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GiRiS

Literatiirdeki en giincel tanimlardan biriyle lojistik inovasyon kavrami; hem
hizmet verenlere hem de kullanicilara yarar saglayabilmek i¢in pazar egilimini,
faaliyet performansini ve verimliliklerini sekillendiren, deger olusturan bir
fonksiyon olarak ifade edilmektedir (Demird6gen vd., 2018: 144). Diger
bir giincel tanimla lojistik inovasyon; lojistik faaliyetlerde bulunan firmanin
operasyonlari esnasinda hali hazirda kullanmis oldugu uygulamalarindan farkls,
yeni, yararli bir diisiince, uygulama ya da prosediir olarak ifade edilmektedir
(Chu vd., 2018: 292). Lojistik sektoriinde inovasyonlar, son derece 6nemli
yeniliklerdendir. Bu duruma bir sebepte lojistik sektoriiniin stratejik olarak
¢ok mihim bir konumunun bulunmasidir. Lojistik inovasyonlar ise lojistik
sektoriinlin ilerlemesi ve gelismesi i¢in olduk¢a ehemmiyet tasiyan bir arag
seklinde diisiiniilmektedir (Burmaoglu vd., 2015: 42). Ozellikle modern
piyasalarda rekabetin hatirt sayilir bir sekilde artmasi ve miisterilerin lojistik
sektoriinden beklentilerinde degisiklik gergeklesmesi gibi unsurlar lojistik
inovasyonlarin gerceklestirilmesi konusunda biiylik bir baski haline gelmistir.
Modern piyasa kosullarinda firmalar ayakta kalabilmek, mevcut mali ve ticari
durumlarint muhafaza etmek ve ilerletmek igin inovasyon uygulamalarina
dikkat etmeli, 6zen gostermelidirler. Degisimlere adapte olmakta giicliik
¢eken ve geri kalan yani inovasyonlar1 gergeklestiremeyen firmalar daha fazla
ayakta kalamamaktadir. Lojistik inovasyonlar, lojistik sektoriinde hizmet
verenlerin siirdiiriilebilirliklerinin ve basari elde etmelerinin mihenk tasi olarak
goriilmektedir (Orhan, 2019: 57).

Calisma {i¢ ayr1 boliimden meydana gelmektedir. Birinci boliimde lojistik
kavrami ve lojistik sektorti ele alinmistir. Bu kapsamda lojistik yonetimi ve
faaliyetleri, tagimacilik sekilleri, lojistikte tagimacilik sistemleri, lojistigin
taraflar1 ve son olarak lojistik sektoriiniin Tirkiye ve Diinya i¢in goriiniimleri
ifade edilmistir. Calismanin ikinci bdliimiinde ise inovasyon kavramina,
inovasyon tlirlerine, inovasyon siireci ile ilgili bilesenlere ve modellere,
inovasyon kaynaklarma deginilmistir. Ugiincii boliimde ise lojistik sektdriinde
olan ve olabilecek olan inovasyonlara, avantaj ve uygulanabilirliklerinden de
bahsederek, lojistik sektoriinde inovasyonlar baglig: altinda deginilmistir.



BiRINCi BOLUM
LOJISTIK KAVRAMI VE LOJISTiIK SEKTORU

Lojistik kavrami koken olarak Latince kelimeler, Logic ve Statics yani
mantik ve istatistik kelimelerinin kombinasyonundan olugmaktadir. Lojistik
kavraminin sozliik karsiligi ise mantikli istatistik ya da daha kisa bir tabirle
“hesap” tir (Bakkal ve Demir, 2011: 3). {1k olarak diinyada “lojistik”” kelimesinin
1838 senesinde yayimlanan “Savas Sanati (The Art of War)” isimli eserde Henri
de Jomini tarafindan kullanildig: ifade edilmektedir. Diger bir agidan “lojistik”
kelimesinin 1898 senesinden bu yana Ingilizce makalelerde gectigi de ifade
edilmektedir. Baz1 kaynaklarda ise diinyada ilk kez Ingilizce olarak “lojistik”
kelimesinin yer aldigi eserin 1810 senesinde Dr. William Muller tarafindan
kaleme alinan “Savas Sanatmin Ogeleri (The Elements of the Art of War)”
isimli eser oldugu belirtilmektedir. Koken olarak askeri bir gegmise sahip olan
lojistik kavrami, askeri birliklerin ihtiya¢ duyduklart beslenme ulasim, iletisim
ve destek gibi faaliyetleri ifade etmekteydi (Kocak, 2020: 247).

Ticari agidan kullanilmas1 son derece yeni olan lojistik sdzciigiiniin askeri bir
kokenle daha eski bir gegmise sahip oldugu diistiniilmektedir. Ticari alanlarda
gecmisten bu yana siiregelen nakliye faaliyetlerinin yerine, gliniimiizdeki
is hayatinin ihtiyag duydugu hizmetlerin karsilanabilmesini de konu alan
farkli tanimlamalara da konu olmustur (Glimiis, 2012: 8). Literatiirde yer alan
belli bash lojistik ile ilgili tanimlar su sekildedir:

Lojistik  sozciligliniin  bilinyesinde plan, tahmin, 0&rgiitleme, kontrol,
organizasyon ve koordinasyon faktorleri yer almaktadir. Ayni1 zamanda lojistik,
bir hizmetin ya da iiriiniin iiretilmesi ve dagitimi ile ilgili biitiin faaliyetlerin,
sevk edilmesi ve idare edilmesini saglamayan bir yapiya da sahiptir. Lojistik,
firma varhiginin siirdiiriilebilir olmasi i¢in firmay1, maliyet, kalite, hizmet ve
zaman gibi son derece 6nemli pazar degiskenleri acisindan daha dayanikli bir
hale getirmeyi hedeflemektedir (Canc1 ve Erdal, 2009: 37).
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Lojistik, tedarik zincirinde gergeklesen biitlin faaliyetler olarak
tanimlanmaktadir. Bu acgidan lojistik, {iriinlere ve hizmetlere katma deger
saglayabilmekicinbirbirleriyleiliskiicerisindeki faaliyetler olarak nitelendirilen
stok yonetimi, depolama, tasima ve dagitim gibi nakliye siirecinde gerceklesen
faaliyetlerin koordine edilebilmeleri amaciyla ihtiya¢ duyulan islevleri
icermektedir. Yakin sayilabilecek zamanlara kadar lojistik; {irtin, hammadde
ve bilgi gibi unsurlarin tasima faaliyetlerini kapsayan bir kavram olarak
ele alinirken, gelinen son noktada lojistik kavramimin kapsami son derece
genislemistir. Insandan petrole, dogalgazdan evraklara, kandan organlara kadar
bir¢ok unsurun saklanmasi ve tasinmasi, bununla birlikte afet ya da herhangi bir
acil durumda gergeklestirilen biitiin tasima, depolama ve sevk gibi faaliyetler
lojistik kavrami biinyesinde ele alinmaktadir (Kii¢iik, 2019: 43).

Lojistik kavrami, miisteri ihtiyaclarin1 karsilayabilmek ig¢in iiriinlerin
iretim yerlerinden tiikketim yerlerine kadar tedarik zinciri igerisinde triin,
hizmet ve bilgi transferlerinin etkin ve verimli bir bicimde ¢ift yonlii olacak
sekilde planlama, depolama ve tasima uygulamalarinin gerceklestirilmesi ve
kontrol edilmeleri siire¢lerinden meydana gelen tedarik zinciri yonetiminin bir
boliimiidiir (Mabert ve Venkataramanan, 1998: 539). Nakliye faaliyetlerinin
tamaminin kontrolii ve performans analizleri, depolama, paketleme ve ellecleme
asamalarmin gerceklestirilmesi i¢in tedarik zinciri biinyesindeki unsurlarin
birbirleriyle gerceklestirilen bilgi akislarin1 da igerecek sekilde iireticiden
tilketiciye kadar biitiin siirecin tasarimi, lojistik olarak tanimlanmaktadir
(Pfohl ve Zollner, 1997: 308). Lojistik, optimum faaliyetler ile siparislerin
gergeklestirilmesi, firmanin karliliginda siirdiiriilebilirlik saglanmasi  ve
misteri ihtiyaclarini karsilayabilecek mal ve hizmetlerin karsilanmasi amaciyla
organizasyon igerisinde ve pazarlama kanallar1 igerisinde satin alma, depolama,
sevkiyat ve bilgilerin aktarimlariyla ilgili aktivitelerin stratejik yonetimi olarak
tanimlanmaktadir (Sadler, 2007: 31).

Lojistik kavrami esas olarak, dogada canlilarin var oldugu ilk zamanlardan bu
yana goriilebilen bir kavramdir. Lojistik insanlarin gereksinim duydugu biitiin
bireysel ve toplumsal faaliyetlerin gerceklestirilmesi, ihtiyaclarin belirlenmesi
ve giderilmesi, ardindan elden ¢ikartilmasi ya da gerekirse geri gonderilmesi
ile sonlanan ve lojistik modelini olusturan asgari li¢ faaliyetten meydana
gelen biitiin eylemlerdir (Keskin, 2011: 8). Lojistik kavrami, sipariglerin
(miisteri isteklerinin) miisterinin kapisinda ya da isyerinde teslim edilmesi
anlami tasiyan fakat yalnizca teslimattan meydana gelmeyen, icerisinde her
birinin ayr1 ayr1 bilimleri olan pek ¢ok arag (siparis isleme, stok yonetimleri,
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kurulus yeri se¢imi ve yonetilmesi, depolama, isleme, tahmin etme, ulastirma,
ambalajlama, ellecleme vb.) iceren, kapsamli ve biitiinlesik bilimsel stratejiler
ve hazirliklar gerektiren bir faaliyettir (Babacan, 2003: 9). Son zamanlarda
en ¢ok kullanilan tanimi, eski ismi “Council of Logistics Management
(CLM - Lojistik Yonetimi Konseyi)” olan ve yeni ismi “Council of Supply
Chain Management Professionals (CSCMP — Tedarik Zinciri Profesyonelleri
Konseyi)” olan kurum 1985 senesindeki bir konferansta yapmistir. Bu tanimda
lojistik, miisteri gereksinimlerinin karsilanmasi i¢in her tiirden hizmet, iiriin,
bilgi akiglar1 ve ham maddenin baslangictan iiriin tiikketiminin gerceklestirildigi
son noktaya kadar gergeklesen tedarik zinciri hareketlerinin verimli ve etkili bir
bi¢imde planlanma, taginma, depolama, uygulama ve kontrol altinda tutulmasi
hizmetleridir (Grant vd., 2006: 3).

Genis bir ¢erceveden bakildiginda lojistik, her tiirden bilginin, iiriiniin ve
hizmetin temin edildigi yerden tiiketildigi son noktaya kadar, gergeklesen
zincir igerisinde dogru zamanda ve dogru yere akiglarini saglayan faaliyetlerin
tamamidir. Bu tanimda 6nemli olan noktalar; dogru yer, dogru zaman ve dogru
iiriin kavramlaridir. Diger taraftan bulundugumuz yiiksek rekabet kosullar1 da
hesaba katildiginda lojistik hizmetlerini, rekabet edebilecek bir fiyat {izerinden
sunabilmekte dnemli bir noktadir. Literatiirde sik sik karsilasilan tanimlardan
bir digeri ise “Seven Rights — (Yedi Dogru)” olarak ge¢mektedir. Bu tanima
gore lojistik, dogru iiriiniin dogru miktarlarda, dogru zamanda, dogru kalitede,
dogru yerde, dogru miisteriye ve dogru maliyetle akisini saglamaktir (Baki,
2004: 14).

1.1. Lojistigin Onemi

Diinya tizerindeki biitiin diger canlilar gibi insanlarda, varliklarini devam
ettirebilmek igin lojistikten faydalanmaktadirlar. Ozellikle 1980’lerden bu
yana yasanana geligsmeler ile beraber lojistige karsi hissedilen gereklilikte de
bliylik bir artis yasanmistir. Bugiinkii sartlar altinda insanlarin ihtiyaglarin
kargilanabilmesi adina lojistik destege, hic durmaksizin 365 giin ve 24 saat
ihtiya¢ duyulmaktadir (Keskin, 2011: 4). Lojistik asil olarak, kendine 6zgii
faaliyetleri, miisteri zinciri ve tedarik zinciri olan ve diger sektorlerin hemen
hemen hepsine altyap1 destegi saglayan, isleyislerini kolaylastirabilen ya da
katki saglayabilen bir konumdadir. Lojistige kendi igerisinde bakilacak olunursa,
katma deger saglayabilen, istihdama katki saglayabilen ve hizmet iiretebilen bir
sektdr olmakla birlikte, yan sanayileri sayesinde de ¢esitli is alanlart meydana
getirerek bu sayede de ekonomilere ciddi katkilar saglayabilen bir sektordiir
(Kiigiik, 2019: 46).
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Lojistik, yer ve zaman acisindan farklilasmis arz ve talep noktalari arasinda
bir gecis yolu roliinii iistlenmektedir. Baska bir ifadeyle, {iretim ve tiiketim
noktalar1 arasinda belirli mesafeler oldukca ¢oziimler gelistirmesi ve kiiresel
ticaret igerisinde giindemde olmaya devam etmesi gereken bir kavramdir
(Tanyas, 2015: 16). Lojistik makro ekonomik agidan tiilkeye ekonomik
faydalarina ek olarak diger sektorlerde meydana getirdigi hareketlilik sayesinde
mikro ekonomik agidan da firma karlilig1 ve verimlilik gdstergelerini dogrudan
etkileyerek, pozitif yonlii hareket etmelerinde kilit rol iistlenmektedir (Canci
ve Erdal, 2009: 4). Firmalar lojistik kullanirken, miisterilerinin iiriin ve hizmet
gereksinimlerini istenen yer ve zaman igerisinde, istenen kalite ve miktarlarda,
daha katlanlabilir bir maliyetle ve devamli olarak saglayabildikleri zaman
rakiplerine karsi hatir1 sayilir biyiikliikte bir pazar payr avantaji elde
edebilmektedirler. Tiim bunlara ek olarak firmalar etkili bir lojistik agina sahip
olmanin kazanimlari sayesinde, daha diisiik maliyetli irtinler ve miisterilerden
daha yiiksek {irtin ve hizmet memnuniyeti elde ederek rekabet iistiinliiglinii
koruyabilmektedirler (Pienaar, 2004: 9).

Diinya ticareti icerisinde lojistigin giderek artan 6nemine dikkat ¢cekmek
i¢in {ireticilerin ve tedarik zinciri biinyesindeki diger faktorlerin, is ¢evrelerinde
olusan lojistik temelli degisimleri siralamak faydali olacaktir (Cengiz, 2020:
11-12):

- Uluslararas1 ticaret hacimlerinin genislemesi ve kiiresellesmenin de

etkisiyle firmalarm {iretim ve dagitim stratejileri tekrar tasarlanarak
bolgeler arasinda gerceklesen iiriin hareketlilikleri artmaktadir.

- Cok uluslu ve biiyiik tiretim firmalarinin sayilarinda artis yasanmaktadir.

- Rekabet avantaji elde edebilmek i¢in yeni {retim merkezleri
kurulmaktadir.

- Devletler girisimcileri ve yabanci sermayenin yatirimlarini ¢ekebilmek
icin bazi yatirim tegvikleri ve olanaklar (vergi kolayliklari ve arazi
tahsisleri vb.) sunmaktadir.

- Uretim anlayislarindaki yenilikler ve stoksuz calismaya dayali tedarik ve
iiretim stirecleri ile birlikte faaliyet planlarinda sapma olmaksizin iiretim
yapabilme kabiliyeti kazanma arzulari, envanter yonetimi anlayislarini
en basindan tasarlamay1 gerektirmektedir.

- Uriiniadeleri, geri déniisiim ve iiriinlerin yeniden islenmesi gibi konularla

beraber, tersine lojistik, dogaya saygi duyma ve cevre duyarliligini
vurgulayan yesil lojistik kavramlar1 olugsmustur.
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- Lojistik faaliyetler noktasinda disaridan yardim alinmasi ya da
outsourcing, firmalar i¢in son derece dnemli birer strateji haline gelmistir.

- Dis kaynak kullanimlar sayesinde depolama, tasima, glimrilkleme ve
ellecleme gibi faaliyetler miimkiin oldugu kadar kendi alanlarinda uzman
firmalarla ¢aligilarak karsilanma yontemi, hemen hemen her sektdr igin
kullanilmaya baslanmuistir.

- Firmalarin lojistige bakis acilari, lojistik stratejilerinden, stratejik

lojistige dogru evrimlesmeye baslamistir.

Insanoglunun diinya iizerinde var olusundan bu yana, yasamm farkli
alanlarinda kullanilan lojistik, glindelik yasantimiz igerisinde vazgecilmez bir
rol tistlenmistir. Genellikle farkina varilmamasina ragmen lojistik, insanoglunun
neredeyse her faaliyetinde dolayli ya da dogrudan varligini hissettirmektedir
(Keskin, 2011: 4).

