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0z ABSTRACT

Air Cargo Transportation has shown great improvement
with passenger transportation, especially in the civil
aviation industry in the last 20 years. By the aid of low cost
transportation strategy, air cargo transportation has
continued this development with different strategies with
taking advantage of this development trend. In this article,
the current situation of air cargo transportation with the

Hava Kargo Tasimacilig1 son 20 yilda yolcu tasimaciligi ile
birlikte biiyiik gelisim gostermistir. Ozellikle diisiik
maliyetli tasimacilik stratejisi ile gelisim trendi gosteren
sivil havacilik endiistrisinde, hava kargo tasimaciligi da bu
gelisim trendinden faydalanarak farkli stratejiler ile
birlikte bu gelisimi devam ettirmistir. Bu ¢alismada hava
kargo tasimaciliginin mevcut durumu ve son 20 yildaki

bliylik gelisimi ve farkli stratejiler altinda hava kargo
tasimacilig1 trendinde olusan degisimler analiz edilmistir.
Stokastik talep, dinamik programlama modeli, ¢ok
havalimanli boélgeler, alternatif erisimli havalimani
politikasi, birebir toplama ve teslim sorunsali, ¢oktan ¢oklu

major development in the last 20 years and the changes in
the air cargo transportation trend under different
strategies were analyzed. Stochastic demand, dynamic
programming model, multi-airport regions, alternative
access airport policy, one-to-one collection and delivery

problematic, the problem of multiple collection and
delivery already, stacker crane problem, problem of
collecting and delivering vehicle routing, changing
problem and handover problem for delivery issues are
examined under the concept of cargo transportation with
the evaluation of advantages and disadvantages under the
concept of cargo loading strategies.

toplama ve teslim sorunsal, istifleyici ving problemi,
toplama ve teslimatli ara¢ ydnlendirme sorunu, ucaga
binme sorunu ve teslim i¢in degistirme sorunu kavramlari
hava kargo tasimaciligi kavrami altinda incelenmis olup,
avantaj ve dezavantajlar kargo yiikleme stratejileri
konsepti altinda degerlendirme altina alinmistir.

1. GIRIS

Hava Kargo Tasimaciligi kavrami sivil hava tasimaciligin baslangicindan kisa stire sonra baslamis olsa
da, disiik maliyetli tasimacilik stratejisi dogrultusunda gelisen yolcu tasimacilig ile stratejilerin
farklilastirilmasi siireciyle gelisim trendine girmistir. Bu gelisim trendi hem bagaj yaninda kargo
tasiyan yolcu havayollari, hem yolcu ugaklarinin yaninda kargo ucaklari ile faaliyet gosteren
kombinasyon havayollari, sadece kargoyu havalimanindan havalimanina tasiyan hava kargo sirketleri
ve kargolar1 havalimanindan havalimanina disinda kapidan kapiya teslim stratejisini de uygulayan
entegrator (integrator) olarak faaliyet gosteren FedEX, DHL, UPS ve TNT gibi sirketler i¢in de gecerli
olmaktadir.

2000’1i yillarin basindan itibaren ticarette globallesme (kiiresellesme) anlayisi ile birlikte uluslararasi
hava kargo tasimacilifi tedarik zinciri kavrami altinda biiylik yiikselis trendi gostermistir ve
gostermeye devam etmektedir. 2000°li yillarin basindan itibaren tiim Diinyada kargo tasimaciligi yilda
4.5%-5.0% oraninda artis gostermektedir (Airbus 2014; Boeing 2014).

Ozellikle 2000’li yillarin basinda beri, diinya capinda yiik tasimak icin hava kargo tasimaciligi bircok
sirketin lojistiginin hayati bir pargasi olmustur. Dolayisiyla hava kargo talebi istikrarli bir biiytime
gostermis ve 2010’hh yillarin basindaki ekonomik krize ragmen bu egilim halen devam etmektedir.
2014 yili icin Airbus ve Boeing icin sunulan veriler 2015 yili icinde incelendiginde ve 6rneklem 2000’li
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yillarin basindan degil de son 20 yil i¢in alindiginda yillik bazda 4.4%-4.7% oraninda artis
goriilmektedir (Airbus 2014; Boeing 2014).

Globallesme anlayisi ile gelisen liberallesme (ekonomide serbestlik anlayisi) stratejisi ile beraber
ilerlemesini gelecek yillarda da devam ettirebilme potansiyeli ile hava kargo tasimacilifi; arz-talep
dengesi, uzun mesafe uguslarin artmasi ve uluslararasi ucuslarda hava sahasi kullaniminin
serbestlesmesi konulu open skies anlasmasinin uygulanmasi esaslarina dayanarak gelismesini
slirdiirmektedir (Wang ve Heinonen, 2015, s. 183-186; Poret vd., 2015, s. 272-281; Alves ve Forte,
2015, s.125-134).

Havayollari, hava kargo tasimaciliginin ana saglayicilar1 olup, havalimanindan havalimanina
tasimacilik = stratejisini uygulamaktadir. Hava kargo tasimacilifinin ana saglayicilari;; kargo
nakliyecileri, hava nakliye firmalari, giimriik komisyonculari, kargo terminalleri ve yer hizmetleri
firmalaridir. Hava kargo tasimaciligl sisteminde ilk siire¢ giimriik siirecinden ge¢cmek olup, daha
sonraki stireclerde; yiikiin paketlenmesi, ambalajlanmasi ve ucaga yiiklenmesi asamalar1 uygulanir.
Cogu havayolu, hem yolcu hem de kargo tasimacilifini birlikte yiiriitmektedir. Ancak hava kargo
operasyonlarinin kargonun ugaktan indirilmesinden sonraki silirecini hava kargo tasiyicilari, hava
naklive gondericileri ad1 altinda dis kaynak kullanarak alicilara gonderimini saglamaktadir. Sonuc
olarak, cok sayida saglayici ve prosediir iceren hava kargo tasimaciligl siireci yogun miktarda talep
goren uluslararasi diizeyde farkli stratejileri kullanarak karar verebilme yetisini esas alir.
Havayollarinin, yiikleme kapasitelerini ve finansal gelirlerini arttirmak i¢in potansiyelleri itibariyle
hava kargo stratejilerinden hangilerini daha etkin sekilde kullanabileceklerinin karari operasyonlarin
en dogru sekilde yiiriitiilebilmesi i¢in biliyiik 6nem arz etmektedir. Yolcu koltuklarinin sabit ve bilinen
kapasitesinin aksine, kargo alaninin tahsis ve talep agisindan degerlendirilmesi kavrami daha ¢ok
belirsizlige sahiptir (Kasilingam, 1996, s. 36-44; Morrell, 2011).

2. LITERATUR TARAMASI

Hava kargo tasimacilig licretleri karmasiktir ve yiikiin briit agirlig1 ve/veya hacmine dayanmaktadir.
Her iki kavramin da biiyiik kismi Ucretli linite olarak degerlendirilebilmesine ragmen finansal gelirin
arttirllabilmesi zorlu bir siiregtir. IATA'nin (Uluslararas1 Hava Tasimaciligl Birligi) hava nakliye
Ucretleri listesine gore sevkiyat basina iicretli agirlik arttikca birim fiyat diismektedir. Hava kargo
tasiyicilari, hava kargo tlicretlerini hesaplarken hem agirligit hem de hacmi géz 6niinde bulundurur; bu
nedenle, kargo alani belirlenirken iki kavram arasindaki iliskiyi degerlendirmek 6énemli olmaktadir.
Ugaktaki kargo hacminin efektif kullanilmasi finansal gelirin arttirilmasi i¢in 6nemlidir.

