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OZET

LOJISTIKTE PAYLASIM EKONOMISI iLE TEDARIK ZiNCiRi CEVIKLIiGi
UYGULAMALARI

Ahmet Tolga Iscan
Doktora Tezi
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Yonetimi Anabilim Dali
Lojistik ve Tedarik Zinciri Yo6netimi Doktora Programi
Tez Damgmant: Dr. Ogretim Uyesi Burak Kiigiik
T.C. Maltepe Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii, 2024

Geleneksel tedarik zincirlerinin dijital tedarik aglarina evrilmesi sonucu bir¢cok boyutta
yasanan degisimlerin lojistik siireglerde etkileri gézlemlenmektedir. Mevcutta lojistik
kaynaklarin yetersiz ve verimsiz kullanimi, artan miisteri hizmet taleplerine, lojistik
organizasyonlarin cevap verememesi sonucunu dogurmaktadir. Ayn1 zamanda tedarik
zincirlerindeki artan degiskenlik ve belirsizlik, ¢eviklik stratejilerine olan ihtiyaci
arttirmaktadir. Bu problemlerin 6niine ge¢gmek i¢in firmalar uzun yillardir lojistikte
yerlesik uygulamalar olan yatay is birlikleri ¢oziimlerine gitmektedirler, ne var ki, yatay
1 birlikleri oOniindeki engellerden dolayir firmalar istenilen is birligi seviyelerine
ulasamamaktadirlar. Dijitallesme ve siirdiirebilirlik motivasyonlar: ile gelismekte olan
lojistikte paylasim ekonomisi ve fiziksel internet uygulamalar: yatay isbirliklerini artirsa
da, alternatif yonetim modellerine ihtiyag duyulmaktadir. Benzer ya da farkli tedarik
zincirlerinde, ayni seviye lojistik organizasyonlar arasinda belirli bagar1 kriterlerinin
saglanmasi1 sartiyla, kaynak ve kapasitelerin paylasilip yatay isbirligi seviyelerinin
artirtlabilecegi diistiniilmektedir. Bul bilgiler 1s18inda hazirlanan arastirmada isbirligi
basar1 kriterlerinin lojistik sektoriindeki yatay isbirligi becerileri lizerindeki etkisinin

degerlendirilmesi amaglanmistir.

Arastirma kapsaminda Lojistik Aglarda Basar1 Kriterleri Olgegi ve Yatay Isbirligi
Becerileri Olgegi olmak iizere 2 farkli dlgek gelistirilmistir. Istanbul Ticaret Odasi’na
kayith, uluslararasi (NACE 494103) ve schirler arast (NACE 494102) karayolu

tasimaciligl yapan 175 isletmenin katilimi ile yapilan pilot aragtirmada 14 maddeden



olusan Lojistik Aglarda Basar1 Kriterleri Olgeginin standardizasyon, izlenebilirlik ve
giivenilir aract kurumdan olusan 3 faktorlii yapisinin gecerli ve giivenilir oldugu
goriilmiistiir. Yatay Is birligi Becerileri Olgeginin ise 13 maddeden olustugu ve tek
faktorlii yapisinin gegerli ve giivenilir oldugu tespit edilmistir. Pilot arastirmanin ardindan
yapilan arastirmaya Istanbul Ticaret Odasi’na kayith, uluslararas1 (NACE 494103) ve
sehirler aras1 (NACE 494102) karayolu tagimacilig1 yapan 265 isletme dahil edilmistir.
Arastirmadan elde edilen bulgulara gore lojistik aglarda basari kriterleri faktorleri olan
standardizasyon, izlenebilirlik ve giivenilir aract kurum yatay is birligi becerilerini
artirmaktadir. Bu faktorlerden gilivenilir araci kurumun yatay is birligi becerileri
tizerindeki etkisi diger 2 basari kriterinden yiiksektir. Bununla birlikte rakipler ile
depo/antrepo ve nakliye kapasiteleri, hizmetleri ve ¢oztimleri ile birlikte bilgi, deneyim
ve is yapis sekillerini paylastigini veya paylasabilecegini belirten isletmelerin
standardizasyon yetenegi, izlenebilirlik, giivenilir araci kurum algis1 ve is birligi
becerileri yiiksek bulunmustur. Tirkiye’de yerlesik farkli tipte 2 lojistik pazaryeri
platformu ile yapilan vaka calismasindan elde edilen degerlendirme sonuglar1 arastirma
bulgularini dogrulamistir. Bu ¢alisma kapsaminda gelistirilen, yatay is birligi becerileri
Olciim modelinin, geleneksel yatay isbirlikleri ve paylasim ekonomisi temelli lojistik
platformlar ile ileri derece yatay isbirligi teorisi olan fiziksel internet paydas ve

yoneticilerine kilavuz olmas1 beklenmektedir.

Anahtar Sézciikler: Tedarik Zinciri Yonetimi, Lojistik Yonetimi, Yatay Is birligi,

Paylasim Ekonomisi, Fiziksel Internet, Esneklik, Ceviklik
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ABSTRACT

SUPPLY CHAIN AGILITY APPLICATIONS THROUGH THE SHARING
ECONOMY IN LOGISTICS

Ahmet Tolga Iscan
Ph.D. Thesis
Department of International Trade and Logistics Management
Logistics and Supply Chain Management Doctoral Programme
Thesis Advisor: Dr. Burak Kiigiik
T.C. Maltepe University Graduate School, 2024

As a result of the evolution of traditional supply chains into digital supply networks, the
effects of changes in many dimensions are observed in logistics processes. The current
inadequate and inefficient use of logistics resources results in the inability of logistics
organizations to respond to increasing customer service demands. At the same time,
increasing variability and uncertainty in supply chains increases the need for agility
strategies. In order to avoid these problems, companies are turning to horizontal
cooperation solutions, which have been established practices in logistics for many years,
but due to the barriers to horizontal cooperation, companies cannot reach the desired
levels of cooperation. Although sharing economy and physical internet applications in
logistics, which are developing with digitalization and sustainability motivations,
increase horizontal collaborations, they need alternative management models. It is
thought that horizontal cooperation levels can be increased by sharing resources and
capacities between logistics organizations at the same level in similar or different supply
chains, provided that certain success criteria are met. In the research prepared in the light
of the information found, it is aimed to evaluate the impact of cooperation success criteria

on horizontal cooperation skills in the logistics sector.

Within the scope of the research, two different scales, namely the Scale of Success
Criteria in Logistics Networks and the Horizontal Cooperation Skills Scale, were
developed. In the pilot study conducted with the participation of 175 enterprises

registered with the Istanbul Chamber of Commerce and engaged in international (NACE

vii



494103) and intercity (NACE 494102) road transportation, it was found that the 3-factor
structure of the 14-item Scale of Success Criteria in Logistics Networks consisting of
standardization, traceability and reliable intermediary institution was valid and reliable.
The Horizontal Cooperation Skills Scale consists of 13 items and its one-factor structure
was found to be valid and reliable. After the pilot study, 265 enterprises registered with
the Istanbul Chamber of Commerce and engaged in international (NACE 494103) and
intercity (NACE 494102) road transportation were included in the study. According to
the findings obtained from the research, standardization, traceability and reliable
intermediary institution, which are success criteria factors in logistics networks, increase
horizontal cooperation skills. Among these factors, the effect of reliable intermediary
institution on horizontal cooperation skills is higher than the other 2 success criteria. In
addition, enterprises that stated that they share or could share warehouse/warehouse and
transportation capacities, services and solutions as well as knowledge, experience and
business practices with competitors were found to have higher standardization ability,
traceability, perception of reliable intermediary institution and cooperation skills. The
evaluation results obtained from the case study conducted with 3 different types of
logistics marketplace platforms in Turkey confirmed the research findings. The horizontal
collaboration skills measurement model developed within the scope of this study is
expected to serve as a guide for stakeholders and managers of logistics platforms based
on traditional horizontal collaborations and sharing economy, as well as physical internet

stakeholders and managers with advanced horizontal collaboration theory.

Keywords: Supply Chain Management, Logistics Management, Horizontal
Collaboration, Sharing Economy, Physical Internet, Flexibility, Agility.
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1. GIRIS
1.1 Problem

Giliniimiiziin hizla gelisen lojistik ortaminda, tedarik zincirindeki degisiklikler, kesintiler
ve dijital tedarik aglarina doniisiim, lojistik kuruluslart arasinda ¢eviklik ve kaynak
paylasiminin artan gerekliliginin altin1 ¢izmektedir. Ayni hiyerarsik seviyedeki paydaslar
arasinda kaynak ve kapasite paylasimi yoluyla isbirligini igeren yatay isbirligi, tedarik
zincirlerinde kokli bir uygulamadir. Ancak, ¢esitli engeller nedeniyle ¢ogu zaman istenen
seviyelere ulasamamaktadir. Lojistik organizasyonlariin tedarik odakli zincirler ve uzun
vadeli sabit stratejiler etrafindaki mevcut yapilanmasi, talebin dinamik ve dalgal
dogasiyla iyi uyum saglamamakta, ek kaynaklara ve kapasitelere erisim gerektirmektedir.
Bu uyumsuzluk, degisen talep dinamiklerine etkin bir sekilde uyum saglamak igin

rakipler veya dolayli rakipler arasinda bile igbirligini gerekli kilmaktadir.

Bu tiir bir isbirligine duyulan ihtiyacin bilinmesine ragmen, sirketler isbirligi becerilerini
gelistirme konusunda 6nemli kisitlamalarla karsi karsiyadir. Mevcut yatay isbirligi
modelleri, giivenilir paydaslarin belirlenmesi, stratejik bilgilerin sizdirilmasina iliskin
endiseler ve gelirlerin adil paylagimina iliskin sorunlar gibi glivene dayali engeller
nedeniyle sekteye ugramaktadir. Ayrica, izlenebilirlik ve standardizasyon ihtiyaci baska
zorluklar da ortaya cikarmaktadir. Bu engeller, lojistik operasyonlarinin degisen
taleplerine uyum saglayabilecek saglam isbirligi c¢ercevelerinin olusturulmasini

zorlastirmaktadir (Cruijssen vd., 2007; Muir, 2010; Saenz vd., 2017; Nextrust, 2018).

Paylasim ekonomisine dayali lojistik pazar yeri platformlarimin ortaya ¢ikisi, bu
zorluklarin istesinden gelmek ig¢in umut verici bir yol sunmaktadir. Ancak bu
platformlarin hizla gelismesi, bu baglama uygun yeni yonetim modellerine duyulan
ihtiyact da vurgulamaktadir. Sinirli sayida paydas ve paylasilan kaynaklarla karakterize
edilen mevcut ortam, daha yiiksek diizeyde igbirligi ve geviklik gerektiren dijital tedarik
zincirlerinin entegrasyonunu tam olarak desteklememektedir. Yeni, ¢evik ag tabanl

lojistik organizasyonlarinin ve yonetim modellerinin gelistirilmesi, hem geleneksel hem



de dijital tedarik zincirleriyle uyumlulugun artirtlmasi i¢in ¢ok dnemlidir. Bu, ¢agdas

talepleri karsilayabilecek daha duyarli ve esnek bir lojistik altyapisini kolaylastiracaktir.

Bu nedenle, tedarik zinciri ¢evikligini artiran ve degiskenlik ve belirsizligi ele alan
stratejilerin uygulanmasi zorunludur. Lojistikte yatay isbirliklerinin uzun bir ge¢misi
olmasma ve c¢esitli boyutlar1 kapsamasina ragmen, bunlar dijital tedarik zincirlerinin
gereklilikleriyle yeterince uyumlu degildir. Bu bosluk, daha kapsamli ve etkili igbirligini
tesvik etmek igin yenilik¢i yaklagimlara duyulan ihtiyacin altim1 ¢izmektedir. Gelismis
yonetim modelleriyle desteklenen, son derece isbirlik¢i ve cevik lojistik aglarinin
olusturulmasi, gelecegin lojistik ihtiyaglarina uyum saglamak i¢in elzemdir. Bu arastirma,
bu zorluklarin iistesinden gelmek i¢in ¢ozliimler kesfetmeyi ve dnermeyi, boylece daha
esnek ve uyarlanabilir lojistik sistemlerinin gelistirilmesine katkida bulunmay1

amaclamaktadir.
1.2 Amag

Arastirmanin amaci, isbirligi basar1 kriterlerinin lojistik sektoriindeki yatay isbirligi
becerileri lizerindeki etkisini degerlendirmektir. Hipotez, bu kriterlerin karsilanmasinin
sirketlerin yatay isbirligi yeteneklerini gelistirmelerini saglayacagi yoniindedir. Bu basar1
kriterleri ti¢ kritik faktorden olusmaktadir: Standardizasyon, izlenebilirlik ve giivenilir
aracit kurum. Bu faktorlerin ele alinmasi, etkili yatay isbirliginin 6nlindeki mevcut
engellerin asilmasi ve istenen diizeyde kaynak paylasimi ve kapasite kullanimina

ulasilmasi i¢in elzemdir.

Lojistik baglaminda, paylasim ekonomisi ve uygulamalar1 yatay isbirliginin ileri bir
diizeyini temsil etmektedir. Bu uygulamalar, lojistik sirketlerinin ¢evik ve duyarl: tedarik
zincirleri olusturmak igin paylasim ekonomisi araglarindan yararlanma potansiyelini
vurgulamaktadir. Bu tezin alt amaci, lojistik sirketlerinin hizla degisen talep
dinamiklerine hizla adapte olmalarin1 ve miisteri hizmet seviyelerini iyilestirmelerini
saglayan ¢eviklik etkisini arastirmaktir. Lojistik sirketleri, paylasim ekonomisi ilkelerini
benimseyerek daha fazla esneklik ve verimlilik elde edebilir ve dinamik bir pazar

ortaminda performanslarini artirabilirler.



Arastirma, ¢cagdas talep ve arz dinamikleri ile dijital tedarik aglarina uyum saglayacak
sekilde tasarlanan isbirligine dayali lojistik aglarinin, belirli basar1 kriterlerine uymalari
kosuluyla stirdiiriilebilirlik hedeflerine 6nemli 6l¢iide katkida bulunabilecegini, isbirligi
becerilerini  gelistirebilecegini ve c¢evik tedarik zincirlerini tesvik edebilecegini
gostermeyi amaglamaktadir. Bu arastirma, bu hipotezleri kanitlayarak, daha dayanikli ve
uyarlanabilir lojistik sistemler gelistirmek i¢in degerli i¢goriiler ve pratik ¢oziimler
sunmay1 amaglamaktadir. Bulgularin, lojistikte yatay isbirligine iliskin akademik anlayis1
gelistirmesi ve modern tedarik zinciri yonetiminin karmasikliklarinda gezinen endiistri

uygulayicilari i¢in uygulanabilir 6neriler sunmasi beklenmektedir.
1.3 Onem

Bu aragtirmanin 6énemi, giiniimiiziin en biiyiik ekonomilerinde platform is modellerinin
hakimiyetinin de gosterdigi gibi, lojistik aglarinin gelisen manzarasini ve platform is
yapilartyla uyumlu orkestrasyon modellerinin gerekliligini incelemesinde yatmaktadir.
Lojistik sirketleri, uzun vadeli rekabet giiclerini korumak i¢in kapasitelerini bir araya
getiren yatay isbirlikleri olusturmaya ve boylece genel verimliligi artirmaya giderek daha
fazla motive olmaktadir (Cruijssen vd., 2007). Son yillarda paylasim kavrami, topluluk
temelli bir uygulamadan karl bir is modeline doniismiistiir (Gansterer ve Hartl, 2018).
Ancak, bu yatay igbirliklerinin yapilandirilmasi ve siirdiiriilmesi ¢esitli engeller nedeniyle

zor olmaya devam etmektedir.

Bu zorluklara ragmen, lojistik sektoriinde onemli firsatlar ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin
lojistik siireglerinin dijitallesmesi, lojistik akiglarimin diizene sokulmasini saglayarak
verimliligi ve yanit verebilirligi artirmaktadir. Platform veya ag ekonomilerinin gelisimi,
lojistikte paylasim ekonomisi ilkelerinin ve fiziksel internet uygulamalarinin
benimsenmesini daha da hizlandirmaktadir. Yatay isbirligi ve konsolidasyona dayal1 bir
lojistik inovasyon konsepti olan fiziksel internet, Avrupa ve ABD’deki onde gelen

tiniversiteler ve aragtirma kurumlarinda kapsamli bir sekilde incelenmektedir.

Avrupa’da 2013 yilinda kurulan Isbirligi Yoluyla Lojistik Inovasyon Ittifaki (ALICE) bu
alanda 6nemli ilerlemeler kaydetmistir. ALICE, 2050 yilina kadar lojistik kaynakli sifir
emisyona ulagma gibi iddial1 bir hedefle, bagimsiz tedarik zincirlerini agik kiiresel tedarik

aglarma doniistiirerek lojistik kaynaklarin ve kapasitelerin paylasimini kolaylastirmay1



amaclamaktadir. Mevcut kaynaklarin ve modlarin verimliligini en iist diizeye ¢ikarmak
icin bu unsurlarin uyumlu, erisilebilir ve kolayca birbirine baglanabilir olmasi1 gerekir.
ALICE 2015 raporu, yatay isbirliginde yonetisimin énemini vurgulamakta ve glivenilir
aracilik islevlerinin, rekabet hukukuna uygun c¢ok tarafli anlagmalarin ve BT
teknolojilerinin -bu tezin merkezinde yer alan faktorler- roliiniin altini ¢izmektedir
(ALICE, 2015). 2050 yol haritas1 raporu da yatay isbirliklerinde yonetisimi énemli bir
unsur olarak vurgulamaktadir (ALICE, 2015).

Ozetle bu arastirma, lojistikte yatay isbirlikleri ve paylasim ekonomisi modellerinde
yonetisimin gelistirilmesine duyulan acil ihtiyaci ele almaktadir. Dijitallesme, degisen
tedarik zinciri dinamikleri ve siirdiiriilebilirlik hedeflerinin yakinsamasi, bu arastirmanin
giincelliginin altin1 ¢izmektedir. Arastirma, bu boyutlar1 kesfederek, hem geleneksel hem
de dijital tedarik zincirlerinin ¢agdas talepleriyle uyumlu, daha cevik, verimli ve
stirdiiriilebilir lojistik aglarinin olusturulmasina katkida bulunmasi yoniiyle 6nemlidir. Bu
aragtirma sadece akademik sOylemi ilerletmeyi degil, aynt zamanda modern lojistik
yonetiminin karmasikliklarinda gezinen endiistri uygulayicilarn i¢in pratik bilgiler

saglamay1 da amaglamaktadir.
1.4 Varsayimlar

Arastirma kapsaminda, Istanbul Ticaret Odasi’na (ITO) kayith ve aymi kiimeye ait
uluslararast ve sehirleraras1 tagimacilik sirketlerine yonelik bir anket calismasi
gerceklestirilmistir. Bu sirketlerin tipik olarak ulusal ortalamaya kiyasla daha yiiksek
lojistik faaliyet Olcekleri, kapasiteleri ve olgunluk seviyeleri sergiledikleri goz oniinde
bulunduruldugunda, arastirmada Istanbul’da gerceklestirilen bu arastirmadan elde edilen

bulgularin iilke geneline genellenebilecegi varsayilmistir.

Arastirma, lojistik sektoriindeki mevcut uygulamanin, sirketlerin kendi aralarinda
oncelikle giivene dayali isbirligi veya kooperatifler aracilifiyla yiikk ve kapasite
aligverisinde bulunmalarii igerdigini ortaya koymaktadir. Bu gayri resmi yaklasim,
giiven, izlenebilirlik ve standardizasyon gibi mevcut engellerin {istesinden gelmek icin
daha yapilandirilmis ve giivenilir isbirligi ¢ercevelerine duyulan ihtiyact
vurgulamaktadir. Bu sorunlar1 ele almak icin, arastirmada belirli isbirligi basari

kriterlerinin (giivenilir araci, izlenebilirlik ve standardizasyon) uygulanmasinin lojistik



sirketleri arasinda yatay isbirligi becerilerini ve genel verimliligi 6nemli 6l¢lide artiracagt

varsayilmaktadir.

Aragtirmadaki temel varsayimlardan bir digeri, tez boyunca sik¢a kullanilan tarafsiz araci
kurum ve giivenilir araci kurum (trustee) terimlerinin katilimcilar tarafindan ayni anlama
geldigi algisidir. Bu varsayim, giiven sorunlarini azaltmak ve daha sorunsuz igbirliklerini
kolaylastirmak i¢in bu aract kurumlar igin evrensel olarak kabul edilen bir rol
olusturmanin Onemini vurgulamaktadir. Arastirma, bu rollerin net bir sekilde
tanimlanmasiyla sirketlerin daha giiclii ve gilivenilir isbirligi iliskileri kurabileceklerini

varsaymaktadir.

Ayrica aragtirma, dijital ara¢ ve platformlarin gelistirilmesi ve entegrasyonunun lojistik
siireclerini  kolaylastirabilecegini ve paylasilan lojistik aglarinin  verimliligini
artirabilecegini varsaymaktadir. Hipotez, lojistik sirketlerinin bu dijital gelismelerden
yararlanarak dinamik talep modellerine kars1 daha fazla ¢eviklik ve yanit verebilirlik elde

edebilecekleri ve boylece rekabet giiclerini artirabilecekleri yoniindedir.
1.5 Sinirhliklar

Aragtirma cografi olarak Istanbul ile sinirlidir ve Istanbul Ticaret Odasi’na (ITO) kayitl
uluslararasi ve sehirlerarasi tasimacilik sirketlerine odaklanmaktadir. Bununla birlikte bir
diger 6nemli sinirlama arastirmanin anket verilerine dayanilmasiyla ilgilidir. Anket
yontemi, onemli bilgiler saglamakla birlikte, katilimcilarin gergek uygulamalarini ve
algilarin1 yansitmak yerine sosyal olarak arzu edilen cevaplari verebilecekleri 6z bildirim
Onyargisi1 gibi potansiyel onyargilara tabidir. Ayrica, drneklem biiyiikliigili ve se¢im siireci
lojistik sektoriiniin gesitliligini tam olarak yansitmayabilir ve bu da potansiyel olarak
carpik sonuglara yol acabilir. Bu baglamda arastirma, se¢ilen 6rneklem ve katilimcilardan
elde edilen veriler ile sinirlandirilmigtir. Arastirma ayrica veri, zaman ve kaynaklarin
mevcudiyeti gibi pratik kisitlamalarla da sinirlidir. Son olarak, lojistikte yatay isbirligini
etkileyen tiim degiskenlerin tiimiiniin arastirma modeline dahil edilmemesi aragtirmanin

bir diger sinirhiligidir.



1.6 Tanmumlar

Tedarik Zinciri: Tedarik, iiretim ve dagitim ana fonksiyonlarinin ardigik olarak talebi

karsilamak amaciyla bir araya geldigi yapidir (Ventura vd., 2021).

Tedarik Zinciri Yonetimi: Birbirine bagli ve bagimli bir dizi paydaslardan meydana
gelen agin, malzeme ve bilgi akisini kontrol etmek, yonetmek ve gelistirmek igin i birligi

icinde calisilmasini ifade eder (Aitken,1998).

Lojistik: Dogru yerde, dogru miktarda, dogru zamanda, dogru kosullarda, dogru fiyatta,
dogru miisteriye, dogru dagitim kanaliyla teslim etmedir (Cengel, 2008).

Paylasim Ekonomisi: Fiziksel mallarin, varliklarin veya hizmetlerin tiiketiminin, kalici
miilkiyet devri olmaksizin kitle kaynak kullanimi (crowdsourcing) veya aracilar
araciligiyla bilisim teknolojileri kullanilarak kaynaklarin kiralanmasi, paylasilmasi veya
degisimi yoluyla gergeklestirildigi doniistiiriicii ve yikici bir ekonomik model olarak
tanimlanmaktadir (Lessig, 2008; Botsman ve Rogers, 2011; Belk, 2014; Dillahunt ve
Malone, 2015; Goudin, 2016; Hamari vd., 2016).



2. GENEL BIiLGILER

2.1 Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik zinciri, talebi karsilamak icin tedarik, iiretim ve dagitim ana fonksiyonlarinin
sirayla bir araya geldigi bir yapidir (Ventura vd., 2021). Tedarikten nihai {iriin veya
hizmetin tiiketimine kadar olan siirecte bir¢ok paydas yer almaktadir. Firmalar, alic1 veya
satic1 olarak farkli roller iistlenerek tiim siireclerde birbiriyle iligkilidir. Bir tedarik zinciri
veya agi, temel amacit miisteri talebini karsilamak olan, miisteriler ve tedarikgiler
arasindaki bir dizi iliskiden olusur. “Tedarik zinciri, bir {iriin veya hizmeti pazara sunan
ilgili firmalarin bir araya gelmesidir” (Lambert vd., 1999). Tiiketici talebini karsilamaya
yonelik tiim dogrudan ve dolayl faaliyetleri igerir ve yalnizca {ireticileri ve tedarikgileri
degil ayn1 zamanda tasiyicilari, depolari, perakendecileri ve miisterileri de kapsamaktadir

(Chopra ve Meindl, 2013).

Tedarik zinciri, birbiriyle iligkili tiim firmalarin ortak hedeflerle bir araya geldigi ve
isbirligini gerekli kilan bir yapidir (Christopher, 2016). Tedarik zinciri, tedarikgileri,
endiistriyel tesisleri, dagitim merkezlerini, nakliye araglarini, perakende satis noktalarini
ve bilgileri hammadde se¢imi, tedarik, envanter kontrolii, dagitim ve teslimat gibi
stireclerle birbirine baglayarak iiriin ve hizmetlerin ¢ikis kaynagindan tiiketim noktasina
kadar ulagsmasini saglar. Pazardaki nihai talebi karsilayan iirlin veya hizmet, tim bu
paydaslarin dahil oldugu siireglerin sonucudur. Bagta karlilik olmak iizere her bir
paydasin birbiriyle ¢elisen hedefleri, nihai iiriin veya hizmetin pazardaki rekabet giiciinde
onemli faktorlerdir. Tedarik zinciri, lic veya daha fazla sirketin is giicti, bilgi ve diger
ilgili kaynaklar1 kullanarak bir iiriin veya hizmeti tedarik¢iden miisteriye tasimak igin is

birligi yaptig1 bir yapidir (Qiu vd., 2015).

Tedarik zinciri yonetimi; satin alma, tedarik, doniistim (iiretim) ve lojistik yOnetimi
stireclerini kapsayan tiim faaliyetlerin sistemik bir bakis acisiyla biitlinsel olarak
planlanmasi ve yonetilmesini ifade etmektedir. Tedarik Zinciri Yonetimi, {riinlerin
belirlenen hizmet seviyelerini en uygun maliyetle karsilayacak sekilde iiretilmesi ve

dagitilmas: icin tasarlanmis bir dizi yontem aracilifiyla tedarikgilerin, treticilerin,



depolarin ve magazalarin etkin koordinasyonuna dayanir. Malzeme ve bilgi akigini
kontrol etmek, yonetmek ve iyilestirmek i¢in isbirligi icinde calisan, birbirine bagl ve
bagimli paydaslardan olusan bir ag1 kapsar. Daha da onemlisi, tedarikgiler, iireticiler,
aracilar, liciincii taraf hizmet saglayicilar ve miisterileri igerebilen kanal ortaklariyla
isbirligini de igerir. Esasen tedarik zinciri yonetimi, sirketler i¢inde ve arasinda arz ve

talep yonetimini biitiinlestirir (Aitken, 1998).

Isletme icindeki ve tedarik zinciri paydaslar1 arasindaki klasik is fonksiyonlar1 ve
taktikleri, tedarik zincirlerinde uzun vadeli performans iyilestirmeleri elde etmek i¢in
sistemik ve stratejik yaklagimlarla koordine edilir. Tedarik zinciri yonetimi, arz ve taleple
ilgili tim akislarin koordineli yonetimine dayandigindan, finansal akislarin da tanima
dahil edilmesi dogrudur (Wuttke vd., 2013). Tedarik Zinciri Yonetimi, tedarikgiler,
tireticiler, distribiitérler ve miisterilerden olusan bir agdaki malzeme, bilgi ve finansal
akislarin yonetimiyle ilgilenir. Dolayisiyla tedarik zinciri tasariminda tiim bu akiglarin

g6z O6nlinde bulundurulmasi gerekmektedir.

Tedariksiler Distribiitorler il

: =

== G il 7T
Ureticiler Perakendeciler

MALZEME, BILGI ve PARANIN AKISI

SATICI

Sekil 1. Tedarik Zinciri Genel Goriiniimii (Tanyasg, 2019)

Tedarik¢i ve miisterilerle yukar1 ve asagi yonlii biitiinctl iligkiler ve is birlikleri ile
miisterilere toplam maliyeti diisiik ve yiiksek bir degere sahip iiriin ya da hizmet sunulur.

(Christopher, 2016). Tedarik zinciri yonetimi, bir takim koordineli sekilde kullanilan



tekniklerle hammadde tedariginden, iiretime ve sonrasinda miisterilere teslimine kadar

tiim agamalarin planlamasi ve yonetimidir (ASCM, 2024).
2.1.1 Tedarik zincirinin kapsam ve ag yapisi

Tedarik zincirleri, talebi nitelik ve niceliklerine ayn1 zamanda diger pazar dinamiklere
gore karsilamak i¢in bir araya gelmis o aga ait paydaslardan olusan biitlinciil bir yapidir
(Christopher, 2016). Talebi karsilarken farkli ve bagimsiz yapidaki is fonksiyonlarinin ve
organizasyonlarin akiglarin ana amaca yonelik esglidiimlii olarak daha iyi yonetilmesi
esas alinir. Modern ekonomiler, mal {iretimi ve hizmet sunumu yoluyla miisteri taleplerini
kargilamayr amaglamaktadir. Giiniimiizde boyle bir hedefe ulasmak, is iligkileri ile
birbirine baglanmis kuruluslarin karmagik aglarini biitlinsel olarak gormekten ve

sistemsel olarak yonetmekten gegmektedir (Aarikka-Stenroos ve Ritala, 2017).
2.1.1.1 Tedarik zincirinin kapsami

Temelde tedarik zinciri yonetimi, akislarin etkin ve koordineli sekilde yonetimini
icermektedir. Tedarik zinciri kapsaminda yer alan ii¢ ana akis fiziksel akis, bilgi akist ve
finansal akistir (Leng ve Zailani, 2021). Fiziksel akista pargalar, bilesenler, hammaddeler
ve bitmis triinler gibi materyaller yer almaktadir (Hou vd., 2017). Bilgi akisinda ise
siparigler, talep tahminleri ile fiziksel akiglarla ilgili {iriinlere ve siireglere ait tiim veriler
gibi unsurlar bulunmaktadir (Ghazal ve Alzoubi, 2021). Finansal akis ise yatirimlar,
odemeler ve siireclerle ilgili tiim finansal bilgileri igermektedir (Kalantari vd., 2024).
Tiiketici ve sirketler arasi iliskilerde ise akislar Isletmeden Isletmeye (B-B), isletmeden
Tiiketiciye (B-C), Tiiketiciden Isletmeye (C-B) ve Tiiketiciden Tiiketiciye (C-C) olmak
tizere 4 ana sekilde olusmaktadir (Slack vd., 2020).

Akislarin etkin ve koordineli bir sekilde yonetiminin saglandig: tedarik zincirinde ana
faaliyetler tedarik, liretim, tasimacilik ve dagitim olarak gruplandirilmaktadir (Khan ve
Yu, 2019). Her asama, hammaddelerin mamul {irlinlere donistiirilmesinde ve

nihayetinde miisteriye teslim edilmesinde kritik bir rol oynar.

[k asama olan tedarik, {iretim igin gerekli temel kaynaklar1 ve hizmetleri giivence altina
almak igin gereken tiim stratejik planlama, yonetim ve operasyonel faaliyetleri

kapsamaktadir (Gamble vd., 2019). Bu islev, giivenilir tedarik¢ilerin belirlenmesini,



avantajli sozlesmelerin miizakere edilmesini ve hammaddelerin, yardimci bilesenlerin ve
diger kritik unsurlarin zamaninda temin edilmesini icerir. Etkili satin alma uygulamalari
yalnizca diizenli bir malzeme akisin1 garanti etmekle kalmaz, ayni1 zamanda giiniimiiz
rekabet ortaminda ¢ok 6nemli bir faktér olan maliyet optimizasyonuna da katkida bulunur

(Gamble vd., 2019).

Satin almanin ardindan, doniislim siirecinin temel tasi olan iiretim gelmektedir. Bu asama,
hammadde ve kaynaklart mamul iiriinlere doniistiirmek i¢in planlama ve yonetim
gerektirmektedir. Uretim faaliyetleri tipik olarak, belirli maliyet ve kapasite kisitlamalar1
g6z oniinde bulundurularak tasarlanan tiretim tesislerinde veya fabrikalarda gergeklesir.
Bu asamanin karmasikligi, iiretilen {iriinlerin o6zelliklerine, bilesen parcalarinin

inceliklerine ve segilen liretim metodolojilerine baglidir (Slack vd., 2020).

Uretim tamamlandiktan sonra, iiriinler miisteriye dogru yola ¢ikar. Zincirin iigiincii
halkasi olan tasimacilik, bu bitmis veya yari bitmis iriinlerin ¢ikis noktalarindan
belirlenen varis noktalarina taginmasinin planlanmasi, yonetimi ve yiiriitilmesini
icermektedir. Bu islev, uygun ara¢ ve ekipmanin seg¢ilmesini, isgiiciiniin verimli bir
sekilde tahsis edilmesini ve mallarin giivenli ve emniyetli bir sekilde hareket ettirilmesini
kapsar. Nakliye rotalarinin ve lojistik aglarinin optimize edilmesi, maliyetleri en aza

indirirken zamaninda teslimatin saglanmasinda hayati bir rol oynar (Woodside, 2014).

Tedarik zincirinin son asamasi olan dagitimda ise bitmis triinler dagitim merkezlerine
veya benzer tesislere ulasimi bulunmaktadir. Dagitim merkezleri depolama, ellegleme,
paketleme ve nihayetinde son miisteriye nihai teslimat gibi katma deger yaratan
faaliyetler icin merkez islevi goriir. Onceki asamalarda oldugu gibi dagitimin da verimli
ve zamaninda iirlin teslimati saglamak i¢cin maliyet, kapasite ve diger kisitlamalar g6z

ontinde bulundurularak dikkatlice tasarlanmasi gerekir (Bowersox ve Closs, 2017).
2.1.1.2 Tedarik zinciri ag iiyeleri

Modern tedarik zinciri aglar1 karmasik ekosistemler olarak islemekte olup, mal ve
hizmetlerin baslangictan nihai tiiketime kadar akisini isbirligi i¢inde diizenleyen birbirine
bagli paydaslardan olusan bir ag ile karakterize edilmektedir. Bu karmasik sistem bes

temel varliktan olusur: tedarikgiler, iireticiler, distribiitorler, hizmet saglayicilar ve son
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tilkketiciler. Her bir varlik benzersiz bir degere katkida bulunur ve verimli ve sorunsuz

iiriin teslimat1 saglamak i¢in isbirligine dayali iligkileri tesvik eder.

Tedarikgiler, treticilerin nihai drlnlerin olusturulmasi i¢in ihtiya¢ duydugu
hammaddeleri, yar1 mamul bilesenleri ve mamul mallar1 saglayarak zincirin ilk halkas1
olarak hareket eder. Talepte bulunan (genelde iiretici) hammadde, yar1 mamul, mamul,
hizmetleri saglayan ya da satisini gerceklestirenleri ifade eder. Tedarikgilerin alt
tedarik¢ilerinin olmasi durumu ilgili sektdrdeki liretim hatlar1 yapisinin katmanlarin
sayisina baghdir. Alt tedarikgilerin zincirleme etki olusturdugu ¢ok katmanli tedarik

zincirleri sik karsilagilan yapilardandir (Mentzer, 2010).

Ureticiler, tedarikcilerden temin edilen hammadde ve bilesenleri bitmis iiriinlere
doniistiirerek ekosistemin merkezinde yer alir. Ilgili hammadde, yar1 mamul, mamul ve
hizmetlerin tedarigi ile isgiicii, teknik bilgi ve altyapi, arag/ekipman ve iiretime dair
formiilasyonlarla deger katilip iirlin ya da hizmete doniistiiriilen satis ve kar amaciyla

biraya gelmis organizasyonlar olarak ifade edilir (Sodhi ve Tang, 2021).

Distribiitorler, Uriinleri genellikle tireticiden satin alip, depolama faaliyeti gerceklestirip
ilgili pazarinda son tiiketiciye ya da bir diger araciya (genellikle perakendeci) dagitim
faaliyeti sonucunda satan organizasyonlar olarak nitelendirilirler. iki tip distribiitor olarak
toptancilar ve perakendeciler bulunmaktadir. Toptancilar, tiriinleri kurumsal/endiistriyel
kullanicilara, perakendecilere veya diger toptancilara satan B-B (isletmeden-isletmeye)
olarak adlandirilan kurumdan ya da sirketten sirkete ticari akisi gergeklestiren
organizasyonlardir. Uriinleri iiretici admna satin alip dagitimini ve satigimi yine {iretici
adina gerceklestirdigi gibi {iriinleri kendi adina satin alip tekrar satisim1 kendi pazarina
yapabilir. Genellikle {rtinler Treticilerden toplu sekilde gelmekte ilgili toptanci
depolarinda siparislere gore daha kii¢iik hacimlerde tekrar elleclenerek dagitima
cikarilmaktadir. Genellikle stok seviyeleri yiiksek olarak ¢aligsmakta, depolar1 daha ¢ok
dagitim merkezi gorevi gormekte olup tiiketime yakin bolgesel ve sehir i¢i noktalarda
konumlanmistir. Perakendeciler ise iriinleri ya da hizmetleri farkli dagitim kanallari
tizerinden B-C (isletmeden-tiiketiciye) olarak adlandirilan sirketten son kullaniciya

satigin1 gergeklestiren tedarik zinciri paydaglaridir (Slack vd., 2020).
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Hizmet saglayicilar, ireticilere, distribiitdrlere, perakendecilere ve miisterilere hizmet
veren kuruluslardir. Hizmet saglayicilar, bir tedarik zincirinin ihtiya¢ duydugu belirli bir
faaliyete odaklanan 6zel uzmanlik ve beceriler gelistirmistir. Bu nedenle, bu hizmetleri
iireticilerin, distribiitdrlerin, perakendecilerin veya tiiketicilerin kendi baglarina
yapabileceklerinden daha etkin ve daha iyi bir fiyata gergeklestirebilirler. Herhangi bir
tedarik zincirindeki hizmet saglayicilar, nakliye ve depolama hizmetleri saglayicilaridir.
Bunlar nakliye ve genel depolama sirketleridir olup ayni zamanda lojistik hizmet
saglayicilar olarak bilinirler. Finansal hizmet saglayicilar; kredi verme, kredi analizi
yapma ve vadesi gecmis faturalar tahsil etme gibi hizmetler sunar. Bunlar; bankalar,
kredi derecelendirme sirketleri ve tahsilat kuruluslaridir. Bazi hizmet saglayicilar pazar
arastirmasi ve reklam sunarken, digerleri {iriin tasarimi, miithendislik hizmetleri, yasal
hizmetler ve yonetim danismanligi saglar. Ayrica bir diger hizmet saglayicilar ise, bilgi
teknolojisi ve veri toplama hizmetleri sunmaktadir. Bu hizmet saglayicilarin tiimii, tedarik
zincirindeki ireticilerin, distribiitdrlerin, perakendecilerin ve tiiketicilerin devam eden

operasyonlarina az ya da ¢ok entegre edilmistir (Hugos, 2018).

Nihai tiiketiciler, tedarik zinciri yelpazesinin diger ucunda yer almaktadir. Bunlar,
sunulan nihai {irtnleri veya hizmetleri satin alan bireyler veya kuruluslar olabilir.
Memnuniyetleri iirlin veya hizmetin basarisini belirlediginden, tiim tedarik zinciri aginin

nihai hedefini temsil ederler (Slack vd., 2020).
2.1.2 Tedarik zinciri yonetiminin 6nemi

Tedarik zinciri yonetimi, glinlimiiz kiiresel pazarinda isletmeler igin kritik bir stratejik
odak noktas1 olarak ortaya c¢ikmustir. Bir tedarik zinciri igindeki her bir sirket kendi
hedeflerine oncelik verebilirken, tedarik zinciri yonetiminin genel amaci son tiiketiciye
iistlin deger sunmak i¢in tiim zincirin kolektif performansini optimize etmektir. Temelde
nihai tiiketici, talep yaratmanin arkasindaki itici gii¢ ve iiriin ya da hizmet degerinin nihai
belirleyicisidir. Beklentileri kalite, hizmet seviyesi ve maliyeti kapsar. Tedarik zinciri
yonetiminin birincil zorunlulugu, bu tiiketici beklentilerini uyumlu bir sekilde karsilamak
i¢in tedarik zinciri igindeki bagimsiz sirketlerin farkli hedeflerini senkronize etmektir. Bu
uyum ¢ok dnemlidir; bu olmadan, tek basina hareket eden sirketler son tiiketicinin ¢ok

yonlii taleplerini tutarl bir sekilde karsilamakta zorlanacaktir (Mentzer vd., 2001).
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Tedarik zinciri yonetiminin 6nemli bir yonli de miisteri odakliliga yaptig1 vurgudur.
Tedarik zinciri, tiiketici tercihlerindeki ve pazar dinamiklerindeki degisimlere karsi gevik
ve duyarli olmalidir. Bunu bagsarmak i¢in tedarik zinciri yonetimi, tedarik zinciri ortaklar
arasinda isbirligini ve bilgi paylasimini tesvik eder. Bu isbirlik¢i yaklasim, tedarik
zincirinin talepteki dalgalanmalara proaktif bir sekilde uyum saglamasina olanak
tantyarak iriinlerin veya hizmetlerin miisterilerin ihtiya¢ duydugu zamanda ve yerde
hazir olmasini saglar. Ayrica tedarik zinciri yonetimi, tedarik zinciri boyunca maliyetleri
en aza indirmeyi amaglar, bu da tiiketiciler i¢in rekabetc¢i fiyatlandirma anlamina gelir.
Verimli envanter yoOnetimi, kolaylastirilmis lojistik ve azaltilmis israf, maliyet
optimizasyonuna ulagmak i¢in kullanilan stratejilerden bazilaridir (Hofmann ve

Osterwalder, 2017).

Sonug olarak, tedarik zincirinin 6nemi, tedarik zincirindeki gesitli paydaslarin ¢abalarini
ortak bir amag dogrultusunda birlestirme yeteneginde yatmaktadir: nihai tiiketiciyi tatmin
etmek. Bunu yaparak, miisteri hizmetlerini gelistirir, maliyetleri diisiiriir ve nihayetinde
is basarisini artirir. Bu entegre yaklagim, yalnizea gelismis iirlin kalitesi, bulunabilirligi
ve satin alinabilirligi yoluyla tiiketicilere fayda saglamakla kalmaz, ayn1 zamanda tedarik
zinciri iginde faaliyet gosteren sirketlerin rekabet giiciinii ve karliligini da artirir
(Christopher, 2021). isletmeler kiiresel pazarmn karmasiklig1 icinde yol almaya devam
ettikge, stirdiiriilebilir biiylime ve miisteri memnuniyetinin saglanmasinda tedarik zinciri

yonetiminin rolii daha da belirgin hale gelecektir.

Tedarik zinciri yonetiminin 6nemine bagli olarak firmalar tarafindan yapilan ¢aligmalarda
cesitli zorluklarla karsilasilmaktadir. Bu zorluklar karmasiklik, belirsizlik ve degiskenlik

olarak gruplandirilabilir.
2.1.2.1 Karmasikhk

Tedarik zincirleri, dogas1 geregi karmasik sistemlerdir ve birbiriyle baglantili cok sayida
bilesen ve siirecle karakterize edilir. Bu karmasiklik, hem talep hem de arzdaki dogal
belirsizlikler ve degiskenlikler ile ¢esitli paydaslar arasinda kesintisiz isbirligini tesvik
etmenin zorluklartyla daha da artmaktadir (Christopher, 2021). Bu karmasikligi
yonetmek, tedarik zincirinin verimliligini, yanit verebilirligini ve genel performansini

dogrudan etkilediginden, isletmeler i¢in ¢ok dnemli bir konudur.
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Tedarik zincirlerinin karmasikligina gesitli faktorler katkida bulunur. Christopher (2016),
yapilarin ¢oklugu (6r. tedarikgiler, iirlinler, miisteriler), zincirdeki bilesenlerin ve
sirketlerin ¢esitliligi ve degisen dogasi ve genellikle netlikten yoksun olan karmasik
sirketler arasi iligkiler de dahil olmak {izere bu etkenleri 6zetlemektedir. Bu yapisal
karmagikliklar, etkin bir sekilde yonetilmedigi takdirde maliyetlerin artmasina ve

verimsizlige yol acabilir.

Tedarik zincirlerindeki karmasikligin kaynaklar1 ¢cok yonlidiir. Ag karmagsiklig:, ag
icindeki diiglimlerin ve baglantilarin sayica ¢oklugundan kaynaklanir ve bu durum,
¢ekirdek olmayan faaliyetlerin dis kaynak kullaniminin giderek yayginlagsmasi nedeniyle
artmistir. Bununla birlikte birgok farkli faaliyeti igeren uzun siiregler, sadece daha uzun
teslim siireleri yaratmakla kalmaz, ayn1 zamanda performanstaki degiskenlige daha
yatkin olmaktadir. Bir siirecteki asama ne kadar fazlaysa ve ne kadar ¢ok aktarma varsa,
planlanan ve gergcek sonuglar arasinda tutarsizliklar olma olasiligi o derece artar. Bunun
dogal bir sonucu olarak da siire¢ karmasikligi ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica isletmeler
tarafindan sunulan genis bir iiriin veya hizmet yelpazesini kapsayan cesitlilik ol¢egi de

karmasikliga katkida bulunur (Christopher, 2016).

Diger taraftan karmasik tasarim ve konfigiirasyonlardan kaynaklanan iriin karmasikligi,
tedarik zinciri operasyonlarin1 6nemli olgiide etkilemektedir. Benzer sekilde miisteri
karmagikligi, ¢ok sayida standart dis1 hizmet seceneginin veya 6zellestirilmis ¢éziimlerin
bir sonucu olarak ortaya ¢ikar. Farkli miisterilere hizmet etmenin maliyetleri 6nemli
Ol¢iide degiskenlik gosterir. Her miisteri, siparis tipine gore farkli Ozellikler
sergileyecektir (6rn. siparislerin sikligi, siparislerin boyutu, teslimat gereksinimleri vb.).
Bu farkliliklar, farkli hizmet segeneklerinin veya paketlerinin mevcudiyeti ve / veya

Ozellestirme olanaklarinin bir sonucu olarak daha da artacaktir (Christopher, 2016).

Genisleyen tedarik¢i tabanindan kaynaklanan tedarik¢i karmasikligi, cok sayida iliskinin
ve ilgili islem maliyetlerinin yonetilmesini gerektirmektedir. Buna ek olarak genellikle
hiyerarsik yapilar ve departman silolar ile karakterize edilen orgiitsel karmasiklik,
tedarik zinciri i¢inde esnekligi ve uyarlanabilirligi engeller. Son olarak, tedarik zinciri
boyunca degis tokus edilen biiylik hacimli verilerle beslenen bilgi karmasiklig:, dogruluk,
yorumlama ve etkin kullanimla ilgili zorluklar ortaya ¢ikarmaktadir (Christopher, 2016).
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Sonug olarak, modern tedarik zincirlerinin dogasinda var olan karmasiklik, kuruluslar i¢in
zorlu bir meydan okumadir. Bu karmagsikligi ele almak, siirecleri diizene sokmayi,
isbirligini gelistirmeyi, ag yapilarin1 optimize etmeyi ve bilgi akisini etkin bir sekilde
yonetmek i¢in teknolojiden yararlanmay1 kapsayan ¢ok yonlii bir yaklagim gerektirir.
Isletmeler, karmasiklig1 proaktif bir sekilde yoneterek tedarik zincirlerinin esnekligini,

yanit verebilirligini ve nihayetinde son tiiketiciye deger sunma kabiliyetini artirabilir.
2.1.2.2 Belirsizlik

Tedarik zinciri belirsizligi, etkin yonetim i¢in 6nemli bir zorluk teskil eder ve genellikle
De Leeuw vd. (2013) tarafindan 6zetlenen bes temel gereklilik ile karakterize edilir. Bu
gereklilikler karsilanmadiginda, karar verme karmagsikligina katkida bulunur ve yonetim

sistemlerinin verimliligini engeller.

IIk olarak, iyi tammlanmis bir yOnetim sistemi, tedarik zincirini istenen y&nde
yonlendirmek i¢in net hedefler ve ilgili performans gostergeleri olusturmalidir. Boyle bir
yonlendirmenin olmamasi belirsizlige ve yanlis hizalanmis ¢abalara yol agabilir. Ikinci
olarak, dis faktorlere ve tedarik zincirinin mevcut durumuna iliskin kapsamli bilgilerin
mevcudiyeti, gelecek senaryolarinin tahmin edilmesi i¢in zorunludur. Bu hususlara iliskin
goriiniirliik eksikligi, reaktif karar alma siireclerine ve kagirilan firsatlara neden olabilir.
Ucgiincii olarak, ydnetim sistemi toplanan verileri etkin bir sekilde analiz etmek ve
yorumlamak icin yeterli bilgi isleme kapasitesine sahip olmalidir. Yetersiz isleme
kapasitesi asir1 bilgi yiiklenmesine ve karar alma siireglerinde gecikmelere yol acabilir.
Dordiinciisti, alternatif eylemlerin etkisini tahmin etme yetenegi, sistemi istenen
sonuglara dogru yonlendirmek i¢in gereklidir. Bu da mevcut degiskenler ve performans
gostergeleri arasindaki iliskileri agiklayan bir sistem modelini gerekli kilar. Boyle bir
model olmadan, karar vericiler se¢imlerinin potansiyel sonuglarini degerlendirmekte
zorlanabilirler. Son olarak, uygun kontrollerin uygulanmasi, eylemlerin hedeflerle
uyumlu olmasinmi saglamak ve riskleri azaltmak i¢in ¢ok 6nemlidir. Yetersiz kontroller
tedarik zincirini aksamalara ve planlanan sonuglardan sapmalara maruz birakabilir (De

Leeuw vd., 2013).

Tedarik, siire¢ ve talepteki belirsizligin yaygin dogasi, tiim ag boyunca iiretim islevini

onemli Ol¢iide etkiler (Tang ve Musa, 2011). Bu belirsizlik, miisteri sipariglerindeki
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dalgalanmalar, optimum envanter seviyelerinin belirlenmesindeki zorluklar ve tedarikei
teslimatlarinin zamanlamasi ve kalitesiyle ilgili endiseler gibi ¢esitli sekillerde kendini
gosterir.  Bu  belirsizlikler verimsizlige, maliyetlerin artmasina ve miisteri

memnuniyetinin azalmasina yol agabilir (Patil vd., 2012).
2.1.2.3 Degiskenlik

Tasimada gecikmeler, takvim planlama (scheduling) sorunlari, kalite, talep
dalgalanmalar1 ve insan hatalar1 gibi ¢esitli faktorlerden kaynaklanan degiskenlik, tedarik
zinciri yonetiminde bir baska zorlu zorluk olarak ortaya c¢ikmaktadir. Bu degiskenlik
kaynaklari, mallarin ve bilgilerin sorunsuz akisini bozarak verimsizlige, maliyetlerin
artmasina ve miisteri memnuniyetsizligine yol acabilir. Tedarik zincirlerindeki
karmagiklik, degiskenlik ve belirsizligin karmasik etkilesimi goz oniine alindiginda, etkili
bir yonetim igin sistemik bir bakis agis1 ¢ok onemlidir. Tagima gibi izole islevlere
odaklanmak yerine, tiim tedarik zincirini birbirine bagli bir sistem olarak goren biitiinsel
bir yaklagim, optimum sonuglara ulagsmak i¢in gereklidir. Zira iyilestirme potansiyelinin
artis1 beraberinde yeniden karmasiklik ve artan koordinasyon ihtiyaci getirecegi dikkate
alimmalidir. Ayrica, hedeflerin ve gostergelerin nasil belirlenecegi ve takip edilecegi,
hangi paydasin giliglenip hangisinin gorece daha zayif kalacagi, izlenebilirlik agisindan
kimlerin hangi seviyede bilgiye erisiminin olacagi ve belirsizligin nasil yonetilecegi gibi

konularda stratejilerin nasil olusturulacagi 6nemli hale gelecektir.

Tedarik zinciri yonetimi modelinde amag, kar1 en {ist diizeye ¢ikarmaktir. Nihai pazarda
arttirtlmis rekabet giicii yoluyla miimkiin olan en kisa zaman diliminde talebi en az
maliyetle karsilamak hedeflenir. Bu tiir hedeflere ancak bir biitiin olarak tedarik zinciri
yonetimi stratejileri ve araglari ile ulasilir. Verimsiz ve maliyetli silire¢ darbogazlari
ortadan kaldirilir, zaman araliklar1 sikilagtirilir, stoklar enazlanip, kalite sorunlar1 ortadan

kaldirilir (Waters ve Rinsler, 2014).

Miisteri taleplerine en az maliyetli en {ist diizey hizmet seviyeleri ile cevap verebilmek
tedarik zinciri yonetiminin ana amacidir. Tedarik zincirlerini olusturan paydaslar arasi en
uygun bilgisel ve finansal akiglarin esglidiimlenerek planlanmasi, tasarlanmasi ve
yonetilmesi arz ile talep arasindaki akislarin ve siireglerin optimizasyonu sistemsel olarak

ortak amaclar dogrultusunda yonetilmesi ile miimkiindiir.
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Ayrica, tedarik zinciri yonetiminin temel felsefesi, sabit bir talebi karsilarken toplam
tedarik zinciri maliyetini en aza indirmek etrafinda doner. Bu toplam maliyet; hammadde
ve diger satin alma maliyetleri, gelen tasima ve ulastirma maliyetleri, tesis yatirim
maliyeti, direkt ve endirekt iiretim maliyetleri, direkt ve endirekt dagitim merkezi
maliyetleri, stok bekletme maliyeti, i¢-yatirim ve tasima maliyetleri ile giden tagima ve
ulastirma maliyetleri dahil olmak iizere ¢ok gesitli maliyet unsurlarini kapsar (Paksoy,
2005). Etkili tedarik zinciri yonetimi, siirdiiriilebilir karlilik elde etmek igin maliyet

azaltma ve hizmet seviyesini gelistirme arasinda bir denge kurmaya ¢aligir.
2.1.3 Tedarik zinciri yonetiminin amaclar:

Tedarik zinciri yonetimi kapsaminda Flow-to-equity (FTE) siireclerinin stratejik tasarimi
ve yonetimi, ¢ok yonlii bir dizi hedefe ulasmada ¢ok 6nemlidir. Her seyden once tedarik
zinciri yonetimi, tiim iiretim yasam dongiisii boyunca malzeme, hizmet ve bilgi akisin
kesintisiz ve sorunsuz bir sekilde diizenlemeye ¢aligsarak operasyonel verimliligi saglar
ve aksakliklart en aza indirir. Bu aerodinamik yaklasim ayni zamanda envanter
maliyetlerini azaltmaya ve kayiplar1 hafifletmeye hizmet ederek gelismis kaynak
optimizasyonuna ve finansal ihtiyatliliga katkida bulunur. Ayrica, tedarik zinciri yonetimi
tiretim siireci boyunca birinci sinif malzeme ve bilesenlerin miinhasiran kullanilmasini
zorunlu kildigindan, iiriin kalitesinin korunmasi her seyden 6nemli olmaya devam

etmektedir (Karasu, 2006; Hugos, 2018; Giiltekin ve Deste, 2021).

Dahili operasyonel iyilestirmelerin Otesinde, tedarik zinciri yonetimi dig paydas
iliskilerini de kapsayacak sekilde kapsamini genisletir. Giivenilir tedarikgilerin
belirlenmesi ve yetistirilmesi, esnek ve ¢evik bir tedarik zinciri olusturmak ig¢in
vazgecilmezdir. Ayrica hammaddelerin, yardimct malzemelerin, parcalarin ve
hizmetlerin standartlagtirilmasi, {iretim protokollerini kolaylagtirmaya, karmagsiklig
azaltmaya ve hata veya gecikme potansiyelini azaltmaya hizmet eder. Usta tedarik¢i
iligkileri yonetimi ve stratejik miizakere yoluyla tedarik zinciri yonetimi, temel kaynaklari
en uygun maliyet noktasinda tedarik etmeyi ve bdylece kurulusun pazarlik giiciinii ve
pazardaki rekabet¢i konumunu gii¢clendirmeyi amaglar (Karasu, 2006; Hugos, 2018;
Giltekin ve Deste, 2021).
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Isbirligi, tedarik zinciri yonetimi felsefesinin bir kose tas1 olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Cesitli i¢ paydaslarla saglam iliskilerin gelistirilmesi, uyumlu ve sinerjik bir operasyonel
ortami tesvik eder. Bu i¢ uyum, tiim departmanlarin birlesik amacglar ve hedefler
dogrultusunda birlesmesini ve bdylece genel kurumsal etkinligin en st diizeye
cikarilmasini garanti eder. Sonug olarak, siirecleri optimize ederek, israfi en aza indirerek
ve igbirligine dayali ortakliklar1 besleyerek tedarik zinciri yonetimi, isletmelerin en aza
indirilmis idari genel giderlerle caligmasini saglayarak finansal performanslarini ve uzun
vadeli siirdiiriilebilirliklerini daha da artirir (Karasu, 2006; Hugos, 2018; Giiltekin ve
Deste, 2021).

2.1.4 Tedarik zinciri yonetiminin isletmelere sagladigi faydalar

Tedarik zinciri yonetimi isletmelere sayisiz avantaj saglar ve bunlarin basinda ayni
tedarik zinciri ekosistemi icinde faaliyet gosteren kuruluslar arasinda artan isbirligi ve
bilgi aligverisi gelir. Bu avantajlar sadece maliyet azaltma ve zaman optimizasyonunun
Otesine gecerek genis bir operasyonel verimlilik ve miisteri odakli iyilestirmeler
yelpazesini kapsar. Tedarik Zinciri Konseyi tarafindan agiklandigi tizere, tedarik zinciri
yOnetiminin goze ¢arpan faydalar1 arasinda artan teslimat performansi, azalan envanter
seviyeleri, kisaltilmig dongii siireleri, artan tahmin dogrulugu, deger zinciri boyunca artan
verimlilik, ag boyunca maliyet sinirlamasi1 ve yiliksek kapasite kullanim oranlar1 yer
almaktadir (CSCMP, 2024).

Bu avantajlarin hayata gecirilmesi, kapsamli iletisime, titiz koordinasyona ve tiim tedarik
zincirini kapsayan faaliyetlerin siki bir sekilde kontrol edilmesine baglhidir. Tedarikgiler,
ureticiler, distribiitorler, perakendeciler ve diger ilgili paydaslar arasindaki isbirligini
besleyerek, tedarik zinciri yonetimi ortak hedeflerle uyumlu birlesik bir stratejik yoriinge
olusturur. Bu entegre caba, tedarik zincirinin tamaminda harcamalarin azalmasi,
operasyonel verimliligin artmasi, karlihigin artmasi ve nihayetinde miisteri

memnuniyetinin yiikselmesi ile sonuglanir.
2.1.5 Tedarik zincir stratejisi ile rekabet iistiinliigii

Porter’a (1997) gore strateji, bir sirketin faaliyetleri arasinda uyum saglamaktir. Basarilt

strateji, bircok seyi iyi yapmanin ve bunlart entegre etmenin bir sonucudur. Faaliyetler

18



arasinda uyum yoksa, ayirt edici bir strateji yoktur ve strateji siirdiiriilemez olacaktir.
Bununla birlikte Smart (2008), zaman iginde tedarik zincirinin, dncelikli olarak dagitima
odaklanan operasyonel bir faaliyetten, tiim islevleri kapsayan ve organizasyonlar arasi

sinirlart agan stratejik bir konsepte doniistiigiinii agiklamaktadir.

Gecmisin rekabetci modeli biiylik 6l¢iide iiriin yeniligine dayansa da bunun giderek artan
bir sekilde siire¢ yeniligi ile tamamlanmasi gerekecektir. Bu yeni ¢cagda rekabet etmenin
temeli sunlar olacaktir: Rekabet avantaji = Uriin miikemmelligi x Siire¢ miikkemmelligi
(Ohmae vd., 1983). Rekabet iistlinliigiiniin kaynagi, oncelikle kurulusun kendisini
miisterinin goziinde olumlu yonde farklilagtirabilmesi ve ikincil olarak daha diisiik
maliyetle ve dolayisiyla daha fazla karla faaliyet gostermesinde bulunur. Giiniimiiz
pazarinda siparis kazanma kriterlerinin iiriin bazli olmaktan ¢ok hizmet bazli olma

olasilig1 daha yiiksektir.

