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TURK HAVA KARGO SEKTORUNUN KARBONDAN
ARINDIRILMASINA YONELIK STRATEJIK BiR ANALIZ
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Tez Damismani: Do¢. Dr. Gokhan TANRIVERDI

OZET

Turizm ve ekonomi i¢in katalizor rolii tistlenen havacilik sektorii, yliksek karbon
emisyonlar1 nedeniyle gevresel etkileri en fazla olan sektorlerden biridir. Nitekim insan
kaynakli CO: emisyonlarinin yaklasik %2-3’linlin havaciliktan kaynaklanmasi ve hava
kargo tagimaciliginin bu yapi igerisindeki yeri, sektoriin karbondan arindirilmasini kritik
hale getirmistir. Bu dogrultuda, havacilikta emisyonlarin azaltilmasi i¢in yapilan
calismalarin, sektoriin tiim alanlarim1 kapsayacak sekilde ele alinmasi gerektigi ortaya
cikmaktadir. Literatiirde ¢calismalarin ¢ogu yolcu tagimaciligina odaklanirken, hava kargo
sektorline yonelik arastirmalarin sinirli oldugu goriilmektedir. Bu dogrultuda calisma,
Tirk hava kargo sektoriintin Turkiye’nin 2053 net sifir karbon hedefi kapsaminda
izlemesi  gereken uygun karbondan arindirma  stratejilerini  belirlemeyi
amaclamaktadir.Bu kapsamda, SWOT temelli BWM yontemi ile sektdriin mevcut
durumu analiz edilmis, SWOT faktorlerine dayanarak belirlenen stratejiler bulanik
VIKOR yéontemi ile énceliklendirilmistir. Bulgular, IGA nin yesil lojistik hub olarak
konumlandirilmasi, SAF kullaniminin yayginlastirilmasi ve yesil dijital kargo yonetim
sistemlerinin  gelistirilmesinin  Oncelikli stratejiler oldugunu gostermektedir. Bu
stratejilerin filo modernizasyonu ve operasyonel verimlilikle desteklenmesi, sektoriin
karbon ayak izini azaltarak siirdiiriilebilir doniisiimiine katki saglayacaktir. Sonug olarak
calisma, Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasina yonelik uygulanabilir ve
onceliklendirilmis bir stratejik yol haritas1 sunmakta olup hem akademik literatiire hem

de sektorel uygulamalara 6nemli katkilar saglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Hava Kargo, Karbondan Arindirma, Stratejik Analiz, Best
Worst Method (BWM), Bulanik VIKOR
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A STRATEGIC ANALYSIS OF DECARBONIZING THE TURKISH AIR
CARGO SECTOR

Cavidan Tugce KELES

Erzincan Binali Yildirim University
Graduate School of Social Sciences
Master Thesis, April 2026
Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Gokhan TANRIVERDI

ABSTRACT

The aviation sector, which acts as a catalyst for tourism and the economy, is one
of the sectors with the greatest environmental impact due to its high carbon emissions.
Indeed, the fact that approximately 2-3% of human-caused CO: emissions originate
from aviation, and the place of air cargo transportation within this structure, makes
decarbonization of the sector critical. Accordingly, it is evident that efforts to reduce
emissions in aviation should be addressed in a way that encompasses all areas of the
sector. While most studies in the literature focus on passenger transportation, research
on the air cargo sector is limited. Therefore, this study aims to determine the appropriate
decarbonization strategies that the Turkish air cargo sector should follow within the
scope of Turkey's 2053 net-zero carbon target. In this context, the current state of the
sector was analyzed using the SWOT-based BWM method, and the strategies
determined based on SWOT factors were prioritized using the fuzzy VIKOR method.
The findings show that positioning IGA (Istanbul Grand Airport) as a green logistics
hub, widespread adoption of SAF (Supplementary Air Frequency), and the development
of green digital cargo management systems are priority strategies. Supporting these
strategies with fleet modernization and operational efficiency will contribute to the
sustainable transformation of the sector by reducing its carbon footprint. Consequently,
this study presents a feasible and prioritized strategic roadmap for decarbonizing the
Turkish air cargo sector, making significant contributions to both academic literature

and industry practice.

Keywords: Air Cargo, Decarbonization, Strategic Analysis, Best Worst Method
(BWM), Fuzzy VIKOR
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GIRIS

Degismekte ve gelismekte olan diinyada rekabet avantaji kazanma istegi dogal ve
kit kaynaklarin hizli tiiketimine, baz1 bireysel ve toplumsal taleplerin karsilanamamasi
sorununa yol agmaktadir. Bu nedenle giinlimiizde isletmeler siirdiiriilebilirliklerini
saglayabilmek adina ekonomik, sosyal ve ¢evresel acidan hedefler belirleyerek raporlar
hazirlamaktadir (Schaltegger, Bennett & Buritt, 2006). ilgili siirdiiriilebilirlik ¢aligmalari
arasinda yer alan ¢evrenin korunmasina yonelik ¢abalar, insanlarin yagamlarin1 dogal
kaynaklar tilketmeden ve ¢evreye zarar vermeden devam ettirmeleri tizerine kuruludur.
Cevresel siirdiiriilebilirlik olarak adlandirilan ilgili c¢abalar kapsaminda kaynak
tiketiminin azaltilmasi, geri doniistiiriilebilir malzeme kullanimi, atik yonetimi,
yenilebilir enerji kullanim1 gibi ¢evrenin gelistirilmesinde stratejiler uygulanmaktadir
(Oto, 2011: s.16-17). Isletmeler tarafindan bu stratejiler berlirlenirken is yaptiklari

sektorlerin faaliyet alanlar1 géz 6niinde bulundurulmaktadir.

Sahip oldugu karakteristik 6zellikler nedeniyle turizm, ekonomi ve diger dnde
gelen sektorler i¢in bir katalizor gorevi goren havacilik sektorii, diger yandan ¢evreye en
cok zarar1 veren sektorlerden biri olarak ifade edilmektedir (Temel, 2022: 27). Ozellikle,
ucaklarda kullanilan geleneksel jet yakiti araciligiyla cevreye salinan karbon emisyonlari
hava kirliligini ve iklim degisikligini hizlandirmaktadir. Ugaklarin sebep oldugu karbon
emisyonlarinin yani sira havacilik operasyonlar1 araciligiyla giiriiltii kirliligi, toprak ve su
kirliligi gibi diger gevresel sorunlar da ortaya ¢ikmaktadir. Artan emisyonlar ve iklim
degisikligiyle ilgili endiseler, havaciligin karbondan arindirilmasi gerekliligini giindeme
getirmistir. Karbondan arindirma terimi, karbondioksit emisyonlarinin kademeli olarak

ortadan kaldirilmasini tanimlamak igin kullanilmaktadir (Pereira, 2021).

Karbondan arindirma kapsaminda siirdiiriilebilir yakit {retiminde temel
sorumluluga sahip olan enerji sektoriiniin karbondan arindirmaya odaklanmasi giderek
artmis ve bir¢ok enerji sirketi iklim etkilerini hesaba katarak stratejilerini revize etmistir
(Fang, vd., 2023). Ayn1 durum havacilik sektoriinde de s6z konusu olup isletmeler
tarafindan cevresel etkiyi azaltmak icin ¢esitli onlemler alinmaktadir. Sektoriin baglica
paydasi olarak havayolu isletmeleri, ¢evre dostu operasyonlar i¢gin karbon emisyonlarinin
azaltilmasi, enerji verimliligi, atik yonetimi, su tasarrufu, biyokiitle kullanimi gibi gesitli

konularda stratejiler gelistirmektedir (Ttoczynski, Martin-Rojas, & Czerepko, 2023).



Kiiresel havacilik endiistrisi, insan kaynakli tiim CO2 emisyonlarimin yaklasik %2-3’ {inii
uretmektedir. Bu havacilik kaynakli CO. emisyonlarinin yaklasik %80'i, pratik bir
alternatif ulasim modunun olmadigi 1.500 kilometreden uzun uguslarda yayilmaktadir
(ATAG, 2020). Ancak hava trafigi yogunlastik¢a bu paymn ontimiizdeki yillarda 6nemli
Olgiide artmasi1 beklenmektedir (Klower, vd., 2021). Ek olarak, jet yakiti pazarmnin
biiylikliigiiniin 2025'te 195,21 milyar ABD dolari, 2026'da 216,59 milyar ABD dolar1 ve
2031'de 354,41 milyar ABD dolarina ulagsmasi ve 2026-2031 yillar1 arasinda %10,35'lik
bir yillik bilesik biiyiime oran1 (CAGR) ile biiyiimesi 0ngorilmektedir (Modor
Intelligence, 2025). Bu gelismeler sonucunda, kiiresel 1smnma ve iklim degisikligi
konusunda artan endiselerin bir sonucu olarak hiikiimetler, kurumlar ve uluslararasi
kuruluglar karbon emisyonlarini azaltmak i¢in stratejiler, girisimler ve politikalar
olustururken bu c¢abalarin kiiresel diizeyde ele alinmasi amaciyla iklim degisikligiyle
miicadelede Paris Anlagsmasi imzalanarak kiiresel bir is birligi ger¢eklestirilmistir. 2015
yilinda yaklasik 200 iilke tarafindan kabul edilen Paris Anlagmasi ile birlikte devletler,
havacilik sektoriinden kaynaklanan karbon emisyon salinimini 2050 yilina kadar net sifir

emisyona ulastirmayi taahhiit etmistir (Gurgam, 2022).

Bu gelismeler 1s18inda Uluslararasi Sivil Havacilik Otoritesi (ICAO) ise
Uluslararas1 Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve Azaltma Programini (CORSIA) ortaya
koymustur. CORSIA programi, teknolojik ve operasyonel iyilestirmelerin yani sira,
stirdiiriilebilir havacilik yakitlarinin (SAF) kullanimina ragmen azaltilamayan CO-
emisyonlarini, karbon piyasasindan saglanan emisyon birimleri aracilifiyla telafi ederek
diger 6nlemleri tamamlamaktadir. CORSIA programinin amaci, uluslararasi havacilik agi
araciligiyla karbon emisyonlarinin azaltilmasina iligkin uygulanan tedbirlere katkida
bulunmaktir (Chiaramonti, Talluri, Testa, Prussi, & Scarlat, 2021). CORSIA kapsaminda,
yillik emisyonlar1 10.000 tondan fazla CO: olan tiim havayolu operatdrlerinin, 1 Ocak
2019 tarihinden itibaren uluslararasi uguslarindan kaynaklanan emisyonlarini yillik bazda

bildirmeleri gerekmektedir.

Diinyanin insan kaynakli karbon emisyonlarmin yaklasik %?2-3’0i havaciliktan
kaynaklanirken hava kargo tasimaciligi, ticari havaciligin CO: emisyonlarinin yaklasik
%15’inden sorumludur (IATA, 2024). Ancak kargo ugaklarinin daha uzun 6miirli ve filo
yenileme hizinin yolcu ucak filosuna gére daha yavas olmasi sebebiyle daha az yakit

verimliligine sebep olarak kiiresel karbon {iretimi lizerinde 6nemli bir etkiye sahip hale



gelmistir (Wang, vd., 2023). Hava kargonun son yillardaki gelisimine bakildiginda hava
kargo talebi 2023'iin ikinci yarisinda yukar1 yonlii bir yoriingeye girmig 2021'deki dikkat
cekici performansin ardindan, hava kargo 2022'de birden fazla ekonomik ve jeopolitik
cesitli engellerle karsilagsmistir. Enflasyon, Rusya-Ukrayna savasi, Cin'in sifir COVID
politikas1 ve tedarik zinciri kesintileri, talebin yumusamasina katkida bulunmustur. Bu
zorluklarin ¢ogu 2023 yilinda da devam etmistir. Ticaret kisitlayici onlemlerdeki genel
artisla birlikte, sektor genelindeki Kargo Ton Kilometre (CTK) 2023'te yillik bazda %1,9
daha azalmis ve hava kargo trafigi 2023'e 2020 ilkbaharindan bu yana en diisiik
seviyesinden baslangic yapmistir. Ancak, hava kargo talebinde pozitif ve artan yillik
bliylime Agustos 2023'te geri donmiistiir. Mart 2024'te, kiiresel CTK'ler Mart 2023'e
kiyasla etkileyici bir sekilde %10,3 biiyiimiistiir. Daha da 6nemlisi, Orta Dogu, Asya
Pasifik ve Afrika'nin sirasiyla %19,9, %14,3 ve %14,2 biliylime ile liderlik ettigi tiim
bolgeler yillik bazda pozitif evrimler sergilemistir (IATA, 2024, s. 16).

Eurocontrol (2022), 6niimiizdeki 30 y1l boyunca Tiirkiye’de yillik ortalama trafik
artisinin %2,4 olacagini ve Dogu Avrupa iilkelerindeki biliylimenin Bati Avrupa’ya
kiyasla daha yiiksek seyredecegini belirtmektedir. S6z konusu biyume tahmininin 2050
yilinda giinliik 4.660 ilave ugusa denk geldigi ve toplam ugus sayisinin iki katina ¢ikacagi
(+%109) raporda ifade edilmektedir. Ayn1 zamanda, 2050 yilinda karbon saliniminin,
SAF kullanimi, filo ve operasyonel gelismeler sayesinde 2005 yilina kiyasla %41
oraninda azalmasinin beklendigi 6ngoriilmektedir. Paris Anlagmasin1 imzalayan tilkeler
arasinda yer alan ve CORSIA goniillii liyesi olan Tiirkiye, havacilik sektoriiniin
karbondan arindirilmasi i¢in konulan hedef dogrultusunda havacilikta karbon emisyonu
azaltimi konusunu 2024-2028 stratejik planlamasinda dikkatle ele almistir. Bu stratejik
planlama igerisinde kisa, orta ve uzun vadeli olarak karbon saliniminin azaltilmasi i¢in
stratejiler gelistirilmistir. Tirkiye yerel havacilik otoritesi Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii (SHGM) ise havacilik sektoriindeki belirlemis oldugu stratejik planlar
dogrultusunda paydaslardan operasyonlarina yonelik net sifir karbon hedefinin
benimsenmesi, emisyon ticaret hacminin yonetilmesi, emisyon ticaretinden dogacak
vergi yiikiiniin hafifletilmesi, iklim degisikligi nedeniyle diinyaya zarar vermeyen ugus
yollarinin se¢ilmesi, otoritenin kendisi tarafindan Tiirk havacilik ekosistemi 6zelinde bir
diizenleme yapilmasini, SAF’a yonelik destek ve tesvik mekanizmalarinin kurgulanmast,

bakim yapilan kurulusun karbon ayak izinin takip edilmesini beklemektedir (SHGM,



2023, s. 83). Bunlarin yani sira, Tiirk bayrak tasiyicisi olan havayolu Tiirk Hava Yollari,
2024 yilinda yayinlamis oldugu siirdiiriilebilirlik raporunda artan ugus operasyonlarina
paralel olarak toplam sera gazi emisyonlar1 da artmakta oldugunu ve buna gore 2024
yilinda sirket operasyonlar1 genelinde toplam 31,2 milyon ton CO:’ e sera gazi emisyonu
olustugunu bildirmistir. Ayrica 2050'ye kadar "Karbon Noétr Havayolu” olma taahhudu
dogrultusunda, operasyonlarindan kaynaklanan sera gazi emisyonlarint dengelemek igin
cesitli karbon dengeleme projelerini desteklemekte ve bolgesel emisyon ticareti sistemleri
kapsaminda karbon emisyonlarin1 dengelemeye devam etmekte oldugunu belirtmistir. Bu

baglamda dengeledikleri karbon miktar1 2025'te 7.480.176 ton’dur (THY, 2026).

Hava kargo tasimaciliginda kiiresel pazarda 6nemli bir yere sahip Tiirkiye’de hava
kargo tasimacilig1 cesitli havayolu isletmeleri tarafindan yapilmaktadir. Bu hava kargo
isletmeleri arasinda THY 'nin alt markasi olan Turkish Cargo, MNG Havayollari, UPS,
DHL, FEDEX, ULS, ACT Havayollar1 yer almaktadir. Bu isletmeler arasindan en fazla
tagimacilig1 saglayan Tiirk Hava Yollari’na ait 24’0 kargo u¢agi olan 492 ugaklik filoyla
operasyonlarimni yiiriiten Turkish Cargo, diinya genelinde 352’den fazla destinasyona hava
kargo hizmeti saglamaktadir. Hava kargo trafiginin kesisme noktas1 olan Istanbul’u,
diinyanin lojistik merkezi haline getirmeyi amaglayan Turkish Cargo, 2033 yilinda 150
destinasyona direkt olarak ucgus gerceklestirmeyi ve tasiman tonaj miktarimi iki kat
arttirmay1 hedeflemektedir. Sirket, son 10 yilda hava kargo pazarindaki pazar payim li¢
katina ¢ikararak, IATA'nin 2023 verilerine goére diinyanin en biiyiikk hava kargo
tasiyicilart arasinda dordiincii siraya yerlesmis ve basarisini percinlemistir. Ayrica filo

genislemesi nedeniyle kargo ton km'nin 2019 yilina kiyasla %16 arttirmistir (Brett, 2024).

Havacilik  sektoriiniin - karbondan arindirilmasi  {izerine olan ¢aligmalar
incelendiginde ilgili ¢alismalarin biiyiik oranda yolcu tasimaciligi iizerine odaklandigi,
hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasina yonelik c¢alismalarin olduk¢a sinirh
oldugu goriilmiustiir. Tiirk hava kargo sektoriinde son yillarda yasanan yiikselis ve
bliylimeye yonelik yatirimlar devam ederken sektoriin karbondan arindirilmasina ne
Olciide katki sagladigi merak konusudur. Bunun da 6tesinde, Tiirk hava kargo sektoriiniin
karbondan armndirilmasina yonelik hangi stratejilerin izlenebilecegi ve Oncelikli
stratejilerin neler olmas1 gerektigine yonelik sorular, bu calismanin motivasyonunu
olusturmaktadir. Bu dogrultuda bu ¢alisma, 2050 net sifir karbon salinimi hedefi ile

paralel bir sekilde operasyonlarin1 karbondan arindirmay: hedefleyen Tirk hava kargo



sektorilinii entegre SWOT tabanli Best Worst Method (BWM) ve Bulanik VIKOR (Fuzzy
VlseKriterijumsa Optimizacija I Kompromisno Resenje) metodolojisi araciligiyla analiz
etmektedir. Bu kapsamda ¢alismanin Tiirk hava kargo sektoriiniin konuya iliskin stratejik
bir fotografini ortaya koymasi ve onceliklendirilecek stratejiler araciligiyla sektore bir yol

haritast sunmasi beklenmektedir.

Bu tez calismasi, Tiirkiye’de hava kargo tasimaciliginin siirdiiriilebilirlik
cercevesinde degerlendirilmesini ve sektoriin karbondan arindirilmasina yonelik
stratejilerin belirlenmesini amaglamaktadir. Bu dogrultuda g¢alisma, hem akademik
literatiire katki sunmay1 hem de uygulayicilar ve karar vericiler i¢in yol gosterici bulgular

ortaya koymay1 hedeflemektedir.

Calismanin birinci bolimiinde stratejik yonetim siireci ele alinarak kavramsal bir
cerceve sunulmaktadir. Ikinci béliimde iklim degisikligi ile sivil hava tasimaciligi
arasindaki iliski incelenmekte ve havacilik sektoriiniin ¢evresel etkileri tartisilmaktadir.
Uclincl béliimde Tiirk hava kargo tasimaciligi sektdrii detayl bicimde analiz edilerek
cevresel etkileri ortaya konulmaktadir. Dordiincii boliimde ise arastirmada kullanilan
yontemler olan SWOT temelli BWM ve bulanik VIKOR yaklasimlari ayrintili sekilde
aciklanmaktadir. Devaminda, elde edilen bulgular degerlendirilerek yorumlanmakta ve
son boliimde ¢aligma sonuglar1 6zetlenerek gelecekte yapilacak arastirmalar igin Oneriler

sunulmaktadir.

Amac

Son yillarda havacilik sektoriiniin karbondan arindirilmasina yonelik kiresel
cabalar artig gostermekte olup bu kapsamda gerceklestirilen ¢alismalarin biiyiik bir
kismimin yolcu tasimaciligina odaklanildigi goriilmektedir. Buna karsin, hava kargo
tasimaciligia yonelik karbondan arindirilma stratejilerinin simirli sayida incelendigi
dikkat cekmektedir (Blinge, 2003; Howitt, Michael, Smith & Rodger, 2011; Ocal, 2022;
Macit, 2024). Ozellikle Tiirk hava kargo sektdriinde son donemde gdzlemlenen hizli
biiylime ve artan yatirimlar, sektoriin siirdiiriilebilirlik perspektifiyle degerlendirilmesini
gerekli kilmaktadir. Bu baglamda, Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasi
strecinde mevcut durumunun ve stratejik onceliklerinin tespit edilmesi 6nemli bir

arastirma konusu olarak ortaya ¢ikmaktadir.



Bu dogrultuda gergeklestirilen mevcut tez ¢caligmasinin temel amaci, iilkemizin
2053 yili net sifir karbon salinimi hedefi dogrultusunda Tiirk hava kargo sektdriiniin
karbondan arindirilmasina yonelik sektoriin - giiclii  yonlerinin, zayif ydnlerinin,
firsatlarinin ve tehditlerinin analiz edilmesi ve sektoriin bu hedefe ulagsmasina katki
saglayacak stratejilerin belirlenerek onceliklendirilmesidir. Bu kapsamda, sektoriin karsi
karsiya oldugu igsel ve digsal faktorleri ortaya koymak amaciyla SWOT analizi
yapilmistir. SWOT faktorlerinin agirliklandirilmasi icin BWM yontemi kullanilmis ve
nihai stratejilerin karar verme silirecine entegrasyonu icin bulanik VIKOR yontemi
uygulanmistir. Dolayisiyla ¢alismanin, Tiirk hava kargo sektoriine iligkin stratejik bir yol
haritas1 sunmasi ve karar vericilere somut politika 6nerileri gelistirmeleri konusunda katki

saglamas1 hedeflenmektedir.

Bu ¢ergevede, ¢alismanin yanit aradigi temel aragtirma sorulari sunlardir:

Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasi bakimindan giicli
ve zayif yonleri ile bu siirecte karsilasabilecegi potansiyel firsatlar ve
tehditler nelerdir?

o Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasinda ortaya koyulan
giiclii yonler, zayif yonler, firsatlar ve tehditlerden hangileri daha
onemlidir?

o Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasi siirecinde izlenmesi
gereken potansiyel stratejiler nelerdir?

. Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasi siirecinde izlenmesi

gereken oncelikli stratejiler hangileridir?

Onem

Kiiresel 1sinma dolayisiyla diinyay1 etkileyen 1sinin belirli bir derecede tutulmasi
Cabasi, giinlimiizde c¢evresel siirdiiriilebilirligin saglanmasi ve diisiik karbonlu
ekonomilere gecis yoniindeki kiiresel egilimler araciligiyla cevresel, sosyal ve politik
baskilarin artmasina neden olmaktadir. Bu ¢ercevede, sera gazi emisyonlarinin 6nemli bir
kaynagi olan ulastirma sektorii, iklim degisikligi ile miicadelede kritik bir rol
oynamaktadir. Ulastirma sektorti, yillar i¢inde emisyon artisinda en yiiksek biiylimeyi

gosteren sektorlerden biri olmus ve kiiresel diizeyde yaklasik 240 Mt ek karbon



salimimina neden olmustur (Agency, 2023, s. 19). Bu durum, sektorel bazda emisyonlarin
azaltilmasma yonelik biitlinciil stratejiler ve politikalarin gelistirilmesini zorunlu

kilmaktadir.

Karbon emisyonlar1 farkli tasima modlar arasinda biiyiik oOlgiide farklilik
gostermekte olup hava tagimaciliginin diger modlara kiyasla taginan birim bagina daha
fazla karbon emisyonu yaydigi konusunda yaygin bir fikir birligi bulunmaktadir (Zhou &
Zhang, 2017). Literatiirde havayolu tasimaciligindaki emisyonlara iliskin ¢ok sayida
calisma bulunmasina karsin karbondan arindirma ¢alismalariin sinirli oldugu, 6zellikle
hava kargo sektorliniin ise ithmal edildigi goriilmektedir. Bu baglamda, mevcut ¢alisma,
2050 yil1 net sifir karbon emisyonu hedefi dogrultusunda Tiirk hava kargo sektoriiniin
mevcut durumunu degerlendirmek ve karbondan arindirilma siirecine yonelik stratejileri
sistematik bir bi¢cimde belirlemek amaciyla 6nemli bir boslugu doldurmaktadir.
Calismada, SWOT analizine entegre edilen BWM ve bulanik VIKOR metodolojileri
sayesinde sektoriin giiglii ve zayif yonleri ile dis ¢evredeki firsat ve tehditler ortaya
konmakta; ardindan ise stratejiler Onceliklendirilerek karar vericilere somut
yonlendirmeler sunulmaktadir. Bu calisma ile birlikte Tiirk hava kargo sektoriindeki
isletmeler i¢in sektoriin karbondan arindirilmasi konusundaki gii¢lii yonler ve olasi
firsatlarin ortaya ¢ikarilmasinin rekabet avantaji saglamasi beklenirken; sektore dair zay1f
yonlerin ve tehditlerin tespit edilmesiyle rekabet avantajin1 olumsuz etkileyecek
unsurlarin  ortaya c¢ikarilmasi, zayif yanlarin giiclendirilmesi ve sektoriin ilgili

tehditlerden korunmasi adina dnlemler almas1 dngoriilmektedir.

Calismanin 6zgiinliigii, Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasina
yonelik mevcut durumunu SWOT analizi aracilifiyla ortaya koymakla kalmayip ayni
zamanda bu ama¢ dogrultusunda uygulanabilecek olas1 stratejileri ortaya koyarak, bu
stratejileri  sistematik, ¢ok kriterli ve karar destek temelli bir yaklagimla
degerlendirmesinden ortaya c¢ikmaktadir. Ayrica, Tirk hava kargo sektoriindeki
isletmelere sektorel rekabet giicli kazandiracak stratejik dngdriiler sunmasi, uygulayicilar
icin de Onemli bir katma deger yaratmaktadir. Sonu¢ olarak bu calisma 6zgiin
yaklasimiyla akademik literatiire katki sunmanin yani sira, sektorel uygulamalara da
rehberlik ederek Tiirk hava kargo sektoriiniin operasyonel siireglerinin ¢evresel agidan

stirdiiriilebilir doniisiimiine 151k tutmay1 amaglamaktadir.



Sorunsal

Iklim degisikligi, yasam déngiisii degerlendirmelerinde siklikla ele alian gevresel
etkilerden biri olup, 6zellikle sera gazi emisyonlari bu baglamda 6n plandadir (Jungbluth
& Meili, 2019). Artan sera gazi emisyonlari, iklim krizinin ciddiyetini daha da
artirmaktadir. IPCC (Uluslararasi iklim Degisikligi Paneli) verilerine dayanan Barman ve
Dutta (2024), kiresel sicakligin sanayi Oncesi seviyelere gore 1,1 °C arttigini ve 2035
yilina kadar 1,5 °C'lik kritik esige ulagilacagini veya asilacagini tahmin etmektedir. 2025
Kiiresel Karbon Biitgesi’ne gore, kiiresel fosil yakit kaynakli karbon emisyonlarinin 2025
yilinda rekor seviyeye ulagarak 38,1 milyar ton diizeyine ¢ikmasi ve bu degerin 2024
yilina kiyasla %1,1 oraninda artis gostermesi beklenmektedir. Paris Anlasmasi
kapsaminda 6ngoriilen derin emisyon azaltim hedeflerine ragmen, komiir, petrol ve
dogalgaz kullanimindan kaynaklanan emisyon artis egiliminin siirdiigli; 6zellikle ABD
ve Hindistan’da belirgin artiglar gozlenirken, Cin’de ise daha smirli bir artisin
gerceklesecegi tahmin edilmektedir (Global Carbon Project, 2025). Bu sorunun
azaltilmasina yonelik olarak, hiikiimetler, uluslararasi kuruluslar ve 6zel sektor tarafindan
2050 yilina kadar net sifir emisyona ulagsmay1 hedefleyen diisiik karbonlu teknolojilerin
gelistirilmesi ve uygulanmasima yonelik ¢alismalar yiiriitilmektedir (Robert, Ravey,
Perey, & Hissel, 2024). Bu siiregte ise ulasim sektorii, mallarin ve insanlarin hareketinde
kritik bir rol oynamakla birlikte, sera gazi emisyonlarinin baslica kaynaklarindan biri
oldugu goriilmektedir. Ekonomik biiyiime ve kalkinma i¢in gerekli olan ulagim, hava
kirliligi dahil olmak iizere ¢evresel sorunlari da beraberinde getirmektedir (Ahmadi &
Akgunduz, 2023). Artan hava tasimacilig, kiiresel ekonomi ve insan yasamina 6nemli
katkilar saglarken, ayni zamanda sera gazi emisyonlarinin yiikselmesine neden
olmaktadir. Son yillarda ugaklarin enerji verimliliginde kayda deger gelismeler
saglanmasma ragmen, havacilik sektorii kiiresel sera gazi emisyonlarindaki payini

artirmaya devam etmektedir (Robert, Ravey, Perey, & Hissel, 2024).

Kiiresel olcekte iklim degisikligiyle miicadele kapsaminda havacilik sektoriiniin
karbondan arindirilmast konusu, son yillarda stratejik bir politika alani haline gelmistir.
Ancak bu alandaki akademik caligmalar ve sektdrel uygulamalar incelendiginde, agirlikli
olarak yolcu tasimaciligina odaklanildigi; hava kargo tasimaciliginin ise karbon

emisyonlar1 ve siirdiiriilebilir doniisiim potansiyeli agisindan yeterince ele alinmadigi



goriilmektedir. Bu durum, sektoriin karbondan arindirilmasini kritik ancak ihmal edilmis

bir problem alan1 haline getirmektedir.

2024 yilinda Tiirkiye'nin hava kargo sektori, kiiresel trendleri onemli 6lgiide
geride birakarak biiyiik bir bilylime kaydetmistir. Turkiye'deki toplam hava kargo
tastmaciligi %11,1 artarak 4,94 milyon tonun iizerine ¢ikmistir (Tiirkiye Iletisim
Bagskanligi, 2025). Turk hava kargo sektord, hizli sektor biyimesinden faydalanarak ve
bu blylmeye katki sunarak kiiresel konumunu daha da guglendirirken, tlkenin 2053 net
sifir karbon emisyonu hedefi dogrultusunda sektdre yonelik beklentiler artmaktadir.
Bununla birlikte, sektoriin karbondan arindirilmasi siirecine iliskin kapsamli ve sistematik
analizlerin smirl oldugu goriilmektedir. Ancak mevcut ¢aligmalarin, sektoriin i¢sel ve
digsal faktorlerini biitiinciil big¢imde ele almadigi, bu faktorlerin gérece énemini ortaya
koymadigi ve uygulanabilir stratejileri bilimsel yoOntemlerle Onceliklendirmedigi
goriilmektedir. Bu durum, karar vericilerin ve sektor paydaslarinin siirdiiriilebilirlik
odakli stratejik kararlar almasii zorlastirmaktadir. Bu baglamda c¢alismanin temel
sorunsalt; Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmas siirecinde giiclii ve zayif
yonlerinin ve karsilagilabilecek potansiyel firsat ve tehditlerin belirlenmesi, bu faktorlerin
onem diizeylerinin degerlendirilmesi ve sektoriin 2053 net sifir karbon emisyonu hedefi
dogrultusunda izleyebilecegi potansiyel stratejilerin dnceliklendirilmesine yonelik sade,
sistematik ve uygulanabilir bir yaklagimin eksikligidir. Bu sorunsalin ¢éziimii amaciyla,
calismada SWOT analizi araciligryla sektoriin mevcut durumu ortaya koyulmakta; BWM
yontemiyle SWOT faktorlerinin agirliklar: belirlenmekte ve bulanik VIKOR yontemiyle
potansiyel stratejiler onceliklendirilerek karar vericilere yol gosterici bir cerceve

sunulmaktadir.
Simirhiliklar

Bu arastirma, belirli bir metodolojik ve uygulamaya dayali smrhiliklar
cergevesinde yiritiilmiistiir. Calismanin ilk kisiti, aragtirmanin Tiirk hava kargo
sektoriinde faaliyete bulunan tiim paydaslarla sinirli olmasidir. ikinci smirlilik ise
arastirmaya katki sunan katilimcilara yoneliktir. Arastirma kapsaminda oncelikle sektor
uzmanlar1 ve akademisyenlerden Google Form araciligiyla Tiirk hava kargo sektoriiniin
karbondan arindirilmasina yonelik mevcut duruma iliskin goriisler alinmistir. Ikinci

asamada, elde edilen SWOT faktorlerinin son halinin belirlenmesi amaciyla bu faktorler



katilimcilar arasindan secilen iki uzmana yeniden iletilmis ve teyit alinmistir. Son
asamada ise olusturulan anket formu araciliiyla katilimecilarin s6z konusu faktorler ve
stratejilere iliskin degerlendirmeleri toplanmistir. Ilgili anket Tiirkiye'deki hava kargo
isletmeleri, tasiyic1 firmalar ve hava kargo araci acentelerinde gorev yapmakta olan
uzmanlara yoneltilmistir. Bu dogrultuda, ¢alismada elde edilen veriler anket formunu
yanitlayan katilimcilarin bilgi ve tecriibeleriyle siirli kalmistir. Bu durumun temel
nedenlerinden biri, karbondan arindirma siireclerine iliskin farkindaligin Tiirk havacilik
sektoriinde heniiz yeterince yaygin olmamasi; 6zellikle kargo tarafinda bu farkindaligin
daha da diisiik olmasi, konuyla ilgili bilgi birikiminin sinirli olmasi ve sektorde
uzmanlasmis kisi sayisinin azhigidir. Bu baglamda, konuya dair derinlemesine bilgiye ve
degerlendirme yapabilecek uzmanliga sahip kisi sayisinin azligi, 6rneklem biiyiikliiglinii
dogrudan etkilemis ve ¢alismanin temsil giiclinii sinirlandirmistir. Bu sinirliliklara ek
olarak ¢alismanin sektorel ve bolgesel sinirliklar1 da dikkat ¢gekmektedir. Aragtirma ve
elde edilen bulgular yalnizca Tiirkiye’deki hava kargo sektoriine 6zgiidiir ve uluslararasi

Olcekteki karsilastirmalar kapsam dis1 birakilmastir.

Mevcut calisma ayn1 zamanda, kullanilan ¢ok kriterli karar verme yontemleri ile
smnirhdir. Ek olarak, ¢aligmada kullanillan BWM ve bulanik VIKOR yontemleri de
kendilerine 6zgii yontemsel sinirliliklara sahiptir. BWM, uzmanlardan alinan en iyi ve en
kotii  faktorlerin  karsilagtirilmasi  esasina  dayanmakta olup, katilimcilarin  bu
karsilastirmalarinin 6znel karar verme siire¢lerinden etkilenebilmesi ve tutarsizliklarin
s0z konusu olabilmesi BWM yo6ntemine iliskin 6nemli bir kisit olarak ifade edilebilir.
Bulanik VIKOR yontemi ise, alternatiflerin 6nem derecelerinin belirlemesinde kullanilan
ve bulanik mantik iizerine temellenen bir yontemdir. Bulanik manti§in yorumlanmasinda
Oznellik olmasi ve farkli bulaniklastirma tekniklerinin farkli sonuglara yol agabilmesi
diger bir simurliliktir. Bu durum, elde edilen sonuglarin objektifligini sinirlayan bir
faktordiir. Ancak, tiim bu smirliliklara ragmen mevcut bulgular, sektorel farkindaligin
arttirilmasi ve ileride yapilacak daha kapsamli caligmalara zemin olusturmasi agisindan

degerli bir baslangi¢ niteligi tasimaktadir.
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BIRINCi BOLUM
STRATEJIK YONETIM SURECI

1. 1. Stratejik Yonetime iliskin Temel Kavramlar

Stratejik yOnetim, yonetim literatlrine 1960'lardan bu yana ekonomi,
organizasyon, biirokrasi, ¢alisma bilimi ve yoneticilerin rolleri gibi ¢esitli alanlarda
yapilan ¢aligmalarin neticesinde aktarilmistir (Nag, Chen, & Hambrick, 2007). Ginter vd.
(2002) stratejik yonetimin; dis ¢evre faktorleri ile basa ¢ikmak i¢in gerekli suireg, stratejik
diisiinme ve analizi orgiitsel eyleme baglayan disa doniik bir organizasyona ait yonetim
felsefesi oldugunu ileri siirmektedir. Jasper ve Crossan(2012) ise stratejik yoOnetim
faaliyetini ii¢ belirgin unsurdan olusan bir unsur olarak tanimlamaktadir. Bunlar; stratejik
analiz, kurulusun stratejik konumunu anlamakla ilgilidir; stratejik se¢im, stratejik
kararlar1 yonlendiren temellerin ve dayanaklarin anlasilmasidir; ve stratejinin eyleme

donustiirtilmesiyle ilgili strateji uygulamasidir.

Stratejik yonetime ait temel kavramlar arasinda oncelikle strateji, planlama ve
yonetim yer almaktadir. Johnson ve Scholes (2002) stratejiyi “Strateji, bir
organizasyonun uzun donemdeki dogrultusu ve kapsami olarak tanimlamaktadir. Bir
baska tanima gore strateji, bir organizasyonun bir veya daha fazla hedefine varabilmek
icin gerceklestirdigi faaliyetlerdir. Strateji ayrica organizasyon ve alt departmanlari icin
gelecekte hedeflenen bir noktaya ulagmak i¢in belirlenen genel bir yon olarak da

tanimlanabilmektedir (Maleka, 2014).

Stratejinin 3 tiiri bulunmaktadir. Bunlardan ilki olan kurumsal strateji bir sirketin
bliylimeye yonelik genel izlenimi ve farkli is/iirlin hatlarinin yonetimi acisindan genel

yoniinii tanimlamaktadir. ikincisi is stratejisidir. Bu ise genellikle is birimi veya iiriin
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diizeyinde gerceklesir ve bir sirketin {irlin veya hizmetlerinin belirli bir ig birimi
tarafindan hizmet verilen belirli endiistri veya pazar boliimiindeki rekabet¢i konumunun
daha iyi hale getirilmesini ifade etmektedir. Sonuncusu ise islevsel stratejidir. Islevsel
strateji, pazarlama veya arastirma ve gelistirme gibi islevsel bir alanin, kaynak
tiretkenligini en iist diizeye ¢ikararak kurumsal ve is birimi hedeflerine ve stratejilerine
ulagsmak i¢in benimsedigi yaklasimdir (Hunger & Wheelen, 2014, s. 17). Bir plan
olusturulurken dikkat edilmesi gereken isletme ve isletmenin c¢evresi stratejinin
belirlenmesi asamasinda yine dikkate alinmaktadir. Strateji dinamik bir yap1 olup
isletmenin  hedeflemis oldugu sonuclar1 etkileyebilecek rakip/rakiplerin olast

hareketliliklerini de gdz ardi etmemelidir (Ulgen & Mirze, 2020, s. 13-14).

Stratejik yonetimde 6nemli olan bir diger kavram da planlamadir. Bir kararin
esasen bir eyleme bagli olmasindan dolayir tiim karar alma siirecleri planlamaya
dontismektedir. Yani gelecekte bir sey yapma, bir {liriinii on dakikada teslim etme, on
haftada tiretme, on yilda tasarlama gibi sozler planlama kapsamindadir (Mintzberg,
1981). Planlama, oncelikle bir ihtiyaci belirleme ve ardindan stratejik bir gergeve i¢inde
oncelikleri ve operasyonel prensiplerinin belirlenmesini saglayan, bu ihtiyaci
karsilamanin en iyi yolunu bulmak igin sistematik siirecidir. Victoria (2019)’a gore ise
planlama, gelecegi diisiinmek ve bu konuda simdi bir seyler yapmak anlamina

gelmektedir.

Stratejik yonetimde bagka bir temel kavram olan yonetim kavrami, Tiirk¢e dilinde
sevk ve idare anlaminda siklikla kullanilmaktadir. Literatiire bakildiginda bu kavramin
farkli sekillerde tanimi oldugu anlasilmaktadir. Yenisu, Sahin ve Oztekkeli (2019)
yonetim kavramini ¢alisanlar1 bir amag¢ dogrultusunda is birligi yapma, ortak amaca
yonlendirme, yiiriitme ve goOstermis olduklar1 gayretlerin tamami seklinde
tanimlamaktadir. Bu kavraminin baska bir tanimi ise ekonomik amacli kurulan
kuruluslarin belirledikleri politikalar1 ve hedefleri eyleme gegirme eylemidir (Amanawa,
2022).

1.2. Strateji Yonetim Sireci

Stratejik yonetim, yonetim ¢alismalarinda oldukc¢a belirgin bir alt disiplin haline

gelmistir (Shrivastava, 1987). Bununla birlikte stratejik yonetim, bir stre¢ olarak
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nitelendirilmektedir. Bu siireg, ii¢ temel bileseni igermektedir. Bu bilesenler; strateji
formiilasyonu/olusturma, strateji uygulamasi ve strateji degerlendirmesi/kontroliidiir
(Preble, 1997). Strateji olusturma genellikle, temel dis firsatlarin ve tehditlerin
belirlenmesini, isletmenin en giiclii ve zayif yonlerinin (SWOT) denetim veya tarama
seklinde yiirtitiilmesini icermektedir. Bu asamaya ayrica bir misyon ve/veya vizyon
ifadelerini sekillendirmek ve uzun vadeli hedeflerin belirlenmesi de dahildir. Strateji
uygulamasi bileseninde, planlanan sonuglarin (yani stratejiler, uzun vadeli hedefler) elde
edilmesini saglamak i¢in yonetim yapilarinin ve siireclerinin degistirilmesi yer almaktadir
(Lorange & Murhpy, 1984). Strateji degerlendirmesi ise oncelikle geleneksel kontrol
stiregleriyle ilgilenmektedir. Bu siirecler, planlarin, stratejilerin ve hedeflerin elde edilip
edilmedigini belirlemek i¢in performansin gézden gegirilmesini ve geri bildirimini igerip,
elde edilen bilgilerle sorunlar1 ¢6zmek veya diizeltmeye yonelik eylemlerde bulunmak

icin kullanilmaktadir (Daft & Macintosh, 1984).

1.2.1. Stratejik Biling

Stratejik biling kavrami, 1980'lerde ortaya atilmis ve son yillarda tiim kuruluglarda
dis ve i¢ ortamlartyla birlikte odaklanmak i¢in daha da gelistirilmektedir (Al-Khatib,
2018). Kuruluslarin daha stratejik ilerlemek ve stratejik bir pozisyon alarak
strdiiriilebilirlik ~ yaratmak i¢in  stratejik  bir plan  gelistirerek  stratejik
yonelim/farkindalik/diisiince veya biling sahibi olmalar1 gerekmektedir (Turkay, Halis,
Sariisik, & Calman, 2012). Stratejik biling ayrica, 6zellikle yonetim ekibi olmak tizere
yenilik¢i strateji girisimei yonetiminin elde edilmesinin bir gereksinimi haline gelmistir

(Fadhil, Hasan, Sammari, & Qandeel, 2021).

Stratejik biling, isletmelerin net bir vizyon olusturma, sorgulama, arastirma,
degerlere doniistiirme, zihinsel yeteneklerini arttirma gibi konulara dayali bir diigiince
sistemi gelistirmelerini saglayan biligsel bir beceri olarak tanimlanmaktadir (Arnold &
Wade, 2015). Stratejik biling iyi oldugunda esnek ve hizli karar alma firsat1 agilmaktadir.
Karar alma giicilinii, olaylarin gerceklestigi yere daha yakin olacak sekilde merkezden
uzaklastirmak miimkiin hale gelebilmektedir. Stratejik biling kotii oldugunda ise her bir
konu tizerinde ¢ok temel stratejik tartigsmalar yapmak gerekli hale gelmektedir (Sotarauta,
1999).
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1.2.2. Stratejik Analiz

Stratejik yonetimde, genellikle stratejik kararlarin stratejik analiz asamasinin bir
parcast oldugu disiiniilmektedir. Bir baska deyisle stratejik analiz asamasi, gevre
gelisiminin anlagilmast ve tahmin edilmesine dayanmaktadir. Stratejik analizler,
baslangigctaki durumun degerlendirilmesini, sirket i¢indeki ve disindaki durumun
degerlendirilmesi, ¢evredeki degisikliklere neden olacak faktorlerin ortaya ¢ikarilmasini
saglamaktadir (Papulova & Gazova, 2016). isletmeler tarafindan yapilan bu analizler
sorunlar1 ortaya c¢ikarmak, sorunlarin altinda yatan faktorleri belirlemek ve bunlarin

etkilerini incelemek i¢in kullanilmaktadir (Sternberg, 2009).

Stratejik yonetim ve planlamanin gergevesi, esas teskil eden ve siirdiiren unsur,
ozellikle stratejik analiz araglaridir. Uygun sekilde secilmis stratejik analiz araglari ve
stratejik planlama teknikleri, stratejik planlamanin organizasyonun karar alma siirecinde
basit bir sekilde uygulanmasini saglayabilmektedir (Savaneviciené, Vaitkevicius, &

Merkys, 2006).

1.2.2.1. D1s Cevre Analizi

Dinamik bir sistem olan organizasyon, ihtiya¢ duydugu kaynaklar1 dis ¢evreden
almakta ve bu kaynaklar1 belirli siireglere yerlestirmektedir. Organizasyon ile dis ¢evre
arasindaki etkilesimler ise karsilikli gerceklesmektedir. Organizasyon, liriin ve hizmetleri
araciligiyla ¢evreyi etkilerken dis ¢evre de organizasyon i¢inde hareket ederek etkisini
gostermektedir (Muscalu, Iancu, & Halmaghi, 2016). Dis ¢evre, sirketi etkileme
potansiyeli olan sirketin disindaki tiim olaylardir (Chuck Williams, 2001: 51). Birgok
sirket artik yalnizca yerel pazarda degil, kiiresel bir pazarda rekabet etmektedir.
Teknolojideki degisiklikler, bilgi edinme ve igleme yeteneginin artmasi, uygulamanin ve
rekabet eden yanitlarin daha zamaninda ve etkili olmasini gerektirmektedir (Indris &
Primiana, 2015). Sektor ne olursa olsun, dis ¢evre faktorleri bir organizasyonun biylimesi
ve siirdiiriilebilirligini saglamasinda 6nemli bir etken olacaktir. Isletmelerin dis
cevrelerindeki kosullarin farkinda olmasi, isletmeyi etkileyen dis ¢evrelerindeki en
onemli tehditleri ve firsatlar1 belirlemesi ve anlamas1 gerekmektedir. D1s ¢evreler; genel,
sektor ve rakip gevreler olmak lizere ii¢ ana alana ayrilabilmektedir (Pakkanen, 2012).