Ornegin, kargo hacminin tamamen dolmadigi bir ugak asir1 agir yiikleme yapilmasindan dolay:
kalkisini gerceklestiremeyebilir. Bu durum agir yiik ytiklenilmesi gerekse dahi zemine etki eden agirhk
dengesinin dogru hesaplanmasi gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu duruma karsilik, bir ugak hacmi
yuksek ancak hafif yiik tasidig1 zaman bu durum bos agirlik kapasitesinin artmasina sebep olacaktir.
Clinkii kargo kompartimanlarinda bulunan toplam yiik agirligi ucagin azami agirlik seviyesinden ¢ok
azdir ancak kargo alani tam kapasiteye ulasmistir. Bu nedenle, dengeli miktarlarda agir ve hafif
kargonun kabul edilmesi, daha fazla yiiklenebilir alan ve artan miktarlarda finansal gelir
saglamaktadir. Bu sekilde sevkiyat olarak agirliklar artmakta olup, havayollar1 da hava kargo
tasimaciligl kavrami altinda finansal bazda daha ¢ok gelir elde etmektedir. Bu durum toplam gelirlerin,
ucaklarin hava kargo tasimaciligi kavrami altinda tasidig1 biiytk ve kii¢iik hacimdeki yiiklerin yiizdesi,
arz-talep dengesi ve fiyatin belirlenmesi ile ilgilidir. Hava kargo licretleri acisindan 6zetlenirse; hava
kargo tasimacilig, yiikleme hacimleri ve nakliye {icretlerinin belirlenmesi acisindan karmasik siirecler
icerdigi icin birden fazla etmen ve kisit dikkate alinmalidir. Bu nedenle, ugus basina giderler, ULD (¢ift
koridorlu genis govde ucaklarda bagaj ve kargolarin tasindigi ekipman, bir diger adiyla konteynir)
agirlik limitleri, kargolarin agirligy, hacim ve agirlik dengesi, agir kargo ve hafif kargolarin yogunlugu
(DRHL-Density Ratio of Heavy Cargo to Light Cargo) ve kii¢iik hacimli kargolarin iicretli agirliklari
kavramlarinin finansal gelirler i¢in yilizdeleri oldukga ytliksektir (Ching-Cheng Chao ve Ru-Guo Li, 2017,
s.26-33).

Hava kargo yiliklemesinin 6zelliklerini ve hava kargo gelirlerini etkileyen faktoérlerin incelenmesi
altinda, dar govde ugaklarin (tek koridorlu yolcu ugaklari) kargo hacimlerinin sinirli olmasi nedeniyle,
ilgili yolcu ucaklar1 kargolar1 bagajlarin yaninda tasimaktadir. Bu durumda uc¢ak kargo alaninin
yukleme sinirhliklari, yakit, yolcu sayisi ve bagaj miktar1 kistaslar1 altinda belirlenir. Genis govde
ucaklarda ise kullanilan ULD’ler ugak tiplerine gore degisir ve ULD’ler ¢esitlerine gore farkli agirlik ve
hacim kisitlarina sahiptir. Havayollar1 rezervasyon bilgilerini ULD ve palet (¢ift koridorlu genis gévde
ucaklarda ozellikli kargolarin tasindigl ekipman) sayilarina ve ugaklarin tiplerine uygun ULD
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kullanimini esas alarak belirlerler. Son yillarda artan hava kargo talebi dogrultusunda ugak tiplerine
baglh olarak havayollarindaki ULD ve palet sayisindan bagimsiz olarak kapasiteye uygun kargo secimi,
teslimatlarin alinmasi ve yapilmasi islemlerinin de incelenmesinin gerekliligi 6nem arz etmektedir
(Lurkin ve Schyns, 2015, s. 955-965; Vancroonenburg vd., 2014, s. 70-83).

Ucaklarin yapisal giivenligi icin kargo b6lmesindeki her kompartiman icin agirlik limitleri mevcuttur.
Havayollar1 tasimacilik i¢in kargolari kabul ederken, hacimli hafif kargolarin yerine, hacimli agir
kargolar1 ellerinde bulunan ULD ile paletlerin sayisina ve tasima kapasitelerine bagli olarak
degerlendirmektedir. Felix T.S. Chan, hava kargo ucuslarindaki yiikleme problemi icin iki asamali bir
akilli karar destek sistemi sunmustur. Bu sisteme gére hava kargo tasimacilii icin yeni bir yaklasim
gelistirilmistir. Bu yaklasimda farkli sekillendirilmis ve boyutlandirilmis paletler 3D yiikleme plani
esas alinarak ugaklara yiiklenilmektedir. Bu sekilde yiiklenecek kargolar igin ucagin kargo
kompartimanlarindaki ytlik kapasitesi, goz karari ve hacim gostergeleri disinda 3D sistemi altinda da
degerlendirilmektedir (Chan vd., 2006, s. 472-485).

Havayolu kargo yonetiminde oOnceki c¢alismalarda agirlikli olarak maliyet analizi {izerine
yogunlasilmistir (Chao ve Hsu, 2014, s.51-56; Lakew, 2014, s.29-38; Mayer ve Scholz, 2012, s. 30-32).
Ancak giinlimiizde gelistirilen skokastik talep (stochastic demand) dogrultusunda toplam isletme
maliyetlerini en aza indirgemek icin ULD ve paletlerin yiikleme plani icin maliyet modeli esash
operasyonel isletme kisitlarinin en dogru sekilde degerlendirilmesi amagh sistemler iizerinde
calisilmaktadir. Elde edilen sonuglar, hava kargo tasiyicilari i¢in yararli olacak modeli ve ¢6ziim
yontemini gostermektedir (Yan vd., 2008, s. 555-575).

Hava kargo gelir yonetimi problemi icin Kuancheng Huang ve Ko-chen Chang, stokastik hacim ve
sevkiyat agirligi icin dinamik programlama modelinde (Dynamic Programming Model - DGM)
beklenen gelir fonksiyonunun yaklastirilmasina dayali bir ¢6ziim algoritmasi gelistirmistir (Huang ve
Cheng, 2010). Bu modele gore havayollar icin rezervasyonun kabul ve reddi secenekleri belirli
kistaslar altinda degerlendirmeye alinabilmektedir. Markov ismiyle adlandirilan bu modelde her bir
rezervasyon talebinin rastgele bir agirlik ve hacim ile donatildigin1 ve ucak kargo kapasitelerinin
tahsis edilmesi icin havayollarinin bir referans olarak rezervasyon taleplerinin kabul edilip edilmeme
kararinin, finansal kistaslar altinda hesaplanmasi amaglanmistir (Han vd., 2010, s. 800-811).

3.HAVA KARGO TASIMACILIGINDA KULLANILAN STRATEJiLER
3.1.COK HAVALIMANLI BOLGELER (MAR)

Hava tasimaciligindaki artan talebe benzer sekilde, ayni oranda olmasa da sivil havacilik sektori de
genislemis ve hava kargo tasimaciligina daha fazla erisilebilir hale gelinmistir. Daha ¢cok alanda faaliyet
gosteren lojistik firmalar1 sayesinde hava kargo tasimaciliginin artisinda sivil havacilik endiistrisinin
biiytimesi etkili olmustur. Sivil havacilik endiistrisindeki yeni pazarlar, yeni havalimanlarinin insasi,
mevcut havalimanlarinin kapasitelerinin genisletilmesi (master plan), bazi askeri hava limanlarinin
sivil havalimanlarina donistiiriilmesi, havacilik ag1 baglantisinda artis, daha fazla ugus giizergahinin
bulunmasi ve trafik baglanti yollarinin iyilestirilmesi havalimanlarina ulasimi kolaylastirmakta ve
mevcut havalimanlarinin daha yogun kullanimindan dolayr da hava trafiginin ¢akismasina ve
gecikmelerin yasanmasina sebep olmaktadir. Bu durum bir bolgede bir¢ok havalimanina erisilebilen
ve birden fazla bolgenin hava tasimacilig1 talebini karsilamak iizere ikame edilebilecek ve birbirini
tamamlayabilen Cok Havalimanli Bélgelerin (Multi Airport Regions - MAR) olusmasina neden
olmustur (Loo, 2008, s. 117-125).