1.2, Lojistik Yonetimi

Lojistik yonetimi, herhangi bir iirlin veya hizmetin ilk kullanicidan son
kullaniciya dogru, tam yerinde ve hizli sekilde teslimatini gergeklestiren
bir sistemdir (Geng, 2012: 142). Council of Supply Chain Management
Professionals (CSCMP)’ ye gore lojistik ydnetiminin tanimi; miisterin
gereksinimlerini karsilayabilmek ig¢in, baslangic noktasindan tiiketimin
gercgeklestigi son noktaya kadar hizmet, iirlin ve bilgilerin; etkin ve verimli
sekilde aktarilmasinin ve depolanmasinin, yiiriitiilmesi ve etkinliklerinin
kontrollerinin gergeklestirildigi tedarik zinciri siirecinin bir kismidir. Lojistik
yonetimi miisterilerin gereksinimlerini karsilayabilmek i¢in tasarlanmais, tedarik
zincirindeki her tiirlii bilgi akiglariin saglanmasi, {irlin ve hizmet iiretiminin
gerceklestigi ilk nokta ile tiiketimin gergeklestigi son nokta arasindaki
faaliyetleri etkili ve verimli olacak bicimde planlanmasi, uygulanmasi ve
denetimlerinin gerceklestirilmesidir (Lambert vd., 2006: 3). Farkli bir ifade
ile miisteri gereksinimlerini karsilayabilmek igin, her tiirden hizmet, mamul
ve bunlarla ilgili bilgilerin, tiretim ve tliketim yerleri arasinda etkin ve verimli
bir sekilde ileri ve geri olmak lizere akiglarinin saglanmasi, denetlenmesi,
depolanmasi ve planlamasi siireglerinin yonetimidir (Eymen, 2007: 7).

Lojistik yonetimi siirecinde basglica iki tiir vardir bunlar; malzeme ve bilgi
akislaridir. Malzeme akislarinda iiretimin yapildig: ilk noktadan tiiketilen son
noktaya kadar imkan dahilinde olan en hizli ve koordine bir sekilde malzemenin
ulastirilmast hedeflenmektedir. Bilgi akislarinda ise miisteri talepleri ile ilgili
geri bildirimlerle, gelismis miisteri degeri hedeflenmektedir. (Bakan ve Sekkeli,
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2017: 10). Lojistik yonetimi, siirecinde ciddi bir ¢alisma gerektiren, koordine
caligmalarin son derece dnemli oldugu sektorlerden biridir. Lojistik sektoriinde
yonetim faaliyetleri i¢in dikkat edilmesi gereken bazi hususlar vardir.

Lojistik yoOnetimi i¢in sisteme dahil olan firmalar, sistemin akisini
anlayabilmek adina bazi gerekliliklere dikkat etmelidir (Dikmenli, 2008: 34-
35):

1- Sistemin genel karlilig1 ve maliyetinin dogal yapisina,

2- Sistemin genelindeki dnemli basar1 faktorlerini analiz edilmesine,

3- Gelecekte olasi kullanilabilir teknolojilere,

4- Onemli miisterilerle iliski ve baglantilara,

5- Halen stiregelen islere deger kazandiran unsurlar ve yapilmasi olasi
islere deger kazandiracak unsurlara dikkat edilmelidir.

1.3. Lojistik Faaliyetler

Bazi temel lojistik faaliyetleri su sekildedir; miisteri hizmetleri faaliyetleri,
talep planlama faaliyetleri, siparis yonetimleri, satig sonrasi hizmetler, depo ve
antrepo faaliyetleri, malzeme ve envanter yonetimleri, ellecleme faaliyetleri,
ambalajlama/paketleme faaliyetleri, sigortalama faaliyetleri, glimriikleme
faaliyetleri, tasimacilik ve dagitim faaliyetleri.

1.3.1. Miisteri Hizmetleri

Miisteri hizmetleri kavrami, mal veya hizmetler adina elde edilen konum
ve zaman faydasidir. Miisteri iligkileri, firmanin pazardaki mevcudiyetine,
misterilerine ve personellerine dogrudan etki etmektedir. Yalnizca satis dncesi
icin degil, satis sirasinda ve satig sonrasinda da faal olunmasi gerekmektedir
(Bamyaci, 2008: 27). Lojistikteki en miihim kavramlardan biri miisteri
hizmetleridir.

1.3.2. Talep Planlama

Talep planlama kavrami miisterilerin, olmasi gereken anda, olmas1 gereken
yerde ve olmasi gereken fiyata, iyi kalite ve optimum miktarda tiriinlere sahip
olmalarmin saglanmasidir. Talebin en yiiksek diizeyde karsilanabilmesi,
olas1 gecikmelerden kaynaklanan maliyet ve giderlerin en diisiik diizeylere
diistiriilmesi ile olas1 hale gelebilir. Bir firmadaki etkili talep karsilama
kabiliyetleri, taleplerin ve tahminlerin karsilanabilmesi i¢in son derece énemli
bir rol oynamaktadir. Is hayatinda, talep ve arz hileleri, stok seviyesindeki
artiglar, ulastirma ve iretim maliyetlerinin yiikselmesi gibi olaylar, lojistigin
biitiin siireglerine negatif yonlii etki etmektedir (Dogan, 2013: 47).
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Talep planlama, esas olarak arzi direkt olarak etkileyerek, hizmet ve iiriin
kalitelerini dengelemektedir. Talep tahmini, iiretimi gergeklestirilecek olan
tirtinlin belirlenmesi, Uretilmesi gereken miktarlar ve iiriin talebinin zamani
gibi tahminlerden meydana gelmektedir. Firmalarin tretim diizeylerinin
belirlenmesini saglamaktadir (Bamyaci, 2008: 28). Uretimin gerceklesmesi
icin ne miktarda ham madde, yedek parca, makine ve arag, sermaye ve isgiicii
ihtiyaci oldugu talep tahminlerinin yardimiyla belirlenmektedir.

1.3.3. Siparis Yonetimi

Siparis yoOnetimi, misteri siparislerinin alinmasi, kontrol edilmesi,
hazirlanmas1 ve tesliminin saglanmasi igin gelisen iletisimdir. Envanter
takiplerinin yapilmasi, hesap ve fatura kontrollerini de igerdigi i¢in siparis
yonetimleri elektronik mekanizmalar iizerinden gerceklestirilmektedir. Biitiin
siparig siireglerinin yonetilmesi, siparis yonetimi olarak adlandirilmaktadir.
Siparisin alindig1 zaman ile siparisin teslimi arasinda, miimkiin olan en kisa
siire gegmelidir. Siparis yonetiminde en &nemli kriterlerden biri, bilginin
dogrulugu ve zamaninda erisilebilmesidir. Siparisleri isleme asamalar1 genel
olarak 5 faaliyetten meydana gelmektedir; sipariglerin hazirlanmasi, siparisleri
ulagtirmak, siparislerin girisi, siparislerin islenmesi, siparislerin raporlanmasi
seklinde birbirlerini izler ve siparis dongiisiinii meydana getirirler (Bilgili,
2008: 101-102).

1.3.4. Satis Sonrasi Hizmetler

Tiiketicilerin satin aldiklar tirtinler ile ilgili yasadiklart biitiin problemlerin
tespit edilmesi ve bu problemlerin ¢oziilmesiyle ilgili biitiin faaliyetler satig
sonrast hizmetlerin konusudur. Satis sonrasi hizmetler satisin ardindan,
tilketicinin taleplerine yanit vermek ve satigin devamliligini saglamak amaciyla
yiirlitiilen, triin kurulumlari, onarim ve bakimlari, garantisi, kullanimi igin
egitim verilmesi, yedek parcalarin temin edilmesi ile tiiketici sikayetleri gibi
hizmetleri kapsamaktadir (Yildirir, 2014: 69).

Giliniimiizde bir firma faaliyetlerini devam ettirebilmek ve varliklarini
stirdiirebilmek adina mutlaka satis sonrasi hizmet destekleri saglamalidir.
Ozellikle elektronik iiriinler ya da otomobil sektorii basta olmak iizere biitiin
sanayi sektoriine ait tirlinlerde, miisterilerin en ¢ok géz oniinde bulundurduklari
husus satig sonrast hizmetlerinin saglanip saglanmadigidir.

1.3.5. Depolama ve Antrepo Uygulamalari
Dis ticaret faaliyetlerinin saglikli gergeklesebilmesinin en kilit unsuru, iiriin
ve hizmetlerin saglikli ve dogru lojistik uygulamalar ile aktarilmasidir. Biitiin
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lojistik faaliyet maliyetlerinin yaklasik olarak %40’in1 depolama faaliyetleri
olusturmaktadir bu ylizden depolama faaliyetleri ayrica stratejik bir 6neme
sahiptir (Arslandere ve Saym, 2020: 751). Bu noktada depolama uygulamalari
devreye girmektedir.

Depo kavrami; ham madde, yar1 ve tam mamuller ile yedek pargalarin
belirlenmis bir alanin i¢erisinde bekletildigi, korundugu ve saklandigi yerlerdir.
Antrepo kavrami ise; igerisinde bulunan biitiin esyalarin ve triinlerin, miktar,
kalite ve ozelliklerine gore uygun kosullarda muhafaza edildikleri, giimriik
yonetmeliklerine uygun kriterlere sahip, herhangi bir giimriige bagh olarak
calisan ve serbest dolagima girmemis esya ve iirlinlerin giimriik denetimin
icerisinde depolandigi ve korundugu yerlerdir (Dogan, 2013: 50).

Depolama, 0 (sifir) km/h siiratle ulagtirma seklinde de tanimlanmaktadir.
Yani firmalar stoklarinin bir boliimiinii depolama yontemi tercih ederek, iiretim
maliyetlerinde diigiis saglayabilecek ve talepte yasanan degisimlere karsi
kendini koruyabileceklerdir. Depolama, daha fazla miktarlarin, nispeten daha
diisiik fiyatlara nakliyesine yardime1 olmaktadir. Uretim ve tasima maliyetlerini
disiiriip, talep ve arzarasindadenge saglamak depolamanin esas hedeflerindendir
(Tek, 1999: 19). Depolama ve antrepo uygulamalarinda en temel iki bilesen
vardir. Bunlar; depolama i¢in yer se¢imi ve depolama faaliyetleridir. Depo icin
yer secilmesi, lojistik firmalarinin en mithim gorevlerinden biridir. Depo alani
ve bliytkligii dogru tercih edilmesi son derece mithimdir. Son zamanlarda
dikine depolama teknolojileri daha yaygin olarak kullanilmaktadir (Durmus,
2010: 66-69).

Tedarik zinciri bilinyesinde iriinlerin bazen saklanmalar1 gerekliligi
hissedilmektedir. Cogu kez ise iirlinlerin yalnizca saklanmalari degil, {iriiniin
muhafaza edilmesi de gerekmektedir. Uriin koruma ve saklama faaliyetlerinin
tamami1 depolama faaliyetleri seklinde tamimlanmaktadir. Uriinii belirli
depolara boliistiirerek ya da ¢esitli depolarda toplayarak, nakliye maliyetlerini
azaltmaktadir. Baz1 depolarda ellecleme ve ambalajlama gibi {iriiniin piyasa
dagiimmdan Onceki uygulamalar da gerceklestirilmektedir (Bilgili, 2008:
103).

1.3.6. Malzeme ve Envanter Yonetimleri

Envanter yonetimi, envanteri korumak ve stirdiirmek, envanterden kullanilan
ve talep edilen kisimlar ig¢in dngoriilen nitelik ve miktarlara gére depolama
icin gerekli prosediirleri diizenlemek, planlamak ve yiirlitme faaliyetlerini
konu etmektedir. Envanter yonetimi, tiiketicinin gerekli hizmeti ya da tirlini
almasini saglayabilmek amaciyla gergeklesen biitiin faaliyetleri igermektedir.
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Misterilere {irliniin sunulmast amaciyla, organizasyonel ve pazarlama
ihtiyaglarinin karsilanmasi i¢in satin alim, iiretim ve dagitim faaliyetlerini
koordine etmektedir (Albendag, 2019: 17).

Malzeme yoOnetimi ise, Uretim i¢in gereksinim duyulan faaliyetlerin
tamamidir. Ham maddeden, ¢esitli islemler sonrast iiriin haline gelmesine kadar
gegen agamalarin tamamidir. Malzeme yonetiminin etkin ve verimli olabilmesi
icin, etkin bir depo sistemi ve malzeme tagima mekanizmasi gelistirilmelidir.
Malzeme yonetimi esas olarak dort fonksiyondan meydana gelmektedir. Bunlar;
malzemelerin gereksinim tahminleri, malzemelerin temini, malzemelerin
firmaya ulastirilmasi, var olan stok seviyelerinin siirekli takibi (Bamyaci, 2008:
31).

1.3.7. Ellecleme (Malzeme Aktarimi)

Ellegleme deyimi “4458 Sayili Giimriik Kanunu” ndan hareketle; herhangi
bir antrepoda, esyanin temel Ozelliklerinde herhangi bir degisim olmaksizin
tamir edilmesi, istiflenmesi, havalandirilmasi, yenilenmesi, karigtirilmasi gibi
islemlerden meydana gelmektedir (Giimriik Kanunu, 1999: Md. 3). Normal bir
ellecleme ile tirtinde deger artis1 olugsmamaktadir. Fakat elleglemede yapilacak
herhangi bir hata iirliniin degerinde diisiise sebep olabilmektedir.

1.3.8. Ambalajlama/Paketleme

Paketleme, iirliniin son ya da endiistriyel tiiketicilere ulastirilmasi sirasinda
Ortiilmesi, sarilmasi saklanmasi ya da bir kutu igerisine korunmasidir.
Ambalajlama ve paketlemeden beklenen yararlar ve fonksiyonlar; tirtinlerin
iiretim siirecinden tiiketiciye ulastirilincaya kadar gegen siirede dis etkenlere

kars1 koruma saglamasi, tasima veya depolamaya uygun bir durumda olmalaridir
(Voortman, 2004: 76).

Ambalajlama ise, yukarida anlatilan islevlerin disinda, {iriinlerin igerikleri
hakkinda bilgi vermek, tanitimlarimi gerceklestirmek ve iiriin iizerinde dikkat
toplamak gibi fonksiyonlara da sahiptir. Ambalaj ve paketin tlizerindeki {iriin
ile ilgili cesitli bilgiler, tiiketicilere tercih ve kullanim kolayliklar1 saglar.
Ambalajlama ve paketleme, ellecleme ve stoklama gibi islemleri son derece
kolaylastirmaktadir (Danigman, 2019: 16). Bundan dolay1 ambalajlama ve
paketleme, iirlinlerin tasinmasi ve depolanmasi sirasinda kaybolma ve kirilma
gibi hasar ve kayip hususlarinin asgari seviyelere indirilmesi, maliyetlerin
disiiriilmesi ve {riinlerin tliketicilere son derece ekonomik bir sekilde
ulagmasina vesile olmaktadir.
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1.3.9. Sigortalama Faaliyetleri

Ticari faaliyetlerde iirlinlerin, taraflarin birbirleri ile anlagsmalarindan dolay1
sigortalanmas1 mecburidir. Son yillarda sigortalanmamis tiriinlerin tasimaciligi
gerceklestirilmemektedir. Sigortalama isleminin ¢ercevesi ve konu alanlari,
sozlesme igerisinde ¢esitli tasima modlari i¢in farklilik igerebilmektedir. Ancak
degisikliklerin tiimii, tirlinlin koruma altinda olmasi igindir (Dogan, 2013: 52).
Uriinleri, risk iceren hemen her tiirlii durumlar igin sigortalanarak miisteri
memnuniyeti ve gliveni saglanmaktadir.

1.3.10. Gimriikleme Faaliyetleri

Gumriiklerde ¢esitli kanununlarile belirlenmis kurallara gore ticari nitelikteki
mallarin giris, ¢ikis, vergilendirme ve kayit faaliyetleri gergeklestirilmektedir.
Glimriik kavrami, dis tilkelerdeki mahsul ve mamullerin iilkeye getirilmesi
ile tiretimleri iilkemizde gergeklestirilen {iriin ve mamullerinde dis iilkelere
gonderilmesi adina devlete bilgi akis1 saglayan, vergi ddenen ve izin alinan
yerdir (Widdowson, 2007: 34). Ulke sinirlarinin 6tesine gerceklestirilen
ticaret igerisinde giimriik, devletlerce ihracat ve ithalatin kanunlara ve yasal
diizenlemelere uygunlugunun kontrol edilmesi faaliyetlerini ifade etmektedir
(Long, 2019: 236).

Uluslararasi ticaret biinyesinde iriinlerin giimriik idarelerine sunulmasi,
buralarda gereken islemlerin gerceklestirilmesi ve nihayete kavusturulmasi
gerekmektedir. Giimriik islemlerinin bitmesi i¢in gimriik idarelerinin
gozetimindeki {riiniin bes farkli islemden herhangi birine tabi tutulmasi
gerekmektedir. Bu islemler; herhangi bir giimriikk rejimine tabi tutulmas,
herhangi bir serbest bdlgeye transferi, iilkenin glimriik bolgelerinin Gtesine
tekrar ihra¢ edilmesi, Uriinlerin imha islemine tabi tutulmasi, gimriige
birakilarak terk edilmesi (Dolek, 2004: 3).

1.3.11. Tasimacilik ve Dagitim Faaliyetleri

Tasimaciligin uluslararasi basta olmak iizere lojistik sektorii igerisinde
son derece merkezi bir rolii vardir. Uriinlerin gereksinim duyulan noktalara
ulastirilabilmesi i¢in tiim lojistik faaliyetler igerisinde belki de en yiiksek
oneme sahip olami fiziksel olarak tasimaciliktir. Ulke igerisindeki ulusal
faaliyetlerden {ilkeler arasi uluslararasi lojistige gegerken tasimaciligin
konumu daha da 6nemli bir hal almaktadir (Long, 2019: 19). Uriinlerin fiziksel
acidan konum ve yerlerinin degistirilmesi tagimacilik faaliyetleri kapsaminda
gerceklestirilmektedir. Herhangi farkli noktalar arasinda tagima islemi
gerceklestirileceginde hiz, maliyet, ¢evre ve giivenilirlik gibi simirliliklar géz
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onilinde tutularak optimum tasima tercihleri yapilmalidir. Bu tercihin sec¢imi
de tasima yonetimlerinin konusunu olusturmaktadir (Cetinkaya vd., 2017: 36).