Tedarik zinciri stratejisi, iiriinlerin tedarik edilmesi, kapasite planlamasi, hammaddelerin
donistiiriilmesi, talep yonetimi, tedarik zinciri boyunca iletisim ve {riinlerin teslimi ile
ilgili kararlarin modeli olarak goriilebilir (Narasimhan vd., 2008). Bu anlamda, kurumsal
rekabet giicil ile tedarik zinciri arasinda gii¢lii bir iliski vardir, ¢iinkii tedarik zinciri, bir
tiriine katma deger katabilen ve ayni zamanda daha iyi ulusal ve uluslararasi rekabeti
yonetebilen tiim sirketler tarafindan olusturulur (Ion ve Cristina, 2014). Bu nedenle, her
bir tedarik zinciri tiyesinin aldig1 kararlar, rekabet edebilirlik diizeylerini iyilestirmek i¢in
hayati 6nem tagimaktadir (Jimenez-Jimenez vd., 2019). Bu anlamda tedarik zinciri,
kurumsal rekabet giiciinii ve hayatta kalma sansim1 artirmak i¢in bir ara¢ olarak

distiniilebilir.
2.1.5.1 Operasyon stratejisi

Bir tedarik zinciri cer¢evesindeki operasyon stratejisi, stoklarin siparislere karsi
yonetimine iliskin onemli kararlarin yani sira diisiik maliyetli offshore iiretime iliskin
hususlari da kapsar. Bu tiir kararlar genel tedarik zinciri dinamikleri ve yatirim stratejileri
tizerinde derin etkiler yaratir (Bagkol, 2011). Stok bazli iiretimin tercih edilmesi, yiiksek
hacimli satiglarla karakterize edilen standartlastirilmis iiriinler i¢in avantajli olmaktadir.
Sirketler daha biiyiik partiler halinde {iretim yaparak, tiretim maliyetlerini en aza indirmek

icin 6l¢ek ekonomilerinden faydalanabilir. Ayrica, bu iiriinlerin stokta tutulmasi, miisteri
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talebinin hizl1 bir sekilde karsilanmasini kolaylastirir, bdylece pazardaki dalgalanmalara

ve miisteri tercihlerine yanit verebilirligi artirir (Sharma vd., 2022).

Buna karsilik, siparis lizerine {iretim, diizensiz talep modellerine sahip 6zellestirilmis
veya nig Uriinler i¢in tercih edilen strateji olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu yaklasima gore,
tiriinler yalnizca miisteri siparisi alindiktan sonra iiretilmekte, bdylece stok seviyeleri
asgari diizeyde tutulurken farkli iirtin konfigiirasyonlarina ve 0Ozelliklerine uyum
saglanmaktadir (Paharia, 2020). Bir baska hibrit strateji olan siparise gore konfigiirasyon,
bir siparisin alinmasi iizerine iiretimi tamamlamadan 6nce bir {liriiniin kismen standart bir
seviyeye tamamlanmasini igerir. Bu strateji Ozellikle miisteri teslim siirelerinin
kisaltilmas1 ve degisen pazar taleplerine yanit verme ¢evikliginin artirilmasi agisindan

faydalidir (Hulthén, 2022).

Ayrica, siparis lizerine liretim, siparis iizerine Uretim ile benzerlikler gostermekte ve
karmagik riin ve hizmetlerin benzersiz miisteri spesifikasyonlarin1 karsilamak {izere
uyarlandig1 sektorlere hitap etmektedir. Bu yaklasim, tirlinlerin belirli miisteri
gereksinimlerini karsilayacak sekilde 6zellestirilmesini ve uyarlanmasini vurgulamakta,
genellikle 6zel iiretim siiregleri ve iireticiler ile miisteriler arasinda kapsamli isbirligi
gerektirmektedir. Sirketler, operasyon stratejilerini iriinlerin 6zellikleri ve pazarin
talepleriyle uyumlu hale getirerek tedarik zinciri performanslarini optimize edebilir ve

sektordeki rekabet giiclerini artirabilirler.
2.1.5.2 Dis kaynak kullanim stratejisi

Dis kaynak kullanimu stratejisi, bir sirketin operasyonel manzarasini sekillendirmede ¢ok
onemli bir rol oynar ve mevcut tedarik zinciri yetkinliklerinin ve temel uzmanligin
kapsaml1 bir analizini gerektirir (Omiirgoniilsen ve Sarigiil, 2021). Sirketin hangi konuda
gercekten iyl oldugunu, hangi uzmanlik alanlarn stratejik farklilagtiricilart olma
potansiyeline sahip oldugunu belirler. Bunlar, sirket i¢inde tutulmasi ve daha da iyi hale
getirilmesi gereken aktivitelerdir. Stratejik onemi diisiik olan veya ti¢lincii bir tarafin daha
1yi, daha hizli veya daha ucuza yapabilecegi dis kaynak kullanimi; sirketlerin diger
sirketlerin uzmanligindan ve kapasitesinden yararlanarak hizli bir sekilde ytlikselmelerine
veya diismelerine, yeni Uriinler olusturmalarina veya kendilerini pazarda yeniden

konumlandirmalarina olanak tanir. Bu sayede saglanan esneklik ve ¢eviklik, glinlimiiziin

20



rekabetci kiiresel pazarlarinda muazzam bir fark yaratabilir. Ancak en Onemlisi; dig
kaynak kullanimi, sirketlerin temel yetkinliklerine odaklanmalarima ve rekabetci

konumlarim1 gelistirmelerine olanak tanir (Kapici ve Yiicel, 2021; Acar ve Cagliyan,
2021).

Dis ortaklarin sundugu baslica avantajlardan biri 6lgektir. Genis bir miisteri tabanina
sahip olan iciincii taraf hizmet saglayicilar, kullanim oranlarini yliksek ve birim
maliyetleri diisilk tutan Olgek ekonomilerinden yararlanarak genellikle daha diislik
maliyetle hizmet sunabilmektedir. Ayrica, dis kaynak kullanimi, dahili {iretim
kapasitelerini genisletmek i¢in agir yatirimlar gerektirmeden tiiretim operasyonlarinin
hizli 6l¢eklenebilirligini kolaylastirir. Bu 0Olgeklenebilirlik, sirketlerin degisen pazar
taleplerine hizli bir sekilde yanit vermesini ve altyap1 kisitlamalarina takilmadan biiyiime

firsatlarindan yararlanmasini saglar (Kroes ve Ghosh, 2010).

Bununla birlikte, dis kaynak kullanimi ortaklart bir sirketin operasyonel kapsamini
onemli olciide gelistirebilir. Ozellikle yeni pazarlara veya cografyalara agilmayi
hedefleyen isletmeler icin, dis isbirlik¢iler, mevcut is hacimleri géz oniine alindiginda
dahili olarak c¢ogaltilmasi ekonomik olarak miimkiin olmayabilecek, daha &nce
kullanilmamis bolgelerdeki operasyonel ayak izlerine erisim sunar. Bu stratejik ortaklik,
pazar penetrasyonunu ve cografi cesitlendirmeyi kolaylastirarak sirketlerin erisim
alanlarin1 genisletmelerini ve yerellestirilmis uzmanlik ve mevcudiyet yoluyla pazara

Ozgii riskleri azaltmalarini saglar (Brewer vd., 2013).

Diger taraftan, dis kaynak kullanimi teknolojik uzmanliga erisim saglar. Nis iiriin veya
siire¢ teknolojilerine sahip kuruluslarla ortaklik kurmak, arastirma ve gelistirme i¢in
sirket i¢inde 6nemli yatirimlar yapma ihtiyacini ortadan kaldirir. Bunun yerine sirketler,
inovasyon dongiilerini hizlandirmak, iriin tekliflerini gelistirmek ve hizla gelisen
endiistrilerde teknolojik uygunlugu siirdiirmek i¢in dis ortaklarin bilgi ve yeteneklerinden
yararlanabilir. Sirketler, temel olmayan islevleri stratejik olarak dis kaynak kullanarak ve
dis yetkinliklerden yararlanarak operasyonlarimi diizene sokabilir, kaynak tahsisini
optimize edebilir ve dinamik kiiresel pazardaki rekabet¢i konumlarini giiglendirebilirler

(Coronado Mondragon ve Coronado Mondragon, 2018).
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2.1.5.3 Kanal stratejisi

Kanal stratejisi, lirlin ve hizmetlerin iireticilerden son kullanicilara veya alicilara nasil
ulastiginin karmagsik bir sekilde diizenlenmesini kapsar ve stratejik tedarik zinciri
yonetiminin 6nemli bir yoniinii olusturur. Bu stratejik miizakereler, en etkili dagitim
kanallarinin ayirt edilmesi, distribiitorler veya perakendeciler araciligiyla dolayli
kanallarin ¢evrimigi satiglar veya dogrudan satis gii¢leri gibi dogrudan yaklagimlara karsi
degerlerinin tartilmasi etrafinda doner. Farkli tiiketici segmentleri ve bolgeler farkli
tercihler ve satin alma davraniglar1 sergileyebileceginden, pazar segmentasyonu ve
cografi hususlar kanal stratejilerinin formiile edilmesinde 6nemli bir etkiye sahiptir

(Honarvar ve Rezaee, 2019).

Kanal stratejisinin merkezinde, dagitim kanallarinin karisimini1 akillica segerek ve
dengeleyerek kar marjlarin1 optimize etme arayist yer alir. Her kanal kendine 6zgii
maliyet yapilari, gelir akiglar1 ve pazara erisim potansiyelleri sunar ve en avantajli
konfigiirasyonu belirlemek i¢in incelikli bir degerlendirme gerektirir. Dahasi, kanal
stratejisi sadece dagitim lojistiginin Otesine gegerek triin kithgmi veya talepteki
dalgalanmalar1 yonetmeye yonelik beklenmedik durumlari da kapsar. Tahsis protokolleri
ve Onceliklendirme mekanizmalarina iliskin kararlar, tedarik kesintileri veya talep
dalgalanmalariin artti§i donemlerde mallarin adil ve verimli bir sekilde dagitilmasini
saglamak icin kritik 6neme sahiptir. Etkili kanal stratejisi, pazar dinamiklerinin, tiiketici
davranis kaliplarinin ve rekabet ortaminin kapsamli bir sekilde anlagilmasina baglidir.
Sirketler, kanal se¢imlerini hedeflenen pazar segmentleri ve cografi niianslarla uyumlu
hale getirerek pazar penetrasyonunu artirabilir, gelir liretimini en {ist diizeye ¢ikarabilir
ve rekabetci konumlarini gli¢lendirebilir. Ayrica, liriin ve hizmetlerin sunulma sekli genel
miisteri deneyimini dogrudan etkilediginden, kanal stratejisi miisteri bagliligin1 ve marka
sadakatini tesvik etmek i¢in bir kanal gérevi goriir (Chen vd., 2019) Sonug olarak kanal
stratejisi, cagdas pazarlarin karmagikligi icinde yol almak ve biiylime ve farklilasma icin

ortaya c¢ikan firsatlardan yararlanmak isteyen kuruluslar i¢in stratejik bir zorunluluktur.
2.1.5.4 Miisteri hizmetleri stratejisi
Miisteri hizmetleri stratejisi, tedarik zinciri yonetimi ¢ercevesinde temel bir unsuru temsil

eder ve misterilerle verimli iligkiler gelistirme ve siirdiirme g¢abalarinin temelini
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olusturur. Oziinde, etkili bir miisteri hizmetleri stratejisi iki yonlii bir yaklasima dayanir:
birincisi, bireysel miisteri hesaplariyla iligkili toplam hacim ve karliligin keskin bir
degerlendirmesi ve ikincisi, miisteri tercihleri ve beklentilerinin derinlemesine
anlasilmasi. Bu iki yon, tedarik zinciri stratejilerini sekillendirmek i¢in kritik girdiler
olarak hizmet eder, kaynak tahsisi ve kapasite 6nceliklendirme kararlarina rehberlik eder

(Lotberg vd., 2010).

Bir miisteri hizmetleri stratejisinin formiile edilmesinin ayrilmaz bir pargasi, miisterinin
Oonemi ve degerine dayali hizmet seviyesi farklilastirmasi sorunudur. Tiim miisterilere
ayn1 giin teslimat gibi ayni seviyede hizmet mi verilmeli yoksa hizmet kademeleri her bir
misteri segmentinin stratejik 6nemine uygun hale mi getirilmelidir? Ayrica, iiriin
erisilebilirligi ve Onceliklendirmesi de g6z Oniinde bulundurularak, tiim miisteri
segmentlerine tek tip erisim mi saglanmali yoksa miisteri degerine gore farkli erigim

ayricaliklart m1 taninmali sorular giindeme gelmektedir (Hugos, 2018).

Bu stratejik miizakere, miisteri hizmetleri tekliflerinin miisteri tabaninin farkli ihtiyag ve
beklentileriyle uyumlu hale getirilmesi ve boylece miisteri memnuniyeti ve sadakatinin
artirtlmasi zorunlulugunun altini ¢izmektedir. Miisterileri degerlerine ve tercihlerine gore
segmentlere ayirarak kuruluslar, kaynak kullanimini optimize ederken miisteri yagam
boyu degerini en {ist diizeye ¢ikarmak icin hizmet seviyelerini ve {iriin tekliflerini
uyarlayabilir. Ayrica, hizmet stratejisine miisteri odakli bir yaklasim, daha derin bir
baglilik ve marka yakinlhigini tesvik ederek kurulusun pazardaki rekabet¢i konumunu
giiclendirir. Nihayetinde, ustalikla hazirlanmis bir miisteri hizmetleri stratejisi, tedarik
zinciri boyunca miisteri odakliligi tesvik etmek, operasyonlara geviklik, yanit verebilirlik
ve misteri beklentilerini agmaya yonelik amansiz bir baglilik agilamak i¢in bir temel tasi
gbrevi goriir. Isletmeler, miisteri davranis ve tercihlerine iliskin i¢gdriilerden yararlanarak
kalict iliskiler kurabilir, bilylimeyi destekleyebilir ve rekabetin giderek arttig1 bir pazarda

kendilerini farklilagtirabilirler.
2.15.5 Varhk ag

Varlik ag, fabrikalar, depolar, iiretim ekipmanlari, siparis masalar1 ve hizmet merkezleri
de dahil olmak iizere sirketin fiziksel varliklarinin mekansal dagilimi, dlgegi ve islevsel

yetkisine iligkin stratejik kararlar1 kapsayan saglam bir tedarik zincirinin
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yapilandirilmasinda nihai bileseni olusturur. Bu varliklar tedarik zincirinin operasyonel
omurgasini olusturmakta, genel performansi ve pazar dinamiklerine cevap verebilirligi

tizerinde derin bir etki yaratmaktadir (Bagkol, 2011).

Varlik ag1 yapilandirmasimnin merkezinde, tedarikg¢ilere, miisterilere ve kilit ulasim
arterlerine yakinlig1 optimize etmek icin tesislerin stratejik olarak konumlandirilmasi yer
alir. Varliklarin cografi dagilimi1 yalnizca nakliye maliyetlerini ve teslim siirelerini
etkilemekle kalmaz, ayn1 zamanda aksakliklarla iligkili risklerin azaltilmasinda ve hizmet
seviyelerinin iyilestirilmesinde de 6nemli bir rol oynar. Ayrica, her bir tesisin biiyiikligi
ve kapasitesi, dalgalanan talep modellerini karsilamak ve sorunsuz envanter yonetimi ve
siparig karsilama siireglerini desteklemek i¢in dikkatlice kalibre edilmelidir. Ag i¢indeki
miinferit varliklarin misyonu ve uzmanlasmasina iliskin kararlar da ayni derecede
Oonemlidir. Fabrikalar belirli iirlin hatlar1 veya iiretim siirecleri i¢in belirlenebilirken,
depolar farkli cografi bolgelere veya miisteri segmentlerine hizmet verecek sekilde
uyarlanabilir. Bu tiir stratejik tanimlamalar sirketlerin kaynak kullanimini optimize
etmesini, is akiglarin1 kolaylastirmasmi ve tedarik zinciri ekosistemi genelinde
operasyonel verimliligi artirmasini saglar. Ayrica varlik agi, tedarik zinciri i¢indeki cesitli
paydaslar arasinda isbirligi ve koordinasyonu tesvik etmek i¢in bir dayanak noktasi

gorevi gortr (Hugos, 2018).
2.1.6 Tedarik zincir karar alanlar

Karar verme, tedarik zinciri yonetiminin merkezinde yer alir. Analitik modeller, hangi
tasima segeneginin kullanilacagina veya ne kadar stok tutulacak gibi sorulara karar
vermede yardimci olabilir. Soyutlama derecesine, hiza ve maliyete gore cesitli
kategorilere ayrilabilirler. Modeller, yaklagimlarina gore ii¢ kategoriye ayrilabilir

(Christopher, 2021):
- Tanimlayici (Ne oldu?)
- Ongoriicii (Ne olabilir?)

- Kuralci (Ne yapilmali?)
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Uretim alaninda karar verme, iriin talebini, optimum iiretim miktarlarmni belirlemeyi ve
tesis kapasiteleri, is yiikii dengeleme, kalite kontrol ve ekipman bakimi gibi faktorleri goz
oniinde bulundururken verimliligi en iist diizeye ¢ikarmak i¢in zamanlama yapmayi
gerektirir. Bu, pazar talebi ve operasyonel kisitlamalarla uyumlu ana {iretim

programlarinin olusturulmasini gerektirir (Chopra ve Meindl, 2016).

Benzer sekilde, stok yédnetimi kararlari, elde tutma maliyetlerini en aza indirirken
belirsizliklere karst bir tampon gorevi gormek {izere tedarik zincirinin g¢esitli
asamalarinda uygun stok seviyelerinin belirlenmesi etrafinda doner. Bu kararlar, yeterli
stok mevcudiyeti saglamak ile sermayeyi baglayan ve depolama masraflarina neden olan

fazla stoktan kaginmak arasinda bir denge kurmayi icerir (Hugos, 2018).

Konum kararlari, operasyonel verimliligi optimize etmek ve maliyetleri en aza indirmek
icin iiretim ve depolama tesislerinin stratejik konumlandirilmasini kapsar. Tedarikgilere,
misterilere ve ulasim aglarina yakilik gibi faktorler yer se¢imini etkiler ve mevcut

altyapi ile yeni tesislerin ingasinin fizibilitesi dikkatle degerlendirilir (Christopher, 2021).

Nakliye kararlari, mallar tedarik zinciri konumlar1 arasinda tasimak i¢in en uygun
maliyetli ve verimli ulasim modlarinin se¢ilmesini icerir. Tasima masraflarini en aza
indirirken zamaninda teslimati saglamak i¢in hava tagimaciligi, kamyon tasimaciligi,
deniz tasimaciligi veya demiryolu tasimaciligr arasinda se¢im yapilirken hiz, giivenilirlik

ve maliyet arasindaki dengeler dikkatle degerlendirilmelidir (Hugos, 2018).

Bilgi yonetimi, tedarik zinciri karar alma siirecinin kritik bir yoniinii olusturmakta,
firmalar koordinasyonu kolaylastirmak ve karar alma siireglerini gelistirmek igin
toplanacak ve paylasilacak veri hacmine iliskin sorularla bogusmaktadir. Zamaninda ve
dogru bilgi, firmalarin iiretim, envanter yonetimi, tesis konumu ve nakliye lojistigi ile
ilgili bilin¢li kararlar almasini saglayarak tedarik zinciri performansini ve yanit

verebilirligini optimize eder (Christopher, 2021).
2.1.7 Tedarik zincirlerinin giiniimiizdeki degisimi

Tiim tedarik zincirlerinin, talep ve arz faktorlerinin ¢ekimi tarafindan belirlenen bir
‘agirlik merkezi’ vardir. Malzemelerin nispi maliyetleri ve bulunabilirligi ile bunlarin

nihai talep noktasina tasginmasiin maliyetleri, fabrikalar, dagitim merkezleri ve diger
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katma degerli faaliyetler i¢in en uygun yerlerin nerede olmasi gerektigini belirleyecektir.
Gelecekteki talep ve arz modellerini ¢evreleyen belirsizlikler, enerji ve diger temel
emtialar gibi girdi maliyetlerindeki potansiyel degisiklikler nedeniyle, tedarik zincirlerini
yeniden tasarlamaya yoOnelik herhangi bir kararin, esnekligi en {ist diizeye ¢ikarma
ihtiyacin1 yansitmasi zorunlu hale gelmektedir. ideal olarak, gelecegin tedarik zinciri, is
diinyasinin hem talep tarafinda hem de arz tarafinda meydana gelebilecek herhangi bir

degisime hizl bir sekilde uyum saglayabilmelidir.

Biiyiik sehirlerin kenarinda bulunan lojistik ‘platformlarinin’ kullaniminin, bu sehirlere
teslim edilmek tizere gonderilerin konsolidasyonunu saglamak i¢in artmas1 muhtemeldir.
Buna, nakliye ve dagitim merkezleri gibi lojistik varliklarini paylasacak sirketler arasinda

artan sayida isbirlik¢i diizenleme eslik edecektir.

Internetin gelisimiyle birlikte, son yillarda alternatif dagitim kanallarinin kullaniminda
carpici bir biiyiime gézlenmektedir. Pazara giden eski yollar hala kullanilabiliyor olsa da
cogu zaman geleneksel aracilar1 atlayan ve tedarik¢i ile miisteri/tiiketici arasinda

dogrudan temas saglayan yeni kanallarda artis goriilmektedir.

Operasyonlarda ve tedarik zinciri yonetiminde esnekligin arzu edilen bir 6zellik oldugu
uzun zamandir kabul edilmektedir. Genel olarak bu baglamda esneklik, genellikle mevcut
driinler i¢cin hacimdeki talep degisikliklerine hizli bir sekilde yanit verme yetenegi
acisindan tanimlanmistir. Bu yetenek, dinamik esneklik olarak tanimlanabilir ve kurulum
siiresinin azaltilmast ve esnek lretim sistemlerinin (FMS) kullanimi gibi fikirlerle
baglantilidir. Yapisal esneklik, tedarik zincirinin talep veya arz tarafindaki biiyiik
degisikliklere yanit olarak, yeniden yapilandirma yetenegini yansitir. Yiiksek diizeyde
yapisal esneklige sahip tedarik zincirleri, yirmi birinci yiizyil is ortaminin bir 6zelligi olan
oynaklik seviyeleriyle basa ¢ikabilir. Ayn1 sekilde, tedarik zincirinin agirlik merkezinde
temel degisimler meydana geldiginde, degisen kosullar1 karsilamak i¢in hizli adaptasyon

yetenegine sahiptirler.
2.2 Lojistik Yonetimi

Lojistik, bir tedarik zincirindeki malzemelerin, pargalarin ve iirlinlerin taginmasini ve

depolanmasin ifade eder. Lojistik, depolara gelen ve depolardan giden siireclerin yant
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sira i¢ ve dis malzeme ellegleme ve tasima operasyonlarini igerir. Ayrica, hizmetlerin
yiirlitiilmesini ve bir tedarik zincirinin ¢esitli asamalar1 arasinda bilgi aktarimini da igerir

(Cengel, 2008).
Lojistik= Malzeme Yénetimi + Dagitim

Genel olarak, tedarik ve malzeme yonetiminin depolamay1 ve {iretim siirecine giris ¢ikis
akiglari temsil ettigi, dagitimin ise depolamay1 ve nihai iiretim noktasindan miisteriye
veya son kullaniciya kadarki akisi temsil ettigi sdylenebilir. Lojistik ve tedarik zincirinin
yalnizca hammaddeden bitmis iirliniin nihai dagitimina kadar fiziksel akislar ile degil,
ayni1 zamanda bilgi akislar1 ve depolama ile de ilgilendigine dikkat edilmelidir (Karagdz,
2016).

Siirec olarak ele alinan lojistik, iirtin akis1 ile dogrudan iliskilidir ve iiriin akisin1 saglarken
esas amact da en diisiik maliyetli, en uygun {riiniin en uygun sekilde dagitimini
saglamaktir. Bu acidan ele alindigi zaman dogru kelimesi lojistik kavraminin temel
ilkesini olusturmaktadir. Bu anlamda lojistik, dogru yerde, dogru miktarda, dogru
zamanda, dogru kosullarda, dogru fiyatta, dogru miisteriye, dogru dagitim kanaliyla

teslim etmek anlamina gelmektedir (Cengel, 2008).

Lojistik, kaynaklarin zamana baglh olarak konumlandirilmasi olarak tanimlanir. Ayni
zamanda ‘bes dogru’ olarak da tanimlanir. Esasen, bir mal veya hizmetin: dogru yerde,
dogru zamanda, dogru miktarda, dogru kalitede, dogru fiyatta olmasini saglama siirecidir.
Tedarik Zinciri Y 6netimi Profesyonelleri Konseyi’ne gore Lojistik yonetimi; miisterilerin
gereksinimlerini karsilamak i¢in mallarin, hizmetlerin ve ilgili bilgilerin ¢ikis noktasi ile
tilketim noktas1 arasinda verimli, etkili ileri ve geri akisini ve depolanmasini planlayan,

uygulayan ve kontrol eden tedarik zinciri yonetiminin bir parcasidir (Karagoz, 2016).

Lojistik, malzeme ve bilgi yonetimini ifade eder. Gelen lojistik, odak firma ile
tedarik¢ileri arasindaki baglantilarla ilgilenirken, giden lojistik, miisterileri arasindaki
baglantilar1 ifade eder (Svensson, 2002). Diger bir tanima gore lojistik; malzemelerin,
pargalarin ve bitmis envanterin (ve ilgili bilgi akislarinin) tedarik edilmesini, taginmasini
ve depolanmasini, organizasyon ve pazarlama kanallar1 aracilifiyla, siparislerin uygun

maliyetli bir sekilde yerine getirilmesi yoluyla mevcut ve gelecekteki karliligi en tist
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hammaddelerin yOnetiminden nihai iiriiniin teslimine kadar organizasyonu kapsar

(Giiloglu, 2013).

Lojistik yonetimi, genellikle gelen ve giden nakliye yonetimi, filo yonetimi, depolama,
malzeme tasima, siparis karsilama, lojistik ag tasarimi, stok yonetimi, arz/talep
planlamas1 ve {igiincii taraf lojistik hizmetleri saglayicilarinin yonetimini igerir. Lojistik
operasyonlarin diizgiin bir sekilde yiiriitiilmesi, kaynak bulma ve tedarik, tiretim planlama
ve cizelgeleme, paketleme ve montaj ve miisteri hizmetlerine baghdir ve bunlan etkiler.
Lojistik yonetimi, yeterli bir bilgi altyapisina giiglii bir sekilde dayanan ve pazarlama,
satig, iiretim ve finans dahil olmak {izere diger islevlerle ideal olarak senkronize edilen
biitiinlestirici bir islevdir (Cengel, 2008). Ne yazik ki, bir¢cok popiiler dergide ve halkin

goziinde lojistik, genellikle hala nakliye ile es anlamli olarak goriilmektedir.

Ek olarak, biitlinliik adina, lojistigin “7 Dogru” hedefi olarak lojistik dogru {iriinle (yani
siparis edildigi gibi), dogru miktarda, dogru kalitede, dogru zamanda, dogru yerde, dogru

maliyetle ve dogru siirdiiriilebilir etki/ayak izi ile saglamalidir (Kogoglu ve Avci, 2014).
2.2.1 Lojistik yonetimi faaliyetleri

Lojistik yonetimi faaliyetleri genel olarak depolama, tasimacilik, stok yonetimi, miisteri
hizmetleri, siparis yonetimi, muayene ve gbzetim, sigorta, giimriik ile katma degerli
hizmetler, paketleme ve ellegcleme basliklarinda toplanabilir (Tanyas vd., 2015; Albez ve
Akin, 2017).

2.2.1.1 Depolama

Depo en genel haliyle, bir seyin daha sonra gerektiginde kullanilmak i¢in korunmasi veya
saklanmas1 maksadiyla bulunduruldugu yer anlaminda kullanilir. Depolama ise, depo
icinde icra edilen faaliyetlerin biitiiniidiir (Keskin, 2016). Depolamanin Hareket,
Stoklama ve Bilgi Transferi olmak iizere baslica 3 temel fonksiyonu vardir. Hareket
kapsaminda mal kabul, yerlestirme, toplama, c¢apraz sevkiyat ve sevk eylemleri
gerceklestirilir. Stoklama, malzemenin 6zelliklerine uygun olarak korunmasidir. Bilgi
transferi ise, yonetimin zamaninda ve dogru kararlar vermesi i¢in depo ve malzeme ile

ilgili verilerin zamaninda ve dogru olarak iletilmesidir (Tanyas ve Baskak, 2012).
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Depolar, genellikle bir iiriine deger katmadiklar1 ve tedarik zincirindeki araci istasyonlar
olduklar1 i¢in genellikle géz ard1 edilir. Depolarda iiriinler depolanir, elleglenir ve/veya
akar. Birincil ¢calisma islevleri; mal kabul, yerlestirme, depolama, toplama paketleme ve
sevk etmedir. Baz1 durumlarda, barkodlama, etiketleme, 6zel paketleme, kii¢iik montaj,
takim olusturma, yeniden fiyatlandirma vb. gibi katma degerli hizmetler de verilir.
Ayrica, bazen iadelerde de rol oynarlar. Depo performansini degerlendirmeye yonelik ana
yaklasim, faaliyetinin profilini ¢ikarmak ve kiyaslamaktir. Siirekli degerlendirme ve geri
bildirim ile bir depodaki verimlilik artirilabilir. Isletmeler genellikle arz ve talebi daha iyi
eslestirmek i¢in depolara sahiptir. Arz, magazada talep edilenlerle her zaman senkronize
degildir. Depolara sahip olmak, beklenmedik iiriin kitliklar1 ve talepler i¢in bir tampon
gorevi goriir. Depolar sadece fazla tiriinleri depolamak i¢in bir yer de olabilir veya kismi
montaj ve bitirme asamasina kadar gidebilir. Depoda birbiriyle rekabet eden iki dncelik
vardir: alan ve zaman. Bu, alan kullanimlarini en st diizeye ¢ikarmak ve verimi optimize

etmek istedikleri anlamina gelir (Manzini, 2012; Ramaa vd., 2012; Marchuk vd., 2020).

Depolar isletme fonksiyonuna gore, {iriiniin tiiriine ve dzelliklerine gore, iiretim siirecine
gore, miilkiyet sekline gore, dis cephe tipine gore, saklama birimine gore, cografi konuma
gore, otomasyon diizeyine gore ve antrepolar olarak siniflandirilmaktadir (Tanyas ve
Baskak, 2012). isletme fonksiyonuna gére smiflandirilan depo tiirlerinden geleneksel
depo (warehouse), fabrika veya satis magazasi icinde veya c¢ok yakininda bulunan,
{iriinlerin ¢ogunlukla gereksinim anina kadar uzun siire kaldig1 tesistir. Imalat ve satis
destek amaglidir. Giris-¢ikis hareketleri diisiik diizeydedir. Hammadde depolari, arsiv

depolar1, mevsimsel {iriin depolari1 6rnek olarak verilebilir (Tanyas ve Baskak, 2012).

Dagitim merkezi (distribution center), miisterinin talep ettigi iirtinleri, kisa siirede
karsilamaya yonelik, dagitim fonksiyonuna ve perakendeye destek amagli olarak
kurulmus biiyiik 6l¢ekli, miisteri siparislerine gore hizli, sik ve yogun sevkiyatlara uygun
bir tesistir. Cok cesitli iirlinleri icerir. Stoklar diisiik diizeyde tutulur. Stok devir hizlar
yiiksektir. Miisterilere toplu sevkiyat gerceklestirmek iizere birden fazla firmadan gelen
iiriinlerden iiriin karmas1 hazirlanir ve sevk edilir. Uriinlere yonelik depolama, katma
degerli islemler, ellegleme, ambalajlama ve sevkiyat islemleri yapilir. Dagitim merkezine
tagimalarda nakliye 6l¢ek ekonomisi saglanir. Ani talep degisikliklerine kars1 kayip satisi

onler. Uriin hareketi, giriste palet bazinda iken, ¢ikista koli-kutu-kasa bazinda
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gerceklestirilir. Kiigiik perakendecilere iiriin dagitimina yonelik toptanci ve distribiitor

depolari da kiigiik 6lgekli dagitim merkezleri olarak tanimlanir (Tanyas ve Baskak, 2012).

Toplama merkezi (consolidation center), tedarikg¢ilere yakin, iireticiye destek amaclh
tesistir. Stoklar disiik diizeyde tutulur. Stok devir hizlar yiiksektir. Farkli tedarik¢iden
alian farkli tirtinler birlestirilerek, iireticiye yonelik tagimalarda nakliye 6lgek ekonomisi
saglanir. Farkli tedarikgilerden firiinlerin toplanmasi ile treticiye kiiciik miktarlarda
sevkiyat saglanarak stok maliyetleri diisiiriiliir. Ornegin bir otomobil fabrikasinin belli bir
bolgeden gelecek, farkl tedarikgilere ait parcalar, bolgenin merkezi konumunda bulunan
bir noktada konsolide edilerek otomobil fabrikasina gonderilebilmektedir (Tanyas ve

Baskak, 2012).

Aktarma merkezi (hub), genelde farkli tasima modlar (havayolu, karayolu) veya ayn
tasima modunda farkl araclar (kamyon, kamyonet) arasinda {irlinlerin aktarildigi,
{iriinlerin ¢ok kisa siireli olarak kaldig tesistir. Uriinlerin salt giris (iiriin kabul) ve ¢ikis
(sevk) islemlerinin yapildig1 ¢apraz sevkiyat (crossdocking) noktalaridir. Genellikle
iriinler ertesi giine kalmaz. Aktarim merkezleri aras1 tasima maliyetlerinden tasarruf ve
aktarma merkezi bazinda hizli hizmet olanagi saglanir. Tedarik zinciri iginde bir lojistik
hizmet noktasidir. En tipik 6rnegi, kargo firmalarinin kullandig1 aktarma merkezleridir

(Tanyas ve Baskak, 2012).

Siparis isleme merkezi (order fullfillment center), bireysel miisteri siparislerinin alinip
paketlendigi ve gonderildigi tesistir. Genellikle internet ve telefon iizerinden alinan
siparislerin karsilandig1 yerler olup, bireysel tiiketicilerin taleplerini karsilamaya
yoneliktir. Dolayisiyla ¢ogunlukla palet veya koli bazinda degil; kutu veya adet bazinda
raflarda toplama yapilir. Elle toplamaya uygun, yiiksek olmayan raflara sahip depolardir.
Uriinii miisteriye ulastirmada genelde kargo sistemi kullanilir. Terminal depo ise biiyiik
kapasitelere sahip, biiyiik 6lgekli pazarlarin merkezi noktalarinda ¢ok sayida iiretici ve
dagitici sirket ile lojistik sirketlere bagimsiz depo olarak hizmet veren tesistir (Tanyas ve

Baskak, 2012).

Bir depodaki operasyonel islevler yalnizca depolamanin ¢ok 6tesine gegerek teslim alma,
yerlestirme, toplama, kontrol etme, paketleme ve sevkiyat gibi ¢ok sayida kritik faaliyeti

kapsar. Ayrica, genellikle goz ardi edilen diger islevler arasinda katma degerli hizmetler
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ve iadelerin ele alinmasi yer alir. Bu islevler, is¢ilik, alan ve ekipman maliyetleri olarak
kategorize edilebilecek cesitli depo maliyet merkezlerine katkida bulunur. Iscilik
maliyetleri y1llik adam-saat ve is¢ilik oran1 carpimina gore hesaplanirken, alan maliyetleri
kullanilan alanin alan maliyeti ile c¢arpilmasiyla belirlenir. Ekipman maliyetleri,
amortisman orani hesaba katilarak ekipmana yapilan parasal yatirirmdan elde edilir. Depo
operasyonlarinin performansinin degerlendirilmesi, ¢iktinin girdiye oraniyla dlgiilebilen
iiretkenlik ve verimlilige odaklanmay1 gerektirir. Ornegin, isgiicii verimliligi ¢alisma
saati basina islenen birim, konteyner veya palet sayisi ile Ol¢iilebilir. Kullanim oranlari,
depolama kapasitesinin toplam depo alanina orani olan depolama yogunlugu gibi
operasyonlarda aktif olarak kullanilan depo miilkiiniin oranin1 temsil eden bir baska
o6nemli performans Olciitiidiir. Depo operasyonlarinda kalite ve verimlilik, yerlestirme,
stok yonetimi, toplama ve sevkiyat siire¢lerinin dogrulugu ile 6l¢iiliir. Ayrica, mallarin
teslim alinmasindan toplanmaya hazir hale gelmesine kadar gecen siireyi yansitan
depolamaya hazirlik siiresi ve siparisin alinmasindan sevkiyata hazir hale gelmesine
kadar gegen siireyi gosteren siparis dongii siiresi dl¢iimleri hayati nem tasir. Bu kapsamli
performans ol¢iimleri depo operasyonlarinin optimizasyonunu saglar ve sonugta genel
tedarik zinciri verimliligini artirir (Aslan ve Varol, 2010; Prananingtyas ve Zulaekhah,

2021).
2.2.1.2 Tasimacihk

Tasimacilik, mallarin ve emtialarin ¢esitli mesafeler ve cografyalar arasinda hareketini
kolaylagtirarak kiiresel lojistik aginda ¢ok Onemli bir rol oynamaktadir. Denizyolu,
havayolu, karayolu, demiryolu, konteyner ve intermodal sistemler gibi her bir tagimacilik
modu, farkli baglamlarda kullanimlarini etkileyen farkli avantaj ve dezavantajlar sunar.
Tasima modunun se¢imi genellikle maliyet, hiz, kapasite ve taginan mallarin niteligi gibi
faktorler tarafindan belirlenir. Bu tartisma, Keskin’in (2016) de belirttigi gibi, her bir
ulastirma modunun gii¢lii ve siirli yonlerini vurgulayarak bu modlarin 6zelliklerini ele

almaktadir.

Deniz tasimaciligi, 6zellikle ham petrol ve tahil gibi dokme mallar i¢in uluslararasi
ticaretin ayrilmaz bir parcasidir. Maliyet etkinligi ve yliksek tasima kapasitesi ile taninan
deniz tasimaciligi, biiyiikk Olgekli iirlinlerin uzun mesafelere tasinmasi igin tercih

edilmektedir. Denizcilik sektoriiniin temel avantajlari arasinda ekonomik verimlilik,
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genis mesafelerde etkinlik, cografi zorluklara karsi dayaniklilik, giivenlik ve dlgek
biiyiidiikge azalan birim maliyetler yer almaktadir. Bununla birlikte, denizlere bagimli
olmas1 nedeniyle esnek olmamasi, tasima ve ellecleme siirelerinin uzamasi, liman ve
kanallardaki kapasite sinirlamalar1 ve kaza durumunda 6nemli ¢evresel etkiler nedeniyle
engellenmektedir. Ayrica, deniz tagimaciligl kisa mesafeler ve kiigiik 6lgekli hacimler
icin daha az uygundur ve kapidan kapiya teslimat olmamasi nedeniyle ek ellecleme

gerekliligi maliyetleri artirmaktadir (Esmer, 2018).

Hava tasimaciligl, hizli teslimat gerektiren iiriinler i¢in ¢ok onemli olan en hizli mal
tasima yontemini sunmaktadir. Baslica avantajlart hizli tasima ve ellecleme siireleri,
gelismis giivenlik ve azaltilmis depolama ve bekleme siireleridir. Bununla birlikte, hava
tasimaciligi hava kosullarmma karsi oldukca hassastir, artan hava trafigi nedeniyle
zorluklarla karsilasir ve diger modlara kiyasla daha yiliksek birim tasima maliyetlerine
neden olur. Ayrica deniz tasimaciligi ile ayni kapidan kapiya teslimat sorunu ile miicadele

etmekte, daha fazla ellegleme ve daha yiiksek maliyetlere yol agmaktadir (Keskin, 2016).

Karayolu tasimaciligi agirlikli olarak ulusal lojistik i¢in kullanilmakta olup maliyet
avantajlari ve kapidan kapiya teslimat kabiliyeti nedeniyle kisa uluslararasi rotalar i¢in de
avantajlidir. Esneklik, minimum veya hi¢ yiik tagimama ve kisa mesafeler i¢in yiiksek
verimlilik agisindan Gistiindiir. Bununla birlikte, diisiik tagima kapasitesi, cografi kosullara
ve trafik gecikmelerine kars1 hassasiyeti ve diger modlara gore daha yiiksek c¢evresel

etkisi gibi kisitlamalar1 bulunmaktadir (Keskin, 2016; Ozgiiner ve Ovali, 2022).

Demiryolu tagimaciligi, konteynerlesmenin ortaya c¢ikmasi ve ¢ok modlu araglarin
gelistirilmesiyle iyilesmis ve verimliligini artirmustir. Ozellikle biiyiik dlcekli yiikler i¢in
uygundur ve daha diisiik isletme maliyetleri, minimum cografi etki ve daha az ¢evresel
zarar sunar. Mesafe ve yiik 6l¢egi arttik¢a, demiryolu tagimaciligi en uygun maliyetli mod
haline gelmektedir. Ancak dezavantajlar1 arasinda kapidan kapiya teslimat i¢in baska
tasima sekillerine ihtiya¢ duyulmasi, daha yavas yiik tasimaciligi, artan ellegleme
faaliyetleri ve belirli altyapt boyutlarina uyma gerekliligi yer almaktadir. Ayrica
demiryolu tasimaciligl, demiryollarinin ve ylikleme rampalarinin ortak kullanimi i¢in

miikemmel bir koordinasyon gerektirmektedir (Yetim, 2021).
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Konteyner ve intermodal tasimacilik sistemleri, mallarin farkli tagimacilik modlari
arasinda sorunsuz bir sekilde aktarilmasini saglayarak lojistik sektoriinde devrim
yaratmistir. Konteynerlerin standartlastirilmasi, karayolundan demiryoluna, denize veya
havayoluna kolay ve verimli bir sekilde tasinmasini kolaylastirarak lojistik siirecini
optimize etmekte ve tagima stirelerini ve maliyetlerini azaltmaktadir. Bu sistemler, gesitli
tasimacilik modlarint uyumlu bir aga entegre ederek kiiresel tedarik zincirlerinin
verimliligini 6nemli Ol¢lide artirir ve mallarin diizenli ve etkili bir sekilde hareket

etmesini saglar (Keskin, 2016).

Sonug olarak, lojistikte tasima modu se¢imi maliyet, verimlilik, hiz, kapasite ve ¢evresel
hususlar1 dengeleyen ¢ok yonli bir karardir. Her bir modun gii¢lii ve zayif yonlerinin
anlasilmasi, farkli mallarin ve rotalarin 6zel taleplerini karsilamak ic¢in lojistik
stratejilerinin optimize edilmesine yardimci olur ve nihayetinde ulagim aginin genel

verimliligini ve etkinligini artirir.
2.2.1.3 Stok yonetimi

Mallar, hammaddeler, yar1 mamuller, isletme malzemeleri, yardimci ekipmanlar ve
mamulleri igeren stoklar, bir isletme tarafindan satig, iiretim veya isletme faaliyetlerinde
kullanilmak tizere tutulur, degerleme tarihinde isletmenin miilkiyetinde ve tasarrufunda
kalir. Lojistik yonetiminde envanter yonetimi yalmizca {iirliniin kendisini degil, aym
zamanda depolar, nakliye araglar1 ve diger tim demirbaslar gibi varliklarin etkin
yonetimini de iceren maliyet odakli bir bakis agisim1 kapsar. Bu yaklasim, 6lgcek
ekonomisine ulasilmasi, arz ve talebin dengelenmesi, iiretimde uzmanlagsmanin
saglanmasi, siparis ve talebe iligkin belirsizliklerden korunulmas: ve dagitim kanalina
iliskin sorunlarin onlenmesi gibi birgok kritik fayda sunmaktadir. Cesitli noktalardaki
optimum stok seviyelerinin belirlenmesi, tedarik seviyelerinin ayarlanmasi ve farkli
tirtinler i¢in tutulacak stok miktarina karar verilmesi gibi kararlarin tiim sirketi veya
tedarik zincirini etkiledigi kapsamli bir yonetim yaklasimi gerektirir. Envanter yonetimi,
mevcut stogun is hedefleriyle uyumlu olarak kontrol edilmesini, denetlenmesini ve
yonetilmesini igerir. Stok yonetiminin amaci, stok seviyelerini satis talebiyle eslestirerek
stirekli Uirlin ve hizmet akigini saglamak ve bdylece isletmenin karliligina olumlu katkida

bulunmaktir (Tek, 1999).
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Etkili stok yonetimi, operasyonel verimliligin siirdiiriilmesi ve isletme karliliginin
saglanmast i¢in ¢ok Onemlidir. Maliyetle ilgili {i¢ ana kalemin dikkate alinmasini
gerektirir. Birincisi, finansman giderleri, stoklama ve yiikleme giderleri, depo ve
ambarlarin kira, bakim, onarim, 1sitma ve sogutma giderleri, stok servis giderleri, sigorta
giderleri, hirsizlik ve dogal afetler gibi stoklama risklerinden kaynaklanan kayiplar gibi
stoklar1 elde tutmak igin gerekli olan giderlerdir. ikinci olarak, hammadde, yar1 mamul
ve mamul mallar i¢in tedarik¢i bulmak ve onlarla iliski kurmak ve yonetmekle ilgili olan
siparis ve satin alma giderleri dikkate alinmalidir. Son olarak, yetersiz stoktan
kaynaklanan kayip ve zararlar, mamul mal eksikligi nedeniyle karli satiglarin kagirilmast,
hammadde eksikligi nedeniyle {iretimin durmasi veya yavaslamasi, siparislerin
zamaninda yerine getirilememesi nedeniyle tazminat giderleri ve miisteri giliveninin
kaybedilmesi gibi 6nemli boyutlarda olabilir (Akgii¢, 1998). Bu nedenle stok yonetimi,
stok seviyelerini igletme ihtiyaglariyla uyumlu hale getirmek i¢in stratejik bir yaklagim

gerektiren dinamik bir siirectir ve sonugta igletmenin verimliligini ve karliligini artirir.
2.2.1.4 Miisteri hizmetleri

Miisterilerin mal ve hizmet anlaminda sayisiz segenege sahip olmalar1 yeni rekabet
kosullarina adapte olmak isteyen isletmelere; miisterilerini tanimayi, onlar i¢in fark
yaratmay1 ve onlara deger sunmay1 6grenmelerini zorunlu kilmaktadir. Bu baglamda
gerek siirdiiriilebilir bir rekabet iistiinlligliniin saglanmasinda ve uygulanmasinda; gerekse
misteri gereksinim ve istekleri ile ilgili bilgilerin siirekli olarak toplanmasi ve analiz
edilmesi anahtar unsur olmaktadir (Giiles, 2004).Miisteri hizmetleri, geri donen mallarin
degerlendirilmesi, mal kurtarma, miisteri sikayet ve taleplerinin degerlendirilmesi
(Koban ve Keser, 2008), miisterilerin tiim ihtiyaglarini ayn1 anda ve aninda (Tek, 1999)
karsilayacak sekilde stok bulundurma faaliyetlerini ve parca servis destegi, talep

Ongoriisii, vd. faaliyetleri (Canci ve Erdal, 2003) kapsamaktadir.

Lojistik ve miisteri hizmet seviyeleri arasindaki iliski ¢ok onemlidir, ¢iinkii lojistigin
birincil amac1 miisterilere istenen hizmet seviyelerinde ve en uygun maliyetle iiriin veya
hizmet saglamaktir. Lojistigi yalnizca maliyet yaratan veya gider merkezi olarak gérmek
sinirl bir bakis acisidir. Bunun yerine, tedarik zincirinin ¢esitli noktalarinda sirketin
iirlinlerine, miisterilerine, tedarik¢ilerine ve ortaklarina deger katan stratejik bir faaliyet

olarak goriilmelidir. Bu deger, Ballou (1993) tarafindan ifade edildigi iizere, temelde yer
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ve zaman kavramlariyla baglantilidir: iirlin ve hizmetler, miisterinin istedigi zaman ve
yerde teslim edilmezse hicbir deger tasimaz. Sonug olarak lojistik, onemli 6l¢iide deger

katan stiregleri kapsadigi icin giderek daha 6nemli hale gelmistir.

Miisteri hizmetleri, etkin bir sekilde kullanildiginda talebin yaratilmasini ve miisteri
sadakatinin siirdiiriilmesini onemli Sl¢lide etkileyebilen cok Onemli bir degiskendir.
Ballou’ya (1993) gore miisteri hizmetleri, son donemdeki soylemlerde genellikle bir
yerine getirme siireci olarak anilmaktadir. Bu siireg, bir miisteri siparisini yerine getirmek
icin gereken tiim eylemler dizisini kapsayan kapsamli bir siirectir. Siparigin alinmasi,
O0demenin yonetilmesi, mallarin toplanmas1 ve paketlenmesi, paketin gonderilmesi,
paketin teslim edilmesi, son kullaniciya miisteri hizmetlerinin saglanmasi ve olasi mal
iadelerinin ele alinmasini igerir. Etkili lojistik yonetimi, bu siire¢lerin verimli bir sekilde

yiirlitiilmesini saglayarak miisteri memnuniyetini ve sadakatini artirir.

Lojistik miisteri hizmetlerini tanimlayan birka¢ temel unsur vardir. Bunlar arasinda
zamaninda teslimat, siparis karsilama orani, {iriin durumu ve belgelerin dogrulugu yer
alir. Zamaninda teslimat, lirtinlerin miisterilere s6z verildigi zamanda ulasmasini saglar
ve bu da gliven ve memnuniyetin siirdiiriilmesi i¢in kritik 6nem tasir. Siparis karsilama
orani, miisteri sipariglerini derhal ve dogru bir sekilde karsilama becerisini dlger, bu da
miisteri memnuniyetini ve is tekrarmi dogrudan etkiler. Uriin durumu, iade ve
memnuniyetsizligi onlemek i¢in miisteri beklentilerini karsilamasi gereken teslimat
sirasinda iirliniin durumunu ifade eder. Son olarak, dogru dokiimantasyonun saglanmasi
tiim islemlerin agik ve seffaf olmasinmi saglayarak sorunsuz operasyonlari ve miisteri

giivenini kolaylastirir (Cetindas, 2018).
2.2.1.5 Siparis yonetimi

Sipariglerin alinmasi, ilgili yerlerden toplanmasi, siparislerin hazirlanmas1 ve
gonderilmesi ile iiriinlerin teslimi siparis isleme safthasinda gerceklesmektedir. Dagitim
sistemini belirli bir zamanda siparisi teslim etme yiikiimliiliigii altina aldigindan dolay1
siparis alma gorevi siparig islemenin en Onemli islevidir. Siparis islemenin amaci,
kendisine rekabet istlinliigli saglamak amaciyla verilen siparisleri rakiplerinden daha
hizl1 ve daha diisiik maliyetle miisterilerine ulagtirmaktir. Bu sayede gelecek sipariglerde

isletmenin tercih edilebilirlik oraninin artmasi mimkiin olabilecektir. Siparis isleme
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temel olarak siparisin yOnetimidir, siparis yonetimi ise lojistik bilgi sistemi olarak
adlandirilabilir. Bu yonetim sisteminde pazarlama-satis boliimleri ile siparisin yonetimi
arasindaki iletisim isletmelerin etkinligini artiracak veya azaltacaktir. Ote yandan, siparis

isleme, miisteri hizmet kalitesinin bir argiimani olarak da degerlendirilebilir (Oz, 2019).
2.2.1.6 Muayene ve gozetim

Muayene ve gozetim, bir {irliniin veya malzemenin tasima, depolama ve dagitim
siireclerinde kalite, glivenlik ve uygunluk standartlarima uygunlugunu degerlendirmek
amaciyla gergeklestirilen faaliyetleri ifade eder. Bu siirecler, tedarik zincirinin farkl
asamalarinda uygulanabilir ve genellikle iirlinlerin tasima sirasinda hasar gérmemesi,
depolama kosullarinin uygunlugu, tasima araglarinin giivenligi gibi faktorleri kontrol

etmeyi igerir (Oz, 2019).
2.2.1.7 Sigorta

Tasima ve depolama siireclerinde olusabilecek risklere karsi koruma saglamak amaciyla
kullanilan bir finansal aractir. Bu sigorta tiirli, malzeme ve {irlinlerin tasima sirasinda,
depolama siirecinde veya tedarik zincirinin farkli agsamalarinda meydana gelebilecek

cesitli tehlikelere kars1 bir giivence sunar (Oz, 2019).
2.2.1.8 Giimriik

Lojistik yonetimi i¢inde glimriik islemleri, {iriinlerin bir tilkeden digerine gegisi sirasinda
karsilagilan giimriik prosediirlerini ve diizenlemelerini icerir. Bu faaliyet, malzeme ve
tirtinlerin uluslararasi ticaret sirasinda glimriik otoriteleri tarafindan denetlendigi, beyan
edildigi ve vergilendirildigi bir siireci kapsar. Glimriik islemleri, tedarik zinciri boyunca
gerceklesen uluslararasi tasima ve ticaretin sorunsuz bir sekilde yiiriitiilmesi icin kritik

bir 6neme sahiptir (Oz, 2019).
2.2.1.9 Katma degerli hizmetler, paketleme ve ellecleme

Bu lojistik faaliyetler genellikle tedarik zincirleri igindeki depolarda ve {iretim
tesislerinde yiiriitiilmektedir. E-ticaretin biliylimesine bagli olarak tedarik zinciri
yapilarinin evrilmesiyle birlikte, paketleme ve katma degerli operasyonlara odaklanan

lojistik hizmetlerine yonelik talepte 6nemli bir artis olmustur. Paletli sevkiyatlardan
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dogrudan miisterilere bireysel {irlin teslimatlarina gecis, yeni karmasikliklart da
beraberinde getirmistir. Paketleme, {iriin birlestirme, yeniden paketleme, barkod
olusturma, daraltma/germe, geri doniisiim, koli/paket degisiklikleri, promosyon
olusturma, etiketleme, sarf malzemesi yonetimi, iade {iriin yonetimi ve kalite kontrolleri
artik lojistik operasyonlarinin ayrilmaz bir parcasidir. Bu faaliyetler iiriin degerini
artirmak, belirli miisteri gereksinimlerini karsilamak ve tiiketici talebini karsilamak i¢in
tasarlanmistir, ancak ayni zamanda isletmelere zaman, alan, ekipman ve isgiicii
kisitlamalar1 ag¢isindan ek maliyetler ve is yiikii getirmektedir. Karmagiklik, e-ticaret ve
dogrudan miisteriye teslimatlardaki yliksek iade oranlariyla daha da artmakta, bu da
depolarda verimli iade tabanli katma degerli operasyonlar gerektirmektedir (Kayank ve
Zeybek, 2017; Oz, 2018).

Lojistik faaliyetleri gelistikce, katma degerli operasyonlara verilen dnem de artmis ve
hem tiiketici beklentilerini hem de 6zel iirlin gereksinimlerini karsilayan 6zel ¢oziimler
ortaya ¢cikmistir. Paketleme ve yeniden paketleme, iirliniin korunmasini ve sunumunu
saglarken iiriin birlestirme, teslimat verimliligini optimize etmek i¢in {iriinleri birlestirir.
Barkod olusturma ve etiketleme envanter yonetimini ve dogrulugunu gelistirir.
Kiiciiltme/germe ve koli/paket degistirme gibi islemler alan kullanimini ve tasima
strasinda tiriin glivenligini optimize eder. Siirdiiriilebilirlik ¢abalar1 geri doniisiim ve sarf
malzemesi yonetimine yansir, atiklar azaltir ve gevresel sorumlulugu tesvik eder. lade
iirlin yonetimi, e-ticaretin yiiksek iade oranlarini yonetmek igin ¢ok Onemlidir ve
isletmelerin degeri geri kazanmasimi ve miisteri memnuniyetini siirdiirmesini saglar.
Kalite kontrolleri, iiriinlerin standartlara uygun olmasini saglamak ve iadeleri azaltmak,
boylece genel iriin kalitesini artirmak ic¢in gereklidir. Bu kapsamli katma degerli
operasyonlar, modern tiiketici taleplerini karsilamak i¢in ¢ok 6nemli olmakla birlikte,
verimlilik, maliyet ve miisteri memnuniyetini dengelemek i¢in stratejik yonetim

gerektiren 6nemli zorluklar da sunmaktadir (Parkpalet, 2024).
2.2.2 Lojistik maliyetler

Temel lojistik faaliyetlerinin smiflandirilmasima dayali olarak, lojistik maliyetlerinin
bilesimi ¢ok yonliidiir ve etkili tedarik zinciri yonetimi i¢in ¢ok Onemli olan ¢esitli
unsurlart kapsar. Lojistik maliyetler genel olarak nakliye maliyetleri, depolama

maliyetleri, envanter maliyetleri, siparis isleme maliyetleri ve tedarik, tasima, dagitim ve
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elden ¢ikarma maliyetleri olarak siniflandirilabilir. Ayrica, miisteri hizmetleri maliyetleri
de 6nemli bir bilesendir. Nakliye maliyetleri tipik olarak mallarin karayolu, demiryolu,
deniz veya hava yoluyla bir yerden bagka bir yere taginmasiyla ilgili masraflar1 kapsar.
Depolama maliyetleri, mallarin depolanmasi ve depoda tutulmasiyla ilgili giderleri
icerirken, envanter maliyetleri, stoka baglanan sermaye ve envanter yonetimiyle ilgili
giderler dahil olmak {lizere envanter tutma maliyetleriyle ilgilidir. Siparis isleme
maliyetleri, idari ve operasyonel giderler de dahil olmak {izere miisteri siparislerinin
islenmesinde ortaya ¢ikan maliyetleri icerir. Tedarik, tasima, dagitim ve elden ¢ikarma
maliyetleri, mallarin tedarik edilmesi, tedarik zinciri i¢inde taginmasi ve dagitilmasi ve
atik veya eski iirlinlerin elden ¢ikarilmasi ile ilgili giderleri kapsar. Miisteri hizmetleri
maliyetleri, genellikle iade yonetimi, miisteri destegi ve satig sonrasi hizmetleri iceren

miisteri memnuniyeti ve sadakatinin siirdiiriilmesiyle iliskilidir (Lambert vd., 1998).

Bu birincil maliyet kategorilerine ek olarak, lojistik alaninda diger 6nemli maliyet
kalemleri de dikkate alinmalidir. Navlun, sigorta ve giimriikleme maliyetleri uluslararasi
lojistik igin kritik Oneme sahiptir ve nakliye, mallar1 risklere karsi koruma ve
ithalat/ihracat diizenlemelerine uyma masraflarin1 kapsar. Ara nakliye maliyetleri,
mallarin tedarik zincirinin farkli asamalari arasinda taginmasi i¢in yapilan masraflari ifade
eder. Bozulma, hasar ve kayip maliyetleri, ellecleme veya tasima sirasinda mallarin
bozulmasi, kirilmasi veya kaybolmasi nedeniyle kaybedilen degeri agiklar. Geg teslimat
maliyetleri ve ceza/hata maliyetleri, lojistik siirecindeki gecikmelerden veya hatalardan
kaynaklanir ve mali cezalara ve miisteri memnuniyetinin azalmasina neden olur. Bilgi
sistemleri ve iletisim maliyetleri, etkin lojistik yonetimi i¢in gereken teknoloji ve altyapi
ile 1ligkilidir. Personel maliyetleri, lojistik operasyonlarinda yer alan ¢alisanlarin
ticretlerini, sosyal haklarin1 ve egitimlerini kapsar. Optimum olmayan siparis miktarlari
ve envanter tutma maliyetleri, cok fazla veya ¢ok az envanter tutmanin verimsizligini ve
mali ytliklerini yansitir. Kullanilmayan depolarin ve nakliye araglarinin amortismani veya
kiras1 gibi atil kapasite maliyetleri, bu varliklarin kaybedilen potansiyelini temsil eder.
Etkili lojistik yonetimi, hizmet seviyelerini ve operasyonel verimliligi korurken bu ¢esitli
maliyetleri en aza indirmek i¢in stratejik bir yaklasim gerektirir (Ceran ve Alagéz, 2007,

Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015).
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2.2.3 Lojistikte dis kaynak kullanim ve taraflar

Di1s kaynak kullanimi, sirketlerin kendi c¢ekirdek faaliyetlerine daha fazla odaklanmak,
maliyet avantaji saglamak, sabit maliyetleri degisken maliyetler haline doniistiirmek,
ilgili tedarikgi 6lgeginden, uzmanligindan, yatirim ve yaraticilik giiciinden yararlanmak,
pazara erisim hizint yiikseltmek gibi amaclardan faydalanmak igin firmalarin bu
faaliyetlerini bazi durumlarda varliklari ile beraber 3. taraf sirkete devretmesidir. Bazi
isletmelerin lojistik operasyonlar1 kendi temel yetkinliklerine ait degildir. Son yillarda,
isletmeler lojistik operasyonlarini lojistik hizmet saglayicilardan dis kaynak kullanarak
kendileri i¢in disiik lojistik maliyetleri elde ederken ayn1 zamanda hizmet seviyelerini
yiikselmektedirler. Bu anlamda hizmet saglayicilar {igiincti taraf lojistik (3PL) olarak
bilinirler. 3PL hizmetleri 1990’11 yillardan bu yana hizla biiyiimiislerdir (Lieb ve Bentz,
2004).