3.2.Alternatif Erisimli Havalimani Politikasi (AAAP)

Cok Havalimanli Bolgelerin olusmasina baglh olarak Randolph W. Hall, Alternatif Erisimli Havalimani
Politikasin1 (Alternative Access Airport Policy - AAAP) Onermis olup, bir MAR'deki birden fazla
havalimani ve ucus gilizergah1 seceneklerinin, hava kargo tasimaciliginda faydali olabilecegini
onermistir. Randolph W. Hall, toplam yiikii azaltmak, kargo segmentasyonu ve tasima maliyetlerini
diistirmek, teslimat servis seviyesini iyilestirmek ve hem kara hem hava trafigindeki tikaniklig
onlemek icin hava trafiginin aktif kullanimi1 kadar karayolu baglantilarinin da dogru planlanmasi
gerekliligini savunmustur. Randolph W. Hall, sivil havacilik faaliyetlerinin yogunlukla yasandig
bolgede artan talebe yanit vermenin karmasikliklarina deginmekte ve AAAP'nin potansiyellerini
belirlemek icin Giliney Kaliforniya’daki hava trafiginin efektif sekilde kullanildigini 6rnek olarak
vermistir. Randolph W. Hall, ayrica AAAP'nin ana hat ve avantajlarini tartisirken, en iyi sonucun elde
edilebilmesi icin AAAP modellemesi ve uygulamasi hakkinda bir ¢alisma bulunmadigini gézlemlemis
olup, hava kargo tasimacihifinda AAAP uygulamasinin hava kargo firmalarina nasil
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uygulanabileceginin operasyonel uygulanmasi konusunu da bir¢ok ¢alismasinda incelemistir (Hall,
2002).

Randolph W. Hall, inceledigi calismalarinda nakliyeciler ile tasiyicilar arasinda aracilik yaparak ytik
gonderiminde bulunan firmalar, hava kargo tasimaciliginin % 90'indan sorumlu oldugu kanaatine
varmistir. Nakliyeciler genellikle karayollarini kullanarak kargolarin giivenli bir sekilde havayoluna
ulastirilmasindan sorumlu olup, havayollar1 yénlendirme ve rezervasyon kararlarini da nakliyecilere
birakarak alinacak riski minimize etmeye calismaktadir. Ayrica Hellermann’in goriisiine gére hava
kargo tasiyicilari, en iyi ugus giizergahi seceneklerini bulma ve kargoyu teslim tarihine kadar giivenli
bir sekilde varis noktasina ulastirmak i¢in nakliyeciler ile birlikte rezervasyon kapasitesini bulmakla
ylkimlidiir (Hellermann, 2006).

Ucus glizergahi secenegi, baslangic noktasindan son varis noktasina kadar kargolar: tasiyan bir veya
birden ¢ok baglantili ucus grubunu belirtir. Cesitli ucus glizergahi segenekleri bazi ucus seferlerini
paylasabilir. Ornegin, baslangi¢ noktasindaki havalimanindan baska bir havalimanina olan bir ucus
giizergahi, o rotadan gecen tiim ucus giizergahi secenekleri arasinda paylasilir. En ivi ucus giizergahi
seceneklerini belirlemek icin kargoyu tarifeli bir havayoluna yodnlendirerek, maliyetleri ve varis
slirelerini hesaplamak karmasik bir sorun olmaktadir. Bu sorun incelenmis olup, hava kargo
yonlendirme ve dinamik yeniden yonlendirme sistemleri esas alinarak bir algoritma saglanmistir. Bu
algoritma sonucunda ugus glizergah1 segeneklerini belirlemek ve maliyetlerini hesaplamak icin
arastirmalar yapilmistir. Bir MAR s6z konusu oldugunda ve AAAP kapsaminda, her bir yolcunun ytki
icin dikkate alinmasi gereken cok sayida gecerli ugus secenegi olabilir. Bu secenekler arasindan en
dogru stratejiyi uygulayan havayolu ise bu rekabet ortaminda kazanan taraf olmaktadir. Ucus
rezervasyonuna ek olarak, cogunlukla yiik tasimaciligi amagh kullanilan tecghizatlar tarafindan
gerceklestirilen miisterilerin yiiklerinin alinmasi ve teslimatindan hava kargo tasiyicilar1 sorumludur.
Gondericilerin ytkleri hava kargo tasimacilifi i¢in kullanilan ugak tipine gore benzerlik gdsteren
toplam ytlk kapasitesinden daha az oldugunda, birden fazla géndericinin ytklerini tek bir seferde
birlestirmek lojistik maliyetlerini azaltmak i¢in bir firsat saglamaktadir (Azadian, Murat ve Chinnam,
2012,s.355-372).

Aslinda, bir hava kargo tasiyicisinin karlilig1 genel olarak, ugus gilizergahi belirlemelerine, satin alma ve
teslimat islemlerine baglh olarak genel maliyet etkinligi esaslarina baghdir. Bu kararlarin
kombinasyonu, ¢ok karmasik bir operasyon yonetimi problemini olusturmaktadir. Bu ¢alismada amacg,
bu pratik problemi tanitmak, modellemek ve bunun i¢in bir hava kargo tasiyicisi perspektifinden yeni
bir ¢6ziim metodolojisi saglamaktir. Hava kargo tasiyicilarinin problemi iki karar kiimesinden olusur.
Bu sorunun bir karar bileseni, cografi olarak MAR'de dagitilmis olan farkli miisterilerin yiiklerine ucus
gilizergahi atamadir. Bu kararlar, ugus glizergahi secenekleri, yiik kabuliinii durdurma siireleri, varis
saatleri, giizergah masraflar1 ve gecikme cezalar1 nedeniyle ortaya ¢ikar. Diger karar unsuru, miisteri
ylklerini rezervasyon dahilinde alip, atanmis ugus gilizergahlarinin kargo kabulii icin rezervasyon
strelerinin bitmesinden 6nce havalimanlarina teslim etmek icin ¢oklu ara¢ yonlendirilmesidir. Bu
yonlendirilme kararlari, belirlenen alandan (depo, misteriler ve havalimanlari1) secilen ucus
giizergahlarinin baslangi¢ zamanlarindan ve arag filosu biiyiikliiglinden etkilenir.

3.3.Toplama ve Teslim Sorunsali (PDP)

