaliyetleridir. Havalimani, hava araglarinin inis kalkis
yaptig1, yolcu, bagaj ve yiiklerinin indirip yiiklendigi, yakit alimi, bakim ve
onarimlarinin yapildigi kara veya su iizerindeki alandir. Havalimaninda hava
araclarmin ugusa hazirlandig1 ucak ve yolcularina hizmet verildigi yer hizmetleri
faaliyetleri sunulmaktadir. Havalimaninda ugusa hazir olan hava araglarinin yerde ve
havada kontrollerinin saglanarak emniyetli bir sekilde yer ve hava hareketlerini
yapabilmeleri i¢in hava seyriisefer faaliyetleri sunulmaktadir. Tiim bu faaliyetlerin
gerceklesmesindeki en onemli faaliyet ise egitimdir. Hava tagimacilig1 sektoriinde
gérev yapan tiim calisanlar (ugus ve yer personeli) uluslararasi standartlar
cercevesinde egitim gormektedir.

Havaciligin kendi biinyesinde var olan ticari havacilik, sivil havacilik, genel ve
askeri havacilik boliimlerinin kisiden kisiye ¢agrisim farki hesaba katilmadigi zaman,
genellikle akla ticari havacilik ile alakali kelimelerin ve gelmesi beklenir. Havacilik
kavramini tanimlanirken ¢ok biiyiik bir sektor hakkinda konusuldugunun farkinda
olunmasi gerekmektedir. Wright kardeslerin 1903 yilinda havadan agir olarak
tasarlanan ugagin basarili sonuglariyla birlikte havacilik kavraminin tanimlamasini
yapilacak olursa; Havadan hafif hava tasitlarin1 da kapsayan bu kavram, havadan agir

olan hava tasitlar1 igeren ve bu tiir hareket ve eylemleri yapisinda bulunduran
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faaliyetlerin tamami olarak tanimlanabilir (Gerede, 2002: 6). Bagka bir agidan
havacilik kavraminin; ticari ve askeri olmak iizere, belirli maksatlarin takip edilerek
hava tasitlarinin basrol oldugu uygulamalarin hepsini ihtiva eden bir sistem olarak tarif
edilebilir (Phillips ve Kaps, 2005: 67).

Havacilik kavrami hakkinda yukaridaki iki tanimin ortak noktasi ise bu
kavramin sahip oldugu kapsamin ne kadar biiyiik oldugunu gosteren genel ve hepsi
sozctkleridir. Diinyanin en 6nemli ve biiylik sektorler incelendiginde, ilk siralarda yer
alan havacilik sektorii tanimlamalar1 hakkinda yapilabilecek baska bir yorum ise dort
kavramdan olusmasidir; havacilik, hava giicii, ucus ve inig alani veya yaygin ismiyle
pisttir. Bu son unsur zorunlu olarak bir hava tagitinin gergeklestirecegi herhangi bir
faaliyet i¢cin olmasi zaruri olan sahalar1 barindirmaktadir (Phillips ve Kaps, 2005: 66).

Diger tagimacilik modelleriyle kiyaslandiginda, havaciligin gelisim siirecinde
ortaya ¢ikan hava aract modellerinin farkliliklar1 ve her bir aracin bir 6nceki aragtan -
revizyon yapilarak daha verimli olmasi yolunda gosterilen biitiin ¢abalar insanligin
hava tagimaciligina olan giiclii arzularin1 ve ideallerini gostermektedir. Kara ve deniz
tagimaciligl her ne kadar gegmiste tasimacilik sektorii i¢in varligini 6nemli derecede
gbstermis olsa bile, hava tasimaciligi icin atilan 6nemli adimlar ile bugiinkii mevcut
sistem karsilastirildiginda, tasimacilik modelleri arasinda hava tagimaciliginin tarihi
hakkinda c¢ok biiylik bir bilgi ve tecriibe birikiminin var oldugundan hi¢ siiphe
bulunmamaktadir.

1910 yiliin son ¢eyreginde adin1 havacilik tarihinde ilkler arasina yazacak bir
ucus ger¢eklesmisti. Yalniz bir jet motora sahip olan ugagin ilk otonom ugusun
pilotlugunu Henri Coanda iistlenmistir (Petrescu, Aversa, Akash, Bucinell, Corchado,
Apicella ve Petrescu 2017: 8). 1911 yilinda ise bir ugagin muhtemelen sahip oldugu
avantaj sayesinde askeri amacla gozetilerek kullanildi. Trablusgarp savasinda kesif
ucusunu gerceklestiren ucak aslinda havadan gozetleme imkani sagladigi igin biiyiik
bir listiinliik anlamina geliyordu (Erdogan, 2014: 20). Hava tasitlarina olan bu ragbet
1918 yilinda turbo-siiper yiikleyicinin dahil oldugu jet motorun icadi i¢in ¢ok az
gelisme kalmaisti, bu icat 2. Diinya savasinda ABD (Amerika Birlesik Devletleri) i¢in
-0zellikle Pearl Harbor saldirisiyla savasta direkt olarak aktif rol aldigini hesaba
katarsak- ¢ok kritik bir rol listlendigini unutulmamalidir (Curley, 2011: 83).

1914 yilinda baslayan savas hakkinda ise ugak iiretimlerinin seri bir sekilde
gerceklesmesi gibi biiylik bir {iretim miicadelesi ve havadan gergeklestirilen

saldirilarin o zamanki teknoloji ve sanayi geregi zayif kalmasi gibi meydana getirdigi
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mithim olanaklar agisindan incelendiginde, 1000 adedi asan ugak iiretimlerinin ne
kadar hayati 6neme sahip oldugunu, o6zellikle gliniimiiziin mevcut imkanlar1 ile
karsilastirildiginda anlayabiliriz. Kosullar geregince bu zemin o gilinkii pilotlar
profesyonellik standartlarina yaklagtirdi (Petrescu vd, 2017: 2). Savas esnasinda bu
biiyiik tiretim faaliyetlerinin artmasin1 birbirini takip ederken, biitiin hiicum ve gézlem
eylemlerinin sahip oldugu avantajlardan dolay1 olacaktir ki insansiz ugaklarin
iiretimine birinci diinya savasi sirasinda rastlamaktayiz (Dalamagkidis, Valavanis, ve
Piegl, 2012: 11).

Ucak gibi bir hava tasitina olan bu ilgi ve sundugu iistiinliigii istinaden, birinci
diinya savasinin ardindan pilot ve ugak sayisindaki dikkate deger artis ve sadece savasa
0zel bir arag olmamasini gosteren ticari havacilifinin baslangici olmasi itibariyla, 1.
Diinya Savag1 havacilik tarihinde asla unutulmayacak ilerlemelerin birbirini izledigi
bir devir olarak bilinmektedir (Petrescu vd, 2017: 2). .Hava fotograf¢iligi ve 6zellikle
posta tasimaciligi gibi girisimlerin ortaya ¢ikis tarihleri ise yaklasik 4 yil tiim diinyay1
kasip kavuran birinci diinya savasinin bitmesiyle baslayan yeni bir donemi
gostermektedir (Cevik, 1996: 7).

Savas sonrast Avrupa llkelerinde var olan tahribatlar demir yolu
seyahatlerinde soruna yol agmis olmasi da hava tasimaciligina olan gereksinim ve istek
duygusunu arttirmistir. (Curley, 2011: 52). Ucaklarin askeri operasyonlarda
kullanilmastyla birlikte insanoglunun u¢ma arzusu gittikge artmis olup, diger
tagimacilik modelleri ile kiyaslanmayacak bir derecede ve nitelikte olan hiz etmeni ise
¢ok onemli olmustur.

Savasin ardindan bircok tilke ekonomik sikintilara maruz kalirken ve tahribat
boyutunun biiylikliigii her ne kadar gézden kagmayacak derecede biiylik olmasina
karsin, insanoglunun bu yeni tasitlara olan merak duygusu, mevcut sikintilara ragmen
havacilik sektoriine yatirim yapmasina sebep olmustur (Gemici, 2016: 14). 20.
ylzyilin ilk ¢eyreginde havacilik tarihinde havayolu organizasyonlar1 arasinda yer alan
ucus gerceklesmistir. Air Transport and Travel Limited sirketi olarak bilinen ingiliz
merkezli havayolu tarafindan gerceklestirilen Londra-Paris seferi i¢in V-tipi motorun
bulundugu bir bombardiman ug¢agi kullanilmistir ve bu ugusla birlikte ilk havayolu
organizasyonlari i¢in Oncii olarak tarihe adin1 yazmstir.

Bu ucus ile birlikte 1919-1920 yillar1 arasinda kurulan iki havayolu; Hollanda
denildiginde akla ilk gelen KLM ve Avustralya’nin en tagiyicist Qantas havayollarinin

havacilik sektoriine adim atmalarinin bu gelismeler arasinda anilmasi baglam

5



acisindan uygun goriinmektedir. (Gemici, 2016: 16) Savas sona erdiginde ise ucak ve
pilot sayilarindaki fazlalik daha o yillarda ticari havacilik i¢in ¢ok iimit verici haberler
veriyordu (Petrescu vd, 2017: 2).

Hava tagimacilig1 adina yiiriitiilen tiim faaliyetler ve 1. Diinya savas1 sirasinda
ders cikartacak nitelikte kazanilan tecriibeler hava tagimaciliginin ne kadar biiyiik bir
potansiyele sahip oldugunu hem askeri a¢idan hem de ticari tasimaciliga sagladigi
tartismasiz avantajlar dahil olmak {izere gostermektedir. 1918-1925 yillar1 arasinda
hava posta tasimaciligi adina bir¢ok gelisme kaydedildi. Hava kosullari, gece uguslari,
1siklandirilmig pist alanlari ve bu pist alanlarinin yanina konumlandirilmis acil inis
alanlar1 gibi ¢ok 6nemli ilerlemelerin kaydedildigi bu donem, kuskusuz havacilik i¢in
siirekli ayaklanma hareketlerinin var oldugunu ve devam edecegini haber veriyordu
(Wensveen, 2007: 32).

Bu gelismelerin yaninda, 1927 yilinda Charles Lindbergh tarafindan
gergeklestirilen ugusa iliskin sdylenenler kara kutu cihazlari hakkinda dikkat cekici
bilgiler sunmaktadir. Bu ugus sirasinda irtifa ve hava basinci gibi parametreleri
kaydeden bir barometre cihazinin bulundugu ve 1903 yilinda Wright kardeglerin ilk
ucus seriiveni ve ugak tecriibesinde pervane rotasyonu ve hava hizi gibi degiskenlerin
var oldugunun sdylenmesi, kara kutu cihazlarinin gelisim siirecinin ¢ok yakin olmayan
bir doneme ait oldugunu gostermektedir (Curley, 2011: 87).

2. Diinya savasinin etkileri havacilik diinyasinda tipki birinci diinya savasinda
atilan adimlar gibi biiyiik tecriibe birikimlerinin kaydedildigi bir donem olarak ortaya
cikmaktadir. Ozellikle savastan 1 yil dnce kurulan Sivil Havacilik Otoritesi, ddnemin
ABD bagkan1 Franklin D. Roosevelt’in hava ticaretiyle ilgili karmasik denilebilecek
yasalarin ¢6ziimii i¢in birtakim 6nerileri donemin 3 biiylik ajansina sunuldu ve 1938
yilinda Sivil Havacilik Yasasi ile sonuglandi. 1939 yilinda savas basladiginda dénemin
baskan1 havayollarinin millilestirilmesi i¢in harekete gegti.

Savas devam ederken neredeyse her sey askeri hava araglarina hizmet edecek
seviyeye getirildi ve o zamanin havayolu firmalar filolarindaki ugaklar ile orduya tam
destek saglamaya basladi. Buna 6rnek olarak DC-3 ugaginin bir gecede C-47 askeri
ucagina doniistiiriilmesi gosterilebilir. Birinci diinya savasindan daha ¢ok askeri giiciin
bulundugu bu savas ayni1 zamanda havayollarinda ¢alisan pilotlarin orduya katilmasini
zorunlu kildi (Wensveen, 2007: 39-40). Bilhassa bu yasanin ve otoritenin 6nemi,
havacilik diizenlemelerinin devlet tarafindan yonetilmesinin ne kadar giivenli bir

tagimacilik sisteminin var olabilecegini gosteriyordu. Savas sirasinda miittefik
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devletlerden biri olan Ingiltere’nin ilk girisimlerinin basarisizlikla sonuglanmasi
iilkeyi jet motorlarinin daha ¢ok gelistirilmesine yonlendirdi.

Dénemin iki bilyiik devleti ABD ve Ingiltere savas sirasinda jet avci
ucaklarmin tamamlandig1 duyurmus ve 1943 yilinda Ingiltere nin iirettigi jet ucag: test
ucusunu basarili bir sekilde gerceklestirmis ancak ABD i¢in bu durum gegerli degildi.
Nitekim savasa Pearl Harbor saldirisi ile dogrudan askeri kuvvetler ile sicak saldiriya
gecen ABD’nin iirettigi ucaklar mevcut savas standartlarim1 altinda yer aliyordu.
Ingiltere savas sirasinda gelismis ticari ucaklarin iiretimlerini tamamen durdurmustu
ve Amerika tam aksine DC-4(C-54 olarak savas ucagi konfigiirasyonu tahsis edilerek
faaliyette bulundu) ve Lockheed C-69 Constellation ugaklarinin iiretimine izin verdi
(Curley, 2011: 89). 2. Diinya savasina iligkin elde edilen tecriibeler, ugak iiretimi ve
yariglar1 ve diger gelismelerin hepsi havacilik sektdriinlin ihtiva ettigi muazzam
tecrilibe birikimini teyit etigi gibi bununla birlikte savas kosullarinda tilkelerin zorunlu
bir sekilde hava araglarina olan ilgisi havacilik endiistrisinin sivil, ticari ve askeri
olmak tizere biitilinciil bir yapiya sahip oldugu gostermektedir.

Savas sonras1 havacilik endiistrisinde tiirlii gelismeler birbirini takip etmistir.
Yukarida gecen DC-4 ile Constellation ucaklari sahip olduklar1 6zel avantajlar
acisindan geligsmeleri tetiklemistir. Her ne kadar DC-4 ucagi bir dnceki DC-3
ucagindan yardim alinarak gelistirilmis olsa da DC-3 ucaklar1 pazarda etkisini biiyiik
Olciide hissettirmistir. Lockheed ise basingli ugak govdesi ile Wright motorlarinin
bulundugu ugagin iiretilmesiyle mesguldii ve 1942 yilinda ilk ugusunu tamamlamistir
(Wensveen, 2007: 39). Ingiltere bu ucak iiretme yarisinda savasin getirdigi olumsuz
kosullara ragmen calismalarina devam etmistir. Comet jet ucagi ile diger iireticileri
sasirtan devletin karsisina rakip bir ucak cikmamustir. (Curley, 2011: 89). ikinci diinya
savastyla birlikte havacilik ozellikle askeri faaliyetler icin ¢ok biiyiik {istlinliik
sagliyordu ve pistonlu motorlar tam anlamiyla olaganiistii bir seviyede varligin
hissettiriyordu.

Glinlimiizde bilinen ugak {ireticilerinden biri olan Boeing firmas1 savastan iki
yil sonra 6 motorla donatilmis B-47 bombardiman ugagiyla dikkat ¢ekmistir. Savasin
kazananlar1 arasinda yer olan ABD ise iki bin adedin iistiinde bu ugaklardan siparis
vermek i¢in ge¢ kalmamistir. Bombardiman ugagi olarak tiretilen ugak ayn1 zamanda
hem B-707 yolcu ucagi icin ilk 6rnek -1958 yilinda gosterdigi ticari basarist ¢ok
Oonemli- hem de birka¢ yil sonra ilk ugusunu gerceklestirecek B367-800 ugagi icin

onemli mali Ustiinlikler temin etmistir. Boeing bu girisimlerde bulundugu sirada
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Douglas firmasi DC-8 ugagiyla bu ucak yarisinda oldugunu gdostermistir (Curley,
2011: 90).

B-707 ugag ilk uguslarin1 tamamladiktan sonra 1955 yilinda Pan Amerikan
(PanAm) havayollarinin filosuna katilmistir (Gemici, 2016: 23). PanAm
havayollarinin siparisleri sadece Boeing firmasinin 707 modeliyle kalmayip, DC-8
ucaklarina da filosunda yer agmistir (Wensveen, 2007: 41). Boeing ve Douglas
pazarda o kadar kars1 konulamaz otoriteye sahipti ki pazara sonradan giris yapan ancak
bu iki biiyiik iireticinin baskin giiciine karsi maglup olan CV-880 ugaklar1 beklenen
ilgiyi gormedi. Bu ucaklar daha ¢ok yolcu kapasitesinin aksine hiz agisindan avantaj
sagliyordu. Iki meshur ve daha ¢ok deneyime sahip olan iireticilerin yaninda bu
ucaklar basar1 adina higbir sey géstermemisti. Vickers Viscount en dikkat ¢eken ve
daha ¢ok iiretilen ugcak modeliydi. Ugaklarin liretiminde ve pazarlama stratejilerinin
Amerikali treticilerin mevcut iktidar ile kiyasladigimizda, yeterli miktarda basari
gosteremedi ve getiri saglamadi. En ¢ok British European havayollar tarafindan tercih
edilen ugagin yaninda iiretilen birka¢ tane daha ugak modeli vardi; BAC-One-Eleven,
the Vickers VC-10 ve Hawker Siddeley Aviation Trident olarak bilinmektedir (Curley,
2011: 90-91).

Ilginin siirekli artt1ig1 hava tasimacilign sektdriiniin sundugu avantajlarin yani
sira, havacilik sektoriiniin gizli giicli, Ozellikle Oniimiizdeki donemde iilkelerin
kalkinmasinda ve ekonomilerinde hayal bile edilemeyecek bir giicle yer alacak gelir
saglamasidir. Bu bakis acistyla, Boeing firmasinin jet tasimaciligi adina harcadigi 185
milyon dolar bu endiistri i¢in yeni bir donem i¢in baslangi¢ anlamia gelmektedir
(Wensveen, 2007: 41).

Savasin kazananlar arasinda yer alan diger bir miittefik tiyesi lilke Fransa ise
ucak pazarma Caravelle ucagiyla katilmugtir. Ulkenin ilk girisimi 1955 yilindan
Avrupa’da basar1 getirmis Amerika kitasinda i¢ hatlar ucuslarinda gosterdigi
performans ile adin1 duyurmustur. Fransiz iiretimi ugagin sahip oldugu bir 6zellik ise
onu digerlerinden ayirmaktadir. Turbojet sinifina dahil olan ucagin motorlar1 kuyruk
boliimiine monte edilmis ve bu durum diger {inlii iireticilerin dikkatinden kagmamaistir
(Curley, 2011: 91).

Ugaklar o kadar hizli bir sekilde ilerlemeye tabii olmustur ki sahip oldugu
karmasik sistemi anlamak imkansiz bir noktaya gelmektedir. Sivil Havacilik Otoritesi
ucus personelleri icin sertifika imkani sunarken, havalimanina saglanan inis

faaliyetleri ise hava tastmaciligimin sagladigi uyumu gostermektedir. Inis asamast icin
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hayati 6zelliklere sahip olan DME (Distance Measure Equipment) ve VHF (Very High
Frequency) omnirange olarak bilinen bu hava seyriisefer cihazlarinin tasidigi 6nem ve
sagladig1 verim agisindan degerlendirildiginde, 6zellikle o donem igin kritik bir roli
iistlenmektedir (Wensveen, 2007: 40-41).

Soguk savag yillarina rastgelen olgunlasma doneminde jetler 6n planda yer
almaktadir. Sivil Havacilik Idaresi bu yenicagda s6z sahibi olmakta kararlilik gdsterip
ve konferans diizenlemeye karar vermistir. Havacilik sektoriinii diger sektorlerden
ayiran bir faktor ise uluslararasi diizenlemelerdir. Bir u¢agin diigmesinin dogurdugu
sonuglar sadece finansal sorunlara yol agmamakta olup bunun yaninda insan hayatinin
tehlikeye atilmasina sebep olabilmektedir.

Diizenlemeler ve kurallar ¢ok detayli bir sekilde belirlenmeli ve
uygulanmalidir. Boylelikle toplum hava tasimaciligini tercih edebilmekte ve iilke
ekonomisi i¢in bir gelir kaynag1 olugsmaktadir. Ancak bu yeni¢agda zorluklar kendini
gostermeye baslamis olup giivenlik konusu 6n plana ¢ikmistir (Wensveen, 2007: 41).
Ticari havacilik ve askeri havacilik arasindaki yarista ticari havacilik galip gelen taraf
olmustur. Motor tasarimlarinda rekabet eden bu endiistri i¢in jet motorun icad: ticari
havacilik vasitasiyla sesini duyurmustur. Sadece zengin insanlara degil, orta sinif
insanlara da seyahat imkani sunmustur (Curley, 2011: 82).

1958 yilinda turboprop motorlar hizmete basladiginda B-707 ucaklar
denizasir1 {ilkeler i¢in ugus noktasi haline gelmistir. American Airlines bu
giizergahlarda ucus diizenleyen tasiyici unvanina sahip olmustur. Boeing firmas1 727
ucaklarini tanitarak, bu ugaklarin sagladigi verimin ¢ok yiiksek olmasiyla birlikte
havayollar1 envanterlerinde bulunan pistonlu pervane ekipmanlarini artik
kullanilmamak tizere envanterden ¢ikartmistir (Wensveen, 2007: 42).

Ucgak {iretiminde sahip oldugu dustiinliigii rettigi ucaklar ile ispatlayan
Amerikal1 iiretici, 727 ve 737 ugaklar ile gelecekte iiretilecek ugaklar dahil olmak
lizere zamanin akisiyla birlikte, bir¢ok ilerleme hareketlerinde bulunmustur. Ayni
zamanda 737 ucaklar1 i¢in 6000 rakamina ulasan siparigler ile jet tasimaciliginda en
fazla liretim gosteren ucgak olarak tarihe ge¢mistir ve endiistri {izerinde sahip oldugu
egemenligi gostermistir (Curley, 2011: 92).

Boeing 747 ugagi bu donemde ortaya ¢cikmaktadir. Ticari havacilik genis gévde
terimi ile bu u¢ak modeli sayesinde tanismis olup, sahip oldugu 6zellikler essiz olarak
goriilmiistiir. Yolcu tasimaciligi icin tasarlanmis koltuk diizeniyle beraber kargo

tagimaciligina uygun olarak 747F olarak tiretimi gerceklesmistir. 747 modeli uzun bir
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donem hava tasimaciliginda ¢ok onemli bir performans gostermistir. Bu ucagin
karsisina rakip olarak cikartilan ugaklar basari gosterememistir. DC-10 ve L-1011
ucak modelleri ¢ok biiylik sikintilara maruz kalmistir. DC-10 ugaginin diinyanin en
yogun havalimaninda kalkistan hemen sonra diigmesi, L-1011 ugaginin iiretiminin ise
motor ireticisinin iflas ilan etmesiyle birlikte kesilmesi gibi basarisizliklar 747
ucaginin galip geldigi géstermistir (Wensveen, 2007: 42).

Jet ucak iiretiminde sonuglar bu sekilde iken, Fransa, Almanya, Ingiltere,
Ispanya, Hollanda ve Belgika iilkelerinin ortakligi altinda Airbus ucak yarisina
katilmistir. Genis govdeli A300 modeliyle iiretime baslayan iiretici yaygin olarak
pozitif geri bildirimler almistir ve gliniimiize kadar atilan ilerleme adimlar1 basariyla
sonuglanmistir (Curley, 2011: 94).

Jet caginda daha iyi ve verimli ugak {iretimi i¢in gosterilen ¢abalar ve havacilik
sektorli i¢in atilan ilerleme adimlari devam etmistir ve endiistri giinden giine
giiclenmigtir. Ugus kaydediciler, hava durumu radar1 ve arazi ikaz sistemi olarak
bilinen teknolojik araclar bu dénem sirasinda ortaya ¢ikmistir. Havacilik endiistrisi
daha ¢ok ilgi gormiistiir ve tasimacilik modelleri arasinda ispat ettigi istiinliik
faktoriiyle birlikte yiikselis gostermistir. Ozellikle bu dénemde havayollar1 daha rahat
nefes almistir ve daha Once mevcut olan agir sartlara karsi direng gostermistir
(Wensveen, 2007: 43).

Ayrica bu caga 6zel bir terim ortaya atilmistir; havacilik elektronigi. Her yil
havacilik endiistrisi i¢in ilerleme anlami gelmekte ve bu ilerleme teknolojik gelismeler
icin de gecerli olmustur. Bilhassa havacilik sektorii icin iletisim, navigasyon ve
giivenlik alanlarinda bu gelisme gdzden kagmamustir. Ikinci diinya savasi sonrasinda
cok yiiksek frekansli radyolar (VHF) tekrar ortaya ¢ikmis olup, ticari ugaklar icin
standart olarak kullanilmis ve sivil ugaklar bu imkandan faydalanmistir. Askeri ugaklar
icin ultra yiiksek frekansli radyolar tercih edilmistir. 1960 yiliyla birlikte ortaya ¢ikan
uydu iletisimi, yiiksek maliyet yiiziinden her ne kadar 6n plana ¢ikmis olsa da sundugu
gercek zamanl gdzetleme sayesinde ugaklar i¢in ¢ok biiyiik avantaj unsuru anlamina
gelmigtir (Curley, 2011: 98-99)

1938-1978 yillart arasindaki 40 yillik donem, havacilik endiistrisi i¢in 6nemi
acisindan  degerlendirildiginde, gilinlimiizdeki havacilik  sektoriiniin ~ temel
dinamikleriyle iligkili ¢cok kritik gelismeler ve hava tasimaciliginin gegirdigi evrim
siireci gz oniine ¢ikmaktadir. Ozellikle bu yillar arasinda sadece yerel agidan degil

hem i¢ hatlar hem de uluslararasi kapsamda c¢ok biiyilk biliylime hareketi
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goriilmektedir. Amerika merkezli havayollar1 daha ¢ok gilizergaha ugus baslatmistir.
40 yillik dénemin ilk yillarinda mevcut havayolu sayisinin ¢ok az olmasi sebebiyle
hava tagimaciligi dogal olarak kisitli bir sekilde saglanmistir. Bahse konu olan
donemin sonuna gelindiginde ise 21 Amerika merkezli havayolu olmak {izere
toplamda 94 havayolu aktif olarak tagimacilik hizmeti saglamistir. Havayolu sayisinda
artis goriildiigii gibi yolcu sayisinda da artis goriilmiis ve bu artis asla tahmin
edilmeyecek bir seviyeye ulagsmistir. ABD merkezli havayollarinin i¢ ve dis hatlarda
tagidig1 yolcu sayist 1938 yilinda 1 milyon seviyelerinde iken 70’li yillarin sonunda
bu rakam 267 milyona ulagmistir.

Hava tasimaciligi bir iilkenin kalkinmasinda ¢ok biiyiikk degisimlere sebep
olabilecek ve tahmin edilemeyecek gelirler saglayabilecek konuma neredeyse
gelmistir. Hatta bu inanilmaz yolcu sayisi artisinin gerceklestigi Amerika icin
incelendiginde ise diger endiistriler ile kiyas edilmeyecek bir sekilde zirvede yer
almistir. Yolcu sayisindaki artig bu sekilde iken gelirlerde de olaganiistii bir artis
goriilmektedir; 58 milyon dolar diizeylerinde olan gelirler donem sonunda 22,8 milyar
dolar1 gorerek havayollarinin sahip oldugu mal varliklar1 17 milyar dolara ulagsmistir
(Wensveen, 2007: 43). Kitalar aras1 seyahat imkan1 sayesinde ¢cok uzak noktalar artik
hava tagimacilig1 sayesinde sorun olmaktan ¢ikmistir ve ulasim sikintis1 bir daha
yasanmayacaktir. Ulkelerin igin ¢ok biiyiik avantaj sagladig1 gibi insanlarm uzak
mesafelere seyahati icin bagka bir tagimacilik modeline ihtiyaci ortadan kalkmistir
(Erdogan, 2014: 16).

Havacilik sektoriiniin sahip oldugu istiinligli, tasidigi yolcu sayisit ve
havayollariin mal varliklarinda goriilen sira dis1 artis ayni zamanda bir iilkenin
kalkinmasinda ne kadar biiyiik bir etkiye sahip oldugu anlasilmaktadir. Hava
tagimaciliginin bu sekilde gelismesi ve sunulan hizmetin kapsaminin biiylimesiyle
birlikte dogal bir sekilde istihdam sayisinda da biliylime kacinilmaz olmustur.
Dogrudan havayolu istthdami sadece 13 bin seviyelerinde devam ederken bu rakam
300.000’e ulasmistir. Bununla beraber ucak motorlarinin tiretimi, havalimanlarindaki
ekipmanlar ve hizmet ve destek alanlar1 dahil olmak iizere yiiz binlerce insan katki
saglamistir. Ugaklarin gelisim evresi her ne kadar 6nem arz ediyorsa ayni sekilde bu
tasimacilik sistemini olusturan dinamikler ve altyapi ele alindiginda, ugaklar igin
gecerli olan teknolojik ilerlemeler bu boliim i¢inde gegerli olmaktadir. Bu donemi
gelisim siireci agisindan degerlendirirsek sadece bu ornek ilerlemenin ne derecede

oldugunu gosterecektir;
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Kapasitesi sadece 21 yolcu olan DC-3 ugaklari ile baslayan ugak seriiveni,
glintimiizde 400 yolcu kapasiteli, genis govdeli Boeing 747 ugaklarina kadar gelmistir.
Mevcut gelisimlerin yani sira hava hizmetini tercih eden yolcular i¢in 6zellikle
giivenlik, h1z ve konfor gibi unsurlar agisindan gelisimler birbirini takip etmistir. 1938
ve 1978 yillar1 arasinda tiiketici enflasyon orani gerci hafife alinmayacak seviyelerinde
olmas1 yolcu mili bagina averaj tlicretleri duraganligini korumay1 basarmistir. Yine bu
donemde belirli i¢ hatlarda operator sayisinda artis goriindii ve dénemin son yilinda
ise bircok pazara sadece bir havayolunun ucuslariyla tasimacilik hizmeti
gerceklestirildi. Bu artis sadece i¢ hatlara 6zgii degildi ve uluslararasi tagimacilik
hizmetinde aktif olan operatdr sayisindaki biiyiimede gézden kagmiyordu (Wensveen,
2007: 43).