Lojistik hizmet saglayicilar (LSP) en yaygin olarak, varlik yogun faaliyetlerden BT yogun
faaliyetlere kadar bir stireklilik i¢inde sagladiklar1 hizmetler agisindan kategorize edilir
(Vivaldini vd., 2008).

Uciincii taraf lojistik saglayicilar1 (3PL’ler): 3PL firmalar, sirketlere Tedarik Zinciri
Yonetimi islevlerinin bir yonii veya bazen tamami i¢in dis kaynakli veya lojistik hizmetler
saglar. 3PL lojistik saglayicilar tipik olarak entegre depolama ve nakliye konusunda
uzmanlagmistir (Joseph vd., 2011; Sadiq Sohail ve Malikakkal, 2011). Bu hizmetler, iiriin
ve malzemeler i¢in talepleri ve teslimat hizmeti gereksinimlerini belirleyen piyasa
kosullarina yanit olarak sistematik olarak 6l¢eklendirilebilir ve miisterilerin ihtiyaglarina

gore Ozellestirilebilir (Sangam, 2006).

Dordiincii taraf lojistik saglayicilar1 (4PL’ler): 1996 yilinda, Accenture™ ilk olarak
4PL terimini bir ticari marka olarak icat etti ve tescil ettirmistir. 4PL saglayicilari (bazen
lider lojistik saglayicilar1 olarak da adlandirilir), “kapsamli bir tedarik zinciri ¢éziimii
sunmak i¢in kendi organizasyonunun kaynaklarini, yeteneklerini ve teknolojisini
tamamlayic1 hizmet saglayicilarinkilerle bir araya getiren ve yoneten bir tedarik zinciri
entegratorii” olarak tanimlanabilir. 4PL’ler, 3PL konseptinin bir gelismis hali ve uzantisi
olarak diisiiniilebilir. 4PL’nin bir farki, “tek bir saglayici tarafindan saglanamayan veya

elde edilemeyen benzersiz ve kapsamli tedarik zinciri ¢éziimleri yaratma” kapasitesinde
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yatmaktadir. Esasen, bir 4PL, “kapsamli tedarik zinciri ¢ézlimleri tasarlamak, insa etmek
ve yurlitmek i¢in kendi kurulusunun ve diger kuruluslarin kaynaklarini, yeteneklerini ve
teknolojisini bir araya getiren bir entegratordiir”. Bir 4PL sirketi, tescilli bilgisayar
sistemleri ve entelektliel sermaye araciligiyla miisterilere hizmet saglamak i¢in 3PL
saglayicilart kullanir. Bir 4PL sirketi, Tedarik zinciri yonetimi islevlerinin bir kismini
veya bazen tamamini yerine getirmek icin sirketlere dis kaynakli veya ‘ii¢lincii taraf’
lojistik hizmetleri saglar. 4PL saglayicisinin, miisteriye yonelik is ¢6zlimiiniin entegre bir
parcasi olarak, génderici i¢in tek bir iletisim noktasi olmasina biiyiik 6nem verilmektedir.
‘Varlik dis1’ olarak kabul edilen bir 4PL saglayicisinin temel bir 6zelligi, nakliye
ortaklarini segerken ‘tarafsiz’ olma ilkesidir. 4PL’nin amaci, geleneksel bir dis kaynak
iligkisinden elde edilen kaynak transferlerini azaltarak tek seferlik isletme maliyetinin

Otesinde faydalar elde etmektir (Cabdoi, 2003, s.45).

5PL’ler: 3PL ve 4PL hizmetlerinin evrimi de dahil olmak {iizere tedarik zinciri
yonetiminde 6nemli degisiklikler meydana gelmeye devam etmektedir. 3PL, 4PL ve
S5PL’nin evrimi, azalan lojistik maliyetleri, daha diisiik stok seviyeleri ve miisteri
taleplerine daha fazla yanit verme yoluyla firmalari olumlu yonde etkileme potansiyeline
sahiptir. 5PL, esasen, tam lojistik entegrasyonun gelistirilmesindeki mantiksal ilerlemeye
katkida bulunan bir dis kaynak kullanimi modelidir. SPL kavramu, tiim tedarik zinciri igin
e-lojistik ¢oziimleri saglamaya odaklanan bir Morgan Stanley raporunda 6nerilmistir (Ho
ve Lim, 2001). Bu kavramsallagtirmada, tedarik zinciri ve bilgi sahipliginin elektronik
koordinasyonu vurgulanmaktadir. SPL’nin ne anlama geldigi konusunda bir fikir birligi
yoktur. Literatiirde, SPL saglayicilarina atfedilen faaliyetlere farkli yaklagimlar vardir.
Bu, daha disiik lojistik seviyelerinden kaynaklanan oldukga basitlestirilmis bir SPL
model yorumunu vurgulamaktan, e-ticaret tedarik zincirindeki tiim baglantilari

yonetebilen tam hizmetli bir e-ticaret pazarina kadar uzanir.
2.2.4 Lojistigin 6nemi ve giincel gelismeler

Lojistik, ulusal ekonomiyi etkileyen insan ve malzeme kaynaklarinin kapsamli bir sekilde
kullanilmasini saglayan énemli bir faaliyettir. Ingiltere’de yapilan bir arastirma, calisan
niifusun yaklasik yiizde 30’unun lojistikle ilgili islerle iligkili oldugunu gostermistir

(Baskol, 2010).
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Lojistik, mallarin taginmasi ve depolanmasi ile ilgili bir maliyet olmasina ragmen,
edilmektedir. Bunun nedeni, lojistik operasyonlarin, iiriiniin miisteriye veya kullaniciya
uygun kosulda ve gerekli yerde ulasabilecegi araclar1 saglamasidir. Bu nedenle,
sirketlerin miisteriye miimkiin olan en diisilk maliyette veya en yiiksek degerde (yer,
zaman, durum) bir iiriin saglama temelinde rekabet etmeleri miimkiindiir. Hizmet lideri
olarak bir sirket, Uriinlerini farklilastirmak i¢in bir dizi temel lojistik hizmet unsurunu
kanitlayarak rakiplerine gore hacim avantaji elde etmeye calisir. Maliyet lideri olarak bir
sirket, liriinii miimkiin olan en diisilk maliyetle sunmak ve bdylece iiretkenlik avantaji

elde etmek i¢in kaynaklarini kullanmaya ¢alisir.

Operasyonlarin, lojistigin ve tedarik zinciri yonetiminin etkisini tam olarak anlamak i¢in,

diger bilim alanlar1 ve hedefleri ile iliskilerini tartismak gerekir.

Teknoloji ve Mithendislik: Ulasim teknolojisindeki ve ayn1 zamanda tiretimdeki birgok
teknolojik gelisme, c¢evre lizerinde daha az etkiyle daha verimli ve etkili tedarik
zincirlerinin yolunu agmaktadir. Daha temiz motorlarin tasarimi ve ulasim araglari i¢in
alternatif yakit ve enerji kaynaklarinin kullanilmas: dikkate deger 6rneklerdir. Ozellikle,
kamyonlar i¢in yakit olarak LNG (S1v1 Dogal Gaz) kullanimi ve elektrikli otomobillerin
sehir dagitiminda uygulanmasi, karbon emisyonunu 6nemli 6lciide azaltmaktadir. Ayrica,
parca iretiminde eklemeli liretimin (daha ¢ok 3D baski olarak bilinir) uygulanmasi
sadece hammadde kullanimini azaltmakla kalmaz, ayn1 zamanda 6zellikle yavas hareket
eden yedek parga tedarikinde onemli lojistik sonuglara da sahiptir, ¢linkii parcalarin
ihtiya¢c duyulan yerde ve zamanda iiretilmesine olanak tanir, dolayisiyla ongoriilen
giivenlik stoklarini azaltir. Buna ek olarak, insansiz hava araglarinin ve daha biiyiik
insansiz kargo ucaklarinin, paketleri baska tiirlii kolayca ulasilamayacak uzak yerlere
teslim etmesi beklenmektedir. Zemin tagimaciligi ile ilgili olarak, tekerlek yerine
manyetik giic kullanarak bir kilavuz (genellikle bir monoray) lizerinde ilerleyen ve orta
mesafelerde kargo tasimaciligi i¢in uygun bir alternatif gibi goériinen MAGLEV

(manyetik levitasyon) trenlerinin daha fazla uygulanmasindan ¢ok sey beklenmektedir.

Sosyoloji: Sehirler ekonomik ve kiiltiirel faaliyetlerin merkezleridir ve dogal olarak tiim
ileri, sehir ici ve ters akislarla basa ¢ikmak i¢in miitkemmel bir lojistik altyapiya ihtiyag

duyarlar. Ne yazik ki, 6zellikle eski sehirler bu kadar yogun trafikle basa ¢ikmak igin insa

41



edilmemistir ve bu nedenle muazzam altyap:r insaatt zorluklariyla karsi karsiya
kalinmaktadir. isciler ve emekliler arasindaki dengenin degismesi (artan emeklilik yas
dikkate alindiginda bile) lojistik de dahil olmak tizere bir dizi sektorde ciddi sorunlar
olusturmaktadir. Daha fazla {tretkenlik artis1 elde etmek icin gerekli otomasyon,
operasyondan denetime kadar islerin dogasini da degistirecek ve bu nedenle her diizeyde
onemli ek egitim gerektirecektir. Bunun yaninda, sosyal medyanin kolay bir iletisim aract
olarak hizla uyarlanmasi, 6rnegin e-ticaret isinin daha da artmasima neden olmaktadir.
Ertesi giin eve teslimat norm haline gelmekte; ancak miikemmel isleyen bir lojistik

sistemi ile bu standartlara ulasilabilir.

Hukuk ve Politika: Kiiresel lojistik, devlet denetimlerinin yani sira giimriik ve vergi
diizenlemelerinin onaylanmasini gerektiren sinir gecis lojistigidir. Bu tiir denetimler,
Ornegin uyusturucu ve hatta insan kagakc¢iliginin yasadisi ticaretini dnlemek i¢in degil,
ayni zamanda da vergi dolandiriciligy, fikri miilkiyet haklari ihlali ve sahteciligi onlemek
icin yogun bir belge yonetimi gerektirir. Ne yazik ki, bircok Avrupa tilkesindeki yasalar
ve yasal diizenlemeler hala uyumlu hale getirilmemistir. Ancak ayn1 zamanda ulusal ve
hatta bolgesel diizeyde, teknik yeniliklerle ilgili deneyler s6z konusu oldugunda mevzuat
genellikle ¢cok geridedir. Bir drnek, karayolu ve demiryolu altyapisinin yaninda i¢ su
gemileri gibi birden fazla modun mevcudiyetini ve bir moddan digerine ¢apraz sevkiyat
tesisleri olarak hizmet veren terminallerin mevcudiyetini gerektiren ¢ok modlu
tasimaciliga gegigle ilgilidir. Tiim bu tesisler kamu altyapisina yogun bir talep
getirmektedir ve bu nedenle genellikle bir¢ok paydasi iceren uzun ve hantal miizakere ve
karar siireclerine tabidir. Insansiz tasimacilifin getirilmesi s6z konusu oldugunda,
Ozellikle kazalarin meydana gelmesi durumunda hesap verebilirlik sorunlar1 olmak iizere
yine biiylik yasal engellerin ele alinmasi gerekmektedir. Diger disiplinlerde oldugu gibi,
bu tiir tartigmalar lojistik ve tedarik zinciri yonetiminde de yeni ve yenilik¢i tekniklerin

uygulanmasini giiclii bir sekilde gerektirmektedir.

Bilisim ve Yapay Zeka: Herhangi bir modern iiretim ve tedarik zinciri planlama
sisteminin 6n kosulu, biiylik miktarda veriyi isleme yetenegidir. Bu, malzeme ihtiyag
planlamasi (MRP) ve kurumsal kaynak planlama (ERP) sistemlerinin basar1 faktorleridir.
Ancak bu sistemlerin akilli planlama sistemlerinden ziyade oncelikle idari sistemler

oldugu ortaya ¢ikmis; belirli malzemelere, kapasiteye ve finansal planlama ve kontrole
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entegre etmek igin sofistike Operasyon Arastirmasi teknikleri gerektirmektedir. Ornegin
miisteri profiline dayali talep tahmini ve diger yandan tedarik¢i performans
derecelendirmesi ile entegrasyon, e-ticaretin hizli ilerlemesinden bu yana en azindan bir
yerde ihtiya¢ duyulan verilerin patlamasina yol agmakla beraber sosyal medya, pazarlama
amagclari i¢in yararl bir veri zenginligi saglar. Klasik istatistiksel analizin yani sira, yeni
veriler ve slire¢ madenciligi teknikleri, bu verileri faydali bilgilere doniistirmede
degerlerini kanitlamistir ve bu da tedarik zinciri planlamasi i¢in girdi saglar. Kapsamli bir
veri analizine dayali akilli planlama, giinlimiizde gelistirilen ¢ok sayida optimizasyon
teknigi ile mevcut olan bilgisayar giicli nedeniyle biiytik ilgi gérmiistiir. Bunlarin diginda
ayrica; matematiksel programlama ve kombinatoryal optimizasyon (¢ok ¢esitli karmasik
sezgisel teknikler dahil), stokastik sistem analizi, ¢cok etmenli sistemler, isbirlik¢i ve
isbirlik¢i olmayan oyun teorisi, girdi-¢ikt1 analizi ve yapay zeka tabanli sistemlerdeki
gelismelerden bahsedilebilir. Son olarak, bulut bilisim ve bulut lojistiginin ilerlemesinden

onemli bir yeni gelisme olarak kabul edilmektedir.

Biyoloji ve Cevre Bilimleri: Gezegenimizin yasam ortami, operasyonlar, lojistik ve
tedarik zinciri yonetimi icin de biiyiik bir endise kaynagidir. Bugiine kadar, iiretim,
depolama ve nakliye operasyonlarindan kaynaklanan karbon ve partikiil madde emisyonu
hem mutlak hem de géreceli olarak artmaya devam etmektedir. Ozellikle tasimaciligin
karbon ayak i1zini azaltmak i¢in, i modellerini desteklemeye 6zel 6nem verilerek, tedarik
zincirlerinde yatay ve dikey is birligi olanaklar1 arastirilmaktadir. Tasimaciligin
karayolundan demiryoluna veya suya gegirilmesi sadece daha verimli olmakla kalmaz,
ayn1 zamanda tikaniklig1 ve tehlikeli madde emisyonunu azaltmanin bir yoludur. Buna ek
olarak, iirlinlerin veya bunlari olusturan parca ve bilesenlerin ikinci bir yasamda (kapali
dongii tedarik zincirleri) yeniden kullanilmasina, bdylece ¢Opliikte biten iiriinlerin
sayisinin azaltilmasina, hatta temel malzemelerin hasat edilmesine ve yeni iiretim
stiregleri i¢in bir kaynak olarak kullanilmasina (besikten besige veya donglisel ekonomi)
yonelik artan bir ilgi vardir. Bununla birlikte, bu tiir iade akislarinin yonetilmesi kolay
degildir, ¢iinkii kismen iade iiriinlerinin mevcudiyeti hem zaman, hem miktar hem de
kalite acisindan belirsizlige tabidir. Tlging bir sekilde, biyonik ¢oziimler (akilli ve besikten
besige kavramlar i¢in bir plan olarak doga) i¢in bir¢ok disipline artan bir 1lgi ve kapal
dongli dinamikleri acisindan, cevresel olarak dengeli sistemlerden O6grenme sansi

gbzlemlenmektedir.
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2.3 Tedarik Zinciri ve Lojistikte Degisimler
2.3.1 Tedarik zinciri degisimleri

Biiylik toplumsal, politik, ekonomik ve teknolojik egilimler yavas sekil alan ancak
yerlestiginde etkilerini bir siire devam ettiren biiyiik degisimlere meydan vermektedir.
(Kotler ve Keller, 2018). Bir nevi egilimlerin izledigi yol biiyiik degisimlerin bir
gostergesidir. S6zgelimi yasglanan niifus, biiyiik degisimi, isgiicii piyasalar1 ve satin alma
aligkanliklar1 ise bunun alt gostergeleri olarak goriilebilir. Bu biiyiik degisimlerin tedarik

zincirlerinde etkisi ise {iriin, siiregler ve ag kurgularinda kendini gostermektedir.

Tedarik zincirlerinde agirlik merkezleri arz ve talep dinamikleri ve faktorleri ile
olugsmaktadir. Goérece mamul ya da yart mamuliin maliyeti, bulunabilirligi ve nihai talebe
kadar olan ulagim maliyeti en uygun fabrika, dagitim merkezleri ve diger katma degerli
islerin yerlesim yerlerini belirlemektedir. Arz ve talepteki belirsizlikler ile beraber enerji
ve diger girdi maliyetlerindeki potansiyel degisim ve oynakliklar tedarik zincirlerinin
agrilik merkezlerini degistirmekte ve siirekli yenilenen tedarik zinciri tasarimlari ihtiyaci

dogurmaktadir (Behrenbeck vd., 2007).
2.3.1.1 Tedarik zinciri riskleri

Globallesme ve glokalizayon etkileri sonucu, tedarik zincirleri daha uzun ve karmasik hal
almaktadir (Ballou, 2007). Bununla beraber firmalarin risklere maruz kalma oranlar1 ve
sikliklart artmaktadir (Grandjot, 2006). Genel olarak tedarik zincirinde talep bazli riskler
olarak, talep oynaklig1 ve tahmin yanligliklari, arz ya da tedarik bazli riskler olarak ise
tedarik¢i ve tedarik problemleri olarak goriilmektedir. Siireclerde ise makina/ekipman
arizalari, kontrol mekanizmalarindaki aksakliklar, iligkilerde ise firsat¢1 davranislar veya
rakiplere bilgilerin kagirilmasi gézlemlenir. Cevresel boyutta, sosyo ekonomik, politik ve
hukuk riskleri ile lojistik boyutta kapasite riskleri mevcuttur. Tedarik zinciri risk
yOnetiminin amaci firmalara karsilasabilecekleri risklerin tedarik zincirlerine olan
etkilerinin ne olabileceginin biitlinlidiir. Tedarik zincirlerine risklerin etkisi yikici etkileri

olan biiyiik felaketlerde ortaya ¢ikmis ve kanitlanmistir (Sharma ve Bhat, 2014).

Genel olarak degisimler beraberinde tedarik zincirlerinde biiylik degiskenlik ve belirsizlik

baskis1 getirmekte, ihtiya¢ duyulan esneklik, firmalarin kendi kaynaklar1 ve yetenekleri
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ile karsilanabilecek olmaktan uzak hal almaktadir. Bir¢ok firmanin tedarik zincirleri ucuz
petrol fiyatlarina ve e-ticaret i modellerinin ortaya ¢ikmasindan once kurgulanmistir.
Tedarik zinciri yonetimi arz ve talep yonlii belirsizliklere ve degiskenliklere cevap
verebilme yetenegi olarak goriilse de geleneksel tedarik aglar1 hizla gelisen e-ticaret is
modellerinin dncesinde ve ucuz petrol zamanlarinda kurgulandiklari i¢in mevcutta Pazar
ihtiyaclarina cevap verememektedir. Arz ve talebin dogal yapisi olan belirsizlik ve
bagimli degiskeni tedarik zinciri risklerinin artisi ile iirlin karmasinda, hacimlerde,

teslimat siklig1 ve tedarik kapasitelerinde hizli degisimler ve oynakliklar gozlenmektedir.

Dogrusal tedarik zincirlerinden ¢ok diigiimlii karmagik tedarik aglarma olan degisim,
artan miisteri beklentileri ve tedarik¢i gereklilikleri ile daha fazla oynaklik, baskilanmig
kapasiteler, yasal diizenlemelerde degisimler, satin alma aliskanliklarinin ve demografik
yapilarin degisimini meydana ¢ikarmistir. Tedarik zincirleri daha Onceleri diisiik
maliyetler odaginda, tiretimin en ucuz oldugu yerlerde yapilarak stoklarin tiim tedarik
zinciri boyunca tam zamaninda (just in time) teorisine gore minimumda tutularak
akislarin saglanmasina olanak saglamaktaydi. Bu paradigmanin degisimi, kiyiya yakin
(near shoring) bir baska deyisle uzak cografyalardan tiiketime yakin bolgelere iiretimin

cekilmesi trendi ile gozlenmektedir.

Tiiketime yakin bolgelere kaydirilan iiretim ve dolayisiyla kisalan tedarik zincirleri ¢evre
boyutunda azalan CO2 emisyonlari ile risk yonetimi boyutunda tedarik zinciri aksamalari
ve yikimlarindan daha az etkilenme sonucunu getirmektedir. Bu artilara ragmen,
karmasik tedarik zincirlerine sahip sektorlerin kisa ve orta vadede tiiketime yakin

bolgelere taginmasi olas1 géziikmemektedir.
2.3.1.2 Tedarik zinciri degisim faktorleri

Genel olarak tedarik zincirlerinde agirlik merkezlerinin degisimine yol agan egilim ve
biiylik degisimler politik faktorler, ekonomik faktorler, toplumsal faktorler, teknoloji,
hukuk ve g¢evre olmak iizere 6 ana boyutta agiklanmaktadir (Stute vd., 2021). Bu

siniflandirma Tablo 1’de verilmistir.

45



Tablo 1. Tedarik Zinciri Egilimleri A¢isindan Smiflandirma (Stute vd., 2021)

Boyutlar

Ana Egilimler

Alt Egilimler

Politik

Korumacilik

[thalat tarifeleri

Kotalar

Farkli vergi yapilari

Siibvansiyonlar

Politik istikrar

Ter6r/anlagmazlik

Toplumsal kargasa

Asirt milliyetgilik

Ticaret anlagmalari

Serbest dolagim

Ekonomik

Kiiresel ticaret degisimi

Geligsmekte olan ekonomilerde ekonomik biiyiime

Thracat biiyiimesi

Yatirim

Kiiresellesme

Kiiresellesme

Kiiresel firmalarin ortaya ¢ikist

Dijital ekonomi

Paylasim ekonomisi

Uretim ekonomisinden hizmet ekonomisine gegis

Finansal yenilik

Dijital para birimleri

Nakitsiz 6deme

Finansal teknolojiler (Fintech) devrimi

Sosyal

Niifus artigt

Gelismekte olan iilkelerde niifus patlamasi

Kaynak ihtiyaci artig1 (Or. arsa)

Demografik degisiklik

Gelismekte olan iilkelerde yaslanan niifus patlamasi

Gelismekte olan iilkelerde geng niifus patlamasi

Gog akislari

Isgiicii kithig

Kentlesme

Mega sehirler

Akilli gehirler

Tiketim diizeninde
degisiklik

Orta sinif patlamasi

Saglikli diyet ve yasam stilleri

Tiiketimeilik

Bireycilik

Yeni misteri iligkileri

Yeni aligverig deneyimi

Artan 6zellestirme/kisisellestirme

Dijital yerliler

Tletisim modellerinin degisimi

Odeme yontemlerinin degisimi

Caligsma alaninin yeniden sekillendirilmesi

Bilgi temelli ekonomi

Yiiksek nitelikli islere olan talebin artigi

Ortaya ¢ikan becerilerin gerekliligi

Siirekli 6grenme kiiltiirii
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Dijital doniistim

Biiyiik veri analitigi

Yapay zeka (Al)

Bulut tabanli bilgisayar sistemleri

Blokzincir

Nesnelerin interneti (10T)

Teknoloji gelisimi ve
otomasyon

Robotlar

Siber-fiziksel sistem

Arttirillmig gergeklik ve sanal gerceklik

3D baski/katmanli tiretim

Dronlar

Otonom sistemler

Otomatik yonlendirmeli araglar

Giyilebilir cihazlar

Elektrik akiili araglar

Teknolojik ‘ - '
Ulasimda elektrifikasyon Hidrojen yakith elektrikli araglar
Hibrit araglar
. - i, Temiz enerjinin iiretimi, depolanmasi ve ulasim ve
Yenilenebilir enerji .
kaynaklart sanayide uygulanmasi
Endiistriyel siireglerde yenilenebilir enerji
Sinir 6tesi ddemeler
TR, vasaid) Ucretsiz veya %arant.lulfap.sammdfi trtin iadesi
Uriin giivenligi yonetmelikleri
Mahremiyet
Yasal Fikri miilkiyet hukuku Patentiiii,
Veri egemenligi
Kurumsal sosyal sorumluluk
Sosyal ve gevresel - = T
> . Emisyon kontrol yonetmelikleri
yonetmelikler . ——
Atik ve kaynak yonetimi yonetmelikleri
Iklim degisikligi Cevre kirliligi
Su, toprak, enerji, yiyecek ve nadir yeryiizii elementleri
Kaynak kitlig1 gibi kaynaklarin kitlig
Cevresel Atik artist

Felaketler/tehlikeler

Dogal afetler

Biyolojik riskler (6r. pandemi)

Insan kaynakli felaketler

Son yillardaki politik degisimlere 6rnek olarak korumacilik verilebilir. Giimriik tarifleri,
ithalat kotalar1 ve iilkelerce diger iilkelere uygulanan ilgili diger ticaret politikalart i¢
pazar dis rekabete kars1 koruma amaciyla yapilirken ayn1 zamanda tedarik zincirlerinde
baski yaratmustir. Ornek olarak ABD-Cin arasindaki ticaret savaslari, Brexit, Rusya ile
Bati arasindaki ekonomik savas ve pandemi etkisi ile Tiim diinya iilkelerinin korumaci
dis ticaret politikalarina gegisi bu degisimlere Ornek verilebilir. Genel olarak

bakildiginda, politik istikrarsizliklarin (terérizm, savaglar, toplumsal kargasalar vb.)

tedarik zinciri operasyonlarina olumsuz etkileri olmaktadir.
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Gelecek tahminleri 2030 yilina kadar Cin’in gayri safi milli hasilaya gore en biiyiik
ekonomi olacagini ayni zamanda Hindistan’in 2050 yilina kadar 3.biiyiik ekonomi
olacagim1 gostermektedir (Asci, 2019). Bu tahminlere gore bu degisimlerin talebe ve
dolayisiyla tedarik zincirlerine etkileri kaginilmazdir. Cevrimigi platformlarin artan
kullanim1 (6r. Uber, Airbnb) paylasim esasl ticari siirecleri ortaya ¢ikarmis, daha once
olmayan tedarik ve talep noktalar1 ortaya ¢ikararak tedarik zincirlerin agirlik
merkezlerinin dinamik olarak degisimi ile beraber belirsizligini arttirmistir. Finansal
teknolojilerin (6r. nakitsiz islemler, dijital kurlar) giivenirliliginin artmasi ile kullaniminin

yayginlagmasi tedarik zincirleri degisimlerinin finansal tetikleyicisidir.

Toplumsal faktorlerde biiylik degisimlerin ana onciisii niifus artisidir. BM’ye gore 2030
yilina kadar 8.5 milyar niifusa ulagsacak Diinya’nin bu dogrultuda en biiyiik katki saglayici
bolgeleri basta Afrika ve Asya kitalari olmak tizere Kuzey Amerika, Latin Amerika’dir
(Ozgiir, 2017). Bu artisin beraberinde gidaya ve topraga olan talebi arttiracagi agiktir.
Yine bir baska degisim yaslanan diinya niifusudur. Tiiketim aligkanliklarinin
degisiminden, calisan ihtiyacina kadar farkli sektor ve tedarik zincirlerine etkisi
kaginilmaz olacaktir. Sehirlesme oranin siirekli artis1 talebin belli bolgelerde
kiimelenmesi sonucu ile tedarik zincirlerinde verimliligi gérece arttirirken ayn1 zamanda
talebin homojen dagilmamasinin tedarik zinciri hatlarinin herhangi bir nedenden dolay1
kesintiye ugramasindan dolay1r stoksuzluk gibi pandemide tanik olunan riskleri
beraberinde getirmektedir. Sosyal medya kullaniminin artis1 anlik trend olan iirtinlerin
talebinin yine anlik olarak geometrik olarak artisin1 getirmekte tedarik zincirlerine

belirsizlik ve degiskenlik anlaminda biiyiik riskleri beraberinde getirmektedir.

Teknolojik boyutu altinda, dijital doniisiim 6nemli bir biiylik degisim olarak ortaya
cikmistir. Teknolojik gelismeler endiistriyel iiretkenligi arttirmis ve biiyiik veri analitigi
ve robotlar gibi gesitli teknolojik gelismelerden gii¢ alan Endiistri 4.0 olarak bilinen yeni
dijital endiistriyel teknolojilerde ciddi bir artis gézlemlenmektedir. Dijital dontistim,
sirketleri miisterilerin en ¢ok neye deger verdigini yeniden diisiinmeye ve rekabet avantaji
elde etmek icin isletim modellerini ayarlamaya zorlamaktadir. Blokzincir uygulamalari,
deniz tasimaciliginda evrak islemekten, sahte iirlinlerin tanimlanmasina, son adim
teslimatlarindaki verimsizliklerin en aza indirilmesinden {irlin takibine tiim tedarik

zincirlerindeki zaman ve fiziki fireleri ortadan kaldirabilme yetenegine sahiptir.
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Fabrikalarda ve siber fiziksel sistemlerde robotlarin kullanilmasi, imalat¢i firmalari

tiretim sistemleri agisindan etkileyecektir.

Hukuk faktorii altinda genel olarak tiiketici haklarinin korunmasina yonelik olan yasal
diizenlemeler ile ¢evresel, toplumsal ve ekonomik boyutlar1 olan siirdiiriilebilirlik yasal
diizenlemeleri yer almaktadir. Bununla birlikte ¢cevre faktorii altinda ise iklim degisikligi

ve kirlilik kapsaminda degisimler yer almaktadir (Stute vd., 2021).

Son degisimler 1s18inda yeni ekonomiler ve tedarik zincirlerinin olusumuna taniklik
edilmektedir. Paylasim ya da isbirlik¢i ekonomiler, Hizmetlendirme ve dongiisel
ekonomi modelleri bu baglamda degerlendirilebilir. Paylasim ekonomisi temelinde iiriin
ve hizmetlerin tasarlanma, iiretilme ve dagitimi asamalarinda kaynaklarin paydaslar
arasinda paylasimini ifade eder. Tedarik zincirlerinde kapasite paylasimlarina 6rnek
olarak; ortak liretim platformlari, paylasimli depolama, ortak ya da paylasimli tagimalar
bircok sektorde yayginlagsmaktadir. Hizmetlendirme (servitization) ise iirliniin satig
sonrast hizmetlerinin {iriiniin yasam dongiisii boyunca verilmesi hatta kullan o6de

sistemleri ile iiriin aidiyetinin arttiritlmasi hedeflenmektedir (Lu ve De Bock, 2015).

Dongiisel ekonomiler is diinyasinin yeniden diisiinmesini saglayacak dogrusal
yaklasimlarin otesinde bir siirectir. Geri donilisiimiin arttirildigr ve degerli tirlinlerin
kaybinin 6nlendigi dogrusaldan dongiisel ya da dairesel siireglere evrimi ifade etmektedir.
Tablo 2°de genel olarak egilim ve degisimlerin tedarik zinciri tizerindeki etkisi yer

almaktadir.
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Tablo 2. Genel Olarak Egilim ve Degisimlerin Tedarik Zinciri Uzerindeki Etkisi (Lu ve
De Bock, 2015)

Egilim ve Degisimler Etki
Demografi
Kentlesme
Kiiresellesme — kiiyerellesme
Paylagim ekonomisi
Hizmet ekonomisi
Dongiisel ekonomi
Kurumsal sosyal deger yaratma
Tedarik zinciri riskleri
Talep lizerine (on demand)
Omnikanal (omni-channel)
Degisen miisteri davranisi Uriin yeniligi
ICT (bilgi ve iletisim teknolojileri) teknolojilerindeki
degisim hiz1
Rekabet avantaji olarak tedarik zinciri
Uretim ve siireg yeniligi
Isgiicii
Kapasite kithigi
Ortak yontem
Hibrit dagitim yapilari
Biiyiik veri
Fiziksel internet

Degisen ¢evre

Degisen lojistik

Dis etkenler, teknoloji trendleri ve i¢ evrimler firmalar1 tedarik zincirlerinin kapasite ve
yetenekleri acisindan nasil yapilandirilmast gerektigi ile ilgili aglarmi tekrar

degerlendirmeye yoluna gitmeye zorlamaktadir (Zimmerman vd., 2019).

Degisen teknolojiler: Dronelar, yapay zeka, robotik otomasyon gibi teknolojik araglar
depolama ve nakliye siireglerini degistirmekte, gelecekte ¢ok farkli gdriinen ve isleyen

tedarik zinciri aglari ortaya ¢ikarilabilecektir.

Tedarik zinciri izlenebilirligi: Nesnelerin interneti, biiyiikk veri ve veri seffafligi gibi
teknolojik araclar, organizasyonlarin yeteneklerini ger¢cek zamanli tedarik zinciri
izlenebilirligi agisindan arttirarak, problemlere hizli cevap verebilmelerini saglayip daha

da 6nemlisi problem ortaya ¢ikmadan tahmin ve 6nleme yetenegi saglamaktadir.
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Paylagim ekonomisi: Talep iizerine depolama (on demand warehousing) ve talep iizerine
lojistik (on demand logistics) is modelleri, 6zellikle hizli biiyiiyen sektorlerdeki
organizasyonlara tedarik zinciri yonetimlerinde esneklik saglarken diisiik sermaye

harcamalar1 (capex) ve degisimlere yliksek adaptasyon saglamaktadir.

Degisen pazarlama kanallari: Geleneksel perakende kanallari ve akislari tiiketiciye direk

ulasilabilen kanallara evrilmektedir.
2.3.2 Dijital tedarik zincirleri

Dijital tedarik zincirinin (DSC) biiyiik potansiyelinin arkasinda dordiincii sanayi devrimi
olan Endiistri 4.0 yatmaktadir. Once buhar ve su giicii (Endiistri 1.0), ardindan
elektrifikasyon (2.0) ve daha yakin zamanda dijital bilgisayar (3.0) ile iiretim ve
otomasyonda bir doniisiim saglandi. Endiistri 4.0, yani dijitallesme, sirketlerin e-ticaret,
dijital pazarlama, sosyal medya ve miisteri deneyimi araciligiyla kendilerini miisteriye

yonlendirmesi ile ilgilidir (Schrauf ve Berttram, 2017).

Endiistri 4.0’ vizyonu gergeklestirilecekse, ¢ogu kurumsal siirecin daha dijital hale
gelmesi gerekir. Bugiin tedarik zinciri, pazarlama, {iriin gelistirme, liretim ve dagitim
yoluyla miisterinin eline gecen, biiyiik ol¢iide ayrik, silolar halinde adimlar dizisidir.
Dijitallesme bu duvarlar1 yikarak tedarik zincirlerini tamamen seffaf ve entegre bir

ekosistem haline getirmektedir.

Giiniimiiz

Uretim Dijital tedarik

Sanallastinimis

misteri araylizi

siireglerinin Zinciri Esnekve

Elektrik ve gelismis entegre deger
Temel yetkinlik ekosistem

olarak veri

yanmali otomasyonu igin Akilli Gretim zinciri aglar
Suve buharla motorlarla elektronik, IT ve
i alisan endustriyel
LIV e mekanik 1900 [en 19707Ter JESHS
ZXTENERY . devrimini [ZYTRCPXN Gretim Endiistri3.0 /SIS
baslatti Montaj (bilgisayarlar
hatlarinin gibi) ve internet, analitigi ve Anahtar deger

Dijital drdnler, Sanallastirimis
uygulanmasi bilgi caginin FeTe faktdri olarak

hizmetler ve is 2030+ \reos
modelleri Dijita

baslangicini endiistriisbirligi

olugturur

Sekil 2. Endiistri Devrimleri ve Dijitallesme Siirecleri (Schrauf ve Berttram, 2017)
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Bu ekosistem, ¢ok ¢esitli dijital teknolojilerin (bulut, biiyiik veri, Nesnelerin Interneti, 3D
baski, artirilmig gerceklik ve digerleri) tam olarak uygulanmasimma dayanmaktadir.
Birlikte, yeni is modellerine, iiriin ve hizmetlerin dijitallestirilmesine ve bir sirketin deger
zincirindeki her baglantinin  dijitallestirilmesine ve entegrasyonuna olanak
saglamaktadirlar. Tiim bu faaliyetlerin merkezinde dijital tedarik zinciri yer almakta ve
herhangi bir sey iireten veya dagitan her sirketin operasyonlarinin anahtaridir. Tiim
kurumsal fonksiyonlarin dikey entegrasyonunu yatay boyuta genisletir, ilgili oyunculari-
hammadde ve parca tedarikgileri, {iretim siirecinin kendisi, bitmis tirlinlerin depocular1 ve
distribiitorleri ve son olarak miisterileri sensorler ag1 araciligiyla bir araya getirir ve

merkezi bir kontrol merkezi araciligiyla veri analitigi araglariyla denetler ve yonetir.
2.3.3 Tedarik zinciri olgunluk asamalari

Mag vd. (2017) tedarik zinciri olgunluk asamalari atomik, entegre, isbirlik¢i ve birbirine
baglhlik olarak tanimlamistir. Sekil 3’te Tasimacilik, Lojistik, Uretim ve Tedarik

Zincirlerinin Evrim siireci yer almaktadir.

Fiziksel internet, Lojistik Ag
Acik Merkezler (hub), Dagitim Merkezleri, isbirligi Platformlar Co klu Bag|a ntil
Verimlilik, Strdurialebilirlik, Dayaniklilik, Ceviklik

Yatay ve Dikey ) Anlasmak icin uzun
Tedarik Zinciri Paydaslariile isbirligi |§b| r||kg| Adaptasyon zor
Olgek/Kapsam Ekonomisi, Yesil Olgeklendirmek zor
Varlik yogun EDI, Tam Zamaninda, Verimli Tuketici Tepkisi (ECR), Yalin
Sinirh Entegre Dedike ve Merkezilestirilmis Dagitim Merkezleri ve Fabrikalar

Uctan Uca Tedarik Zinciri

Fragmentasyon, Tekil Operasyonlar
Atomi k Uzun Teslim Siresi, Bliyuk Partiler, Blylk Stok

Sekil 3. Tagimacilik, Lojistik, Uretim ve Tedarik Zincirlerinin Evrimi (Mag vd., 2017)
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Atomik: Dagmik ve silolagmis yapilarin itme stratejisi esas alinarak ayrik olarak
yonetilmesini ifade eder. Biiyilik lotlarin uzun tedarik siireleri ile yiiksek miktarda stok

seviyeleri ile ¢alisir. Esneklik en alt seviyededir.

Entegre: Uretim ve dagitimin dedike oldugu, smirlarinin keskin olarak c¢izildigi ve
merkezi oldugu EDI iletisimleri ile tam zamanli, yalin uygulamalarin oldugu, varlik
sahipliginin fazla ve uzun donemli olup, ¢ekme stratejisine gore kurgulanan Tedarik

Zincirleridir.

Isbirlik¢i: Bu tedarik zincirinde, stratejik iliskiler ve birlikler yatay ve dikey is birlikleri
iizerinden saglanir. Ilgili is birlikleri organizasyonlarin kendi icinde saglanir. Kendi
icinde kapali is birlikleri uzun doénemli sozlesmeler sonucu uzun yillara yayilir.
Kullanilan kapasiteler organizasyonlarin 6l¢egi kadardir. Bu sebeplerden dolay1 esnekligi

sinirhdir.

Birbirine Baglilik: Ag¢ik hublar ve isbirlik¢i platformlar sayesinde bilgi ve fiziksel akiglar
birbirine baglh diigiimlerin olusturdugu acik aglar tarafindan yonetilir. Ana 6zellikleri,
esneklik, dayaniklilik, etkinlik, stirdiiriilebilirlik ve ger¢ek zamanl takiptir (Mag vd.,
2017).

2.3.4 Lojistikte degisimler

Nakliye ve lojistik, kendi iglerindeki karmasikliga katkida bulunan cesitli benzersiz
ozelliklerle karakterize edilebilir. Clemente’ye (2016) gore bu 6zellikler arasinda lojistik
sistemlerinde dnemli dlclide heterojenlige yol acan olduk¢a degisken ve cografi olarak
daginik siiregler ve yapilar yer almaktadir. Paydaslarin farkli hedefleri ve oncelikleri
olabileceginden, farkli, catisan ve rekabet eden paydas hedeflerinin varligi lojistik
yonetimini daha da karmasik hale getirmektedir. Ayrica, lojistik yonetimi gesitli ¢apraz
disiplinlerle ilgili uzmanliklar gerektirir ve bu da genis bir uzmanlik ve bilgi yelpazesi
gerektirir. Lojistik operasyonlarinin dogasinda bulunan veri yogunlugu ve karmasikligi
da lojistik yoneticilerinin karsilastig1 zorluklar1 artirmaktadir. Talep dalgalanmalari ve dig
aksakliklar gibi faktorlerden etkilenen lojistikle ilgili belirsizlik, karmasiklig1 daha da
artirmaktadir. Insan davramisi lojistikte ¢ok énemli bir rol oynar ve karar verme siirecini,

operasyonel verimliligi ve genel sistem performansini etkiler. Bu nedenlerle, lojistik ve
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tagimacilik sistemleri, verimlilik ve etkinligi saglamak i¢in sofistike yonetim yaklasimlari

gerektiren tipik olarak karmasik sistemlerdir.

Yukarida 6zetlendigi tizere lojistik ve tasimacilik sistemlerinin karmasikligi, sistemlerin
esnekligini, birbirine bagliligimi, siirdiiriilebilirligini ve esnekligini vurgulayan yeni is
modellerinin ortaya ¢ikmasina yol agmistir. Crainic ve Montreuil’in (2016) vurguladig:
gibi, bu yeni modeller lojistigin ¢ok yonlii zorluklarini ele almak iizere planlama ve
yonetim igin gelismis teknik araglar icermektedir. Ornegin, planlama modelleri artik daha
hassas ve verimli lojistik operasyonlarina olanak taniyan ayrintili spesifikasyonlar ve
artan otomasyon icermektedir. Gelecege dayali planlama daha entegre hale gelerek uzun
vadeli trendlerin ve potansiyel aksakliklarin daha iyi 6ngdriilmesini saglamistir. Lojistik
planlar1 ve takvimleri daha duyarli ve ayarlanabilir hale gelerek degisen kosullara hizl
adaptasyonu kolaylastirmistir. Ayrica, genel performansi artirmak i¢in lojistik
stireclerinde hizli ve etkili iyilestirmelere giderek daha fazla 6nem verilmektedir. Cok
ozellikli analiz ve karar destek sistemleri, yontemleri ve araglari, karmasik verileri analiz
etmek ve bilingli kararlar almak i¢in saglam cergeveler saglayarak lojistik yonetiminin
olan karmasiklik ve belirsizliklerin iistesinden gelebilen daha esnek, birbirine bagh ve
stirdiiriilebilir lojistik sistemlerine dogru bir gegisi yansitmaktadir (Crainic ve Montreuil,
2016).

Lojistik sektorlinliin degisim ve gelisimine isaret eden bircok gdsterge mevcuttur.
Teknoloji  siireglerin  otomasyonunda ve etkinlik, verimlilik yaratan miisteri
deneyimlerinde hi¢ olmadig1 kadar kullanim alani1 bulmaktadir. Teknoloji kullaniminin
artmasi farkli is modellerinin gelismesine olanak tanimakta, yiik sahipleri lojistik aracilik
yapar hale gelmekte, ana tasiyicilar direk yiik sahiplerine ulasabilmekte ve dijital lojistik
aracilar ve ¢evrimici platformlar ortaya ¢ikmaktadir. E-ticaret ile miisteri deneyimlerinin
artis1 geleneksel ticarette olmadigi kadar artmistir. Amazon un basi g¢ektigi e-ticaret
platform modeli ile firmalar geleneksek ticarette olmadig1 kadar dagitim ag1 dlceklerine
ulagsmiglar ve miisteri deneyim ve beklentilerini arttirmislardir (Siebrecht ve Johanson,
2017). Tablo 3’te geleneksel ve yeni nesil lojistigin karsilastirilmasina iliskin bilgiler yer

almaktadir.
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Tablo 3. Geleneksel ve Yeni Nesil Lojistik Karsilastirmasi (Fernandez-Villacanas ve
Akkucuk, 2018)

GELENEKSEL LOJISTIK YENI LOJISTIK

Fiyat rekabeti Hizmet rekabeti

Bityiik parti tagimalar Daha kiigiik parti tagimalar1 ve daha sik
teslimat

Itme tedarik tipi Cekme tedarik tipi

Biiytik stoklarin varligi Sifir stok (tam zamaninda)
Koordinasyon ve kontrol i¢in ICT’lerin

Sozlesmeli islere odaklanma kullanimu ile siireglerin entegrasyonuna
odaklanma

Azaltilmis etki alanlar ile birden fazla Lojistik platformlar ve entegre dagitim

seviyede organize edilen dagitim aglari merkezleri global aglart

Nakliye de dahil olmak {izere kendi Lojistik operatorleri dis kaynak kullanimi1

organizasyonlari olan iireticiler ve (3PL ve iizeri), girisimcinin daha biiyiik

pazarlamacilar katma degerli faaliyetlere odaklanmasi

Ulke genelinde tedarik ve satislara

odaklanma Tedarik¢i ve miisterilerin globallesmesi

Daha fazla gevre bilinci, dongiisel

Disiik cevre bilinci ekonomi ve tersine lojistik

Internetin ortaya ¢ikisindan oOnceki geleneksel perakendecilik, farkli dagitim
uygulamalari ve talep modelleriyle karakterize ediliyordu. Dagitimdaki ytikler veya giden
lojistik, oncelikle magaza stoklarini yenilemek i¢in magazalara biiyiik hacimlerde ve daha
az siklikta gonderilirdi. Bu dagitim yaklasimi, geleneksel medya kanallar1 yavag bir haber
akis1 sagladigindan ve daha ongoriilebilir tliketici davranigina yol agtigindan, nispeten
diisiik talep degiskenligi nedeniyle uygulanabilirdi. Ote yandan, e-ticaret lojistik
dinamiklerinde dramatik bir degisimi beraberinde getirdi. Dagitim yiikleri artik ¢ok
kiiclik hacimlerde dogrudan son tiiketicilere gonderiliyor ve zaman ¢ok dnemli. Cogu
miisteri, talebi oldukca degisken hale getiren sosyal medya ve internet platformlarindan
gelen hizli haber akisi nedeniyle kisa teslimat siireleri talep etmektedir. Tiketici
tercihlerindeki hizli degisimler, magazalar yerine dogrudan tiiketicilerin evlerine sik ve
kiiclik partiler halinde sevkiyat yapabilen ¢evik lojistik sistemleri gerektirmektedir. Bu
degisim, kentsel alanlardaki yiik hareketini 6nemli dlclide artirarak kentsel lojistik i¢in
onemli bir zorluk olusturmustur (Siebrecht ve Johanson, 2017). Tablo 4 ve Sekil 3’te

tedarik zinciri ve lojistik organizasyonlarin gelisimi ve evrimi yer almaktadir.
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Tablo 4. Tedarik Zinciri ve Lojistik Organizasyonlarin Gelisimi (Pan, 2019)

Lojistik Hizmet

Saglayici Agiklama

IPL kavraminda, lojistik faaliyetler i¢in dig kaynak kullanilmaz,

1PL gonderici tarafindan gergeklestirilir.

2PL kavraminda, gonderici, tagsimayi, bir dizi gorevi yerine
2PL getirmesi beklenen bir tasiyici sirkete yaptirir. Planlama ve
organizasyon gondericinin elindedir.

3PL, gondericilerin lojistik hizmet faaliyetlerinin tamamini dis
kaynaklardan temin etmelerine olanak tanir. Bu lojistik hizmet

3PL saglayici, planlama ve organizasyonun sorumlulugunu iistlenir ve
bu rolde mallarin hem gondericisi hem de alicisi (alicilar) ile
iletisim kurar.

4PL kavrami, lojistik faaliyetlerin yonetiminin dahi dis
kaynaklardan saglandigi1 bir durumu temsil eder. 4PL tamamen bu

4PL yonetim ve koordinasyonuna odaklanir ve bu nedenle genellikle
lojistik varliga sahip degildir. Bu konsept, 6zellikle birden fazla
tedarik zincirini yonetmesi durumunda faydali hale gelir.

Bir 5PL saglayicist, tiim tedarik zinciri (veya tedarik ag1) boyunca
yenilikgi lojistik ¢oziimler saglamaya odaklanarak stratejik diizeyde
yonetim saglar. SPL sirketlerinin ana gorevleri arasinda tedarik
zincirinin haritalandirilmasi ve yeniden yapilandirilmasi, 4PL
fonksiyonlar1 (nakliye, ellecleme, depolama vb. entegrasyonu ve
kontrolii) ve tiim tedarik zincirinin ger¢ek zamanli goriiniirliigiini
ve kontroliinii saglamak icin entegre bilgi sistemleri saglanmasi yer
alir. SPL saglayicilar1 neredeyse tamamen sanaldir.

SPL
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Tip Lojistik Organizasyon Kisa Tanim
Ba;::r;glt; ‘ iz, &2 Lojistik, gbnderen - iiretici (veya
Sirket ici lojistik —_— & alici - miigteri) tarafindan
organize edilir ve gerceklestirilir.
(in-house)
Lojistik, profesyonel tclinci taraf
70'lerden sonra hizmet saglayicilardan dis kaynak
Tip 2 ‘ % 2PL/3PL 22 olarak alinir ve onlar tarafindan
Dis kaynak [ — S yerine getirilir. Lojistik
kullanimi performansi, gonderici - 3PL - alici
arasindaki dikey isbirligine
dayanir.
Coklu oyuncular ve ¢ok oyunculu
zincirler igin lojistik performansini
2005'ten sonra - 22 karsilikh olarak iyilestirmek
Tip 3 ) | amaciyla kaynaklari paylasmak,
Yatay isbirligi & i 4PL . lojistik planlarini birlikte
entegrasyon ‘ r-h "" belirlemek veya aglan birlikte
tasarlamak icin yatay zincirler
arasi ishirligi.
Akilli, cevik ve gergek zamanli
2010'dan sonra kararlar almakicin (kaynak
Tip 4 planlama, (irtin geri cagirmavb.)

Acik, akilli ve
merkezi olmayan

gercek zamanh bilgileri toplayip
analiz edebilen agik bir lojistik

sistemi.

Sekil 4. Lojistik Organizasyonlarin Evrimi (Pan, 2019)

Niifus artis1 ve sehirlesme: Giiniimiizde Diinya niifusunun 54% i sehirlerde yasarken
Diinya toplam milli gelirlerinin 80% 1 sehirlerde yaratilmaktadir (Dobbs et al. 2011), 2050
yilina kadar 66% oraninda sehirlesme beklenmektedir. OECD (2015) raporuna gore 2100
yilina kadar sehirlerde yasayan niifus 85%i bulacaktir.

E-ticaret bliylimesi: Online internet satiglarinin ve e-ticaretin gelismesi perakende
firmalara biiylime saglarken yeni is modellerinin gelisimine olanak saglamaktadir
(Nielsen vd., 2014). Uriinlerin magazalardan ¢ok tiiketicilerin evlerine ulastiriimas: daha
cok yiik hareketi dogurmaktadir. Uriinlerin magaza sevkiyatlarina gore ¢ok daha kiigiik
parti ve hacimlerde ve daha sik gitmesi bu artis1 dogurmaktadir. Bundan dolay1 kentsel

lojistik agisindan dogrudan miisteri sevkiyatlari ana problemdir.
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Hizl teslimat istegi: Ayni giin teslimatlar hatta 1-2 saatlik teslimat segenekleri sunan
Amazon gibi biiyiik e-ticaret platformlari 6l¢ek ekonomisi yoluyla rakiplerine gore diisiik
maliyetle bu hizmeti iicretsiz verebilmektedir. Bu sayede farklilasmis lojistik hizmet ile

artan miisteri deneyimi ile yaratmaktadirlar (Haidari vd., 2013).

Ureticiler(B-B): Uretim sektérleri kurumsal miisterilerinin artan performans ve etkinlik
beklentilerini karsilamak zorunda kalmaktadir. Miisteriler iirliniin pazara hizli girisini
beklerken ayni1 zamanda iiriinlerde diisiik hata oranlar1 ve 6zellestirilmis iirtin beklentileri

artmaktadir.

Lojistik Hizmet Saglayicilar: Veri analitii ve sosyal tedarik zincirlerini entegre edip
izlenebilirlik, stirdiiriilebilirlik ¢iktilarini en diisiik maliyetle sunmak zorunluluk haline
gelmektedir. Akilli depolama ¢oziimleri gibi verimlilik yaratan teknolojileri kullanarak
dijital zinde kalmak her lojistik hizmet {ireten firma i¢in giindemde olmasi1 gereken konu

basligidir.

Degisen Miisteri Beklentileri: Son tiiketici gibi kurumsal miisterilerde sevkiyatlarin daha
hizl1 esnek ve izlenebilir olup daha az maliyetle bu ¢iktilara sahip olma beklentisindedir.
Lojistik sektoriiniin operasyonel is modellerinin baskilanmasi bu sartlarda kaginilmazdir.
Bundan da 6te iiretici ve perakende firmalarin gelisen teknoloji ve is modelleri sayesinde
lojistik firmalardan daha hizli son miisteriye ulasmasi ayrica diisliniilmesi gereken bir

tehdittir.

Yeni Aligveris Aliskanliklar1 (B2C): Birgok Lojistik firmasi son miisteriye yonelik hizmet
saglamaktadir. Tiiketiciler, perakende firmalardan ¢ok daha 6nce dijitallesmis, bir kisim

sektor oyuncusu hala bu degisimi yakalamaya caligmaktadir.

Teknolojik Gelisimler: Teknolojik uygulamalar lojistik firmalarin tiim operasyonlarini
etkilemektedir. Bundan dolayr firmalar veri analitifinden otomasyona, platform
coziimlerinden diger ¢oziimlere bilgi sahibi olmak ve ayni zamanda uygulayicist olmak

durumundadirlar.

Veri analitigi: Sektoriin veri ve varlik (sermaye) yogun bir alanda hizmet verdigi

diistintildiiglinde, teknoloji destekli operasyon verimliliklerin rekabet yogun sektorde
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sirketler i¢in fark yaratici olacagi beklenir. Giizergah ve kapasite planlamalarinda biiytlik

veri ve analitik ¢6ziim uygulamalar1 kullanilmaktadir.

Otomasyon Coziimleri: Iscilik lojistik operasyonlarda kritik &neme sahiptir.
Depolamadan son adim teslimatlara lojistigin en yogun iscilik gerektiren
operasyonlarinda  otomasyon uygulamalari kullanima  gec¢mistir.  Otomasyon
uygulamalar1 sayesinde lojistik operasyon modellerinin esaslarindan hizmet seviyesi-
maliyet degis tokusu yerini daha iyi hizmet daha diisiik maliyet pratigine

doniistiirmektedir.

Sektore Yeni Giren Oyuncular: Platform teknolojileri yeni is modellerini agiga
cikarmistir. Paylagim esasli bu yeni nesil i modelleri, mevcut lojistik miisterileri ve
tedarikgilerini lojistik platform hizmet saglayici olarak sektore giris yapmasin

saglayabilmektedir

Is Birlikleri: Yatay is birlikleri sektorde gozlemlenen bir olgu olma halini almaktadir.
Istikrarli is birlikleri icin standardizasyon ve diger gereklilikler Fiziksel Internet
kuraminda belirtilmektedir. Is birlikleri; birlikler ortak girisimler veya satin alma ve

birlesme yoluyla olabilmektedir.
2.3.5 Lojistikte verimsizlikler

Sermaye yogun varlik yapilari nedeniyle lojistikte mobil varliklar olan araglar, tagima
kaplar1 ve depolama ekipmanlar1 geleneksel olarak kapasite kullanim girisimlerinin
odaginda olmugstur. Hava, deniz ve kara gibi ana tagima tiplerinin kendi i¢inde kapasite
kullanim 6zellikleri bulunmaktadir. Tasima siiresini en aza indirmek icin sirketler takip
ve izleme araglari ile en 1yi rotalama ve en az bekleme siirelerini hedeflerler. Ayrica,
fiziksel tasima ve ilgili varliklarin bir havuzda toplanarak bos doniisleri ve varliklarin
kapasite kullanimini en {ist seviyeye ¢ikarma ¢aligmalart yiiriitiirler. Tiim bu ¢aligmalarda
dijital is modelleri kullanicilara ¢6ziim tlretmektedir. Aktif ve pasif veri toplama ve
tanimlama araglari ile varliklarin takibi ve izlemesi yapilir (Clarke ve Gourdin, 1991; Lan
vd., 2006; Sahu vd., 2022).

Demiryolu Nakliyelerinde Verimsizlik Problemleri: Demiryolunda hareket halindeki

araglar lokomotif veya vagonlardir. Lokomotiflerin vagonlara gore kapasite kullanimi
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yiiksektir. Oliver Wyman’in yaptigi calismaya gore, Amerika Birlesik Devletleri
demiryolu pazarinda 1,6 milyon vagonun ortalama kapasite kullanim1 beklemeler dahil
44% olarak raporlanmis, bu oranin Avrupa’da 32% oldugu yapilan ¢aligmalarda ortaya

¢cikmustir.

Karayolu Nakliyelerinde Verimsizlik Problemleri: Kamyon ve agir nakliye araglari en az
kullanim orani olan nakliye varliklaridir. AB resmi istatistiklerine gore tiim agir nakliye
araclariin kullanim orani 0.8-3.4 saat/giin arasindadir. Ayn1 zamanda araglarin tam dolu
kapasite ile calismadigi bilinmektedir. AB tilkeleri i¢in yapilan Boston Consulting Group
calismasindaki veriye dayali olarak, ortalama karayolu tasimalarinda araglarin dolulugu
40% civarindadir. Kayip orani toplam nakliye cirosunun 1/3 iine karsilik gelmektedir.
Demiryolundan farkli olarak karayolu nakliyelerinde oyuncular hayli daginiktir. Avrupa,
Kuzey Amerika, Cin gibi pazarlarda yiizbinlerce karayolu nakliye firmasi bulunmakta,
en biiyiik nakliye firmalarinin tiim pazardaki oran1 AB de %5 iken ABD’de bu oran %10

civarindadir.

Havayolu Nakliyelerinde Verimsizlik Problemleri: Havayolu kapasite kullanim oran
hesaplamalarinda navlun yiik faktorii kullanilir. Belirli bir zamanda tasinan ton/km ile
taginabilen ton/km kapasitesinin birbirine orani ilgili faktorii vermektedir. Ups, Fedex,
DHL gibi kurye firmalarinda yiik faktorii 2019 verilerine gore ortalama %67 ile en yiiksek
orandadir. Ilgili faktdr yine 2019 verilerine gore, kurye dist havayolu tasimacilari

genelinde %49.3 tiir.

Denizyolu Nakliyelerinde Verimsizlik Problemleri: Denizyolu tasimalarinda ana
kaynaklar konteyner gemileri ve konteynerledir. Bu kaynaklarin kapasite kullaniminda;
Limanlarda bekleme siirelerinin en aza indirilmesi, kapasite yonetimi ile daha 1yi yiikleme
faktorlerine ulasilmasi, bos konteyner geri doniiglerinden miimkiin oldugunca uzak
durulmasina odaklanilir. Bu kapasite kullanim calismalarinda dijital araglardan ve is
modellerinden faydalanilir. Ortalama gemi seyahat siirelerinin %30’u limanlarda
harcanmaktadir.  Dijitallesme Onemli 6l¢iide bu siireleri  diisiirebilmektedir.
Baglanabilirlik ¢6ziimleri ile gondericiler, tasiyicilar, liman yOnetimleri, aracilar gibi

paydaslar arasinda kesintisiz bilgi akis1 ve dokiiman paylasimi saglanmaktadir.
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genellikle belli bir donem araliginda tesise girip ¢ikan toplam yiik hacmi (throughput) ile
hesaplanir. Depo doluluk oranlar1 ise genellikle yangin giivenlik sistem standartlar
caligmalarinda kullanilir. Otomasyon ve yar1 otomasyon ¢oziimleri ile fiziksel ellegleme
kapasiteleri arttirtlirken barkod okutma, akilli gozliiklerle iiriin yerlestirme ve toplama,
sayim iglemlerinde dronelardan faydalanmak gibi dijital ¢ozlimler ile kapasite
kullanimlar1 arttirilir. Otomasyon olmayan depolarda is¢ilik ticretleri toplam maliyetin
%80’ine kadar ulagsmaktadir. Bu maliyetin biiyiik boliimii depo i¢i yerlestirme ve toplama
stireglerinde olugmaktadir. Bu maliyetlerin ez aza indirilmesi i¢in depolama adreslerinin
ve toplama giizergahlarinin optimize edilmesi gerekebilir. Otomatik depolarda manuel
stireglere karsilik cok hizli ve kesintisiz islemler gerceklestirilir. Depolarda kapasiteler ve
capraz yiikleme (cross-dock) kapasiteleri e-ticaret islemleri igin kritiktir. Depo i¢i
islemlerin hizli tamamlanip sevk edilmesi e-ticarette ¢ok 6nemli performans kriteridir.
Lojistikte kaynaklarin verimsizligi ¢ok farkli ¢esitlerde gozlemlenmektedir. Bu unsurlar

asagida maddeler halinde verilmistir (Montreuil 2003):

- Hava ve ambalaj taginiyor. Tasima araglar1 hatta konteynerlerin kapasitesinin yartya
yakini bos kalmakta, dolu kapasitenin ise ambalajlamadan kaynakli hacim bosluklarina
sahip oldugu bilinmektedir.