Tagimacilik kavrami, lojistik kavraminin bugiinlere gelmesinde farkl
roller Gstlenmistir ve tstlenmeyi de siirdiirmektedir. Trenler, gemiler ve tirlar
cokta fazla degisim gegirmemis olup Onceki yillardakine benzer bigcimde
calismaktadir. Havacilik sektorli nispeten daha teknolojik ve yeni bir sektor
olusundan 6tiirii daha hizli bir degisim ve yenilenme egilimindedir. Tagimacilik
alaninda gergeklesen temel degisim, tasimacilik faaliyetlerinde degil daha
cok tecriibeler ve lojistik bilgi sistemlerindeki yenilikler ve gelisimlerden
olusmaktadir (Long, 2019: 22). Tasimacilik faaliyetlerinin hangi tasima
yontemi ile gerceklestirileceginin, tasima hizmeti farkli bir sekilde alinacaksa
hangi kurulustan hizmet alinmasi gerektiginin tespit edilmesinde {i¢ temel
unsur bulunmaktadir (Nebol, 2016: 13):

+ Maliyet Unsuru: Tasinmasi gereken malzemelerin cografi agidan
yer degistirmesi eyleminin parasal olarak gideridir. Tasimacilik faaliyetleri
icerisinde lojistigin hedefi, tim tasima faaliyetlerini koordine ederek, bir birim
basina ddenecek olan tagima maliyetlerinin asgari seviyelere ¢ekilmesidir.

+ HizUnsuru: Malzeme veiiriinlerin taginmasi esnasinda gegen zamandir.
Maliyet ve hizin aralarindaki etkilesimi aciklamak gerekirse; daha hizli tasima
hizmeti veren tagimacilar daha yiiksek hizmet bedelleri nermektedirler.

@,

« Giivenilirlik ve Tutarhlik Unsuru: Givenilirlik ve tutarlilik
unsuru tagimanin daha ¢ok kalite unsuru igerisinde yer almaktadir. Tutarlilik
kavrami, tagima siirelerinde yasanan degisiklikler olarak tarif edilmektedir. Bu
degisikliklerin asgari diizeyde gergeklesmesi tasimalarin tutarh gerceklestiginin
gostergesidir. Tutarli bir tasima gergeklestirmenin 6nemi, tasima planlarinin
cok daha etkin ve giivenilir yapilabilmesine vesile olmaktadir. Tasimacilikta
giivenilirlik kavrami ise tagima hizmetlerinin {irlinlerin herhangi bir hasar
almadan ve hata olmaksizin yapilmasini ifade etmektedir.

Tagima tiirleri tasima esnasinda kullanilan yollarla birbirlerinden
ayrilmaktadirlar. Temel olarak tagima tiirlerinde 5 segenekten s6z edebilirken
denizyolu tagimaciligiyla benzer tasima sekilleri kullanmalarina ragmen
tagimaciligin gerceklestigi yer ile denizyolu tasimaciligindan ayrilan i¢ suyolu
tagimaciligi da farkli bir tiir teskil etmektedir. Bu sebeple i¢ suyolu tasimaciligi
ile birlikte toplam alt1 farkli tasima seklinden bahsedilebilir. Bu tasima tiirleri
herhangi bir siralama olmaksizin; i¢ suyolu, karayolu, demiryolu, denizyolu,
boru hatt1 ve hava yolu tasimaciligidir (Waters, 2003: 310).
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Tasima tiirlerinin her birinin kendilerine 6zgii tasima araglari, ekipmanlari
ve ulasim aglar1 mevcuttur. I¢ suyolu, karayolu, demiryolu, denizyolu, boru
hatti ve hava yolu tagimaciligi tiirleri ile ayr1 ayr1 tasimacilik faaliyetleri
gergeklestirilebilmektedir (Erel, 2002: 3). Biitiin tasima tiirleri maliyet, hiz,
esneklik ve giivenilirlik gibi farkli avantajlara sahip oldugu gibi dezavantajlara
da sahiptir. Tagima tiiriin se¢imi yapilirken, taginacak olan malin tiirii, taginacak
mesafe ve tasima hizlar1 gibi parametreler géz Oniinde bulundurularak karar
verilir (Waters, 2003: 316-318).

1.4. Tasimacilik Turleri

Tasimacilik tiirleri; i¢ suyolu, karayolu, demiryolu, denizyolu, boru hatti ve
hava yolu tagimaciliklarindan meydana gelmektedir.

1.4.1. Karayolu ile Tasimacihk

Uriinlerin ya da yolcularin karayolu kullanarak herhangi bir karayolu
vasitasi ile bir yerden herhangi bagka bir yere tasinmasi karayolu tagimaciligi
olarak tanimlanmaktadir. Motorlu veya motorsuz bir aragla yapilan tasimacilik
seklinde karayollarinda, iizeri asfaltli yollar olabildigi gibi bazense yalnizca
gecis saglayacak kadar esik agilmis yollar bulunabilmektedir. Karayollariin
insa giderleri diger tiirlere nispeten daha az seviyelerdedir. I1k yatirim maliyetleri
ve onarim bakim giderlerinin daha az olmasi karayolu tagimaciligini daha tercih
edilir kilmaktadir (Giirdal, 2006: 51).

Tagimacilik sekillerinde en yaygin kullanilan tiir karayolu tasimaciligidir.
Karayolu tasimaciligini diger tasimacilik sekillerinden ayiran en énemli husus
esnekliktir. Sofor ve arag tedarik edildigi takdirde, tercihen istenilen zamanda
yiiklemeler ve bosaltmalar gerceklestirilebilmektedir. Baslangic noktasi ve
varis noktasi arasinda herhangi bir aktarma olmaksizin tasima yapilmasi
miimkiindiir. Tagima siireleri ¢cevresel kosullara da bagli olmakla birlikte bazen
diger tasima sekillerine nispeten daha kisa olabilir. Kapidan kapiya teslim
olanaklar1 da mevcuttur. Tiim bunlara ek olarak 6zellikle biiyiik yiiklerde tasima
giderlerindeki yiikseklik, hava ve iklim sartlarindan daha ¢ok etkilenmesi ve
trafik yogunlugu gibi durumlar da s6z konusu oldugu i¢in, bu hususlar tagima
sekli tercihi yapilirken dezavantajlar olarak goriilmektedir (Waters, 2010: 252).

1.4.2. Havayolu ile Tagsimacilik

Hava yolu tasimaciligi; canlilarin ya da iirlinlerin giivenli ve verimli bir
bicimde hava yolu kullanilarak tagmabilmesi i¢in hava araglari isletenler,
havaalanlar1 ve hava yolu ile ilgili her ¢esit altyapi, tamamlayic1 ve/veya destek
servisi saglayan birimlerden meydana gelen bir mekanizmadir (Kaya, 2005:



LOJISTIK SEKTORUNDE INOVASYON ‘ 19

14). Hava yolu tagimaciligi kavrami, diger tasimacilik sekillerine nispeten ¢ok
daha teknolojik sistemlerin eslik ettigi tasimacilik seklidir (Yakut, 2012: 65-
72).

Hava yolu tagimaciligi igin sayilabilecek avantajlar su sekildedir: tagimacilik
tiirleri igerisinde en hizli olamidir, tagima tiirleri igerisinde en sistematik
tagimacilik tlridir, bozulmasi olast ya da hassas iriinlerin tasinmasinda
en uygun tasimacilik tiiriidiir, tasimacilik tiirleri arasinda en az risk igeren
tagimacilik tlirtidiir, cok daha az ellegleme faaliyetlerine maruz kalmaktadir,
son derece giivenli bir tasimacilik tiirtidiir, tasimacilik tiirleri icerisinde takibi
en kolay olan ve izlenebilen tagimacilik tiirlerinden biridir (Uygun ve Dolek,
2011: 37). Hava yolu tasimaciliginin siiphesiz ki en miithim tercih sebebi hiz
unsurudur. Birim iizerine diisen tagima giderleri, diger tasimacilik sekillerine
kiyasla ¢ok yiiksektir. Cogunlukla 310 mil (= 500 km)’ den daha uzak mesafeler
i¢in kullanima elveriglidir. Yiiksek hizlarda ger¢eklesmesi, depolama giderlerini
de azaltmaktadir (Baki 2004, 51-60). Tasima sirasinda hizlarin yiiksek olusu,
daha fazla maliyet dogurmasina ragmen uzun vade i¢in bakildiginda maliyet
avantaji da elde ederek, lojistik faaliyetlerde artig saglayacaktir. Diinya ticareti
igerisinde gerceklesen her 50 tasimaciliktan yaklasik olarak 1’1 havayolu
tasimaciligi ile gerceklestirilmektedir (Karagiille, 2004: 36). Diger tagimacilik
sekillerine nispeten havayolu tasimaciliklar1 birgok agidan daha avantajlidir.
Fakat hava yolu tagimaciliginin da olumsuz ydnler bulunmaktadir bunlardan
bazilari; yliksek hacimli ve agirliktaki tiriinlerin taginamamasi, tasima ve navlun
giderlerinin yiiksekligi, her yere erisim saglayabilecek ucaklarin olmayisi,
ugak hacimlerinin kii¢lik ve dar olmalari, havaalanlarinin ¢ogunlukla sehir
disinda olugundan sebep meydana gelebilecek fazladan tasima maliyetleri, bazi
havaalanlarindaki altyapilarda yetersizliklerden 6tiirli ardiye ve depolama gibi
olanaklarin saglanamamasi, aktarma olacaksa aktarma yapilmasindan dolay1
olusacak gecikme ve kayiplar, olarak sayilabilmektedir (Uygun ve Dédlek,
2011: 38).

1.4.3. Denizyolu ile Tasimacilik

Deniz yolu tagimaciliginin gergeklestigi depo ve tesisleri ¢cok cesitli ve farkl
miktarlarda olabilmektedir. Bu farkliligin nedeni, islevsellik ve kapasitedir.
Ayrica tagmacak yiikler de ¢ok fazla cesitten olusabilmektedir. Yikler kuru
ya da siv1 yilik seklinde temel olarak ikiye boliime ayrilmaktadir. Sivi yiikler
ozellikle; gaz, petrol ya da kimyasal iirlinler ve bitkisel yaglar olabilmektedir.
Kuru yiikler ise maden cevherleri, ambalajli ve/veya ambalajsiz yiikler olarak
sayilabilmektedir. Kuru yiikler benzer ¢esitlerden meydana gelebilecegi gibi,
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karisik iirtinlerden de meydana gelebilmektedir. Glimriik islemleri, mallarin
sistemli bir sekilde toplanmasi, transit sekilde gecis yerleri gibi deniz yolu
tagimaciliginin gesitli faaliyetlerinin belirli bir diizen igerisinde verimli ve etkin
bir sekilde yliriitiilebilmesi amaciyla limanlar ve ilgili tesisler biiyiilk 6nem
tasimaktadir (Yetgin, 2011: 21).

Deniz yolu tagimaciliginda kullanilan depo ve liman sekilleri ¢ok gesitten
olugmaktadir. Deniz yolu tagimaciligi 6zellikle kombine tasimacilik (tagimanin
¢ikis noktasi ile varis noktasi arasinda en az iki tasima sekli ile “karayolu-
demiryolu, denizyolu-karayolu gibi” tasinmasi) agisindan en 6nemli tagimacilik
tirtidiir. Deniz yolu tasimaciliginin baglica olumlu yonleri su sekildedir (Uygun
ve Dolek, 2011: 33): yiiksek hacimlerde ve agir yiiklerin tasinabilmesi igin en
uygun tagima seklidir, denizagiri lilkelere cok daha ucuz ve daha kaliteli tagima
gerceklestirebilmektedir, 6zellikle dokme firiinlerin tasinmasi ig¢in en uygun
tagima seklidir, tasima tiirleri igerisinde bazi tasimacilik tiirlerine gore ¢ok daha
fazla sistematige sahiptir, uluslararasi tagimacilik hukuku igin diger tagima
tiirlerine nispeten daha uygundur, diger tasimacilik sekillerine nispeten daha
diisiik maliyetleri vardir.

Uluslararasi tagimacilik tiirleri i¢erisinde en yaygin kullanilan tiir denizyolu
tagimaciligidir. Biitlin tasima sekilleri icerisinde diisiik maliyetlere sahip ve en
giivenli tasimacilik tiiriidiir. Madenler, petrol, ham madde, gaz, kuru yiikler
ve ekonomik degeri yliksek olmayan iirlinler en ¢cok deniz yolu tagimaciliklar
kullanilarak ve konteyner sistemleri kullanilarak taginmaktadir. Deniz yolu
tagimaciligi, havayoluna nispeten 22 kat, demir yolu tagimaciligina nispeten 3
buguk kat, son olarak karayoluna nispeten ise yaklasik 7 kat daha ekonomiktir.
Dolayisiyla ekonomik sebeplerden dolay1 tercih edilebilmektedir. Diinya
izerinde gerceklesen uluslararasi her 50 ticaretten 46’s1 denizyolu tagimaciligi
kullanilarak gerceklesmektedir (Erdal ve Canci, 2003: 56).

1.4.4. Demiryolu ile Tasimacilik

Demir yolu tagimaciligi kavrami, biiyiik hacimli ve agir yiikler i¢in, diisiik
maliyetlerle tagimacilik uygulamalarinin gergeklestirilebilecegi tasimacilik
seklidir. Demir yolu ile gergeklesen tasimacilik hizmetleri nispeten kisitlidir.
Tasima esnasinda kullanilan trenlerin hiz limitleri, tasima hizmetlerinin
hiz limitleri ile paralel bir dogrultudadir. Celik ya da komiir gibi yer alti
kaynaklar1 ile tarimsal {riinlerinin taginmasinda demir yolu tasimaciligi
kullanilmaktadir. Daha ¢ok uzun mesafeleri bulunan tagimalarda ciddi maliyet
tasarruflar1 saglayabilmektedir. Ancak altyapr yatirnmlar1 yiiksek maliyetler
gerektirmektedir ve uzun bir zaman zarfinda gergeklesebilmektedir. Bu nedenle
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demir yolu tasimaciliginda altyapt yatirimlari ¢ogunlukla devlet tarafindan
gerceklestirilmektedir. Devlet tarafindan gergeklestirildigi i¢in isletmeleri de
devlete aittir. Devlet tarafindan isletilen demir yolu tasimaciliklari bulunan
iilkelerde, demir yolu tasimaciliginin verimliligi ve etkinligi, devlet yapisinin
verimliligi ve etkinligi ile dogru orantili olarak seyretmektedir (Yetgin, 2011:
13).

Demir yolu tagimaciligini i¢in sayilabilecek avantajlari sunlardir: tasima
giderleri diisiiktiir, giivenli bir tagima seklidir, biiyiik hacimli ve agir yiikler i¢in
uygundur, kara yolu tasimaciligina nispeten giimriik islemleri ¢ok daha kolay
ve hizlidir, trafik yogunlugu gibi aksakliklar olmamaktadir, hava kosullarindan
pek etkilenmemektedir, yiiksek miktarlarda yolcu ve yiik tasinmasi miimkiindiir,
transit iilkelerin daha ¢ok kullandigi bir tasimacilik sekli oldugu igin gegiste
oncelik ve tstlinliik kazandirmaktadir (Erdogan, 2010: 6-8).

1.4.5. Boruyolu ile Tasimacilik

Boru yolu tagimaciligi kavrami; dogalgaz, petrol tiirevleri, ham petrol,
kimyasallar, yliksek diizeyde sivi ve gaz tagimaciligi gerceklestirilen bir
tagimacilik tiiriidiir. Son derce sinirlt bir iiriin yelpazesine sahiptir. Kendine has
bir formu bulunmaktadir. Trafik yogunlugu ya da hava kosullar1 ve gevresel
etkenlerden etkilenmemekle birlikte, yiliksek miktarlarda {iriin tagmmasini
gerceklestirebilmektedir. En az degisken maliyetlere sahip olan tasimacilik
sekli boru yolu tagimaciligidir. Yine benzer bigimde en fazla sabit maliyetlere
konu olan tagimacilik tiiri de boru yolu tasimaciligidir (Baki, 2004: 54).

Boru yolu tagimaciligi kavrami 6zellikle ¢ikis ve varis noktalar arasinda
hem uzun mesafeler, hem de kisa mesafelere sahip noktalar arasinda gerceklesen
tagimalar i¢in uygun bir tagimacilik tiiriidiir. Boru yolu tasimaciligi, diger
tagimacilik tiirlerine nispeten ¢ok daha uzun vadeli planlar dogrultusunda
gerceklestirilen bir tasimacilik tiiriidiir. Firmalar i¢in altyapr maliyetleri
disinda, ekonomik bir tasima sekli oldugu sdylenebilecektir. Altyap1 maliyetleri
ise genelde biiyiik petrol firmalari ve devletlerin is birligi ile karsilanmaktadir
(Dogan, 2013: 60). Altyap: giderleri dahil edilmedigi takdirde en ekonomik
tagima seklidir ancak konu olan iiriin ¢esitliligi son derece kisithidir.

1.4.6. Nehir Yolu ile (i¢ Suyolu) Tasimacilik

Nehir yolu ile tagimacilik kavrami farkli bir isim ile i¢ suyolu tagimaciligi,
kanallar, goller ve nehirler arasinda gergeklestirilen tasima seklidir. Nehirler,
dogal tasima sekli olabilecek sulardir fakat demiryolu tagimaciligi ve karayolu
tagimacilig1 aglarinin artmasi nedeniyle dnemi son derece azalmistir. Kanallar
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ise yolculuk veya sulama igin iiretilen yapay suyollaridir. ilk yatirim igin gereken
girdi maliyetleri oldukga yiiksektir. I¢ suyolu tasimaciligi kullanilarak kereste
ve komiir gibi hacimli ve biiyiik lirtinler tasinabilmektedir (Hugos, 2003: 15).