40 yillik dénemde havacilik endiistrisinin nasil gelistigi, giiclendigi ve diger
tagimacilik modellerine kars1 gosterdigi iistiinlilk bakimindan ve iki diinya savasinda
hava tasitlarinin sagladigi avantajlar ve sonraki yillarda daha giivenli, hizli ve verimli
hizmet saglayacak seviyeye nasil hizla ulastigi géz oniine alindiginda, 1938-1978
dénemi havacilik sektoriinde unutulmayacak bir gelisim ve atilim siireci olarak tarihte
yerini her zaman koruyacaktir.

Havayolu sektoriinde serbestlesme hareketiyle beraber yeni havayollari
piyasaya adim atmistir, yeni tip hizmet stratejileri ile yolculara birgok alternatif
sunulmustur ve maliyet liderligi ile 6n plana ¢ikan diisiik maliyetli havayollari
rekabete dahil olmustur. Havayollarinin tercih ettikleri ve sunduklari hizmet modelleri
ve odaklandiklar1 noktalar ve hedefler artik biiyiik nem arz etmistir. Clinkii rekabete
girdikleri havayollarina kiyasla daha iyi ve verimli hizmet saglamak zorunda
olduklarmin farkina varmuslardir. Ustelik diisiik maliyetli havayollarmin ortaya
cikmasiyla birlikte, miisteri cogunlugunu olusturan yolcularin profili incelendiginde
hava yoluyla seyahatini yeni tercih eden insanlar ile karsilasilacaktir (Erdogan, 2014:
57). Ornek olarak rakiplerine kiyasla %50’ye varan daha ucuz bilet fiyat: sunan ve
fiyata duyarli yolcularin biiyiik ragbet gosterdigi People Express havayolunun hizmete
basladig1 tarihten itibaren ii¢ yil sonra 1 milyar dolar gelire ulasmasi ise diisiik
maliyetli havayollarinin pazarda olusturdugu etkiyi gostermektedir (Alderighia,
Nicolini, and Piga, 2018: 17).

80’11 yillara kadar havacilik sektoriinde diizenlemeler ¢ok siki bir sekilde
devam etmistir. Rekabet bile bu siki diizenlemelere maruz kalmis ve kontrolii

saglanacak bir sekilde idare edilmistir. 20. Yiizyilin sonlarmna dogru stirekli goz
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oniinde bulunan havayolu tasimaciligi gibi bir sektoriin bu sekilde sik1 diizenlemelere
bagl tutulmasinin birtakim sebepleri olmak zorundaydi. Emniyetin sadece bu siki
diizenlemelerin uygulanmasi ile siirdiiriilmesi ve kamu hizmeti oldugu diisiinceleri
gibi bircok sebep sunulmustu. Ancak bu kompakt diizenden vazgecip serbest rekabet
piyasasina dogru adim atmak ile beraber hizmet kalitesinde artig1 saglamak ise en
onemli etmenlerden birisini ger¢eklestirmek anlamina geliyordu (Gerede, 2016: 56).

1978 yilinin Ocak ayinda imzalanan Havayolu Serbesti Yasasi ile beraber
havayolu tasimaciliginda artik kisitlamalarin olmadigi ve hiikiimetin mevcut
otoritelerinin azaldig1 bir donem basladi. Pazara giris yapmak isteyen havayollar i¢in
biiylik firsat dogmustu ve bilet fiyatlar1 dahil olmak iizere birgok alanda baglayici
olmaksizin degisiklerin yapilabilecegini zemin olugsmustu. Her ne kadar havayolu
tagimaciligi kisitlamalardan kurtulmus olsa bile glivenligin s6z konusu oldugu bir alan
icin mevcut regililasyonlar varligini siirdiirmeye devam ediyordu (Erdogan, 2014: 59).

Deregiilasyon sonrasi endiistri kapasitesi ve verimliligin artis gostermesinin
yaninda endiistri hizli bir sekilde biliylimeye devam ediyordu. 1988 yilina kadar olan
10 yillik stire¢ incelendiginde yolcu sayisinda %60’a varan ve mevcut havayollarinin
istthdam oraninda ise %45’e ulasan inanilmaz artis birbirini takip etmisti. Ayni
zamanda pazara yeni giren havayollarinin dahil olmasiyla ve havayolu sayisindaki
artis rekabetin artmasia yol agmistir. Topla-dagit (Hub and Spoke) ag yapisinin
gelisme gostermesi ve pazarlama alaninda avantajlarin ortaya g¢ikmasi ozellikle
Amerika i¢in deregiilasyon sonrasi énemli sonuglar arasinda yer almaktadir (Uzun,
2019: 480).

Serbestlesmenin en 6nemli etkilerinden biri ise ¢ok 6nemli avantajlar sunmasi
ve mevcut hizmet yapisini kokiinden degistirecek bir potansiyele sahip olmasi
sebebiyle diger iilkelere sigramustir (Gerede, 2016: 74). Ozellikle bilet fiyatlarmin
ucuzlamasi ve hizmetin daha verimli bir hale gelmesi rekabet atmosferinden
kaynaklaniyordu c¢iinkii piyasa kosullar1 artik daha esnek ve stratejilerin daha ¢ok
onem kazanmist1 (Erdogan, 2014: 71).

1978 yilinda ¢ikarilan yasa sektdrde biiyiik doniisiimii baglatarak, sonraki
donemin olusturdugu hizmet yapisi, bilhassa rekabetin artmasi ile alinan riskler ve
gelistiren stratejik hamleler sayesinde, havayolu tagimaciliginin daha verimli ve daha
cok tercih edilmesi i¢in gosterilen ¢abalarla havayolu tagimaciligi glinlimiizde yiiksek
seviyede emniyetli ve giivenli hizmet saglayan bir sektér olarak varligim

surdirmektedir.
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1.2. Hava Kargo Tasimacihiginin Tarihcesi

Havacilik kavramimin tanimi yapildiginda ortaya ¢ok biiyiik ve kusatict bir
sistem ¢ikarken, hava kargo kavrami tanimlandiginda ise saglanan hizmet boyutu goz
Oniine alindiginda daha belirgin ve sinirlar1 belli olan bir sistem ortaya ¢ikmaktadir.
Hava kargo kavrami; herhangi bir malin/kargonun bir noktadan bir noktaya hava araci
vasitasiyla tagimacilik faaliyeti olarak tanimlandig1 gibi, kapsadigi alan bakimindan
degerlendirildiginde herhangi bir yolcu ucagi icinde tasiman yolcu bagajlar1 harig
olmak iizere her sey olarak bilinmektedir (Yalc¢inkaya, 2019: 3).

Hava kargo tasimaciligi sivil havaciligin baslama tarihinden kisa bir siire sonra
ortaya ¢ikmustir. Diislik maliyetli tasimacilik stratejisi benimsendikten ve stratejiler de
bu yonde degistikten sonra yolcu tasimaciligiyla birlikte hava kargo tasimaciligi
gelismeye baglamistir (Inan, 2018: 523).

Hava kargo, diger yiik tasimaciligi hizmeti saglayan modelleri arasinda en yeni
katilimc1 olarak bilinmektedir. Birinci diinya savasi sonrast dahi arz ettigi onem -
taginan yiikler arasinda degerli mallarin bulunmasi- kiiresel ekonomi i¢in kaginilmaz
bir endiistri oldugunu gostermistir. Hava kargo sektdriiniin sahip oldugu altyap1 ve bu
altyapmin cok giiclii bir sekilde inga edilmis olmasi bakimindan olacaktir ki, hava
kargo sektorii diinya ¢apinda sagladigi hizmetlerin kapsaminin biiyiikliigi ile her bir
noktada mevcut oldugunu gosteren koca bir ag biitiinliigiine sahiptir (Popescu,
Keskinocak ve Mutawaly, 2010: 209).

Herhangi bir esyanin bir noktadan bagka bir noktaya ucakla tasinmasi olarak
tanimlanan hava kargo kavrami, isminden de anlasilacag: tizere hava ylikiinii ihtiva
edecek sekilde tarif edilmektedir (Bozan, 2019: 2). Hava yoluyla yiik tagimaciligin
tanimlarken eger bu hizmetin sadece kargo ugaklarinda saglandigi kabul edildigi
takdirde, Transcontinental & Western Air’in 1930’lu yillarin basinda bir gece yarisi
Amerika kitasinda ilk tagimacilik faaliyetinin gergeklestirilmesi, bu tagimacilik
hizmetinin dogusu olarak kabul edilmektedir. Mevcut ugaklar belirli bir plan ve
cizelgeye tabi olmadan hizmet vermistir ve iistelik kargo yiikiinlin tamamen dolmasi
beklenmistir ve ancak beklentiler gerceklesince hareket edilmistir. 1940 yilinda ise ilk
diizenli ve tarifeli hava kargo tagimaciligi i¢in ilk adim atilmistir ve Amerikali tastyici
United Airlines tarafindan gergeklestirilen kargo hizmeti New York ve Chicago

noktalar1 arasinda saglanmistir (Wensveen, 2007: 323).
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Hava kargo tasimaciligi, bir yiikiin (esya, mal vb.) kargo anlaminda bir hava
araci vasitasiyla havayolu kullanilarak taginmasi ve ulastirilmasi islemidir. Daha genis
ve kapsamli bir tanim yapilacak olursa, havacilikla ilgili uluslararasi kuruluglar olan
ICAO (International Civil Aviation Organization) Uluslararast Sivil Havacilik
Organizasyon ve IATA (International Air Transport Assocation) Uluslararasi Hava
Tasimaciligi Birligi’nin koydugu kurallar cercevesinde; basta faaliyet gosterilen
iilkenin ve tastyicinin kisitlamalar1 temel alinarak kargo edilecek yiikiin (posta ve
bagaj dahil degil) paketleme, etiketleme ve gerekli evraklarini hazirlama islemi
tamamlandiktan sonra bir hava araci vasitasiyla ve havayolu kullanilarak tasinmas,
yer degistirmesidir (Tursucu, 1995: 39).

Kargo tagimacilig1 yapisi geregi lojistik faaliyetleri ihtiva eden bir alan1 temsil
etmektedir. Bu ylizden temel olarak lojistik eylem olarak tarif edilebilir (Songur, 2016:
10). Hava kargo endiistrisinin sagladigi hizmet bakimindan ihtiva ettigi agamalar ile
tanimlandiginda ise kargo tasimaciliginin en dogru zamanda, belirli yontemlerin takip
edildigi ve bu faaliyetin Ozellikle hava yolu vasitasiyla gerceklestirilmesi olarak
saglanan hizmetlerin tamami olarak ortaya ¢ikmaktadir (Yalginkaya, 2019: 3). Diger
tagimacilik tiirlerinin misyonu i¢in kargo tasimaciligi ne kadar dncelik arz ediyorsa ve
gecmiste karayollar1 ve denizyollar gibi alternatif modellerin aktif oldugu tagimacilik
hizmeti saglayan araglar ve tasitlar i¢cin kargo tasimaciligina 6nem gosterildigi gibi
ayni sekilde hava tasimaciliginda da bu siire¢ gerceklesmistir. Yolcu tagimaciligini ¢ok
farkli ve gelismis bir hizmet tiiriine doniistiiren hava tasimaciligi igin kargo
endiistrisinin ¢ok biiylik bir 6nemi vardir.

Ugaklar bakis agilara gore ilk olarak yolcu tagimaciligi anlamina gelirken,
baska bakis acilarina gore ise 21. Yiizyil ile birlikte ugaklar vasitasiyla tasinan kargo
miktarinin yolcu tagimaciliginin 6niinde yer alacagi diistiniilmektedir. Bu iki goriis her
ne kadar tartismaya agik olsa da, son 20 yi1l verileri incelendiginde kargo hacmi yolcu
hacminden daha hizli bir sekilde artis gostermektedir (Wensveen, 2007: 321).

Hava yoluyla kargo tasimaciligi heniiz tasimacilik modelleri arasinda dahi
bulunmuyor iken balon, zeplin hatta posta giivercinleri posta tagimaciliginda
kullanilmigtir. 1910 yilinda ise ugak ile taginan kargo hizmeti gergeklestirilmistir. Bu
baslangict 1912 yilinda Almanya’nin ilk resmi hava posta hizmeti ve 1914 yilinda da
Amerika’da hava hizmeti takip etmistir. 1939 yilinda baslayan ikinci diinya savas1 i¢in
hava tasimaciliginin 6nemi c¢ok biiyiiktiir ve sundugu avantajlardan mutlaka

faydalanmak her bir iilke i¢in Gistiinliilk anlamina gelmistir. Taginan yiiklerin agirliginin
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boyutu ise savasin sebep oldugu zor sartlar1 agikca bildirmektedir. 1942 ve 1945 yillar
arasinda Hindistan ve Giiney Cin bdlgeleri arasinda 650 bin tona ulasan nakliyat
faaliyeti ise savas sirasinda hava kargo tagimaciliginin 6nemini, potansiyelini ve zaruri
bir sekilde daha fazla gelismesinin haber vericisi olmustur. Ozellikle savastan birkag
yil sonra tarihin en biiylik hava nakliyat1 ger¢ceklesmistir. Hava yoluyla saglanan bu
bliyiilk ikmal operasyonu ise abluka altinda kalan Berlin’e destek amaciyla
gergeklestirilmistir (Airports Council International, 2019: 8).

United Airlines kargo hizmetini 1940 yilinin son aylarinda baglatti ve DC-4
ucagini tercih etti. Savas bittiginde birgok havayolu tasiyicisi ticari hava tagimacilik
faaliyetlerini hizlandirmistir. (Popescu vd, 2010: 211). Hava kargo tasimaciligi
ozellikle ikinci diinya savasi sirasinda yolcu tagimaciligia nispeten daha az ilgi
gdérmiis ve yolcu tasimaciligi hizmeti daha ¢ok 6n planda yer almistir. Savagin sona
ermesiyle birlikte kargo tagimaciliginin 6nemi ve gerekliligi sebebiyle bircok hava
yolu kendi adlar altinda kargo hizmeti i¢in ge¢ kalmadan tasimacilik faaliyetlerine
baslamistir. 1945 yilinda savas sona erdiginde, Amerika savasi kazananlar arasinda
yer almig ve orduya ait ugaklarin kargo tasimaciliginda kullanilmasi adina yapilan
girigimler ise hava yoluyla kargo tagimaciligina olan ilginin ve ihtiyacin haber vericisi
olmustur.

Emekli askerler arasinda yer alan iki pilotun kurdugu havacilik sirketi kargo
hizmetini uluslararas1 alana tasimistir. Ordunun kullanilmayan ugaklar ile kargo
tagimacilig1 adina atilan adimla ise bahsedilen sirketlerin kurulmasina yol agmasi ve
rekabet doguracak seviyeye ulasmasi aslinda o donem ig¢in kargo hizmetlerine olan
talebin boyutunu gostermistir (Yalg¢inkaya, 2019: 6).

Hava yoluyla yiik tasimaciliginin ilk yillarina iliskin su dort deneyim hava
kargo tagimaciliginin gelisim asamalar1 hakkinda dikkate deger bilgiler sunmaktadir.
Oncelikle, ticari havacilik hizmeti i¢in mevcut askeri ucgaklar elverissizdir, daha fazla
askeri ucak satin alinabilir bir durum mevcuttur. Bunun en biiylik nedeni maliyet
acisindan bir problem bulunmamasidir. Ancak o yillarda askeri ucak motorlarinin
bakim masraflar1 bu satin alma segenegini engellemistir. Ikinci bir deneyim ise
enddistrinin ilk yillar1 olmasi sebebiyle- giivenli bir tasimacilik hizmeti tedarik etmek
icin yeterli bir altyapr sisteminin olusturulmasi olmustur. Bunun nedeni ise ugak
pistleri ve trafik kontrol sistemleri dahil olmak tizere bircok boliim ve giivenli hava

hizmeti arasinda dogrudan bagint1 bulunmamasidir.
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Diger bir tecriibe olarak posta tasimaciliginin en biiytik gelir elde eden hizmet
saglayicist olmasidir. Ustelik 20 yil boyunca ticari havacilik hizmeti saglayan
sirketlerin elde ettigi gelir miktar1 bu gercegi gostermektedir. Son madde ise ticari
havacilik hizmetinin kazang agisindan yeterli bir seviyede olmadig1 ve kazancl bir is
olmasi i¢in devlet destegine ihtiya¢ duymasidir (Popescu vd, 2010: 210).

Uluslararasi ticarette biiylime hareketi hava tasimaciligima yansimistir ve
gelismesine neden olmustur. Yolcu ve kargo tasimaciligi bu yillarda iki farkli tasima
modeli olarak simiflandirilmistir ve kargo tasimaciliginda yiiksek kapasitesi ile 6n
planda olan B707 ucagi hizmete girmistir (Yalginkaya, 2019: 7). 1962 yilinda
American Airlines ilk kargo ugagi olarak B707 siparisini verdi. Giindiiz yolcu
tasimaciliginda kullaniliyor, gece kargo ucagina doniistiiriilerek faaliyetlerine devam
ediyordu. 1960°1n sonlarina dogru American Airlines’in filosunda 39 adet B707 ucagi
bulunurken, United havayollar1 kargo tasimaciligt icin 15 adet DC-8 ucaklarina
filosunda yer veriyordu (Wensveen, 2007: 324).

1970 y1lindan sonra kapidan kapiya ekspres kargo hizmeti baglamistir (Airports
Council International, 2019: 9). Varil fiyatlarimin 12 dolar1 bulmasi ve yiiksek
enflasyon gibi olumsuz durumlarin boy gostermesi ise biiyilk oranda is hacmini
etkilemistir. Havayollarinin giderleri arasinda yakit giderlerinin ne kadar biiyiik
oldugu asag1 yukari tahmin edildigi takdirde ve bu artisin bir ambargo sonucu olmasi
ile var olan hacim istenmeyen noktaya dogru gitmeye baslamistir.

Maliyet agisindan bu duruma karsi yiikleme islemlerinin ugaklarin burun
kismindan gerceklestirmesi ise zaman bakimindan avantaj sagladigi i¢in bu alandaki
maliyetler diislis géstermistir. 10 yillik donem i¢inde onemini asla yitirmeyecek bir
gelisme ve doniim noktasi ise Hava yolu Serbestlesme Yasasidir (Yalginkaya, 2019:
7).

Genis govdeli ucaklar ile 1970 yilinda Boeing 747 tanisan sektor, performans
artis1 i¢in boyut unsuruna odaklanmistir. 1972 yilina kadar yolcu tasimaciligi igin
tercih edilen genis gdvdeli ucaklar i¢cin Lufthansa’nin 747 F ugagi ile gerceklestirdigi
ucus ile kargo tasimaciligi icin de kullanilmasi gerektigi anlasildi. Hiz etmeninin
onemi her ne kadar ¢ok olsa da mevcut hacimde li¢ kata yakin biiyiime imkani
kagirilmayacak bir avantaj anlamina geliyordu (Airports Council International, 2019:
9).

Hava yoluyla kargo tasimaciligi yapan FedEx bu yillarda kurulmustur. En

kritik satis noktasi agisindan garantili ertesi giin teslimat ile 6ne ¢ikan FedEXx,
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kurulugundan yaklagik on yil sonra 1 milyar dolarlik bir gelir elde etmistir (Popescu
vd, 2010: 212). 70’11 yillarin sonlarina gelindiginde belki de bu 10 yillik dénemin en
onemli gelismesi meydana gelmistir; Serbestlesme Yasasi. Ayni zamanda yolcu
tagimacilig1 icinde ¢ok biiylik 6nem arz eden bu gelisme, havacilik sektorii i¢in bir
doniim noktasi anlamina gelmektedir. Gelismelerin ¢ogunlugunun Amerika’da
gerceklesmesi dikkat ¢ekse de, sundugu hizmetlerin tamami kargo merkezli olan
Cargolux Airlines Int. Havayolunun kurulusu bu doénemde meydana gelmistir
(Yal¢inkaya, 2019: 7).

1977 yilinda hava kargo tasimaciliginin serbestlesmesi agisindan sektoriin
mevcut yapisinda hemen degisiklikler uygulanmaya baglamistir. Tipki yolcu
tasimaciliginda oldugu gibi iicretler ve diger ¢ogu alanda siki diizenlemelerden
bagimsiz bir hizmet sektdriine doniismek i¢in ¢ok dnemli bir doniim noktasi olarak
bilinmektedir (Balik, 2015: 26). Serbestlesmenin etkisi ile beraber 80’li yillar hava
kargo icin dnemli gelismeler ile dikkat cekmistir. Ulkeler arasinda serbest ticareti
igeren anlasmalar, fiyat tarifelerin daha esnek olmasi atilan adimlar, B747 gibi genis
gbovdeli ucaklarin sahip oldugu yiiksek kapasite iistiinliigli, otomasyonun sundugu
imkanlar ile maliyetlerin diigiis gostermesi ve kargo tagimaciligi hizmeti saglayan
firmalarin faaliyet ve kapsam alanlarinda biiyiime gibi ilerlemeler bu doénemde
gerceklesmistir (Yalginkaya, 2019: 7).

Hava yoluyla kargo tasimaciliginin gelisimi ve bu gelisim siirecinde yer alan
onemli deneyimler ve tesebbiisler, hava kargo endiistrisinin ne kadar biiyiik bir role
sahip oldugu gosteriyordu. 70°1i yillarin sonlarina gelindiginde sektor kendisini ulagim
sektoriinden ayirarak kendi yonetmeliklerini yiiriirlige koymay1 tercih etmistir.
Uretim ve tiiketim ihtiyaglarmin degisime ugramasiyla birlikte teknoloji alaninda
ilerleme kaydedilmesi ile beraber kargo tasimaciligi bugiin sahip oldugu konuma
ulagsmistir (Songur, 2016: 11).

20. ylizyilin sonlarina dogru bilhassa kiiresel olarak ticaretin serbestlesmesi,
Avrupa Birliginin kurulusu, Amerika’nin da ig¢inde bulundugu ve serbest ticaret
acisindan Oonem arz eden antlasma ve bu olaylar arasinda en kayda deger olmasi
muhtemel olan Diinya Ticaret Orgiitii 1995 yilinda kurulmustur. Teknoloji igin atilan
adimlarin giinlimiize kadar daha net vuku bulmasi agisindan bu donem; iletisim
teknolojileri ve 6zellikle verilerin ve diger her seyin giivenli sekilde yiikleme olanagi
sunan internet gibi hizmetin ortaya ¢ikmasina tanik olmus ve ticarete ¢ok biiyiik

katkilarda bulunmustur (Yalginkaya, 2019: 7).

18



Ozellikle 1980 ve 2000 yillar1 arasinda gerceklesen onemli gelismeler
sonucunda uluslararasi seviyede %7,7°lik bir ilerleme gdstermesi acisindan neden

oldugu gelir payinin artacagini dogrulamaktadir (Songur, 2016: 7).

1.3. Hava Kargo Tasimacihginin Onemi

Kitalar arasi kargo tasimaciligini hava yoluyla gergeklestirmek 6zellikle diger
tagimacilik modellerine nispeten 6nemli avantajlar sunmasi; hiz, zaman, emniyet,
sermaye ve envanter maliyetleri gibi faktorler agisindan hava kargo tagimaciligi ¢cok
onemli bir hizmet sektorii olmasi kaginilmazdir. Hiz unsurunda rakip kabul etmedigi
gibi, zamana duyarl birgok {iriin -tibb1, mevsimlik vb. {iriinler dahil olmak {izere- i¢in
teslimat siireleri agisindan hava kargo tasimaciligi one ¢ikmaktadir. Yiiksek degerli
esyalar icin alinan tedbirler diigiik degerli mallara nispeten daha siki olmasi ve kayip,
hasar, hirsizlik gibi istenilmeyen durumlara izin vermedigi i¢in en emniyetli yolu
temin etmektedir.

Yiiksek degerli mallarin neden oldugu sermaye maliyeti daha ¢ok olmasi
acisindan sahipleri i¢in daha yiiksek faiz maliyeti getirmektedir. Son olarak sunulan
hizmetin ¢ok hizli saglanmasi ve stirekli ikmal sayesinde stok seviyelerinde azalmaya
sebep olur. Hizli tasimacilik ile envanter sorunu olusturmamasiyla beraber ¢ok biiyiik
avantaj saglar. Bu unsurlarin her birisi hava kargo tasimaciliginin kiiresel ticaret dahil
olmak iizere ¢ok biiyiik ustiinliik tagidigini gosterir ve 6nemini hatirlatir. (Airports
Council International, 2019: 10-11).

Bunun disinda, diinya ekonomisi i¢in birincil derecede Ooneme sahip olan
mallarin ticareti ve ekonomik kalkinmanin 6nde gelen tamamlayicisi olarak dnemini
hissettiren hava kargo tagimaciligmin ne kadar biiylik bir konuma sahip oldugu
kacinilmaz bir gergektir. 20. Yiizyil’dan itibaren mallarin ticaretinin hava yolu ile
saglanmasi diinya ticaretinde 6nemini gostermeye baslamistir. Hava kargo tasimaciligi
giinliik 18,6 milyar dolar ve yillik 6,8 trilyon dolar gelirin en biiyiik paydas: olarak
ortaya c¢ikmaktadir. Ozellikle kolay bozulabilen mallarin talep edilen noktalara
ulasmasi icin hava kargo tasimacilifma ihtiya¢ duyulmaktadir. Ornegin ilaglarin
diinyanin her bir bélgesine tasinmasi i¢in hava kargo tagimaciliinin 6nemi
unutulmamalidir. Ayrica Amazon ve eBay benzeri e-ticaret siteleri de hava kargo
hizmetinden 6zellikle hizli bir sekilde teslim edilmesi ile giivenli bir sekilde taginmasi

acisindan faydalanmaktadirlar (Sesliokuyucu, 2019: 32).
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Hava kargo talebinin birinci ve temel iiriin grubunu zamana ve sicakliga duyarlh
acil tasmnmas1 gereken ve dayaniksiz iiriinler olusturmaktadir. Ozellikle dayanikli
tiriinler i¢in hava kargo, kiiresellesmeye devam eden diinyada alternatif tasima yollar1
arasinda giderek daha fazla 6nemini hatirlatiyor. Hava kargo tasimaciliginin gelisme
potansiyeli cogunluk itibariyla bu iirlin grubunda yer almaktadir. Bu {iriin grubunda
mesafe en 6nemli etmendir.

Kiiresel iiretim siirecinde mesafelerin artmasi ve cografi agidan kompleks hale
gelmesiyle beraber, dayanikl iirlinler i¢in hava kargo tercih edilen bir tagimacilik
modeli olarak varligini gostermektedir. Diger tasimacilik modelleri ile yakin mesafede
rekabet eden hava kargo tasimaciligi, uzun mesafelerde teslimat siiresini azalttig1 igin
rakipsiz goriinmektedir. Bu stlinliigii bakimindan kiiresel ekonominin mekansal
boyutunda hava kargo sektoriinlin ¢ok biiylik etkisi bulunmaktadir. Sonu¢ olarak
tiretim esnekligi, teslimat hizi ve uluslararasi ticaret yogunlugu talebi belirlemesi
stiresince hava kargo tagimaciligi uzun mesafelerde dayanikli {irtinlerde rakipsizligini
stirdiirecektir (Kopriilii, 2019: 17-18).

Diplomatik belgeler, miicevherat ve teknolojik iirlinler icin ilk sirada yer alan
tasimacilik modeli oldugu gibi, yiikleme islemlerinde kullanilan sistemler sayesinde
daha hizli hizmet sunmaktadir (Yakut, 2012: 5). Hava kargo tasimacilig1 ozellikle
kiiresel agidan sundugu hizmetin biiyiikliigi, tilkelerin ekonomisi i¢in ¢ok biiyiik bir
istiinliik ve gelir kaynagidir. Yilda 26 milyon tona ulasan tasimacilik hizmetinden
sorumlu olmasi ise hava kargo tasimaciligina olan ihtiyaci ve kagiilmaz olarak daha
cok gelismesinin gerekliligini gostermektedir (Yakut, 2012: 4).

Teknolojik agidan meydana gelen ve gelecekte gelmesi on goriilen biitlin
cihazlar, yazilimlar ve diger biitiin ara¢ ve gerecler dahil olmak {izere hava kargo
tasimaciligmin daha iyi, verimli ve kazanch saglanmasina neden olmasi ne kadar
miimkiin ve dogal ise, hava kargo tasimaciliginin daha ¢ok gelismesi igin diger
alanlarda bagvurulacak yollardan elde edilecek biitiin bilgiler ve tecriibeler de bu
tagimaciligin 6nemini gostermektedir.

Kiiresel agidan 1995 ve 2004 yillarini arasinda yolcu tagimaciligindan takriben
yiizde 50 daha hizli gelisme gosterdi. Bu nedenle hava kargo tasimaciligi ¢ok hayati
role sahip olmasi sebebiyle ekonomik kalkinmanin en 6nemli bileseni olarak ortaya
¢ikmaktadir (Bozan, 2019: 2). Ozellikle kiiresellesen diinya igin énceligini koruyan ve

tercih edilen hava kargo tasimaciliginin bircok emtianin diinyanin her bir noktasina
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ulasan tagimacilik agini hissettiren yapisi agisindan bir¢ok iilkenin kalkinmasi i¢in
zorunlu bir tasimacilik modeli olarak dnemini gostermektedir.

Ayrica fiziksel sinirlamalarin ortadan kaldirilmas: ile gelismis iletisim ve
uluslararas1 temas sayesinde ticari firsatlarin biiyiime gostermesiyle beraber
genislemesine izin verilen uluslararasi ticaretle ¢ok yakindan iligkilidir. Hava kargo
pazariin serbestlesmesi sonrasi arz ve talep tarafinda birgok énemli gelisme meydana
gelmistir. Biiyliyen diinya ticareti, teknoloji alaninda ilerlemeler, hava tagimaciligi
getirileri lizerinde asag1 dogru basing, mallarin deger ve yiik oraninin artis gostermesi,
degisen iretim siiregleri ve son olarak elektronik hizmetlerin stratejik énemi gibi
bir¢ok alanda kritik degisimler goriilmiistiir (Cachola, 2017: 5).