- Tasima araclar1 ve konteynerler siklikla doniislerinde bos kapasite ile ya da yiik bulmak
i¢in ilave yol yapar ve zaman harcarlar.

- Karayolu tagimalarinda sofor a¢iginin bulunmasi.

- Stoklarin fazlasindan ¢ok tutulmasi, hareket gormemesi ve gereginden ¢ok hizli hareket
etmeleri

- Uretim ve depolama tesislerinde atil kapasitelerin bulunmas.

-Uriinlerin dogru zamanda dogru adette ve dogu sekilde teslim edilememesi nedeniyle
firelerin olusmasi.

- Ihtiya¢ olundugu yer ve zamanda yeterli miktarda iiriiniin ihtiya¢ sahiplerine teslim
edilememesi

- Intermodal hizmetlerin yeterli hizli ve giivenilir seviyeye ulasmamast.

- Sehir i¢i teslimatlarda yasanilan altyap: agirlikli sorunlar.
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- Zayif giizergdh planlama ve diger koordinasyon eksiklikleri ile akilli ve ortak dagitim
sebekeleri ve merkezlerinin eksikligi nedeniyle iirlinlerin fazlasiyla ilave kilometrelerce
taginmasi, risklere agik olmasi ve direncli tedarik zincirleri yaratmamasi.

- Otomasyon, teknoloji uygulamalar1 ve inovasyonlarin sektér paydaslarinca yeterli

yatirima deger bulunmamasi.
2.3.6 Siirdiiriilebilirlik

Nakliye ve lojistik sektoriiniin kiiresel iklim degisikligine olumsuz anlamda katkisi
biiyiiyerek artmaktadir. Uluslararast Nakliye Forum’una (ITF) gore ticari tasimalarin
toplam yolcu dahil tasima COz emisyonlar1 igindeki payr %39 iken toplam CO2
emisyonlart i¢indeki payr %8 i bulmaktadir. Karayolu nakliyelerinin oran1 %62 iken,
denizyolu nakliyeleri %27, havayolu %6, demiryolu ise %3 tiir. Geri kalan %2 ise i¢
denizyolu tagimalarindan gelen COz emisyonudur. Avrupa’da ticari tagimalarin
emisyonlar1 toplam iginde %6 iken, yolcu dahil tiim tagimalarin igindeki pay1 %30’dur.
Paris Anlagsmasinin 2050 yilina kadar tiim ticari tasimalarda emisyon sifirlanma hedefine
karsin, ITF tahminine gore 2050 yilina kadar ticari tasima taleplerinde 3 kat artis ve CO2
emisyonlarinda 2 kat artig beklenmektedir. Dolayisiyla ALICE (2019) raporuna gore
ticari tasima is modellerinde koklii degisimler uygulamaya ge¢gmemesi durumunda

hedeflere ulasilmasi imkansiz géziikmektedir.

CO:2 emisyonlar1 sadece teknolojik ¢oziimlerle diigiirilmesi beklenmezken, tedarik zincir
paydaslar1 arasinda is birligi uygulamalar1 gibi inovatif tedarik zinciri konseptlerine
ihtiya¢ oldugu goziikmektedir. Atil lojistik kapasitelerin ve altyapilarin tiim tasima
tiirlerinde daha etkin kullanilmasinin yolu paydaslar aras1 entegrasyon ve is birliklerinden
gecmektedir. ALICE (2019) raporunda, CO2 emisyonlarinin diistiriilmesi ile ilgili detayli

yol haritasinin tedarik zincirinde is birlikleri ile ilgili olanlar1 Tablo 5’te 6zetlenmistir.
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Tablo 5. Is birlikleri ile Onerilen Siirdiiriilebilirlik Kriterleri iliskisi (ALICE, 2019)

Kriter Aciklama Is birlikleri ile iliskisi

Yiik kapasitesi ne kadar doluysa,  Lojistik firmalarin ya da yiik
verimlilik o kadar ¢ok olur. Aracin sahiplerinin parsiyel mallart
kapasitesi ile yiik orantili olmali araclarda birlestirilir

Arag ile yiik
uyumlu olmal

Farkl1 gondericilerden yiiklerin
birlestirilmesi ile iiriin karmasi
yaratilmasi (Or. agir yiikler ile

Arag ve ylik dlciilerinin dikkate

Arag kapasitesinin alarak ylikleme faktoriinii

optimize edilmesi

arttirmak hacimli yiik karigimzi)
Yatay is birlikleri, nakliye
platformlari, agik ¢apraz yiikleme
Ayni sevkiyat terminalleri (open cross docks)
Ozellikleri olan gergek ve hacim agirlik karmalari, Kisa donemde bu birlestirme
farkl {irtin Sehir i¢i konsolidasyon merkezleri girisimleri kontrol merkezi gibi bir
gruplarimin (UCCQ), Kitle bazl1 gonderimler yOnetim yapisi gerektirir
birlestirilmesi (crowd shipping), Yiiksek hacimli
araglar, toplu tasima araglarinin
kullanimi
. Uriin paketlerinin ve yiik Modiiler esnek paketleme ile yiikler
Modiiler o . N . o -
Paketleme araglarinin {irline en uygun sekilde yatay is .b.1r11kler1 icin daha verimli
tekrar tasarlanmasi birlestirilir
Geri doniis yiiklerinin arttirilmasi ve
bos ara¢ doniislerin tekrar
Geri Doniis Bos doniisler yerine iade iirlinlerin  planlanmasi igin tiim tedarik
Yiiklemeleri toplama ve dagitilmasi zincirlerinin ve hareketlerinin bir

yonetim yapisi tarafindan izlenebilir
olmasi gerekir

Cok tedarikgili/cok perakendecili
depolar ¢oklu yiiklerin tek adrese
teslimatint miimkiin kildig1 igin
baslangig i¢in idealdir

Yiikleme bdlmeleri ne kadar
Acik ortak depolar doluysa, verimlilik o kadar ¢ok
olur

Tablo 6’da ise McKinnon (2018) tarafindan 6nerilen lojistikte siirdiiriilebilirlik ¢6ziim

uygulamalari yer almaktadir.
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Tablo 6. Lojistikte Siirdiiriilebilirlik Céziim Uygulamalari (McKinnon, 2018)

YUK TASIMACILIGI

TALEBININ
AZALTILMASI

YUK TASIMACILIGI
TiPLERININ OPTIMIZE
EDILMESI

LOJISTIK VARLIK
KULLANIMININ
ARTTIRILMASI

ARTTIRILMASI

ENERJIDEKARBON
ICERIGININ
AZALTILMASI

» Tedarik zincirinin
yeniden
yapilandinlmas

sYerellestirme ve
talebeyakin
konumlandirma

» Standartlastinlnig
maodiiller/tasima
kaplan

*3 boyutlu bask

* Dijitallesme

* Dagrtiklasma
(desantralizasyon)

* Thketici davranisi

* Kentselltoplu tasima
tiplerinin kullanimina
gecis

* Hava tasimacihgindan
digertasimatiplerine
gecis

* Kara tasimacihgindan
demiryolu/denizyolu
tasima tiplerine gegis

* Multimodal
optimizasyonu

* Senkromodalite

*Yikleme
optimizasyonu

*Yiik birlestirme ve
varhk paylagimi

* Modilerambalajve
tasima kaplan

* Agik depove nakliye
aglan

* Depolama yogunlugu
ve enerjiverimliliginin
arttinlmasi

* Daha temizve verimli
teknolajiler

*Verimliaraglarve
tasyicilar

* Yiksek kapasiteli
araclar / gift dorse

* Surisaliskanhklan

*Filo operasyonu

» Filo bakimi

* Daha temiz dizel yakit
» Elektrikli/hibrit araglar
* Biyoyakitlar

* Hidrojen

* CNG/biyo-LNG

* Yakit yonetimi

2.3.7 Lojistik hizmet saglayicilar icin zorluklar ve yetenek ihtiyaclari

Yiik sahiplerinin lojistik ihtiyaclarinin karsilanmasinda lojistik hizmet veren firmalara

biiyiik is diismektedir. Yeni nesil ihtiyaglara cevap verebilmek i¢in lojistik firmalarda bazi

zorluklar mevcuttur. Kisa nakliye siireleri, dar teslimat araliklari, ve kiiciilen yiik

hacimleri etkisini azalan yiik faktorlerinde, artan atil/bos kapasite tasimalarinda,

kotiilesen karliliklar ve sonug olarak artan iflaslar olarak kendini gostermektedir. Bu

durum depolama ve dagitim gibi yalin ve geleneksel hizmetler sunan firmalar i¢in daha

da gecerlidir (World Economic Forum, 2016). Yiik sahipleri i¢in lojistik zorluklar ve

yetenek ihtiyaclar1 Tablo 7°de sunulmustur.
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Tablo 7. Yiik Sahipleri i¢in Lojistik Zorluklar ve Yetenek Ihtiyaglar:

Yetenekler

Aciklamalar

Tasima Siireleri

Azaltilmis nakliye siireleri, yiik sahipleri i¢in, ihtiya¢ duyulan stok
seviyelerinin azalmas1 anlamina gelmektedir. Bunun
saglanabilmesi i¢in ilgili nakliye siirecleri ile ilgili anlik ve dogru
bilgi paylasabilen giivenilir tedarikg¢i ve lojistik hizmet
saglayicilara ihtiya¢ vardir.

Gilivenirlilik

Tedarik Zinciri paydaslar1 kendi iiretim ve satiglari i¢in
teslimatlarda giivenirliligi ihtiya¢ duyarlar. Miisteri
memnuniyetsizligi, perakendecilerde stok fazlaliklar1 ve iletisim
eksiklikleri, lojistik siire¢lerde giivensizlik yaratarak tedarik
zincirlerinde verimsizlige yol agmaktadir.

Standardizasyon

EDI ve ERP ¢oziimleri ile tiretim ve dagitim gibi tedarik zinciri is
fonksiyonlarinin entegrasyonu ve otomasyonu miimkiindiir. Bu
¢oztimler ile bilgi paylasimi ve izlenebilirlik yoluyla tedarik zinciri
yonetiminde planlama ve uygulamalar kesintisiz ve verimli hale
gelmektedir.

Tam Zamaninda
(1T

Tam zamaninda uygulamalari ile firmalar en uygun seviyede stok
tutmaya ve dolayistyla ilgili depolama ve stok maliyetleri
giderlerinde diisiis ve kar oranlarinin artisini saglar. Basarili tam
zamaninda tiretim (JIT) uygulamalar1 i¢in giivenilir veri saglayan
yiiksek kalitede bilgi sistemleri ciddi ihtiyagtir.

Esneklik

Gilinlimiiziin stirekli degisen pazar ortamlarinda, bir sirketin
miisterilerinin gereksinimlerini karsilama esnekligi 6nemli bir
yetenektir. Bu nedenle, siparis 6zelliklerinde son dakika
degisikliklerini destekleyecek lojistik becerilere sahip olmak, bir
sirketin basarisi i¢in gerekli bir kosuldur. Burada “esneklik”; tepki
verme yetenegi, ¢eviklik ve uyum saglama yetenegi i¢in kullanilan
bir semsiye terimdir.

Ozellestirme

Sirketler miisterilerine sabit standart paketler yerine kisiye 6zel
hizmetler sunabilmelidir. Bu 6zellestirme hem {iriin hem de dagitim
ozelliklerinde ortaya cikabilir. Ornegin, bir soda iireticisi, bir
miisteriye dagitim merkezine biiylik miktarlarda sevkiyat yaparak
tedarik yapabilmeli, diger bir miisteri i¢in ise magaza diizeyinde
Tedarik¢i Yonetimli Stok (VMI) takibi yapabilmeli.
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Lojistik hizmet verenler siklikla, diisiik karliliga sahip, cok oyuncunun oldugu ve fiyat
rekabeti yiiksek sektor temsilcileri olarak tanimlanirlar. Sonug olarak bu nedenlerle yeni
yetenekler gelistirip rakiplerinden ayrisip hizmet kalitelerini arttiramazlar. Dolayisiyla,
sektor oyuncular geleneksel yapida kalip emtia pazar dinamiklerinin hakim oldugu fiyat
rekabetin hizmet kalitesinin tiizerinde hiikkiim siirdiigli kisir dongiide yasamim

stirdiirmektedir. Sekil 5’te bu kisir dongii gorsellestirilmistir:

*Diigtik marjlar

sYiiksek rekabet

*Gcli
fragmentasyon

sYatinm yok
*Risk almak yok

*Standart :
(emtialasmis) sinovasyon yok
hizmetler =pro-aktivite yok
Maliyet odag:

Sekil 5. Lojistik Hizmet Saglayicilarin Kisir Dongiisii

Lojistik firmalar i¢in bu kisir dongiiyli kirmanin yollari ise, yaratict yazilim ¢oziimleri ve
yenilik¢i i3 modelleri ile miisterilere farklilagmig hizmetler sunmaktan gegmektedir.
Bagka bir deyisle, misterilerine tedarik¢i olmaktan paydas olmaya gecis gereklidir.
Lojistik sektoriinilin dijital donilistimiiniin 6niimiizdeki on y1l i¢inde birka¢ temel konu
etrafinda dénmesi beklenmektedir. One ¢ikan hususlardan biri, isletme maliyetlerini
onemli Ol¢lide diisiiriirken ayn1 zamanda operasyonel verimliligi de artirmasi 6ngoriilen
dijital olarak etkinlestirilmis bilgi hizmetlerinin uygulanmasidir. Dijital olarak
gelistirilmis  sinir  Otesi  platformlarin  gelistirilmesinin  ticaretin ~ bilylimesini
kolaylastirmas1 ve lojistik sirketlerinin ayn1 giin teslimat i¢in artan talebi karsilamasini
saglamas1 beklenmektedir. Bu evrim aym1 zamanda kentsel lojistik kavrammi da
destekleyecek ve sirketlerin mega sehirlerde etkin bir gekilde faaliyet gostermesine

olanak taniyacaktir. Bu platformlar uluslararasi ticaret siireclerini kolaylastiracak, siir
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oOtesi lojistikle ilgili gecikmeleri ve maliyetleri azaltacak, boylece kiiresel ticareti daha
erigilebilir ve verimli hale getirecektir. Buna ek olarak, yeni teslimat yeteneklerinin
yiikselisi lojistik ortaminda devrim yaratmaya hazirlantyor. Otonom kamyonlar ve
insansiz hava araglar1 gibi teknolojiler, gonderilerin teslim edilmesine yonelik daha
verimli yontemler kesfetmek icin kullanilacak. Ayrica, 3D baski ve kitle kaynak
kullanim1 gibi yenilikler, iiretim ve lojistik siireclerine yeni yaklagimlar getirecek,
potansiyel olarak kapsamli envanter tutma ihtiyacini azaltacak ve daha yerellestirilmis
iiretime olanak saglayacaktir. Bir diger kritik odak noktasi da dongiisel ekonomi
ilkelerinin lojistik operasyonlara entegre edilmesi olacaktir. Bu degisim, karbondioksit
emisyonlarini, hava kirliligini ve atik maddeleri azaltarak lojistik sektdriiniin ¢evresel
ayak izini azaltmayir amac¢lamaktadir. Daha siirdiiriilebilir bir iiriin yasam dongiisiine
vurgu yapan dongiisel ekonomi, geri doniisiim, yeniden kullanim ve verimli atik yonetimi
yoluyla iirlin ve malzemelerin Omriinii uzatan uygulamalar tesvik etmektedir. Ayrica,
ortak depolama ve nakliye gibi ortak lojistik yeteneklerinin yakin gelecekte varlik
kullanim oranlarini artirmasi beklenmektedir. Kaynaklar1 bir araya getirerek ve mevcut
varliklarin kullanimini optimize ederek lojistik sirketleri daha fazla verimlilik ve maliyet
tasarrufu elde edebilir. Bu isbirlik¢i yaklasim sadece lojistik operasyonlarini
tyilestirmekle kalmayacak, ayn1 zamanda daha siirdiirtilebilir ve esnek bir tedarik zinciri
agina katkida bulunacaktir. Bu gelismeler toplu olarak, lojistik sektorii icin artan
verimlilik, siirdiiriilebilirlik ve kiiresel ticaret ve kentlesmenin degisen talepleriyle
uyumlu yenilik¢i teslimat yontemlerinin damgasini vurdugu doniistiiriicii bir donemin

altin1 ¢izmektedir (World Economic Forum, 2016).
2.3.8 Miisteri odakh trendler

Sirketler, mevcut deger zincirlerinin ve siire¢lerinin ¢ok kanalli bir diinyada tiiketicilerin
beklentilerini etkili bir sekilde karsilamadigini hizla fark ediyor. Sonug¢ olarak,
omnichannel ekosistem deger zincirleri tiiketici taleplerine daha kolay yanit verebilen
deger aglarina doniisiiyor. Amazon, Alibaba, Flipkart, bol.com ve eBay gibi pazar yerleri,
tiiketicilerin birgok farkl {iretici ve perakendeciden iiriin siparis edebildigi bu tedarik
aglarinin diizenleyicileri olarak ortaya ¢ikmistir. Bu degisim, isletmelerin sorunsuz bir
miisteri deneyimi saglamak i¢in lojistik ve tedarik zinciri siireclerini yonetme bi¢cimindeki

temel bir doniisimi yansitmaktadir. Cok kanalli ticaretten kaynaklanan kiiclik
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teslimatlardaki dramatik artis nedeniyle, kurye, ekspres, koli ve posta (CEP)
tastyicilariin baskin oyuncular haline gelmesi bekleniyor. Bir¢ok posta kurulusu, gelir
potansiyeli nedeniyle agresif bir sekilde son adim teslimatina gegmektedir. Hem tiiketici
hem de ticari miisterilere en iyi sekilde hizmet vermek i¢in, son adim is siirecleri artik
cok kanalli ekosistemin ayrilmaz bilesenleri olarak kabul edilmektedir (Flexe, 2021;

McKinsey ve Company, 2021).

Merkezinde tliketicinin yer aldigi ii¢ farkli platform ortaya ¢ikmistir. Bunlardan ilki,
entegre lojistik hizmetleriyle biiyliyen pazar yerleri. Bunun bir 6rnegi, Amazon’un hem
kendi iirlinleri hem de diger saticilar tarafindan satilan iiriinler i¢in platformu araciligiyla
bir dizi 0zel lojistik hizmeti sunmasidir. Bu platformlar aligveris deneyimini
kolaylastirmakta ve kapsamli lojistik aglarindan yararlanarak zamaninda teslimat
saglamaktadir. ikinci platform tiirii ise omnichannel hizmetlerle genisleyen 6zel LSP
(Lojistik Hizmet Saglayic1) platformlaridir. Ornegin DHL’in allyouneed.com platformu,
hizli tiketim mallart (FMCG) ve ambalajli tiiketici triinleri (CPG) pazarlarindaki
tilkketicilere ¢ok gesitli marka ve ireticilerden iiriin siparis etme kolaylig1 sunuyor. Bu
platform, verimli teslimat saglarken tiiketicilerin ¢esitli iirlin yelpazesine erigimini artirir.
Uciincii tiir ise acik isbirligi platformlaridir. Fransa’daki Collaborative Routing Center
(CRC), birden fazla nakliyeci ve tagiyicinin akislari bir araya getirerek nakliye ve lojistik
siireglerini optimize etmek igin isbirligi yaptigi bu modeli 6rneklemektedir. Bu
platformlar, lojistik kabiliyetlerini gelistirmek i¢in igbirligi firsatlarindan yararlanmak
isteyen daha kiiglik ¢evrimici perakendeciler i¢in 6zellikle caziptir. Daha biiyiik markalar
da kendi nakliye aglar tarafindan kolayca taginamayan yavas hareket eden tiriinler i¢in
bu platformlar1 kullanabilir. Bu isbirlik¢i ¢abalar, cok kanalli pazarin degisen taleplerini
karsilamada esnek ve verimli lojistik ¢ozlimlerinin artan 6nemini vurgulamaktadir (Cap

Gemini, 2013; Nielsen, 2014; Deloitte, 2022; Gartner, 2023).
2.3.9 Yeni lojistik kavram

Onceki béliimlerde, giderek kiiresel, dinamik, karmasik, teknolojik ve belirsiz bir
ortamda ig stratejisinin temel bir unsuru haline gelen lojistigin son yillardaki énemli
gelisimi analiz edilmistir. Lojistik 4.0 ve Tedarik Zinciri Yonetimi 4.0’
gelistirilmesinden itibaren dijital teknolojilerin yardimiyla lojistigin karmasik ortamlarla

yiizlesmek icin hizla gelismeye devam etmesi gerekli goriinmektedir. Degisiklikler
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ongoriilemez, 6nemli ve etkilidir. Sirketler ve kiiresel tiiketici pazarlari, gelistirilen
lojistik hizmetlerinde radikal iyilestirmeler saglayan yenilik¢i, daha etkili ve verimli
lojistik ¢oziimleri talep etmektedir. Karmasik Lojistik ve karmasik teknolojik ¢oziimleri,
geleneksel yalin ve ¢evik lojistik modellerini entegre ederek oncekileri gegersiz kilacak
gerekli is modellerini gelistirmek ve yaratmak icin ortaya ¢ikmistir. Yalin Lojistik, bir
yandan organizasyonun uzun vadeli verimliligine, dogru sonuglarin, dogru yerde, dogru
zamanda, dogru miktarda elde edilmesine, maliyetlerin minimuma indirilmesine, esnek
ve degisime a¢ik olmasina karsilik gelmektedir (Fynes ve Ennis, 1994). Cevik Lojistik
ise kisa vadeli yaklasimlarda belirli operasyonlarin etkinligine karsilik gelir. Degisime
hizli tepki vermek ve planlardan sik sik sapmak ¢evikligi zorunlu kilmaktadir

(Christopher, 2016).

Ceviklik kavrami, 1990’larin basinda imalat sektoriinde degisen rekabet ortamina daha
etkili bir sekilde yanit verme stratejisi olarak ortaya ¢ikmistir. Bazi yazarlar ¢evikligi,
tirtinleri tiretim hacimlerine uyacak sekilde 6zellestirme, teslimat gereksinimlerindeki
degisikliklere yanit verme ve belirli bir iiriin yelpazesi iliretme yetenegi olarak
tanimlamaktadir (Aitken vd., 2002). Digerleri igin ¢eviklik, bir sirketin tedarik zinciri
icindeki taktikleri ve operasyonlarmi hizla ayarlama ve g¢evrelerindeki degisikliklere,
firsatlara ve tehditlere yanit verme veya bunlara uyum saglama yetenegidir (Gligor ve
Holcomb, 2013). Kurumsal bir vizyona gore ¢eviklik, miisteri odakli iirinler ve hizla
degisen bir pazar ortaminda hizmetler sunmak i¢in yeniden yapilandirilabilir kaynaklarin
ve bilgi acisindan zengin bir ortamda en iyi uygulamalarin entegrasyonu yoluyla
rekabetci temellerin (hiz, esneklik, yenilikgilik, proaktiflik, kalite ve karlilik) basaril1 bir
sekilde kesfedilmesidir (Gligor ve Holcomb 2012). Her iki akimdan da ilkeleri alarak,
tedarik zinciri ¢evikligini, belirsiz ve ¢alkantili pazarlara hizli yanit verebilen operasyonel
ve iliskisel bir yetenek olarak tanimlayabiliriz. Ceviklik, tedarik zincirindeki iligkilerin
etkin entegrasyonu yoluyla, kuruluslarin i¢ ve dis belirsizlikleri hizli bir sekilde tespit
etmesine ve bunlara hizli bir sekilde yanit vermesine yardimci olan stratejik yetenektir
(Fayezi ve Zomorrodi, 2015). Cevikligin gelistirilmesine katkida bulunan bazi unsurlar;
bilgi, iletisim ve bilgi sistemleri araciligiyla koordinasyon, altyapt ve lojistik
hizmetlerinin kullanilabilirligidir. Benzer sekilde Swafford ve digerlerine gore (2008);

tedarik zinciri ¢evikligi asagidaki gereksinimleri igermektedir:
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- Uretim siiresini azaltma hiz1

- Gelistirme dongiisii siiresini azaltma hizi

- Yeni {iriin tanitimlarinin sikliklarinda artis hizi

- Kisisellestirme seviyelerinde artig hizi

- Diinya capinda teslimat kapasitesinin ayarlanmasi hiz1

- Misteri hizmetleri diizeyinin iyilestirilmesi hiz1

- Teslimat giivenilirliginde artis hiz1

- Degisen pazar ihtiyaglarina yanit verme yeteneginin gelistirilmesi hiz.

Sonug olarak ceviklik, tiim tedarik zinciri ortaklar1 arasinda proaktifligi, sorumlulugu,
bilgi teknolojilerinin dogru kullanimini, hizi, uyarlanabilirligi, esnekligi ve is birligini

tesvik eden bir prototiptir (Tseng ve Lin, 2010).

Mason vd. (2007), sirketlerin daha verimli ve rekabet¢i olma ¢abalarinda, ¢ogunlukla
tedarik zinciri ortaklariyla yogunlastirllmis dikey is birligi yoluyla kendi i¢
organizasyonlarina ve siireglerine odaklandiklarini belirtmektedir. Daha rekabetci olma
baskis1 devam ederken, sirketler artik kendi organizasyonlarinin sinirlarinin ve hatta
kendi tedarik zincirlerinin Gtesine bakmaktadirlar. Bunun sonucu olarak, geleneksel
olarak neredeyse ayr1 olan tedarik zincirleri, 6rnegin tagima kapasitelerini, depolari,
planlama ve tahminleri vb. ortaklasa kullanma yoluna gitmektedirler. Bu, ag baglantili
tedarik zincirleri sisteminde, iligkilerin hem sayisin1 hem de karmasikligini biiyiik dlciide
arttirmaktadir. Yapilandirilmig is birlikleri ile tedarik zincirlerinin tedarik aglarina

doniistimiiniin 6niindeki engeller kaldirilabilir.
2.4 Tedarik zincirleri ve lojistikte yatay is birlikleri

Lojistikte is birliginin, lojistik hizmet saglayicilar1 da dahil olmak iizere iki veya daha
fazla sirketin stratejik bir ortakliga girmesi ve lojistikle ilgili bireysel olarak
saglayamayacaklar1 faydalar1 kendi aralarinda kaynaklar1 degistirmesi veya paylasmasi

durumunda saglayabileceklerini ifade etmektedir. Is birliginin diizeyi bilgi alisverisinden,
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ortak planlamaya, ortak yonetimden stratejik ittifaka kadar degisebilir (Lehoux vd.,
2009). Tedarik zincirlerinde, lojistik is birligi de dahil olmak {izere, yapilarina gore dikey
ve yatay olmak iizere iki ana kategoriye ayrilabilecek cesitli isbirlik¢i faaliyetler
bulunmaktadir (Simatupang ve Sridharan, 2002). Dikey is birligi, tedarik zincirinin farkl
seviyelerinde bulunan ortaklar (genellikle tedarik¢iler ve miisteriler) arasinda
gerceklesirken, yatay is birligi, tedarik zincirinin ayn1 seviyesinde faaliyet gdsteren iki
veya daha fazla birbiriyle ilgili olmayan veya rakip kurulus arasindaki ortaklig1 ifade eder

(Barratt, 2004).

Sirketler lojistik stireclerin tasarlanmasinda; dis kaynak kullanim kararlari, lojistik
yonetiminin firma i¢inde yapilmasi ve is birligi firsatlari i¢in uygun denklikte firmalarin
bulunmasi gibi énemli segimlerle karsi karstyadir (Razzaque and Sheng, 1998). Uretim
anlaminda bu se¢imler, yap, satin al ve is birligi yap olarak ifade edilir. Giiniimiiziin talep
dinamikleri ile en diisiikk maliyetle en yiiksek lojistik hizmet seviyesi ihtiyacinin artis
sirketlerin lojistik firmalarla olan iliskisi ile talebin karsilanamayacagi durumlari ortaya

¢ikarabilmektedir.

Tedarik zinciri yonetimi, iirlinlerin en uygun maliyetle dogru zamanda dogru miktarda
dogru lokasyonda iiretilip dagitilabilmesi i¢in tedarik¢ilerin, iireticilerin, depolarin ve
magazalarin birbiri ile entegre olmasi gerektigi yaklasimlarin biitiiniidiir (Simchi-Levi
vd., 2000). Bu ifade tedarik zinciri yonetiminin farkli paydaslar arasi iligkilerinin tesis
edilmesini ve is birliklerini amagladiginin gdstergesidir. Dikey is birlikleri tedarik zinciri
yonetiminin esasidir. Bu sayede verimsizlikler ortadan kalkacak ve maliyet tasarruflar
olusacaktir. Bunlara 6rnek olarak, stok ve nakliye azalmalari, lojistik tesis veya ekipman

kullanim verimlilikleri ve daha iyi bilgi sistem kullanimlar1 verilebilir.

Dikey is birlikleri tedarikten iiretime dagitimdan iadeye kadar tiim siireclerdeki
paydaslarin hiyerarsik diizende birbirleri ile is birliklerini ve iliskilerinin yonetimini ifade
eder. Bu anlamda tedarik zinciri yonetiminin tam karsilig1 olarak da gortlebilir. Yatay is
birligi ise tedarik zincirinin ayn1 seviyesinde bulunan paydaslarin ilgili uygulamalarda is
birligi yapmasi ile ifade edilir. Rekabet halinde olan veya birbiri ile ilgisiz firmalarin bilgi,
tesis ve diger kaynaklarim1 maliyetleri diisiirmek ve hizmet seviyelerini arttirmak igin

ortak kullanmasi yoluyla bu is birlikleri saglanabilir.
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Lojistikte yatay is birlikleri tedarik zincirinin ayni seviyesinde yer alan 2 veya daha ¢ok
firmanin lojistik hizmetleri kapsaminda is birligi yapmasini ifade etmektedir. Genellikle
yatay is birligi icinde olan paydaslar orkestrator olarak bir yapi1 tarafindan bu
birlikteliklerin yonetilmesi taraftaridir. 4.taraf lojistik hizmet saglayici (4PL), lider
lojistik hizmet saglayict (LLP) veya lojistik platformlar1 bunlara 6rnek verilebilir.
Tarafsiz giivenilir aract kurum (neutral trustee) is birlikleri 6niindeki gelir paylasiminin
dagitilmasi gibi engellerin ortadan kaldirilmasinda faydali organizasyonlardir (Sanchez
Rodrigues vd., 2015).

Denizyolu tagimaciliginda, navlun konferanslari yaygin bir uygulamadir. Navlun
konferansi, deniz tasimaciligi yapan armatorlerin bir araya gelerek ayni tagima hattinda
birlesik tarifelerde ayn1 hizmet seviyesi sunmasi ile ifade edilir (Verstrepen vd., 2009).
Bu is birlikleri ile daha yiiksek hacimli yiiklemeler ile 6l¢ek ekonomisi avantaj1 yaratilir
(Shepperd ve Seidman, 2001). Yiik sahipleri bu tiir ig birliklerine fiyat rekabetine engel
oldugu igin kars1 ¢ikmaktadir (Clarke, 1998).

Havayolu tagimaciliginda yatay is birlikleri birlikler olarak goriilmektedir. Bu birliklere
iiye olan havayolu sirketleri is birliginde oldugu havayollar1 {izerinden ugus aglarini
genisletme sansina sahiptir. Ayrica kapasite kullanimlarini arttirmak {izere bu birliklere
iiye olan havayollari, ucgus izinleri ile ilgili rekabette biiyiik havayolu firmalarina karsi
avantajli duruma gegmektedirler. Karayolu tasimaciliginda oyuncu sayisinin ¢ok olusu,
tagimalarda verimsizlikler ve bos tagimalarin nedenleriyle tasima maliyetlerinde artiglar
ve cevresel olumsuz etkiler ortaya ¢ikmaktadir. 2018 yilinda AB de ticari kamyonlarin
toplam tasimalarinin i¢inde bos tasima orani ortalama %12,3 olup, baz {iye iilkelerde bu

oran %30’a kadar ¢ikmaktadir (Eurostat, 2021).
2.4.1 Karayolu nakliye yatay is birligi modelleri

Bircok is birligi modelinde, paydaslar nakliye siparislerini ve araglarini bir koordinator
tizerinden paylasmaktadir. Genellikle bu koordinator lojistik firmast olmaktadir.
Literatiirde yatay is birlikleri agisindan karayolu nakliye is birligi aglari olarak gosterilen
Collaborative Logistics Network (CTN) is birligi modellerini 3 e ayirmistir (Karam vd.,
2021):
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Cevrimici Nakliye Platformlari: Bu online platformlar daha once is birligi yapmamis
hatta rekabet icinde olan farkli paydaslari web tabaninda bulusturarak nakliye hizmet arz

ve taleplerini eslestirir.

Stratejik Nakliye Birlikleri: Uzun donemli ve sdzlesmelerle baglanan is birlikleri ile kendi
aralarinda rekabet halinde olan nakliyeciler bir araya gelerek 6l¢ek ekonomisi avantaji
yaratarak c¢ok sayida kiicilk ya da birka¢g biiyilk gondericinin nakliye talebini
karsilayabilir. Bu birliklerin olusturulmasi i¢in bazi karar alanlarinda inisiyatif alinmasi
gerekecektir. Stratejik karar olarak iiye/paydas secimi, taktik karar olarak maliyet ve kar
paylagimi, operasyonel karar agisindan glizergah secimi ve siparis paylasim kararlari

ornek gosterilebilir.

Sehir I¢i Konsolidasyon Merkezleri: Bu lojistik merkezler kentsel lojistik ¢oziimlerinde
cogu zaman Ornek gosterilmektedir. Tek noktada ¢oklu gonderilerin karsilanip yiiklerin
ozelliklerine ve adreslerine gore ayristirilip kiiglik dagitim araglarinda birlestirilmesini ve
teslimatin1 ifade eder. Olgek ekonomisi yoluyla maliyet avantaji ve teslimat siklig1 ile

stirdiiriilebilirlik ¢iktilarindan dolayr 6nemli bir is birligi modelidir.
2.4.2 Lojistik kaynak kullanim acisindan organizasyonlarin simflandirilmasi

Lojistik organizasyonlari i¢ kaynak kullanimi ve dis kaynak kullanim ile beraber yatay
15 birlig1 organizasyonlart ve en ileri seviye olarak acik, akilli ve dagitik sistem

organizasyonlar olarak 4’e ayirir (Pan vd., 2019).

Tip 1- I¢ Kaynak Temelli Lojistik: Baslangi¢ seviyesi olarak sirketler lojistik hizmet
ihtiyaclarmi kendi kaynaklari ile biinyelerinde karsilarlar. 1.taraf lojistik olarak

tanimlanir.

Tip 2- D1s Kaynak Temelli Lojistik: Sirketler lojistik hizmet ve ihtiyaglarini profesyonel
firmalardan karsilamaya karar verirler. 3. Taraf lojistik olarak adlandirilan bu sirketler
tasimalardan, depolamaya, stok yonetiminden dagitima kadar tiim lojistik siireclerde
agirlikli kendi varliklariyla hizmet iretirler. 2.taraf lojistik hizmet saglayici olarak
tanimlanan organizasyonlar ise yalmizca 1 lojistik faaliyeti ornegin tasimacilik yapip

firmalara hizmet eden yapilardir.
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Tip 3- Yatay Isbirlikleri ve Birbirine Baglt Lojistik Aglar: 2000°li yillardan itibaren
lojistik aglarda isbirlikleri goriilmeye baslanmistir. Benzer 6zelliklere sahip 2 ya da daha
cok firmanin lojistik hizmet liretmek ya da kendi lojistik ihtiya¢larini karsilamak iizere
bir araya geldigi yapilara verilen genel adlandirmadir. Tasiyicilar arasinda belirli bir
giizergdh veya ylik degis tokuslarinin oldugu, ortak giizergah planlamalariin yapildig:
ve lojistik kaynaklarin ortak bir havuzda toplandig: isbirliklerini esas alan yapilardir.
Fiziksel internet teorisi yatay is birliklerinin farkli bir konseptidir. Sahip olunan lojistik
kaynaklarin ve iiretilen lojistik hizmetlerin birbirinden bagimsiz olarak yonetildigi ayrik
yapilarin, biitiinlesik bir ag tizerinde siire¢lerin standardizasyonu, kaynaklarin paylasimi
ve ekipman/tasima kaplarinin modiiler hale gelmesi ve genel olarak verimlilik ve
siirdiiriilebilirlik amaglartyla biitliinlesik olarak bir araya getirilen organizasyon
yapilaridir. Dijital internet akislarini fiziksel akislara uyarlama ilkesiyle ¢alisir (Ballot
vd., 2021). Bu yapilar, depolama tesisleri, nakliyeler ve dagitim kanallart gibi lojistik
hizmet ve kaynaklarin ortak bir havuzda toplanarak ihtiyaglar dogrultusunda paydaslar
arasinda degis tokusunu ve paylasimini amaglar. Boylece 4.taraf lojistik hizmet saglayici
ithtiyact dogmustur. 4.taraf lojistik hizmet saglayici, fiziksel varliga sahip olmayan bir ya
da birden c¢cok firmanin lojistik faaliyetlerini ve lojistik varliklarin1 yoneten
organizasyonlardir (Cruijssen, 2006). 4. Taraf lojistik hizmet saglayicilar, farkli zincir
veya ag akislarin1 koordine ederek sinerji olusturur. Paydaslara kazang saglayan 6zelligi
ile de giivenilir arac1 kurum (trustee) olarak da ifade edilebilir. (Vanovermeire vd., 2014),
yonetim ve kontrol faaliyetlerini yerine getiren Capraz tedarik zinciri faaliyetleri (De Kok
vd., 2015). Uygulamalarina 6rnek diinyanin ilk ¢apraz tedarik zinciri orkestratorii olarak

tanimlanan Belcika merkezli TRI-VIZOR olusumu 6rnek olarak gosterilebilir.

Tip 4- Agik, Akilli ve Dagitik Lojistik: Uretim ve lojistikte 6zellestirme ve kisisellestirme
son yillarda internet teknolojilerinin de ilerlemesiyle giincel konu haline gelmistir.
Lojistik giinlimiizde; Yiiksek teslimat sikligi, kisa transit siireleri ve ¢oklu dagitim
kanallar1 olarak tanimlanmaktadir. Bundan dolayidir ki, yeni tip lojistik organizasyonlar
ilgi cekmektedir. Isbirliklerini 6ncelige alan, yiiksek teknoloji altyapili birbiri ile entegre
calisabilen dis paydaslara acgik platform temelli is modelleri ve organizasyonlar 6n plana
cikmaktadir. Bu degisim, lojistik kaynak ve hizmetlerin paylasimi ile ger¢ek zamanli bilgi
esasli dagitik karar verme sistemleri ihtiyacini beraberinde getirmektedir. Bu ihtiyaclar

5.taraf lojistik organizasyonlarim1 dogurmustur. 5.taraf, lojistik ve tedarik zincirlerine
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teknoloji ve diger teknik bazli yenilik¢i ¢ozlimler getirerek performans artiglari yaratir.
Bu organizasyonlara 6rnek olarak; veri danigsmanlik firmalari, nesnelerin internet ¢oziim
saglayicilar ve lojistik veri standardizasyonu saglayan ¢6ziim ortaklar1 6rnek verilebilir.
Nakliye stireglerinin izlenebilirligi icin RFID uygulamalari, depo yonetim sistemleri
(wms), internet ve iletisim teknolojileri (ICT) veya EDI/API ile entegrasyonlarin
saglanmasi is birliklerini arttiran teknolojik faktorlerdir. Dolayisiyla agik, zeki ve dagitik

lojistik siireglerde 5.taraf lojistik organizasyon yapisina ihtiyag¢ artmaktadir.

Aciklik tanimu, ilgili paydaslarin (lojistik hizmet saglayici, gonderici ve alici) lojistik
agina girisin ve ¢ikisin kolay olmasini ifade eder. Sistem i¢inde bulundurdugu farkli
yapida ve c¢ok sayida lojistik hizmet saglayici kaynaklari/kapasiteleri  ve
stireclerin/ekipmanlarin standardize olmasi ile tasima kaplarinin ve diger ekipmanlarin
modiiler olmasi nedeniyle tiim paydaslara is birligi yolu ile esneklik ve ceviklik
kazandirmaktadir. Talep tizerine (on demand) depolama ve nakliye is modelleri lojistikte
esneklik ve ceviklik ile neredeyse es anlamli kullanilmaktadir. Akilli (intelligent) tanima,
lojistik sistemlerin, ardisik gelen kisa siireli anlik lojistik taleplere karsilik tahminleme
planlama ve optimizasyonlar biitiiniinde is zekas1 araglari ile cevap verebilme yetenegi
olarak ifade edilir (Sallez vd., 2016), Is zekas1 daha ¢ok veri bazl1 teknolojiler olan
nesnelerin internet (IOT), biiylik veri analitigi (big data analytics) ve makine 6grenmesi

gibi araglara dayanmaktadir.

Dagitik tanimi: Lojistik sistemlerde ilgili kararlarin merkezi planlamalara gore degil
gergek zamanl verilere ve gergeklestigi yerde alinmasini ifade eder. (Sternberg and
Andersson, 2014). Bugiiniin karmasik ve dinamik lojistiginde uygun ¢oziim 6rnegidir.
Stok yonetiminde (Andersson and Marklund, 2000) ve nakliye yonetiminde (Sarraj vd.,
2014; Sternberg ve Andersson, 2014) dagitik planlama ¢aligmalart vardir.

2.4.3 Karayolu tasimalarinda yatay is birlikleri simiflandirmalari
2.4.3.1 Tekil tasiyici isbirlikleri

Bagimsiz tekil tasiyicinin bir ya da daha cok tasiyici ile bir araya gelmesini ifade eder.

Bu igbirlikleri ile nakliye giderlerinin diisiiriilmesi, ek kapasiteye erisim ve ilave taleplere

75



cevap verebilmek amaclanir. Ayn1 zamanda miisteri hizmet seviyesini arttirmak i¢inde

isbirlikleri saglanir (Pan vd., 2019).

Gonderici 1 Tasiyici 1 Alici 1

Degis tokus

Gonderici 2 Tastyici 2 Alici 2

Tek tastyicili ishirligi semasi

Sekil 6. Tek Tasiyicili Is birligi Semas1 (Pan vd., 2019)

2.4.3.2 Tasiyicl birlikleri ve kooperatifleri

Bircok nakliyecinin bir araya gelip etkin ve diizenli is birligi modeli olusturdugu
organizasyonlardir. Uyeler arasinda nakliye sipariglerinin en uygun tasimalar
yapilabilmesi i¢in degis tokus yapilmasi faaliyetlerini icerir. Tasiyict birlikleri ve
kooperatiflerinin tekil nakliyeci is birliklerinden ayiran 6zellik genellikle yonetim ve
organizasyon modelidir. Cok tarafl1 birlik ya da kooperatif sdzlesmeleri ile paydaslar is
birligi faaliyetlerini gergeklestirirken, tekil tasimaci is birliklerinde iki tarafli s6zlesmeler

uygulanir (Pan vd., 2019).
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Tastyict

Gonderici 1 Birlikeri / Alia 1

Tagiyici 1

Tagiyici 2

Alici 2
Taslyicin

Tastyici birlikleri veya kooperatif isbirligi

Gonderici 2

Sekil 7. Tasiyic1 Birlikleri veya Kooperatif Is birligi Semas1 (Pan vd., 2019)

2.4.3.3 Navlun pazaryerleri

Navlun pazaryerleri gondericilerin tasiyici veya lojistik hizmet saglayicilardan nakliye
hizmeti tedarik ettigi platformlardir. Cogunlukla ¢evrimici platformlardir. Tipik olarak,
hizmet alicilar goéndericiler, hizmet saticilar1 ise tastyicilardir. Tasiyicilar arasi is
birliginin yerini fiyat rekabeti almistir. Ancak bazi durumlarda ise tasiyicilar hem hizmet
alicis1 hem saticisidir. Tagtyicilarin kendi arasinda ellerindeki nakliye siparislerini degis
tokus ettigi platformlar mevcuttur. Navlun pazaryerleri tagiyicilarin is birligi yaptigr is

modelleri haline gelmistir (Pan vd., 2019).
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Sekil 8. Nakliye Pazaryeri Uzerinden Tasiyic1 Is birligi Semasi (Pan vd., 2019)

2.4.3.4 Gondericiler arasi is birlikleri

Tastyicilar arasi ig birliklerinden &te, yatay is birlikleri géndericiler arasinda ilgili tedarik
zincirleri seviyelerinde olusur. Nakliyelerinde gii¢ birligi olusturmak amaciyla
gondericiler kollektif ve ortaklasa sekilde nakliye hizmet tanimlarini ve kisitlarim
belirlerler (6r. glizergah, hacim, transit siire, teslimat zaman aralifi vb.). Nakliye
kisitlarinin belirlenebilmesindeki esneklik acisindan bu is birligi modeli diger tasiyict is

birligi temelli modellere gore iistiinliik saglar (Pan vd., 2019).

—_—— s ~

Gonderici 1 Ahcr 1
| Araci (Or. ortak B —

lojistik hizmet Tasiyici(lar)

C—— saglayici)

Gonderici 2 Alici 2

——
—
Ganderici veya lojistik hizmet saglayici ishirligi semasi

Sekil 9. Gonderici veya Lojistik Hizmet Saglayici Is birligi Semas (Pan vd., 2019)
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2.4.3.5 Lojistik havuzlama

Lojistik ya da tedarik zinciri havuzlama kaynaklarin toplandigi modelleri ifade eder.
Yatay ve dikeyde kaynaklarin toplandigi ve ilgili paylasimlarin yapildigi modeldir.
Lojistik kaynaklar olan depolar, platformlar ve nakliye kapasitelerinin ortak bir agda
toplanarak ihtiyaca uygun tasarlanip ilgili saglayict ve kullanicilar1 (tedarikgiler,

miisteriler, tasiyicilar vb.) tarafindan paylasilmasi ile ifade edilir (Pan vd., 2019).

Lojistik Havuzlama
Gonderici 1 Gonderici 1
Gonderici 1 Gonderici 1
Gonderici 1 { Tasiyicr 1 J Alici 1

Lojistik havuzlama semasi

Sekil 10. Lojistik Havuzlama Semasi (Pan vd., 2019)

2.4.3.6 Fiziksel internet

Fiziksel internet (Pl) yatay nakliye is birlikleri ornegi olarak 2010 yilindan beri
gelismektedir. Dijital internet metaforu olarak bagimsiz lojistik kaynaklar1 ve aglar
birbirine bagl, paylasilabilen, standardize ve modiiler yapilar temelinde is birlikleri
amaciyla bir araya getirmeyi amacglayan bir akimdir. Bagimsiz lojistik aglarin aglan
olarak da ifade edilir. Fiziksel, bilgisel ve yoOnetimsel siireclerin ve nesnelerin
modiilarizyon ve standardizasyonu aglara arasi is birlikleri ve kesintisiz akislar1 i¢in bu

aglar iistii yapilar i¢in basar1 anahtarlaridir (Pan vd., 2019).
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Sekil 11. Fiziksel internet Is birligi Semas1 (Pan vd., 2019)

2.4.4 Uygulamada olan lojistik ve nakliye is birlikleri

Uygulamada olan lojistik ve nakliye is birliklerini agagidaki gibi siralamistir (Cruijssen,
2006):

Lobi ve Dernekler: Lojistik sektér dernekleri ve lobi gruplari dis kararlardan en ¢ok
etkilenen sektorlerden olmasi nedeniyle bu karar vericileri sektor ¢ikarlari i¢in etkilemek

amactyla etkin ve 6nemli faaliyetler yiiriitiirler.

Filo/Ara¢ Bakim Onarim Birlikleri: Genellikle karayolu tagimacilig1 yapan firmalar igin
bakim ve onarim faaliyetleri 6zel bilgi ve yetenek gerektirmesi ve ana faaliyetleri
destekleme anlaminda ¢ok Onemlidir. Tasima filolarin1 ydneten gerek nakliye
firmalarinda gerekse kendi filosunu yoneten yiik sahibi firmalarda bu bilgi ve yetenek
havuzu olmayabilir. Bu faaliyetleri yiiriiten bakim onarim birlikleri tiyelerinin toplaminin
olusturdugu filo Olgegi sayesinde bakim onarim atolyesi isletebilir. Bu yatay is birligi
modeline diger ornekler arag temizleme, yakit ikmal istasyonlar1 ve teknik ekipman
destek birimleridir. Bu birimlerin {iye firmalara yerlesim yakinligi 6nemli basari

faktorudur.

Satin Alma Birlikleri: Ortak satin alma birlikleri tiyelerinin satin alma ile baglantil bilgi,
deneyim, siirecler, kaynaklar ve hacimlerin kendi aralarinda paylasimi ile, liye olan

firmalarin satin alma performanslarini arttirmaktadir. Yatay is birligi modelleri arasinda
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az uygulanmasma ragmen diisiik maliyetler, giiclii pazarlik pozisyonlari, satinalma

birimlerinde daha az isgiicii istthdam1 gibi faydalar saglamaktadir.

Arag¢/Ekipman  Kiralama: Rakip lojistik hizmet saglayici kapasitelerini kullanma
amaciyla ilgili firmanin kaynaklarinin kiralanmasi, rakip firmanin daha o6zellikli
ekipmanin olmasi, o faaliyetle ilgili daha iyi bilgi sahibi olmasi ve daha az maliyetle o

faaliyeti yiirlitmesi gibi sartlarinin olugsmasi durumunda uygulanabilir.

Depo Paylasimi. Depolama tesisleri 6zellikle otomasyon ve bilgi sistemlerinin yogun
kullanildigr durumlarda ¢ok yiiksek maliyetlidir. Ayrica, depolama tesislerinin yerlesim
noktalart verimli tagima siirecgleri i¢in ¢ok kritiktir. Yiik sahipleri ve lojistik hizmet
saglayicilar arasinda depolama tesislerinin paylasimi genel isletme maliyetlerini asagiya
cekmektedir. Genelde lojistik siireclerin birlestirilmesi ve ortak yatirim gerekliliklerinden

uzun donemli is birlikleri meydana getirirler.

Navlun Paylasimi: Sirketler arasi nakliye siparislerinin degis tokusu ile arag
kapasitelerinin daha verimli kullanim1 ve paydasin ilgili giizergahlarda daha geligmis

agindan faydalanmak amagclanir.

Bilgi Merkezleri: Sirketler aras1 bilgi paylasiminin arttirilmasi amaciyla kurulan yatay is
birligi temelli merkezlerdir. Ortak egitim organizasyonlari, sirket gezileri, calisma

gruplari, konferans ve fuarlar 6rnek gosterilebilir.

Yol Yardim: Araglarin ariza yapmasi durumunda acil hizmet talebinin olusmasi

paydaslarin bdyle bir ortaklik kurumundan hizmet alma egilimini arttirmaktadar.

Thale Gruplari: Birlige kaynaklarmin diger firmalarla ortak paylasimi yoluyla ile katilan
Lojistik Hizmet Saglayicilarin amaci ihale sozlesme sartlarinin kendi baslaria
karsilanamayacag1 kadar biiylik ve karmagsik olmasidir. Tasima ekipmanlar1 ve/veya

depolama tesislerinin paylasimu ile istenilen dl¢ek kapasitelerine ulagilmaktadir.

Varlik Havuzlari: Birgok sektorde talep belirsiz ve sezonsaldir. Bu firmalarin
kaynaklarin1 verimli bir sekilde kullanmalarinin 6niinde engeldir. Standardize varliklar
maliyet diisliriilmesi amaciyla ortak bir havuzda birlestirilir. Lojistik sektoriinde,

kamyonlar, forkliftler, paletler ve diger ekipmanlar 6rnek olarak verilebilir.
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Intermodal Gruplari: intermodal gruplar farkli tagima tiplerinde uzmanligi olan lojistik
hizmet saglayicilarinin yatay is birlikleri yoluyla bir araya gelmesi ifade eder. Karayolu-

demiryolu ve karayolu-denizyolu tasima gruplar1 6rmek olarak verilebilir.

Ortak Capraz Yiikleme Tesisi: Tasima maliyetlerini diistirmek amaciyla tekil tasimalar
konsolide edilerek tek bir yiikleme altinda birlestirilir. Bunun yolu ortak capraz
yiikleme(cross-dock) tesisinin kullanilmasindan ge¢mektedir. Tesise gelen (inbound)

bircok irili ufakl ylikleme daha biiyiik giden (outbound) yiiklemeler altinda birlestirilir.
2.5 Paylasim Ekonomisi Teorisi

Paylasim ekonomisi, fiziksel mallarin, varliklarin veya hizmetlerin tiiketiminin, kalici
miilkiyet devri olmaksizin kitle kaynak kullanimi (crowdsourcing) veya aracilar
araciligiyla bilisim teknolojileri kullanilarak kaynaklarin kiralanmasi, paylasilmasi veya
degisimi yoluyla gergeklestirildigi doniistiiriicii ve yikici bir ekonomik model olarak
tanimlanmaktadir (Lessig, 2008; Botsman ve Rogers, 2010; Belk, 2014; Dillahunt ve
Malone, 2015; Goudin, 2016; Hamari vd., 2016). Paylasim ekonomisi, teknolojinin
yogun kullanimi ile erisimi arttirirken, arama ve yonetim islem maliyetlerin diismesine
yol agar. Miisterilerin taleplerini etkin ve elverisli bir sekilde karsilanmasini saglar. Daha

yasanabilir bir diinya i¢in kaynaklar daha yogun bir sekilde kullanilir (Matzler vd., 2014).

Paylasim Ekonomisi, atil kaynaklara erisimi ve isbirlike¢i tiiketimi kapsayan bir semsiye
kavramdir. Paylasim ekonomisi, farkli terminolojiler ile ifade edilebilir; Isbirlikci
ekonomi (collaborative economy), is birligine dayali tiiketim (collaborative
consumption), erisim ekonomisi (access economy), platform ekonomisi (platform
economy) ve topluluk temelli ekonomi (community based economy) gibi diger
kavramlarla 6nemli 6lciide ortiisiir (Belk, 2014). Paylasim Ekonomisinde ana fikir, atil
kapasitenin ihtiya¢ sahibine istedigi zamanda ve siire boyunca sunulmasidir. Amag,
yetersiz kullanilan varliklar1 baskalari i¢in erisilebilir kilmak yoluyla ihtiya¢ sahibi i¢in

sahip olma ihtiyacinin azaltilmasidir

Mallarin, hizmetlerin veya varliklarin kiralama, paylasim veya kaynak degisimi yoluyla
tilketilmesi ve kullanilmasi, kullanim oranini arttirma faydast vardir (Goudin 2016).

Cevrimigi platformlar ve/veya mobil cihazlar araciligiyla BT ye dayali is modelleridir.
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Ornegin paylasim ekonomisi, ilgili bireyleri veya isletmeleri tanmimlayip portfoye alarak,
ilgili 6zelliklerine gore (6r. Uriinler, hizmetler, kullanim) arz ile talep arasinda {iriin,
hizmet ya da varligi degis tokus etmek ve bir araya getirmek suretiyle hizmetlerin
rezervasyonunu ve iicretlerin 6denmesini BT ye dayanarak yapar. Bu tiir faaliyetleri
mimkiin kilan teknolojik ilerlemeler, islem maliyetlerini disiirmiis ve paylasim

ekonomisinin erisimini artirmistir (Belk 2014; Goudin 2016).

Paylasim ekonomisi, tiiketiciden tiiketiciye (esler arasi c-c) veya isletmeden tiiketiciye
(b-c) modeller saglayan kitle tabanli ¢evrimigi hizmetler veya aracilar araciligiyla tiiketici
pazarlarina odaklanir. Ekonomik faaliyetin kitle katilim1 yoluyla yiiriitiildiigii paylasim
ekonomisinin bu 6zel yonii, dogrudan kitle kaynak kullanimina (crowd sourcing)
baglanir. Ustelik iletisimin biiyiik bir kism1 agizdan agiza ve sosyal medya araciliiyla

gerceklesmektedir (Hamari vd., 2015).

Mallarin herhangi bir kalict miilkiyet devri yerine, sdzlesmenin gegici niteligi ile ilgili
kaynaga gecici erisimin saglanmasi (6rnegin, gecici miilkiyet devri) (Belk, 2014),
paylasim ekonomisini ¢evrimi¢i mal ve hizmet alim satimi olan e-ticaretten ayirir.
Paylasim ekonomisini diger is birligi modellerinden ayiran temel unsur teknoloji
kullanimidir. Bu yoniiyle platform is modellerinde kendine yogun uygulama alani
bulmaktadir. Paylasim ekonomisi geleneksel ticaretin aksine, kullanicilarin iglemlerinden
az oranda komisyon hizmet bedeli alan ag tabanli is modelleridir. Ana deger paylasilan
kaynak ile ilgili miisteri deneyiminin yazilimlar ile saglanmasinda yatmaktadir (Burt ve

Sparks, 2003).

Paylasim ekonomisinde, kullanicilar kaynaklari kendi aralarinda paylasarak, talep
tizerine hizmetlerin BT platformlar: araciligiyla ortaya ¢ikar ¢ikmaz tiiketici ihtiyaglarini
karsiladig1 bir sistemi tegvik etmektedir. Bu model temelde glivene dayanmakta, kisisel
iligkiler ve topluluk deneyimleri 6nemli rol oynamaktadir. Ayrica paylasim ekonomisi,
atil kapasite ve kaynaklarin kullanimini optimize ederek siirdiiriilebilirlik ilkelerine bagh
kalmakta, boylece israfi azaltmakta ve ¢evre yonetimini tesvik etmektedir. Bu yaklasim
yalnizca verimliligi artirmakla kalmaz, ayn1 zamanda katilimecilar arasinda bir topluluk
duygusunu ve karsilikli destegi tesvik ederek daha genis siirdiiriilebilirlik hedefleriyle
uyum saglar (Botsman ve Rogers, 2010).
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2.5.1 Paylasim ekonomisi is modeli

Dijital platformlarin ve araglarin yayginlagmasi, paylasim ekonomisi uygulamalarinin
genislemesine 6nemli 6l¢ilide katkida bulunmustur. Bu platformlar ¢evrimici arayiizler
araciligiyla isbirliklerini miimkiin kilmakta, talep iizerine islemleri, 6lgeklenebilirligi ve
arz ile talebin dinamik uyumunu kolaylastirmaktadir. Islemlerin zaman degerinin
Olciilebilmesi, bu paylasim uygulamalarinin verimliligini artirarak kullanicilar i¢in daha
cazip hale getirmektedir. Ayrica, paylasim ekonomisi kaynaklarin daha verimli ve
ekonomik agidan daha rasyonel bir sekilde kullanilmasini tesvik etmektedir. Kullanicilar
Oonemli yatirimlara ihtiyag duymadan talep iizerine pahali kaynaklara erisebilirken,
kaynak saglayicilar da atil kapasitelerini kullanarak ek gelir elde edebilir. Bu model
yalnizca kaynak kullanimini optimize etmekle kalmaz, ayn1 zamanda hem tiiketiciler hem
de saglayicilar i¢in yeni ekonomik firsatlar yaratir (Botsman ve Rogers, 2010; Belk, 2014;
Dillahunt ve Malone, 2015; Goudin, 2016; Hamari vd., 2016).