Nehir yolu tasimacilik tiirii esnek bir sekilde hizmet verebilmektedir fakat
bu tiir ile yapilacak tagimanin transit siireleri yliksek oldugundan termin
stireleri yiiksek tagimalarda is giicii ve girdilerden avantaj saglamak icin
kullanilabilmektedir. Yaz mevsiminde su seviyelerinde yasanan diisiis, kis
mevsiminde ise suyun donma olasiligi gibi nedenlerden dolay1 nehir yolu
tasimaciligi yil icerisinde her ay kullanima elverisli degildir (Waters, 2010:
252).

1.5. Lojistik Tasimacilik Sistemleri

Lojistikte, bahsi gecen tagimacilik tiirlerine ek olarak, tasima modlari
seklinde tanimlanan tagima sekillerinden birkag tanesinin birlikte kullanimini
da i¢eren modlar bulunmaktadir. Bunlar: tek modlu (unimodal) tagimacilik,
cok modlu (multimodal) tasimacilik, kombine tagimacilik ve intermodal
tasimaciliktir.

1.5.1. Tek Modlu Tasimacilik

Herhangi bir tirliniin, mamuliin ya da yar1 mamuliin, tagimacilik tiirlerinden
sadece birinin kullanilmasi ile gergeklesen tagima islemlerinin yiiriitiilmesidir.
Diinya genelinde en ¢ok tercih edilen tasima modudur (Yetgin, 2011: 27).

1.5.2. Cok Modlu (Multimodal) Tasimacilik

Cok modlu tasimacilik kavrami; ¢ok modlu tagsima s6ézlesmesi ile minimum
iki farkli tagimacilik sekli kullanarak, ¢ok modlu tagimaya ait igletmecinin
himayesinde herhangi bir iilkeden baska bir iilkede belirlenen teslim noktasina
taginmasini igermektedir. Bu tanim UN (United Nations-Birlesmis Milletler)
tarafindan gergeklestirilmis ¢ok modlu yiik tasima konvansiyonunda yazili
tanimdir (Tuzkaya, 2007: 14). En miithim konu ise minimum iki tagima seklinin
kullanilmas1 mecburiyetidir.

1.5.3. Modlar Arasi (Intermodal) Tasimacilik

Intermodal tagimacilik kavrami; yiikii herhangi bir tasima ya da ulasim
seklinden bir digerine aktarma islemi gergeklestirilirken standart yiikleme
birimleri olarak tanimlanan konteyner, treyler, body, swap gibi birimlerin
kullanilmasini, kisaca birim yiik haline getirilmesini tanimlamaktadir. Yiiklerin
ayni1 ve tek tasima birimleri ya da kara yolu vasitasiyla herhangi bir ellecleme
islemi olmaksizin minimum iki ulagim tiiriiniin yardimiyla tasinmasidir.
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Cok modlu tasimacilik; ulagim zinciri esnasinda farkli ulagim sekillerinin
kullanilmasini konu etmektedir. Intermodal tasimacilik kavraminda ise, tiirlerin
aralarinda tam entegrasyon olusturulmalidir. intermodal tagimaciliktaki hedef;
cikis yerinden varig yerine kadar tek bir tasima belgesi vasitasiyla ortak
sorumluluk biinyesinde sinirsiz bir sekilde ulagimin yiiriitiilmesidir (Zeybek,
2007: 10-11).

1.5.4. Kombine Tasimacilik (Combined Transport)

Tagimacilik tiirlerden en az iki tanesinin kullanilmasi ve herhangi bir
ellecleme faaliyeti olmaksizin yiikiin bir tiirden diger bir tiire aktarilmasidir
(Atilgan, 2005: 11). Intermodal tasimacilik cok daha genis bir kapsama sahip
iken diger bir deyis ile okyanuslar1 da kapsamaktayken, kombine tagimacilik
ise okyanuslar1 icermeden, biraz daha dar bir kapsam ve cografya igerisinde
tagima islemlerinin yiirGitiildiigii sistemdir (Gorgiin, 2012: 164).

Kombine tasimacilik, kara yolu tasimaciliginin sahip oldugu pazar
paymu azaltarak, {izerindeki ytiklerin ve negatif yonlerinin minimum diizeye
indirilebilmesi i¢in ortaya ¢ikmistir (Atilgan, 2005: 12). Kombine tagimaciligin
bir faydasi da; demir yolu tagimaciligimin kullanilmasini ve gelismesini son
derece kolaylastirmasidir. Bu sekilde kara yolu tasimaciligi kullaniminin sebep
oldugu kirlilikler azalmakta ve demir yolunun daha giivenilir olusundan dolay1
can ve mal kayiplar1 minimize edilebilmektedir (Gorgiin, 2012: 166; Oztiirk
vd., 2012: 5).

1.6. Lojistigin Taraflarn

Lojistik sektoriinde faaliyetler esnasinda sorumluluk alanlari gbz oniinde
bulunduruldugunda dort ayri taraf vardir ve bu taraflar su sekildedir: Birinci
Parti (1PL) Lojistik, Ikinci Parti (2PL) Lojistik, Ugiincii Parti (3PL) Lojistik,
Dordiincii Parti (4PL) Lojistik ve Besinci Parti (SPL) Lojistik.

1.6.1. Birinci Parti Lojistik (1PL)

Firmalar hali hazirda bulunduklari noktada alim ve satim islemlerini
gerceklestiriyorlar ise; bu durum firmanin birinci parti lojistik (1PL) stirecinde
oldugunu gostermektedir. Perakendeciler, toptancilar, gondericiler ve iireticiler
birinci parti lojistik biinyesinde bulunmaktadirlar. Birinci parti lojistik kavrama;
hizmeti satin alan tarafi anlatmak i¢in kullanilmaktadir. Bu agidan herhangi bir
iiretici, toptanci veya herhangi bir gonderici olabilmektedir. Perakendecilerin,
iireticilerin ya da gondericilerin kendi olanaklariyla gerceklestirmis olduklar
lojistik faaliyetleri kapsamaktadir. Kendilerinin sahip olduklart bir tir filosu,
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dagiimim gergeklestiren ya da deposunda personelleri ile beraber tageron
kullanarak depolamay1 yapan firmalar birinci parti lojistik yapmaktadirlar (Cag
Logistics, 2021).

1.6.2. ikinci Parti Lojistik (2PL)
ikinci parti lojistik (2PL) denilmektedir. Birinci taraf lojistik firmalar seklinde
adlandirilan firmalarin, dogrudan miisterileri olan firmalardir. Varlik biinyesinde
yer alan, yatirim temelli, tir filolar1, depo bolgeleri, antrepolar1 olan ve bunlarla
gelenceksel tagimaciliktaki depo hizmetlerini saglayan firmalar1 kapsamaktadir.
Bu tiir firmalar birinci parti lojistik firmalariyla beraber is yapabilmektedirler
(Demirci, 2020: 63).

1.6.3. Uciincii Parti Lojistik (3PL)

20. ylizyilhin son g¢eyregine dogru firmalar, rekabet avantajlarini devam
ettirirken, bir taraftan da lojistik asamalarmin tamaminin firmanin kendisi
tarafindan verimli ve etkili bir sekilde gerceklestirilmesinin gii¢ oldugunun
farkina vardilar ve temel faaliyetlerinin haricindeki islerini s6z konusu islerin
gerceklestirilmesinde tecriibeli ve uzmanlasmis dis kaynak hizmetleri veren
firmalara devretmeye baslamislardir (Lambert vd., 2006: 27). Bu uygulamalar
ile birlikte ortaya ¢ikan tgiincii parti lojistik (3PL) siireci, farkli bir ismiyle
dis kaynak kullanimlart baglamigtir. 3PL, firmanin lojistik faaliyetlerinin bir
boliimiiniin ya da tamaminin diger bir firmaya devredilmesidir (Leahy vd.,
1995: 5). Literatiire gore 3PL islemleri bir organizasyon igerisinde geleneksel
sekilde devam ettirilen lojistik faaliyetlerin, herhangi bir dis kaynak saglayicisi
yardimiyla gerceklestirilmesidir (Sohal vd., 2002: 59).

3PL kavraminin kapsamindaki lojistik asamalar, birinci parti (1PL) veya
ikinci parti (2PL) firmalar tarafindan gerceklestirilemez. Satici isletme ya
da alic1 igletme yalnizca tasima, depolama, giimriikleme faaliyetlerini farkl
ticlincii bir firmaya aktarmasi ile aktarilan isletme 3PL isletmesi olarak kabul
edilemez. Fakat lojistik islemler tagsima, depolama ve herhangi baska bir lojistik
faaliyetlerle birlikte koordineli bir sekilde yiiriitiiliirse 3PL isletmesi olarak
kabul edilebilir (Koban ve Keser, 2010: 60). Lojistik alanda ciddi bir yenilik
olarak ifade edilen dis kaynak kullanimlar1 bu 6zellikleri ile géz ardi edilemez
bir lojistik inovasyondur. Bu agidan lojistik inovasyonlarin ele alindig ligiincii
boliimde, temel bir lojistik inovasyon olmasi dolayisiyla daha detayli ele
almacaktir.
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1.6.4. Dordiincii Parti Lojistik (4PL)

Dordiincii parti lojistik (4PL) kavrami, 3PL igletmelerinin yetersiz kaldigi
zaman yani 90’lardan sonra ortaya ¢ikan bir kavramdir. 4PL kavraminin
gelistiricisi olarak bilinen Anderson Consulting’dir. 4PL isletmeleri hem
kendilerine ait faaliyetlerinde hem de hizmet sagladiklari isletmelere 6zgii
faaliyetlerde, genis kapsamli tedarik zinciri ¢oziimleri hizmeti vermektedir.
4PL isletmelerinin bir¢ogu kendilerine ait filolara veya depolama alanlarina
sahiptirler. 4PL isletmeleri, fiili faaliyetleri 3PL isletmelerine devrederek,
yonetimsel faaliyetlerin gogunu gerceklestirmektedirler (Stefansson, 2006: 79).

4PL, 3PL benzeri ¢alisan, yiiklenici firmalarla saglanan lojistik islemleri
biitiinlestirmektedir. Bahsi gecen biitiinlestirme 4PL saglayicisinin, hem
stratejik hem de operasyonel seviyelerde biitiin tedarik zincirini optimize
eden ve yoneten bir ortakligin paydasi olmasiyla gerceklesebilmektedir.
Biitiinlestirmenin kapsami tedarik siirecindeki igleyis ve optimizasyon
seklindedir. Baska bir deyisle ile 4PL firmas1 tedarik siireci faaliyetlerini bir
birlestirici vazifesi iistlenerek bir araya getirmektedir. 4PL isletmesi kendi
olanaklarmi, imkanlarini ve bilgisini paydaslari ile birlestirip, bunlar1 alicilarina
bir biitiin halinde sunabilmektedir (Aktas ve Ulengin, 2005: 318).

1.6.5. Besinci Parti Lojistik (5PL)

Besinci parti lojistik (5PL), 4PL asamalariin gelismesi ve teknolojinin de
bliylik yardimi ile isletmelerin dis kaynak kullaniminda faydalanabildikleri
e-lojistik bigciminde tanimlanan yeni ve farkli bir kavramdir. SPL, “sifir
tanimlanabilmektedir. SPL’nin hedefi; 3PL ve 4PL hizmet saglayicilarina
gereksinimi sonlandirmak ve en iyi bicimde gizli tedarik siirecini meydana
getirmektir. Esasinda 5PL, geleneksel 3PL ve yeni 4PL igletmelerinin birakmis
olduklart eksiklikleri gidermeyi iistlenmektedir (Onay ve Kara, 2009: 596-
597). 5PL organizasyonlarinin ¢ogunlugu, tamamen sanaldir. Bu sebeple,
bu tiir kuruluslara ait fiziksel varliklar yoktur. 5PL’te kontrolii altindaki
katilimcilara bilgi akiglart gergeklestiren web tabanli bir sistem meydana
getirmektedir. Bireysel katilimcilar 5SPL’den ger¢ek zamanli bir sekilde alinan
bilgiler ¢er¢evesinde agdaki cesitli tedarik zincirlerini yonetmektedirler. Amag
ozellikle, depolama, nakliye ve diger lojistik faaliyetlerde tiiriiniin en iyi
coziimlerini saglayabilmektir (Hosie vd., 2012: 306).
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1.7. Lojistik Sektoriine Tiirkiye’den Bir Bakis

En genel tanimlarindan biriyle lojistik, malin iiretiminin gergeklesmis
oldugu noktadan alinmasi ve ardindan depolarda saklanmasi, stoklanmalari,
istenilen noktaya istenilen sekillerde teslimi ve tiim bu faaliyetlerin belirli
bir plan dahilinde, maksimum verim ve etkinlikte ve optimum hizlarda
gerceklestirilmesidir. Kisacast lojistikte temel hedef, minimum stok,
minimum gider, yiiksek kalite, siirdiiriilebilirlik ve izlenebilirlik seklinde ifade
edilmektedir (Irmak ve Pelit, 2020: 1399).

Lojistik sektorii neredeyse tiim sektorlerle entegre olmus ve kiiresel olarak
gergeklesen ticaret ortaminda, rekabet avantaji saglayabilmekte kilit gorevi
iistlenmistir. Uriin ve/veya hizmetlerin ¢ok daha hizli ve ¢ok daha az giderlerle
son tiiketiciye ulastirilmasi kavramlari lojistik faaliyetlerin temelleridir. Tiirkiye
ise ii¢ tarafinin da denizler ile ¢evrili olusundan dolay1 lojistik faaliyetler
i¢in ilgili akis ve aktarmalarin daha hizli ve kolay gergeklestirilebilmesi gibi
sebeplerden dolay1 konum agisindan son derece dnemli bir yere sahiptir. Yani
Tirkiye, konumu vasitasiylalojistik faaliyetlerin yapilabilmesine ciddi olanaklar
tantyan bir iilke olarak diinya cografyasindaki yerini almistir (Demiroglu,
2013: 141). Tirkiye’nin bulundugu cografi konumu ile ¢esitli ticari yollar ya
da koridorlarin istikametinde bulunmasi, 6zellikle Tiirkiye acisindan lojistik
sektoriiniin 6nemini olduk¢a arttirmaktadir. Diinya ekonomisi ile Tiirkiye
ekonomisinin i¢ i¢e olmaya baglamalariyla ve tasimacilik sektoriiniin giinden
giine artan 6nemi dolayisiyla, Tiirkiye’de de tasimacilik sektoriine ekonomik
pencereden daha fazla bakilmaya baslanmigtir. Tiirkiye’de tasimacilikta 20.
ylzyilin ortalarinda ekseriyetle karayollar1 kullanilirken, 21. yiizyil ile diger
tasima sekilleri olan; deniz, demir ve hava yollariin kullanimlar da artmaya
baslamigtir. Tiirkiye nin oncelik verdigi disartya agilma politikalari ile lojistik
sektoriine yatirnmlar 6zellikle son yillarda daha fazla artirmistir. 21. ytlizyilin
baslamasi ile birlikte lojistik sektorii agisindan Tiirkiye, emekleme zamanlarini
tamamlamis ve kiiresellesme kavramimin itici giliciinii de kullanarak
uluslararas1 faaliyet gosteren firmalar ile calisabilen ve devamli gelisen bir
sektor olmay1 basarmistir. Tiirkiye’de, 21. yiizyilin heniiz baslarinda lojistik
sektorii, uluslararasi faaliyet gosteren firmalar ile is birlikleri gergeklestiren, dis
iilkelerde biirolar acabilen ve hizmet kalitelerini giinden giine artirabilen son
derece dinamik bir sektér olmay1 basarmistir (Ugar, 2007: 73).
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Sekil 1.1.: Tiirkiye’de GSYH (Gayri Safi Yurtici Hasila) Icerisinde Ulastirma ve Depolama
Sektortiniin ngl (%)
Kaynak: UTIKAD, Lojistik Sektorii Raporu. 2020: 35.

Yukarida Sekil 1.1. ile gosterilen grafikte, igerisinde yiik tagimaciliklarinin
yaninda yolcu tagimaciliklarinin da bulundugu, Ulastirma ve Depolama
faaliyetlerinin, GSYH (Gayri Safi Yurtici Hasila) icerisindeki yiizdeleri yillara
gore verilmigstir. Sekilde de agikga goriilecegi tlizere son 10 senelik zaman
zarfi igerisinde Ulastirma ve Depolama faaliyetlerinin Gayri Safi Yurtici
Hasilaya ortalama yiizdelik katkis1 %8 olarak seyr etmektedir. Grafikte dikkat
ceken husus; ozellikle 2016 senesi ve sonrasinda Gayri Safi Yurtici Hasila
igerisindeki Ulastirma ve Depolama faaliyetlerinin yiizdelik katkisinin artig
gosterdigi ve son 10 senelik zaman zarfi igerisinde 6zellikle 2019 senesinde
maksimum degere, %8,6’ya ulagsmay1 basardig1 goriilebilmektedir. Bu agidan
bakildiginda tagimacilik faaliyetlerinin Tiirkiye ekonomisine katkisi, Tiirkiye
ekonomisindeki biiyiikliigii ve 6nemine dair fikir sahibi olmamiza yardime1
olmaktadir.