Hava kargo tasimaciliginin biiyiimesine etki eden en 6nemli faktérlerden biri
ise Ozellikle kara ve deniz tasimaciliginda riskli olan mallarin diinya ticaretinde
dolagiminin artis gostermesidir. 1970 yilindan bu yana her yilda bir olmak iizere hava
kargo hacminin iki kat artis kaydetmesi ise hava kargo tagimaciliginin sahip oldugu
hayati Ozellikleri gdstermektedir (Bozan, 2019: 2). Hava kargo tasimaciliginin
gelecekteki konumunu ve Onem derecesinin anlamak icin gelecek yillardaki
teknolojinin durumu, pazarda kullanilan hizmetlerin durumu ve devletlerin bu hizmet
alanindaki davraniglar1 gibi kritik etmenlere basvurulmasi gerekmektedir (Yakut,
2012: 23).

Ozellikle giiniimiizde en 6nemli rakibi olan ve en maliyet etkin iistiinliikleri
elinde bulunduran deniz lojistigi ile kargo operasyonlarinin rekabet edebilmesi igin
hava lojistiginin maliyetlerini diger tasimacilik modellerinin seviyelerine indirmesi
gerekmektedir. Maliyetlerin ¢ok dikkatli bir sekilde yonetilmesi ve diger modellerin
maliyetleri ile hava tasimaciliginin maliyetlerinin hangi alanlarda dezavantajli duruma
diisiilebileceginin bilinmesi gerekmektedir (Kopriili, 2019: 21).

Alternatif tagimacilik modellerine kiyasla sundugu yiiksek hiz, emniyet,
giivenlik, denize kiyis1 olmayan tilkeler i¢in en iyi tasimacilik modeli olmasi ve yiiksek
degerli {irlinlerin uzun mesafelerde tasinmasinda rakibi bulunmamasi gibi giiclii
yanlar1 bir arada degerlendirildiginde, hava kargo tasimaciliginin sahip oldugu diger
tasimacilik modellerinin sahip olmadigi bir potansiyele sahip olmasi, lojistik
sektoriinde vazgegilmez oldugunu ve tlkelerin gelisiminde ne kadar kritik bir roli
istlendigi sonucuna ulasabilir (Kopriilii, 2019: 25). Yeni lojistik kavrami, tedarik ve
tiretimin kiiresellesmesi ve kentlesme gibi firsatlar1 barindirmasiyla birlikte her gecen

giin 6nemini ve Ustlinliigiinii gostermektedir (IATA, 2015: 8).
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Tasimaciligin ve diger diizenlemelerin serbestlesmesi kiiresel ticaretin
bliylimesini 6nemli bir bigimde etkilemistir. A¢ik Semalar Antlasmasi, hava yolu
ittifaklar1 ve hava yolu miilkiyet kurallarinin gevsemesi ile 6l¢ek ekonomilerine izin
verilirken, pazarlara daha iyi erisim imkani saglayarak hava kargo endiistrisinde
ilerleme kaydetmesine yol agmistir. Bu gelismelerin kapsami goz Oniinde
bulunduruldugunda ve gelecekte daha giiclii ve verimli kargo tasimacilik hizmeti adina
muhtemel gelismeler ile birlikte degerlendirildiginde, hava kargo tasimaciliginin
tilkelerin ekonomisi ve istthdam sayis1 gibi kritik alanlarda sundugu avantajlar1 ve
sahip oldugu potansiyeli gorebiliriz (Airports Council International, 2019: 15).

Hava kargo tagimaciliginda tasinacak mallar, kargolar tiirlerine, ¢esitlerine ve
yukiin 6zelligine gore iige ayrilir. Bunlar, genel kargolar, 6zel kargolar ve tehlikeli
maddeler olarak adlandirilir. Bunun yaninda ugaga yiikleme sekline gore kargolarda
mevcuttur. Bu kargolarda ULD kargolar ve Bulk (Dokme) kargolar olarak ikiye ayrilir.

Genel Kargolar: Ozel paketleme, dzel hizmet istemeyen, 6zel istifleme ve
depolama gerektirmeyen, tehlikeli madde ve 6zel kargo (canli hayvan, diplomatik
kargo) sinifi disinda olan kuru ve temiz kargolardir.

Ozel Kargolar: Tasinmasi i¢in dzel paketleme, 6zel hizmet, dzel istifleme,
depolama ve etiketleme gerekli ve 6zel baz1 uygulamalari olan kargolardir.

Ozel kargolara &rnek olarak canli hayvan, kiymetli kargolar, 1slak kargolar,
bozulabilir gida maddeleri, diplomatik kargolar, agir kargolar verilebilir (Milli Egitim
Bakanligi [MEB], 2011: 28-29).

Tehlikeli Maddeler: Tasinmasi i¢in 6zel izinlerin alinmasi gereken, paketleme,
depolama, istifleme ve yiiklemesinin titizlikle yapilmasi gereken, 6zel etiketleme ve
kodlamalari olan, 6nemli esyalara ve mallara, insanlara, hayvanlara ve ¢evreye tehlike
arz eden maddelere tehlikeli maddeler ad1 verilir. Bu maddelere 6rnek olarak kimyasal
maddeler, radyoaktif maddeler verilebilir.

ULD Kargolar: Bu kargolar standart tek parca olarak igloo, palet veya
konteyner haline getirilmis kargolardir. Hacim ve yiiklenecek ucagin kontrolii
gereklidir. Tek parga haline ve ayn1 ebatlara getirilmis ULD kargolar yiiklemek i¢in
konveyor gibi 6zel sistemler kullanilir.

Bulk (Dékme) Kargolar: Parca parga olup igloo, palet ve konteynerin igine
konulmamis kargolardir. Bu tip kargolar sadece kargo ucaklarinda degil ayn1 zamanda
yolcu ugaklarinin kargo boliimiinde de tasinabilme 6zelligine sahiptir (MEB, 2011:
26-27).
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1.4. Hava Kargo Tasimacihiginin Mevcut Durumu

Bu boliimde hava kargo tagimaciligimin mevcut durumu iki alt baglikta,

Tiirkiye’deki ve diinyadaki durumu ve gelisim potansiyeli perspektifinde ele alinmigtir.

1.4.1. Tiirkiye’de Hava Kargo Tasimacihigi

Ulastirma ve Altyapt Bakanligi tarafindan ozellikle 2003 yilinda 6zel
havayollarmma getirilmis yenilikler sayesinde, Tiirkiye o©zelinde hava kargo
tagimaciliginda hizli gelisim meydana gelmistir. SHGM verilerine bakildiginda (Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii [SHGM], 2021: 39-41);

Sadece kargo tasimaciliginda faaliyet gosterip tarifeli ve tarifesiz seferler
diizenleyen isletmeler: ACT Havayollari, MNG Havayollar1 ve ULS Havayollari.

Tarifeli ve/veya tarifesiz olarak yolcu ve yiik tasimaciliginda faaliyet gdsteren
havayolu firmalari ise: THY, Giines Ekspres Havacilik, Hiirkus Havayollari, Onur Air,
Pegasus Hava Tagimaciligi, Tailwind Havayollari, Turistik Hava Tasimaciligi Bu
havayolu firmalarinin ugak sayilari, koltuk kapasiteleri ve kargo kapasiteleri Tablo

1’deki gibidir.

Tablo 1
Tiirkiye deki Havayolu Firmalari

Yolcu Toplam Kargo Toplam

Havayolu Firmasi Ucagi Koltuk Ucgagi Kargo

Sayis1  Kapasitesi  Sayis1  Kapasitesi

THY A.O 338 69177 18 1.506.000

PEGASUS Hava Tasimacilig1 A.S. 90 16.555

GUNES EKPRES Havacilik A.S. 55 10.395

ONUR AIR Tasimacilik A.S. 14 3.222

TURISTIK Hava Tasimacilik A.S. 15 2.835

HURKUS Havayolu Tasimacilik Ve Ticaret A.S. 8 1.440

TAILWIND Havayollar1 A.S. 5 840

MNG Hava Yollar1 Ve Tagimacilik A.S. 7 398.000

ACT Havayollar1 A.S. 5 567.875

ULS Havayollar1 Kargo Tasimacilik A.S. 3 121.575

Kaynak: SHGM,2021: 39-41
Giincel 2021 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii verilerine gore; ruhsat sahibi

havayolu isletme sayist 10, toplam hava araci sayist 558 adet, koltuk kapasitesi

104.464 adet, kargo kapasitesi 2.593.450 kg olarak belirtilmistir (SHGM, 2021: 41).
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Hava kargo tagimaciligi Tiirkiye 6zelinde 2003 yilindan itibaren bu giine kadar
hizl1 bir sekilde biliylimeye devam etmektedir. Tasinmis olan toplam ytlik miktar1 2003
yilinda 964.080 ton iken 2021 yil1 sonundaki verilere gore 3.358.769 tona ulagmistir.
2003 — 2020 ve 2021 yillarinda taginmus olan yiiklerin (kargo, bagaj, posta) i¢ hat, dis

hat ve bunlarin toplam verileri Tablo 2’deki gibidir.

Tablo 2
Tiirkiye 'deki Yiik Trafigi (Kargo, Posta ve Bagaj)
Yiik Trafigi 2003 2020 2021 2020-2021 Degisim (%)
i¢ Hat 188.979  500.551 699.592 39,8%
Dis Hat 775.101 1.989.970 2.659.177 33,6%
Toplam 964.080 2.490.521 3.358.769 34,9%

Kaynak: SHGM, 2021: 34

2003 yilinda yurt i¢i kargo tasimaciliginda 188.979 ton, uluslararasi kargo
tagimaciliginda 775.101 ton olmak iizere toplam 964.080 ton hava kargosu taginmistir.
2021 yilinda 699.592 ton yurt i¢i kargo tasimaciligi, 2.659.177 ton olmak iizere
yurtdist kargo tasimaciligi yapilarak toplam 3.358.769 ton kargo tasimaciligi
faaliyetinin yapildig1 goriilmiistiir.

Tiirkiye’de hava kargo tagimaciligi sektoriinde kargo kapasiteleri tasinan
yuklerle dogru orantili olarak ge¢misten bu giine degin artis trendi gostermektedir.
Havacilik sektoriinde kullanilan ve sektore yeni dahil olan kargo ugaklar1 ve yolcu
tagimaciliginda genis govdeli ugaklarin kullanilmaya baslanmasiyla birlikte kargo
kapasitesinin artis trendi devam etmektedir. 2003 yilindaki 302.737 ton kargo
kapasitesi %757 artisla 2021 yilinda 2593.450 tona ulagmistir (SHGM,2021: 38).
Tablo 3 incelendiginde rakamsal olarak inis ¢ikislar goriilse de 2003 yilindan bu giine

kadar 6nemli artislarin oldugu goriilmektedir.

Tablo 3
Tiirkiye 'deki 2003-2021 Yillar: Arast Toplam Kargo Kapasitesi
Yillar Kargo Kapasitesi (kg) Yillar Kargo Kapasitesi (kg)

2003 302.737 2013 1.639.130
2004 471.734 2014 1.349.875
2005 649.562 2015 1.759.600
2006 873.539 2016 1.821.600
2007 962.539 2017 1.866.450
2008 1.093.096 2018 2.194.450
2009 1.121.108 2019 2.296.450
2010 1.118.933 2020 2.453.450
2011 1.136.866 2021 2.593.450
2012 1.264.513

Kaynak: SHGM, 2021: 38
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1.4.2. Diinya’da Hava Kargo Tasimacihgi

Tasimacilik tiirlerinin gelisimine bakildiginda diinyada en hizli gelisen
tagimacilik tiiriiniin hava kargo tagimaciligi oldugu goriilmiistiir. Bu biiylime kargo
tagimacilig1 yapilmaya baslandigindan giiniimiize kadar devam etmektedir. Tablo 4’de
1975 ile 2020 yillar1 arasinda tasinan hava kargo miktarina ait veriler sunulmaktadir.

Tablo 4 incelendiginde genel olarak artis trendi goriilmektedir.

Tablo 4
1970-2020 Yular: Diinya Hava Kargo Tasimaciligi Miktar: (Milyon Ton)
Yillar Kargo Miktari (milyon ton)

1975 17.236
1980 26.825
1985 37.062
1990 56.125
1995 83.098
2000 118.257
2005 141.484
2010 182.026
2015 187.769
2020 180.531

Kaynak: The World Bank, https://data.worldbank.org/indicator/IS.AIR.GOOD.MT.K1

Tablo 5’de 2021 yilinda bolgeler baz alindiginda hava kargo ile taginan yiik
miktarlarinin oransal dagilimlari verilmistir. 2021 yili 6zelinde hava kargo ile en ¢ok
Asya Pasifik bolgesinde yiik tagimaciligi yapilmistir. Asya Pasifik bolgesinden sonra
en ¢ok hava kargo tasimaciliginin Kuzey Amerika bolgesinde oldugu goriilmiistiir.
Avrupa bolgesi 22,8’lik pay ile {igiincii sirada yer almaktadir. Orta dogu ise %13,4’°liik
oranla dordiincii sirada yer almistir. Latin Amerika bolgesi %2,2°lik besinci sirada yer

almistir. Hava kargo yiik tasimaciliginin en az yapildig1 bolge Afrika’dir.

Tablo 5
Diinya’da Bolgelere Gore Hava Kargoyla Tasinan Yiik Miktarinin Oransal Dagilimlar
Bolgeler Yiik Miktar Payi

Afrika %1.,9
Asya Pasifik %32,6
Avrupa %22.,8
Latin Amerika %2,2
Orta dogu %13,4
Kuzey Amerika %27,2

Kaynak: IATA, 2022:4

Tablo 6’da Diinya’daki havayolu firmalar1 2020 yili verilerine ait kargo

miktarlarina gore siralanmistir. FedEx Express 17.503 milyon ton kargo tagimasiyla
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listenin en lstiinde yer almaktadir. THY ise 7.029 milyon ton kargo tasiyarak listede

9. sirada yer almaktadir.

Tablo 6
2020°de Diinyada Kargo Miktarina Gore En Biiyiik Havayolu Sirketleri
Havayolu Sirketi Kargo miktari (milyon)

FedEx Express 17.503
Qatar Airways 13.024
UPS Airlines 12.842
Emirates 12.052
Cathay Pacific Airways 10.93
Korean Air 7.412
Lufthansa 7.226
Cargolux 7.180
Turkish Airlines 7.029
China Southern Airlines 6.825

Kaynak: IATA, https://www.iata.org/en/publications/store/world-air-transport-statistics/

1.5. Hava Kargo Tasimaciliginin Tercih Edilme Nedenleri

Bozulma riski yiiksek ve gidilecek mesafesi uzun olan kargolarin hizli ve uzun
mesafeyi kisa bir seklide giderek bozulmasinin 6niine gecer ve olusabilecek zararlara
onlem niteligindedir. Canli hayvanlar1 hizli bir sekilde tasiyarak uzak mesafeleri daha
hizli kat ederek diger ulasim modlarinda olabilecek riskleri hiziyla ve giiveniyle
engeller. Gazete, dergi, haber fotografi gibi giincelligini korumasi1 gereken ticari
maksatli maddeleri hizli bir sekilde tasiyarak degerinde kalmasini saglar. Degeri ¢cok
yiiksek olan kargolarin emniyetli ve siiratli bir sekilde taginmasini saglar.

Elektronik, optik cihazlar gibi c¢arpisma esnasinda hassas olan cihazlarin
havayoluyla tagindiginda bu riskten uzak olmasi, emniyetli olmasi ve tasinirken
bozulma riskinin 6niine gegmek i¢in gilivenli bir segenektir (MEB, 2011: 24-25).
Isletmeler icin ¢ok dnemli olan ve ellerine acil ulasmas1 gereken techizat, makine gibi
malzemeleri zamaninda ulastirma gibi bir segenek sunar. Havaalanlari sayet biiyiik is
merkezlerine yakinsa bu durum maliyeti minimize edebilme agisindan avantaj saglar
(MEB, 2011: 24-25).

Hava kargo tasimaciliginin tercih edilmesindeki sebeplere genel olarak
bakildiginda ana faktoriin hiz ve gilivenilir olma konulari oldugu goriiliiyor.
Kiiresellesmis olan diinya ticaretinde hiz kavrami olmazsa olmaz bir Onem
kazanmistir. Nitekim ticaret hiza bagimli hale gelmistir. Sonug olarak hava kargonun

tercih edilmesindeki en temel nedenin hiz oldugu goriilmektedir.
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IKiNCi BOLUM
HAVA KARGO FIRMALARININ ANA DAGITIM US SECiMi

Hava kargo firmalarinin gergeklestirecegi kargo tasimacilig faaliyetleri i¢in
hayati bir degere sahip olan bu iis se¢imi, kargo firmasinin bugiinkii ve gelecekteki
durumu, misyonu ve vizyonu iizerinde Onemli bir istiinligii bulunmaktadir. Bu
ylizden ana dagitim issiiniin se¢imi i¢in 6zel bir dikkat ve kapsamli bir arastirma
yapilmalidir. Ana dagitim iisleri sayesinde baglanti hatlarinda azalma saglanmakta,
maliyetler daha diisiik seviyelere inmekte ve daha ¢cok noktaya erisim imkani elde
edilmektedir (Aygiin, 2014: 8). Hava kargo firmalarinin Ana dagitim iissii se¢imi i¢in
havaalan1 sistemi ve altyapr faktorleri ayrintili bir arastirma ve dikkatli bir analiz
siireciyle incelenmelidir. Ciinkii giiriiltii kisitlamalar1  kargo ucagi kullanan
operatorlerini etkilemektedir. Bunun sebebi ise kullanilan ucaklarin daha eski olmasi,
havalimani kapasite problemleri, havalimaninin altyapist ile kargo faaliyetlerini
verimlilik diizeyi arasinda dogrudan bir baglant1 bulunmasi firmalarin uzun dénemli
performanslarini etkileme giiciine sahiptir (Kupfer, Kessels, Goos, Voorde, ve

Verhetsel, 2016: 56); Yazici, 2021: 7).

2.1. Hava Kargo Firmalarinin Smiflandirilmasi

Hava kargo isletmeleri en sade tabiriyle; teslim aldig1 esyalari istenilen noktaya
diger tasimacilik modellerine kiyasla daha hizli, daha gilivenilir bir sekilde tasimaktadir
(Yakut, 2012: 27). Hava kargo sektorii, havayollarinin yani sira tasiyic olarak birgok
farkli tiirde isletmeyi de biinyesinde barindirmaktadir. Bu isletmeler, kendi filolar1 ile
miisterilerine kapidan kapiya, zamana duyarli ve kii¢lik hacimli kargolar1 teslim eden
entegratdrler ve bir iirlinii kendi filosu olmadig1 halde gonderim saglayan hava kargo
Ozelinde “seyahat acentesi” olarak tanimlanabilecek hava tasimaciligi isletmeleri
olarak da bilinen forwarder firmalardir (Yavas ve Aracioglu, 2020: 177).

Hava kargo operasyonlarinda gerceklestirilen tedarik zinciri siirecinin adimlari

Tablo 7’de verilmistir. Tiim siirecin basaris1 hava kargo siireci aktdrlerinin tabloda
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belirtilen faaliyetleri yerine getirmedeki basarisina tiimiiyle bagh olarak
gerceklesmektedir.
Tablo 7

Hava Kargo Operasyonlarindaki Aktorler ve Sorumluluklar

Aktor Faaliyet ve Sorumluluklar
Rezervasyon yapma Belgelerin hazirlanmasi Faturalarin kabulii ve
Gonderici  En iyi oranlar1 gériigme Gonderilerin takibi 6deme
Oncelik se¢imi Talep ve degisiklik
Rezervasyon yapma Faturalarin takibi ve 6deme  Depolama
En iyi oranlar1 goriisme Talep ve degisiklik Gonderi adresi
Oncelik se¢imi Rezervasyonun kabulii Cok modlu tasiyicilarla
Gonderlerin takibi Alan tahsisleri igin teklif etkilesim
Forwarder N L
Dagitim Mesaj ve islem
yetenegi
Gonderilerin
konsolidasyonu
Kargo ugusunu planlama Miisterilerden teklifleri Hizl1 tiretim hizmetleri
Kargo rotalarini planlama kabul etme sunma
Rezervasyon i¢in uguslar1 ~ Terminal personelinin Rezervasyonun
acma kaynak yonetimi kullanilmamast,
Pazarlik oranlari Ihale edilen gonderileri iptaller ve ¢ifte
Fiyatlar1 / oranlari kabul etme rezervasyon igin
yayinlama Tehlikeli mal kontrolii planlama
Dagitim kanallar1 saglama  Paket dogrulama ULD yo6netim takibi,
Tahmini kargo kapasitesi Gonderi onceliklendirme envanter, onarimlar
Segment ve tahmini Gonderileri yeniden vb.
Tastyici Kargo talebi depolama Gonderileri/konteynerl
Teklif fiyatlarini belirleme  Kargo yapimi, konteynira eri takip etme
Gonderi sipariglerini yiikleme Faturalama
kabul/ret Kargoyu bosaltma Gelir muhasebesi
Geliri en iist diizeye Yiik dengeleme Satig muhasebesi
¢ikarma Depolama Talep yonetimi
Yiik faktorlerini Ugus bildirimi alma/ Varista giincelleme
iyilestirme gonderme alma/ gonderme
Gonderileri takip etme Servis glivenilirligi Teslimatta giincelleme
Kargo alani tahsisi tahsis Reddetmeleri yeniden Mesaj etkilesimleri
etme yonlendirme
Depolama Tehlikeli madde kontrolii Kargo operasyonlarini
Havalimant  Gimriikleme Paket dogrulama kolaylagtirma
Giivenlik Kaptana bildirim
Aliet Gonderileri takip Faturalar1 kabul ve 6deme Talep ve onarim

ucretleri

Kaynak: Feng, Li ve Shen, 2015: 266

Hava kargo tasimaciliginda hizmet sunan firmalar arasinda birtakim farkl

ozellikler bulunmaktadir. Faaliyetler birbiri ile benzer nitelikler tasidigi gibi mevcut
hizmet yapist agisindan degerlendirildiginde ise karsimiza heterojen bir yapi
cikmaktadir. 4 tip olarak siniflandirilan isletmeler, kombine tagimacilik yapan hava
kargo isletmeleri, sadece kargo tasiyan hava kargo isletmeleri, kapidan kapiya

tagimacilik yapan hava kargo isletmeleri ve araci hava kargo acenteleridir.
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2.1.1. Kombine Tasimacilik Yapan Hava Kargo Isletmeleri

Hem yolcu hem de kargo tagimacilig1 hizmetinde bulunan isletmeler kombine
tasimacilik sinifinda yer almaktadir. Kargo tagimacilig1 bu tiir tasiyicilar ig¢in yolcu
tagimaciligl ile ortak iiriin olarak sunuldugu icin daha diisiik marjinal maliyetler
acisindan avantaja sahiptir. Express sinifinda yer alan tasiyicilar nispeten daha diisiik
fiyat sunmaktadir. (Wensveen, 2007: 326). Havayollarinin sagladiklar1 hizmetler
birbirine ne kadar benzerlik tasiyor olsa bile bu hizmetin yapisinda kritik ve 6zel
farkliliklar bulunmaktadir. Lufthansa ve Air France dahil olmak iizere ¢cogu hava yolu
icin kargo tagimaciligina verdikleri 6nemi sadece kargo ugaklarinin bulundugu bir
filoyu 0zel olarak bu alanda isletiyor ve bu sekilde hizmetin en iyi ve verimli sekilde
desteklenmesi bakimindan basartya ulasiliyor. ABD disinda ¢ogu havayollari i¢in ¢ok
biiyiikk bir kalkinma ve gelir rolii tagiyan kargo tasimaciligi ayni zamanda diger
havayollar1 i¢in bu istlinliikten uzak bir sekilde -talebin az olmasi gibi gerekgeler dahil
olmak tizere- hizmet vermeye devam ediyorlar (Wensveen, 2007: 326).

Ozellikle son 2 yil boyunca tiim diinyay1 etkileyen pandemi sirasinda yolcu
tagimaciligimin tamamen durmasi gibi kriz donemlerinde bu tip tagimacilik faaliyeti
gergeklestiren tastyicilar hizmetlerinin biiyiik bir boliimiiniin askiya alinmasindan
zarar gordiigli halde kargo tasimaciligina devam ederek bu zor donemden daha az zarar
ile y1l1 tamamlayabilir. Kendi icinde {i¢ tiir tasimacilik tipiyle bilindigi i¢in; yolcu ve
kargo tasimaciligi, yalniz yolcu ve yalniz kargo tagimaciligi hizmetleriyle pazarda
varligini siirdiirebilir. Cogu hava yolu kargo hizmetlerinden faydalaniyor ancak bazi
havayollar1 i¢in kargo tasimaciligi kritik bir 6nem arz etmektedir (Yalginkaya, 2019:
21). Yurt igi kombine tasimaciligi modelini tercih eden havayollar1 (Orn: United
Airlines) geleneksel hava yolu is modelini tercih eder ve kargo tagimaciligina verilen
onem yolcu tasimaciligina nispeten daha az oldugu gibi yan iirlin olarak
degerlendirilir. Ancak Avrupa merkezli havayollari i¢in ¢ok biiyiik 6nem tasidigi i¢in
mevcut i$ modeline dahil edilmistir.

Kargo tasimaciliginin bu kritik potansiyelini fark eden havayollar1 6zellikle
KLM ve British Airways gibi ulusal tasiyicilar kendi iilkelerinin ekonomisine ¢ok
blyiik katki saglamistir. KLM i¢in Schiplol, British Airways ic¢in Heathrow
havalimanlarina ki bu havalimanlar1 hub (merkez) olarak bilinmektedir, kargo
tasimaciligimin daha giiclii bir altyap1 ve daha ¢ok kazang saglamasi agisindan lojistik

merkezleri olmasmi saglamigtir. 2007 yilinda British Airways’in sadece kargo

29



tagimaciligindan elde ettigi gelirin 616 milyon Sterlin gibi bir rakama ulagmasi (toplam
gelirin %8’in1 olusturmaktadir) hava kargo tasimaciliginin ¢ok 6nemli bir kalkinma
aract olarak degerlendirilmesini gerektirmektedir (Popescu vd, 2010: 215-216).
Kombine tagimacilik sinifinda hizmet saglayan tasiyicilar 6zellikle teslimat hizmetleri
ve bu hizmetleri ile baglantili islemlerde freight forwarderlar (araci tagimacilik
isletmeleri) ile calismayi tercih ederler (Airports Council International, 2019: 13). Bu
durum ise bu isi yapan isletmelerin gelismesine ve sektdriin  biiylimesini

tetiklemektedir.

2.1.2. Sadece Kargo Tasityan Hava Kargo Isletmeleri

Bu isletmeler filolarindaki kargo ucaklar1 ile tarifeli tagimacilik hizmeti
sundugu gibi charter tipi tasimacilik hizmeti de sunmaktadir. Kombine tagimacilik
saglayan havayollari, 6rnek olarak Lufthansa’nin kendine has filo ve personellerinin
bulundugu Lufthansa Cargo ismiyle faaliyetlerini tipki hava kargo firmasi gibi
stirdiirmesi agisindan kombine tasimacilik ile farkliliklar1 bulunmaktadir (Yal¢inkaya,
2019: 21). Bu isletmeler sadece kargo tasidiklari i¢in taginan kargonun olabildigince
fazla olmasi hizmetin hizli bir sekilde saglanmasindan ¢ok daha 6nemlidir (Yakut,
2012: 29).

Kullanilan ugaklarin ¢ogunlugunu degistirilmis yolcu ucaklar1 olusturur ve
daha biiyiik kap1 ve giiclendirilmis zeminlere sahiptirler. Ozellikle bir biiyiik
havaalanindan diger bir havaalan1 dogru gerceklestirilecek tagimacilik faaliyeti igin
genis govdeli ucaklar tercih edilir ve diinya hava kargo trafiginin en az %10’ unu
iistlenen bu isletmeler, bilhassa uzun mesafeli uluslararasi ve kitalar arasi rotalarda ise
oncelikli hizmet noktalar1 olarak bilinmektedir (Popescu vd, 2010: 214).

Ayrica Atlas Air ve Air Transport Int. gibi tasiyicilar diger havayollar igin
sozlesmeli ugak igletmeyi tercih etmektedirler. Geleneksel tagiyicilar sinifinda yer alan
Atlas Air ve Polar Air Cargo oOzellikle uluslararasi nakliye tasimaciliginda 747
ucaginin potansiyelinden istifade ederek uzmanlagmistir ve diinyanin en hizli biiyiiyen
kargo tasiyicilar1 arasinda dikkat cekmektedirler (Wensveen, 2007: 325). Tasimacilik
faaliyetlerinde sadece tahsis edilmis ugaklarin bulundugu bir filo ile hizmet saglayan
tastyicilara ornek olarak CargoLux ve Atlas Air verilebilir. Bu tasiyicilar 6zellikle

dogrudan bireysel gondericilerle nadiren ilgilenir ve bunun yerine freight forward
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(nakliye komisyonculari olarak da bilinmektedir) olarak bilenen aracilarla ig yapmay1
tercih etmektedirler.

Nakliye komisyonculart ile uzun vadeli sézlesmeler yaparak talepte biraz
kararlilik saglayarak hizmetlerini giivenceye alirlar. Uzun vadeli sozlesmeler
sayesinde havayollari, satin alma fiyatlarin1 disiiriir ve fiyat belirsizligine karsi
korunmalarini saglayan dlgek ekonomisinden yararlanmis olurlar (Airports Council

International, 2019: 13).