Yeni tiiketici ihtiyaglar1 da paylasim ekonomisini yonlendirmektedir. Tiiketiciler arasinda
sahiplikten, kullandik¢ca 6demenin tercih edildigi erisim temelli modellere dogru kayda
deger bir gecis var. Bu degisim, tiiketiciler daha siirdiiriilebilir ve ¢cevre dostu secenekler
aradikca yesil tiikketim davraniglarina yonelik artan bir egilimle birlesmektedir.
Kiiresellesme ve kentlesme gibi sosyal degisimler, paylasim ekonomisinin biiyiimesini
daha da desteklemektedir. Kiiresellesme, mevcut iirlin ve hizmetlerin cesitliligini
artirarak miilkiyete iliskin geleneksel goriisleri degistirmektedir. Tiiketiciler, ¢evrimigi
pazar yerleri araciliiyla, uzun vadeli satin alma taahhiitleri olmadan mal ve hizmetlere
kiiresel olarak erisebilmekte ve boylece daha esnek ve duyarli bir tikketim modelini
benimsemektedir. Bu faktorler toplu olarak paylasim ekonomisi uygulamalarinin yaygin
bir sekilde benimsenmesini tesvik etmektedir (Botsman ve Rogers, 2010; Belk, 2014;
Dillahunt ve Malone, 2015; Goudin, 2016; Hamari vd., 2016).

Paylagim ekonomisi, ulasim ve turizm sektorlerini 6nemli 6l¢iide etkileyen Uber ve
Airbnb gibi platformlarin da gosterdigi gibi, doniistiiriicii ve yikici dogasiyla karakterize
edilmektedir. Taeihagh’a (2017) gore, paylasim ekonomisi mallarin, hizmetlerin ve
varliklarin kiralama, paylasim ve takas yoluyla tiiketilmesine ve kullanilmasina olanak
taniyarak kaynak kullanim oranlarini artirmaktadir. Bu uygulamalar agirlikli olarak

yogun BT uygulamalar1 gerektiren teknoloji destekli ¢evrimigi platformlar araciligiyla
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kolaylastirilmaktadir. Paylasim ekonomisi kapsamindaki islemler, hizmet saglayicilar ve
alicilar hakkinda detayli bilgi, lirtin ve hizmet tanimlar ile rezervasyon ve ddeme
siireclerini icermektedir. Teknoloji, islem maliyetlerini azaltmakta ve paylasim
ekonomisinin paydas ve pazar 6l¢egini genisleterek onu daha erisilebilir ve verimli hale

getirmektedir.

Paylasim ekonomisi uygulamalar1 ¢evrimigi platformlar araciligiyla genis kitlelere ve
aracilara ulasarak hem tiiketiciden tiiketiciye (c2c) hem de isletmeden tiiketiciye (b2c)
etkilesimleri miimkiin kilmaktadir. Bu genis erisim, paylasim ekonomisinin geleneksel is
modellerini doniistiirme konusundaki 6nemli potansiyelinin altin1 ¢izmektedir. Belk
(2014), e-ticarette tipik olan miilkiyetin kalict olarak devredilmesi ile paylasim
ekonomisinin merkezinde yer alan miilkiyetin gecici olarak devredilmesi arasinda ayrim
yapmaktadir. Bu ayrim, bu iki ekonomik modelde mal ve hizmetlerin tiiketilme ve
kullanilma bigimindeki temel farki vurgulamaktadir. Teknolojiden yararlanarak ve
degisen tiiketici davraniglarina ve sosyal dinamiklere yanit vererek, paylasim ekonomisi
gelismeye devam etmekte ve ekonomik ve sosyal degeri artiran yenilik¢i ¢ozlimler

sunmaktadir.
2.5.2 Lojistikte paylasim ekonomisi

Paylasim ekonomisi son yillarda ¢evresel ve finansal kisitlarla bas edebilme
yeteneklerinden dolay1r toplumsal problemlerde alternatif ¢oziim olarak Onemini
arttirmigtir. Sermayeye dayali varlik yogun yapisi ve siirdiiriilebilirlik baskilar1 nedeniyle
lojistik sektorii paylagim ekonomisinin baslica uygulama alanlarindandir. Tedarik Zinciri
ve Lojistik yonetiminde paylasim ekonomisi maliyet agirlikl fiziksel varliklar olan depo
ve nakliye araglarinin bilgi akislari ile koordineli olarak ortak kullanimlarini ifade eder.
Ornek olarak navlun paylasim platformlariyla firmalar araglar/varliklar, giizergahlar ve

kapasitelerini paylasirlar (Ocicka ve Wieteska, 2017).

Lojistik siireglerin daha karmasik hale gelmesi, is birligi yapan paydaslarin artisi, ¢ok
cesitli lojistik varliklarin mevcudiyeti, lojistik hizmetlerin ¢esitlenerek uzmanlik
alanlarmin ortaya ¢ikisi ve bilgi teknolojilerinin kullaniminin yayginlagmasi ile lojistikte
paylasim ekonomisi uygulamalarina, kullanim alani ortaya ¢ikarmistir. Lojistikte

paylasimlarinin amaci, firmalarin faaliyetlerinde ulasamadiklar1 sonu¢ ve verimliliklere
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is birlikleri yoluyla ulasabilmeleridir. Lojistikte paylasim, tedarik zinciri yonetiminin
temeli olan is birlikleri ile benzerlikleri gostermektedir. Paydaslar aras1 bilgi sistemlerinin
entegrasyonu ve giiven, tedarik zinciri is birlikleri i¢in temel gerekliliklerdir (Kii¢likoglu,

2023).

Son DHL (2020) Trend Radar raporu, paylasim ekonomisinin iki 6nemli ¢esidini
tanimlar: is birligine dayali tiikketim ve is birligine dayali ticaret. Ilki tiiketiciden tiiketiciye
(C2C) akislara, ikincisi ise isletmeden isletmeye (B2B) akislara odaklanir. Isbirligine
dayal tiikketim, katilimcilarin bireysel miilkiyete sahip olmak yerine iirlin veya hizmetlere
erisip paylastigi, internet ve mobil teknoloji tarafindan kolaylastirildigi bir ekonomik
diizenleme sinifin1 ifade eder. Hamari vd. (2015) is birlikgi tiketimi “topluluk temelli
cevrimici hizmetler araciligiyla koordine edilen, mal ve hizmetlere erisimi elde etme,
verme veya paylasma gibi esler arasi temelli etkinlik” olarak tanimlamaktadir. Is birligine
dayal1 is ya da isbirlik¢i isletme (collaborative business) modeli ise lojistikte kaynak,
kapasite ve hizmetlerin rekabet halinde olan paydaslar arasinda paylasimini ifade eder.
Isbirligine dayali lojistik, nakliye ve depolama kaynaklarinin etkinligin arttirilmasi ve

maliyetlerin diisliriilmesi amaciyla diger sirketlerle paylasilmasidir.

Igili lojistik kaynaklarin paylasimi dijital platformlar sayesinde saglanir (DHL 2014).
Sirketler yiiksek seviyede sermaye gerekliligi olan lojistik varlik ve kapasiteleri bu
modelle kendi aralarinda paylasirlar (Matzler vd., 2014). Paylasilan varlik ve kapasiteler
firmalara nakliye hareketlerinde, filo 6l¢eklerinde ve bos tasima oranlarinda diisiis

saglarken, kapasite kullanim ve yiik birlestirme oranlarinda artis saglar.

Paylagim ekonomisini kiigiik 6l¢ekli tedarik zincirleri olarak tanimlayan (Polacco 2016)
teknoloji kullanim1 ve bilgi paylasiminin basarili 13 modelleri i¢in gereklilik oldugunu
ifade eder. Tedarik zinciri teknoloji sistem c¢oziimleri paylasim ekonomisi

uygulamalarinda siklikla karsilagilmaktadir.

Paylasimli lojistik kaynaklar1 kavrami, tasimacilik ve lojistikte giincel bir konudur. Bu,
rekabeti artiran ve fiyatlar1 asag1 ¢ceken e-ticaret sektoriiniin biliylimesiyle agiklanabilir.
Miisterilerin kiigiik siparis boyutlart vardir, ancak ¢ogu zaman ¢ok dar zaman
araliklarinda ayni giin teslimat hizmeti beklerler. Bu nedenle, ekonomik ve ekolojik

olarak verimli teslimat zordur. AB’de bos kamyon millerinin %15 ila %20 arasinda
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degistigi tahmin edilmektedir. Isbirligine dayali (paylasimli) gergeveler, bu

verimsizlikleri nemli 6lglide azaltmak igin firsatlar sunar (Vanovermeire vd., 2014).

Ayrica DHL Trend Research (2020), kaynaklarin, lojistik varliklarin ve altyapinin B2B
ve B2C paylagiminin, maliyetleri ve tagimaciligin karbon ayak izini azaltirken kapasite
kullanimin1 artirabilecegini g6zlemlemektedir. Lojistik hizmet saglayicilari, teslimat
araclar1 ve forkliftler gibi yetersiz kullanilan varliklarinin yani sira talebe bagli bir

yaklasimla depolama alanlarini1 da dahil edebilir ve bunlar1 paylasabilirler.

Paylasim ekonomisi ile yatay is birligi arasindaki fark, paylasim ekonomisi ile tipik
olarak ig birligi veya degisimin kisa vadeli veya bir kerelik bir uygulama olmasi ile dijital
platformlar araciligi ile bunlarin saglanmasidir. Giiniimiiziin tiiketicisi genis yelpazede
olan kii¢iik hacimli tirlinlerin ¢cok yayilmis adreslerde hizli teslimatini beklerken, en diisiik
maliyetle bu hizmetleri almak istemektedir. E-ticaret talep dinamiklerini koklii olarak
degistirmektedir. Siparis yapilarinin degisimi, ellecleme birimleri, teslimat siire
beklentileri ve ¢ok fazla teslimat noktasi bunlardan bazilaridir. Mevcut dagitim ve lojistik
kurgular talep hacimleri ve noktalar1 dlcek ekonomilerine dayali bilinen ve sabitler

tizerine kurulu oldugundan bugiinkii talep dinamiklerinden ¢ok uzaktir.

Lojistikte paylasim ekonomisine iligkin literatlir taramasi sonuglari Tablo 8’de yer

almaktadir.
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Tablo 8. Lojistikte Paylasim Ekonomisi Literatiir Taramasi

Konu Ele alln?m Yazar Y_a)@n
ategori Tipi
Tedarik _Zl_nc1r1 Yonetimi Ve Paylagim T,eda_“_k Zinciri Polacco, 2016 Makale
Ekonomisi Miskisi
Paylagim ekonomisi tizerinden son adim Tedarik Zinciri Castillo. 2018 Doktora
teslimat ile Tedarik Zinciri Stratejileri Iigkisi ' Tezi
Tedarik Zinciri Yonetimi Ve Paylagim Tedarik Zinciri " Sektorel
. S Zimmerman vd., 2019
Ekonomisi Iigkisi Rapor
Resmi
Lojistikte Paylagim Ekonomisi Lojistik Tliskisi Mason ve Harris, 2019 Kurum
Rapor
Lojistikte Paylasim Ekonomisinin E-ticaret ¢ ¢ . o jlickisi  He vd., 2019 Makale
sirketleri ve miisterilerine etkisi
Lojistikte Paylasim Ekonomisi ile yik isbirlikleri Paddeu, 2018 Makale
konsolidasyon merkezleri isletmesi
LOJ}sqlfFe Paylagim Ekonomisi ve Sehir Sehir Lojistigi Savelsbergh ve Van Woensel, Makale
Lojistigi 2016
Tedarik Zinciri ve Paylasim Ekonomisi E?glfigik Zigely Ocick ve Wieteska, 2017 Makale
Lojistikte Paylasim ekonomisi ile sehir igi v A .
elektrikli araglarla dagitim rut iyilestirmesi Sehir Lojistigi prvd., 2028 Makale
Lojistikte g !as{n? Ekorfuzbiile Tasimacilik Standing vd., 2019 Makale
Tasimacilik Iligkisi
Lojistikte Paylagim ekonomisi aract olan : .
Kitle kaynakli Lojistik ile Deger yaratma Is MogdgligH EouR.. 2017 Makale
Lojistikte Paylasim Ekonomisi ile Tedarik Zinciri
Siirdiirebilir Tedarik Zincirleri iliskisi il vd., 2015 Makale
E-ticaret platformu tizerinden lojistik . AP .
- - E-ticaret Iliskisi Qin vd., 2021 Makale
hizmetlerin paylagim
Tedarik Zinciri ve Paylasim Ekonomisi- T?da_ﬂ_k Zinciri Ganapathy vd., 2016 Makale
Uberlesme Miskisi
. .. i Sektorel
Lojistikte Paylagim Ekonomisi Araglart Lojistik Iliskisi DHL, 2020. rapor
Lojistikte igbirlikleri ve Paylasim Ekonomisi Isbirlikleri Shin, 2020 Makale
Lopst}kte .Paylaslm Ekonomisi araci olarak Depolama Rogers vd., 2020 Makale
talep tizerine depolama
Talep lizerine depolama ve dagitim modelleri  Depolama Pazour ve Unnu, 2018 Makale
Lojistik Aglar ve Isbirlikleri Fiziksel internet  Rusich, 2017 ?gzkitora
Talep Uz_erlne Depolama optimizasyon Depolama Unnu, 2020 Dok_tora
modelleri Tezi
Birbirine bagh agik lojistik platformlar Fiziksel internet ~ Montreuil vd., 2012 Makale
tizerinden igbirlikleri olusturma
]:3>1rb.1rme bagl} acl.]f k.)ll.snk platformlar Fiziksel Internet Crainic ve Montreuil, 2016 Makale
tizerinden sehir lojistigi
Lojistikte Paylagsim Ekonomisi ve Fiziksel Fiziksel internet PWC, 2024. Sektorel
Internet rapor

2.5.2.1 Lojistikte paylasim ekonomisi uygulamalarinin avantajlar

Lojistikte verilen hizmetlerde kullanicilara etkinlik ve yenilik artis1 gibi firsatlar sunan
paylasim ekonomisi uygulamalar1 atil kapasitelerin kullanilmasinda ve stireglerin
optimize hale getirilmesinde de ayrica fayda saglar. Firmalar degisen ve yiiksek miisteri

taleplerine uyum saglayabilmek icin ihtiya¢ duyduklar1 esneklik kabiliyetlerine sahip
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olurlar. Lojistikte paylasimin ekonomik boyutta maliyet diisiirme ve verimliligi arttirma
ozelligi varken, uygulama yapan sirketlerin kalite boyutunda hizmet standartlarinda ve
tasima siirelerinde iyilesme sonucu yeni Pazar ve miisterilere ulasabilme yetenegi
kazandiklar1 gozlemlenmektedir. Bir bagka boyut olarak ¢evresel performansin artisi ile
yeni miisteriler kazanilirken ilgili yasa ve yonetmeliklere uyumluluk artmaktadir (He vd.,
2019). Paylasim ekonomisi lojistikte siirdiiriilebilirlik problemine ¢6ziim alternatifleri
sunmaktadir. Nakliye ve dagitimlarda ortak kapasitelerin kullanimi1 bos ara¢ dolasimlarini
ve atil kapasiteleri ortadan kaldirildig1 i¢in trafikte daha az nakliye araci ve dolayisiyla
daha az sera gazi emisyon salmiminm tetiklemektedir. Ayrica depo kapasitelerinin

paylasimi daha az depo tesisi insast sonucunu dogurabilmektedir.

Genel olarak lojistikte paylasim ekonomisi uygulamalar1 ile asagidaki faydalar

saglanmaktadir (He vd., 2019).
- Ortak kullanim ile sabit giderlerin degisken gidere doniistiirilmesi
- Yatirnm maliyeti yerine dis kaynak kullanimina esas olmasi

- Dinamik tedarik zinciri kurgusu ile hizmet seviyelerini degisen talep ve tedarikei

yapisina gore optimize etmek

- Isgiicii, arag, alan, ekipman ve diger fiziksel varliklarin verimliliginin artist
- Miisteri Hizmet seviyesinin artisi

- Distribiitor kisitinin ve verimsizliginin ortadan kaldirilmasi- fiyat-kalite

- Omnikanal i¢in uygun olmasi

- Sehir i¢i dagitim i¢in kargo dagitim firmalarina 6lgek- kapasite kullanimi-daha iyi

hizmet-daha iyi fiyatlar vb.

- Mevsimsel artislardan dolay1r diisen servis Kkalitesinin arttirllmast — kapasite

darbogazlari.

- Kentsel lojistik amaglarina uygunluk
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- Tedarik zinciri KPI iyilesme

Bununla birlikte lojistikte paylasim ekonomisi ile ilgili cesitli motivasyon faktorleri

bulunmaktadir. Bu faktorler Tablo 9°da 6zetlenmistir.

Tablo 9. Paylasim Ekonomisi I¢in Motivasyon Faktorleri Ornekleri (Mason ve Harris,
2019)

Motivasyon Tipi Faydalari
Siparisten teslimata kadar siire¢ kontrolii
Uretkenlik ve verimlilik artis1
Maliyet azaltma
Ekonomik Bos yolculuk ve yetersiz kullanilan kapasitenin
azaltilmas1 dahil kaynak kullanimi1
Tamamlayic1 kaynak havuzu
Siirekli iyilestirmeye yol acan bilgi zenginligi
Teslimat performansi

Hizmet Teslim stiresinin azaltilmasi
izlencbilirlik Bilgi izlenebilirligi
Gergek-zamanl iletigim
Miski Koordinasyon ve is birligi
. [letisim karmasikliklarmnin ortadan kaldirilmasi
Esneklik A
Gtivenilirlik ve yanit verme hizi
Ceviklik Belirsizligin azaltilmasi
Dayaniklilik Saglam operasyonlar
Hizmet izlenebilirligi
Bilgi paylasimi
Endiistri capinda Son teknolojiye erisim
Pazar istihbarati
Endiistri standartlarini destekleme
Cevre CO2 azaltimi
Toplum refahi Istihdam olanaklari

2.5.2.2 Lojistikte paylasim ekonomisi modelleri

Lojistik sektorii 6zellikle e-ticaret lojistigi uzun sektorel zincir yapisi, ¢oklu kaynak
bilesenleri, ¢cok diigiimlii ve ¢ok siiregli yapisi geregi paylasim ekonomisi uygulamalarina
thtiyag duyar. Bu ihtiya¢ ve ortaya cikan araglarin paylasimi, paylasimli dagitim,

paylasimli depolar ve lojistik merkezler gibi platform temelli i modelleri sermaye

.....
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sektorel zincir yapisi, ¢ok kaynakli bilesenleri, cok diigimlii ve ¢ok siire¢li ¢ergevesi
nedeniyle paylasim ekonomisi uygulamalarina ihtiya¢c duymaktadir ve bu gereklilik,
araglarin paylasimi, ortak dagitim ve ortak depo ve lojistik merkezleri gibi platform
tabanli is modellerinin ortaya ¢ikmasiyla birlikte sermaye piyasasinin biiyiik ilgisini
cekmistir; lojistik paylasim ekonomisi araglari arasinda ortak depo kullanimi veya talep
lizerine depolama, ekipman ve dagitim araglarinin ortak kullanimi, tagima kapasitesinin
ortak kullanimi, isglicli havuzu olusturma ve bilgi ortak paylasimi ve veri paylasimi yer

almaktadir (DHL, 2020).

Talep iizerine depolama (on demand warehousing): Depolar tiim tedarik zincirlerinde
kritik 6neme sahiptir. Degisen talep dinamiklerinde ¢evik ve cevap verilebilirlik ihtiyaci
tedarik zincirlerinin duragan varlik yapisi olan depolarda karsilik bulamamaktadir.
Kapasite, verilen hizmetler ve lokasyon olarak sabit olan bu tesisler, 6zellikle e-ticaret ile
ortaya ¢tkan esneklik ihtiyacini karsilamaktan uzaktir. Ilave kapasite ihtiyaci ortaya
ciktiginda firmalar kendi tesislerini kiralayip isletebilir ya da kiralayip isletmesi icin
profesyonel bir lojistik firmasina devredebilir. Bir diger alternatif ise dis kaynak
kullanimi yoluyla bir lojistik firmasindan depolama hizmeti alabilir. Biitiin bu segenekler
uzun zaman ve taahhiit gerektirdigi i¢in sorunludur. Zira e-ticaretinde katkisiyla talep
degisimleri hizli ve ayn1 zamanda talebin siiresi belirsiz olmaktadir. Talep iizerine
depolama is modelinde, depo hizmet saglayicilarini bir araya getiren dijital lojistik
platformlar1 bu kaynak saglayicilarin atil kapasitelerini agirlikli olarak kisa ve anlik
depolama ihtiyact olan firmalarin talepleri ile eslestirirler (DHL, 2020). Bu platformlar,
hizmeti kiralayan atil kapasitesi olan depo isletmecileri, bu kapasiteye anlik erigim
talebinde olan firmalar ve platform yoneticinden olusur (Pazour ve Unnu, 2018). Sabit
gider ya da yatirim yerine kullan 6de mantiginda firmalar ihtiya¢ duyduklar siire boyunca
ithtiya¢ duyduklar1 hizmeti ihtiya¢ duyduklar1 lokasyonda alabilirler. Esneklik acisindan
firmalara katkis1 ¢ok yiiksek olurken dinamik olarak lojistik kurgulariin
yapilandirilmasinda kritik bir i modeli ¢oziimiidiir. Hizmet saglayici depo isletmecilerine
ise atil kapasitelerini kullandirarak ilave gelir yaratmaktadir. Sabit ve esnek lojistik
farkliliklar talep lizerine depolama (on demand warehousing) hizmet saglayici platformu

Flexe (2021) tarafindan depolama is modeli 6zelinde asagidaki tabloda gosterilmistir.
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Tablo 10. Sabit ve Esnek Depolama Coziimleri Karsilastirmasi (Flexe, 2021)

KARSILASTIRMA TABLOSU: SABIT VE ESNEK DEPOLAMA (GZUMLERININ OZELLIKLERI

SABIT DEPOLAMA

DEPOLAMA PLATFORMU

Uginci taraf lojistk tedarikei (3PL) aracilgi

Depolama platformu aracii le saglanan depoloma

maliyetler

aylik maliyetler

(zkaynak | Ynetim Sahip olunan ve isletilen depolar (alnan depolama hizmeti hizmeti

Yiiksek hacimli istikrarl iriin tipleri ve Vilksek hacimli istikrarh iriin tipleri ve
ideal talep profil operasyonel karmagiklik operasyonel karmagikirk Aniik, kisa siireli ve farkli tipte depolama talepleri
— [inimur sermaye harcamasive sabitaylk — [Minimum isletme gideri, degisken ve sabit  |Uzun siireli taahhitler olmadan kullandigin kadarni

ddle (proje veya programa dzel yatinm)

Baglangig maliyetleri

Vilksek ila gok yiiksek

Ortaila yiksek

Yok ya da diisiik

Sartlar Sabit Uzun vadeli sbzlesmeler (Genellikle uzun vadeli sozlesmeler yok
Lokasyon Sabit Sabit Esnek
Kapasite (Onceden belirlenmis alan Onceden belirlenmis alan Degisken, yalnizca platform agmin boyutuyla sinrlidir
Sirketici veya satm alinan yazlimlar:
yDepo Yonetim Sistemi (WIMS) etk vinetim sstemi et ariinda Pafom. vinetimsisemin itz ol
vl Naiye YonetimSitemi (VS| eVIan ¢i, ynetim sistemin icret karsihgnda |a Zrm,tyonr im sistemini {icretsiz olarak saglar
 Stok Vnetim Sistemi (VS| i (doudsitemler)
 Alan Yonetim Sistemi (YMS)
 Kurumsal Kaynak Planlamas (ERP) , y =
. Hizmet alinan her lojistik tedarikei igin , , o
Entegrasyon ) Aligveris kartlan o Aga erisim icin platforma dahil olmak yeterlidir
) entegrasyon gereklidir
) Ticaret platformlan
Donanim ve diger . . ' -
4 Satin alma ve bakimdan sorumlu Ucret karsiigi saglanir [Maliyete dahildir
otomasyon ekipmanlan

(Glcekdeneililik

Karmagik; sahip olunan tesislerin yetenekleri
ile simirlidir; gelisim yavas ve pahalrolur

Orta; belirli pazarlardaki meveut kapasite ve
yeteneklere baglidrr gelisim yavas ve pahall
olur

Ortaila kolay; belirli pazarlardaki meveut kapasite ve
yeteneklere baglidir gelisim hizlive disik
maliyetlidir

Veteneklerve

(tmadeeri imetler Sorumly Uygunluga bagl olarak saglanr Platform agindaki paydaslarm yetenekleri ile smiridir
Destek ve sorun ¢oziimii  {Sorumlu (Ucret karsiig saglani Ek dicret olmadan saglanir

Islik Sorumlu Ueret kargilig saglani Ucret kargll g saglanir

Uygulama alma siiresi 13ay+ D-3ay+ 2 hafta+

Dagitim araglarinin paylagimi: Lojistik hizmet saglayicilari filolarinda genellikle kiiglik

ve orta Ol¢ek kapasiteli dagitim araclar1 bulunmaktadir. Hafta sonlar1 ve ¢aligma saatleri

disinda bu kaynaklarin kapasiteleri atildir. Sehirde yasayanlar paylasim platformlar

tizerinden bu atil kapasitelere erisim saglayip, farkli ihtiyaclarini karsilayabilirler.

Lojistik firmalar1 da atil kapasitelerinden gelir yaratabilir ve daha dnce dokunmadiklari

talep sahipleri ile is birligi firsatlar1 yakalayabilirler (DHL, 2020).
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Tasima kapasiteleri paylasimi: Dijital navlun platformlarinin deger Onerisi araglarda
bulunan atil kapasitelerden dolay1 ortaya ¢ikan verimsizliklerin iyilestirilmesidir. Genel
olarak verimsizliklerin meydana geldigi, trafikte bekleme siireleri, ylikleme siiresi,
iletisim problemleri, siire¢ tikanikliklari, fiyatlandirma, sézlesmeler, yiik takip ve 6deme
tahsilat1 gibi alanlarda teknoloji destekli ¢oziimler dijital platformlar sayesinde pazara
sunulmaktadir. Bu paylasim is modelinde platformlar yiik sahibi ile tasiyiciyr bir araya
getirerek ylik paylasimini saglar. Bu hizmetler karsiliginda her islem igin tasiyici,
gonderici ya da her ikisinden de komisyon tahsil eder. Kapasite kullanim oranlarinin
arttirtlmasinda fayda saglayan bu platformlar ayn1 zamanda ger¢ek zamanli yiik takibi ve
iletisim gibi gelecekte sektor normu olacak ilave hizmetleri standart olarak
sunmaktadirlar. Platformlarin 6lgeklenebilir yapisi ile talep sahiplerine anlik ve ¢ok
cesitli  kapasitelere erisim imkani1 sunarken, platform kullanicis1 tasiyicilara

ulasamadiklari taleplere erisim imkani1 sunarlar (DHL, 2020).

Talep iizerine gegici personel (on demand staff): Lojistik firmalarinin donemsel ihtiyag
duydugu agirlikli sahada teslimat yapacak kurye gibi personellere erisimini saglayan bu
platform is modelleri bu personellerin firma adina calistigi donemlerde yapilan islerin

dokiimantasyon ve telefon vb. siire¢lerin dijitallesmesi adina koprii gorevi goriir (DHL,
2020).

Lojistik veri paylagimi: Lojistik hizmet saglayicilar tasima ve dagitim yonetimlerinde

yiiklii miktarda veriyi ¢evre ve toplum yararina ilgili kurumlarla paylasabilir (DHL,
2020).
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PAYLASILAN VARLIKLAR

- Siparigler

PAYLASILAN VARLIKLAR - PAYLASILAN VARLIKLAR
- Veri - Lojistik Tesisler

- Bilgi - Depolar - Pazar Giicii

Stratejik

- Filo/Taswyici - Destekleyici Stirecler - Deneyim

Operasyonel

AMACLAR AMACLAR AMACLAR
- Maliyet Dislirme - Multimodal isbirligi - Yenilik

- Daha hizh cevap - Daha lyi Kaynak - Deger Yaratma

- Satinalma & ihale > Yonetimi > - Ortak Yatinmlar
Grubu - Azaltilmis Tedarik

ki - Gelistirilmis Pazar
- Ortak Dagitim & Akis Riski

Pozisyonu
Konsolidasyonu - Sosyal iliski

- Misteri Hizmetleri - Blyiime

- Gelistirilmis N i
- - Networkin
Uretkenlik &

Sekil 12. Onerilen Yatay Is birligi Cergevesi (Pomponi vd., 2013)

Ingiltere’de uygulanan lojistikte paylasim modelleri asagidaki sekilde siralanmustir
(Mason ve Harris, 2019):

Konsolidasyon Merkezleri: Konsolidasyon merkezleri farkli yiik sahiplerinin az hacimli

yiiklerinin diger yiiklerle birlestirilerek ara¢ dolulugu yaratildig: lojistik tesislerdir.

4PL veya LLP Konsepti: Yiik ya da navlun paylasim modellerinde 4.taraf veya Lider

Lojistik Hizmet Saglayicilari yatay is birliklerinde kolaylastirici roliinii {istlenirler.

Parsiyel/Ambar Aglari: Ingiltere’de gelisen bu is birligi modelinde bdlgesel ambar veya
parsiyel tasimacilik firmalar1 kendi aralarinda olusturduklari birlik {izerinden yaptiklari
yiik aligverisleriyle talep sahiplerinin transit siire ve diisiik navlun baskilarma cevap

verebilmektedirler.

Tarim Kooperatifleri: Kooperatiflesme iiretilen {riinlerin ortak nakliye araglar ile
depolama tesislerine getirilmesi ve buralarda depolanmasi ve miisterilere dagitimi
kooperatif iiyelerinin lojistik kaynaklari ile gerceklestirilir. Openfield Ingiltere’nin en
biiyiik tarim kooperatifi olarak lojistik is birlikleri ile ilgili gecerli bir rnektir.
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Ortak Girigimler: Gorece kiigiik 6lcekli Lojistik Hizmet Saglayicilarin bir araya geldikleri
ve kaynaklarini diger biiyiik lojistik firmalar ile rekabet edebilmek i¢in ortak kullandiklari
1§ birlikleridir. Bu 4pl konsorsiyumlarina 6rnek olarak 2002 yilinda 11 nakliye firmasinin

olusturdugu Jigsaw verilebilir.

Sehir i¢i Konsolidasyon Merkezleri: Son adim teslimatlarindaki ortaya ¢gikan problemlere

alternatif ¢ozilim getiren yatay isbilirligi modelidir.

Talep Uzerine Depolama (On Demand Warehousing): Merkezi yapilanmalardan dagitik
modellere geciste depolarin stratejik olarak pazara yakin bolgelerde konumlanma ihtiyact
ile paylasimli depolama modeli dogmustur. Depolamanin AirBnb’si olarak da tanimlanan
talep lizerine depolama (on demand warehousing) is modelinde, Online depolama
pazaryeri platformlari, farkli bolgelerdeki farkli depo tiplerindeki bagimsiz depolama
hizmet saglayicilarinin kapasitelerini bir online ag {izerinde toplayarak kisa ve orta vade
depolama talebi olan firmalarla bulusturmaktadir. Bulut tabanli platformlar, depo

operatorlerinin kendi aralarinda igbirliklerine dahi cevap verebilmekte, bu yoniiyle yatay

is birligi modeline 6rnek olarak verilebilir.

Tablo 11. Lojistik ve Nakliye Paylasim Ornekleri (Mason ve Harris, 2019)

Tasimacilik Son Adim Teslimat Depolama
Talepteki
Kiigiik hacimli, sik - . . dalgalanmalar;
flgili lojistik sevkiyatlar; Kigiik, stk sevkiyatar; Yogun ve siirekli
- . Lo Daha fazla teslimat .
faaliyetlerde Teslimat giivenilirligi; T kapasite kullanimi
- giivenilirligi; o )
mevcutta Daha fazla kapasite . .. . ihtiyaglari;
Kisa teslimat siireleri; . .
karsilagilan kullanim orani A Daha diisiik stok
- . Gergek zamanli iletisim; . Al
zorluklar gereklilikleri; Omni-kanal enteerasyonlar: seviyeleri;
Maliyet kontrol ihtiyaglart grasy Maliyet kontrol
ihtiyaglart
. .| Sehir i¢i konsolidasyon ,
Konsolidasyon Merkezleri merkezleri (UCC) 1’e 1 paylagim
4PI___ f|_rmal_ar/ Lider Son adim teslimat kitle kaynak Coklu kullanici
Lojistik Hizmet Jojistigi (crowd sourcing) paylasimli (Toplama
Saglayicilar J1ste & Merkezi)
Palet ag1 . .
Bos kapasite kullanimi Piggy-back sevkiyat Esnek depo
. S Talep lizerine
Paylasim Ornekleri Tarimsal kooperatifler Yatay is birlikleri depolama
Diger yenilik¢i son adim
Ortak girisim is birligi teslimat paylasim fikirleri, Kisisel depolama
ornek, kargo otomatlari

Bosa gidilen mesafelerin
azaltilmasi

Bos arag kapasitesinin
doldurulmasi

Senkromodalite
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Fiziksel Lojistik Paylasim Ornekleri: Lojistik sektoriinde is birlikleri 3 asamaya ayrilir
(Gonzalez-Feliu ve Salanova, 2012):

Islemlerde Is birlikleri (transactional collaboration): Lojistik ve nakliye siireclerinde
yonetim uygulamalar1 ve dokiiman aligverisi siirekliligi vardir. Bu is birligi asamasinda
bu siireclerin uygulama ve tekniklerin koordinasyonu ve standardizasyonunda bilgi ve

iletisim sistemlerinden faydalanilir.

Bilgi Paylasiminda Is birlikleri (informational collaboration): Yiikleme tahminleri,
hacimler, yer ve zamanlama bilgilerinin ortak paylasimi bu seviyede olur. Bilgi paylasimi1

olmadan diger is birligi asamalarina gegilemez.

Karar Almada Is birlikleri (decisional collaboration): Lojistik ve nakliye alanlarinda

planlama ve yonetim kararlar1 paydaslar arasi is birlikleri ile bu asamada alinir.

Hedefler Kapsam Spesifik Stratejiler
Yiik arttirma Naklive Hacim ve agirlik birlestirme Parsiyel yiik Parsiyel yiik Maodiiler
optimizasyonu/ Y - tavana kadar dolu birlestirme (palet) birlegtirme (koli) Paketleme
faktorler
Orta Uzak . .
Bog hareketi Son adim T2 m‘f mma,la" Durak basina teslim edilen Entegre direk ve tersine
) Mesafe Mesafe arasindaki km.lerin ket ot alaslar
azaltma/km. teslimat/ Vik Yiik salhimas: paket sayisinin arttiriimasi H
Bélgesel
(100g-350 Tagima Tagima - -
(350- (1000 .. L
Bog hareketi km) 1000k K Yeni intermodal rotalari Parsiyel yiik
azaltma/km. m) m) yaratacak komple araglarin konsolidasyonuile komple
birlegtirilmesi arag birlegtirme
Bos depolamayi D I Depolama kapasitesinin Acik depolama aglarina
azaltma/alan ERE R erisime aglimasi erisim

Sekil 13. Lojistikte Yatay Is birlikleri Kapsam ve Stratejileri (EU, 2021)
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[ Lojistikte paylasilabilir kaynaklar ]

' 1 '

[ Fiziksel kaynaklar ] [ insan kaynaklar) } [ Fiziksel olmayan kaynaklar ]

_.[ Depolar Talep Gzerine _.[ Ble; ]
—b[ Dagitim merkezleri kadro olusturma —P[ Saas ]
—b[ Paas ]
—{ ]

]
)
—p[ Maklive araglan ]
] Lojistik BPaas
)

—b[ Konteynerler
—b[ Makineler

Ayristirma ve
paketleme
altyapilan

Sekil 14. Lojistikte Paylasilabilir Kaynaklar

2.5.3 Omni-kanal lojistik

Omni-kanal tiiketicilerin, kisisel ya da dijital araglar lizerinden her yerden her zaman
siparig verebilip, yine siparislerinin diledikleri gibi hazirlanmasi ve istedikleri yer ve
zamanda istedikleri sekilde teslim alabilmelerini ifade eder. Miisteri deneyimi
baglaminda Omni-kanal i¢in kesintisizlik, sorunsuzluk anahtar kelimelerdir. Mevcut tiim
kanallardan 6nceden mutabik kalinan belirlenmis hizmet seviyelerinin esit sekilde
alinmasi ile ifade edilir. Omni-kanal, “tiim kanallar birlikteligi” olarak ifade
edilebilmektedir (Brynjofsson vd., 2013).

Cevrimigi (online) kanallarin olmadigi donemlerde, tek satis kanali olarak fiziksel
magazalar miisteri ile temas noktasiydi. Cevrimi¢i kanallarin devreye girmesi ile
misteriler her zaman her yerden taleplerinin karsilanmasimi Onceliklendirmeye
baslamuslardir. Ister fiziki magazadan olsun ister sanal magazadan (internet e bagl bir
cihaz iizerinden) herhangi bir yolla herhangi bir yerden siparig verilip yine miisterinin
istedigi zaman ve yerde talebin karsilanmasi omni-kanal stratejisinin temel felsefesidir.
Omni kelime anlami olarak Ingilizce’de ‘her yolla, her yerde vb. ve sinirsiz’” olarak

karsilik gelmektedir. Kanallarin miisteriler tarafindan inceleme ve satin alma siirecleri
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boyunca es zamanli ve degisimli olarak kullanilabilecek bir yapiya sahip olmalari,
miisterilerin kanallar arasindaki sinirlara maruz kalmadan istedikleri kanaldan aligveris
siirecini deneyimleyebilmeleri acgisindan ¢oklu-kanal yaklagimindan farklilagsmaktadir.
Omni-kanal yaklasimi sahip oldugu yapisiyla yalnizca Kkanallarin kapsamini
genisletmekle yetinmemekte, miisteri, marka ve perakende kanallarinin entegrasyonunu
da saglayarak marka iletisimini arttirmaktadir (Piotrowicz ve Cuthberson, 2014). Tablo
12, c¢oklu-kanal ve omni-kanal yaklasimlarinin yonetim siireglerine yonelik

karsilastirmay1 ortaya koymaktadir.

Tablo 12. Coklu-Kanal ve Omni-Kanal Yaklasimlarinin Karsilastiritlmasi (Verhoef vd.,

2015)
Geleneksel / Coklu Kanal Omni Kanal
Dedike stok yonetimi (kanal bazli) ¢capraz Kanallar aras1 anlik stok izlenebilirligi ve
kanal izlenebilirligi yok optimizasyon
Kanal spesifik depolar (online/offline- b-  Cok amagli esnek omni channel depolar
b/b-c) (online/offline, b-b/b-c)
Sabit alan (kapasite) sabit sartli uzun Ag iizerinden dinamik ve esnek lokasyon
donemli sozlesmeler/ lokasyon ve kapasite atamalar1 (esnek sozlesme
degisiminde esneklik yok sartlari ile)

Depolar ¢ogunlukla depolama ve ilgili

islemler icin kullaniliyor Depolarin showroom ya da farkli miisteri

deneyimleri i¢in kullanilabilmesi

Proaktif ve kisisellestirilmis miisteri

Fiyatlandirmalar uzun zaman almakta, yonetimi (lojistik platformlarin miisteri
durum raporlarina odaklanilmakta hizmet seviyesinin arttirilmasi i¢in
kullanilmast)

Modern omni-kanal miisterisi, her zaman mobil cihaz veya internet {izerinden baglantili
durumdadir. Bu kisi secimlerinden fazlasiyla bilgi sahibi olarak, en iyi firsatlara erisir,
her aligverisinde istedigi zaman ve yerde siparisinin karsilanmasini bekler. Geleneksel
coklu kanal yaklagimi, bilginin bulunabilirligi ve erisebilirligi, teslimat hiz1 ve miisteri
deneyimi gibi konularda modern miisterinin beklentilerini karsilayamaz. Omni-kanal,
ayrik ve bagimsiz satis kanallar1 {izerinden olan iiriin akigini (tek kanal-¢oklu kanal)
sistem yaklasimi ile birlesik olarak orkestra edilmesini dolayisiyla kesintisiz ve sorunsuz

bir miisteri deneyimi sunan yaklasimi ifade eder (Piotrowicz ve Cuthberson, 2014).
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Omni-kanal esasen pazarlama tabanli (g¢ok kanalli) satisa yonelik yaklasim olup,
miisteriye ister ¢evrimdisi (offline) olarak magazalardan geleneksel aligveris isterse
masaiistii veya cep telefonundan c¢evrimig¢i (online) aligverisler olsun esit hizmet
seviyelerini saglayan ve sorunsuz miisteri deneyimini her iki kanal ve tiirevleri i¢in
hedefleyen stratejidir. Miisteri deneyimi baglaminda omni-kanal i¢in kesintisizlik,
sorunsuzluk anahtar kelimelerdir. Mevcut tiim kanallardan onceden mutabik kalinan
belirlenmis hizmet seviyelerinin esit sekilde alinmasi ile ifade edilir. Omni-kanal tedarik

zincirleri talebe hizli, zamaninda, giivenilir ve en uygun maliyetle cevap verebilmelidir

(Verhoef vd., 2015).

Esnek siparis karsilama ve teslimat ile beraber diisiiniilmesi gereken ana amacin kesintisiz
ve siirekli miisteri deneyimi sunmak oldugu omni-kanal stratejisinde en 6nemli araglar
Lojistik ve Tedarik Zinciri yonetimidir. E-kanal stratejileriyle iireticiler miisterileri ile
dagitim merkezleri ve distribiitor gibi ara baglant1 ve aracilari ortadan kaldirip direk ticari
faaliyette bulunabilir. Kisalmis tedarik zincirleri tiiketiciler i¢in daha az maliyet ve daha

hizl teslimat anlamina gelmektedir (Piotrowicz ve Cuthberson, 2014).

Omni-channel lojistigin ana unsurlarini, sirket i¢in baslangi¢ stratejisi olarak gerekli
araclar acisindan ele alirsak, birkag temel bileseni vurgulamak uygun olacaktir. Tim
kanallarda izlenebilirlik esastir ve tedarik zinciri boyunca mallarin sorunsuz bir sekilde
izlenmesini ve takip edilmesini saglar. Cesitli lojistik siire¢lerinin entegrasyonunu
kolaylastirdiklar1 ve tedarik zincirinin genel verimliligini artirdiklar: i¢in tedarikgiler ve
is ortaklariyla yapilan isbirlikleri ¢ok Onemlidir. Miisterilere gergek zamanli yerine
getirme sec¢enekleri sunmak, en uygun teslimat siirelerini ve yontemlerini se¢melerine
olanak taniyan bir bagka hayati unsurdur. Ayrica, en uygun siparis karsilama konumuna
algoritmik olarak karar verilmesi, siparislerin miimkiin olan en verimli sekilde
islenmesini ve teslim edilmesini saglar. Miisteri taleplerinin lojistik olarak karsilanmasi,
cok kanall1 bir strateji izleyen firmalar i¢in énemli zorluklar ortaya ¢ikarmaktadir. Ust
diizey miisteri beklentileri, her yerde, her zaman teslimat ve yerine getirme ihtiyaci ile
birlestiginde, karmasik sistemler ve neredeyse sinirsiz lojistik kapasitelerine erisim
gerektirir. Bu durum genellikle firmalarin kendilerinin veya dis kaynak kullandiklar
lojistik tedarik¢ilerinin lojistik kurulum ve kapasitelerini asmaktadir. Sonug olarak,

geleneksel olarak sabit ve statik uzun vadeli talepler olarak goriilen lojistik kapasitelere,

99



yeteneklere, konumlara ve bilgi sistemlerine yapilan yatirimlar, ¢ok kanalli

operasyonlarin gerektirdigi esneklik ve maliyet etkinliginden yoksundur (Fernie ve

Sparks, 2019).

Bu nedenle, bircok lojistik kisit i¢in, ¢ok kanalli lojistik esnek, dinamik ve paylagim
kisitlar1 arasinda depo ve dagitim merkezi kapasiteleri, tiirleri ve konumlarmin yani sira
bunlarin yetenekleri gibi ¢esitli hususlar yer almaktadir. Kullanilan internet ve iletisim
teknolojileri, insan kaynaklari, finansal kaynaklar ve veri analitigi ¢6ziimlerinin yani sira
dagitim araci kapasiteleri ve tiirleri de onemli bir rol oynamaktadir. Cok kanalli lojistik,
triin hareketlerinin her yerden her yere herhangi bir sekilde gergeklesmesini
gerektirmekte ve lojistik hizmetlerinin bu talebi karsilamasi beklenmektedir. Ancak
talebin hizli ve degisken degisimlerle karakterize edilen dijital dogasi, dogas1 geregi sabit
konum, kapasite, bina 6zellikleri, yonetim sistemleri ve saglanan hizmetlere sahip lojistik
diigiimleri iceren tedarik zinciri yapilarinin esnekligini saglamada en biiylik zorlugu
olusturmaktadir. Bu nedenle dagitim modeli, talep ve miisteri hizmet seviyelerindeki
dinamik degisikliklere uyum saglamak icin esnek ve talebe bagli olmalidir (Christopher,
2016).

E-ticaret, talep dinamiklerinde lojistik ortamini daha da karmasik hale getiren gesitli
degisikliklere yol agmistir. Bu degisiklikler arasinda daha kiiciik ve daha sik siparisler,
kisalan teslimat siireleri ve bir sonraki veya ayni giin teslimat beklentilerinin
normallesmesi yer almaktadir. Ayrica, belirli zaman dilimlerinde randevu ile teslimat,
eve teslimatlarda artis ve kisisellestirilmis lriinlere yonelik artan talep de 6nemli trendler
arasinda yer aliyor. Stok tutma birim miktarlarindaki artis, dogru bilgilerin gercek
zamanli izlenebilirligine duyulan ihtiya¢ ve dogru siparig yonetimi de kritik hususlardir.
Ayrica, stoklarin ve ilgili maliyetlerin azaltilmasi, isgiicii ve gayrimenkul maliyetlerinin
yOnetilmesi, azalan hane halki sayisinin ele alinmasi ve veri giivenliginin saglanmasi igin
acil bir ihtiyag vardir. Siirdiiriilebilirlik politikalari, soguk zincir gereksinimlerindeki artig
ve kurumsal kaynak planlamasi, depo yOnetim sistemleri ve nakliye yoOnetim
sistemlerinin entegrasyon ihtiyaclar1 karmasikligi daha da artirmaktadir. Son olarak,

otomasyon ve gelismis veri analitigi gibi Endiistri 4.0 unsurlarinin artan kullanimai, e-
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ticaretin lojistik operasyonlar1 iizerindeki doniistiiriicii etkisinin altin1 ¢izmektedir

(Rushton vd., 2017).

Uriin Kalitesi: Satilan {iriin kalitesinin tiim kanallarda ayni kalitede olmas1 ve satilabilir
olmasi esastir. Uriiniin herhangi bir kanalda stokta olmasi, herhangi bir kanal iizerinden
gelen talebin o mecrada olmamasi ve bagka bir satis kanali mecrasinda bulunmasi,
karsilanabilmesi agisindan yeterlidir. Ornegin, fiziksel bir magazaya gelen miisterinin
istedigi tirliniin ¢evrimigi kanal tizerinde bir sitede/platformda veya baska bir magazada
dolayisiyla diger kanallardaki kalite seviyesinde ve esit sartlarda siparisin karsilanmasi

gerekir.

Stok Bulunabilirligi: Bir Uriin ¢evrimig¢i olarak mevcut oldugunda, ayrica ¢evrimdisi
kanallarda da mevcut olmali veya miimkiin olmalidir. Uriin tiim kanallarda bulunabilirligi
acisindan stok bilgilerinin dogru, giincel ve erisebilir olmast gerekir. Anlik stok
izlenebilirligi iirlin bulunabilirligi bilgisinin esit sekilde kanallar tarafindan gelen
taleplerin esit sekilde karsilanabilmesi igin esastir. Bu yetenek yiiksek seviyede BT

yatirimlar1 gerektirmektedir.

Fiyatlandirma: Uriin fiyatinin tiim kanallarda ayni olmasi, birebir olmasi anlamima
gelmemektedir. Cevrimdist x TL olan iirlin, ¢evrimic¢i kanalda x TL + teslimat bedeli
olarak algilanmalidir. Miisterinin herhangi bir kanaldan satin almaya zorlanmamasi ya da
herhangi bir kanalda uygulanan indirimler, kampanyalar vb. esit sekilde diger kanallarda

da uygulanmas1 dogru olacaktir.

Satis Sonrasi Hizmetler: Uriin satisindan sonraki miisteri hizmet taleplerinin karsilanmasi
ya da hizmetlerinin saglanmasi siire¢lerinin, tiim satis kanallarinda esit kosullarda ve

seviyelerde olmasini ifade eder.

Sonug olarak, omni-kanal stratejisi lojistik acidan firmalarin dinamik miisteri taleplerine
(esnek teslimat, siparis karsilama, iade) karsilik tiim kanallarin ilgili lojistik, iretici,
perakendeci paydaslarin kesintisiz ve sorunsuz sekilde teknoloji tabaninda is birliklerini,
veri aligverisini ifade eder. Anlik olarak tek sistem lizerinden yonetilmesi (orkestrasyon),
tim kanallarda stoklarin, kapasitelerin, yeteneklerin vb. anlik verilerin islenerek en

yiiksek miisteri memnuniyetinin en uygun maliyette saglanmasi amagtir.
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2.5.4 Fiziksel internet

Su, elektrik, dijital ve lojistik aglart gibi bir¢ok ag, bircok farkliliklarina ragmen ortak
Ozellikleri paylasir. Lojistik aglar1 dagitim, iiretim ve tedarik aglarini kapsar. Bu aglarin
fiziksel akislar1 i¢cinde, birbirine bagli dijital akislar 6nemli bir rol oynamaktadir. Bu
dijital akislarin teknolojik Ozellikleri ve hizmet saglayicilar1 ya da iireticileri farklilik

gosterse de, dijital internete benzer sekilde standartlasmaktadir (Montreuil, 2011).

Mevcut lojistik organizasyonlarinin birbirleriyle baglantili ve isbirlik¢i olmasi nadir
goriilen bir durumdur. Lojistik aglar1 genellikle birbirinden kopuk ve bagimsizdir, her biri
bir tedarik zincirine dzel bir sekilde baglhdir. Ornegin, posta hizmetleri ve perakende
zincirleri, tedarik zincirleri ¢ok benzer yapilara sahip olsa bile bagimsiz olarak faaliyet
gostermektedir. Depolar, dagitim merkezleri ve fabrikalar gibi diigiim noktalarindaki
benzerlige ragmen lojistik kuruluslar1 arasinda genellikle igbirligi veya kaynak paylasimi
yoktur. Bu tesisler siklikla benzer rotalar ilizerinden benzer adreslere iirtin dagitimi
yapmaktadir. Lojistik kaynaklarin paylasilmamasi énemli verimsizliklere ve olumsuz
cevresel etkilere yol agmakta, ayrica miisteri hizmet diizeylerini de olumsuz

etkilemektedir (Ballot vd., 2014).

.....

akislarindan esinlenerek birbirine bagli ve koordineli yapilara donistiirmeyi
amaclamaktadir. Fiziksel Internet olarak bilinen bu kavram, tedarik zincirlerinin
verimliligini, hizmet kalitesini ve siirdiiriilebilirligini artirmay1 amaglamaktadir. Lojistik
aglari, dijital internet ilkelerini benimseyerek daha fazla standardizasyon ve birlikte
caligabilirlik elde edebilir, bu da kaynak kullanimi ve g¢evresel performansta dnemli

gelismelerle sonuglanabilir (Montreuil, 2011; Ballot vd., 2014).

Fransa'daki en iyi 100 tedarik¢iden iki bayuk perakendeciye Gran dagrtim akisini temel alan similasyon
) X2
..~_".‘-“a"'{¢-_ e J o
Mevcut akiglar Fiziksel internet akiglarn Fiziksel internet trafigi

Sekil 15. Fiziksel internet illiistrasyonu (Ballot vd., 2014)
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Dijital internet akiglarindan esinlenen, lojistik aglarin ve hizmetlerin birbiri ile baglantili
olma hali ile verimlilik ve siirdiiriilebilirlik elde edilmesini ifade eder (Montreuil, 2009;
2011). Fiziksel internet {irinlerin tasinmasinda dijital internetin veri akiglarini taklit eder
(Treiblmaier vd., 2016). Is birligi fiziksel internette ana rolii iistlenir. Lojistikte is birligi
modelleri olarak; pazaryeri platformlari, birlik ve kooperatifler, senkromodalite ve

fiziksel internet siralanmistir (Pan vd., 2019)

Fiziksel internet metaforu, dijital internet akis prensiplerinin, fiziksel iiriin akislarina
uygulanabilecegi varsayimiyla ortaya ¢ikan bir teoridir. Paylagim ekonomisinin, ihtiyag
olunan kapasiteye ihtiya¢ olunan zamanda ve siirede erisebilme yetenegini esas alir.
Dijital internet katmanlarinin birbiriyle olan iletisim ve etkilesimlerini paydaslar arasi is
birliklerinde esas alir. A¢ik standart arayiizler, standart kaplar ve protokollerle sisteme
akredite olmus birbirine bagli bagimsiz diigiimleri, olusturdugu merkezi olmayan aglar
tizerinden dinamik taleplere (on demand) dinamik modellemeler ile ¢oziimler {iretir.
Blokzincir 6rnek olabilir. Dijital aglar standart olmayan akislar1 standardize hale getirir
ancak sadece veri aktarimi ile iligkilidir. Lojistik aglar sadece standardize olmayan
bilesenlerden meydana gelmezken ayn1 zamanda fiziksel iirlinlerle beraber bilgi tagimasi
da yapar. Bundan dolayidir ki karmasik lojistikte standardize edilmis siiregler, yapilar ve
elemanlar ile ileri is birliklerinin olusmasi i¢in birbirine bagl acik lojistik aglara ihtiyag
vardir. Bunun i¢inde dijital internet akiglarinin fiziksel akislara uygulama zorunlulugu

vardir. Bu da bizi Fiziksel internet e gotiiriir.

Fiziksel Internet (PI), yatay is birligi ve konsolidasyona dayali olarak galisir. Dijital
Internet ile benzerliklerinden dolayr Fiziksel Internet olarak adlandirilir. Dijital
Internet’te tedarikgiler, tiim giizergah yerine yalnizca sunucular arasindaki baglantilardan
sorumludur. PI bu fikri fiziksel akislara uygular. Bir tedarik¢i PI’ya baglidir, yiikii aga
gonderir ve PI onu hedefine ulastirir. Bu, ister kurum ici isterse bir LSP’ye tasere edilmis
olsun, genellikle her firmanin kendi (6zellestirilmis) tedarik zinciri agina sahip oldugu
mevcut durumdan oldukga farklidir. PI ag1, acik depolardan (platforma dahil anlaminda)
ve/veya agik cross-dock merkezlerinden (Pl-hub olarak adlandirilir) olusur. PI-hub,
PI’nin diger bir 6nemli bilesenidir (dijital internetteki yonlendiriciler-router gibi). Bir PI-

hub, miisterinin ihtiyacina gore ¢esitli lojistik hizmetleri saglayabilir, paketleme dahil ve
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ayristirma, tekrar rutlama, modal degisimi, depolama vb. Ayrica, tak ve ¢alistir prensibine
dayali, coklu tedarik zincirleri ve ¢oklu ag tarafindan kullanilabilen agik ve birlikte
caligabilir lojistik merkezi hiiviyetindedir. PI’in 6nemli bir yonii standardizasyondur.
Tasima ve cross-dock yapabilmesi gerektiginden her tiirlii esyanin birlikte taginabilmesi
icin standart bir sekilde paketlenmesi gerekmektedir. n-konteynerler olarak adlandirilan
bu modiiler paketlerin tasarimlarini ortaya ¢ikarmak icin simdiden bazi c¢abalar sarf
edilmistir (Montreuil, 2009; 2011; Treiblmaier vd., 2016; Pan vd., 2019). Tablo 13’te

fiziksel internete iligkin literatiir taramasi yer almaktadir.

Tablo 13. Fiziksel internet Literatiir Taramasi

Konu Yazar

Yatay Isbirlirlikleri Rusich, 2017

Yatay Isbirlirlikleri Simmer vd., 2017
Yatay Isbirlirlikleri Plasch vd., 2021
Omnikanal Stratejisi Montreuil, 2016
Lojistikte Paylasim Ekonomisi PWC, 2024

Fiziksel Internet Yol Haritasi ALICE, 2020
Senkromodalite Lemmens vd., 2019
Senkromodalite Van Riessen vd., 2016
Senkromodalite Brochado vd., 2024.
Sirdirebilirlilik Montreuil, 2011

Dijital ve Fiziksel Internet Sarraj vd., 2014

Is Modeli Pan, 2019

Is Modeli Qiu vd., 2015

Is Modeli Shin, N. (2020)

Teori Montreuil vd., 2012
Teori Oger vd., 2018

Kentsel Lojistik Montreuil vd., 2018
Kentsel Lojistik Crainic ve Montreuil, 2016
Kentsel Lojistik Kubek ve Wigcek, 2019
Kentsel Lojistik Crainic ve Montreuil, 2016
Kentsel Lojistik Savelsbergh ve Woensel, 2016
Kentsel Lojistik Matusiewicz, 2024
Kentsel Lojistik Labarthe vd., 2024
Kentsel Lojistik van Duin vd., 2023
Literatiir Treiblmaier vd., 2016
Literatiir Ambra vd., 2019
Literatiir Treiblmaier vd., 2020
Literatiir Jharni vd., 2020
Literatiir Nguyen vd., 2022
Literatiir Miinch vd., 2024
Lojistik Platform Chen vd., 2018

Lojistik Platform Montreuil vd., 2012
Lojistik Platform Zhang vd., 2016
Blokzincir Betti vd., 2019
Blokzincir Meyer vd., 2019
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Lojistik Hub ve Rut Optimizasyonu Naganawa vd. 2024
zlenebilirlik Frendi, 2024

Sonug olarak; Lojistik aglara katilma ve paylasilan kaynaklar sonucunda firmalar tek
basina yakalayamayacaklar etkinlik seviyesine ulasirlar. Zira, firmanin lojistik hizmet
seviyesi rakipleri karsisinda essiz bir stratejik faktor ise ilgili tedarik zincirinde varlik

veya hizmetlerini paylagsmayabilir.
2.5.4.1 Senkromodalite

Fiziksel internet ile iliskili bir konsept olarak senkromodalite lojistik is birligi
modellerindendir. Merkezi orkestrator fikri bu is modelinde de yer almaktadir.
Gondericiler tasima tipini sececekleri gibi bu karar1 ¢cogunlukla tagima orkestatoriinii

birakmaktadirlar (Ambra vd., 2019).

Pfoser vd. (2016), Senkromodaliteyi “tasima zincirinin paydaslarinin, tagima siireglerini
esnek bir sekilde planlamak ve mevcut kaynaklara uygun olarak uyarlanmis tagima tipleri
arasinda ger¢ek zamanli olarak gegis yapabilmek icin is birligine dayali bir ag i¢inde aktif
olarak etkilesime girdigi, birbiri arasinda ve ortaklasa tasimacilik kavramlarinin evrimi”

olarak tanimlamustir.

Gonderici, maliyetler, siire ve siirdiiriilebilirlik yonleri gibi tagimaciligin yalnizca temel
gereksinimlerini 6nceden belirler. Bdylece nakliye siiregleri optimize edilebilir ve mevcut
kaynaklar siirdiiriilebilir ve tam olarak kullanilabilir. Is birligi ve koordinasyon,
senkromodal bir ag igin esastir. Is birligi, akislarin konsolidasyonunu iyilestirmek ve
genel kapasiteyi artirmak i¢in paydas aglarinin entegrasyonunu gerektirir. Siireglerin,
durumlarin ve tasima araglarinin izlenebilirligi ve paydaglar arasi gercek zamanh bilgi
paylasimu ile tedarik¢i se¢imi/atamalari i¢in ileri seviye bilgi islem altyapisi ve tedarik¢i
havuzu kabiliyetlerine ihtiya¢c vardir. Senkromodalite, is birliklerinin ileri seviyesi

olmasina ragmen Fiziksel internet daha da ileri seviyedir (Pan vd., 2019).
2542 ALICE
Tedarik zinciri endiistrisi, 2013 yilinda bir Avrupa Teknoloji Platformu olarak ALICE’in

(Avrupa’da Is birligi ile Lojistik Inovasyonu ittifaki) taninmasi ile Briiksel’de giiclii bir
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dayanak noktasina sahip oldu. ALICE (2015) 6zellikle analiz edilmesi ve gelecekteki

arastirma ve yenilik ihtiyaglar1 agisindan ele alinmasi gereken bes farkli alan belirlemistir.

Bu alanlar:

- Siirdiiriilebilir, Saglam ve Glivenli Tedarik Zincirleri.
- Koridorlar, Merkezler ve Eszamanlilik.

- Birbirine Bagli Lojistik i¢in Bilgi Sistemleri.

- Global Tedarik Ag1 Koordinasyonu ve Is birligi.

- Kentsel Lojistik.