Hava kargo tasiyici sorunlarinin yapisi, toplama ve teslim sorunsalini (Pick-up and Delivery Problem -
PDP) cesitli yonlerden genellestirmekte ve yeni bir tiir PDP'nin kullanimini talep etmektedir. Bu
arastirmada uygulanan strateji ile hava kargo tasiyicillarinin kargo planlamalarini efektif sekilde
yapabilmeleri 3 6nemli esasta katki saglamaktadir. Birincisi, AAAP'de yuk tasiyicilar icin asil islev,
AAAP'nin operasyonel uygulamasini model yapi ve amac acisindan bilinen bircok alim ve teslimat
problemini genellestiren bir MAR uygulamasinda tanitmak ve modellemektir. ikincisi, kargoyu
toplama ve teslimat sorunsalinin, toplam yiik kapasitesine bagh olarak kullanilabilir alani, yeni ve
verimli bir ayrisma ve segmentasyona dayali ¢6ziim metodolojisi ile hesaplamaktir. Son olarak bu
slirecte sonug kismi, hesaplamasi yapilarak onerilen algoritmanin performansini degerlendirmek icin
deneysel bir calismanin sonuclarimi geri bildirim neticesinde incelemekten gecmektedir. Yuk
tasimaciliginin AAAP operasyonel uygulamasi, alim ve teslimat problemleriyle yakindan iliskilidir.
Teslim alma ve teslimat sorunlar1 son on yilda kapsaml olarak incelenmis olup, AAAP operasyonel
uygulamasi hava kargo tasiyicilarinin stratejileri ile ilgili sorunlar icin ¢ok daha ¢6ztimleyici bir
yontem olmaktadir (Berbeglia, Cordeau ve Laporte; 2010, s.8-15), (Berbeglia, Cordeau, Gribkovskaia
ve Laporte; 2007, s. 1-31), (Laporte; 1992, 2009), (Parragh, Doerner ve Hartl; 2008a,b, s. 21-51; s.81-
117) ve (Toth ve Vigo; 2001).
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Genellikle PDP, belirli bir baslangi¢c ve varis noktasina gore bir dizi ulasim talebini karsilamak icin
filoda bulunan uc¢aklarin yonlendirilmesini icerir. PDP'de, sefere baslanilan havalimanindan itibaren
tasinan tiim yiikler, son tarih (deadline) olarak belirlenen teslimat tarihinden énce olmali ve ayni firma
tarafindan gerceklestirilmelidir. Dahasi, her rota ayni yerde baslayip sonlandirilmalidir. PDP,
genellikle yetkilendirilmis hava kargo firmalarini degerlendirir ve amag¢ bir tasiyici secerek risk
kriterini en aza indirgemektir. Seyahat olgiitli, bolgesel hava kargo tasiyicilart icin toplam ucus
mesafesi kadar basit olabilecegi gibi (Figliozzi, 2007, s. 1014-1032), yolcu tasimaciliginda dogrudan
ucus sliresi lizerinden transit ve transfer seferleri ekleyerek belirlenen siire¢ daha kompleks de
olabilmektedir (Diana, Dessouky; 2004, s. 539-557). Yiiklerin bekletildigi depo ve miisterilerin
bekledigi teslim yeri arasindaki nakliye ulasim siireci iki kategoriye ayrilabilir. GSYIH (Gayri Safi
Yurti¢i Hasila), bir iilkede toplam kargo tasimacilifindan elde edilen gelir de nakliye ulasim
slirecindeki iki kategoriye bagl olmaktadir (Parragh vd.; 20083, s. 21-51).

PDP’de Onerilen problem departure (ugaklarin baslangi¢c noktasindan - origin) gidecegi yere ulasana
kadar efektif sekilde ugaklara yiiklenecek yiik plani yapilmadigi zaman siirecin ikinci kategoriye
dayanarak devam etmesidir. Bu kategori, eslestirilmis ve eslestirilmemis yiikii ayirt ederek teslim
alma ve teslim etme slireglerine gore siniflandirilir. Bire-Bir PDP (1-1-PDP) olarak da bilinen
eslestirilmis PDP'de, miisteriden alinan ve tasinmasi icin Ucretlendirilen yiikler ancak miisteriyle
iliskili teslim yerlerinden birine teslim edilebilir.

3.4.istifleyici Vin¢ Problemi (SCP)

Istifleyici ving probleminde (stacker crane problem - SCP), birim kapasiteli bir ara¢ kullanilarak
baslangi¢c noktasindan varis noktasina kadar ayni olmayan emtialarin birim yiikleri tasinabilir. Bu
stratejiye gore farkli emtialarin en uygun maliyetle tasimaciligi yapilabilmektedir (Frederickson, 1978,
s.178).

3.5.Toplama ve Teslimath Ara¢ Yonlendirme Sorunu (VRPPD)

Toplama ve Teslimathi Ara¢ Yonlendirme Sorununda (Vehicle Routing Problem with Pick-up and
Delivery - VRPPD), SCP'nin birim kapasite gereksinimi indirgenir ve yiik 6zelliklerine dayal bir dizi
kisitlama ile degistirilir (Ornegin; agirhk, hacim veya iinite sayisi). VRPPD'nin ise 6zel bir durumu
bulunmaktadir. Bu durum zaman pencereleri bulunan VRPPD'nin teslim almak veya teslim etmek igin
belirlenen alana ziyarette bulunmasi ancak énceden tanimlanmis bir zaman araligl boyunca buna
firsat verilmesi ile gerceklesir.

3.6.Ucaga Binme Sorunu (DARP)

VRPPD genellikle yiik tasimaciligl ile ilgiliyken, ucaga binme sorunu (Dial-a-Ride Problem - DARP)
yolcu tasimaciligina yoneliktir ve bu nedenle ek yan kisitlamalar icerir (Ornegin, maksimum gidilen
slre, zaman pencereleri veya servis kalitesi). Dahasi, objektif fonksiyon kavrami, uygun miisterileri
belirlemek gibi kolayliklar1 da saglar ve DARP icin son modelleme ve ¢6ziim algoritmalarinin
arastirilmasi igin bir stire¢ belirler (Cordeau ve Laporte; 2007, s. 29-46), (Kirchler ve Calvo; 2013, s.
120-135) ve (Paquette, Cordeau, Laporte ve Pascoal; 2013, s. 1-16).

3.7.Teslim i¢in Degistirme Sorunu (SPD)

Coktan ¢oklu PDP problemleri (Many to Many PDP - M-M-PDP) olarak da bilinen eslestirilmemis
PDP'ler, herhangi bir kargonun toplanip miisteri tarafindan teslim edilmesi istenen alanlara teslim
edilebilecegini goz oniine almaktadir. M-M-PDP sistemi ile yiikler, (Anily ve Hassin; 1992, s. 419-433)
misteriler icin tek bir birim kapasiteli aragla istenen giizergahlara teslim icin degistirme sorununu
(Swapping Problem for Delivery - SPD) baslatmistir. Bu sistem ile giizergah degisse bile yiik alicinin
istedigi yere istedigi zamanda iletilebilmektedir (Hernandez-Perez, Salazar-Gonzales; 2004a,b,2014, s.
126-139; s. 245-255; s. 46-59). Emtia alim ve teslimat satis problemi M-M-PDP kavrami altinda
incelenmis olup, (Chalasani, Motwani; 1999, s. 21-33) teslimatli kargo tasimacilifi probleminin genel
durumu, teslimatlarin degerlendirilmesinde kapasitif ylik belirleme probleminin de var oldugunu
gostermistir (Anily ve Bremel; 1999, 5.654-670).

3.8.Teslimath Kargo Tasimaciligi Problemi (DTSP)

DTSP (Delivery Traveling Salesman Problem) stratejisinde baslangic noktasi olan depodan baslayarak,
ara¢ kapasitesini asmadan alici noktasindan teslimat noktasina yiikleri gonderen tek bir ucak ile
birlikte toplam seyahat maliyeti en aza indirilmektedir. DTSP stratejisi ile, toplama ve teslimat
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miktarlarinin tek bir birim oldugu ve ara¢ kapasitesinin bu birim dahilinde sinirlandirilmasidir
(Hernandez-Perez, Salazar-Gonzales; 2014, s. 46-59).

3.9.Coktan Coklu Toplama ve Teslim Sorunsali (M-M PDP)

Daha sonra DTSP'yi Coklu Emtia Bire Bir Toplama ve Teslimat Satis Saticis1 Problemi (Multi Pick-up
and Delivery Problem - M-PDP) ile birlikte degerlendirdigimizde; bu uzanti ile goktan ¢oklu toplama ve
teslimat sorunsali (Multi Multi Pick-up and Delivery Problem - M-M-PDP) durumu olusmamaktadir.
Hava kargo tasimacilig i¢in yiiklerin ¢esitlemesinde, mensei dikkate alinmayan yiiklerin herhangi bir
talebi karsilayabilmesi icin belirli bir toplama kargo sistemi kullanilabilir. Nakliyeciler icin AAAP'nin
operasyonel uygulanmasi problemi, yiikleri misteri sitelerinden (alim yerleri) havalimanlarina (teslim
yerlerine) bir MAR icinde nakletmekten ibaret oldugu icin aslinda bir PDP olarak nitelendirilir. Depo
hem araclarin baslangic hem de bitis noktasidir, ne toplama ne de teslimat noktasi degildir.
Benzerliklere ragmen, 6nerilen sorun mevcut PDF ile birgok énemli farkliliga sahiptir ve sorun diger
siniflardan herhangi biri ile esdeger olarak degerlendirilemez. Bu sorunun ayrimciliginin baslica
kaynagi, yiikleri ucus icin hazir hale getirir ve bu durum havalimani teslimat siiresi kisitlamalarini
uygulamakla birlikte ucus atama maliyetlerinin de eklenmesi yoluyla hedef fonksiyon belirlenir.
Miisteriler ve ucus glizergahlari arasinda onceden tanimlanmis bir gérev bulunmamasi, Onerilen
sorunu 1-1 PDP'lerden ayiran unsurdur. Baska bir deyisle, ucus giizergah1 atamalar1 diizeltilmisse
(Ornegin, her havalimani lizerinden her miisteriye atanacak bir ucus secenegi mevcutsa), bu sorun
(baz1 dontisiim ve kritik noktalar ile birlikte) 1-1 PDP olarak sunulabilir. Tabii ki AAAP'1n uygulanmasi,
ucus giizergahi atamalar i¢in ¢ok sayida secenekten olusur ve bu durum fazla karmasikliga neden
olmaktadir (Savelsbergh; 1985, s. 285-305).