2.1.3. Kapidan Kapiya Tasimacilik Yapan Hava Kargo Isletmeleri

Bu isletmeler hizmet bakimindan hava kargo sektoriiniin en hizli ve kararl
unsurlaridir. Fedex, TNT, DHL ve UPS sirketleri bu tasimacilik modelini benimseyen
en {inlii hava kargo isletmeleri olarak bilinmektedir (Yalginkaya, 2019: 21). Genellikle
kendi kamyon ve ugak filosuna sahiptir ve dagitim hizmetlerinin tamamini kendileri
saglar ve yonetirler. Ekspres kargo alaninda ihtisas seviyesine ulagan 4 biiyiik tasiyici,
ek olarak kara yolu tagimaciliginda da hakimiyetini ilan etmistir. Amerika pazarinin
cogunlugunu tasiyan bu dev sirketlerin en basinda FedEx gelmektedir (Popescu vd,
2010: 216-217).

Kapidan kapiya tasimacilik hizmetinin mevcut agr her giin biiylime
kaydetmektedir ve bu pazardaki rekabeti dogrudan etkiler. Topla-dagit ag yapisindan
faydalanmak ve operasyonlari tedbirli bir sekilde saglamak gibi iki 6nemli avantajin
dogru degerlendirilmesi bu isletmeler i¢in ¢ok biiyiikk 6nem arz etmektedir (Yakut,
2012: 29). Ayrica bu isletmelerin sundugu kapidan-kapiya tagimacilik hizmeti
sayesinde ¢cok modlu baglantilara sahip olmak havalimanlari arasinda gii¢lii bir rekabet
ortami ortaya ¢cikmistir (Kopriilii, 2019: 22). Bu isletmeler i¢in s6z konusu oncelik
sirast; ¢evresel etkenler, giivenlik, trafik haklari, performans oOlgiitleri ve giimriik

islemleri olarak siiflandirilmistir (Balik, 2015: 22).

2.1.4. Arac1 Hava Kargo Acenteleri

Bireyselde seyahat hizmeti sunan seyahat acentelerinin hava tasimaciligindaki
karsilig1 hava kargo acenteleridir. S6z konusu kargo oldugunda seyahat acentelerinin
temin ettigi hizmet ile aract hava kargo acentelerinin hizmet yapisinda 6nemli bir

farklilik bulunmaktadir. Bu isletmeler, gonderici ile hava kargo sirketi arasindaki
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irtibat1 kurar ve talep edilen tagimacilik hizmetinin saglanmasi i¢in iki taraf arasinda

1§ iligkisini diizenlerler (Yalginkaya, 2019: 22).

2.2. Havalimani Sistemi

Havalimani sistemi havacilik kavraminin sahip oldugu genel unsurlara imkan
saglayan olarak; u¢agin gelisini, kalkisini ve diger bircok hareketin gerceklestirilmesi
ve bina, tesis gibi yapilarin bulundugu alanlar1 kapsamaktadir (Dagli, 2020: 3). Hava
kargo tasimacilifinin ilerleme kaydetmesinde kritik bir role sahip olan havaalanlari,
bir iilke icinde yayilmasi veya sayisinin artmastyla birlikte {ilke i¢inde etkileyici bir
bicimde mevcut olmasini temin etmektedir. Diger tasimacilik modelleri ile uygunlugu,
giimriik islemlerinin kolaylikla saglanmasi, kargo girdileri ve depolama hizmetleri gibi
avantajlar1 sunmasi agisindan hava tagimacilifi yapan firmalarin se¢imlerinde ilk
siralarda yer aldig1 sdyleyebilir (Derici, 2015: 25).

Havalimani yolcu tagimacilig1 ve ugak trafiginin saglanmasi i¢in zaruri bina ve
yapilari, ugaklar1 ucusa hazirlamak i¢in gerekli altyap: sistemlerini ihtiva eden ve
ucaklarin kalkis ve inis faaliyetlerini gerceklestirmek icin spesifik bir sekilde
kararlastirilmig alanlar olarak tanimlanabilir. Ayrica, inis, kalkis ve diger eylemlerin
gerceklestigi pistler, taksi yollar1 ve apron sahalarinin mevcut oldugu ve bunun
yaninda yolcu ve yiik terminallerini de barindiran alanlar olarak da tarif edilmektedir
(Dagl1, 2020: 3). Baslica hava araglari, havacilik isletmeleri, bagajlar, kargolar ve diger
bir¢ok havacilik ile ilgili hizmetler havaalanlarinda bulunmaktadir (Ulug, 2019: 5).

ICAO havaalan1 kavramini; yolcu ile beraber hava araci trafiinin tanzim
edilmesine yonelik zaruri binalar1 ve tesisleri, hava araglarinin inis ve kalkis
faaliyetlerini gerceklestirdigi alanlar i¢in gereken altyap1 sistemi ve elverisliligi tedarik
edecek sekilde spesifik olarak planlanan ve dizayn edilen alanlar olarak tarif
etmektedir. Ozellikle havaalanlari, hava tasimacilifi sektoriiniin birincil bileseni
olarak bilinmektedir. Bulunduklar1 ¢evrede ekonomi ile var olan irtibati1 sebebiyle
ulusal ve bolgesel anlamda gelismisligin bildiricisi olarak bilinmektedir. Bilhassa
kiiresellesme, ticarilesme ve teknoloji degisimi gibi kritik etkenler ise bu gelisimin
gerceklesmesinde biiyiik bir konuma sahiptir (Sénmez, 2017: 13-14).

Havalimanlari, hava kargo sistemindeki ii¢ akis i¢in hava tasimaciliginda
diigiim gorevini iistlenir. ilk olarak, yerel tiiketime ydnelik lokal hava kargolar1 ve

yerel alandan ihracata yonelik ikramlar i¢in havalimanlar1 biiyiik bir roli iistlenir.
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Ikincide ise; havalimanmin i¢ bdlgesinin iiretim sektdrii agisindan imal edilen veya
yonlendirilen kargolara gecis kapisi1 gorevini iistlenir. Son olarak “hub kargo” aktarma
merkezleri olarak iglev goriir, havalimaninin yakin bolgesinin disindaki bir varis
noktasiyla bir ucaktan digerine havadan havaya akislar bu diigiimiin anlagilmasi i¢in
onemli bir 6rnek olarak degerlendirilebilir (Mayer, 2016: 4).

Hava tagimaciliginin saglanmasi ve stirdiiriilmesi i¢in kaginilmaz ve mecburi
var olmasi gereken havalimanlari, dogrudan bulunduklar1 ¢evreye/iilkeye olumlu bir
ekonomik etkiye neden olarak istthdamda, gelirde ve vergilerde artisa neden
olabilecegi degerlendirilebilir. Havalimaninin c¢evresinde ozellikle havalimaninin
ihtiya¢ duydugu {irtinler ve hizmetler ile ilgilenen tedarik isletmelerinin hizmet
saglamasi sonucu olusan etki ise dolayl1 olarak gerceklesecektir (Dagli, 2020: 4).

Gilinlimiizde havalimanlari, kiiresel ticareti yonlendiren ve kentsel alanlarin
gelisiminde etkili olan ayirt edici ve tanimlanabilir bir ekonomik bolge haline geldigi
ifade edilebilir (Kopriilii, 2019: 31). Ayrica, havalimanlar1 sektdre temel altyapi
saglayarak hava tasimaciligi sisteminde cok kritik bir islevi yerine getirmektedir

(Mayer, 2016: 1).

2.2.1. Havalimanlarmin Siniflandirilmasi

Havalimanlarinin tasnifi i¢in birbirinden farkli alanlar1 kapsayan birtakim
siiflandirmalar bulunmaktadir. Hava sahalar1 ulusal ve uluslararasi olmak tizere iki
kategoride siniflandirilmaktadir. Bir iilkenin hudutlari i¢inde yer alan hava sahalari
ulusal olarak nitelendirilmektedir ve bu smifta bulunan hava sahalarinda mevcut
tilkenin havacilik kurallart ile ilgili tilkenin kabul ettigi ICAO dahil olmak iizere bir¢ok
cesitli uluslararasi havacilik kriterleri de kabul edilmektedir (Ulug, 2019: 6).

Uluslararas1 hava sahalar1 ise ilkelerin sinir boylarinin haricinde yer alan
(denize kiyisi olan iilkelerin karasularinin sinirinda) sinirdas farkli bir iilkenin veyahut
tilkelerin kara sular1 sinirlar1 arasinda bulunan agik denizler iizerindeki hava sahalari
bu sekilde belirtilmektedir. Uluslararasi hava sahalar iizerinde hizmet saglayan hava
yolu isletmeleri igin yiiriirlikte olan kurallar ise ICAO’nun kontroliinde
belirlenmektedir (Ulug, 2019: 6-7).

Federal Havacilik Idaresi (FAA) havalimanini kullanan senelik yolcu sayisina
gore tasnif ederken, ICAO ise teknik oOzellikleri g6z Onilinde bulundurarak

havalimanlarin1 degerlendirmektedir. Yukarida gectigi lizere ¢esitli siniflandirmalar
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bulunmaktadir ve pazar konumlandirilmalarina gore gruplandirilan havalimanlar1 bu
a¢idan smiflandirilmaktadir. Bu smiflandirmadaki havalimanlari; birincil merkez
havalimani, ikincil merkez havalimani, bdlgesel havalimani, diisiik maliyetli
havalimani ve son olarak kargo havalimanlari olmak iizere siniflandirilmaktadir
(Dagli, 2020: 4).

Bir veya daha fazla hava yolu firmasinin operasyonlari i¢in merkez goérevine
sahip olan ve genel olarak tek basina 6nemli ticari faaliyetler ve turizm hareketleri
olusturabilen biiyiik ekonomik merkezler iizerinde kurulan havalimanlar1 birincil
merkez havalimani olarak tanimlanmaktadir. Zayif yogunluklu fakat yiiksek frekansl
giizergahlardan meydana gelen bir agin merkezi konuma ulasan ve kisa mesafeli
faaliyetlere konsantre olan, bir veyahut daha ¢ok birincil merkeze sahip bayrak tasiyici
araciligiyla ilerleme gosterebilen havalimanlari ise ikincil merkez havalimani olarak
bilinmektedir.

Oldukga az bagint1 trafigi ile beraber noktadan noktaya trafigi odak noktasina
getirme egilimi olan ve bilhassa is maksatli trafigin amaglandigi havalimanlar1 ise
bolgesel havalimanlar1 olarak kabul edilmektedir. Biiyiik sehirlere ve ekonomik
merkezlere hizmet saglamak {izere birincil merkez havalimanit modeline alternatif
olmak tizere inga edilen ve ¢gogunlukla sehir merkezlerine olabildigince uzak noktalara
kurulan havalimani modeli ise diisiik maliyetli havalimani olarak tanimlanmaktadir
(Dagli, 2020: 21-23).

Odak noktas1 kargo pazari olan, aracit hava kargo isletmeleri ile hava kargo
firmalarma hizmet saglayan havalimani ise kargo havalimani olarak karsimiza
ctkmaktadir. Kargo tagimaciliinin yapist geregi yolcu tasimaciligindan farklh
ozelliklere sahip olmasi agisindan 6zellikle ¢evresel sinirlamalarin yol agtig1 sonuglari
onlemek i¢in kargo havalimanlar1 ekseriyetle sehirlere yakin olmayan, operasyonlarin
elverigli bir sekilde gerceklestirildigi ve giinliin tiim saatleri hizmet saglama
kabiliyetine sahip olabilecek bolgelere insa edilirler (Dagli, 2020: 24).

Teknik altyapr olanag ile yeterli is tasariminin olusturulmasi agisindan
ozellikle 6zel kargolarin problemsiz bir sekilde tasinmasi bu havalimani modelinin
sahip oldugu 6nemli bir 6zelliktir (Sonmez, 2017: 229). FAA tarafindan paylasilan
alternatif bir tasnif ise su sekildedir; Ticari hizmet veren havaalani, kargo hizmeti
veren havaalani, trafigi rahatlatici havaalan1 ve son olarak ise genel havacilik alani
olarak dort kategoriye ayrilmistir ve bu tasnif digerlerinden farkli olmak {izere

havaalaninin islevi géz dniinde bulundurularak siniflandirilmistir (Ulug, 2019: 8).
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2.2.2. Kargo Havalimanlarimin Simflandirilmasi

Havalimanlari i¢in ¢esitli tasnifler mevcut oldugu gibi kargo havalimanlari i¢in
de bu durum gegerlidir. Talebin ve pazarin biiylikliigii gibi iki esas unsur kargo
havalimanlar1 i¢in biiylik 6neme sahiptir. Bunun i¢in 5 farkli kargo havaliman1 modeli
ornek gosterilebilir. Kiiresel transparklar olarak bilinen birinci havalimanit modeli
baslica kiiresel ekonominin ana lojistik merkezi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
havalimanlarinda yeniden ihracat yogun bir sekilde gerceklesir. Kiiresel noktalarda
kilit rol oynamayan fakat kargo hareketlerinin ¢ok yogun bir sekilde gerceklestigi ve
genel olarak endiistri parklari ve serbest ticari bolgeleri tarafindan takviye edilen
havalimanlari ise ikinci kargo havalimani modeli olarak bilinmektedir.

Bu tiir havalimanlarinda ise kargo tagimacilig1 ana islev olarak hizmet saglar.
Yalniz kargo tasimaciligina dayanilarak faaliyet gosteren ve bolgesel merkez olan
havalimanlarinin tanimlanmasi i¢in “bolgesel merkez kargo havalimanlar1” tercih
edilmistir. Diger bir havalimam tiirii ise “nis pazar" havalimanlaridir, ¢ogunlukla
ulusal ve uluslararas1 merkeziyeti olmadig1 halde pazarlama stratejileri ile rekabet
gostermektedirler.

Sonuncu kargo havalimani tiirii ise biiyiik sehirlerdeki hava trafiginin asirt
kapasitesini yardimci1 olan ve kargoda birincil havalimanlarinin yaninda ikincil
seviyede tayin edilen havalimani tiirii olarak bilinmektedir. Havalimanlarindaki
altyap1 sistemi, ¢ok modlu baglantilar ve hava tagimaciligi onilindeki engeller gibi
pazar ve talep bakimindan farkliliklar ise kargo havalimanlarinin biitiin kalitesini
bigimlendirmektedir.

Ornegin bir havalimani kiiresel anlamda bir transpark kargo havalimani olmay1
istiyorsa yeterli kalitede altyap1 sistemine sahip olmasi gerekmektedir. Ozellikle
ulagim sirketlerinin yogunlugu, havalimaninin ¢evresinde lojistik etkinlikler igin
yeterli arazi, ¢ok modlu baglantilar, yiiksek hizli tren baglantilari, gece trafigi ve son
olarak giiriiltii sinirlamalar1 gibi ana konularda havalimani dogru cevaplara sahip
olmalidir (Kopriild, 2019: 15-16).

Hava lojistik faaliyetlerinin gergeklesebilmesinin 6nemli adimlarindan birisi
de siiphesiz havalimanlaridir. Diinyada kargo ellecleme kapasitesi en yogun olan
havalimanlar1 Sekil 1°de gosterilmistir. Asya bolgesinde bulunan iilkeler ve Amerika
agirlikli olarak en biiyiik kargo hacimlerine sahiptir. 2018 verileri baz alindiginda

Hong Kong havalimaninda 5 milyon tondan fazla kargo elleglemesi yapilmistir.
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Sekil 1
Diinya Genelindeki En Biiyiik Kargo Hacmine Sahip Havalimanlari, 2018

Tokyo (NRT)

Lousville (SDF)

Anchorage (ANC)

Shanghai (PVG)

Hong Kong (HKG)

0 0,5 1 1,5 2 2.9 3 3,5 4 4,5 5 5,5 6

Milyon Ton Cinsinden Kargo Hacmi
Kaynak: Akoglu, 2020: 36

Ikinci en ¢ok kargo elleglemesi 4,5 milyon tona yakin bir kargo elleglemesi ile
Memphis havalimaninda yapilmistir. Sangay Havalimaninda elle¢lenen kargo miktar1
2.5 milyon tonun iizerinde olup iiciincii en ¢ok kargo elleclemesi gerceklesmistir. Bu
ic havalimaninin ardindan swrasiyla Ingeon, Anchorage, Dubai, Luisville
havalimanlarinda 2,5 milyonla 3 milyon ton arasinda kargo ellegclemesi yapilmistir.
Taipei, Tokyo ve Los Angeles havalimanlarinin ise kargo ellegleme kapasitesinin 2

milyon tonla 3 milyon ton aras1 oldugu goriilmektedir. (Akoglu, 2020: 36).

2.3. Ana Dagitim Ussii Kavram

Cesitli havalimanlarindan havalanan ucaklarin bilhassa cografik agidan bu
havalimanlarinin ortak noktasi veya merkezi olan havalimanina belirlenmis siire i¢inde
bir araya getirerek merkezi noktadan ayni sekilde ¢cevredeki havaalanlarina dagitan ag
yapisi topla-dagit ugus ag1 olarak bilinmektedir. Cevredeki noktalardan merkeze dogru
gerceklestirilen ucuslar sonucunda merkezi konuma doniisen ve toplanma noktasi
olarak uguslarin toplandig1 havaalaninda ayn1 zamanda mekansal ve zamansal olarak
yogunlagsma meydana gelmektedir. ingilizce Hub and Spoke olarak bilinen topla-dagit
ag yapisinin ismi incelendiginde; Hub kavraminin at arabasinin tekerliginin merkezini
ve Spoke’in ise tekerlege takilan dikmeleri animsattig1 i¢in bu sekilde adlandirilmistir
(Gerede, 2016: 120).

Topla-dagit ag yapisi, prensipte, tiim rotalarin en verimli sistem performansina
ulagmasi i¢in tasarlanmig kapsamli bir plandir (Hsu ve Wang, 2013: 258). Topla-dagit

ag sistemleri arasinda kullanildig1 sektorlere gore farkliliklara sahip olsa bile, ortak
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ozellikleri paylasirlar. Bu 6zelliklerden birisi ise topla-dagit ag sistemlerini merkez
olmasi, talep akislarini tasnif etmesiyle birlikte, bir noktada toplamak, yaymak,
degistirmek ve diger tasimacilik modellerine aktarmak i¢in yararlanilan bir kapsamli
ag sistemi olmasidir (Ozler, 2020: 1).

Topla-dagit ag yapisi en sade ve basit bir sekilde tanimlayacak olursak; tasima
faaliyetlerinin belirli merkezlerde kiimelenmesi ve bu merkezler arasinda verimli bir
dagitim etkinliginin gerceklestirilmesi olarak bilinmektedir (Kopriilii, 2019: 178).
Havayollari, operasyon maliyetlerini azaltmak icin topla-dagit sistemini
benimsemistirler. Kargo sektoriinde yaygin olarak kullanilan topla-dagit ag sistem,
yolcu tagimaciliginin aksine, kargo ge¢ teslim edildigi veya gonderildiginde
transferlerden sorumlu tutulmaz (Hsu ve Wang, 2013: 257).

Dagitim merkezleri olarak da bilinen toplama noktalari; akisi1 toplamak i¢in
bosaltma, siniflandirma ve yiikleme faaliyetleri i¢in ¢apraz depolar olarak bilindigi
gibi, dagitma noktalar1 genellikle son kilometre teslimatinin lokal talebine hizmet
saglamak i¢in hemen hemen her bir sehirde yaygin olarak insa edilen ulagim aginin
terminalleri olarak bilinmektedir (Li, Zhuang, ve Qin, 2021: 1689). Ana dagitim tisleri
baslangi¢ ve varig diiglimleri arasinda bulunan aktarma hatlarinin saymin azaltilmasi
maksadiyla tercih edilir (Aygiin, 2014: 10). Topla-dagit ag yapist Sekil 2’de

gosterilmistir.

Sekil 2
Topla-Dagit Ag Yapisi

’

Kaynak: Hanlon, 2007: 124

Bu yap1, merkezi pozisyonda olan bir kurum ya da tesis bulundugu noktanin

Oonemi ve kabiliyeti acisindan toplama ve dagitma noktasi olarak hizmet sunmaktadir.
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Toplama ve dagitma faaliyetlerinin gergeklestigi merkezi nokta “Ana Dagitim Ussii”
olarak bilinmektedir. Baslangi¢ noktasindan varis noktasi arasinda bulunan akislar
dogrudan/aracisiz baglant: hatlar1 kullanilmaz ve ana dagitim iisleri (ADU) ¢ok biiyiik
avantaj sagladigr i¢in ve Olgek ekonomisinden faydalanmak amaciyla bu iislerde
toplanir ve tekrar ADU iizerinden varis noktalara génderilir.

Sonug olarak baglant1 hatlarinda azalma ve diisiik maliyetler ile daha fazla
noktaya ulagsmak olabilir bir duruma gelmektedir. Ozellikle ADU’lerde yiiksek
miktarlara ulasan akigin toplanmasi sayesinde 6lgek ekonomisinin mevcut oldugu
varsayiminda bulunulabilir. Biitin ADU cifti arasinda bulunan ulasim giderleri icin
belirlenmis bir indirim 6l¢eginden faydalanarak maliyetler de belirtilmektedir (Aygiin,
2014: 8).

Topla-dagit ag sistemi i¢in benzer bir tanim ise; farkli havalimanlarindan
toplanan yolcularin, ayn1 hat iizerindeki diger ucuslara transfer edildigi ve daha sonra
nihai varis noktasina tasindigi bir merkezi hub havalimanina bagli birgok rota
olusturan bir sistem olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu ag yapisi bircok nedenden dolay1
tasiyicilara cazip gelmektedir ve en dikkate deger gerekge olarak ise noktadan noktaya
ag yapisina nispetle maliyette orantilt bir yiikselme olmaksizin daha fazla miktarda
sehir ¢iftine tagimacilik hizmeti sunmasi dile getirilmektedir (Wensveen, 2007: 279).

Topla-dagit ag yapisi, ayni baslangic noktasindan farkli varis noktalarina
veyahut farkli baslangic noktasindan ayni varis noktalar1 yerine, planli ucus
operasyonlarinin teskil ettigi hava trafigi, merkez havalimani olarak bilinen bir
aktarma noktasinda toplanmaktadir. Bu hava trafigi sayesinde daha fazla varis
noktasina ugus hizmeti saglanmaktadir (Yazici, 2021: 9).

Gilinimiizde topla-dagit ag yapisimi farklilastirma stratejisini kapsamli ve
biiylik ag yapisini elinde bulunduran havayollarinin ¢ogu tercih etmektedir. Maliyet
liderligi stratejisinden faydalanan diigiikk maliyetli havayollari ise seferlerin noktadan
noktaya yapildigi caprasik ag yapisina ilgi gostermektedirler (Gerede, 2016: 124). Ana
dagitim iisleri, cok sayida dogrudan hattin veya noktadan noktaya baglantinin daha az
dolayli baglantiyla degistirilebilecegi bir ag modeline izin vermektedir. ADU
konfigiirasyonlar1 sayesinde ag yapisi ve yoOnetim maliyetleri ilizerinde tasarruf
miimkiin olmaktadir (Wu, Shi, ve Canrong, 2021: 1).

Yolcularin toplandigr ve bulundugu konum agisindan merkez olarak tesis
edilmis havaalant merkez havaalani olarak adlandirilmaktadir. Merkez havaalani

tizerinden Kkarsilikli olarak baglantili duruma gelen ugus noktalarinda bulunan
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havalimanlar1 ise ¢evre havalimanlar1 olarak bilinmektedir. Toplanma merkezi olarak
belirlenen havaalaninda mekansal bir yogunlasma meydana geldigi gibi birlikte
zamansal yogunlagsma da olusur. Mevcut uguslar daha gergeklesmeden once bilingli
olarak saptanmustir ve baglanti penceresi olarak isimlendirilen bir zaman araliginda
gergeklestirilir (Gerede, 2016: 122).

Ayrica, merkez tesisler her bir baslangi¢-varis noktasi ¢iftine dogrudan hizmet
saglamak yerine, 6lgek ekonomisinden faydalanmak i¢in akislar1 yogunlastirmaktadir
(N, Zhang , L1, ve Ding, 2014: 434). Olgek ekonomisinin yaninda ADU’lerin
konsolidasyon noktalar: olarak faaliyet gostermesiyle birlikte ADU’lerin arasinda
birim tasima maliyetlerinde azalma kaydedilir. ADU, her bir akisin istenen varis
noktasina yonlendirmesini saglamak i¢in gerekli baglantilarin miktarinda azalmaya da
neden olmaktadir (Mahmutogullari, 2013: 1).

Her bir havaalani ¢iftinin farkli bir iiriin olarak degerlendirilmesi ve topla-dagit
ag sisteminin az sayida havaalani ile ¢ok sayida havaalani ¢iftini olugturmasiyla
birlikte, 6lcek ekonomisinden faydalanacak bir ortam olusturulabilir. Boylece, tiirdes
kaynak ve masraflar ile daha ¢ok sayida farkli {iriin {iretme imkani elde edilebilir

(Gerede, 2016: 136).

2.3.1. Ana Dagitim Uslerinin Cesitleri

Ana dagitim iisleri i¢in mevcut iis tipleri; biiyiik, orta, kii¢iik ana dagitim tisleri
olmak tiizere tasnif edilmektedir (Prather, 2015: 55-57). Biiylik ana dagitim {iissiiniin
dikkat ¢eken o6zelligi ticari hizmet havalimanlarinin en bilyiigli olmasidir ve bu
siniflandirmanin i¢inde yer almak i¢in toplam ABD yolcu sayisinin en az yiizde birine,
yaklasik 7 milyon yolcuya hizmet saglamak zorunlulugu bulunmaktadir. Orta seviye
ana dagitim islerinin ise toplam ABD yolcu miktarinin yiizde 0,25 ile yiizde 1’ine
hizmet saglamasi1 gerekmektedir. Yaklasik 1.5-7 milyon yolcuya hizmet veren bu
tislerin farkli bir 6zelligi bulunmaktadir. Ticari hava yolu faaliyetlerine ek olarak
onemli miktarda genel havacilik faaliyetleri gerceklesmesi i¢cin énemli bir konuma
sahiptir. Sonuncu ana dagitim {issii modeli ise kii¢lik ana dagitim iisleridir. Biitiin yolcu
sayisinin yiizde 0,05 ile yiizde 0.25°1igini olusturan bu ana dagitim iisleri, yaklasik 300
bin-1.8 milyon yolcuya hizmet sunmaktadir. Bir 6nceki ana dagitim iissii modelinin
genel havacilik faaliyetleri igin 6nemi ne kadar biiyiik ise kii¢iik ana dagitim iisleri i¢in

de bunun gegerli oldugu sdylenebilir (Prather, 2015: 55-57).

39



FAA tarafindan paylasilan metot, havalimanlarinin yurt i¢i kargo trafigine gore
siniflandirilmas1 seklindedir. Buna gore, Istanbul Sabiha Gokgen, Izmir Adnan
Menderes ve Ankara Esenboga Havalimanlari biiyiikk ADU olarak kabul edilmektedir.
Denizli ve Kayseri Havalimanlar1 orta ADU olarak tasnif edilmistir ve son olarak
Mugla Dalaman ve Erzurum Havalimanlar ise kii¢iik ADU kategorisinde hizmet

gostermektedirler (Kopriilii, 2019: 47).

2.4. Kurulus Yer secimi Kavrami ve Onemi

Alfred Weber (Onel, 2014: 4) yaptig1 calismalarda kurulus yerini, “hammadde
alan1” ve “is alan1” gibi ifadeleri igeren, iiretimin konum bakimindan dagilis1 veya bir
yerde toplanmasi ile alakali ekonomik, sosyolojik ve kiiltiirel gostergeleri iceren bir
kavram olarak tanimlamaktadir. Weber'e gore, bir isletmenin maksimum ekonomik
seviyeye ulasmasi igin gerekli kosullardan en 6nemlisi iyi se¢ilmis bir kurulus yeridir
(Birsel ve Cerit, 2009: 2). Diger bir tanima gore; bir isletmenin tedarik, iiretim,
depolama ve dagitim gibi temel islevlerini ve ekonomik faaliyetlerini hayata
gecirebilecegi en uygun yer kurulus yeridir (Demirdogen, 1988: 1).

Bir bagka tanima gore ise isletme i¢in kurulus yeri, o isletme i¢in hammadde
temini, {iretim, depolama ve dagitim gibi iiretimin temel amag¢ ve fonksiyonlarini,
isletmenin faaliyet siliresi boyunca bu olgulara bagli olarak isletmenin ekonomik
acidan siirdiiriilebilirligini devam ettirecegi en uygun cografi alan1 ifade etmektedir
(Imren, 2011: 3).

Kurulus yeri konusu bu 6zelligiyle genel kurulus yeri teorisi, sosyal, teknik,
cografi, sehircilik, askeri ve genel ekonomi ve isletme ekonomisini biitiin bu boyutlarla
kapsamak iizere ekonomik agidan boyutlart olan disiplinler arasi bir yere sahiptir
(Miiftiioglu, 1983: 7-9).

Girigimciler siirekli veya gegici olarak ¢alisacaklar1 yeni girisimlerini belirli bir
yerde ve maliyet acgisindan en uygun sekilde kurmak zorunda oldugundan, olasi
kurulus yerleri karsilastirildiginda, bu biiyiikliikteki bir tesebbiis i¢in en uygun yer
isletmenin faaliyet alani ile birlikte degerlendirilir ve kurulus yeri olarak belirlenir
(Mete, 2008: 2).

Kurulus yeri secerken temel amag, isletme ihtiyaglarmin karsilanmasi,
verimlilik ve performansin artmasi ve en Onemlisi maliyet avantaji saglamaktir.

(Eleren, 2006: 407). Tim isletmeleri temelde faaliyete gegmeye yonelten {ic amag
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bulunmaktadir. Bu amaglar; karlilik, topluma hizmet etme ve isletmenin varligin
stirekli kilmaktir.