Pearce ve Robinson (2013)’e gore ise dis gevre; uzak bir gevre, endiistriyel ¢evre ve
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isletme ortamindan olugsmaktadir. Ek olarak Dess, Lumpkin ve Taylor (2012), sirketin dis
cevresinin nufus demografisi, sosyo-kdlturel, politik ve yasal, teknolojik, ekonomik olan
genel cevre ile gii¢ alicisi, saglayici (tedarikei), yeni girenlerin tehdidi, ikame iirtinlerin
tehdidi ve ayn1 sektordeki rekabetin yogunlugundan olusan rekabet¢i ¢cevre olmak {izere

ikiye ayrildigini belirtmektedir.

Michael Porter ise bir igletmenin dig c¢evresini analiz etmek i¢in bir yontem
gelistirmistir. Bu yontem “Bes Gii¢ Modeli” olarak adlandirilmaktadir. Bu giicler, yeni
girenlerin tehdidi, tedarikgilerin pazarlik giicii, alicilarin pazarlik giicti, ikame triinlerin
tehdidi ve rakip firmalar arasindaki rekabettir (Pakkanen, 2012). Porter'in rekabet
analizine iliskin Bes GU¢ Modeli, bes rekabet giiciiniin bir sektore diisiik karliligr ve
uygulanabilir girislerini agiklamak i¢in nasil kullanilabilecegini gosteren bir 6rnektir
(Indiatsy, Mwangi, Mandere, Bichanga, & George, 2014). Bu gii¢lerin yogunlugu, bir
sektordeki ortalama beklenen karlilik seviyesini biiyiik 6l¢iide belirlemekte ve bunlarin
hem ayr1 ayr1 hem de birlikte kapsamli bir sekilde anlagilmasi, hangi sektorlere
girilecegine karar vermede ve bir isletmenin rekabet¢i konumunu nasil iyilestirebilecegini
degerlendirmede faydali olmaktadir (Mcgahan & Porter, 1997). Bes giiciin her biri, fiyat
ve karla ters orantilidir; bu nedenle zayif rekabet giicii bir firsat olarak hizmet edebilirken,

gucli bir gic bir tehdit olarak hizmet edebilmektedir (Hill ve Jones, 2007).

1.2.2.2. ¢ Cevre Analizi

I¢ gevre analizi, isletmelerin siirdiiriilebilir bir bakis acistyla uzun siire devam
edebilmeleri, gelisebilmeleri ve var olabilmeleri igin tstlenmeleri gereken en 6nemli
faaliyetlerden biridir. I¢ gevre analizi dnemli olma sebebi isletmeye dair mevcut tehditleri
gosterebilmekte ve ayrica isletmenin giiclii veya potansiyel giiglii yonleri olabilecek
isletmeye ait 6zelliklerini ortaya koyabilmektedir (Kalayci, Duru, Akyiirek, & Toygar,
2018).

Isletmelerin cogu zaman dis gevreyi tamamen ydnetemedikleri, ancak proaktif bir
sekilde dis gevre ile basa ¢ikabilme ihtimalleri varsayillmaktadir. i¢ cevre bakimindan ise
bir igletmenin stratejik varliklarim1 ancak yeteneklerine gore yonetebilmesinin miimkiin
olabildigi ifade edilmektedir (Bombong, Toha, & Wicaksono, 2012). I¢ analiz; yapilar,

sistemler, personel, beceriler, kidemli degerler ve organizasyon igindeki yonetimle
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ilgilenmektedir (Hukkins, 1997). Rizal, Suhadak ve Kholid (2017) blyik ve kiguk
sitketlerin deneyimlerinin, derinlemesine bir ¢evresel anlayis ve sirket igi
degerlendirmenin bir sirketin basarisin1 gelistirmede ¢ok onemli oldugunu gosterdigini
ileri siirmektedir. I¢ ¢evrenin bir isletme igindeki cesitli yonleri kapsadigi
diistintildiiglinde i¢ cevre analizi yapilirken kurumsal stratejinin temellerini atan giiclii

yOnlerin dikkate alinmasi faydali olabilmektedir.

1.2.3. Stratejik Yonlendirme

Stratejik yon, bir isletmenin uzun vadede hangi yone gittigini esas olarak
belirtmektedir. Belirlenmis olan stratejik yoniin igletmenin hem i¢ hem de dis paydaslar
Uzerinde derin bir etkisi olabilmektedir. Stratejik yonlendirme ile birlikte ¢alisanlar; neyi
basarmaya ¢alistiklarin1 ve bu nedenle en biiyiik cabalarini nasil gostermeleri gerektigini
bilmekte, miisteriler; sirketin iiriin ve hizmetlerinin neyi temsil ettigini bilmekte ve
tedarikgiler; sirketle ugragirken temel unsurlarin ne oldugunu anlamaktadir (Proctor,
1997). Isletmenin stratejik yonii genellikle stratejik vizyon ve misyon ifadelerine
gomiiliidiir. Isletmenin stratejik vizyonu ve misyonu, stratejileri olusturma ve
uygulamadaki ilk adimdir. Isletmenin stratejik vizyonu, organizasyonun gelecekteki

planlar1 ve yonleri igin mantiksal bir neden saglamaktadir (Madu, 2013).

Bryson (1998), kuruluslarda stratejik yon belirlemenin 6nemini ve stratejik
planlamanin kamu ve Kar amaci giitmeyen kuruluslarin liderlerine ve yoneticilerine
stratejik olarak diisiinme, 6grenme ve hareket etme konusunda yardimci olabilecegini
belirtmektedir. Isletmenin liderleri ve yéneticileri, tiim ¢alisanlar ve paydaslar arasinda
organizasyonun gittigi yon ve organizasyonun yeni bir stratejinin uygulanmasindan nasil
faydalanacag1 konusunda farkindalik yaratmak icin ¢aba gostermektedir. Bu ¢abalarin
amacinda tiim paydaslar arasinda yeni stratejinin faydalar1 hakkinda ortak bir vizyon
yaratmak yer almaktadir. Stratejik yonlendirme adimi, strateji uygulama silirecinden 6nce
ve uygulama esnasinda olduk¢a 6nem arz etmektedir (Kihara, Bwisa, & Kihoro, 2016).
Lear (2012)’a gore stratejik yon belirlemek, en az bes y1l sonrasina yonelik uzun vadeli
bir vizyonla organizasyona odaklanmaktir. Bu nedenle stratejik yon seg¢imi,

organizasyonun basarisi i¢in hayati onemli hale gelmektedir.
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1.2.3.1. Misyon ve Vizyon

Misyon ve vizyon ifadeleri, organizasyon igin stratejik yonetim stirecinde énemli
bir yere sahip olarak kabul goérmiistiir. Bu kavramlar kamu veya 6zel, kar amaci giiden
veya giitmeyen, kiiciik veya orta olgekli isletmeler gibi her tiirlii organizasyon igin
gecerlidir (Taiwo, Lawal, & Agwu, 2016). Orgiitsel hedeflerin ve amaglarin 6zeti bu iki
ifadededir. Iki kavram, bir orgiit i¢in farkli amaglara hizmet etmekte ancak bazen
birbirleriyle karigtirilmaktadir (Mullane, 2002). Misyon ifadesi sirketin 'simdi' ne
yapmak istedigini agiklamakta olup kurulusun isini yiiriitme bigimine iliskin degerleri,
inanglari, yonergeleri, paydaslartyla (calisanlar, miisteriler, hissedarlar, tedarikgiler,
hiikkiimet ve toplum) iliskilerini belirlemektedir (Ackoff, 1987). Misyon, bir
organizasyonun varolus amacidir ve stratejik hedeflere nasil ulagilacagina dair bir ¢ergeve
olusturmaktadir. Taniml1 bir misyona sahip organizasyon calisanlar1 nasil ve ne icin

calisacaklarin1 daha iyi anlamaktadir (Kalkan, Bozkurt, Oztop, & Cesmeli, 2015).

Vizyon ise, bir organizasyonun gelecekteki konumunun, onun hayal gucine gore
tanimlanmasi veya tasarlanmasidir (Papulova, 2014). Vizyon, “gelecegi tanimlamak i¢in
bilinmeyene dogru bir bakis, mevcut gergekleri, umutlari, hedefleri, tehditleri ve firsatlari
bir araya getiren” olarak da tanimlanmaktadir. Isletme yonetiminde de, vizyon ifadesi
isletmenin uzun vadeli hedeflerini ifade etmektedir (Ozdem, 2011). Ayrica bu kavram
stratejik planlamanin ilk adim1 olarak, organizasyonun iiriin ve hizmetlerini géz oniinde
bulundurulmasiyla hayal edilen bir gelecek konumu bigimidir (Joachim, 2010). Vizyon,
kurumsal varolusu yénlendirmekte ve siirdiirmektedir. Iyi bir vizyon, ¢alisanlar1 birlikte

uyumlu ¢alismaya tesvik ederek rehber gorevi gérmektedir (Ulgen & Mirze, 2020, s. 54).

1.2.3.2. Amag ve Hedefler

Giliniimiizde isletmelerin temel hedefi, en 1yi hizmeti ve iiretimi en iiretken ve
etkili sekilde sunan strateji ve teknikler gelistirmektir. Bu strateji ve teknikleri
gelistirebilmek icin islerini hizla degisen diinyaya adapte edebilmek, uzun vadeli bir
vizyon, misyon, amag ve hedeflere sahip olmakla miimkiin hale gelebilmektedir (Durmaz
& Diisiin, 2016). Vizyon, misyon, hedefler ve amaglarin degerlendirilmesi, ekonomik
amag¢ guden veya gitmeyen herhangi bir kurumun vazgecilmez bir faaliyetidir. Bir

kurum, vizyon ve misyonuna ne Slglide ulastigin1 amag ve hedeflerini degerlendirerek
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bilebilmektedir. A¢ik¢asi, vizyon, misyon, ama¢ ve hedefler kurumun operasyonunun
basaris1 igin en temel ve yol gosterici ilkedir (Villanca, Binayao, & Caterial, 2020).
Hedefler; elde edilecek idealler, biiylik basarilar, amaglar veya durumlardir. Hedef ve
amaclar bir yoneticinin planlamasini, stratejilerinin gelistirilmesini ve kurulusunun

faaliyetlerinin yonlendirilmesini saglamaktadir (Barber & Taylor, 2011).

1.2.4. Strateji Olusturma

Stratejik yonetim siirecinin ilk asamasi strateji olusturmadir. Strateji olusturma
konusunda dikkat edilmesi gerekenler arasinda oncelikle isletmenin misyon, vizyon,
amag ve hedeflerinin belirlenmis olmasi gelmektedir. Sonrasindaki faaliyetler arasinda
ise isletmenin disindan gelebilecek firsatlar, tehditlerin, isletmenin gii¢lii ve zayif
yonlerinin belirlenmesi, olasi senaryolar igin alternatif stratejilerin olusturulmasi ve bu

stratejilerin yiiriitiilmesi yer almaktadir (AOF, 2018, s. 28).

Strateji olusumu, stratejik segeneklerin belirlenmesi ve degerlendirilmesi ve
gelecekteki eylem yollarmin secilmesini icermektedir (Price & Newson, 2003). Iyi uyum
saglayan stratejilerin olusturulmasi, bir organizasyonun amaglanan hedeflerine
ulagmasina yardimci olmakta ve oraya ulasmak i¢in gerekli olan araglarin sorununu ele
almaktadir. Stratejinin hem amaglanan proaktif hem de reaktif (uyarlanabilir) olmasi
beklenmektedir. Bagarili bir stratejinin kapsamli ve iyi entegre edilmis olup temel basari
faktorlerini olusturmaya odaklanmasi istenmektedir (Phiri, Ng’andwe, Mukutu, Moono,
& Kapapi, 2019). Strateji olusturma asamasinda faydasi olmayacak bir stratejik plana
sahip olmaktan kag¢inmak i¢in uygulanmakta ve/veya uygulanmak istenen stratejilerle

yakindan baglantili olunmalidir. (Kabeyi, 2019).

1.2.5. Stratejik Uygulama

Etkili strateji olusturmanin yani sira etkili strateji uygulamasi, bazi isletmelerin
baska isletmelerden daha iyi performans gostermesinde kritik bir bilesen olmaktadir. Bu
nedenle 1yi formiile edilmis bir strateji bile etkili bir sekilde uygulanana kadar basariy1
garanti edememektedir (Tawse & Tabesh, 2021). Strateji uygulamasi, stratejik hedeflere
ulagsmak i¢in stratejik planlart gercege doniistiirmek iizere yoOneticiler ve calisanlar

tarafindan gerceklestirilen cesitli faaliyetlerden olusan, dinamik, yinelemeli ve karmasik
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bir stre¢ olarak tanimlanmaktadir (Yang, Sun, & Eppler, 2010, s. 165). Buna ek olarak
aragtirmacilar strateji uygulamasini, yoneticilerin ve ¢alisanlarin ¢esitli organizasyonel ve
cevresel faktorlerden etkilenen, stratejik hedefleri gergeklestirmek i¢in tasarlanmis bir

dizi karar ve gorevi yerine getirdigi ¢ok yonlii, degisken, tekrarlayan bir siire¢ olarak da

tanimlayabilmektedir (Li, Guohui, & Eppler, 2008).

Stratejik yol planlandiktan sonra {ist yonetimin oncelikleri, secilen stratejik plani
eylemlere ve istenen sonuglara doniistiirmeye yonelmektir. Stratejik yonetim siirecinin
cok kritik bir agsamasi, stratejilerin yiiriirliige konulmasini saglamak ve organizasyonun
strateji basarisi yoniinde hareket etmesini saglamaktir (Omoro,2016). Strateji uygulama;
stratejiyi basarili bir sekilde uygulanabilen, ihtiya¢ duyulan kaynaklari stratejinin temel
faaliyetlerine tahsis edebilen, belirlenen strateji dogrultusunda politikalar gelistirebilen,
programlar1 araciligiyla siirekli iyilestirme arayisinda olan, basarilar1 adil bir sekilde
Odullendiren ve stratejik liderlige sahip olan organizasyonlar1 gelistirmektedir (Kabui,
2018).

1.2.6. Stratejik Kontrol

Stratejik kontrol, 'planlarin, faaliyetlerin ve sonuglarin elestirel degerlendirilmesi,
boylece gelecekteki eylemler i¢in bilgi saglanmasi' olarak tanimlanabilmektedir (Preble,
1992). Stratejik bir kontrol sistemi, uzun ve ayrintili stratejik planlar hazirlamak igin
siklikla harcanan muazzam c¢abanin aslinda eyleme donistiiriilmesini ve 6grenme

slirecinin saglamlastirilmasini saglamaktadir (Bungay & Goold, 1991).

Stratejik kontrol, su iki soruya odaklanmaktadir: (1) strateji planlandigi gibi
uygulantyor mu? ve (2) stratejinin iirettigi sonuglar amaclananlar midir? Bu sorulari
cevaplamak icin kullanilan temel kriterler ise sunlardan tiiretilmektedir: (1) stratejiyi
uygulamak i¢in gelistirilen strateji ve eylem planlari; (2) stratejinin liretmesi beklenen
performans sonuglaridir. Stratejik kontrol asamasinda bir sapma meydana gelirse, geri
bildirim ger¢eklesmekte ve stratejik yonetim siireci geri doniistiiriilebilmektedir (Imner
& Larcker, 1997). Basarili stratejik kontroliin, yonetici ekibinin ortak ve tutarl bir yap1
sistemini organizasyon icindeki diger yoneticilere aktardigi ve organizasyon iginde
yaratici, dinamik degisime izin veren kontrollerin yapilabildigi 6lciide etkili olmasi

beklenmektedir (Eden & Ackermann, 1993).
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1.3. Stratejik Yonetim Araglari

Stratejik yoOnetim araglar1 ve teknikleri, stratejik yOnetim siirecinin Onemli
parcalarindandir. Stratejik yOnetim araci, strateji ¢alismasini kolaylastirmak amaciyla
kullanilan herhangi bir yontem, model, teknik, arag, teknoloji, ¢cerceve, metodoloji veya
yaklasim i¢in kullanilan genel bir addir (Stenfors, Tanner, Syrja'nen, Seppa’la, &
Haapalinna, 2007). Gunn ve Williams (2007) ise strateji araglarin1 yoneticilere stratejik
karar almada yardimc1 olan kavramlar olarak tanimlamaktadir. Stratejik yonetim i¢inde
karar almay1 desteklemek i¢in ¢ok sayida teknik, ara¢ ve yOntem, model, gergeve,

yaklasim ve metodoloji mevcuttur (Qehaja, Kutllovci, & Pula, 2017).

1.3.1. Beyin Firtinas1 Teknigi

Beyin firtinasi, fikirlerin ve diisiincelerin iyeler arasinda kendiliginden
paylasildig1r ve sorunlarda pratik ¢oziimlere ulasildigi grup yaraticiligini tesvik etme
tekniklerinden birisidir (Gogus, 2012). Beyin firtinasi teknigi, bir grup tartisma yontemi
olup bireylerde yaratici diisiincelerin ortaya c¢ikmasi ve problem ¢dzme yetenegini
lyilestirmeyi hedeflemektedir (Nakiboglu, 2003). Beyin firtinas1 gruplarinda yer alan
calisanlar kismen ayni girketin ¢alisanlarindan olusmakta ve diger kismi ise kurulusun
karsilastig1 belirli bir sorunu ¢6zmeyi amaclayan bir proje iizerinde birlikte calisan ¢esitli
danigmanlar ve diger paydaslardan calisanlar1 igerebilmektedir (Boddy, 2008). Beyin
firtinasi, diger stratejik yonetim araclarinda siklikla kullanilan yar1 yapilandirilmis veya
yapilandirilmamis tekniklere nazaran grup tartismalarinda, gruplar dogasi geregi
yapilandirilmaktadir. Beyin firtinasinin amaglar1 ve kurallari her grubun basinda grup
tiyelerine agiklanmaktadir. Kurallar, insanlarin oturuma gelmeden Once oturumun
amaglarinin ne oldugunun sdylenmesini icermekte ve bdylece tartisilan soruna olasi

katkilar hakkinda diisiiniilmektedir (Boddy,2012).

Beyin firtinasinin amaci, bireyleri engellemelerden, kendini elestirmekten ve
baskalarinin elestirilerinden kurtarmak bdylece belirli bir soruna yanit olarak miimkiin
oldugunca ¢ok sayida farkli fikir iiretebilmesini saglamaktir. Beyin firtinasinda tiretilen
fikir sayis1 ne kadar fazlaysa, etkili bir ¢oziime ulagsma olasiliginin da o kadar yiiksek
oldugu varsayilmaktadir (Taylor, Berry, & Block, 1958). Beyin firtinas1 tekniginin

uygulamasi ¢esitli alanlara ve ortamlara, 6zellikle de fikir, agiklama ve ¢ozlimler iiretmek
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icin yaygimn olarak kullanilan alanlara kadar genisletilmektedir (Al-Samarraie &
Hurmuzan, 2018). Cesitli alanlarda kullanilan beyin firtinasi tekniginin en temel avantaji
ise, birden fazla uzmanlik alanina sahip kisilerin bir araya gelerek biitiiniin, bireysel
parcalarin toplamindan daha biiylik bir etki yaratmasina olanak saglamasidir. Ayni
sorunlar iizerinde ¢6ziim odakli tek basina ¢alisan bireyler i¢in ¢6zlim belirgin olmayacak

bir ortamda kendilerini gosterebilme imkani saglamaktadir (Eckerson, 1988).

1.3.2. Dengeli Puan Karti1 Teknigi

Kaplan ve Norton (1996) tarafindan olusturulan Dengeli Puan Kart1 (BSC)
kavrami, sirketlerin performans diizeylerini 6l¢mek i¢in kullandiklari ¢esitli performans
6l¢tim araglarindan biridir (Karpagam & Suganthi, 2013). Kaplan ve Norton tarafindan
1996 yilinda onerilen yeni bir performans 6l¢iim yaklasimi olan Dengeli Puan Karti,
sirketin dort ana perspektifine odaklanmaktadir. Bu perspektifler: Finansal, Miisteriler, ¢
Siirec, Yenilik ve Ogrenmedir. Denge Puan Kart, strateji ve finansal yon arasinda denge
kurmak i¢in bu sekilde bir ¢er¢eve sunmaktadir (Saroha, Garg, & Luthra, 2022). Bu dért
bakis acis1 kuruluslarin performans 6lgiimiine dair biitiinsel bir bakis acis1 kazanmasini
saglamaktadir. Finansal bakis a¢is1 dl¢timleri; bir sirketin stratejisinin, uygulamasinin ve
yiiriitmesinin net gelir artisina katkida bulunup bulunmadigini gostermektedir. Miisteri
bakis acis1; yoneticilere is biriminin rekabet edecegi miisteri ve pazar boliimlerini ve is
biriminin performans 6lgiimlerini belirlemeleri igin bir olanak saglamaktadir. I¢ siireg
perspektifinde, yoneticiler kurulusun miikemmel olmas1 gereken kritik dahili siirecleri
belirlemektedir. Bu siirecler, isletmenin deger teklifini sunmasini ve hissedarlarin
milkemmel finansal getiri beklentilerini karsilamasini saglamaktadir. Son olarak,
O6grenme ve biiyiime, kurulusun uzun vadeli iyilestirme yaratmak i¢in insa etmesi gereken

altyapiy1 belirlemektedir (Sainaghi, Paul, & Corti, 2013).

Denge Puan Kartlari, kuruluslarin stratejiyi uygulama ve performanslarini artirma
yeteneklerini, tamamen finansal gosterge sistemlerinin sinirlamalarini asarak, deger
yaratma siireclerini ve maddi olmayan varliklarin kritik rollerini agik¢a tasvir ederek
artirmaktadir. Yani bir kurulusun maddi olmayan varliklardaki iyilestirmelerini,
miisterilerin ve stratejinin finansal yonlerini somut sonuglarla baglamak i¢in gerekli olan
cok sayida dolayli baglantiy1 agiklayabilmektedir (Quesado, Guzman, & Rodrigues,

2018). Denge Puan Kart1 tekniginin kuruluslari performans 6l¢iimiine iliskin geleneksel
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goriise meydan okumaya ve somut olmayan, daha soyut varliklar dahil olmak iizere
6lemek istedikleri her seyi 6l¢ebilecekleri bir siirece dogru ilerlemeye tesvik ettigini iddia
edilmektedir (Kaplan & Norton, 2004). Kuruluslar bu teknigi kullanmaya basladikga,
mevcut ¢ergevenin eksikliklerini fark ederek puan kartin1 kendi amaglarina daha uyumlu

sekilde ayarlamaya caligsmaktadir.

1.3.3. Balik Kil¢1g1 Diyagrami Analizi

Balik Kil¢ig1 diyagrami; zihinsel olarak fikirlerin, bakis agilarinin ve sonuglarin
islenmesine ve organize edilmesine yardimci olan, sorunlarin formiile edilmesine ve
nedenlerinin belirlenmesine yardimet olan ve her tiirlii aktivitede kullanilabilen grafiksel
bir gosterimdir (Loredana, 2017). Balik Kilgig1 diyagraminin amaci nedeniyle, neden-
sonug diyagrami olarak da adlandirilmaktadir. Balik Kil¢ig1 (Ishikawa) diyagramlari, esas
olarak bir olay (etki) ve onun ¢oklu nedenleri arasindaki korelasyonlar igin bir oneri
sunumu modelini temsil etmektedir. Diyagramlarin sagladigi yapi, ekip iiyelerinin ¢ok
sistematik bir sekilde diistinmelerine yardimci olmaktadir (Shinde, Ahirrao, & Prasad,
2018).

Balik kil¢1g1 diyagraminin alt1 klasik kategorisi bulunmaktadir. Bu kategoriler, is
stireclerinin herhangi bir sorununun ana nedenleri olarak kategorize edilmektedir. Bunlar
insanlar, ekipman, malzemeler, ¢evre, yonetim ve siirectir. Bu alt1 degiskenin analizi, bir
sorunun nedenlerini, tlirlinden veya siddetinden bagimsiz olarak ortaya koymaktadir
(Bose, 2012). Ishikawa diyagraminin kullanilmasinin faydalar arasinda ise bir siireg veya
ekipmanin daha 1yi anlagilmasi, bir yenilik siirecinin baglatilmasi, 6grenme siirecinin ve
fikir degisiminin kolaylastirilmasi, daha az elverisli etkiler yaratabilen faktorlerin daha
iyl yonetilmesi, sonunda teknik normlarin gelistirilmesinin gerekliliginin ortaya

konulmasi yer almaktadir (Botezatu, vd., 2019).

1.3.4. D1s Kaynaklardan Yararlanmak

Kiiresellesmeyle birlikte bircok isletme her seyi kendi basina iiretmek zorunda
kalmamaktadir. Dis kaynak kullanimi, birgok isletmenin en iyi yaptiklari ise
odaklanmasmi ve bagkalarinin daha iyi, daha hizli, daha ucuz ve daha kaliteli

yapabilecegi seyleri dis kaynak kullanarak yapmasini saglayan en 1yi fikirlerden birisidir.
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D1s kaynak kullanimi, giderek daha popiiler hale gelmekte ve basarili bir is konsepti olan
yonetim organizasyon stratejisidir (Koszewska, 2004). Bir is stratejisi olarak dis kaynak
kullanimi, hizmetlerin veya iirlinlerin dis kaynaklardan tedarik edilmesini veya belirli
gorevlerin isletme icinde ele alimmasi yerine Ugiincli taraf sirketlere devredilmesini
icermektedir. Kokleri tarihi uygulamalara dayanan bu kavram, zamanla modern is
operasyonlarinda yaygin bir uygulama haline gelmistir (Namadi, 2023). Dis kaynak
kullaniminin amaglar1 arasinda isletme icin rekabet avantaji elde etmek yer almaktadir.
Isletmeler, dis ¢evrede yer alan is ortaklariyla is birligi yaparak is performansi
yeterliliklerinde yeni seviyelere ulasabilmekte ve bu da onlarin birincil is misyonlarina

odaklanmalarini saglamaktadir (Fjermestad & Saitta, 2014).

Dis kaynak kullaniminin en onemli nedenleri arasinda ise isletmelerin temel
faaliyetlere odaklanmasini saglamak, maliyetleri diistirmek, kisa vadeli finansal faydalar
saglamak ve bilanco iyilestirmeleri bulunmaktadir. Dig kaynak kullanimi, isletmelerin
islevselliklerini ayr1 departmanlar ve is birimleri ile aralarindaki engelleri kaldirmasina
olanak tamimaktadir (Harland, Knight, Lamming, & Walker, 2005). Dis kaynak
kullaniminin avantajlarinin aksine tedarik¢i se¢iminin zayif olmasi, tedarik¢iyle uyumsuz
sireg ve kalite standartlari, gizlilik ve ticari sirlarla ilgili giivenlik aci8i, yasal ve

diizenleyicilerden dogacak riskler dezavantaj olabilmektedir (Dinu, 2015).

1.3.5. Benchmarking (Stratejik Kiyaslama)

Stratejik kiyaslama, her isletme tarafindan kasith veya kasitsiz birgok bigimde
kullanilan ¢ok genel bir is kavramidir. Bu nedenle, kiyaslamanin bir¢ok tanimi
bulunmaktadir. Stratejik kiyaslama, ilk olarak iiretim sirketlerinde kullanilmistir. Bu
nedenle iiretim, gelistirme ve kalite ile yakindan baglantilidir. Bu kavram basit bir sekilde
tanimlandiginda kiyaslama, is performansim iyilestirmek ic¢in en iyi Uriin, hizmet ve
streclerin Ozelliklerinin karsilastirilmasini igeren sistematik ve siirekli bir siirectir
(Dahlgaard, Kristensen, & Kristensen, 1998). Prasnikar vd. (2005) gore kiyaslama, karar
alma kalitesini iyilestirme amaciyla diger sirketler hakkindaki is bilgilerini karsilagtirarak
ve analiz ederek is bilgisi olusturma siirecidir (Prasnikar, Debeljak, & Ahcan, 2005). Bu
tanimin, normalde kiyaslama g¢ercevesinde gerceklestirilen tiim hedefleri ve faaliyetleri
kapsadig1 goriilmektedir. Kiyaslamanin nihai hedefi, yeni is bilgisinin is karar alma

siirecine uygulanmasidir. Is kararlarinin is kalitesini iyilestirilmesiyle birlikte isletmelerin
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is performansi da arttiracak ve bununla birlikte rekabet avantajlari daha da giiclenecektir

(Shahin & Zairi, 2006).

Isletmelerin stratejik yonetim araci olarak uyguladign kiyaslama yontemi;
isletmenin arz, talep ve piyasa kosullarindaki degisikliklere bagh olarak gii¢lii ve zayif
yOnlerini tanimlamasina, yeni standartlar ve amaglar olusturarak kalite, fiyat, mal ve
hizmetlere iligkin tiiketici sorularini daha iyi karsilamaya, ¢alisanlar1 yeni standartlara
ulagmaya ve ilgili faaliyet alanlarinda yeni gelisimlere yonelik istek duymaya tesvik
etmektedir. Bunlara ek olarak, personelin motivasyonunu arttirmada, isletmenin hangi
verimlilik diizeyinin gercekten elde edilebilir oldugunu ve iyilestirmelere nasil
ulagilabilecegini fark etmesini saglamasi gibi konularinda da isletmelere yardimci
olmaktadir (Goncharuk, Lazareva, & Alsharf, 2015). Isletmeler belirlemis oldugu
stratejileri ylriittigli siireclerinin verimliligini arttirmaya hedeflemekte ve stratejik
yonetim siirecinde kiyaslama teknigi ile siklikla uygulamaktadir. Bu yiiriitiilen siireglerin
ve faaliyetlerin sonucu, performans kiyaslamasimin odaklandig: igletmenin performansi
olup kiyaslama, isletmeye biitiinsel olarak dahil edilirse stratejik yonetimin yararl bir

araci haline gelebilmektedir (Shahin & Zairi, 2006).

1.3.6. Stratejik Toplam Kalite Yonetimi

Kalite yonetimi, genel organizasyon stratejisinde yer almaktadir. Kiiresel
organizasyonlar icin en buyuk zorluk, giderek daha rekabetci hale gelen bu kiresel
pazarda hayatta kalmaktir (Zakuan, Yusof, Laosirihongthong, & Shaharoun, 2010).
Toplam kalite yonetimini benimseyen ve urun kalitesini takip eden organizasyonlar,
rekabet¢i konumlarini, is basarilarimi iyilestirecek ve {irtinlerini farklilastirmaktadir
(Ferndndez & Gutierrez, 2013). Toplam kalite yonetimi, miisteri memnuniyetini
saglamak icin iiriin ve siireclerin kalitesini siirekli iyilestirmeyi amaglayan biitlinlestirici
bir yonetim felsefesidir. Basitge ifade etmek gerekirse bu stratejik yonetim araci, kalitenin
urtin ve sureglere dahil edilmesi ve kalitenin organizasyondaki herkes igin bir endise ve

sorumluluk haline getirilmesidir (Ahire, Landeros, & Golhar, 1995).

Toplam kalite yonetimi, firmalarin yiiksek derecede farklilagma elde etmelerine
ve maliyetleri diisiirmelerine olanak tanimaktadir (Tar1’, 2005). Haupt ve Whiteman

(2004) ise toplam kalite yOnetiminin is sonuglarini iyilestirme, misteri odakliligi,
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memnuniyet, ekip calismasi ve sirketlerdeki calisanlarin daha iyi yOnetilmesi gibi
potansiyellere sahip oldugunu savunmaktadir. Bu stratejik yonetim araci, daha biiyiik
miisteri degeri saglamak ve miisteri ihtiyaclarini karsilamak i¢in kuruluslar i¢inde stirekli

stire¢ gelistirmeye odaklanmaktadir (Wang, Chen, & Chen, 2012).

1.3.7. Portfoy Analizi Teknigi

Stratejik yonetim icin portfoy secimi, bircok organizasyonda énemli bir faaliyettir
ve bir¢ok karar alma durumunu iceren karmasik bir siirecle ilgilidir. Onerilen projelerden
hangisinin nihai proje portfdyiinde tutulacagina karar vermek i¢in ¢ok sayida kriter
dikkate alinmaktadir. Bu kriterlere ekonomik, personel gelisimi ve kurumsal imaj 6rnek
verilebilir (Lin & Hsieh, 2003). Stratejik yonetimde portfoy analizinin geleneksel araglart
genellikle pazarlama agisindan pazar ve/veya iirlin faktorlerine dayanmaktadir. Farkli
pazar boliimlerine hitap eden bir isletme i¢in portfoy analizinin, her biri genel kurumsal
performansa farkli bir katkida bulunan bir igsletme koleksiyonu oldugu kabul edilmektedir
(Haspeslagh, 1982). Portfoy analizi, ¢esitlendirilmis isletmenin portfoyiindeki is
dengesini degerlendirmesine ve aralarindaki kaynak tahsisini yonlendirmesine yardimci
olmaktadir (Udo-Imeh, Edet, & Anani, 2012). Ayrica portfdy analizinin strateji ve yatirim
asamalarinda uygulanmasi, bu iliskileri analiz etmek icin disiplinli ve sistematik bir
yontem saglamaktadir. Etkili portfdy analizi; su anda hangi varliklara sahip olunabilir,
hangileri satin alinabilir, hangi hisseler edinilebilir veya yakin gelecekte hangi hisseler
gelistirilebilir? gibi sorulart ele alan yiiksek kaliteli veriler gerektirmektedir (Howell &
Tyler, 2001). Portfoy analizi, bir isletmenin aktif yeni iiriin ve gelistirme projelerinin
listesinin siirekli olarak revize edildigi dinamik bir karar siirecidir. Bu siirecte, yeni
projeler degerlendirilmekte, secilmekte ve Onceligine gore siralanmaktadir. Mevcut
projeler hizlandirilabilmekte, sonlandirilabilmekte veya oncelikleri degistirilebilmekte,
kaynaklar aktif projelere yeniden tahsis edilebilmektedir (Cooper, Edgett, &
Kleinschmidt, 2001).

1.3.8. PESTLE Analizi

PESTLE analizi, bir isletme veya diger bir varlik bi¢cimi {lizerindeki dis etkileri
anlamak i¢in stratejik bir ¢ergeve saglayan i¢in analitik bir aragtir. Kuruluslar tarafindan

dis ¢evrenin bir proje lizerindeki etkisinin degerlendirilmesi i¢in kullanilmaktadir. Bir¢ok
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isletme PESTLE analizini sirkette yeni bir iirlin, hizmet veya inovasyon baslatmay1
planladiklari ¢evrede uygulanabilirligi ve etkiyi analiz etmek i¢in kullanmaktadir (Casafi,
Marc, & Llorens, 2021). PESTLE analizinin amaci kurulusun operasyonlarini, stratejisini
ve karar alma sureclerini etkileyebilecek dis etkenlere iliskin i¢ goriisler elde etmektir.
Ayrica dinamik dig ortama uyum saglarken yararlanilacak firsatlar1 ve azaltilacak
tehditleri belirlemeye yardimer olmaktadir. Dig parametrelerinde ise Politik, Ekonomik,
Sosyal, Teknolojik, Yasal ve Cevresel (PESTLE) degerlendirmeler gibi genis basliklar
altinda ¢esitli kategoriler yer almaktadir (Christodoulou & Cullinane, 2019).

PESTLE modelinin uygulanmasimin birgok avantaji ve dezavantaji yillardir
belirtilmektedir. PESTLE analizinin anlasilmasinin basit ve kullaniminin kolay olmasi, is
ortamini daha iyi anlamaya yardimci olmasi, stratejik diislincenin gelisimini tesvik
etmesi, gelecekteki is tehditlerinin etkisini azaltmaya yardimci olmasi avantajlari arasinda
yer almaktadir (Akman, 2020). Bu analizin olas1 dezavantaji ise dis ¢evredeki
belirsizliklerle sinirli olmasidir. Ciinkii dis faktorler degismektedir ve bu nedenle diizenli
inceleme gerektirmektedir. Bu da maliyetli olmaktadir. Analizi gerceklestirmek icin
yeterli zamana ve uzmanlara ihtiya¢ bulunmaktadir. Analiz tarafindan iiretilen ¢ok sayida
bilgi, kurumsal personel, i¢ ve politika yapicilar tarafindan anlasilmasini
zorlastirmaktadir (Buye, 2021). PESTLE analizinin faydasini en iist diizeye ¢ikarmak i¢in
ise bir organizasyon icinde diizenli olarak kullanilmali ve kontrol disinda dis risklere
doniisebilecek veya fark edilmeyebilecek egilimlerin belirlenmesi saglanmalidir (Rastogi

& Trivedi, 2016).

1.3.9. SWOT (FUTZ) isletme Analizi

Stratejik planlama igin yaygin olarak kullanilan diger bir ara¢ olan SWOT analizi,
geleneksel olarak bir beyin firtinas1 bi¢imidir (Phadermrod, Crowder, & Wills, 2019).
SWOT analizi, bir organizasyonun ortamindaki i¢sel giiclii ve zayif yonleri, dis firsatlari
ve tehditleri degerlendirmektedir. I¢ analiz, organizasyonun dogasinda bulunan
kaynaklar1, yetenekleri, temel yeterlilikleri ve rekabet avantajlarini belirlemek igin
kullanilmaktadir. D1s analiz, rakiplerin kaynaklarina, sektér ortamina ve genel ortama
bakarak pazar firsatlarini ve tehditlerini belirlemektedir (Sammut & Galea, 2015). SWOT
analizi, bir grup paydasin (a) performansin i¢ ve dis engelleyicilerini ve giiglendiricilerini

belirledigi, (b) bu faktorleri net degere katkilarina iliskin tahminlere ve kontrol
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edilebilirliklerine iligkin yaklasik tahminlere dayanarak analiz ettigi ve (c) bu faktorlerle
ilgili olarak gelecekte hangi eylemin gerceklestirilecegine karar verdigi bir siiregtir
(Leigh, 2009). SWOT analizi, organizasyonun temel yetkinliklerini ortaya koyarak gucli
yonlerini belirlemeye, firsatlar1 degerlendirmeye ve tehditleri azaltmaya yardimci
olurken; ayn1 zamanda zay1f yonlerin tespit edilip iyilestirilmesine de katki saglamaktadir
(Ayub, Razzaq, Aslam, & Iftekhar, 2013). Genel olarak, dinamik ve korelatif olan SWOT
analizi, organizasyona stratejik "kalelerini" gecgerli bir sekilde tespit etme; rakipler
tarafindan kolayca meydan okunamayacagi, yenilemeyecegi veya yerinden
edilemeyecegi dinamik i¢ ve dis cevrede rekabet¢i rollerini bulmasinin firsatini

vermektedir (Vlados, 2019).

Glaister ve Falshaw (1999), SWOT analizinin stratejik planlamanin en saygin ve
yaygin araglarindan biri oldugu konusunda hemfikirdir. SWOT analizini, Ingiltere'deki
sirketlerde stratejik planlamada kullanilan en yiiksek sirali ara¢ ve analiz tekniklerinden
biri oldugunu tespit etmistir. Dickson (2002), geleneksel SWOT analizinin, pazarin halen
degistirilebilecegi yon ve ivme agisindan yeniden kavramsallastirilabilecegi konusunda
fikir birliginde bulunmaktadir. Valentin (2001) SWOT analizini, ticari bir girisim ile
cevresi arasinda kazangli bir uyum olusturma ve siirdiirme yollarina iliskin i¢ goriisler
aramanin geleneksel yolu olarak savunmaktadir. SWOT analizi, kulturel engelleri,
avantajlar1 ve harici hiikiimet rollerinin yani sira igletme i¢i sorunlar1 belirlemek igin de
kullanilmaktadir. Panagiotou (2003), SWOT analizinin diger tiim stratejik planlama
araglarindan daha fazla kullanildigini ileri siirmektedir. Bu yapilandirilmis analiz, is
stratejilerinin pazar dinamikleri ve organizasyonel yeteneklerle uyumlu hale getirilmesini
saglayarak uzun vadeli basariya ve rekabet avantaji elde edilmesine 6nemli katki
sunmaktadir. Ancak, 6znel yargiya giivenmesi ve karmagsik stratejik konularin potansiyel
olarak asir1 basitlestirilmesi gibi SWOT analizinin sinirlamalari, daha ayrintili ve entegre
bir yaklasima olan ihtiyact da ortaya c¢ikarmaktadir (Ghaleb, 2024). Phadermrod,
Crowder ve Wills (2019)’e gore nicel araglar1 ve veri analitigini birlestirmek, SWOT
analizinin giivenilirligini ve dogrulugunu daha da artirabilir. Analitik kullanimi, analiz
sirasinda yapilan 6znel yargilar icin ampirik destek saglayabilir, 6nyargilar1 azaltabilir ve

genel stratejik planlama siirecini iyilestirebilecektir.
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IKiNCi BOLUM
IKLIM DEGISIKLIGI VE SiVIL HAVA TASIMACILIGI
2.1. iklim Degisikligine fliskin Temel Kavramlar

Diinya genelinde iklim degisikligi; saglik, ekonomi, dogal kaynaklar, altyap1 ve
gida gilivenligi gibi ¢esitli boyutlarda siirdiiriilebilir kalkinmaya yonelik ciddi tehditlerden
biri olarak kabul edilmektedir (Salehi, vd., 2019). Son 20 yildir dogal tehlikeler
artmaktadir ve bunlarin arasinda en onemlileri meteorolojik tehlikeler ile hidrolojik
tehlikelerdir (Birkmann & Teichman, 2010). Iklim degisikligi isletmeler icin bir siirii yeni
stratejik meydan okuma ve firsat olusturmaktadir (Winn, Kirchgeorg, ths, Linnenluecke,
& Gunther, 2011). Herhangi bir belirli olay:r iklim degisikligine baglamak zor
olabilmektedir, ancak gecen yuzyilda gozlemlenen 1sinma {izerine yapilan c¢alismalar,
sicak hava dalgalar1 gibi asir1 olaylarin olasiligimin iklim degisikligi nedeniyle arttigini
gostermektedir (Hegerl, vd., 2007). iklim degiskenliginde goriilen bu tiir artislar
genellikle bolgesel dlzeyde ortaya cikarken; kiiresel 1sinma, deniz seviyesinin
yiikselmesi ve okyanus asitliginin artmasi gibi daha yavas ilerleyen siiregler ise en az
onlar kadar yikici olup kiiresel 6lgekte etkisini gostermektedir (Scheffer, Steve, Foley,
Folke, & Walker, 2001). iklim degisikligi hem 6ngériilebilir bir siirpriz hem de kotii bir
sorun olarak tanimlanmaktadir. Ciinkii acik, karmasik ve tam olarak anlasilamamis
sistemleri igermektedir (Prins ve Rayner, 2007). Uzun vadeli iklim degisikliklerinin
olusumu ve ortaya ¢ikan etkiler hakkinda 6nemli bir kesinlik bulunmaktadir. Ancak bu
etkilerin tiirii, siddeti veya baslangic zamani hakkinda belirsizlikler bulunmaktadir.

(Bazerman, 2005; Gifford vd., 2009).
2.1.1. iklim Degisikligi
Iklim degisikligi, Diinya'nin yerel, bolgesel ve kiiresel iklimlerini tanimlayan

ortalama hava olaylarinda uzun vadeli bir degisikliktir. Bu degisikliklerin, terimle es
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anlamli olan genis bir yelpazede gozlemlenen etkileri bulunmaktadir. 20. yilizyilin
ortalarindan bu yana Diinya ikliminde degisiklikler gézlemlenmektedir (NASA, 2018).
Iklim degisiklikleri biiyiik &lgiide Diinya atmosferinin bilesimindeki degisikliklerden
kaynaklanmaktadir. Fosil yakitlarin yakilmasindan, tarim ve ormanciliktan kaynaklanan
sera gazlarinin, 6zellikle karbondioksit ve metan emisyonlarinin biiyiik dl¢iide artmasi,
bu gazlarin atmosferde daha yiiksek konsantrasyonlara ulasmasina yol agmaktadir
(Bernauer, 2013). Iklim degisikliginin kanitlar1 deniz seviyelerinin yiikselmesi,
buzullarin ¢ekilmesi, yagis diizenlerinin degismesi ve diinyanin 1simnmasidir.
Hiikiimetleraras1 Iklim Degisikligi Paneli (IPCC)’ne gore mevcut sera gazi emisyon
orani, ortalama sicakliklarin on yilda 0,2°C artmasina ve 2050'ye kadar sanayi Oncesi
seviyelerin 2°C {lizerindeki esige ulagsmasina neden olmasi muhtemeldir (Adedeji,
Reuben, & Olatoye, 2014). insan faaliyetleri, esas olarak sera gaz1 emisyonlar1 yoluyla,
kiiresel ylizey sicakligimin 2011-2020'de 1,1°C {izerine ¢ikmasi sonucunda kiiresel
1sinmaya acik¢a neden olmustur. Kiiresel sera gazi emisyonlari; siirdiiriilemez enerji
kullanimi, arazi kullanimi ve arazi kullanimindaki degisikliklerin yani sira, yagam tarzlari
ile bolgeler, iilkeler ve bireyler arasindaki esitsiz tiikketim ve lretim kaliplarindan
kaynaklanan tarihsel ve sliregelen katkilar nedeniyle artmaya devam etmektedir (IPCC,
2023).

2.1.2. Kiresel Isisnma

Kiiresel 1sinma, giines 151gmin Diinya'ya carpmasiyla baslamaktadir. Bulutlar,
atmosferik parcaciklar, yansitici yiizeyler ve okyanus yiizeyleri daha sonra giines
enerjisinin yaklasik %30'unu uzaya geri dondiiriirken; havanin, denizlerin ve karalarin
geri kalan1 glines enerjisini emmektedir. Sonug olarak, yer ve atmosfer 1sinmakta ve
yasamin gelismesine izin vermektedir. Diinya 1sindiginda, giines enerjisi termal
radyasyon ve kizilétesi 1sinlar yoluyla yayilmakta, bu da uzaya gitmekte ve Diinya'y1
sogutmaktadir. Ancak, disar1 ¢ikan radyasyonun bir kism1 atmosfer tarafindan emilmekte
ve karbondioksit, su buhari, ozon, metan ve diger gazlar araciligiyla Diinya'nin yiizeyine
geri yansitilmaktadir (Bhatia, Wadhawa, Gurtu, Gaur, & Gupta, 2019; Kaur, 2022 ).
Kiiresel 1sinma, 6zellikle fosil yakitlarin (kdmiir, petrol ve gaz) yakilmasi ve atmosfere
bliyiik miktarda sera gazi emisyonuna neden olan biiyiik 6lgekli ormansizlagsma olmak
Uzere insan faaliyetlerinin iklim {izerindeki etkisini ifade eden bir ifadedir; bunlarin en

onemlisi karbondioksittir. Bu tiir gazlar, Diinya'nin yiizeyinden yayilan kizilGtesi
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radyasyonu emer ve yilizeyi normalde oldugundan daha sicak tutarak battaniye gorevi

goriir. Bu 1sinmayla iliskili olan olaylar iklim degisiklikleridir (Houghton, 2005).

