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ABSTRACT

Today, the management of the inventory used in the aircraft maintenance-repair industry is an
important issue. Spare parts inventory, in other words component inventory, constitutes the main
capital resource of this type of companies. For this reason, it is an important and sensitive issue for
organizations engaged in aircraft maintenance to effectively manage their spare parts stock.
Effective and rational management of spare parts inventory will provide companies with significant
cost advantages. While trying to increase service levels, companies aim to keep their inventory costs
at minimum levels. In order to effectively manage the spare parts inventory, first of all, the demand
forecast for the future must be made correctly. For this, techniques suitable for the part structure
should be used. The next step after forecasting is to keep stock at a sufficient level of confidence to
avoid running out of stock in the future. Because of this, demands are formulated by fitting
distributions. In this study, component data of a local company that provides maintenance and
spare parts services to the aircraft of airline companies in the aviation maintenance and repair sector
was used. Demand patterns related to the data set were examined and discrete forecasting methods
were applied to them. Afterwards, comparisons were made by using various distributions to
determine the amount of spares that should be kept in stock. The results were interpreted and
evaluated. It is assessed that this study will shed light on and benefit organizations operating in the
aviation sector and other sectors in terms of spare part stock management and demand forecasting..

Keywords: Demand Forecasting, stock control management, forecasting methods, aircraft
components, aviation industry.
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Ugak Komponentleri i¢in Talep Tahmini ve Stok Kontroliine
Iligkin Bir Uygulama

OZET

Ginimuzde ugak bakim-onarim sektériinde kullanilan envanterin yénetimi 6nemli bir konudur.
Yedek parca envanteri bir diger deyisle component envanteri bu tip firmalarin ana sermaye kaynagin
olusturmaktadir. Bu sebeple ugak bakimiyla ugrasan kuruluglarin yedek par¢a stogunu etkin bir
sekilde yonetmesi 6nemli ve hassas bir konudur. Yedek par¢a envanterinin etkin ve rasyonel sekilde
yonetilmesi sitketlere 6nemli maliyet avantajlart saglayacaktir. Firmalar bir yandan hizmet seviyelerini
yikseltmeye calisirken diger yandan ise stok maliyetlerini minimum seviyelerde tutmay1 hedeflerler.
Yedek parca envanterinin efektif olarak yonetilebilmesi icin 6ncelikle gelecekle ilgili talep tahmininin
dogru yapilmast gerekmektedir. Bunun icin patca yapistna uygun teknikler kullanilmaldir.
Tahminden sonraki asama ileride stoksuzlukla karsilasmamak icin yeterli giiven seviyesinde elde
stok bulundurmaktir. Bunun icin talepler dagilimlara uydurularak formiilize edilirler. Bu ¢alismada,
havacilik bakim onarim sektoriinde havayolu firmalarinin ugaklarina bakim ve yedek parca hizmeti
sunan yerel bir firmaya ait komponent verileri kullanilmustir. Veri setine iliskin talep kaliplart
incelenmis ve onlara kesikli tahmin yéntemleri uygulanmustir. Daha sonra stokta bulundurulmast
gereken yedek miktarlarini belirlemek icin ¢gesitli dagiimlardan yararlanilarak kiyaslama yapilmistir.
Elde edilen sonuclar yorumlanarak degerlendirme yapilmistit. Bu ¢alismanin havacilik sektériinde ve
diger sektorlerde faaliyet gosteren kuruluslara yedek patrca stok yonetimi ve talep tahmini acisindan
15tk tutacagi ve fayda saglayacagt degerlendirilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Talep tahmini, stok kontrol yonetimi, tahmin yéntemleri, ucak yedek parcalari,
havacilik sektori.

1. INTRODUCTION

Today, in many industries, it is important to manage spare parts inventory
management in a rational, effective and scientific system. Some of these sectors are;
military weapons systems, commercial aerospace, telecommunications and
automotive. While some of the spare parts are made available to the end users, some
are used in places such as manufacturing and maintenance facilities. The sector
examined in the study is the aviation maintenance and repair sector. In this sector,
the absence of some critical spare parts in stock when requested causes aircraft to
stay on the ground and be delayed and unable to take off. This situation both
increases costs and causes loss of prestige and customers. On the other hand,
keeping a spare part in stock unnecessarily also creates additional inventory holding
costs. As a result; It is obvious that keeping extra spare parts or missing spare parts is
not rational, it is a negative situation in terms of the supply chain, and it has an effect

that disrupts flight operations and increases costs.
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Aircraft spare parts are mostly in discrete demand structure. It may be
necessary to apply different methods for the stock management of these parts. In
other words, part failures may not always come regularly, and there may also be
imbalances and fluctuations in demands due to the change in the number of aircraft
serving in the airline's fleet. Therefore, spare parts should be classified well,
forecasted future failure numbers should be determined by appropriate methods, and
spare levels should be calculated with stock control models in order for operations to
run smoothly.

In the study, repairable aircraft spare parts, namely components, were
examined. Since these parts have a closed cap, they should be analyzed separately
from other consumables. The main issue in stock control is to be flexible enough
against the demands (breakdowns) that may occur during the supply period of the
part and to keep the demanded stock in the warehouse at that time. The study
consists of four main parts. In the first part, literature-based information is given
about demand patterns and their determination with certain classifications, and then
the application of forecasting methods suitable for that pattern. In forecasting
methods, methods suitable for discrete demand structure are explained. In the
second part, the demand distributions researched in the literature on stock control
are given. Matching demand to distribution is a key process in inventory control. In
addition, the compatibility degrees of various distributions were tested, and which
distributions yielded results in spare parts inventory control were examined. In the
third part, a case study of forecasting and stock control is made with some failure
data from an aviation maintenance and repair center. In the last part, conclusion,

evaluation and future researches are given.

2. SPARE PARTS DEMAND STRUCTURES AND FORECAST

METHODS

Categorization of the demand pattern is an important element in many
inventory control software. In the software industry, demand patterns are classified
arbitrarily and a forecasting procedure followed by a stock control method is
determined. Thus, future needs are predicted and stock is managed effectively. For

example, the demand is defined as slow, intermittent, lumpy or fast by giving certain
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limit values to the number of periods in which demand occurs in a year, the average
demand or the standard deviation of the demand size (Syntetos, 2005). Classification
of demand is of great importance in order to make precise and accurate forecasts.
Demand classification; may be importance, the frequency or cost of parts, or a
combination of these with another criterion. This means keeping critical and
frequently used spare parts in stock. However, stocking up on junk and unnecessary
parts will lead to undesirable costs. Therefore, it is essential to control the quantities
of spare parts without stopping the flow in the production line (Hemeimat, 2010).
Generally, when selecting appropriate forecasting methods as a result of examining
demand data sets in fast moving parts, forecast parameters are optimized and the
mean squared error (MSE) value is tried to be minimized. In other categories,
moving averages, simple exponential weighted averages or Croston methods are
preferred in forecasting procedures. Clustering procedures may be required in sparse
and irregular demand patterns.

By categorizing again at certain time intervals, excessively deviating values are
examined, it is checked whether the product categories have changed or not, and
logical inconsistencies are discovered. Finally; The purpose of the classification
exercise is to determine an estimation procedure to follow (Syntetos, 2005). Demand
forecasting is one of the main aspects of inventory management. Forecasts form the
basis of stock level planning. For example, a common problem in the airline industry
is to forecast short-term demand with the highest possible accuracy. Due to the high
cost of modern aircraft and repairable spare parts (avionics, aircraft engines, etc.),
airline operators invest heavily. Even if these parts are in low demand, their absence
can cause high downtime costs (Pham, 2006). For this reason, the methods used in
estimating spare parts with discrete demand are discussed in the next sections.
Theoretical comparisons of forecasting methods should be based on a measure of
precision. Mean squared error (MSE) is the most easily traceable measure
mathematically. By comparing the theoretical MSEs of the estimation methods, the

superior method is found (Syntetos, 2005).
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2.1. Information In the Literature On Spare Part Classification

Most of the articles in the literature deal with quantitative classifications. The
most common technique is ABC analysis. Matrix models, which can be created
according to the demand volume with a single criterion, are also used in multi-criteria
classification with applications such as weighted linear optimization, artificial neural
networks, weighted Euclidean distances, quadratic optimization and fuzzy logic.
Unlike these, Syntetos and Boylan propose a demand-based classification. n this
classification, demand variability (CV2) and order frequency are placed on a two-
dimensional matrix. Williams and Eaves recommend dividing demand variability
during the procurement process. While Yamashina suggested in-use product quantity
curves and service part demand curves as inputs in spare parts classification, Nagarur
et al., Poras and Dekker instead proposed hierarchical and two- or three-dimensional
attribute-quantitative classification. Ernst and Cohen applied the Operations Related
Groups methodology on 40 variables based on the clustering technique (Gani, 2017:
285).

Petrovic, on the other hand, proposed the expert system model, which
combines failure rates with fuzzy logic (Bacchetti & Saccani, 2012). Vital, Essential,
Desirable (VED) is a quantitative method taught to the inculcated by construction. It
has been tackled with other systems as it is a difficult task to perform VED analysis.
For instance, Gajpal et al. have done VED classification of spare parts using the

AHP procedure (Bacchetti & Saccani, 2012).

2.2. Classification Of Spare Parts According To Demand Pattern

Fast-moving service parts are mostly estimated by time series methods. The
specific method to be applied should be chosen in accordance with the characteristic
of the demand pattern. For parts with non-discrete demand, exponential smoothing
methods are often used. It is necessary to use other methods for parts that have
discrete demand, that is, there is no demand in some periods (Boylan & Syntetos,
2008).

According to the definition of Silver, Pyke, and Peterson (1998), demand is
said to be discrete or intermittent if the mean time sparsity between consecutive

transactions is considerably higher than per unit time period. Unstable or unbalanced
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demand is the structure where mostly small demand transactions and occasional large
demand transactions are seen. Discrete and unstable demand structures are common
for spare parts. If a part is in both discrete and unstable demand structure, this
structure is called a lumpy demand structure.

The obvious way to classify spare parts is by demand frequency. Dilution of
the demand in certain periods or even being zero brings with it some problems.
From the estimation perspective according to Croston, single exponential smoothing
is not recommended under these circumstances. An integral method for classification
is demand size variability. Syntetos et al. have identified two key categorization
variables. These are the Average Demand Interval (ADI) and the Squared Coefficient
of Variation (CV2) (Boylan J.E. & Syntetos A.A., 2008). Williams grouped demand
patterns into four categories. These classification schemes have the following
characteristics.

The condition ADI < x, CV2 = y indicates parts that are not very discrete
and unstable. That is, they are spare parts in the category with fast movement and
demand structures that do not cause difficulties in forecasting and stock control.

The condition ADI > x, CV2 = y tests spare parts with low or intermittent
demand but with a fixed or slightly variable demand size.

The condition ADI > x, CV2 > y shows the parts that have a rough demand
structure, that is, the demand amounts can change excessively between periods and
there are periods with many zero demands.

ADI = x, CV2> y condition tests parts with high frequency of demand
occurrence but irregular structure. In all these cases, x is the average inter-demand
time with the limit value ADI = 1.32, which measures the average time between two
consecutive requests, while y is the standard deviation of the period requirements
divided by the average requirements, with the limit value CV2 = 0.49. is the
coefficient of variation (Ghobbar & Friend, 2003).

ADI and CV2 parameters are calculated as follows.

N M
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I{IZEV:1(5:' —&)*
N N

cv: =
g 2

ei= consumption of spare parts (pcs)

ti= time between two consecutive requests

In the CV2 formula, ¢ is equal to the average demand. In the ADI formula, N
includes periods with nonzero demand, while in the CV2 formula, N includes all
periods (Callegaro A., 2010).

Below is the figure illustrating the basic patterns in spare parts classification.

0 — ADI=1.32

l Slow Intermittent
Movement

CV*=049

Unstable Scartered

Figure 1. Demand Patterns (Callegaro A., 2010)

Syntetos and Boylan stated that, as a general comparison, the Syntetos-Boylan
approach gives better results than the Croston and exponential smoothing methods

when ADI > 1.32 and/or CV2 > 0.49 (Syntetos, 2005).

2.3. Information In the Literature On Demand Forecasting

Although demand forecasting methods such as moving averages and single
exponential smoothing are still widely used in business, they overestimate discrete
demand. Johnston and Boylan proposed the exponential weighted moving average
method adjusted for discrete demand. This method gives better results if the time
between requests is more than 1.25 compared to the classical method (Bacchetti &
Saccani, 2012).

Altay et al. and Bermudez et al. have proposed a method for discrete demand
forecasting with trend and seasonality by improving Holt and Holt-Winters methods.

In stock level measurements, it was seen that these methods had higher confidence
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level and stock level, but did not make much difference in total costs. Croston has
done a seminal work on intermittent demand forecasting. In the estimation process,
he evaluated the demand size and the time between demands separately and applied
single exponential smoothing in this philosophy. Syntetos and Boylan stated that
Croston's estimator was biased and suggested a modified method with higher
performance. Leven and Segerstedt proposed a method based on the Croston
method, which is updated according to the ratio of the demand size and the inter-
demand time only when there is positive demand. Bootstrap method is also used in
the intermittent demand forecasting. This method does not require an assumption
about the distribution of demand. Willemain modified the traditional bootstrap
approach to account for autocorrelation in spare part demand, frequent recurring
values, and relatively short series. In 9 industrial data sets, this method was compared
with Croston and single exponential smoothing and achieved higher predictive
accuracy. Kalchschmidt et al. focused on filtering demand data. He divided the
demand into two structures as static and irregular. Single exponential smoothing is
applied to the stationary time series, while the modified Croston procedure is applied
to the irregular series.

As an alternative, Gutierrez et al. applied the neural network model to spare
parts. In the dataset consisting of 24 time series, the neural network model produced
better predictions than the single exponential smoothing, Croston and Syntetos-
Boylan approach. Hua and Zhang applied the supporter vector machine in spare
parts demand forecasting. With this method, it is aimed primarily to create non-zero
demands and then to estimate the demand during the supply period. Ghodrati and
Kumar used explanatory variables in demand forecasting. It has been stated that this
method is difficult to implement because very specific information is required.
Tibben-Lemke, Amato and Yamashina; They tried to forecast demand with the part
failure function and the quantity of parts in use curves. Dolgui and Pashkevic
developed a beta-binomial model for parts with a short demand history using the
Bayesian paradigm. Traditional exponential smoothing and moving averages are still
heavily used in business applications. Studies on the application of literature studies

in real cases need to be increased (Bacchetti & Saccani, 2012).
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2.4. Discrete Demand Forecasting Methods

A few of the demand forecasting methods selected for spare parts with
discrete demand structure are mentioned under this title.

2.4.1. Single Exponential Smoothing

This method can be applied to time series when reasonable estimation for a
short period is required. The value produced by smoothing historical demand data is
extrapolated or extrapolated to form the future forecast. Exponential smoothing
methods are applied to historical data with a set of weights that decrease
exponentially over time. That is, the weight of the nearest demand value is higher.
The general formula for this method is as follows. FAs the smoothed predictive
value, X7s the actual value at time % and a is the smoothing constant that takes values
between 0-1.

Fopy=aX, +(1—a)F, ©)

When there is a trend, the trend component should be considered alongside
the mean of the series. In case the datasets are not stationary, it will be necessary to
apply binary exponential smoothing and it is expressed as follows (Pham, 2000).

Frf-iiz aF,.; + (1 —a)F, “4)

2.4.2 Croston Forecasting Method

The Croston method has been developed to more accurately calculate the
average demand in each period. Like exponential smoothing, the Croston method
assumes that the lead time follows a normal distribution. The work of Willemain et
al. shows that Croston gives better results than exponential smoothing (Willemain,
2004).

The Croston method applies exponential smoothing to the time between
nonzero demands and to demand magnitudes separately. I(t) is the average time
between non-zero requests and S(t) represents the average demand size for non-zero

requests. If q is defined as the last nonzero time interval, for X(t) = 0:
I(t)=1(t—1)
S(t)=5(t—1)
g=gq+1
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Otherwise;

S(t)=aXx(t)+ (1 —a)S(t—1)
I(t)y=aqg +(1—a)l(t —1)

qg=1

By combining the demand size and range, the average demand in each period

is as follows.

M(t) = 5(t

These forecasts are updated only when demand occurs. Croston and
exponential smoothing are identical when demand occurs at each review interval
(Willemain, 2004).

2.4.3 Syntetos-Boylan Approach

A mathematical error made by Croston in calculating the expected size of
demand was reported by Syntetos and Boylan. Syntetos and Boylan proposed a new
approach to eliminate this bias. The revised model and the Croston method were
tested by simulation study, and this corrected method presented improvements at a
significance level of 0.01 Syntetos and Boylan stated that the expected value was

calculated as p/p in the Croston method, but the correct value was as follows.

a p—l)
2—a p

. u
E(F) =1 (1 +
. ©
In this formula, « is the smoothing constant, Ftis the forecast value, p is the

average of the demand data, and p is the average of the inter-demand time. However,

the new estimator is expressed by the following equation (Syntetos & Boylan, 2001).

F=(1-9) 3 )

&

When the time between non-zetro requests is small, that is, when 1/p is large,
the error in the Croston method is low, while with the Syntetos-Boylan approach, it

is less inaccurate in cases where there are many zero requests, that is, 1/p is small.

10
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2.4.4 Bootstrap Forecasting Method

Willemain et al. adapted the Bootstrap method to data with discrete demand.
Modifying Efron's 1979 work, a method has been developed that responds to three
difficult characteristics of discrete demand: autocorrelation, frequent values, and
relatively short series. Autocorrelation is expressed by a bistable and first-order
Markov process. In this way, the prediction sequence of zero and non-zero values in
the procurement process was obtained. Then, a random nonzero value is selected
and random variation is added to it. In this way, variation is increased for large
demands. Let X* be a randomly selected value from historical demand data and Z
represent the standard normal deviation. Incidental variance addition (diversion) is

done by the following logic (Willemain, 2004).

DIVERSION = 1+ INTEGER{X" + ZVX"] ®)
9
IFDIVERSIONIS < ODIVERSION = X* ©)

Adding random variation increases the accuracy of the forecast, especially for
short lead times. Collecting the demands in the lead time for each period creates 1
forecast. The steps of the Bootstrap approach are given below (Willemain, 2004).

Step 1: Historical demand data for a certain time period is collected.

Step 2: The transition probabilities for the two-state Markov model (zero and
non- zero demand values) are calculated.

Step 3: According to the last observed demand, a zero/non-zero range of
values is generated using the Markov model.

Step 4: All state markers with nonzero numeric values are randomly sampled
instead of nonzero requests in the observed claim set.

Step 5: Nonzero requests are deflected.

Step 6: Forecast values are collected for periods within the lead time.

Step 7: Steps 2-5 are repeated many times.

Step 8: The resulting lead time demand values are sorted and used.

11
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3. STOCK CONTROL OF REPAIRABLE SPARE PARTS

When demand is estimated with parametric approaches, information about
the average and variance of demand is obtained. In addition, as in most stock control
applications, it is necessary to hypothesize about demand distributions. This is
necessary to determine the amounts of interest. Information on demand distributions

is given in the next section (Altay, 2011).

3.1 Demand Distributions

Parts in a discrete demand structure are identified by their infrequent,
variable-size and irregular-range demands. Elements such as demand size and time
between requests are often used to model these parts. It is therefore normal for
composite theoretical distributions to be applied in these parts. If time is defined as a
discrete variable, the demand can be generated according to the Bernoulli process,
which ensures that the inter-demand time is geometrically distributed. When time is
seen as a continuous variable, the time between requests is in a negative exponential
distribution (Altay, 2011).