Bir sanayi kurulusu s6z konusu oldugunda kurulus yeri; tedarik, liretim,
depolama ve dagitim gibi temel islevlerini ve maddi amaclarinin hayata
gecirilebilecegi en uygun yer olarak tanimlanmaktadir. Kurulus yeri, bir igletmenin
kisa bir zaman degistirmesinin zor oldugu ve faaliyetlerini uzun donem
gerceklestirecegi bir konumdur. Bu sebeple, isletmenin kurulmasi istenen yer, uzun
donemde faaliyetlerini hayata gecirebilecegi, diisiik maliyetli ve yiiksek kar getirisi
olan alan olacaktir (Tirmik¢ioglu, 2010: 37).

Kurulus yeri, isletmenin rekabet giiciinii etkileyen ve uzun donemli bir nitelige
sahip olan stratejik bir yatirim kararidir. Uzun vadeli ve stratejik bir karar oldugu i¢in
degistirilmesi zor ve maliyetlidir. Dolayistyla, verilecek olan bu karar isletmenin
geleceginin  hayati acidan belirleyicisi olmaktadir. (Omiirbek, Ustiindag ve
Helvacioglu, 2013: 103).

Kurulus caligmalarinda, saha ile ilgili degerlendirme ve arastirmalarin hatasiz
bir sekilde yapilmasi, ayn1 merkezdeki diger benzer tesislerin incelenmesi, ¢esitli
istatistiklerden yararlanilmas1 ve gerektiginde konu ile ilgili anketlerin yapilmasi
titizlikle lizerinde durulmasi gereken konular arasindadir.

Isletmelerin varoluslarinin devam i¢in hayati bir 5neme sahip olan kurulus yeri
secimi adiminda, se¢ilmesi muhtemel yerlerin hepsi i¢in girdilerin miktarini, kalite ve
maliyetini net bir sekilde sunan g¢alismalarin da biiyiikk bir éneme sahip oldugu
belirtilmektedir. Asil ama¢ ekonomik anlamda basartya, yani kara ulagmak
oldugundan, mal veya hizmet {iretiminde girdilerin maliyeti biiyiik 6nem tagimaktadir.
Lokasyonun isletme icin tim bu girdileri ve diger genel giderleri minimumda
tutabilecek diizeyde olmasi temel amagtir. Diger bir deyisle genel bir ilke olarak
sektorel farkliliklardan bagimsiz olarak {iriin birimi basina en diisiik maliyeti
saglayacak konumun kurulus yeri olarak degerlendirilmesi gerektigi ifade edilebilir.
(Mete, 2008: 3).

Literatiirde kurulus yeri faktorlerinin tanimlamasini yapan ilk kisi Weber’dir
(Kocaman, 2007: 116). Kurulus yeri faktorii Weber’e gore, “bir ekonomik faaliyetin
belirli bir noktada veya belirli sayida birden fazla noktada gergeklesmesi sonucunda
elde edilecek olan avantajdir” (Kocaman, 2007: 116). Bu tanima gore, kurulus yerinin

faktorleri, maliyetten elde edilen avantajlardir. (Kocaman, 2007: 116).
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Ana dagitim {sleri baglangi¢ ve varig diiglimleri arasinda bulunan aktarma
hatlarinin miktarinin azaltilmas1 maksadiyla tercih edilir. Hava kargo firmalarinin
gerceklestirecegi kargo tagimaciligi faaliyetleri icin hayati bir degere sahip olan bu iis
secimi, kargo firmasinin bugiinkii ve gelecekteki durumu, misyonu ve vizyonu
tizerinde dnemli bir etkisi bulunmaktadir ve bu yiizden ana dagitim {isslinlin se¢imi
icin Ozel dikkat ve kapsamli bir aragtirma, bu sec¢im siireci i¢in hayati bir deger
tasimaktadir. Ana dagitim dsleri sayesinde baglanti hatlarinda azalma saglanir,
maliyetler daha diisiik seviyelere iner ve daha ¢ok noktaya erisim imkani elde edilir
(Aygiin, 2014: 8). Hava kargo firmalar1 i¢in ADU’niin se¢imi ve bu se¢im igin dikkat
edilmesi ve incelenmesi gerekli olan kriterler ile kargo firmasinin varlig1 arasinda
Oonemli bir baglant1 bulunmaktadir.

Literatiirde konuyla ilgili tespit edilen ¢alisma Gardiner vd. nin 2005’in yilinda
118 entegre olmayan havayolunun katilimiyla gerceklestirdigi anket ¢alismasidir. Bu
calismada 9 ana faktoriin havalimani se¢ciminde onemli bir rol oynadigini tespit
etmislerdir. Onem sirasma gére bu faktdrler sunlardir; gece operasyonlari, toplam
maliyetleri en az seviyeye indirmek, havaalani kargo itibari, yerel baslangi¢-varis
noktalarinin talebi, aract hava kargo acentelerinin etkisi, havaalanina erisim,
giimriikleme siireleri, havaalani tarafindan saglanan finansal tegvikler, kamyonlarin
ana pazarlara nakliye siliresi. Gece saatlerinde operasyonlarin gergeklestirilmesi ve
maliyetlerin en az seviyeye indirilmesi son derece onemli faktorler olmak iizere
listenin baginda yer almistir. Maliyet minimizasyonunun, cografi konumdan bagimsiz
olarak cok biiyiik etkiye sahip olduguna tespit edilmistir. Havaliman1 se¢im siirecinde
finansal tesviklerin 6neminin diger bir alt faktoér olarak belirlenmesi ise maliyet
yonetiminin ne kadar kritik oldugunu gostermektedir (Gardiner, Ison, ve Humphreys,
2005: 395-396).

Literatiirde konuyla ilgili tespit edilen bir bagka benzer ¢alisma ise Diiztepeliler
(2003)’in havayolu isletmelerinin ana {is se¢im kriterlerini ve Tiirk Hava Yollar
A.O."min Atatiirk Havaalani’n1 ana iis se¢im kriterlerinin incelendigi calismadir. Bu
calismada; “Istanbul Atatiirk Havaalan: hangi kritere gére ana iis secilmistir?”,
sorusu sorulmustur. Verilen cevap ise, “Segim i¢cin herhangi bir kriter degerlendirmesi
yapilmamis, yasam icinde olusan sosyal, kiiltiirel ve ekonomik nedenlerle Istanbul
uygun bir hale gelmistir. Dis hatlar ig¢in uygun olmasina karsin i¢ hatlarda cografi

merkez olmamast nedeniyle uygun degildir”” olmustur.

42



Literatiir incelendiginde hava kargo firmalarinin yer se¢imi ile ilgili ¢okca
arastirmaya rastlanmamis ve genel olarak calismalarin bir¢ogunun yakit, yiik, filo
planlama ve tasima tiirleri lizerine odaklandigi tespit edilmistir.

Ornegin; Ozger ve Oktal (2013) ADU yerlesim problemlerinin ¢dziimii igin
yeni bir yaklagim Onerisiyle bir uygulama c¢aligsmasi ger¢eklestirmistir. Derici, Derici
ve Karaduman (2015) 6zel nitelikli kargolarda miisteri tercihlerini incelemislerdir.
Kiiciik, Mukanbay ve Oztiirk (2016) tehlikeli madde tasimacilifinda ugak se¢im igin
bir model 6nermislerdir. Ozdogan (2016) hava kargo transit islemlerinde modern
teknoloji uygulamalarina adaptasyonu incelemistir. Tuncer ve Aydogan (2019)
calismalarinda yakit maliyetlerinin taginan miktar lizerine etkilerini inceleyen ampirik
bir ¢calisma yapmuslardir.

Literatlirde kurulus yeri se¢imi konusu sonug¢ ve etkilerinin kapsami geregi
havayolu tasimaciliginda genel anlamda havaalani konumunun belirlenmesi
gercevesinde ele alinmaktadir.

Ornegin; Oktal (1998) siibjektif nitelik tasiyan havaalani yer se¢iminin say1sal
yapilar kullanarak daha saglikli ve objektif degerlendirilmesii¢in bir model
onermistir. Akca (2017) calismasinda havalimani yerlerinin uygunlugunu hava trafik
kontroldrlerinin degerlendirebilmesine olanak taniyan bir Ol¢ek gelistirmek igin
nitelden nicele bir ¢calisma yapmistir. Ertung ve Cay (2020). Bayburt ve Glimiishane
illerinde havalimani yapilabilecek en uygun alanlar1 belirlemek icin bir ¢alisma
yapmuslardir.

Bununla birlikte yer se¢cimi konusunun bir¢ok farkli sektdr de ¢alisildigr ve
birbirinden farkli yontemlerin kullanildig1 bir¢cok calisma tespit edilmistir.

Literatlirde yer se¢imi i¢in yapilan bazi ¢aligmalar ve kullanilan CKKV
yontemleri bu kisimda agiklanmaktadir. Miiftiioglu (1983) calismasinda sanayi
isletmelerinde kurulus yer secimi ile dlgek sorununu ele almistir. Aydim, Oznehir ve
Akgal1 (2009) Ankara’da kurulmasi planlanan bir hastanenin yer se¢imi konusunu
incelemislerdir. Yiicel ve Ulutas (2009) ¢alismalarinda Malatya’da bir kargo firmasi
icin yer secimi konusunu ele almislardir. imren (2011) calismasinda mobilya
endistrisinde kurulus yeri se¢imini Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) ¢oziimlemeye
calismistir. Akytiz ve Soba, (2013) tekstil sektoriinde kurulus yer se¢imi konusunu ele
almistir. Burhan (2015) calismasinda kurulus yer seciminde Analitik Ag Siireci
yonteminin gercek bir probleme uygulanmasi konusunu ele almistir. Aslan, Yildiz ve

Uysal (2015) afet istasyonlarinin kurulus yeri se¢cimi konusunu incelemislerdir. Sahin
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ve Altin (2016) Isparta ilinde meydana gelecek olasi bir deprem sonrasi kullanilacak
cadir kentlerin gecici iskan alanlarinin yer se¢im problemini ¢éziimlemislerdir. Uyan
ve Yalpir (2016) Konya Biiyliksehir Belediyesi icin tibbi atik sterilizasyon tesislerinin
yer se¢imine ydnelik bir calisma yapmislardir. Mercan, Yilmaz, Sezgin, Unal (2017)
tarimsal igletme yeri se¢imi konusunu ele almislardir. Sentiirk, Livaoglu ve Yavuz
(2017) caligmalarinda yeni agilacak bir spor bahis bayi i¢cin en uygun yer se¢imi
konusunu incelemislerdir. Kasak ve Erdal (2019) ceza infaz kurumu i¢in Sivas ilinde
Onerilen 6 alternatif arazi arasindan en uygun olan yeri se¢mek i¢in bir ¢alisma
yapmiglardir. Baki (2021) 6zel bir hastanenin kurulus yeri alternatiflerinin analiz
edilmesi i¢in bir yaklasim onermistir. Balkan (2020) iiretici ve tiiketicilere en iyi
fayday1 saglayacak hizmeti verebilmek igin enerji tesisi yer se¢imi problemini
incelemistir. Bagkurt ve Aydin (2020) niikleer santrallerin kurulmasi i¢in uygun
yerlerin belirlenmesi konusunu incelemislerdir. Inag ve Arikan (2020) Cankaya Ilce
Belediyesi icin atik getirme merkezlerinin kurulus yer secim problemini ele
almislardir. Supgiller ve Bayramoglu (2020) riizgar santrali yer se¢imi problemini
incelemislerdir.

Biitiin bu ¢aligmalar dikkate alindiginda yer se¢iminin tiim isletmeler i¢in ¢ok
biiylik 6nem arz ettigi gibi hava kargo firmalar i¢inde ¢ok biiylik bir neme sahip
oldugu goriilmektedir. Hava kargo firmalarmim ADU yer se¢imi odaginda literatiirde
yeterli bir sekilde calisilmadigr goriilmiis ve bu calismada literatiirdeki eksiklere
odaklanilarak hava kargo firmalarmin ADU yer segimlerini yaparken hangi kriterleri
g6z oniinde bulundurmalar1 gerektigi ve bu kriterlerin 6nem diizeylerinin siralamasi
yapilarak nelere dikkat edilmesi gerektigi konusundaki eksikler giderilmeye

calisiimustir.

2.5. Hava Kargo Firmalarinin Yer Se¢cimi Karari

Hava Kargo Firmalari i¢in Ana dagitim iissii (ADU) se¢imi ¢ok biiyiik bir
oneme sahiptir. Kargo tasimacilik hizmetinin en iyi ve verimli sekilde gerceklesmesi
i¢cin ADU’niin konumu ¢ok kritik bir rol oynar. Bu calismasinin temel amaci hava
kargo firmalarinin faaliyetlerini en verimli sekilde siirdiirebilmeleri i¢in segecekleri
ana dagitim issiinii belirlemede hangi kriterleri kullanmalar1 gerektiginin analizini
gerceklestirmektir. Literatiirde yer alan calismalar dikkate alindiginda havaalani

sistemi ve altyapisi, maliyet ve donanim, tiikketim ve iiretim kaynaklarina yakinlik,
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ulasim ve son olarak ¢evre olmak iizere temel kriterlerin dikkate alinmasi gerektigi

tespit edilmistir.

2.5.1. Ana Dagitim Ussii Secim Kriterleri

ADU yer se¢imi problemi birgok sektorde karsilasiimakta ve cesitli
uygulamalar 6ne ¢ikmaktadir. Calismalar incelendiginde, havayolu tasimaciligi, posta
ve kargo dagitim hizmetleri, acil hizmetler sektorii ve telekomiinikasyon alanlarinda
uygulamalar goriilmektedir (Ozger, 2008: 5). Literatiir incelendiginde cesitli
basliklarin yer secimiyle ilgili olabilecegi tespit edilmistir. Tespit edilen unsurlar

asagida belirtilen bagliklarda kisaca agiklanmaktadir.

2.5.1.1. Havalimam Sistemi ve Altyap:

Hava kargo firmalarinmm ADU se¢imi ic¢in havaalam sistemi ve altyapi
faktorleri ayrintili bir aragtirma ve dikkatli bir analiz siireciyle incelenmelidir. Kargo
operasyonlarinin daha kolay ve elverisli bir sekilde gergeklestirilmesi i¢in bu faktdrler
gdz Onilinde bulundurulmali ve gereken ilgi gosterilmelidir. Giirilti ve gece
kisitlamalarinin havalimaninin kullanimini kisitlamasi ise kargo operasyonlari igin
olumsuz bir ortam olusturmaktadir. Ozellikle giiriiltii kisitlamalar1 yiik ugagi kullanan
operatorleri etkiler, bunun sebebi ise kullanilan ugaklarin daha eski olmasi ve yolcu
ucaklarindan daha fazla giiriiltiiye neden olmasidir (Kupfer vd, 2016: 56).

Havalimaninin yeni baglantilar1 karsilayabilmesi i¢in yeterli kapasiteye sahip
olmasi birincil kosul olarak kabul edilmektedir. Kapasite problemleri ile miicadele
eden havalimanlari, 6zellikle de merkez baglantilarina sahip havalimanlari, gecikme
sorunlart ile trafik aginin biliylime problemleri ile karsi karsiya kalmaktadirlar. Bu
ylizden yeterli kapasiteye sahip olan altyap1 sistemlerinin var oldugu havaalanlari {is
seciminde 6n planda yer almaktadir (Yazici, 2021: 7). Kargo trafiginin en islek oldugu
zaman dilimlerinde y1gilmalara yol agmadan, operasyonlarin hizli ve kolay bir sekilde
saglanmasi i¢in terminal ve park sahalarinin durumu géz onilinde bulundurulmalidir
(Diiztepeliler, 2003: 81).

Lojistik faaliyetlerin yogunlastig1 bolgeler incelendiginde, bu yogunlagmanin
ana unsurunun sehirlerdeki lojistik altyapr yatirnmlarinin goérece iyi olmasidir. Bu

nedenle, altyapr yatinmlarinin dolayli bir sekilde hava kargo firmalarinin iis
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secimlerinde hesaba katilmasi gerektigini ileri siiriilebilir. Kargo tagimaciligi ile
lojistik faaliyetlerinin birbiriyle bircok alanda ortak faaliyet gostermesi bu ¢ikarimi
dogrulamaktadir (Kopriilii, 2019: 42).

Kargo tagimaciliinin yolcuyu memnun etmek gibi bir sorumlulugu
bulunmadigr i¢in gece ve giiriiltii kisitlamalar1 gibi olumsuz durumlarla miicadele
etmektedir ve ADU’niin konumu bu agidan dnemlidir. Ayrica bircok havalimanina
gliriiltli nedeniyle {icretler 6denmesi ve kargo ucaklarinin bu havalimanlarina
operasyon diizenlemesinin daha yiiksek maliyetler ile karsilagmasi ise hava kargo
firmalarnin kapsamli bir analiz yapmasini zorunlu kilmaktadir. Ozellikle Asya
pazarinda, kargonun ertesi sabah Avrupa’ya ulagmasi i¢in gece Asya kitasindan
ayrilmasi, gece operasyonlarmin bir havaalaninda ne kadar kritik bir role sahip
oldugunu gostermektedir (Kupfer vd, 2016: 56).

Havaalan1 altyapisi, Ozellikle kargolarin varis noktasina zamaninda ve
hasarsiz/sorunsuz bir sekilde teslim edilmesinde ve miisterilerin kargo olanaklarina
rahatlikla erismesinde c¢ok kritik sorumluluklar iistlendigi icin ¢ok onemli bir rol
oynamaktadir. Kargo faaliyetlerinin yogunlastigi ana dagitim iislerinde multimodal
(¢ok modlu) tasimacilik baglantilar: sebebiyle lojistik maliyetler ¢ok diisiik seviyelere
indirgenmektedir. Havalimaninin altyapisinin gelismislik diizeyi, ¢cevredeki alternatif
havalimanlarina kiyasla tistlinliik sagladigi Olglide rekabet iistiinliigiinii de elde
edilebilmesine hizmet edecektir.

Hava kargo firmalan i¢in Ozellikle operasyonlarin prosediirlere uygun bir
sekilde gerceklestirilmesi, aliciya yiiksek hizmet kalitesi sunmak ve gecikme
problemlerini ortadan kaldirma ¢abalari, firmanin gelecegini ve tabii olarak gelirlerin
daha yiiksek diizeylere ulagmasiyla iligkisi oldugu i¢in havaalaninin altyapisi ¢ok
biiyiik onem arz etmektedir (Kopriilii, 2019: 22).

Havaalaninin altyapis1 ile kargo faaliyetlerini verimlilik diizeyi arasinda
dogrudan bir baglant1 bulunmaktadir. ADU niin se¢imi i¢in altyapinin mevcut durumu
ve olumsuz sartlar ile kars1 karsiya kalindiginda nasil karsilik verecegi gibi onemli
analizler bu baglantinin ne kadar giiclii oldugunu gdstermektedir. Ornegin, pistlerin
uzunlugu, destekleyebilecekleri ylik ve son olarak havalimani platformundaki kargo
ucaklarinin  kapasitesi zorunlu bir sekilde gozden gecirilmelidir. Biiyiik
havalimanlarinda, karma kargo sirketleri, yolcu tasimaciligi ile is birligi yapmanin
avantajlarin1 karsiladiklari i¢in belirlenmis bir sikisiklik diizeyi kabul edebilir ve bu

durum operasyonel tikaniklik olarak bilinmektedir.
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Kargo operasyonlarinda kisitlama olmasi durumunda, kargo faaliyetlerini
havalimanina ¢ekme olasilig1 daha diisiiktiir. Bu yiizden kisitlamalara maruz kalan
kargo firmalar1 bu kisitlamalarin var oldugu havalimanlarimi dogal olarak tercih
etmeyecektir. Klimatoloji alaninda ise, bir havalimaninda kalkis ve inisi engelleyen
belirli meteorolojik beklenmedik olaylar ile kargilasma derecesi 6rnegin; yogun kar ve
sis, baskin yagmurlar ve siddetli riizgarlarin havalimaninin altyapisinda neden olacagi
hasarlar ve yipranmanlar son derecede dnemlidir ¢ilinkii kargo operasyonlarinin daha
hizli bir sekilde yiiriitiilmesi ile muhtemel hasarlar arasinda ¢ok kritik bir iliski
bulunmaktadir.

Ozellikle emniyetli bir sekilde tasimacilik hizmeti saglamak igin altyap1 sistemi
ile klimatoloji arasindaki yakinlik her zaman g6z 6niinde bulundurulmalidir. Gilivenlik
acisindan giivenlik personeli, kamera sistemleri ve alarm cihazlarinin kullanilmasiyla
beraber, yiikleme bolgelerinin hirsizlardan ve izinsiz girislerden korunmasi ise altyapi
kriterleri arasinda dikkat edilmesi gereken Onemli bir unsur olarak bilinmektedir
(Larrodéa , Muerzab, ve Villa, 2018: 342). Altyapinin kargo ihtiyacini karsilamasi ve
gerektiginde bakimini saglanmasi gelistirilmesi beklenmektedir (Kupfer vd, 2016: 56).

Havalimanlarinin altyapisini gelistirmek ne kadar gerekli bir faktor olarak
degerlendirilmis olsa bile, hava kargo operasyonlarinin gergeklesecegi iisleri yalnizca
bir havalimani olarak kabul etmek yerine bir lojistik ana dagitim iissii olarak hizmet
saglayabilecegini varsayarak, firsatlardan istifade edilmeli ve diger tasimacilik
modellerine olanak taniyan uluslararasi bir baglant1 ve aktarma noktasi olabilecek
kapasiteye sahip olmasi arzu edilmelidir.

Altyapt ile yakindan iligkisi bulunan diger bir etken ise kapasitedir. Kapasite
kisitlamalar yiiziinden havaalanlarina diizenlenen operasyonlar olumsuz bir durumla
kars1 karstya kalmaktadir. Yeterli gelecek kapasitenin garantisi, kararli bir diizenleyici
ortam ve olumsuz hava durumlari havalimani se¢iminde g6z Oniinde
bulundurulmalidir (Kupfer vd, 2016: 56). Yetersiz altyapi yiiziinden taginan kargonun
hasara ugrama olasiliginin yani sira, tedarik siire¢lerinde gecikmeler yasanmasi ve
tagimacilik maliyetlerinin de artis gostermesi beklenmelidir. Altyapr yeterliliginin
onemi bu bakimdan goz Oniinde bulundurulmalidir. Kargolarin hasara ugramasi ile
meydana gelecek durumlarin kargo firmasinin itibarini1 ve hizmet kalitesini dogrudan
etkilemesi, ADU olarak belirlenen havalimaninin altyapisinin ne kadar hayati bir rol

oynayabilecegi goriilmektedir (Kopriild, 2019: 24).
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2.5.1.2. Maliyet ve Donanim

Hava tasimaciliginda maliyetler ¢ok dikkatli bir sekilde yonetilmeli ve etkin
bir maliyet yonetimi i¢in ¢aba sarf edildigi sirada emniyet ve giivenlikten asla taviz
verilmemelidir. Havaliman1 se¢im siirecinin ilk sathasimnin ekonomik analiz ile
baslamas1 aslinda maliyetlerin hava tasimacilifinda oynadigi hayati roli ifade
etmektedir. Ekonomik incelemenin asil nedeni ise bolgedeki pazarin durumunu ve
olasi talep 6lcegini belirlemektir (Kupfer vd, 2016: 55).

Havacilik sektorii diger sektorler ile kiyaslandiginda maliyet unsurunun biiyiik
bir farkliliga sahip oldugu goriilebilir. Tagimacilik hizmetinin ¢ok hizli ve emniyetli
bir sekilde gergeklestirilmesi, isletme acisindan rakipleri ile kiyaslandiginda biiyiik bir
istiinliigii elinde bulundurdugunu gdstermektedir. (Yalginkaya, 2019: 4).

Hava kargo tagimaciligi, ertesi giin teslimat, tam zamaninda tedarik
baskilarina bagimli mallar ve bilhassa bilgisayarla ilgili iiriinler tizerinde énemli bir
rekabet tistlinliigiine sahiptir. Mallarin kayip ve hasar gérme tehlikesinin diisiik olmasi,
deger-boyut orani yiiksek seviyelerde olan mallar i¢in yine bir avantaj olarak 6ne
cikmaktadir.

Yiiksek degerli ve zaman duyarli mallarin taginmasi i¢in hava kargo ticretleri,
esyalarin degeri ile karsilastirildiginda ¢ogunlukla daha alt seviyelerde bulunmaktadir
(Zhang, 2003: 134). Kargo operasyonlarinin son derece tedbirli bir sekilde
gerceklestirilmesi faaliyetler icin maliyetlerin ¢ok dikkatli bir sekilde yonetilmesini
gerektirmektedir. Ana dagitim iisleri sayesinde firmalar daha diisiik maliyetlerde
tasimacilik hizmeti sunabilmektedir (Serper, 2014: 11).

Topla-dagit ag sistemlerinde; havaalani pisti, ucagin kalkisi ve inisi i¢in yeterli
ozelliklere sahip degilse ilgili havaalanim ADU olarak tahsis etmek faaliyetler
esnasinda beklenmeyen yiiksek maliyetlere yol agabilir (Ozger ve Oktal, 2012: 71).
Iste bu yiizden hava kargo firmalar1 ADU yer se¢imi yaparken havaalani pisti ile
filosunda bulunan ucaklarin uyumunu dikkatli bir sekilde analiz etmelidir. Firmanin
basaris1 igin bu analiz ¢ok biiyiik dneme sahiptir (Oktal ve Ozger, 2013: 4).

Ayni miktarda trafik baglantisina sahip birden fazla ana dagitim issiinde
toplanmak yerine, tek bir ADU’de toplanmanin en dnemli nedeni ise maliyet artisindan
kaynaklanmaktadir (Ozger ve Oktal, 2012: 71). Havalimanu iicretleri, 6zellikle de inis
ticretleri kargo ugaklarinin bir havalimanina her operasyon diizenlediklerinde 6demek

zorunda olduklari bir licret olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu ticretler, yogunluga bagli olarak
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bir havalimanindan bagka bir havalimani ile karsilagtirildiginda biiyiik farkliliklar
gosterebilmektedir (Larrodéa vd, 2018: 341).

Yolcu ugag olarak iiretilen ugaklarin kargo operasyonlari i¢in kullanilmast,
artan petrol fiyatlar1 ve ¢evresel nedenlerden dolay1 tasimacilik maliyetlerinin 6nemli
derecede artmasina neden olmustur. Lojistik sektorli agisindan ele alindiginda ise bu
ucaklarin verim kaybettigini sdylememiz uygun olacaktir. Bu olumsuz durumdan
kurtulmak isteyen sirketlerin filolarinda modernizasyona gitmesi ise rekabet
kabiliyetlerini gelistirmek istediklerini gostermektedir. Yakit verimliligi yiiksek,
yiksek menzil ve tasima kapasitesi, ¢evresel etkilerden en az etki ve yeni
teknolojilerde donatilmig ugak tipleri 6n plana ¢ikmaktadir (Kopriilii, 2019: 22-23).
Bu agidan secilecek havalimaninin bu ugaklarin ihtiya¢larini karsilayabilir nitelikte
olmasi dikkate alinmalidir.

ADU secilecek havalimanmin iicretleri ile dogrudan baglantis1 bulunan hava
kargo firmalari, daha diisiik havaalani iicretlerinin uygulandigi ancak tagimacilik
operasyonlarinin giivenli bir sekilde gerceklesecegi ve ihmal edilmeyecegi
havalimanlarin1 arastirmalidirlar. Kar maksimizasyonunun bir kargo firmasinin en
yiiksek hedefini olusturmasindan dolayi, dogrudan ve dolayli maliyetler firmalarin
kararlarinda 6nemli bir oynamaktadir. Ellecleme (handling) ve yakit giderleri ve hat
tasima maliyetleri bu se¢imde rol sahibidir (Kupfer vd, 2016: 56).

Havaliman iicretleri, ADU secimini etkileyen bir¢ok faktor arasinda énemli
olmakla birlikte sadece bir etmendir; slotlarin mevcudiyeti, kapasite kisitlamalar1 ve
son olarak havalimani kalitesi (Orn: Gecikmeler, is¢ilik maliyeti) hi¢ siiphesiz ADU
secimi iizerinde hayati bir etkiye sahiptir. Bu yiizden, bir havalimaninin ADU
secilmesi i¢in havalimani ticretleri ve havalimaninin kalite 6zellikleri denetlenmelidir.
(Berechman ve Wit, 1996: 267).

Maliyet unsurlari i¢inde mallarin ellegclenmesi g6z 6niinde bulundurulmasi
gereken diger bir etmendir. Yer ellegleme ve ramp ellegcleme olmak {izere iki kisma
boliinen ellegleme maliyetleri su sekildedir (Larrodéa vd, 2018: 341); Yer ellegleme,
kargo terminalinde mallarin elleclenmesi ve hazirlanmasi olarak tarif edilmektedir.
Ramp ellegleme ise kargo terminalinden ugagin ambarina paletler ve konteynerler
kullanarak malin tasinmasi olarak tanimlanir. Ek olarak, bir havalimaninda elle¢leme
acentelerinin sayis1 ve dolasan ytiik tarafindan belirlenir (Larrodéa vd, 2018: 341).

Tasima maliyetleri ve kargo ellegleme maliyetleri hava kargo firmalar

tarafindan istlenir ve bu maliyetler ile uguslarin siklig1, rota se¢imi ve ugak tipi
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arasinda dogrudan dogruya iliski bulunmaktadir (Hsu ve Wang, 2013: 260). Envanter
maliyetleri ve depo kirasi araci acentelerin sorumlulugundadir ve bu maliyetler hizmet
kalitesini etkileyebilirler. Bu nedenle isletmeler lojistik siirelerini olabildigince
kisaltmak icin yiiksek frekansli hizmet ve iyi planlanmis rotalari temin ederek
hizmetlerini iyilestirmeyi arzulamaktadirlar (Hsu ve Wang, 2013: 260).

Kargo operasyonlarinin gergeklestigi zaman diliminde ugaklarda kargo
tasimak i¢in kullanilan ulasim tasitlarmin (Orn: ULD) hasara ugramasi ise maliyet ile
dogrudan ilgili olan diger bir unsur olarak degerlendirilmelidir. Bu tasitlarin yanlis
yiiklenmesiyle beraber uygulanmasi gereken onarimlar ve zaman kaybi1 gibi
istenmeyen durumlar, tagimacilik maliyetlerinin 6nemli bigimde artmasina sebep
olabilirler. Bu araglarin yiiksiiz agirhig bile kargo ugaklarinin mevcut kapasitesini
onemli dl¢iide kisitlayabilmektedir (Kopriili, 2019: 23).