Global Tedarik Ag1 Koordinasyonu ve Is birligi ¢calisma grubu, tasimacilik ve lojistikte
yatay is birligini inceleyen gruptur ve ana arastirma konulari Sekil 16’daki ALICE
ajandasinda sunulmaktadir. Sekilden goriilecegi tizere, 2050°de sifir emisyonlu lojistik

nihai hedefine giden yolda, yatay is birligi ele alinacak ilk konudur (ALICE, 2020).
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ALICE’e (2015) gore PI'ya yonelik en 6nemli iki stratejik itici gii¢ iirlin ve hizmetler
tiiketicisine yonelik hizmet diizeyini en verimli ve siirdiiriilebilir sekilde artirmak ile yeni
cografi pazarlara girmenin ve tiiketicilerin yeni iirlinlere erisiminin 6niindeki engellerin
azaltilmasidir. PI kavraminin tam olarak gergeklestirilmesi, lojistik varlik ve hizmetlerin
bir farklilastirici olmaktan ¢ikmasi anlamina gelir. Baska bir deyisle, tedarik aglari,
herhangi bir génderici ve alici tarafindan kullanilabilen bir meta haline gelecektir. Tam
gelismis bir PI’da rekabet, artik sahip olunan ve bireysel olarak optimize edilmis tedarik
zincirlerine dayali olmayacaktir. Bunun yerine, ag planlamasi, satis sonrasi hizmetler ve
gelismis stok tahsisi gibi daha iist diizey lojistik islevler, tedarik zinciri liderleri arasindaki
rekabeti yonlendirecektir. PI hala bir kavramdir, bir gergeklik degildir. Ancak eger PI
gelecekteki lojistikte yeni standart olacaksa, biiyiik olasilikla kiiresel tedarik aglarinin
birbirini izleyen ti¢ asamada gelistigi kademeli bir siiregte gergeklestirilecektir (ALICE,
2015):

- Varliklarin  ve hizmetlerin, misteri i¢in farklilagtiricilar  olarak  sirket
tiriinlerinin/hizmetlerinin temel bilesenleri oldugu, tamamiyla sahip olunan tedarik

zincirleri. Bu mevcut durumdur.

- Sinirh bir sirketler aginda yatay is birligi ve dikey koordinasyon, “mal” olarak kabul

edilen varlik ve hizmetlerin paylagilmasi.

- Cogu iiriin i¢in, en diisiik maliyetler ve maksimum kullanilabilirlik ve hizmet diizeyi ile

dolayli olarak is birligi yapan bir¢ok tarafi i¢eren ortak bir agda fiziksel internet.

Fiziksel internet (PI) kavraminin Montreuil vd. (2012) tarafindan sunulmasindan bu yana,
Avrupa Birligi bunu 2050’ye dogru gelecekteki tedarik zincirleri i¢in merkezi vizyon
olarak benimsemistir. ALICE (2015), PI'in tedarik zincirlerinde gelecekteki
koordinasyon ve is birligi i¢in teknolojik ve bilgisel temeli temsil ettigini belirtmektedir.
ALICE, 2040’ta biiyiik ¢apta benimsenmeyi hedefleyerek, 2030’a dogru PI’ye ulagsmak

icin bir yol haritast 6nerdi. Bu yol haritast Sekil 17°de gosterilmektedir.
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Dugtmleri

2.6 Lojistik Platformlar

Nakliye pazaryeri platformlar1 bir veya daha fazla tasima tipi (kara, hava, deniz ve/veya
demiryolu) kullanarak nakliye yapmak isteyen sirketleri, tasiyicilar ve/veya lojistik
kapasiteye sahip aracilar ile eslestirir. Miisteriler, tekliflerin daha 1iyi
karsilastirillabilirliginden ve seffafligindan, optimize edilmis fiyat/performans
oranlarindan ve iiye sertifikalandirma ve derecelendirme sistemleri araciligiyla yiiksek
giivenirlikten yararlanir. Lojistik hizmet saglayicilar ve tasiyicilar bu platformlar, i¢
stireclerini dijitallestirmek, erisemedikleri taleplere ulasmak ve kapasite kullanimini en
st diizeye ¢ikarmak i¢in kullanabilirler. Farkli teknolojilerin kullaniminin artigi is
modellerinin degisimine de yol agmaktadir. Gondericiler dijital navlun komisyoncusu
olabilirken tasiyicilar direk gondericilere ulasabilmektedir. Genel olarak dijital navlun
komisyoncular1 ve lojistik platformlar1 yayginlagsmaktadir. Kiiresel lojistik ve navlun
platformlarmin giizergdh ve tasiyict bakimmdan sunduklar1 gesitlilik azken, fiyat ve
hizmet seviyesi gibi sunduklar1 hizmetlerinde ¢esitlilik ¢oktur. Dijital platformlara katilan
isletmelerin risk algisi, B-C ve C-C platformlarina katilan nihai tiiketicilerin aksine ¢cok
daha ytiksektir. Dolayisiyla, lojistik platform orkestratorleri aga katilan iiyelerin rekabet
endiselerine uygun hareket etmeli ve basarili olmak i¢in derin sektdr ve ekosistem

bilgisine sahip olmalidir (Graf, 2021).
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2.6.1 Platform is modelini destekleyen degisimler

Cevik tedarik zincirleri, talepteki anlik degisikliklere uyum saglamak i¢in farkli ulasim
modlar1 ve tedarik¢i aglar tarafindan sunulan esnek, talebe bagli kapasite ve tarifelere
erisim ihtiyaci nedeniyle 6nemli hale gelmistir. Bu ¢eviklik, tedarik zincirlerinin tiiketici
talebindeki dalgalanmalara hizli ve etkili bir sekilde yanit vermesini saglayarak
zamaninda teslimat ve optimum kaynak kullanimi saglar. Yeni tedarik¢ilerin ve
tastyicilarin ortaya ¢ikmasi da lojistik ortamin1 6nemli 6l¢iide etkilemistir. Tasiyicilarin
miisterilere dogrudan erisimi, dogrudan tasiyici hizmetlerinin verimliligi ve maliyet
etkinligi ile rekabet etmekte zorlandiklari i¢in nakliye komisyoncularmi ve diger
geleneksel aracilart olumsuz etkilemektedir. Bununla birlikte, lojistik hizmetlerini
kiiresel, kapidan kapiya veya uctan uca saglamanin zorlugu, bu siirecleri kolaylastiran ve

gelistiren platform tabanli ¢6ziimlerin yiikselisine yol agmaktadir (Graf, 2021).

Dijital navlun aracilarinin ortaya ¢ikisi, lojistik sektoriinde bir baska degisimi temsil
etmektedir. Nakliye rezervasyon, satis ve yiik takip yonetim sistemlerinde geleneksel ve
dijital nakliye aracilar1 arasindaki rekabet, olgunlugu ve sistemler arasi entegrasyon
yeteneklerini gelistirmistir. Dijitallesme, satis kanali maliyetlerini 6nemli Olciide
azaltarak lojistik hizmetlerini isletmeler i¢in daha erisilebilir ve uygun fiyath hale
getirmistir. Ayrica, kiiresel e-ticaret pazarlarinin ve diger ilgili satis kanallarinin
yiikselisi, artik artan kargo hacimlerini yonetmek i¢in verimli yollara ihtiya¢ duyan kii¢lik
isletmeler arasinda lojistik hizmetlerine olan talebi artirmistir. Ozellestirme de kiiresel
tedarik zincirlerinde daha kritik hale gelmektedir; ¢iinkii alicilarin ve tiriinlerin ¢esitliligi
belirli iiriinlere, iilkelere ve tasima tiirlerine gore uyarlanmis farkli lojistik hizmetleri
gerektirmektedir. Bu ¢esitlendirme, lojistik saglayicilarin farkli pazarlarin ve miisteri

segmentlerinin benzersiz ihtiyag¢larini kargilama becerisini artirmaktadir (Graf, 2021).
2.6.2 Lojistik platformlarin yarattigi degerler

Kapasite Kullanim Artisi: Tiim tasima tiplerinde atil kapasite ciddi verimsizlik
yaratmakta beraberinde tastyicilar i¢in maliyet getirmektedir. Dijital lojistik platformlari
bos tasima kapasitelerine talep yaratarak bu verimsizliklerin 6niine gegen is modelleridir.

Ornegin depolama tesislerinde kullanilmayan bos alanlar1 kisa siireli taleplerle bulusturan
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Flexe, Ware2go ve Stord gibi talep lizerine (on demand) platformlar depo operatorlerine

ilave gelir yaratirlar.

Azalan Verimsizlikler: Tasima teklif siirelerinin fazlaligi, tekliflerin karsilastirma
zorlugu, yiik takip ve raporlama eksiklikleri gibi tagimaci firma kaynakli problemlere
karsilik platformlar tarafindan yiik sahiplerine sunulan ¢oziim ve deger Onerilerinin

karsiliginda verimlilikler olusur.

Maliyet Disiisii: Platformlarin  direk ylik sahiplerine online kanallar {izerinden
erisebilirligi sayesinde diislik satis ve pazarlama maliyetleri ile yiiksek navlun talebi
6lcegi yakalamalarina neden olur. Diisiik operasyonel giderler ile daha uygun maliyetli

navlun satin almalar1 yiik sahipleri i¢in platformlarin degerini arttirmaktadir.

Yeni Kaynaklar: Airbnb ve Uber gibi platformlar daha 6nce olmayan arz kaynagi
yarattiklar1 i¢in degerlenmislerdir. Lojistik platformlarin basarisinin anahtar1 daha 6nce
pazara sunulmayan ancak lojistik talebi olan atil kaynaklarin taleplerle

bulusturabilmesinde yatmaktadir.

Lojistik pazaryerleri gonderici taleplerini ve lojistik tedarik kaynaklarimi bir havuzda
toplarlar. Bu platformlar {izerinden sadece navlun teklifleri ve tasima siireleri degil ayni
zamanda izlenebilirlik, giimriikk dokiimantasyon yonetimi ve diger 6zellestirilmis dijital

deneyimler sunulur.

Elektronik nakliye pazaryerlerinde ftyelik sozlesmesi yerine platform kullanim
sOzlesmesi online olarak onaylanarak kullanim karsilig1 6deme yapilir. Sabit bedel yerine
islem bas1 6deme yapilir. Pazaryeri platformlar1 genellikle BT firmalar1 veya lojistik
ortaklar tarafindan gelistirilir ve yonetilir. Lojistik firmalarin bu yapilarda tarafsizlik
geregi sahiplik hissesi siklikla yoktur. Platform sahibi firma platformu kullanicilar
arasinda is birligi kurulmasi amaciyla gelistirir. Paydaslar ya da kullanicilar is birliklerini
kendileri gelistirir. Platform sahibi pazaryerinin yonetimi, gelistirme ve pazarlamasini
yiirlitlir. Platform sahibi yeni kullanict girisini ancak tim uyumluluklar yerine

getirildiginde onaylar (Graf, 2021).
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2.6.3 Lojistik platformlarin diger geleneksel is modellerinden farki

Lojistik platformlar diger geleneksel is modellerinden Anlik Navlun Teklifi,
otomatiklestirilmis dokiimantasyon, yiik takibi, raporlama ve miisteri hizmetleri ile
gelistirilmis navlun tahminleme sistemleri (en uygun yiikleme zamani 6nermeleri vb.)

acisindan farklilasmaktadir (Ozkan, 2020).

Navlun Pazaryeri Platformlari: Gondericilere taleplerinin dzelliklerine farkli firmalardan
anlik alternatif navlun teklifleri ve tasima tipleri sunan pazaryerleridir. Anlik yiik takibi

ve raporlama gibi dijital ¢oziimlerle is modeli desteklenir (Ozkan, 2020).

Depolama Pazaryeri Platformlari: Esnek ve talep iizerine depolama alani ve hizmetleri
sunan bu platformlar, farkli depo isletmecilerinden aldiklar teklifleri talep sahiplerine
sunarken tekliflerin karsilastirilmalarinda kolaylik saglarlar. Bulut tabanli depolama
platformlar1 teklif, rezervasyon ve depo igi siire¢lerin takibini online olarak talep
sahiplerine sunarlar. Stowga ve Flexe kiiresel bazda bu platformlara 6rnek olarak

verilebilir (Ozkan, 2020).

Son Adim Teslimat Pazaryeri Platformlari: E-ticaret agirlikli kap1 teslimatlarinda farkl
hizmet taleplerini portfoylinde bulunan farkli tip ve hizmette faaliyet gdsteren parsiyel,

kargo ve kurye isletmeleri ile bulusturan pazaryeri platformlaridir (Ozkan, 2020).
2.6.4 Pazaryeri platformlarinin mevcutta karsilastigi zorluklar

Lojistik sektoriindeki pazaryeri platformlari su anda bazi 6nemli zorluklarla bogusuyor.
Bunlarin basinda hizmet kalitesi gelmektedir. Seffaflik, gondericilerin tasiyicilarla
eslestirilmesi i¢in temel bir unsur olsa da, tastyici tarafindan saglanan hizmetin kalitesi
her zaman garanti edilemez. Bu sinirlama, giiven ve giivenilirlik konusunda kritik bir
bosluga isaret etmektedir; zira platformlar, lojistik sektoriinii saran giivenle ilgili sorunlar1
cozmekte yetersiz kalabilmektedir. Tutarli hizmet kalitesinin saglanamamasi,
kullanicilarin bu platformlara duydugu giiveni zedeleyerek hem nakliyecileri hem de

tasiyicilart bu platformlar: kullanmaktan tamamen caydirabilir (Christopher, 2016).

Bir diger zorluk da miisteri odakli bir deneyimin eksikligidir. Standartlastirilmig fiyat

tekliflerine ragmen, arz ve talep dinamikleri genellikle ilgili taraflarin 6zellestirilmis
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fiyatlandirma beklemesine yol agmaktadir. Kisiye 6zel hizmetlere yonelik bu beklenti
sadece lojistikte degil, cesitli sektorlerde yaygindir. Platformlar, ilgili ve rekabetci
kalabilmek i¢in bu esneklik ihtiyaglarina uyum saglayabilmelidir. Ayrica, ek katma
degerli hizmetlerin azlig1 da 6nemli bir sorun teskil etmektedir. Bir¢cok kullanici,
kapsamli lojistik ¢ozlimleri i¢in giderek daha gerekli goriilen bu hizmetlerin yoklugu
nedeniyle platformu terk edebilir. Dahasi, tedarik¢i giiven sorunu durumu daha da
kotiilestirmektedir. Platformun tasiyic1 degerlendirme sistemlerinde algilanan 6zensizlik
ve hatalar nedeniyle nakliyeciler genellikle tasiyicilar1 kendileri degerlendirmeyi tercih
etmektedir. Bu dogrudan degerlendirme silireci zaman alicidir ve bu platformlarin
saglamasi gereken verimliligi azaltir. Ayrica, yanlis fiyatlandirma ve analog siireclere
bagimlilik kritik sorunlar olmaya devam etmektedir. Bir¢ok pazar yeri platformu hala
analog navlun teklifleri hazirlayan ve gonderen geleneksel lojistik sirketlerine baglidir.
Bu modas1 gegmis yaklasim, kargo sahiplerinin iletisim sorunlar1 ve yanlis tekliflerle
ugrasarak degerli zamanlarim1 kaybetmeleri nedeniyle Onemli verimsizliklere yol
acmaktadir. Analog siireclere olan bagimlilik, dijital platformlarin saglamasi1 beklenen
gercek zamanli, dogru fiyatlandirma potansiyelini zayiflatiyor. Dijital verimlilik vaadi ile
analog uygulamalarin gergekligi arasindaki bu kopukluk, kullanict memnuniyetsizligine

yol agmakta ve platformun genel etkinligini engellemektedir (Rushton vd., 2017).
2.6.5 Lojistikte blokzincir

Blokzincir kayitlarin dagitik veri tabanlarinda tutulmasi olarak ifade edilir. Tiim islemler
ve dijital hareketler/olaylar ag iizerinde bulunan paydaslarca paylasilir. Her islem aga

kayitli paydaslarin onayiyla kriptolanarak sisteme kaydedilir (Alacam ve Sencer, 2021).

Blokzincir sektoriin en yaygin ve koklii sorunlarina ¢oziim onerileri getirdigi i¢in lojistik
alaninda umut verici teknolojiler arasindadir. Lojistigin ¢ok parcali, paydasli ve rekabetci
yapisindan kaynakli olugan verimsizlikler en biiyiik problemler arasindadir. Paydaslar
arast celisen amaclar ve Oncelikler ile lojistik siireclerin takibinin farkli sistemlerle
yapilmas1 sektorde firma i¢i silolasmaya ve firmalar arasi is birliklerinin tikanmasina
neden olmaktadir. Ayrica kiiresel ticaretin biiylimesinde ayrik ve farkli bilgi sistemlerinin
kullanilmasi en biiyiik engeller arasindadir. Halihazirda ticaret ve lojistik siiregler agirlikli
olarak kagit Ttzeri dokiimantasyonlara dayalidir. Bugiin deniz tasimacilifinda

verimsizlikleri vurgulamak amaciyla bir 6rnek vermek gerekirse, Dogu Afrika’dan
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Avrupa’ya soguk zincir tagimasi siirecinde 30 farkli paydas aras1 200°e yakin bilgi ve
dokiiman etkilesimi oldugu bir vakadir. Bu yogun etkilesim zaman kaybi1 ve hatalara
meydan verirken aymi zamanda ciddi maliyetler ortaya ¢ikarmaktadir. Blokzincir
teknolojisi deniz tagimacilifinin ticari belge hareketlerinde ve ydnetim siireclerinde
maliyetleri ve harcanan zamani uygun hale getirmede avantaj saglamaktadir. Sektorde
taraflar arasi islemlerde giiven siklikla 3.taraf kurumlar iizerinden saglanmaktadir. Banka,
noter ve diger aracilar gibi. Blokzincir protokolleri araci taraflar1 ortadan kaldiran 6zellige
sahiptir. Dolayistyla kriptografi temelli yapisiyla ¢ok tarafli bilgi ve finans hareketlerini
giivene dayali ve hizli tamamlama faydasi saglar. Getirdigi en 6nemli yenilik paydaslar
arasi1 giiveni tekrar tanimlamasinda yatar. Blokzincir uygulamalarinin temel felsefesi tiim
paydaslarin kollektif olarak birbirini sistem iizerinde denetlemesinde yatmaktadir.
Merkezi tarafsiz yapilarin yerini giivenli araci kurum olarak merkeziyetsiz (dagitik)

blokzincir almigtir (Tijan vd., 2019; Tiwari vd., 2023).
2.6.6 5PL

Lojistigin karmasik ve kaotik yapisi dis kaynak kullanimini zorunlu hale getirir. Ticaretin
ve is yapis sekillerinin degisimi ile dis kaynak kullanimi zaman iginde ¢esitli evrelerden
geemis ve gegmektedir. 5. taraf lojistik terimi, ilk defa 2011 Morgan Stanley raporunda,
uctan uca e-lojistik kavrami olarak, paydaslar arasi koordinasyon ve teknoloji merkezli
olmast vurgulanarak kullanilmistir (Ho ve Lim, 2001), Loder sozliigiinde; Miisteri ve
tedarik¢ilere operasyonel lojistik uygulamalari saglamak iizere genelde ¢ok ajanli yazilim
programlar1 kullanarak etkilesimli ve gercek zamanl iletisim ortami sunmak i¢in 6zel

olarak tasarlanmis yazilim platformu olusturan, arag, depo vb. varliklar1 olmayan sirket.

5. taraf lojistik firmalari, 4. taraf firmalara nazaran daha tarafsiz alanda kalan ve tiim
paydaslar1 sisteme alabilecek esneklikte acik aglar lizerinden web tabanli yazilim ve
entegrasyonlarla optimizasyon temelli dinamik talebe dinamik ¢oziimler sunan lojistik
dis kaynak kullanim aracidir. 3 ve 4. taraf lojistik firmalarinin is birligi egilimi daha ¢gok
kendilerinin merkezinde oldugu kapali aglar lizerinden kurduklar1 paydaslar aras1 uzun
donemli yatay ve dikey is birlikleridir. Omni-kanalin gereksinimi anlik ve kisa donemli
lojistik ¢ozlimlerdir. 5. taraf lojistik firmalarinin agik aglar iizerinden platform esasl
yapilar1 anlik talep i¢in uygun tedarik¢inin hemen sisteme alinip uygun araytizlerle ilgili

paydaslarla entegrasyonun saglanmasi yoniindedir.
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3. YONTEM

Bu boliimde, aragtirmanin tasarimi, teori gelistirme ve arastirma modeli, degiskenlerin
6lciimii, 6rnekleme, veri toplama ve verilerin analizi olmak {izere aragtirmanin yontemini

olusturan siirecler sunulmustur.
3.1 Problem Tanim

Boliim 2°de detayli aktarildigi iizere, tedarik zinciri degisimleri, aksamalari, dijital tedarik
aglarma dontisiim, riskler, lojistik siireclerde olan genel verimsizlikler ve degisimler,
lojistik organizasyonlar arasi kaynak ve kapasitelerin paylasimina ve g¢eviklige olan

ithtiyact arttirmaktadir.

Tedarik zincirlerinde ve lojistikte yaygin olarak goriilen aynm1 seviyede bulunan
paydaslarin kaynak ve kapasitelerini birbirileri ile paylagarak igbirligine gitmesini ifade
eden yatay isbirlikleri, oniindeki engellerden dolay1 istenilen seviyelere paydaslarca

ulasilamamaktadir.

Lojistik organizasyonlarin kaynak ve kapasiteleri arz odakli tedarik zincirlerine ve uzun
donem sabit kurgulara gore yapilandirilmistir. Zira, firmalarin degisen talep dinamikleri
ile uyumlu ilave lojistik kaynak ve kapasitelere erigebilmeleri gerekmektedir. Bunu

saglayabilmeleri i¢in rakip ya da endirekt rakipleri ile igbirligine gitmeleri gerekmektedir.

Firmalarin kendi aralarinda igbirlikleri kisitli olup mevcutta yatay isbirligi modellerinin
paydaslarinin isbirligi becerilerini arttirmakta zorlandiklar1 gozlemlenmektedir. Ayni
zamanda uygulamalarinin artis1 gézlemlenen ve hizla gelisen paylagim ekonomisi temelli

lojistik pazaryeri platformlari i¢in yonetim modellerinin gelistirilmesi ciddi bir ihtiyagtir.

Yatay isbirlikleri oniindeki engeller ile yapilan anket ¢aligmalarinda dogru ve giivenilir
paydas bulma, stratejik bilgilerin sizmasi,gelirlerin adil paylasilmasi gibi glivene dayali
engeller ilk siralarda yer alirken,izlenebilirlik ve standardizasyon ihtiyact diger baslica
engeller arasindadir. (Cruijssen vd., 2007b; Saenz vd., 2017; Kneppelhout ve Korthals
Lawyers, 2018).
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Yukarida 6zet ve Boliim 2’de detayli bir sekilde ifade edilen sebeplerden dolay: artan
tedarik zinciri degiskenlikleri ve belirsizlikleri i¢in ¢eviklik stratejileri uygulamalarina
ihtiyac vardir. Lojistikte yatay isbirlikleri ¢ok ¢esitli boyutlarda ve uzun yillar 6ncesine
dayanan oturmus uygulamalar olmasina ragmen dijital tedarik zincilerine uyumlu
olmaktan uzak paydas sayilar1 az ve paylasilan kaynaklar kisithidir. Dolayisiyla
isbirlikleri olusturma becerisi yiiksek, gerek geleneksel tedarik zincirlerine gerekse dijital
tedarik zincirleri lojistik ihtiyaglar1 ile uyumlu ve g¢evik ag tabanli yeni lojistik

organizasyonlara ve yonetim modellerine ihtiyag vardir.
3.2 Amacg

Isbirligi basari  kriterlerinin, yatay isbirlikleri becerileri iizerine etkisinin
degerlendirilmesi bu tezin genel amacidir. Bu basar1 kriterlerin saglanmasi kosuluyla,

kullanicilarinin yatay isbirligi becerilerini arttirabilecegi bu tezin ¢alisma kapsamindadir.

Boliim 2’de detayli olarak literatiir arastirmalart ve agiklamalari yapilan lojistikte
paylasim ekonomisi ve uygulamalari ile Fiziksel Internet teorisi, yatay isbirliklerinin ileri
seviyesidir. Lojistik organizasyonlarin, hizli ve siirekli degisen talep dinamiklerine
dolayistyla artan miisteri hizmet seviyelerine cevap verebilmek i¢in lojistikte paylagim

ekonomisi araglarini kullanmalarinin yaratacagi ¢eviklik etkisi tezin alt amacidir.

Ozetle, yeni talep ve arz dinamikleri ve dijital tedarik aglar1 ile uyumlu, siirdiirebilirlik
hedefleri ile ortiisen, isbirlikci lojistik aglarin belirli kriterleri karsilamalar1 durumunda is
birligi becerilerini arttirdig1 ve g¢evik tedarik zincirleri meydana getirdigi bu bilimsel

calisma kapsaminda kanitlanmaya calisilmistir.
3.3 Onem

Giliniimiiziin en biiyiik ekonomilerinin platform is modelleri oldugu gercegi, bu yapilarla
uyumlu lojistik aglara ve orkestrasyonlarina olan ihtiyact kanitlamaktadir. B6liim 2’de

detayli olarak lojistikte yatay isbirliklerine olan ihtiya¢ ortaya konmustur.

Uzun vadede rekabetci kalmak icin, lojistik sirketlerinin kapasitelerini bir araya getiren
ve boylece genel verimliliklerini artiran yatay igbirlikleri olusturma motivasyonu vardir.

(Cruijssen vd. 2007). Son yillarda, paylasim kavrami, topluluk tabanli bir uygulamadan
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karli bir is modeline doniismistir (Gansterer ve Hartl, 2018). Buna ragmen
yapilandirilmasi ve siirekliligi yatay isbirliklerinin 6niindeki engellerden dolay1 zorlayici

bir problemdir.

Bu tehditlerin yani sira, lojistik endiistrisindeki bu dinamiklerden kaynaklanan firsatlarda
bulunmaktadir. Ornegin, lojistik siireglerin dijitallestirilmesi gibi, lojistik akislari
diizenlemenin miimkiin olmasini saglayan olanaklar bulunmaktadir. Platform ya da ag
ekonomilerinin gelisimi ile lojistikte paylasim ekonomisi ve fiziksel internet

uygulamalari artan ivmededir.

Fiziksel Internet, yatay isbirligi ve konsolidasyon iizerine kurulu bir lojistik inovasyon
konseptidir. Avrupa ve Amerika basta olmak {izere farkli bolgelerin ileri gelen liniversite

ve arastirma kurumlarinda calisiimaktadir.

Yatay isbirlikleri ile ilgili 2013 te kurulan kurum olan ALICE(Avrupa’da Isbirligi
Yoluyla Lojistik Inovasyon ittifak1) bu zamana kadar hayli yol almistir. 2050°de lojistik
kaynakli emisyonlart sifirlamak hedefiyle, bagimsiz tedarik zincirlerini agik kiiresel
tedarik aglarina doniistiirerek lojistik kaynak ve kapasitelerin paylasimini  miimkiin
kilacak caligmalar yapilmaktadir Mevcut kaynaklar1 ve modlari en verimli sekilde
kullanmak i¢in, bunlarin uyumlu, erisilebilir ve kolayca birbirine baglanabilir olmasi
gerekmektedir. ALICE 2015 raporunda, yonetisimin yatay isbirlikleri agisindan énemi
vurgulanirken bu kapsamda, glivenilir aract kurum islevi, rekabet hukukuna uyumlu ¢ok
tarafli sozlesmeler, bilgi islem teknolojileri gibi bu tez kapsaminda yer alan igbirligi
becerileri ve basart kriterleri agilarindan degerlendirmeler yapilmistir (ALICE, 2015).
Yine ALICE 2050 yol haritasi raporunda yatay isbirliklerinde yonetisim konusu énemli
bir baslik olarak ele alinmistir (ALICE, 2020).

Ozet olarak, bu tez kapsaminda ele alinan lojistikte yatay isbirlikleri ve paylasim
ekonomisi modellerinin yonetisim gelistirme ihtiyaci, dijitallesme, tedarik zinciri

degisimleri ve siirdiirebilirlik etkileri ile gilin gegtikce artan gilincellige sahiptir.

Arastirmamin Varsayimlari: Bu tez kapsaminda, aym kiimeye (ITO’ya kayitl) ait
uluslararasi ve sehirlerarasi tasimacilik firmalarina anket uygulamasi yapilmistir. Lojistik

faaliyet Olgekleri, kapasiteleri ile sirket olgunluklarinin iilke genel ortalamasinin ¢ok
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iistinde olmas1, Istanbul &zelinde yapilan bu calisma sonuglarinm iilke igin
genellestirebilecegi anlami ¢ikarilabilir. varsayilabilir. Halihazirda sektor gercegi olarak,
firmalarin kendi aralarinda glivene dayali igbirlikleri i¢inde ya da kooperatifleri tizerinden
yiik ve kapasite aligverisi yapmaktadirlar. Bagimsiz degiskenlerden tarafsiz kurum araci
kurum algisi ile tezde sik kullanilan giivenilir aract kurum (trustee) ayni anlam tasidigi

varsayilmistir.

Arastirmanin Simirliklari: Ana faaliyet konusu tasimacilik olan firmalar arasi igbirlikleri
sinanmigtir. Ana faaliyeti depolama ya da farkli lojistik kaynak saglayicilar arasinda
isbirlikleri anket kapsamina alindiginda farkli sonuglar elde edilebilir. Kriter ve alt
kriterler uzman, akademisyen ve literatiirden olusturulmustur, kriter ve alt kriterlerin

agirliklarinin farkl araglarla hesaplanmasi uygulama sonuglarini degistirebilir.
3.4 Olcek Gelistirme Siireci

Bu boliimde 6l¢ek gelistirme galismasi kapsaminda izlenen basamaklar ele alinmistir. Bu
kapsamda teori gelistirme siireci ile baslanmis ve 6lgek maddelerinin olusturulmasinin

ardindan pilot ¢aligma bulgularina yer verilmistir.
3.4.1 Adim 1: Teori gelistirme

Tedarik zinciri ve lojistik aglarimin yonetiminin merkezi bir organizasyon tarafindan
yonetilmesi orkestrasyonu ifade eder. Paydaslarin kaynaklarinin ve iligkilerinin merkezi
bir yonetici tarafindan orkestra edilmesi ile rekabetci ve uzun dénemli basarili tedarik

zincir ya da aglar olusur.

Bu tez kapsaminda, hem yatay isbirligi modelleri hem de paylasim ekonomisi temelli
cevrimigi lojistik platformlarin ydneticilerinin (orkestratér) aga dahil olan lojistik
organizasyonlar arasi isbirliklerini belirlenen kriterlerin karsilanmast durumunda
arttirabileceginin ispatlanmasi adina bir model kurulmustur. Ayrica, ilgili degiskenler
Boliim 2’de detayli olarak yapilan literatiir aragtirmalart ile desteklenmis, uzman ve

akademisyen goriisleri alinarak pekistirilmistir.
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3.4.1.1 Yatay isbirligi becerileri

Yatay s birlikleri, aym veya farkli tedarik zincirlerinde bulunan aym seviyede olan
paydaslarin kaynaklarinin ortak kullanimini ifade eder (Rusich, 2017). Lojistik kaynaklar
ise fiziksel kaynaklar (Orn., depo ve nakliye kapasiteleri), dijital/soyut kaynaklar (Orn.,
veri, bilgi ve organizasyonel kaynaklar) ve diger kaynaklar (Orn., is iliskileri ve diger

entelektiiel sermaye) olmak tizere 3 grupta tanimlanabilir (Plasch vd., 2021).

Paylasim ekonomisi; Fiziksel mallarin, varliklarin veya hizmetlerin, kalici miilkiyet devri
olmaksizin kitle kaynak kullanimi (crowdsourcing) veya aracilar araciligiyla bilisim
teknolojileri ~ kullanilarak  kiralanmasi, paylasilmast veya degisimi yoluyla
gercgeklestirildigi doniistiiriicii ve yikict bir ekonomik model olarak tanimlanmaktadir
(Pazour ve Unnu, 2018). Platformlar ve/veya mobil cihazlar araciligiyla BT ye dayal1 is

modelleridir.

Tedarik Zinciri ve Lojistik yonetiminde paylasim ekonomisi maliyet agirlikli fiziksel
varliklar olan depo ve nakliye ara¢ ve kapasitelerinin etkin bilgi akisi ile ortak
kullanimlarin1 ifade eder. Ornek olarak navlun paylasgim platformlariyla firmalar
araglar/varliklar, glizergahlar ve kapasitelerini paylasirilar (Ocicka ve Wieteska, 2017).
Depo pazaryeri platformlart aracilifiyla depo kapasite ve kaynaklarina ihtiyaci olan

firmalar atil kapasiteye sahip depo isletmecileri arasinda isbirlikleri saglanir.

Fiziksel Internet; Dijital internet metaforu olarak bagimsiz lojistik kaynaklar1 ve aglari
birbirine bagli, paylasilabilen, standardize ve modiiler yapilar temelinde isbirlikleri
amaciyla biraraya getimeyi amaglayan bir akimdir (Montreuil 2011; Montreuil vd. 2013).
Bagimsiz lojistik aglarin aglari olarak da ifade edilir. Yatay isbirliklerinin en ileri seviyesi
olan Fiziksel internette isbirlikleri uzun vadeli iliskiler olarak hedeflenirken, lojistik
pazaryeri platformlar tek seferlik depolama ve tasima taleplerini gerceklestirmek icin

yalnizca kisa vadeli islemlere odaklanir (Dong ve Franklin, 2021).
3.4.1.2 Lojistik aglarda basari kriterleri

Aragtirma kapsaminda igbirligi basar kriterleri olarak standardizasyon, izlenebilirlik ve
giivenilir aract kurum alinmistir. Bu degiskenlere iligkin bilgiler alt bagliklar halinde

sunulmustur.
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Standardizasyon: Standardizasyon, taraflarin etkili etkilesimine katkida bulunurken,
standart1 olusturan diizenlemelere uyum saglayarak anlasmayi saglar. Dolayisiyla,
standardizasyon ortak akla dayanir. Ne kadar ¢ok anlasma saglanirsa, bir standardin

yiiksek kabul edilme olasiligi o kadar artar (Kaufmann, 2018).

Standartlastirmanin amaci, verimlilikleri artirmak, karmasikligi azaltmak ve miisteri
memnuniyetini iyilestirmektir. Bunu basarmak i¢in, lojistik siirecler bastan sona
standartlastirilmalidir. Dogru kaynaklarin dogru zamanda kullanilmasi i¢in gereklidir.
Lojistik sistemlerde, siireclerde ve aglarda standartlastirma, karmasiklig1 ve maliyetleri

azaltmak ve kullanict memnuniyetini artirmak i¢in uniform bilesenler olusturur.

Standardizasyon (Orn. Standardize edilmis veriler ve siiregler, ayn1 zamanda modiiler
yiikleme, ellegleme ve istifleme birimleri) siire¢lerde etkinligi arttirma ve tasimalarda

konsolidasyonu tesis etmeyi ifade eder.

Standardizasyon, standardize edilmis fiziksel depolama ve nakliye sistemleri ile, yine
standardize edilmis veri, bilgi hareketleri ve sistemleri dahil tiim lojistik siirecleri ile
aciklanabilir. Standardizasyonlar ile tiim lojistik sistemde farkli paydaslar aras1 kullanilan
farkli fiziksel ve bilgisel ara¢ ve metotlar standardize edilerek senkronizasyon saglanarak

etkin ve verimli bir ag yaratilir.

Izlenebilirlik: Tedarik zincirlerinin tiim siireclerinin goriiniir olma durumunu ifade eder.
Standart veri ve siireclerin izlenebilirligi; Yik birlestirme, kaynak ve kapasitelerin
kullanimlarinin iyilestirilmesi ve tedarik zincirleri aksamalarinin farkina varilarak
onceden aksiyon alinmasi1 faydalar1 saglar (Zacharia vd., 2011). Anlik yiik ve tagima
durumlan ile tastyicilarin kapasitelerine erisim lojistikte izlenebilirligi 6n plana

cikarmaktadir.

Omni kanal stratejilerinde raporlama ve izlenebilirlik operasyon etkinligi i¢in kritik
Ooneme sahiptir. Omni kanallarda kullanilan izlenebilirlik sistemlerinden bulut tabanl
sistemler diisiik maliyetler, hizli kurulum, kolay entegrasyon ve olgeklenebilir olma

avantajlari ile yaygin kullanilmaktadir (Venkatasubramanian, 2021).

Giivenilir araci kurum (Orkestrator): Yatay is birlikleri onilindeki en biiyiik engel

paydaslar arasi giivendir (Gesing, 2017). Dolayisiyla tarafsiz, seffaf ve gilivenilir bir
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orkestrator yapi olmadan uzun donemli isbirliklerinin saglanmasi risk altindadir. Bu
temel zorluk, Goudin’in (2016) vurguladig: gibi, paylasim ekonomisinin bilyiimesi i¢in

en biiyiik engeldir.

Frisk vd. (2010) paydaslar arasi igbirliklerinin y6netimi i¢in bagimsiz bir yapiya ihtiyag
oldugunu savunur. Bir bagka ifade ile s6zkonusu yap1 kontrol kulesi olarak goriilebilir.
Giivenilir araci1 kurum paydaslar arasi igbirlikleri kurulurken faydali ve 6nemli bir

organizasyon modelidir.

Giivenilir araci kurumun farkli olas1 islevleri su sekilde Ozetlenebilir (Biermasz vd.,

2017):

- Isbirligi yapan nakliyecilere (yonetim) tarafsiz dis destek, drnegin: eslestirme; kritik
kiime olusturma; adil kazan¢ paylasimi; giris, genisleme ve c¢ikis kurallari; yasal

uyumluluk; ¢catisma ¢oziimii; veri gizliligi; denetim.

- Giinliik isbirligi stireci (isletme) igin tarafsiz destek, Ornegin: yiik birlestirme ve
senkronizasyon; onceliklendirme; ag yonetimi; BT sistemleri ve arayiizler; olay yonetimi;

“Isbirlik¢i Kontrol Kulesi” vb.

Fiziksel Internet’i diger lojistik isbirligi modellerinden ayiran 6nemli bir prensip, nakliye
ya da depolama hizmeti alanlarca belirlenen kisitlar1 degistirmeye yetkilendirilmis
merkezi bir yoneticinin (orkestrator) varligidir (Vanovermeire vd. 2014). Ag yoneticisi,
agdaki tiim lojistik taleplere ve mevcut kaynaklara biitiinsel bir bakis ile sahiptir ve bu
nedenle optimize edilmis kaynak kullanimi ile entegre hizmetler sunabilir (van Riessen

vd. 2016). Lojistik aglarin yonetimi 3 farkli tipte incelenmistir (van Helfteren, 2018):

Uye Yonetim Modeli: Ydnetim kurumu olmadan direk paydaslarin ydnettigi modeldir.
Tim paydaslarin siki is birliginde olmasini gerektirir. Paydas sayist az ve giiven
iligkilerinin paydaglar aras1 siki oldugu durumlarda uygulanabilir. Paydaslarin stirekli
adanmishigina ihtiya¢ duydugundan ve paydaglarin siirekli olumlu ¢iktilarla beslenmesi
gerekliliklerinden uzun donemli igbirliklerinde riskli bir modeldir. Lojistikte yatay

igbirliklerinde tavsiye edilen bir yonetim modeli degildir.
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Lider Paydas yonetim Modeli: Uye ydnetim modeline gére daha merkezidir. Pazar giicii
nedeniyle is birligi iginde olan paydaslar arasinda Pazar giicii nedeniyle en gii¢lii paydasin
liderlik ve yoneticilik ettigi bu model daha ¢ok dikey isbirliklerinde goriilmektedir. Yatay
i birligi modellerinde en ¢ok kaynaga sahip olan liderlik pozisyonunu alir. Merkeziyetci
yonetim esasli oldugundan yiiksek seviye giiven iliskisi gerektirmese de ortalama
seviyede paydas sayisi ile etkin calisabilir. Kararlar siklikla lider taraf yonetici firmaca

alindigindan ¢atigsmalar yasanmaz.

Giivenilir Araci Taraf Yonetim Modeli: En yaygin yonetim modelidir. Paydaslar giivenilir
tarafsiz ve bagimsiz bir yap1 olustururlar. Bu yap1 isbirliklerini ve iligkilerini yonetir.

Bagimsizlig isbirlikleri ve paydas sayisini arttir.

Giivenilir aract kurum gerekliligi Yatay is birlikleri 6ntindeki en biiyiik engel paydaslar
aras1 glivendir. Dolayisiyla tarafsiz, seffaf ve giivenilir bir orkestratdr yap: olmadan uzun
donemli isbirliklerinin saglanmasi risk altindadir. Temelde ¢evrimici ve ¢evrimdisi olarak
2 tip giivenilir aract kurum modeli vardir. Bu iki yapida da anahtar kelimeler tarafsizlik,
seffaflik ve veri/bilgilerin gizliligidir. Ayrica, giivenilir aract kurum isbirlikleri icin ilgili
sOzlesmelerin hazirlanmasi, rekabet yasalarina uyumluluklar1 ve kendisi ile paylasilan
bilgilerin gizliligi ile ilgili sorumluluklar alir. Dogru yatay isbirlikleri i¢in rekabet yasalari
ile uyumluluklar saglayan giivenilir aract kurum ile ¢alismak zorunluluktur (Cruijssen,

2006).
3.4.1.3 Yatay isbirligi becerilerinde standardizasyonun rolii

Yatay is birliginin 6niindeki engellerden biri, iiriinlerin ve kullanilan yiik tasiyicilarin
belirli 6zellikleri nedeniyle ¢esitli sektorlerden mallar1 ayni arag, gemi veya tren i¢inde
birlestirmenin ¢ok zor olmasidir. Bu sorun ¢ogunlukla belirli sanayi sektorleri (6rn. ISO
paletleri, konteynerler vb.) i¢indeki is birligi ile ¢oziiliirken, lojistik standardizasyonun
olmamas1 sektorler arasinda is birligi i¢in hala biiyiik bir engeldir. Artan esneklik ihtiyaci
ve artan zaman ve maliyet baskilari, 6zellikle paylasilan lojistik aglar ve kentsel teslimat

baglaminda yeni konteyner formatlar1 ve siirecleri gerektirir.

Yatay isbirlikleri i¢in tedarik zinciri ve lojistikte standartlar genel olarak sirket, endiistri,

bolgesel, ulusal ve global olarak smiflandirilir. Is birligi igindeki paydaslarm kullandig1
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bilgi sistemleri dahil veri ve bilgilerin farklilik gdstermesinden dolayir yatay is
birliklerinin saglanmasi i¢in veri tanimlama, veri toplama, veri paylasma, arayiizler,
protokoller ve bilgi sistemleri standart hale getirilir. GS1 wveri ve bilgi
standardizasyonunda kar giitmeyen lider kurulustur. Ayrica paydaslar arasi fiziki ve bilgi
akig siireglerinin, sdzlesmelerin, lojistik tesislerin ve tasima kaplarinin ve genel olarak
kalite yonetimlerinde standardizasyon yatay is birlikleri i¢in gereklidir (Kaufmann,
2018).

Bilgi paylasim formatlarinin standardize olmamasi, nakliye taleplerinin eslestirmelerinin
ilgisiz olmasi, tasiyict derecelendirmelerinin olmamast gibi standardizasyon temelli

engeller isbirlik¢i nakliye platformlarinin basarisizliklar1 arasindadir (Karam vd., 2019)

Fiziksel internette PI Hub lojistik diiglimlerinin yonetim ve tasarim standardizasyonlarini
ifade eder. PI containers ise tasima kaplarimin standardizasyonunu ifade etmektedir

(Montreuil, 2003).

Yatay isbirliklerinde saglam bir yasal zemin zorunludur. Dolayisiyla hukuki acidan
paydaslar aras1 yapilan sdzlesmeler ve protokoller standardizasyon kapsamindadir. Yatay

isbirliklerinde kullanilan s6zlesme tipleri asagidadir (Cruijssen ve Cruijssen, 2020).

Standart sozlesme: Sozlesme, hizmet ve ddemeler gibi s6zlesme ortaklarinin tizerinde
mutabik kaldigi temel yiikiimlilikleri igerir. Sozlesmede, tiim operasyonel ve

organizasyonel hususlar dahil edilmelidir.

Sartlar ve Kosullar: Projenin olasi katilimeilari olan tiim ortaklar i¢in gegerli olan sartlari
igerir. Sartlar ve kosullar ne kadar ayrintili olursa, nihai s6zlesme o kadar basit olabilir.

Bu, uzun bireysel s6zlesme miizakerelerinden kaginmak icin kesinlikle tavsiye edilir.

Hizmet Seviyesi Sozlesmesi: Bu, konsolide akiglarin giinliik yiiriitiilmesi i¢in baslangi¢
noktalar1 sunar. Hukuki 6nem sadece sozlesme ile baglantili olarak mevcuttur. Genellikle

teknik bir lojistik belgedir.

Gizlilik Sozlesmesi: Bu belge, katilimcilarin bilgilerini gizli tutma yiikiimliliiglint

detaylandirmaktadir.
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Iyi Niyet Sézlesmesi: Potansiyel katilimcilarin, is birligi i¢in bir sézlesmeyi tamamlamak
amaciyla miizakerelere girme resmi niyetini igerir. Genellikle bir iyi niyet s6zlesmesi

herhangi bir yasal garanti igermez, ancak taraflarin taahhtidiinii bildirir.
3.4.1.4 Yatay isbirligi becerilerinde izlenebilirligin rolii

Lojistik kaynaklarin paylasiminda isbirligi, bilgi goriiniirligiine baglidir. Bu goriiniirliige
ulagsmak i¢in igbirligi yapan ortaklar, dncekinden daha fazla bilgi aligverisi yapmak
zorundadir. Bu goriiniirliigii saglamay1 amaglarken, ortaklar gercek ve siipheli risklerle
karsilasabilirler. Bilgi alisverisi yoluyla, ortaklar dolayli olarak is modellerini rakiplere
acik hale getirebilirler. Diger ortaklar, bilgiyi manipiile edebilirler, bu da ek belirsizliklere
ve diisiik giivene yol acabilir. Genel olarak izlenebilirlik operasyonel ve planlamalarda
etkinlik ile kaynak kullanimlarinda verimlilik yaratmaktadir. Isbirligi seviyelerinin artig1

sagladigi faydalar arasindadir.

Bilgi erisilebilirligi ve izlenebilirligi olan dijital tedarik zincirleri araciligiyla, daha
giivenli isbirlikleri, ¢eviklik ve etkinlik saglanir. Ancak her oyuncunun ayni bilgi ve
goriislere sahip olabilmesi icin ortak c¢abalarin olmasi ve pazar standartlarinin
belirlenmesi gerekmektedir. Verileri rakiplerle veya is ortaklariyla paylasma korkusu
firmalar igin isbirligi oniindeki engeldir (Graf ve Wurst, 2021). izlenebilirlik icin yiiksek
yatirim maliyetleri (Cruijssen vd., 2007b) ve ayrica ¢agraz aglarda izlenebilirlik eksikligi
(Saenz vd., 2017) yatay isbirligi 6niindeki diger engeller olarak goriilmektedir.

Karam vd. (2019) yaptig1 ¢alismada, bilgi giincellemelerinin yeterli hizda olmayisini,
etkin olmayan veri akislarini, BT teknolojilerinin kiigiik tasiyicilar i¢in yiiksek maliyetler
olusunu, gercek zamanli bilgi toplamada olan problemleri, interaktif iletisimin paydaslar
arast olmayisini, veri giriglerinin zaman alisini, karmasik arayiiz tasarimlarini, tasiyict
sistemlerine entegrasyon problemleri vb. isbirlik¢i nakliye platformlarinin izlenebilirlik
acisindan eksikliklerini siralamig bu engellerden dolay1 is modellerinin basarisizliklarini

ortaya koymustur.

Fiziksel internette PI hub ve PI containers standardizasyon teorileri nesnelerin interneti

ile tiim lojistik diigiim ve tagima kaplarimin birbiri ile anlik iletisim halini ve izlenebilir
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olmasini tanimlar. Bu sayede lojistik kaynaklarin verimli kullanim1 ve anlik kapasitelere

erisim saglanarak is birligi seviyeleri en list seviyeye ¢ikar.

Bir¢ok organizasyon kendi yakin paydaslarinin bilgi ve durumlarinda izlenebilirlik
saglarken, Fiziksel internet orkestratorii tim agda izlenebilirlige sahiptir (Ambra vd.,
2019). Fiziksel internette otonom bilgi toplama ve isleme ile gercek zamanl goriintirliik,
internet ve iletisim teolojileri ve nesnelerin internet araglari ile miimkiin olmaktadir.
Birbirine bagli sistemlerde bu teknolojilerin etkin kullanimi ile kaynak paylasimlari ve

yatay isbirlikleri iist seviyededir.

Lojistik kontrol kulesi; Tedarik zincirinin ugtan uca izlenmesini ve yonlendirilmesini
saglayan paylasilan bir hizmet merkezidir. Bunun sonucunda, isbirlikei, hizalanmais, ¢evik

ve talep odakli bir tedarik zinciri olusturulur (Bleda vd., 2014).
3.4.1.5 Yatay isbirligi becerilerinde giivenilir tarafsiz araci kurumun rolii

Wilhelm (2011), lojistikte etkili yatay isbirlikleri i¢in kritik bir unsur olan giivenin roliinii
vurgulamaktadir. Degerlendirilmeye deger bir nokta ise, Schulz ve Blecken (2010)
tarafindan, afet sonrasi yardim lojistiginde, isbirlik¢i bir yaklasimin Oniindeki ana

engellerin karsilikli glivensizlik ve seffaflik eksikligi olarak dogrulanmasidir.

Ozellikle lojistik kaynak ve kapasitelerin paylasimi icin isbirlik¢i aga katilan paydas
sirketlerin rekabet¢i oldugu durumlarda, diger katilimcilara bilgi saglamanin
istenmeyebilece8i baslangic asamasinda giivenilir arac1t kurum kullanilmast kritiktir.
Yatay isbirligi modellerinde, igbirligi yapan taraflar arasinda (ticari agidan) hassas bilgi
aligverisinin riskini azaltmak i¢in, s6z konusu ‘Giivenilir araci kurum’ olarak adlandirilan
bir yap1 kurulmaktadir. Bu yapi, siki denetim ve gizlilik altinda tarafsiz ve bagimsiz bir
ticiincii taraf olarak hareket eder. Bu baglamda, bazen ‘giivenlik duvar1’ veya ‘siyah kutu’
olarak da adlandirilir (Cruijjsen, 2020) Bu yapi, isbirligi i¢inde olan paydaslardan tiim
ilgili verilerin toplanmast ve analiz edilmesinden sorumludur. Ayrica, cesitli
nakliyecilerin ve LSP’lerin isbirligini yonetir. Giivenilir aract kurumun olmasi nedeniyle,
(ticari agidan) hassas bilgilerin bagimsiz olarak analiz edilmesi miimkiin olurken,
paydaslar arasinda (ticari agidan) hassas verilerin degis tokusu riski ortadan kaldirilir. Bu

amagla, (ticari agidan) hassas verilerin gizliligini saglar ve verilerin toplandig1 amaclar
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disinda verileri islemez. Dolayisiyla, Giivenilir aract kurum, rekabet hukukuyla uyumun

saglanmasi agisindan hayati 6neme sahiptir (Simmer vd., 2017)

Pedersen (2012) tarafindan da belirtildigi gibi, giivenilir kurum kavramiyla yakindan
iliskili olan bir bagka kavram da lojistik kontrol kulesi kavramidir. Giivenilir aract kurum,
yatay isbirliklerinde tarafsiz kontrol ve koordinasyon birimi olarak hareket eder. Karar
verme siirecinde standartlar1 ve uyumlu arayiizleri kullanir. Operasyonel yiiriitme ve adil
ag isbirligi i¢in sozlesmeler, katilim diizeni ve fiyatlandirma modeli uygular. Ag

ortaklarinin sertifikasyonunu ve siirekli kalite giivencesini saglar (Plasch vd., 2021)

Genel olarak tarafsiz araci kurum gerekliligini tanimlamak gerekirse, tarafsiz, seffaf ve
giivenilir bir orkestratdr yapi olmadan uzun donemli isbirliklerinin saglanmasi risk
altindadir. Temelde cevrimici ve ¢evrimdist olarak 2 tip giivenilir aract kurum modeli
vardir. Bu iki yapida da anahtar kelimeler tarafsizlik, seffaflik ve veri/bilgilerin
gizliligidir. Ayrica, gilivenilir aract kurum isbirlikleri i¢in ilgili sozlesmelerin
hazirlanmasi, rekabet yasalarina uyumluluklar1 ve kendisi ile paylasilan bilgilerin gizliligi
ile ilgili sorumluluklar alir. Dogru yatay isbirlikleri i¢in rekabet yasalari ile uyumluluklar

saglayan giivenilir aract kurum ile ¢alismak zorunluluktur (Cruijssen, 2012).

Yénetim tipi isbirliklerinde hayati 6neme sahiptir. Iki ana ydnetim tipi olarak kurum ve
kooperatif gosterilmektedir. ilk modelde paydaslarm olusturdugu tek bir kurum
isbirliklerini yonetirken, paydaslardan meydana gelen bagimsiz bir sirket kooperatif
modelde yonetimdedir. Her iki modelde de paydaslar arasi menfaat ¢atismalar1 siklikla

gortliir (Pan vd., 2019).

Isbirligi icinde olacak paydaslari segme ve uygun isbirligi gercevesini ¢izme yatay
isbirliklerinde en 6nemli asamadir. (Audy et al., 2012; Cruijssen vd., 2007). Dolayisiyla
yatay isbirliklerini saglamada en 6nemli unsur paydaslar arasi giiven tesis etmektir.
Ancak ayni1 seviyede benzer faaliyetler yiiriiten firmalarin kendi aralarinda giivene dayali

bir igbirligine gitmesinin onilindeki engeller s6z konusu isbirliklerini zayif kilmaktadir.

Frisk vd. (2010) paydaslar arasi igbirliklerinin yonetimi i¢in bagimsiz bir yapiya ihtiyag
oldugunu savunur. Lojistik agidan bakildiginda nakliye aglar1 yonetici tanimi yapilmistir.

Pedersen (2012) Bir baska ifade ile s6z konusu yap1 kontrol kulesi olarak goriilebilir.
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Giivenilir araci1 kurum paydaslar arasi igbirlikleri kurulurken faydali ve 6nemli bir

organizasyon modelidir.

Yatay isbirlikleri i¢in paydaslar1 arasi giiveni tesis edecek organizasyon ya da
orkestratoriin tipi, kaynaklarin paylasiminda stratejik bilgilerinin nasil yonetileceginde
daha da 6nemli hale gelmektedir. isbirligine girecek rakip firmalarin bu isbirlikleri
faydalarini 6nden denemek i¢in stratejik bilgilerini birbirleri ile paylagsmalarinin 6niindeki
hukuksal ve ekonomik engellerin Oniine, ilgili stratejik bilgilerin glivenilir araci kurum
ile paylasilmasi ile gegilebilmektedir. Bu sayede gilivenilir araci kurum iki ya da daha ¢ok
firmanin bilgilerini kendinde tutup ortaklasa paylasilabilecek kaynaklarin olup
olmadigina tarafsiz ve bagimsiz bir araci olarak paydaslar adina karar verebilir. Lojistik
ve nakliye yatay isbirliklerinde giivenilir aract kurum; Avukat veya kooperatif, birlik,

dernek gibi yapilarda goriiliir.

AB ve Tirkiye’de ilgili yasa ve diizenlemelerinde rekabet ¢ok hassas bir alandir.
Ozellikle ayn1 sektdr paydaslarinin kendi aralarinda kaynaklarmin ve stratejik bilgilerinin
paylasilmasi ¢ogu zaman agir cezai yaptirimlarla yasaklidir. Yatay isbirlikleri 6niinde en

biiyiik engellerden biri bu tip rekabet kanun ve diizenlemeleridir.

Bilgilerin direk rakiplerle paylasilmasi rekabet hukuku acisindan risklidir. Yatay
isbirlikleri lojistik paydas kaynaklarinda verimsizlikleri ortadan kaldirma ve miisteri
hizmet seviyesinde etkinlik arttirma anlaminda olumlu etki yaratirken rekabet seviyesinin

azalmasi ile nihai tiiketici hizmet ve fiyatlarinda olumsuz etki yaratabilir.

Potansiyel rakipler bir araya geldiginde, ana yasal gerekliliklerden biri ticari hassas bilgi
aligverisinin isbirliginin uygun sekilde islemesi icin kesinlikle gerekli olan bilgilerle
siirlt olmast gerektigidir. Sonug olarak, isbirligi yapan taraflar, ‘asir1’ yasak bilgi
aligverisine karst korunmalarini saglamak icin koruyucu oOnlemler almak zorunda
kalabilirler. Yasak bilgi aligverisine kars1 bir giivenlik onlemi olarak Giivenilir Kisi
Modeli Bir Giivenilir Kisi gibi {igiincii bir taraf, taraflari ticari hassas bilgilerin yasak

degisimine kars1 koruyarak ‘siyah kutu’ olarak islev goérebilir.

Giivenilir aract kurumlarin bu tip yatay isbirliklerini 6nleyici rolil bulunmaktadir. Zira,bu

yapinin asagidaki 6zellikleri tasimasi zorunludur (Biermasz vd., 2017).
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Tarafsizlik: Giivenilir arac1 kurum koordine ettigi igbirliklerine faal olarak girmemeli,

paydaslarla herhangi bir ticari iliskide bulunmamalidir.

Bagimsizlik: Giivenilir aract kurum isbirligini yasal uyumluluklar ile tesis eden
orkestratdr olarak tasiyici veya navlun komisyoncusu gibi tedarik zinciri paydaslarindan

ayrilir.

Gizlilik: Gonderici rekabet hukuku hassasiyetinde olan bilgileri sadece giivenilir araci

kuruma gonderir. Bu sekilde diger paydaslarla bu hassas bilgileri paylagsmaz.

Ayrica, glivenilir aract kurum, isbirliginin yasal temellerinden sorumlu olup ve 6rnegin
gerekli sozlesmelerin mevcut oldugundan, isbirliginin rekabet hukukunu karsiladigindan
ve paylasilan verilerin kesinlikle gizli kalmasindan emin olmalidir. lyi tasarlanmis bir
yatay isbirligi projesinde, taraflar arasinda anti-trost sorunlarini 6nlemek ve siirdiiriilebilir
bir isbirligi kurmak i¢in tarafsiz bir glivenilir aract kurumun bulunmasi gerekir (Cruijssen,

2012)

Karam vd. (2019) yaptigi calismada isbirlik¢i nakliye platformlarinin basarisiz olma
sebepleri arasinda, ortaklar arasinda karsiliklt giivenin olmayisini, 3PL’e giliven
eksikliginin bulunmasini, bilgi ve fiyat bilgilerinin rakip firmaya sizma endisesi
yasanmasini, paydaslar arasi net kar paylasim politikalarinin olmayisini,3pl ile yasanan

cikar catigsmalarini, rekabet hukuku ile endiseleri vb. sirlamaktadir.

Accenture danigmanlik firmasi tanimina gore 4. taraf lojistik hizmet saglayici, koordine
ettigi ilgili tedarik zincirlerini tasarlamak, insa etmek ve yiiriitmek i¢in kendi ve diger
organizasyonlarin lojistik kaynak, yetenek ve teknolojilerini toplayip ilgili tedarik

zincirlerine atayan entegrator yapidir.

4pl operatorii is modeli geregi tarafsiz bir organizasyondur. Bu 6zelligi ile bagimsiz
cozlimler sunarken kurulan igbirliklerinin seviyesini arttirmaktadir. Direk ig birligi yaptig
paydas1 ile bilgi paylasimi yapmak yerine tarafsiz 4pl ile bilgi paylasimi yapan firma

pahali bilgi ve iletisim teknoloji yatirnmlarindan tasarruf eder (Fulconis ve Paché, 2018).

Akademik calismalarda, 4.taraf lojistik hizmet saglayicilar, ag isbirliklerinde uzman

olarak ifade edilse de, bu hizmet saglayicilarin bazi durumlarda kendi kaynak ve
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kapasiteleri ile ¢alismas1 tarafsizlik ilkesinin ihlali olarak goriilmektedir (Fulconis ve

Pache, 2018).

5. taraf lojistik terimi, ilk defa 2011 Morgan Stanley raporunda, ugtan uca e-lojistik
kavrami olarak, paydaslar arasi1 koordinasyon ve teknoloji merkezli olmas1 vurgulanarak
kullanilmistir. Loder sozligiinde; Miisteri ve tedarikcilere operasyonel lojistik
uygulamalar1 saglamak {izere genelde cok ajanli yazilim programlart kullanarak
etkilesimli ve gercek zamanli iletisim ortami sunmak i¢in 6zel oalrak tasarlanmis yazilim

platformu olusturan, arag, depo vb. varliklar1 olmayan sirket.