Tablo 1.1.: Tiirkiye’de Ihracatta ve ithalatta Yillara Gore Tagima Tiirlerinin Yiizdeleri (%)

Villar Demiry(?lu . Denizy.olu . Havay(.)lu . Karay(.)lu
Thracat Ithalat  Thracat Ithalat Thracat  Ithalat  Ihracat Ithalat

2021 0,77 0,64 80,96 93,94 0,49 0,05 17,78 5,36
2020 0,64 0,54 82,19 95,08 0,39 0,05 16,79 4,33
2019 0,45 0,49 81,09 95,12 0,87 0,06 17,59 4,34
2018 0,48 0,42 78,25 95,48 0,83 0,05 20,44 4,05
2017 0,58 0,37 76,49 95,56 0,81 0,06 22,12 4,00
2016 0,52 0,43 74,19 95,78 0,81 0,06 24,49 3,72

2015 0,49 0,45 73,69 95,76 1,15 0,07 24,68 3,73
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2014 0,42 0,45 74,41 95,60 1,12 0,07 24,04 3,89
2013 0,35 0,55 74,38 95,27 1,03 0,07 24,25 4,11
2012 0,63 0,59 75,83 95,38 0,99 0,06 22,54 3,98
2011 0,97 0,70 73,84 94,75 0,97 0,08 24,22 4,47
2010 0,93 0,74 74,01 94,07 0,74 0,09 24,32 5,10

Kaynak: UTIKAD, Lojistik Sektérii Raporu. 2021: 38.

Tiirkiye’nin uluslararasi ticaretinde tasimacilik tiirlerinin ne oranlarda
kullanildigimi gérmek igin tablo 1.1.’e bakmamiz gerekmektedir. Yukarida
tablo 1.1.’de Tiirkiye’de ihracatta ve ithalatta yillara gdre tasima tiirlerinin
ylizdeleri verilmistir. Tiirkiye’de gergeklesen uluslararasi ticarette denizyolu
tagimaciligi basat, hatta tiim dis ticaretin ortalama 5’te 4’linden daha fazla bir
oranla gergeklesmektedir. Ithalat penceresinden denizyolu tasimacilig %95°lik
bir paya sahipken ihracat penceresinden de 6zellikle 2015 senesi ve sonrasinda
oransal agidan payini son derece istikrarli bir bicimde artirmay1 stirdirmektedir.
Karayolu tagimaciligi ise 2016 senesinden sonra ortalama %4’liikk bir oranla
toplam ithalat igerisinde yerini almaktadir. Ayni oran 2021 senesinde bir 6nceki
seneye gore yaklasik %25 artarak 5,36 seviyesine yiikselmistir. 2016 senesi
ve sonrasinda gergeklesen toplam ihracat tasimaciliklari igerisindeki karayolu
tagimaciliginin orani azalma trendi igerisindedir. Karayolu tagimaciliginin
ihracatta kullanimindaki yiizdesel degisimin (A), denizyolu tasimaciliginin
ihracatta kullanimindaki degisimine (A) ters orantili olarak; ihracattaki karayolu
paymin azalisina paralel oranlarda denizyolu payinin artisi gerceklesmistir.
Demiryolu tagimaciligi i¢in ise son 10 sene igerisinde hem ihracat hem
de ithalat oranlarinda %1 oranma dahi ulasilamamistir. Ozellikle ithalatta
2018, ihracatta ise 2014 senesine kadar siirekli azalig trendinde oldugu da
goriilmektedir. Covid-19 pandemisinin vesilesi ile giiniimiiz de dnceki yillara
nispeten demiryolu tagimaciliginin oranlarinin hem ihracatta hem de ithalatta
artis egiliminde oldugu da goriilmektedir. Havayolu tasimaciliginin ise sinirh
altyap1 ve kapasitelerden kaynaklanmasi muhtemel olarak, dis ticarette en az
ylizdesel orana sahip tasimacilik tiirii oldugu goriinmektedir. Tablo 1.1.’den
hareketle, ithalat tagimaciliklarinda havayolu tagimaciliklar1 sabit bir ivme ile
olmasa da siirekli bir azalis egiliminde oldugu sdylenebilmektedir.
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Tablo 1.2.: Lojistik Performans Endeksi Puanlarinda (LPI-LPE) Tiirkiye

Sira-  LPI Giim-  Alt- Uluslararasi Lojistik Gonderilerin  Gonderilerin

Yil lama Puam riikleme yapi Sevkiyat Hizmetlerin Takibi ve Izle- Zamaninda

Kalitesi nebilirligi Teslimi
2007 30 3,15 3 2,94 3,07 3,29 3,27 3,38
2010 39 3,22 2,82 3,08 3,15 3,23 3,09 3,94
2012 27 3,51 3,16 3,62 3,38 3,52 3,54 3,87
2014 30 3,50 3,23 3,53 3,18 3,64 3,77 3,68
2016 34 3,42 3,18 3,49 3,41 3,31 3,39 3,75
2018 47 3,15 2,71 3,21 3,06 3,05 3,23 3,63

Kaynak: UTIKAD, Lojistik Sektdrii Raporu. 2020: 54.

World Bank (WB-Diinya Bankasi) tarafindan yaymlanan ve iilkelerdeki
tagimacilik, giimriik ve altyapi gibi lojistik parametrelerin performanslarinin
degerlendirildigi ve LPI (Lojistik Performans Endeksi-Logistic Performance
Index) adi1 verilen bir degerlendirme sistemi vardir. Tablo 1.2.’de verilen, World
Bank’ in 2016 senesi LPI sonuglar1 dikkate alindiginda; 160 adet {ilke arasinda
Tirkiye 34. sirada “3,42” LPI puani ile yer almistir. 2018 senesi dikkate
alindiginda ise; yine 160 iilke igerisinden 47. sirada “3,15” LPI puani ile yer
almistir. Tiirkiye’nin LPI endeksine gore en diisiik oldugu ve gelistirmesi
gereken tarafi ise “2,71” puan ile giimrilkkleme konusudur (Bozkurt ve
Mermertas, 2019: 116). Giimriik faaliyetlerinde gerekli verimin saglanamamast
Tiirkiye’nin LPI puanini ve dolayisiyla siralamasini negatif yonlii etkilemekte
oldugu acike¢a goziikmektedir. Tiirkiye’ de glimriiklerdeki etkinligin diigiisiine
yol acabilen baslica sorunlar ise; altyapilardaki fiziki eksiklikler, yetersizlikler
ve glimriiklerde belgelerin otomasyon sistemlerinin faaliyetlerinde yasanabilen
yavaglamalar (teknik altyapilardan kaynaklanan) gosterilmektedir (Canbolat,
2016: 30).

1.8. Lojistik Sektoriinde Diinya ve Tiirkiye’nin Konumu

Kiiresellesen diinyada lilke ve firmalarin birbirleri ile rekabet edebilmeleri
icin lojistik sektorii son derece onemli bir unsur seklinde goriilmektedir.
Diinya genelinde, siirekli gelisen teknoloji, ¢esitli altyapr imkanlari, tilkelerin
biiyiimeleri, ¢esitli ticareti diizenleme adina yapilan yasalar ile degisen miisteri
talep ve gereksinimleri lojistik sektoriiniin gelismesinde 6nemli oldugu
disiiniilen unsurlart meydana getirmektedir.

1980°1i senelerin baslarindan bugline, bilgi teknolojilerinde gerceklesen
degisiklikler lojistik sektoriinde de degisimlere sebep olmustur. Biiylk
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kargo ugaklarmin icadi, demiryolu tasimaciligindaki gelismeler, ¢ok yiiksek
kapasiteli yiikk gemilerinin icadi, GPS ag1 vasitasi ile takip edilebilen yiik
kamyonlar, cesitli statiilerde vingler, konteyner sistemleri, yliksek kapasiteli
depolarda kullanilan barkod sistemleri bu gelismelerden yalnizca bazilaridir.
1990’11 senelerin basinda serbest ticaret sistemindeki piyasa ekonomisini ¢ogu
devlet desteklemistir. Sovyetler Birligi’nin dagilmasi ile, WTO (World Trade
Organization-Diinya Ticaret Orgiiti-DTO) nin kurulmasi, 2001 senesinde
Diinya Ticaret orgiitine Cin’in iiye olmasi ve Avrupa Birligi {iyelerinin
aralarinda ortak bir para birimi kullanmalar lojistik sektoriiniin gelismesini
bliyiik bir oranda etkilemistir. Kiiresellesme asamasinda olan diinya ayni1 anda
biitiinlesme yoluna gitmis ve hald gitmeyi siirdiirmektedir. Devletlerin diinya
pazarinda konumlarin1 koruyabilmeleri adina dogru stratejileri uygulamalari
gerekmektedir. Devletler rakiplerine karst daha kuvvetli olabilmek adina yeni
pazarlar kesfetmeye agik olmalidir (Giimiis, 2013: 306-307).

Lojistik sektoriinde yasanan gelismeler ve iilkelerin aralarindaki mal
ticaretlerinin hizla artmasi ile lojistik faaliyetlerin sistemli bir bi¢imde
yonetilebilmesi icin lojistik merkezler kurulmaya baslanmustir. Ik olarak
Amerika Birlesik Devletleri’nde kurulan merkezler daha sonrasinda Avrupa
cevresine yayilmistir. Merkezlerin, Avrupa Birligi iilkelerinde gelisimleri
ivme kazanmistir. Diinya ticareti agisindan goz ardi edilemez bir paya sahip
Avrupa Birligi tilkeleri 1960’11 senelerin sonlarindan bu yana lojistik merkezi
uygulamalarinda son derece iyi bir konuma gelmis bulunmaktadir (Kesir,
2021: 117). ABD’nin lojistik sektdrii agisindan en miithim ortaklar1 Almanya,
Kanada, Japonya, Meksika ve Cin’dir (Tekinbag, 2008: 112). 2021 senesinde
ABD 23.000.000.000.000 $ Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYH) ile diinyadaki
en biiyilk ekonomiye sahip iilke konumundadir (data.worldbank.org). Ayni
zamanda ortalama 1.700.000.000.000 $ hacme sahip bir lojistik kapasitesini
barindirmaktadir (Terzi ve Boliikkbasi, 2016: 208). Yine 2021 verilerine gore
AB, 17.000.000.000.000 $ bir GSYH elde etmistir (data.worldbank.org).
AB’nin tiiketici sayist yaklagik 500 milyon kisiden olugmaktadir ve 2016
senesi itibari ile yaklasik 960.000.000.000 €’ luk lojistik pazar hacmine
sahiptir. Bunlardan bazilar1 (Giimiis 2013: 308; utikad.org); Almanya: AB’nin
en biiyiik lojistik pazar hacmine sahip iilkesi, 235.000.000.000 €, Fransa:
AB’nin 2 numarali en biiyiik lojistik hacmine sahip iilkesi: 124.700.000.000
€, Birlesik Krallik: AB’nden ¢ikis siirecinde olsa da 95.600.000.000 € ile
3. Sirada, Ispanya: 71.900.000.000 €, italya: 71.000.000.000 €, Hollanda:
56.400.000.000 €, Polonya: 53.400.000.000 €, Belgika: 32.400.000.000 €,
Norveg: 31.600.000.000 €, Isveg: 27.700.000.000 €, Isvigre: 22.000.000.000
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€, Finlandiya: 20.800.000.000 €, Yunanistan: 19.300.000.000 €, Avusturya:
19.100.000.000 €, Danimarka: 14.900.000.0000 € seklinde gerceklesmistir.

1980 senesi sonrasinda Tiirkiye, ihracat esasli bir biiylime stratejisi
benimsemistir. Boylece gelisen uluslararasi ticaret hacmi lojistik sektoriiniin
bliylimesi i¢in bir doniim noktasi olmustur (Emirkadi, 2018: 126).

Cografi konumunun uygunlugunun da yardimiyla Tiirkiye’de lojistik
sektorli onem arz etmektedir. 1980 ve 90’11 seneler arasinda hava, demir, kara,
kombine ve deniz tasimaciligi alanlarinda gergeklestirilen gesitli yatirimlar
sonucunda ve uygun altyap1 hazirlik ¢aligmalar ile lojistik sektorii yiikselise
geemistir (Dasgkan, 2016: 40).

Tiirkiye’de hizli ilerleme seyreden sektorlerden biriside lojistik sektortidiir.
Biinyesinde yaklagik 40.000 ara¢ bulunduran filosu ile ihracat hacminin
%53 1int, ithalat hacminin de yaklasik %24 {ini bilfiil tasimaktadir (Bingél,
2015: 5-6). Lojistik sektorii biiyiikliikleri, GSMH (Gayri Safi Milli Hasila)
ile orantili bir sekilde &lgiilebilmektedir. Ornek olarak, GSMH’ ya lojistik
sektoriiniin katkis1 Kuzey Amerika i¢in %9,5; Avrupa i¢in %10,5 ve Tiirkiye
icin %12 seviyelerinde oldugu tahmin edilmektedir. Tirkiye’de 2010
senesinde GSMH’nin yaklagik 720.000.000000 $’in biraz iizerinde oldugu
saptanmistir. Buradan hareketle 2010 senesi i¢in lojistik sektoriiniin toplam
potansiyeli 87.000.000.000 §$ civarinda oldugu 6Sl¢iilebilmektedir. Yurt disina
giden iirlinlerin FOB (Free on Board) seklinde gitmesi ve yurt disindan gelen
iiriinlerin CIF (Cost Insurance and Freight) seklinde gelmesi sebebiyle bahsi
gecen potansiyelin yaklasik %30’unun yabanci firmalara transfer edildigi
diistiniilmektedir. Bu durumda 58.000.000.000 $’lik bir potansiyel kaldig:
disiiniilmektedir. Lojistik hizmet siireclerinde goérev yapan ve sektorde
bulunan firmalarin yaklasik cirolar, kisaca lojistik pazarinin, 20.000.000.000
$ kadar oldugu tahmin edilmekte ve lojistik hizmetlerde dis kaynaklardan
faydalanma oraninin yaklasik %30 oldugu diistiniilmektedir (Yildiztekin ve
Celik, 2010: 18).

Tiirkiye 2010 senesinden sonra lojistik sektdriinde yaklasik %12
seviyelerinde bir biiyiime yakalayabilmistir. 2012 senesinde ticari hizmetler
ihract listesinde tagimacilik sektorii %31,4 gibi bir oranla ve 13.200.000.000 $
ihracat kalemi ile turizm sektoriiniin hemen arkasindan ikinci sirada yer almigtir
(Erkan, 2014: 50).



32 ‘ BEKIR SEFA KOKSU - AHMET ALPER SAYIN

Tablo 1.3.: Diinya Mal ihracat: iginde Tiirkiye’nin Pay1
Diinya Mal ihracati (Milyar Dolar)

1980 2.050

1990 3.495

2000 6.452

2010 15.240

2016 15.464 Tiirkiye Mal Thracatt  Tiirkiye Pay (%)
2017 17.550 164,5 0,0094
2018 19.559 177,2 0,0090
2019 19.019 180,8 0,0094
2020 17.619 169,6 0,0096
2021 22.000 225,3 0,0102
2022 23.760* 254,2 0,0107*

Kaynak: Tim Thracat 2020 Raporu Yeni Vizyon, Yeni Yol Haritast; Kesir, 2021: 119.; TIM; WB data
*TIM Ihracat 2022 raporu tahmini verileri

Yukardaki tablo 1.3.’de goriilecegi iizere diinya mal ihracat1 1980 ile 2010
seneleri arasinda son derece yiiksek oranlarda artarken, 2010 ila 2016 seneleri
arasinda oldukca diisiik bir artig ve 2016 ile 2019 seneleri arasinda da yine
nispeten diisiilk sevilerde bir artis gergeklesmistir. Ancak 2020’den sonra
oldukca ivmeli bir sekilde arttig1 goriilmektedir. Tiirkiye’nin diinya mal ihracati
icerisindeki paymin %0,001’e en yakin oldugu senenin 2019 senesi oldugu,
%0,01°1 gectigi senenin ise 2021 ve 2022 seneleri oldugu da goriilebilmektedir.

WTO (World Trade Organisation-Diinya Ticaret Orgiitii) verilerine 15131nda
ihracat ve ithalat kalemlerinin ortalamalar1 seklinde 6lgiilen diinya mal ticareti
hacmi 2017 senesine nispeten 2018 senesinde yaklasik olarak %3’liikk bir
biiyltime elde etmistir (World Trade Statistical Review, 2019: 8). Mal ticaretinin
ekseri olarak gergeklestigi lilkeler BRICS iilkeleri (Brezilya, Giiney Afrika,
Rusya, Cin, Hindistan ve Endonezya), Suudi Arabistan ve Avrupa Birligi
iilkelerinden olusmaktadir (Kesir, 2021: 119).

Tablo 1.4.: 2019 Senesi Diinya’da Hizmet Thracati Degerleri (Milyar Dolar)

1 ABD 876
2 Ingiltere 405
3 Almanya 347
4 Fransa 294
5 Cin 283
6 Hollanda 276
7 frlanda 248
8 Hindistan 215
9 Singapur 217
10 Japonya 207
26 Tiirkiye 64

Kaynak: ITC, trademap.org
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Yukarida tablo 1.4.’te Tiirkiye nin 2019 senesinde hizmet sektdriiniin biitiin
kalemlerinin toplam ihracat rakaminin 64.000.000.000 $ oldugu goriilmektedir.
Bu degerle Tiirkiye, diinya hizmet ihracati siralamasinda 26. sirada yer
almaktadir. Tiirkiye 2023 hedefleri dogrultusunda toplam hizmet ihracatini
150.000.000.000 $’ a ulastirmak i¢in katma degerli hizmet liretimlerine ayrica
odaklanmaktadir (TIM, 2018: 14).