There are theories that support the use of both geometric and exponential
distributions to represent time between consecutive demands. Dunsmuir and Snyder,
Kwan, Willemain et al., Janssen and Eaves have worked on this. With the arrival of
the demands being Poisson and the demand sizes being random, the distribution for
a fixed lead time is the composite binomial distribution. Gallagher, Ward and Watson
studied the formation of demand Poisson and composite Poisson distributions,
whose demand size is a geometric distribution. Poisson-normal distribution
combinations have also been studied, but for lumpy demands the distribution tilts to
the right, breaking the normality assumptions. Quenouille showed that the Poisson-
Logarithmic process produces the negative binomial distribution. Another
distribution representing the demand is the Gamma distribution. The Gamma
distribution is the continuous analog of the Negative Binomial Distribution. The
gamma distribution contains many different distribution formats and has a place in
stock control applications for non-zero values. While the normal distribution is not
very suitable for expressing demand magnitudes, it is a reasonable assumption for

lead times, especially when they are long. The assumption of normality is also likely

12



Tiirk Hava Kurumu niversitesi ‘ / University of Turkish Aeronautical Association

Havacilik ve Uzay Galigmalan Dergisi b_ Journal of Aviation and Aerospace Studies

when the squared coefficient of variation (CV2) of demand in each period is low.
Syntetos et al.; Poisson, Negative Binomial, Geometric Poisson, Gamma and Normal

distributions were tested for the degree of fit (Altay, 2011).

3.2 Repairable Spare Parts Stock Control Models

In this section, multi-stage spare and repairable spare parts inventory
management models will be briefly mentioned. Defective parts create demand and
stock from the central warehouse is used to meet this demand. The defective part
enters the repair cycle. These models are; There are Metric models, Multistage heap
models, Distribution-oriented models, Simulation-based heap models, One-to-One
heap models, and queuing-based heap models and application-based models.

4. DEMAND FORECAST AND STOCK CONTROL APPLICATION
FOR AIRCRAFT SPARE PARTS

In the application, the weekly demands of the 10 critical aircraft components
used in the inventory of a maintenance-repair organization in the aviation sector in
the last 5 years have been taken. The demand structure of the parts was examined.
Classification methods and their accuracy with mean error were tested and estimation
data were produced for the best method. In the last stage, it is calculated how much
stock the firm should keep under various distributions at the confidence level
determined. CRAN R 3.3.1 software package was used in the application process.

4.1 Demand Classification Of Time Series Data

Before estimating spare parts, classification is necessary to understand the
nature of demand. Because different estimation techniques give better results in
different classifications. The demand structure of the parts was determined by using
the tsintermittent package in the R software. The table below gives information
about which estimation method the parts are more suitable for, according to the
classification of Syntetos-Boylan. The limit values used in the classification are 0.49

for CV2and 1.32 for p, as seen in the chart below.
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Table 1

Syntetos-Boylan Classification Values of Parts

Partl Part2 Part3 Part4 Part5 Parté6 Part7 Part8 Part9 Partll

Crost
on

SBA X X X X X X X
CVZ 0469 0285 0442 0352 0318 0,167 0228 0392 0423 0432

P 1581 30638 1,627 1578 2534 4654 3583 1015 1,065 1,290

When we examine the graph above, three spare parts that make up our data
set are suitable for the Croston demand forecasting method according to the
classification of Syntetos-Boylan, while the other seven spare parts seem to be
suitable for the Syntetos- Boylan approach. While Croston gives good results in
smooth demands, Syntetos-Boylan approach is used in demand patterns that we call
lumpy. Since the demand for aircraft spare parts can change a lot over time or

periodically, it is not surprising that the number of spare parts that fit the propetly

qualified classification is low.

sBC classification

Erratic umpy

o
049
|

Croston: 3

1 1.32

Figure 2. Syntetos Boylan Classification Graph

Our next step will be to compare their errors using some estimation methods.
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4.2  Use and Comparison of Some Demand Forecasting Methods

Aircraft spare parts can fit very different demand patterns and often the
demands are not evenly distributed and have high variance. The reason for this is
that the number of aircraft in the fleet changes over time and there are periodic
fluctuations in the demands of some components. In this section, three demand
forecasting methods were applied to the data set in the appendix of the study, taking
into account the structure of the demand for aircraft spare parts. As can be seen in
the dataset, the demand for parts was zero in some weeks. This is related to the
intermittent demand structure observed in most aircraft parts. In such cases, applying
special estimation techniques gives better results. For this reason, in this study,
Croston, Syntetos-Boylan approach and Single Exponential Correction methods
included in the CRAN R tsintermittent package were used. When we examine the R
outputs, for example, as a result of applying the Croston method for Part 4, the
weights for demand and interval are 0.2022765 and 0.0694567, respectively. Since

Croston produces linear estimates, the value we obtained is calculated as 2.765479.

100 150 2300

Period

Figure 3. Demand Time Series And Croston Forecast Graph For Part4

The chart above shows the actual demand values for Part 4 (in black) and the
values generated by the Croston forecast calculation (red). When we analyze Part 7
with the Syntetos Boylan approach, we can see that the demand is a little more stable
and there are occasional fluctuations. The demand and range weights for this method
were found to be 0.46615481 and 0.06193175, respectively. The estimated value

produced is 0.2705005. Details on the implementation of all methods are additionally
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shared in the relevant Excel file. Demand forecast of all parts was made using the
three methods mentioned above and finally the best method was determined by

calculating the average errors.

08

o

T T T T
50 100 150 200 250 300

Meriod

Figure 4. Demand Time Series And Syntetos Boylan Forecast Graph For Part7

Below is a table of mean errors. Values highlighted in green indicate the
lowest errors. Accordingly, the Croston estimation method gave the most accurate
estimation results for 8 out of 10 items, while the Syntetos Boylan approach gave the
least erroneous results for the remaining 2 items. It can be seen from the obtained
results that the use of the Single Exponential Correction method in estimating the
demand for aircraft spare parts is not very accurate. Forecasting methods, which are
Croston and its derivatives, give good results because they weight both demand and

demand intervals, that is, considering how many periods the demand occurs.

Table 2
Mean Error (MSE) Values For The Three Estimation Methods

Partl Part2 Part3 Part4 Part5 Part6 Part7 Part8 Part9 Part10

Croston 1,7696  0,53031  1,61868 142561  0,71263  0,27760 0,4206 19,9114 555550  3,00014
SBA 1,7696  0,53535  1,62109 143502  0,71370  0,27685  0,41964 19,9343 559891  3,07774
SES 1,7754 053371  1,62299 143154 0,72586  0,28394  0,42552 19,9848 555967  3,04303
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4.3 Stock Control for Aircraft Spare Parts

Stock control of spare parts has a critical importance in the aviation
maintenance- repair industry. Since idle inventory will cause financial loss, companies
must keep sufficient stocks on hand. In this sector, the Poisson distribution is mostly
preferred for stock control. It provides convenience as a single parameter A, that is,
the demand occurring in a certain period or the frequency of failure, is used in the
calculation. In this section, Poisson distribution as well as Negative Binomial and
Polya-Aeppli distributions are shown in practice as a stock control method for
repairable aircraft parts with mostly intermittent demand structure. Poisson has the
disadvantage because it does not take variability into account in inventory control. In
cases where variability is high, it would be healthy to use Negative Binomial or Polya-
Aeppli distributions.

4.3.1 Repairable Aircraft Parts and Their Conversion

Before doing stock control analysis for aircraft spare parts, it would be
correct to know which cycle the typical spare parts go through in Maintenance and
Repair organizations. The key elements of the repair cycle must be well analyzed for
the management of the component inventory, which are repairable aircraft parts.
These items are:

While component is in the air (MTBF, MTBR, MTBUR): It is the time
between the installation of the component on the aircraft and its removal due to a
malfunction. Statistical parameters at this stage such as MTBF (Mean Time Between
Failures), MTBR (Mean Time Between Breaks), MTBUR (Mean Time Between
Unplanned Removals) are used to reveal the  component's demand
pattern.

While the component is waiting for repair (core unit): It covers the
period from when the component is removed from the aircraft due to malfunction
until it is shipped to the repair service provider. In this process, in terms of tracking
the moving inventory, by placing the RFID tags on the component, where and in
which condition the parts are will be better known and this will eliminate the
uncertainties.

During Repair (TAT): It includes the time that the repair station or

workshop physically receives, inspects, and repairs the part. Repair time should be
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well studied for effective inventory management because the effect of this time on
determining the stock level is undeniable.

It refers to the time that the component spends in the warehouse waiting for
its demand. The number of spare parts waiting to be used should be well studied. If
the average stock has a large amount of spares waiting for demand, it indicates that
the inventory is not well managed. FIFO, the first in, first out rule, is an inventory
strategy that allows efficient use of the shelf life of spare parts (Alfieri, 2014). The

following figure shows the component circulation in plain form.

Component Circulation hModel

Scenario

i Avdircraft

ae S .

Supply q 1 Scrap

(source) et — 1 - ]

y— >

Internal Repainr External Source

Figure 5.Component Cirenlation Model ( Maintenance Planning-Spare Parts Stock Calenlation)

4.3.2 Matching Demand to Distributions In Stock Control

As seen in the component circulation, the important point when calculating
stock control is to determine the number of requests or malfunctions from the spare
part's dismantling due to a malfunction to its active entry into the warechouse, and to
calculate the required spare amount according to the desired confidence level. The
formula for calculating this value is given below. Since we have direct weekly demand

values, we used the formula when calculating the expected demand.

__ FHxQPAxN TAT _ D
MTBUR ~36s 7

(10)
E = expected demand
D = weekly demand

FH = annual flight hour
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QPA = quantity per aircraft
N = number of aircraft in the fleet
MTBUR = mean time (hours) between unscheduled removals

TAT = turnaround time (days)

The inference we will make from this formula is that TAT is directly
proportional to E value and MTBUR is inversely proportional to E. We can define E
as the possible demand that may be encountered when the component is not
available in the warehouse due to a malfunction. For example, if the number of
weekly failures from a component is D = 2 units/week and TAT = 42 days, the
expected demand will be E = 2 x42/7 = 12.

Therefore, if we want to minimize the inventory level in repairable spare parts
stock control, some actions must be taken to reduce the TAT cycle time or increase
the MTBUR average part failure time. The expected demand calculations mentioned

in the table below are made and the results are shown.

Table 3
Table of Expected Demand Calculated For Each Part

Part Average Demand per TAT Expected

Week (days) Demand
Partl 1,210 44 7,605
Part2 0,382 51 2,781
Part3 1,137 31 5,037
Part4 1,195 24 4,096
Part5 0,584 36 3,003
Part6 0,256 22 0,804
Part7 0,351 84 4,214
Part8 7,847 8 8,968
Part9 3,992 10 5,703
Part10 2,061 8 2,356
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Here, the expected demand, which we calculated with the value of E,
represents A in the Poisson distribution. In other words, when we obtain this value,
we can calculate the desired reserve amount by taking the inverse of the Poisson
distribution together with the confidence level. However, in Negative Binomial and
Polya-Aeppli distributions, unlike Poisson, the size (number of successful trials) and
the probability of success in each trial or the geometric distribution parameters also
come into play or because the number of parameters increases, transformation is
required. These distributions also take into account the variance in demand.

For the Negative Binomial distribution, the r and p values must be calculated.
By calculating the expected demand and variance from the demand series, we can

find the r and p values with the following formulas (Fukuda).

__ @ __ expecteddemand (ot (11)
P & variance
- {expecteddeman (12>
(1-o) variance—axpectedd

For the Polya-Aeppli (Geometric Poisson) distribution, A and p calculations
are required. These parameters can be found with the following equations (Burden,

2014).

2u Z{expecteddemar
A== (13)
ol 5T variance texpactedd
_ c:—a __ variance—expectedd (14)
c:-:-;,a variance +expectedd

The average and variance values to be used in the inventory control
calculation are given in the table below for our 10 spare parts. The variances of the
estimated demand values calculated are significantly lower than the variances of the
actual demand values, and their use in stock control will not be appropriate as it will
cause misdirection in stock control. Therefore, we made our backup calculations

based on real demand data.
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Average Demand, Forecast And Variance Values of Aircraft Spare Parts

Avg. Avg. Actual  Forecast Actual Vatiance / Vatiance /
Demand Demand Variance Der'nand Average  Average
Forecast Variance (Forecast)  (Actual)
Partl  7,87692168  7,60523446  7,29511666 77,1212235  0,92613802  10,140545
Part2  2,66283790  2,780806979  0,44508443 28,4387513  0,16714665  10,226798
Part3  4,70290606  5,037077426  4,04896983  34,1939441  0,86095061  6,7884491
Partd  3,71807395  4,095965104  2,51472696 19,0546384  0,67635206  4,6520509
Part5  3,06408207  3,003271538  2,26902666 21,2455909  0,74052411  7,0741492
Part6  0,90531456  0,803707743  0,19369653  2,94685616  0,21395496  3,6665768
Part7  4,59607680  4,213740458  2,37739445 61,6246380  0,51726604  14,624687
Part8  8,61802442  8,968375136  10,3405712 33,3381155  1,19987723  3,7172971
Part9 539616025 5703380589 589644811 167799259  1,09271183 29421017
Partl0  2,57951169  2,355507088  0,69046258 4,70916143 026767182 19992134

When we examine the variance/mean ratios, we see that all of them are

greater than 1 for real demand values. This means that the use of the Poisson

distribution in stock control will cause the reserves to be underestimated and will not

be able to keep up with the variation available. The Poisson distribution, by its

nature, will give the most accurate result if the variance is equal to or close to the

mean. Negative Binomial and Polya Aeppli distributions will give more reliable

results when demand variability is high. However, utilizing the Poisson distribution

for non-critical parts can bring cost advantages, although it increases the risk of

problems in stock management. By substituting the mean and variance values

calculated in the above transformation formulas, we can determine the reserve levels
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for the distributions that are the subject of our study. The following backup
calculations were made for 96% confidence level by writing the relevant parameters

in gpois(), gnbinom(), qPolya-Aeppli() functions in CRAN R software.

B RGui (64-bit)

Dosya Dizenle G&ranam Diger Paketler Pencereler  Yardim

(=]=h[E] [ ]|@][ <]
e R Console ==~

.037077426)

> gpoi=(0.96,
(o.96,
(o.96,

(o.o8,

o.
2

Figure 6. R Software Interface (Scatter Calculations)

Table 5

Poisson, Negative Binomial, And Polya-Aeppli Parameters and

Suggested Replacement Numbers

Poissonh. NBr NBp P-A P-Ap P;) isson NB oA
Py pare Spare Spare

Partl  7,60523446  0,8320 0,0986 13653 0,8204 13 27 27
Part2  2,78080697 0,3013 0,0977 04953 0,8218 6 15 15
Part3  5,0370774 0,8701 0,1473 1,2934 0,7432 9 18 18
Part4  4,09596510 1,1215 0,2149 1,4493 0,6461 8 14 14
Part5  3,00327153 0,4944 0,1413 0,7439 0,7522 6 13 14
Part6  0,80370774 0,3014 0,2727 0,3444 0,5714 3 5 5

Part7  4,21374045 0,3092 0,0683 0,5393 0,8719 8 22 23
Part8  8,96837513 3,3004 0,2690 3,8023 0,5760 15 21 21
Part9  5,70338058 2,9367 0,3398 2,8935 0,4926 10 14 14
Part10  2,3555070  2,3573 0,5001 1,5707 0,3331 5 7 7
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In the spare calculations, it has been observed that the recommended spares

for the Negative Binomial and Polya-Aeppli distributions in the parts with high

variance are relatively high compared to the Poisson distribution. This is because the

variance/expected demand ratios are high for the majority of parts. In addition,

demands were measured on a weekly basis. If we renew our calculations by clustering

the demands on a 4-week basis, both the variance and the suggested spare numbers

will be lower. This will reduce the inventory items and costs that must be kept in

inventory management. When we add the demands to cover 4 weeks and make our

calculations again for 65 periods, the following results emerge. Here, we see that the

variances decrease with the effect of clustering. Negative Binomial and Polya-Aeppli

distribution will not be used because the Variance/Mean ratio for Part 10 falls below

1.

Table 6

Distribution Parameters And Some Statistics For The New Scenario

Poisson Variance /

Demnd Vassnce NPT NBP PAM PaAp
Partl  7,63956 30,1633 7,6395 259117 0,2532 3,08775 0,5958  3,948307527
Part2  2,77418 747577 27741 1,63690 03710 1,50168 0,4586  2,694771374
Part3 502473 13,5246 50247 297036 03715 272223 04582  2,691623789
Part4  4,04835 731268 4,0483 5,02069 0,5536 2,88515 0,2873  1,806334342
Part5  3,00659 822795 3,0065 1,73127 0,3654 1,60925 0,4647  2,736636513
Part6  0,80989 098330 0,8098 378243 0,8236 0,73157 0,0967  1,214119136
Part7 424615 1822509 4,2461 128740 0,2326 1,60286 0,6225  4,298233696
Part8  9,01099 17,1022 19,0109 10,0352 0,5268 6,21891 0,3098  1,897931185
Part9  5,65385 9,38125 5,6538 8,57592 0,6026 4,25218 0,2479  1,659269575
Partl0 234286  2,17908 2,3428 - - - - 0,930095819
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The comparison of the reserve numbers calculated with the weekly demand
data and the reserve numbers calculated by combining the 4-week demands are given
in the table below according to the distributions. Combining the demands for 4
weeks caused the variance to decrease and the suggested reserve amounts decreased

except for the Poisson distribution.

Table 7

Calculation Of Reserves By Distribution In Two Different Scenarios

Weekly Demand 4 Week Demand
Poisson Spare NB P-A Poisson Spare NB P-A
Spare Spare Spare  Spare
13 27 27 13 19 19
6 15 15 6 9 9
9 18 18 9 13 13
8 14 14 8 10 10
6 13 14 6 9 9
3 5 5 3 3 3
8 22 23 8 14 13
15 21 21 15 17 17
10 14 14 10 12 12
5 7 7 5 - -

All these results show that it would be appropriate to use Negative Binomial
or Polya-Aeppli distributions for spare parts with high demand fluctuations. Poisson,
on the other hand, will be a reliable stock control tool for parts with a more stable

demand structure.
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5. CONCLUSION AND EVALUATION

In the study, some demand forecasting and stock control methods were
applied for 10 different repairable spare parts (components) that we bought from a
well-established aircraft maintenance-repair company. In order to make a correct
demand forecast, first of all, the demand patterns of the parts were determined by
the classification methods available in the literature, and then valuable information
for future planning was obtained by applying forecasting techniques that are suitable
for historical demand data. The demand structure of aircraft components can be very
different. Generally, the demands are irregular and there may be situations where the
demand is zero at certain periods. Therefore, some special forecasting methods are
used for demand forecasting in these parts.