Kargo faaliyetlerinin hasarsiz, zamaninda ve olumsuz durumlara asgari
diizeyde maruz kalmasi sonucu olusan maliyetlerin diismesi i¢in gosterilen ¢abalar ise
hava kargo firmasinin iis se¢iminde zorunlu bir sekilde géz oniinde bulundurulmasi
gereken unsurlar arasinda yerini almalidir. Dolayli maliyetler incelendiginde ise
havalimaninin bulundugu bdlge veyahut {ilkenin yasam kalitesi ile iliskili oldugu
goriilmektedir. Ornegin bir pilotun veya ucus gorevlisinin konaklama maliyetleri,
firmanin havalimaninda ve ¢evresinde almak zorunda kalacagi hizmetlerin
maliyetlerin de dikkate alinmasini gerektirmektedir (Larrodéa vd, 2018: 341).

Sektor 6zellikleri ve ucak karakteristigi, bilhassa dnemli yatirim gerektiginde
ve operasyon maliyetleri ile sorun yasandiginda, ADU se¢im asamasini dogrudan
etkileyen dnemli faktorler olarak degerlendirilmelidir. (Oktal ve Ozger, 2013: 4).
Ozellikle topla-dagit ag sistemini tercih eden hava yolu firmalari, merkez
havaalanindaki terminallerin yonetimini iislenerek veya uzun donemli kiralamak
suretiyle yine yonetimini elinde bulundurmayi tercih edebilir. Bunun amaci, ag
yapilari, ucus tarifeleri ve servis kalitesi iistiindeki denetimlerini gelistirmek
istemeleridir. Maliyetlerin dikkatli bir sekilde yonetilmesi i¢in hava kargo firmalarinin
bu 6nemli nokta tizerinde durmasi gerekmektedir (Gerede, 2016: 101).

Gardiner vd. nin (2005) yilinda 118 entegre olmayan havayolunun katilimiyla
gerceklestirdigi anket sonucunda, maliyet minimizasyonunun, cografi konumdan

bagimsiz olarak ¢ok biiyiik etkiye sahip oldugu tespit edilmistir.
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2.5.1.3. Uretim ve Tiiketim Kaynaklarina Yakinhk

Hava kargo firmalarinin ADU secimi igin diger kriterlerin sahip oldugu énem
ne kadar biiyiik ise, iiretim ve tiikketim kaynaklarinin ADU’ye yakinlig: bu bakimdan
dikkatli bir sekilde tahlil edilmelidir. Bilhassa teknoloji sektdriinde iiretim yapan
firmalar, kiiresel agidan hizli ve giivenilir tasimacilik hizmeti saglayabilmek i¢in hava
kargo tasimaciligini tercih etmektedirler. Ornegin politik nedenlerle kara tasimacilig
olanaksiz oldugu noktalarda alicilar igin dnemli bir avantaj sunmaktadir. Uretim
kaynaklarina yakin olan havalimanlarin {is se¢imi sayesinde maliyetler azalir, teslimat
stiresi kisalir ve operasyonlarin hizli bir sekilde saglanmasiyla birlikte kapasite
sorunlari ile kars1 karsiya kalinmaz.

Biiyiik isletmelerin iiretim alanlarinin artmasi ve teknolojik cihazlara yatirim
saglamalar ile birlikte, bu {irlinlerin diinyanin en uzak noktalarina, en hizli sekilde
tasinmast ihtiyacini kargo ugaklar1 karsilamaktadir. ADU’niin bu iiretim kaynaklarina
yakin olmasi ise hava kargo firmalar1 i¢in ¢ok biiyiik bir avantaj sundugu gibi, olumsuz
durumlar ile kars1 karsiya kalma ihtimallerini de azaltmaktadir (Derici, 2015: 1-19).

Bolgeye ithal edilen veya bdlgeden ihrag edilen tiriinlerin uyumlulugu, mevcut
bolgedeki hava kargo operasyonlarini etkileyebilecek dnemli bir etmendir. Ornegin
gida tirtinlerinin dayanikliliginin diistik seviyelerde olmasi ve teslimatlarinin hizli bir
sekilde saglanmasi gerekliligi nedeniyle, uzun mesafelere tagimaciligi i¢in hava kargo
tagimaciligi bu iiriin grubu i¢in dncelikle tercih edilmektedir.

Gida sektoriiniin kiiresel ticaret alani genisledik¢e hava kargo talebinde artis
kaydedilmesi miimkiin olacaktir. ADU’niin bu iiriin grubunun iiretim bdlgelerine
yakinlig1 sayesinde diger tasimacilik modelleri arasinda hava kargonun tercih edilme
oranini artiracaktir. Gida ve igecek {irlin grubunun ihracatinin hava yolu vasitasiyla
saglanmasi ile birlikte kara yolu ve deniz yolu gibi alternatif modellere kiyasla mevcut
durumda diisiik olan pay artacaktir (Kopriilii, 2019: 58-59).

Tarim ve hayvancilik grubu, dayaniksiz ve acilen taginmasi gereken zamana
duyarl tirtinleri ihtiva etmektedir. Birinci grubu; tasima maliyetinin 6nemsiz ve fiyat
esnekliginin sifir oldugu canli hayvanlar olusturmaktadir. Ikinci grubu; meyve, sebze
ve kesme ¢igek acilen tasinmasi gereken hiz ve ugus sikliginin agirlik kazandigi
tiriinler bulunmaktadir. Tasimacilik yonetimi, sigortalama ve depolama gibi lojistik
islemler, bu iirlin gruplarmin tasidigr yiiksek risk nedeniyle Onemlerini

hatirlatmaktadirlar.
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Bu nedenle yiiksek tasima risklerini azaltmak i¢in en hizli ve en gilivenli
tasimacilik hizmetini sunan hava kargo tasimaciligina olan talep giinden giine artis
gostermektedir. Tarim ve hayvancilik sektoriindeki gelismelerin 6zellikle hava kargo
sektoriinde ¢arpan etkisine neden olmasi acisindan ADU’niin tarim ve hayvancilik
tiriin gruplar ile olan iligkisi, yakinligi ve se¢im asamasinda tarim alanlarinin konumu
mutlaka ayrintili olarak incelenmelidir. (Kopriilii, 2019: 61-62).

Hava kargo firmalari, miimkiin oldugu kadar, kargonun ucak kalkisindan
hemen 6nce havalimanina teslim etmek icin gayret etmektedirler. Kargolarin envanter
maliyetlerine maruz kalmasini engellemek 6nem arz etmektedir. Buna ek olarak
ozellikle gida ve c¢igek vb. kolay bozulabilen iirlin gruplari igin amortisman
maliyetlerine maruz kalinabilecegi dikkate alinmalidir. Uretim kaynaklarma
olabildigince yakin olan havaalaninin ADU olarak tahsis edilmesiyle birlikte, envanter
maliyetlerinin azalmasi ve kolay bozulan {irlin gruplarinin sorunsuz bir sekilde teslim

edilmesi saglanabilmektedir (Hsu ve Wang, 2013: 261).

2.5.1.4. Ulasim

Kargo operasyonlarinda baslangi¢ noktasindan varis noktasina tagimaciligin
saglanabilmesi ve kargolarin aliciya ulasmasinda ulagim sistemlerinin rolii biiytiktiir.
Depolarin sehir icinde ve yakin bolgelerde bulunmasi ile kara yolu ve demir yolu gibi
alternatif tasimacilik modellerine duyulan ihtiyag ortaya ¢ikmaktadir. Yerel istasyon —
Baslangi¢ havalimant — Ana dagitim issii — Varig havalimani — Yerel istasyon —
Teslimat zincirinde alternatif tasimacilik modellerinden destek alinmasi faydali
olacaktir (Liu, Yin, ve Hansen, 2019: 389).

ADUrniin erisilebilirligi; havaalanma ulasim kolayligi, otoyollar1 hizli bir
sekilde baglayabilme kabiliyeti, farkli yollardan erisim sayis1 ve biiyiik kamyonlarla
manevra yapmanin kolaylig1 gibi faktorlerin incelenmesi gereklidir. Ek olarak, yol
erisiminde tikaniklik sorunu da hesaba katilmalidir. Tikaniklik seviyesi, kargolarin
varis noktasina zamaninda ulagmasi i¢in kritik bir rol {istlenmektedir (Larrodéa vd,
2018: 342).

Tikanikliklarn  ADU ag sistemlerinde hayati bir problem olarak
degerlendirilmesi ulasim sistemleri ile ADU olarak secilecek havalimanin iliskisinin
ne kadar kritik oldugunu gostermektedir (Ozger ve Oktal, 2012: 69). Rayli sistemler,

kara yolu tasimaciligi ve havalimanina erisim kolayliginin saglanmasi igin izlenecek
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yollarin belirlenmesi ile beraber havaalanina ulagim sec¢enekleri ve imkanlari tespit
edilmelidir. ADU ile varis havalimanina tasman kargolarin alicinin/miisterinin
deposuna iletilmesi i¢in genellikle kara yolu araglarina ve rayl sistemlere ihtiyac
duyulmaktadir (Giiner, 2018: 29).

Amerika ve Avrupa’da bir¢ok iilkede hizli demir yolu tagimaciligina olan ilgi
cok yiiksek seviyelerde olmasi sebebiyle, ADU’niin konumu ve demir yolu ile
baglantisallig1 yoniinden dikkate alinmalidir. Kargolarin 6zellikle sehir icinde bulunan
bir depoya gonderilmesi durumunda ve ilgili sehrin elverisli bir demir yolu altyapisina
sahip olmasi hava kargo firmalarinin maliyetlerinin diislis gdstermesine ve iirtinlerin
miisteriye daha hizli teslim edilmesine imkan saglayacaktir. Bu bakimindan ulagim
sistemlerinin durumu ile segilecek ADU’niin konumu arasinda ¢ok kritik bir iliski
bulunmaktadir. Havalimanin altyapisi ile hizli trenlerin ayni seviyede tasarlanmasi,
kapasite sorunlar ile miicadele veren merkez havaalanlarinin yogunluk sorunlarini
cozebilecektir (Yazici, 2021: 8).

Kargolarin havaalanlarina yiizey modu (genellikle kamyon) vasitasiyla
taginmast gerektiginden, hemen hemen biitiin hava kargo operasyonlar1 en az iki
tagimacilik modu kullanilarak gerceklestirilir. Intermodal olarak bilinen bu tagima
sekli, verimli kargo hareketini kolaylastirmak i¢in yeterli bir altyapiya ihtiyag
duymaktadir. Bu 6zellikle havaalanlar1t i¢in gegerlidir ¢ilinkii hava kargo
tasimaciliginin en énemli avantaji hizdir. Us se¢iminde diger tasimacilik modelleri ile
baglant: 6nemli bir noktadir ve tercih edilecek alternatif modelin ADU’ye sorunsuz
bir sekilde ulagimi ise se¢im siirecinde muhakkak gézden gecirilmelidir (Zhang, 2003:

136).

2.5.1.5. Cevre

Ana dagitim {issii olarak secilecek havalimanin 6zellikle hizmet saglayacagi
pazarin merkezinde bulunmasi arzu edilir. Bu sayede operasyon siiresi ve maliyet en
diisiik seviyede tutulabilir. Etkin bir ADU ag yapisii olusturmanin temel nedeni ise
pazar hakimiyetini korumay:1 saglamaktir. ADU’ler merkezi ve gegici yer olma
kabiliyetlerine bagli olarak; yerel pazarlara dolaysiz bir sekilde operasyon
diizenlenmesini sagladig1 gibi, trafigin baglant1 yerinin bi¢imlenmesinde de 6nemli bir

etki sahibidir. ADU’niin dogrudan ve baglant ucuslarinin etkin bir bigimde
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saglanacagi ana trafik akisina hakim olan noktada bulunmasi gerekmektedir
(Diiztepeliler, 2003: 80).

Ucak performansini ve operasyon kosullarini etkileyen en kritik etmenlerden
bir tanesi hava bilimi olarak da bilinen meteorolojidir. Gorlis mesafesi, sicaklik ve
rliizgar gibi meteorolojik durumlar ile ucak performansi arasinda yakin bir iligkinin
olmas1 gibi, meteorolojik olaylarla operasyonlarin diizenlenecegi havaalani arasinda
da ¢ok 6nemli bir baglant1 bulunmaktadir. Pist yiizeylerindeki yipranmalarin inis ve
kalkis sirasinda ugak performansina dogrudan tesir etmesiyle birlikte, yiik
kapasitesinde azalma goriiliir ve bundan dolay1 firmanin gelirlerinde diistise sebep
olmaktadir.

Buzlanma durumunda ise zaman kayiplar1 ve aksiliklerin vuku bulmasi da
dikkate alinmalidir. Meteorolojik olgularin neden oldugu olumsuz sartlar ile beraber
seyriisefer yardimcilari 6nemli bir gorevi iistlenir ve dolayli bir sekilde havaalanm
altyapisim da ilgilendirmektedir. ADU segilecek havaalanmin ve bulundugu bélgenin
meteorolojik kosullar1 ¢ok dikkatli bir bigimde tahlil edilmelidir ve olumsuz durumlar
ile karst karstya kalindiginda ise gerekli ekipmanlarin mevcut olup olmadig:
degerlendirilmelidir (Diiztepeliler, 2003: 84).

Cevresel faktorler arasinda yasal smirlamalar da Onemli sonuglar
dogurmaktadir. Bu sinirlama; kargo ugaginin bir havaalaninda faaliyet gostermesinin
kisitlanmasi, kirletici emisyonlara bagli olarak; kargo ugaginin iirettigi kirletici
emisyonlara iliskin sinirlamalar s6z konusu olabilecegi gibi, akustik emisyonlara bagl
olarak; yiiksek seviyede giiriiltii tireten eski ucaklarla ilgilidir bu durum genelde kargo
tastyan firmalar1 etkiler. Komsuluk iligkilerine bagli olan yasal smirlamalar;
havaalaninin etki alaninin, hava kargo faaliyetlerini sinirlayan 6zel bir statiiye sahip
olmasi ile ilgilidir (Orn: doga koruma alanlar1). Bu dért faktdriin hava kargo
operasyonlarini dogrudan etkilemesi nedeniyle ADU’niin konumu bu kriterlere bagl
olarak analiz edilmeli ve her bir ayrint1 géz 6niinde tutulmalidir (Larrodéa vd, 2018:
343).

Var olan ve gelecekte faaliyet planlanan bolgelerin ana hat planlarini analiz
etmek i¢in ilgili kurumlarla temas halinde olarak ¢evresel faktorler dikkate alinirken,
yakin ¢evrede giiriiltii kirliginden rahatsiz olabilecek okul ve hastane gibi kuruslarin
yerinin saptanmasi goz Oniinde tutulmalidir. Ayrintili bir arastirma yapmak ig¢in
muhtemel bolgelerin tespit edilmesiyle beraber bu bdlgelerin olumlu ve olumsuz

taraflarinin saptanmasinda saha incelemesi yapmak gereklidir. Ugaklarin etkin ve
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emniyetli bir sekilde faaliyet gdsterebilecegi alanlar bu agilardan énemlidir (Giiner,
2018: 29).

Havaalanimnin bulundugu konum, oncelikle i¢ pazar, uluslararasi pazar ve
kiiresel trafik i¢in aktarma noktasi olmasi nedeniyle ilgili iilkenin hava ulagim
pazarmin karakteristigini belirlemektedir (Morphet ve Bottini, 2014: 19). Cografi
konumun elverigli olmasi, havaalanlarinin baglantisalliginin arttirilmas1 bakimindan
bir iistiinliik saglamaktadir (Yazici, 2021: 9). Diger tiim faktorler esit oldugunda, ag
icindeki toplam ugus mesafesini en az seviyeye indiren ve daha biiyiik ugaklarla
hizmete izin veren havalimanmin ADU iissii olarak belirlenmesi dogru bir yaklagim
olacaktir.

Gondericiye yakin, biitlin maliyetlerin en diisiik diizeylerde oldugu ve daha
kisa teslimat siirelerine sahip olan havalimanlari, 6zellikle bolgesel ADU’ler igin ¢ok
giiclii adaylar olarak bilinmektedir. Cevre, maliyet ve ulagim kriterleri ile dogrudan
ilgili olan bu adaylarin sadece bolgesel ADU segimiyle kisith olmadigim ve ag
yapisinin bliylikliigli ne kadar fazla olsa dahi bu alt etmenlerin 6nemi unutulmamalidir

(Zhang, 2003: 134).
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UCUNCU BOLUM
UYGULAMA

3.1. Arastirmanin Onemi ve Amaci

Havayolu tasimaciligi, canli veya cansiz olarak insanin, kargonun (yiik, esya)
ve postanin yer degisikligi ve zaman tasarrufu saglayacak sekilde, hava yoluyla ve
hava araci sayesinde bir yerden baska bir yere ulagmasi veya yer degistirmesi olarak
tanimlanabilir. Havayolu tasimaciliginin esas amaglarindan biri karlilik olmasina
ragmen sadece kar amagl uguslar degil sahislarin kisisel olarak yaptigi kar amaci
giidiilmeden yapilan uguslar da havayolu tasimaciligi kapsamina dahildir. Yani
havayolunu ve hava aracini kullanarak taginan canli veya cansiz insan, kargo (ytk,
esya) ve posta, tasinma gayesi ne olursa olsun bir yerden baska bir yere giderek yer
degistirmesi faaliyeti havayolu tasimaciligidir (Gerede, 2002: 13).

Havayolu tagimaciliginin tarihi ¢ok eski olmamasina karsin giiniimiizde ne
kadar hizli gelisen ve degisen bir tasimacilik modu oldugunu gérmekteyiz. Bu gelisime
ve degisime acik olan yapisi ve zamanla yarisan, en hizli ulagim tiirii olmasi sebebiyle
diger tasimacilik modlarina gdre bir adim 6nde oldugu ve biiyiik bir rol tstlendigi
sOylenebilir. Diinya’daki ticari iligkileri, devletlerarasi iliskileri, ekonomiyi, sosyo-
kiiltiirel yapiy etkileyen bu tagimacilik tiiriiniin birbirini etkileyen ve birbiriyle i¢ ige
olan iki farkli tiirii mevcuttur. Bunlar hava kargo tasimaciligi ve havayolu yolcu
tasimaciligt olarak ikiye ayrilmaktadir.

Hava kargo tagimaciliginin tercih edilmesinde rol oynayan 6nemli etkenlerin
basinda bozulma riski yiiksek ve gidilecek mesafesi uzun olan kargolarin hizli ve kisa
zamanda ulagtirarak bozulmasinin 6niine geger ve olusabilecek zararlari 6nleyici fayda
saglar. Canli hayvanlar1 uzak mesafelere hizla tasiyarak diger ulasim modlarinda
olabilecek riskleri hiziyla ve giiveniyle engeller. Gazete, dergi, haber fotografi gibi
giincelligini korumas1 gereken fiziksel ticari maksatli maddeleri hizli bir sekilde
tagiyarak degerinde kalmasinmi saglar (MEB, 2011: 24). Degeri c¢ok yiiksek olan
kargolarin emniyetli ve siiratli bir sekilde tasinmasini saglar. Elektronik, optik cihazlar

gibi ¢arpisma esnasinda hassas olan cihazlarin havayoluyla tagindiginda bu riskten
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uzak olmasi, emniyetli olmasi ve tasinirken bozulma riskinin 6niine ge¢cmek igin
giivenli bir secenektir. Isletmeler i¢in ¢ok dnemli olan ve ellerine acil ulasmasi gereken
techizat, makine gibi malzemeleri zamaninda ulastirma gibi bir secenek sunar.
Havaalanlar1 sayet biiylik is merkezlerine yakinsa bu durum maliyeti minimize
edebilme agisindan da avantaj saglar (MEB, 2011: 25).

Hava kargo tasimaciliginin tercih edilmesindeki sebepler arasinda genel olarak
ana etmenin hiz ve giivenilir olma konular1 oldugu goriilmektedir. Kiiresellesmis olan
diinya ticaretinde hiz 6nemli bir kavram haline gelmistir. Nitekim ticaret degisime
ayak uydurmak i¢in hiza bagimli hale gelmistir.

Hava kargo tasimaciligi narin ve kiymetli esyalarin rahatlikla tasiyabilir olmasi
gibi ozellikleri ile son 20 yilda pozitif yonlii ivme kazanmis ve diger tasimacilik
modlarina gore sektdrde hizli bir ilerleme kaydetmistir. Fakat bu hizli ilerlemeye
ragmen bu tagimacilik tiiriinlin en ¢ok sikinti yasadigi konulardan biri operasyonel
faaliyetlerini gergeklestirecekleri yer olan havaalanlarini belirleme yani faaliyet yeri
secimi konusudur.

Isletmelerin kurulus amaglar1 vardir ve bu amagclara ulasabilmek icin faaliyet
alanlarina uygun kurulus yeri se¢imi isletmeler i¢in ¢ok onemlidir. Genel olarak
bakildiginda kurulus yeri isletmeler i¢in faaliyet gosterdikleri alan1 gostermektedir
(Burhan, 2015: 4).

Adler ve German’a (den aktaran Akga, 2017: 328-332) gore isletmeler nasil
amag ve fonksiyonlarini gergeklestirmeye yonelik yer se¢imi yapiyorlarsa, havaalani
konumunun se¢imi de hava trafik operasyonlarini performans olarak en iist diizeye
tasiyacak, en basta yolcu memnuniyeti olmak iizere havacilikla ilgili paydaslarin
memnuniyetini saglayacak ve operasyonel faaliyetlerin maliyetlerini minimize edecek
cografi yerlere konumlandirilmalidir. Havalimanlarinin ~ kurulus  yerlerinin
operasyonel faaliyetleri kisitlamayacak sekilde ve bu operasyonlarin devamliligini
saglayacak sekilde belirlenmesi bir gerekliliktir.

Havalimanlarinin insas1 olduk¢a maliyetli ve zaman alan biiyiik yapilardir. Bu
ozelliklerinden dolay1 en {ist seviyede verim alinmaya ¢aligilmali ve kullanim 6mrii
uzun tutulmaya ¢alisilmalidir. Yapilan havalimanlarinin ¢evreye zarar vermemesi igin
onlem alinmali ve daha sonraki zamanlarda havalimani degisen sartlara gore
biiytitiiliip genisletilmeye elverisli olmalidir. Havalimaninin, tizerine kurulacagi yerin
yani zemininin sartlarinin yapilacak insaata uygun olmasi gereklidir (Arusoglu, 2010:

4).
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Yer se¢imi konusu sadece isletme kurulus yeri se¢imi olarak ele alinmamalidir.
Bu konu isletmeler icin bu yoniiyle ele alinsa da hava kargo isletmeleri igin
operasyonel faaliyetlerini gerceklestirecekleri ve isletmelerin yaptigi ise ve amacina
yonelik olarak faaliyet gosterecekleri alanda birden fazla havaalani se¢melerini
gerektirebilir. Bu durum yer se¢imi s6z konusu oldugunda hava kargo isletmeleri
acisindan karsilagilan bir durumdur. Hava kargo tasimaciligi alaninda faaliyet gosteren
ve birden fazla noktada hizmet veren hava kargo isletmeleri veya acenteleri i¢in yer
secimi karar1 oldukca zor bir siirectir. Bu anlamda hava kargo sektoriinde faaliyet
alanlar1 genis olan, adresten adrese teslim olmak iizere genis ¢apli kargo tagimasi
yapan hava kargo firmalarinin organizasyon yapisini, performansini etkileyecek
havaalanlarini degerlendirmek bu isletmelerin yer se¢ciminde dikkat etmesi gereken en
onemli konudur. Se¢ilen havaalaninin ticari yapisi, sehir merkezlerine yakin olmasi,
depo ve antrepolara yakinlhigi gibi kriterler bu isletmelerin yaptiklari is geregi
performanslarini ve miisteri memnuniyeti unsurlarini temelden etkileyebilir.

Bu ¢alismanin temel amaci hava kargo tasimacilig1 alaninda faaliyet gosteren
hava kargo tasiyicisi firmalarin operasyonel faaliyetlerini gerceklestirdikleri ve
gerceklestirecekleri havaalanlarini hangi kriterlere gore belirledigini tespit etmek ve

bu kriterlerin 6nem derecelerinin siniflandirmasini yapmaktir.

3.2. Materyal

Bu ¢alisma iki asamadan olusmaktadir. Ilk asamada konu hakkinda yetkin olan
uzmanlarla goriismeler gerceklestirilerek hava kargo isletmelerinin ADU yer
se¢iminde dikkate alabilecekleri kriterlerin listesi olusturulmustur. Olusturulan kriter
listesi i¢in alaninda uzman akademisyenlere Delphi anketi uygulanarak uzmanlarin
fikir birligi sagladign kriter listesi belirlenmistir. Ikinci asamada bu kriterlerin
agirliklarimi belirlemek igin gelistirilen ikili karsilastirma sorular1 igeren anket hava
kargo  sektoriinde faaliyet gosteren  firmalarin  yoneticileri  tarafindan
degerlendirilmistir. Son asamada Gri-AHP (G-AHP) yontemiyle firma yoneticilerinin
degerlendirmeleri analiz edilerek, kriterlerin 6nem derecelerine gore siralamalari
belirlenmistir.

Calismanin ilk asamasinda, havacilik konusunda alan bilgisi ve uzmanligina
sahip en az 5 yil akademik deneyime sahip 7 akademisyene ulasilmis ve uzmanlik

bilgileri kapsaminda hava kargo firmalarmin ADU yer sec¢imi kararmda hangi
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kriterleri degerlendirmeleri gerektigi tespit edilmeye ¢alisilmistir. Calismanin ikinci
asamasinda uzmanlar tarafindan belirlenen kriterler “yer seciminde hangi kriter
digerlerine gore daha ¢ok ya da daha az 6nemli” sorusuna cevap bulmak amaciyla
Tiirkiye’de merkez ADU faaliyet yogunlugu en fazla olan istanbul IGA havalimani ve
Istanbul Sabiha Gokgen havalimaninda faaliyet gdsteren sirketlerden kargo tasima
faaliyeti anlaminda iki farkli alanda (sadece kargo tasiyan hava kargo isletmeleri ve
kombine tagimacilik) hizmet veren 5 isletmenin yoneticileri degerlendirmistir. Bu
sayede uzman goriisiiyle belirlenen kriterlerin uygulamacilar tarafindan sahada nasil
degerlendirildigi tespit edilmeye calisilmigtir.

Calismanin ilk asamasinda kullanilan Delphi anketini olusturmak amaciyla,
genel olarak dikkate alinabilecek konular1 kapsayan kriterler listesi, ilgili literatiir ve
uzman goriisleri dikkate alinarak olusturulmustur. Buna gore belirlenen kriterler bu
sekilde siralanmaktadir; “Karayolu mesafesi, Demiryolu mesafesi, Denizyolu
mesafesi, Onemli tiiketim kaynaklarma yakinlik, Onemli iiretim kaynaklarina
yakinlik, Komsu sehir sayisi, Depo ve antrepolarin yapisi, Havaalani alt ve {ist yapisi,
Cografik konum, Demografik yogunluk, Havaalani gevresi iklim sartlari, Havaalan
Faaliyet maliyetleri”.

Daha sonra bu kriter listesi kriterlerin uygunlugunun belirlenmesi amaciyla
konu uzmani akademisyenlere gonderilerek listede yer alan her kriteri “uygun, kismen
uygun ve uygun degil” seklinde cevaplar kullanarak degerlendirmeleri istenmis, ayrica
kriter basliklartyla ilgili varsa degisiklik Onerileri ve yine varsa yeni kriter onerileri
olup olmadig1 sorulmus ve geribildirimler degerlendirilmistir. Bu degerlendirmeler
sonucunda Delphi anketinde kullanilacak kriter listesi son haline getirilmistir.

Yapilan Delphi anketi sonucunda; “Onemli tiiketim noktalarina yakinlk,
Bolgenin ekonomik faaliyet (sanayi, ticaret, ithalat ve ihracat) hacmi, Cevre illerle
birlikte yakin bolgenin niifus sayisi, En yakin havaalani mesafesi, Bolgenin ulagim
cesitliligi, Havaalam alt ve iist yapis1, Onemli Uretim Kaynaklarina Yakinlik, Mevcut
depo ve antrepolarin yapisi, Havaalani faaliyet maliyetleri, Cografik konum ve yapisi,
Havaalani ¢evresi iklim sartlar1” basliklarini igeren kriterler belirlenmistir.

Daha sonra Delphi anketiyle belirlenen kriterler AHP yonteminde kullanilan
hiyerarsiyi olusturmak amaciyla kriter konu kapsamlar1 dikkate alinarak 4 ana kriter

baslig1 altinda gruplandirilmistir. Bu kriter gruplar1 asagidaki gibidir;
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Tiiketici Grubu: Bu grupta onemli tiilketim noktalarina yakinlik, Bdlgenin
ekonomik faaliyet (sanayi, ticaret, ithalat ve ihracat) hacmi, Cevre illerle birlikte yakin
bolgenin niifus sayis1 yer almaktadir.

Ulasim Baglantilar1 Grubu: Bu grupta en yakin havaalan1 mesafesi, Bolgenin
ulasim ¢esitliligi, Havaalani alt ve iist yapis1 yer almaktadir.

Sistem, Donanim ve Maliyetler Grubu: Bu grupta énemli Uretim Kaynaklarina
Yakinlik, Mevcut depo ve antrepolarin yapisi, Havaalan1 faaliyet maliyetleri yer
almaktadir.

Cevresel Faktorler Grubu: Bu grupta Cografik konum ve yapisi, Havaalam
cevresi iklim sartlar yer almaktadir.