NASA (National Aeronautics and Space Administration) verilerine gére Haziran,
Temmuz ve Agustos 2024'n birlesimi, NASA'nin kaydindaki diger tim yazlardan
kiiresel olarak yaklasik 0,2 derece Fahrenheit (yaklasik 0,1 derece Santigrat) daha sicak
olmustur. Bu sicaklik 2023'te kirilan rekoru az bir farkla geride birakmistir (NASA,
2024). Iklim sistemindeki biiyiik dlcekli degisimler, geri dondiiriilemez etkilerin ortaya
cikma riskini giderek artirmaktadir. Bu durum, okyanus mercanlari, su kuslari, deniz
kaplumbagalar1 ve amfibiler gibi hassas tiirlerin yok olma tehlikesiyle karsi karsiya
kalmasina yol agmaktadir. Ayni zamanda, bir¢ok Dogu Afrika iilkesinde mahsul kayiplari
yasanmakta ve bu durum kitlik riskini artirmaktadir. Buna ek olarak, Akdeniz ve Giiney
Afrika bolgelerinde icme suyu kaynaklar1 azalmaktadir. Ote yandan, orman yanginlari,
sel, firtina, kuraklik ve 6liimciil sicak hava dalgalar1 gibi asir1 hava olaylarinin siklig1 ve

siddeti de diinyanin pek ¢ok yerinde artis gostermektedir (Sivaramanan, 2015).
2.1.3. Sera Gazlan

Diinya, sera gazi emisyonlar1 nedeniyle kiiresel 1sinmanin siirekli arttigin1 fark
etmistir. Tim uluslarin ¢evre uzmanlar1 i¢in karbondioksit ve diger sera gazlar
emisyonlari kiiresel 1sinmaya yol agmaktadir (Mohajan, 2017). Diinyay1 1sitan ve disariya
dogru giden radyasyon hareketi genellikle sera etkisi olarak adlandirilmaktadir, ¢iinkii bir
sera da hemen hemen ayni sekilde ¢alismaktadir (Kweku, vd., 2017). Son arastirmalar,
teknolojideki gelisme nedeniyle atmosferdeki karbondioksit (CO2) emisyonunun
konsantrasyonunun gegen yiizyila kiyasla 6nemli 6l¢iide arttigini tespit etmistir (George,
vd., 2021).

Insan niifusunun artis egilimi, daha yiiksek enerji ihtiyaglarina yol agmaktadir.
Gunumiizde, enerji talebinin ¢ogu, biliylik miktarda sera gazi yayan fosil yakitlarin
yakilmasiyla karsilanmaktadir (Ideris, vd., 2021). IPCC (2023) raporuna gore; 2010-2019
yillar1 arasindaki ortalama y1llik sera gazi emisyonlari, kayitlardaki 6nceki on yildan daha
yiiksekti; 2010 ile 2019 yillart arasindaki biiyiime orani (%1,3 yil-1) ise 2000 ile 2009
yillart arasindaki biiytime oranindan (%2,1 y1l-1) daha diisiiktii. 2019 yilinda, kiiresel sera
gaz1 emisyonlarinin yaklasik %79'u enerji, sanayi, ulastirma ve insaat sektorlerinden ve

%22'si tarim, ormancilik ve diger arazi kullanimindan kaynaklandigi tespit edilmistir.
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2.1.4. Cevresel Surdurulebilirlik

Siirdiirtilebilirlik, “buglinlin ihtiyaglarini, gelecek nesillerin kendi ihtiyaglarini
karsilama yeteneginden Odiin vermeden karsilamaktir” (WCED, 1987). Cevresel
stirdiiriilebilirlik kavraminin temel yaklagimi, insan faaliyetlerine iligkin ortak algiy1
ekolojik karsilikli bagimlilik c¢ergevesinde daha agik ve kapsamli bi¢cimde ele alacak
sekilde genisletmektedir. Cevresel siirdiiriilebilirlik ekolojik siirdiiriilebilirlikle sinirlidir
ve aslinda onun bir alt kiimesi haline gelmistir (Morelli, 2011). Cevresel strdurulebilirlik
gelecek kusaklarin ihtiyaci olacak kaynaklar1 ve bu kaynaklarin kalitesini riske atmadan
hem simdinin hem de gelecegin gevresel degerlerini fiziki, ekonomik, sosyal, kurumsal
vb. alanlarda korunmasi, iyilestirilmesi ve  gelistirilmesi  slreci  olarak
tanmimlanabilmektedir (Senocak ve Bursali, 2018). Rahman vd. (2012), cevresel
strdirdlebilirligi atig1 azaltan, enerji tasarrufu saglayan ve gevre saghgimi destekleyen bir
sekilde is yapmak, yani dogal ¢evreye verilen zarar1 dnlemek olarak tanimlamaktadir.
Cevresel siirdiiriilebilirlik alt1 alana odaklanmaktadir. Bu alanlar; iklim sistemleri, insan
yerlesimleri ve yasam alanlari, enerji sistemleri, karasal sistemler, karbon ve azot

dongdleri, su sitemleridir (Moldan, Janouskova, & Hak, 2012).

1997'de kabul edilen Kyoto Protokoll, beraber sanayilesmis iilkelerin iklim
degisikligindeki temel roliiniin altin1 ¢izmekte ve sirketlerin dogal cevreye karsi
sorumlulugunu vurgulamaktadir. OECD (2024) siirdiiriilebilirlik raporuna gore, diisiik
sera gazi1 emisyonlaria ve yiiksek inovasyon diizeyine sahip ilk 100 halka agik sirketin
bolgesel dagilimi incelendiginde; Cin ve Japonya hari¢ tutuldugunda ABD ve Asya’nin
en yliksek paya sahip oldugu ve her birinin %26 oranini temsil ettigi goriilmektedir. Buna
karsilik Japonya %13, Cin %17 ve Avrupa %17 oraninda temsil edilmektedir. Cevresel
kaygilar1 is faaliyetlerine ve paydaslariyla etkilesimlerine entegre etmeyi amaglayan
giderek artmakta olan birgok sirket, cevresel siirdiiriilebilirligi is stratejilerine dahil
etmeye baslamis ve devam etmektedir (Dyllick & Hockerts, 2002). Sirketleri bu “yesil’
olmaya iten nedenler ¢cok farkli olabilmekte ve ¢esitli yaklagimlara dayanabilmektedir
(Gonzélez-Benito & Gonzalez-Benito, 2006). Bansal ve Roth (2000) sirketlerin ¢evresel
stirdiiriilebilirliklerindeki li¢ ana motivasyon kategorisi olarak mesruiyet, rekabet giicii ve
sosyal sorumlulugu belirlemistir.  Ayrica kuruluslarin, cevresel siirdiiriilebilirlik
sorununa ¢ozimii i¢in ¢abalarinda ti¢ asamali bir modeli takip ettigi diisinilmektedir

(Jabbour & Santos, 2006). ilk asama, kurulusun ¢evre mevzuatina ve iiriin
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gereksinimlerine tepki vermesini igermektedir. Bu ilk asamada, sirket diizenlemelere
uymaya veya diizenleyici ortamini etkilemek i¢in ekonomik/politik gucuni kullanmaya
calismaktadir. Ikinci asama, cevresel zararlarin olusmasini engellemeye odaklanmakta;
bu kapsamda kirliligin 6nlenmesi ve atiklarin uygun sekilde bertaraf edilmesi gibi
uygulamalar1 icermektedir. Ugiincii asama, kurulusun uzun vadeli gevresel
stirdiriilebilirligi saglamak i¢in goniillii proaktif eylemler ve degisimle karakterize

edilmesidir (Ones & Dilchert, 2012).
2.2. Kiiresel Isinma ve iklim Degisikliginin Etkileri

Bilimsel ¢evrelerde, insan kaynakli sera gazi emisyonlarinin, sanayi devriminin
bagladig1 1800’lerin sonlarindan giiniimiize kadar gézlemlenen kiiresel 1sinmaya (iklim
degisikligine) onemli Olclide katki sagladigi konusunda neredeyse higbir siiphe
bulunmamaktadir. (Santer, vd., 2023). Ortalama kiresel sicaklik 1970'ten 2023'e kadar
yaklasik 1,7°F artmistir. Gezegenin ortalama sicakligindaki bir veya iki derecelik
degisiklikler iklim ve hava kosullarinda potansiyel olarak tehlikeli degisimlere neden
olabilmektedir. Bu gercek ve gozlemlenebilir degisikliklere kiiresel 1sinma ve iklim
degisikligi etkileri denilmektedir (EPA, 2024). WMO’nun (World Meteorological
Organization) 2024'te yayimlanan Sera Gazi Biilteni'ne gore, iic ana sera gazinin
karbondioksit, metan ve azot oksit atmosferik seviyeleri 2023'te yeni rekor seviyelere
ulasmistir. Atmosferik karbondioksit, 2023'te sanayi oncesi seviyenin %151'ine ulagsmis
ve bu durum Oncelikle fosil yakitlarin yanmasi ve ¢imento iiretimi kaynakli emisyonlar
nedeniyle gerceklesmistir. insan faaliyetlerinden kaynaklanan CO: 'nin yaklasik yarist ise

atmosferde kalirken, diger yarisi kara ve okyanus tarafindan emilmistir.

Iklim degisikligi toplumumuzu birgok farkli sekilde etkilemektedir. Bu etkiler
arasinda yer alan kuraklik gida {iretimine ve insan saghigina zarar verebilmektedir. Su
taskinlari; hastaliklarin yayilmasina, can kayiplarina ve ekosistemler ile altyapinin zarar
gormesine yol acabilmektedir. Kuraklik, taskin ve diger hava kosullarindan kaynaklanan
insan saglig1 sorunlar1 6liim oranini arttirmakta, gida bulunabilirligini degistirmekte ve
bir ig¢inin ne kadar is yapabilecegini ve nihayetinde ekonomimizin iiretkenligini dahi
smirlandirmaktadir  (NOAA, 2024). Ogzetle; iklim degisikligi ve kiiresel 1smma
sagligimizi, ¢evremizi ve ekonomimizi etkilemektedir. Daha yiiksek sicakliklar, sicak

hava dalgalarmin sikligini, yogunlugunu ve siiresini arttirmaktadir (Hayden, vd., 2023).
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Kiiresel 1sinmayla birlikte yiikselen deniz seviyesi kiy1 topluluklarin1 ve ekosistemlerini
tehdit etmektedir (Carter, 2023). Yagis desenlerindeki ve miktarindaki degisiklikler,
ayrica akarsu akisinin zamanlamasi ve miktarindaki degisiklikler su kaynaklarini, su
kalitesini ve hidroelektrik Gretimini etkileyebilmektedir (Lall, vd., 2018). Degisen
ekosistemler birgok bitki ve hayvan tiirliniin cografi araliklarini, gé¢ ve lireme gibi yasam

dongiisii olaylarinin zamanlamasini etkilemektedir (EPA, 2024).
2.3.Cevresel Kalite Standartlar

Cevresel Kalite Standardlari (EQS- Enviromental Quality Standards), dinya
capindaki yasal sistemlerde tek tip bir tanimi olmayan bir kavramdir. EQS terimi
Avrupa’da yaygin olarak kullanilirken, Amerika Birlesik Devletleri ve Kanada’da
sirastyla Ortam Suyu Kalite Kriterleri ve Su Kalitesi Kilavuzlari terimleri tercih
edilmektedir (Whitehouse, 2001). Cevre kalite standartlari, belirli maddeler igin ¢evrede
bulunmasina izin verilen en yiiksek konsantrasyon seviyelerini belirleyen 6l¢ttlerdir. Bu
standartlar, cevreye zarar vermeyecek siir degerleri tamimlar ve farkli desarj
noktalarindaki seyreltme etkisini de dikkate alir. Ayn1 zamanda cevresel kalite
standartlar1 emisyon kaynaklarina herhangi bir atifta bulunmadan cevresel ortami
ilgilendirmekte ve belirli yerel ¢evre kosullarimi hesaba katmaktadir (Inglezakis,
Poulopoulos, Arkhangelsky, Zorpas, & Menegaki, 2016).

2.3.1. 1ISO 14001

ISO 14001 Cevre Yonetim Sistemleri (EMS), sirket dlzeyinde cevresel
bozulmay1 ele almak i¢in 6nde gelen bir yonetim araci olarak ortaya c¢ikmistir ve
standarda yoOnelik kiiresel kayitlarin katlanarak artmasiyla kanitlandigi iizere diinya
capinda hizla benimsenmektedir. Standardin benimsenme nedenleri, uyumluluk ve
tiiketici baskisindan maliyet tasarrufu potansiyeline ve daha saglikli bir ¢evreye kadar
uzanmaktadir (MacDonald, 2005). Bu Uluslararas1 Standardizasyon Orgiitii (ISO)’nun
amaci, kuruluslara ¢gevreyi korumak ve sosyo-ekonomik ihtiyaglarla denge iginde degisen
cevre kosullarina yanit vermek icin bir ¢ergeve saglamaktir. Bir kurulusun ¢evre yonetim
sistemi icin belirledigi amaglanan ¢iktilar1 elde etmesini saglayan gereklilikleri
belirtmektedir (ISO, 2015). Diger ISO yonetim sistemi standartlarinda oldugu gibi, ISO
14001 de kuruluslarin sistemlerini ve ¢evresel konulara yonelik yaklasimlarini siirekli

olarak gelistirmesini gerektirmektedir. Standart icerisinde organizasyonun stratejik

33



planlama sirecleri icinde ¢evre yonetiminin artan énemi, liderlikten daha fazla girdi ve
cevresel performansi artiran proaktif girisimlere daha giiclii bir baglilik gibi énemli

iyilestirmeler yer almaktadir (TSE, 2015).
2.3.2. 1SO 50001

ISO 50001 (Enerji Y6netim Sistemi), ISO 9001 (Kalite Yonetimi) ve ISO 14001
(Cevre Yonetimi) standartlar1 gibi, biiyiikliigii, faaliyet alan1 veya cografi konumu ne
olursa olsun tiim kuruluslar tarafindan uygulanabilecek sekilde tasarlanmistir. Enerji
performansini iyilestirmek icin herhangi bir sabit hedef koymamaktadir. Stratejik ve
operasyonel enerji hedefleri daha ¢ok organizasyonun kendisine baglidir. Baska bir
deyisle, mevcut enerji yonetimi seviyesinden bagimsiz olarak herhangi bir organizasyon,
bir temel olusturmak ve ardindan bunu kisa vadede ve uzun vadede iyilestirmek icin ISO
50001 standardini uygulayabilmektedir (Fiedler & Mircea, 2012). Bu standard, enerji
performansini yonetim uygulamalarina entegre etmek i¢in taninmis bir ger¢eve saglamayi
amaclamaktadir. Bu sistemin etkili bir sekilde uygulanabilmesi i¢in bir enerji yonetim
ekibi kurulmasi gerekmektedir. Ayrica, enerji incelemesi yapilarak enerji performansini
iyilestirme firsatlarinin belirlenmesi ve analiz edilmesi hedeflenmektedir. Ilerlemeyi
izlemek amaciyla ise bir temel ¢izgi ve enerji performans gostergeleri olusturulmasi da
onemlidir. Bunlara ek olarak, enerji performansini iyilestirmeye yonelik hedeflerin
belirlenmesi ve bu hedeflere wulagsmak i¢in gerekli rehberligin saglanmasi
amaclanmaktadir (Lokanath, 2016). Enerji yonetimi ve enerji tasarrufu genellikle
birbirinin yerine kullanilabilmektedir. ISO 50001 standard: kapsaminda enerji yonetimi,
enerji verimliligi, kullanimi ve tiiketimiyle ilgili 6l¢tilebilir sonuglar olarak tanimlanan
enerji performansinin siirekli iyilestirilmesine odaklanmaktadir (Gopalakrishnan,
Ramamoorthy, Crowe, Chaudhari, & Latif, 2014). Birgok énemli etkinligin incelenmesini
ve optimize edilmesini saglamak i¢in enerji yonetimine yonelik biitlinsel bir sistem bakis

acis1 gerekmektedir (Brown & Key, 2009).
2.3.3. 1SO 46001

Verimli su yonetiminde, her sirket i¢in tasarlanmis su tasarrufu teknolojileri ve
Ozellestirilmis prosediirler araciligiyla su kaynaklarinin akilli kullanim1 yer almaktadir.
Bu durum, bir Grlnu tretmek ve kalitesini etkilemeden bir hizmet sunmak igin gereken

kesin miktarda suyun kullanimiyla su israfinin azaltilmasini saglamaktadir. Uluslararasi
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duzenleyici cercevede, 1SO tarafindan desteklenen standart 46001, her kurulus tiiriiniin
stireclerinde ve hizmetlerinde kullanilan su miktarindan bagimsiz olarak bir su verimliligi
yonetim sistemi kurma, uygulama ve sirdirme gerekliliklerini de belirtmektedir.
Ozellikle ISO 46001, bir sirketin siireglerinde ve hizmetlerinde kullandig1 suyun
azaltilmasini, yeniden kullanilmasini ve degistirilmesini 6ngormektedir. Azaltma eylemi,
suyun verimli kullanimina izin veren kullanimlarin ve olasi sizintilarin izlenmesine izin
veren ekipman ve aksesuarlarin benimsenmesini gerektirmektedir (Owen, 2020; Dong,
Zhang, Chen, & Fang, 2019). ISO 46001 (su verimliligi yonetim sistemleri) kilavuzu, her
tir ve biyiiklikteki kurulusun suyu daha verimli kullanmasma yardimci olmay1
amaglamaktadir. Bu standard, su verimliligi yonetimi konusunda net bir ¢erceve ve
kilavuz sunarak, su kullanimini degerlendirme ve hesaplamaya yonelik yontem ve
araglar1 saglamaktadir. Ayrica, su kullanimini1 optimize etmeye ve bu siiregleri siirekli
olarak iyilestirmeye yonelik 6nlem ve uygulama yollarin1 da igermektedir (Cveliharova
& Paulikovd, 2021).

2.3.4. 1SO 14064

Iklim degisikligi, dniimiizdeki yillarda uluslarm, hiikiimetlerin, isletmelerin ve
vatandaslarin kars1 karstya kalacagi en biiylik zorluklardan biri olarak tanimlanmaktadir.
Iklim degisikliginin hem insan hem de dogal sistemler iizerinde etkileri vardir ve kaynak
kullaniminda, iiretimde ve ekonomik faaliyetlerde dnemli degisikliklere yol acabilir.
Buna karsilik, Diinya atmosferindeki sera gaz1 (GHG) konsantrasyonlarini sinirlamak igin
uluslararasi, bolgesel, ulusal ve yerel girisimler gelistirilmekte ve uygulanmaktadir.
Bunlardan biri olan 1SO 14064 Sera Gazlar1 Standardi, bir kurulusun sera gazi (GHG)
emisyon sinirlarint belirleme, bunlar1 nicellestirme ve GHG ydnetimini iyilestirmeye
yonelik faaliyetleri tanimlama gerekliliklerini igerirken; ayni1 zamanda envanter kalite
yonetimi, raporlama, i¢ denetim ve dogrulama siireglerine iliskin sorumluluklar hakkinda

da gereksinim ve rehberlik sunmaktadir.
Ozellikle ISO 14064 kullanimi;
e Sera gazi nicellestirmenin gevresel biitiinliiglinii artirmak,
e Sera gazi proje emisyon azaltimlar1 ve iyilestirmeleri de dahil olmak iizere

sera gazi nicellestirme, izleme ve raporlamanin giivenilirligini, tutarliligini ve

seffafligin1 artirmak,
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e Bir kurulusun sera gaz1 yonetim stratejilerinin ve planlariin gelistirilmesini
ve uygulanmasini kolaylastirmak,

e Sera gazi projelerinin gelistirilmesini ve uygulanmasini kolaylastirmak,

e Sera gazi emisyonlarinin azaltilmasinda ve/veya sera gazi uzaklastirmalarinda
performansi ve ilerlemeyi izleme yetenegini kolaylastirmak ve

e Sera gazi emisyon azaltimlarinin veya uzaklastirma iyilestirmelerinin

kredilendirilmesini ve ticaretini kolaylastirmak gibi faydalar saglamaktadir.

ISO 14064-2, temel degerlerin belirlenmesi, proje emisyonlarinin izlenmesi,
nicellestirilmesi ve raporlanmasi i¢in ilkeleri ve gereklilikleri detaylandirirken 1SO
14064-3, sera gazi envanterleri, sera gazi projeleri ve tiriinlerin karbon ayak izleriyle ilgili

sera gazi beyanlarinin dogrulanmasi igin gereklilikleri detaylandirmaktadir (ISO, 2018).
2.4. Mevcut Durum ve Olas1 Senaryolar

Ticari havacilik endiistrisi, Kiiresel Sera Gazi (GHG) emisyonlarina kritik bir
katkida bulunmaktadir ve doniisiimlii olarak kiiresel 1sinmaya neden olan ¢evre iizerinde
olumsuz bir etki yaratmaktadir (Forsyth, 2011). Kiresel isinma ve iklim degisikliginin
etkileri nedeniyle havayolu sirketleri, kiiresel ¢cevre koruma konusundaki endiselerini
cesitli politika ve teknolojik gelismelerle azaltma ¢abasi i¢indedir. Bu ¢abalar arasinda
karbon ayak izini azaltma, daha yeni ugaklarin alternatif biyo-yakit verimliligini test
etme, yenilenebilir enerji kullanma ve ugak bakimi sirasinda yakitlarr geri doniistiirme
yer almaktadir (Mair, 2010). Havayollarinin gevre dostu hizmetlerinin nitelikleri, saygin
havayollarinin web sitelerinden ve uluslararasi havayollariin yillik stirdiirtilebilirlik
raporlarinda sunulmaktadir. Havayollarinin ¢evre dostu uygulamalarinin genellikle yolcu
hizmetleriyle alakali oldugu goriilmektedir (Vongtharawat, Jeambua, & Pooripakdee,
2019). Ornegin; ¢ogu havayolu otomatik biletleme ve self-check-in kiosklarini
tanitmistir. Yolcular, mobil uygulama veya resmi havayollarinin web sitesi {izerinden
tamamen check-in yapabilmekte, e-binis kartin1 ve e-bagaj etiketini secili kalkis
ucusundan Once yazdirabilmektedir. Bu ¢evrimi¢i hizmet ile yolcularin havaalaninda
sirada beklemekten tasarruf etmesini saglarken kagit tasarrufu faaliyetlerini de tesvik
etmektedir. Ayrica yakit tiikketimini ve emisyonlari en aza indirmek igin hibrit-elektrikli
modeller ve agirlik tasarrufu onlemleri gibi ¢evre dostu ugaklar gelistirmeye yOnelik

onemli bir endiistri odagi bulunmaktadir. Filo agisindan, endiistri hibrit-elektrikli
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modeller ve agirlik azaltmaya odaklanan girisimler gibi ¢evre dostu ucaklar1 geligtirmeye
onemli bir vurgu yapmaktadir. Daha hafif ucaklar daha az yakit gerektirdikleri ve daha
diisiik emisyon trettikleri i¢in net avantajlar sunmaktadir (Calvet, 2024). Ugus
planlamasini hem havayolu hem de hava trafigi yonetimi seviyelerinde optimize etme
potansiyeli, daha fazla ucusun gergeklestirilmesine ve ucgus basina emisyonlarin
azaltilmasma olanak taniyabilmektedir. Ucretli yolcu kilometre oranlarinda yakit
tilketimini azaltmak i¢in verimli doluluk oranlari hem ekonomik hem de g¢evresel
acilardan istenmektedir. Ayrica Hava Trafik Yonetimi (ATM) seviyesinde, istenmeyen
bekleme ugus asamalarini en aza indirerek gecikmeleri ve dolayisiyla emisyonlari

potansiyel olarak azaltan birgok yenilik planlanmaktadir (Afonso, vd., 2023).

2050'ye kadar net sifir emisyon senaryosu birgok uluslararasi havacilik kurulusu
tarafindan 6ngoriilmektedir. Bu 6ngoriilen senaryo, kiiresel havacilik sektoriiniin 2050'ye
kadar net sifir CO. emisyonuna ulagmasi igin bir yol gosteren normatif bir senaryodur.
Bu senaryo ayrica, 6zellikle 2030'a kadar evrensel enerji erisimi ve hava kalitesinde
onemli iyilestirmeler ©Ongdrmektedir. IPCC Altinct Degerlendirme Raporu'nda
degerlendirilen emisyon azaltimlartyla uyumlu olarak, kiiresel sicaklik artisin1 1,5 °C ile
siirlamanin (en az %50 olasilikla) miimkiin olabilecegini tahmin edilmektedir (IEA,
2024). Yeni ucak teknolojilerinin tanitimi, daha verimli operasyonlar ve altyap1
iyilestirmeleri sayesinde, endiistri kisa vadeli iklim eylem hedefini asmistir. RPK (Ucretli
Yolcu- Kilometre) basina yakit kullanimi ve CO: emisyonlar1 1990'dan bu yana %54
oraninda azalmistir. Endiistri, su ana kadar elde ettigi verimlilik iyilestirmelerini ve CO2
emisyonu azaltimlarini siirdiirmeye ve hizlandirmaya kararlidir (ICAO, 2022). IATA nin
net sifir emisyon yol haritasina gore ne Siirdiiriilebilir Havacilik Yakiti (SAF) ne de
hidrojenin kullanilmadig1 bir senaryoda bile, 2050 yilina kadar sektoriin daha fazla ucaga,
daha fazla Uretim tesisine, yeni ekipmana, daha fazla petrol rafinerisine, havaalanlarina
ve yakit tedarik zincirlerine ihtiyaci olacaktir. Havaalanlarindaki yakit ¢iftligi
kapasitesinin artirilmasi, belki de yeni yakit depolari inga edilmesi gerekecektir. Dunya
fosil yakitlardan uzaklagmayi1 hedeflerken ugak iireticileri, operatorler, havaalanlari,
enerji saglayicilari, hiikiimetler ve diger paydaslar1 kapsayan havacilik ekosisteminin,
yeni bir enerji doniisim silireci olusturmak icin yakin is birligi icinde caligmasi

gerekmektedir (IATA, 2024).
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2.5. Sivil Hava Tasimacihig1 Sektorii ve Paydaslar

Uluslararas1 havacilik endiistrisi, siirekli gelisen teknoloji ve uluslararasi seyahate
yonelik artan yolcu talebi ile desteklenen, son yiizyilda istikrarli bir biiylime
kaydetmektedir. Devam eden kiiresellesme ile birlikte uluslararasi havacilik sisteminin
Onemi daha da pekismis ve 21. ylizyilda uluslararasi havacilik, kiiresel ekonominin temel
bir bileseni haline gelmistir (Spence & Leib, 2024). Sivil havacilik, sivil ugaklarin
tasarimi, gelistirilmesi ve tiretimini kapsamanin yani sira, hava yoluyla ulagimi saglayan
ucaklar ile ilgili ttiim faaliyetlerin ve tesislerin kullanimini ifade etmektedir (Sengur &

Vasigh, 2012).

Bu sektor, tiim diinyada 6nemli bir ekonomik rol oynamaktadir. Sektériin 6nemi
ihmal edilemez, ¢iinkii birgok alanda énemli katkilar saglamaktadir. Ozellikle seyahat
siiresinde saglanan tasarruflar, liretken zamanin artmasina ve is seyahatlerinde gece
konaklamalarinin azalmasina yol agmaktadir. Ayrica, seyahat konforunu artirmakta ve
bolgeler arasindaki baglantinin giiclenmesine katki saglamaktadir. Bunun yani sira,
toplumsal agidan da Onemli bir rol iistlenmektedir. Uzak bdolgelerdeki tibbi tahliye
hizmetleri, itfaiye ve kurtarma operasyonlari ile planli havayolu hizmeti bulunmayan
bolgeler igin ulasim ¢oziimleri sunarak hayat kurtarici hizmetler saglamaktadir (Pantelaki
& Papatheodorou, 2022). Sarrah, Ajmal, ve Mertzanis’e (2020) gore ise, bunun nedeni
bu sektoriin ticaret aglarinin saglanmasi, turizmin tesviki ve istthdam firsatlarinin
yaratilmas1 yoluyla ekonomik biiyiimeye ve kalkinmaya da katkida bulunmasidir. Bu
kapsamda, sivil havacilik sektorii ulusal ve uluslararasi ulagim politikasinin temel bir

unsurudur.

Hava tasimaciligi, kiiresel Olgekte ticaret ve turizmi giiglendirerek ekonomide
biiylimenin ve yasam kalitesinin hayati bir destekleyicisidir (Schafer & Waitz, 2014).
Tiim bunlarin yani sira sektdriin insan ve mal hareketini kolaylastirmadaki kiiresel kritik
roliine bakilmaksizin sektoriin ekonomik gerilemeler, dogal afetler, siyasi istikrarsizlik
ve pandemi gibi streslere karsi hassas oldugunu da gostermektedir (Dube, Nhamo, &
Chikodzi, 2021). Tiim bu sistem siireglerinde hizmet veren sektoriin paydaslart yer
almaktadir. Bu sivil hava tagimaciligi sistemindeki paydaslar arasinda ise; diizenleyici ve
denetleyici kurumlar, g¢evreci kuruluslar, tireticiler, havayollari, havaalanlari, hava trafik

ve seyriisefer hizmeti saglayicilar, saticilar, halk, rakipler gibi paydaslar yer almaktadir
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(Gerede, 2015, s. 25). Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), Hava Tasimacilig
Eylem Grubu (ATAG), Havalimanlar1 Konseyi Uluslararasi (ACI), Sivil Hava Seyriisefer
Hizmetleri Orgiitii, Uluslararass1 Hava Tasimacilign Birligi (IATA) (kimetler ve
diizenleyici kurumlar havacilik endiistrisinde politika yapiminda belirleyici bir rol
oynamaktadir (Grote, Williams, & Preston, 2014). Ugak iireticileri, havayollari, havaalani
yetkilileri, hava trafik kontrol hizmetleri havacilik endistrisindeki 6n saflardaki

aktorlerdir (Singh, Rana, Hamid, & Gupta, 2022).
2.5.1. Sivil Hava Tasimacihig1 Otoriteleri

Uluslararasi havacilik hukukunun karmasikligi, tilkelerin farkli yasalar, kiiltiirel
degerleri ve uygulamalar1 olmasina ragmen ayni kurallar1 ve politikalar1 takip etmeyi
nasil kabul ettigi konusu tartisilmaktadir. Ancak biiyiik 6l¢ekli uluslararasi bir anlasma
olmadan giivenli ve verimli bir havacilik sistemi imkansiz olurdu. Ornegin; bir iilkede
egitim almis bir havacilik profesyoneli, standartlar ve uygulamalar degiseceginden baska
bir iilkede asla galisamayabilir. Havacilik toplulugunun giivenli ve verimli bir sekilde
islev gorebilmesi i¢in uluslararasi diizenlemelerin standartlagtirilmas1 gerekmektedir
(Kearns, 2018, s. 3-4). Uluslararasi hava hukukunu kapsayan kiiresel hava tagimaciligini
etkileyen kurallarin, diizenlemelerin ve sivil havaciligin birlestirici bir unsuru olan
uluslararast ve ulusal sivil hava tasimacilig1 otoriteleri bulunmaktadir. Bu otoriterler
arasinda ICAO, IATA, ACI, EASA, Eurocontrol vb. otoriteler ile her tlkeye ait ulusal

sivil havacilik otoriterleri yer almaktadir.
2.5.1.1. Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAQO)

ICAO, 193 iilkenin birlikte 1§ birligi yapmasina ve semalarini karsilikli yararlarina
paylasmasina yardimci olan bir Birlesmis Milletler kurulusudur. Uluslararas1 diizeydeki
modern Uluslararas1 Hava Tasimaciligi politikasi, Aralik 1944'teki Chicago
Sozlesmesi'ne  (Uluslararast  Sivil Havacilik  Sozlesmesi) kadar dogrudan
izlenebilmektedir. 1944 oncesi havacilik gilivenligi, varsa, lilkeler arasindaki &zel
anlagsmalar kapsaminda ele alinma egilimindeydi. Savas sonrasi kosullarda sivil
kullanima kolay bir sekilde uyarlanabilen uzun menzilli ugaklarin hizla gelistirilmesi ve
nispeten bol miktarda tedarik edilmesi, uluslararasi hava ticaretinin yiiriitiilmesi i¢in daha
diizenli bir yapiya ihtiya¢ duyulmustur (Button, Clarke, Palubinskas, Stough, & Thibault,

2004). Ayrica havacilik gilivenligi ile insanligin temel diistinceleri arasindaki igsel
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baglant1 gbz oniline alindiginda, giivenlik gdzetimi saglama yiikiimliiliigliniin tartigsmasiz
bir sekilde tiim devletlerin yasal bir ¢ikart oldugu sdylenebilmektedir (Huang, 2009).
Ornegin, bir havayolu diinyanin herhangi bir yerinde, dzellikle can kaybinin yasandig1 bir
kaza gecirdiginde, bu durum tiim havacilik endistrisini olumsuz etkilemektedir. Bu
nedenle, siirekli uzlasma ve miizakere yoluyla ICAO’daki katilimci liye devletler, daha
giivenli bir havacilik sektorii olusturmay1 amaglayan ¢esitli uygulamalar gelistirmektedir

(Spence, Fanjoy, Lu, & Schreckengast, 2015).

ICAO’nun belirlemis oldugu misyonu, uluslararasi sivil havacilik i¢in devletlerin
kiresel forumu olarak hizmet etmek iken vizyonu kiiresel sivil havacilik sisteminin
stirdiirtilebilir bitylimesini saglamaktir (ICAO , 2025). Vizyon ve misyon dogrultusunda
ICAO’nun belirlemis oldugu bes stratejik hedefi bulunmaktadir. Bu hedefler; kiiresel sivil
havaciligin emniyetini artirmak ve sistemin kapasitesini artirmak, verimliligini
iyilestirmek, kiiresel sivil havacilik glivenligini gelistirmek, saglam ve ekonomik olarak
stirdiirtilebilir bir sivil havacilik sisteminin gelistirilmesini tesvik etmek, sivil havacilik
faaliyetlerinin olumsuz gevresel etkilerini en aza indirmektir (ICAO, 2024). ICAO ayrica
politikalar ve standartlar gelistirmekte, uyumluluk denetimleri yapmakta, ¢calismalar ve
analizler yiriitmekte, yardim saglamakta ve iiye devletler ile paydaslarinin is birligi

yoluyla havacilik kapasitesinin gelistirilmesine katkida bulunmaktadir.
2.5.1.2. Uluslararas1 Hava Tasimacihig Birligi (IATA)

IATA, kiiresel hava trafiginin %80'inden fazlasini temsil eden 124 iilkeden 340
havayollarmin bulundugu bir ticaret birligidir. Bu birlik havacilik faaliyetlerinin birgok
alanin1 desteklemekte ve kritik havacilik sorunlariyla 1ilgili sektor politikalarinin
olusturulmasina yardimei olmaktadir. IATA nin misyonu, havayolu sektorini temsil
etmek, yonetmek ve hizmet etmek iken vizyonu ise diinyay: birbirine baglayan ve
zenginlestiren giivenli, emniyetli ve siirdiiriilebilir bir hava tagimaciligi sektoriiniin
gelecekteki biiylimesini sekillendirmektir. Bu kurulusun misyon ve vizyonunu dikkate
alarak belirledikleri ncelikler bulunmaktadir. Bu 6ncelikler arasinda endiistrinin dijital
doniistimii, perakendecilik ve miisteri odaklilik, giivenlik, emniyetli operasyonlar,
stirdiirtilebilirlik ve giiclii bir birlik olabilme yer almaktadir (IATA, 2024). IATA her ne
kadar oncelikli olarak havacilik sektoriine odaklansa da, etkisi yalnizca havayollariyla

sinirli degildir. Nitekim [ATA, kargo ellecleme, tehlikeli madde tasimaciligi, yolcu
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giivenligi ve operasyonel prosediirler gibi hava tasimaciliginin farkli alanlarin1 kapsayan
yonergeler ve diizenlemeler belirleyerek sektoriin genel isleyisine yon vermektedir

(Boggs, 2024).
2.5.1.3. Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI)

ACI, kendisini "diinya havalimanlarinin sesi" olarak tanimlayan kuresel, kar
amact giitmeyen bir iiyelik dernegidir. 1991'de kurulan ACI, {iye havalimanlari ile
hiikiimet organlari, havayollar1 ve liretim kuruluslari da dahil olmak {izere havacilik
sektoriindeki diger Onemli paydaslar1 arasindaki is birligini tesvik etmek igin
calismaktadir (Brouder, 2010). ACI World, havalimanlarinin ve hizmet verdikleri
topluluklarin ortak c¢ikarlarini ilerletmek, havalimani yonetimi ve operasyonlarinda
mitkemmelligi tesvik etmek suretiyle kiiresel havacilik sektorinin emniyetine,

giivenligine ve siirdiiriilebilirligine katkida bulunmaktadir (Airport Industry News, 2024).

Amaglar1 arasinda; iiye havalimanlarina yenilik¢i araglar ve uzmanlik saglayarak
sektor mikkemmelligini tesvik etmek yer almaktadir. Ayrica, havalimanlarinin giivenli ve
emniyetli hava tasimacilig1 saglama kapasitesini desteklemek ve ¢ikarlarini uluslararasi
ile ulusal politika yapicilar nezdinde temsil etmek de bu amaclar arasindadir. Bunun yani
sira, havalimanlari, hiikiimetler, sektor paydaslari ve uluslararas: kuruluslar arasinda is
birligini tesvik etmek ve havalimanlar1 arasindaki dayanisma ile yardimi en iist diizeye
cikarmak hedeflenmektedir. Son olarak, havalimanlarinin sosyal ve ekonomik &nemi

konusunda kamuoyunun farkindaligini artirmak da ©Onemli amaclar arasinda yer

almaktadir (ACI, 2025).
2.5.1.4. Avrupa Sivil Havacilik Emniyet Ajansi (EASA)

EASA, havacilik emniyeti alaninda belirli diizenleyici ve yiiriitme gorevleri
verilen bir Avrupa Birligi ajansidir. Ajans, Avrupa Birligi'nin Avrupa'da yiiksek diizeyde
tekdiize bir sivil havacilik emniyeti kurma ve siirdiirme stratejisinin 6nemli bir par¢asini
olusturmaktadir (Europa Nu, 2024). Avrupa diizeyinde bir havacilik emniyet otoritesi
fikri 1996'ya dayanmaktadir, ancak kurum yasal olarak ancak 15 Temmuz 2002'de
Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst olarak kurulmus olup c¢aligmalarina 2003'te
baslamistir. 2008'de ise tam islevselligine ulasmistir (ICAO, 2024). EASA, Avrupa

Birligi'nin (AB) sivil havacilik emniyeti ve siirdiiriilebilirliginden sorumludur; aym
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zamanda havacilik endiistrisi i¢in diinya capinda esit rekabet kosullarinin saglanmasini

tesvik etmektedir.

EASA; diizenlemeleri ve sertifikasyonlar1 uyumlu hale getirmek, AB havacilik
pazarim gelistirmek, teknik havacilik kurallarini hazirlamak, ugak ve bilesenlerin tip
sertifikasyonunu hazirlamak, havacilik {irlinlerini tasarlayan, iireten ve bakimini yapan
sirketleri onaylamak, AB lilkelerine giivenlik denetimi ve destegi saglamak (6rnegin hava
operasyonlari, hava trafigi yonetimi), Avrupa ve kiiresel glivenlik standartlarini tesvik
etmek, Avrupa'daki giivenligi iyilestirmek igin uluslararasi paydaslarla ¢alismak rollerini

ustlenmektedir (EASA, 2024).
2.5.1.5. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyet Teskilati (EUROCONTROL)

Hava Seyriisefer Emniyeti Isbirligine Iliskin Eurocontrol Uluslararas1 Sézlesmesi
ilk olarak 13 Aralik 1960'ta Briiksel'de Belgika, Fransa, Federal Almanya Cumhuriyeti,
Liiksemburg, Hollanda ve Birlesik Krallik temsilcileri tarafindan imzalanmistir.
Eurocontrol, Tek Avrupa Gokyiizii kavraminin somutlastirilmasi, tek tip bir pan-Avrupa
Hava Trafik Yonetimi (ATM) sisteminin gelistirilmesidir. Eurocontrol, tam entegre bir
hava trafik yonetim sistemiyle Avrupa havaciliginin daha giivenli, daha emniyetli ve daha

cevre dostu olmasina da katkida bulunmaktadir. (DHMI, 2024).

Eurocontrol'iin birincil hedefi, kesintisiz Avrupa hava trafigi yonetim Sisteminin
gelistirilmesidir. Bu hedefe ulagmak, tiim havacilik toplulugunun kars1 karsiya oldugu
mevcut ve gelecekteki zorluklara tek ¢oziimdiir. Bunlar, yiiksek diizeyde havacilik
emniyetini korurken hava trafigindeki siirekli biiylimeyle basa ¢ikmak, maliyetleri
diisiirmek ve cevreye saygi gostermektir. Ajans, ulusal diizenleyici otoriteler, hava
navigasyon hizmeti saglayicilari, sivil ve askeri hava sahasi kullanicilari, endiistri ve
diger Avrupa kurumlarini i¢eren kolektif bir ¢abayla kisa ve uzun vadeli Avrupa ATM
stratejilerinin ve bunlarla iliskili eylem planlarinin uygulanmasini gelistirmekte, koordine

etmekte ve planlamaktadir (EUROCONTROL, 2008).
2.5.1.6. Avrupa Sivil Havacilik Konferansi1 (ECAC)

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC), ICAO ve Avrupa Konseyi tarafindan
kurulan bir uluslararasi orgiittiir. 1955 yilinda 19 {iye devletle kurulan ECAC, giiniimiizde
44 tiyeye sahiptir ve kapsamini1 6nemli 6l¢iide genisletmistir (Wikipedia, 2024). ECAC,

tiye devletleri arasinda sivil havacilik politikalarin1 ve uygulamalarini uyumlu hale
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getirmektedir. Uye devletleri ile diinyanin diger bélgeleri arasinda politika konularina
iliskin anlayis1 tesvik etmektedir. Ayrica giivenli, verimli ve siirdiiriilebilir bir Avrupa
hava tasimacilig1 sisteminin siirekli gelisimini tesvik etmek amaglamaktadir. Ayrica,
ECAC, iiye devletleri tarafindan yiirlirlii§e konulan kararlari, onerileri ve politika

aciklamalarini kabul etmekte ve yaymlamaktadir (Skybrary, 2024).

Her ECAC Uye devleti sunlar1 yapmalidir: Ortak sorunlarina ¢oziimler bulmak
icin hava hizmetlerine sahip oldugu sivil havacilik idareleri araciligiyla devletlerle
ozellikle diger iiye devletlerle is birligi yaparak ¢6ziimler iiretmeli, go¢ sorunlart da dahil
olmak iizere tiim sorularin iletilecegi idarelerindeki ofisin ayrintilarini periyodik olarak
dagitilacak ve giincellenecek bir listeye dahil etmeli, giivenlik programlari arasinda

kosullara uyarlanmig yakin bir koordinasyon saglamalidir (ECAC, 2009).
2.5.2. Havayolu isletmeleri

Havayolu endiistrisi diinyadaki en hizli yilikselen endistrilerden biridir ve
uluslararasi ticaretteki payi1 son yillarda istikrarlt bir sekilde artmaktadir. Gelismis bir ag
olan hava tasimaciligi, diinya capinda bireylerin ve kargolarin tasinmasinda en hizli tek
saglayict agidir (Dinger & Yirmibesoglu, 2024). Bu nedenle, kiiresellesmenin son
doneminde, lojistik ve tasimacilik gibi uluslararasi ticaretin bazi dallarinin 6nemli bir
endiistrisi haline gelmistir. Uluslararasi ticaret alanindaki baslica bilesenlerden biri olan
hava tasimaciligi, 6zellikle ticari havayollari, kiiresellesmis diinyanin dev sirketlerinin
baslica 6rneklerinden biridir (Fayed & Westlake, 2002). Havayolu tagimaciligi sektord,
1978'de Amerika Birlesik Devletlerinde ve 1990'larda AB f{ilkelerinde yapilan yasal
degisiklikler ve diizenlemelerin kaldirilmast nedeniyle onemli oOlclide gelismistir.
Diizenlemelerin kaldirilmas: ile birlikte piyasa yapisinin tekelci yapidan oligopolcii
yapiya doniisiimii saglanmig ve piyasadaki 6zel sektdr havayollarinin faaliyetine yonelik
yasal engeller ya tamamen kaldirilmis ya da onemli 6l¢iide esnetilmistir. Bu durum,
zamanla hava tasimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren havayolu sayisinda onemli bir
artisa, havayolu filosunun genislemesine ve faaliyetlerin daha biiyiik ucaklar kullanilarak
yiriitiilmesine yol acmistir (Kirac1 & Vasigh, 2024). Artan rekabetle artis gosteren
havayolu tagimaciligina dair talep ayni zamanda bir iilkenin ekonomik durumuyla da
yakindan iliskilidir. Ornegin, diinyadaki bir¢ok iilkedeki hizli sanayilesme nedeniyle,
hava yolculugu talebi son zamanlarda ¢ok hizli bir sekilde artmaktadir (Wu & Cheng,
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2013). Chen'e (2008) gore, yolculara yiksek kalitede hizmet sunmak, bir havayolunun
karlilig1 ve son derece rekabetgi kosullarda siirdiiriilebilir gelisimi igin temel rekabet

avantaji saglamaktadir.