In the study, the accuracy of which was examined; Croston, Syntetos Boylan
Approximation and Single Exponential Smoothing techniques were compared by
taking mean squared errors (MSE). Croston gave the lowest erroneous results for
most part estimates. It has been seen that the Croston method can be easily used in
estimating the demand for non-uniform and intermittent spare parts. The next step
after the estimation was the development of a reliable stock control mechanism for
aircraft spare parts. Neither too much nor too little must be kept in sufficient reserve
storage for the operation to run smoothly. The most popular inventory control tool
in aviation is the Poisson distribution. However, because Poisson does not take into
account the dramatic fluctuations in demand, it will often not be a safe tool for
modeling demand. Almost all of the variance/mean values obtained from the data set
were greater than 1. Because of this excessive dispersion, it would be more
appropriate to use Negative Binomial or Polya-Aeppli distributions in aircraft
components. Quite simply, it would be the right decision to decide according to the
variance/mean ratios for the distribution to be used. We applied all three
distributions mentioned above on the data set. When the calculated reserve numbers
are examined, Poisson always gave the lowest reserve numbers. The other two
distributions suggested higher reserve amounts because they took into account the
variability. In order to make up for this difference a little, the reserve amounts were
calculated by combining the demands for four weeks. In this case, better and

satisfactory results have been achieved. In the future, this forecasting and inventory
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control analysis can be further developed and expanded. For example, the demand
for spare parts; It may depend on parameters such as the number of aircraft in the
fleet and some planned changes. By performing multiple regression analysis involving
these parameters, the demand structure of the components can be analyzed more

deeply. I consider that this study can contribute to other studies in this field.
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262 weeks (5 years) demand values for 10 different aircraft components
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Week Partl Part2 Part3 Part4 Part5 Part6 Part7 Part8 Part9 Partl0

14

15

16

17

10

1

12

13

0 0 0 0
0 0 0
0 1 2 0
0 0 0
0 0 1
0 0 0
0 0 0 0
0 0 2
1 0 0
0 0 1
0 0 2 0
0 0 2 0
1 0 0 0
0 0 0
1 1 0
0 0 0
0 1 0

0 1 2 1
1 1 2 2
0 0 2 3

0 0 5 1
0 0 5 2
1 0 7 3

0 1 3 0

0 0 11 0

0 0 1 2

1 3 4 2
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OZET

Bir ilkenin veya organizasyonun gelecekte nerede olmak istedigini ifade eden vizyonu gergevesinde
ve varolus misyonu dogrultusunda amaglarini, kaynaklarini, yol haritasini, teknik ve taktiklerini
metodolojik, uzun vadeli ve ufak adimlardan baslayarak st diuzey karatlara kadar giden seviyede
planlamasina stratejik planlama denmektedir. Lojistik ise, ginimiizde en son teknoloji ve
globallesme g6z 6niine alinarak kapsamli bir sekilde degerlendirildiginde bir mal veya hizmetin elde
edilmesinden baslayarak, 6miir devri boyunca karsilasilabilecek tim faaliyetleri de igerecek sekilde
satilmast veya elden ¢ikarilmasinin da Stesindeki tim uygulamalarin sistematik olarak planlanmasi ve
icra edilmesi olarak tanimlanabilir. Ulkeler lojistik kabiliyetleri ve performanslarini da dikkate alarak
dogru gelecek Ongoriileri ile etkili bir stratejik planlama yapar ve yaptiklari plana uygun hareket
ederlerse ekonomik olarak giicli ve gelismis bir tlke haline gelerek muadillerine karsi avantaj
elde edilebilecek avantaja katkida bulunabilir. Bu ¢alismada diinyada ve Tirkiye’de Lojistigin stratejik
planlama kapsaminda karsilastirmasi yapilarak Turkiye’deki havayolu lojistiginin katkisi arastirlmugtir.
Arastirmada literatiirde yer alan diinya bankast gibi saygin uluslararast 6rgiitlerin resmi raporlart ile
bagta T.C. Cumhurbaskanhgt ve Turkiye Kalkinma Bakanligi olmak tzere diger tlkelerin resmi
verileri kullanilmugtir. Sonug olarak; lojistigin basit bir maliyetten ziyade stratejik planlama gerektiren
bir faktér oldugunun anlagildigt, gelecekte tlkeler icin daha da 6nemli bir yere sahip olacagi, lojistik
agin globallesmesi ile bilgi sistem teknolojilerindeki muazzam gelisme ile 6zellikle havayolu
lojistiginin genel icerisinde payinin artacagini lojistigin yeni as elemant olacagi tespit edilmistit.

Anahtar Kelimeler: Stratejik planlama, lojistik, havayolu lojistigi.
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Logistics and Airline Logistics in Turkey within the Scope of
Strategic Planning

ABSTRACT

Strategic planning is the methodological, long-term planning starting from small steps to high-level
decisions of a country or an organization's goals, resources, roadmap, techniques and tactics in line
with its vision where it wants to be in the future and its mission. Logistics when evaluated
comprehensively, considering the latest technology and globalization, on the other hand, can be
defined as the systematic planning, starting from the acquisition of a good or service, including all
activities that may be encountered throughout its life cycle, and execution of all activities beyond the
sale or disposal of a good or service. Countries making an effective strategic planning with correct
future predictions, taking into account their logistics capabilities and performance, and acting
according to the plan, can become an economically powerful, developed country and gain an
advantage over their counterparts. Airline logistics, which has been increasing in volume and
efficiency in recent years, can also contribute to this advantage. In this study, the contribution of
airline logistics in Turkey was investigated by comparing logistics in the world and Turkey within the
scope of strategic planning. In the research, the official reports of international organizations such
as the World Bank, especially Turkish Presidency and the Ministry of Development along with the
official data of other countries were used. As a result, the research shows that logistics is a factor
that requires strategic planning rather than a simple cost, it will have an even more important place
for countries in the future, with the contribution of the globalization of the logistics network and
the tremendous development in information system technologies, particularly the share of airline
logistics will increase and logistics will be the new assistant element.

Keywords: Strategic planning, logistics, airline logistics.

1. GIRIS

Son zamanlarin moda ve yeni gibi gériinen kavramlarindan biri olan lojistik;
askeri literatiirde uzun bir ge¢misten glinimiize degin yer almus, ilkelerin
ckonomileri, firmalarin kar getirici isleri ve kisilerin finansal faaliyetleri kapsaminda
eskiden sadece nakliye anlayisini ifade ederken artik ¢ok daha genis bir baglama
gecmistir. s diinyasinda lojistik, organizasyon ve kaynaklarinin esgiidiimlii faaliyet
gosterme  yetenegi olarak kurumsal bagarinin  6nemli bir bileseni olarak
degerlendirilmektedir (Karatas, 2017: 2). Globallesme tlkelerarasi ticaret hacminin
artmasina neden olurken ilkelerin lojistik kapasitelerini cogaltmalarint zorunlu kidmus,
lojistik sektoriindeki gelismeler dretimi, dagitimi ve pazarlamayr kolaylastirdikea,
tlkelerin bu alandaki yatirimlart kiiresel ticarette 6nemli bir yer kaplamaya baslamustir

(Hayaloglu, 2015: 523-525).
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Tanimlamalarina bakmak istenirse lojistik; mallarin, kisilerin ve bilginin
akisinin optimizasyonu ya da mal ve hizmetlerin uygun yere, uygun sekilde ve en kisa
surede hareketi olarak ifade edilebilir.

Ik baslarda sadece operasyonel bir fonksiyon olarak ele alinan lojistigin,
sonralart endiistri devrimi sayesinde su ve buhar giiciiyle ¢alisan makinelerin icadi,
elektrikli makinelerin bulunmast ve otomasyon, bilgi teknolojilerindeki ilerlemeler,
internetin hayatin her alanina girmesi, nesnelerin interneti, yapay zeka, blok zincirlerin
kesfi ile tedarik zinciri ve lojistik yonetimi isimlerine doniismeye basladigy, satin alma,
nakliye, sigorta, giimriik, depolama, siparis izleme, tedarikci, envanter yonetimi, talep
tahminleri, lojistik bilgi sistemi, iade islemleri, yedek parca destegi, dagitim, tiretime
malzeme verme, katma degerli islemler, ara¢ optimizasyonu, rota planlamasi ve
sevkiyat gibi pek ¢ok faaliyet ile es anlamli ele alindigt gérilmektedir (Akis, 2016: 3).

Lojistik  sektérde yer alan wuluslarast organizasyonlardan TFédération
Internationale des Associations de Transitaires et Assimilés- International Federation
of Freight Forwarders Associations (FIATA) ve Avrupa Birligi kapsaminda bir birlik
olan European Association for Forwarding, Transport, Logistics and Customs
Services (CLECAT)'in uzlagsmaya vardigt tanima gére ise lojistik, Tastma Isleri
Organizatorleri ilave Lojistik faaliyetler, tasimanin ilk baglangictan en son kutulanip
sartlip paketlenip dagitilmasi kadar gegen siirecte yasanan tim islemlerle danismanligs
da kapsayacak sekilde her tirli islevsel ve belgesel resmi isteklerin de yapildig:
cogunlukla ardr ardina icra edilen birgok istir (Utikad, 2022; FIATA, 2022).

Diger bir tanimlamada lojistigin, planl ve es gudumli sekilde s6z konusu
faaliyetlerin  gerceklestirilmesini amaglayan bir yaklasim gerektirdigi, lojistik
hizmetlerin tedarik zinciri i¢indeki tim lojistik faaliyetlerin tek bir sorumlu firmada
toplanmasini saglayarak firmalarin ana faaliyetlerine odaklanmalarini destekledigi, bu
sayede isletmelerin yiuksek maliyetli bir lojistik altyapist olusturmak yerine hem sahip
olduklart daha ziyade tretime ayiracaklari kaynak miktarini artirabilmelerine hem de
depolama ve iligkili giivenlik ihtiyaclari gibi ekstra yiklerini azaltmalarina olanak
sagladigt, sonug olarak lojistik alanini ortaya ¢ikaran faktorlerin de isletmelerin tedarik
zinciri faaliyetlerini dis kaynak kullanimiyla gerceklestirerek ana isleri olan tretime

odaklanmalarini sagladigi vurgulanmaktadir (Babacan, 2003: 9-10).
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Diger bir uluslararast kurum olan Tedarik Zinciri Yonetimi Uzmanlart
Konseyi (CSCMP) (2012) lojistik yonetimini, “mallarin, hizmetlerin ve musterilerin
ihtiya¢ duydugu nesneleri saglamak i¢in baslangictan harcanma veya servis saglanma
noktast arasindaki tim bilgilerin etkin ve verimli 6ne ve geriye hareketini,
depolanmasint  planlayan, uygulayan ve kontrol eden faaliyetlerin tiimiinin bir
pargast’” olarak tanimlamistir (Von der Gracht ve Darkow, 2013, 407).

Rekabeti son derece artiran ve artirmaya devam edecek olan kiiresellesme,
devletlerin yatirim, ekonomik biiylime ve altyap: gelistirmesine yonlendirirken
sirketlerin de kiiresel alanlara odaklanmalarini ve planlt hareket etmeleri gerektigini
saglamaktadir. Bundan dolay1 artik sirketler, pazarlara girmelerini ve getirileri
artirmalarint saglamak icin lojistigi temel bir is araci olarak kullanmaktadirlar. Tlave
olarak, tretim yerleri, dagitim kanallar, tedarik¢i sayist ve bilgi sistemleri agisindan
mevcut rekabet sistemiyle basa ¢ikabilmek icin bolgesel tedarik zincirlerini
olusturmaktadirlar. Bu, tasima paketi farklilasmadan en az iki degisik tasimacilik
modunun kullanilmasina dogru evrim, tedarikgilerin endiistri yapist agisindan akilet ve
dis kaynak kullaniminda bir artts anlamina gelmektedir (Powell, 2001: 1; Utikad, 2022;
FIATA, 2022). Yeni akilct yaklasim devletlerin ve firmalarin performans artrict
degisiklikleri etkin bir sekilde yonetmek icin birlikte calismasini gerektirmektedir.
Birlikte calisma lojistik uygulamalari, entegre altyapt ve politika gelistirme, engellerin
kaldirilmast, bilgi teknolojisi ve iletisimi, yabanct yatirimin faydalarini en st diizeye
ctkarma ve degisimi yonetmeyi icerecek sekilde tasarlanmaktadir. Baska bir ifade ile
lojistik sistem altyapi, performans, bilgi sistemi ve insan kaynaklari, is ve politik cevre
unsurlarindan olusan siireglerin esgidimli olarak yonetilmesini ifade etmektedir
(Bookbinder, 2003: 42).

Lojistik, modern tretim ve dagitim sistemlerinin bir ana bileseni olarak dogru
ve zamaninda yapian esgidimli faaliyetler sayesinde ilkelerin makro ekonomik
gelismelerine 6nemli katkida bulunur. Oyle ki tim lojistik maliyetlerin, gelismis
tlkelerde GSMH'nin yaklasik % 10'unu, daha az gelismis tlkelerde ise daha fazlasini
temsil ettigi ifade edilmektedir (Savy, 2016: 413). Ulastirma ve bu sektorde yer alan
hizmetler, yerel yonetimlerden merkezi hikiimetlere, Avrupa Birligi (AB)'ne ve
Uluslararast  Denizcilik  Orgiitii veya Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii  gibi

uluslararasi kuruluslara kadar yayilmis ve devletlerin 6ncelik verdigi konularin basinda
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gelmeye baslamistir. Bu mihvalde bakildiginda diinya tzerindeki hemen hemen her
devlette bir ulastirma bakani ve bakana baglt bir teskilat bulunmaktadir. O kadar ki
lojistigin ana unsuru olarak kabul edilebilecek ulagim, AB’nin temelini olusturan 1957
Roma Antlasmast’nda da tarimla beraber iki ortak politika olarak yer almaktadur.

Stratejik planlama; bugiinden baslayarak yarini hatta gelecegi planlamayi ifade
eder. Gelecegin belirsiz ortamindaki riskleri karsilayacak ve tstesinden gelebilecek
kararlar1 veya yonetim sekillerini segmek demektir. Stratejik Yonetimin bir pargasi
olarak ele alinabilecek planlama uzun dénemde ayni sektordeki organizasyonlar ile
tlkelerin yarisabilir olmasini, devamliligt ve beklentinin bile Gistiinde bir karliligt etkin
bir sekilde yapabilmeyi ifade eder. Stratejik lojistik planlamada tedarik zinciri
icerisinde bulunan her asama taleplerin tahmin edilmesinden itibaren en son noktaya
kadar titiz ve ayrintih planlanmakta ve secenekler ortaya konmaktadir (Wolff ve
Yildiz, 2018: 188-190).

Yukaridaki tanimlamalari yapilan lojistik ve stratejik planlama kavramlart
tasimacilik olarak algilanmadig, tedarik zinciri yonetimi, lojistik yonetimi ve hatta yeni
kavramlar ile lojistik faaliyetlerin dogru ve etkili bir sekilde stratejik olarak
planlanmasi, tlkeler veya organizasyonlar icin hem maliyet hem de verimlilik
avantajlari elde etmenin 6nemli bir yolu oldugu anlasidmaktadir. Bu kapsamda bu
makalede lojistigin tlkelerin veya sirketlerin gelismesinde aktif rol alarak ticaretin
vazgecilmez unsuru haline gelip gelmedigi, lojistikteki gelismelerin, biyiime ve
ozellikle havayolu lojistiginin katkist Turkiye ile secili tlkelerin karsilastirilmasi
vasttastyla arastirilacaktir. Once diinyada ve Tiirkiye’de lojistigin stratejik planlamast
daha sonra havayolu lojistiginin durumu tartistlarak arastirmanin ana sorunsalina

ulasilacaktir.

2. LITERATUR
Arastirmanin bu bolimiinde Oncelikle dinyada ve Turkiye'de stratejik
planlama kapsaminda lojistigin yeri sonra havayolu lojistigi konusu Diinya Bankast

gibi saygin uluslararast orgutlerin resmi raporlart ile basta T.C. Cumhurbaskanligr ve
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Turkiye Kalkinma Bakanligi olmak tzere bazt segili tlkelerin resmi verileri dikkate
alinarak konulardaki literatiir ve arkasindan bulgulara yer verilecektir.

2.1. Diinyada ve Ttrkiye’de Stratejik Planlama Kapsaminda Lojistik

o

Global lojistigin hacmi tam olarak tespit etmek mumkiin olmakla beraber
hemen hemen % 5' kapladigint ve % 2 ila % 12 araliginda bir degerde oldugunu
ortaya koymustur. 2000’li yillardan giiniimiize degin ticaretin hacminin tahminlerin
Ustiinde yikselisi paralelinde lojistigin hatirt sayilir sayida devlette millli iretim ve
alim-satim faaliyetlerinin kuvvetlenmesine ve devletlerin uluslararasi pazarlarda boy
gostermesinde rolt oldugu gézlemlenmistir (Gani, 2017: 285).

Diinya Bankasi ekonomideki degisimleri ve yeni trendleri takip ederken ulusal
bir alan olarak belitleyerek siyasetcilere, yoneticilere, politika treticilere ve son olarak
firmalara yol gbstermek ve rekabete pozitif katki saglamak maksadiyla bilimsel
nitelikte, tarafsiz ve verilere dayali bir arastirma yapmaya baslamstir. Ulkelere ait veri
elde etmedeki zorluklar ve ticaret ile lojistigin ekonomilerde bir¢cok alana dokunuyor
olusundan kaynakli performans 6l¢menin gigliigi nedeniyle belirli araliklarla yapilan
bu arastirma 2007 yilindan itibaren Lojistik Peformans Endeksi (LPE)- Logistics
Performance Index adiyla 2007, 2010, 2012, 2014 ve 2016 yillarinda rapor olarak
yayinlanmistir. Bu endekste 160 iilke bir sayisal deger alarak siralanmistr. Ulkelerin
aldigt degerler en disik LPE 1 ile en yuksek LPE 5 arasinda ol¢tilmektedir. Genel
olarak tretilen bu deger, ilkeler icin hesap edilen altt alt boyutun agirlikh
ortalamasindan meydana gelmektedir. Gumriikleme strecinin etkinligi, ticaret ve
ulagimla ilgili altyapinin kalitesi, sevkiyatlari izleme ve takip etme yetenegi, rekabetci
fiyatlara sahip sevkiyatlart diizenleme kolayligi, lojistik hizmetlerin yeterliligi ve
kalitesi, gonderilerin planlanan veya beklenen siire icinde aliciya ulasma sikligr alt
performansint  hesaplayarak  devletlerin  yoneticilerinin,  politika/plan  treten
stratejistlerin ve serbest piyasada bulunan tim firma/sahislarin, tlkelerarasi/tlke ici

.....

edebilmelerine yardimct olabilecek bir ara¢ haline gelmistir. Mevcut LPI verileri,
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dinya capinda ticaret lojistiginin 6ntindeki engelleri daha iyi anlamak ve politika
olusturma ve is kararlarini  bilgilendirmek icin glincellenmis bir referans
saglamaktadur.

Bugiine kadar yayinlanmis LPE raporlarinda 1 ile 5 arasinda yer alan tlke
endeksleri; Ulkelerin kendilerine cografi bélge icerisinde kaginct olduklarini, bolge
ortalamalarinin neresinde olduklarint ve siralamada nerede olduklarini gosterdigi gibi
tlkelerin gelirlerine gore de yiiksek gelirli, orta gelirli ve dustik gelirli kategorilerde
kendilerini degerlendirmelerine yardimct olurken, uluslararast endekste de tim tlkeler
tcerisinde ilk on, ortalama ile alt 10 kategorilerinde ve son olarak ortalamanin
neresinde olduklarini gérmelerinde fayda saglamaktadir. Diinya Bankasinin en son
yayinlanan endeks raporuna gore 6zetlenecek olursa; en iyi performans gosterenden
30 tlkenin 24'inin OECD iyesi oldugu, en iyi 10 performans gosteren tlkenin
Japonya ve Singapur ile Avrupa'daki ytksek gelirli tilkelerin oldugu, son birka¢ yilda
nispeten degismeden kaldiklari ve siralamada en alttaki 10 ilkenin Afganistan,
Angola, Burundi ve Nijer gibi, cogunlukla dusiik gelirli ve disik orta gelirli
tlkelerden olustugu, bunlarin ya silahli c¢atismalardan, dogal afetlerden, siyasi
huzursuzluklardan etkilenen kirilgan ekonomiler ya da cografi olarak kiiresel tedarik
zincirlerine baglanmada giiclik ¢eken kiigiik 6lgekli ekonomileri olan tlkeler oldugu
tespit edilmistir. Yiksek gelirli tilke LPE puanlari ortalamalarina bakildiginda duistk
gelire sahip tlkelerin yiizde 48 daha geride oldugu gorilmustiir. Alt-orta gelir grubu
tlkeleri arasinda Hindistan ve Endonezya gibi biiyiik ekonomiler ile Vietnam ve
Fildisi Sahili gibi gelismekte olan ekonomiler en iyi performans gosterenler olarak 6ne
¢tkmaktadir. Bunun nedeni bu tlkelerin ya denize erisime sahip olmasi ya da buytk
ulasim merkezlerine yakinligidir. 2018 endeksinde diger bir tespit ise daha fazla
tlkenin siber giivenlik tehditlerini lojistik icin bir risk olarak algilamast olarak goze
carpmaktadir. Ancak, konuda yiiksek gelirli tlkelerin %78'inin hazirliklarint artirdigi,
dustk gelirli tlkelerin sadece %26'st bunu yaptigt gérilmektedir. Enerjiyle ilgili tim
CO2 emisyonlarinin  %23'inin ulagima atfedilebilecegi g6z o6ntine alindiginda,
lojistigin ¢evresel strdurtlebilirligi yitkselen 6nemli bir trend oldugu ifade edilmistir.
Lojistikte gticli performans gosteren ilkelerin, cevre dostu nakliye secenekleri
aradiklari, arayanlarin LPE’de performans gosterenlerin en tst beste birlik diliminde,

genellikle veya neredeyse her zaman c¢evre dostu nakliye segenekleri isteyen
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nakliyecilerin %28 oraninda oldugu, ancak bu oranin alt beste birlik dilimde yer alan
tlkelerde 9%5'e dustigi séylenmektedir. Lojistik performansin, biytk 6lciide
guvenilir tedarik zincirlerine ve tiiccarlar igin 6ngorilebilir hizmet sunumuna
dayandigy, kiiresel tedarik zincirlerinin giderek daha karmasik hale geldigi, hem 6zel
sektorde hem de kamu sektoriinde etkin yonetim ve bilgi teknolojisi ¢oziimleri,
yuksek kaliteli lojistik araglart ile bu karmagikligin tstesinden gelinebilecegi rapor
yetenegine baglt oldugu, politika yapicilarin ve 6zel paydaslardan kapsamli planlara,
reformlara ve uzun vadeli taahhttlere her zamankinden daha fazla yer vererek
rekabetci olunabilecegi vurgulanmustir (LPE, 2018).

bir bélumu olarak kabul ettikleri, politik bir yaklasim sergiledikleri, teskilatlarina dahil
ettikleri ve bir plan dahilinde politika trettikleri gézlenmektedir. LPE’de en iyi
performans gosteren ilk on tlkeden Almanya, Hollanda ve ingﬂtere ornekleri,
Tirkiye ile jeostratejik yapisi itibart ile benzer oOzellikleri olan, orta gelirli tstii
grubunda yer alan, kiyt tlkesi konumunda ve lojistik tissi potansiyeli yiiksek olan
Yunanistan, 1talya, Tspanya, Fransa, Fas, Cin o6rnekleri lojistik stratejileri yer algak
sekilde asagida degerlendirilmistir (Savy, 2016: 413-417):

Almanya, 2018 LPE’de 4.20 puan ile birinci sirada olmakla beraber
Avrupa'nin endstriyel ve ticari lideri konumundadir. Ulkede kurulu yiik tasimaciligi
ve lojistik sistem ile diinyanin en buyiik alt1 lojistik fimasi sayilan 6zel sektorlerinin
devletin esgidimuni sayesinde bu yeri elde etmistir. 2010 yilindan itibaren bu
esgidimi saglamak icin girisimde bulunulmaktadir. Bu girisimin triini olan stratejik
bir Yik Tasimaciligr ve Lojistik Ana Planindan sonra Almanya, Yik Tasimaciligt ve
Lojistik Eylem Plani - Lojistik Girisimi (Aktionsplan Gtterverkehr und Logistik —
Logistikinitiative fiir Deutschland, Bundesminister fir Verkehr und digitale
Infrastruktur) uygulamast kabul edilmis ve (a) Almanya'yt bir lojistik merkez olarak
guclendirmek, (b) tim ulastirma titlerinin verimliligini artirmak, (c) ulastirma
altyapisini optimum bir sekilde birbirine baglayarak tim ulastirma segeneklerinin
gluclerinden yararlanmak, (¢) ulasimin biyimesinin ¢evre koruma ve iklim

degisikliginin azaltdmast ile uyumlulugunu tesvik etmek ve (d) yik tagimaciligs
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endustrisinde iyi ¢alisma ve egitim kosullarini desteklemek temel hedefleri ortaya
koymustur.