Son asamada, belirlenen kriterler AHP anketini olusturmak iizere ikili
karsilastirmalarda kullanilarak sorular hazirlanmistir. Ankette ilk olarak dort kriter
boyutu alt1 ikili karsilastirma sorusunda degerlendirilmistir. Daha sonra Tiiketici kriter
grubunda yer alan ti¢ kriter, ii¢ karsilastirma sorusu kullanilarak degerlendirilmistir.
Benzer sekilde Ulasim Baglantilar1 kriteri altindaki ii¢ kriter {ic karsilastirmada;
Sistem, Donanim ve Maliyetler kriteri altindaki {i¢ kriter {i¢ karsilastirmada; Cevresel
Faktorler kriteri altinda yer alan iki kriter bir karsilastirmada degerlendirilmistir.

Hava kargo sirketi yoneticilerinin anket sorularina verdikleri cevaplar Excel
programi kullanilarak G-AHP adimlar1 uygulanarak analiz edilip kriter agirliklar
hesaplanmistir. Hesaplamalarda ilk olarak bes katilimcinin cevaplarinin geometrik
ortalamalar1 alinarak goriisler birlestirilmis ve grup degerlendirmesini temsil eden tek

bir degerleme iizerinden sonuglar analiz edilmistir.

3.3. Yontem

Bu c¢alismada yer se¢imi konusunda karar vericilere yardimci olarak
kullanilmakta olan bircok Cok Kriterli Karar Verme (CKKYV) yontemi bulunmaktadir.
CKKYV teknikleri birden fazla ve birbirinden bagimsiz olan faktorlerin etkisini dikkate
alarak, karar verecek olan kisiye en uygun karar1 vermesi dogrultusunda yardime1 olan
yaklagimlar icermektedir (Omiirbek, Ustiindag, Helvacioglu, 2013: 105). Bu
calismada nicel ve nitel degerlendirmelere imkan saglayan yontemlerden
yararlanilmistir.

Literatiirde yer se¢imi i¢in yapilan ¢caligmalar incelendiginde Analitik Hiyerarsi

Siireci-AHP (Rezaian ve Jozi, 2016; Vasileiou, Loukogeorgaki ve Vagiona, 2017),
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Ideal Coziim Benzerligine Gore Tercih Siralama Teknigi-TOPSIS (Sanchez-Lozano,
Garcia-Cascales ve Lamata, 2016; Chauhan ve Singh, 2016), ELECTRE (Dortaj,
Maghsoudy, Doulati ve Eskandari, 2020), VIKOR (VlseKriterijuska Optimizacija I
Komoromisno Resenje) (Tavakkoli, Mousavi ve Heydar, 2011), ve birden ¢ok
yontemin birlikte kullanildigi hibrit (Ishizaka, Nemery ve Lidouh, 2013) CKKV
yontemlerinin kullanildig1 goriilmektedir.

Tirkiye’de yer se¢imi problemiyle ilgili ¢esitli yontemlerin kullanildigi
calismalar da bulunmaktadir. Aydim, Oznehir ve Akcali (2009) Ankara’da kurulmasi
planlanan bir hastanenin yer se¢iminin AHP ile modellenmesi konusunu ele
almiglardir. Sahin ve Altin (2016) Isparta ilinde meydana gelecek olasi bir deprem
sonrasi kullanilacak ¢cadir kentlerin gegici iskan alanlarinin yer se¢im problemi i¢in bir
Atama Modeli ¢alismasi yapmuslardir. Uyan ve Yalpir (2016) Konya Biiyiiksehir
Belediyesi icin tibbi atik sterilizasyon tesislerinin yer se¢imi i¢in CKKV ve Cografi
Bilgi Sistemleri-CBS Entegrasyonu kullanarak bir ¢alisma yapmuglardir. Sentiirk,
Livaoglu ve Yavuz (2017) yeni agilacak bir spor bahis bayi i¢in Cok Kriterli Karar
Analizi ile CBS ortaminda en uygun yer se¢imi konusunu incelemislerdir. Kasak ve
Erdal (2019) ceza infaz kurumu i¢in Sivas ilinde alternatif araziler arasindan en uygun
konumu se¢mek i¢in MOORA yontemini kullanarak bir ¢aligma yapmislardir. Balkan
(2020) tiretici ve tiiketicilere en 1yi fayday1 saglayacak destegi secebilmek icin enerji
tesisi yer se¢imi problemini ELECTRE yontemini kullanarak ele almislardir. Bagkurt
ve Aydin’in (2020) calismasi niikleer santrallerin kurulmasi i¢in uygun yerin
belirlenmesinde kriterlerin CBS kullanilarak degerlendirildigi bir ¢caligsmadir. Supgiller
ve Bayramoglu (2020) bu calismada riizgar santrali yer se¢imi problemini aralikli gri
say1 tabanlt A-GIA ve gri EDAS yontemleriyle incelemislerdir. Inag ve Arikan (2020)
Cankaya Ilge Belediyesine ait atik getirme merkezlerinin kurulus yer segim problemini
DEMATEL-ANP ve matematiksel programlama ydntemleriyle biitiinlesik bir model
kullanarak ¢6ziimlemislerdir. Baki (2021) 6zel bir hastanenin kurulus yeri
alternatiflerinin analizinde Bulanik COPRAS teknigini uygulayarak bir yaklasim
Onermistir.

Bu c¢alismada dncelikle Delphi yontemi kullanilarak, alaninda uzmanlasmis
akademisyenlerin problemle ilgili farkli bakis agilar1 odaginda konuyla ilgili kriterler
belirlenmistir. Daha sonra AHP ve Gri sayilar kullanilarak uygulanan GRI-AHP
yontemiyle hedef kitlenin temsilcileri tarafindan, belirlenen kriterlerin 6nem diizeyleri

belirlenerek kriter 6nem siralamasi yapilmistir.
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3.3.1. Delphi Teknigi

Herhangi bir problemle ilgili uzman goriiglerinin elde edildigi ve bunu
sistematik bir sekilde yapmaya yarayan bir tekniktir. Uzman kisilerin ve hedef kitleyi
temsil edenlerin problemle ilgili goriislerinin veya kriterlerinin belirlenmesi ve
katilimcilar arasinda uzlasi yaratilmasi i¢in kullanilir (Sahin, 2001: 215-216).

1950’lerde Norman Dalkey ve Olf Helmer (1963: 458) tarafindan askeri alanda
kullanilmak tizere Rand Corporation biinyesinde gelistiren bu teknik ayn1 zamanda,
gelecege yonelik egilimlerin tahmin edilmesi konusunda basvurulan bir planlama
aracidir (Green, 2014: 1).

Saglik, teknoloji, cevre ve ulagim gibi cesitli alanlarda karmasik sorunlari ele
alip, bu problemlere yonelik ¢6ziim Onerisi sunma, gelecege dair ¢ikarimlarda
bulunma ve karar alma gibi amaclarla bagvurulan Delphi Teknigi (Linstone ve Turoff,
1975: 11), hem nitel hem de nicel metotlar1 biinyesinde barindirdig i¢in bir karma
yontem olarak degerlendirilme egiliminde olsa da, yontemin tirii hakkindaki
tartismalar devam etmektedir. Metot hakkinda ¢alismasi olan Hung, Altschuld ve Lee
(2008: 193) gore ise; Delphi Teknigi hem nitel hem de nicel aragtirma yapma
yeteneklerinin arastirmacida bulunmasini gerektirmektedir.

Dalkey’e gore Delphi teknigi iic temel O6zellige sahiptir, bunlar; katilimda
gizlilik, grup degerlendirmelerinin istatiksel analizi ve kontrollii geri bildirim
uygulamalaridir (Sahin, 2001: 216).

Katilimda gizlilik, Delphi’nin basarisinin anahtari olarak goriilmektedir. Buna
gbre arastirma sirasinda ortaya atilan fikirlerin kime ait oldugu gizli tutulmaktadir.
Boylece bireylerden ¢ok fikirlerin 6n plana ¢ikmasi saglanir. Bu sayede grup i¢inde
taninan ve saygi duyulan kisilerin goriiglerinin kosulsuz onaylanmasi engellenir.

Grup degerlendirmelerinin istatistiksel analizi, her bir Delphi anketi
uygulandiktan sonra verilerin istatistiksel analizi ifade eder. Katilimcilar, bu
analizlerde kullanilan istatistiklerin ne anlama geldigini iyi bilmelidir.

Kontrollii geri besleme icin Delphi tekniginde ardisik anketler kullanilir.
Anketlerin istatistiksel analizleri bittikten sonra ortaya ¢ikan sonuglari, diger bir
ifadeyle anketi cevaplayanlarin genel egilimleri daha sonra yapilacak olan anketle
birlikte katilimecilara iletilir. Bu sayede bireyler, farkli goriis ve yaklasimlarla

diisiincelerini kendilerine iletilen sonuglarla karsilastirarak gézden gegirirler. Ankette
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niceliksel ya da niteliksel bir dizi ifade bulunur. Bu ifadelere iliskin tek bir ya da farkli
Olcekler kullanilabilir. Ankette bulunacak ifadeler arastirmacilar, katilimcilar ya da her
iki grup tarafindan birlikte belirlenebilir.

Delphi teknigi, hava kargo firmalarmin ADU yer segimi konusunda uzman
goriislerine ihtiya¢ duyuldugu durumlarda oldukea islevsel hale gelmektedir. Delphi
teknigini islevsel yapan bir diger nokta ise, arastirmaciya Ozgiir bir hareket alani
saglamasidir. Delphi turlarinin sayisi, uzman grubunun biiyikligi ile segilme
kriterleri ve uzlasi orani gibi konularda karar1 arastirmaciya birakan bu teknik, boylece
birgok alanda kullanilabilen bir yontem haline gelmistir. Tiim bu nedenlerden
hareketle, bu tez calismasinda Delphi Teknigi hava kargo kuruluslarinin yer se¢im

kriterlerinin belirlenmesinde kullanilmustir.

3.3.2. Analitik Hiyerarsi Siireci

Analitik Hiyerarsi Siireci karar unsurlarini hiyerarsi sirasina gore ikili
karsilagtirma yoluyla degerlendiren ¢ok kriterli karar verme teknigidir. CKKV
yaklagimlarindan olan AHP’de nitel faktdrler diger faktorlere gore cok¢a dnemlidir.
Bununla birlikte belirlenen kriterlerin  alternatiflerinin detayli bir sekilde
degerlendirilmesinde nitel ve nicel faktorlerin birlestirilebilecegi 6zellige sahip bir
tekniktir (Omiirbek, Ustiindag, Helvacioglu, 2013: 105).

AHP birgok kriteri igeren karmasik karar verme problemlerini ¢6zmek igin
1977 yilinda Thomas L. Saaty tarafindan gelistirilmistir. AHP amaglar, kriterler, alt
kriterler ve segeneklerden olusan hiyerarsik analizi ve uygulanabilirligi ile problemi
¢O6zmeyi amaclar. Faydasi yliksek, dinamizmi ve karmasik karar verme problemlerine
¢Oziimii olan bir yontemdir (Denizhan, Yal¢iner ve Berber, 2017: 65)

AHP karar vericilerin g¢er¢evesinden seffaf fikirlerin yerini alacak sekilde
yapilandirilmistir. Ancak AHP karar vericilerin fikirlerini daha iyi organize eder ve
karar unsurlarin1 daha diizenli gergeklestirir. AHP nin temel giicii, bircok karar
vericinin dahil oldugu olduk¢a karmasik ve kolay olmayan kararlari daha sistematik
bir sekilde islemesidir. Kisith mantik ve kisitli kavramsal siire¢ler, karar vericilerin
tiim faktorleri karmasik kararlara dahil etmesini neredeyse imkansiz hale getirir. Karar
vericiler genelde, Onemli faktorlerin iliski agirliklarimi ve karsilikli iligkilerini

algilamadan, yalnizca kararlarin bir alt kiimesini hesaba katabilir. AHP, karar i¢in olas1
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tiim bilgileri sistematik hale getirerek ve bir sistem i¢inde sentezleyerek karmasik
karar siireglerini rasyonellestirmeyi amaglar (Handfield vd, 2002: 75-76).

AHP nitel ve nicel faktOrlerin karar teorisi icin verimli olanaklarla
biitiinlestirilmesine izin veren etkili ve olduk¢a anlagilir bir yaklasim sunmaktadir.
Bilgi ve tecriibenin de ¢ok degerli oldugunu savunan temellere dayanmaktadir.
Yontemde kullanilan ikili karsilastirmalar siibjektif degerlendirme yaparken insan
algis1 agisindan uygun bir yaklasimdir (Giileng, Aydin Bilgin, 2010: 98).

Tiim bu sebeplerden 6tiirii bu tez calismasinda CKKYV tekniklerinin igerisinde
en yaygin sekilde kullanilmakta olan AHP yontemi kullanilmustir.

AHP hiyerarsik yapilarda cesitli diizeylerde birbirinden bagimsiz olan
faktorleri degerlendirmek i¢in kullanilir (Anik, 2007: 13). AHP’de problem hiyerarsik
olarak yapilandinlmistir. Ug seviyeli hiyerarsik yap1 Sekil 3’de gosterilmistir.
Hiyerarsinin en Ustliinde bir amag¢ bulunur ve yapi sirastyla kriterler ve en altta

alternatifler ile tamamlanir (Felek, Yulugkural ve Aladag, 2007: 7).

Sekil 3
Uc Seviyeli Analitik Hiyerarsi Modeli

AMAC

Kriterler

Alternatifler

Kaynak: Thomas L. Saaty and Luis G. Vargas, 2001:3

AHP’de karar vermeye konu olan problem, bilesenlerine ayrilarak hiyerarsik
bir diizende organize edilir. AHP nin temelini ikili karsilastirmalar olusturur. Saaty

tarafindan onerilen ve Tablo 8’de gosterilen 1’den 9’a kadar olan degerleri igeren
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temel karsilastirma 6lgegi kriterler arasi ikili karsilastirma yapilirken kullanilmaktadir

(Felek, Yulugkural ve Aladag, 2007: 8).

Tablo 8 }
Karsilastirmada Kullanilan Onem Dereceleri
D};)lgl%\ési TANIM
1 iki Kriter Amaca Esit Katkida Bulunuyor
3 Bir Kriter Digerine Goére Amaca Biraz Daha Fazla Katkida Bulunuyor
5 Bir Kriter Digerine Gore Amaca Oldukga Fazla Katkida Bulunuyor
7 Bir Kriter Digerine Gére Amaca Cok Fazla Katkida Bulunuyor
9 Bir Kriter Digerine Gére Amaca Son Derece Onemli Katkida Bulunuyor
2468 Ara degerler (Uzlagsma gerektiginde kullanilmak tizere iki ardigik yargi

arasindaki degerler)

Kaynak: Thomas L. Saaty, 2007: 125

AHP’de varilmak istenen hedefin belirlenmesi birincil 6nceliktir. Sonraki
hedef ise kriterler ve varsa alt kriterlerin belirlenmesidir. En son asamada ise bu
kriterleri karsilayan alternatifler bulunmaktadir (Aslan, 2005: 5). Bu asamada karar
stirecine etkisi olan biitiin kriterlerin belirlenebilmesi icin konuyla ilgili olan
uzmanlarin goriislerine veya anket calismasina basvurulmaktadir (Dagdeviren, Akay
ve Kurt, 2004: 132). Karar hiyerarsisi bu tespitlerden sonra meydana getirilmektedir.
Sonraki asamada ikili karsilastirma matrisleri olusturulup karar vericiden ikili
karsilagtirmalart yapmasi istenmektedir. Daha sonra yapilan karsilastirmalarin
tutarlilik gosterip gostermedigi kontrol edilmektedir ve tutarlilik gostermedigi takdirde
karar vericiden kararini tekrar gozden gecirmesi ve diizeltmesi talep edilmektedir.
Sonra da ikili karsilastirma matrislerinden bagil agirhiklar (6zvektor degerleri)
hesaplanmaktadir (Aslan, 2005: 5).

Literatiir de, AHP yontemi kullanilarak yapilmis bir¢ok yer se¢imi ¢alismasi
tespit edilmistir. Aydin (2009) Ankara’da kurulacak olan bir hastanenin yer se¢imi
konusunda AHP yontemi kullanarak en wuygun yer se¢imi kriterlerini
degerlendirmistir. Imren (2011) calismasinda mobilya endiistrisinde en uygun isletme
kurulug yeri se¢imi probleminin ¢dziimii igin siirece etkisi olan kriterleri AHP
kullanarak belirlemistir. Omiirbek ve arkadaslar1 (2013) ¢alismalarinda kurulus yeri
seciminde Isparta ilinde hayvancilik yapilabilecek alanlart AHP yontemi kullanarak
belirleye ¢alisilmislardir. Uslu, Kiziloglu, Isleyen ve Kahya (2017) calismalarinda,

yeni kurulan bir ilkdgretim okulu i¢in uygun olan kurulusg yerini belirlemek amaciyla
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CBS’ne dayali AHP ve TOPSIS yontemlerinin birlikte kullanildigi yeni bir ¢éziim
yaklagimi 6nermislerdir. Zarali, Yazgan ve Delice (2018) Kayseri ilinde yapilmasi
planlanan Lojistik Merkez icin AHP ve VIKOR yontemlerini birlestirerek biitiinlesik
bir yaklagim 6nermiglerdir. Ertung ve Cay (2020) CBS ve AHP kullanarak Bayburt ve
Glimiighane illerinde havalimani yapimina uygun alanlar1 belirlemeye ¢alismiglardir.
Kara, Masri, Kaya (2022) AHP, ARAS ve bulanik TOPSIS yontemlerini entegre
kullanarak denizcilik sektoriinde faaliyet gosteren bir tedarik¢i firmanin yeni subesini
kuracagi yerin belirlenmesinde farkli yontemlerden elde edilen sonuglari
karsilagtirarak ¢oziimlerin gegerliligini degerlendirmislerdir. Terme, Cigek, Kiraz
(2022) bir sanayi i¢in tesis yeri se¢imi problemini Bulanik AHP ve Bulanik VIKOR
yontemleriyle ele almislardir.

Yukaridaki c¢alismalarda goriildiigii tizere uygulamalarda klasik AHP
yonteminin disinda belirsizlik ve kesinlik icermeyen yargilar1 degerlendirmek i¢in
AHP yonteminde Bulanik mantik ve benzeri yaklagimlar kullanilmaktadir. Bu ¢aligma
kapsaminda degerlendiricilerin yargilarindaki belirsizlik AHP yonteminde Gri

[liskisel Analiz temelinde gri sayilar kullanilarak degerlendirilmistir.

3.3.3. Gri Iliskisel Analiz

Gri Iliskisel Analiz (GIA) Ju Long Deng tarafindan 1982 yilinda gelistirilmis
ve gri sistem teorisine dayanan tekniklerinden birisidir (Deng, 1989). GIA, temelde bir
sisteme ait unsurlarin derecelendirilmesine ve siralanmasina imkan vererek karar
vermeye yardime1 bir yontemidir ve sosyal ve ekonomik sistemler i¢eren bir¢cok alanda
uygulanmistir.

Bir kismi bilinen verileri, bir kismi1 da bilinmeyen verileri igeren bir sisteme gri
sistem denir. Bulanik matematik genellikle uzmanlarin belirsizligi liyelik fonksiyonu
araciligiyla ifade ettigi durumlarla ilgilenir. Uzman sayisinin ve deneyim seviyesinin
az oldugu, verilerin yetersiz oldugu veya birka¢ orneklem bulundugu ve tyelik
fonksiyonunun ¢ikarilmasinin miimkiin olmadigi durumlarda Gri Sistemler Teorisi’ni
kullanabiliriz (Zareinejad, 2014: 275).

Bu ¢alismada segeneklerin goreceli dilsel degerlendirmelerine karsilik gelen

sayisal degerleri i¢in Tablo 9’da verilen 7’lik dlgekte Gri sayilar kullanilmustir.
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Tablo 9
AHP Anketinde Kullanilan Dilsel Degiskenler

Es deger Gri sayillar Kisaltma sembolii Dilsel degiskenler Onem diizeyi

[8, 10] AD Asirt Derecede 9
[6, 8] CKD Cok Kuvvetli Derecede 7
[4, 6] KD Kuvvetli Derecede 5
[2, 4] BFD Biraz Fazla Derecede 3
[1,2] E Esit 1

Kaynak: Zareinejad, 2014: 282

Alternatif seceneklerin gri iligkisel skorlarinin hesaplanmasinda Zareinejad’in
(2014) asagida tanimlanan adimlar1 kullanilmaktadir;
Adim 1: m; secenegi ve mj kriteri i¢in gri skorlar (Gj) Denklem 1 kullanilarak

hesaplanabilir.

oG 1
Gij =[Gl + Gf.. + G (1)

Burada G*j, k karar vericisinin i kriteri agisindan j segenegini degerlemesini
belirtmektedir. Bu degerleme gri say1 olarak Gk;; = [«Gk;;, "Gk;] gosterilmektedir.

Adim 2: Gj’nin gri sayilara dayali olarak tanimlanmis (Tablo 9) dilsel
degiskenlerin oldugu bir gri karar matrisi olusturma.

Adim 3: m se¢enegin n kriter lizerinden degerlendirilmesi icin, kriter tiir{iniin
kar veya maliyet olmasina gbre karar matrisinin normallestirilmesi Denklem 2’de

gosterildigi sekilde yapilir.

K =

Gy o Gip
: : ] )

Gml Gmn

a) Degiskenler kar seklinde ise (ne kadar ¢ok o kadar iyi) Denklem 3 kullanilir:

*Gi' *Gi. "
Gl-']- = [ J J ] G]maks = makslsism{ GU} (3)

maks’ ~maks
Gj Gj

b) Degiskenler maliyet seklinde ise (ne kadar az o kadar iyi) Denklem 4

kullanilir:

min min
G G ]

Gi; - [*sz " LGij Gl'min = minlSiSm{*Gij} 4)

Adim 4: Degerlendirmeyi yapmak icin problemin tiiriine gore referans veya
ideal secenegin belirlenmesi.

Adim 5: Goreceli gri katsayisinin hesaplanmasi.
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£oig) ile gosterilen i kriteri dikkate alinarak bir secenegin referans secenekleri

arasindaki bagil gri katsay1, Denklem 5 kullanilarak hesaplanir:

min; minj{Doi(j) }+pmaks; maks {Do;(j)}

Eoiciy = 1<i<m, 1<j<n 5
0i()) Doi(j)+pmaksi maksj{Doi(j)} J ( )

Burada Do), j kriterini dikkate alan referans segenekleri arasindaki Minkowski
mesafesidir. Referans se¢enekleri arasindaki teknik katsay1 (p) genellikle 0,5’tir.
Adimm 6: Goreceli gri skorun hesaplanmasinda bir secenegin referans

secenekle arasindaki bagil gri skoru Denklem 6 kullanilarak hesaplanir:

Yoi = Z?:l%ﬁoi(j) (6)

3.3.4. G-AHP

G-AHP yaklagimini kullanmanin ana adimlar1 asagidaki gibidir (Zareinejad,
2014: 279-281):

Adim 1: Problemin Tanimlanmas1: Ik adimda problem konusu problemin
amaci, karar Kkriterleri ve karar alternatifleri tanimlanir.

Adim 2: Hiyerarsik Yapinin Olusturulmasi: Amag, kriterler ve alternatifler
tanimlandiktan sonra bu unsurlara bagli olarak problemin hiyerarsik yapisi olusturulur.

Admm 3: Ikili karsilasirma matrisinin olusturulmasi: Bu asama, amacin
gerceklesmesine cevap vermek veya gereksinimlerini karsilamak i¢in hiyerarsinin her
satirinda ikili kargilagtirmalari ve ikili karsilagtirma matrisini olusturmayi igerir. Bu
matrisin her elemani gri bir sayidir (Denklem 7).

Gi1 - Gln] [[*611'*611] [*Glnv*Gln]]

K= (7)

Gml Gmn [*Gml'*Gml] [*Gmn: *Gmn]

Adim 4: ikili karsilastirma matrisinin normallestirilmesi (Denklem 8,9,10):

Gy o G ¥y [«G *11, "G *11 ] = [LG *19, "G *45 ]
K x= : " : = : : (8)
G*my v Go*gp [.G *1n1, "G %y ] [LG *mp, "G * i ]
_ 2(.Gij)
Axy= [ZﬁnGiﬁZﬁﬁGu] ®)
SO — 2("Gyj) ]
G *l] [2?;1 *Gij‘l'Z?;l *Gij (10)
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Adim 5: Olgiit ve segeneklerin goreceli agirliklarinin hesaplanmasi: Her
diizeydeki faktorlerin goreceli agirliklari, Denklem (11)’e gore normallestirilmis ikili
karsilastirma matrisi kullanilarak hesaplanir. Islem sonucu ulasilan say1 (4) agirhig

temsil eden gri bir sayidir.

Ap =237 1.6 #11,°G #1 ] (11)

n

Adim 6: Tutarhilik oraninin (CR) hesaplanmasi: Ikili karsilastirma matrisi
olusturulduktan ve faktorlerin goreceli agirliklar1 hesaplandiktan sonra ikili
karsilagtirma matrisinin tutarlilig1 incelenir. Matrisin tutarlilik oran1 0,1’den diisiikse,
K matrisi (karar vericinin karsilastirma altindaki faktorlerin tercihine iliskin yargisi)
kabul edilebilirdir, aksi takdirde K matrisinin ig¢erikleri giivenilir sonuglar vermek i¢in
cok tutarsiz kabul edilir. Bu gibi durumlarda, karar verici tarafindan ikili
kargilagtirmalarin  tutarlilik oran1 (CR) 0,1’in altina diisene kadar tekrar

karsilagtirmalart  degerlendirmesi  gerekir. CR, Denklem 12-16 kullanilarak

hesaplanabilir.
WSV = K(A) (12)
cv ="2 (13)
Amates == (14)
Cl = tmaws=n (15)
CR=2 (16)

Denklem 16°daki R/, rastgele degisken i¢in tutarlilik oraninin ortalamasidir.
Tablo 10°da, n kriterin her bir degeri i¢in R (Rastgele Indeksi) endeksinin degerini

gosterir.

Tablo 10

Rastgele Indeks

Kriterler(n) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
RI 0 0 058 09 1.12 124 132 141 145 1.51

Kaynak: Zareinejad, 2014: 281
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Adim 7: Her segenegin agirliklarinin hesaplanmasi: Bu adimda, se¢eneklerin
goreli agirliklarinin vektort, kriterlerin goreli agirliklarimin vektori ile ¢arpilir. Bu
hesaplama sonunda elde edilen sayilar da gri sayilardir.

Adim 8: Seceneklerin siralanmasi: Bu adimda, her segenegin nihai agirligina
gore siralama yapilir. Nihai agirliklar gri sayilar oldugundan, bunlar1 siralamak i¢in
once pozitif ideal agirlik vektorii Denklem 17°ye gore tanimlanmalidir.

Smaks — [*W;?aks’ *W;rilaks’] (17)

Daha sonra gri olasilik derecesi kullanilir.

i seceneginin gri agirligt [w;, ‘wi ve s; = [wlS, WS | pozitif ideal
secenektir, her segenek igin gri olasilik derecesi p (s™*< s;) her bir se¢enck igin
Denklem (5)’e gore hesaplanir ve hesaplanan degeri en diisiik olan segenek en iyi

secenek olarak secilir.
3.4. Arastirma Bulgular

Delphi calismasimnin ilk asamasinda, havacilik alaninda uzman olan 7
akademisyene yer secimi konusuyla ilgili kriterler sunulup hava kargo yer se¢imi i¢in
en uygun olanlarinin belirlenmesi, ilave veya ¢ikarilmasi gereken kriterlerin
belirlenmesi istenmis ve goriisleri alinmistir. Daha sonra, birbirinden bagimsiz farkl
bakis agilarina sahip akademisyen grubunun goriislerine dayanarak olusturulan kriter
listesi kullanilarak Delphi anketi olusturulmustur.

Bu kriterleri iceren anket, birbirinden bagimsiz olan akademisyen grubuna
tekrar gonderilmistir. Anketlere verilen cevaplar degerlendirildiginde kriterler
tizerinde uzmanlar tarafindan uzlasi saglandigi tespit edilmistir. Uzlagma istatistiksel
parametreler dikkate alinarak degerlendirilmistir. Bunun i¢in her kriter ig¢in
“Kesinlikle katilmiyorum” ile “Kesinlikle katiliyorum” arasinda degigsen 7°1i Likert
6l¢egi degerlendirmeleri sirasiyla 1’den 7’ye kadar sayilar kullanilarak kodlanmis ve
gerekli istatistikler hesaplanmistir. Kriter degerlendirmeleriyle ilgili hesaplanan

istatistikler Tablo 11°de sunulmaktadir.
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Tablo 11 y
Delphi Anket Cevaplarimin Ozet Istatistikleri

Kriterler eI Ortalama Mo b F R Syewulan,
1 2 3 4 5 6 7
1. En yakin havaalan1 mesafesi 7 7 7 6 7 6 7 6,71 7 6,5 7 0,5 %100
2. Bolgenin ulasim gesitliligi 7 7 7 7 7 717 7,00 7 7 7 0 %100
3. Onemli tiiketim noktalarina yakinlik 7 6 7 6 7 6 6 6,43 6 6 7 1 %100
4. Onemli iiretim kaynaklarma yakinlik 6 7 7 7 7 6 7 6,71 7 6,5 7 0,5 %100
5. Cevre illerle birlikte yakin bolgenin niifus sayist 4 6 6 6 7 6 6 5,86 6 6 6 0 %86
6. Mevcut depo ve antrepolarin yapisi 6 7 7 6 6 7 6 6,43 6 6 7 1 %100
7. Havaalani alt ve iist yapisi 77 7 7 7 7 6 6,86 7 7 7 0 %100
8. Cografik konum ve yapisi 6 7 7 7 7 6 6 6,57 7 6 7 1 %100
9. Havaalani ¢evresi iklim sartlari 56 6 7 7 5 5 5,86 5 5 6,5 1,5 %100
10. Havaalani faaliyet maliyetleri 56 7 7 7 75 6,29 7 5,5 7 1,5 %100
11. Bolgenin ekonomik faaliyet hacmi 6 7 7 7 7 7 17 6,86 7 7 7 0 %100




Dephi anketi sonucu uzmanlarin uzlast sagladigi kriterler konu kapsamlari

dikkate alinarak 4 ana grupta toplanmis olup asagidaki Tablo 12’de gosterilmistir.