Havayolu endustrisi ekonomi icin hayati 6neme sahiptir bununla birlikte sektorler
arasi temel baglanti saglamakta, isleri korumakta ve ilgili sektorleri desteklemektedir.
Havacilik sektdrii tek basma her ekonomide Gayrisafi Yurt I¢i Hasila (GSYIH) nin
yalnizca kiigiik bir payini olusturmaktadir. Ancak havacilik, genis bir ekonomik faaliyet

yelpazesinin temel bir kolaylastiricisidir (Lee & Yoon, 2024).
2.5.3. Havaalan1 Hizmetleri

Yolcular ve gokyiizli arasindaki baglant1 olarak havaalanlari hava ulasim aginin
vazgecilmez bir bilesenidir (Barakat, Yeniterzi, & Martin-Domingo, 2021). Havaalanlari,
yolcular, nakliyeciler ve havayollar1 dahil olmak {izere miisterilerinin ihtiya¢larini
karsilamaya ¢aligsmaktadir. Glinlimiiz yolcular1 daha olaganiistii havaalan1 hizmeti talep
etmekte ve tatmin olmadiklarinda alternatif ulagim tiirlerini segmeye meyilli olmaktadir
(Halpern & Mwesiumo, 2021). Havaalani isletmelerinin saglamis olduklar1 hizmetler
arasinda yolcu hizmetleri, operasyonlar, ramp ve yiik hizmetleri, bilet satisi, glivenlik ve
de-icing gibi destek hizmetleri yer almaktadir. Havaalanlari, yolculara sunulan
havalimani alternatiflerinin ve bu havalimanlarinin sunmus olduklar1 hizmetlerin
sayisinin artmasit sonucu son derece rekabetci bir ortamda faaliyet gostermektedir. Bu
nedenle, bazi havaalanlar1 digerlerinden daha fazla rekabetle karsi karsiyadir (Bakur,
Ozdemir, Akan, & Atalik, 2022). Havaalanlari, yolcular1 ¢gekmek igin gesitli seviyelerde
rekabet eden oldukca rekabetci markalar haline gelmektedir (Gitto & Mancuso, 2017).

2.5.4. Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilar:

Hava tasimaciligi biiyliyen bir sektordiir ve dngoriilebilir gelecekte biiylimeye
devam etmesi beklenmektedir. Bu sektdriin dnemli bir paydasi olan hava seyriisefer
hizmet saglayicilar1 (ANSP) ise havacilik sektoriindeki bilesenlerden birisidir ve hava
seyrisefer hizmetleri saglayarak operasyonlarin giivenligini ve verimli trafik akislarinin
tesvikini saglamaktadir. Hava seyriisefer saglayicilari, hem hava trafik kontrolii (ATC)
hem de hava seyriisefer hizmetleri saglayan kuruluslardir (Oster & Strong, 2017).
ANSP'ler rota, yaklasma ve havaalan1 kontrolii olarak hava trafigi hizmetleri

sunmaktadir. ATC ve navigasyon hizmetleri (ANS'ler) sistemleri, hava tagimacilig
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hizmetlerinin giivenli ve sosyal olarak verimli bir sekilde saglanmasini garantilemek igin
tasarlanmis yonlendirme ve bilgileri kapsamaktadir (Button & McDougall, 2006). Hava
sahasi glivenliginin yonetimi ICAO tarafindan liye devletlere devredilmistir ve ANSP'ler
bundan sorumlu kurulustur. Bu yetki genellikle hava seyriisefer hizmeti saglayicilarinin
yonetim yapisinda temsil edilmektedir. ANSP'ler bazen dogrudan devletler bazen de ilgili
0zel kuruluslar tarafindan kontrol edilmektedir (Blondiau, Delhaye, Proost, & Adler,
2016). Bunlara ¢k olarak ANSP'lerin yilin herhangi bir zamaninda hava sahasi
kullanicilar i¢in yeterli kapasiteye sahip olmasi beklenmektedir. Bunu basarmak ig¢in
calisma yontemlerini, teknik tesislerini, hava trafik kontrolorlerini ve ¢alisma
teknolojilerini strekli olarak talepteki artan egilimleri karsilayacak sekilde yiikseltmeleri
gerekmektedir (Grebensek & Magister, 2012).

2.5.5. Hava Trafik Kontrol Hizmetleri

Hava seyriisefer hizmeti saglama alani karmasik ve ¢ok katmanhidir. ATC
kuruluglart gesitli operasyonel birimlerden ve ilgili karar vericilerden olusmaktadir
(Standfuss, Hirte, Schultz, & Fricke, 2024). ATC sisteminin rolii, hava sahasinda faaliyet
gostermek isteyen tiim kullanicilarin glivenligini ve verimliligini saglamaktir (Gallego,
Comendador, Nieto, & Martinez, 2018). Ancak bu sisteminin tistlenmis oldugu gorev,
yogunlugu nedeniyle giderek zorlasmaktadir (Pandey & Shukla, 2019). Hava trafigi talebi
son on yilda artmistir ve COVID-19'un etkilerinden kurtulduktan sonra, hava trafigi
talebinin 6niimiizdeki yillarda da artmaya devam etmesi beklenmektedir. Hava trafigi
talebindeki bu artigin, Avrupa'da oldugu gibi karmagsik hava trafigi aglariyla birlikte ele
alinmas1 gerekmektedir (Samolej, Dec, Rzonca, Majka, & Rogalsk, 2021). Bu nedenle,
Avrupa Hava Trafik Yonetimi'nin kars1 karsiya oldugu en acil sorun, bu artan hava trafigi
talebini karsilamak i¢in yeterli kapasite saglamak ve ayn1 zamanda hava yolculugunun
giivenlik seviyesinin korunmasi ve hatta iyilestirilmesi olacaktir. Bununla birlikte hava
trafigi talebinin gerisinde kalan hava sahasi kapasitesi kaginilmaz olarak ucgus
gecikmelerine yol agmakta ve bu da havayollart i¢in ekonomik bir kayip anlamina

gelmektedir (Djokic, Lorenz, & Fricke, 2010).
2.5.6. Cevreci Kuruluslar

Cevreci kurulus, c¢evreyi insan gii¢lerinin kotiiye kullaniomindan veya

bozulmasindan korumak, analiz etmek veya izlemek isteyen koruma veya cevre
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hareketlerinden meydana gelen bir kurulustur. Kurulug bir hayir kurumu, bir vakif, bir
sivil toplum Orgiitii, bir hiikkiimet kurulusu veya uluslararasi bir kurulus olabilmektedir
(Wikipedia, 2024). Cevre orgiitlerinin odaklandig1 bazi ¢evre sorunlar1 arasinda kirlilik,
plastik kirliligi, atik, kaynak tiikenmesi, hizli niifus artis1 ve iklim degisikligi yer
almaktadir. Bir¢ok ulusal ¢evreci kurulus olmakla beraber belirli sayida uluslararasi
cevreci kurulus bulunmaktadir. Bu kuruluslar arasinda ise; Saglik ve Kirlilik Kiiresel
Ittifaki (GAHP), Kiiresel Biyogesitlilik Bilgi Tesisi (GBIF), Kiiresel Yesil Biiyiime
Enstitiisii (GGGI), Iklim Degisikligi Uluslararas1 Paneli (IPCC), Doga Koruma
Uluslararasi Birligi (IUCN), Kesisimsel Ekolojik Kurtulug Hareketi (IELM), Birlesmis
Milletler Cevre Programi (UNEP), Avrupa Cevre Ajansi (EEA), Dogu Asya Denizleri
icin Cevre Yonetimi Ortakliklar1 (PEMSEA), Dogal Hayat1 Koruma Vakfi (WWF) yer
almaktadir (University of San Francisco, 2024). Tirkiye’de ise belli bagli ¢evreci sivil
toplum kuruluglart bulunmaktadir. Bunlar arasinda Ekolojik Arastirmalar Dernegi
(EKAD), Fethiye Turizm Tanitim Egitim ve Cevre Vakfi (FETAV), Doga Arastirmalari
Dernegi, Sualt1 Arastirmalar Dernegi (SAD), Tarimsal Kalkinma Vakfi (TAKVA), Doga
Dernegi, Tiirkiye Cevre Koruma Vakfi vb. kuruluslar yer almaktadir (T.C. Cevre,
Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanlig1, 2024).

2.5.7. Hava Araci Bakim Hizmetleri

Daha genis bir perspektiften bakildiginda havacilik endiistrisi iki endiistri iizerine
kuruludur, birincisi imalat ve ikincisi hizmet endistrisidir. Her ikisinin de toplamda
tirettigi gelir miktart ¢ok biyliktiir ve her yil milyonlarca is yaratmaktadir (Jilian,
Kangming, & Lintong, 2011). Benzer sekilde hizmet endiistrisi de tiim operasyonel
ucaklarin ugusa elverisliligini ve hizmete elverisliligini korumasini saglamaktadir. Ikinci
kismi1 yapmak i¢in ise ugak bakim kuruluslar1 devreye girmekte ve bunda 6nemli bir rol
oynamaktadir (Kala, Zember, & Lalig, 2020). Ugak bakim sektoriinde, ugak bakim
organizasyonu tarafindan alinan ugak veya pargalarinin, kilavuzda verilen tanimlanmas is
kapsami1 ve onayli bakim caligma talimati uyarinca bakim caligmasi yapilmasi, servise
verilmesi ve miisteriye teslim edilmesi yer almaktadir. Ancak, teslim alinmasindan
teslimata kadar gegen toplam siireyi en aza indirmek i¢in kalite, giivenlik, ugusa
elveriglilik ve giivenilirlik standartlar1 gibi parametrelerinden de 6din verilmemelidir
(Chandola, Jaiswal, Verma, & Singh, 2022).
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2.6. Sivil Havacilik Sektoriinde Mevcut Durum

Havacilik endiistrisi, lilkeye sagladigi ekonomik ve sosyal fayda nedeniyle
herhangi bir {ilkenin en 6nemli endiistrilerinden biridir. Havacilik endiistrisi yalnizca
iilkenin GSYIH’sina katkida bulunmakla kalmaz ayni zamanda hem istihdam
istatistiklerini iyilestirmekte hem de yurtici ve uluslararasi ticarete yardimci olmaktadir.
Sosyal olarak endiistri, insanlar1 insanlara baglayarak kiiltiirel degisime ve gelismeye yol
agmaktadir (Srivastava & Chaurasia, 2015). Hava tasimaciligi, faaliyet gosterdigi makro
cevreye duyarli dongiisel bir enddistri olarak kabul edilmektedir (Itani, O'Connell, &
Mason, 2014). Nitekim bu dogrultuda, IATA verilerine gore 2025 yilinda toplam yillik
talep (RPK) bir dnceki yila gore %5,3 artarken, kapasitenin (ASK) %5,2 yiikselmesi ve
yolcu doluluk oraninin (PLF) %83,6 ile rekor seviyeye ulagsmasi, sektoriin cevresel ve
ekonomik kosullara paralel olarak biiylime egilimini siirdiirdiiglinii gostermektedir
(IATA, 2026). Bu gelismeler, pandemi sonrasi toparlanma siirecinin biyiik Olciide
tamamlandigini ortaya koymakta; nitekim Subat 2023 itibariyla i¢ pazarlarin pandemi
sokundan tamamen kurtuldugu, uzun mesafeli pazarlarin ise yil sonuna kadar biiyiik

Olciide toparlandig ifade edilmektedir.

Genel olarak havayollarinin pandemi nedeniyle yaklasik dort yillik yolcu
biiylimesini kaybettigi belirtilirken, 2024 yilinda seyahat talebinin 2019 seviyelerini
asmasi ve 2043’e kadar yillik ortalama %3,8 oraninda biiyiimesinin beklenmesi, sektoriin
uzun vadeli glclu bir bilyiime potansiyeline sahip oldugunu gostermektedir. Ote yandan
kargo tasimacilifi 2023 yilinda daha normal bir faaliyet diizeyine gegis yapmuis;
2021°deki olaganiistii talebin ardindan 2022°de yasanan keskin diisiisii takiben 2023
boyunca kademeli bir toparlanma siireci gozlemlenmistir. Buna paralel olarak kargo
fiyatlar1 da pandemi donemindeki benzeri goriilmemis zirvelerden sonra asag1 yonlii bir
diizeltme siirecine girerek daha dengeli bir yapiya dogru evrilmektedir. (IATA, 2024).
ACI verilerine gore, 2025 yili sonunda kiiresel yolcu trafigi 9,8 milyar yolcuya ulagarak
2019 seviyesinin %107’sine karsilik gelmis ve yillik %3,6°1ik bir bliylime kaydetmistir
(Temmuz 2026’da teyit edilmesi beklenmektedir). Bu biiylime hizinin, 2018-2019
doneminde gozlemlenen %3,5’1ik tarihsel artisla biiyiik 6lgiide uyumlu olmasi, kiiresel
havacilik pazarinin pandemi sonrasi toparlanma siirecini tamamlayarak yeniden yapisal
ve uzun vadeli biiyiime dinamiklerine gegtigini gdostermektedir. Bununla birlikte, sz

konusu genel toparlanma egilimine ragmen, bdlgesel ve pazar bazli biiyiime
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performanslarinin 6nemli 6l¢iide farklilagtigt ve bu farkliliklarin bazi durumlarda

pandemi 6ncesi doneme kiyasla daha belirgin hale geldigi goriilmektedir (ACI, 2025).
2.7. Sivil Havacilik Sektoriiniin Iklim Degisikligine Etkisi

Kiiresel havacilik, 6zellikle ugak motorlarinda fosil yakitlarin yerde veya iist
troposferde yakilmasindan kaynaklanan ucak operasyonlari olmak tizere cesitli faaliyetler
yoluyla iklim degisikligine katkida bulunmaktadir. Bu seviyelerde dogrudan yayilan
karbondioksit (CO.), azot oksitler (NOx), is, siilfat aerosolleri gibi gazlar ve pargaciklar
atmosferin kimyasal bilesimini degistirmekte, dolayisiyla artan radyoaktif iklim
degisikligine katkida bulunmaktadir (Lee, vd., 2021). Ugak operasyonlarinin iklim
degisikligine katkisinin yani sira havacilik sektorii; havaalani hizmetleri, yakit tiretimi
gibi destekleyici sistemler ile ucgak iiretimi ve bertarafi gibi deger zincirinin diger
asamalar1 araciligiyla da gesitli ¢cevresel sorunlara yol agmaktadir. Bu kapsamda giiriiltii
kirliligi, kobalt ve krom gibi nadir metallerin kullanimina bagl etkiler ile salinan
kimyasallarin neden oldugu toksik etkiler; insan sagligi, ekosistemler ve dogal
kaynaklarin stirdiiriilebilirligi izerinde olumsuz sonuglar dogurabilmektedir (Rupcic, vd.,
2022). Tiim bu etkiler dogrultusunda, hava tasimaciligina artan talep; s6z konusu gevresel
sorunlar1 kapsamli bir sekilde Olgebilen ve sektorde cevresel olarak strdurulebilir
bliylimeyi miimkiin kilacak ¢oziimlerin tasarlanmasina katki saglayacak etkili araglara
duyulan ihtiyact ortaya koymaktadir (Rupcic, vd., 2023). Iklim degisikliginin
azaltilabilmesi i¢in tiim sektdrlerde sera gazi (GHG) emisyonlarinin sinirlandirilmasi ve
azaltilmas1 gerekmektedir. Ancak havacilik kaynakli emisyonlarin kontrol altina
alinmasi; diistik karbonlu alternatiflerin sinirli olmasi gibi teknik nedenler ile uluslararasi
havaciligin tek bir devletin yarg: yetkisine kolayca tabi olmamas1 gibi hukuki nedenler
nedeniyle oldukga zorlu bir siregtir (Hasan, vd., 2021). Gelecek yiizyilda, hava
yolculugunun gevre lizerindeki etkisi ugak tasariminin giderek daha giiclii bir etkiye sahip
olmasi beklenmektedir. Yolcu kilometresi bagina etki, guinimuz seviyelerine gore 6nemli
Olciide azaltilamazsa, cevresel faktorler hava yolculugunun genislemesini ve getirdigi

sosyal fayday1 giderek daha fazla sinirlayacaktir (Green, 2016).
2.7.1. Hava Tasimacihig1 Emisyonlarimin Kaynaklar:

Iklim degisikligini azaltmak ve sicaklik artisi kontrol etmek igin birincil

emisyon yapan sektorlerin fosil yakitlardan kaynaklanan CO. emisyonlarini azaltmasi
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gerekmektedir. Ulastirma sektorii, toplam sera gazi emisyonlariin yaklasik %15'ini
olusturan temel bir sektordiir (IEA, 2022). Ulastirma sektoriiniin temel bir bileseni olan
uluslararast havacilik sektorii, sera gazi emisyonlar1 agisindan en hizli biiyiiyen
sektorlerden biridir (Hu, vd., 2022). Ticari havaciliktan kaynaklanan sera gazi
emisyonlar1 hizla artmakta olup ayni sekilde havayolu yolculart arasinda karbon ayak
izlerini azaltmaya yonelik ilgi de artmaktadir. ICAO, Ongoriilen gidisatla havacilik
emisyonlarinin 2050 yilina kadar yaklasik {i¢ katina g¢ikmasini beklemektedir. Bu
beklenen emisyon hacminde ugaklar kiiresel karbonun %25'ini olusturabilir (Graver,
Zhang, & Rutherford, 2019). Havacilik sektori, kiresel CO2 emisyonlarinin yaklasik
%2,5'ini olustururken, iklim degisikligine genel katkis1 daha yiiksektir. Ugaklarin yakit
yakarak CO: yaymanin yanit sira diger atmosferik gazlarm ve kirleticilerin
konsantrasyonunu da etkilemektedir. Emisyon denilince akla ilk gelen en ¢ok CO: olsa
da, bu gaz emisyonlarin yarisindan daha azini olusturmaktadir. Emisyon icerisinde ugak
egzozlarindan ¢ikan su buhari olan is, en bilylik paya sahiptir (Ritchie & Roser, 2023).
Ayrica emisyon kaynaklar1 arasinda karbondioksit (CO-) haricinde metan (CH4), nitr6z
oksit (N20), hidroflorokarbonlar (HFC'ler), perflorokarbonlar (PFC'ler), kikirt
hekzafloriir (SF6) ve sodyum trifloriir (NF3) gibi sera gazlarinin iklim degisikligine
katkida bulundugu bilinmektedir (Fan, Perry, Kleme, & Lee, 2018). Hava emisyonunun

azaltilmasi stirdiirtilebilir kalkinmay1 desteklemede 6nemli bir rol oynamaktadir.
2.7.2. Havacilik Sektoriinii Karbondan Arindirma Girisimleri

Tasimacilik sektoriiniin karbondan arindirilmasi; daha temiz ve verimli tasima
modlarina gecis ve net sifir emisyona giden yolu agmak i¢in yeni enerji kaynaklarinin
biiyiik dlgekte kullanimi gibi radikal degisiklikler anlamina gelmektedir (IPCC, 2023).
Tasimacilik emisyonlarini azaltmak i¢in hem talep hem de arz azaltma segeneklerine
ithtiyag bulunmaktadir ¢iinkii karbondan arindirma i¢in tek bir ¢6ziim yeterli degildir. Bu
durum, 6zellikle teknik ¢oziimlerin sinirli oldugu ve iilkelerin ticarilesme siireclerinde
yogun olarak basvurulan havacilik ve tagimacilik sektorlerinde daha belirgin hale
gelmekte; soz konusu sektorlerin karbondan arindirilmasi ise oldukg¢a zorlu bir siireg
olarak 6ne ¢ikmaktadir (Fragkos, 2022). Iklim degisikliginin hafifletilmesi, tiim
sektorlerde sera gazi emisyonlarinin sinirlandirilmasi ve azaltilmasi i¢in uluslararasi ve

ulusal alanda bir¢ok girisimlerde bulunulmaktadir (Mayer & Ding, 2023).
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2.7.2.1. ICAO ve CORSIA

Havacilik sektorii biiyiilk miktarda sera gazi yayarak iklim degisikligini
hizlandirmaktadir. Kiiresel 1sinma konusundaki endiselerle, politika yapicilar CO:
emisyonlarini azaltmak i¢in 6nlemler almaya baslamistir (Anger & Koéhler, 2010; Liao &
Wang, 2021). ICAO, havaciligin ¢evresel etkilerini ele almak i¢in 6nlemler gelistirmek
amactyla bilimsel ve veri odakli karar almay: tercih etmektedir. Ornegin, yeni ucaklar
icin yakit verimliligini diizenleyen kiiresel bir CO: standardi1 2020'de yiiriirliige girmistir
ve ICAQO Uye devletlerinin yillik %2 yakit verimliligi iyilestirme gibi iddiali bir hedefi
bulunmaktadir (Prussi, vd., 2021). Havaciligin CO2 emisyonlarini sinirlamak ve azaltmak
i¢in ise, 2016 yilinda 39. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii Meclisi'nde, 2020 y1lindan
itibaren uluslararasi havacilikta karbon nétr biiytime hedefini desteklemek i¢in 6nemli bir
dayanak olarak 'Uluslararasi Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve Azaltma Plant'
(CORSIA) kabul edilmistir. CORSIA, hava tagimaciliginin CO: emisyonlarinin
siirlandirilmasi igin ilk kiiresel plandir ve ICAO diizeyinde yillardir siiren zorlu
muzakerelerin sonucudur (Scheelhaase & Maertens, 2020). ICAO’nun CORSIA
kapsaminda almis oldugu A39-3 kararina gére, CORSIA'nin temel ilkeleri ve isleyisi

asagidaki gibi 6zetlenebilir:

(a) CORSIA bir dengeleme planidir, yani hava tasimacilifi sektoriiniin
emisyonlari, karbon kredileri satin alarak veya diger sektdrlerde CO. ve GHG
emisyonlarin1 azaltmaya yardimci olan projelere yatirim yaparak tasiyict diizeyinde

dengelenecektir.

(b) CORSIA 2020'den itibaren baslar ve iic asamadan olusmaktadir: Pilot Asama
(2021'den 2023'e), Asama 1 (2024-2026) ve Asama 2 (2027-2035).

(c) Dengeleme gereksinimleri, uculan rotalara gére tanimlanmaktadir. Yalnizca
katilimci devletler (CORSIA Devletleri) arasindaki rotalar bu gereksinimlere tabidir. Bu
rotalara “CORSIA rotalar1”, bu rotalardan kaynaklanan emisyonlara ise “CORSIA
emisyonlari” adi1 verilmektedir (Scheelhaase, Maertens, Grimme, & Jung, 2018).

2021 yilinda havayollar1 2050'ye kadar net sifir karbon emisyonuna ulagmay1
taahhiit etmistir. Devletler, havacilik sektoriine yonelik uzun vadeli hedef odakl
yaklagimi benimseyerek ICAO’nun 41. Genel Kurulu'ndan itibaren bu dogrultuda

hareket etmektedir. Bu iddiali hedefe ulasilmasi; yeni teknolojilere siirekli yatirim
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yapilmasi ve siirdiiriilebilir havacilik yakitlarinin yayginlastirilmasina yonelik giiglii
destek mekanizmalarinin olusturulmas: gibi sektor i¢i Onlemlerin yani sira, karbon
dengeleme ve giderme uygulamalar1 gibi sektor disi araglarin devreye alinmasini ve
hiikiimetler tarafindan destekleyici politikalarin uygulanmasii gerektirmektedir (IATA,

2024).
2.7.2.2. IATA'nin Hedefleri

Havaciligin ¢evresel etkisi temel olarak su sekilde ayrilmaktadir. Birincisi ugak
giirtiltiisiiyle ilgili etkiler, ikincisi egzoz gazi1 emisyonlarindan kaynaklanan etkilerdir.
Ucak motorlarindan yayilan farkli kirleticiler yerel hava kalitesini, kiiresel atmosferini ve
atmosferin radyasyon dengesini etkilemektedir. Atmosferde uzun bir 6mre sahip olan
karbondioksitin (CO:) dogrudan emisyonlar1 iklim degisikliginde 6nemli bir rol
oynamaktadir (Kousoulidou & Lonza, 2016). 2008 yilinda, kiiresel iklim degisikligiyle
miicadele amaciyla tiim kiiresel havacilik paydaslari, 2009—2050 dénemini kapsayan ug¢
onemli kalkinma hedefi benimsemistir. Bu hedefler: 1) 2020'den itibaren net havacilik
CO: emisyonlarina bir sinir (karbon nétr biiytime); 2) 2050'ye kadar CO: emisyonlarinda
2005 seviyelerine kiyasla %50'lik bir azalma; 3) 2009'dan 2020'ye kadar yakit
verimliliginde yilda ortalama %1,5'lik bir iyilestirmedir. I1AT), bu hedeflere ulagsmaya
yardimc1 olmak i¢in olast bir strateji de sunmaktadir. Tim paydaslar, iyilestirilmis
teknoloji, daha verimli ugak operasyonlari, altyapi iyilestirmeleri ve olumlu ekonomik
onlemlerden olusan "dort siitunlu stratejiyi" takip etmeyi kabul etmistir (Abrantes,

Ferreira, Silva, & Costa, 2021).

Havacilik sektorii, 2021 IATA Yillik Genel Kurulu'nda oy birligiyle
kararlastirilan Net Sifir taahhiidiiniin arkasinda birlesmektedir. Bu nedenle IATA'nin
sektorlin net sifir hedefine dogru ilerlemesini izlemede lider rol iistlenmistir. Sektor
uzmanlari tarafindan gelistirilen ve IATA araciligiyla uygulanan TrackZero Metodolojisi,
sektoriin karbondan arindirilmasi yolunda nerede durdugunu anlamak igin bir referans
noktas1 gorevi gorecek ve ayrica havayollarinin ¢evresel performanslarini genel
kamuoyuna, yatirimcilara ve diger paydaslara bildirmeleri i¢in bir rehber gorevi
ustlenecektir (IATA, 2024). TATA (2021) tarafindan Gzetlenen net sifir emisyona

ulagsmaya yonelik kiiresel yaklagima ek olarak, filo yenileme ve karbon dengeleme gibi
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geleneksel yontemleri de iceren devlet, havayollar1 ve havaalanlar1 arasindaki kiiresel ve

yerel is birligine yonelik artan ilgi de bulunmaktadir (Becken, 2019).

2.7.2.3. AB Emisyon Ticaret Sistemi ve Ticari Havacihiga Yonelik Emisyon

Azaltma Plam

ICAO, 2004 yilinda havacilik sera gazi emisyonlarinin kiiresel iklim tizerindeki
etkisini sinirlama veya azaltma hedefini belirlemistir. Dahasi, ¢evre kirliligiyle miicadele
etmek icin diinya capinda c¢esitli Emisyon Ticareti Planlar1 (ETS) gelistirilmistir
(Efthymiou & Papatheodorou, 2019). En 6nemli ve kapsamli ETS, AB tarafindan
tanitilmistir ve Kyoto Protokolii gerekliliklerine dayanmaktadir. AB ETS, AB'nin sera
gazi emisyonlarinin yasal azaltilmasina ulagmak i¢in kullandig1 ana araglardan biridir.
Havacilik sektoriindeki AB emisyon ticaret sistemi yalnizca CO: ugak emisyonlarin
ilgilendirmektedir (Kantareva, Angelova, Illiev, & Efthymiou, 2016). 2022'de
havaciliktan kaynaklanan dogrudan emisyonlar, toplam AB sera gazi emisyonlarinin
%3,8 ila %4'inii olusturmustur. Havacilik, ulastirma emisyonlarinin %13,9'unu
olusturarak, karayolu tasimaciligindan sonra ulastirma sektoriindeki en biiytik ikinci sera

gaz1 emisyonu kaynagi haline gelmistir (European Comission, 2025).

Avrupa ilkeleri arasindaki enerji yiikiimlilikleri semalarma gore, enerji
yogunluklarini azaltmak ve enerji verimliligi politikalarina ulagmak i¢in iddiali hedefler
belirlemistir (Duzgln, 2014). Bu enerji yiikiimliilikleri semalarina 1 Ocak 2012'den
itibaren AB-ETS havacilik emisyonlar1 da eklenmistir. Basta AB iilkesindeki havayollari,
2019 Ocak ayindan itibaren tiim rotalardaki emisyon degerlerini gostermeleri gerekmekte
ve diger sektorlerden (6rnegin yenilenebilir enerji) uygun miktarda emisyon satin alarak
emisyonlari dengelemek icin bazi eylemlerde bulunmasi istenmektedir (Kaya &
Kayalica, 2022). AB ETS, bir "iist sinir ve ticaret" ilkesine dayanmaktadir. Ust sinir,
sistem kapsamindaki tesisler ve operatdrler tarafindan salinabilecek toplam sera gazi
miktarina konulan sinir1 ifade etmektedir. Bu iist sinir, AB'nin iklim hedefi dogrultusunda
yillik olarak azaltilmakta ve boylece genel AB emisyonlarmin zamanla azalmasi

beklenmektedir (EU Comission, 2024).
2.7.2.4. Federal Havacihk idaresi (FAA) Tarafindan Yapilan Calismalar

2021 yilinda ABD Hiikiimeti, 2030°a kadar toplam ekonomi genelinde sera gazi
(GHG) emisyonlarint 2005 seviyelerine kiyasla %50-52 oraninda azaltmayi1 ve 2050
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yilina kadar net sifir emisyon hedefine ulasmay1 amaclayan hedeflerini agiklamistir (The
White House, 2021). Son tahminler, ABD ticari havacilik trafiginin 2050 yilina kadar
%82 (y1lda %2,0) daha fazla artabilecegini gostermektedir (FAA, 2022). Ayn1 donemde
havacilik sektorii, CO: emisyonlarinin azaltilmasi i¢in iddiali hedeflere ulagma

zorluguyla kars1 karstyadir.

FAA, Kasim 2021'de emisyonlar1 ve kiiresel iklim degisikligini azaltmak icin
hikUmetin tamamini kapsayan bir yaklasimi tanimlayan Amerika Birlesik Devletleri
Havacilik Iklim Eylem Planmi'm1 (CAP) yaymlamistir. CAP, ABD ticari havacilik
sektoriinden 2050 yilina kadar net sifir sera gazi emisyonuna ulagma hedefini
Ozetlemektedir. Bu hedefe ulagmak i¢in biiyliyen havacilik faaliyetleri kapsaminda
emisyon yogunlugu iyilestirmelerini trafik biiylimesinden tamamen ayirmak gerekecektir
(Jensen, Bonnefoy, Hileman, & Fitzgerald, 2023). Havacilik sektoriinde diisiik emisyonlu
veya sifir emisyonlu operasyonlara gegis, diger sektorlerdeki benzer degisikliklerden
daha fazla teknoloji yatirimi, politika destegi ve zaman gerektirebilmektedir. Bu nedenle,
ABD havacilik sektorii kiiresel iklim krizine ve belirtilen emisyon azaltma hedeflerine
yanit vermede benzersiz bir zorlukla kars1 karsiyadir (Afonso, vd., 2023). ABD hikumeti
ve ABD paydaslari, havacilik sektoriiniin iklim tizerindeki etkilerini ortadan kaldirmanin
zorlugunun farkindadir. Bu baglamda havacilik, yenilik¢i bir sektor olarak gelecekte de
stirekli yenilikler gerektirmekte; teknoloji, operasyonlar, yakitlar ve altyap: alanlarinda
gerceklestirilecek bu yeniliklerin ise sektoriin karbondan arindirilmasina 6énemli 6l¢iide
katki saglamasi beklenmektedir. ABD hiikiimeti paydaslar1 desteklemeye ve kaynaklarini
yenilik¢i potansiyeli en iist diizeye ¢ikarmak ve havacilik sektoriinden iklim eylemine
olan bagliligin stirdiirmek i¢in kullanmaktadir. Sektorle birlikte ¢alisarak, ABD'nin 2050
hedefine ulagma zorlugunun tstesinden gelecegi 6ngorilmektedir (FAA, 2024). Federal
Aviation Administration, CAP dis1 ugak verimliligini artirmaya yonelik olarak CLEEN
(Continuous Lower Energy, Emissions and Noise) ve ASCENT gibi programlar
kapsaminda, emisyonlarin azaltilmasi ve ugak operasyon verimliliginin artirilmasina
yonelik cesitli unsurlarin nicelendirilmesine odaklanan ¢alismalar yiiriitmektedir (FAA,
2022; ASCENT, 2022). Bu kapsamda, hava sahasi ve alt sistemlerin modernize
edilmesiyle verimliligin artirilmasi ve emisyonlarin azaltilmasi hedeflenmekte; yeni nesil
hava sahasi sistemleri dogrultusunda havalimanlarinda iletisim, gézetim ve yonlendirme

stireclerinde iyilestirmeler gerceklestirilmektedir. Ayrica FAA nin Next Generation Air
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Transportation System stratejisi sayesinde, 2010-2019 yillar1 arasinda %5 kazang
saglanmig; bunun yani sira %17 yakit tasarrufu, %21 ugak isletme maliyetlerinde azalma

ve %57 yolcu seyahat siiresi tasarrufu elde edilerek milyarlarca dolarlik ekonomik katki

saglanmistir (Oakleaf, vd., 2022).
2.7.2.5. Uluslararas1 Hava Kargo Birligi (TIACA)

Uluslararas1 Hava Kargo Birligi (TIACA), hava kargo sektoriiniin
stirdiiriilebilirlik doniigiimiinii hizlandirmak i¢in devam eden bir programin pargasi olarak
Iklim Eylemine Yatirim' destekleyen bir platform baslatmistir. TIACA, yerlesik BlueSky
programina emisyon takibi ve azaltimi konusunda en iyi uygulamalari paylasmaya
yonelik devam eden girisimlere ek olarak, Birlesmis Milletler Siirdiiriilebilir Kalkinma
Hedefleri'ni (SKH) ele almakta olup sektorii birlestirmeyi, desteklemeyi ve yerel
topluluklar i¢in gergek faydalar saglamay1 amaglamaktadir (TIACA, 2024). TIACA’nin
2021 tarihli ilk siirdiiriilebilirlik raporuna gore, hava kargo sirketlerinin temel ¢evresel
odak noktalar1 karbon azaltimi, atik yonetimi ve enerji verimliligidir; ayrica katilimcilarin
%350’sinden fazlasinin bu alanlarda somut iyilestirme eylem planlarina sahip oldugu
belirtilmektedir. Ayrica bu raporda CO: ve sera gazi emisyonlari i¢in ¢ogu hava kargo
sitketin "akilli" hedefleri oldugu goriilmektedir. Bu hedefler belirli, Ol¢tilebilir,
ulasilabilir, ger¢ekei ve zamaninda, endiistri liderligindeki girisimler ve mevcut kiiresel

cercevelerle uyumludur. Ornek hedefler sunlardir:
* "2025'e kadar operasyonel GHG emisyonlarinda %55 azalma"
* "2030'a kadar %30 GHG azaltim1"
* "2030'a kadar %30 azalma. 2050'ye kadar net sifir".

TIACA’ni Genel Miidiirii Hughes, havacilik sektoriiniin 2050 net sifir hedefini
benimsemis olmasinin cesaret verici oldugunu ve bu hedefe ulagsmak i¢in hava kargo
sektoriindeki bir¢ok isletmenin filo yenilemelerine, gelismis teknolojiye ve SAF
kullanimim1 artirma taahhiitlerinde bulundugunu belirtmistir. SAF, ginimizde arz
acisindan simirli olup jet keroseni (Jet A-1) ile karsilastirildiginda daha yiiksek
maliyetlidir; bu nedenle, devletlerin arastirma ve iiretim siireclerine yatirim yaparak

destek saglamasinin biiyiik 6nem tasidigi ifade etmistir. (Schradin, 2024).
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2.7.2.6. Uluslararas1 Tasimacilik Acente Birlikleri Federasyonu (FIATA)

Stirdiiriilebilirlik, giiniimiiz diinyasinin kars1 karstya oldugu kritik bir konudur ve
isletmelerin bu zorlugun {istesinden gelmede 6nemli bir rol oynamasi gerektigi giderek
daha da netlesmektedir. Bu baglamda nakliye sektoriiniin cevre tzerinde énemli bir etkisi
bulunmaktadir. Ancak bu sektor, karbon emisyonlarini azaltan ve ¢evresel sorumlulugu
tesvik eden siirdiiriilebilir uygulamalart benimseyerek 6nemli bir olumlu etki yaratma
potansiyeline de sahiptir. FIATA, ¢evresel, ekonomik ve sosyal surdurilebilirlige katkida
bulunmay1 onceliklerinden biri haline getirmis ve daha siirdiiriilebilir olmak i¢in ii¢
stitunlu bir yaklasim baglatmistir (FIATA, 2024). Sirdiiriilebilir kalkinma hedefleri
tizerindeki ¢aligmalarinin bir pargasi olarak, insanlar, gezegen ve refah zerine olan bu
lic siitunlu strateji, Siirdiiriilebilirlik Evi yaklasgiminda 'Insanlar' yonii ile FIATA
Tasimacilik Diplomasi, Geng¢ Lojistik Uzmani ve ICAO-FIATA Tehlikeli Maddeler
Egitim programlar1 dahil olmak {izere egitim firsatlarinin iyilestirilmesine
odaklanmaktadir. 'Gezegen' bilgi paylasimi, CO: en iyi uygulamalar deposu ve emisyon
hesaplayicis1 gibi uygulamalarla ve ayrica dijitallestirme projeleriyle sektoriin
stirdiiriilebilirligini iyilestirmeyi hedeflemektedir. ‘Refah' ise ticareti kolaylagtirmayz,
tiim iiyelerin yararina destekleyici politikalar ve stratejiler tesvik etmeyi, FIATA Diinya
Kongresi dahil olmak iizere etkinlikler diizenlemeyi ve bu stireci gelistirmek i¢in IATA,
Diinya Giimriik Orgiitii (WCO) ve Diinya Ticaret Orgitii (DTO) gibi ortaklarla birlikte
calismay1 planlamaktadir (FIATA, 2022).

2.7.2.7. Hava Tasimacihig1 Eylem Grubu (ATAG)

Hava tasimaciligi 6nemli diizeyde CO: emisyonuna sahip, hizla biiyliyen bir
sektordur. Hava Tasimaciligi Eylem Grubu (ATAG) tarafindan kullanilan merkezi trafik
biiylime projeksiyona gore, 2050 yilina kadar her yil yaklasik 10 milyar yolcunun 22
trilyon gelir yolcu kilometresi mesafe ugacagini géstermektedir. Herhangi bir miidahale
olmadan mevcut filoyu ve mevcut operasyonel verimlilik seviyesini koruyarak, bu
faaliyet yaklasik 2.800 milyon ton CO: liretecek ve 620 Mt'den fazla yakit gerektirecektir
(ATAG, 2021). ATAG catis1 altinda bir araya gelen sektoriin baslica aktorler ile iklim
degisikligiyle mucadele etmek ve COVID-19 krizinden sonra yesil bir iyilesme igin
kiiresel, sektor capinda bir strateji olan Waypoint 2050'yi yayinlamistir (ATAG, 2020).
Waypoint 2050, ATAG’n bir proje pargasi olarak hazirlanmistir. Waypoint 2050, kiiresel
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ekonomide hava tagimaciligiin énemini hakli ¢ikarmay1 amaclayan ‘Aviation Beyond
Borders® gibi belgelerle birlikte COVID-19 krizinin ortasinda hazirlanmistir.
Suirdiiriilebilirlik  agisindan, belge kiresel CO. emisyonlarinin  azaltilmasina
odaklanmakta ve diger siirdiiriilebilirlik unsurlarima yalnizca yiizeysel olarak
deginmektedir. Belgede kullanilan emisyon azaltma hedefi, 2005'i temel alarak 2050'ye
kadar emisyonlar1 yariya indirmektir (KOves & Bajmocy, 2022). 2008 yilinda, ATAG
kapsamindaki tiim kiiresel havacilik paydaslari, iklim degisikliginin kiiresel zorlugunu
karsilamak icin 2009 ile 2050 arasindaki donem ig¢in ii¢ Onemli kalkinma hedefi

benimsemistir:

» 2020'den itibaren net havacilik CO: emisyonlarina bir sinir (karbon notr
blylme),

* 2050 yilina kadar 2005 seviyelerine kiyasla CO2 emisyonlarinda %50'lik bir
azalma,

* 2009'dan 2020'ye kadar yakit verimliliginde (CO2/Gelir Ton Kilometre) yilda
ortalama %]1,5'lik bir iyilestirmedir (Pereira, 2021).

Havaciligin bu hedefleri karsilamak icin gereken teknoloji, enerji sistemi ve
operasyonel 6nlemlere dogru ilerlemesine yardimci olabilecek bir dizi 6nlem vardir. Bu
onlemlerin ¢cogunlugu zorlu bir siirece sahiptir, ancak hepsi dogru politika ortami ve

gerekli kaynak odagiyla basarilabilecektir (ATAG, 2021).
2.7.2.8. Birlesik Krallik Jet Zero Stratejisi

Jet Zero, sektor COVID-19 sonrasi 6nemli bir firsat sunmaktadir. COVID-19'un
orta ila uzun vadeli etkisi heniiz tam olarak anlagilmamis olsada, Ekim 2021'de
yaymlanan Hiikiimetin Net Sifir Stratejisi, havaciligin 2050'de Ingiltere havacilik
sektoriiniin en az emisyon yayan sektorlerinden biri olacagini hedeflemektedir. Diinyanin
en iddiali iklim degisikligi hedeflerinden biri dogrultusunda, Ingiltere nin altinc1 karbon
bltce donemi (2033-2037) kapsaminda 2050’ye kadar net sifira ulasma taahhiidii,
blitcenin dortte iiglinden fazlasinin bu hedefe ayrilmasin1 ngérmektedir. Bu ¢ercevede,
havacilik sektoriiniin emisyonlarini azaltmak i¢in simdiden adim atmasi ve onlimiizdeki
yillarda 6nemli doniisiimler gergeklestirmesi hayati dnem tagimaktadir (United Kingdom
Deparment of Transport, 2022, s. 7). Jet Zero Stratejisi, emisyon kesintilerinin yaklasik

dortte birini yakit verimliligi iyilestirmeleri yoluyla sektorden, diger dortte birini
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SAF'lardan ve kiigiik bir miktarin1 da sifir emisyonlu ugaklardan elde etmeyi
planlamaktadir (Lo, 2024). Bu strateji, Birlesik Krallik’in 2050 yilina kadar net sifir
havacilifa nasil ulasilacagini ortaya koymaktadir. Hava yolculugunun faydalarim
korurken karbondan arindirmanin Birlesik Krallik'a getirebilecegi firsatlari en iist diizeye
cikaracak sekilde teknolojilerin hizla gelistirilmesine odaklanmaktadir (Sustainability
West Midlands, 2022).
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UCUNCU BOLUM
TURK HAVA KARGO TASIMACILIGI SEKTORU VE
CEVRESEL ETKILERI

3.1. Hava Kargo Tasimacihgmmin Ozellikleri ve Yolcu Tasimacihgmdan
Farklar

Artan kiiresellesmeyle birlikte, hava kargo sektorii diinya ticaretinin temel
kolaylastiricisi olarak hizmet vermeye devam etmekte olup 1970'ten bu yana her 10 yilda
bir hacmi iki katina ¢ikmaktadir (Feng, Li, & Shen, 2015). Uluslararasi hava kargo, birgok
katilimeiy1 ve farkli 6zel operasyonlari igeren yogun bir sektdrdiir (Chao, Lirn, & Shang,
2011). Hava kargo tagimaciligi; kargoyu bir nakliyeci, bir komisyoncu, bir karayolu
nakliyecisi, bir havayolu (veya tasiyict) ve bir alict araciligiyla tagimak i¢in baglangi¢
noktalarindan varis noktalarina kadar bir dizi hizmet icermektedir (Derigs, Friederichs,
& Schafer, 2009).

Bu tagimacilik tiirli, yolcu tasimaciligindan daha karmasiktir ¢iinkii hava kargo,
yolcu tasimaciligina gore daha fazla oyuncu, daha karmagik siiregler, agirlik ve hacim
kombinasyonu, cesitli oncelikli hizmetler, entegrasyon ve konsolidasyon stratejileri ve
bir agin birden fazla giizergahin1 igermektedir (Leung, Cheung, & Hui, 2009). Ayrica
hava kargo tasimaciligi, kapasite kullanilabilirligi agisindan yolcu tasimaciligina gore
daha ytiksek belirsizlige sahiptir. Yolcu tasimaciliginda, yolcular rezervasyonlarini iptal
edebilir veya belirli sayida yolcu gelmeyebilir. Ancak, hava kargo icin kapasite
rezervasyonunda, yik ileticileri on iki (veya alt1) ay dncesinden belirli uguslarda kargo
kapasitesinin kullanimini taahhiit etmek zorundadir (Amaruchkul & Lorchirachoonkul,
2011). Kargo kapasitesi tahmini, yolcu ucagi kapasite tahmininden daha karigiktir. Bir
yolcu ugagimin kapasitesi koltuk sayisina gore sabitlenirken, kargo kapasitesi kullanilan

konteyner tiirlerine, yani birim yiik cihazlarina (ULD) baglidir. Ornegin, agir bir kargo
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geldiginde kapasite hacim agisindan yeterli olabilir ancak agirlik agisindan yeterli
olmayabilir. Coklu boyutlar, hava kargo kapasitesi yonetimine hem karmagiklik hem de
belirsizlik getiren yiikiin temel bir 6zelligidir (Leung, Hui, Wang, & Chen, 2009).
Bunlarin tersine kargo tasimaciligi i¢in bir baslangic ve varig noktasi ¢ifti arasindaki
aktarma gilizergahlari, yolcu tasimaciligindan daha ¢ok havayoluna fayda saglamaktadir.
Genel olarak, tiim biiyiik havayollar1 topla-dagit (hub and spoke) aglar isletmektedir.
Hem yolcular hem de kargo, yolcularin ve kargonun konsolide edildigi ve daha sonra
genis govdeli ugaklarin kullanimiyla ¢ok sayida farkli baslangi¢c noktasindan az sayida
hub'a tasinmaktadir. Yolcu tasimaciligi i¢in ¢ok fazla transit gecis kabul edilemezken,
hava kargo teslimat siiresini kargilamak i¢in baslangi¢ noktasindan varis noktasina birkag
ara havalimanindan aktarilabilmektedir (Amaruchkul & Lorchirachoonkul, 2011).
Havayolunun sadece baslangi¢ noktasini, duraklama (transit) havaalanlarin1 ve varig
noktasini ileticilere bildirmesi ve ag kapasitesinin kullanimini optimize etmek i¢in

aktarma giizergahi planlar1 yapmasi gerekmektedir (Feng, Li, & Shen, 2015).