2018 LPE’de 3.20 puan ile 42’nci sirada olan Yunanistan, beraber Diinya
Bankasi uzmanlgindan yararlanarak 2013’te bir strateji ortaya koymustur (Greek
Logistics, 2013: 11-12). Bu strateji Almanya’da oldugu gibi devlet ve 6zel sektor
arasinda sonuca giden bir yontem belirlenirken basit islemleri esas alan, esgidime
agirlik veren ulusal ve uluslararast giiglii ve yayginlasacak bir lojistik yaratma amacini
tasimaktadir.

Italya, 2018 LPE’de 3.74 puan ile 19’uncu sirada yer almaktadir. Alp
daglarinin gecisini de kapsayacak sekilde 2001 yilinda Piano Generale dei Trasporti e
della Logistica isimli bir Ana Plan ile lojistik ve ulastirmay: ortak bir ¢atida toplamustir
(Logistica, 2010). Bu planin giincel halinde her turlii ulastirma ve nakliye bitunlesik
olarak distnilerek havayolu tasimaciligt da olmak tizere bir platfirma vasitasiyla
izlenebilecek, ol¢tlebilecek sekilde kugulanmustir.

2018 LPE’de 4.02 puan ile altinct sirada bulunan Hollanda'da, lojistik
geleneksel olarak tlke gelisimi ve ekonomik kalkinma icin 6nceliklendirilmektedir.
Devlet ile isbitligi icerisinde olan 6zel sektorde sadece lojistik isi yapan gugli ve
tedarik zincirinin her sathasinda bilgi teknolojilerinin yadimi ile etkin olarak
yurttilmeye gayret gosterilmektedir.

Ispanya, 2018 LPE’de 3.93 puan ile 17°nci siradaki yerini uzun dénemli
Estrategia Logistica de Espagfia isimli stratejik planlamalarinda (Estrategia Logistica
de Espagfia, 2013) lojistik ve ulastirma arz talepleri hakkinda SWOT analizi yaparak
elde etmis gorilmektedir.

Ingiltere, 2018 LPE’de 3.99 puan ile dokuzuncu siradaki yerini lojistik sektér
icerisinde bulunan her sinifin karsilastigt zorluklart ve engelleri ortadan kaldiracak
tedbitleri almak suretiyle elde etmis gérintiisti vermektedir. Bu yaklasimin ana amaci
haberdar olmast ve aksayan yerlerde derhal mudahale edebilmesi ve lojistik alaninda
tlkeyi ileri getirebilecek politika adimlarint atmaktir (The Logistics Growth Review,

2011).
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2018 LPE’de 3.84 puan ile 16’nc1 siradaki Fransa, Avrupa’daki benzerleri gibi
bilimsel metodolojileri kullanarak bir planlama yapmustir. Planlamay1 yaparken 6nce
parlemento girisimi ile 2015°de bilimsel bir komite ile bir konferans icra etmis, elde
edilen sonuglara gore tarihinde ilk kez 2025 yiii kapsayacak sekilde adi France
Logistique 2025 olan bir Fransa Stratejik Lojistik Plan1 ortaya c¢ikarmustir. Lojistikte
insan gucl rekabeti yaratacak, uygun egitimin verilip verilmediginin kontrolini
yapacak, kirsalda da konunun oncelikli olarak yer alip almadigini takip edecek,
teknoloji yonetimini yonlendirecek bir komite teskilatlandirmustir (La Logistique en
France, 2015).

Fas, 2018 LPE’de 2.54 puan ile 109’uncu siraya yiikselmesini, daha 6nceki
yillarda kullandigi yaklasimi degistirerek tlkenin gelismesine katki saglayacak sekilde
gerekli kilarak elde etmistir. Fas Oncelikle 2010 yilinda Lojistik Gelistirme Ajansi
isimli bir organizasyon kurmus, hitkiimetin lojistik bakani ile ulusal bir strateji
gerceklestirmistir. Bu milli strateji, altyapi, tesislerin yerleri ve bunlar arasindaki aglart
takip edip gelismesini de ihtiva etmektedir (Stratégie Nationale de Développement de
la Compétitivité Logistique, 2010).

2018 LPE’de 3.61 puan ile 26’nc1 siradaki Cin, hikiimetle ilintili Lojistik ve
Satin Alma Federasyonu gibi ulusal lojistik organlari olan bir¢ok iilkeden biridir. Bu
sektorler arasinda tutarliligin saglanmasina ve diger kurumlar tarafindan gecilmeyen
bosluklarin ele alinmasina yardimct olmaktadir. Cin’in sahip oldugu genis topraklarda
yurt icinde yer alan kiigik capta pazarlart ve bunlara ait 6zel kiiciik lojistik aglar
olmakla beraber uluslararasi yetenekleri de bulunmaktadir. Uzun yillardan beri bu
konuda planlamalar ireten, hazirlayan ve uygulayan Cin, lojistikte modernlik,
verimlilik, etkinlik ve gelismeye 6ncelik vererek tim tlke ¢apinda organizasyon ile
hedeflerine ulasmay1 amaglamaktadur.

Orneklerde incelendigi iizere lojistik, tlkerlerin ticarette ve ekonomik
gelisimlerinde buytk bir yer tutmaktadir. Bircok ilke konuda rekabet ortamindan
uzaklasmamak ve kendine yer edinmek icin stratejik planlar ve bu planlari takip,
kontrol ve uygulamasini yapan devlet veya 6zel organizasyonlar olusturmaktadir.

Gelisen ve degisen diinyaya ayak uydurmaya calismaktadir. Gelecekte iletisim

.....
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belirtilmistir (Baskol, 2010: 48). Halihazirda diinyada ABD ve Avrupa kitalarinin %
50’den daha fazla lojistik kapasite ve pazara sahip oldugu anlasimaktadir. Ekonomik
ve siyasi guglii tlkeler bu iki kitada yer almaktadir. Cografi avantajlari, insan giicii
potansiyeli, dusik maliyetler ve akict planlamalar sayesinde Cin ile birlikte yeni
tlkelerin de lojistik sektorde ve pazarda potansiyeli olabilecegi gelecek igin
sOylenebilir (Turkiye Lojistik Sektér Arastirmasi, 2002: 10). Lojistigin gelisiminin
buytk ol¢tide tlkenin genel kalkinma seviyesi ile iligkili oldugu degerlendirilmektedir.
Bunu destekleyici 2007-2016 doéneminde Commonwealth of Independent States
(CIS) tlkelerindeki analiz 6rnek olarak verilebilir. Bu arastirma etkili bir lojistik
sistemi uygulamanin, strdurtlebilir  ekonomik biytimeyi belirledigini ortaya
koymustur (Sharipbekova ve Raimbekov, 2018: 688).

2018 LPE’de 3.15 puan ile 47’nci sirada bulunan Tirkiye; lojistige kalkinma
planlarinda 2018 yilinda yer vermis, hedefleri belirleyerek altyap1 olmak tizere politika
ve tedbirler belirlemistir. 2023’e kadar gegecek stire icerisinde kalkinma hedeflerine
ulagsmak amaci ile Tirkiye’nin yiksek 6neme haiz lojistik faaliyetleri i¢in eylemler ve
bu eylemlerin basarlmast icin gerekli ana siyasi kararlari igerecek sekilde plan
tretilmistir. Plan, gérev ve sorumluluklari belediyelerden baslayarak bircok Bakanliga
kadar planlamus, lojistik ile ilgili yasal yapilmast gerekenler dahil ayrintidar yazilmistir.
En 6ne ¢ikan ve planda dikkati ceken konu tlkede lojistik ts kapasitesinin verimli ve
etkin calisarak artirilmast olmustur. Diinyada poptler olan ve yasal dizenlemeler
getirilen yesil lojistik konusu da maliyetlerin azaltlmast ile birlikte diger bir kritik
konu olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Lojistik Performans Endeksinde 25’incilige,
demiryolunun payint % 10’a, demiryolu hat verimliligini 2,77’ye, demiryolu ile taginan
yuk miktarini 32,4%, elektrikli hat oranint % 77°ye, sinyalli hat oranint % 77’ye, iltisak
hattt uzunlugunu 727’ye, konteyner elleclemesini 13,5’e, denizyolu transit yiik oranini
% 17,3%e, deniz ticaret filosunu 36,0’a ve Havayolu Dis Kargo Trafigi 1.529%a
yukselmek rakamsal hedefler olarak belitflenmistir. Ayrica bu program ile LPE’de
dinyada ilk 15 tlke arasina girmek hedefi yer almistir. Plan kapsaminda ulastirma ve
lojistik alaninda bircok altyap: projelerine de yer verilmistir (T.C. Kalkinma Bakanlig
On Birinci Kalkinma Plani, 2018: 12-18).

2010 Mayis’ta Bagbakan Binali Yildirim; Uluslararast Nakliyeciler Dernegi
tarafindan TOBB ETU’nde diizenlenen "Tiirkiye Lojistik Ogrencileri Zirvesi"nde
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tlkenin yapilan planlamalar ve ¢alismalar ile tek bir kamyonculuktan 39 ayn
tastmacilik tiriine gecildigini, sektorin tim verilerinin arttk aninda izlenebildigini,
TCDD'nin 12 merkezde lojistik merkezi yaptgini, Tirkiye'nin en biyik karayolu
lojistik merkezinin ise 200 milyon dolari asan yatirimla Kazan'da insa edildigini,
Mersin'de, Gaziantep'te, Sakarya'da, Istanbul'un Anadolu ve Avrupa yakasinda lojistik
merkezlerin faaliyete gectigini ifade ederek konudaki tst dizey vurguya 6rnek
olmustur (haber7.com, 2010, 05, 05). Benzer sekilde Bilim, Sanayi ve Teknoloji
Bakani Faruk Ozlii, Kasim 2016’da Filyos Endiistri bolgesinde incelemelerden sonra
lojistige verilen 6nemi belirtmek icin Sanayi Siteleri, Organize Sanayi ve Endustri
Bolgeleriyle ilgili aciklamalarda bulunmustur (Thlas Haber Ajansi, 2016, 19, 11).
Cumhurbagskant Recep Tayyip Erdogan, Uluslararasi iliskilerde cok merkezlilik egilimi
ile bolgesellesmenin giderek 6nem kazandigint Cumhurbagkanligi Killiyesi'nde Kasim
2020’de icra edilen 12. Buyukel¢iler Konferansi'nda belirtmis "Tedarik zincitlerinin
yeniden paylasildigy, tretim ve lojistik merkezlerinin tekrar belirlendigi, yeni bolgesel
ittifaklarin - kuruldugu, siyasi ve ekonomik arenanin yeniden sekillendigi bir
kavsaktayiz. Bu kritik kavsakta, Turkiye'nin tarihinden, beserl sermayesinden,
jeostratejik konumundan kaynaklanan avantajlarini ne 6lciide kullanabilecegi bugiin
atacagimiz adimlara baghdir" diyerek konu hakkinda vurgu yapmustir (Anadolu
Ajanst, 2020, 09, 11). Cumhurbagkani, Turkiye Dérdinctt Sanayi Devrimi Merkezi
Acilis  Toreni'nde “Amacimiz  tlkemizi, Milli Teknoloji Hamlesi hedefimiz
dogrultusunda, dordincti sanayi devrimi triin ve teknolojilerinin tssi haline
getirmektir” (TCBB, 2020, 10, 12) demistir.

Tiurkiye Cumnuriyeti tarafindan 2016 yilinda htkimete bagl sirketleri
yonetmek icin kurulan Turkiye Varlik Fonu (TVF)’nun gayesi planli finansal
yatirimlarla tilkedeki firmalardan yerel ve global 6ndetler yaratilmasini saglamak, tilke
ekonomisinin gelismesine yardimct olmak ve yeni nesillere kuvvetli iktisad: olan bir
tlke hazirlamaktir. TVFE, 6nce yerel sonra bolgesel ve gelismis imkanlari ile sonunda
global bir Tturkiye lojistik tissi olmast icin ihtiya¢ duyulabilecek mali kaynagi
planlamis, sahip olup yoOnettigi her degeri tasnifleyerek amag¢ ve hedeflerini

.....

(Tiirk Varlik Fonu, (2020).
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Ifade edilen ilkelerin stratejik planlamalari ile iliskin olarak Almanya’nin son
¢ LPE’de de en iyi sonucu alarak birinci sirada oldugu, ekonomik agidan
bakildiginda ise OECD ve AB dlkeleri igerisinde ortalamanin tzerinde oldugu
gorilmektedir. Yunanistan, Italya, Hollanda, Ingiltere ve Cin LPE’de iyi yer
almuslardir. Sadece Fransa ile Fas glclii lojistik altyap: ve cografi avantajlarina ragmen
basart gosterememislerdir. Turkiye; 2018 LPE’nde kendi grubunda ortalamanin
Ustiinde ama hedefledigi yerde olamamustir. Bir st grup olan yiiksek gelirli OECD
tlkeleri ile karsilastirnildiginda ise ortalamaya yetisememistir. Turkiye; LPE’nin
Ozellikle altyapy, izleme ve takip ile lojistik kalite boyutlarinda iyi durumda gorilmekle
bebaber giimriik islemleri, uluslararasi sevkiyat ve zamana riayet konularinda
gelistirmeye ihtiyact bulunmaktadir (LPE, 2018).

Her ilkenin stratejik planlamalari, politikalari, bulunduklart cografya,
potansiyelleri lojistik  performanlarini  degisik  sekillerde etkileyebilir. Ancak
literatirden goriluyor ki, lojistik eger icerisinde yer alan aktérler ve aralarindaki
esgidim ne kadar kaliteli bir sekilde tasarlanmissa o kadar tlke ekonomisi ve
performansina katkida bulunabilir. Devlet ve o6zel firmalarin karsilikli dengeli
esgidim ve uzun vadeli stratejik planlamalar lojistik kalkinma politikalarina etki

etmektedit.

2.2. Havayolu Lojistigi

Havayolu ulastirmasi digerleri ile kiyaslandiginda en son moda olan ve
kullanilan, fakat stratli gelisen bir sektordiir. Diinyanin bazi bélimlerinde ¢ok daha
fazla kullandmaktadir. Fiyattnin ve maliyetinin yiiksek olmasinin yaninda en siratli
olusu yolcular veya kargolarin tasinmast agisindan degerlendirmeye alinacak bir
husustur. Amerika kitast bu yogun boélgelerin en basinda gelmektedir. 2015 yilinda
kuzey Amerika’da 11.000’in tzerinde havaalant yer almaktadir (Oguz ve Oguz, 2019:
09).
ve maliyet olarak biylk malzemeler 6ne cikmaktadir. Bu malzemeler degerli
miucevherlerden baslamak tzere arabalar, soyu tikenmekte olabilecek hayvanlara,
sahsi esyalara kadar gidebilecek bir yelpazeye sahiptir. Acil kurtarma ekip ve

ekipmanlari, ttbbi uzman personel ile cihazlar, acil organ transferleri ¢ok ince
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planlama ve uzmanlik gerektiren havayolu lojistiginin énemli 6rnekleridir. Havayolu
tasgtmaciligl yarisabilir piyasalar teorisi kapsaminda incelendiginde giivenli, 1s1
kontrollii ve hizli olusu nedeniyle tercih edilmektedir (Ulker ,2016 :723-724). Bu
uygulamalar, agirlikta hafif ancak degerde ¢ok pahali malzemelerin givenlik riski
olusturmadan bir an evvel hedefe ulastirilabilmesi, ¢ok hizli gelisen teknoloji
sektoriinde yeni Urtnlerin, elektronik ve bilgi sistem malzemelerinin  hemen
ulastirlabilmesi, JIT diye ifade tam zamanl iretimin saglanabilmesi, trtinlerin 6miir
devirlerine yetisilebilmesi, triinlerin gonderilerek stoklama maliyetlerinden imtina
edilmesi, etkin ve maliyetlerin disturtilmesi nedenleri ile c¢ogalma egilimdedir.
Planlama, o6nceliklendirme, standartlik, yeterlilik, etkinlik, giivenilirlik, elastikiyet,
ckonomiklik, sadelik, izlenebilirlik, seffaflik, koordinasyon ve belgeleme gibi
prensipleri olan lojistik yonetiminin havayolu sistemi ile uyumlu rahat calisabilecegi
gozlemlenmektedir (Keskin, 2016: 31).

Hava kargo tasimaciliginda 2021 yilindan itibaren artis egiliminin siirecegi
tahmin edilmektedir. Yeni Istanbul havalimaninin kargo terminalinin faaliyete
ge¢mesiyle dinyadaki artistan daha fazlasimin Turkiye’de yasanacagi Ongorusii
bulunmaktadir. Kuresellesmenin ve pandemi dénemi e-ticaret hacminin artmast
havayolu tasimacigina katk: saglayacaktir (KPMG Raporu, 2021: 9).

Havayolu lojistigi dinya capindaki musteti ve uretici/satictlart bulusturan,
tedarik zincirinin tim halkalarint ihtiva eden ayni zamanda farkli seviyede ve farkl
sektorlerdeki halkalarin koordinesine yardimei olmaktadir. Insanlarin yasamlart igin
cok 6nemli ilaglar, tarih boyunca oldugu gibi son salgin Kovid-19’de ekipman ve
asilar, cabuk elden ¢ikabilecek yenilemeyecek duruma gelecek yiyecekler ve kullanma
tarihi itibari ile ¢abuk sevk edilmesi gereken hersey havayolu ile tasinmaktadir (IATA
Annual Review, 2021: 4). Bu tir tagimacigin One ¢ikmasini saglayacak ilave
olusturulacak 6zellikler; gonderilerin aynt kara kargoculukta oldugu gibi musterinin
kapisindan alinip kapisina teslim edilmesi, ulastirmanin her cesit vergi, gimrik
islemlerinin  halledilmesi, resmi belgelerinin yapilmasi, bu sistem igerisindeki
prosedirlerin asilmast hizmetleri olarak siralanabilir.