Onerilen problem, miisteri yiiklerinin teslimat maliyetinin hem zamana, hem de varis noktasina bagh
olmasi nedeniyle, M-M'ler PDP'lerden farklilik gostermektedir. M-M’lerin PDP'ye benzer yoni, bir
problemde miisteri ylikii genelde herhangi bir havalimaninda bir MAR icinde teslim edilebilir. Bununla
birlikte, farkli havalimanlari tarafindan sunulan ugus glizergahlarn dikkate alindiginda, bazi
havalimanlar asla ziyaret edilemez. Ayrica, bir miisterinin ytkiinii farkli havalimanlarina birakmak,
teslimat esnasinda mevcut olan ucus giizergahi seceneklerini temel alarak farkli harcamalara neden
olmaktadir. Goriilecegi lizere, zaman pencerelerinin yani sira, musterilerin yiiklerinin ugus giizergahi
seceneklerine atama karari bu sorunu, toplam seyahat mesafesini, zamanini veya bununla ilgili bir
onlemi optimize etmekle sinirli olan mevcut PDP'lerden ayirir. Bu sebeple bu tiir problemler mevcut
bir PDP ile coziilemez ve yeni bir ¢oziim yaklasimi gerektirir. Bu problem atama ve zamana bagimli
PDP esaslarina bagh olarak belirtildikten sonra (ATD-PDP) bir miisterinin yilikiiniin teslimat
maliyetinin, secilen havalimani ve ucus gilizergahina bagl oldugunu gosterir. Sorunumuzda zaman
bagimlilig1 her bir havalimanindaki ugus giizergahi se¢eneklerinin belirli bir kargo kabuliinii kesme
sliresine sahip olmasidir. Sonug olarak, ugus giizergahi secenekleri (ve miisterinin yiikiiniin tasinmasi
maliyeti) her bir havalimaninin sefer planlamalarina gére degisir. Onerilen stratejinin 6zellikleri
literatiirde incelenmemis olup, zaman bagiml tasima maliyetleriyle PDP'ler lizerinde yapilan ilk
arastirmadir.

3.10.Hava Kargo Ucretlendirme Modeli

Hava Kargo Tasimaciliginda efektif planlama icin hem agirligi hem de hacmi géz 6niinde bulundurmak
gerekir. Bu nedenle, hava kargo tasimaciligl kavraminda, diisiik hacimli agir kargo ile yiiksek hacimli
hafif kargo oraninin yiiksek olmasi durumunda, yiiklenebilir agirlik daha fazla olmaktadir. Bu
planlama dahilinde belirlenen hava kargo tcretlendirme modeli, hava kargo gelirlerini etkileyen
faktorleri iceren bir matematiksel modelin agiklanmasi ve ucaklarin ULD yiikleme sinirlarini
belirlemektir. Hava tasimaciligi tcretleri, hem yiik agirligt hem de hacim igin hesaplanir ve bu iki
kavramin bileskesi olarak yiiklenebilir agirlik kavrami ortaya ¢ikmaktadir. IATA kriterlerine gore
kargo hacminden volumetrik agirliga dontisiim, birim hacimce (kiibik santimetre cinsinden) 6000'ye
(ekspres tasiyicilar icin 5000) boliinmiistiir. IATA hava kargo Tlcretleri listesine gore havayolu
sirketleri, yiik tiplerine gore yiikli agirliklara dayal farkli birim fiyatlar1 talep etmektedir. Ornegin,
tcretli agirliklar arttik¢a, havayolu sirketleri icin daha uygun fiyatlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu modelde
yuklerin hava kargo tasimaciligi kavrami altinda hacim ve agirlik esaslar1 altinda licretlendirilmesi
amaclanir.

4. HAVA KARGO TASIMACILIGI MODELi VE KOMBINE HAVAYOLU KAVRAMI

Kupfer ve arkadaslarinin goriisiine gore; 2008 yilinda kombine havayollar1 (Hem yolcu hem de kargo
tasimaciligl hizmetleri sunan havayollaridir. Birinci 6ncelik yolcu tasimaciligi olup, kargolar yolcu
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ucaklarinda bagaj yaninda tasinmaktadir) hava trafiginin yaklasik %50'sini olusturmaktadir. Bu rakam
gecmis yillardaki istatistikler diistiniildiigiinde gitgide yiikselmektedir (Kupfer vd., 2011a; Kupfer vd.,,
2011b, s. 28-48; 5.98-111).

Kombine havayollarinin ana miisterileri, nakliye firmalar1 veya GSA (General Sales Agent) genel satis
acentesi gibi servis saglayicilaridir. Clancy ve arkadaslari, nakliye firmalarinin genel hava kargo
perakende satis kanalinin % 85'ini kontrol ettigini tahmin etmektedir. Ancak Hellermann’in gortiisiine
gore, bu oran %90 ile %95 arasindadir (Hellermann, 2006). 1960'h yillarda baslayan degisimle, cogu
kombine havayollar1 hava kargo isletmeciligini ikinci plana atarak, yolcu tasimaciligl icin ¢alisma ve
kaynaklar1 yogunlastirmistir (Rhoades, 2014). Yolcu tasimacilifl stratejisinin yogunlukla kullanildigi
sivil havacilik endiistrisinde, hava kargo servis saglayicilari kombine havayollarinin biraktigi %10-
15’lik alanin timiinii degerlendirmeye ve bu orani arttirmak icin degisik stratejileri kullanma yoluna
gitmislerdir (Allaz, 2004).

Genelde kombine havayollari, sadece hava kargo tasimaciliginda faaliyet gosteren firmalarla
rekabetten kacinmaktadir. Kaginma sebeplerinden birincisi olan rekabet, muhtemelen mevcut ticari
iliskilere zarar verebilir. Ikinci sebep olan yatirim ise, rekabetin kombine havayollar icin énemli
yatirimlar gerektirdigidir. Ciinkii kombine havayollarinin ¢ogu hava kargo tasimaciligl pazarinda
rekabet edebilmek icin gerekli techizattan yoksundur (Allaz, 2004). Bu tiir yatirimlar da stratejiler
dahilinde ve ticari kistaslar altinda uygun olmamaktadir (Moorman, 2007). Yine de hava kargo pazar,
kombine havayollarinin vazgecmeye istekli oldugu bir is alani gériinmemekle birlikte hava kargo
tasiyicilarinin stratejileri, kombine havayollarinin pazar payini arttirma sansini azaltmaktadir. Genis
govdeli yolcu ucaklari ile kombine havayollari, navlun i¢in kullanilan ve bir marjinal maliyetle ek gelir
kaynag1 saglayabilen kargo tasimacilifl icin 6nemli bos kargo alanlarina sahiptir. Hava kargo
tasimaciligindan saglanan ek gelir kaynaklar1 da uzun vadeli faaliyetlerin siirdiiriilebilmesi agisindan
cok 6nemli bir rol oynamaktadir. Ornek olarak, LATAM Havayollarinin hava kargo gelirleri tiim
gelirlerinin % 31'ini (2011 yilinin ikinci ¢eyregi icin) olusturmakta olup, tiim yiiklerin %35’i kargo
tasimaciligl stratejisi altinda genis govde ugaklar ile birlikte bagaj yaninda tasinmaktadir (Casadesus-
Masanell ve Tarzijan, 2012, s. 132).