3.2. Hava Kargo Tasimacihigina Konu Olan Yiikler

Hava kargo hizmetleri, 6zel olarak Ozellestirilmis ulagim gerektiren, hassas
mallar1 tagiyan veya sinirli rotalara sahip uzak yerlere hizmet veren kuruluslar i¢in 6zel
olarak tasarlanmigtir (Mesquita & Sanches, 2024). Hava kargo tasimaciligi hizli ve
giivenli bir ulasim yoludur ve oncelikle bu 0Ozelliklerden faydalanan gonderileri
tasimaktadir. Bu tagimacilik tiirii, genellikle asagidaki dort 6zellikten en az birine sahip

mallar igin segilmektedir (Brandt & Nickel, 2019):

e Acil: Mallarn kisa bir siire i¢inde uzak bir yere ulastirilmasi gerekmektedir.
Tipik mallar arasinda yedek pargalar veya canli hayvanlar bulunmaktadir.

e Bozulabilir: Mallar duzgin bir sekilde islenmediginde, Ornegin
sogutuldugunda bozulmaktadir. Bu nedenle, kontrolli bir ortamda
olmalidirlar. Tipik mallar arasinda cicekler, ilaglar veya taze yiyecekler
bulunmaktadir.

e Degerli: Mallar yiiksek degerdedir ve giivenli bir sekilde tasinmalidir. Bu
mallar arasinda yar iletkenler, banknotlar, miicevherler veya sanat eserleri

bulunmaktadir.
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e Tehlikeli: Mallar uygun sekilde islenmediginde ¢evrelerine zarar
verebilmekte; bu durum da egilme, asir1 yiiksek ¢evre sicakligina maruz kalma
veya sok gibi olumsuz etkilere yol acabilmektedir. Tipik mallar arasinda

kimyasallar, piller veya radyoaktif maddeler bulunmaktadir.

3.3. Hava Kargo Tedarik Zincirinde Faaliyette Bulunan Isletmeler

Hava kargo tasimaciliginda, mallarin tasinmasi ve depolanmasi agisindan havadan
ziyade yerde daha fazla zaman harcanmaktadir. Bu nedenle, yerdeki verimlilik ve kalite
cok onemlidir. Hava kargo tasimaciliginda tedarik zinciri faaliyetleri belirli bir tilkedeki
bir nakliyecinin bagka bir iilkeden belirli bir iriinii ihrag etmek veya ithal etmek
istemesiyle baslamaktadir. Deger yogunlugu ve hiz ihtiyaci goz Oniine alindiginda,
nakliyeci diger yontemler yerine hava kargo tagimaciligini tercih etmektedir (Sales &
Scholte, 2023). Bu gibi etkenlerin yani sira son yillarda, hava kargo tedarik zinciri daha
fazla giivenli ve hizli teslimat sunma kabiliyetine sahip olmasi ve kapsamli envanter
bulundurma gerekliligini en aza indirmesi nedeniyle one ¢ikmistir (Yildiz, Savelsbergh,
& Dogru, 2023). One ¢ikan bu hava kargo sektoriinde, mallarin tasinmasinda yer alan
cesitli isgletmeler bulunmaktadir. Hava kargo tedarik zinciri olarak adlandirilan bu
isletmeler arasinda gonderici, aract hava kargo acenteleri, havaalanlari, havayolu

isletmeleri vb. bulunmaktadir.

3.3.1. Hava Kargo Tedarik Zinciri

Talepkar tiiketici yasam tarzlarindaki artis ve toplumsal siirdiirtilebilirlik
arayisinin giiclenmesi, lojistik hizmet saglayicilarinin verimliligini artirmasini zorunlu
kilmaktadir (Alebeek & Bombelli, 2021). Bu baglamda, lojistik sektoriinde diger
tasimacilik tiirlerine kiyasla daha yiiksek hat tasima maliyetlerinin, daha diislik envanter,
depolama ve paketleme maliyetleriyle dengelenebileceginin farkina varilmasi, hava
tasimaciliginin birgok sirketin dagitim sistemlerinde onemli bir rol iistlenmesine yol
agmistir (Low, Yuan, & Tang, 2008). Bu islevi sayesinde hava kargo tasimaciligi,
kiiresellesen ve giderek daha karmagsik hale gelen tedarik zincirlerinde ve kiiresel
ekonomide 6nemli bir kolaylastirict olarak roliinii siirdiirmektedir (Luangpituksa, 2022).
Hava kargo tedarik zinciri, kargonun gondericiden aliciya tasinmasini saglayan tiim
teknik ve organizasyonel siirecleri icermektedir (Pfohl & Kohler, 2010). Ancak hava

kargo, IATA tasima kosullar1 altinda taginan yiiktiir ve posta bu tanima dahil degildir.
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Hava kargo tedarik zinciri, ti¢ boliimden olusan ¢ok seviyeli, cok modlu bir tedarik
zinciridir. Bu boliimler 6n tasima, ana tasima ve son tasimadir. Sadece ana tasima bir
ucak kullanilarak gerceklestirilmektedir. On ve son tasimalar genellikle kara tabanli
araclarla karayolunda gerceklestirilmektedir. On tasimada, hava kargo farkli
gondericilerden toplanmakta ve bir konsolidasyon noktasina tasinmaktadir. Ana tasima,
birka¢ havaalani arasinda birka¢ ucustan olusabilmektedir (Pfohl & Kurnaz, 2015).
Kargo, ileticilerin veya sevk edenlerin kendilerinin konteynerlerdeki karayolu araglariyla
menge havaalan1 kargo terminaline teslim edilmesiyle baslamaktadir. Kargo, varis
noktasina ve nakliye belgelerindeki agirlik, boyutlar, parca sayist ve yiik tiirii gibi diger
bilgilere gore bosaltilmakta ve siralanmaktadir. Havayolu, tarifeleri hesaplamakta ve
sonraki elleclemede 6geleri dogrulamak icin kullanilan bir irsaliye hazirlamaktadir. Toplu
kargo bir konteynere konsolide edilmekte veya bir ag ve kayislarla kapli bir palete
istiflenmektedir. Her varig noktasi i¢in her zaman direkt uguslar mevcut degildir, bu
nedenle kargo bir merkez havaalanina gonderilebilmekte ve ardindan varis havaalanina
gonderilmeden Once ylik terminalinde bosaltilabilmekte, siralanabilmekte ve yeniden
yiiklenebilmektedir. Varis havaalanina ulastiginda, dogrulanmakta ve yerel yiik ileticileri
tarafindan teslim alinmak veya alicilar tarafindan alinmak iizere bir depoya taginmaktadir
(Feng, Li, & Shen, 2015). Son asamada ise kargo, gtivenli ve duzenli bir siire¢ sonunda

alicisina ulastirilmaktadir.

3.3.2. Tedarik Zincirinde Faaliyette Bulunan Isletmeler
3.3.2.1. GOnderici (Shipper)

Kargo tasimmaciligi, gonderici ile baslamaktadir. Gonderici bir nakliyeciyle
sozlesme yaptiginda, iletici kapidan kapiya (ileticiden aliciya) tiim nakliye zincirini
diizenlemektedir. Nakliye sirketi, tiim nakliye agsamalarini (hava, kara, deniz veya demir
yolu) diizenlemekten, tiim yasal ve giimriik gerekliliklerine uyumu saglamak i¢in gerekli
belgeleri islemekten ve hazirlamaktan ayrica nakliyecilere taginan mallarin paketlenmesi
konusunda tavsiyelerde bulunmaktan veya bunlar1 diizenlemekten sorumludur. Nakliyeci
ile havaalani arasinda yiikii tasimak i¢in karayolu besleyici hizmetleri i¢in kamyon

sirketleriyle sdzlesme yapabilmektedir (Leung, Hui, Wang, & Chen, 2009).
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3.3.2.2. Arac1 Hava Kargo Acenteleri (Freight Forwarder)

Diinya capindaki hava kargosunun neredeyse iicte ikisini tasiyan yolcu
havayollar1 (tasiyicilar), kargo alanlarinin 6nemli bir kismini acenteler araciligiyla
yapmaktadir. Hava kargo acenteleri hava kargo tasimaciligi siirecinde énemli bir rol
oynamaktadir. Bu acenteler, tedarik zincirindeki paydaslar arasinda iletisim saglayarak
hizmet vermektedir (Gupta, 2007). IATA {iyesi olan acenteler, havayolu adina belge
diizenleyebilen, yiikleme ve bosaltmay1 koordine edebilen, navlun belirleyebilen ve
gumriik gerekliliklerini yerine getirebilen IATA tarafindan yetkilendirilmis kuruluslardir.
Bu acenteler, havayolu sirketleriyle dogrudan iletisime gecebilmekte ve iiriinleri
gondermek i¢in dogrudan havayolu rezervasyonlari talep edebilmektedir (Mizrak &
Akkartal, 2023). Aslinda, hava kargoyla ihracat yapacak olan nakliyecilerin havayolu
sirketleriyle dogrudan iletisime ge¢mesi miimkiin degildir. Tastyicilar, nakliyecileri bu
aract hava kargo acentelerine yonlendirmektedir. IATA tyesi acenteler, tim Uye
havayollartyla yapilacak kargo hizmetlerinde havayolu sirketini temsil etme yetkisine
sahiptir (Zhu, Wu, Smith, & Luo, 2022). Ozetle; arac1 hava kargo acenteleri paketlerin
tireticilerden alinmasini, ardindan toplu olarak konteynerlere konsolide edilmesini ve
hava yoluyla varig noktalarina taginmasini ayarlamaktadir. Kolaylik olmasi agisindan,
gondericiler genellikle dogrudan havayolu sirketleriyle iletisime gegmek yerine acenteleri

kullanmay1 tercih etmektedir.

3.3.2.3. Havaalanlar

Havaalanlari, bir lojistik merkezinin 6nemli bir ayagi olmasiin yani sira, bir
tilkedeki hayati ekonomik varliklar ve artan ekonomik faaliyetin yaraticilaridir.
Havaalanlari; tam zamanli {iretim uygulamalarinin artmasi, kiiresellesme, e-ticaret ve
tirlin 6mriiniin kisalmasiyla birlikte tedarik zincirinin ayrilmaz bir parcasidir (Low, Yuan,
& Tang, 2008). Bu tedarik zincirindeki hava kargo operasyonlar1 yolcu
operasyonlarindan daha yogun olmaktadir. Yolcular genellikle baslangic veya varis
noktalarindan 1 saatlik yaricap i¢indeki havaalanlarini segerken, hava kargo tasimaciligi
igin toplama alani 12 saatlik bir yarigapa kadar uzanmaktadir (Boonekamp & Burghouwt,
2017). Ek olarak, kargo ellegleme ve konsolidasyon, tiim havaalanlarinda bulunmayan

0zel depolar ve yer hizmetleri, bozulabilir iiriinler i¢in 6zel sicaklik kontrollii odalar vb.
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iceren ek bir lojistik katmanina ihtiyag duymaktadir (Bombelli, Santos, & Tavasszy,
2020).

3.3.2.4. Hava Kargo Isletmeleri

Havayollar1 (veya tastyicilar) danigmanlik, kapasite rezervasyonu, teslim alma,
paketleme, siralama, yiikleme, tasima, sevk etme ve kargo takibi ile izleme gibi
hizmetlerle yiik ileticilerine /sevk edenlere hizmet saglamaktadir. Hava kargo hizmeti,
sevk edenin ihtiya¢c duydugu oncelik seviyesine (6rnegin hiz ve giivenilirlik) gore farkli
seviyelerde siniflandirilmaktadir. Oranlar; tehlikeli maddeler, canli hayvanlar, bozulabilir
gidalar ve yiiksek degerli {irlinler gibi hizmet Onceligine ve kargo tiiriine gore

degismektedir (Feng, Li, & Shen, 2015).

Havayolunun tasima saglayicisi (sirket ici veya dis kaynakli) mallar ve belgeleri
almaktadir. Yikii denetledikten ve hava tasimaciligina hazir oldugunu dogruladiktan
sonra, tagima sirketi konteynerleri yiiklemekte ve paletler olusturmaktadir. Sonraki
slirecte konteynerleri ve paletleri ucaga teslim etmekte ve ucaga yiiklemektedir. Hava
kargo tastyicist yani havayolu/ hava kargo isletmeleri havaalanindan havaaalanina
tasimadan sorumludur. Tasiyicilar, sadece kargo tasiyan hava kargo isletmeleri, kombine
tasimacilik yapan hava kargo isletmeleri veya kapidan kapiya tasimacilik yapan hava
kargo isletmeleri olabilmektedir. Varig noktasinda, tasiyicit hava kargosunu, mallarin
nihai alicis1 olan aliciya karayolu besleyici hizmeti ile ileticinin temsilcisine sunmaktadir.
Paket alictya basariyla teslim edildiginde, tedarik zinciri siireci tamamlanmaktadir

(Popescu, Keskinocak, & Mutawaly, 2016).

3.3.2.4.1. Kombine Tagimacihk Yapan Hava Kargo Isletmeleri

Kombine tastyicilar hem yolcu hem de kargo ugagi isletmektedir bununla birlikte
ana is faaliyetleri yolcu tasimaciligidir. Tiim kargo tasiyicilar1 gibi, kombine tastyicilar
da ileticilerle is birligi yapmaktadir. Kombine tasiyicilarin iki temel is modeli
bulunmaktadir. Bunlardan ilki kargoyu kendi havayoluna bagl alt bir sirketle tagimak ve
ikincisi ise yolcu ucagma yiiklemektir (Kovacikovd, Materna, Sedlackovd, &
Kovacikova, 2023). Havayollari, kargo ugagi filosu isleten ve yalnizca hava kargo

tagimaciligina adanmis ana sirket markasi altinda ayr1 bir bagh sirket kurarak kargo
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tasimaciligl da gergeklestirebilmektedir. Bagli sirket ekonomik olarak bagimsizdir ve
operasyonel faaliyetleri i¢in kendi ekipman ve tesislerini kullanmaktadir (Merkert,

Voorde, & Wit, 2017).

Kombine tasimacilik yapan havayollari, yolcu ugaklarinin gévde boslugunda hava
kargo, ekspres paketler, posta tagiyabilmekte ve 6zel yiik ucaklar isletebilmektedir. Bazi
kombine havayollari, kargo kapasitesini yolcu koltuklarinin ¢ikarilmas1 veya
eklenmesiyle ayarlanabilen "kombi" ugaklar da isletebilmektedir (Lin, Lin, & Chen,
2012). Kombine tasimacilik yapan hava kargo isletmelerinin hava kargo kapasitesini,
arzini ve talebini dengelemek icin araci hava kargo acenteleri ve diger tedarik zinciri
hizmet saglayicilariyla is birligi gerektirmektedir. Bu tlir havayolu igletmeleri, hava kargo
tedarik zincirinde 6nemli bir rol oynamaktadir (Hong, Kim, & Niranjan, 2023). Kombine
tasimacilik yapan havayollar1 arasinda THY, Cathay Pacific, Emirates, Qatar Airways,

Singapur Havayollar1, Lufthansa gibi seckin igletmeler yer almaktadir.

3.3.2.4.2. Sadece Kargo Tasiyan Hava Kargo Isletmeleri

Sadece kargo tasiyan hava kargo isletmelerinin ugak filolarinda yalnizca kargo
ucaklar1 yer almaktadir. Sadece kargo tasiyicilart genellikle kargo operasyonlari i¢in
degistirilmis yolcu ugaklar1 olan kargo ucaklarin1 da kullanabilmektedir. Bu tasiyicilar
genellikle genis govdeli ugaklar tercih etmektedir. Diinya hava kargo trafiginin yaklasik
%10 ila %15', oncelikle uzun mesafeli uluslararas1 veya kitalararasi rotalarda, sadece
kargo tastyicilar tarafindan tasinmaktadir (Popescu, Keskinocak, & Mutawaly, 2016).
Bu isletmelere Cargolux, Nippon, Cargojet gibi 6rnekler verilebilmektedir.

3.3.2.4.3. Kapidan Kapiya Tasimacihk Yapan Hava Kargo Isletmeleri

Modern tedarik zinciri yonetimindeki hiz ve giivenilirlik gereksinimleri, genel
olarak hava tagimaciligini ve 6zellikle hava kargo ekspresini, dinamik kargo sektoriindeki
en hizli biiyiiyen alan haline getirmistir. Hava kargo tagimaciliginin ilk yillarinda oldugu
gibi sadece "havaalanindan havaalanma" hizmet yerine "kapidan kapiya" hizmet talebi
arttikca, entegratorler yani, kapsamli bir kapidan kapiya hizmet saglayan hava ekspres

tastyicilari son yillarda hizla artmistir (Park, Choi, & Zhang, 2009).
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Entegre/kurye/ekspres operatorleri, gonderileri kapidan kapiya, kesin zamanli
teslimat hizmetleriyle (6r. UPS; Federal Express; TNT; DHL) tasimaktadir. Bu entegre
tagtyicilar, miisteri taleplerini karsilamak ic¢in hava hizmetlerini kapsamli kara
tasimaciligiyla birlestirerek ¢ok modlu aglar isletmektedir. Entegre operatorler,
nakliyecilere ¢esitli hizmetler sunmaktadir. Hava kargo hizmetlerini kapsamli kara
tasimaciligryla tamamlayarak siirekli gonderi takibiyle kesin zamanli teslimat ve tam
zamaninda envanter kontrol stratejilerini desteklemek i¢in lojistik uzmanhigr da

saglamaktadir (Kiso & Deljanin, 2009).

3.4. Hava Kargo Tasimacihiginda Kullanilan Ucak Tipleri

Hava tagimaciligiyla kargo tasimanin iki yolu vardir: (a) yolcu ucaginin alt ambar1
olarak da adlandirilan yolcu ugaginin gévde boslugunda ve (b) 6zel tam kargo ucagi
kullanilmasidir. Her birinin kendine 6zgii avantajlart1 bulunmaktadir. Hava kargo
trafiginin yarisindan fazlasinin 6zel kargo ugaklari tarafindan tasinmasi beklenmektedir,
¢linkii yolcu ugaklarmin govde kapasitesinin ¢ogu 6nemli kargo ticaret rotalarina hizmet

etmemektedir (Agbas, 2021).

3.4.1. Kargo Ucaklan

Kargo ugaklarinin ana kabininde koltuk veya pencere bulunmamaktadir. Yolcu
hizmeti i¢in yapilandirilmis ugaklardan daha biiyiik kapilar ve giiclendirilmis zeminleri
vardir. Birgogu agir esyalarin yliklenmesini kolaylastirmak i¢in silindirlerle donatilmistir
(Popescu, Keskinocak, & Mutawaly, 2016). Kargo ugaklari, yiike gore kiigiik, orta ve
bliyiik boy ucaklar olarak siniflandirilabilmektedir. Boeing ve Airbus sirketleri, hem
yolcu hem de kargo ugag iireten iki ana ugak sirketidir. Boeing (2025) verilerine gore
2025'e kadar kiiresel olarak hizmette yaklasik 2340 kargo ucagi bulunmaktadir. Bunlar
arasinda B747-800, B777, B787 tipi ucaklar yer almaktadir. Airbus (2025)’e gore ise
2025 yilinda 2220 kargo ucagi bulunmaktadir. Kargo ugaklar1 arasinda ise A350F, Airbus
BelugaXL, A330-200F, A330P2F, A320 tipi ugaklar yer almaktadir.

3.4.2. Yolcu Ugaklar

Bir yolcu ugagi, yolcu ve hava kargo tasimaciligi i¢in kullanilan bir ugak tiirtidiir.

Bu tiir ugaklar ¢cogunlukla havayollar1 tarafindan isletilmektedir. Yolcu ugaklar1 genis
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govdeli, dar govdeli, bolgesel ugaklar ve hafif ugaklar olarak siniflandirilabilmektedir.
Yolcu ugaklarinin en biiyiigii, genellikle yolcu kabininin 6niinden arkasina kadar uzanan
iki ayr1 koridora sahip olduklar1 i¢in ¢ift koridorlu olarak da adlandirilan genis govdeli
jetlerdir. Yolcu ugaklari, havayolu merkezleri ve biiyiik sehirler arasindaki uzun mesafeli
ucuslar i¢in kullanilmaktadir. Genis govdeli ugaklar arasinda B787-800, B777-300ER,
A330, A350 vb. ugaklar yer almaktadir. Genis gévde yolcu ugaklarindan daha yaygin
kullanilmakta olan bir ugak sinifi ise dar gévdeli veya tek koridorludur. Bunlar ise genis
govdeli muadillerinden daha az yolcunun oldugu kisa ila orta mesafeli uguslar icin
kullanilmaktadir. A320, A321, B737 ugak ailesi de dar govdeli ugaklar igin Ornek
verilebilmektedir.

Diger bir yolcu ugagi ¢esidi olan bolgesel ugaklar, 100'den az yolcu almaktadir ve
turbofanlar veya turboproplarla calistirilabilmektedir. Bu ucaklar, biiyiik tasiyicilar, eski
tastyicilar ve bayrak tasiyicilart tarafindan isletilen daha biiylik ugaklarin ana hat disi
muadilleridir ve trafigi biiyiik havayolu merkezlerine iletmek i¢in kullanilmaktadir. Bu
bolgesel rotalar daha sonra bir topla-dagit (hub and spoke) hava tagimaciligi modelinin
kollarin1 olusturmaktadir. Bu ugaklar arasinda ATR42, ATR72, Bombardier CRJ700/900
vb. yer almaktadir. Hafif ucaklar ise az sayida yolcu tasiyan kisa mesafeli bolgesel
besleyici ugak tipi ucaklardir. Bunlara, boyutlarina, motorlarina, nasil pazarlandiklarina,
diinyanin hangi bolgesine ve oturma diizenlerine bagli olarak banliy6é ucagi veya hava
taksisi de denmektedir. A319 CJ, Cessna 208, DHC-6 ucak tipleri ise hafif ucaklar

arasindadir.

3.5. Hava Kargo Pazarindaki Giincel Gelismeler

Son yillarda kiiresellesmenin de etkisiyle, hava kargo havayollari, arac1 hava
kargo acenteleri gdndericiler, havaalanlar1 genel olarak ekonomi i¢in 6nem kazanmigtir
(Kupfer, Meersman, Onghena, & Voorde, 2017). Ozellikle COVID-19 salgini sonrasinda
kiiresel hava kargo pazarinda kiiresellesme, entegrasyon ve dijitallesme diizeyindeki
artiglar meydana gelmistir. E-ticaret, E-lojistik, ucak teknolojisindeki gelismeler, kapidan
kapiya tasimacilik egilimleri, hava kargo is bilirlikleri hava kargo pazarindaki onemli

gelismeler arasinda sayilabilmektedir.
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3.5.1. E-Ticaret

E-ticaret, yillar iginde ekonominin temel bir dinamigi haline gelmistir.
Isletmelerin daha genis bir tiiketici yelpazesine uzanmasina ve miisterilerin istedikleri
zaman aligveris yapmalarina olanak tanima yetenegi, biiylimesine ve dnemine katkida
bulunmustur. E-ticaretin pratikligi, onu en hizli biiyliyen perakende pazari haline
getirmistir. COVID-19 salgini, e-ticaretin gelismesine daha da katkida bulunup miisteriler
aligveris yapmak i¢in uygun bir platform olan ¢evrimi¢i pazara yonelmistir (Taher, 2021).
E- ticaret hizmet agisindan, {liriin verimliligini artirirken hizmet maliyetlerini diisiirmenin
ve hizmetlerin teslimatini hizlandirmanin bir yoludur ve bu da endiistrinin, miisterilerin
ve yonetimin istegini karsilamaktadir. E- ticaret, ¢evrimici aligveris sunmakta ve
cevrimici bir bakis acistyla internet ve diger cevrimi¢i kaynaklar icin mal ve bilgi

dagitmaktadir (Jain, Malviya, & Arya, 2021).

Hava kargo, hiz ve verimlilik avantajlar1 nedeniyle kiiresel ekonomik gelismeler
ve smir Otesi e-ticaretin blyiumesiyle birlikte e-ticaretin gelisiminde 6nemli bir rol
oynamaktadir. Bu yeni ticaret bigimi hizla geliserek hava kargo sektdriine yeni bir
ekonomik biiytime getirmektedir (Shuying, Zhaorong, & Jingjing, 2020). IATA (2022)
verilerinde E-ticaretin hava kargo i¢in 6nemli oldugu simdi ise hava kargonun e-ticaret
icin kritik hale geldigi belirtilmektedir. Hava kargo geleneksel olarak ilaglar, elektronik
riinler ve taze lrilinler gibi yiiksek degerli, zamana duyarli ve bozulabilir mallarin
sevkiyati i¢in karayolu tasimaciligina gore daha fazla tercih edilmektedir. Ayrica, liretim
tesislerine bilesenlerin, hammaddelerin veya yari mamul mallarin zamaninda teslimati ile
envanter tasima maliyeti arasinda hassas bir denge gerektiren tam zamaninda tiretim
sistemini benimseyen isletmeler tarafindan da tercih edilmektedir (Karanki, Bilotkach,
Gao, & Lu, 2024). Ayrica Boeing (2022)’e gore, oniimiizdeki 20 yil i¢inde hava kargo
hacimlerinde yillik %4,1'lik bir biiylime oranit 6ngoriilmekte ve e-ticaret bu egilimin
arkasindaki onemli bir faktér olmaktadir. E-ticaret, mevcut hava kargo sektorinun
biiylimesinde itici gii¢lerinden biridir ve yakin gelecekte dnemli bir pazar olmaya devam
etmesi beklenmektedir. Havayollar1, nakliye acenteleri ve hava tagimaciligi tedarik
zincirindeki diger aktorler, e-ticaret pazarinda nasil basaril bir sekilde rol alabileceklerini

aktif olarak arastirmaktadir (Asch, Dewulf, Kupfer, Cardenas, & Voorde, 2020).
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3.5.2. E-Lojistik

E-ticaretin biiyiimesiyle birlikte, 6zellikle ¢ok kanalli tasiyicilar olmak iizere
tagtyicilarin ¢ogu kendi dagitim agi altyapilarini gelistirmeye baglamistir. Lojistik
uygulamalarina elektronik araglarin eklenmesi, tedarik zinciri yOnetimi alanlarinda
bundan kaynaklanabilecek avantajlar nedeniyle rekabetgi bir ¢aga ulagsmak isteyen her
kurulusun basarmak isteyecegi bir durumdur. Ek olarak, bilgi iletisim teknolojisinin dahil
edilmesi yoluyla lojistik uygulamalar1 ve yonetimi, giiniimiiziin de§isen is ortamlarinda

cok onemlidir (Kagoya & Mkwizu, 2022).

kab1 gorevi géren pazar yerinin gelisimini de tetiklemektedir. Pazar yerinin tlketici
talebini karsilamak i¢in tedarik zinciri roliine ihtiyaci vardir ve bu nedenle e-lojistik terimi
gelistirilmistir. E-Lojistik, e-ticarette talebi yonetmek ve miisteri taleplerini daha etkin
karsilamak i¢in elektronik sistemlerle entegre bir sekilde calismaktadir (Setyawan &
Novitasari, 2019). E-Lojistik, bir lojistik sirecini kontrol etmek ve sirdirmek i¢in bir
islem ortam1 olarak dijital sistemleri ve araclarin1 kullanmak olarak da
tanimlanabilmektedir (Zunder & Islam, 2013). Bu kavram, lojistik sirketleri igin
verimlilik ve etkinlik agisindan tedarik zinciri planlama sistemleri, tasima siparisleri,
envanter yonetim sistemleri, depo yonetim sistemleri, faturalama sistemleri, kargo rota
yonetim sistemleri ve izleme sistemleri, filo yonetimi, ticaret uygulamalar1 ve tedarik

zinciri yiriitme sisteminde fayda saglayabilmektedir (Rahman & Sensuse, 2024).

3.5.3. Kapidan Kapiya Tasimacilik Egilimleri

Tasimaciliktaki hem arz hem de talep tarafindaki bazi1 6nemli gelismeler, hava
kargo tagimaciligiin ekonomik 6neminin son yillarda arttig1 anlamima gelmektedir. Bu
durum tedarikgilerin degisen tutumlarina da yansimaktadir (Zhang & Zhang, 2002). Hava
kargo tasimaciligi daha 6nce yolcu tasimaciligina ikincil olarak kabul edilirken (ve
dolayistyla yakit maliyeti gibi paylasilan maliyetin orantisal olarak yiiksek bir kismini
karsilamak zorunda kalacak ve en iyi ihtimalle sadece zarar etmeden kar edebilecek bir
yan tlirlin olarak degerlendirilirken), bir¢ok havayolu artik tamamen tam kargo hizmeti

saglamaya adanmig durumdadir (Merkert, Voorde, & Wit, 2017).
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Onceleri yolcu tasimaciligina odaklanan ¢ok sayida havayolu isletmesi i¢in hava
kargo tasimaciligi artik bir yan iriin degil, diger havayollar1 ve operatorlerle rekabet
miicadelesinde 6nemli bir unsur haline gelmistir. Belirli bir rotanin veya hatta kiiresel
agin basar1 derecesi artik hava tagimaciligi bilesenleri tarafindan ortak olarak
belirlenmektedir. Hava kargosunun siirekli biiyiimesi, uluslararasi hava tasimacilig
pazarinin hem talep hem de arz tarafinda, biiyliyen kiiresel ticaret, teknolojik ilerleme ve
uzmanlasma, daha kiiciik ylik hacimleri ile artan ortalama yiik degeri dahil olmak iizere

bir dizi gelismeden kaynaklanmaktadir (Kupfer, Meersman, Onghena, & VVoorde, 2011).

3.5.4. Hava Kargo ve Lojistik Is Birlikleri

Isletmeler arasi is birligi giiniimiizde yaygin olarak uygulanmaktadir. Karlilig:
artirma yoniindeki artan baskilarla karsi karsiya kalan isletmeler, dis ortaklarla stratejik
is birligi gerektiren ¢oziimler arayip uygulayarak baskilara yanit vermektedir. Bu dig
isbirlik¢iler tedarikgiler, miisteriler veya hatta rakipler olabilmektedir. Ayrica is birligi
yapilarak elde edilebilecek potansiyel faydalar1 arasinda maliyetleri diisiirmek, teslim
stirelerini kisaltmak, varlik kullanimini ve hizmet seviyelerini iyilestirmek yer almaktadir

(Agarwal, Ergun, Houghtalen, & Ozener, 2009).

Diinya genelindeki hava kargo hacmi, ticaret biiylimesiyle giiglii bir sekilde
baglantilidir. Aslinda, uluslararasi ticaret hacminden daha hizli biiyilimiistiir. Son on
yildir, is tedarik zincirlerinin diizenlenmesi, hava kargoyu dinamik yiik sektoriinde en
hizli biiyiiyen alan haline getirmistir. Hizla biiyliyen hava kargo pazar1 gbz oniine
alindiginda, bir¢ok hava kargo tastyicilart is birligine gitmektedir. Bu hava kargo ve
lojistik is birliklerinin basinda gelen SkyTeam Kargo ittifaki, IATA'nin ittifak tanimina
gore olusturulan hava kargo ittifaklarindandir (Zhang, Hui, & Leung, 2004). 2000 yilinda
olusturulan SkyTeam Kargo, kiiresel bir kargo ittifakidir. Uye havayollari ise, 150 varis
iilkesine 45 kargo ucagi da dahil olmak iizere 2.709'dan fazla ucakla birlikte
calismaktadir. Uyeler Aerolineas Argentinas Cargo, Aeromexico Cargo, Air France-
KLM Cargo, China Cargo Airlines, Delta Cargo, Korean Air Cargo ve Saudia Cargo'dur
(Sky Team Cargo, 2025). SkyTeam Cargo iiyelerinin is birligi yapma nedenleri arasinda,
farkli  havaalanlarinda  depo  operasyonlarinin ~ konsolidasyonu,  iriinlerin
standardizasyonu, aglarin genisletilmesi ve iiyeler arasinda cesitli konularda uzmanlik

paylagimi yer almaktadir (Gooley, 2001). Bir diger hava kargo is birligi WOW Alliance,
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2000 yilinda SAS Cargo Group, Lufthansa Cargo ve Singapore Airlines Cargo tarafindan
kurulmus olup JAL Cargo ise Temmuz 2002'de katilmistir. Lufthansa Cargo daha sonra
2009 yilinda WOW Alliance'dan ayrilmis, JAL Cargo ise 30 yil1 agkin hizmet siiresinin
ardindan 2010 yilinda faaliyetlerini sonlandirarak bu ortakliktan ayrilmistir. WOW
Alliance, 2010 yilindan sonra herhangi bir duyuru yapmadan faaliyetlerini durdurmustur.
Singapore Airlines 2023 yilinda ittifakin artik var olmadigini dogrulamistir (Hayward,
2023). Diinyadaki hava kargo isletmeleri arasinda son yillarda imzalanan is birligi

anlagsmalar ve anlagmalarin kapsamlar1 Tablo 3.1°de yer almaktadir.

Tablo 3.1: Hava Kargo Is Birligi Anlasmalar

Is Birligi Yapan Havayollan Is Birliginin Kapsam

SAS Cargo- Air China (2006) SAS Cargo, Air China ile is birligi sayesinde
Iskandinavya-Cin hattinda kapasitesini artirmus;
yiiksek talep dogrultusunda Boeing 747-200F
ucaklartyla haftalik yaklagik 100 ton ek kargo

tagimustir.
All Nippon Airways (ANA)- Lufthansa Is birligi anlagmas1 geregince hem ANA hem de
Cargo AG (2014) Lufthansa Japonya'dan Avrupa'ya uguslarda
sevkiyatlarinin ortak satigina baslamigtir.
United Airlines (UAL)- Lufthansa United Airlines ile Lufthansa arasinda 2017°de
Cargo(2017) imzalanan anlagma, birlesik rota agi sayesinde

miisterilere her iki havayolunun kargo
rezervasyon kanallarina erigim ve koordineli
ellecleme ile transfer avantajlari saglamistir.

Cargolux - Nippon Cargo (2017) Cargolux ile Nippon Cargo Airlines arasindaki
is birligi sayesinde taraflar, birbirlerinin ugus
aglarma erisim saglayarak sirasiyla
Liksemburg—Narita ve Frankfurt-Hahn—Narita
hatlarindan faydalanabilmektedir.

Emirates SkyCargo - United Cargo (2022) United Cargo ile Emirates SkyCargo arasindaki
ig birligi, her iki tarafin da birbirlerinin genis
dagitim aglarina eriserek kiiresel kapsamlarini
ve hizmet kapasitelerini artirmasini

saglamaktadir.
Qatar Airways Cargo -Japan Airlines Ortakligin, Japan Airlines'in hizmet verdigi
(2024) bolgeler ile Qatar Airways Cargo'nun hizmet

verdigi bolgeler arasindaki ticaret akislarini
artirarak onemli ekonomik deger yaratmasi
beklenmektedir.

Vietnam Airline — UPS (2025) Ulusal bayrak tagtyicis1 Vietnam Havayollari,
kargo tagimak i¢in Boeing 757F'yi kullanmak
iizere Amerika Birlesik Devletlerinin United
Parcel Service (UPS) ile ticari is birligi
anlagmasi imzalanmgtir.
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Diinya’da ise g¢evresel siirdiiriilebilirlik kapsaminda hava kargo isletmelerinin

lojistik isletmeleri ve diger igletmelerle yapmis oldugu anlagmalar son zamanlarda hizla

artmaktadir. Bu anlagsmalar Tablo 3.2’de yer almaktadir.

Tablo 3.2: Siirdiiriilebilirlik Kapsaminda Is Birlikleri

Siirdiiriilebilirlik Is Birlikleri

Is Birligin Kapsam

Kuehne+ Nagel- Mercedes Benz (2019)

Mercedes-Benz’in uzun siiredir kargo ortagi olan
Kuehne+Nagel, 2019°dan bu yana ABD’deki
tesisleri desteklemekte; siirdiiriilebilir havacilik
yakit1 kullanimryla tedarik zincirinin karbondan
arindirmasina katki saglamaktadir.

DHL Global Forwarding ve Air France
KLM Martinair Cargo (2022)

Deutsche Post DHL Group’un siirdiiriilebilirlik
yol haritas1 kapsaminda gerceklestirilen bu is
birligi, Freight Forwarding sektoriindeki énemli
SAF satin alimlarindan biri olup, 2030’a kadar
yesil teknolojilere 7 milyar avro yatirim yapma ve
2050’ye kadar lojistik kaynakli emisyonlar sifira
indirme hedeflerini desteklemektedir.

Korean Air ve Yusen Logistics (2023)

Yusen Logistics, Korean Air ile yaptig1 is birligi
kapsaminda Japonya merkezli ilk SAF ortag:
olarak Asya’da SAF kullanimini tegvik etmekte
ve miisterilerinin tedarik zincirlerini karbondan
arindirmasina katki saglamaktadir.

Nippon Express, Kyocera ve ANA
(2024)

ANA (All Nippon Airways)’nin SAF girisimi,
hava kargo kaynakli CO: emisyonlarim
azaltmaya yonelik Asya’daki ilk program olup,
Nippon Express ve Kyocera gibi paydaslarin
katilmiyla siirdiiriilebilir lojistik is birlikleriyle
desteklenmektedir.

Korean Air- CEVA Logistics (2024)

CEVA Logistics ile Korean Air arasindaki is
birligi, SAF kullanimini tegvik ederek hava kargo
operasyonlarinda karbon emisyonlarinin
azaltilmasimt  ve bu konuda farkindalik
olusturulmasini amaglamaktadir.

DHL- Google (2024)

Deutsche Post DHL Group ile Google arasindaki
is birligi, GoGreen Plus kapsaminda SAF
kullanimiyla Google cihazlarmin hava kargo
tasimaciliginda karbon emisyonlarini azaltmay1
hedeflemektedir.

Lufthansa Cargo ve A.P. Moller- Maersk
(Maersk) (2024)

Lufthansa Cargo ile Maersk arasindaki anlagma
kapsaminda SAF kullanimiyla hava kargo
tagimaciliginda karbon emisyonlarimin
azaltilmas1 hedeflenmekte, bu dogrultuda CO:
emisyonlarinda Onemli bir disiis saglanmasi
6ngorilmektedir.

Tiirkiye’de ise hava kargo is birlikleri genellikle Turkish Cargo ile diger hava

kargo isletmeleri arasindadir. Anlasma yapilan hava kargo isletmeleri arasinda YTO

Cargo Airlines, DHL ve Avianca Cargo yer almaktadir. Turkish Cargo; 2023 yilinda YTO
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Cargo Airlines ile yapmis oldugu is birliginde Cin, Orta Asya ve Tilirkiye arasindaki hava
kargo baglantisin1 giiclendirmek ve ek kapasite olusturmayi amaglamaktadir. 2023
yilinda DHL ile yapilan anlasma da DHL Global Forwarding, Turkish Cargo'nun Istanbul
Havalimani'ndaki mega kargo tesisi olan SMARTIST'i kiiresel merkezlerinden biri olarak
kullanacaktir. 2022 yilinda Avianca Cargo ile yapilan anlasma da ise hava kargo
miisterilerinin daha genis ve daha baglantili bir kiiresel agda daha fazla kapasiteye
erismesini saglamak amaciyla kargo ugagi kapasite anlagsmalar1 gibi potansiyel is birligi
girisimlerini degerlendirilecektir (Air Cargo News, 2023; DHL Group, 2023 ;Air Freight
Logistics, 2022)

Iyi bir hava kargo is birligi, varis ve kalkislarin ayarlanmasiyla ortaklar arasindaki
baglant1 hizmetlerinin kalitesini daha da artirabilmektedir, bu da uguslar arasindaki
bekleme siiresini en aza indirirken baglantilar icin yeterli zaman saglayabilmektedir.
Ayrica ittifaklar tesislerinin paylasimi, ortak kargo tasima, ekipmanlarin ortak tedarigi ve
sektdr bilgilerinin degisimi yoluyla kargoda maliyet diisiirme de saglamaktadir. Ote
yandan, etkisiz stratejik ittifaklar; temel yeterliliklerin ve yeteneklerin kaybina,
ongorilemeyen risklerle karsilasmaya ve hatta is basarisizliklarina yol agabilmektedir
(Chao & Kao, 2015).

3.5.5. Ucak Teknolojilerindeki Gelismeler

Kiiresel iklim degisikligi, bugiin diinyanin kars1 karsiya oldugu en biiyiik
zorluklardan biridir. Insanlik iizerindeki etkisini azaltmak igin hiikiimetler, 1s1y1 hapseden
gazlar1 azaltmaya ayrica mevcut ve gelecekteki niifusun sagligini ve refahin1 korumak
icin g¢evrenin daha fazla bozulmasini onlemeye yonelik teknolojik yeniligi tesvik
etmektedir. Ulagim ise bu kiiresel iklim degisikliginden sorumlu sera gazi emisyonlarinin
Oonemli bir oranina katkida bulunmaktadir (Naayagi, 2013). Diinya genelinde tiim
ilkelerin emisyon azaltim planlar1 gelistirmesiyle birlikte es zamanli olarak uygulanmasi
gereken stratejiler arasinda, SAF ve alternatif ugak tahrik sistemleri gibi yeni ugak
teknolojilerinin gelistirilmesi ve kullanima sunulmasi 6n plana ¢ikmaktadir (Babuder,

Lapko, Trucco, & Taghavi, 2024).

Son zamanlarda ugak tasariminda degisiklikler meydana gelmektedir. Ugak

teknolojisinde elektrik sistemleri, geleneksel olarak hidrolik veya pndmatik kaynaklarla
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calistirilan uygulamalar kullanilmaktadir. Ornegin; Boeing 787 ve Airbus A380, dnceki
ucaklardan 6nemli Glgiide daha biiyiik elektrik sistemlerine sahip ve bu da ¢ok sayida
teknoloji gelismesi demektir. Elektrik sistemleri artik ugak tahrik sistemleri, kanat buz
korumasi, ¢evre kontrol sistemleri ve yakit pompalama i¢in kullanilmaktadir. Bu yeni
sistemler, gelecekteki ugaklarin daha yakit verimli ve daha sessiz olmasina yardimci

olarak herkes i¢in gevreyi iyilestirmektedir (Wheeler, 2016).

3.6. Tiirkiye’de Hava Kargo Tasimacihigi

Tiirk hava kargo pazari, diinya ¢apinda taginan kargo miktarina katkida bulunan
en onemli pazarlar arasindadir. Tiirkiye'nin i¢ hava kargo pazarinda, son birkag¢ yildir
belly (govde alt1) kargo kapasitesi talebi Tiirk Hava Yollar1 ve Pegasus Hava Yollar
tarafindan siirekli olarak karsilanmakta olup 2021 itibariyle, izmir merkezli Air Anka
Hava Yollar1 da bir diger tedarik¢i olarak aralarina katilmistir. Ayrica, Tirk Hava
Yollart'nin bir yan kurulusu olan Turkish Cargo, yalnizca kargo operasyonlar1 yapan bir
sirket olarak faaliyetlerine devam etmektedir. Turkish Cargo beraberinde MNG
Havayollari, ACT Havayollar1 ve ULS Havayollar1 da agirlikli olarak uluslararasi hava
kargo pazarinda faaliyet gostermektedir. Su anda, Tiirk hava kargo pazar1 hava kargo
trafigi agisindan tam potansiyeline ulasmamistir ve yurtici rotalarda potansiyelini daha
iyi kullanmak ve kiiresel pazarda rekabetci bir figiir haline getirmek i¢in yatirimlarina

devam etmektedir (Aydin & Ulengin, 2022).

Ulkemiz sivil havacilik sektdriinde, yolcu ve kargo tasimaciligi yapan 14
havayolu sirketi bulunmaktadir. Sirketlerin 2024 yilinda 729 olan ugak sayisi, 2025
yilinda 800 olmustur. Bu ugaklarin 760’1 yolcu, 40’1 ise kargo ugagidir. Havayolu
filomuzun toplam koltuk kapasitesi 157.785, kargo ugaklarinin toplam yiik kapasitesi de
2.902.725 kg’dir (SHGM, 2025). DHMI (2024) Havayolu Sektér Raporu’na gore Tlrkiye
genelinde bulunan 58 havalimaninda 2024 yilinda, i¢ hatlarda 115.861 ton, dis hatlarda
ise 2.050.937 ton olmak zere toplam 2.166.797 tonluk kargo trafigi ger¢eklesmis ve bu
da %30 oraninda bir artisa isaret etmistir. Ayni1 y1l i¢inde i¢ hat kargo tagimacilig1 %6, dis
hat kargo tasimaciligi ise %31 oraninda artis gostermistir. IATA (2023) verilerine gore
ise Turkiye dlinyada 14. en biiyiik hava kargo pazaridir. Ayrica 2023 yilinda Tiirkiye'deki
havalimanlari tizerinden 1,7 milyon ton hava kargosu tasinarak iilkenin toplam ithalat ve

ihracat hacmi desteklenmistir.
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3.6.1. Ti@lrkiye ve Istanbul’un Stratejik Konumu ve Hava Kargo
Tasimaciliginin Onemi

Bolgenin cografi konumu, mevcut altyapinin lojistik faaliyetler i¢in yeterli olup
olmadig1 ve gelecekteki yatirimlarin niteligi, bir bdolgedeki lojistik faaliyetlerin
gelistirilmesinin ana bilesenleridir. Bir bolgenin liretim kapasitesi ve ¢esitliligine ek
olarak, o bolgede lojistik faaliyetlerin gerceklestirilebilecegi fiziksel alanlarin olmasi da
onemlidir. Bu fiziksel alanlar arasindaki etkilesim de lojistik faaliyetlerin gelistirilmesi
icin 6nemlidir (Koprili, 2019). Istanbul ise bu stratejik konuma dayanarak yolcu ve
kargo aglar1 acisindan Tiirkiye ve diinyadaki roliinii giderek daha da giiclendirmeyi
basarmistir. Cografi konumu (lojistik merkezlerine yakinlik), altyapist (ulasim, enerji
vb.), insan kaynaklarina erisim, havayolu isinde filolarin etkin kullanimi ve 3 saatlik bir
ucus siiresi i¢inde diinyanin birgok noktasina u¢gma imkani gibi faktorlerle desteklenen

Istanbul, Tiirk havaciliginin olmazsa olmazlarindan biri haline gelmistir (Tanriverdi &

Lezki, 2021).

3.6.2. Hava Kargo Tasimaciligina Yonelik Yatirnmlar

Sivil havacilik hizmetleri, bolgesel ekonomik kalkinma ve kalkinmanin istikrarina
katkida bulunma konusunda ekonomik faaliyetleri etkili ve verimli bir sekilde
etkilemektedir. Ekonomiler, genisleyen kiiresellesmeden etkilenmeye devam ettigi
slirece, sivil havaciligin islevi giderek daha 6nemli hale gelmektedir. Genel olarak lojistik
sektorli ve Ozel olarak hava kargo tasimaciligi, bir {ilkenin ekonomik potansiyelini
algilamada 6nemli bir unsurdur (Kalayci & Yanginlar, 2016). Ekonomik faaliyetler,
hizlanan kiiresellesmenin kacinilmaz bir sonucu olan ve dogal olarak {ilkelerdeki
gelismeleri etkileyen lojistik kanallart araciligiyla yatirimlari, ticareti ve tasimaciligi

sekillendirmektedir (Artar, Uca, & Tasci1, 2016).