1980 ile 2000 yillari arasinda 95 tlkeye ait veriler kullanilarak yapilan
aragtirmada gayrt safi hasilanin ve havayolu tasimaciliginin artan bir sekilde birbiri ile

iliskili oldugu, bu doénemde havayolu tasimaciligt sayesinde ekonomik getirinin
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neredeyse bir kat arttig, ticaretin birbuguk kat arttig1 ve havayolu tasimaciliginin ise
U¢ kat arttig1 sonucuna varidmustir (Kasarda ve Green, 2005: 461-462).

Diger tasima ve kargo sistemlerine gore belirgin nitelikte daha hizli olan
havayolu tasimaciligi, hava sartlart dikkate alindiginda tasima hassasiyeti géreceli daha
iyi, son kullanma tarihlerine uyularak ve bu zamandan calmadan tasinmasinda iyi
oldugu oOzellikle Kovid-19 pandemi déneminde agilarin diinyaya sevkinde ciddi rol
aldigt ve 46.400 kez olmak tzere Ozellikle salginin baslarinda solunum vb. tibbi
cihazlar da dahil 1,5 milyon tonun tizerinde tasima yapmistir (IATA Annual Review,
2021).

Turkiye’de havayollart faaliyetleri Sivil Havacilik Kanunu (1983/2920 sayz)
kapsaminda yuratilmektedir. Kanunun ¢ikmasindan itibaren havayollarinda firmalar
ve insan ile kargo tastma imkanlari giderek artma egilimi gostermistir. Ilk yillarda
birka¢ ucakla baglayan faaliyet, 31 Aralik 2021 tarihi itibart ile Turkiye’de 33 tanesi
sadece kargo tasimaciligi yapan 558 ucak ile yapimaya devam etmektedir (SHGM
Istatistikler, 2021, 12, 31). Toplam yolcu sayist ise 2000’li yillardan itibaren artmis 200
milyon yolcuyu gegen sayilara ulasmis ancak kovid-19 nedeni ile kapanmalar
yasanmig, 2021 yiinda 128.350.222 olmustur. Bu yildan itibaren tim dunyadaki
pandemi sonrast normale dénus tedbirleri ile artis egilimine geri donilmistir. Yolcu
tasimaciliginin yaninda 2000°li yillarda 900.000 Ton olan kargo, posta ve bagaj
tasimast 2021 yilinda 3.432.517 Tona yikselmistir. Sivil hava trafigine acik 56 adet
havalimani ve sadece Turk Hava Yollar: ile 127 tlkedeki 323 destinasyona ugus
kabiliyetine ulastlmistir (DHMI, 2022).

Ulastirma ve Altyapt Bakanhg tarafindan stratejik planlama kapsaminda yer
alan planlamada global aktorlerle rekabet edebilecek, tlkenin konudaki yerini
guclendirilecek, emniyetli, rahat, ¢evreye saygii bir ortam yaratacak havayolu
altyapisin1 gelistirmek icin 2022 yilinda 558 milyon TL butce ayrilmustir (UAB
Performans Raporu, 2022: 88-90).
kendini gostermistir, 6zellikle 2012, 2015, 2016 ve 2017 bu pay %10’lar1 asmistir.
2010’da ithalatta payr %9,54 iken, 2019’da %16,17, 2020’de %21,22 olarak
gerceklesmistir. Thracat payt ise 2010°da %6,84 iken 2012’de %14,40, 2019’da %8,28,
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2020’de %7,58, 2021°de 8,40 olmustur (Utikad Sektér Raporu, 2020: 97-116 ve
Utikad Sekt6r Raporu, 2021: 92-112).

1980 ile 2015 yillar1 arasinda Turkiye’ye ait veriler kullanilarak yapilan
arastirmada ise 2005, 2008 ve 2012 yillarinda Turkiye’de havayolu tasimaciliginin
ekonomiye dogrudan katki sagladig tespit edilmistir (Glimiis Akar, P., Manga, M. ve
Bal, H., 2019: 1171-1172). Bir baska calismada ise 1980 ile 2018 yillari arasinda
Turkiye’'ye ait veriler kullanilarak yapilan arastirmada uzun doénemde havayolu
tastmaciligy ile gayri safi hasila arasinda pozitif bir iliski elde edilmistir (Eren, A. S,
Eryer, A. ve Eryer, S. (2020: 247-254).
insan tasimaciliginin  tedbirleri kapsaminda durma noktasina gelmesinin aksine
aksama olmadigi gibi artislar gortlmistiir. Toplamda ayni dénemde haftada 28
karsilikli ucus icra edilmistir (TUSIAD Raporu, 2022: 5). Yukarida yazildig: tzere
dinyada ve Turkiye’de havayolu lojistiginin ¢ercevesi, hacmi ve ekonomik katkisi
giinden gline artmakta ve stratejik planlamalara dahil edildigi anlasiimaktadir.

Gelecekte lojistik igin stratejik planlamalarda fiziksel altyapilar; hem yollar,
suyollari, rthtimlar ve havaalanlart gibi statik altyapilar, hem de trenler, kamyonlar,
gemiler ve hava araclar kargo dahil mobil altyapilart kapsayacak sekilde bir sistem
yaratmak dogru secenek gibi gorilmektedir. Bu altyapilarin olusturulmasindaki ana
Ozellik uzun vadede en az 5-10 yilda kurulabilmesi oldugundan operasyonel olarak bu
altyaptlarin kullancagr hizmetlerin de is streclerinin de gelisen teknoloji, sosyal ve
ckonomik, hatta ticaret iliskileri g6z 6niinde bulundurularak farkli yasam dongtleri ile
tasarlamak gerekecektir (Grefen vd., 2018: 4). Diger taraftan lojistikte uzmanlasma
Gclinct ve dordinci parti lojistik organizasyonlarinin olusmasina sebep olmaktadir.
Bu yeni usil lojistik islemlerin kolaylasmasini saglarken yeni yonetimsel becerilerin
ortaya ¢ctkmasina, yeni yaklasimlarin denenmesine, yonetimin ise karmagiklasmasina
neden olabilir. Nihayetinde, lojistik islemlerin endistrilesmesi ve y6neticilerin
profesyonellesmesi gerekmektedir. Katmanlt tretim (Gibson ve Rosen, 2015) ve akilli
fabrikalara dayali (Jean-Frangois Arvis vd., 2018), dongusel surdirilebilir ekonomiler
(Braungart ve McDonough, 2002) gibi kavramlara dayali ve sonu¢ eckonomileri

(Digital Business Era: Stretch Your Boundaries, 2015) gibi yeni yontemlerden

.....
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3. TARTISMA ve SONUC

Son yillarda lojistik teknolojik gelistirmelerden ve kiiresel rekabetten kaynakls
bireysel yonetilen ve sadece tasimaki anlaminda ulastirmadan cikarak trtn akisiyla
ilgili tim faaliyetleri iceren bir tedarik zincirinin bir¢ok kademesindeki degisik ve
coklu yonetilen birbiri ile uyumlu malzeme ve islemler, bunlarin icinde bulundugu
bilgi sistemi ile tim siregler olarak algilanmaktadir. Lojistik basit bir maliyet
faktorinden stratejik bir planlama nesnesine doniismiis ve her zamankinden daha
fazla nesne, islem ve aralarindaki iliskileri ifade etmeye baglamustir. Stratejik planlanan
global bir disiplin halini almuis, gelecek yillarda da yogunlugu, ihtiyag duyulurlugu ve
cesitliliginin azalmayacagi tahmin edilmektedir. E-ticaretin de artan hacmi ile mal ve
hizmet hareketlerinin ulusaldan ¢ikarak daha genis c¢apta uluslararasilasarak
kiiresellesmesi, tctincti ve dordunci parti lojistik saglayicilart vasitastyla dis kaynak
kullanimi, tedarik zinciri yonetiminin bilgi teknolojilerinin gelismesiyle sayisallagarak
sahip oldugu durumdan ¢ok boyutlu daha karmasik bir hale getirecektir. Bununla
beraber dogru ve etkin davranan devletlerin veya firmalarin giiclenerek sadece
ckonomik degil bir¢cok yonden daha basarili ve ¢ok daha karli olacagt soylenebilir.
Oniimiizdeki 20-30 yilda lojistik hareketliligin diinya karayolu, demiryolu, denizyolu
ve havayolu yik hacmindeki buyumesinin yaninda tlkelerin GSMH’larinin da
gelismesini saglayacaktir.

E-ticaretin artmast ile beraber yasanan salginlar basta tasimacilik olmak tizere
gostermektedir. Lojistik yonetimde havayolu lojistiginin yeni teknolojiler, sahip
oldugu bilgi sistem altyapist ve sagladigr hizli teslim, gtvenlik ve iklimlendirilme
avantajlart ile endustriyi, stratejk planlart sekillendirecek politikalari etkileyecektir.

Lojistigin bir tlke veya firmanin basarist ve ekonomik buylimesine artan
katkisi, stratejik gelecek planlamasinin ve yonetiminin 6n plana ¢ikmasint sart hale
getirmistir. Diinyadaki insan nifusunun artmasina paralel olarak ihtiya¢ duyulan
gunltk basta gida ve saglik olmak tuzere yiyecek, icecek, ilag, her turli cihaz ve
techizat, hammadde, kitap, egitim malzemelerinin tretim ve tedarikinden teslim

yerlerine ulagincaya kadarki streglerin bir planlama dahilinde yapilmasini gerekli
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kilmaktadir. Tlave olarak afet ve insani yardim, miilteci kamp malzemelerinin istenilen
yerlere, istenilen zamanda ve nitelikte profesyonel bir lojistik streci ile
gerceklestirilmesini zorunlu hale getirmektedir. Bu alanlardaki zorluklarin distesinden
gelmek stratejik olarak planlanmis igerisinde mutlaka hava lojistiginin yer aldigt
¢Oziimler ile mimkiin olacaktir.

Havayolu ile stratejik planlanmis lojistigin bir tlkenin ve sirketin basarisi
Uzerindeki artan etkisi, bu alanda gelecege yonelik ve strdirilebilir planlamanin
onemini vurgulamaktadir. Dolayistyla lojistik hem isletmeler hem de tlkeler agisindan
rekabet  GUstunligh  saglayabilecek  6nemli  bir  stratejik  arag  olarak
degerlendirilmektedir. Lojistigin sadece ekonomiye degil siyasi gice de ilave
edebilecegi katkt dolayisiyla tilkeler planli, programli gelecek 6ngorileri yapilmis milli
bir gelisim modeli ger¢eklestirmelidir.

Tiurkiye’nin  ekonomik ve lojistik gelisimi agisindan — stratejik  lojistik
planlamasina Cin basta olmak tizere Asya kitasina yonelik havayolu lojistiginin
konumlandirmast uygun bir hareket tarzi olacaktir. Cin’in, gelisen ekonomisi ile
bircok tilkeyi birlestirerek gerceklestirmek istedigi 1pek Yolu projesine katilmast ve bu
projede O6nemli bir rol oynamast disuntlmelidir. Burada saglanabilecek lojistik
yetenekler Turkiye’nin sadece ekonomik ve siyasi giiciini artirmayacak ayni zamanda

makalede anlatilmis olan LPE’de de gelisimine biiytik katki saglayacaktir.

5. KAYNAKCA

Ak, E. (2016). Tiirkiye’de Lojistik Sektdrii ve Rekabet Giicii Etkisi, 2.Uretim Ekonomisi
Kongtesi Bildiri.

Anadolu Ajanst, AB'nin stratejik korlikten bir an 6nce kurtulmasini imit ediyoruz.
https://www.aa.com.tr/tr/turkive /cumhurbaskani-erdogan-abnin-stratejik-korlukten-bir-an-once-

kurtulmasini-umit-ediyoruz /2037176 09.11.2020. Erisim Tarihi: 09.06.2022.

Babacan, M. (2003). Lojistik Sektériiniin Ulkemizdeki Gelisimi ve Rekabet Vizyonu, Fge
Akademik Bakis, 3(1), 8-15.

Baskol, M. (2010). Lojistik ve Lojistik Yonetimi. Bartin Universitesi Tktisadi ve Idari Bilimler
Fakiiltesi Dergisi. 1(2), 47-64.

Bookbinder, J. H. ve Tan, C. S. (2003). Comparison of Asian and European Logistics
Systems. International Journal of Physical Distribution ve Logistics Management. 33(1), s.36-58.

Braungart, M. ve McDonough, W. (2002). Cradle to Cradle: Remaking the Way We Make
Things, North Point Press.

58



Tiirk Hava Kurumu niversitesi _‘ ’/4’ University of Turkish Aeronautical Association
Havacilik ve Uzay Galigmalan Dergisi b_l Journal of Aviation and Aerospace Studies

DHMI Istatistikler. https://www.dhmi.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx. Erisim
Tarihi:06.07.2022.

Digital Business Era: Stretch Your Boundaries, Technology Vision. (2015). Accenture.
Estrategia Logistica de Espagfia, Ministerio de Fomento, 2013.

Eren, A. S, Eryer, A. ve Eryer, S. (2020). Havayolu Tasimaciligi ve Ekonomik Biyiime
Tligkisinin Incelenmesi Tiirkiye Ornegi: Ampirik Analiz, Uluslararast Sosyal Bilimler ve Egitim Dergisi.
Cilt 2, Say1 3, 236-257.

FIATA (Fédération Internationale des Associations de Transitaires et Assimilés-
International Federation of Freight Forwarders Associations).
https://fiata.org/uploads/media/CI1.0406 _04.pdf. Erisim Tarihi:08.06.2022.

Gani, A. (2017). The Logistics Performance Effect in International Trade. The Asian Journal
of Shipping and Logistics. 33 (4): 279-288.

Gibson, D., Rosen, B. S. (2015). Additive Manufacturing Technologies: 3D Printing, Rapid
Prototyping, and Direct Digital Manufacturing. 2nd Edition. Springer.

Greek Logistics: Unlocking Growth Potential Through Regulatory Reform and
Complementary Measures. (2013). World Bank.

Grefen, P., Hofman, W., Dijkman, R., Veenstra, A., Peters, S. (2018). An Integrated View on
the Future of Logistics and Information Technology. Eindhoven.

Gilimts Akar, P., Manga, M. ve Bal, H. (2019). Havayolu Tasimaciliginda Liberalizasyon ve
Ekonomik Bityiime Arasinda Nedensellik Tliskisi: Tiirkiye Ornegi. Gaziantep University Journal of
Social Sciences. 18(3), 1160-1174.

Habet7.com, https://www.habetr7.com/sivaset/habet/525777-yildirimdan-pkkya-akilsizlar-
ahmaklar, Akilsizlar, Ahmaklar. 05.05.2010. 05.05.2010. Erisim Tarihi:09.06.2022.

Hayaloglu, P. (2015). The Impact of Developments in the Logistics Sector: The Case of
OECD Counttries. Int.Journal of Economics and Financial Issues. 5(2), 523—530.

TATA Annual Review. (2021). International Air Transport Association Annual Review 2021.
https://www.iata.org/contentassets/c81222d96c9a4e0bb4ff6ced0126f0bb /iata-annual-review-

2021.pdf.

Ihlas Haber Ajanst. Tiirkiye Yeniden Iddia Sahibi Bir Ulke Haline Geldi.
https://www.iha.com.tr/haber-turkive-yeniden-iddia-sahibi-bir-ulke-haline-geldi-602765

19.11.2016. Erisim Tarihi:09.06.2022.

Jean-Francois Arvis vd. (2014). Industrie 4.0: Smart Manufacturing for the Future. Germany
Trade and Invest.

Karatas, I. A. (2017). Baz1 Avrupa Ulkeleri ile Tiirkiye’nin Lojistik Sektériniin Karsilagtirmalt
Analizi. Akademik Yaklagimlar Dergisi. 8(1):1-22.

Kasarda, J. D. ve Green, J. D. (2005). Air cargo as an economic development engine: A note
on opportunities and constraints. Journal of Air Transport Management, , 11(6), 459-462.

Keskin, M.H. (2016). Lojistik El Kitab:: Kavramlar, Prensipler, Uygulamalar. Nobel Yayinlari,
Ankara.

59



Tiirk Hava Kurumu niversitesi _‘ ’/4’ University of Turkish Aeronautical Association
Havacilik ve Uzay Galigmalan Dergisi b_l Journal of Aviation and Aerospace Studies

KPMG Raporu. (2021). Tagimacilik ve Lojistik Sektoriine Bakis.

La Logistique en France. (2015). Etat des Lieux et Pistes de Progrés, du Développement
Durable et de 'Energie, Ministére de ’Economie, de I'Industrie et du Numérique.

Logistica 2011-2020. (2010), Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.

Lojistik Performans Endeksi (LPE). (2018).
https://data.worldbank.org/indicator/I.P.LPL.OVRI..XQ . Erisim Tarihi:09.06.2022.

Oguz, H1. ve Oguz, D. (2019). Tirkiye Ekonomisinde Lojistik. Uluslararast Isletme ve
Ekonomi Caligmalar1 Dergisi. Cilt: 1, Say1: 2, s.65-74.

Powell, D. (2001). Governments and Industry Working Together to Implement Modern
Logistics. Transport, Communications Bulletin for Asia and the Pacific. 70: 1-16.

Sharipbekova, K., Raimbekov, Z. (2018). Influence of Logistics Efficiency on Economic
Growth of the CIS Countries. European Research Studies Journal. 21(2): 678-690.

Savy, M. (2016). Logistics as a Political Issue. Transport Reviews. 36 (4): 413-417.

Shepherd, B. (2011) Logistic Costs and Competitiveness, Measurement and Trade Policy
Applications. Transport Research Support Working Paper. World Bank.

SHGM Istatistikler. https://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal /4547 -istatistikler. Erisim
Tarihi:06.07.2022.

Stratégie Nationale de Développement de la Compétitivité Logistique. (2010). Morocco.

T.C. Kalkinma Bakanligi On Birinci Kalkinma Plant. (2018). Lojistik Hizmetlerin
Gelistirilmesi, Ozel Thtisas Komisyonu Raporu. Ankara.

The Logistics Growth Review-Connecting People with Goods. (2011). UK Department for
Transport,
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment data/file

3819 /logistics-growth-review.pdf. Erisim Tarihi: 06.07.2022.

Tiurk Varlik Fonu. (2020). www.tvf.com.tr/portfoyumuz. Portféytimtz ve Genel Bilgiler.

Erigim Tarihi: 09.06.2022.

Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi (TCCB). Amacimiz Ulkemizi Dordiincii Sanayi
Devrimi Uriin ve Teknolojilerinin Ussii Haline Getirmektir.
https://www.tccb.gov.tr/haberler/410/123123 /-amacimiz-ulkemizi-dorduncu-sanayi-devrimi-utrun-

Turkiye Lojistik Sektér Arastirmast. (2002). Ernst ve Young. IBS Research and Consultancy.
Power Dergisi.

TUSIAD Raporu. (2022). Tiirkiye-Cin Tligkileri Sektérel Yuvarlak Masa Toplantilari-7.
Ulastirma ve Lojistik.

Ulastirma ve Altyapt Bakanligi (UAB) Performans Raporu. (2022 ). Ankara.

Utikad Sekt6r Raporu. (2020). https://www.utikad.org.tr/UTTKAD-Raporlari. Erisim
Tatihi:06.07.2022.

Utikad Sektor Raporu. (2021). https://www.utikad.org.tr/UTTKAD-Raporlari. Erisim
Tarihi:06.07.2022.

60



—

Havacilik ve Uzay Galigmalan Dergisi b‘ Journal of Aviation and Aerospace Studies

. . . . . < = . e . e P . N R
Tiirk Hava Kurumu Universitesi __ /4’1 University of Turkish Aeronautical Association

Utikad (Uluslararast Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi).
www.utikad.org.tr/UTTKAD-Lojistik-Feitimi. Erisim Tarihi:08.06.2022.

. Ulker, C. (2016). Havayolu Tagimacilig1 Piyasasinin Teorik Analizi. Kafkas Universitesi
Iktisadi Bilimler Fakultesi Dergisi. 7(14), 711-725.