Ayrica, hava kargo tasimaciligli marjinal karlar ve donglsel stratejiler ile karakterize edilmistir
(Doganis, 2006). Yolcu ve kombine havayollari i¢in yatirim yapilan sermayenin maksimum getirisi
yilda % 5'in iistiinde nadiren bulunur (IATA, 2014) ve bu oran diger rekabetci sanayilerdeki getiriler
gibi agirlikli ortalama sermaye maliyetinin altindadir (Button, 2003, 1996, s. 5-14, s. 275-291; Doganis,
2006). Kisacasi, hedef is tanimi1 veya cazip bir sistem olarak goriilmese de, kombine havayollar1 hava
kargo pazarini gormezden gelememektedir.

Yeterli stratejiler gelistirmek ve uygun isletme modellerinin nasil tasarlanacagi konusunda bilgi sahibi
olmak, bir sirketin rekabet giiclinii korumasi ve kazang¢ saglamasi i¢in 6nem arz etmektedir (Porter,
1996, s. 61-79). Tum bu kistaslar altinda yolcu havayollarinin stratejileriyle ilgili bir¢cok yayin,
metodolojik Onerilerle birlikte yapilmistir (Daft ve Albers, 2013, 2015, s. 47-54, s. 3-11; Lohmann ve
Koo, 2013, s. 7-9; Pereira ve Caetano, 2015, s. 70-76).

Hava kargo sektoriiyle ilgili tez konularina akademisyenler tarafindan giiniimiize kadar pek dnem
verilmemistir. Kombine havayollarinin kargo stratejileri ile ilgili az sayida arastirma veya arastirma
projesi mevcut olup, 6zellikle is modelleri ile ilgili pek arastirma bulunmamaktadir. Bu ¢alisma ile
kombine havayollarinin is modelleri iizerine yapilan arastirmalarin sonuglar1 incelenmis olup, bu
arastirmada kombine havayollarinin kargo stratejilerinin varolus modelini belirlemek amag¢lanmistir.
Strateji ve is modeli terimleri farkli kavramlardir; ancak bu terimlerin gercek anlamlari hala bilim
diinyasi icerisinde tartismaya acik durumdadir (Magretta, 2002, s. 86-92).

Planh strateji kavrami (Mintzberg ve Waters; 1985, s. 257-272); bir is modelinin bir sirketin
stratejisini olusturmak icin kullanilan bir ara¢ oldugu hipotezine dayanmaktadir (Casadeus, Masanell
ve Richard; 2009). Bu nedenle, belirli bir stratejiyi yliriiten havayollarinin benzer is modellerini
uygulamasi gerekmektedir. Benzer is modelleri arasindaki farkliliklar sadece belirli kistaslar altinda
kabul edilebilmektedir. Olasi farkliliklar, belirli bir stratejinin is modeli alanini belirler ve temsili is
modelini tanimlar. S6z konusu havayolu ilgili stratejiye uyum saglamak istiyorsa, fiili is modelinin
sistemini temsili is modeli olarak belirlemelidir.

Temsili is modeli kavrami ile ilgili olarak Dewulf, belirlenmis kirk yedi kombinasyonun arasindan,
kargo havayollarinin hava kargo stratejisini ¢esitli boyut ve araliklarla incelemis ve bes ana stratejinin
bulunduguna karar vermistir (Dewulf, 2014).
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Bu 5 strateji; Temel Servis Kargo Sistemi (Basic Service Freighter - BSF), Tam Hizmet Nakliye
Operatorii (Full Service Freighter Operator - FSFO), Temel Hizmet Kombine Tasiyic1 (Basic Service
Combination Carrier - BSCC), Tam Hizmet Birlesik Tasiyic1 (Full Service Combination Carrier - FSCC)
ve Ayr1 Kar ve Zarar Tam Hizmet Birlestirme Tasiyicis1 (Seperate Profit and Loss Full Service
Combination Carrier - SFSCC) olarak belirlenmistir.

Bu arastirmada, yalnizca siralamadaki son 3 stratejinin kombine havayollar ile ilgili oldugu
belirtilmistir. Asagidaki tabloda, stratejinin {i¢ kistas (liriin, pazar ve ag) altinda toplanmis on bir
degisken ile belirtilen her strateji karakterize edilebilmektedir.

Ilgili ii¢ strateji incelendiginde, tiim is kararlar1 yolcular tarafindan yénlendirilir. Kargo islemleri
sadece genel grubun gelir performansini artirmak i¢in hizmet veren disiik licretli bir hizmet olarak
kabul edilir. Kombine havayollari, kiiciik satis ekipleri tarafindan satilan ve nispeten diisiik getiri
saglayan temel bir lirilin yelpazesi (6r., Mallarin takip edilmesi, izlenmesi ve giimriik servisleri) saglar.
Hava kargo ticaretiyle ilgili ortakliklar diger havayollariyla kurulabilir, ancak agirlikli olarak yolcularin
talebi dogrultusunda kararlar alinmaktadir. Yiikler, yolcu ucaklari tarafindan kullanilan ULD ve
paletler (genis govde ugaklarda kullanilan yiik tasima ekipmanlari) ile tasinir. Hava kargo ag1 (varis
yerleri) yolcu talebine gore belirlenir. Kapasiteyi arttirma amagli yonetim prosediirleri, hava kargo
tasimaciligini marjinal fiyath bir yan tUriin haline getirmektedir. Bu stratejiye bagh bir kombine
havayolu 6rnegi olarak TAP Portekiz Havayollarini verebiliriz.

Tablo 1 Dewulf ve Doganis’in Hava Kargo Tasimacilifinda Kombine Havayolu Modellemesi

Dewulf Temel Hizmet Tam Hizmet Ayri Kar ve
Sratejisi Kombine Tas1yici Kombine Zarar Tam
Tasiyici Hizmet
Kombine
Tasiyici
Doganis Stratejisi Disaridan Birim Is Birim Is Bagh
Temin Edilen istirakler
Kaynaklar
Uriin Uriin Farkhlastirma | Temel Uriin Temel Uriin Orta Aralik Genis Aralik
Stratejisi
Getiri yok Bos Diistik Orta Yiiksek
Ekip Kaynak Genel Satis Kiiciik bazl satis Profesyonel Profesyonel
Yonetimi Acenteleri acentalari satis acentalar1 | satis
acentalari
Birlesmeler Yalniz yolcu Yalniz yolcu Cogunlukla Dikey
tasimaciligl tasimaciligl yolcu entegrasyon/
tasimaciligl ve Ay
birlesmeler
Pazar Kapasite yonetimi Mevcut degil Az oranda mevcut Temel Karmasik
Stratejisi
Rekabetci davranis Mevcut pazari Mevcut pazari Takipci Mevcut
engeller engeller pazari
destekler
Ag Birim maliyet Marjinal maliyet | Marjinal maliyet Diistik seviye Ortaile
Stratejisi ylksek
seviye
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Mevcut glizergah ag1 | Yolcu tasimacilifl | Yolcu tasimacilig Temelde yolcu Cok yiiksek
agini takip eden agini takip eden tasimaciligl seviye
yapl yapl agini takip eden
yapl
Ana merkez Yolcu tasimaciligr | Yolcu tasimaciligi Temelde yolcu Temelde
ana merkezi ana merkezi tasimaciligi ana | yolcu
merkezi tasimaciligl
ana merkezi
Havalimani Biiytik Biiytik Biiytik Temelde
havalimanlari havalimanlari havalimanlari biiytk
havalimanlari
Filo Sadece bagaj yan1 | Sadece bagaj yani Bagaj yani kargo | Bagaj yani
kargo tasimacilig1 | kargo tasimaciligl tasimaciligl ve kargo
ozel nakliye yiik | tasimaciligl
tasimacilig ve yik
tasimacilig