Tablo 1.5.: 2019 Senesi Diinya’da Hizmet ithalat: Degerleri (Milyar Dolar)

1 ABD 591
2 Cin 501
3 Almanya 371
4 Irlanda 332
5 Ingiltere 277
6 Fransa 270
7 Hollanda 266
8 Singapur 208
9 Japonya 206
10 Hindistan 179
39 Tiirkiye 28

Kaynak: ITC, trademap.org

Yukaridaki 2019 senesi diinya hizmet ithalati degerleri ve siralamasinin
verildigi tablo 1.5.’¢ gore, 2019 senesinde Tiirkiye’de ger¢eklesen biitiin
hizmet kalemlerinin toplam ithalat rakaminin 28.000.000.000 $ oldugu
goriilmektedir. Bu degerle Tiirkiye, diinya hizmet ithalati siralamasinda 39.
sirada bulunmaktadir.

Tablo 1.6.: OECD Verilerine Gére Diinya’da En Fazla Alt Yap1 Yatirimi Gergeklestiren 4 Ulke
ve Tirkiye’nin Yillara Gore Yatirim Harcamalar: (Milyon Euro)

Cin Almanya ABD ingiltere Tiirkiye
2000 8811 5305 7018 4874 73
2001 9296 5481 6891 5876 58
2002 - 7437 6102 6749 72
2003 - 7228 6044 7494 119
2004 8230 6404 5021 5451 256
2005 12448 3411 5133 5757 245
2006 19649 3971 6731 7939 479
2007 23935 3836 6681 7730 526
2008 40094 3816 6950 7538 711
2009 70183 3412 7141 6307 771
2010 85005 3807 7364 6387 1505
2011 65834 4086 8336 7533 1526
2012 75539 5915 10478 8766 1508

2013 81347 5773 9856 8426 2254
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Cin Almanya ABD Ingiltere Tiirkiye
2014 94554 6848 11348 10307 1381
2015 111893 6857 15688 14666 1081
2016 105448 6413 12473 13511 1718
2017 105084 7056 11481 13163 1733
2018 97308 7590 10505 13543 -

Kaynak: OECD Data

Yukaridaki OECD verilerine gore Diinya’da en fazla alt yap1 yatirimi
gergeklestiren 4 {ilke ve Tiirkiye’nin yillara gore yatirim harcamalarinin
verildigi tablo 1.6.’ya gore, diinya genelinde tasimacilik sektorl ¢ercevesinde
ulasim altyapisi, yatirim ve bakim c¢aligmalarini en ¢ok gercgeklestiren tilkeler
Cin, Almanya, ABD ve Ingiltere’dir. Cin, 2015 senesinde kara, deniz, hava
ve demiryolu ulagim aglar1 altyapilarina hem kendi maksimum tutarini
yakalamis hem de diinyadaki en yiiksek tutarli yatirmmi gergeklestirmistir.
Fakat 2015 senesinden sonra Cin ulagim altyap1 yatirimlart gézle goriiliir bir
diislis egilimine girmistir. Almanya’nin 2002 senesinde minimum diizeyde
yatirimi gerceklestirdikten sonra istikrarli bir sekilde devamli yatirimlarda artis
sagladig1 goriilebilmektedir. ABD i¢in bu durum, 2004 senesinde gergekleserek
minimum seviyesinde yatirim degeri elde edilmistir. 2004 senesinden itibaren
istikrarli bir sekilde her sene yatirnmlarinda artig saglamistir. Benzer sekilde
Ingiltere’de 2004 senesinde minimum tutar1 gordiikten sonra devamli olarak
ulagim altyap1 yatirnmlarinda artis gergeklestirmistir. Tlrkiye ise diger tlilkelerin
aksine 2001 krizinden kaynakli 2001 senesindeki diisiis ve 2013 senesinde
yasanan disiis haricinde istikrarli bir sekilde artis egilimindedir.

Gelismis iilkelerde lojistik sektorii senede %5-%12 arasinda bir biiylime
elde ederken, ayn1 yiizde gelismekte olan iilkeler i¢in %15 ile %25 araliginda
gerceklesmektedir (Terzi ve Boliikbasi, 2016: 208). AB’nde lojistik pazari
%7 ile %10 araliginda, Kuzey Amerika i¢in %15, Tirkiye ve Asya icin ise
ortalama %20 oraninda bir bilyiime hiz1 ile seyretmektedir (Yaprakli ve Unalan,
2017: 592). Avrupa Birligi ile Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlagsmasi
(North America Free Trade Agreement-NAFTA) dahili lilkeler arasinda
gerceklestirilen anlagmalar sayesinde giiniimiizde lojistik sektorii yaklagik
10.000.000.000.000 $’lik bir hacme sahip olmustur. Kiiresel agidan lojistik
sektoriinde gelisme yakalayan iilkelerin {ist siralarinda AB iilkeleri ve ABD yer
almaktadir. Tiirkiye ise gergeklestirilen yatirimlar ile kiiresel lojistik pazarinda
biiylimeyi siirdiirmektedir. AB basta olmak tizere uluslararasi nitelikteki bir¢ok
firma, cografi konumu ve lojistik olanaklari sayesinde yatirimlarini Tiirkiye’ye
tagimaktadir (Dagkan, 2016: 36; utikad.org).
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Sekil 1.2.: 2018 Y1ili Tiirkiye nin LPI Verileri ve Kiyaslamasi
Kaynak: worldbank.org

Sekil 1.2.’ye bakildiginda, Diinya bankasiin yaymlamis oldugu 2018 yili
verilerine gore 160 iilke arasindan Tiirkiye’nin 3,15 LPI puani ile 47. sirada
yer aldig1 goriilebilmektedir. 4,20 LPI puam ile Almanya ise ilk sirada yer
almaktadir. Tiirkiye’nin komsusu olan Giircistan, iran ve Bulgaristan gibi
iilkelerin ise LPI degerlerinin daha kotii oldugu gorilmektedir.
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Sekil 1.3.: 2012-2018 Yillar1 Aras1 Ortalama Lojistik Performans Endeksleri
Kaynak: Zeybek, H. (2019)

Sekil 1.3.te, 2012 ile 2018 yillar1 arasinda ortalama LPI degerleri
incelendiginde, 2018 senesi Oncesinde Tiirkiye gostermis oldugu iyi
performans sebebiyle 3,29 puan ve 37. siralamasiyla, 3,20 puan ve 42. sirada
olan Yunanistan’in Oniine gegmistir.
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Tablo 1.7.: 2012-2018 Aras1 Ust-Orta Gelir Grubunda Olan Ulkelerin LPI Verileri, En Iyi Olan
10 Ulke

Ulkeler 2012 2014 2016 2018

Puan  Sira Puan Sira Puan Sira Puan Sira

Cin 3,52 26 3,53 28 3,66 27 3,61 26
Tayland 3,18 38 3,43 35 3,26 45 3,41 32
Giiney Afrika 3,67 23 3,43 34 3,78 20 3,38 33
Panama 2,93 61 3,19 45 3,34 40 3,28 38
Malezya 3,49 29 3,59 25 343 32 3,22 41
Tiirkiye 3,51 27 3,50 30 3,42 34 3,15 47
Romanya 3,00 54 3,26 40 2,99 60 3,12 48
Hirvatistan 3,16 42 3,05 55 3,16 51 3,10 49
Meksika 3,06 47 3,13 50 3,11 54 3,05 51
Bulgaristan 3,21 36 3,16 47 2,81 72 3,03 52

Kaynak: Zeybek, H. (2019)

Tablo 1.7.’de, Diinya Bankasi verilerine gore iist-orta gelir grubu dahilinde
Tirkiye’nin de oldugu iilkelerin LPI degerleri dikkatli incelendiginde, en
yiiksek puanli ilk 10 tilke arasinda ilk siray1 Cin almaktadir. Tiirkiye bu grupta
2012 senesinde 3,51 puan ile 27. sirada iken, 2018 yilina gelindiginde ciddi bir
diisiisle 3,15 puanla 47. siraya kadar diismiistiir. Bu grupta Bulgaristan ise son
sirada bulunmaktadir.
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Tablo 1.8.: 2007-2018 Yillar1 Arasi Diinya Bankasi Verileri LPI Siralamalart

2018 2016 2014 2012 2010 2007
1 Almanya 1 Almanya 1 Almanya 1 Singapur 1 Almanya 1 Singapur
2 Isveg 2 Liiksemburg 2 Hollanda 2 Hong Kong 2 Singapur 2 Hollanda
3 Belcika 3 Isveg 3 Belcika 3 Finlandiya 3 Isveg 3 Almanya
4 Avusturya 4 Hollanda 4 ingiltere 4 Almanya 4 Hollanda 4 isveg
5 Japonya 5 Singapur 5 Singapur 5 Hollanda 5 Liiksemburg 5 Avusturya
6 Hollanda 6 Belgika 6 Isveg 6 Danimarka 6 Isvigre 6 Japonya
7 Singapur 7 Avusturya 7 Norveg 7 Belgika 7 Japonya 7 Isvigre
8 Danimarka 8 Ingiltere 8 Liiksemburg 8 Japonya 8 Ingiltere 8 Hong Kong
9 Ingiltere 9 Hong Kong 9 ABD 9 ABD 9 Belgika 9 Ingiltere
10 Finlandiya 10 ABD 10 Japonya 10 Ingiltere 10 Norveg 10 Kanada
11 | Arap Emirlikleri | 11 Isvigre 11 frlanda 1 Avusturya 11 Irlanda 11 frlanda
12 Hong Kong 12 Japonya 12 Kanada 12 Fransa 12 Finlandiya 12 Belgika
13 Isvicre 13 Arap Emirlikleri 13 Fransa 13 isveg 13 Hong Kong 13 Danimarka
14 ABD 14 Kanada 14 Isvigre 14 Kanada 14 Kanada 14 ABD
15 Yeni Zelanda 15 Finlandiya 15 Hong Kong 5 Liiksemburg 15 ABD 15 Finlandiya
16 Fransa 16 Fransa 16 Avustralya 16 Tsvigre 16 Danimarka 16 Norveg
17 Ispanya 17 Danimarka 17 Danimarka 17 Arap Emirlikleri 17 Fransa 17 Avustralya
18 Avustralya 18 Irlanda 18 Ispanya 18 Avustralya 18 Avustralya 18 Fransa
19 italya 19 Avustralya 19 Tayvan 19 Tayvan 19 Avusturya 19 Yeni Zelanda
20 Kanada 20 Giiney Afrika 20 Italya 20 Ispanya 20 Tayvan 20 Arap Emirlikleri
26 Cin 30 Cin 29 Portekiz 22 Norveg 25 Italya 25 Italya
37 Israil 31 Israil 30 Arap Emirlikleri 24 Italya 28 Ispanya 29 Ispanya
42 Yunanistan 33 Katar 31 Cin 25 irlanda 30 Cin 33 Cin
46 Hindistan 36 Polonya 32 Katar 26 Cin 41 Slovakya 36 fsrail
47 Tiirkiye 37 Tiirkiye 33 Tiirkiye 27 Tiirkiye 42 Tiirkiye 37 Tiirkiye
48 Romanya 38 Hindistan 34 Polonya 28 Portekiz 43 Suudi Arabistan 38 Macaristan
159 Angora 159 Haiti 159 Kondo Dem.Cumh. 154 Cibuti 154 Eritre 148 Ruanda
160 Afganistan 160 Suriye Arap Cumh. 160 Somali 155 Burundi 155 Somali 150 Afganistan

Kaynak: worldbank.org
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Yukaridaki tablo 1.8. incelendiginde, genelde Avrupa ve Asya iilkelerinin
ilk siralarda yer aldig1 goriiliirken, Afrika iilkelerinin ise son siralarda yer aldig1
goriilebilmektedir. Tiirkiye hesaplanan aralign ilk tarihi 2007°de 37. sirada
yer alirken 2012 senesinde 27. siraya kadar ilerlemis ve hesaplanan nihai tarih
yani 2018 senesinde ise 47. sirada yer almistir. Gelismis iilkeler siralamalarina
yaklagmis olan Tiirkiye’nin lojistik performansi, son senelerde diisiis yasayarak
47. siraya kadar gerilemistir. Genel itibari ile LPI siralamasinda 2007 ve 2018
araliginda Almanya iist siralarda yerini korumaktadir. Almanya’y1 Singapur,
Isveg ve Hollanda LPI hesabinda takip ederek yerlerini koruyan ist sira iilkeler
konumundadirlar.

Diinya tasimacilik ve lojistik sektdrleri uzun vadede iyi bir performans
yakalamis olmasma ragmen bazi problemler yasamaktadir. Ingiltere’nin
AB’nden ¢ikist ile ilgili belirsizlik ve sorunlar, kiiresel pandemi kosullar1 ve
kiiresel ticarette cesitli korumaci politika ve tedbirler ekonomik faaliyetleri
yavaglatirken toplam ticaret hacimlerinde de ivme kaybina yol agmistir. Bu
sebeple kisa vadede kiiresel olarak lojistik faaliyetler zorlu birtakim kosullardan
gecmektedir. Kiiresel gostergeler arasinda yer alan Kuru Yiik (Baltic Dry)
endeksi de bu goriisii dogrular bir nitelikte devamli diisiis egilimindedir. Diinya
ticareti igerisinde son derece onemli birer konuma sahip Cin ve ABD’nin
aralarindaki goriismeler son derece onem tagimaktadir. 2019 senesi kiiresel
ticaret hacminde de yavaslamalar ve aksamalar yasanmistir (KPMG, 2019: 4).



iKiNCi BOLUM
iNOVASYON KAVRAMI

Kokeni latince “innovatio” kelimesine dayanan inovasyon, yine koken
olarak degisiklik yapmak ve yenilemek anlamlarmi tagimaktadir. Inovasyon
kavrami ilk olarak, Fransiz literatiiriinde ve 13. yiizyil igerisinde kendine
yer bulmus daha sonrasinda ise Dante, Shakespeare ve Luther tarafindan da
kullanilmistir. Kavramin daha yaygin bir sekilde kullaniminin ise 15. yiizyilda
oldugu disiiniilmektedir. Bu donem igerisinde Ozellikle din ve politika
gibi konularda yenileme ve degisim kavramlarinin, toplumlart hali hazirda
icerisinde bulunduklari durumlardan daha koétiiye tasiyacagina inanilmasi
nedeniyle inovasyon negatif bir kavram olarak kullanilmistir. inovasyon
kavraminin biiyiik 6lglide teknolojik ilerlemelere dayanan ve modern cag
kullanim1 seklinde diisiiniilen kullanimi ise 18. yiizyilda meydana gelen sanayi
devriminin gelistirdigi modernize olmus tretim sistemleri ile baslamis ve
gliniimiiz 21. ylizy1l1 ile beraber 6nem kazanmistir (Davidsen, 2004: 6-17).

[k defa inovasyon kavraminin ehemmiyetine Avusturalyali bir ekonomist
olan Schumpeter (1967) tarafindan deginilmistir. 1984 yilina kadar olan diger
tanimlarin tamami, iirliniin, siirecin ya da tiretim seklinin ticari ya da endiistriyel
kullanimlart agisindan degerlendirilmistir. Schumpter ise inovasyonu
kavramini; yeni bir iiriin, siire¢ ya da tretim seklinin ticari ya da endiistriyel
amagcli kullanmasi, yeni bir pazar ya da tedarik kaynaginin meydana gelmesi
ve ticaretin, firmalarin ya da finansal mekanizmalarin tekrar sekillendirilmesi
bi¢ciminde ifade etmistir. Yine Schumpter’a gore inovasyon kavrami, sermaye
birikimleri sonucunda meydana gelen ve ekonomik kalkinmaya temel meydana
getiren bir kavramdir (Schumpter, 1967: 32-40). Diger bir calismaya gore
inovasyon kavrami, herhangi bir 6rgiit ve bahsi gecen orgiitiin ¢evresi i¢in yeni
ve farkli herhangi bir degisikligin meydana gelmesi olayidir (Knight, 1967:
478). Bir diger calisma inovasyonu enddistriyel bir sekilde diisiinmiis ve tanimi;
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yeni ya da yenilenmis bir malzemenin pazarlanmasi, yeni ya da yenilenmis bir
asamanin ya da ekipmanin ticari agidan kullanilan tasarim, yonetim ve tiretim
uygulamalarinin biitiinii seklinde genisletmistir (Freeman, 1982: 700). Bu
acidan farkli bir ¢alismada inovasyon kavramini, yeni bi¢iminde algilanabilen
herhangi bir fikir, uygulama ya da nesne seklinde ifade edilmistir (Rogers,
1983: 7).

1984 senesinden sonra, var olan tanimlarin iizerine inovasyonun orgiitsel
bir disiplin olarak, 6grenme ve uygulama kabiliyeti oldugu diisiincesi hakim
olmustur. Drucker (1984) i¢in inovasyon kavrami islemsel acgidan, c¢ok
komplike olmayan ve yalnizca belli konulara odaklanan bir yenilestirme ve
yenilenme faaliyetidir. Drucker, inovasyonu girisimciler i¢in farkl: bir is ya da
hizmet olusturabilmeleri i¢in degisiklik yapmalarina olanak saglayan bir arag
bigiminde diigsiinmekte ve inovasyon kavraminin orgiitsel bir disiplin, 6grenme
ve uygulama kabiliyeti olmasinin iizerinde durmaktadir (Drucker, 1984:
135). Dror (1993) ise Drucker’in tanima paralel olarak inovasyon kavramini,
teknolojik tarafiyla ele almakta ve yeni bir arag ya da siireg ile ilgili yeni bir
bilgi bilesimi seklinde tanimlamaktadir (Dror, 1993: 49; Arpaci, 2019: 63-64).
Inovasyon, karmasiklik seviyesi ne olursa olsun, parlak fikir ve diisiincelerin
pazar1 yakalama basarist elde edecek sekilde uygulanmasidir ve inovasyonun
kesinlikle icat seklinde degerlendirilmemesi onemli noktalardan birisidir.
Ornegin telefon icat bigiminde nitelendirilirken ancak cep telefonu inovasyon
olarak nitelendirilebilmektedir (Cakirer, 2013: 262).