Von der Gracht, H. A. ve Darkow, 1. L. (2013). The Future Role of Logistics for Global
Wealth-Scenatios and Discontinuities until 2025. Foresight. Vol. 15, No. 5, 405-419.

Wolff, R.A. ve Yildiz, D. (2018). Turkiye’de Lojistik Yoénetimindeki Gelismeler: Stratejik Bir
Bakis Agisi, Social Sciences Research Journal. Volume 7, Issue 3, 187-198.

61



University of Turkish Aeronautical Association
Journal of Aviation and Aerospace Studies

Tiirk Hava Kurumu Universitesi
Havacilik ve Uzay Calismalan Dergisi

Kriz ve Kriz Yonetimi: Orman Yanginlarinda Havaciligin

Kullanimi Uzerine Bir Degerlendirme’

Osman Nuri SUNAR'
1 Dr., Tiirk Silabls Kuvvetleri, osmansunar@yahoo.com

Salim KURNAZ?

2 Dr. Ogr. Uyesi, Siileyman Demirel Universitesi, salimkunrnaz(@sdn.edn.tr

Gelis Tarihi/Received: 21.03.2022 Kabul Tarihi/Accepted: 12.08.2022  e-Yayim/e-Printed: 28.08.2022

DOI: 10.52995/jass.1091382
ORCID: 0000-0003-4405-1945, 0000-0002-8060-5151

OZET

Orgiitsel verimliligi artirmayt amaglayan bir yonetim teknigi olan kriz yénetimi, kurum ve kuruluslart
dogal afetler gibi beklenmeyen olaylar karsisinda hazirliklt kilmak ve degisen ¢evreyi kontrol altinda
tutmak acisindan 6nemli bir yonetim aracidir. Ormanlar tim dinyada oldugu gibi Tturkiye’de tehdit
altindadir. Orman yanginlart neredeyse her yil farkli buyikliikte ormanin zarar gérmesine ve orman
alanlarinin kaybina neden olmaktadir. Tirkiye’de kamu yonetimi kapsaminda ormanlarin yangindan
korunmasina yonelik koruyucu, Onleyici ve meydana gelen yanginlara miidahale edilerek
sondirilmesi konularinda caligmalar yapilmaktadir. Bu kapsamda calismanin amact kriz ve kriz
yonetimi kavramlarini orman yanginlart kapsaminda incelemek ve Tirkiye’de yasanan orman
yangilarinin 6nlenmesi ve sénduirilmesi kapsaminda hava araglarinin kullanim etkinligini arttirmaktir.
Ayrica orman yanginlart sirasinda toplumda olusan tepkinin azaltilmast ve doganin korunmasina
katkt saglamak amagclanmaktadir. Calisma kapsaminda, kriz yonetimi ve orman yanginlarina yonelik
akademik yayinlar ile ilgili otorite, kurum ve kuruluglarin yayimlar ikincil veri kaynagt olarak ele
alinmistir. Elde edilen veriler literatiir taramast yontemi kullanilarak degerlendirilmigtir. Ayrica elde
edilen sonuglar orman yanginlarinin 6nlenmesi ve soéndirilmesinde hava araglarinin kullanimina
yonelik bir perspektifte ele alinmustir. Calismada orman yanginlarina muidahale ve O6nleme
tedbirlerinin gelistirilmesine ve bu kapsamda hava araglarinin daha etkin kullanimina yonelik
degerlendirmelere yer verilmistir. Son dénemde yasanan orman yanginlari gstermistir ki yanginlar
ve yanginlara miidahalede ge¢ kalinan her saniyede toplumsal tepki giderek artmakta ve bu olaylar
yonetimin bir eksikligi olarak gorilmektedir. Calismada yer verilen degerlendirmeler ile toplumda
olusan tepkinin azaltilmast ve yonetimin iyilestirilmesine amaglamistir. Ayrica doganin korunmasina
katki: saglanacaktir.

Anahtar Kelimeler: Kriz, kriz yonetimi, orman yangini, havacilik, hava araclari.

! Bu ¢alisma, Tiirk Hava Kurumu Universitesi tarafindan 18-19 Kasim 2021 tarihlerinde diizenlenen INTAVIC 2021, 5.
Uluslararast Havacilik Y6netimi Konferansinda sunulan ve 6zet metin olarak yayimlanan bildirinin genisletilmis halidir.
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Crisis and Crisis Management: An Evaluation on the Use of
Aviation in Forest Fires

ABSTRACT

Crisis management is an important management tool in terms of preparing organizations against
unexpected events such as natural disasters and keeping the changing environment under control.
Forests are under the threat of various factors such as fires in Turkey as well as all over the world.
In Turkey, within the scope of public administration, studies are carried out on the protection of
forests from fire. The aim of the study is to examine the concepts of crisis and crisis management
within the scope of forest fires and to increase the efficient use of aircraft against forest fires. Within
the scope of the study, academic publications, the publications of authorities, institutions and
organizations are considered as secondary data sources. The data obtained were evaluated using the
literature review method. In addition, the results obtained are discussed in a perspective on the use
of aviation in the prevention and extinguishment of forest fires. In our research, evaluations on the
development of forest fire response and prevention measures and the more effective use of aircraft
in this context are included. The recent forest fires have shown that the social response is increasing
with every second of delay in responding to bush-fires and wild-fires, and these delays are seen as a
deficiency of the administration. With the evaluations included in our study, the reaction in the
society will be reduced and the management will be improved. It will also contribute to the
protection of nature.

Keywords: Crisis, crisis management, forest fire, aviation, aircrafts.
1. GIRIS

Yasamin herhangi bir déneminde goriilen kriz, karsilama ve hazirlik seviyesine
bagli olarak ¢ok cesitli sonuglara neden olabilmekte ve yonetilmesi konusunda dogru
bir yaklasimin sergilenmesini zorunlu kilmaktadir. Ister kamu ister 6zel sektor
Orgutleri, cevrelerinde meydana gelen beklenmeyen olaylara ve ani degisimlere
hazithikli olmak durumundadir. Bu anlamda 6rgutlere gerekli kontroli saglayan ve

verimliliklerini arttirmayt amaglayan kriz yonetimi, 6nemli bir yonetim aracidir.

Ormanlar tim dunyada ve Tirkiye’de bir¢ok tehdit altinda olup 6zellikle
orman yanginlari ani gelisimleri ve dogurdugu sonuglart agisindan Onem arz
etmektedir. Hiz, emniyet ve giivenlik gibi terimlerle birlikte siklikla ifade edilen ve son
derece ileri teknolojilerin kullanildigr hava araglart ise her an afete dontisme ihtimali
bulunan ve bu anlamda fiziksel, ekonomik ve sosyal kayiplara sebep olabilen orman
yanginlarina etkin miidahalede 6nemli rol oynamaktadir. Insan ve gevre giivenligi
acisindan buytik oranda kamu alanini ilgilendiren ancak sinir tanimayan yayiimi g6z

ontine alindiginda 6zel alanlart da igine alan, meydana geldiginde hazirhik seviyesine
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gore cok cesitli sonuglar dogurabilen orman yanginlari, kriz yonetimi agisindan

dikkate degerdir.

Bu calismanin amact orman yanginlarinda hava araglarinin kullanimini kriz
yonetimi ¢ercevesinde incelemektir. Bu amag¢ dogrultusunda; kriz yonetimi ve orman
yanginlarina yonelik akademik yayinlar ile ilgili otorite, kurum ve kuruluslarin
yayimlari ikincil veri kaynagt olarak ele alinmis ve elde edilen veriler literatiir taramast
yontemi kullanilarak degerlendirilmistir. Calismadaki sonuglar orman yanginlarinin
onlenmesi ve sondurilmesinde havaciligin  kullanimina yonelik bir perspektifi
yansitmaktadir. Orman yanginlarinda havacilik unsurlarinin kullanimi kapsaminda su
ana kadar yuritilen akademik calisma sayisinin az olmast nedeniyle, calismanin

literatiire katk: saglayacagr degerlendirilmektedir.

2. LITERATUR
2.1. Kriz ve Kriz Yonetimi

Kelime olarak Yunanca’da karar anlamina gelen “krisis” kelimesi ile karar
vermek olarak Turkce’ye cevrilebilen “krinein” soézciiklerinden tlremis olabilecegi
dustnilen ve dilimize Ingilizce’den gecmis olan kriz sézcugt (Baburoglu, 1999;
Sahin, 2003: 337; Erten, 2011: 3), sorunlarin ¢6zilmesi veya 6nemli kararlarin
alinmast gereken buytk tehlike ve zorluk gibi anlamlara gelmekte olup ayrica, bir
problemin, kot bir durumun veya bir hastaligin en kot noktasinda oldugu zamani

ifade etmektedir (Oxford Learner’s Dictionaries, 2022).

Genellikle olumsuz anlamlar ¢agristiran kriz kavrami “yikima gotiren bir
dontsim stireci” olarak tanimlandigy gibi, Cin kiltirinde (wei-ji) olarak tanimlanan,
tehlike ve firsat kavramlarint birlestiren kavrama karsilik gelmektedir (Yavag, 2004: 3).
Bu baglamda ecle alindiginda beklenmedik an ve durumlarda ortaya cikabilen,
icerisinde tehlike ve firsatlar barindiran durum olarak degerlendirilmektedir. Kriz
yonetimi, istisnai veya olagan dist durumlarin yonetimi olarak da algilanir (Roux-
Dufort, 2007:105). Genel olarak ortaya cikis sekli, degisim siireci ve sonuclart
kapsayacak sekilde tanimlanabilen kriz kavrami; aniden ve beklenmedik durumlarda

ortaya ¢tkan, biiyiik bir hizla yon degistirebilen veya siddeti degisen; bunlarin yaninda,
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ortaya ¢tkardigt sonuglar bakimindan tehlike ve firsatlart barindiran olay ve
durumlardir. Kriz kisaca beklenmedik bir zamanda karsilasilan ve acil ¢oztlmesi
gereken istenmeyen durumlar olarak ifade edilebilir (Akdag ve Arklan, 2013: 37-38).
Orgiitsel kriz kavrami ise, yoneticiler ve paydaglar tarafindan oldukca belirgin,
beklenmedik ve potansiyel olarak yikict olarak algilanan, bir 6rgiitiin hedeflerini tehdit
edebilecek ve paydaslarla iliskileri tizerinde derin etkileri olabilecek durum ve olaylar
(Bundy, vd., 2016: 2) olarak tanimlanmaktadir. Bu tanimlamalara ragmen, krizin
herkes tarafindan kabul edilebilecek genel bir taniminin yapilamamasinin gesitli bilim
dallarinin krizi kendi bakis acilarindan degerlendirmelerinden kaynaklanmakta oldugu
sOylenebilir. Ancak yine de herhangi “basit bir sorunu” krizden ayirmak i¢in birtakim
ortak 6zellikler bulunmaktadir. Bu 6zelliklerinin basinda beklenmedik anda meydana
gelmesi gelmektedir (Yavas, 2004: 4). Bir diger 6zellik, kurumun st diizey amag ve
hedeflerini tehdit ederken kurum varhigini da tehlikeye distren olaylar olmasidir
(Hazaa vd., 2021: 3). Kriz ortamlarinin diger bir 6zelligi tahmin edilemeyen ve
ongorilemeyen bir yapiya sahip olmast ve acil olarak tedbir alinmasini gerektirmesi
nedeniyle calisanlar tizerinde zaman baskist ve yoOneticiler tizerinde gerilim, stres,
baski, endise ve korku yaratmasidir. Krizlerin kontrol edilmesi zor olup bir kriz baska
bir krizi tetikleyebilmektedir. Ayrica kriz ortamlart kurum ve isletmeler icin cesitli

firsatlart barindirabilmektedir (Yavas, 2004: 4).

65



- . . . —— Ini ity Turkis autics ssociati
Tiirk Hava Kurumu niversitesi ‘ /4‘ University of Turkish Aeronautical Association

Havacilik ve Uzay Galismalan Dergisi b,‘l Journal of Aviation and Aerospace Studies

Koruyucu
Onlemler

Kriz Baslangici /
Prodromal(1)

l —1
[ Krizin Devam H

Etmesi

Krizin Gozim Uretmek
Yasanmasi (4)

Onemsememek ]

Krizin Siddetli
Hale Gelmesi /
Akut(2’

Onemsememek

Goziim Uretmek }

Krizin Kronik Hale Gézim Uretmek
Gelmesi (3) (4)

Sonuglara
Katlanmak

Sekil 1: Krizin Dingiisel Akas Semas
Kaynak: Kash ve Darling, 1998: 181

Krizleri etkin bir sekilde yonetmek icin, kuruluslarin 6ncelikle kriz yonetimi
sirecinin tamaminda yer alan tim asamalarin ve adimlarin farkinda olmasi gerekir
(Mitroff vd., 1987: 291). Krizin olusum diizeylerini agiklamaya yonelik Sekil 1°de
gosterilen akis semasina gore; krizin ilk duzeyi olan Kriz Baslangici (1), “potansiyel
kriz” ya da “gizli kriz” olarak adlandirlmakta ve bu diizeyde kriz ile ilgili gesitli
belirtilerin yoneticiler tarafindan tespit edilmesi ve kriz ortamina uygun ¢oziim
Onerilerinin dretilmesi beklenmektedir. Eger bu basarilirsa krizin ¢ok az bir siddetle
ya da siddetsiz gecirilmesi saglanarak normale déniilmesi gerceklesecektir. Tlk diizeyde
belirtilerin gorilememesi ve krizin siddetini arttirarak siirdiirmesi neticesinde ikinci
dizeye gecilmesi ile Kriz Siddetinin Arttigr (Akut) déneme gegcilecektir. Bu ikinci
diizeyde kriz ortamina birinci diizeye gore daha acil, etkin ve uygulanabilir ¢6ztimlerin
hayata gecirilmesi gerekir. Bu diizeyde kriz ortaminin siddeti artigi icin durumu
kontrol altina almak daha 6nemli bir hal almaktadir. Bir sonraki diizey ise Orgiit
varliginin buyik tehlike altinda oldugu Kronik Kriz Dizeyi (3)’dir. Bu dizeyde kriz

durumunun kontrol altina alinmast ilk iki diizeye gbre daha zordur. Ginimizde
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krizlere karst kesin ¢6zimleri iceren formiller gelistirilmis olmadigr i¢in en etkili
¢oziim “tedavi edici” degil “Onleyici ve koruyucu onlemler” oldugu genel kabul
gormis ilkelerden birisidir. Bu diizey icin kisaca ifade etmek gerekirse, bir hastaligin
ortaya ¢tkmasindan sonra atilacak adimlar ve almnacak tedbirlerden 6nce, hastaligin
ortaya ¢itkmasint 6nleyecek gerekli tedbirlerin alinmast daha dogru bir yaklasimdir

(Yavag, 2004: 6-8).

Kriz, bir yonetim problemi olarak ele alindiginda 6rgutiin varhigini tehlikeye
sokan ve denge durumunu bozan, rutin olmayan sikintilara ve problemlere
odaklanmak gerekir. Bunlar; tabi afetler, salgin hastaliklar, buyiik yanginlar, iltica ve
buytuk niifus hareketleri, radyasyon ve hava kirliligi gibi durumlar olup krizin en
onemli 6zelligi, meydana geldiginde, ona acil olarak cevap verme gerekliligidir. Krize
cevap verme geciktikce belirsizlikler artar ve artan belirsizlikle dogru orantili olarak
kriz siddetlenir (Leblebici, 2004: 68). Kriz yonetimi kavramt ise, kriz olarak nitelenen
durumun ortadan kaldirlmas: i¢in planli, sistematik ve rasyonel olarak uygulanan
faaliyetlerin toplulugu olup sistemli bir sekilde verilen kararlari, bu kararlar
uygulayacak ckibi olusturmay: ve uygulama sonuglarini hizla degerlendirerek yeni
kararlar verme oOgelerini icermektedir. Farkli bir bakis acistyla kriz yonetimi, kriz
durumuyla karsilagilmast durumunda yoneticiler tarafindan yirirlige konulmast
gereken ve beklenen uygulamalarin bitunudir (Peltekoglu, 1993: 206). Diger bir
tanimlamada kriz yonetimi, olast kriz durumlarina karsi kriz belirtilerini algilama ve
kurulusun krize diismesini engelleme; kriz ortaya ciktiktan sonra ise kurum ¢ikarlari
dogrultusunda en az zararla atlatilmasint saglama; kriz sonrasit ders alip yeniden
yapilanma amaciyla gereken hazirlik ve faaliyetlerin uygulanmasi, kontroli gibi 6zel
nitelikli uygulama yapilmasini gerektiren faaliyetleri iceren; olagan dénemlerden farkls
ozellikler gosteren bir stire¢ ve yonetim modeli (Filiz, 2006: 40) olarak tanimlanmistir.
Kriz ortamlart tanim geregi 6ngorilemez olduklari icin yoéneticiler bu tur olaylar icin
dogrudan  plan  yapamasalar da  isletmenin = maruz  kaldigr  riskleri
degerlendirebilmelidirler. Ayrica hizli ve etkili bir sekilde tepki verebilmeleri icin
saglam ve agikca ifade edilmis acil durum planlarina sahip olmalari gerekir (Evans &

Elphick, 2005 :130).
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2.2. Kamu Yonetiminde Kriz Yonetimi

Stire¢ odaklt bir yaklasim 6zelligi tastyan yonetim, 6rglitlenme asamasindan,
orgutiin islerligini ve devamini saglayacak kaynaklarin bir araya getirilmesi, es
gidiimiin saglanmast ve denetimin gerceklestirilmesine kadar cesitli agamalardan
meydana gelmektedir. Ister kamu veya 6zel sektér olarak isterse de siire¢ veya insan
kaynakli yaklasimlar ile tarif edilmeye ve tanimlanmaya calisilsin, yonetim stirecleri
krize acik sureclerdir. Bu nedenle yonetim stirecinin bir parcast olarak kriz ve kriz
yonetimi yaklasimlari her zaman akilda tutulmasi gereken 6nemli kavramlardir.
Ozellikle giiniimiiz diinyasinda hizla degisen ortamlar, kriz yonetimini bir gereklilik
haline getirmistir. Ayrica kriz kavraminin 6ncelikli niteligi olan aniden ortaya ¢ikma

ozelligi bu stireclere hazirliklt olmay1 gerekli kilmaktadir (Erten, 2011: 19).

Ortaya ¢tkan kriz durumlarinda kamu ya da 6zel tim 6rgutler karst karstya
kalabilecekleri beklenmedik durumlara karst hazirlikli olmak ve uygulanabilir
¢oziimler ortaya koymak durumundadir. Bunun ana nedeni krizlerin 6nlenmesi ve
daha fazla buyimeden 6niine gecilmek istenmesidir. Genel olarak béyle olmakla
birlikte kriz durumlarinda kalict ve tim ihtiyaglara cevap verebilecek kesin ¢oztimler
mevcut degildir. O an tretilmis ¢6zimler ise bir sture sonra farkli boyutlarda ve
niteligi degismis yeni sorunlar olusturabilmektedir. Diger bir ifadeyle kriz yonetimi bir
anlamda akil, deneyim, bilgi ve zamanin karisimi olup bu baglamda yapilacak
miudahaleler i¢in tim deneyimleri ve olasiliklari g6z 6ntinde bulundurmak gerekir
(Yavas, 2004: 5-6). Ayrica krizler, sahip olduklart yikici etkiler ile isletmelere zarar
verme potansiyeline sahip sureglerdir. Bu kapsamda krizlerin 6n gorilmeleri ve
hazirlikli bir sekilde kriz ortamina girilmesi, krizin verecegi zararlarin en aza
indirilmesinde ¢ok 6nemlidir. Bunun yaninda krizleri basarili bir sekilde yoneten
kurum ve isletmelerin, musterilerinin goziinde itibar ve giiven saglayacagi stphesiz
olup bunlarin, kriz doneminden faydalanarak cikmalart yaninda misteri ve kar
potansiyellerini artirmalart miimkiindir. Bu durum kriz ortamlarini bir firsat olarak

goren yaklasimin en 6nemli 6zelligidir (Geng, 2009:3).