Kaynak: Dewulf, 2014; Doganis, 2006.
4.1.Tam Hizmet Kombine Tasiyic1 Stratejisi (Full Service Freighter Operator - FSFO)

Bu stratejiyi izleyen kombine havayollar, orta 6lgekli iiriin farklilastirmasi (Orn., Zamaninda kesin
teslimat stratejisi) ile belirlenen hizmetleri, profesyonel bir satis ekibi ve daha genis 6l¢cekli genel satis
acentalar1 (veya digerleri) vasitasiyla satmaktadir. Bu kategorideki kombine havayollari, yolcu aginda
marjinal veya misterek uriin fiyath kargo hizmetleri uygulayan FSFO grubunda hava tasiyicilar
tarafindan tanimlanan prosediirleri takip etme egilimindedir. Hava kargo ag1 (varis yerleri), bagimsiz
kargo havayollarinin kullanilmasina ragmen, agirlikla volcu agina giivenmektedir. Kargonun cogu
yolcu ucaklarinda tasimir. Ayrica, belirli kargo giizergahlar1 icin 6zel kiralanmis Kkargo ucaklar
kullanilabilir. Bu durum nadir olmasina ragmen, 6zel bir kargo uc¢agi filosu da kullanilabilmektedir.
Hava kargo ittifaklar1 ve diger ortakliklar da kullanilmakta olup, yayginlikla yolcu sektoriine baglilik
soz konusudur. Bu kombine havayollarinin 6rnekleri arasinda KLM-Air France ve British Airways
bulunmaktadir.

4.2.Temel Hizmet Kombine Tasiyic1 Stratejisi (Basic Service Freighter Operator - BSFO)

Tam Hizmet Kombine Tasiyic1 Stratejisi ile biiyiik oranda benzerlik gosteren bu stratejide; birim is
orta araliklardan temel {iriin olan yolcu tasimaciligina, getiri de hava kargonun az kullanilmasindan ve
strateji farklhiliklarinin uygulanmamasindan dolay1 daha az oranda elde edilebilmektedir. Ayrica ekip
kaynak yonetimi konusunda da hava kargo tasimaciligi stratejisinin az oranda kullanilmasindan dolay1
profesyonel satis acentalarindan ziyade kii¢lik bazli satis acentalar1 kullanilmaktadir.

4.3.Ayr1 Kar ve Zarar Tam Hizmet Birlestirme Tasiyicis1 (Separate Profit and Loss Full Service
Combination Carrier - SPLFSCC)

Bu strateji, hava kargo isine en iist dlizeyde baghlik gosteren kombine havayollar: tarafindan tercih
edilmektedir. Bu havayollari, genis bir hizmet yelpazesi ve operasyonlar (6rnegin, depolama, 6zel
nakliye, lojistik hizmetleri ve intermodal (tasima sekilleri degistirilirken yiik izerinde herhangi bir
islem yapmadan birden fazla noktaya yiikiin birden fazla tasima modeliyle tasinmasi yontemi ile yiik
tasimaciligl hizmetleri) tasimacilik stratejileri ile birlikte kendi kargo temsilcileri tarafindan veya
sisteme bir bagh sirket aracilifiyla yonetilirler. Bu stratejiyi uygulayan havayollar1 genellikle pazar
ihtiyaclarina gore tasarlanmis o6zel bir kargo agi isletirler. Ayrica ana stratejisi olan yolcu
tasimaciligindan miimkin olan en fazla o6l¢iide yararlanmaktadirlar. Buna ek olarak, ihtiyag
duyulduklar takdirde, diger kombinasyon havayollarina, gecici kiralanmis nakliye sirketlerine ya da
hava kargo servis sirketlerine 6zel hava kargo hizmetleri stratejisi altinda hizmet verebilirler. Bu
kombine havayollari, kargo kosullarinda daha az oranda arastirilan bolgelere yatirim yapan pazar
treticileri olarak goriliirken, yolcu sektoriinden elde edilen genel operasyonel kar1 da
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saglamaktadirlar. Bu stratejiyi benimseyen kombine havayollar1 6rnekleri arasinda Lufthansa Kargo
bulunmaktadir.

Tablo 1’de incelenen Dewulf'un 6nerisi (Dewulf, 2014), Doganis tarafindan incelenen daha 6nceki
calismalarla uyumludur. Doganis, Tablo 1 ‘de yer alan ti¢ stratejiyi tanimlamis olup, bu stratejiler dis
kaynak, birim is ve baglh kurulus olarak siniflandirilmistir (Doganis, 2006). Bu stratejilerden ilki olan
dis kaynak, Dewulf tarafindan incelenmemis olup, benzer tanimlamalar geriye kalan iki strateji i¢in
asagidaki sekilde agiklanabilir:

4.4.Temel Hizmet Kombine Tasiyic1t Kavram Birim Is Stratejisi (Unit business strategy - UBS)

Bu stratejiyi benimseyen kombine havayollari, kendi organizasyonlarinda 6zel bir hava kargo birimi
isine sahiptir. Birim is diisiik 6zerklige sahip bir kargo béliimiinden, bagimsiz stratejiler altinda ayr1
bir bolime kadar degisebilir (Zondag, 2006). Hava kargo departmanlar1 tarafindan benimsenen asil
stratejiler BSFO stratejisinin karakteristik 6zelliklerini sergilerken; ayr1 boliimlerin stratejisi, FSFO
stratejisine daha yakindir.

4.5.Ayn Kar ve Zarar Tam Hizmet Birlestirme Tasiyic1 Kavram Bagh Istirakler Stratejisi
(Subsidiary strategy - SS)

Bu stratejiyi benimseyen kombine havayollari, hava kargo tasimaciligl stratejisine yiiksek oranda
bagldir. Yolcu ve kargo tasimaciligi stratejilerinde farkli yonetim ve is stratejileri gerektirdigini kabul
ettikleri i¢in, bu esaslar altinda bir yan isletme modeli kurmay: tercih etmektedirler. Bu strateii,
SPLFSCC stratejisine de benzemektedir. Doganis'in (Doganis, 2006) calismalarini inceleyen Reis, hava
kargo tasimaciligl stratejisinin disinda kalmay1 secen havayollari ile ilgili ek bir strateji 6nermistir. Bu
strateji, bu arastirmada dikkate alinmamis olup, tanimi geregi hava kargo sirketi olmayan bir
havayolunun kombine stratejisine dahil degildir (Reis, 2010).

Farkl bir yaklasim benimseyen Morrell (2011), gesitli yolcu stratejileri tanimlamistir. Bu stratejiler; ag
operatorleri, bolgesel tasiyicilar, biiyiilk yerel tasiyicilar ve diisiik maliyetli tasiyicilar olarak
siniflandirilmistir. Morrell sonrasinda her tip hava kargo stratejisinin temel o6zelliklerini analiz
etmistir. Bu perspektif, Morrell'in hava kargo tasimaciliginin is boliimlendirmesinin yolcu tasimaciligl
is boliimlendirmesi perspektifine benzer oldugunu analiz etmesiyle birlikte, hava kargo stratejilerini
Doganis veya Dewulf'un yaptigi gibi siniflandirmayarak ayri stratejiler altinda ele almistir.