Son yillarda, Tiirk hiikiimeti ve Tiirkiye'deki hava kargo paydaslari, hava kargo
endustrisindeki kiiresel paylarmi artirmak i¢in hava kargo endiistrisine yatirimlarini
hizlandirmustir. Tiirkiye’deki yatirnmlar; 2024-2028 Tiirkiye 12. Kalkinma Plani’nda
2053 hedeflerimize gore énemli bir jeopolitik konuma sahip olan Glkemiz, Gretim ve
pazar biiyiikliigliyle beraber tiim ulastirma modlarinda kiiresel bir lojistik gili¢ merkezi
haline gelecektir. Ayrica havayolu tasimaciliginda hava kargo trafiginin 7,2 milyon tona,

havayoluyla tasinan yolcu sayisinin yaklastk 600 milyon yolcuya yiikseltilmesi

74



ongoriilmektedir. Ayrica Istanbul’un uluslararas: bir hava kargo ve aktarma merkezi
haline gelmesi i¢in kargo kapasitesinin daha etkin ve verimli bir sekilde kullanilmasina

yoneliktir (T.C. Strateji ve Biitge Bakanligi, 2023).

3.6.3. Hava Kargo Tasimacihigr Yapan Kuruluslar

Hava kargo, kiiresel ekonomide onemli bir rol oynamaktadir. Hava kargo
hizmetlerinin biiylimesi ve genislemesi, hava tagimaciliginin siirdiiriilebilir gelisimi i¢in
faydalidir ayrica kiiresel ticarete ve ekonomik kalkinmaya onemli Ol¢iide katkida
bulunmaktadir. Hava kargo, yliksek degerli veya zamana duyarli iiriinlere yoneliktir
(Varava, 2020). Bu kargolar kombine tagimacilik yapan havayolu kurulusla, sadece hava
kargo tasimaciligi yapmakta olan kuruluslar veya kapidan kapiya tasimacilik yapan

havayollar1 tarafindan yapilmaktadir.

3.6.3.1. Turkish Cargo

Tiirkiye’nin bayrak tasiyici olan Tiirk Hava Yollari’na hem yolcu tasimaciligi hem
de kargo tasimacilig1 yapmaktadir. 1933 yilinda kurulmus olan Tiirk Hava Yollari, ayn
zamanda sirkete hava kargo sektoriinde faaliyet gostermek tizere 1996 yilinda ‘Turkish
Cargo’ markasini kurmustur. Turkish Cargo sirketi, filosunda bulunan 12 adet A330-
200F, 8 adet B77F, 3 adet A310-300F olmak iizere toplam 23 adet hava kargo ucagiyla
operasyonlarina devam etmektedir. Global bir hava kargo markas1 olan Turkish Cargo
diinyada 127 iilkede 320 farkli destinasyona kargo tasimaciligi yapmaktadir. Istanbul
getirmeyi amaglayan Turkish Cargo gelistirmis oldugu SMARTIST programiyla 2033
yilinda 150 destinasyona direk ugus gerceklestirmeyi ve taginmakta olan tonaj miktarini

iki kat arttirmay1 hedeflemektedir (Turkish Cargo, 2025).

3.6.3.2. MNG Kargo Yurt ici ve Yurt Disi Tasimacihik Anonim Sirketi

1996 yilinda kurulan MNG Havayollari, 1997 yilinda ilk hava kargo tasimaciligin
gerceklestirmistir. Halihazirda filosunda bulunan 2 adet A300-600, 3 adet A330-300F, 2
adet A321-200F ve 2 adet A330-200F olmak iizere toplam da 9 adet hava kargo ugagiyla
operasyonlarina devam etmektedir. Sirketin siirdiiriilebilir bir biiylime saglamak, e-

ticaretin avantajlarindan faydalanmak, farkli pazarlarda sirketin katma degerini
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yiikseltmek ve hava kargo tasimaciligina yon verebilecek bir sirket olma hedefleri

bulunmaktadir (MNG Hava Yollari, 2025).

3.6.3.3. ULS Havayollan Kargo Tasimacilik

2004 yilinda kurulan ULS havayollari, filosunda yer alan 3 adet A310-300
ucagiyla operasyonlarint gergeklestirmektedir. Hizmetleri arasinda ugak kiralama

(charter), ekibiyle uzun dénemli ugak kiralama (ACMI), tarifeli seferler yer almaktadir
(Vikipedi, 2024).

3.6.3.4. ACT Havayollar1 A.S.

ACT Havayollari, 2004 yilinda biiyiik tasiyicilara, ACMI (Ugak, Miirettebat,
Bakim ve Sigorta) -ekstra kapasite saglayarak plansiz hava kargo hizmetleri sunmak i¢in
kurulmustur. Kuruldugu zaman ilk filo 2 adet A300-B4'tii olup ugak sayis1 8'e ¢ikmis ve
ardindan A300'ler agsamali olarak kullanimdan kaldirtlmistir. 2011 itibartyla A300-B4 tipi
ucaklar yerini B747-400'lere birakmigtir. ACT Havayollar1 B747-400'leri uguran tek
Tiirk operatoriidiir. 2007'den beri IOSA sertifikasina sahip olarak yiik ileticileri, dogrudan
gondericileri ve havayollar1 dahil olmak tizere miisterilerine ACMI ve Ad-Hoc Charter
hizmetleri saglamaktadir. Sirket, Ad- Hoc Charter ile birlikte 6nceden tahmin edilemeyen
bir talebi karsilamak {izere mevcut programa eklenebilen ugus hizmetini saglamaktadir

(ACT Airlines, 2023).

3.7.Tiirk Hava Kargo Tasimacihiginda Mevcut Cevre Dostu Uygulamalar

Hava tagimaciligi su anda iklim degisikligine katkida bulunan ©onde gelen
faktorlerden biridir ve bunun baglica nedeni ugak operasyonlarindan kaynaklanan
emisyonlarindan kaynakli etkileridir. Ancak ekonomik kalkinma, turizm ve kiiresel
ticarete dayali hava tasimaciligina olan talebin hizla artmasi1 géz 6niine alindiginda, ucak
operasyonlarindan kaynaklanan ¢evreye zarar veren gazlarin 2050 yilina kadar kiiresel
sera gazi emisyonlarinin 6nemli bir boliimiinii olusturmasi beklenmektedir (Ryley, 2012).
Ucak operasyonlar1 bir havalimanmin ve yakin yerlesim yerlerinin hava kalitesini
etkilerken, ucaklarin bir noktadan digerine u¢gmasi sirasinda dogrudan atmosfere salinan
emisyonlar nedeniyle kiiresel anlamda iklim degisikligine de neden olmaktadir. Bu

etkileri en aza indirmek i¢in havayolu veya hava kargo tasimacilifi yapmakta olan
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isletmelerin ¢evreye yonelik uygulamalari arasinda: Uygun ugus rotasi ve irtifa belirleme,
donanimli motor emisyon sertifikasyonu ve degerlemesi, emisyon ticareti uygulamalari,
bireysel emisyon kotasi ve vergilendirme, yolcu transferinde yardimci gii¢ tinitelerinin
kullaniminin azaltilmasi, ugak-motor iliskisinde giirtiltii sinir1, giiriiltii azaltma onlemleri
ve genel ugus operasyon prosediirlerinde degerlendirmeler yer almaktadir (Ekici, Orhan,

Giimiis, & Bahce, 2022).

Tiirkiye hem sektorel yatirimlar hem de tilkenin cografi konumu ticari havacilik
sektoriiniin gelisimine katkida bulunmaktadir. 2003 yilinda 162 aktif ugak varken, 2024
yilinda Tiirk havayolu sektoriinde bu say1 729'a ulasti. 2003 yilinda 529.205 olan ugus
sayist 2021 yilinda 1.461.577'ye ulast1. 2003 yilinda 34.443.000 yolcu taginirken, 2021
yilinda Tiirk havacilik sirketleri 214.232.985 yolcu tasidi. Hava kargo tasimaciliginda ise
2023 yil1 sonunda i¢ hat ytik trafigi 853.622 ton iken dis hat yiik trafigi 3.357.885 tondur.
Toplamda ise 4.211.507 ton yiik taginmistir. Tiim sayisal verilere dayanarak hizla
bliyliyen Tirk ticari havacilik sektorii de iklim krizi i¢in belirli sorumluluklar

tasimaktadir (SHGM, 2023).

Bununla birlikte Tiirk ticari havacilik sektorii Avrupa ve diinyada hizla
blyumektedir ve bu nedenle iklim degisikligiyle ilgili faaliyetleri 6nem arz etmektedir.
SHGM, 2012-2024 yillik raporlari, genel olarak verimliligi artirmayir amaglayan
operasyonel uygulamalarin, pazar odakli yaklasimlardan daha on plana c¢iktigini
gostermektedir. Ornegin; SHGM’nin 2013 Yilik Raporu'nda uygulanan Yesil
Havalimani1 Projesi, havalimanlarma Yesil Havalimani unvanini1 ve gerekli kosullari
sagladiklarinda bazi iicretlerde 6zel indirimler saglamaktadir. Bu uygulama, sektorde
¢evre dostu uygulamalarin yayginlastiriimasina 6nemli katki saglamistir (SHGM, 2014).
Bir diger 6rnek ise SHGM nin 2016 Faaliyet Raporu'nda ele alinan Hava Sahasinin Esnek
Kullanim1 Projesi'dir. Bu proje, ugus yollarm1 kisaltmayi, aninda ek ugus yollar
olusturmayi, yakit ve zamandan tasarruf etmeyi, bakim maliyetlerini diisiirmeyi, kiiresel
1sinmanin ve ¢evre kirliliginin etkisini azaltmay1 ve ticari havacilik sektoriinde verimliligi
artirmay1 amaglamaktadir (SHGM, 2017). Diger taraftan THY, hem yolcu hem de kargo
tasimaciliginda ortaya c¢ikacak c¢evresel etkileri en diisiik seviyede tutmayi
hedeflemektedir. Bu taahhiit dogrultusunda; Boeing 777F tipi ucagin Turkish Cargo

filosuna dahil edilmesiyle, benzer kapasite ve menzile sahip eski nesil kargo ucaklarina
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kiyasla %20 daha diisiik emisyon, %20 daha diisiik ¢cevresel giiriiltii ve %15-%20 yakit
tasarrufu elde edilmistir. THY ’nin yakit verimliligi konusunda yaptig1 diger ¢aligmalar;
operasyonlarin optimizasyonu, yeni teknolojilere yatirim ve altyapinin iyilestirilmesidir.
Motor kapali taksi-in, Azaltilmis Flap Kalkis ve Azaltilmis Flap Inis gibi prosediirler
aracilifiyla maksimum verimliligi saglamak icin operasyonlar1 optimize edilmektedir.
Ayrica THY, Cevre ve sera gazi konusunda farkindalik seviyesini artirmak i¢in gevrimici
egitim icerikleri de olusturmaktadir. Bu egitim, calisanlarin c¢alisma alanlarindan
kaynaklanan c¢evresel etkiler konusunda farkindalik seviyesini artirmak ig¢in
hazirlanmaktadir (Dastan, 2024). MNG Hava Yollar ise karbon emisyon salinimini
azaltmak i¢in filo modernizasyonuna gitmistir. Yiikleme kapasitesini artirmak ve girketin
karbon ayak izini azaltmak icin iki adet A330-300 ugagi satin alip kargo ucagina
dontistirmek i¢in yatirnm yapmistir (MNG Airlines, 2022).

3.8. Konu ile Tlgili Onceki Cahsmalar

Cevreyi koruma ihtiyacina yonelik farkindaligin giderek artmasi ve diisiik
karbonlu ekonomilere gecis siireci, diinya genelinde ¢evresel, sosyal ve politik baskilarin
yogunlasmasina neden olmustur. Bu baglamda, tagimacilik sektorii sera gazi
emisyonlarina 6nemli 6lgiide katki saglayarak siirdiiriilebilirlik performansini dogrudan
etkileyen temel alanlardan biri olarak one ¢ikmaktadir. Nitekim sektor diizeyinde
degerlendirildiginde, ulastirma kaynakli emisyonlarin en belirgin artis1 gosterdigi ve
kiiresel olgekte yaklagik 240 Mt’lik bir yiikselis kaydedildigi goriilmektedir (Agency,
2023, s. 19).

Bu gelismeler dogrultusunda, tasimacilik sektoriiniin ¢evre iizerindeki olumsuz
etkilerinin azaltilmasi ve siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerine ulagilmas: giderek daha
kritik bir nem kazanmistir. Ote yandan, karbon emisyonlarinin tasima modlarina gére
onemli farkhiliklar gosterdigi bilinmektedir. Bu noktada, hava tagimaciliginin taginan
birim basina diger tasima tiirlerine kiyasla daha ytiksek karbon emisyonu iirettigi yoniinde
literatiirde yaygin bir goriis birligi bulunmaktadir (Zhou & Zhang, 2017). Ancak literatiir
genel olarak incelendiginde, havayolu tagimaciliginda karbon emisyon oranlarini ele alan
cok sayida caligma bulunmasina ragmen, havayolu sektoriiniin karbondan arindirilmasina

yonelik arastirmalarin sinirlt kaldig:r dikkat ¢ekmektedir. Dahasi, havacilik ve lojistik
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sektoriiniin bir bilesimi olarak faaliyette bulunan hava kargo sektoriiniin karbondan

arindirilmasi konusunun ise biiyiik 6l¢iide goz ardi edildigi anlagilmaktadir.

3.8.1. Havacilik Sektoriinde Karbondan Arindirma Uzerine Yapilan

Arastirmalar

Blinge (2003) ¢alismasinda hava kargo sektoriindeki CO: emisyonlarini azaltmak
icin maliyet etkin dnlemler sunmaktadir. Calismada, bir Iskandinav sehrinden Giiney
Avrupa'daki baska bir sehre kadar olan kapidan kapiya bir ulasim zinciri ayrintili olarak
incelenmektedir. Calismanin bulgularina gore CO- emisyon azaltimi igin analiz edilen
faktorler arasinda yer alan hiz ve irtifanin optimizasyonu, mal trafigi ve yiik faktoriiniin
iyilestirilmesi gerekmektedir. Howitt, Michael, Smith ve Rodger (2011) yaptiklari
calismada, 2007 yilinda Yeni Zelandamin uluslararasi hava kargo ithalat ve
ithracatlarindan kaynaklanan yakilan yakit miktarin1 ve bunun sonucunda ortaya ¢ikan
CO: emisyonlarin1 hesaplamak i¢in bir metodoloji 6nermektedir. Chao (2014)
calismasinda, hava kargo tasimaciligi sirasinda ugusun ayri agamalarindaki karbon
emisyonlarin1 hesaplayan, ugak tiirline ve ugus rotasina gore ortaya ¢ikan karbon ayak
izlerini inceleyen ve AB tarafindan uygulanan karbon vergileri nedeniyle havayollari i¢in
ulagim maliyetlerindeki artiglar1 tahmin eden bir dizi model sunmaktadir. Baxter (2020)
calismasinda, diinyanin en biiyiikk 6zel kargo havayollarindan biri olan Cargolux
International Airlines’in karbon ayak izi ele alinmistir. Calismada 6zellikle rota agindaki
genisleme ile yeni nesil Boeing 747-8 Freighter ugaginin operasyonlara dahil edilmesinin
karbon ayak izi Uzerindeki etkileri ortaya konulmustur. Gergeklestirilen vaka galismasi
ile birlikte Cargolux'un 14 adet son teknoloji Boeing B747-8 kargo ugagindan olusan bir
filoyu satin aldig1 havayolunun filo planinin, CO2 emisyonlarinda en 6nemli azalmalarla
sonuclandigini ortaya koymaktadir. Baxter (2021) yiiriittiigli arastirmada, derinlemesine
bir aragsal vaka caligmasi arastirma tasarimi kullanmistir. Bu arastirmada, diinya
genelinde hava kargo tasimacilig1 yapan havayollarinin kargo operasyonlarini karbondan
arindirmaya yonelik gelistirdigi ve uyguladig1 ¢evresel onlemler ile stratejiler analiz
edilmigstir. 2004-2021 yillarim1 kapsayan analiz sonucunda diinyanin hava kargo
tastyicilart tarafindan benimsenen temel stratejilerinden birinin, siirdiiriilebilir havacilik

yakitlarmin kullanimi oldugu tespit edilmistir.
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Pereira (2021) yapmis oldugu yiiksek lisans tezinde 2050’ye havacilik
sektoriiniin karbondan armndirilmasini arastirmistir. Ilgili ¢alisma sonucunda, onerilen
hedeflere yalnizca yeni teknolojilerin uygulanmast ve SAFlarin kullanimiyla
ulasilamayacagi elde edilmistir. Ek olarak, geriye kalan diger tiim emisyon azaltimlarinin,
IATA tarafindan ortaya koyulan stratejilerin diger ii¢ ayagindan gelmek zorunda kalacag:
ortaya konulmustur. Bununla birlikte ¢alisma, gelistirilen g¢evresel teknolojilerin ve
stirdiiriilebilir havacilik yakitlarinin havacilik sektoriiniin karbondan arindirilmasina
temel bir katki sundugunu gostermektedir. Baxter (2022) tarafindan gergeklestirilen vaka
calismasi, Singapore Airlines’in karbon ayak izinin iki temel kaynaktan olustugunu
ortaya koymustur. Buna gore, karbon ayak izi; yolcu ve hava kargo hizmetlerinin
gerceklestirilmesinden kaynaklanan dogrudan emisyonlar ile yer operasyonlarinda
kullanilan yer hizmetleri ekipman ve araglarinin neden oldugu CO- emisyonlarindan
meydana gelmektedir. Buna ek olarak, calisgmada CO: emisyonlarinin en biiyiik
kaynaginin havayolunun yolcu hizmetleri faaliyetleri oldugu belirlenmistir. Bu bulgular
dogrultusunda, havayolunun emisyonlar1 azaltmak amaciyla wugak agirliginin
diisiiriilmesine ve yakit verimliligini artirmaya yonelik kapsamli yakit yOnetimi
uygulamalarina odaklandig1 ifade edilmektedir. Tarr, Smith ve Rodger (2022)
caligmalarinda ticari olarak hassas yakit artisinin Yeni Zelanda'ya 6zgli emisyon
faktorlerini kisa mesafeli uguslar igin ton km basimna 0,81 kg CO: (t-km basina CO: ve
uzun mesafeli uluslararasi uguslar i¢in t-km basina 0,79 kg CO- olarak hesaplamak icin
kullanildig1 bir vaka calismast sunmaktadir. Sonuglar, 2007 ile 2017 arasinda Yeni
Zelanda'ya hizmet veren ugak filosunun, oturma diizeni ve yogunlugu gibi operasyonel
faktorlerdeki degisiklikler nedeniyle ortalama olarak daha az verimli hale geldigini
gostermistir. Ttoczynski, Martin-Rojas ve Czerepko (2023) tarafindan gergeklestirilen
calismada, geng¢ miisterilerin karbondan arindirma ve siirdiiriilebilir kalkinmaya yonelik
algilarinin anlagilmast ve LOT Polish Airlines’in bu alandaki uygulamalarinin
degerlendirilmesi amaglanmistir. Arastirmacilar, LOT Polish Airlines iizerine
yiriittiikleri vaka ¢aligmasi kapsaminda 190 6grenciden anket formu aracilifiyla veri
toplamistir. Bu dogrultuda, 6grencilerin havacilik sektoriiniin karbondan arindirilmasina
yonelik diizenlemelere verdikleri 6nem ile bu havayolunun yiiriittigli stirdiirtilebilirlik
faaliyetlerine iliskin algilar1  Ol¢ililmiistiir. Calisma sonucunda, havayolunun

stirdiiriilebilirlige yonelik giiclii bagliligina ragmen, bu faaliyetlerin 6grenciler tarafindan
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yeterince algilanmadigi tespit edilmistir. Li ve Merkert (2023) tarafindan yapilan
calismada, havayolu sektoriinde karbon raporlamasi konusunda daha iyi bir anlayis;
havayollarinin bugiin pratik ve ol¢iilebilir karbondan arindirmay1 gerceklestirmesine
yardimer olmak i¢in tanimlanmis bir firsat; ve incelemenin, giderek daha fazla karbon
bilincine sahip bir ¢agda miisteriler ve diger paydaslarla etkilesimi siirdiirmek igin
gelecekteki stratejileri gelistirmede sektorii nasil destekleyebilecegi yer almaktadir.
Yapilan analizler sonucunda sektordeki yoneticilerden gelen geri bildirimlerin, bu
fikirlerin uygulanmasmin kolay olmayabilecegini ancak miimkiin olabilecegini ve
tiiketici tercihlerinin daha biiyiik bir rol oynayabilecegini gostermektedir. Davydenko ve
Hilbers (2024) c¢alismalarinda  iklim politikalar1 kapsaminda, Hollanda havacilik
sektorliniin 2050 yilina kadar tamamen karbondan arindirilmasi miimkiin miidiir?
Karbondan arindirmanin havacilik hizmetlerine olan talep i¢in ne anlama gelecektir?
Siirdiiriilebilir enerji tasiyicilarina olan talep ne olacaktir? CO: icermeyen emisyonlarin
iklimsel etkilerini azaltma kapsami nedir? sorularina yanit aramiglardir. Bulgular,
yalmizca CO: igermeyen enerji tasiyicilarina gegisin, ReFuelEU Havacilik
yiiklimliiliikleri kapsamindaki pazar gelisimine kiyasla 2050 yilinda yolcu sayisinda
%15'lik bir azalmaya yol agacagmi vurgulamaktadir. Ek olarak, Hollanda havacilik
sektorli 2019'da 81 milyon yolcudan 2050'de 98 ila 138 milyona ¢ikacagi, ancak biiyiime

oraninin 2019 6ncesine gore dnemli dl¢iide diisiik olacagi ongoriilmiistiir.

Tian, Liu, Ma ve Yang (2026) calismalarinda, bir sinir ag1 modeli kullanarak
Gin'in  SAF talebini (2025-2050) tahmin etmektedir. SAF ve karbon piyasasi
mekanizmalarini entegre eden bir CO. emisyon ve maliyet modeli gelistirip farkl
senaryolar altinda emisyon egilimlerini ve maliyet degisikliklerini analiz etmistir.
Analizler sonucuna gore de SAF kullanimi, 2050 yilina kadar kiimilatif CO:
emisyonlarint 1,589 milyar ton azaltabilecektir. Miiller, Plesch ve Scheelhaase (2026)
caligmalarinda hava tasimaciligindaki mevcut marjinal azaltma maliyetlerini arastirmakta
ve zaman i¢indeki 6ngoriilen gelisimini analiz etmektedir. Sonuglar ise bugtin itibariyle,
isletme maliyetlerinde tasarruf saglamayan diisiik karbonlu teknolojilere ve alternatif
yakitlara yapilan yatirimlarin ¢ogu durumda ekonomik olarak verimli olmadigim
gostermektedir. Feng vd. (2026) tarafindan yapilan g¢alisma, dogal-insan kaynakli
faktorlerin Cin'in 2019 yilindaki uluslararas1 havacilik karbon emisyonlar: iizerindeki

etkilesim etkilerini nicellestirmek ve 2030 i¢in kaliplar1 ve egilimleri tahmin etmek
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amaciyla ¢ok kaynakli biiyiik veri, Geodetector ve ¢apraz siniflandirilmis ¢ok seviyeli
modellemeyi entegre etmistir. Sonuglar, toplam havacilik karbon emisyonlarinin 2019
yilinda 16,36 Mt'ye ulastigini ve emisyonlarin esas olarak Giineydogu Asya, Dogu Asya
ve Bat1 Avrupa'da yogunlastigini gdstermistir. Bu bulgu dogrultusunda arastirmacilar
Cin’in daha aktif yesil ve diisiik karbonlu havacilik is birlikleri kurmasi ve siirdiiriilebilir
kalkinma i¢in diisiik karbonlu kalkinmay1 tesvik etmek amaciyla ugus rotalarini optimize
etmesi gerektigini vurgulamistir. Kara vd. (2026) calismalarinda, Avrupa {ilkelerin
siirdiiriilebilir hava tagimacilig1 performansini 6lgmeyi ve siralamak igin kapsamli ve
biitiinlestirici bir ¢erceve gelistirmeyi amaglamaktadir. Sonuglar, degerlendirilen tilkeler
arasinda Almanya'nin en yiiksek, Kibris'in ise en diisiik siirdiiriilebilir hava tagimaciligi
performansina sahip oldugunu gostermektedir. Ayrica "Ugaklarin yasina gore ticari ugak
filosu" kriterinin, siirdiiriilebilir hava tagimacilig1 performans gostergeleri arasinda en

yiiksek dneme sahip oldugu belirlenmistir.

Genel olarak degerlendirildiginde, s6z konusu ¢aligsmalar hava kargo ve havayolu
tasimaciliginda karbon emisyonlarinin ¢ok boyutlu bir yapiya sahip oldugunu ve hem
operasyonel hem de stratejik diizeyde ele alinmasi gerektigini ortaya koymaktadir.
Ozellikle hiz ve irtifa optimizasyonu, yiik faktorii iyilestirmeleri ve filo modernizasyonu
gibi operasyonel unsurlarin kisa vadede emisyon azaltiminda etkili oldugu; buna karsilik
sirdiiriilebilir havacilik yakitlart (SAF), yeni teknolojiler ve karbon piyasasi
mekanizmalarinin uzun vadeli karbondan armmdirma siirecinde kritik rol oynadigi
anlasilmaktadir. Bununla birlikte, yalnizca teknolojik doniigiimiin yeterli olmadigi,
politika diizenlemeleri, maliyet yapilar1 ve tiiketici davraniglarinin da siireci dogrudan
etkiledigi vurgulanmaktadir. Ayrica literatiir, havayollarinin siirdiiriilebilirlik ¢abalarina
ragmen bu ¢aligmalarin paydaslar tarafindan her zaman yeterince fark edilmedigini ve
ekonomik kosullar ile ¢evresel hedefler arasinda bir denge kurulmasi gerektigini
gostermektedir. Sonug olarak, hava tasimaciliginin karbondan arindirilmasi; operasyonel
verimlilik, teknolojik yenilik, politika destegi ve paydas farkindaliginin birlikte ele

alindig1 biitiinciil bir yaklagimi zorunlu kilmaktadir.
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3.8.2. Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi Alaninda Karbondan Arindirma

Uzerine Yapilan Arastirmalar

Miklautsch ve Woschank (2022) yapmis olduklar1 ¢alismada uzman goriislerini
arindirilmasin1  etkileyen faktorler hakkinda goriisler sunmaktadir. Bu faktorlerin
karsilikli iliskilerini haritalamis ve aralarindaki karmasik bagimliliklar1 gorsellestirerek
faktorler ve kolaylastirict karsilikli iligkiler olusturmuslardir. Ghisolf, Tavasszy, Correia,
Chaves ve Ribeiro (2022) ¢alismalarinda 50 ¢alismay1 karbondan arindirma stratejilerine,
bunlar1 desteklemek i¢in gereken dis faktorlere ve simiile edilmis politika araglarina gore
kategorilere ayrilmistir. Sonuglar, hi¢bir modelin siirli bir strateji kombinasyonunu ele
alarak sistemin genis bir goriiniimiinli sunmadigini gostermektedir. En dnemlisi, sistem
dinamikleri modelleri zamana bagli davranisin nasil belirlendigini  agikliga
kavusturmamaktadir; bu da politikanin aciliyetini ve etkilerini anlamak igin kritik

olabilecek 6nemli bir arastirma bosluguna isaret etmektedir.

Royo, Val ve Ciprés (2023) caligmalarinda lojistik sektorii uygulayicilarini ve
lojistik uzmanlarini igeren, lojistik ve tedarik zinciri yonetimini karbondan arindirma
konusunda butlnsel bir egitim programina yonelik ilk yaklagimi olusturan metodolojiyi
sunmaktadir. Bu yaklasim, siirekli iyilestirmeye dayalidir ve lojistik sektoriiniin
ithtiyaglarin1 ve uzmanlardan gelen giincellemeleri icermektedir. Samet, Kohler ve Horak
(2023) ¢alismalarinda, blok zinciri teknolojisinin benimsenmesinin kentsel lojistikteki
karbondan arindirma hedefleri iizerindeki etkisini degerlendirmeyi amacglamistir. Mevcut
stratejik degerlendirme araglari; siirdiirtilebilir kentsel lojistik, akilli sehir paradigmasi ve
lojistik sektoriiniin karbondan armdirilmasinda blok zinciri teknolojisi igin literatiirii
incelemistir. Neagoe, Hvolby, Turner, Steger-Jensen ve Svensson (2024) tarafindan
yapilan ¢aligmada karayolu yiik lojistigini karbondan arindirma zorluklar1 igin entegre bir
cerceve sunmustur. Sunulan bu ¢erceve, Oncelikle alternatif yakitlar araciligiyla
karbondan arindirmaya odaklanmakta ve sosyo-teknik, ekonomik ve cevresel
perspektiflerden t¢ zorluk kategorisini analiz etmektedir. Bu arastirma, lojistik sektoriinii
karbondan arindirmanin zorluklarim1 ele almak i¢in gelecekteki arastirmalari
yonlendirmeye yardimei olacak bir cergeve saglayarak bilgi birikimine de katkida

bulunmaktadir. Jiang, He, Mubarik ve Shi (2024) tarafindan yapilan caligmada tedarik
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zincirinde karbon emisyonlarin1 azaltmada dijitallesmenin roliinii arastirmaktadir.
Ayrica, tedarik zinciri dijitallesmesi ve tedarik zinciri karbondan arindirma cabalari
arasindaki iliskide araci olarak tedarik zinciri haritalamasmin rollnl inceleyerek,
teknolojinin ¢evresel siirdiiriilebilirligi nasil destekleyebilecegine dair yeni bir bakis agis1
sunmaktadir. Calisma sonucunda tedarik zinciri haritalamasinin, dijitallesmenin
karbondan arindirma iizerindeki olumlu etkisini gosterdigi kritik bir mekanizma

oldugunu ortaya koymaktadir.

Toniolo, Russo, Ren ve Moktadir (2025) ¢alismalarinda son kilometre lojistiginin
karbondan arindirilmasinin ne anlama geldigini tanimlamak ve emisyonlar1 azaltmak i¢in
en sik Onerilen uygulamalar1 belirlemek amaciyla sistematik bir literatiir taramasi
yapmaktadir. Biitiinleyici bir analitik bakis acis1 olarak yasam dongiisii diisiincesinden
yola c¢ikan analiz, bu uygulamalarin karbon emisyonlarin1 azaltirken, tedarik zinciri
asamalar1 arasinda yiiklerin kaymasi yoluyla istenmeyen sosyo-ekolojik etkiler de
yaratabilecegini ortaya koymaktadir. Mrad, Frikha, Boujelbene ve Rahmouni (2026) bu
calismada yapay zeka ve robotik teknolojilerinin tedarik zinciri operasyonlarinda karbon
emisyon azaltimini nasil destekledigini incelemektedir. Arastirma sonucunda yapay zeka
odakli optimizasyonun rota verimliligini, yiik konsolidasyonunu ve ¢ok modlu
koordinasyonu artirarak tagima emisyonlarini siirekli olarak azaltigi goriilmiistiir.
Robotik sistemler, depolamada enerji verimliligini ve hassasiyetini es zamanli olarak

artirarak 6nemli dolayli emisyon azaltimlar1 saglamaktadir.

Lojistik ve tedarik zincirinin karbondan arindirilmasina yonelik calismalar,
karbon azaltiminda etkili faktorlerin yalmizca operasyonel iyilestirmelerle smirh
olmadigini; ayn1 zamanda teknolojik yenilikler, dijitallesme, alternatif yakitlar ve politika
araglari ile desteklenmesi gerektigini gostermektedir. Ote yandan, egitim, farkindalik ve
paydas katiliminin karbondan arindirma siirecinde kritik rol oynadigi; blok zinciri, yapay
zeka ve robotik gibi teknolojilerin ise emisyon azaltiminda 6nemli katkilar sundugu
anlagilmaktadir. Ancak bu teknolojilerin ve uygulamalarin her zaman yalnizca olumlu
sonuglar dogurmadigi, bazi durumlarda sosyo-ekolojik agidan yeni dengesizlikler
yaratabilecegi de vurgulanmaktadir. Sonug olarak, lojistik sektoriinde siirdiirtilebilirligin
saglanabilmesi i¢in teknolojik, yonetsel ve sistemsel yaklasimlarin birlikte ele alindigi

biitiinciil bir doniisiim gerekmektedir.
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3.8.3. Tiirk Sivil Hava Tasimacihgim1 Karbondan Arindirma Uzerine Yapilan

Arastirmalar

3.8.3.1. Havayolu Yolcu Tasimacihigimi Karbondan Arindirma Uzerine

Yapilan Arastirmalar

Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin karbondan arindirilmasi ile ilgili olduk¢a sinirli
sayida calisma s6z konusudur ve varolan c¢aligmalar konuyu genel hatlariyla ele
almaktadir. Giircam (2022) tarafindan yapilan ¢alismada kiiresel ve Tiirk ticari havacilik
sektorlerinin iklim kriziyle miicadelesini ele alinmaktadir. Sonug olarak, hem uluslararasi
hem de yerel ticari havacilik sekt0rleri iklim kriziyle micadelede gergek¢i olmayan bir
tutum izlenmekte ve hala gidilecek ¢ok yol oldugu tespit edilmistir. Haksevenler, Temel
ve Topal (2023) yapmis olduklar1 ¢alismada Tiirk sivil havaciliginin gelistirilmesinde
siirdiiriilebilirlik tartismalarinin mevcut durumunu ve kiiresel siirdiiriilebilir havacilik
politikalartyla uyumunu belirlemeyi amaglamaktadir. Arastirma verileri, belge analizi ve
kilit uzman goriigmeleri yoluyla toplanmistir. Belge analiziyle siirdiiriilebilir havacilik
hakkindaki raporlari incelenmis ve AirFrance-KLM ile Tiirk Hava Yollari'nin iki 6rnegini
karsilastirilmistir. Sonuglar, Tiirk sivil havacilik sektoriiniin uluslararasi standartlari
yakalama konusunda istekli oldugunu ve en son teknolojilere ayak uydurmada basarili
oldugunu gostermektedir. Ozel sektor, kiiresel rekabeti hedefleyerek sektore onciiliik
etmektedir. Mevcut eksiklikler mevzuattan, tesviklerden, yiikiimliliiklerden,
kaynaklardan ve ¢evresel farkindaliktan kaynaklanmaktadir. Akca vd. (2026); Turkiye
sivil havacilik sektoriindeki iist diizey yoOneticilerin bakis agilariyla stirdiiriilebilir
havaciligin ¢cevresel ve ekonomik dinamiklerini arastirmaktadir. Arastirmada havayollari,
havaalanlar1 ve havacilik otoritelerinden on yoneticiyle yapilan yari yapilandirilmis
goriismelere dayali nitel bir metodoloji kullanilmaktadir. Calismada, 2050 yilina kadar
havacilikta net sifir emisyon hedefine ulagmak i¢in teknolojik yenilik, politika tesvikleri
ve paydas katilimim1 dengeleyen biitiinlesik bir yaklagimi gerektirdigi sonucuna

varilmistir.

Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin karbondan arindirilmasina yonelik ¢aligmalarin
siirli oldugu ve mevcut arastirmalarin konuyu daha ¢ok genel g¢ergevede ele aldigi
goriilmektedir. Incelenen calismalar, Tiirk havacilik sektoriiniin iklim kriziyle

mucadelede henlz istenen seviyede olmadigini ve Onemli gelisim alanlarmin
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bulundugunu ortaya koyarken, ayni zamanda sektoriin uluslararasi standartlara uyum
saglama ve teknolojik geligsmeleri takip etme konusunda 6dnemli bir potansiyel tagidigini
da gostermektedir. Bununla birlikte, strddrlebilirlik stirecindeki eksikliklerin biyik
Olclide mevzuat, tesvik mekanizmalari, kaynak yetersizlikleri ve ¢evresel farkindalik
eksikligi gibi yapisal faktorlerden kaynaklandig1 anlagilmaktadir. Ayrica, 2050 net sifir
emisyon hedefine ulagilabilmesi i¢in yalnizca teknolojik gelismelerin yeterli olmayacagi,
bunun yaninda politika destekleri, paydas katilim1 ve biitiinlesik stratejilerin birlikte ele

alinmasi gerektigi dikkat ¢ekmektedir.

3.8.3.2. Hava Kargo Tasimacihgim Karbondan Arindirma Uzerine Yapilan

Arastirmalar

Literatiirde Tiirk havacilik sektoriiniin karbondan arindirilmasina dair az sayida
calisma bulunmakta iken hava kargo sektériiniin karbondan arindirilmasini arastiran Ogal
(2022) ve Macit (2024) tarafindan yapilan calismalar disinda bir ¢alismaya
rastlanmamustir. Ogal (2022) tarafindan calismada, benimsenen bir metodolojik yaklasim
araciligiyla hava kargo operasyonlarindan kaynaklanan hava kirleticilerinin 6nleme
maliyeti hesaplanmistir. Calismanin sonunda her hava kirletici emisyonunun ¢evresel
maliyeti, havaalanindaki ugus operasyonlarinin yillik ¢evresel maliyeti ve birim yiik
basina yillik ¢evresel maliyet hesaplanmis ve yillik de§isim agisindan karsilagtirilmistir.
Macit (2024) calismasinda hava kargo sirketlerinde siirdiiriilebilirlik yonetimi ve
verimlilik kavramlarini incelemektedir. Ozellikle Turkish Cargo'nun 2018-2023 yillart
arasinda yuriittigi siirdiiriilebilirlik odakli faaliyetlerin operasyonel verimlilige olan
etkileri degerlendirilmistir. Calisma sonucunda THY nin 2018-2023 yillar1 arasinda
yayinladig1 genel raporlardan Turkish Cargo'nun siirdiiriilebilir yonetim politikalarindan
kargo verilerini cikararak sirketin Oncelikli olarak siirdiiriilebilir biiylime, g¢evresel

stirdiiriilebilirlik, sosyal siirdiiriilebilirlik ve verimlilige odaklandigini tespit edilmistir.

Sonug olarak, Tiirk havacilik sektdriinde 6zellikle hava kargo alaninda karbondan
arindirmaya yonelik akademik ¢alismalarin oldukca sinirli oldugu goriilmektedir. Mevcut
caligmalar, emisyonlarin ¢evresel maliyetlerinin hesaplanmasi ve siirdiiriilebilirlik
uygulamalarinin operasyonel verimlilik iizerindeki etkilerine odaklanarak 6nemli katkilar

sunmaktadir. Bununla birlikte, sektorde siirdiiriilebilirlik uygulamalarinin hem cevresel
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hem de ekonomik boyutlartyla daha kapsamli sekilde ele alinmasina ihtiyag
duyulmaktadir. Bu durum, Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasina
yonelik daha fazla arastirmaya duyulan gerekliligi ortaya koymakta ve gelecekte
yapilacak arastirmalar i¢in 6nemli bir arastirma alani olusturmaktadir. Tarama sonucunda

literatlirden ulasilan ¢alismalarin 6zeti Tablo 3.3.’te asagidaki sekilde sunulmustur.

Tablo 3.3: Havacilik Sektoriiniin Karbondan Arindirilmasina Yonelik Yapilan

Caligsmalar
Yazar(lar) Y1l  Arastirmamin Amaci  Yoéntem Temel Bulgular
Blinge o  Hava kargoda CO: Vaka analizi Hiz ve irtifa
§ emisyonlarini optimizasyonu, yuk
azaltmaya yonelik faktorii artirrmi ve trafik
maliyet etkin diizenlemeleri emisyon
Onlemleri belirlemek azaltiminda etkilidir.
s Howitt, —  Hava kargo kaynakli  Metodoloji Hava kargo ithalat-ihracat
= . - g e . .. .
£ Smith, Q  vyakt tiketimi ve CO:  gelistirme emisyonlari; yakit
E Rodger emisyonlarini (Yeni Zelanda  tiiketimi, ugak hareketleri
§ hesaplamak Ornegi) ve yolcu/kargo kutlesi
< verileri kullanilarak
E hesaplanmistir. Emisyon
2 faktorleri kisa mesafede
S 0,82 kg CO2/t-km, uzun
) mesafede ise 0,69 kg
= CO2/t-km olarak
S belirlenmistir.
s Chao S, Ugus asamalarina Modelleme Karbon vergilerinin
E S gore karbon (ucak tirti ve maliyetleri artirdig1 ve
e emisyonlarini rota bazli rota/ucak tipine gore
= modellemek analiz) emisyonlarin degistigi
< R
= tespit edilmistir.
= Baxter, G.S. o  Cargolux’un karbon Vaka calismas1  Yeni nesil Boeing 747-8
E § ayak izini analiz kullanimi emisyonlart
5 etmek onemli 6l¢iide azaltmistir.
N Baxter, G. —  Havakargo Derinlemesine  SAF kullanim1 temel
< S sirketlerinin vaka analizi strateji; elektrikli ve
= N o
2 karbondan arindirma hidrojen ugaklar
] stratejilerini gelecekte dnemlidir.
é incelemek
2 Pereira —  2050’ye kadar Senaryo analizi  Sadece teknoloji ve SAF
G § havaciligin yeterli degil; ¢ok boyutlu
g karbondan strateji gerekir.
E armdirilmasini
incelemek
Baxter o« Singapore Airlines’in ~ Vaka analizi Emisyonlarin biiyiik
§ karbon ayak izini kism1 yolcu
incelemek tagimaciligindan
kaynaklanmaktadir.
Tarr, Smith, o  Emisyon faktorlerini  Vaka ¢alismasi  Operasyonel degisiklikler
Rodger § hesaplamak (Yeni Zelanda)  verimliligi azaltmstir.
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Tablo 3.3: Havacilik Sektoriiniin Karbondan Arindirilmasina Yonelik Yapilan
Calismalar (Devami)

Yazar(lar)  Yil Arastirmanin Amaci __ Yéntem Temel Bulgular
Tloczyfiski o Surduralebilirlik Anket + vaka  Genglerin
, Martin- % algisini analiz etmek  galigmasi stirdiiriilebilirlik algisi
Rojas, diisiik bulunmustur.
Czerepko
Li ve ™ Karbon raporlamasi Nitel analiz Karbondan arindirma
Merkert § ve stratejileri mimkindur ancak
incelemek uygulama zorludur.
Davydenko « Havaciligin tamamen  Senaryo ve Karbondan arindirma,
ve Hilbers § karbondan politika analizi  talebi azaltabilir (%15).
arindirmanin
etkilerini analiz
etmek
Tian ve © SAF talebini ve Senaryo analizi  SAF ile 2050’ye kadar
ark. % emisyon etkisini biiyiik emisyon azaltim
tahmin etmek muimkindr.
Mdller, © Marjinal azaltma Ekonomik Diisiik karbon
Plesch, % maliyetlerini analiz teknolojileri heniiz
Scheelhaas incelemek ekonomik degildir.
e
Feng ve © Havacilik Buyuk veri + Emisyonlar belirli
ark. % emisyonlarini modelleme bolgelerde
etkileyen faktorleri yogunlagmaktadir.
analiz etmek
Kara ve © Ulkelerin Gok kriterli Ucak yas1 en énemli
ark. % strddrilebilir karar verme kriterdir.
havacilik teknigi
performansini 6lgmek
= Miklautsch N Tagimacilik ve Uzman Faktorler arasi karmagik
= ve 2 endustriyel lojistikte  goriismeleri ve  bagimliliklar ve
g Woschank karbondan iligki kolaylastirict iligkiler
'g arindirmayi etkileyen  haritalama ortaya konmustur.
e faktorleri belirlemek
3 X Ghisolf, N Karbodan arindirma  Sistematik Mevcut modellerin
E = Tavasszy, Q stratejilerini ve literatur sistemin butininu
= E Correia, politika araglarini taramasi (50 kapsamadig1 ve zaman
f Z" Chaves, smiflandirmak galisma) dinamiklerini yeterince
E Z Ribeiro aciklamadigi
E = belirlenmistir.
§’ i Royo, Val, ® Lojistikte karbondan ~ Metodoloji Siirekli iyilestirme temelli
= ; Ciprés < arindirmaya yonelik gelistirme biitiinsel egitim yaklagimi
2 egitim metodolojisi Onerilmistir.
S E gelistirmek
.é . R Samet, ™ Blok zincirinin Literatiir Blok zinciri, seffaflik ve
= ':&) Kohler, § kentsel lojistikte incelemesi verimlilik yoluyla
= E Horak karbondan karbondan arindirmay1
0 -E arindirmaya etkisini destekleyebilir.
2 T incelemek
z2< Neagoe, < Karayolu yik Kavramsal Sosyo-teknik, ekonomik
E Hvolby, % lojistiginde cerceve ve cevresel zorluklar
Turner, karbondan gelistirme belirlenmistir.
Steger- arindirmanin
Jensen, zorluklarini analiz
Svensson etmek
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Tablo 3.3: Havacilik Sektoriiniin Karbondan Arindirilmasina Yonelik Yapilan
Calismalar (Devami)

Yazar(lar)  Yil  Arastirmamin Amaci _Y{dntem Temel Bulgular
Gircam o~ Kiresel ve Turk ticari  Literatur Hem kiiresel hem de Tirk
E § havacilik incelemesi ve havacilik sektoriiniin
_‘E- sektorlerinin iklim karsilagtirmali  iklim kriziyle micadelede
= kriziyle miicadelesini  analiz yeterince gergekci
Z incelemek olmayan bir yaklasim
£ benimsedigi ve ilerleme
2 . icin 6nemli bir yol oldugu
S = tespit edilmistir.
5 g Haksevenl o Tark sivil Belge analizi Tiirk sivil havaciligmin
% E er, Temel % havaciliginda Ve uzman uluslararasi standartlara
En E" ve Topal strdurdlebilirlik goriismeleri; uyum saglama konusunda
:':) < tartigmalarinin Air France- istekli oldugu; 6zel
g E mevcut durumunuve  KLM ve THY  sektdriin 6ncii rol
7 A kiresel politikalarla karsilagtirmas1  {istlendigi; eksikliklerin
g uyumunu analiz mevzuat, tesvik ve
2 2 etmek farkindalik kaynakli
% = oldugu belirlenmistir.
z 0 Akca ve © Tirkiye sivil Nitel arastirma 2050 net sifir hedefi igin
= ark. § havacilik sektoriinde  (yar teknoloji, politika
f stirdiiriilebilirligin yapilandirilmig  tesvikleri ve paydas is
& cevresel ve ekonomik  goriismeler, 10 birliginin birlikte
boyutlarini yonetici ust diizey yiritilmesi gerektigi
perspektifiyle yonetici) ortaya konmustur.
incelemek
Ocal N Hava kargo Metodolojimo  Hava kirleticilere ait
o g & Q operasyonlarindan dellgme ve cevresel mz}liyetler, _y}lhk
? 3 = kaynaklanan hava maliyet analizi  toplam maliyet ve birim
¥ 5 ; kirleticilerin cevresel yiik bagina maliyet
S 'g 2 maliyetini belirlemek hesaplanmuig; y1llik
£ degisimler
X £ é karsilastirilmistir.
2 ’%" = Macit 3 Hava kargo Dokiiman Turkish Cargo’nun
= é < sirketlerinde analizi (THY surdardlebilir bayime,
£ strdardlebilirlik ve Turkish cevresel ve sosyal
S £ yon'etlr’n’l ve Cargo surdurgl'eblllrllk ile
< verimlilik iligkisini raporlari, verimlilige odaklandig1
incelemek 2018-2023) belirlenmistir.
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DORDUNCU BOLUM

YONTEM

4.1. Arastirma Modeli

Bu arastirma, Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasina yonelik
mevcut durumunun analizi, potansiyel stratejilerin belirlenmesi ve énceliklendirilmesi
amaciyla tasarlanmistir. Bu amagcla, Tiirk hava kargo sektoriiniin mevcut durumuna
yonelik SWOT analizi unsurlar1 ve uygulanabilecek stratejiler, ¢ok kriterli karar verme
yontemleri araciligiyla degerlendirilmistir. Cok kriterli karar verme yontemleri (CKKV),
secim surecinde birden fazla kriteri g6z 6niinde bulundurarak en iyi alternatifi belirlemeyi
amaclayan ana karar verme yontemleridir. CKKV, finans alanindan miihendislik
tasarimina kadar farkli alanlarda uygulanabilen ¢ok sayida arag ve yonteme sahiptir
(Taherdoost & Madanchian, 2023). Arastirmada subjektif ¢cok kriterli agirliklandirma
teknigi olarak BWM ve ¢ok kriterli siralama yontemi olarak bulanik VIKOR bir arada
kullanilarak sektorel analiz derinlestirilmis ve karar destek sistemine dayali bilimsel

stratejiler gelistirilmistir.