Kamu kurumlari, asil amaclart kar elde etmek yerine vatandas memnuniyeti ve

toplumsal fayda saglayan kuruluslar olup kamu kurumlarinin kriz ortamlarinda
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hareket tarzlart isletmelere gore farkhlik gosterebilmektedir. Isletmeler Ikriz
ortamlarinda belirli bir stire hizmet vermekten daha kolay vazgecebilirken toplumsal
fayda ve vatandaslara hizmet amaci olan kamu kurumlari icin hizmetleri durdurmak
daha biytk sikintilara neden olmaktadir. Bu sebeple kriz yonetimi kamu kurumlari
icin daha o6ncelikli ve 6nemli bir kavram haline gelmektedir (Akdag ve Arklan, 2013:
40-41). Kamu kurumlarn kriz 6ncesi ve kriz streclerinde daha tedbirli, planli, bilingli,
programli ve belirli bir sistem dahilinde hareket etmelidirler. Ayrica kriz
donemlerinde diger kamu ve 6zel kuruluslar ile koordineli bir sekilde hareket

edebilmek krizin yaratacagt zararlari azaltacaktir.

Kriz Sinyalinin
Alinmasi

Krize Hazirlik ve| | Krizin Denetim Normal Duruma
Krizi Onleme ~| Altina Alinmasi Dénlisu

A

Ogrenme_ ve |
Degerlendirme

Sekil 2: Kriz Yonetim Stirecinin Agsamalar:
Kaynak: Tokgoz, 2013: 195.

Kriz yonetimini belirli sathalar halinde ele almak ve degerlendirmek stirecin
daha iyi anlasiimasint ve yonetilmesini kolaylastiracaktir. Kriz yonetim siirecinin (Sekil
2) birinci asamast kriz sinyallerinin algllanmasidir. Bu asamada kriz ortaminin
belirtileri yavas bir sekilde ortaya ¢ikmaya baslamaktadir. Bu sinyallerin tespiti tecritbe
ve daha Onceki kriz ortaminda alinan dersler ve kurumsal kriz kultiirtine sahip olmaya
baglt olup kurumlar i¢in hayati 6nem sahiptir. Kriz sinyallerinin tespit edildikten
sonra kriz ortamina hazirlik yapilmasi sathasina gecilir. Bu sathada atilacak adimlar ile
krizin kuruma verecegi zararlar en aza indirilebilir. Krizin ortaya ¢ikmast ile kurumun
bu durumdan en az hasarla ¢tkmast icin kriz ortaminda kurumun devamhligi ve
surdurdlebilirligi amaclanmalidir. Kriz ortamimin ortadan kalkmast ile kurumsal
faaliyetlerin kriz 6nceki donemde yakaladigt hiz ve etkinlige dondurilebilmesi igin
gerekli adimlar atilmalidir. Son olarak bu yasananlar, bir tecriibe olarak kurumsal
hafizaya kaydedilmeli ve gelecek kriz ortamlarinda hazithk sathasinda g6zden

gecirilebilecek bir 6grenme siireci olarak degerlendirilmelidir.
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Kriz yonetimi asamalart igerisinde degerlendirilebilecek diger bir konu ise
kurumsal i¢ ve dis faktorlerin etkin bir sekilde kullanilmasidir. Bu kapsamda teknoloji
caginda oldugumuz su dénemde en gugli yontem teknoloji, iletisim ve medyayi
dogru ve etkin kullanmaktir. Medyanin kriz siireglerinde dogru ve etkin kullanimi
kurumsal itibar ile kurumsal imajin korunmasi ve giiclendirilmesine katk: saglayacaktir
(Bozkurt ve Akdeniz, 2014: 97-98). Kriz yonetim siireglerinin her asamasinda
toplumun ve hizmet sunulan vatandaslarin yapilan veya yapilmayanlar hakkinda
bilgilendirilmesi kriz yonetimi agisindan onemlidir. Zira toplum arasinda kulaktan
kulaga yayilan veya medyada ¢ikacak yalan haber ve yanlis bilgilendirmeler bu sekilde

engellenebilecektir. Bu kapsamda medya ve sosyal medyanin giicii kiicimsenmemeli

ve etkin olarak kullanilmalidir.

Tiurkiye’de afet ve kriz yonetimi, bu konularda politika gelistirilmesi ve
uygulanmast Icisleri Bakanhgrna baghi Afet ve Acil Durum Yénetim Baskanligi
(AFAD) koordinasyon ve yonetiminde yiritilmektedir. AFAD; tilkede meydana
gelebilecek acil durum ve afetlere yonelik gerekli hazirliklart yapmak, krizlerin ortaya
ctkmast durumunda miudahaleleri koordine etmek ve kriz sonrasinda gerekli
tyilestirme ve hayatin normale donduriilme calismalarini yiratmekle ve bu kapsamda
diger kurum ve kuruluslar ile koordinasyon igerisinde ¢alismakla goérevlendirilmistir.
Ayrica yurt iginde ve yurt disinda insani yardim operasyonlarinin koordinesi ve
uygulanmast AFAD sorumlulugunda yuritilmektedir (Bozkurt ve Akdeniz, 2014:
102; Afet ve Acil Durum Yo6netim Bagkanligi [AFAD], 2022). Bu ¢er¢evede AFAD,
kendisine verilen bu gorevleri Sivil Savunma Arama ve Kurtarma Birlikleri,
belediyeler ve bagli il mudurlikleri yardimi ile yerine getirmektedir. Orman
yanginlarinin 6nlenmesi veya sondirilmesi gorevi, merkezde Tarim ve Orman
Bakanligi biinyesinde bulunan Orman Genel Midirligi Orman Koruma ve Yanginla
Miicadele Daire Baskanligi’na; tasrada ise Orman Genel Mudurligi’'ne baglt Orman

Bolge ve Isletme Midirliikleri ile Tsletme Sefliklerine verilmistir (Uzmez, 2010: 3).

3. BULGULAR
3.1. Kriz Nedeni Olarak Orman Yanginlari
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Dinyada orgiit ve isletmeleri olumsuz etkileyecek, dolayisiyla bir kriz
durumunu ortaya ¢ikarabilecek tehlike ve tehditler cok ve cesitlidir (Yavas, 2004: 8).
Bu krizlerin akademik calismalarda ele alinislarina gore doga ile ilgili olanlar dogal
afetler, maden kazalari, ntikleer santral kazalari, zehirli atik sizintilari, cevresel krizler,
petrol sizintilart ve kimyasal patlamalar olarak karsimizi ¢ikarken; isletmeler ile ilgili
krizler terbrizm, kazalar, isyanlar, sabotaj ve boykotlar, finansal ve ekonomik krizler
seklindedir (Bozkurt ve Akdeniz, 2014: 97-98). Krizlerin ortaya cikis sekillerine gore
ve yarattig1 sonuglara gore farkll siniflandirmalar yapilmaktadir. Bu kapsamda krizleri,
oncelikle ortaya cikis sekillerine gére dogal nedenler veya yapay nedenlerle ortaya
cikanlar bi¢ciminde ikiye ayirmak mimkiindir. Burada yapay neden olarak en buytk
etken insanlar olup bunlari, insanlar tarafindan sebep olunan krizler olarak da
adlandirmak miimkiindir. Sebebi ne olursa olsun butun krizler her zaman daha
buytk etkiler yaratma ve bagka krizleri tetikleme potansiyeline sahip ve buytk yikic

glicii olan faktorler olarak goriilmektedir (Goztim, 2013: 25).

Orman yanginlari ortaya ¢ikis sekilleri, topluma ve dogaya etkileri ve sonuglari
itibartyla tim dunyay: ilgilendiren dogal bir afet olup, biyiik alanlara yayillan orman
alaninin yanmasina, buytk harcamalara neden olan micadele masrafina, buytuk
oranda can ve mal kaybina yol a¢maktadir. Bu yanginlar, diinya ormanlarinin ve eko-
sistemlerinin gelecegi icin 6nemli bir ¢evre sorunu olarak goriilmesine ragmen
yanginlarin asgariye indirilmesi i¢in gosterilen ¢abalar ve tretilen teknoloji, sorunu
kokinden ¢6zmeye yetmemektedir. Orman yanginlarinin en ¢ok zarar verdigi
tlkelerde, 6rnegin Kanada, Amerika Birlesik Devletleri ve Avustralya’da ginlerce
siren yanginlar bu ¢oziimsizligin gostergeleridir. Diinyada her yil milyonlarca

hektar orman, yanginlar sonucu yok olmaktadir (Ongéren, 2004: 21-22).

Ormanlar ¢ok sayida bitki ve hayvant barindiran bir yasam bitligi veya
ckosistem olarak tanimlanmaktadirlar (Turkiye Cevre Vakfi, 1999: 303). Baska bir
calismada ise dogada hicbir dis muidahale olmadan yetisen veya insanlar tarafindan
bilingli olarak yetistirilen her tiirli agag, calilik bolgeler, agag¢ 6rtiili bolgeler orman
olarak kabul edilmekte ve bu bolgeleri iceren vyerler orman arazisi olarak

nitelendirilmektedir (Doganay ve Doganay, 2004: 33). Kendisini olusturan sonsuz
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saytdaki maddeler ve olaylar, birbitleriyle karsilikli iliski ve etkilesim yaninda ¢ok
sayida bitki ve hayvan poptilasyonundan olusan bir yasama ortakligi, bir yasam birligi,
bir ekosistem ve hatta biiyiik bir canlt organizma (Ongéren, 2004: 5) olan diinyanin
akcigerleri olarak da kabul edilen ormanlar, bircok bitki ve canliya ev sahipligi
yapmalarina ragmen giinimiizde giderek artan bir tehlike altindadirlar. Bu tehlikeler

asir1 niifus artist, kentlesme ve sanayilesme olarak sayilabilir (Ozey, 2001: 227).

Tirkiye, iklim ve jeomorfolojik o6zellikler nedeniyle biyolojik cesitliligin
yuksek oldugu bir tlkedir. Ancak, bu bdlgede uzun yillardir devam eden yasam
orman arazilerinin giderek azalmasina sebep olmustur. Tirkiye’nin sahip oldugu
20.703.000  hektar orman arazisi ilke topraklarinin @ %26’k bolimini
olusturmaktadir. Bu oran Almanya’da %31, Yunanistan’da %47, 1talya’da %47,
Japonya’da %068, ABD’de %32, Finlandiya’da %77 civarindadir (Doganay ve
Doganay, 2004: 33). Sahip oldugu orman vyapist ile Tirkiye diger tlkeler ile

karsilastirildiginda orta siralarda yer almaktadir.

Cografi konumu itibariyle Akdeniz iklim kusaginda yer alan Turkiye’de
ormanlarin buytk bir bélimi yangin tehdidi altinda bulunmakta olup orman
yanginlart Tirkiye ormanciliginin 6ncelikli konulart arasindadir (OGM, 2022a: 7). Her
yil Turkiye’de cok sayida orman yangini ¢tkmaktadir. Bu yanginlarin biytk bir kismi
henitiz baslangic kisminda sondirilmekte iken bir kismi gesitli sekillerde biytime
imkant bularak 6nemli zararlara sebep olmaktadir (Mol, 1993: 69). Turkiye’de orman
yanginlarinin yogun olarak gorildigi bolge Akdeniz Bolgesi’dir. Orman yanginlarinin
ctkmasina ve gelismesine elverisli bir yapiya sahip bu bolgede ¢ikan yanginlara
miidahale etmek yine yapist nedeniyle bir o kadar zordur. Ozellikle sicak ve kurak
gegen yaz aylarinda artan orman yanginlari Akdeniz Boélgesi’nde her yil tekrarlanan
kaginilmaz bir gercek haline gelmistir. Ortaya ¢ikan bu yanginlar biyitk maddi ve
manevi kayiplara sebebiyet verirken bolge turizmi ve bolgenin turistik cazibesine de
zarar vermektedir (Kicitkosmanoglu, 1993: 85). Ayrica, orman yanginlari, kuskusuz
sadece Turkiye’yi degil etkileri ve sonuglart itibariyla tiim tlkeleri yakindan ilgilendiren
dogal bir afet olup yanginlar sonucu olusan ormanlik alan kaybi; erozyon, su

kaynaklarinin bozulmasi, hayvan ve bitki popilasyonun azalmasi, hava kirliligi,
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collesme, sel, heyelan, ¢i1g gibi felaketleri de beraberinde getirmektedir (Ongéren,
2004: 21).

Turkiye’de kaydedilmis yangin verileri incelendiginde 1937 ile 2020 yillart
arasinda toplam 114.941 adet yangin yasandigr goriilmektedir. Bu tarihler arasinda
yillik ortalama 1.369 yangin yasanirken son on yillik rakamlar incelendiginde bu
ortalamanin 2.631’e ¢iktig1 gorilmektedir (OGM, 2022a). Son on yillik dénemde
yasanan bu hizli artts konunun 6nemini gozler 6niine sermektedir. Ayrica 2020
yilinda 3.007 adet zirai alan yanginina midahale edilmistir (Avct ve Korkmaz, 2021:
230). Turkiye’de meydana gelen orman yanginlarina yonelik 6ncelikle, yangin 6ncesi
Onleyici tedbirlerin alinmasi, ortaya ¢ikmissa da hizli bir sekilde mudahale edilerek
sondurilmesi doga, cevre, bolge turizmi ile yOnetimler agisindan biyik oneme
sahiptir (Uzmez, 2010: 1). Bu konularda yasanan gecikmeler, ayrica yénetimlerin bir
eksigi ya da yetersizligi seklinde gorilerek yonetimlere yonelik tartismalari giindeme
getirmektedir. Ozellikle son dénemde artan iletisim ve sosyal medya araglart
nedeniyle orman yanginlarina mudahalelerde yasanan gecikmeler toplumsal tepkilere

de sebep olabilmektedir.
3.2. Orman Yanginlarinda Havaciligin Yeri ve Kullanimi

Orman yanginlart ortaya ¢iktiktan sonra doga, orman yapisi, arazi yapist ve
iklim kosullarina bagh olarak ¢ok farkli boyutlara ulasabilmektedir. Ormanlarin ¢abuk
tutusma ve yanma Ozelligi uygun hava kosullart ile birlesince yangin ¢ok kisa siirede
buytk alanlara yayilabilmektedir. Cevre ve iklim kosullarina gore degisik yayilma
sekilleri  sergilemesinden dolayt davranis 6zellikleri tahmin edilemeyen orman
yanginlari ile mucadele etkili bir sekilde yapilamamaktadir (Bilgili, vd., 2010: 1270-
1271). Ozellikle yangina miidahalede ge¢ kalinmast orman yangininin séndiiriilmesini
daha da zorlastirmakta ve miicadele kapsaminda yapilan harcamalar yiksek boyutlara

ulasabilmektedir.

Orman yanginlariyla mucadelede kullanilan araclar, genel olarak kara ve hava
araclart olarak ikiye ayrilir. Kara araglart; dozer, greyder, loder, traktor, biytik arozéz,

kiiciik arazoz, ilk miidahale araci, su ikmal araci, treyler, kamyon ve motosikletler
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iken, hava araglart ise yangin sondiirme ve kesif ugaklart ile helikopterlerdir. Orman
yanginlarina miidahalede kullanilan ucak ve helikopterlerin ¢esitli durumlar karsisinda
birbirlerine karst avantaj ve dezavantajlart bulunmaktadir. Ancak yanginlarin tespiti ve
ilk andaki midahalede havacilik faaliyetleri kapsamindaki uygulamalar digerlerine gore
onem kazanmaktadir. Ayrica bu uygulamalarda yanginin bulundugu 6zel konum ve
meteorolojik sartlar hangi hava aract tipinin kullanilacaginda belirleyicidir. Genis ve
diiz arazilerdeki orman yanginlarina karadan miidahale etmek yeterli olabilirken dik
ve engebeli arazilerde havadan mudahale daha etkin bir yontem olabilmektedir.
Havadan miidahale yontemini etkileyen en oOnemli faktér yakin bolgede hava
araclarinin su ikmali yapabilecekleri gol, akarsu, baraj goli ve yangin sondirme
havuzlart veya deniz gibi noktalarin bulunmasidir. Bu sebeple her tirli orman
yangininda kullanilabilecek tek bir yanginla miicadele yontem ve aract gelistirmek
neredeyse imkansizdir. Ancak artan teknolojik imkanlar sayesinde orman yanginlarina
miidahale daha kolay hale gelmektedir. Ozellikle yiiksek teknolojiye sahip hava
araglart artan yangin sondiirme sivist kapasiteleri ile daha biyiik alanlardaki buytk
orman yanginlarina karst etkili miidahaleyi kolaylastirmaktadirlar. Ayrica, orman
yanginlarina karst iyi bir 6rgtitlenme, iyi bir yangin 6nleme plani, erken midahale ve
teknolojik imkanlarin  muimkiin  oldugu kadar kullanilarak etkin séndiirme
calismalarinin yiriitiilmesi bir zorunluluk haline gelmistir (Uzmez, 2010: 3-24). Bu
baglamda gtivenlik, hiz, verimlilik ve emniyet gibi kavramlar ile 6zdeslesmis hale
gelen havacilik teknolojilerinin orman yanginlari ile muticadelede daha etkin bir sekilde

kullanidmalidir (Sunar ve Kurnaz, 2021: 27).

Orman yanginlart ile micadelede ugak, helikopter ve ugaklarla ¢ekilen hava
fotograflarinin kullanilmasina Amerika Birlesik Devletleri ve Kanada’da baslandig
(Evcimen, 1978: 52), daha sonra diger bazi ilkelerde de uygulandig: bilinmektedir.
Bunun sebebi bu tlkelerdeki, orman alanlarinin biyiikliginin yaninda, bunlarin bir
bélimunin yerlesim yetlerinden uzak ve bakir orman niteliginde bulunusu, ulasim
gucliklerinden kaynaklandigi ya da bu tlkelerin 6zel durumlarindan kaynaklandigt
sOylenebilir. Ge¢miste ucaklar ve hava fotograflari, orman yanginlarinin kontroliinde
ve bunlarla savasta, birbirini tamamlayan iki ara¢ olarak ilgililere gercekten buyik ve

cesitli olanaklar saglamistir. Bu olanaklar: (1) yanginlarin saptanmasi, (2) yanginlarin
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incelenmesi ve (3) yanginlarla savas, biciminde ifade edilmektedir. Ancak bunlar
sadece yangin sirasinda yapilan calismalart kapsamakta, oysa ucaklar ve hava
fotograflarindan, yangin ¢ikisindan Gnce ve sonra da yine aynt amagla
yararlanilabilmektedir. Bu nedenle, ucaklarin ve hava fotograflarinin orman yanginlari
konusunda sagladiklari olanaklari: (1) yangin 6ncesinde, (2) yangin sonrasinda ve (3)
yangin sirasinda, diye daha genis kapsamli olarak gbzden gecirmek olanakli ve
uygundur (Evcimen, 1978: 52). Hava araglart sahip olduklari o6zellikler itibari ile
orman yanginlari ile miicadelede farkli sekillerde fayda saglayabilmektedir. Bu nedenle
hava araglarinin ucaklar, helikopterler ve IHA (Insansiz Hava Araglari)’lar, olarak ayri
ayrt degerlendirmek gerekir. Ucaklar, yiksek tagima kapasiteleri ile orman
yanginlarina miidahale etkinligini arttirmaktadir. Ancak tekrar ikmal yapmak icin
havaalanlarina ihtiya¢ duymaktadir. Bu sebeple mudahaleler arasi siire uzamaktadir.
Suya inis kalkis yapabilen amfibik ugaklar ise yakin bolgelerdeki su kaynaklarindan
ikmal yaparak miidahale siiresini azaltabilmektedir. THA’lar éncelikle yangin
miudahale ekiplerinin daha genis bakis acisina sahip olmalarini saglamaktadir. Ayrica
vadi ve ugurum gibi tehlikeli ve zor bolgelere ulasimi kolaylastiracaktir. Helikopterler
ise, govde altindaki sepetler yardimi ile ugaklara nazaran daha az su tasimalarina
ragmen daha kiigiik su kaynaklarinda ikmal yapabildikleri igin tekrar midahale
sturesini kisaltmaktadir. Ayrica dikey inis ve kalkis yapabilmeleri sebebiyle personel,
malzeme ve yaralt naklinde kullaniabilmektedirler. Hava araclart cesitlerine gore;
yanginlarin 6nlenmesi, buyimeden miidahale edilmesi, taktik koordine, séndirme
faaliyetleri, yarahlarin tahliyesi, personel ve malzeme nakli gibi gorevlerde

kullanilabilitler (Kurnaz ve Sunar, 2021: 3-4).