5.Hava Kargo Tasimacihginda is Modeli Kavrami ve Cesitleri

Hava kargo tasimacilig1 icin bir¢ok farkli is modeli tanimlanmistir. Genel olarak is modeli, bir sirket
stratejisinin mimari, tasarim, model, plan, metot, varsayim, kavramsallagstirma veya beyan esaslarina
gore tanimlanmasidir (Morris vd., 2005, s. 726-735). Her ne kadar is modeli tanimina iliskin fikir
birligi eksik olsa da ¢ogu arastirmaci is modelinin, bir sirketin kaynaklarinin, miisterileri ve diger
menfaat sahipleri icin deger yaratmak icin nasil bir araya getirildigini, dontistiiriildiiglinii ve "Deger
tireten bir sirketin degerini alan degisim ortaklar1 tarafindan nasil o6dillendirilecegi” seklinde
tanimlamaktadir (Magretta, 2002, s. 86-92).

Ancak bu tanima ragmen is modelinin birgok bileseni oldugu i¢in bazi gériislere goére bu tanimlama
yetersiz kalmaktadir (Morris vd., 2005). Ilgili tanim1 yetersiz bulan arastirmacilar bu tanima, bir is
modelinin temel yap1 taslari olarak; miisteri teklifi, iriin degeri, kar marji, kaynak kullanimi ve anahtar
kavramlar1 da eklemislerdir (Johnson vd., 2008, s. 50-59). Son olarak deger iiretme boyutunun da is
modelinin 6zii oldugu kanaatine varilmistir. Keen ve Qureshi (Keen ve Qureshi; 2006), bir is modelinin
havayolu ile miisteri arasinda kurulmasi gereken degerin dengelenmesinde bir ara¢ oldugunu ilgili
goriislere ek olarak savunmusglardir.

Tiim is modeli tanimlar yillar boyunca farkli goriisler tarafindan yapilandirilmis ve bir araya getirilen
diisiincelerin derlenmesiyle genisletilmistir (Wikstrom vd., 2010, s. 832-841). Is modeli tanimin
desteklemek ve gelistirmek i¢in de bircok arastirmaci tarafindan yeni yayinlar yayimlanmis ve tiim
farkli goriisler toparlanmistir (Al-Debei ve Avison, 2010, s. 359-376; Casadesus-Masanell ve Ricart,
2011, s.100-107; DaSilva ve Trkman, 2014, s. 379-389; Kallio vd., 2006, s. 281-298; Leem vd., 2004, s.
78-87; Mansfield, 2004, s. 296-309; Osterwalder ve Pigneur, 2010; Osterwalder vd., 2005, s. 1-25;
Timmers, 1998, s. 3-8).

Arastirma ¢alismalarimizda birgok literatiir taramasini inceledikten sonra Osterwalder (Osterwalder
vd., 2005, s.1-25) tarafindan onerilen ve daha sonra Pigneur (Osterwalder ve Pigneur, 2010)
tarafindan da giincellenen tanimlamaya gore: "Bir isletme modeli, bir organizasyonun nasil bir deger
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yarattigini, bu degeri nasil ilettigini ve bu degerin nasil uygulandiginin mantigini agiklar". Buna ek
olarak, Osterwalder ve Pigneur’'un gorisiine gore (Osterwalder ve Pigneur, 2010), bir sirketin is
modelini tam olarak nasil vyerine getirebilecegini tanimlamak icin bir sistem Onerisinde
bulunmuslardir. Bu sistemde belirtilen li¢ degerlendirme yerine getirildiginde is modeli basariya
ulasabilmektedir. Bu degerlendirmeler: 1) Bir is modelinin karakteristik kapsamini belirlemek; 2) is
modelleri arasindaki karsilastirmalar1 belirledikten sonra aralarinda en uygun olan modeli uygun
araclarla birlikte acik bir sekilde organize etmek ve 3) tasimacilik kapsami altinda bu modeli basariyla
uygulamak olarak tanimlamislardir (Kalakou ve Macario, 2013, s. 2-17; Quak vd., 2014, s. 111-124;
Reis ve Macario, 2015, s. 66-77).

Hava kargo tasimacilifindan is modeli sistemi, bircok arastirmacinin yap1 taslari olarak goérdigi dort
boyutta kiimelenmis dokuz degiskenle tanimlanir:

5.1.Boyut 1 Miisteri Arayiizii

5.1.1.Miisteri Segmenti Yap1 Blogu - Sirketin {iriin veya hizmetlerini satmay1 amaclayan kisi veya
diger sirketleri tanimlar. Bir miisteri segmenti, liriinlerin veya hizmetlerin 6zellestirilmesini saglamak
icin miimkiin oldugunca homojen olmaldir.

5.1.2.Kanallar Yap1 Blogu - Iletisim kurmanin ve her miisteri segmentine ulagsmanin olasi yollarim
aciklar. Kanallar, miisteri segmentlerine gére uygun deger belirlemeyi igerir.

5.1.3.Miisteri iligkileri Yap1 Blogu - Her miisteri segmenti ile kurulan iliskilerin tiiriinii ve niteligini
aciklar. Farkli amaglar (6rnegin; cekim, saklama, artan satis), farkl tiirde iligkiler gerektirir.

5.2.Boyut 2 Deger Teklifi

5.2.1.Deger TeKlifi Yap1 Blogu - Sirket tarafindan belirli bir miisteri segmentine sunulan iriin veya
hizmet paketini tanimlar. Deger Onerisi, miisterilerin bu sirkete neden digerinden daha ¢ok tercih
ettigini hakli kilmak icin tirlinlerin veya hizmetlerin katma degerini aciklar.

5.3.Boyut 3 Altyap:

5.3.1.Ana Kaynaklar Yap1 Blogu - Deger Onerisi sunmak ve is modeli olusturabilmek icin gereken
varliklar1 tanimlar.

5.3.2.Kilit Faaliyetler Yap1 Blogu - Deger Onerisi sunmak ve is modelini islemek icin gerekli
aktiviteleri tanimlar.

5.3.3.Kilit Ortakliklar Yapi Blogu - Deger Onerisi sunmak ve is modelini ¢alistirmak i¢gin gerekli olan
is ortaklarini tanimlar.

5.4.Boyut 4 Gelir Modeli
5.4.1.Gelir Akimlar1 Yapi Blogu - Is modeli yiiriitiiliirken elde edilen gelir kaynaklarim agiklar.
5.4.2.Maliyet Biinyesi Yap1 Blogu - is modeli yiiriitiiliirken yapilan tiim giderleri agiklar.

Magretta, is modelinin "bir sirketin nasil ¢calistigin1 aciklayan bir sistem" oldugunu savunmaktadir.
Dolayisiyla is modeli kavramini yorumlarken her bir yap:1 blogunun igerigi, sistemin icinde bulunan
yapl taslarina baghdir ifadesini kullanmaktadir. Bu nedenle, yapi taslarinin diizenlenmesinde kesin bir
diizen bulunmamaktadir. Bunun yerine birlikte, tutarl, hizali, kapali bir halka olusturulmah ve bu is
modeli kendi kapal sistemi icerisinde kendi diizen esaslarina gore yonetilmelidir seklinde gorisiinii
paylasmistir (Magretta, 2002, s. 86-92).

6. SONUC

Hava kargo tasimaciligl kavraminin giiniimiizdeki durumu ve son 20 yildaki gelisiminin bir¢ok farkl
gorilise gore incelendigi bu ¢calismada ayrica hava kargo tasimaciligi kavraminda kullanilan birbirinden
farkli kargo yilikleme stratejileri incelenmis olup, her birinin avantaj ve dezavantajlari, uygulama
alanlari ile birlikte degerlendirilmistir. Bu degerlendirme sonucunda hava kargo tasimaciliginda
kullanilan her bir kavramin birbiri ile baglantili sekilde yiikleme prensiplerinde 6nem arz ettigi
gorilmistir. Yapilan degerlendirme hangi strateji daha iyidir den ziyade uygulama alanlarina yonelik
olup, efektif planlama kavrami altinda yiiklenebilir agirlik hesaplamasi ile kombine havayollari ve hava
kargo tasimaciliginda is modeli kavramlarinin analiz edilmesi ile ¢alisma sonlandirilmistir.
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