Tiim bunlar g6z onlinde bulunduruldugunda; inovasyonun esas dinamigini
biitiin yeni seyler degil, sosyal ve ekonomik bir katma degere donen veya
dondiiriilebilen yenilikler meydana getirmektedir. Bu acidan inovasyon
catist altinda yeni olan her seyin degerlendirilmemesi gerektigi, inovasyonun
cergevesinin idrak edilmesi hususunda olduk¢a mithimdir. Sosyal ve ekonomik
katma degerlerin meydana getirilebilmesi ise yeni olan seylerin basarili bir
bigimde ticarilestirilebilmesi ve pazarlanabilmesine dayanmaktadir. inovasyon
faaliyetleri ticarilestirme sonucunda basari elde ettiginde firmalara; rekabet
ustiinliigii elde etme, maliyetlerde azalis, verimlilikte artis, pazar payimnin
yiikselmesi, karlilikta artis, ham madde kullanimindaki etkinligin daha
fazla saglanmasi, kalitedeki artis, yeni pazarlar meydana getirme, miisteri
memnuniyetinin artis saglanmasi ve c¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi gibi
pek cok fayda saglamaktadir (Uzkurt, 2008: 268-269).

Biitiin toplumlarda yasam standartlar1 ve refah, rekabet giicii ile dogru
orantilidir ve rekabet giicii elde edilebilmesi igin ise liretkenligin artmasi
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gerekmektedir. Buagidan iiretkenligin artirtlmasinda en mithim parametrelerden
bir tanesi olarak goriilen inovasyon, toplumlar a¢isindan ekonomik biiytimenin,
toplumda yasayan insanlarin yasam kalitelerinin yilikselmesi ve istihdam
artisinin anahtari seklinde goriilmektedir. Inovasyonun bu yoniinden yalnizca
ekonomik degil ayn1 zamanda toplumsal ve kiiltiirel bir mekanizma oldugu
da acikca goriilmektedir (Elg¢i, 2008: 31). Diinya genelinde basari elde eden
firmalarin arka planinda stirekli inovasyon yapabilme kabiliyetlerinin oldugu
da yadsimamaz bir gercektir (Cakirer, 2020: 230).

Inovasyon, meydana gelme sekli ile meydana geldigi firmanin performansi
ve ekonomik biiyiimesine faydasina gore 2 farkli grup seklinde kategorize
edilebilir. Inovasyon kavrami OECD’nin Oslo kilavuzunda, gergeklesme
sekline gore iiriin, hizmet, siireg, organizasyonel ve pazarlama inovasyonlari
olmak tizere 5 gruba ayrilmaktadir (OECD Oslo Kilavuzu, 2005: 16-17). Ayn1
zamanda kilavuz inovasyon kavraminin ilk kullanim yerleri ve gelisimini de
g6z oniinde bulundurarak teknolojik inovasyon terimini de diger 5 inovasyon
grubuna ek olarak ele almistir. OECD’nin Oslo kilavuzu tarafindan yapilan
tanim ve siniflandirmalar, inovasyon hakkinda daha sonra gergeklestirilen
diger tiim tamimlarin g¢ekirdegi haline gelmis ve c¢ergevesini belirlemistir.
Bu nedenle ifade edilecek tanimlarin temeli Oslo kilavuzu tanimi 1s1831inda
meydana getirilmis ve gelisimi tarihsel agidan diger ¢aligmalardaki tanimlarla
desteklenmistir. Zamanla inovasyon zihniyetinin de gelismesi ile birlikte
mevcut inovasyon gesitlerine Is modeli inovasyonu ve sosyal inovasyon gibi
farkli inovasyon tiirleri de dahil edilmistir (Rakic1, 2014: 1).

Bununla birlikte literatiirde her iki tiir ssmiflandirmanin temelleri de stratejik
is birlikleri ve gerceklestirilebilir olmalar1 agisindan karma bir gercevede ele
alinmaktadir. Meydana gelen inovasyonun firma performansi ve firmanin
ekonomik biiyiimesine etkisine gore ise inovasyon, kademeli ve radikal olarak
siiflandirilmaktadir. Radikal inovasyon kavrami, 6ncesinde hi¢ denenmemis
hizmet {irtin ya da yontemlerin gelistirildigi ve genis capli atilimlar ile
olusan inovasyonlar iken kademeli inovasyon kavrami ise var olan teknoloji
iizerine insa edilen kiiciik degisiklikler ve islem etkinligini artirma amacglh
yeniliklerdir. Firmalarin Ar-Ge kapasiteleri ve diger firmalarla is birlikleri
dikkate alindiginda ise inovasyon kavramui, {iriin, siire¢, radikal ve kademeli
inovasyon olarak kategorize edilmektedir (De Propris, 2002: 336). Bahsi gecen
siniflandirmanin disinda inovasyon tiirleri literatiirde, stratejik 6nem ve firma
Olcekleri kapsamindan da diislinlilerek siniflandirilmaktadir. Stratejik agidan
mihim olan inovasyon sekilleri, siire¢ ve organizasyonel inovasyonlardir.
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Firmalarin biiyiiklerine gore gerceklestirebilecekleri inovasyon sekilleri de
biiyiik d6lgekteki firmalarda pazar yapisinda énemli degisikliklere neden olan
radikal inovasyonlar, orta ve kiiglik 6lgekteki firmalarda ise ekseri olarak {iriin,
siire¢ ve hizmet inovasyonlar1 bi¢giminde goriilmektedir (Oke vd., 2007: 735-
737; Glimiis vd., 2014: 34).

2.1. Uriin inovasyonlar

Uriin inovasyonu OECD Oslo Kilavuzunda, var olan 6zellikleri ya da
ongoriilen kullanimlarina gore yeni veya mithim bir seviyede iyilestirilmis
{iriiniin meydana getirilmesi olarak tanimlanmustir. Uriin inovasyonu kavrami,
teknik oOzellikler, bilesenler ve malzemeler, kullanictya saglanabilen fayda
ve islevsel diger oOzellikler olacak sekilde mithim seviyede iyilestirme
uygulamalarmi kapsamaktadir. Uriin inovasyonu sonrasinda ortaya g¢ikan
yeni drilinler, 6zellikleri ya da 6ngdriilen kullanim sekilleri agisindan, firma
biinyesinde daha 6ncesinde iiretilen diger iiriinlerden farklidir. Ote yandan
firmanin var olan bir Uriiniin teknik Ozellikleri iizerinde gergeklestirilen
kiiclik captaki degisiklikler sonrasinda bahsi gegen iiriiniin kullanimlarinda
gergeklestirilen gelistirilmede {irlin inovasyonu olarak degerlendirilmektedir
(OECD Oslo Kilavuzu, 2005: 48). Uriin inovasyonu bu acidan, tiiketicilere
yeni kullanim alanlar1 saglayan, tiiketiciler tarafindan inovatif goriilen, sektor
icerisindeki var olan fikirlere kafa tutan, yine sektore yeni fikirler kazandiran
ve rakiplerinin gergeklestirdiklerinden daha yenilik¢i ve iyi lriinler meydana
getiren bir faaliyettir (Aksel, 2010: 37)

Uriin inovasyonun da basari elde edilmesi, gerceklestirilen yeniligin
miisteriler cephesinden ilgi ve talep gérmesi anlamimni tagimaktadir. Tiiketici
ve migterilerin dikkatlerini g¢ekebiliyor olmak ise giincel yiiksek rekabet
kosullar1 altinda son derece zor bir hal almistir. inovasyon siireci sonrasinda
meydana gelen iriin, miisteriler ya da tiiketiciler cephesinde degerli goriilse
bile miisterinin ¢ok daha diisiik tutarlarla elde edebilecegi alternatif bir baska
triinii segme ihtimali, {iriin inovasyonu gergeklestiren firmalar i¢in daima bir
risk unsuru seklinde goriilmelidir (Glimis vd., 2014: 30-31).

2.2. Hizmet inovasyonu

Hizmet kavrami, maddi bir nitelik tasimayan, alinmasi ve satilmasi
imkan dahilinde olan, belli bir fiyat1 olan ve yarar saglayan somut olmayan
iktisadi bir faaliyet seklinde tanimlanmaktadir. Hizmet kavramimin iiriinden
ayirt edilebilmesini saglayan 6zelliklerden biri, iiretilen ¢iktinin herhangi bir
miilkiyetinin s6z konusu olmamasidir. Hizmet sektorii ise, ekonomi igerisinde
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hizmet saglayicilarinin tamami anlamina gelmektedir. Oteller ve hastaneler
gibi yalnizca hizmet veren firmalar olabildigi gibi, bilgisayar lireten firmalar
gibi {lirlin sunarken hizmet de sunabilen firmalarda hizmet sektorii biinyesinde
bulunmaktadir (Demirkaya ve Zengin, 2014: 109).

21. yiizyil ile beraber hizmet sektdriiniin ehemmiyeti giderek artmaya
baslamig ve iilkelerin iktisadi ve ekonomik uygulamalarinin biiyiik bir kismi
hizmet piyasalari araciligiyla karsilamaya baslamistir. Bu durum, hizmet esasl
ekonomi ve hizmet sektorii biinyesindeki rekabeti de beraberinde getirmis, artan
rekabet ile beraber hizmetlerin sunumu ve gelistirilmesiyle ilgili etkilesimli ve
dinamik sistemlerin meydana getirilmesi yoniinde ¢aligmalar gerceklestirilmeye
baslanmistir. Bahsi gegen calismalar simdilerde hizmet inovasyonu seklinde
goriilmektedir (Orlikowski ve Scott, 2015: 201).

Bankalar biinyesinde olusturulan internet bankacilig1 sistemleri, hastaneler
biinyesinde olusturulan otomasyon temelli hasta kabul mekanizmalari, lojistik
firmalarinda kullanilan miisteri bilgi mekanizmalari, iiniversiteler biinyesinde
kurulan teknoparklar, yine iniversiteler biinyesinde kurulan kulucka ve
girisimcilik merkezleri, internet araciligiyla aligverislerin gerceklestirilebildigi
siteler, sosyal medya aglar1 ve “sahibinden” seklinde bilinen internet sitesi gibi
herhangi bir {iriin almak veya satmak isteyenleri bir araya getiren elektronik
ticari iy modelleri hizmet inovasyonlarina 6rnek olarak verilebilmektedir
(Arpaci, 2019: 71-72).

Aas ve Pedersen’in (2011), 2004 ile 2006 seneleri arasinda Norveg’te
gergeklestirilen toplumsal yenilik ¢alismasi verilerinin 1518inda  yapmis
olduklar calisma neticesinde, hizmet inovasyonunun finansal performans
iizerinde etkisinin oldugu ve hizmet inovasyonuna agirlik veren firmalarin
verimliliklerinde artis saglandigi goriilmistiir (Aas ve Peders, 2011: 2087).
Hizmet kavraminin soyut olmasi, firmalar agisindan tutundurma stratejisinin
uygulanmasin1 bir hayli zorlastirmaktadir. Bu noktada hizmet sektori
blinyesindeki firmalar i¢in internet iizerinde gerceklestirilen satiglarini
kapsayan bir yenilik olarak elektronik ticaretin (e-ticaret) ilk defa uygulantyor
olusu, firmanin miisterilerin ¢esitli gereksinimlerine tepki verebilme
stiresindeki azalis, hizmet kapasitesinin yiikselisi ve miisteri memnuniyetlerini
artirmak amacli gerceklestirilen promosyon ve kampanyalar birer inovasyon
ornegi biciminde degerlendirilmektedir. Bu agidan hizmet inovasyonu ve
pazarlama inovasyonlarinin birbirleri ile anlamli bir iligki i¢erisinde olduklar1
ve birbirlerini kapsayan kavramlar oldugu da goriilmektedir. Ek olarak gelismis
iilkelerin ekonomik dagilimlarina bakildiginda hizmet sektorii payinin sanayi
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sektorli paymdan daha yiliksek oldugu goriilmektedir, bu sebeple de hizmet
inovasyonu, diger inovasyon cesitleri arasinda daha miihim bir yere sahip
olmaktadir (Yildirir, 2015: 341-343).

2.3. Pazarlama inovasyonu

OECD Oslo Kilavuzuna gore pazarlama inovasyonu, {iriiniin tasariminda
ya da paketlenmesinde, {irlinii konumlandirma da ve tutundurma da, {iriin
promosyonu ya da fiyatlandirma da onemli degisiklikleri kapsayan yeni
pazarlama tekniklerinin uygulanmasi bi¢iminde tanimlanmaktadir. Bu
tanim kapsami bakimindan, pazarlamanin 4P’si bi¢iminde tanimlanan
iiriin, tutundurma, dagitim ve fiyat (product, promotion, place and price)
kavramlarmin 6ne ¢iktig1 ve bu esas unsurlarin, dikkate alinarak pazarlama
inovasyonunun tanimlamasinin gergeklestirildigi  goriilmektedir. Tanimi
genelledigimiz takdirde pazarlama inovasyonu, muhtemel miisteriler ile satin
alma asamas: siiresince gelisecek karsiliklr etkilesimi degistirmeyi hedefleyen
ve bu sekilde miisterilerle aralarindaki iligkilerin geleneksellikten siyrilmasi ve
bu iliskinin yenilik¢i bir kapsam elde etmesine neden olan bir siire¢ olarak da
tanimlanabilmektedir (OECD Oslo Kilavuzu, 2005: 49).

Pazarlama inovasyonu biinyesinde, igglicii maliyetleri, ham madde fiyatlari,
pazar pay1, Uriin fiyati, finansman imkanlari, {irlin kalitesi, isletmenin taninmiglik
seviyesi, Urlin g¢esitlendirme imkanlari, ham madde avantaji, standartlara
uygun olma, nitelikli is giicii varlig1, markanin imaji, organizasyonel uyum,
yonetimsel yeterlilik ve tiretimin esnekligi gibi bazi dlgiitler bulunmaktadir.
Bunlara ek olarak pazarlama inovasyonu kendi igerisinde {iriin sunumlarinda
gerceklestirilen degisiklikler ve {irlin dagitiminda gergeklestirilen degisiklikler
olmak iizere iki ayr alt baslkta kapsaminda da incelenmektedir (Kusat ve
Kosekahyaoglu, 2011: 182-185).

Ornegin bir viicut kreminin farkl bir sise tasarimu ile pazara sunulmasi yani
kullanim ve islev acisindan herhangi bir yenilik meydana getirmeyen, tirtin
tasariminda yalnizca sekilsel agidan gergeklestirilen degisiklikler, {iriinlerin
sunumunda gergeklestirilen degisiklikler biinyesinde pazarlama inovasyonu
olarak degerlendirilebilirken; {irlinlin dagittminda gidilen degisiklige
verilebilecek en iyi 6rneklerden biri, diinyada bulunan en biiyiik perakende
satig zincirlerinden birisi olan IKEA teskil etmektedir. IKEA 6rnegi, hem
dagitim hem de fiyatlar hususunda pazarlama inovasyonunun yaraticilik tarafi
ile 6ne ¢cikmaktadir. Uriinlerin birlestirilmemis ya da monte edilmemis sekilde
satiliyor olusu ve miigterilerin aldiklar1 iirtinleri kendilerinin gdétiirmeleri,
isgiicli ve dagitim maliyetlerinde ciddi oranda azalig saglamakta ve bu sekilde
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IKEA yiiksek kalitede ancak diisiik fiyatlarda mobilya pazarlama faaliyetlerini
saglayabilmektedir (Sahin, 2009: 262).

Pazarlama inovasyonu, organizasyonel inovasyon ile beraber teknolojik
olmayan inovasyon grubuna dahil olmakla birlikte en azindan teknolojik
inovasyonlar kadar 6nem barindirmaktadir. Teknolojik inovasyon faaliyetlerinde
bulunan bir firmanin pazarlama inovasyonu gergeklestirmesi halinde gelistirmis
oldugu tiriin ile yeterli ticari basariy1 elde etmesi olduk¢a zordur. Ayrica rekabet
giicli ¢ercevesinden bakildiginda son derece éneme sahip, in ve firma imaji
gibi kavramlarda pazarlama inovasyonunun etkisi ile beraber kendilerini
gosterebilmektedirler (Elgi, 2008: 74 12).

Pazarlama inovasyonu; miisteri talepleri, rekabetteki yogunluk, orgiitsel
iligkiler, yoneticilerin karakter yapilar1 ve tutumlari ile isletme karakteristigi
gibi bazi parametrelerden etkilenmektedir. Miisteri taleplerinin g6z Oniinde
bulundurulmasi hatta Oncesinde Ongoriilmesi pazarlama inovasyonu igin
basariy1 elde etmenin en 6nemli unsurlarmdandir. Orgiit icerisindeki iliskiler
unsuru Ozellikle orta ve kiigiik 6l¢ekli firmalar igin kendi orgiitsel sebekelerini
ve sosyal aglarini kurabilmeleri ve tedarik zincirleri igerisinde kendilerine yer
edinebilmeleri agisindan son derece dnemlidir. Tedarikgiler ve miisteriler ile
kurulan is birlikleri, meydana gelen sinerji ile beraber firmalarin her birinin
daha fazla inovatif ve yaratict olmalarina yardimci olmaktadir. Pazarlama
inovasyonunun ekonomik analizinin yapildig1 bir calismada (Chen, 2006), pazar
yapist ve rekabet niteliginin, firmalar1 pazarlama fonksiyonlarinda inovasyon
gerceklestirmeye tesvik ettigini ortaya ¢ikarmistir. Ek olarak diger bir unsur
olan firmanin ve yoneticilerin tipik 6zellikleri de pazarlama inovasyonu iistiinde
mihim bir etkiye sahiptir. Katilimci bir 6rgiit kiiltiirli ve yonetimin, firmalarda
yaraticilig1 ve motivasyonu ve bunlarin paralelinde de inovasyon ¢aligmalarini
artirdig1 gortilebilmektedir (Soltani vd., 2015: 534-536; Chen, 2006: 107-108).