Orman yanginlar ile miicadelede alinabilecek 6nlemlerin basinda ormanlarin
izlenmesi gelmektedir. Ozellikle yangin riskinin fazla oldugu bélgeler tespit edilerek
bu bolgelere gozlem kuleleri yerlestirilmektedir. Bu kapsamda sabit, gezici ve hava
araglart ile kesif ve gozlem yapilabilir (Doganay ve Doganay, 2004: 45). Yanginlar
tespiti ve erken uyart amactyla bolge halkindan yardim almak veya ihbar hatti
olusturmanin yaninda daha teknolojik imkanlarda kullanimaktadir. Bu imkanlar
insansiz ugaklar, kesif ucaklari, meteorolojik radarlar, uydu ve uzaktan algilama

sistemleri olarak sayilabilir. Insanli veya insansiz kesif ucaklari uzun siire havada
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kalarak ormanlarin izlenmesini saglarken kullanilan teknolojik kameralar ile alinan
gorintiiler aninda istenilen yere aktarilabilmektedir (Uzmez, 2010: 19-20). Ayrica, bu
kapsamda helikopterlere de termal kamera sistemleri takilabilmektedir. Bu termal
kamera sistemleri yiuksek ¢ozunurlikli gindiz kamerast, yiksek ¢ézinirlikte gece
kamerasinin yaninda lazer mesafe 6l¢imu yapabilen cihazlardir. Bu kameralar ile 1s1k
olmayan ortamlarda dahi net bir gérinti alinabilmektedir (Ragiboglu, 2016: 57). Bu
gelismis teknolojiler 6zellikle orman yangmnlarinin erken agamadaki tespiti ve
miudahale etmede sagladigi kolaylik agisindan son derece faydali ve maliyet etkin

uygulamalar olarak degerlendirilebilir.

Ttrkiye’deki ormanlik alanlar daha ¢ok dik ve daglik arazilerden olugsmaktadur.
Bu zor ve tehlikeli arazi yapist orman yanginlarina ulasim ve muidahaleyi daha zor hale
getirmektedir. Bu kosullar orman yanginlarinin tespitinde fotogrametri ve uzaktan
algilama sistemlerini 6n plana cikarmaktadir. IHA sistemleri fotogrametrik verilerin
allminda yeni bir model olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Zor ve tehlikeli bolgelere
ulagabilen THA sistemleri kullanilan diger yangin tespit sistemlerine bir alternatif

olusturmaktadir (Menteseoglu ve Inan, 2016: 297-298).

Orman yanginlariyla miicadelede suyun yangin bolgesine kisa sirede
ulastirilmast yangint kontrol altina alma siiresini kisaltabilmektedir. Ugaklar kapasite
acisindan helikopterlere kiyasla daha fazla su alip atmasina (8- 12 ton) karsin, su
alabilecekleri kaynaklar sinirlidir. Helikoptetler ise daha az su kapasitelerine (2,5-3,5
ton) ragmen orman igerisine yapilan 700-2.000 ton kapasiteli havuz ve goletlerden
rahatlikla su alip yangin mahalline hizli bir sekilde gidip gelerek yangina etkin
midahalede bulunabilmektedir (Avct ve Korkmaz, 2021: 236). Ayrica arazi yapisinin

durumu kullanilacak hava arac1 kategorisi ve tipinin se¢iminde belitleyici unsurdur.

Asagidaki tabloda, diinyada orman yanginlarinda séndiirme amaglt kullanilan
cesitli tipte ucak ve helikopterlerin bazi 6zellikleri gorilmektedir. Diinyada yangin
sondirme amaclt kullanilan hava araclart modellerinden bazilari cesitli donemlerde
Turkiye’de de kullanidmis ve bazilart kullanilmaya devam etmektedir. Turkiye’de

yangin sondiirme amactyla C-130, MI-18, CIL- 415 ve CL-215, M-18 Dromader tipi
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ucaklar ile AS-355 Ecureul, AS-365 Dauphin, MI-8, Ka-27 Helix tipi helikopterler
cesitli donemlerde kullanilmistir (Ay, 2010: 18-42).

Tablo 1: Orman Yanginlariyla Miicadelede Kullanilan Hava Araglarinin Ozellikleri

UCAKLAR HELIKOPTERLER
Ha\?iliracl 8131111(({ asrl: Seyir/Atum Hiz1 Hava Aract Tipi ‘1\{/}111;{::: I—l;/f zallfijlr:r:lzrﬁl
Martin Mars 27215 kg 248 km/h (atim hizi) Mi-8 2,5 ton su 260 km/h-450 km
S-2E Tracker 4,5 ton su 423 km/h-225 km/h Erickson S-64F 10 ton su 203 km/h-370 km
Boing MD-87 3000 galon 350 mil/h Boing CH-47 Chinook 3000 galon 175 mil/h
Boing 737-300 4000 galon 350 mil/h Sikorsky S-70/UH-60 NG 900 galon 180 mil/h
Viking Q-400 2600 galon 375 mil/h Airbus H215/225 1000 galon 160 mil/h
C-130 Hercules 19 355 kg 555 km/h (seyir hiz1) AW 109 1000 kg 285 km/h-964 km
CL-215 4500 It 291 km/h-123 km/h Sikorsky S-76B 2100 kg 287 km/h
M-18 Dromader 2500 1t 225 km/h (maks. hiz1) | BK117 1200 kg 262 km/h-541 km
Q400 9800 It 612 km/h (seyir hiz1) AS 355 Ecureuil 1300 kg 278 km/h-703 km
AT-802F 3104 1t 315 km/h-193 km/h Bell 412 2200 kg 259 km/h-745 km
OV-10As 414 km/h (maks. hizt) | Ka-27 Helix 4500 kg 270 km/h -980 km
CL-415 6 ton su 377 km/h (maks. hiz1) Ka-32A 5000 kg 260km/h-1135 km
Be-200 12 ton su 220 km/h (atim hizi) SA365 Dauphin 2 2000 kg 306 km/h-827 km

Kaynak: Ay, 2010: 18-40; USDA Forest Service, 2020.

ABD, Kanada ve Fransa gibi havacilik alaninda gelismis tlkelerde orman

yanginlariyla muicadele kapsaminda cesitli tipte ucak ve helikoptetler kullanimaktadir.
ABD’de, Tarim Bakanhgimnin (USD.A) bir kurulusu olan Orman Servisi (USDA
Forest Service, 2014); Kanada’da federal bir yapida kurulmus “Kanada Kurumlar
Arast Orman Yangint Merkezi (CIFFC)” (CIFFC, 2022) ve Fransa’da Icisleri
Bakanligina bagli Sivil Giivenlik ve Kriz Yonetimi Genel Midurligi’nin (DGSCGC)
Hava Kaynaklart Ofisi (BM.A) (Ministre de Ilntérieur, 2021) gibi kuruluslarin

bunyesinde yanginlara miidahale kapsaminda olusturulmus havacilik filolar
mevcuttut.
Turkiye’”de orman yanginlariyla miicadele gérevi Tarm ve Orman

Bakanligr'na baglh Orman Genel Mudurligi (OGM) verilmisticr (OGM, 2022b).
Orman yanginlarinin ¢itkmasint ve yayimasint engellemek icin her tirla fiziki ve
beseri tedbirleri almak, orman yanginlariyla miicadele tekniklerini gelistirmek ve
glclendirmek, yangina muiidahale stresini kisaltarak yangin zararlarini en aza indirmek

ve orman yanginlarinda gorev alan personeli egitmek OGM’nin 6ncelikli ve 6nemli
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faaliyetleri arasinda yer almaktadir (OGM, 2018: 15). Son doénemde yapilan bir
degisiklikle, OGM biinyesinde, orman yanginlariyla mucadele i¢in “Havacilik Dairesi
Basgkanligr” kurulmus ve orman yanginlariyla miicadelede hava araglarinin kullanimi

yetkisi bu kuruma verilmistir (Resmi Gazete, 2022).

OGM bunyesinde, yanginla mucadelede sabit veya gezici olarak gérev yapan
yangin sondirme ekipleri; ilk mudahale ekibi, hazir kuvvet ekibi, gezici ekip, arasoz
ekibi ve hava destek ekibi olmak tizere cesitli gruplardan olusmaktadir. Orman
yanginlarinda sahaya hava yolu ile ulastirilan ve yanginla ilk miicadeleye baslayan ilk
midahale ekibi, yanginin kisa stirede kontrol altina alinabilmesi i¢in ¢ok 6nemli ve bir
o kadar da tehlikeli bir gbrevi yerine getirmeye calismaktadir (Akay, vd., 2009: 294).
OGM, hava destek ekibinde gérev yapmak tizere, her yil gesitli su tasima kapasitesine
sahip yangin sondiirme ugaklart ve helikopterleri kiralanmaktadir (Akay, vd., 2008:
425). Helikoptetler su ikmali i¢in dogal kaynaklari veya 4 km’de bir yapilan 4.150 adet
yapay havuz ve goletleri kullanabilmektedir (Avet ve Korkmaz, 2021: 2306).

Tiurkiye’de orman yanginlariyla havadan micadeleye ilk olarak 1985 yilinda
Tirk Hava Kurumu’ndan kiralanan ucaklar ile Izmir ve Canakkale Orman Bolge
Midurliklerinde baslanmustir. 1987 yilinda OGM alt1 adet helikopter satin almis ve
1988 yilinda hizmete girmistir. Helikopterler 6zellikle kesif ve gbzlem, personel, arag
ve malzeme nakli ile yanginlarin havadan sevk ve idaresinde kullanilmaktadir (Uzmez,
2010: 26). Son yirmi yilin verilerine gére Turkiye’deki orman yanginlarinin buytk
bolimiiniin Mugla, Antalya ve Izmir Orman Bélge Miidirliiklerinde meydana geldigi
tespit edilmistir. Bu nedenle bu bodlgelere buytk 6nem verilmekte ve helikopterler
Antalya, Izmir ve Mugla Orman Bolge Miidirliiklerinde konuslandirilmaktadir
(Ragiboglu, 2016: 56). Bir adet yonetim ucagi ise merkezi konumda bulunan
Ankara’da konuglandirdmistir. 2020 yilinda kiralanan 27 adet helikopter 5.760 saat
ucus, 10 tonluk su atma kapasitesine sahip 1 helikopter ise 202 saat ugus gorevi
gerceklestirmistir. Ayrica 2 adet amfibik ugak kiralanmustir. Hava araglart kendisine
verilen ugus goOrevlerinin - %060’m1 01  Agustos-15 Eylal tarihleri arasinda
gerceklestirmistir (Aver ve Korkmaz, 2021: 236). 2022 yili i¢in 55 helikopter ve 20

ucak olmak tzere planlama yapilmis, bunlarin icinde gece goris 6zelligine sahip olan
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ve kiralananlar yaninda Kara Kuvvetleri Komutanligt ve Jandarma Genel
Komutanligindan temin edilenler de mevcuttur (Tarim ve Orman Bakanligi, 2022).
Ayrica Turk Hava Kurumuna ait 4 adet CL-215 amfibik yangin sondirme ugaginin
bakim faaliyetleri Ttrk Havacilik ve Uzay Sanayii Anonim Sirketinin (TUSAS)

tarafindan tamamlanarak faal hale getirilmistir (Anadolu Ajansi, 2022).

Tirkiye’de orman yanginlari ile miicadele de 6nemli bir kurulus da Tirk Hava
Kurumu’dur. Tirk havaciliginin biiytime ve gelismesinde temel olusturan, Atatiirk’in
onderliginde sekillenen ve c¢agdaslasmanin bir gostergesi distincesiyle 16 Subat
1925’te kurulan Turk Tayyare Cemiyeti, 24 May1s 1935 tarithinde Turk Hava Kurumu
(THK) ismini almistir (THK, 2022). THK’ nun kurulus amagclart: havacilik sanayisinin
temellerini atmak ve gelistirmek; havaciligin askeri, ekonomik, sosyal ve siyasal
onemini ortaya koymak; askeri sosyal ve turizm amacl havaciligt gelistirmek; gerekli
olan ara¢ ve gerecleri temin etmek; havacilik personelini yetistirmek, ucan bir Ttrk

gencligi meydana getirmek olmak tizere bizzat Atatiirk tarafindan tespit edilmistir

(Yalcin, 2012: 270).

Giunumizde THK, Turkiye’de havaciligin askeri, siyasi, sosyal, ekonomik,
turistik ve sportif amacl uygulamalari igin gerek personel, ara¢ ve gere¢ konusundaki
her tirld ihtiyact saglamaktan ve gerekse ulusal ve uluslararasi diizeyde kamu kurum,
kurulus ve kisiler ile isbirligi yapmanin yaninda daha bir¢ok konuda yetki ve
sorumluluga sahip olup ve ayrica havacilik alaninin ¢ok genis bir alanint kapsayacak
sekilde icra edilen egitim faaliyetlerinden sorumlu ve bu alanlarda yetkilidir (Resmi
Gazete, 2008). Genel havacilik kapsaminda tarifesiz seferler diizenlemekten hava
ambulansina kadar cesitli alanlarda alaninda Turk Milletine hizmet etmekte olan THK
(Resmi Gazete, 2008), havadan yangin séndirme konusunda 6nemli gorevleri yerine
getirmistir (THK Gokgen Havacilik, 2022a). THK biinyesinde yer alan ve ismini,
THK tarafindan yetistirilmis diinyanin ilk kadin savas pilotu Sabiha Gokgen’den alan
Gokeen Havacilik, bu anlamda 6nemli gorevler istlenmistir. Gokcen Havacilik,
Turkiye’de havacilik sanayisini kurmak, sivil sportif ve turistik havaciligin gelisimine

katkida bulunmak ticari kapsamda cesitli faaliyetleri ylriitmek amactyla 1986 yilinda
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Hava Taksi Iktisadi Isletmesi olarak kurulmus ve 2007 yilinda bu ismi, Gokcen
Havacilik Tktisadi Isletmesi olarak degismistir (THIK Gokeen Havacilik, 2022b).

Yangin sondiirme filosunda yer alan sabit (Bombardier tipi ugaklar) ve déner
kanat hava araclart yaninda tecriibeli teknik personeliyle Avrupa’nin en biytk 6zel
yangin sondirme filosu olma 6zelligini tastyan Gokeen Havacilik, yurtici ve yurt
disinda meydana gelebilecek, olast bir yangin durumuna ve bu kapsamda olusabilecek
afetlere havadan miudahale edebilecek kapasite ve tecriibeye sahiptir. Gokeen
Havacilik, Tarim ve Orman Bakanligi ve OGM ile koordineli olarak; basta Antalya,
Bodrum, Canakkale, Istanbul ve Izmir olmak tizere 2000’in tizerinde orman yanginina
basart ile miidahale etmis ve vyaklastk 17 bin saat yangin sondirme ugusu

gerceklestirmistir (THIK Gokgen Havacilik, 2022¢).
4. TARTISMA ve SONUC

Tirkiye’de 6zellikle yaz aylarini ilgilendiren ve son déonemde dogurdugu ¢ok
cesitli sonuglarla siklikla giindeme gelen ve gerek orman hayatina ve gerekse
ormanlarla ilgili tim ¢evreye telafisi gl¢ zararlar veren orman yanginlari, kamu
acisindan kriz yonetimi kapsaminda ele alinmast gereken baslica konulardan biridir.
Krizlerin genel 6zellikleri olan tahmin edilemeyen ve 6ngérillemeyen bir yapiya sahip
olmalart ve acil olarak tedbir alinmay1 gerektirmesi orman yanginlarinda karsilasilan
durum ile Ortismektedir. Orman  yanginlari  ayrica baska  krizleri de
tetikleyebilmektedir. Orman yanginlarinin basladigi ilk anda uygun miudahale ve
¢6zim Onerilerinin tretilmesi son derece 6nemlidir. Eger bu siire¢ iyi bir sekilde
yonetilir ve yanginin biiyimeden kontroli saglanabilirse kisa stirede kriz O6ncesi
doneme doniilmesi saglanabilir. Ancak yangina midahalede ge¢ kalinmasi ortaya
ctkacak hasarin daha biyiik olmasina sebebiyet verecektir. Bu sebeple orman
yanginlari ile micadele ve 6nlemede havacilik unsurlarinin kullanimi mudahale

surecini hizlandiracaktir.

Giunumizde cesitli krizlerde ve bu kapsamda sergilenen kriz yonetimlerinde
oldugu gibi orman yangimnlarina karsi kesin ¢oztumler iceren formiuller gelistirilmis

degildir. Bu nedenle yanginin buiytytp bir krize donismesinden sonra atilacak
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adimlardan 6nce “koruma ve 6nleme” kapsaminda yapilacaklar 6nem kazanmaktadir.
Daha sonra ise kriz dongiisiinde yer alan asamalarin agirligt cercevesinde adimlarin

planlanmast ve atilmast son derece 6nemlidir.

Havacilik, havacilik uygulamalari ve hava araglart orman yanginlan ile
miucadelede sagladigi etkinlik ve hiz agisindan son derece 6nemlidir. Gerek orman
yanginlarinin 6nlenmesine yonelik erken uyaridan gozetlemeye ve gerekse erken
safhada miidahaleden yanginla miicadelenin her safhasina hiz, emniyet ve givenlik
anlaminda katkilar agisindan son derece 6nem arz eden havacilik faaliyetleri dikkatle

incelenmeli ve bu alandaki uygulamalar daha da gelistirilmelidir.

Turkiye’nin cografi yapist ve orman yanginlarinin yaratacagt sonuclar birlikte
degerlendirildiginde bu alana yonelik giicli ve her an miidahaleye hazir milli bir
havacilik yapisinin olusturulmasinin kaginilmaz oldugu bir gercektir. Ancak bunu
basarabilmek, iyi bir planlama yapmaktan ve kaynaklari etkin bir sekilde kullanmaktan
gegcmektedir. Bu kapsamda devletin elinde bulunan hava araglarinin bu alana yonelik
esnek kullanimi konusundaki c¢alismalarin bir an 6nce yapilmasi hayati 6neme
sahiptir. Bunun yapilmasi hem hava araglarinin maliyet etkin bir sekilde kullanimini
hem de bu alana yonelik nitelikli ve deneyimli insan glclniin olusturulmasimna katki

saglayabilecektir.

Ayrica orman yanginlarinin hayatin kacginilmaz bir gercegi haline geldigi
Turkiye’de, donemlik hava aract kiralamanin yaninda, Amerika, Kanada ve Fransa
gibi gelismis tlkelerde goriildigi gibi orman yanginlari ile miicadele igin, uzun vadede
kendi hava aract filosunu olusturmasi gerektigi degerlendirilmektedir. Bu kapsamda
atilacak adimlar Turkiye’nin disa bagimliligint azaltacag gibi bolgesinde bu anlamda

bir gli¢ haline gelmesini de saglayacaktir.

Orman yanginlariyla miicadelede su hayati 6neme sahiptir. Suyun yangin
bélgesine mesafesi ve en kisa stirede yangin alanina ulastirilmast, yangina kisa siirede
miidahale etmede ve yangini kontrol altina almada son derece 6nemlidir. Bu
baglamda mevcut yangin sondirme havuzlarin yaninda, muhtemel yangin bolgelerine

ve hava aract planlamalarina uygun nitelikte ve konumda ilave yangin séndirme
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havuzlarinin yapilmasi ve bunlarin sayilarnin arttirilmasi  helikopterlerin - yangin
alanlarina en kisa siirede mudahalesi ve orman yanginlariyla etkin mucadele etmek

acisindan fayda saglayacaktr.

Kriz yonetimi kapsaminda atilan adimlarin anlik ve duruma yonelik olmast
orman yanginlart kapsaminda standart uygulama ve politika gelistirilmesini
engellemistir. Gelecek c¢alismalarda arastirmacilar tarafindan; devlet hava araglarinin
ve havacilik imkan ve kabiliyetlerinin, ¢ok ¢esitli krizlere ve 6nemli 6lgtide kayiplara
neden olan ayrica kamu y6netimi alaninda da sorunlar teskil eden orman yanginlarina
karst nasi kullanilabilecegine yonelik ¢alisma yapilmasmnin bu alana katli saglayacag:

degerlendirilmektedir.
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