S.taraf lojistik firmalari, 4.taraf firmalara nazaran daha tarafsiz alanda kalan ve tim
paydaslar sisteme alabilecek esneklikte agik aglar iizerinden web tabanli yazilim ve
entegrasyonlarla optimizasyon temelli dinamik talebe dinamik ¢ézlimler sunan lojistik

dis kaynak kullanim aracidir.

3 ve 4. Taraf lojistik firmalarinin is birligi egilimi daha ¢ok kendilerinin merkezinde
oldugu kapali aglar tizerinden kurduklar1 paydaslar aras1 uzun donemli yatay ve dikey
isbirlikleridir. Omnikanalin gereksinimi anlik ve kisa donemli lojistik ¢oztimlerdir. 5.
Taraf lojistik firmalarinin agik aglar iizerinden platform esasli yapilari anlik talep igin
uygun tedarik¢inin hemen sisteme alinip uygun araylizlerle ilgili paydaslarla

entegrasyonun saglanmasi yoniindedir.
3.4.2 Adim 2: ilk madde havuzunun olusturulmasi

Arastirma kapsaminda lojistik aglarda basar1 kriterleri ve yatay isbirligi becerileri
degiskenleri i¢in ayr1 ayr1 6lgekler gelistirilmistir. Bu kapsamda her iki degiskenle ilgili
literatiirde yer alan arastirmalar incelenmistir. Bununla birlikte madde havuzunun
olusturulmasi icin 4 farkli firmada g¢alisan 4 lojistik yonetici ile odak grup goériismesi
yapilmis ve katilimer goriisleri alinmistir. Son olarak da tez danismana ile birlikte lojistik
yonetimi alaninda uzman bir diger akademisyenin goriigleri alinarak ilk madde havuzu
belirlenmistir. ik madde havuzunun olusturulmasinda izlenen basamaklar alt basliklar

halinde verilmistir.
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3.4.2.1 Literatiirden madde toplanmasi

Bu agsamada, lojistik aglarda basari kriterleri ve isbirligi becerilerini dl¢en tiim makale ve
Olcekler ele alinarak bir soru havuzu olusturmak amacglanmistir. Ancak literatiirde konuya
iliskin calismalarda ve 0Ozellikle Olgek noktasinda bir yetersizlik goriilmiistiir. Bu
baglamda literatiiriin agikladig1 yaklasimlar ve konuya yakin diger temalarda belirtilen
kriterler incelenmis ve ilk madde havuzu belirlenmistir. Tablo 14 ve Tablo 15°te

literatiirden toplanan maddeler ve kaynaklar1 belirtilmistir.
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Tablo 14. Lojistik Aglarda Basar1 Kriterleri Olcegi I¢in Literatiirden Toplanan
Maddeler

Madde

Kaynak

Fiziksel ve sistemsel siiregler ile ilgili standardizasyon
eksikligi, farkli yapilarla isbirligi yapmayi zorlastiriyor.

Zacharia vd. (2011)
Cruijssen ve Cruijssen (2020)

Isbirliklerimizi gelistirebilmek icin Siire¢ ve prosediirler
acisindan standardizasyona ihtiyacimiz var.

Kaufmann (2018)
Zacharia vd. (2011)
Cruijssen ve Cruijssen (2020)

Degisken ve belirsiz taleplere kendi kaynaklarimizla cevap
verebilmek gittik¢e zorlasiyor, bu talepleri karsilamak i¢in
yeterli IT altyapimiz ve entegrasyon yetenegimiz yok.

Plasch vd. (2021)

Islam vd. (2021)

Cao ve Zhang (2011)
Crainic vd. (2009)

Dahl ve Derigs (2011)
Frehe ve Teuteberg (2017)
Vargas vd. (2018)

Wang ve Kopfer (2014)

Ucgtan uca hizmet verebilmenin 6niindeki en biiyiik engelin
izlenebilirlik eksikligi oldugunu diisiiniiyoruz.

Sigmund (2021)
Zacharia vd. (2011)

Miisteri hizmet seviyesini arttirabilmek ve kaynaklarimizi
etkin ve verimli kullanilabilmesi i¢in izlenebilirlik yetenegine
ihtiyacimiz var.

Zacharia vd. (2011)
Unnu (2020)

Uye oldugumuz dernek/oda iizerinden isbirlikleri
saglanmasini uygun buluyoruz.

Sheffi vd. (2019)
Cruijssen (2006)

Isbirliklerinde iki taraf arasinda yapilan sézlesmenin tarafsiz
bir kurum tarafindan hazirlanmasi gerektigine inantyoruz.

Leitner vd. (2011)
Cruijssen vd. (2010)
Pomponi vd. (2013)
Audy vd. (2012)

Uygun partneri bulamadigimiz i¢in igbirliklerine girmiyoruz.

EC (2021)

Eye for Transport (2010)
Nextrust (2018)
Cruijssen vd. (2007)

Isbirliklerinin ne sekilde yapilmasi gerektigini bilmiyoruz.

Eye for Transport (2010)
Cruijssen vd. (2007)
Lydeka ve Adomavicius (2007)

Isbirliklerinde gelir paylasiminin adil bir sekilde
yapildigindan emin degiliz.

Guajardo ve Ronngvist (2016)
Guajardo ve Ronngvist (2015)
Defryn vd. (2016)
Vanovermeire vd. (2014)
Lozano vd. (2013)

Frisk vd. (2010)

Dai ve Chen (2012)

Massol ve Tchung-Ming (2010)
Frisk vd. (2010)

Eye for Transport (2010)
Nextrust (2018)

Isbirlikleri &niindeki Hukuki engeller konusunda bilgimiz
yok.

Eye for Transport (2010)
Saenz vd. (2017)

Isbirliklerinde koordinasyon eksikliginin ¢ok fazla zaman
alacagna inantyoruz.

Nextrust (2018)
Cruijssen (2006)

Audy vd. (2007)
Bahinipati vd. (2009)
Vanovermeire vd. (2014)

Isbirliklerinde ortaya ¢ikan anlasmazliklarin tarafsiz bir
kurum tarafindan ¢dziilmesini tercih ederiz.

Zacharia vd. (2011)
Cruijssen vd. (2007)
Cruijssen (2012)
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Tablo 15. Yatay Isbirligi Becerileri Olgegi icin Literatiirden Toplanan Maddeler

| Madde

Kaynak

Tanidigimiz lojistik hizmet saglayicilar ile isbirligi
yapabiliriz.

Eye for Transport (2010)
Karam vd. (2019)

Rakip lojistik hizmet saglayicilar ile isbirligi yapmay1 uygun
bulmuyoruz.

Eye for Transport (2010)
Karam vd. (2019)
EC (2021)

Isbirlikleri ile kaynaklarimizi ortak kullanima sunabiliriz.

Plasch vd. (2021)
Pomponi vd. (2013)

Ortak yatirim ve risk paylagimi konularinda rakiplerimizle
isbirligi kurabiliriz.

Cao ve Zhang (2011)
Nextrust (2018)

Eye for Transport (2010)
Bahinipati vd. (2009)

Uzun dénem yerine kisa siireli(online platformlar {izerinden)
isbirliklerini tercih ederiz.

Cruijssen (2012)
Plasch vd. (2021)

Ana faaliyet disindaki hizmetlerde Tamamlayict hizmetlerde
dis kaynak kullanabiliriz.

Cruijssen vd. (2007b)
Martin vd. (2018)

Ana isimizde dis kaynak kullanabiliriz.

Martin vd. (2018)
Karam vd. (2021)
Cruijssen vd. (2007b)

Rakip lojistik hizmet saglayicilar ile daha dnce basaril
isbirliklerimiz oldu.

Cruijssen vd. (2007b)
Bengtsson ve Kock (2000)

Siirdiiriilebilirlik ¢aligmalari igin kaynaklarimizi paylasiriz.

Carissimi ve Creazza (2022)
Serrano-Hernandez vd. (2017)
Cruijssen ve Cruijssen (2020)

Miisteri hizmet seviyesini arttirmak adina isbirligi
platformalarina dahil olabiliriz.

Plasch vd. (2021)
ALICE (2015)
Vargas vd. (2018)

Karmagik ve siiresi belli olmayan projelerde bulut tabanli
kullan-6de sistemlerden faydalanabiliriz.

Unnu (2020)

Plasch vd. (2021)

Cruijssen ve Cruijssen (2020)
Ozkan (2020)

Mevcut organizasyonel kaynaklarimiz ve kiiltiiriimiiz
igbirlikleri yaratmada engeldir.

Eye of Transport (2010)
Karam vd. (2021)
Vargas vd. (2018)

EC (2021)
Kaynaklarimiz ve kapasitemizi elde tutma maliyetini rakipler Eye of Transport (2010)
A . ) Karam vd. (2021)
ile igbirligi yapmaya tercih ederiz. EC (2021)

Gelir ve giderlerimizdeki degiskenlik uzun vadeli yatirim
yapmamiza engel oluyor.

Unnu (2020)
Cruijssen (2012)
Ozkan (2020)

3.4.2.2 Odak Grup Cahsmalari ile Madde Toplanmasi

Madde  havuzunun  olusturulmasmmin  ikinci  asamasinda calismasi

grup
gerceklestirilmistir. Odak grup ¢alismasinin katilimeilar1 48-60 yas araliginda 4 farklh
firmada lojistik direktorii olarak calisan 4 farkli kisiden olusmustur. Odak grup

caligmasinda katilimcilara yatay isbirligi becerilerinin neler oldugu ve buna etki eden
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faktorler olarak nelerin diisiinebilecegi sorulmustur. Yapilan goriismelerde lojistik
aglarda bagari kriterlerinin standardizasyon, izlenebilirlik ve glivenilir aract kurum olmak
tizere 3 faktorde toplandig1 ve bu faktorlerin yatay isbirligi becerilerini sekillendirdigi
sonucuna ulasilmistir. Yapilan goriismeler neticesinde alinan notlar literatiirden toplanan
maddeler ile karsilastirilmis ve bu maddelere ek olarak 12 madde daha belirlenmistir.

Ilgili maddeler Tablo 16°da verilmistir.

Tablo 16. Odak Grup Calismalarindan Elde Edilen Maddeler

Olcek Madde

Standart isletim prosediirlerinin olmamasi yeni isbirliklerinin agimiza
entegrasyonunu zorlastirtyor.

Standartlastirilmis bir iletisim protokoliiniin olmamast, etkili isbirligini
engellemektedir

< Lojistik Agimizin izlenebilirlik yetenekleri paydaglara seffaflik saglamak icin yeterli degil.
Aglarda Basar T T — — - = — -
Krit Nk Lojistik agimiz, tedarik zinciri aksakliklarini etkin bir sekilde yonetmek icin gerekli

gercek zamanli takip sistemlerini icermektedir.

Tedarik zinciri boyunca iiriin hareketlerini izleyebilmek, kaynak dagilimimizi

optimize etmek i¢in ¢cok dnemlidir.

Tarafsiz bir arac1 kurumun katilimi lojistik siire¢lerimizde seffafligi artirtyor.

Rakip lojistik hizmet saglayicilar ile ortak pazarlama kampanyalari diizenlemeyi

diisiiniiyoruz.

Rakip firmalar arasinda ekipman ve ara¢ paylasimini saglayarak operasyonel

verimliligi artirmayi hedefliyoruz.

Yatay Isbirligi | Rakip lojistik firmalarla ortak egitim ve gelistirme programlar olusturarak sektor
Becerileri standartlarini yiikseltmeyi diisliniiyoruz.

Rakip firmalarla lojistik aglarimizi entegre ederek teslimat siirelerini ve hizmet

kalitesini iyilestirmeyi planliyoruz.

Rekabet eden firmalar arasinda veri paylasimini tesvik ederek lojistik maliyetlerini

azaltmayi planliyoruz.

3.4.2.3 Uzman goriisiiniin alinmasi ve maddelerin elenmesi

Madde havuzunun olusturulmasinin son basamaginda tez danigmani ile birlikte lojistik
yonetimi alaninda uzman bir diger akademisyenin goriisleri alinmistir. Bu goriisler
cercevesinde Olgege yeni madde eklenmesine gerek olmadigi, ancak 3 adet Lojistik
Aglarda Basan Kriterleri Olgeginden ve 3 adet de Yatay Isbirligi Becerileri Olgeginden
olmak iizere toplam 6 maddenin elenmesi gerektigi belirlenmistir. Bununla birlikte alinan
goriigler cergevesinde Olcek maddeler siralanmis ve pilot arastirma yapmak iizere
Olceklere son hali verilmistir. Pilot arastirma i¢in hazirlanan aragtirma olgeklerinin son

hali Tablo 17°de verilmistir.
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Tablo 17. Pilot Arastirma I¢in Hazirlanan Arastirma Olgekleri

9

-

LOJISTiIK AGLARDA BASARI KRITERLERI OLCEGI

1. Fiziksel ve sistemsel siiregler ile ilgili standardizasyon eksikligi, farkli yapilarla isbirligi
yapmay1 zorlagtiriyor.

2. Standartlastirilmis bir iletisim protokoliiniin olmamasi, etkili igbirligini engellemektedir.

3. Isbirliklerimizi gelistirebilmek icin Siire¢ ve prosediirler agisindan standardizasyona
ihtiyacimiz var.

4. Degisken ve belirsiz taleplere kendi kaynaklarimizla cevap verebilmek gittikce zorlasiyor, bu
talepleri karsilamak igin yeterli IT altyapimiz ve entegrasyon yetenegimiz yok.

5. Ugtan uca hizmet verebilmenin dniindeki en biiyiik engelin izlenebilirlik eksikligi oldugunu
diisiiniiyoruz.

6. Tedarik zinciri boyunca iiriin hareketlerini izleyebilmek, kaynak dagilimimizi optimize etmek
icin ¢ok 6nemlidir.

7. Misteri hizmet seviyesini arttirabilmek ve kaynaklarimizi etkin ve verimli kullanilabilmesi
icin izlenebilirlik yetenegine ihtiyacimiz var.

8. Lojistik agimiz, tedarik zinciri aksakliklarini etkin bir sekilde yonetmek icin gerekli gergek
zamanli takip sistemlerini icermektedir.

9. Uye oldugumuz dernek/oda iizerinden isbirlikleri saglanmasini uygun buluyoruz.

10. Gizli/stratejik bilgilerin(alict/yiikleyici bilgileri, fiyat, yik bilgileri vb.) paylasimini
isbirlikleri saglama acisindan engel olarak goriiyoruz.

11. Rekabet yasag1 kapsamani girmeyen isbirliklerini uygun buluyoruz.

12. Isbirliklerinde iki taraf arasinda yapilan sozlesmenin tarafsiz bir kurum tarafindan
hazirlanmasi gerektigine inaniyoruz.

13. Uygun partneri bulamadigimiz i¢in igbirliklerine girmiyoruz.

14. isbirliklerinin ne sekilde yapilmas: gerektigini bilmiyoruz.

15. isbirliklerinde gelir paylasiminin adil bir sekilde yapildigindan emin degiliz.

16. isbirlikleri 6niindeki Hukuki engeller konusunda bilgimiz yok.

17. isbirliklerinde koordinasyon eksikliginin ¢ok fazla zaman alacagina inaniyoruz.

18. Isbirliklerinde ortaya ¢ikan anlasmazliklarin tarafsiz bir kurum tarafindan ¢oziilmesini tercih
ederiz.

-

YATAY iSBIRLiGi BECERILERI

19. Tanidigimiz lojistik hizmet saglayicilar ile isbirligi yapabiliriz.

20. Rakip lojistik hizmet saglayicilar ile igbirligi yapmay1 uygun bulmuyoruz.

21. Isbirlikleri ile kaynaklarimizi ortak kullanima sunabiliriz.

22. Rakip firmalarla lojistik aglarimizi entegre ederek teslimat siirelerini ve hizmet kalitesini
iyilestirmeyi planliyoruz.

23. Ortak yatirim ve risk paylagimi konularinda rakiplerimizle igbirligi kurabiliriz.

24. Uzun dénem yerine kisa siireli(online platformlar iizerinden) isbirliklerini tercih ederiz.

25. Ana faaliyet digindaki hizmetlerde Tamamlayici hizmetlerde dig kaynak kullanabiliriz.

26. Rakip firmalar arasinda ekipman ve arag¢ paylasimini saglayarak operasyonel verimliligi
artirmay1 hedefliyoruz.

27. Ana igimizde dig kaynak kullanabiliriz.

28. Rakip lojistik hizmet saglayicilar ile daha 6nce basarili igbirliklerimiz oldu.

29. Sirdiiriilebilirlik ¢alismalari i¢in kaynaklarimizi paylasiriz.

30. Rekabet eden firmalar arasinda veri paylagimini tesvik ederek lojistik maliyetlerini azaltmay1
planliyoruz.

31. Miisteri hizmet seviyesini arttirmak adina isbirligi platformlarina dahil olabiliriz.

32. Karmagik ve siiresi belli olmayan projelerde bulut tabanli kullan-6de sistemlerden
faydalanabiliriz.

33. Mevcut organizasyonel kaynaklarimiz ve kiiltiiriimiiz isbirlikleri yaratmada engeldir.

34. Kaynaklarimiz ve kapasitemizi elde tutma maliyetini rakipler ile isbirligi yapmaya tercih
ederiz.

35. Gelir ve giderlerimizdeki degiskenlik uzun vadeli yatirim yapmamiza engel oluyor.
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3.4.3 Pilot arastirma

Arastirma icin gelistirilen 6lgeklerin test edilmesi i¢in 35 maddeden olusan dl¢iim araglari
sosyodemografik ozellikler de eklenerek anket formu haline getirilmistir. Olgekler igin
yanmtlar 5°li likert tipte hazirlanmis ve 1-Kesinlikle katilmiyorum ile 5-Kesinlikle
katiliyorum araliginda puanlanmustir. Pilot arastirmada kullanilan anket formu Ek-1’de

sunulmustur.

Pilot arastirmanin evrenini Istanbul Ticaret Odas1’na kayitl, uluslararas1 (NACE 494103)
ve sehirler arasi (NACE 494102) karayolu tasimaciligl yapan 794 firma olusturmaktadir.
Evrenin tiimiine ulagsmanin imkansizligi dikkate alinarak Orneklem alma yoluna
gidilmistir. Hinkin (2005) 6l¢ek gelistirme calismalarinda ulasilmasi gereken minimum
orneklem biiyiikliiglinlin madde sayisinin 5-10 kati arasinda bir biiyiikliikte olmasi
gerektigini belirtmektedir. Bu kapsamda 4 Ocak 2023-4 Subat 2023 tarihleri arasinda 175
firma ile yiiz yiize goriismeler yapilarak veriler toplanmistir. Pilot arastirma kapsaminda
kolayda 6rnekleme yontemi kullanilmistir. Bu yontem, bir popiilasyonun her bir birimine
esit olasilikla ulasabilme sansina sahip olan, Ornekleme siirecinde rasgele secilen

orneklem birimlerini igeren bir 6rnekleme yontemidir (Biiyiikoztiirk vd., 2008).
3.4.3.1 Lojistik aglarda basar kriterleri olgegi

Toplanan veriler ile oncelikli olarak SPSS 26.00 ile agcimlayict faktor analizine (AFA)
tabi tutulmustur. AFA, ¢ok sayida degisken arasindaki karsilikli iligkileri analiz etmek ve
bu degiskenleri altta yatan ortak boyutlar1 (faktorler) agisindan agiklamak igin
kullanilabilecek istatistiksel bir yaklasim olarak tanimlanmaktadir (Hair vd., 2010).
Analiz, degisken sayisin1 veri kaybetmeden faktor adi verilen anlamli kiimelere
indirgemek, “toplanmis Glgekler” olusturmak ve “gok sayida degisken i¢in altta yatan

kaliplar1 veya iligkileri” incelemek i¢in kullanilmaktadir (Tabachnick ve Fidell, 2013).

Bir AFA yiiriitiirken secilebilecek farkli ¢ikarma ve dondiirme yontemleri vardir. Bu
caligmada, Maksimum Olabilirlik Tahmini (MLE) ve Direct Oblimin rotasyonu
kullanilmistir. MLE, belirli bir uyum fonksiyonunu minimize etmek i¢in parametre
tahminlerini iteratif olarak iyilestirdigi icin segilmistir. Ote yandan, dondiiriilmiis

faktorler arasinda bagimsizlig tercih etmek yerine faktorler arasindaki korelasyonlara
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izin verdigi i¢in direct oblimin se¢ilmistir (Hair vd., 2010). Lojistik Aglarda Basar1
Kriterleri Olcegi (LAB) AFA’s1 igin bilesenlerin faktdr yiikleri, Kaiser-Meyer-Olkin
(KMO), Bartlett’s Test of Sphericity ve varyans yiizdesi kontrol edilmis ve sonuglar

Tablo 18’de sunulmustur.

Tablo 18. Lojistik Aglarda Basar1 Kriterleri Olgegi AFA

Faktor Aciklanan

Faktor Maddeler Yiikleri Varyans KMO p
Standardizasyon LAB1 0,845
(STD) LAB3 0,825 13,570
LAB7 0,832
. S LAB5S 0,826
IZlenS‘?g“hk LAB4 0,793 26,880
( ) LABS8 0,711
LABG6 0,704
LAB14 0,876
LAB16 0,875 0,978 0,000
LAB17 0,867
LAB10 0,823
Giuivenilir Aract LAB9 0,816 33173
Kurum (GAK) LAB15 0,804 '
LAB12 0,799
LAB18 0,791
LAB11 0,725
LAB13 0,718

KMO testi, verilerin faktor analizi i¢in uygunlugunu dlgmeyi amaglayan bir Slgiittiir.
Bagka bir ifadeyle, 6rneklem biiyiikliigiiniin yeterliligini test etmektedir. KMO degeri 0
ile 1 arasinda degismektedir. 0,80 ile 1 arasindaki KMO degerleri 6rneklemin yeterli
oldugunu gostermektedir (Tabachnick ve Fidell, 2013; Guttman, 1954). Tablo 18°de yer
alan AFA sonucunda KMO degeri 0,978 olarak hesaplanmistir. Bu deger 6rneklemin

faktor analizi i¢in yeterli diizeyde oldugunu gdstermektedir.

Bartlett’in Kiiresellik Testi sifir hipotezini test etmektedir. Buna gore Ho: Degiskenler
ortogonaldir, yani orijinal korelasyon matrisi degiskenlerin iligkisiz oldugunu ve
dolayistyla yapi tespiti i¢in uygun olmadigini gosteren bir 6zdeslik matrisidir. Alternatif
hipotez, Hi: Degiskenler ortogonal degildir, yani korelasyon matrisinin 6zdeslik

matrisinden 6nemli 6l¢iide ayrildig1 yere kadar yeterince iligkilidirler. Bu testte p<0,05
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olmasi, veri setinin faktor analizine uygun oldugunu gostermektedir (Shrestha, 2021).
Tablo 18’¢ gore, Bartlett’in Kiiresellik Testi testlerinin p degeri 0,000 olarak

hesaplanmistir; bu da veri setinin AFA i¢in uygun oldugu anlamina gelmektedir.

Faktor yapisini belirlemek icin tigiincii bir adim, ¢ikarilan varyansin belirli bir yiizdesini
aciklayan faktorleri tutmaktir (Surucu vd., 2022). Arastirmacilar dogru bir AFA igin
aciklanan toplam varyansin %50 ve iizerinde olmasi gerektigini savunmaktadir
(Tabachnick ve Fidell, 2013; Schumacker, 2015; Pett vd., 2003). Tablo 18’¢ gore dlgegin
3 faktorli yapist i¢in agiklanan toplam varyans 73,623’tiir. Bu varyans orani 6l¢egin 3

faktorli bir yapi sergiledigini gostermektedir.

Faktor yiikleri, degiskenin ilgili faktoriin olusumuna katkisini ifade etmektedir. Bu
nedenle faktor yiiklerinin kontrol edilmesi gerekmektedir (Surucu vd., 2022). Faktor
yiiklerinin isaretleri korelasyonun yoniinii gostermektedir ve tutulacak faktor sayisinin
yorumlanmasini etkilememektedir (Kline, 2014). Ancak faktor yiikiiniin degerleri,
tutulacak faktor sayisinin belirlenmesinde dnemlidir. Bu baglamda, faktor yiik degerinin
0,50 ve flzerinde olmasi ilgili maddenin ilgili faktére atandigini gostermektedir
(Guadagnoli ve Velicer, 1988; Preacher ve MacCallum, 2002). Tablo 18’de yer alan
analizlerde LAB2 kodlu degiskenin herhangi bir faktoér i¢in 0,50 ve iizerinde deger
almadigi belirlenmis ve madde analizler disinda birakilmistir. Sonug olarak 17 maddeden
olusan ol¢ek, standardizasyon (2 madde), izlenebilirlik (5 madde) ve giivenilir araci

kurum (10 madde) olmak iizere 3 faktorde kiimelenmistir.

Lojistik Aglarda Basar1 Kriterleri Olgegi igin faktdr yapisinin belirlenmesinin ardindan,
3 faktorlii yapimin dogrulanmasina gegilmistir. Bu amagla Smart PLS 4 ile dogrulayici
faktdr analizi (DFA) yapilmistir. Olgek gelistirmede yaygin olarak kullanilan DFA, bir
Ol¢ek tarafindan oOlgiilen gizil degiskenleri incelemektedir. Bu ydntem, maddelerin
gercekten de Ongoriilen Ortiik degiskenleri Olclip 6lgmedigini degerlendirerek, dlgek
tarafindan Onerilen temel yapiyr dogrulamaktadir (Hair vd., 2010). Sekil 18’de dlcege
iliskin DFA sonuglar yer almaktadir.
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Sekil 18. Lojistik Aglarda Basar Kriterleri Olcegi DFA

Sekil 18’de 6lgek icin olusturulan dogrulayict faktor yapist goriilmektedir. Literatiirde

kurulan modelin uyumunu gésteren indeksler yaygin bir sekilde ki-kare/serbestlik
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derecesi (x?/df), CFI, NFI, AGFI ve GFI olarak kabul edilmektedir (Hair vd., 2010). Tablo
19’da 6lgege iliskin uyum indeks sonuglari ve literatiiriin belirttigi kabul edilen araliklar

yer almaktadir.

Tablo 19. Lojistik Aglarda Basar1 Kriterleri Ol¢egi Uyum Indeksleri

Uyum Olgek  Miikemmel Uyum Kabul Edilebilir Uyum Dederlendi
indeksi  Modeli Kriteri Kriteri eseriendirme
x?/df 1,655 0< x?/df<3 3< x?/df<5 Miikemmel uyum
RMSEA 0,040 0<RMSEA<0,05 0,05<RMSEA<0,08 Miikemmel uyum
CFI 0,989 0,95<CFI<1,00 0,90<CFI<0,95 Miikemmel uyum
NFI 0,973 0,95<NFI<1,00 0,90<NFI<0,95 Miikemmel uyum
AGFI 0,941 0,90<AGFI<1,00 0,85<AGFI<0,90 Miikemmel uyum
GFlI 0,958 0,95<GFI<1,00 0,90<GFI<0,95 Miikemmel uyum

Miikemmel ve iyi uyum kriterleri Hair, Babin ve Krey (2017), Byrne (2013) ve Mulaik, James, Van Alstine,
Bennett, Lind ve Stilwell ’den (1989) alinmistir.

Tablo 19°da yer alan sonuglar olusturulan faktor yapisinin dogrulandigini gostermektedir.
Buna gore AFA sonucunda ortaya ¢ikan standardizasyon faktoriindeki madde sayilari
korunurken, izlenebilirlik faktoriindeki LAB6 ve LABS ile giivenilir aract kurum
faktoriindeki LAB13 kodlu madde elenmistir. Son durumda 6lgekte standardizasyon (2
madde), izlenebilirlik (3 madde) ve giivenilir aract kurum (9 madde) olmak iizere toplam

14 madde kalmigtir. Bu asamadan sonra giivenirlik ve gegerlik analizlerine gecilmistir.

Giivenirlik, gozlemlenen bir degiskenin gercek degeri hatasiz 6lgme derecesini ifade
etmekte ve bir degiskenin c¢oklu degerlendirmelerinde Olgiimlerin tutarliligini
yansitmaktadir (Hair vd., 2010). Hair vd. (2010) bir dlgegin i¢ tutarhilik giivenilirligini
degerlendirmek igin ii¢ asamali bir tanisal yaklasim 6nermektedir. Ilk adim, madde-
toplam korelasyonlarinin ve maddeler arasi korelasyonlarin incelenmesini igerir; madde-
toplam korelasyonlarinin 0,50 nin iizerinde ve maddeler aras1 korelasyonlarin 0,30°un
tizerinde olmas1 Onerilmektedir. Arastirma kapsaminda yapilan giivenirlik analizi Tablo
20’de yer almaktadir. Buna gore dlgege ait her 3 faktoriin de diizeltilmis madde-toplam
korelasyon degerlerinin 0,50°nin, maddeler aras1 korelasyon degerlerinin ise 0,30°un

tizerinde oldugu goriilmiistiir.
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Tablo 20. Lojistik Aglarda Basar1 Kriterleri Olgegi i¢ Tutarlilik Ozeti

Maddeler Arasi Diizeltilmis Madde-
.. Madde Cronbach’s
Faktor Savist Aloha Korelasyon Toplam Korelasyonu
y P (Alt, Ust) (Alt, Ust)
STD 2 0,831 0,663-0,712 0,667-0,767
IZL 3 0,794 0,526-0,662 0,562-0,667
GAK 9 0,846 0,506-0,719 0,563-0,778

I¢ tutarlilig1 degerlendirmek igin ikinci tan1 8lgiitii, tipik olarak Cronbach’in alfa degeri
ile gosterilen giivenirlik katsayisidir. Genellikle bu degerin 0,70’in iizerinde olmasi
tavsiye edilmekle birlikte, kesif amacli olarak 0,60’1n iizerindeki bir deger kabul edilebilir
olarak degerlendirilmektedir (Hair vd., 2010; Robinson vd., 1991). Tablo 21, tiim
Olgeklerin Hair ve digerlerine (2010) gore kabul edilebilir olarak degerlendirilen 0,70’in
tizerinde Cronbach alfa degerlerine sahip oldugunu gostermektedir ve amaglanan yapilari

6lgmek icin uygunluklarini ortaya koymaktadir.

Diger taraftan gecerlilik, bir 6l¢egin veya 6l¢iim setinin ¢alisilan kavrami ne kadar dogru
temsil ettigini ifade etmektedir (Hair vd., 2010). Farkli gecerlik tiirleri vardir; ancak en
yaygin kullanilanlari igerik veya goriiniis gecerliligi, yakinsak gegerlik ve ayirt edici veya
raksak gecerliliktir. Bu arastirmada kullanilan 6l¢ek maddelerinin  goriiniis/igerik
gecerliligi uzman degerlendirmeleri, akademisyenlerden alinan goriisler ve ilgili
literatiiriin gézden gegirilmesi yoluyla degerlendirilmis ve dl¢ek maddelerinin gegerliligi
desteklenmigtir. Hair ve digerlerine (2010) gore yakinsak gecerlilik, 6l¢egin ayni
kavramin diger yerlesik Ol¢limleriyle korelasyon gosterdigini dogrularken; ayirt edici

gecerlik Olgegin diger benzer kavramlardan yeterince farkli olmasini saglamaktadir.

Yakmsak gecerlik tipik olarak ii¢ kriter kullanilarak degerlendirilir. Ik olarak, gizil
degiskenlere ait gozlenen degiskenlerin standartlagtirilmis faktor yiikleri 0,50°den biiyiik
ve istatistiksel olarak anlaml1 olmalidir (Fornell ve Larcker, 1981). Ikinci olarak, her bir
yap1 i¢in Bilesik Giivenirlik (CR) ve Cronbach’s Alpha (CA) degerleri 0,70’ten biiyiik
olmalidir (Hair vd., 2010). Ugiincii olarak, her bir értiik degisken igin Ortalama Aciklanan
Varyans (AVE) degeri 0,50’den yliksek olmalidir (Fornell ve Larcker, 1981). Buna ek
olarak, ilgili faktorlerin CR degerleri 0,60’tan biiyiik oldugunda, AVE’nin 0,50’den

diisiik olmasinin kabul edilebilir oldugu ve bunun yeterli yapisal gecerlilige isaret ettigi
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One siiriilmiistiir (Hair vd., 2010). Ayrica, 6l¢iim modelinin diskriminant gegerliligi, her
bir yap1 i¢gin AVE’nin karekokii ile o yap1 ve diger yapilar arasindaki korelasyonlar
karsilastirilarak degerlendirilmektedir. AVE’nin karekokili korelasyonlardan biiyiikse,
diskriminant gecerliligi saglanmis demektir (Fornell ve Larcker, 1981). Arastirmanin

yapi glivenilirligi ve gegerlik 6zeti Tablo 21°de sunulmustur.

Tablo 21. Yap: Giivenilirligi ve Gegerlilik Ozeti

CR AVE STD 1ZL GAK
STD 0,877 0,696 0,834
IZL 0,891 0,732 0,728 0,855
GAK 0,928 0,620 0,811 0,718 0,787

Tablo 21’e gore, dlgegin gegerlik ve giivenirlik degerleri literatiiriin ongordiigii aralikta

olup, 6l¢lim aracinin glivenilir ve gecerli oldugunu gostermektedir.
3.4.3.2 Yatay isbirligi Becerileri Olcegi

Yatay Isbirligi Becerileri Olgegi i¢in dncelikle SPSS 26.00 ile AFA yapilmis ve sonuglar
Tablo 22°de sunulmustur.

Tablo 22. Yatay Isbirligi Becerileri Olgegi AFA

Faktor Aciklanan

Faktor Maddeler Yiikleri Varyans KMO p

YIB7 0,861
YIB9 0,842
YIB13 0,840
YIB15 0,836
YIB17 0,833
YIB16 0,824

Yatay Isbirligi YIB11 0,821

Becerileri (YIB) YIB14 0,821 65,135 0,974 0,000
YIB5 0,820
Y1B6 0,811
YIB10 0,804
YIB1 0,775
YIB3 0,731
Y1B2 0,656
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MLE ve Direct Oblimin rotasyonun kullanildigt AFA’da KMO degeri 0,974 ve p degeri
0,000 olarak belirlenmistir. Bu degerler 6rneklemin yeterli ve faktor analizi i¢in uygun
oldugunu gostermektedir (Tabachnick ve Fidell, 2013; Shrestha, 2021; Guttman, 1954).
Bununla birlikte tek faktorlii yap igin agiklanan varyans orani %65,135 olup bu deger tek
faktorlii yapimin 6lgegi temsil ettigini gdstermektedir (Tabachnick ve Fidell, 2013;
Schumacker, 2015; Pett vd., 2003). Diger taraftan YIB4, YIB8 ve YIB13 kodlu
maddelerinin faktér yiiklerinin 0,50’den kii¢iik oldugu belirlenmis ve bu maddeler
Olcekten cikarilmistir (Guadagnoli ve Velicer, 1988; Preacher ve MacCallum, 2002).
AFA sonucunda 14 maddeden olusan dlgek tek faktorlii yap: gostermistir.

Yatay Isbirligi Becerileri Olgegi igin faktdr yapisinin belirlenmesinin ardindan, tek
faktorlii yapinin dogrulanmasina geg¢ilmistir. Bu amacla Smart PLS 4 ile DFA yapilmugtir.
Sekil 19°da 6l¢ege iliskin DFA sonuglari yer almaktadir.

YIB15
¥IB16

YIB17

P00009999%29%2

Sekil 19. Yatay Isbirligi Becerileri Olgegi DFA
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Sekil 19°da dlgek icin olusturulan dogrulayici faktor yapisi goriilmektedir. DFA’da YIB2
kodlu maddenin faktér yiiklemesinin 0,50’den kii¢lik oldugu goriilmiis ve bu madde
Olcekten ¢ikarilmistir. Tablo 23’te 6lgege iliskin uyum indeks sonuglar1 ve literatiiriin

belirttigi kabul edilen araliklar yer almaktadir.

Tablo 23. Yatay Isbirligi Becerileri Olgegi Uyum indeksleri

Uyum Olgek  Miikemmel Uyum Kabul Edilebilir Uyum Deserlendirme
indeksi  Modeli Kriteri Kriteri eserie
x?/df 2,607 0< x?/df<3 3< x?/df<5 Miikemmel uyum
RMSEA 0,062 0<RMSEA<0,05 0,05<RMSEA<0,08 Kabul edilebilir uyum
CFI 0,976 0,95<CFI<1,00 0,90<CFI<0,95 Miikemmel uyum
NFI 0,962 0,95<NFI<1,00 0,90<NFI<0,95 Miikemmel uyum
AGFI 0,912 0,90<AGFI<1,00 0,85<AGFI<0,90 Miikemmel uyum
GFlI 0,937 0,95<GFI<1,00 0,90<GFI<0,95 Kabul edilebilir uyum

Miikemmel ve iyi uyum kriterleri Hair, Babin ve Krey (2017), Byrne (2013) ve Mulaik, James, Van Alstine,
Bennett, Lind ve Stilwell ‘den (1989) alinmistir.

Tablo 23°te yer alan sonuglar olusturulan faktor yapisinin dogrulandigint gostermektedir.
Buna gore AFA sonucunda YIB2 kodlu maddenin elenmesi ile dlgek 13 maddeden

olusmustur.

Arastirma kapsaminda 6l¢ege yapilan giivenirlik analizi Tablo 24°te yer almaktadir. Buna
gore Olcegin, diizeltilmis madde-toplam korelasyon degerlerinin 0,50’ nin, maddeler arasi
korelasyon degerlerinin ise 0,30°un iizerinde oldugu goriilmiistiir. Bununla birlikte
Cronbach Alfa degeri 0,923 olarak hesaplanmistir. Bu degerler dlgegin glivenilir ve
amaglanan yapilar1 6lgmek icin uygun oldugunu gostermektedir (Robinson vd., 1991;
Hair vd., 2010).

Tablo 24. Yatay Isbirligi Becerileri Olgegi I¢ Tutarlilik Ozeti

R Maddeler Arasi Diizeltilmis Madde-
. Madde Cronbach’s
Faktor Savist Aloha Korelasyon Toplam Korelasyonu
y b (AL, Ust) (Alt, Ust)
YIB 13 0,923 0,615-0,729 0,658-0,803

Diger taraftan dlgege ait maddelerin goriiniis/icerik gegerliligi uzman degerlendirmeleri,
akademisyenlerden alinan goriisler ve ilgili literatliriin gézden gecirilmesi yoluyla
degerlendirilmis ve 6lgek maddelerinin gecerliligi desteklenmistir. Diger taraftan 6l¢egin

yapi glivenilirligi ve gegerlik 6zeti Tablo 25°te sunulmustur.
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Tablo 25. Yap1 Giivenilirligi ve Gegerlilik Ozeti

CR AVE YIB
YIB 0,975 0,752 0,867
Tablo 25’e gore, olgegin gegerlik ve giivenirlik degerleri literatiiriin ongérdiigi aralikta

olup, 6l¢lim aracinin giivenilir ve gegerli oldugunu gostermektedir.

Pilot arastirma sonucunda dogrulanan 6l¢ek yapilarmin ardindan 6lgeklerin son hali

Tablo 26’da sunulmustur:

Tablo 26. Pilot Arastirma Sonrasinda Olusan Olcek Maddeleri

1. Fiziksel ve sistemsel siiregler ile ilgili standardizasyon eksikligi, farkli yapilarla isbirligi yapmay1
zorlastirtyor.

2. Isbirliklerimizi gelistirebilmek icin Siire¢ ve prosediirler agisindan standardizasyona ihtiyacimiz var.

3. Degisken ve belirsiz taleplere kendi kaynaklarimizla cevap verebilmek gittik¢e zorlasiyor, bu talepleri
karsilamak i¢in yeterli IT altyapimiz ve entegrasyon yetenegimiz yok.

4. Ugtan uca hizmet verebilmenin 6niindeki en biiyiik engelin izlenebilirlik eksikligi oldugunu diisiiniiyoruz.
5. Misteri hizmet seviyesini arttirabilmek ve kaynaklarimizi etkin ve verimli kullanilabilmesi igin
izlenebilirlik yetenegine ihtiyacimiz var.

6. Uye oldugumuz dernek/oda iizerinden isbirlikleri saglanmasimi uygun buluyoruz.

7. Gizli/stratejik bilgilerin(alici/ytikleyici bilgileri, fiyat, yiik bilgileri vb.) paylasimini igbirlikleri saglama
acisindan engel olarak goriiyoruz.

8. Rekabet yasagi kapsamani girmeyen isbirliklerini uygun buluyoruz.

9. Isbirliklerinde iki taraf arasinda yapilan sozlesmenin tarafsiz bir kurum tarafindan hazirlanmasi
gerektigine inaniyoruz.

10. Isbirliklerinin ne sekilde yapilmas: gerektigini bilmiyoruz.

11. Isbirliklerinde gelir paylasiminin adil bir sekilde yapildigindan emin degiliz.

12. Isbirlikleri 6niindeki Hukuki engeller konusunda bilgimiz yok.

13. Isbirliklerinde koordinasyon eksikliginin cok fazla zaman alacagia inaniyoruz.

14. Isbirliklerinde ortaya cikan anlagmazliklarin tarafsiz bir kurum tarafindan ¢éziilmesini tercih ederiz.

1. Tanidigimz lojistik hizmet saglayicilar ile igbirligi yapabiliriz.

. Isbirlikleri ile kaynaklarimizi ortak kullanima sunabiliriz.

. Ortak yatirim ve risk paylasimi konularinda rakiplerimizle igbirligi kurabiliriz.

. Uzun dénem yerine kisa siireli(online platformlar iizerinden) igbirliklerini tercih ederiz.

. Ana faaliyet digindaki hizmetlerde Tamamlayici hizmetlerde dis kaynak kullanabiliriz.

. Ana igimizde dis kaynak kullanabiliriz.

. Rakip lojistik hizmet saglayicilar ile daha 6nce basarili igbirliklerimiz oldu.

. Stirdiiriilebilirlik caligmalari i¢in kaynaklarimizi paylasiriz.

9. Miisteri hizmet seviyesini arttirmak adina igbirligi platformlarina dahil olabiliriz.

10. Karmasgik ve siiresi belli olmayan projelerde bulut tabanli kullan-6de sistemlerden faydalanabiliriz.

11. Mevcut organizasyonel kaynaklarimiz ve kiiltiiriimiiz igbirlikleri yaratmada engeldir.

12. Kaynaklarimiz ve kapasitemizi elde tutma maliyetini rakipler ile isbirligi yapmaya tercih ederiz.

13. Gelir ve giderlerimizdeki degiskenlik uzun vadeli yatirim yapmamiza engel oluyor.

OLCEGI

LOJIiSTiK AGLARDA BASARI KRITERLERI

YATAY iSBIRLIiGi

[e A ENT K N LU, | (NN QUST § \S)

BECERILERI

3.5 Arastirma Hipotezleri

Bu modelde; karayolu tagimaciligi yapan firmalarin bagimli degisken olarak kendi

aralarinda is birligi seviyelerine 3 bagimsiz degisken olan standardizasyon, izlenebilirlik
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ve giivenilir aract kurum kriterlerinin etkisi dl¢limlenmis ve asagidaki hipotezleri saglayip

saglamadigi tartisilmigtir.

Hi: Yatay isbirlikleri ile standardizasyon arasinda iliski vardir.

H2: Yatay isbirlikleri ile izlenebilirlik arasinda iliski vardir.

Hs: Yatay isbirlikleri ile glivenilir arac1 kurum arasinda iliski vardr.
3.6 Evren ve Orneklem

Ana arastirmanin evrenini Istanbul Ticaret Odas1’na kayzitly, uluslararast (NACE 494103)
ve sehirler aras1 (NACE 494102) karayolu tagimaciligl yapan 794 firma olusturmaktadir.
Evrenin tiimiine ulagsmanin imkansizligi dikkate alinarak oOrneklem alma yoluna
gidilmistir. Orneklem biiyiikliigiiniin belirlenmesi i¢in Cochran’in (1977) formiilii
kullanmilmistir. % 95 giiven diizeyinde %35 hata payinda gereken minimum Orneklem

biytikligi Denklem 3.1 ile hesaplanmustir:

Nx*t?2xpxq (3.2)
CAPN-D+2(pq)

n

Denlem 3.1°de
n: Orneklem biiyiikliigii
N: Evrendeki birey sayisi

t: Standart normal dagilima gore giliven diizeyi (%95 giiven diizeyi i¢in z = 1.96, %99

giiven diizeyi i¢in z = 2.575)
p: Ozelligi gdsteren popiilasyonun tahmini orani (0.5 olarak almmustir)

g: Ozelligi géstermeyen popiilasyonun tahmini oran1 (0.5 olarak alinmigtir)
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d: Tolere edilen hata pay1 (¢alisma igin %5 i¢indeki gergek oran olarak alinmigtir)

Buna gore arastirma i¢in gereken minimum Orneklem biiyiikligi 260 olarak
hesaplanmistir. Bu dogrultuda 270 firmadan anket alinmistir. Anket c¢aligmasi Nisan
2023-Haziran 2023 tarihleri arasinda yaklasik 3 ay slirmiis, sorularin cevaplan yiiz yilize
goriistilerek alinmistir. 5 firmanin verilerinin eksik ya da hatali oldugu goriilmiis ve bu
firmalar analizler sirasinda arastirmadan ¢ikarilmistir. Bu baglamda arastirma 6rneklemi

265 firmadan olusmustur. Katilimcilara iliskin 6zellikler Tablo 27°de verilmistir.

Tablo 27. Katilimcilara iliskin Ozellikler

f %
Sahip/Ortak 11 4,2
Gn. Md. 53 20,0
Gn. Md. Yard. 54 20,4
Pozisyon Bolge ya da Nakliye miidiiri 73 27,5
Filo mudiirii 21 7,9
Lojistik miidiirti 27 10,2
Operasyon Md/ Direktor 26 9,8
[lkokul- ortaokul 9 34
Lise 56 21,1
Egitim durumu Me_slek .Yl'iksek Okulu 41 15,5
Universite 149 56,2
Yiiksek Lisans 9 3,4
Doktora 1 0,4
0-10 24 91
11-50 64 24,2
Sirketin personel sayis1 >1-100 104 39,2
101-250 69 26,0
251-500 1 0,4
501 ve tizeri 3 1,1
0-99.000 TL 2 0,8
100.000-999.000 TL 36 13,6
Sirketin yillik satis geliri 1.000.000-9.999.000 TL 122 46,0
10.000.000 ve 999.000.000 TL 111 41,9
1.000.000.000 TL ve iizeri 3 1,1
Sahis 10 3,8
Limited 188 70,9
Sirketin kurulus yapisi Anonim 57 21,5
Grup Sirketi 3 1,1
Kooperatif 7 2,6
Sirketin faaliyet alani Yurt i¢i tagimacilik yapiyorum 122 46,0
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Yurt dis1 tasimacilik yapiyorum 87 32,8
Ikisini de yapryorum 56 21,1

Tablo 27’ye gore, katilimcilarin biiyiik bir oran1 Gn. Md. Yard. (%20,4) ve Bolge ya da
Nakliye miidiirii (27,5) pozisyonlarinda gorev yaptigi anlasilmaktadir. Katilimcilarin
biiylik bir oranm1 lisans mezunudur (%56,2). Katilicilarin ¢alistig1 sirketlerin biiyiik bir
orani 51-100 (%39,2) ve 101-250 (%26) personel sayisina sahiptir. Sirketlerin biiyiik bir
oraninin yillik satis geliri 1.000.000-9.999.000 TL (%46) ve 10.000.000 ve 999.000.000
TL (%41,91) olarak belirtilmistir. Sirketlerin %70,9’u kurulus yapist bakimindan
Limeted sirkettir. Faaliyet alan1 yurt ici tagimacilik olan sirketlerin oran1 %46 yut dist
tagimacilik olan sirketlerin orani 32,8 hem yut i¢i hem yurt dis1 olan sirketlerin orani ise

%21,1°dir.

Tablo 28. Katilimcilarin Calistigi Sirketlerin Faaliyet Siiresine Ait Betimsel Degerler

Degisken Minimum Maksimum Ort Ss
Sirketin f(ayallll)yet stiresi 1 71 13.46 13,44

Tablo 28 incelendiginde, katilimcilarin bulundugu sirketlerin faaliyet siirelerinin 1 ile 71

y1l arasinda degistigi anlagilmaktadir. Sirketlerin faaliyet siiresi ortalamasi ise 13,46

(Ss=13,44) olarak hesaplanmustir.

Tablo 29. Katilimcilarin Calistigi Sirketlerin Rakipleri ile Paylastigi ya da
Paylasabilecegi Lojistik Kaynaklarin Dagilimi

f %
Rakipleriniz/sektor ~ Bilgi, deneyim ve is yapis sekilleri 232 40,1
paydaslariniz ile Depo/ Antrepo kapasiteleri/ Hizmetleri/
< o . 167 28,9
paylastiginiz yada  Coziimleri
paylasabileceginiz Nakliye Kapasiteleri/ Hizmetleri/
A - . 159 27,5
lojistik kaynaklar Cozimleri
asagidakilerden Ekipman/ Sistem/ Teknoloji 14 2,4
hangileridir? * Calisan ve ekiplerin paylagimi 6 1

*Bu soru coklu secmeli soru tiiriindedir.
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Tablo 29’a gore, sirketlerin rakipleri ile lojistik kaynak olarak daha ¢ok sirasiyla bilgi,
deneyim ve is yapis sekilleri (%40,1), depo/ antrepo kapasiteleri/ hizmetleri/ ¢oziimleri
(%28,9), nakliye kapasiteleri/ hizmetleri/ ¢oziimleri (%27,5), ekipman/ sistem/ teknoloji
(%2.,4) kaynaklarin1 paylastig1 ya da paylasabilecegi anlagiimistir.

3.7 Verilerin Analizi

Arastirma verilerinin analizinde Smart PLS 4 ve SPSS 26.00 kullanilmistir. Smart PLS 4
ile kismi en kiigiik kareler yonteminin kullanildig1 analizler, 6l¢iim modeli ve yapisal
model analizleri olmak iizere iki basamakta yapilmistir. Olg¢iim modeli
degerlendirmesinde giivenirlik ve gecerlik analizleri yapilmistir. Yapisal modelin
degerlendirilmesinde ise arastirma hipotezlerinin test edilmesi ve yol katsayilarinin
belirlenebilmesi igin 5000 yeniden Ornekleme prosediirii kullanilmistir. Arastirma
degiskenlerinin demografik ozelliklere gore farklilagmasina iliskin analizler ise SPSS
26.00 ile Bagimsiz Orneklem t-test, ANOVA ve Post Hoc testlerinden Tukey Test
kullanilarak yapilmistir. Elde edilen bulgular %95 giiven araliginda ve %5 anlamlilik

diizeyinde degerlendirilmistir.
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4. BULGULAR VE TARTISMA

Bu boliimde 6ncelikle arastirmadan elde edilen bulgulara yer verilmis, ardindan bulgular

literatiirdeki diger arastirmalar ile karsilagtirilarak tartisma boliimii sunulmustur.
4.1 Bulgular

Bulgularin sunumunda arastirma kapsaminda gelistirilen ve pilot arastirma ile test edilen
dlgekler ile kurulan arastirma modeli 2 basamakta degerlendirilmistir. ilk basamakta
6l¢tim modeli degerlendirmesi giivenirlik ve gegerlik analizleri ile yapilmis, ardindan
betimleyici istatistiklere yer verilmistir. Ikinci basamakta yapisal modelin
degerlendirilmesi ile arastirma hipotezleri test edilmistir. Son olarak ise arastirma
degiskenlerinin demografik degiskenlere gore farklilasmasina iligskin t-test ve ANOVA

sonuclar1 sunulmustur.
4.1.1 Olciim modelinin degerlendirilmesi

Olgiim modelinin degerlendirilmesi icin en sik kullanilan ydntemler gdsterge giivenirlik
ve gecerlik analizleridir. Glivenirlik analizlerinde gosterge ve i¢ tutarlik giivenirlikleri
degerlendirilirken, gecerlik analizlerinde ise yakinsak ve ayirt edici gecerlik kontrol
edilmektedir (Henseler vd., 2016). Bu bilgiler 15181nda analizler kapsaminda 6ncelikle
giivenirlik analizleri yapilmistir. Bu basamakta faktor yiikleri, kompozit giivenirlik (CR),
Cronbach alfa ve rho_A degerleri incelenmistir (Ringle vd., 2012). Bu degerlerin 0,70’ten
biiyiikk olmas1 6l¢lim modelinin giivenilir oldugunu gostermektedir (Hair vd., 2021).
Yapilan analizlerde Tablo 30°da sunuldugu iizere 4 faktorlii 6l¢iim modeli i¢in giivenirlik

saglanmstir.

Givenirlik analizlerinin ardindan gecerlik analizlerinin ilk basamaginda yakinsak
gecerligin test edilmesi icin ¢ikarilan ortalama varyans (AVE) degeri incelenmistir. Tiim
yapilarda AVE degerinin 0,50’den biiyliik olmast ve CR degerinin tiim yapilarda
AVE’den yiiksek olmasi durumunda yakinsak gegerlik saglanmaktadir (Henseler vd.,
2016). Tablo 30°da aktarildig: iizeri tiim yapilarda AVE degeri 0,50°den biiyiiktiir ve tim
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CR degerleri AVE’den biiyiik bulunmustur. Bu sonuglar yakinsak gegerligin saglandigini

gostermektedir.

Tablo 30. Ol¢iim Modeli Sonuclari

Faktor Cronbach

Faktor Madde w1 p rhoA CR AVE VIF
Yiikii Alfa

Standardizasyon LAB1 0,897 0,000 1,605
(STD) LAB2 0,900 0,000 0761 0761 0893 0807 1,603

. N LAB3 0,845 0,000 1,879
IZ‘“‘S’L‘“’"“ LAB4 0879 0000 0842 0,847 00905 0,76 2,000
(12L) LABS 0,890 0,000 2,201
LAB6 0,822 0,000 2,487

LAB7 0,834 0,000 1,721

LAB8 0,827 0,000 2,647

Giivenilir Araa LAB9 0,788 0,000 2,145
Kurum LAB10 0,820 0,000 0,906 0,942 0,931 0,627 1,064
(GAK) LAB11 0,882 0,000 2,640
LAB12 0,822 0,000 1,660

LAB13 0,880 0,000 2,357

LAB14 0,859 0,000 2,084

YIBL 0,757 0,000 2,279

YIB2 0,731 0,000 2,287

YIB3 0,815 0,000 1,734

YIB4 0,825 0,000 1,764

YIB5 0,865 0,000 3,475

Yatay isbirligi ~ YIB6 0,829 0,000 2,821
Becerileri YIB7 0,818 0,000 0,959 0,96 0,963 0,669 2,765
(YIB) YiB8 0,818 0,000 2,751
YIB9 0,841 0,000 2,049

YIB10 0,822 0,000 1,785

YIB11 0,837 0,000 2,181

YIB12 0,828 0,000 2,216

YIB13 0,841 0,000 2,061

Ayirt edici gecerlik test asamasinda Leguina (2015) tarafindan Onerilen ¢apraz yiikleme
matrisi, Fornell-Larcker kriteri ve Heterotrait-Monotrait oran1t (HTMT) kriterleri
kullanilmistir. Oncelikle faktorlerin gapraz yiikleme matrisleri olusturularak Tablo 17°de
sunulmustur. Capraz yiikleme matrisinde maddelerin yiiklendigi faktor degerinin ¢apraz
yikleme degerlerinden yiiksek olmasi halinde ayirt edici gegerligin saglandigini
gostermektedir. Tablo 31°de maddelerin ait oldugu faktore iliskin yiiklenme degerleri

koyu isaretlenmistir ve bu tablo kriterin saglandigin1 géstermektedir.
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Tablo 31. Capraz Yiikleme Matrisi

STD 1ZL GAK YIB
LAB1 0,897 0,348 0,317 0,295
LAB2 0,900 0,331 0,326 0,187
LAB3 0,309 0,845 0,216 0,308
LAB4 0,355 0,879 0,325 0,223
LAB5 0,336 0,890 0,198 0,194
LAB6 0,305 0,116 0,822 0,293
LAB7 0,306 0,214 0,834 0,182
LABS 0,331 0,334 0,827 0,298
LAB9 0,349 0,357 0,788 0,208
LAB10 0,204 0,114 0,820 0,212
LAB11 0,292 0,289 0,882 0,339
LAB12 0,190 0,212 0,822 0,154
LAB13 0,368 0,365 0,880 0,338
LAB14 0,378 0,284 0,859 0,222
YIB1 0,272 0,352 0,276 0,757
YIB2 0,213 0,238 0,241 0,731
YIB3 0,300 0,251 0,232 0,815
YIB4 0,289 0,239 0,309 0,825
YIB5 0,262 0,118 0,301 0,865
Y1B6 0,156 0,297 0,308 0,829
YIB7 0,302 0,219 0,225 0,818
Y1B8 0,229 0,196 0,264 0,818
YIB9 0,308 0,228 0,397 0,841
YIB10 0,176 0,326 0,210 0,822
YIB11 0,260 0,264 0,324 0,837
YIB12 0,251 0,277 0,302 0,828
YIB13 0,272 0,252 0,376 0,841

Ayirt edici gegerlikte ikinci basamak olarak Fornell ve Larcker (1981) tarafindan 6nerilen
AVE’nin karekdkiiniin modeldeki tiim faktorlerin birbirleri ile korelasyonlarindan daha
yiiksek deger alma kriteri kontrol edilmistir. Tablo 32’de sunulan analiz ¢iktilar1 Fornell

ve Larcker (1981) kriterinin saglandigini gostermektedir.

Tablo 32. Fornell-Larcker Kriteri

STD 1ZL GAK YIB
STD 0,898
IZL 0,742 0,872
GAK 0,768 0,675 0,792
YIB 0,660 0,792 0,644 0,818

Not: Koyu isaretli késegen degerleri AVE 'nin karekokiinii gostermektedir.
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Ayirt edici gegerligin son basamaginda HTMT degerlendirmesi yapilmistir. Faktorler
aras1 kesisimlerde HTMT degerinin 0,90’dan kiigiik olmasi durumunda ayirt edici
gecerlik saglanmaktir (Henseler vd., 2015). Tablo 33’te sunulan analiz ¢iktilarinda gore
tiim faktorler igcin HTMT degerleri 0.90’dan kiigtiktiir ve bu sonuglar HTMT ye gore ayirt

edici gecerligin saglandigini gostermektedir.

Tablo 33. Heterotrait-Monotrait Orani

STD 1ZL GAK YIB
STD -
IZL 0,761
GAK 0,693 0,660
YIB 0,802 0,754 0,686 -

Olgiim modelinin degerlendirilmesi igin yapilan tiim analizler birlikte ele alindiginda
sonuclar, modelin gilivenirligi ile birlikte yakinsak ve ayirt edici gegerligini

dogrulamaktadir. Dogrulanan faktor yapisina iliskin betimleyici istatistikler Tablo 34°te

sunulmustur.
Tablo 34. Betimleyici Istatistikler

- Skewness Kurtosis

X£ss (Carpikhk)  (Basikhik) STD 1ZL GAK YIB
STD  3,496+1,023 -0,414 -1,035
1ZL 3,426+0,997 -0,455 -1,138 0,842**
GAK  3,335+0,898 -0,382 -1,386 0,845** 0,854**
YIB 3,370+0,962 -0,434 1,058 0,860** 0,891** 0,917** -

**p<0.001 ve *p<0.05 diizeyinde anlamli korelasyonlari gostermektedir.

Tabachnick ve Fidell’e (2013) gore (Carpiklik) ve Kurtosis (Basiklik) degerlerinin £1,50
araliginda kalmasi normal dagilimi1 gostermektedir. Arastirma degiskenlerinin Carpiklik
ve Basiklik degerleri -1,358 ve -0,382 araliginda kaldig1 i¢in normal dagilim goriilmiistiir.
Carpiklik ve Basiklik degerleri ile birlikte 6l¢eklerin ortalama ve standart sapma degerleri
Tablo 34’te goriilmektedir. Olgiim modelinin test edilmesinin ardindan bir sonraki
basamakta arastirma hipotezlerini test etmek i¢in yapisal modelin degerlendirilmesine

gecilmisgtir.
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4.1.2 Yapisal modelin degerlendirilmesi

Kismi en kiigiik kareler yonteminde model uyumunun saglanmasinda Ortalama Karekdk
(SRMR), Normlastirilmis Diizeltme indeksi (NFI), R? ve Stone-Geisser Q? degerleri
kullanilmaktadir (Hair vd., 2021). Henseler vd (2014)’e gore 0,08’den kiiciik SRMR
degerleri iyi uyuma isaret etmektedir. Bununla birlikte Lohméller’e (1989) gore NFI
degerinin 0,80’den biiyiik olmasi iyi uyumu gostermektedir. Tablo 35°te goriildiigii tizere
yapisal modelin SRMR degeri 0,039<0.080 ve NFI degeri 0,879>0,80 olup, bu degerler
1yi bir uyuma isaret etmektedir. Diger taraftan Chin (1998), tatmin edici bir model uyumu
saglamak i¢in R? degerinin en az 0,10 olmasini dnermistir. Buna gére, endojen gizil faktor
YIB i¢in R? degeri 0,810 ve bu deger énerilen esik puanmi asmistir. Bununla birlikte,
Stone-Geisser Q? degeri ise YIB igin 0,610 bulunmus olup, bu degerler sifirdan biiyiik
olmasi yapisal modelin tatmin edici bir tahmin giicline sahip oldugunu gdstermektedir
(Henseler vd., 2009). Sonug olarak Tablo 35°teki degerler iyi bir yapisal model uyumuna

isaret etmektedir.