Tablo 12

Delphi Anketinde Belirlenen Kriter Gruplari ve Alt Kriterler

Tiiketici

Ulasim Baglantilar

Onemli tiiketim noktalarina yakinlik
Bolgenin ekonomik faaliyet (sanayi, ticaret,
ithalat ve ihracat) hacmi

Cevre illerle birlikte yakin bolgenin niifus sayisi

En yakin havaalan1 mesafesi
Bolgenin ulagim ¢esitliligi

Havaalani alt ve iist yapist

Sistem, Donanim ve Maliyetler

Cevresel Faktorler

Onemli Uretim Kaynaklarina Yakinlik
Mevcut depo ve antrepolarin yapisi

Havaalani faaliyet maliyetleri

Cografik konum ve yapisi

Havaalani ¢evresi iklim sartlar

Belirlenen dort kriter boyutu ve alt kriterler i¢in AHP anketi kullanilarak ikili

karsilastirma sorulari sorulmustur. Ankette ilk olarak dort kriter boyutu alti ikili

karsilagtirma sorusunda degerlendirilmistir. Daha sonra Tiiketici kriter grubunda yer

alan ii¢ kriter, i¢ karsilastirma sorusu kullanilarak degerlendirilmistir. Benzer sekilde

Ulagim Baglantilar kriteri altindaki ii¢ kriter {i¢ karsilagtirmada; Sistem, Donanim ve

Maliyetler kriteri altindaki Gi¢ kriter ii¢ karsilastirmada; Cevresel Faktorler kriteri

altinda yer alan iki kriter bir karsilastirmada degerlendirilmistir. Ana kriter gruplar

icin katilimeir degerlendirmeleri Tablo 13°de 6rnek olarak verilmistir. Benzer sekilde

her bir grup i¢in alt kriterlerin ikili karsilagtirmalar1 kaydedilmistir.

Tablo 13 .
Ana Kriter Gruplari Ikili Karsilastirma Degerlendirmeleri
Sistem,
Tiiketici Ijlaslm Donanim ve Cevr;esel
Baglantilar . Faktorler
Maliyetler
- (CKD, KD,
Tiiketici (KD, E) (BFD) KD)
Ulasim (KD, CKD, (CKD,KD,E, (AD,CKD,KD,
Baglantilar1 CKD, CKD) E) E,E)
Sistem
> (KD ,KD, CKD, (CKD, CKD,
Donanim ve (KD, CKD)
Maliyetler AD, AD) CKD, KD, E, E)
Cevresel (BFD, KD,
Faktorler CKD) (BFD)
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Anket sorularma verilen tim cevaplar Excel programi kullanilarak G-AHP
adimlar1 uygulanarak analiz edilip kriter agirliklar1 hesaplanmistir. Hesaplamalarda ilk
olarak bes katilimcinin cevaplarmin geometrik ortalamalar1 alinarak goriisler
birlestirilmistir ve grup degerlendirmesi elde edilmistir. Bunun i¢in yontemin 3.
adiminda tanimlanan hesaplamalar kullanilarak gri matris olusturulmustur. Ornek
olarak Tablo 14’de ana kriter grup degerlendirmelerinin olusturdugu ikili karsilastirma

gri matrisi sunulmaktadir.

Tablo 14
Ana Kriter Gruplari Biitiinlestirilmis Gri Matrisi
Sistem,
Tiiketici Ileaslm Donanim ve CeVI.‘.esel
Baglantilan ’ Faktorler
Maliyetler
Tiiketici [1,0000; 1,0000] [0,3305; 0,4903] [0,2027;0,2944]  [0,8909; 1,3480]
Ulagim . . . .
Baglantilart [2,0396; 3,0262] [1,0000; 1,0000] [0,8909; 1,4142] [1,9064; 3,1408]

Sistem, Donanim

v Maliyetlor | [33968: 49324 [07071; 1,1225]  [1,0000, 1,0000]  [3,0862; 4,8037]

Cevresel

ki [0,7418; 1,1225] [0,3184;0,5246] [0,2082; 0,3240]  [1,0000; 1,0000]

Daha sonra yontemin 4. adimindaki hesaplamalar yapilarak normallestirilmis
gri matris elde edilmistir. Tablo 15°de ana kriter gruplart i¢in olusturulan

normallestirilmis gri matris gosterilmektedir.

Tablo 15
Ana Kriter Gruplari Normallestirilmis Gri Matrisi
il e . Ulasim Sistem, Donanim Cevresel
Tiiketici Baglantilan ve Maliyetler Faktorler

Tiiketici  [0,1159;0,1159]  [0,1203; 0,1785]  [0,0760; 0,1104]  [0,1037; 0,1570]

Ulasim

Baglanlan [0:2364 03507 [03641;0.3641]  [0,3340;0,5302]  [0,22200,3657]

Sistem,
Donanim ve  [0,3936; 0,5716] [0,2574; 0,4087] [0,3749; 0,3749] [0,3594; 0,5594]
Maliyetler

Cevresel

Farsige  [0:0860;0,13017  [0,1159;0,1910]  [0,0780;0,1215]  [0,1164;0,1164]

73



Son olarak yontemin 5. adiminda tanimlanan hesaplamalar uygulanarak
kriterlerin gri onem diizeyleri hesaplanmistir. Tablo 16 ana kriter gruplar igin

hesaplanan gri 6nem diizeylerini géstermektedir.

Tablo 16 )
Ana Kriter Gruplarimin Gri Onem Diizeyi
Gri Onem Durulastirilmis
Diizeyi Onem Diizeyi
Tiiketici [0,1040; 0,1404] 0,1222
Ulasim .
Baglantilar: [0,2891; 0,4027] 0,3459
Sistem,
Donanim ve [0,3463; 0,4786] 0,4125
Maliyetler
Cevresel )
Faktorler [0,0991; 0,1397] 0,1194

Yukarida anlatilan tiim adimlar her grubun altinda yer alan kriterlerin kendi
aralarinda degerlendirilmesine ulasmak i¢in ilk olarak bes katilimcinin cevaplarinin
geometrik  ortalamalar1  alinarak  birlestirilmesiyle  baslayip, tiim  grup
karsilagtirmalarina uygulanmistir. Boylelikle her ana kriter grubu altindaki kriterlerin
onem diizeyleri hesaplanmistir. Tiim kriterlerin genel 6nem diizeyleri, ana kriter
gruplarinin 6nem seviyeleriyle her kriterin grup i¢i Onem seviyeleri carpilarak

hesaplanmistir. Bu islemler sonrasi elde edilen sonuglar Tablo 17°de sunulmaktadir.
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Tablo 17
G-AHP Anketi, Grup ve Kriter Agwrhiklandirma Bulgular

Gruplar Gri A girhklar Duru}astmhms Faktorler Gri A girhklar Duru}astmhms Grup I¢i Normzillestmlmls Genel
Agirhiklar Agirliklar  Siralama Agirliklar Siralama
Onemli tiiketim noktalarina yakmhk [ 0,349 0,486 ] 0,417 1 0,051 8
Bolgenin ekonomik faaliyet (sanayi, ) 0 )
Tiiketici [ 0,104 0,140 ] 0,122 ticaret, ithalat ve ihracat) hacmi [ 0.285 0429 ] 0,357 0,044 9
Cevre illerle birlikte yakin bdlgenin
. [ 0,186 0,266 ] 0,226 3 0,028 11
niifus sayis1
En yakin havaalani mesafesi [ 0,142 0,197 ] 0,169 3 0,059 6
Ulasim Baglantilart [ 0,289 0,403 ] 0,346 Bblgenin ulasm gesitliligi [ 0,528 0,724 ] 0,626 1 0,217 1
Havaalani alt ve iist yapisi [ 0,170 0,240 ] 0,205 2 0,071 5
. Onemli iiretim kaynaklarma yakmlk [ 0,410 0,585 ] 0,498 1 0,205 2
Sistem, Donanim ve
Maliyetler [ 0,346 0,479 ] 0,412 Mevcut depo ve antrepolarn yapist [ 0,300 0,424 ] 0,362 2 0,149 3
Havaalani faaliyet maliyetleri [ 0,115 0,165 ] 0,140 3 0,058 7
Cografik k 0,387 0,521 0,681 1 0,081 4
Cevresel Faktorler [ 0,099 0,140 ] 0,119 ogralik konumyve yapist [ ]
Havaalani ¢evresi iklim sartlart [ 0,181 0,244 ] 0,320 2 0,038 10




Tablo 17’de sunulan bu veriler karsilastirmalar sonucu ana Kriter basliklarinin
kendi aralarindaki agirliklarin1 vermekte olup, alt kriterlerin kendi grup igerisindeki
kriterlerle aralarindaki ve 11 kriterin hepsinin birbirine oranla agirliklarin1 ayr1 ayri
vermektedir. Burada bahsedilen agirlik nem derecelerinin agirligini ifade etmektedir.
Elde edilen bu sonuglara gore;

4 ana grubun grup basliklari igerisinde durulastirilmis agirliklar géz oniinde
bulunduruldugunda; “Sistem, Donanim ve Maliyetler” ana kriter faktorii %41,2 lik
oranla grup basliklar icerisinde en yiiksek 6nem derecesine sahip faktor olurken,
“Cevresel Faktorler” baslig1 %11,9 oranla bu grup basliklar1 arasinda 6nem derecesi
en az olan faktor olarak one ¢ikmaktadir.

Her bir grup igerisindeki kriterlerin kendi aralarindaki 6nem dereceleri i¢in
durulastirilmis agirliklar incelendiginde; “Tiiketici” ana kriter grubu icerisinde en
yiiksek 6nem derecesine sahip alt kriter %41,7 oranla “Onemli tiiketim noktalarina
yakinlik” kriteridir. Bu grup igerisinde %22,6 oranla diger iki kritere gére daha az
onem derecesine sahip olani ise “Cevre illerle birlikte yakin bolgenin niifus sayis1”
kriteridir.

“Ulasim Baglantilar1” grubu igerisinde en yiiksek 6nem derecesine sahip olan
alt kriter %62,6 oranla “Bolgenin ulagim ¢esitliligi” kriteridir. Bu grup
icerisinde %16,9 oranla diger iki kritere gore daha az 6nem derecesine sahip olani ise
“En yakin havaalan1 mesafesi” kriteri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

“Sistem, Donanim ve Maliyetler” grubu igerisinde en yliksek 6nem derecesine
sahip alt kriter %49,8 oranla “Onemli iiretim kaynaklarina yakinlik” kriteridir. Bu grup
icerisinde %14 oranla diger iki kritere gére daha az 6nem derecesine sahip olani ise
“Havaalani faaliyet maliyetleri” kriteridir.

“Cevresel Faktorler” grubu igerisinde en yiiksek dnem derecesine sahip alt
kriter %68 oranla “Cografik konum ve yapis1” kriteridir. Daha az 6nem derecesine
sahip olan kriter ise %32 oranla “Havaalani ¢evresi iklim sartlar1” olarak karsimiza
cikmaktadir.

4 Ana gruptan olusan 11 alt kriterin kendi aralarindaki 6nem siralamasina gore
Normallestirilmis Agirliklarina bakildiginda; biitiin kriterler arasinda 6nem diizeyi en
yiiksek kriterin %21,7 oranla Bolgenin ulagim ¢esitliligi” oldugu goriilmektedir. Diger
taraftan, tiim kriterler arasinda en az 6nem derecesine sahip olan kriter ise %2,8 oranla

“Cevre illerle birlikte yakin bdlgenin niifus sayis1” olarak degerlendirilmistir.

76



SONUC VE DEGERLENDIiRMELER

Hava kargo tagimaciligi sektorii, hiz, giivenlik, emniyet ve en uzak noktalara
tasimacilik hizmeti gibi belirleyici 6zellikleri ile diger tagimacilik tiirlerinde yapilan
kargo tasimacihigi faaliyetine gore onde yer almaktadir. Ozellikle topla-dagit ag
sistemini tercih eden ve faaliyetlerinin en verimli sekilde gergeklesmesini hedefleyen
ve kar maksimizasyonunu benimseyen firmalar, topla-dagit ag sistemine sahip
havalimanlar1 i¢in genis kapsamli bir analize ihtiya¢ duymaktadir. Topla-dagit ag
yapisi, hava kargo firmalari i¢in stratejik 6neme sahiptir. Operasyonlarin verimliligi,
maliyet yonetimi gibi firmanin varlifiyla ve gelecegiyle cok yakin baglantilar1 olan
faktorler, firmanin stratejisini ve vizyonunu belirlemektedir. Bu faktorler odaginda
gerceklestirilen bu calisma hava kargo firmalarmin ADU yer secimi kriterlerini ve
onem diizeylerinin belirlenmesini kapsamaktadir. Bu calismada kriterler alaninda
uzman olan 7 akademisyene Delphi anketi uygulanarak belirlenmistir. Bu anket
sonuncunda elde edilen 4 ana kriter {izerinden, dogrudan ve dolayli etki sahibi olan 11
alt kriterin 6nem seviyeleri Tiirkiye’de hava kargo tagimacilig1 sektdriinde kombine
tasimacilik ve kargo tasimaciligi gibi birbirinden farkli sekillerde hizmet sunan,
toplam 5 isletmenin yoneticilerine G-AHP yontemi uygulanarak belirlenmistir.
Calismanin temel sinirliligl, calismaya katilan hava kargo sirketlerinin sayisinin
sonuglarin nicel olarak tiim sektorii temsil etmesine izin vermemesidir. Buna karsin,
uygulamada veri toplanan sirketlerin Tiirkiye’de faaliyet gosteren en 6nemli sirketler
olmas1 ve diger sirketlerin onlarin uygulamalarini takip etmeleri sebebiyle sektor
temsili konusunda yeterli bilgi sundugu nitel olarak sdylenebilir.

Yapilan uygulama calismasi sonucunda belirlenen dort ana kriter basligi, en
Oonemli olandan daha az 6nemli olana olacak sekilde; “Sistem, Donanim ve Maliyetler”,
“Ulasim Baglantilar1”, “Tiiketici” ve “Cevresel Faktorler” olarak siralanmistir. Bu
kapsamda, “Sistem, Donanim ve Maliyetler” ve “Ulasim Baglantilar1” kriterleri hava
kargo firmalar1 i¢cin ADU yer secimi yaparken 6nemle iizerinde durulmasi gereken
kriterler olarak ortaya ¢ikmaktadir. Hava kargo isletmeleri i¢in bu ¢alismada belirlenen
4 ana kriterin altinda bulunan 11 alt kriterden bazilar1 genel olarak isletmelerin kurulus
yeri se¢iminde dikkate alinan kriterlerle benzerlik gdstermektedir. Bunlar; “Boélgenin

ulagim ¢esitliligi”, “Bolgenin ekonomik faaliyet (sanayi, ticaret, ithalat ve ihracat)
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hacmi”, “Onemli iiretim kaynaklarma yakinlik”, “Onemli tiiketim noktalarina
yakinlik”, “Cografik konum ve yapis1”, “Cevre illerle birlikte yakin bélgenin niifus
sayist” kriterleridir. Belirlenen 11 alt kriterden sadece hava kargo tasimaciligina 6zgii
olan kriterler ise 6nem sirastyla; "Mevcut depo ve antrepolarin yapis1”, “Havaalan alt
ve ust yapis1”, “En yakin havaalani mesafesi”’, “Havaalan1 faaliyet maliyetleri”,
“Havaalan1 ¢evresi iklim sartlari” kriterleridir. Bu kriterler diger yer se¢imi
kriterlerinden farkli olarak hava kargo 6zelinde olan kriterler olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Calisma kapsaminda belirlenen 11 alt kriter i¢inden, “Bdlgenin ulasim ¢esitliligi”,
“Onemli iiretim kaynaklarina yakilk” ve “Mevcut depo ve antrepolarin yapisi”
kriterleri dnem diizeyleri en yiiksek ilk ii¢ kriter olarak hava kargo firmalarinin ADU
yer se¢imi yaparken en cok dikkat etmeleri gereken alt kriterler olarak ortaya
cikmaktadir.

Literatiirde konuyla ilgili tespit edilen benzer bir ¢alisma Gardiner vd. (2005),
hava kargo firmalariin yer se¢imi karar1 iizerine yaptig1 ¢alismadir. Bu ¢alismada
tespit edilen kriterler i¢inde dnemli bulunan kriter, secilen yerde “gece saatlerinde
operasyonlarin gerceklestirilmesi ve maliyetlerin en az seviyeye indirilmesi” olarak
tespit edilmistir. Elde edilen sonuglar bu c¢alismayla karsilastirildiginda; “Havaalani
faaliyet maliyetleri” kriteri ile “Toplam maliyetleri en az seviyeye indirmek” ve
“Bolgenin ulasim cesitliligi” kriteri ile “Havaalanina erisim” kriterleri arasinda bir
paralellik oldugu goriilmektedir. Iki ¢alismada paralellik gdsteren kriterlerin énem
diizeylerinin galismalar arasi farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Iki calismanin temel
farklilig1 Gardiner vd. nin yaptig1 ¢aligmanin kiiresel diizeyde yer se¢imi kapsaminda
yapilmasidir. Bu calismanin temel farklilig ise; Tirkiye kosullar1 ¢ercevesinde yer
secimi karariin incelenmesidir. Nitekim bu odak iilkemizdeki cografi yapinin ¢ok
biiyiik cesitlilik icermesi ve demografinin bu yapr i¢inde dengeli olamayan dagilimi
sebebiyle bolgesel olarak iiretim ve tikketim diizeylerinin farkli olmasi nedeniyle
uygulama acisindan degerli bulgular icermektedir. Bu bakis acisiyla calismadaki
kriterlerin 6nem derecesi incelendiginde, liretim kaynaklarna yakinlik ve g¢ografi
kosullar kriterlerinin literatiirdeki bulgulardan farklilastig1 ve bu yoniiyle de 6zgiin bir
sonu¢ sundugu ifade edilebilir. Diger bir acgidan, iilkemizde sanayilesme oraninin
bolgesel olarak biiyiik farkliliklar igermesi de bu kriterin 6ne ¢ikmasinin sebebi oldugu
ifade edilebilir.

Havayolu tasimacilifinda yer se¢imi konusunda Tiirkiye’de yapilan bir

calismada ise Diiztepeliler (2003) Tiirk Hava Yollart A.O.’nin Atatlirk Havaalani’ni
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ana (s olarak belirlemesi siirecinde dikkate alinan se¢im Kriterlerini incelemis ve
“Istanbul Atatiirk Havaalan1 hangi kritere gdre ana iis secilmistir?”, sorusuna cevap
aranmistir. Bu kapsamda herhangi bir kriter degerlendirmesi yapilmadigi, daha ¢ok
gelisim diizeyi, sosyal, kiiltiirel ve ekonomik nedenlerle Istanbul’un alternatiflerin
ontinde olan konumu dikkate alinarak uygun yer olarak belirlendigi tespit edilmistir.
Ulkemizde yapilan bu calismada var olan bir havalimaninin tercih sebepleri
arastirtlmig ve belirli bir havayolu firmasi iizerinden O6znel se¢im kriterleri
arastirilmistir. Diiztepeliler’in ¢alismasinda arastirma konusu olan sirket hem yolcu
hem kargo tiirlinden tagimacilik yapan bir firma olmasi sebebiyle hava kargo
firmalarinin tercihlerini tam olarak yansittigi sdylenemez. Buna karsin, yapilan bu
calisma ADU yer se¢imi konusunu normatif bir yaklasimla Tiirkiye’de faaliyet
gbsteren hava kargo firmalarinin dikkate almasi gereken kriterleri belirlemesi ve 6nem
derecelerinin tespiti yoniinden hava kargo firmalarma yonelik yapilan ilk aragtirma
olma niteligi tagimaktadir. Bu yoniiyle Tiirkiye’de faaliyet gosteren isletmelerin yer
se¢imi konusunda ayrintili bir degerlendirme yapma ihtiyaci duymadigi soylenebilir.

Hava kargo firmalarinin yer se¢ciminde en 6nemli kriterlerin, havalimaninin
yapisal olarak kargo operasyonlarina uygun olmasi gerektigi yoniindedir. Bu noktada
Tiirkiye’de hava kargo operasyonu yapan firmalarin, yer secimi yaparken aragtirma
yapmalar1 gereken konularin basinda havalimani donanimi oldugu anlagilmaktadir.
Bu calismada ayrica hem iiretim hem de tiiketim dengesi sanayilesme orani ile
birbirine yakin kriterler olarak 6ne ¢ikmistir. Buradan hareketle Tiirkiye’de hava kargo
firmasi olarak yer se¢imi yapacak olan firmalarin sanayilesme ve tarim cografyasini
g0z Oniine alarak yer se¢cimi yapmalar gerektigi ¢ikarimi da yapilabilir.

Bu noktada hava kargo firmalarinin, alanda bilimsel ¢alisma yapan uzmanlarin
bilimsel ¢aligmalarini yakindan takip etmeleri ve firma performansi i¢in iiniversitelerle
ve uzmanlarla bilimsel arastirmalara yonelik isbirligi yapmalarinin karar siireclerine
onemli katkilar sunabilecegi her firsatta vurgulanmalidir.

Aragtirma sonuglari, hava kargo firmalarinin yer se¢imi konusunda havalimani
sartlarinin operasyonel uygunlugunu one ¢ikarmaktadir. Buradan hareketle yeni
yapilacak akademik c¢aligmalarin, havalimanlarinin donanim ve faaliyetleri hakkinda
hizmet cesitliligini arttiracak, kargo operasyonlarina elverisliligi destekleyecek yonde
olmas1 faydali olacaktir. Calismanin konuyla ilgili Tiirkiye’de yapilan kesifsel ilk
calisma olmasi sebebiyle, gelecekte yapilacak caligmalarda alt yapinin daha fazla hava

limaninda saglanmasi kosuluyla daha genis katilimla tekrarlanarak hava kargo
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isletmeleri i¢in yer se¢im kriterleri ve Onceliklerinin incelenmesi sektor igin faydali

olacaktir.
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EK-2 Delphi Anketi

Kesinlikle Katihyorum o Kesinlikle Katilryorum Kesinlikle Katihyorum Kesinlikle Katihyorum
Katillyorum ° Katillyorum Katillyorum Katillyorum
Kismen Katiliyorum w Kismen Katiliyorum Kismen Katiliyorum Kismen Katiliyorum
Kararsizim = Kararsizim Kararsizim Kararsizim
WNJIOATW[IBY] WIWISTY] n WNIOATWI)RY] UIWIST] WNIOATWI)RY] UIWISTY] WNJIOATW[IBY] WIWISTY]
wnIoAtujn ey ~ wnIoATwney| wnIoAtuyn ey wnIoAruyn ey
WNIOATWI[NRY] IP[IUISAY | ~— | WnIoATuned] PIuIsay WNIOATIIIIRY] IPI[UISIH WNIOATIII)RY] IPI[UISIH

Asagida belirtilen ifade hava kargo isletmeleri i¢in
baslica yer se¢imi kriteridir.

1. En yakin havaalani mesafesi

Asagida belirtilen ifade hava kargo isletmeleri i¢in
baslica yer se¢imi kriteridir.

2. Bolgenin ulagim gesitliligi

Asagida belirtilen ifade hava kargo isletmeleri i¢in
baslica yer sec¢imi kriteridir.

3. Onemli tiiketim noktalarina yakinlik

Asagida belirtilen ifade hava kargo isletmeleri i¢in
baslica yer se¢imi kriteridir.

4. Onemli iiretim kaynaklarma yakinlik
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Katillyorum

Katillyorum

Kismen Katiliyorum
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Kismen Katiliyorum

Kismen Katiliyorum

Kismen Katiliyorum
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Kararsizim

Kararsizim

Kararsizim

Kararsizim
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Asagida belirtilen ifade hava kargo isletmeleri i¢in
baslica yer se¢imi kriteridir

5. Cevre illerle birlikte yakin bolgenin niifus sayisi

Asagida belirtilen ifade hava kargo isletmeleri i¢in
baslica yer se¢imi kriteridir.

6. Mevcut depo ve antrepolarin yapisi

Asagida belirtilen ifade hava kargo isletmeleri i¢in
baslica yer se¢imi kriteridir.

7. Havaalani alt ve iist yapisi

Asagida belirtilen ifade Hatay Lojistik sektoriiniin
baslica sorunudur.

8. Cografik konum ve yapisi

Asagida belirtilen ifade hava kargo isletmeleri i¢in
baslica yer se¢imi kriteridir
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9. Havaalani ¢evresi iklim sartlart

£
: El |z | |E
> ) 4 =)
= E| 2|8 |7 |E
. .. . . c. = S g = o = E
Asagida belirtilen ifade hava kargo isletmeleri i¢in = = = = 5‘ = o
baslica yer se¢imi kriteridir. f E Q E = E 2
=| S| 5|8 |5 |8 |
= e £ = S
£ ? = 2

7] -
ks v, o 5
10. Havaalani faaliyet maliyetleri

=]
: El |z | |E
> ) = =)
= E| 2|8 |7 |B
. .. . . c. = S g = o = g
Asagida belirtilen ifade hava kargo isletmeleri i¢in = > = = 5‘ = o
baslica yer se¢imi kriteridir. f % Q E = E 2
=| S| 8|8 |8 |8 |5
E : 2 F
g v o 5

11. Bolgenin ekonomik faaliyet (sanayi, ticaret, ithalat
ve ihracat) hacmi
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EK-3 Ikili Karsilastirma Anketi

Biraz Fazla
Derecede Derecede

Kuvvetli Asint

Kuvvetli
Derecede

Derecede

Hava Kargo sirketlerinin yer sec¢imi kriterlerinde 4 ana
boyut kriter dikkate alindiginda, her satirda belirtilen iki
grupdan hangisi ONEMLIDIR?
ikisi egit
Tuketici l:l l:l l:l Ulasim Baglantilan —)
©
ikisi egit Sistem, Donanim ve ~
Tuketici ’
uketict |:| l:l |:| Maliyetler => LE
— ” o
ikisi egit
Tuketici I:l l:l I:l Cevresel Faktorler —) %
e
ikisi esit Sistem, Donanim ve =
Ulasim Baglantilan ’ ©
s s El ] El Maliyetler —) ©
ikisi esit =
Ulasim Baglantilan l:l l:l l:l Cevresel Faktorler )| o
=
Sistem, Donanim ve ikisi esit .
Maliyetler l:l l:l l:l Cevresel Faktorler )

onemli?

O\0gjoy

LO\ogod
LO\0god
O\0gjoy

Asagida birbirleriyle eslestirilen "Tuketici" kriterlerini kendi degerlendirmelerinize gére dnem dizeyleri

acisindan kargilastinniz.

Hava kargo isletmeleri icin yer seciminde her satirda belirtilen iki
kriterden hangisi ONEMLIDIR?

k
Kuvvetli

Biraz Fazla Kuwvetli Azin

Derecede Derecede Derecede

Derecede

Bnemli tiketim noktalanna ikisi esit Bolgenin ekonomik faaliyet
ak|n||k‘ ’ ’ l:‘ |:| l:‘ (sanayi, ticaret, ithalat ve

¥ ihracat) hacmi

GOnemli tiiketim noktalanna ikisi esit Cevre illerle bidikte yakin

yakinlik l:‘ |:| l:‘ hélgenin nifus sayisi
Balgenin ekonomik faaliyet ikisi esit

(sanayi, ticaret, ithalat ve
ihracat) hacmi

[]

]

Cevre illerle bidikte yakin
hélgenin nifus sayisi

[]

111

Ne kadar daha

fazla onemli?

OO 0O 0O

OO 0O 0O

OO 0O 0O

Asagida birbirleriyle eslestirilen "Ulasim Baglantilan” kriterlerini kendi degerlendirmelerinize gbre énem

dizeyleri agisindan karsilastinmz.

Hava kargo isletmeleri icin yer seciminde her satirda belirtilen iki
kriterden hangisi ONEMLIDIR?

Biraz Fazla Kuwvetli Azin

Derecade Derecede

Derecede Derecede Kunwvetli

ikisi esit

En yakin havaalan mesafesi l:‘ |:| l:‘ Bolgenin ulasim cesitliligi
ikisi esit

En yakin havaalan mesafesi l:‘ |:| l:‘ Havaalani altve dstyapisi
ikisi esit

Balgenin ulasim gesitliligi

[]

[]

l:‘ Havaalani altve dstyapisi

111

Ne kadar daha

fazla onemli?

OO 0O 0O

OO 0O 0O

OO 0O 0O

Asagida birbirleriyle eslestirilen "Sistem, Donanim ve Maliyetler" kriterlerini kendi degerlendirmelerinize gére

onem dizeyleri agisindan karsilastinniz.

Hava kargo isletmeleri icin yer seciminde her satirda belirtilen iki
kriterden hangisi ONEMLIDIR?

Biraz Fazla Kuwvetli Azin

Derecade Derecede

Derecede Derecede Kunwvetli

- ikisi esit
Onemli dretim kaynaklanna B Mevcut depo ve antrepolann
yakinlik l:‘ |:| l:‘ yapisi
- ikisi esit
Onemli dretim kaynaklanna B Havaalani faaliyet
yakinlik l:‘ |:| l:‘ maliyetleri
ikisi esit
Mevcut depo ve antrepolarin B Havaalani faaliyet
yapisi l:‘ |:| l:‘ maliyetleri

111

Ne kadar daha

fazla onemli?

OO 0O 0O

OO 0O 0O

OO 0O 0O

Asagida birbirleriyle eslestirilen "Cevresel Faktorler” kriterlerini kendi degerlendirmelerinize gbre énem

dizeyleri agisindan karsilastinmz.

Hava kargo isletmeleri icin yer seciminde her satirda belirtilen iki
kriterden hangisi ONEMLIDIR?

Biraz Fazla Kuwvetli Azin

Derecede
Derecede

Derecede Derecede Kuwvetli

Cografik konum ve yapisi

[]

ikisi esit

[]

Havaalani cevresi iklim
sartlan

[]

OO 0O 0O
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