SWOT analizinin kolayligina ragmen O6znel olmasi bu analizin en Onemli
eksikligidir (Demir & Atanur, 2019; Popovi¢, vd., 2021). Bu analizde basarili karar
alabilmek i¢in nesnel verilere ihtiyag bulunmaktadir (Demir, Esbah, & Akgin, 2016).
SWOT analizinin bu yetersizligini asmak i¢in birgok arastirmact CKKV yontemlerini
tercih etmektedir (Demir, Esbah, & Akgin, 2016; Ajmera, 2017; Isik & Demir, 2017,
Popovi¢, vd., 2021). Bu g¢alismada ise subjektif ¢ok kriterli agirliklandirma
yontemlerinden biri olan BWM, SWOT bilesenlerinin 6nem diizeylerini niceliksel olarak
belirlemek i¢in kullanilmistir. Ayrica bir¢cok agirliklandirma amacl kullanilan subjektif

CKKYV yontemine kiyasla daha etkili ve ger¢ekei olan, daha yiiksek giiven araligina sahip,
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uygulanmasi daha kolay, daha hizli sonu¢ veren BWM yontemi, SWOT analiziyle
biitinlestirilmistir (Tajer & Demir, 2022). BWM yontemi, alternatif sayisi biiyiik

oldugunda gereken karsilastirma matrislerinin sayisini azaltmaktadir.

Aragtirmanin ikinci agsamasinda, SWOT analizine dayali olarak gelistirilen
stratejilerin degerlendirilmesinde kullanilacak faktdrlerin goreli dnem dereceleri En lyi-
En Kotii Yontemi araciligiyla belirlenmistir. BWM; etkili ve sezgisel, ciftler arasi
karsilastirmalar kullanildiginda daha i1yi performans gosteren ve karar analizini ‘‘en iyi”’
ve ‘‘en kotii”” faktorlerin karsilastirilmasina dayandiran modern ¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden biridir (Li & Fei, 2025). Bu calismada BWM yontemiyle, strateji
degerlendirmesinde  kullanilacak  faktorler, uzman gorlslerine dayali olarak
agirhiklandirilmis ve karar siirecine sayisal bir temel kazandirilmistir. Arastirmada,
stratejilerin degerlendirilmesi asamasinda ise ¢ok kriterli siralama yontemlerinden
bulanik VIKOR kullanilmigtir. Bulanik VIKOR, ideal ¢oziime en yakin ¢oziimi
sunmakta ayrica, VIKOR “¢ogunlugun” maksimum grup faydasini ve “rakip”in
minimum bireysel pismanligin1 saglamaktadir (Tanaji & Roychowdhury, 2024). Bu
calismada, yukarida bahsedilen sebeplerden dolayr Tiirk hava kargo sektoriiniin
karbondan arindirilmasi konusunda sektoriin giiglii yonleri, zayif yonleri, firsatlar ve
tehditlerine ait faktorlerin ve sektdrde uygulanabilecek potansiyel stratejilerin
onceliklendirilmesi igcin SWOT temelli CKKV yontemleri (BWM-Bulanik VIKOR)

uygulanmaistir.

Arastirmanin {iglincili ve son agamasinda, gelistirilen potansiyel stratejiler Bulanik
VIKOR yontemi ile degerlendirilmis ve dnceliklendirilmistir. VIKOR, ¢ok kriterli karar
verme problemlerinde uzlasma ¢6ziimiine odaklanan ve hem grup yararini (maksimum
fayda) hem de bireysel pismanligi (minimum kay1p) dikkate alan bir yontemdir (Liang,
Chen, Ye, Lin, & Li, 2021). Uzmanlar tarafindan stratejilere verilen nitel
degerlendirmeler, trapezoidal bulanik sayilar aracilifiyla modellenmis ve bulanik
VIKOR siireciyle stratejilerin nihai siralamasi elde edilmistir. Bulanik sayilar, bir¢cok
onemli teorik ve pratik degerlendirmede 6nemli bir rol oynayan gercek dogrunun bulanik
kiimelerinin alt sinifidir. Bulanik sayilarin siralanmasi, belirsizlikleri ve kesin olmayan
bilgileri igeren problemleri ¢dzmede ¢cok dnemlidir. Ozellikle, trapezoidal bulanik sayilar
bir verinin belirsizligini tanimlamada daha etkilidir (Ponnialagan, Selvaraj, & Velu,

2018). Trapezoidal bulanik sayilar; Sezgisel, tip-2, Pisagor ve Kkiresel gibi yeni
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gelistirilen uzantilardan farkli ve eskidir. Uygulama alani kalic1 ve birgok gergek diinya
problemine uygulanmaktadir (Gul, Yucesan, & Ak, 2022).Arastirmada kullanilan
modelin 6zgiinliigi, klasik SWOT analizini modern karar verme yontemleriyle (BWM +
Bulanik VIKOR) entegre ederek yalnizca betimleyici degil, ayn1 zamanda karar vericilere
yon gosterici nitelikte bir karar destek mekanizmasi gelistirilmesidir. Bu yapi, hem
akademik literatiire katki saglamay1 hem de sektordeki politika yapicilar ve yoneticilere

bilimsel temelli 6neriler sunmay1 hedeflemektedir.

Sekil 4.1: Onerilen Metodolojinin Adimlari

Asama 1: SWOT

Asama 2: BWM (Best Worst Method) ‘

Bir Dizi Karar Faktorlerini Belirlemek

|

SWOT Faktérlerini Onceliklendirmek i¢in Uzman Gériislerinin

En ivi ve En K6tii SWOT Faktorlerinin Belirlenmesi

!

En Iyi/En K6tii Faktoriin Referans Karsilastirmasinin Belirlenmesi

AB = ( C[Bl, ﬂBz, CO0 000 000 000 O [ ﬂBn)

|

Ay = (@1, Qo , G )T



Sekil 4.2: Onerilen Metodolojinin Adimlari (Devami)

Faktor Agirliklarini Elde Etmek icin Matematiksel Model Kullanarak
Faktorlerin Optimum Agirliklariin Belirlenmesi

Asama 3: Bulamk VIKOR Yontemi

_
I T—
—
_

4.1.1. BestWorst Method (BWM)

BWM, 2015 yilinda Dr. Jafar Rezaei tarafindan onerilen ¢ok kriterli karar verme
yontemidir. Bu teknik, ¢esitli karar kriterlerine gore alternatifleri degerlendirmektedir.
BWM, karar kriterlerinin nispeten sistematik bir sekilde karsilastirilmasina
dayanmaktadir (Sharma, Kumar, & Kumar, 2021). Ana amag, karar problemi tzerindeki
etkilerinin kapsamini daha iyi anlamak ig¢in bir dizi kriter veya faktoriin agirligimi
belirlemektir. Temel olarak, BWM o6zellikle karar vericilerin bilissel yiikiinii azaltmak ve
karar alma surecinin titizligini ve dogrulugunu artirmak i¢in uygundur (Li & Feli,
Exploring obstacles to the use of unmanned aerial vehicles in emergency rescue: A
BWM-DEMATEL approach, 2025).

93



Son birka¢ yilda BWM, optimum karar alma i¢in glivenilir sonuglar saglayan bir
model olarak MCDM alaninda 6énemli bir siralamaya sahip olmustur. Rezaei (2015),
oncelikle kriter ¢iftlerindeki ¢ok sayida karsilastirmayla ilgili olan Analitik Hiyerarsi
Prosesi (AHP)’nin bazi eksikliklerini gidermek amaciyla gelistirilen BWM, Kkriterler
arasinda yalnizca (2n — 3) karsilastirma yapilmasini gerektirerek, agirlik katsayilarinin
optimum degerlerinin daha az karsilastirma ile elde edilmesini miimkiin kilmaktadir.
Karsilastirma sayisinin az olmasi, kriterlerin degerlendirilmesi siirecinde olusabilecek
tutarsizliklarin minimize edilmesine olanak tanimaktadir. AHP’den farkli olarak,
BWM’de yalnizca en iyi kriterin diger kriterlere gore Ustiinliikleri ile diger kriterlerin en
kotu kritere gore Ustiinliiklerini ifade eden referans karsilastirmalar1 yapilmaktadir. Bu
prosedlr ¢cok daha basit ve dogrudur ayrica gereksiz (ikincil) karsilastirmalar1 ortadan
kaldirmaktadir (Pamu’car, Ecer, Cirovic, & Arlasheedi, 2020). Bu baglamda, karar
vericilerin BWM'yi kullanmalarinin en 6nemli nedenleri arasinda; bu yontemde belirtilen
agirlik katsayilariin daha verimli olmast, kriterler i¢in agirliklart hesaplamak tizere diger
CKKYV teknikleriyle de sentezlenebiliyor olmasi ve teknigin kullanimi sirasinda
olusturulan giftler halinde karsilastirma sayisinin az olmasi yer almaktadir (Forson, vd.,
2024). Ayrica BWM yaklagimi; karar kriterlerini giftler halinde karsilagtirirken yalnizca
tam sayilar kullanmasi ve belirlenen agirlik katsayilarinin giivenilirligi  benzer
prosediirlerden daha yiiksek olmasindan dolay:1 tercih edilmektedir (Roshanravan,
Kreuzer, & Buckingham, 2025).

BWM yontemi farkli ¢alisma alanlarinda kullanilmaktadir. Luo, Yang ve Qin
(2024) petrol ve gaz sektoriinde karar alma risklerini degerlendirmek amaciyla BWM
yontemi ile birlikte CRITIC-VIKOR yontemleri uygulamistir. Banihashemi,
Khalilzadeh, Antucheviciene ve Edalatpanah (2023), insaat sektoriinde yesil insaat
tedarik zinciri yonetiminin uygulanmasindaki en 6nemli zorluklari ve engelleri tespit
etmek icin BWM uygulamistir. Sheykhan, Boozary, GhorbanTanhaei, Pourmirza ve
Rabiee (2024) BWM’yi otomotiv endiistrisinde miisteri sadakatini markaya ¢ekebilmek
adina TUriiniin algilanan degerine dayali siirdUrulebilir bir pazarlama stratejisinin
belirlenmesi i¢in kullanmigtir. Saglik alaninda ise BWM, Rajaei, Banihashemi ve
Khalilzadeh (2023) Iran'daki se¢ilmis 6zel hastanelerde hemsirelik hizmeti tazminatini
etkileyen faktorler igin kullanilmistir. (Mohammadi, Bidhendi, ve Aslani (2023)

caligmalarinda enerji alaninda enerji giivenligini ve siirdiiriilebilir kalkinmay1 etkileyen
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zorluklar1 ve faktorleri belirlemistir. Daha sonra, bu bilgiler bulantk BWM ydntemini
kullanarak bu tilkelerdeki enerji giivenligini ve siirdiiriilebilirligini 6l¢gmek i¢in bir bilesik
endeksin olusturulmasinda kullanilmistir. Gida sektoriinde ise Khan, Kaushik, Kumar ve
Khan (2023), gida tedarik zincirlerinde blokzincir uygulamasina iliskin engelleri
belirlemeyi amaglamis; kapsamli bir literatiir taramasi ve uzman gorisleri dogrultusunda
16 temel engel tespit edilmistir. Bu engellerin Onceliklendirilmesinde ise BWM
kullanilmistir. BWM araciligiyla degerlendirme kriterlerine ait agirlik katsayilarinin

belirlenmesi asagidaki adimlar1 icermektedir (Rezaei, 2015):

Admm 1: Bir dizi karar kriteri belirlenir. Bu adimda, bir karara varmak i¢in

kullanilmasi gereken kriterler { ¢4, ¢4, €3, ... ..... C, } Olarak ele alinir.

Adim 2: En iyi (6rn. en arzu edilen, en 6nemli) ve en koti (6rn. en az arzu edilen,
en Onemsiz) kriterleri belirlenir. Bu adimda, karar verici genel olarak en iyi ve en kotii
kriterleri belirler. Bu asamada higbir karsilastirma yapilmaz. Ornegin, belirli bir karar

Verici igin ¢, ve cg sirasiyla en iyi ve en koti kriterler olabilir.

Adim 3: 1 ile 9 arasinda bir say1 kullanarak en iyi kriterin diger tiim kriterlere

gore tercihi belirlenir. Ortaya ¢ikan En lyi-Digerleri vektérii su sekilde olacaktir:
AB = ( aBl, aBz, e wer aee ey aBn)
Burada ag; en iyi kriter B'nin kriter j'ye gore tercihini gosterir. agg =1 “dir.

Adim 4: 1 ile 9 arasinda bir say1 kullanarak tiim kriterlerin en kotii kritere gore

tercihi belirlenir. Ortaya ¢ikan Digerlerinden En Kétiiye vektorii su sekilde olacaktir:

AW = (alw’ CLZW, ........ s Anw )T
Burada ajy,,, kriter j'nin en kotii kriter W'ye gore tercih edildigini gosterir.
Aww =1’dir.
Adim 5: En uygun agirliklart bulunur. (wy, w;, w3, ... ... ,wy) Kriterler icin en
uygun agirlik, her bir kriter ¢ifti i¢in, wg /w; ve w; /wy, , wg /w; = ag; ve w; /wy,

=a;,, elde edilir.
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Tlm j igin bu kosullar1 saglayan, maksimum mutlak farklarin |% —agj| ve
J

| :—’ — Qjy | en aza indirildigi bir ¢6ziim bulunur. Agirliklar i¢in negatif olmama ve
w

toplam kosulunu goz 6niinde bulundurarak, asagidaki problem ortaya ¢ikar:

min max j { W—’j—aBj , |ﬁ—ajw|}
Tum jlericinw; =0 (5)

Adim (5) asagidaki adima aktarilabilir:
min &

| % —ag;| <& tim] degerleriigin
]

::—‘i — Ay |§ & timj degerleri igin
J
Tum jleriginw; =0 (6)
(6) adimini ¢ozerken, optimum agirliklar (wy, wy, ws, ... ... ,wy,) Ve ¢ elde edilir.

Bazi karar alma problemlerinde, kriter j'ye gore alternatif bir deger i'ye sahip
olunur (p;; ). Ancak bazi karar alma problemlerinde, p;; degerleri mevcut degildir.
p;j degerlerinin mevcut olmadigr durumlarda, yukarida belirtilen prosedir alternatifler
i¢in de gergeklestirilir (alternatifleri her bir kritere gore karsilastirarak) p;; 'yi (alternatif
I'nin kriter j'ye gore agirligl) bulmak i¢in kullanilir. Her durumda, alternatif i'nin genel
puan1 basitce V; = Z?zl w;p;; olarak hesaplanir. V; V; degerleri siralanarak en iyi

alternatif belirlenir.

Bir sonraki bolimde, & kullanarak bir tutarlilik orani bulunur. & ne kadar

bliyiikse, tutarlilik oraninin o kadar yiiksek oldugu ve karsilastirmalarin o kadar az
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guvenilir hale geldigi ortaya ¢ikmaktadir. Tutarlilik orani sifira yaklastik¢a tutarlilik artar
ve 1'e yaklastikca tutarlilik azalmaktadir.

Tablo 4.1: Tutarlilik Endeks Degerleri

aBW 1 2 3 4 5 6 7 8 9
TE 0.00 0,44 1 1,63 2,3 3 3,73 4,47 5,23

Kaynak: (Rezaei, 2015)

Tutarhk Orani:

Bir karsilagtirma, tiim j i¢in ag; x aj, = ag,, oldugunda tamamen tutarlidir,
burada ag; a;, , ap, sirasiyla en iyi kriterin j kriterine tercihi, j kriterinin en kot kritere

tercihi ve en iyi kriterin en kotii kritere tercihidir. Ancak, bazi j'lerin tamamen tutarh
olmas1 miimkiin degildir. Bu nedenle bir karsilastirmanin ne kadar tutarli oldugunu
gostermek icin bir tutarlilik oranit Onerilmektedir. Bu amagla, bir karsilastirmanin

minimum tutarliligi agagidaki gibi hesaplanabilir:

Daha once belirtildigi gibi a;; € {1,......ap, } burada ag, nin en yiksek
olast degeri 9'dur (veya karar verici tarafindan belirlenen herhangi bir diger maksimum
deger). Tutarlilik, ag; » a;, 'den disik veya ag,,’den yiiksek oldugunda veya esdeger
olarak ag; »a;, # ag, oldugunda azalir ve en yiiksek esitsizligin, ag, Ve a;, nin
maksimum degere sahip oldugunda (ag, ‘ye esit) ortaya ¢ikar, bu da ¢ ile sonuglanir.
Ayrica (wg /wj) x (Wj /wy) = wg /wy oldugu ve ag; Ve a;, tarafindan maksimum
degerin atanmasi sonucunda en yiiksek esitsizliin verildigi bilinmektedir. £’den ag; ve

ajy ¢ikarilip ag,, 'ye eklenmesi gereken bir degerdir veya esdeger olarak:

(aBj - E)x (ajw - E) = (agw t9) (7)
Minimum tutarlilik agisindan a ag; = a;,, = agy,
(agw —®x(agy, —8 =(apy +8 — &% —1+2ap, )5+ apy?—
apw) =0 (8)
a;; € (1,2,3.....9) farkli degerleri i¢in ¢dziim yaparak, miimkiin olan maksimum
&'t bulunabilir. Bu maksimum degerleri tutarlilik endeksi olarak kullanilir. Daha sonra, &*

ve karsilik gelen tutarlilik endeksini kullanarak tutarlilik oranini asagidaki gibi

hesaplanir:
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_ g
Tutarhlik Orant Tutarlilik Endeksi (9)

4.1.2. Bulanik VIKOR Yoéntemi

VIKOR, Sirpga bir isim olup, Opricovic tarafindan 1998°de 6nerilen bir uzlagsma
siralama yontemidir. Karmasik sistemlerde ¢elisen kriterler durumunda bir dizi alternatif
arasindan bir se¢enegi siralamak ve se¢mek icin uygulanabilen CKKV yontemlerinden
biridir. VIKOR yontemi, alternatiflerin ideal ¢6zliime yakinlik diizeyini esas alarak ¢ok
kriterli bir siralama endeksi olusturmaktadir (Zarei, Ramavandi, Darabi, & Omidvar,
2024). VIKOR yonteminin diger yontemlere gore avantajlarindan biri, avantaj orani
esasina dayanan bir uzlagsma ¢oziimii sunmasidir. Ayrica, bu yontemin ¢iftler arasi
karsilastirmalar1 gerektirmemesi de &nemli bir farktir (Dag & Onder, 2013). 2007 yilinda
Opricovic tarafindan Onerilen Bulanik VIKOR yontemi ise hem kriterlerin hem de
agirliklarin bulanik kiimeler olabilecegi bulanik bir ortamda problemi ¢dézmektedir.
Bulanik VIKOR, bir alternatifin ideal ¢oziime olan mesafesini temsil eden bulanik
degerin toplanmasina dayanmaktadir (Opricovic, 2011). Belirsizlik iceren sorunlar igin
tasarlanmis Bulanik VIKOR tekniginin kullanilmasi tavsiye edilmektedir (Kizielewicz &
Baczkiewicz, 2021). Bu yontemde amag, hangi alternatiflerin en 6énemli olduguna karar
vermeyi kolaylastirmak ve belirsiz bir ortamda en iyi sec¢enek ile ideal ¢6ziim arasindaki
farkt miimkiin oldugunca kiigiik tutmaktir (Mahmudah, vd., 2024). Bazi alternatifler
oldukca hassastir ve kesin yoOnetim politikalar1  gerektirmektedir.  Ciinkii
siniflandirmalarindaki kiigiik degisiklikler bile hem alternatifler hem de isletme icin ciddi
sonuclara yol agcabilmektedir. Bu amagla bulanik VIKOR teknigi, diger yontemlere gore
karar problemlerinde belirsizlik ve veri belirsizligiyle basa ¢ikmak i¢in daha uygundur
(Kahraman, Onar, & Oztaysi, 2015; Zhou & Chen, 2023).

Literatiirde bulanik VIKOR yontemi farkli sektorlere yonelik ¢alismalarda
alternatiflerin siralanmasi veya onceliklendirilmesi i¢in kullanilmistir. Hosseini, Paydar
ve Hajiaghaei-Keshteli (2021) ¢alismalarinda ekoturizm alanindaki isletmelere yardimci
olmak i¢in bazi pratik ve yararli eylem planlar1 gelistirmistir. Tanimlanan eylem
planlarma 6ncelik vermek igin ise dort kriter dikkate almmustir. Ilk olarak, dikkate alinan
kriterlerin agirliklar1 Bulantk DEMATEL ile hesaplanmis ve ardindan bunlar Bulanik
VIKOR kullanilarak onceliklendirilmistir. Dagistanli (2024) yapmis oldugu c¢alismada

savunma sanayisinde bulanik VIKOR yo6ntemini uygulamistir. Uygulama i¢in 6ncesinde
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literatiir taranmis ve 8 ayri kriter belirlenmistir. Bu kriterler 3 ayr1 karar verici tarafindan
degerlendirilmistir. Elde edilen sonuglar, IVIF ortaminda bulanik VIKOR yontemiyle
gerceklestirilen analizlerin literatiirdeki bulgularla benzerlik gosterdigini ortaya
koymaktadir. Mahmudah vd. (2024) c¢alismalarinda sosyo-ekonomik faktorlere
odaklanarak niikleer santraller i¢in en uygun yeri belirlemek amaciyla iki CKKV yontemi
olan Bulanik Analitik Hiyerarsi Siireci (Bulanik-AHP) ve Bulanik VIKOR'u
kullanmaktadir. Bu ¢alismanin sonuglari, Fuzzy-AHP ve Fuzzy VIKOR ydntemlerinin
entegrasyonuyla kritik sosyo-ekonomik faktorleri onceliklendirdigini ve potansiyel
yerleri nicel olarak degerlendirdigini ayrica niikleer santral yer se¢imi karar vermeyi
desteklemek i¢in sistematik ve nesnel bir yaklasim sundugunu gostermektedir. Lam,
Lam, Jaaman ve Liew (2021) calismalarinda, entegre bir Entropi-bulanik VIKOR modeli
ile ingaat sirketlerinin finansal performansini degerlendirmek ve karsilagtirmak igin bir
CKKYV modeli 6nermektedir. Onerilen model ile Malezya'daki listelenen insaat sirketleri
degerlendirilerek bir vaka calismast yiiriitiilmiistiir. Wang, Nguyen, Dang ve Lu (2021),
isletmelerin giin gectikce lojistik islevlerini dis kaynak kullanarak yaptirabilmeleri i¢in
iclincii taraf lojistik (3PL) saglayicilar1 aradigindan, bu calisma karar vericilere en
verimli 3PL'leri degerlendirmek ve se¢mek igin biitiinlesik ve tutarli bir model sunmay1
amaclamaktadir. Bu amagla, arastirmacilar ekonomik, hizmet seviyesi, ¢evresel, sosyal
ve risk yonleriyle ilgili en etkili ve ¢eliskili kriterleri incelerken bulanik analitik hiyerarsi
stiireci (FAHP) ve bulanik VIKOR olan hibrit ¢ok kriterli bir yontemden yararlanmstir.
Kumar ve Barman (2021) calismalarinda tedarikcilerin ¢evresel performansini
degerlendirmek icin bulanik tabanli ¢ok kriterli karar verme siireclerini kullanmustir. ilk
olarak, tedarik¢ilerin c¢evresel performansint degerlendirmeye yonelik kriterler
belirlenmis; ardindan bu kriterler ve tedarik¢i alternatifleri, uzman goriisleri
dogrultusunda nitel verilerle birlestirilerek bulanik TOPSIS ve bulanik VIKOR
yontemleriyle ideal ¢oziime yakinliklarina gore siralanmistir. Ayrica her alternatif igin
genel bir puan olusturulmustur. Hindistan'in dogu kesiminde bulunan kiigiik 6lgekli bir

stinger demir ve celik endiistrisinde bir vaka ¢aligmasi1 benimsenmistir.

Literatiirde bulanik VIKOR insaat, lojistik, niikleer enerji gibi farkli alanlarda
uygulanmis olmasina ragmen havacilik sektoriinde sadece Biiyiikozkan, Havle ve
Feyzioglu (2021) ¢alismasinda rastlanilmistir. Bu c¢alismada, diisiik maliyetli havayolu

sirketleri i¢in dijital yeterlilik degerlendirme modeli gelistirilmis; on kriter ve otuz alt
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kriterden olusan modelin agirliklar1 IVIF AHP yontemi ile hesaplanmigtir. Bulgular, en
onemli boyutun doniisiim ve uyarlama yonetimi oldugunu ortaya koyarken, en yetkin
havayolu Bulanik VIKOR yontemi ile belirlenmistir. Modelin gegerliligi Tiirkiye’de
gergeklestirilen bir vaka g¢alismasi ile dogrulanmis olup, havacilik sektoriinde VIKOR
uygulamalarinin sinirlt sayida oldugu goriilmektedir. Gupta (2018) c¢alismasinda
Hindistan’da havayolu endiistrisi i¢in hizmet kalitesi niteliklerini belirlemeyi ve bunlari
Onceliklendirmeyi amaglamistur. Kapsamli literatiir taramasi yoluyla belirlenen hizmet
kalitesi niteliklerini siralamak ve onceliklendirmek icin BWM ve bu niteliklere gore en
iyi havayolunu siralamak i¢in VIKOR kullanmistir. Hsu, Chang, Li ve Liou (2024)
calismalarinda afet miidahalesinin ¢esitli asamalarin1 dikkate alan bir havaalani
dayaniklilik modeli Onermektedir. Calisjmada VIKOR yontemi ise Tayvan'in biiyiik
uluslararasi havalimanlarinin dayaniklilik performansint degerlendirmek ve iyilestirme
Onerileri sunmak i¢in uygulanmistir. Shojaei, Haeri, ve Mohammadi (2018) ise
calismalarinda Taguchi Kayip Fonksiyonu, BWM ve VIKOR tekniginin bir
entegrasyonunu kullanarak bir degerlendirme ve siralama modeli 6nererek bu alana
katkida bulunmay1 amaclamaktadir. Onerilen model, karar vericilerin hangi tlkenin
havalimanlariin siralandigina bagli olarak her kriter i¢in farkli hedef degerler ve tiiketici
tolerans esikleri belirlemesine ve ayrica BWM kullanarak ciftler arasi karsilagtirmalarin

miktarini azaltmasina olanak tanimaktadir.

Bulantk VIKOR yoOnteminin uygulanmasinda asagidaki adimlar takip
edilmektedir (Vinodh, Varadharajan, & Subramanian, 2013):

Adim 1: Karar alma siirecinin hedefleri belirlenir ve sorun tanimlanir. Karar alma,

bilgi toplama ve karar hedeflerini karsilamak i¢in en uygun alternatifi segme siirecidir.

Adim 2: Karar alma grubu diizenlenir ve bir dizi ilgili niteligi tanimlanir. Kavram
tasarimi se¢imi, karar kriterlerinin tanimlanmasini gerektirir ve ardindan kavramlar

siralamak i¢in degerlendirme olgekleri olusturulur.

Adim 3: Kriterlerin 6nem agirlig1 ve her kritere iligkin alternatifler i¢in bulanik
derecelendirme i¢in uygun dilsel degiskenler tanimlanir ve daha sonra bu dilsel

degiskenler pozitif bulanik sayilar olarak ifade edilebilir.
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Tablo 4.2: Karsilastirmalarda Kullanilacak Dilsel Degerler ve Bulanik Say1

Karsiligi
Onem Sirasi Dilsel Degisken Bulanik Say1
1 Cok kot 0,0,1)
2 Kotu 0, 1,3)
3 Orta Kotl (1,3,5)
4 Orta (3,5, 7)
5 Orta lyi (5,7,9)
6 Iyi (7,9, 10)
7 Cok iyi (9, 9, 10)

Kaynak: (Yildiz & Deveci, 2013)

Adim 4: Karar vericilerin yargilari, kriterlerin toplam bulanik agirligini ve
alternatiflerin toplam bulanik derecelendirmesini elde etmek i¢in analiz edilir ve bulanik
bir karar matris olusturulur. K'inc1 karar vericinin bulanik derecelendirmesi ve 6nem
agirhiginmn x;j {Xijk1, X; ko, Xijrss Xijka} V€ Wijd{Wijke, Wijkz , Wijk, » Wijk,} oldugu
varsayilir, buradai — {1,2,.....,m}vej-{1,2,.....,n }dir. Dolayisiyla, her kritere gore

alternatiflerin toplam bulanik derecelendirmeleri x;; su sekilde hesaplanabilir.

xij = {Xij1, Xij2, Xij3, Xija
Xij1 = min{Xijk1}
1
Xij2 = = X Xijkz (4)
1
Xij3 =% > Xijk3
Xija = max {Xijk4}
Her kriterin toplam bulanik agirhigi w; su sekilde hesaplanabilir:
w; = {le,sz ,Wj3}
wj; = min{Wjk1},

1
Wiz =+ X Wik (5)

wj, = max{Wijks },
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Adim 5: Bulanik karar matrisi olusturulur ve her kriterin bulanik agirligi, COA

bulaniklastirma iliskisi kullanilarak net degerlere dontstiiriiliir.

Adim 6: Tium kriter derecelendirmelerinin en iyi f* j ve en kotu f~ j degerlerini

belirlenir.
1-{12,.....,n}
) =max x;;
fTJ=min x;; (6)

Adim 7: Asagidaki iliskilerle s; ve R; degerlerini hesaplanir.

W; % o— -
s;= % J*(ff J f_J.)
f*i—f7J
w * i o—

R; = max —’f(*fj’_f’: j” (7

Q; degeri s; ve R; degerleriyle hesaplanir:

_vj(si=s*)  vj(Ri—R")

Q; = —t (8)

S™s R™—R*

Buradas*=mins; ; S~ =max s;, R* = minR;; R~ = max R; ve v maksimum grup
faydas1 stratejisi i¢in bir agirlik olarak ifade edilirken, 1—v bireysel pismanligin

agirhigidir. Uzlagmaci ¢ogunluk i¢in v= 0.5 alinabilmektedir.
4.2.Veri Toplama Asamasi

Tiirk hava kargo sektdriinde yer alan havacilik 6rgiitleri (ulusal otorite, hava kargo
isletmeleri, havalimani isletmecileri, yer hizmetleri kuruluslari, araci hava kargo
acenteleri vb.) bu calismanin evrenini olusturmakta olup, bu kapsamda veri elde etmek
her zaman kolay olmamaktadir. Caligma evreninin biiylik oldugu durumlarda arastirmaci,
birincil veya ikincil olsun biiyiik bir bilgi yiginini incelemek zorundadir. Bu nedenle,
arastirma alanmin ¢ok genis oldugu durumlarda katilimcilart belirlemek i¢in amagh
ornekleme yontemi kullanilmaktadir (Rai & Thapa, 2015). Amagh 6rnekleme yontemiyle
katilimcilarin belirlenmesi siirecinde, katilimeilarin Tiirk hava kargo sektorii baglamin
ve dinamiklerini iyi bilmesi, sektoriiniin karbondan arindirilmasina yonelik ¢evre dostu

operasyonlar i¢in kullanilan ¢oziimlerden haberdar olmasi ve konuya iliskin stratejilerin
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belirlenmesi noktasinda bilgi sahibi olmasina dikkat edilmistir. Sonug olarak, ¢alismanin
ilgili asamalarinda konuya iligkin bilgi birikimi ve tecriibesi bulunan orta ve iist diizey
yoneticilerden olusan sektor uzmanlari ile hava kargo ve siirdiiriilebilir havacilik

konusunda uzman akademisyenler katki alinmistir.

Aragtirmanin ilk agamasinda, Tiirk hava kargo sektoriiniin karbon arindirilmasini
etkileyen i¢ ve dis faktorler SWOT analizi (Giiglii Yonler, Zayif Yonler, Firsatlar ve
Tehditler) ¢ercevesinde degerlendirilmistir. Analiz; literatiir taramasi, sektorel raporlar
ve Google Form araciliiyla sektdr uzmanlar ile stirdiiriilebilirlik, hava kargo ve gevresel
stirdiiriilebilirlik alanlarinda uzman akademisyenlerden elde edilen veriler dogrultusunda
olusturulmustur. Bu kapsamda uzman katilimcilar ile telefon, e-posta ve Linkedin
platformu {izerinden iletisime gecilerek arastirma hakkinda gerekli bilgilendirmeler
yapilmistir. 17-24 Mart 2025 tarihleri arasinda arastirmanin ilk asamasina katilim

saglayan uzmanlara ait demografik bilgiler Tablo 4.3.’te yer almaktadir.

Tablo 4.3: Katilimcilara Ait Demografik Bilgiler

Katihmer  Egitim Durumu Sektor Calistigi isletmenin Pozisyonu
Kod Ismi Tecriibesi Faaliyet Alam
K1 Yiksek Lisans 10 Kamu Uzman
K2 Lisans 10 Tas1yici Kargo Sefi
K3 Lisans 7 Hava Kargo Acentesi Hava Kargo Uzmani
(Freight Forwarder)
K4 Doktora 28 Egitim Ogretim Uyesi
K5 Lisans 35 Hava Kargo Acentesi Muaduar
(Freight Forwarder)
K6 Lisans 12 Tastyici Uzman
K7 Lisans 3 Tastyici Uzman
K8 On Lisans 10 Hava Kargo Acentesi Uzman
(Freight Forwarder)
K9 Doktora 2 Egitim Ogretim Uyesi
K10 Lisans 8 Tasiyici Uzman
K11 Lisans 3 Tastyict OCC Memuru
K12 Yiksek Lisans 31 Hava Kargo Acentesi Hava Kargo Direktor(
(Freight Forwarder)
K13 Lisans 7 Tasiyici Loadmaster
K14 Yiuksek Lisans 11 Tastyici Mudur
K15 Lisans 5 Tastyici Kidemli Hava Kargo
Uzmani
K16 Lisans 8 Tastyici Operasyon Sefi

Tablo 4.3.’te belirtilen uzmanlardan alinan goriisler ve literatiirden elde edilen
bilgiler sonrasinda arastirmaci tarafindan SWOT unsurlarina yonelik bir kriter havuzu
olusturulmustur. SWOT faktorleri baslangicta 8 giiclii yon, 26 zayif yon, 15 firsat ve 16

tehdit olmak tizere dort temel kategori altinda toplanmistir. Farkli kaynaklardan elde
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edilen bu faktorler, iic konu wuzmani tarafindan incelenmis; uzman gorisleri
dogrultusunda SWOT faktorlerinde gerekli diizeltme ve giincellemeler yapilmistir. Bu
kapsamli inceleme ve diizenleme siirecinin ardindan, her bir SWOT unsuru (gii¢lii yonler,
zayif yonler, firsatlar ve tehditler) en 6nemli ve Tiirk hava kargo sektorii baglamina hitap

edecek sekilde 5 faktorle sinirlandirilmistir.

Aragtirmanin bir sonraki agsamasinda, belirlenen SWOT faktorleri ve bu faktorler
dogrultusunda gelistirilen Tiirk hava kargo sektoriinitin karbondan arindirilmasina yonelik
potansiyel stratejiler igin, BWM ve Bulanik VIKOR yo6ntemlerinin uygulanmasina imkan
tantyan bir Google Form olusturulmustur. Bu Google Formun ilk bolimunde uzman
kisilerin egitim durumu, galistig1 pozisyon, tecriibesi vb. demografik bilgilerine yer
verilmistir. Ikinci béliimiinde, uzman kisilerin SWOT faktorlerini kendi icinde BWM
yontemine gore karsilastirmalari istenmistir. Son bdliimiinde katilimcilarin, sektorde
uygulanabilecek potansiyel stratejilerin her bir SWOT faktorii agisindan etkinliklerini
degerlendirmesi amaglanmis olup, arastirmanin ikinci asamasma katilim saglayan

uzmanlara ait demografik bilgiler Tablo 4.4.’te sunulmaktadir.

Tablo 4.4: Ikinci Asamada Yer Alan Katilimcilara ait Demografik Bilgiler

Katilimer Kod Egitim Sektdr Tecrubesi Calistig1 Pozisyonu
Ismi Durumu Isletmenin
Faaliyet Alani
K1 Lisans 3 Tasiyict Uzman
K2 Hava Kargo
On Lisans 6 Tastyict Operasyon
Uzmani
K3 Hava Kargo
Lisans 12 Acentesi (Freight Muaduar
Forwarder)
K4 Yiksek Lisans 8 Tasiyict Uzman
K5 Lisans 19 Tasiyict Uzman
K6 Doktora 2 Egitim Ogretim Uyesi
K7 Lisans 10 Tastyict Kidemli kargo
operasyon uzmani
K8 Hava Kargo Hava Kargo
Yuksek Lisans 31 Acentesi (Freight o
Direktori
Forwarder)
K9 Doktora 12 Egitim Ogretim Uyesi
K10 Doktora 11 Egitim Ogretim Uyesi

Arastirmanin ikinci asamasinda veriler, 29 Mayis—6 Haziran 2025 tarihleri

arasinda toplanmistir. Bu siirecte, ilk asamada yer alan 16 uzmandan 8’1 ¢alismaya katilim

saglamig; diger 8 uzman ise yogun is temposu nedeniyle ikinci asamaya

katilamayacaklarini belirtmistir. Buna ek olarak, Tiirk hava kargo sektoriiniin 6nde gelen
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tastyicilarinda gorev yapan iki uzman daha aragtirmaya dahil edilmis ve bdylece ikinci
asama kapsaminda toplam 10 uzmandan goriis alinmistir. Bu durum, arastirmanin

kapsamini genisletmis ve elde edilen bulgularin zenginligine katki saglamstir.
4.3. Bulgular ve Yorum

4.3.1. Tiirk Hava Kargo Sektoriiniin Karbondan Arindirilmasina Yonelik

SWOT Analizi

SWOT matrisi, hedeflerin tanimlanmasi ve strateji gelistirme siirecinin temelini
olusturan Onemli bir ara¢ olarak kullanilmakta olup, aragtirmanin veri toplama
asamasinda uzman goriisleri ve literatiirden elde edilen bilgiler dogrultusunda SWOT

faktorleri olusturulmustur. Bu ¢alismada dort ana faktor, Giiglii Yonler (S), Zayif Yonler

(W), Firsatlar (O), Tehditler (T) kullanilmis ve alt kriterlerine ayrilmistir.

Tablo 4.5: SWOT Faktorleri

Gugll Yoénler

Zayif Yonler

S1- Mevcut durumda SAF kullanimina baglanmis
olmasi

S2- Diinya ortalamasinin altinda yas ortalamasina
sahip geng kargo ucagi filosu

S3- Sektoriin degisimlere hizli uyum saglama
kabiliyeti

S4- Istanbul Havalimaninmn yesil teknolojilerin
entegrasyonuna hazir olmasi

S5- Jeostratejik konum ve genis uluslararasi ugus
ag1

W1- Sektoriin karbondan arindirilma konusundaki
farkindalik eksikligi

W?2- Rayli sistemlerin sinirli kullanimi ve modlar
arasi tagimaciligin yetersiz entegrasyonu

W3- Sektoriin operasyonel kapasitesini verimli
kullanmasina olanak saglayacak dijital
entegrasyon eksikligi

WA4- SAF tedarik altyapisindaki eksiklikler

W5- Uzun vadeli hedefler yerine kisa vadeli
hedeflere odaklanma

Firsatlar

Tehditler

O1-Tiirk hava kargo pazarmin gelisime agik yapist
ve artan uluslararasi is birligi firsatlar

O2-Yeni  ¢evresel  diizenlemelerin  pazari
doniistlirme potansiyeli

03-  Operasyonel iyilestirmelere  iliskin
caligmalarda beklenen artig

O4- Karbon dengeleme mekanizmalarinin
kullaniminda beklenen artis

O5-Yerel diizeyde SAF iretimi ve yesil

teknolojilere yonelik gabalarin artirilmasi

T1- Fosil yakitlara yiiksek bagimlilik

T2- Yiksek yatirim maliyetleri ve
finansman kaynaklar1

sinirl

T3- Karbondan arindirilma maliyetlerinin sektoriin
rekabet gliclini azaltma riski

T4- Yetersiz
mekanizmalari

kamu destekleri ve tesvik

T5- Sektdre 6zgii net bir karbondan arindirilma yol
haritasinin bulunmamast
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Belirlenen SWOT faktorleri baslangigta arastirmaci ve danigmani tarafindan 8
strateji olarak olusturulmus, ancak danigman ve iki uzmanin goriisleri dogrultusunda bu
stratejiler gozden gecirilerek 5 stratejiye indirgenmistir. Bu kapsamda, stratejiler;
sistemin gii¢lii yonlerini destekleyen firsatlar1 degerlendirme (S-O), firsatlar araciligiyla
zayifliklar1 azaltma (W-O), gliglii yonleri kullanarak dis tehditlere karsi hassasiyeti
azaltma (S-T) ve zayifliklar dis tehditlere karsi koruma (W-T) yaklasimlari gercevesinde
yeniden yapilandirilmistir. SWOT analizinden elde edilen bu stratejiler agiklamalariyla

birlikte asagida yer almaktadir:

SO1- IGA’nin bolgesel bir yesil lojistik hub olarak
konumlandirilmas: Istanbul Havalimani’nin yesil altyapiya hazir durumu ve
Tiirkiye’nin jeostratejik konumu sayesinde, rota optimizasyonu gibi ¢dziimlerden
faydalanilarak diisiik karbonlu ugus operasyonlarinin 6lgeklendirilmesi miimkiin hale
gelmektedir. Bu dogrultuda IGA’nin bolgesel bir yesil lojistik merkezi olarak

konumlandirilmasi, sektoriin yesil doniisiimii agisindan 6nemli bir rol oynamaktadir.

SO2- SAF kullaniminin él¢eklendirilmesi: Diinya ortalamasina gore daha yeni
ve modern kargo ugaklar1 sayesinde SAF’in daha verimli kullanilmasi miimkiin hale
gelmektedir. SAF iiretim yatirnmlari ve AR-GE destekleri ile bu surecin daha da
yayginlastirilmast hedeflenmektedir. Yapilacak yatirimlarin uzun vadede sonug
vermesiyle birlikte, sektoriin karbondan arindirilma silirecinde 6nemli bir doniisim
yasamast ve kiiresel rekabette c¢evresel performans acisindan One ¢ikmasi

beklenmektedir.

ST1-Yesil finansmanla diisiik emisyonlu ucak teknolojilere gecis: Cevik
sektor yapist sayesinde fosil yakit bagimliligini azaltmak amaciyla gelistirilmekte olan
yuksek maliyetli diisiik emisyonlu ugak teknolojilerine (hidrojenli, elektirikli, hibrit gibi)
erken uyum saglamak igin uluslararasi yesil finansman kaynaklarindan faydalanmak

sektoriin daha yesil olmasi1 adina 6nem arz etmektedir.

ST2-Karbon azaltimina bagh risklere karsi esnek fiyatlama ve sadakat
stratejileri: Esnek sektor yapisi ve genis ag avantaji kullanilarak karbondan arindirma
maliyetlerinin getirecegi olasi gelir kayb1 ve talep daralmasi risklerine yonelik ayricalikli
hizmetler ve sadakat programlar1 aracilifiyla miisterilere esnek fiyatlama ve pazar

boliimlemesine yonelik segenekler sunulmasi 6nem arz etmektedir.
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WO1- Proje finansmanlar1 aracihiiyla bir yesil dijital kargo operasyon
yonetim sisteminin kurulmasi: Yetersiz dijital entegrasyonun giderilmesi igin,
uluslararasi fonlarla desteklenen ve g¢evresel regiilasyonlara uyumlu bir dijital kargo
yonetim sistemi kurulmalidir. Kargo takiplerinin otomatiklestirilmesi, dijital giimriik
entegrasyonu ve karbon izleme sistemleri hem verimliligi artiracak hem de

strdurdlebilirligi destekleyecektir.

WO2-intermodal tasimacihk baglanti noktalarina yonelik cevreci pilot
uygulamalar baslatilmasi: Kara ve deniz tasimaciliginin hava kargo sistemine gevreci
bir sekilde entegre edilmesi, karbon saliniminin azaltilmasi agisindan Onemli bir

potansiyel sunmaktadir.