Tablo 35. Determinasyon Katsayilari ve Model Uyumu

Endojen Gizil Faktor R? Q°
YIB 0,810 0,610

SRMR NFI
Model Uyumu 0,039 0879

Yapisal modelin test edilmesinde dogrusal etkiler icin yol katsayis1 ve bu degerlere
karsilik gelen t degerlerini tespit etmek i¢in degerlerini olusturmak i¢in model tizerinde
5000 yeniden 6rnekleme prosediirii kullanilmistir (Hair vd., 2021). Mevcut arastirmada 3
dogrusal etkiden olusan 3 hipotez test edilmistir. Test sonuglar1 Tablo 36 ve Sekil 20°de

sunulmustur.
Tablo 36. Yapisal Model Sonuglart
Giiven Arahig (BC)
Yol B SS t p LL UL
STD — YIB 0,281 0,041 6,964 0,000 0,353 0,465
IZL — YIB 0,250 0,046 5,476 0,000 0,155 0,332
GAK — YIB 0,555 0,047 14,082 0,000 0,563 0,747
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Sekil 20. Yapisal Model

Tablo 36 ve Sekil 20°de yer alan dogrusal etki sonuglarina gore lojistik aglarda basari
faktorlerinden standardizasyon (STD—YIB, £=0,285, t=6,964 ve p=0,000), izlenebilirlik
(OZL—-YIB, p=0,250, t=5,476 ve p=0,000) ve giivenilir araci kurum (GAK—YIB,
$=0,555, t=14,082 ve p=0,000) yatay is birligi becerilerini artirmaktadir. Bu sonuca gore,

Hi, H2 ve Hs hipotezleri kabul edilmistir.

Tablo 37. Hipotezler Kabul Red Durumu

Hipotez Sonug
Hi1 Yatay is birlikleri ile standardizasyon arasinda iligki vardir. KABUL
H> Yatay is birlikleri ile izlenebilirlik arasinda iligki vardir. KABUL
Hs  Yatay is birlikleri ile glivenilir arac1 kurum arasinda iliski vardir. ~ KABUL
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4.1.3 Degiskenlerin sirket 6zelliklerine gore farklilasmasi

Bu boliimde lojistik aglarda basari kriterleri ve yatay is birliginin firma 6zelliklerine gore

farklilagsmasina iliskin analiz sonuglarina yer verilmistir. Tablo 37°de yillik satis gelirine

gore lojistik aglarda basari kriterleri ve yatay is birligi becerilerinin farklilagmasina iliskin

analiz sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 38. Sirketin Yillik Satis Gelirine Gore Lojistik Aglarda Basar1 Kriterleri ve Yatay

Is birligi Becerilerinin Farklilasmas1

N X ss sd F p

999.000 TL ve alt1 38 3,553 0,957

STD 1.000.000-9.999.000 TL 113 3,496 1,021 2;262 0,075 0,928
10.000.000 TL ve tzeri 114 3,478 1,055
999.000 TL ve alt1 38 3,596 0,908

IZL 1.000.000-9.999.000 TL 113 3,434 1,039 2;262 0,788 0,456
10.000.000 TL ve tizeri 114 3,363 0,984
999.000 TL ve alt1 38 3,451 0,888

GAK 1.000.000-9.999.000 TL 113 3,366 0,918 2;262 0,727 0,485
10.000.000 TL ve tzeri 114 3,265 0,880
999.000 TL ve alt1 38 3,364 0,986

YIB 1.000.000-9.999.000 TL 113 3,381 0,960 2;262 0,012 0,988
10.000.000 TL ve tzeri 114 3,362 0,966

Tablo 38 incelendiginde, katilimcilarin galistiklart sirketlerin yillik satis gelirlerine gore

standardizasyon yetenegi, izlenebilirlik, gilivenilir araci kurum algis1 ve is birligi

becerileri puan ortalamalarinin anlamli bir farklilik gostermedigi anlasilmaktadir

(p>0,05). Elde edilen sonuglar, yillik satis geliri farklilik gosteren sirketlerde

standardizasyon yetenegi, izlenebilirlik, giivenilir araci kurum algis1 ve is birligi

becerilerinin benzer oldugunu goéstermistir.
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Tablo 39. Rakipler ile Depo/ Antrepo Kapasiteleri/ Hizmetleri/ Coziimleri Paylagma

Durumuna Gore Lojistik Aglarda Basari Kriterleri ve Yatay Isbirligi Becerilerinin

Farklilasmasi
N X ss t sd p

Hayir 132 3,208 1,026

STD -4,743 263 0,000
Evet 133 3,782 0,940
Hayir 132 3,210 1,017

IZL -3,605 263 0,000
Evet 133 3,642 0,932
Hayir 132 3,112 0,934

GAK -4,156 263 0,000
Evet 133 3,556 0,802
Hayir 132 3,094 1,003

YIB -4,849 263 0,000
Evet 133 3,645 0,838

Tablo 39 incelendiginde, rakipler ile depo/ antrepo kapasiteleri/ hizmetleri/ ¢6ziimleri
paylasma durumuna gore standardizasyon yetenegi, izlenebilirlik, glivenilir aract kurum
algist ve 1s birligi becerileri puan ortalamalarinin anlamli bir farklilik gosterdigi
anlasilmaktadir (p<0,05). Rakipler ile depo/antrepo kapasiteleri/ hizmetleri/ ¢oziimleri
paylastifin1 veya paylasabilecegini belirten sirket c¢alisanlarinin standardizasyon
yetenegi, izlenebilirlik, giivenilir aract kurum algist ve is birligi becerileri puan

ortalamalar1 anlamli sekilde yiiksek bulunmustur.
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Tablo 40. Rakipler ile Nakliye Kapasiteleri/ Hizmetleri/ Coziimleri Paylasma

Durumuna Gére Lojistik Aglarda Basar1 Kriterleri ve Yatay Isbirligi Becerilerinin

Farklilasmasi
N X ss t sd p

Hayir 75 3,007 0,988

STD -5,121 263 0,000
Evet 190 3,689 0,974
Hayir 75 2,947 0,993

1ZL -5,155 263 0,000
Evet 190 3,616 0,935
Hayir 75 2,915 0,862

GAK -5,003 263 0,000
Evet 190 3,501 0,857
Hayir 75 2,841 0,923

YIB -5,988 263 0,000
Evet 190 3,580 0,897

Tablo 40 incelendiginde, nakliye kapasiteleri/ hizmetleri/ ¢ozlimleri paylasma durumuna
gore standardizasyon yetenegi, izlenebilirlik, gilivenilir aract kurum algis1 ve is birligi
becerileri puan ortalamalarinin anlamli bir farklilik gosterdigi anlasilmaktadir (p<0,05).
Rakipler ile nakliye kapasiteleri/ hizmetleri/ ¢oziimleri paylastigini  veya
paylasabilecegini belirten sirket ¢alisanlarinin standardizasyon yetenegi, izlenebilirlik,
giivenilir aract kurum algis1 ve is birligi becerileri puan ortalamalar1 anlaml sekilde

yiiksek bulunmustur.
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Tablo 41. Rakipler ile Bilgi, Deneyim ve Is Yapis Sekillerini Paylasma Durumuna Gére
Lojistik Aglarda Bagar1 Kriterleri ve Yatay Isbirligi Becerilerinin Farklilagmasi

N X ss t sd p

Hayir 154 3,208 1,041

STD -5,906 263 0,000
Evet 111 3,896 0,853
Hayir 154 3,134 0,994

IZL -6,131 263 0,000
Evet 111 3,832 0,851
Hayir 154 3,049 0,909

GAK -6,857 263 0,000
Evet 111 3,732 0,712
Hayir 154 3,065 0,968

YIB -6,788 263 0,000
Evet 111 3,795 0,780

Tablo 41 incelendiginde, bilgi, deneyim ve is yapis sekillerini paylasma durumuna gore
standardizasyon yetenegi, izlenebilirlik, gilivenilir araci kurum algis1 ve is birligi
becerileri puan ortalamalarinin anlamli bir farklilik gosterdigi anlagilmaktadir (p<0,05).
Rakipler ile bilgi, deneyim ve is yapis sekillerini paylastigini veya paylasabilecegini
belirten sirket calisanlarinin standardizasyon yetenegi, izlenebilirlik, giivenilir araci

kurum algis1 ve is birligi becerileri puan ortalamalar1 anlamli sekilde yliksek bulunmustur.
4.1.4 Vaka cahismasi

Sahada yiiz yiize gorlisme metoduyla, Tiirkiye’de yerlesik farkli tipte 2 lojistik pazaryeri
platformu, anket kriterlerine gore olusturulan yonetim modeli agisindan siniflandirilmis

ve paydaslarina yarattig1 ¢ceviklik boyutlarinda degerlendirilmeye alinmistir.
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Arastirma kiinyesi Tablo 42°de sunulan vaka ¢alismasinda, Tiirkiye’de yerlesik depolama
ve pazaryeri platformlari anket c¢aligmasinda belirlenen ana kriterler kapsaminda

yetenekleri 6l¢glimlenerek Tablo 43’te simiflandirilmistir.

Cevik tedarik zinciri, is ortamindaki degisiklik, belirsizlik ve 6ngoriilemezlik konulariyla
ilgilenir ve degisikliklere uygun yanitlar verir. Bu nedenle, ¢evik bir tedarik zinciri, ¢esitli
ayirt edici yetenekler veya ‘uygunluklar’ gerektirir (Christopher, 2016). Bu vaka
caligmasinda Tablo 44’te gosterildigi iizere bu pazaryeri platformlar1 tedarik zinciri

cevikligi saglamalari agisindan 4 boyutta degerlendirilmistir (Lin vd., 2006).

Cevap verebilirlik yetenegi, degisiklikleri tanimlama ve hizla, tepkisel veya ongoriicii bir
sekilde yanit verme ve ayrica bu degisikliklerden kurtulma yetenegidir;
Yetkinlik/Yeterlilik, kurumsal hedefleri verimli ve etkili bir sekilde gerceklestirme
yetenegidir; Esneklik/Uyarlanabilirlik, ayni1 hedeflere ulagsmak i¢in farkli siirecleri
uygulama ve farkli tesisleri kullanma yetenegidir ve Hizlilik/Hiz, bir aktiviteyi miimkiin

olan en kisa siirede tamamlama yetenegidir.

Tablo 42. Vaka Calismasina Dahil Olan Platformlarin Profilleri

Lojistik Platformlar LP1 LP2
Kurulus Tarihi 2023 2016
Calisan Sayisi 5-10 galisan 60 ¢alisan

Cevrimi¢i Depolama Cevrimigi Nakliye

Faaliyet Alam Pazaryeri Platformu  Pazaryeri Platformu

Faaliyetlerin Cografi

Kapsama Alam Tiirkiye Tiirkiye ve Avrupa
Goriisiilen Kisinin Pozisyonu Kurucu Ortak Kurucu Ortak
Goriisme Tarihi 20.12.2023 20.12.2023
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Tablo 43. Farkli Lojistik Platformlarin Tez Modeli A¢isindan Siiflandirmasi

Lojistik Platformlar

LP1

LP2

Is Modeli

Depolama Pazaryeri Platformu
(On-demand W arehousing)

Nakliye Pazaryeri Platformu

Hizmet Alan Problem /
Verimsizlikleri

Depolama kapasitesi yetersizlikleri,
Teslimat surelerini iyilestirme ihtiyaci,
Lojistik kaynak yetersizlikleri,

Farkli depolama tipi ihtiyaci,

Taahhiit gerektiren sézlesmeler,
Yiksek sabit giderler

Gilvenilir ve dogru tasiyiciya erisim zorlugu,

Anlik nakliye kapasitelerine erisim zorlugu,

Takip ve raporlama sistemleri yetersizligi,

Dinamik ve firsat fiyatlamalarina (geri donis yiki vb.)
erisim zorlugu

Hizmet Veren Problem /
Verimsizlikleri

Depolarda atil kapasite ve verimsiz kaynaklar

Atil nakliye kapasiteleri,
Nakliye araglarinin bos geri donusleri,
Dogru ve anlik talebe erigim zorlugu

Hizmet Alana Faydalari

Teslimat siirelerinin iyilestirilmesi,

Sabit giderlerin degiskene donustirilmesi,

Zaman ve hacim kapasitesi sinilamasi olmadan anlik
depolama hizmetlerine erigim,

Farkli depo tipi ve lokasyonlarina erisim,

Farkli depo hizmetlerine erigsim

Guvenilir ve dogru tasiyiclya erisim,

Anlik nakliye kapasitelerine erigim,

Takip ve raporlama sistemleri ile anlik olarak yluk{
izZleme ve mudahale edebilme,

Dinamik ve firsat fiyatlamalarina (geri dénus yiki vb.)
erisim,

Tasima ile ilgili belgelere bulut Gzerinden kolay erisim,
Farkl nakliyecilerin fiyatlarini kargilastirabilme
(benchmarking)

Hizmet Veerene Faydalari

Kapasite kullaniminin arttirlmasi ve verimlilik,
Farkli depolama taleplerine erisim

Nakliye kapasitelerinin verimli hale gelmesi,

Geri donls ylkilne kolay erisim sayesinde, nakliye
araglarinin dolu geri donusleri,

Dogru ve anlik talebe erigim

Yatay igbirlikleri: Ayni sektordeki firmalar arasinda
depolama kapasitelerinin paylagimi
(Hizmet alan - hizmet alan igbirlikleri),

Yatay igbirlikleri: Ayni sektérdeki firmalar arasinda
nakliye kapasitelerinin paylasimi

(Orn. bir distribitér firmanin, tagima belgesi olan diger
bir distriblitor firmadan nakliye hizmeti almasi),

Yatay Igbirlikleri iki ayri nakliye firmasi arasindaki igbirlikleri - nakliye
V igbirikien Depolama ve lojistik firmalar arasindaki isbirlikleri - : y! .|y ! : ! igoirtikler! o4
depolama kapasiteleri paylasimi kapasiteleri paylasimi
® P Fyiasmt (Orn. bir nakliye firmasinin hizmet alan statiisi ile diger
bir nakliye firmasindan hizmet almasi),
Depol git kezleri, gri alanl t k
Paylasilan Kaynaklar epolar, dagitim merkezleri, gri alaniar (otopark, avm Nakliye araglari ve kapasiteleri

vb.) ve diger ilgili kaynaklar

Standardizasyon

Fiziksel standardizasyon: Depo alanlari, depolama
ekipmanlari, tagima ve istifleme ekipmanlari vb.
Operasyonel ve organizasyonel standardizasyon:
Operasyonel akiglar, performans yénetimi, sézlesmeler,
hizmet seviyesi sézlesmeleri, gizlilik sézlesmeleri,
platform kullanim s6zlesmeleri, operasyonel sireg
kilavuzlari, kalite sistemleri vb.

Sistemsel standardizasyon: Veri tanimlama, veri
toplama ve paydaslar arasi veri aligverisi, bilgi
akiglarinin standardizasyonu ve entegrasyonu, Depo
y6netim sistemi (W MS), Siparig yénetim sistemi (OMS),
Bulut (Cloud) yonetim sistemleri standardizasyonu

Operasyonel ve organizasyonel standardizasyon:
Operasyonel akiglar, performans yénetimi, sézlesmeler,
hizmet seviyesi sézlesmeleri, gizlilik sézlesmeleri,
platform kullanim s6zlesmeleri

Sistemsel standardizasyon: Veri toplama ve
paydaslar arasi veri aligverisi, bilgi akiglarinin
standardizasyonu ve entegrasyonu, Bulut (Cloud)
y6netim sistemleri standardizasyonu

Bulut (Cloud) y6netim sistemleri (performans yonetimi

Mobil uygulama (suirlici, siirlis, arag takip sistemi),
Bulut (Cloud) yonetim sistemleri (performans yonetimi

Izlenebilirlik
i ve raporlamalar) ve raporlamalar), Kontrol kulesi (ugtan uca izlenebilirlik
ve is zekasi uygulamalari)
Tarafsizlik Tarafsiz Taraf
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Tablo 44. Vaka Calismasia Konu Olan Lojistik Platformlarin Ceviklik Boyutlarinda

Degerlendirilmesi

Lojistik Platformlar LP1 LP2
Kapasite kullaniminin arttirlmasi ve verimlilik,
Farkli depolama taleplerine erisim

Gri alanlara operasyonel kabiliyet kazandirimasi
(standardizasyon)

Takip ve raporlama sistemleri ile anlik olarak yuku
izleme ve miidahale edebilme,

Tasima ile ilgili belgelere bulut (izerinden kolay erigim,
Standardizasyon kapsaminda, opsiyonel olarak S ) 9 A g _ o i y ens
B o Nakliye kapasitelerinin verimli hale gelmesi,
- depolara fiziki mevecut durum analiz, iyilestirme ve L L. R .
Yeterlilik L Geri doénls ylkine kolay erigim sayesinde, nakliye
gelistirme galismalari e
. X araglarinin dolu geri dénusleri,
Hizmet veren agisindan operasyonel ve organizasyonel ) i
Operasyonel, organizasyonel ve sistemsel
standartlar )
. . standardizasyon,
Sistemsel standardizasyon -
. . . ... |Teknoloji uygulamalari
Bulut (Cloud) yonetim sistemleri (performans yonetimi
ve raporlamalar)

Zaman ve hacim kapasitesi sinirlamasi olmadan anlik  [Giivenilir ve dogru tasiyiclya erisim,

Hiz depolama hizmetlerine erisim, Anlik nakliye kapasitelerine erigim,
Hizmet veren agisindan operasyonel ve organizasyonel |Operasyonel, organizasyonel ve sistemsel
standartlar (operasyona hizli baglama) standardizasyon
Sistemsel standardizasyon
Zaman ve hacim kapasitesi sinirlamasi olmadan anlik  |Glvenilir ve dogru tasiyiciya erigim,
depolama hizmetlerine erigim, Anlik nakliye kapasitelerine erigim,

Esneklik Sabit giderlerin degiskene donustirilmesi, Farkli nakliyecilerin fiyatlarini karsilastirabilme

Farkli depo tipi ve lokasyonlarina erigim, (benchmarking),
Farkli depo hizmetlerine erigim, Dogru ve anlik talebe erigim,
Yatay ve dikey isbirlikleri saglama Yatay ve dikey isbirlikleri saglama

Teslimat surelerinin iyilestiriimesi,

Standardizasyon kapsaminda, opsiyonel olarak
depolara fiziki mevcut durum analiz, iyilestirme ve
gelistirme galismalari

Cevap Verebilirlik Hizmet veren agisindan operasyonel ve organizasyonel
standartlar

Sistemsel standardizasyon

Bulut (Cloud) yénetim sistemleri (performans yénetimi
ve raporlamalar)

Dinamik ve firsat fiyatlamalarina (geri dénus yiki vb.)
erisim,

Dogru ve anlik talebe erisim,

Operasyonel, organizasyonel ve sistemsel
standardizasyon,

Teknoloji uygulamalari

4.2 Tartisma

Lojistikte yatay is birliklerinin gereksinimi, evrimi ve is modellerinin detaylar1 Boliim
3’de detayli olarak verilmistir. Ozetle; Cruijssen (2006), yatay is birligini “tedarik
zincirinin ayni seviyesinde faaliyet gosteren ve benzer lojistik fonksiyonlarini yerine
getiren iki veya daha fazla firma arasindaki aktif is birligi” olarak tanimlamaktadir.
Tedarik zincirlerinde tedarikg¢ilerin kendi arasinda ya da distribiitorlerin kendi arasinda
lojistik kaynaklarmnin ortak kullanimini ifade eder. Genelde 6zellikle lojistik hizmet
verenler arasinda, kiimelenme yapilarinda siklikla goriilen 6rnekler mevcuttur. (Pan ve
ark, 2019) (Verstrepen vd.,2009) Lojistik organizasyonlar 1PL,2PL,3PL,4PL ve 5PL
olarak tamimlanir (Pan vd., 2019) Ornek olarak iiretici-iiretici arasi lojistik kaynaklarin
paylasimi 1PL-1PL arasi yatay is birligi olarak goriilebilir. Tekil olarak sadece bir lojistik
faaliyette bulunan (6r. Karayolu tasimaciligi ya da depoculuk vb.) firmalar aras1 lojistik

kaynak paylasimlar1 2PL-2PL aras1 yatay is birligi modeli olarak goriilebilir. Entegre
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lojistik hizmet veren firmalar aras1 lojistik kaynaklarin paylasimi ise 3PL-3PL arasi yatay
is birligi olarak goriilebilir. Paylasabilen lojistik kaynaklar fiziksel olarak depo, nakliye
arac ve kapasiteleri olabilecegi gibi, dijital kaynaklar olan veri ve bilgi sistemleri ile diger

kaynaklar olan is yapis sekilleri vb. olabilmektedir (Plasch vd., 2021)

Cevrimdis1 olarak farkli yonetim tiplerinde yatay is birlikleri ve kaynaklarin paylagimi
yaygin uygulamalar olarak devam ederken, dijitallesme ile ortaya c¢ikan cevrimici
platform is modelleri, verimsizliklerin yaygin oldugu lojistik sektoriinde paylasim
ekonomisi modellerini ortaya ¢ikarmistir (Ocicka vd., 2017). Cevirmigi yatay is birlikleri
daha ¢ok uzun donemli ve ¢evrimdisi is modelleri iken, lojistik paylagim ekonomisi
araglar ile kisa donemli ve g¢evrimigi platfomlar {izerinden isbirlikleri ve paylasimlar
gerceklesmektedir. Fiziksel internet ise en ileri seviye yatay is birligi teorisi olarak kabul
i¢in bir model olarak ele alinmustir (Zijm vd., 2016) Fiziksel Internet kavramu ilk olarak
Benoit Montreuil tarafindan tanitilmis ve fiziksel, dijital ve operasyonel baglanabilirlik
tizerine kurulu, kapsiilleme, arayiizler ve protokoller araciligiyla agik, kiiresel bir lojistik
sistemi olarak tanimlanmistir. Bu sistem, fiziksel nesneleri ekonomik, ¢evresel ve sosyal
olarak verimli ve stirdiiriilebilir bir sekilde diinyada hareket ettirmeyi, depolamayzi,

tedarik etmeyi ve kullanmay1 amaglamaktadir (Montreuil vd., 2012).

Yukaridaki ¢evrimi¢i ya da ¢evrimdist tiim yatay lojistik isbiligi modellerinin amaci
katilimcilarina maliyet ve hizmet seviyelerinde etkinlik saglarken ayni zamanda
stirtidiirebilirlik hedeflerine uyumlu kaynak ve kapasite verimlilikleri saglamaktir.
Lojistik organizasyonlarin kaynaklarindaki verimsizlikler, artan miisteri hizmet ve
stirdiirebilirlik baskilar neticesinde yatay is birliklerine gitmeleri zorunludur. Zira yatay
isbirlikleri oniinde gesitli engeller mevcuttur (Cruijssen vd., 2007; Eye for transport 2010;
Karam vd., 2019).

Bu tez kapsamu1 yapilan arastirmalarda elde edilen bulgular neticesinde, mevcut ve gelisen
yatay is birligi modelleri i¢in yonetim ve organizasyon stratejilerine ihtiyac oldugu ortaya
cikmistir. Fiziksel internet 2050 yol haritas1 raporunda da yonetisim is modelllerine
gereksinim ve ilgili aksiyon plani agikga ortaya konmustur (ALICE, 2015). Zacharia vd.
(2011), orkestratoriin basarili bir lojistik yonetimi igin is birlikleri, Standardizasyon,

izlenebilirlik, tarafsiz araci kurum kriterlerini karsilamasi gerektigini belirlemistir.
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Ozetle, literatiir ve uzman goriisleri desteginde belirlenen 3 is birligi basar1 kriterinin,
lojistik organizasyonlar arasi yatay isbirlikleri becerileri {izerindeki etkisinin

degerlendirilmesi i¢in bir model olusturulmustur.

Bu modelin sahada denenmesi i¢in istanbul Ticaret Odas1’na kayitl karayolu tasimacilik
firmalarma anket yoluyla modelin 4 faktoriinii iceren sorular sorulmus ve yatay is birligi
becerileri lizerinde standarsizasyon, giivenilir araci kurum ve izlenebilirlik kritelerinin
etkisi ol¢imlenmistir. Ayrica, Tirkiye’de yerlesik 2 ¢evrimici depo ve nakliye platform
sirketi anket sonuglarinin teyit edilmesi amaciyla vaka caligmasina konu edilmistir.
Modelin anket sonug¢larinin degerlendirilmesi amaciyla yatay is birligi becerileri ve
isbirligi basar faktorleri olarak 2 farkli 6lgek gelistirilmistir. Yapilan istatistiki analizler
sonucu elde edilen bulgular neticesinde tez modeli kapsaminda ele alinan basar1 faktorleri

ile yatay is birligi becerileri arasinda pozitif yonde iligski oldugu ispat edilmistir.

Bu bulgulardan hareketle H: hipotezinde fiziksel ve sistemsel lojistik kaynaklarin
standardizasyonu ile yatay isbirligi becerilerinin arttirilmasi arasinda iligki oldugu ortaya
konmustur.Standardize edilmis veriler ve siirecler, ayn1 zamanda modiiler yiikleme,
ellecleme ve istifleme birimleri) siireclerde etkinligi arttirma ve tasimalarda
konsolidasyonu tesis etmeyi ifade eder. Standardizasyonlar ile tiim lojistik sistemde farkli
paydaslar aras1 kullanilan farkl fiziksel ve bilgisel ara¢ ve metotlar standardize edilerek
senkronizasyon saglanarak etkin ve verimli bir ag yaratilir. Paydaslar arasi fiziki ve bilgi
akis siireclerinin, sozlesmelerin, lojistik tesislerin ve tasima kaplarinin ve genel olarak
kalite yonetimlerinde standardizasyon yatay is birlikleri i¢in gereklidir (Kaufmann,
2018).

Yapilan vaka g¢aligmasinda elde edilen bulgularda da vakaya konu LP1 depolama
platformunun sagladigi  veri, veri transferi, siireg, sozlesmeler ve kalite
standardizasyonlar1 ile ayni seviye lojistik organizasyonlar arasi igbirliklerini
kolaylastirdig1 ve yarattig1 teyit edilmistir. Benzer sekilde LP2 nakliye platformundan
alian bilgilerde LP2 den alinan bilgilerle ortiismektedir. Bu bilgiler 1s18inda,LP1 ve
LP2’nin sagladigi bu standardizasyonlar neticesinde kullanicilarina yatay isbirligi
becerileri yarattig1 sonucuna ulasilmistir Literatiirde yatay isbirligi oniindeki engeller ile
ilgili yapilan anket ve vaka ¢aligsmalar1 bulunmaktadir. Bu ¢alismalarda diger engellerle

birlikte standardizasyon kaynakli engellerden dolay1 yatay isbirlikleri becerilerinin diistik
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kaldig1 gézlemlenmektedir (Cruijssen vd., 2007; Eye for transport, 2010; Nextrust, 2018;
Karam vd., 2019; Saenz vd., 2017; Plasch vd., 2021).

Bu ¢alismalardan Cruijssen vd. (2007) kuzey Belgika bolgesinde yerlesik 155 lojistik
hizmet veren firmaya uyguladigi anketle yatay isbirligi Oniindeki engelleri onem
derecesine gore gruplandirmistir. Buna gore standardizasyon engeli agisindan giivenilir
dogru ve giivenilir partneri bulma zorlugu, gelir paylasimlarindaki adaletsizlik ve
belirsizlikler en onemlileri olarak siralanmustir. Eye for transport (2010) tarafindan
yapilan bagka bir anket ¢alismasinda, dogru partneri bulmak, sézlesme taslaklarinin ve
mevzuat altyapisinin olmayisi, bilgi islem altyapisinin olmayisi, adil gelir dagilimi
problemleri ve isbirliklerine giris ve ¢ikis kurallarmin belirsiz olmasi standardizasyon
acisindan yatay isbirlikleri oniindeki engeller olarak ortaya ¢ikmigtir. Karam vd. (2019)
tarafindan yapilan vaka calismasinda yatay isbirlikleri Oniindeki engeller arasinda
standardizasyon kaynakli veri, bilgi, siireg, hukuki ve organizasyonel engeller
bulunmustur. Plasch vd. (2021) tarafindan yapilan bir baska vaka ¢alismasinda,
potansiyel isbirligi adaylarinin yatay isbirliklerinin ileri seviyesi fiziksel internet agina
dahil olma motivasyonlar1 icin platformun hangi kriterleri saglamasi gerektigi
standardizasyon basar1 kriteri agisindan su bulgularla ifade edilmistir. Islevsel standartlar
ve uyumlu arayiizler, standart katilim kurallari(sdzlesme) ve fiyat modelleri, ag liyelerine
stirekli kalite, sertifika ve derecelendirme hizmetleri, tasima ekipmanlar i¢in ellegme
standartlar1 ve operasyonel miikemmeliyet i¢in kontrol mekanizmalar1 vb. Sonug olarak,
tez kapsaminda yapilan anket ve vaka ¢aligmalarindan elde edilen bulgular ile literatiirden
elde edilen bulgularin yatay isbirlikleri becerilerinin arttirilabilmesi i¢in standardizasyon

bagari kriterinin karsilanmasi gerektigi sonucuna varilmistir.

Arastirmanin bir diger bulgusu ise Hz hipotezi olan yatay isbirligi becerileri ile
izlenebilirlik basar1 kriteri arasinda iligki oldugunun yapilan anket sonucu ortaya
konmasidir. Standart veri ve siireglerin izlenebilirligi; Yik birlestirme, kaynak ve
kapasitelerin kullanimlarinin iyilestirilmesi ve tedarik zincirleri aksamalarinin farkina
varilarak 6nceden aksiyon alinmasi faydalar saglar (Zacharia vd., 2011). Anlik yiik ve
tasima durumlari ile tasiyicilarin kapasitelerine erisim lojistikte izlenebilirligi 6n plana

cikarmaktadir.
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Anket sonuglarinin sahada vaka caligmalari ile teyit edilmesi amaciyla; LP1 yetkilisi ile
yapilan goriismede, standartlastirilmis rapor formatlari ile platform araytizii {izerinden
kullanicilara anlik siire¢ detay bilgilerine, durumlarina ve hizmet performanslarina erisim
imkan1 saglanabildigi bilgisine ulasilmistir. Bulut tabanli teknoloji sayesinde platform
kullanicilart her yerden, aninda ve 7/24 ilgili depolama siire¢ durumlari ile bilgilere
erisebilmektedir. Yine bu teknoloji sayesinde arayliz tizerinden ilgili depo ile farkli satis
ve dagitim kanallar1 entegrasyonlar1 kolay hale gelmekte, platform kullanicilarinin
tedarik zinciri izlenebilirligi yetenegi artmaktadir. Bu bilgiler sonucunda, LP1’in
izlenebilirlik yetenekleri ile kullanicilarina yatay isbirligi becerileri yarattigi sonucuna

ulasilmistir.

LP 2 yetkilisi ile yapilan goriismede ise; Bulut tabanli teknoloji sayesinde ger¢ek zamanli
toplanan arag ile ilgili tiim veriler anlik kapasiteye erisim, takip ve raporlama ihtiyaci
duyan hizmet alanlarla paylasilmaktadir. Talebe sistem iizerinden anlik erisim sayesinde
hizmet veren nakliyeciler i¢in ise atil kapasite, bos km yapma gibi verimsizliklerin niine
gecebilmektedirler. Veri toplamada sosyal aglardan yararlanilirken, araglardan anlik
veriler Mobil uygulama (siiriicii, siiriis, arag takip sistemi) sayesinde alinmaktadir. Bulut
(Cloud) yonetim sistemleri (performans yonetimi ve raporlamalar), Kontrol kulesi (ugtan
uca izlenebilirlik ve is zekas1 uygulamalari) araglar ile izlenebilirlik desteklenmektedir.
Tim bilgiler 1s181inda, LP2’nin izlenebilirlik kriteri agisindan paydaslarina yatay

isbirlikleri becerileri kazandirmada olumlu etki yarattig1 sonucu ¢ikarilabilir.

Literatlirde yatay isbirligi oniindeki engeller ile ilgili yapilan anket ve vaka ¢alismalari
bulunmaktadir. Bu c¢alismalarda diger engellerle birlikte izlenebilirlik kaynaklh
engellerden dolayr yatay isbirlikleri becerilerinin diisiik kaldigi gézlemlenmektedir
(Cruijssen vd., 2007; Eye for transport, 2010; Nextrust, 2018; Karam vd., 2019; Saenz
vd., 2017; Plasch vd., 2021).

Bu caligmalardan Cruijssen et al. (2007), izlenebilirlik engeli agisindan yiiksek internet
ve iletisim yatirim gerekliliginden dolay1 yatay isbirliklerinin olusmamasi sonucuna
ulagsmigtir. Eye for transport (2010) tarafindan yapilan baska bir anket ¢alismasinda, bilgi
islem altyapis1 ve destekleri eksiklikleri, izlenebilirlik agisindan yatay isbirlikleri
ontindeki engeller olarak ortaya ¢ikmuistir. Karam vd. (2019) tarafindan yapilan vaka

calismasinda yatay isbirlikleri oniindeki engeller arasinda izlenebilirlik kaynakli yetersiz
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bilgi islem yetenekleri, eksik bilgi, bilgi giincellemelerinin yetersizligi, internet ve
iletisim teknolojilerinin maliyetli olmasi, yetersiz bilgi akisi, gergek zamanli bilgi
toplamasindaki yetersizlikler, interaktif iletisim eksikligi ve veri girislerinin zaman
maliyeti olusturmasi vb. engeller bulunmustur. Plasch vd. (2021) tarafindan yapilan bir
baska vaka ¢aligmasinda, potansiyel igbirligi adaylarinin yatay igbirliklerinin ileri seviyesi
fiziksel internet agina dahil olma motivasyonlar1 i¢in platformun hangi kriterleri
saglamasi gerektigi izlenebilirlik basar1 kriteri agisindan su bulgularla ifade edilmistir;
Giivenli veri aligverisi ve tiim ag1 kapsayan seffaflik ve goriiniirlilk. Sonug olarak, tez
kapsaminda yapilan anket ve vaka caligsmalarindan elde edilen bulgular ile literatiirden
elde edilen bulgularin yatay isbirlikleri becerilerinin arttirtlabilmesi i¢in izlenebilirlik

basari kriterinin karsilanmasi gerektigi sonucuna varilmaistir.

Aragtirmanin bir diger bulgusu ise Hs hipotezi olan yatay isbirligi becerileri ile giivenilir
araci basar1 kriterinin arasinda iligski oldugu, yapilan anket sonucu ortaya konmasidir.
Yatay is birlikleri oniindeki en biiyiik engel paydaslar aras1 giivendir (Gesing, 2017).
Dolayisiyla tarafsiz, seffaf ve gilivenilir bir orkestratdér yapi olmadan uzun donemli
isbirliklerinin saglanmasi risk altindadir. Bu temel zorluk, Goudin’in (2016) vurguladig:

gibi, paylasim ekonomisinin bilylimesi i¢in en biiyiik engeldir.

Anket sonuclarinin sahada vaka caligmalari ile teyit edilmesi amaciyla LP1 yetkilisi ile
yapilan goriismede, kendilerini pazaryeri ve yonetim hizmetleri sunan dijital teknoloji
platformu olarak lojistik sirketi olmadigint belirtmistir. Ayrica herhangi bir lojistik
firmasi ile ticari iligkilerinin olmadigini ve tarafsizliklarini koruduklarini belirtmistir. Bu
manada firma yetkilisi tarafsizliklar1 nedeniyle lojistik firmalarin kaynaklarini platforma
kolayca dahil edebildiklerini ve firmalar arasi isbirlikleri saglayabildiklerini teyit
etmistir.Bu anlamda giivenilir araci kurum kriterine sahip LP1’in kullanicilarina yatay

isbirligi becerileri yarattig1 sonucuna ulasilmigtir.

LP2 yetkilisi goriismede, kendilerinin hem nakliye yonetim platformu (SAAS) hem
pazaryeri hem de dijital forwarder olarak hizmet verdigini belirtmistir. Buradan hareketle,
tarafsiz yapt olmadigi sonucu c¢ikarlabilir. Giivenilir aract kurum koordine ettigi
isbirliklerine faal olarak girmemeli, paydaslarla herhangi bir ticari iliskide

bulunmamalhidir (Biermasz vd., 2017). LP2’in giivenilir aract kurum Kkriterini
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karsilamadigindan, paydaslarina yatay isbirlikleri saglamasinda sinirliliklarin oldugu

varsayilabilir.

Literatiirde yatay isbirligi 6niindeki engeller ile ilgili yapilan anket ve vaka ¢alismalari
bulunmaktadir. Bu ¢aligmalarda diger engellerle birlikte giiven ve tarafsiz araci kurum
kaynakli engellerden dolayr yatay isbirlikleri becerilerinin  diisiik  kaldig:
gozlemlenmektedir (Cruijssen vd., 2007; Eye for transport, 2010; Nextrust, 2018; Karam
vd., 2019; Saenz vd., 2017; Plasch vd., 2021).

Bu ¢alismalardan Cruijssen et al. (2007), giivenilir arac1 kurum eksikligi agisindan dolay1
yatay isbirliklerinin olusmamasi sonucuna ulagmistir. Eye for transport (2010) tarafindan
yapilan bagka bir anket ¢alismasinda, rakiplere bilgi sizdirilma korkusu, giiven temelli
iligkiler kurma zorluklari, isbirligi yOnetiminin kimin sorumlulugunda olacaginin
belirsizligi vb. aract kurum gerekliligi acisindan yatay isbirlikleri 6niindeki engeller
olarak ortaya ¢ikmistir. Karam vd. (2019) tarafindan yapilan vaka ¢alismasinda yatay
isbirlikleri 6niindeki engeller arasinda giivenilir aract kurum olmayis1 kaynakli igbirligi
icinde olan paydaslar aras1 giivensizlik, bilgi ve fiyatlarin karsi tarafa gegme korkusu, kar
paylasimlari ile net kurallar olmayisi, lojistik sirketler arasi ¢ikar catismalari, rekabet
kanunlari ile ilgili yasal zorluklar vb. engeller bulunmustur. Plasch vd. (2021) tarafindan
yapilan bir baska vaka c¢alismasinda, potansiyel isbirligi adaylarinin yatay isbirliklerinin
ileri seviyesi fiziksel internet agina dahil olma motivasyonlar: i¢in platformun hangi
kriterleri saglamas1 gerektigi giivenilir aract kurum basari kriteri agisindan su bulgularla
ifade edilmistir. Giiven insasi1 rekabet¢i bakis agilarini degistirebile merkezi ve tarafsiz

koordinator yonetim yapisi, deger yaratici i gelistirme stratejileri gelistirmek.

“Varlik temelli olmayan” hizmet saglama prensibi, LLP’leri ve 4PL’leri “saf” tarafsiz
orkestratérlerden ayiran faktér olarak distiniilebilir. (Fulconis ve Pache, 2018)
Merkezi/tarafsiz orkestratorler, kendi fiziksel varliklar1 olmadan kaynaklar1 ve
yetenekleri dematerialize edilmis birlestiriciler olarak hareket ederler. Bu yargidan
hareketle yatay isbirliklerinde tarafsiz ve merkezi bir yap1 yonetimi i¢in en ideal lojistik
organizasyon bagimsiz ve tarafsiz olmasi kaydiyla 4pl olmasina ragmen, ilgili kriterleri
saglamamast durumunda farkli bir lojistik organizasyon kurgulanmasina ve
tanimlamasina ihtiya¢ duyulabilir. Sonug olarak, tez kapsaminda yapilan anket ve vaka

caligmalarindan elde edilen bulgular ile literatiirden elde edilen bulgularin yatay
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isbirlikleri becerilerinin arttirilabilmesi i¢in gilivenilir aract kurum basar1 kriterinin

kargilanmasi gerektigi sonucuna varilmistir.

Firma cirolarini firma biiyiikliik 61l¢egi olarak aldigimizda, isbirliklerinde basari kriterleri
olan bagimsiz degiskenlerle, bagimli degisken olan yatay isbirligi becerileri agilarindan
elde edilen sonuglarin firma biyiikliikklerinde herhangi bir farklilik gostermedigi
bulunmustur. Bu sonugtan gorece biiyiik firmalarinda basari ilgili basar1 kriterlerinin
saglandig1 durumda yatay isbirliklerine gidecekleri sonucu ¢ikarilabilecegi gibi, aksi ilgili
calisma Cruijssen vd. (2007) bulundugu tlizere gérece kiigiik firmalarin yatay isbirlikleri
ile miisteri kaybina ya da pazar kaybina ugrayacaklarindan dolay: yatay isbirliklerine
gitmedikleri sonucu ile g¢elismektedir. Bu g¢eliskinin tez kapsamindaki ilgili basari

kriterlerinin saglanmasi ile ortadan kaldirabilecegi anlami ¢ikarilabilir.

Anket bulgularinin degerlendirmesi sonucu; Firmalarin lojistik hizmet veren rakipleri ile
paylasabilecegi lojistik kaynaklarin basinda bilgi ve is yapis sekilleri geldigi
goriilmektedir. Eye for transport (2010) tarafindan yapilan anket ¢alismasina gore yatay
isbirlikleri 6niindeki en biiyiik engelin rakipler ile bilgi paylasimi korkusu oldugu sonucu
elde edilmistir. Ayrica rekabet kanunlari agisindan stratejik bilgilerin rakipler ile
paylasilmasi olumsuz durum olusturma olasili yiiksektir (van Helfteren,2018). Ankete
katilan firma yoOneticilerinin biiylik oranda genel miidiir, genel miidiir yardimcis1 ve
nakliye miidiirii olmalarindan dolay:1 rakiplerle stratejik bilgilerinin paylasilmasinin
hukuki sonuc¢larindan haberdar oldugu ve bu bilgilerin miisterilerinin stratejik bilgileri
olmadig1 anlami ¢ikarilabilir. Firmalarda yatay isbirlikleri islemlerinde rekabet kanunlari
acisindan dikkat edilmesi gereken hususlar ile farkindaligin arttirillamasi gerektigi

yorumu yapilabilir.

Ankete katilan ana faaliyeti karayolu tasimaciligi olan 365 firmadan yalnizca 167 sinin
rakipleriyle nakliye kapasitelerinin paylasabilecegini belirtmesi ve neredeyse bu
sonuclarin ana faaliyet dis1 goriilebilecek depolama kapasite paylasim oranlarinin da
altinda ¢ikmasi, firmalarin yatay isbirlikleri sonucu elde edebilecekleri faydalar agisindan

yeteri kadar farkindali1 olmadig1 anlami ¢ikarilabilir.

LP1’in, platform kullanicilar1 olan lojistik hizmet saglayicilar ile direk ya da endirekt

rakibi olan diger lojistik hizmet saglayicilar arasinda atil depolama kapasite ve
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hizmetlerinin paylasilarak igbirlikleri becerileri yarattig bilgisi alinmistir. Ayrica, lojistik
firmas1 olmayan ayni seviyedeki paydaslar arasi depo kaynak ve kapasitelerinin
paylasilabildigi bilgisi alinmistir. Bu anlamda LP1 in, platformu aracilifiyla yatay

igbirlikleri meydana getirdigi sonucuna ulasilmistir

Yine ayni sekilde, yatay isbirlikleri modellerinde paydaslar aras1 ekipman degisimi sikca
goriilmektedir. Anket sonucu ekipman paylasim egiliminin ¢ok diisiik bulunmasi sorunun
yetersiz agiklama ile soruldugu anlamina gelebilecegi gibi firmalarin yatay isbirligi
firsatlart ile ilgili farkindaliginin diisiik olabilecegi anlami da tasiyabilir. Calisan ve

ekiplerin paylasimi i¢inde ayni yorum yapilabilir.

Anket bulgularinda 3 bagimsiz ve 1 bagiml degisken toplam 4 faktoriin, rakiplerle
depo/antrepo, nakliye kapasiteleri ve bilgi, deneyim, is yapis sekillerini paylasabilecegini
belirtenlerde, paylagsmayacagin1 belirtenlere gore daha cok c¢ikmasi, literatiirdeki
(Zacharia vd., 2011) tarafindan 6ne siiriilen, 3pl firmalarin bu 4 faktorii saglamasi
kosuluyla geleneksel lojistik hizmet saglayicidan rekabet¢i avantaj saglayan lojistik ve
tedarik zinciri orkestratorii roliine evrildigine dair vaka ¢aligmasi ile uyumludur. Zira, bu
4 faktorden giivenilir aract kurum kriteri ilgili yapinin tarafsiz olmasini1 zorunlu kilar
(Biermasz vd., 2017). Bu ¢ikarimla, 3PL’in giivenilir araci kurum i¢in gerekli tarafsiz
aract kurum gerekliligini saglamamasi nedeniyle yeterli derece basarili lojistik
orkestrasyonu saglamayacagi sonucuna ulasilabilir. Ayrica, Plasch vd. (2021)
caligmasinda yatay isbirliklerinin ileri seviyesi fiziksel internet aglarinda platform
yOneticisinin tarafsizligina vurgu yapilmis, paydaslarinin aga katilma motivasyonunda
tarafsiz giivenilir aract kurum gerekliligi net bir sekilde ortaya konmustur. Yatay
isbirliklerinde 4PL ve 5PL lojistik organizasyonlarinin ilgili 4 faktorii birbirleriyle
celismeyecek sekilde karsilamalar1 halinde lojistik kaynak paylagimlari ve yonetiminde
ideal orkestrator taraf olabilecegi ileri siiriilebilir. Tez kapsaminda yapilan vaka
calismalar1 sonucu elde edilen bulgularda, LP1 in ilgili 4 faktorde yeterliliginin olmasi
nedeniyle basarili bir lojistik kaynak orkestratorii oldugu anlamina gelebilir. Ne var Ki,
LP 2’nin giivenilir arac1 kurum kriterini tarafsizlik agisindan karsilamamasi LP 1°e gore

orkestrasyon bagarisini gérece diisiik kalmasi anlaminda yorumlanabilir.
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5. SONUC VE ONERILER

Tez calismalar1 kapsaminda tedarik zinciri ve lojistikte yatay igbirligi ihtiyaclar1 ortaya
konmus, geleneksel ve yeni nesil teori ve uygulamalar1 detaylica ele alinmistir. Teori
gelistirme asamasinda, uzman goriisleri ve literatiire dayal yatay igbirlikleri becerilerinin

arttirabilmesi acisindan basari faktorleri belirlenmis, tez modeli olusturulmustur.

Bu calismada, belirlenen basar1 faktorlerinin lojistik organizasyonlar arasi yatay
isbirlikleri becerileri iizerindeki etkisinin 6l¢iimlenmesi amaciyla sistematik olarak dlgek
gelistirmeleri yapilmistir. Kurulan tez modelinin anket araciligiyla denenmesi amaciyla
karayolu tasimacilig1r yapan lojistik organizasyon kiimesine uygulama yapilmistir. Bu
kapsamda 1ileri siiriilen yatay isbirligi becerileri icin standardizasyon, giivenilir araci
kurum ve izlenebilirlik arasinda iliski hipotezlerinin, elde edilen bulgularla dogrulandigi

sonucuna ulasilmigtir.

Dijital tedarik aglar1 ve yeni nesil taleplerle uyumlu ayn1 zamanda tedarik zinciri ¢cevikligi
stratejisi olarak kullanilmakta olan ¢evrimici lojistik platformlar, tez modeli agisindan
degerlendirilmek iizere vaka caligmasina konu edilmistir. Vaka calismasi sonuglarinin

anket bulgulari ve literatiirle uyumlu oldugu sonucu elde edilmistir.

Bu calisma sonucunda, geleneksel ve yeni nesil yatay isbirligi uygulamalari i¢in paydas
isbirliklerini arttirict yonetim modeli ortaya konmus olup, tedarik zinciri gevikligi
stratejileri icin uygulayicilara rehber olmasi beklenmektedir. Yatay igbirlikleri 6niindeki
en biiyiik engelin giiven oldugundan hareketle, lojistik isbirligi yonetim unsuru olarak
giivenilir aract kurum tanimi yapilmus, Tiirkce olarak ilk defa literatiire ilgili kriterleri
ortaya konarak gecirilmistir. Rekabet ile ilgili yasa koyucu ve diizenleyiciler agisindan
Tiirkiye’de boslugu tespit edilen tedarik zinciri ve lojistikte yatay isbirligi ile platform is

modelleri ¢ergeve ¢alismalarinda, bu ¢alisma ¢iktilarinin kilavuz olmasi beklenmektedir.

Bu calismanin sonuglart itibari ile, ¢evrimigi ve ¢evrimdist igbirlik¢i lojistik aga iiye
paydaslar arasi igbirliklerinin artirilmasinda fayda saglayacagi ongdriilmiistiir. Bu sayede

ilgili lojistik ag tiyelerinin, kaynak kullanim oranlarinda artiglar gdzlenebilir ve ihtiyag
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duyulan verimlilikler saglanabilir. Lojistik organizasyonlarin, elde ettikleri bu
verimlilikler ile {izerlerinde olan siirdiirebilirlik baskisini hafifletebilecekleri, ilgili
strdiirebilirlik ~ ¢alismalarinda  arastirma  sonuglarindan  faydalanilabilecekleri
beklenebilir. Tedarik zinciri ¢eviklik stratejilerinin uygulama ve gelistirilmesinde lojistik
organizasyonlara yol gosterici olmasi, bu ¢alismadan elde edilen bulgularin dogal bir

sonucu olarak goriilebilir.

Aga liye paydaslarin, dahil oldugu ya da olmak istedigi isbirlik¢i lojistik ag yonetimlerini
yarattiklar1 isbirligi becerilerine gore degerlendirebilmesi bu aragtirma sonuglari ile

mimkin olabilir.

Bu bulgular ayn1 zamanda, farkli tedarik zincirlerinde yatay is birligi ve yOnetim
pratiklerinin gelistirilmesine yonelik bir rehber olarak hizmet edebilir, firma ve lojistik
organizasyonlarinin karsilastiklar1 zorluklara uyum saglamalarini ve rekabet avantaji elde

etmelerini saglayacak stratejik kararlar almalarina yardimei olabilir.

Isbirlik¢i lojistik ag yonetimleri acisindan bu arastirma sonuglarinin, is modellerinin
gelistirilmesi ve degerleme ¢alismalarinda faydali olacagi beklenebilir. Geleneksel yatay
isbirligi modellerinin olgunluk ve dijital tedarik aglarima uyumluluk calismalarinda,
cevrimici lojistik platformlarin ise rakipleri ile kiyaslama calismalarinda referans bir

model olarak bu arastirma sonuglariin kullanilmasi olasidir.

Arastirma ¢iktilar1 ayn1 zamanda uygulamada olmayan potansiyel lojistik is birligi
modelleri c¢aligmalar1 ic¢in taslak bir yonetim ve organizasyon modeli olarak
goriilebilecegi gibi bundan sonra tanimlanacak lojistik organizasyon siniflandirma
calismalari i¢in bir rehber olabilir. Zira, 4PL lojistik organizasyonlarinin bazi istisnalarin
olugmas1 durumunda isbirlik¢i lojistik ag yoOneticisi olamamasi tez kapsaminda

detaylandirilmigtir.

Yatay isbirlikleri Onilindeki en biiylik engelin paydaslar arasi gliven oldugu tez
kapsaminda detaylandirilmistir. Dogrudan rakipler arasinda bilgi paylasimi, rekabetin
kisitlanmas1 veya pazar korumasi tehlikesi s6z konusu oldugunda hukuki agidan sorunlu
olabilmektedir. AB’de lojistik ve tedarik zincirlerinde yatay igbirligi modellerinin rekabet

kanunlar ile uyumluluk caligmalari, lobi faaliyetleri yiiriiten AR-GE firmalar1 ve proje
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konsorsiyumlari tarafindan yiirtitiillmektedir. Gelistirilen tez modeli ve sonuglarin bu
acidan bu ¢alismalara destek olmasi ve Tiirkiye’de rekabet kurumu ¢alismalar1 arasinda
yer alan genel yatay isbirligi mevzuatina ve ihtiya¢ duyulan gelecek lojistik ve tedarik
zinciri yatay isbirlikleri mevzuat ¢alismalarina kilavuz olmasi beklenebilir. Ayrica, yeni
nesil platform ekonomileri ile ilgili yapilan rekabet hukuku dahil tiim hukuki
diizenlemelerin ¢evrimigi lojistik platformlar1 boyutu ¢aligmalari i¢in arastirma sonuglari

kullanilabilir.

Veri mahremiyeti,siber giivenlik ve akreditasyon calismalarinda tez kapsamindaki

calismalardan faydanilabilecegi dngoriilmektedir.

Mevcut arastirmanin en énemli sirliligi istanbul Ticaret Odasi’na kayith 265 lojistik
firmasinin 6rneklem olarak secilmesidir. Bu sinirlilik g6z 6niinde bulundurularak sonraki
arastirmalarda Tiirkiye’nin farkli bolgelerindeki firmalari da kapsayacak sekilde daha
biiyiik 6rneklemler ile ¢alisilmast onerilmektedir. Bununla birlikte arastirma kapsaminda
lojistik aglarda basar1 kriterleri olarak standardizasyon, izlenebilirlik ve giivenilir araci
kurum degiskenlerinin alinmasi arastirmanin bir diger simnirhligidir. Bu sinirhilik
cercevesinde sonraki arastirmalarda lojistik aglarda basar1 kriterlerine iliskin diger

faktorlerin de arastirma modeline dahil edilmesi 6nerilmektedir.

Diger taraftan arastirmada yatay isbirligi becerilerine etki eden faktorler olarak lojistik
aglarda basar1 kriterlerinin ele alinmasi siirliligi g6z oniinde bulundurularak sonraki
aragtirmalarda igbirligi becerilerine etki edebilecek diger unsurlarin da analiz edilmesi
onerilmektedir. Bununla birlikte katilimcilardan toplanan verilerin anlik olusu, iilke ve
global unsurlar ¢ercevesinde meydana gelebilecek etkilerin degerlendirilmesini
engellemektedir. Bu noktada sonraki arastirmalarin boylamsal olarak tasarlanmasi ve
ozellikle gelistirilen dlgeklerin periyodik olarak kullanimi ile hipotezlerin test edilmesi

diistiniilebilir.
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EKLER

EK 1 Arastirma Anket Formu

Anketin Amaci :
Lojistik kaynaklarin paylagimi agisindan Karayolu Lojistik hizmet saglayiclarin kendi aralarinda ve diger lojistik hizmet
saglayicilari ile ishirlikleri seviyelerinin degerlendirilmesi

Anketor dikkat randevu alinacak girketin Karayolu Nakliye Firmalari (Yurtigi ve Yurtdisi olarak ayristirilicak) oldugundan emin
olunuz.

D.1. Cinsiyet 1) Kadin 2) Erkek
D.2. Yas 1) 20 yagina kadar

2) 21-30 yag aras|

3) 31-40 yag aras|

4) 11-15 yil arasi

5) 51 yas ve Ustl

D.3. Calisilan yil

1) 1 yila kadar
2) 1-5 yil arasi
3) 6-10 yil arasi
4) 41-50 yas arasi
5) 16 yil ve Ustl
D.4. Egitim Durumu 1) ilkokul-Ortaokul
2) Lise
3) Meslek Yiiksek Okulu
4) Universite
5) Yiksek Lisans
6) Doktora
D.5. Pozisyon 1) Sahip/Ortak
2) Gn. Md
3) Gn. Md yard
4) Bolge ya da Nakliye muddrii
5) Filo middra
6) Lojistik midaird
7) Operasyon Md/Direktor

D.6. Rakipleriniz/sektor paydaglariniz ile paylastiginiz ya da paylasabileceginiz lojistik kaynaklar asagidakilerden hangileridir.

1) Nakliye Kapasiteleri/Hizmetleri/Cozumleri

2) Depo/Antrepo kapasiteleri/Hizmetleri/Cozlimleri
3) Bilgi,deneyim ve is yapis sekilleri

4) Ekipman/Sistem/Teknoloji

5) Galisan ve ekiplerin paylagimi

D.7.Isletmeniz igin asagidakilerden hangisi dogrudur.

1) Yurt igi tagimacilik yapiyorum.
2) Yurt digi tagimacilik yapiyorum.
3) ikisinide yapiyorum.
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Sorular katilma diizeyinize gore liitfen cevaplayiniz. 1 e yakin puanlar katilmadiginizi, 5 e yakin puanlar katildiginizi ifade eder.

5 4 3 2 1

Sorular
Kesinlikle Katihvorum Kismen Katilmivorum Kesinlikle
Katiliyorum Y Katihyorum v Katilmiyorum

Tanidigimiz lojistik hizmet saglayicilar
ile isbirligi yapabiliriz.

Uye oldugumuz dernek/oda
2 | Gzerinden ishirlikleri saglanmasini
uygun buluyoruz.

isbirlikleri ile kaynaklarimizi ortak
kullanima sunabiliriz.

Ortak yatinm ve risk paylagimi

4 | konularinda rakiplerimizle isbirligi
kurabiliriz.

Gizli/stratejik bilgilerin(alici/ylikleyici
bilgileri, fiyat, yik bilgileri vb.)

5 - .
paylasimini ishirlikleri saglama
agisindan engel olarak gérlyoruz.

6 Rekabet yasagi kapsamani girmeyen
isbirliklerini uygun buluyoruz.
isbirliklerinde iki taraf arasinda

7 yapilan sdzlesmenin tarafsiz bir kurum

tarafindan hazirlanmasi gerektigine
inaniyoruz.

Uzun ddnem yerine kisa streli{online
8 | platformlar lizerinden) isbirliklerini
tercih ederiz.

Degisken ve belirsiz taleplere kendi
kaynaklarimizla cevap verebilmek

9 | gittikge zorlasiyor, bu talepleri
karsilamak icin yeterli IT altyapimiz ve
entegrasyon yetenegimiz yok.

isbirliklerinin ne sekilde yapilmasi

1 gerektigini bilmiyoruz.

ishirliklerinde gelir paylasiminin adil

1 bir sekilde yapildigindan emin degiliz.

isbirlikleri dniindeki Hukuki engeller

12
konusunda bilgimiz yok.

ishirliklerinde koordinasyon

13 | eksikliginin ¢ok fazla zaman alacagina
inaniyoruz.

ishirliklerinde ortaya cikan

14 [ anlasmazliklarin tarafsiz bir kurum
tarafindan ¢ozilmesini tercih ederiz.
Fiziksel ve sistemsel suiregler ile ilgili
15 | standardizasyon eksikligi, farkli
yapilarla igbirligi yapmavyi zorlagtiryor.
Ana faaliyet digindaki hizmetlerde

16 | Tamamlayici hizmetlerde dig kaynak
kullanabiliriz.

17 | Ana isimizde dis kaynak kullanabiliriz.
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18

Rakip lojistik hizmet saglayicilar ile
daha énce basarili isbirliklerimiz oldu.

19

Surdaralebilirlik gahgmalari igin
kaynaklanmizi paylasiriz.

20

Misteri hizmet seviyesini arttirmak
adina isbirligi platformalarina dahil
olabiliriz.

21

Karmasik ve siiresi belli olmayan
projelerde hulut tabanl kullan-6de
sistemlerden faydalanabiliriz.

22

Ugtan uca hizmet verebilmenin
oniindeki en buyiik engelin
izlenebilirlik eksikligi oldugunu
diisliniiyoruz.

23

Misteri hizmet seviyesini
arttirabilmek ve kaynaklarimizi etkin
ve verimli kullanilabilmesi igin
izlenebilirlik yetenegine ihtiyacimiz
var.

24

Mevcut organizasyonel kaynaklarimiz
ve kiiltirumiiz isbirlikleri yaratmada
engeldir.

25

isbirliklerimizi gelistirebilmek icin
Siireg ve prosedirler agisindan
standardizasyona ihtiyacimiz var.

26

Kaynaklarimiz ve kapasitemizi elde
tutma maliyetini rakipler ile ishirligi
yapmaya tercih ederiz.

27

Gelir ve giderlerimizdeki degiskenlik
uzun vadeli yatinm yapmamiza engel
oluyor.
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