WT1-SAF altyapisinin kamu-6zel ortakhiklarla gelistirilmesi: SAF ikmal ve
depolama altyapisindaki eksiklikler ve siirdiiriilebilir teknolojilere yonelik yiiksek yatirim
maliyetleri ile sektoriin smirli finansal giicii dikkate alinarak SAF tedarik altyapisini
destekleyecek kamu-6zel ortaklik modellerinin gelistirilmesi, sektoriin karbondan

arindirilma hedefi dogrultusunda biiyiik 6nem arz etmektedir.

WT2-Net bir yol haritas1 olusturularak sektoriin farkindahk ve
motivasyonunun artirilmasi: Sektoriin farkindalik, bilgi ve motivasyon eksikligi ile
kisa vadeli strateji egilimini azaltmak i¢in kamu, tiniversiteler ve sektor ortaklasa net bir

stratejik yol haritast hazirlamali ve egitim programlar: diizenlemelidir.

Bu calismada, alaninda uzman 10 kisi tarafindan degerlendirilen SWOT
faktorleri, cok kriterli karar verme yontemlerinden BWM  kullanilarak
agirhiklandirilmistir. Elde edilen SWOT faktdrleri dogrultusunda belirlenen stratejiler ise
uzman gorisleri ile birlikte bulanik VIKOR yontemi araciligiyla dnceliklendirilmistir.
Boylece, Tiirk hava kargo sektoriinlin karbondan arindirilmasina yonelik stratejilerin

sistematik ve biitiinciil bir yaklagimla analiz edilmesi saglanmstir.

4.3.2. SWOT faktorlerinin BWM Yontemiyle Degerlendirilmesi

BWM yonteminin uygulanmasi ve sonuglarin elde edilmesi siireci belirli
adimlardan olusmaktadir. Ik olarak, Tiirk hava kargo sektdriinden 10 karar verici,
Onerilen karar modelinde yer alan faktorler arasindan en iyi ve en kotii faktorleri

belirlemistir. Bu kapsamda, Tablo 4.6’da karar vericilerin en iyi ve en kotli olarak
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degerlendirdigi faktorler sunulmaktadir. Tkinci asamada, en iyi faktoriin diger kriterlere
gore goreceli onemi, 1-9 olgegi kullanilarak giftler arasi karsilagtirmalar yoluyla
belirlenmistir. Benzer sekilde, iiclincii asamada diger faktorlerin en kotii faktore gore

goreceli dnemi yine 1-9 6lgegi ile degerlendirilmistir.

Bu degerlendirmeler sonucunda, uzmanlardan 6ncelikle en 6nemli ve en az 6nemli
faktorleri belirlemeleri istenmis; ardindan bu faktérlerin diger kriterlerle olan goreceli
onemleri karsilagtirmali olarak analiz edilmistir. Bodylece, elde edilen veriler

dogrultusunda faktorlerin 6nem derecelerine iliskin sonuglara ulasilmistir.

Tablo 4.6: SWOT Faktérlerinin Karar Vericilere Gore En Iyi ve En Kotii
Degerlendirme Sonuglari

Gucli Yonler Zayif Yonler Firsatlar Tehditler
Karar Enlyi En Enlyi En Enlyi En En Iyi En Kotu
Verici  Faktor Kotu Faktor Kotu Faktor Kotu Faktor  Faktor
Faktor Faktor Faktor
K1 S2 S4 w1 W3 01 04 T3 T5
K2 S5 S4 w4 w1 05 04 T3 T1
K3 S2 S1 W2 W5 05 02 T1 T3
K4 Sl S3 W3 w4 01 05 T2 T4
K5 S3 S2 W5 W5 01 03 T5 T2
K6 S1 S5 w4 W5 05 03 T1 T5
K7 S1 S5 w1 w4 05 02 T5 T4
K7 S2 S5 w1 W5 04 02 T2 T5
K8 S3 S5 W2 w1 04 01 T1 T4
K9 S4 S1 w4 w1 05 04 T2 T1
K10 @S2 S4 w1 W3 01 04 T3 T5

Son kriter agirliklart (wj), her bir karar vericinin ayr1 ayr1 elde edilen kriter
agirliklarmin  aritmetik  ortalamasi  alimarak  hesaplanmistir. BWM  yOntemi
uygulanmasindan elde edilen sonuglar Tablo 4.7.’de sunulmustur. Sonuclara gore Tirk
hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasia yonelik en 6nemli giiclii yonu S1-
Mevcut durumda SAF kullanimina baslanmis olmasi iken, en az dnemli faktor S5-
Jeostratejik konum ve genis uluslararast ugus agidir. Ayrica, S2- Diinya ortalamasinin
altinda yas ortalamasina sahip gen¢ kargo ugagi filosu, S3- Sektoriin degisimlere hizl
uyum saglama kabiliyeti, S4- Istanbul Havalimaninin yesil teknolojilerin entegrasyonuna
hazir olmasi faktorlerinin mevcut durumda SAF kullanimina baglanmis olmasini izledigi

gorilmektedir.
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Tablo 4.7: Sektore ait Giiglii Yonlerin BWM ile Degerlendirilmesi

Tutarhhk
Oram

K1 0,23936170  0,43882978  0,15957446  0,06648936  0,09574468 0,133
K2 0,11928429  0,08349900  0,14910536  0,09940357 0,54870775 0,133
K3 0,04672897  0,46728972 0,18691588  0,18691588  0,11214953 0,152
K4 0,57410071  0,07050359 0,09352518  0,13093525  0,13093525 0,190
K5 0,08130081  0,13008130  0,52845528  0,13008130  0,13008130 15
K6 0,47513812  0,18784530  0,14088397 0,14088397 0,05524861 0,142
K7 0,64073226  0,10068649 0,08237986  0,08810068  0,08810068 0,107
K8 0,12678509  0,55590386  0,15848136  0,09056078  0,06826889 0,125
K9 0,14432989  0,21649484  0,37113402 0,21649484  0,05154639 0,119
K10 0,06578947  0,10526315  0,10526315  0,46052631 0,26315789 0,071
wj 0,25135513  0,235639708 0,197571857 0,161039199 0,154394101
Siralama 1 2 3 4 5

S1 S2 S3 S4 S5

Tiirk hava kargo sektoriinlin karbondan arindirilmasinda sektoriin sahip oldugu
zayif yonlere ait faktor agirliklart Tablo 4.8’de yer almaktadir. Bu tabloya gore sektoriin
sahip oldugu en 6nemli zayif yon W4- SAF tedarik altyapisindaki eksiklikler iken, en
Onemsiz zayif yon ise W5- Uzun vadeli hedefler yerine kisa vadeli hedeflere odaklanma
olarak tespit edilmistir. En 6nemli zayif yon olan W4’ii sirastyla W2- Rayli sistemlerin
sinirht kullanimi ve modlar arasi tasimaciligin yetersiz entegrasyonu, W1- Sektorin
karbondan arindirilma konusundaki farkindalik eksikligi ve W3- Sektdriin operasyonel
kapasitesini verimli kullanmasina olanak saglayacak dijital entegrasyon eksikligi

izlemektedir.

Tablo 4.8: Sektore Ait Zayif Yonlerin BWM ile Degerlendirilmesi

Wi W2 W3 w4 g JHElils
Oram
K1 0454545 0181818 0045455  0,181818 0,136364 0,152
K2 007732 0123711 0154639 05541237 0,103093 0,119
K3 0100376 059724 0140527  0,100376 0,061481 0,152
K4 0,057292  0,364583  0,401042  0,046875 0,130208 0,107
K5 0108696 0108696 0086957  0,108696 0,586957 02
K6 0093458 0140187 0140187  0,514019 0,11215 0,15
K7 0,634146  0,097561  0,097561  0,073171 0,097561 0,069
K8 0521302 0206096 0123658  0,088327 0,060617 0125
K9 0109091  0,381818 0145455  0,218182 0,145455  0,0833
K10 0059737 0121864 0203106 051374 0,101553 0125
Wj 0221596 0232357 0153859  0,238644 0,153544
Siralama 3 2 4 1 5
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Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasinda sektoriin sahip oldugu
firsatlara ait faktor agirliklar1 Tablo 4.9’da yer almaktadir. Bu tabloya gore Tiirk hava
kargo sektoriiniin karbon arindirilma stirecinde sahip oldugu en iyi firsat O5-Yerel
diizeyde SAF iiretimi ve yesil teknolojilere yonelik ¢abalarin artirilmasi gelmektedir. Bu
faktorii sirastyla O1-Tiirk hava kargo pazarinin gelisime agik yapist ve artan uluslararasi
1§ birligi firsatlar1, O3- Operasyonel iyilestirmelere iliskin ¢calismalarda beklenen artig ve
O4- Karbon dengeleme mekanizmalarinin kullaniminda beklenen artis izlemektedir.
Sektoriin sahip oldugu en 6nemsiz firsat faktorii ise O2-Yeni ¢evresel dizenlemelerin

pazar1 donlistiirme potansiyeli olmustur.

Tablo 4.9: Sektore Ait Firsatlarin BWM ile Degerlendirilmesi

o1 02 03 04 05 Tgt;rlﬂk
K1 04166666 0,25 0,1666666 00833333  0,0833333 0,066
K2 0,1872340 0,0851063  0,1404255 0,0936170 04936170 0,1
K3 0,1470588 0,0735294  0,1176470  0,1470588 05147058 0,119
K4 05294117 01176470  0,1176470  0,1176470 01176470 0,05
K5 06190476  0,0952380  0,0952380  0,0952380  0,0952380 0,023
K6 0,1243523 02176165 0,1088082  0,1450777  0,4041450 0,083
K7 0,1025641 0,0897435 0,0897435 00897435 06282051 0,107
K8 0,3471074  0,0743801 0,0991735 03471074 0,1322314 0,15
K9 0,0716845 011827957 0,23655914 0,41577060 0,15770609 0,1
K10 0,1346153 0,16826923 0,16826923 0,09615384 04326923 0,119
Wi 0,2679742  0,1289810  0,1340178  0,1630747  0,3059521
Siralama 2 5 4 3 1

Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasinda sektoriin sahip oldugu
firsatlara ait faktor agirliklar1 Tablo 4.10°da yer almaktadir. Bu tabloya gore Tiirk hava
kargo sektoriiniin karbon arindirilma siirecinde sahip oldugu en 6nemli tehdit T2- Y iksek
yatirrm maliyetleri ve smirl finansman kaynaklar1 olarak tespit edilmistir. Bu tehdit
faktorunden sonra T1- Fosil yakitlara yiiksek bagimlilik, T3- Karbondan arindirilma
maliyetlerinin sektoriin rekabet guiclini azaltma riski, T5- Sektore 6zgii net bir karbondan
arindirilma yol haritasinin bulunmamas: gelmektedir. Tiirk hava kargo sektoriiniin
karbondan arindirilmasinda karsilasilabilecek en 6nemsiz tehdidin ise T4- Yetersiz kamu

destekleri ve tesvik mekanizmalari oldugu gortilmektedir.
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Tablo 4.10: Sektore Ait Tehditlerin BWM ile Degerlendirilmesi

T1 T2 T3 T4 Ts5 il
Oram

K1 0,2037037 0,2037037 0,3518518 0,2037037 0,0370370 0,069
K2 0,1061946 0,1769911 0,4778761 0,1061946 0,1327433 0,05
K3 0,6005888 0,0618253 0,0785083 0,1177625 0,1413150 0,152
K4 0,0983544 0,6037450 0,1376962 0,0741441 0,0860601 0,125
K5 0,1176470 0,1176470 0,1176470 0,1176470 0,5294117 0,05
K6 0,4193548 0,1290322 0,2258064 0,1129032 0,1129032 0,083
K7 0,0994350 0,0813559 0,0994350 0,0870056 0,6327683 0,107
K8 0,2173913 0,3913043 0,2173913 0,0869565 0,0869565 0,05
K9 0,3934426 0,1530054 0,2295081 0,1092896 0,1147540 0,166
K10  0,0835421 0,4845446 0,1837928 0,13784461 0,11027568 0,133
wj 0,2339654 0,2403154 0,2119513 0,1153451 0,1984225
Siralama 2 1 3 5 4

SWOT temelli BWM analizleri, SAF kullanimina baslanmasi ile SAF iiretimi ve

yesil teknolojilere yonelik yatirimlarin artmasinin, 2050 Net Sifir Emisyon hedefi
dogrultusunda karar vericiler tarafindan yiiksek 6neme sahip giiglii yonler ve firsatlar
olarak degerlendirildigini gostermektedir. SAF kullanim1 ve yesil teknolojilere yonelik
cabalarin yani sira sektdriin sahip oldugu zayif yonleri ve sektdriin karbondan
arindirilmasi siirecinde karsilasabilecegi tehditleri de bulunmaktadir. Zayif yonler ve
tehditler arasinda, SAF tedarik altyapisindaki eksiklikler ile yiiksek yatirim maliyetleri ve
sinirl1 finansman kaynaklar1 6n plana ¢ikmaktadir. Bu unsurlarin, karar vericiler
tarafindan diisiik agirlikli faktorler olarak degerlendirilmedigi; aksine siireci Onemli

Olcude etkileyebilecek kritik engeller olarak goriildiigii anlagilmaktadir.

Tirk hava kargo sektorii, cevresel siirdiiriilebilirligi saglamak ve karbon
emisyonlarini azaltmak amaciyla SAF kullanimi ile yesil teknolojilere yonelmis olsa da,
altyapi eksiklikleri, yiiksek yatirim maliyetleri ve sinirli finansman kaynaklari bu siireci
yavaglatmaktadir. Bu kapsamda altyapr yatirimlarinin  hizlandirilmasi, finansal
desteklerin artirilmast ve SAF arz zincirinin gelistirilmesi, Net Sifir Emisyon hedefine
ulagilmasini kolaylastiracaktir. Uygulanan BWM analizi ise, bu siiregte faktorlerin 6nem

diizeylerini belirleyerek karar vericilere yol gosterici bir cerceve sunmaktadir.

4.3.3. Stratejilerin Bulanik VIKOR Yontemiyle Degerlendirilmesi

Analizlerin baglangicinda, Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasina

yonelik SWOT faktorleri BWM yontemi ile agirliklandirilmistir. Bu boéliimde ise, soz

111



konusu SWOT faktorlerinden tiiretilen stratejiler Bulanik VIKOR yontemi ile
onceliklendirilecektir. insan yargisindaki belirsizlik ve kararsizlig1 modellemek amaciyla
karar verme siirecinde dilsel degiskenler bulanik sayilar ile ifade edilmektedir. Bu
kapsamda, dilsel degerlendirmelerin karar vericilerin bagimsiz goriislerine yakin oldugu
durumlarda, belirsizligi temsil etmek i¢in dogrusal trapezoidal iiyelik fonksiyonlarinin

yeterli oldugu kabul edilmektedir. (Vinodh, Varadharajan, & Subramanian, 2013).

Tablo 4.11°de, SWOT matrisinden elde edilen 20 faktore (5 giiclii yon, 5 zayif
yon, 5 firsat ve 5 tehdit) iliskin olarak karar vericiler tarafindan yapilan bulanik
degerlendirme puanlar1 yer almaktadir. Bu degerler, karar vericilerin stratejileri her bir
faktor agisindan ne olgiide uygun ya da etkili bulduklarini gosteren dilsel ifadelerin
sayisal karsiliklaridir. Bu sayilar trapezoidal fonksiyonlartyla modellenmis ve ortalama
alinarak tek deger haline getirilmistir. Ayn1 tabloda ayrica her bir SWOT faktoriiniin
BWM yontemiyle hesaplanmis agirligi da yer almakta, bdylece her stratejinin bu faktorler
baglaminda ne diizeyde deger tasidigi nesnel olarak olgiilmektedir. Bu veri matrisi,

Bulanik VIKOR yontemine giris i¢in temel veri tabanidir.

Tablo 4.11: Kriter Agirliklar1 ve Stratejilerin Bulanik Degerlendirilmesi

S1 S2 S3 S4 S5 W1l W2 W3 W4 W5
Agirhiklar 0,25 0,23 0,19 0,16 0,15 0,22 0,23 0,15 023 0,15
SO1 7,63 7,36 7,03 8,03 7,3 496 6,1 536 566 51
SO2 7,56 8,3 6,73 7,7 766 563 45 516 69 4,9
ST1 8,3 6,66 8,03 6,3 463 577 433 46 496 543
ST2 6,36 5,56 7,5 5,7 7 55 51 586 536 573
WO1 4,23 5,36 7,2 7,43 576 453 6,43 506 5,6 5,7
WQO2 5,66 4,76 6,73 6,8 766 506 54 68 413 6,13
WT1 7,2 6,1 7,03 7,76 6,06 48 4,46 4,36 5,6 5,7
WT?2 5,96 4,83 6,63 5,86 6,5 593 4,16 6,43 566 54
SO1 6,6 7,3 733 566 69 54 65 58 586 57
SO2 7,13 783 653 543 726 59 65 59 6.1 5,8
ST1 7,56 746 7.4 553 8,23 4,43 536 546 5,9 6,33
ST2 7,63 6,83 656 603 6.2 5,33 5,33 586 6 55
WO1 7,26 693 746 536 58 413 59 576 643 535
WO2 6,73 6,66 61 546 47 52 536 546 6,33 5,63
WT1 7 7,1 6,56 7,3 786 553 723 6,2 63 5,33
WT2 6,16 703 696 513 716 583 52 553 7,03 6,56

Tablo 4.12°de ise, her bir SWOT faktorii igin hesaplanan en iyi deger (f*j) ve en
kotii deger (f-)) bilgilerini sunmaktadir. Bulanik VIKOR metodolojisinin temel
adimlarindan biri olan bu tablo, stratejilerin her kriterdeki performanslarinin goéreceli
avantajlarini belirlemek i¢in kullanilmaktadir. *j, o kriterde en iyi degeri alan stratejiyi

temsil ederken; f—j, en kotii degeri temsil etmektedir. Bu sayede her stratejinin, her faktore
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gore ne kadar sapma gosterdigi hesaplanabilir hale gelmektedir. Bu fark, optimal ¢oziime

yakinlik veya uzaklik dl¢iisii olarak kullanilmaktadir.

Tablo 4.12: Tum Faktor Derecelendirmelerinin En Iyi ve En Kétii Degerleri

S1 S2 S3 S4 S5 W1 W2 W3 W4 W5
*] 8,3 8,3 8,03 8,03 7,66 5,93 6,43 6,8 6,9 6,13
f-j 4,23 4,76 6,63 57 4,63 4,53 4,16 4,36 4,13 4,9

o1 02 03 04 05 T1 T2 T3 T4 T5
*] 7,63 7,83 7,46 7,3 8,23 5,9 7,23 6,2 7,03 6,56
f-j 6,16 6,66 6,1 5,13 4,7 4,13 52 5,46 5,86 5,33

Tablo 4.13, bulaniklastirilmis puanlar arasindaki farklarin normalize edilmesi ve

ardindan agirliklarla carpilmasiyla elde edilen normalize edilmis karar matrisini

icermektedir. Bu matris, Bulanik VIKOR’un S (ortalama memnuniyetsizlik) ve R

(maksimum memnuniyetsizlik) 6l¢iitlerinin hesaplanmasi i¢in gerekli aritmetiksel tabani

olusturmaktadir. Her hiicrede yer alan deger, ilgili stratejinin belirli bir faktore gore ideal

durumdan ne kadar uzak oldugunu ifade etmektedir. Bu uzaklik degerleri biiyiidiikce,

stratejinin ilgili faktore gore basaris1 azalmaktadir.

Tablo 4.13: Bulanik Karar Matrisi

S1 S2 S3 S4 S5 W1 W2 W3 W4 W5
SO1 0,04 0,06 0,14 0 0,01 0,15 0,03 0,09 0,10 0,12
SO2 0,04 0 0,18 0,02 0 1,06 5,18 3,60 0 51
ST1 0 0,10 0 0,11 7,6 0,64 4,16 4,65 4,83 2,78
ST2 0,11 0,18 0,07 0,16 1,0 1,77 2,53 1,77 2,75 1,76
WO1 0,25 0,19 0,11 0,04 4,38 55 0 4,17 2,51 2,00
WO2 0,16 0,23 0,18 0,08 0 2,81 2,91 0 5,6 0
WT1 0,06 0,14 0,14 0,01 4,04 4,08 4,68 6,8 1,93 2,14
WT2 0,14 0,23 0,19 0,14 2,32 0 4,46 0,66 2,50 3,38
SO1 0,18 0,05 0,01 0,12 0,10 0,06 0,08 0,11 0,11 0,13
SO2 2,24 0 5,01 4,87 1,91 0 2,33 2,35 4,65 3,52
ST1 0,33 2,47 0,28 4,42 0 4,9 5,98 59 5,89 1,08
ST2 0 6,37 4,89 3,23 4,73 1,42 5,01 2,50 5,19 5,45
WO1 1,92 5,25 0 5,39 4,16 5,33 3,49 3,48 3,07 5,41
WO2 4,44 6,93 7,46 4,54 5,86 1,63 5,43 5,76 3,84 4,04
WT1 2,88 4,15 4,03 0 0,49 1,08 0 0 3,94 5,63
WT2 7 4,85 2,41 7,3 2,38 0,21 7,23 5,61 0 0

Tablo 4.14, Bulanik VIKOR analizinin sonug ¢iktisi olan S, R ve Q degerlerini ve

bu degerlere gore yapilan strateji siralamasini gostermektedir. S degeri, stratejinin tiim
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faktorler acisindan ortalama uzakligini (memnuniyetsizlik diizeyini) temsil etmektedir. R
degeri, stratejinin herhangi bir faktére gore en kotii performansini, yani maksimum
memnuniyetsizlik diizeyini gostermektedir. Q degeri ise, hem S hem de R degerleri
birlestirilerek olusturulan, stratejilerin genel siralamasini belirleyen bilesik puandir. En
diisiik Q degerine sahip strateji, karar vericiler tarafindan en uygun strateji olarak

degerlendirilmektedir.

Tablo 4.14: Stratejilerin S, R ve Q Kullanimi1

Stratejiler S R Q Siralama
SO1 1,78494959 0,187081633 0 1
SO2 42,1192381 5,186343612 0,669641028 2
ST1 56,2649377 7,66 0,952689728 7
ST2 50,9938902 6,376068376 0,822985458 5
WO1 56,7130968 5,5 0,811891759 3
WO2 61,9586013 7,46 0,986618347 8
WT1 46,3054626 6,8 0,812392508 4
WT2 51,063713 73 0,885384297 6

Karar vericilerin degerlendirmelerinin bulanik VIKOR yontemi ile analiz edilmesi
sonucunda, stratejilerin oncelik siralamalar1 belirlenmistir. Elde edilen bulgulara gore,
Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasina yonelik olarak uygulanabilecek
stratejiler arasinda en yiiksek dncelige sahip olan SO1 stratejisi, IGA nin bolgesel bir yesil
lojistik hub olarak konumlandirilmasidir. Bu stratejiyi sirasiyla; SO2  stratejisi
kapsaminda SAF kullaniminin O6l¢eklendirilmesi, WOI1 stratejisi kapsaminda proje
finansmanlar1 araciligtyla yesil bir dijital kargo operasyon yonetim sisteminin kurulmasi
ve WTI1 stratejisi kapsaminda SAF altyapisinin kamu-6zel ortakliklar yoluyla
gelistirilmesi izlemektedir. Ayrica, ST2 stratejisi dogrultusunda karbon azaltimina bagh
risklere kars1 esnek fiyatlama ve sadakat programlarinin gelistirilmesi, WT2 stratejisi
kapsaminda ise net bir yol haritas1 olusturularak sektor genelinde farkindalik ve
motivasyonun artirilmasi Onceliklendirilmistir. ST1 stratejisi olan yesil finansman
destekleriyle diisiik emisyonlu ugak teknolojilerine gegis ise daha diisiikk Oncelikte
degerlendirilmistir. Buna karsilik, WO2 stratejisi olan intermodal tagimacilik baglanti
noktalarina yonelik ¢evreci pilot uygulamalarin baglatilmasi, karar vericiler tarafindan en

diisiik katma degere sahip strateji olarak belirlenmistir. Bu siralama, karar vericilerin
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sektorel dontlisiim siirecinde hangi stratejilere Oncelik verilmesi gerektigine iliskin
goriislerinin sistematik ve nicel bir ¢ercevede ortaya konulmasini saglamaktadir. Bu
durum, karar vericiler arasinda stratejik onceliklerin belirlenmesinde belirli bir uzlasiya
isaret etmektedir. Elde edilen sonuglar, sektorde kaynak tahsisi ve yatirim kararlarinin
hangi alanlara yonlendirilmesi gerektigine dair dnemli bir rehber niteligi tagimaktadir.
Ayrica, bulanik VIKOR yontemi kullanilarak elde edilen bu 6nceliklendirme, belirsizlik
iceren karar verme ortaminda daha tutarli ve giivenilir sonuglara ulasilmasini
saglamaktadir. Boylece, Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasina yonelik

stratejilerin planlanmasi ve uygulanmasi siirecine bilimsel bir katki sunulmaktadir.
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TARTISMA

Kiiresel ticaret genislemeye devam ederken, mallarin verimli ve hizli tasinmasina
olan talep gittik¢e artmaktadir. Hava kargo tasimaciligi ise gondericilere benzersiz bir hiz
ve giivenilirlik sunarak bu talepleri karsilamada c¢ok Onemli bir rol oynamaktadir.
Bununla birlikte, hava kargo tasimaciliginin g¢evresel etkileri goz ardi edilmemelidir.
Iklim degisikligiyle ilgili artan endiselerle birlikte, sektorler daha siirdiiriilebilir
uygulamalar1 benimsemek i¢in baski altindadir. Pandemi siireci ve sonrasinda artan e-
ticaret talebi ile miisterilerin hiz beklentisini karsilamada 6ne ¢ikan hava kargo
tasimaciligr da havacilik sektoriiniin bir pargasi olarak artan g¢evresel baskilardan
etkilenmektedir (Air Global Logistics, 2024). Bu dogrultuda g¢evresel strdurdlebilirlik,
2050 yilina kadar net sifir CO. emisyonuna ulagmay1 hedefleyen havacilik sektorii i¢in
bir dncelik olmakla birlikte sektoriin karbondan arindirilmasina yonelik temel ¢oziimlerin
heniiz yeterince hizli bir sekilde benimsenemedigi goriilmektedir. IATA (2025) raporuna
gore SAF’1n 2026 yilinda toplam yakait tiiketiminin %1’inden daha azini karsilayacaginin
Oongoriilmesi, mevcut politika ortaminin yetersizligine dair 6nemli bir gdsterge olarak
degerlendirilmektedir. Bu calisma, s6z konusu gelismeler dogrultusunda, Tiirk hava
kargo tasimaciligi sektoriiniin karbondan arindirilmasina iliskin giiclii ve zayif yonleri ile
firsat ve tehditleri analiz ederek Tiirkiye’nin 2053 net sifir emisyon hedefi kapsaminda

izlenebilecek stratejileri belirlemeyi amaclamaktadir.

Tiirk hava kargo sektoriiniin 2053 net sifir hedefine ulagmasinda gii¢lii ve zay1f
yonleri ile potansiyel firsat ve tehditlerini analiz eden ¢alismanin ilk asamasinda elde
edilen bulgulara gore Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasi sirecinde en
gicli yoninin S1-Mevcut durumda SAF kullanimina baglanmig olmasi oldugu
goriiliirken, sektoriin en zayif yonii W4— SAF tedarik altyapisindaki eksiklikler olarak
belirlenmistir. Buna karsin, sektor i¢in en 6nemli firsat O5—yerel diizeyde SAF Gretiminin
artirtlmas1 ve yesil teknolojilere yonelik yatirnmlarin gelistirilmesi olarak One
cikmaktadir. Ancak bu siireci sinirlayan en kritik tehdit ise T2—yiiksek yatirim maliyetleri
ve sinirlt finansman kaynaklaridir. Bu bulgular dogrultusunda, karar vericilere gore Turk
hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasi igin oncelikli strateji, SO1-IGA’nin
bolgesel bir yesil lojistik hub olarak konumlandirilmasidir. Bunu takiben, SO2-SAF
kullanimimin 6lg¢eklendirilmesi ve WOI1-Proje finansmanlar1 araciligiyla yesil dijital

kargo operasyon ydnetim sisteminin kurulmasi stratejileri gelmektedir. Bu yaklasim
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cergevesinde, sektor paydaslarinin giiclii yonleri ve firsatlart etkin bir bigimde
degerlendirmeleri, zayif yonler ile tehditlerin etkisini azaltmalar1 6ngdriillmektedir. Elde
edilen bu bulgular, Antczak ve Porta (2026) ile de ortiismekte olup ilgili calisma, ulasimin
karbondan arindirilmasinin yalnizca uguslarin azaltilmasina dayanmamasi gerektigini;
ozellikle alternatif ulagimin miimkiin olmadig1 durumlarda diisiik emisyonlu havacilik
teknolojileri ve siirdiiriilebilir havacilik yakitlarinin da dnceliklendirilmesi gerektigini
vurgulamaktadir. Calismada elde edilen WO1-yesil dijital kargo operasyon yonetim
sisteminin kurulmasi stratejisine paralel olarak, Gaovd. (2026) tarafindan gerceklestirilen
caligma da dijital altyapinin karbon emisyonlarinin azaltilmasinda dogrudan tesvik edici
bir rol oynadigini ortaya koymaktadir. Calisma kapsaminda Tiirk hava kargo sektoriiniin
2053 net sifir emisyon hedefi dogrultusunda elde edilen bulgularin, siirdiiriilebilir
havacilik yakatlari, yesil lojistik uygulamalar1 ve diger c¢evresel siirdiiriilebilirlik
uygulamalarina yonelik mevcut literatiirde yer alan ¢aligmalarla genel olarak ortiistiigii
(Ambrosio vd., 2025; Govindan vd., 2015), havacilik sektoriinlin  karbondan

arindirilmasina yonelik literatiirii de biiyiik dl¢iide destekledigi anlagilmaktadir.

Literatiirdeki ¢aligmalara ek olarak, hava kargo sektdriinde yer alan isletmelerinin
uygulamakta oldugu karbondan arindirma stratejilerle bu ¢alismada elde edilen stratejiler
blylk oranda paralellik gostermektedir. Bu ¢alismanin strateji belirleme asamasinda elde
edilen bulgulara gére IGA nim bélgesel bir yesil lojistik hub olarak konumlandirilmasi,
SAF kullaniminin 6lgeklendirilmesi ve proje finansmanlar1 araciliiyla yesil dijital kargo
operasyon yonetim sisteminin kurulmasi gibi stratejiler, Tlrk hava kargo sektdrinin
2053 net sifir hedefine ulasma yolunda uygulamasi1 gereken en ideal stratejiler olarak
ortaya ¢ikmustir. Bu ¢ergevede, ilgili stratejilerden olusan bir strateji setinin sektoriin
karbon ayak izinin azaltilmasinda kritik bir rol oynayacagi degerlendirilmektedir. Bunun
yani sira, ilgili stratejilerin ¢evresel siirdiiriilebilirligin 6tesinde operasyonel verimliligi
artirdig1, maliyetleri optimize ettigi ve kiiresel rekabet giiciinii giiclendirdigi; bu yoniiyle
Tiirk hava kargo sektoriinlin uzun vadeli doniisiimiine yon veren stratejik bir yol haritasi
niteligi tasidig1 ifade edilebilir. Bu stratejik doniisim siirecinde, diinya hava kargo
sektorinde Oncti konumda bulunan Atlas Air, havacilik sektoriiniin karbondan
arindirilmasinda énemli bir rol Gstlenmektedir. 2035 yilina kadar emisyon oranlarint %20
oraninda azaltmay1 hedefleyen Atlas Air, SAF tedarik ve kullanimi, operasyonel

verimlilik ve yakit tasarrufu uygulamalari ile filo modernizasyonu stratejilerini
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uygulamaktadir (Atlas Air World Wide, 2026). Bu hava kargo tastyicisinin yani sira, Tiirk
hava kargo sektoriiniin 6nde gelen tasiyicist olarak Turkish Cargo (Turkish Airlines
Cargo) da ‘Ekosistemin Korunmasi’ politikas1 kapsaminda; filo modernizasyonu,
operasyonel iyilestirmeler, SAF kullanomi ve karbon dengeleme uygulamalariyla sera
gazi emisyonlarini azaltmaya yonelik tedbirler almaktadir (Turkish Cargo, 2026).
Turkiye Strateji ve Biitce Bagkanligi (2023) 2024-2028 Kalkinma Plani kapsaminda, SAF
liretiminin  yayginlagtirilmas1 amaciyla havayolu isletmeleri, yakit kuruluslari,
universiteler ve Ar-Ge merkezleri arasinda is birliginin artirilmasi1 6énemli bir strateji
olarak 6ne gikmaktadir. Bunun yani sira, SHGM tarafindan yiiriitiilen Yesil Hava Yolu
Projesi ile isletmelerin yakit tiikketimi, karbon ayak izi, atik yonetimi ve enerji verimliligi
kriterlerine gore degerlendirilerek sertifikalandirilmasi ve basarili uygulamalarin tesvik
edilmesi hedeflenmektedir. Ayrica, ICAO ile uyumlu olarak gelistirilen “Kurumsal
Doniisiim Modeli ve Sivil Havacilikta Dijital Doniisiim™ projeleri ile sektorde kurumsal
kapasitenin giiclendirilmesi, insan kaynaginin gelistirilmesi ve siireglerin dijitallesmesi
amaglanmaktadir. Bolgesel hava kargo tasimaciliginin gelistirilmesi de planin énemli
bilesenlerinden biri olup, ticaretin ve ekonomik biiylimenin desteklenmesine katki
saglamaktadir. Bu biitiinciil yaklagim, havacilik sektoriinde ¢evresel siirdiiriilebilirligin
yalnizca teknolojik gelismelerle degil; ayn1 zamanda ekonomik, kurumsal ve stratejik
politikalarla miimkiin olabilecegini ortaya koymakta ve elde edilen bulgularin ¢alismanin
sonuglartyla paralellik gdsterdigini teyit etmektedir. Ozetle hava kargo tasimaciligidaki
paydaslar SAF uygulamalarini benimseyerek, filolar1 modernize ederek, operasyonlari
optimize ederek ve dongiisel ekonomi uygulamalarini benimseyerek, sektor verimliligini
korurken karbon ayak izini azaltabilecektir. Paydaslar ortak siirdiiriilebilirlik hedeflerine
yonelik calisirken, hava tagimaciliginin diinyaya zarar vermeden Kkiresel ticareti
destekledigi bir gelecegi sekillendirmeye de yardimci olacaktir. Bu stratejilere dncelik
veren ve mevzuata uyumu saglayan isletmeler, yalnizca siirdiiriilebilirlik hedeflerine
ulagmakla kalmayacak, ayni1 zamanda giderek daha g¢evre bilincine sahip bir pazarda

rekabet avantaji da elde edebilecektir (WeFreight, 2025).

Elde edilen bulgular, Tiirk hava kargo sektoriinde karbondan arindirma siirecine
yonelik farkindalik ve bilgi diizeyinin yetersiz kaldigini agik bicimde ortaya koymaktadir.
Bu kapsamda, sektordeki paydaslarin konuya iliskin farkindalik ve bilgi diizeyleri 6nemli

bir tartisma alan1 olarak one ¢ikmaktadir. Bu durum kiiresel 6lgekte karbondan arindirma
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konusuna olan ilginin artmasma ragmen, Tiirk hava kargo isletmelerinin bir yandan
sektordeki kritik rollerini siirdiiriirken diger yandan bu hedefe nasil ulasabileceklerine
iliskin yeterli bilgi ve anlayisa sahip olmadiklarini gostermektedir. Bu baglamda mevcut
calisma, Tiirk hava kargo sektoriine yonelik stirdiiriilebilirlik ve ¢evresel performans
caligmalarinin sinirhi kaldigini ortaya koyan literatiire katki saglamakta ve sektorde
farkindalik artirict politika ve uygulamalarin gerekliligine isaret etmektedir. Mevcut
literatiir incelendiginde, Ogal (2022) ve Macit (2024) calismalarma rastlanmis olup,
sektorde sirdiiriilebilirlik ile operasyonel verimlilik arasindaki iliskiyi ele alan
calismalarin olduk¢a smirli oldugu goriilmektedir. Tespit edilen bu sinirlilik
dogrultusunda, mevcut ¢aligma Tiirk hava kargo sektoriiniin 2053 net sifir hedefine
ulasabilmesi icin gerekli stratejilerin belirlenmesi ve oOnceliklendirilmesi amaciyla
SWOT, BWM ve bulanik VIKOR yontemlerini entegre eden biitincil bir CKKV modeli
sunarak literatiirdeki Onemli bir boslugu doldurmaktadir. Literatiir incelendiginde,
SWOT, BWM (Rezaei, 2015) ve bulanik VIKOR (Shao ve ark., 2013) yontemlerinin ayr1
ayr1 uygulamalarina siklikla rastlanirken, bu yontemlerin birlikte ve sistematik bir yap1
icinde ele alindig1 ¢alismalarin oldukga sinirli kaldigi anlagilmaktadir (Vardin vd., 2021;
Tanaji & Roychowdhury, 2024; Debnath vd., 2025; Khalil vd., 2026). Bu yoniyle
calisma, ¢ok kriterli karar verme yontemlerini biitiinlesik bir yaklasimla ele alarak
literatiire  metodolojik  bir  katki  sunmaktadir.  Ayrica, karar vericilerin
degerlendirmelerindeki belirsizliklerin bulanik mantik ile modellenmesi, giiniimiiziin
yiiksek rekabet ve belirsizlik iceren karar ortamlarinda daha gercek¢i ve giivenilir
sonuglar elde edilmesine imkan tanimaktadir (Zavadskas, Turskis, & Kildien¢, 2014).
Sonug olarak, calisma hem metodolojik yaklagimi hem de sektorel odak noktasi itibariyla
literatiirdeki boslugu doldurmakta ve Tiirk hava kargo sektoriiniin siirdiiriilebilir doniisiim
stirecine stratejik bir perspektif sunmaktadir. Bu kapsamda elde edilen bulgularin, hem
karar vericilere yol gosterici olmas1 hem de gelecekte yapilacak akademik caligmalara

temel olusturmasi beklenmektedir.
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SONUC ve ONERILER

Bu calismada, Tiirk hava kargo sektoriiniin Net Sifir Emisyon hedeflerine
ulagmasina yonelik stratejik yonelimlerin belirlenmesi amaciyla, SWOT temelli BWM
ve Bulanik VIKOR yontemlerini igeren biitiinciil bir yaklasim uygulanmistir. Oncelikle
sektorlin giiclii ve zayif yonleri ile firsat ve tehditleri belirlenmis; bu faktorler karar
vericilerin Oncelik algilarina gore BWM yontemi ile agirliklandirilmistir. Ardindan,
SWOT matrisinden elde edilen stratejiler, karar vericilerin dilsel degerlendirmeleri temel
alinarak Bulanik VIKOR yontemi ile analiz edilmistir. Bu yontemsel cerceve, sektoriin
kars1  karsiya oldugu stratejik  alternatiflerin  belirsizlik  ortaminda nasil

onceliklendirilmesi gerektigine dair karar vericilere sistematik bir yol haritas1 sunmustur.

Analiz sonuglari, Tiirk hava kargo sektoriiniin karbondan arindirilmasina yonelik
onemli adimlar attigin1 ortaya koymaktadir. Karar vericiler, sektoriin SAF kullanimina
baglamasini ve yesil teknolojilere yonelik yatirimlarin artmasimi yiiksek éneme sahip
giiclii yonler ve firsatlar olarak degerlendirmistir. Bununla birlikte, SAF tedarik
altyapisindaki eksiklikler, yiiksek yatirim maliyetleri ve sinirli finansman kaynaklar1 gibi
faktorler, yalnizca operasyonel smirhiliklar olarak degil, ayn1 zamanda sektdrln
stirdiiriilebilir dontlistimiinli yavaslatabilecek stratejik tehditler olarak goriilmiistiir. Bu
durum, sektoriin yalnizca cevresel degil, ayn1 zamanda finansal ve yonetimsel diizeyde
de ¢ok boyutlu bir doniigiime ihtiya¢ duydugunu gostermektedir. Bulanik VIKOR analizi
sonucunda ise, IGA’nm bolgesel bir yesil lojistik merkezi olarak konumlandirilmasi en
oncelikli strateji olarak one c¢ikmistir. Bu bulgu, Tiirkiye'nin hava kargo tasimacilig
alaninda bolgesel bir liderlik tistlenme potansiyeline sahip oldugunu ve strdurulebilirlik
temelinde bu konumunu gii¢lendirebilecegini gostermektedir. Bunu takip eden stratejiler
arasinda SAF kullaniminin 6l¢eklendirilmesi, proje finansmanlar1 araciligiyla dijital yesil
kargo operasyon sistemlerinin kurulmasi ve kamu-6zel ortakliklart yoluyla SAF
altyapisinin  gelistirilmesi yer almaktadir. Bu stratejiler, hem teknik kapasitenin
artirtlmas1 hem de finansal siirdiiriilebilirliin saglanmasi agisindan kritik neme sahiptir.
Buna karsilik, intermodal tasimacilik baglanti noktalarmma yonelik g¢evreci pilot
uygulamalar, karar vericiler tarafindan kisa vadede daha diisiik 6ncelikli bir strateji olarak
degerlendirilmistir. Bu durum, sektdriin mevcut kaynaklarini daha dogrudan etkisi olan
alanlara yonlendirdigini, ancak uzun vadede bu tiir kapsamli yaklasimlarin da stratejik

acidan Onemli bir deger tasiyabilecegini gostermektedir. Elde edilen bulgular
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dogrultusunda, Tiirk hava kargo sektoriiniin Net Sifir Emisyon hedefine ulasabilmesi i¢in
cesitli politika, altyap1 ve yonetim adimlarinin es zamanli olarak atilmasi gerekmektedir.
SAF altyapisina yonelik ulusal diizeyde stratejik bir planlama yapilmasi ve SAF
iiretiminden dagitima kadar tiim tedarik zincirinin koordineli bicimde giiglendirilmesi
oncelikli gereklilikler arasinda yer almaktadir. Havalimanlarinin yesil lojistik iisleri
olarak yeniden yapilandirilmasi, sektoriin hem c¢evresel siirdiiriilebilirlik hem de
uluslararas1 rekabet agisindan konumunu gii¢lendirecektir. Bu baglamda Istanbul
Havaliman1 (IGA) gibi merkezlerin yalnizca bir terminal noktas1 degil, ayn1 zamanda
diisiik karbonlu ve dijital entegre bir lojistik merkezi olarak doniisiimii, stratejik bir hamle
olarak degerlendirilmelidir. Yiiksek yatirim maliyetlerinin sektdrdeki doniisiim siirecini
geciktirmemesi i¢in finansman araglarinin ¢esitlendirilmesi ve destek mekanizmalarinin
olusturulmasi biiyiik 6nem tasimaktadir. Kamu-6zel ortakliklarinin daha yaygin ve etkin
bir sekilde kullanilmasi, hem altyap1 yatirimlarin gerceklestirilmesini kolaylastiracak
hem de risk paylasimini miimkiin kilarak siirdiiriilebilirligi artiracaktir. Ayrica dijital
operasyon yonetim sistemlerinin gelistirilmesi, hem enerji verimliligi hem de kaynak
kullantminin optimizasyonu agisindan sektdre onemli katkilar saglayacaktir. Sektordeki
yesil donilisiimiin yalnizca teknolojik yatirimlarla degil, ayn1 zamanda farkindalik ve
insan kaynagi ile desteklenmesi gerektigi unutulmamalidir. Bu nedenle, sektorde calisan
personelin ve yoneticilerin yesil lojistik uygulamalari, SAF kullanimi ve siirdiiriilebilirlik
konularinda egitilmesi, bilinglendirme faaliyetlerinin artirilmasi ve bu siirece yonelik
goniilli katilimin tesvik edilmesi gerekmektedir. Sonug olarak, SWOT temelli BWM ve
Bulanik VIKOR yo6ntemlerinin birlikte uygulanmasi, karar vericilere sektdrdeki mevcut
durumun degerlendirilmesi ve stratejik yonelimlerin belirlenmesinde 6nemli avantajlar
saglamistir. Bu yontemsel yaklasim, 6zellikle belirsizliklerin yiiksek oldugu g¢evresel
karar alma siireclerinde ¢ok kriterli kararlarin daha sistematik bi¢imde alinmasina imkan

tanimaktadir.

Gelecek caligmalarda bu analiz yapisina senaryo analizi, sistem dinamikleri veya
paydas tabanlt modelleme gibi yontemlerin eklenmesiyle daha kapsamli ve biitiinciil bir
stratejik planlama yapilmasi miimkiin olacaktir. Bu calismada kullanilan yontemlerin
dogrulugu ve giivenilirligi literatiirde genis kabul gérmiis olsa da, gelecekte SWOT
faktorlerinin belirlenmesinde Delphi yontemi veya nominal grup teknigi gibi daha genis

katiliml1 uzman goriislerine dayali yapilar tercih edilebilir. Bu sayede faktor se¢cimi daha
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saglam bir sekilde temellendirilebilir ve paydaslarin katilimi artirilabilir. Ayrica ¢alisma,
yalnizca hava kargo sektoriinii kapsamaktadir. Yolcu tasimaciligi, genel havacilik, yer
hizmetleri ve havaalani isletmeciligi gibi diger alt sektorlerde yapilacak benzer analizler,
Turkiye havaciliginin karbon notr hedeflerine daha kapsamli bir yaklagim gelistirilmesine
katki saglayacaktir. Boylece alt sektdrler arasi karsilagtirmali analizler ile sektorel
entegrasyon alanlar1 daha net sekilde ortaya konulabilir. Ayrica, karar verme siirecinde
paydaslar aras1 oncelik farkliliklar1 dikkate alinarak, gruplar arasi kiyaslamali analizler
yapilabilir. Ornegin kamu yoéneticileri, 6zel sektdr temsilcileri ve akademisyenlerin
degerlendirmelerinin birbirinden nasil farklilagtigini ortaya koymak, stratejik uyumun
saglanmasina katki sunabilir. Bu baglamda grup karar verme (Group Decision Making -
GDM) modelleri entegre edilerek daha demokratik ve g¢ogulcu bir karar yapisi
olusturulabilir. Son olarak, bu tezde kullanilan ¢ok kriterli karar verme yontemlerinin
(BWM ve Bulanik VIKOR) disindaki yaklasimlar ile karsilastirmali galismalar
yapilabilir. Ornegin AHP, ANP, DEMATEL, TODIM gibi diger ¢ok kriterli karar verme

teknikleri ile strateji siralamalarinin tutarliligi ve duyarliligi test edilebilir.
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