2.4. Organizasyonel inovasyon

OECD Oslo Kilavuzuna gore organizasyonel inovasyon kavrami,
firmanm ticari uygulamalarinda, disaridaki ¢evreyle iliskilerinde ya da
orgiitsel yapilarinda yeni bir organizasyonel teknik uygulamasi bi¢iminde
tanimlanmaktadir (OECD Oslo Kilavuzu, 2005: 55). Bagka bir tanimla {iriin
ve hizmetlerde gergeklestirilen degisikliklerin 6tesinde, yonetim teknikleri,
is modelleri, orgiitsel yapida gergeklestirilen yenilik ¢alismalart ve yonetim
stratejileri organizasyonel inovasyonu olusturmaktadir (Jamrog vd., 2006:
11). Firma igerisinde bilgi paylasimi, egitim, karar alma mekanizmalar1 gibi
konularm iyilestirilmesi, tedarik¢i ve miisteriler ile yeni is birligi tiirlerinin
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olusturulmasi, tiretim, insan kaynaklari, lojistik ve tedarik gibi hizmetlerde dig
kaynak kullanimlar1 yontemlerinin uygulanmasi gibi durumlar organizasyonel
inovasyon olarak degerlendirilebilmektedir (OECD Oslo Kilavuzu, 2005: 54-
57).

Organizasyonel inovasyon teriminin kaynagini meydana getiren bilgi,
firma biinyesinde paylagilan bireysel bilgilerin birlestirilmesinden meydana
gelmekte ve firmalar i¢in en degerli kaynak ve rekabet mekanizmalarindan
biri olarak disiiniilmektedir (Chen ve Lin, 2009: 1380). Organizasyonel
inovasyon kavrami biitiinsel bir perspektif ile degerlendirildiginde, iiriin,
hizmet, pazarlama ve siire¢ inovasyonlarini da kapsayan ve bu inovasyonlarin
toplamlarinin ¢iktis1 olan bir kavramdir. Ayrica organizasyonel inovasyon
kavrami, {irtin, hizmet, slire¢ ve pazarlama inovasyonlarmin da yaninda
stratejik ve davranigsal inovasyon boyutlarina ve tiim bunlara ek olarak orgiit
kiiltlirtinii, orgit kiltlriiniin inovasyon odakli doniisim ve degisimlerini,
yenilik¢ilige istek duygusu, risk alma, zorluklara karsi miicadele giicii,
inovatif stratejiler ve orgiitsel katilim gibi unsurlari da barindirmaktadir.
(Wang ve Ahmed, 2004: 304).

Firmalarda yeni i¢ haberlesme mekanizmalarmin olusturulmasi, yeni
bir maliyet ¢cikarma sistemi olusturulmasi, akilli teknolojilerin kullaniminin
baslamasi, ¢evresel farkindalik projeleri, temiz enerji kullanimi ¢alismalari;
Tiirkiye icin kamu kurumlart biinyesinde stratejik yoOnetim anlayisi
perspektifinde performans temelli calisma politikalarmin olusturulmasi ve
uygulamaya gecilmesi, bakanliklara ait e-devlet ¢oziimleri i¢in ¢alismalar
gergeklestirilmesi ve bu acidan baglatilan e-donlisiim c¢alismalari, yeni
tekniklere ve bilgilere erisim stratejilerinin O0grenilmesi, etkin yonetigim
sistemleri; Cin Halk Cumhuriyeti i¢in kazi kazan bigiminde tasarlanmis 6diillii
satig figleri yardimiyla miisterilerin fis almalarinin tesvik edilmesi boylece vergi
O0demelerinde iyilestirmelerin saglanmasi; Amerika Birlesik Devletleri igin
ise firmalarin birbirleri ile is birlikleri kurarak inovasyon sebekeleri meydana
getirmeleri organizasyonel inovasyonun birer 6rnekleridir. (Vatan ve Zengin,
2014: 516-527; Gokee, 2015: 34-35; El¢i, 2008: 113-114).

2.5. Siirec inovasyonu

Stire¢ kavrami; insan, enerji, bilgi, malzeme gibi girdilerin misteri
ihtiya¢larini karsilamak adina ¢iktiya doniistiiriilmesine yarayan birbirleriyle
iligkili faaliyetlerdir. Siire¢ inovasyonu kavrami ise yeni ya da énemli diizeyde
iyilestirilmig bir liretim ya da teslimat seklinin saglanmasi bi¢iminde
tanimlanmaktadir. Bu tanimin 15181nda siire¢ inovasyonu, tekniklerde yazilimda
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ve/veya ekipmanda gerceklestirilen mithim degisiklikleri icermektedir (OECD
Oslo Kilavuzu, 2005: 53).

Uretilen iiriin ve hizmetlerden edinilmesi beklenen kar, firmalarin en miihim
hedeflerinden biri seklinde goriilmektedir. Ozellikle fiyat konusunda rekabetin
son derece etkin oldugu modern piyasa sartlarinda, slire¢ inovasyonu yapabilmek
firmalarin esas ugraglarindan bir tanesi haline gelmistir. Normal sartlar altinda
misteriler tarafindan fark edilmesi zor olan siire¢ inovasyonlari, maliyetlerin
azaltilmas1 ve verimliligin artirillmasi yoluyla ve fiyat mekanizmalarina
pozitif bir sekilde yansiyarak miisteriler tarafindan da fark edilebilmekte
bdylece firmalara hem miisteri iligkileri hem de karlilik hususlarinda fayda
saglamaktadir. Bahsi gecen bu kazanimlar, uzun vadede firma pazar paylarinm
yiikseltmelerine ve biiylimelerine de imkan tantyabilmektedir (Aksay, 2011: 35).
Siire¢ inovasyonlarma en uygun drneklerden biri, Toyota markasi tarafindan
gelistirilen “Just In Time-Tam Zamaninda Uretim (JIT)” ve Yiiksek kalitede
iiretim (Jikoda) sistemleridir. Golda’nin gelistirmis oldugu bilgisayar destekli
tasarim ve iiretim sistemi, otomotiv sanayinde ve otomobil {iretim hatlarinda
gerceklestirilmis, etkinligi artirict nitelikte degisim ve doniisiimler, ofis
dokiiman sistemleri ve ofis yazilimlarinda gergeklestirilen yenilikler, yiyecek
ve icecek firmalarinin bilgisayar kontrollii faturalama ve siparis sistemlerine
gecmeleri siire¢ inovasyonlari olarak degerlendirilmektedir (Aksay, 2011: 36;
Demirkaya ve Zengin, 2014: 107; El¢i, 2008: 9-10).

2.6. Teknolojik inovasyon

Teknolojinin mithim bir stratejik girdi biciminde siirece giris yaptigi
ve yliksek seviyelerde Ar-Ge ve finansman destekleri gerektiren yenilik
faaliyetleri teknolojik inovasyon biciminde ifade edilmektedir (El¢i, 2008:
3). Siire¢ inovasyonlar1 ve teknolojik iirlinii kapsayan teknolojik inovasyon,
teknolojik bir sekilde yeni bir iirliniin ya da siirecin olusturulmasinin yani
sira halihazirda var olan iiriin ve siire¢lerde miithim teknolojik degisikliklerin
gerceklestirilmesini de kapsamaktadir. Teknolojik inovasyon kavrami, igerdigi
risk faktorii nedeniyle ekseri olarak fazla biiylime potansiyeli barindiran
firmalar tarafindan gerceklestirilebilmektedir ve uzun vadede hem firmanin
icinde oldugu sanayiye hem de igerisinde oldugu iilke ekonomisine son derece
mihim katkilar saglamaktadir (Arpaci, 2019: 78).

Hem siire¢ hem de {iriin inovasyonlarini barindirma ve daha biiyiik
kitlelere hitap edebilme potansiyelinden dolay1 teknolojik inovasyonlarin
hem yapildig1 firmalar hem de bireyler ve toplum tarafindan da onaylanmasi
gerekmektedir. Teknolojik inovasyonlari benimsenmesi ve yayilmasi, kiiltiirel
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degisim, toplumsal normlar, sosyal yapi, bilgi ve iletisim teknolojileri, fikir
liderleri, teknoloji kiiltiirli, inovasyonun ozelligi, teknoloji standartlari,
teknolojik yatkinlik ve teknoloji politikalar1 gibi pek ¢ok i¢ ve dis parametre
ile gerceklesmektedir. Yayilma asamasinda karsilasilabilecek en miihim
problemler ise ekonomik krizler, teknoloji kiiltiiriiniin gerekli oldugu kadar
yaygin olmayisi ve teknolojik altyapi yetersizligidir. (Kiliger, 2008: 211-219).
Bilgi kavrami, teknolojik inovasyonlar agisindan temel olusturan bir
kavramdir (Ercoskun ve Avlar, 2010: 34). Firmalarda bilginin verimli ve etkin
bir bigimde iiretilmesi ve yonetilmesi uygulamalari da teknolojik inovasyonlarin
bagarili bir sekilde yapilabilmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir (Le Bas
vd., 2015: 110). Bu agidan teknolojik inovasyon kavrami, bilginin dinamik
ve stratejik bigimde firma biinyesinde dagitildigi ve paylasildig: bir siirectir.
Teknolojik inovasyon asamalari, teknik gelisim ve degisime bagh bir fikrin
dogmast ile baglarken fikrin kabul edilmesi ve firmanin teknolojik inovasyona
adapte olma g¢alismalariyla devam etmektedir. Son olarak ise uygulama ve
gelistirme asamalari ile tamamlanmaktadir (TUBITAK ve DIE, 2001: 388).

2.7. is Modeli inovasyonu

Is modeli kavrami, sistem yaklasimmi baz alarak, miisterilerin heniiz
kargilanmamis gereksinimlerini karsilayacak olan degerin, deger zinciri
icerisinde olusturulmast ve sunulmasi asamalarini ve bu asamalarin
siirdiiriilebilirligini anlatan bir kavram bigiminde tanimlanmaktadir (Berk ve
Varoglu, 2013: 108). Is modeli inovasyonu kavrami ise, i¢sellestirilmis ticari
faaliyet yonteminin esas deger zincirleri tizerinde gelistirilen farkliliklar ve
yenilikler biciminde ifade edilmektedir (Toraman ve dig., 2009: 104). Baska
bir tanim da is modeli inovasyonu, firmalarin ¢evrelerindeki degisimlere adapte
olabilmeleri ve ayakta durabilmeleri i¢in sarf etmis olduklar1 siirekli gayret ve
¢abanin sonucu seklinde ifade edilmektedir (Demil ve Lecocq, 2010: 228).
Farkli bir tanim da ise is modeli inovasyonu, firmalarin halihazirda var olan
varliklarint daha degerli bir hale getirebilmeleri igin, uygulamig olduklari i
yapis sekillerini yenilemeleri ve degistirmeleridir (Osterwalder, 2010: 2).

Is modeli; iiriin ya da hizmet sunumu, hedef kitle, deger =zinciri,
organizasyon, gelir modeli ve maliyet modeli parametrelerinden olusurken, is
modeli inovasyonu biitiin bu parametrelerin ¢ok yonlii bir sekilde birbirleri ile
etkilesimlerinden meydana gelmektedir. Bu 6zellikleri ile is modeli inovasyonu
kompleks bir bi¢cime sahip olmakta ve bdylece pazardaki rakipleri tarafindan
taklit edilebilirligi zorlasmaktadir. Ek olarak is modeli inovasyonu kavrami,
firmalarin kendi stratejik ve varlik hedeflerinden tiretilen radikal bir inovasyon
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olusu nedeniyle her firmanin kendisine 6zgl bir sekilde uygulayabilecegi
bir faaliyettir ve bu 0Ozelligi ile diger firmalar tarafindan kolayca taklit
edilememektedir (The Boston Consulting Group, 2009: 2; Liang vd., 2013: 1).

Guniimiiz modern piyasalarinda olusan rekabet, firmalar arasinda degil, daha
cok meydana getirilen is modelleri arasinda yasanmakta ve bahsi gegen rekabet,
is modeli savaslar1 bigiminde ifade edilmektedir (Morris, 2003: 20). Verimli
ve etkin diigiinerek is modeli inovasyonlarini gergeklestirebilen yoneticiler ve
firmalarda is modeli savaslarinin kazanan taraflari olmaktadirlar. Bu agidan
Ogrenen organizasyon olabilmenin is modeli siireglerinin de siirdiiriilebilirligi
baglaminda mithim bir nitelik oldugu da ortaya c¢ikmaktadir. Fakat is
modellerinde uygulanan inovasyon calismalarinin firmanin temel kabiliyetleri
ile paralel olmas1 gerekmektedir. Ciinkii mevcut temel kaynak ve yeteneklerin,
firmanin i modelleri kapsaminda, yeni bir deger yaratmalarinda ve inovasyon
gergeklestirebilmelerinde son derece miithim bir yeri vardir (Spieth ve Schneider,
2014: 3). Is modeli inovasyonlar1 ekseri olarak telekomiinikasyon sektorii
igerisinde gorilmektedir. Bu durumun nedeni telekomiinikasyon sektoriiniin
devamli yenilenme ve gelisimi igermesi, miisteri beklenti ve taleplerinin yiiksek
seviyelerde olmasidir (Edelmann ve Koivuniemi, 2004: 47).

Is modeli inovasyonuna verilebilecek en iyi drneklerden bir tanesi Apple
markasinin ¢evrimici miizik servisi “iTunes” dir. Apple markas1 gelistirmis
oldugu iPhone, iPod gibi triinler ile {iriin inovasyonlarina liderlik ederken,
farklt ve yeni bir i modeli olan miizik indirme sistemi ile de is modeli
inovasyonunda da basar1 elde etmis ve icerisinde bulundugu pazarinda lideri
konumuna gelmistir. Bu agidan ig modeli inovasyonu kavrami, glinlimiiziin zor
cevresel sartlar1 altinda rekabet avantajlarini tekrar gozden gecirmek ve biiylime
hedeflerini de tekrar canlandirmak arzusundaki firmalarin basvurabilecekleri
yeni ve farkli bir yol seklinde diistiniilmektedir. Fakat giivenilir bir rekabet
ustiinliigii saglayabilmek icin sistemsel acidan son derece iyi diigiiniilmis,
calisanlar ve yonetim tarafindan gerekli destegi de almis dogru yonetilen bir is
modeli inovasyon prosesi gereklidir (Lindgardt vd., 2009: 2).

2.8. Sosyal inovasyon

Sosyal inovasyon kavrami, toplumsal doniisiim ve gelisimi saglayan mithim
bir yenilik faaliyeti biciminde tanimlanmaktadir ve sosyal girisimciler de sosyal
inovasyon kavraminin temel yap1 taglarindan biridir (Cetindamar vd., 2010: 2).
Diger bir tanimla sosyal inovasyon kavrami ekonomik krizler, kaynak ve enerji
sinirliliklari, saglik hizmetleri, demografik dengesizlikler ve iklim degisimi gibi
kiiresel captaki problemlerin iistesinden gelebilmek adina yeni uygulamalar ve



LOJISTIK SEKTORUNDE INOVASYON | 51

¢oziimler sunan bir yaklasimdir (Schachter vd., 2012: 672). Baska bir bakis
acisindan sosyal inovasyon kavrami “sosyal sorumluluk™ terimine karsilik
gelirken ticari inovasyonlar haricindeki alanlarda refahi yiikseltmeye yonelik
olarak yapilmaktadir (De Martino vd., 2013: 123).

Sosyal inovasyon kavrami, saglik, sanat, kiiltiir, ¢evre, egitim, istthdam
gibi sosyal problemlerin goriilebilecegi alanlarda yeni hizmetler sunmak,
halihazirda var olan hizmetler igin yenilikler meydana getirmek, gelir getirme
Ozelligine sahip yeni faaliyetler uygulamak, hizmetlerden faydalanan bireylerin
sayisini yiikseltmek ve yeni kaynaklar kesfetmek gibi bazi stratejiler ile
gerceklestirilmektedir (Ozdemir ve Ar, 2015: 19).

Glintimiiz endiistri ¢aginda ekonomik biiylime ve teknolojik gelisim icin
gereken uygun sartlar sosyal inovasyonlar ile saglanmaktadir. Ozellikle heniiz
gelismekte olan iilkelerde sosyal inovasyonlarin etkileri ile biiyiik sosyal
doniisiim ve degisimlerin gerceklesmesi, saglam bir makro ekonomi i¢in son
derece dnemlidir. (Eren, 2010: 48-49). Her, sosyal amag¢ i¢in meydana gelen
teknolojik gelismeler birya da daha fazlasosyal inovasyonun meydana gelmesine
neden olmaktadir. Ornek vermek gerekirse otomobillerin yayginlasarak sadece
modern {iretim hatlar1 ve modern motor teknolojilerinin gelistirilmesine
degil, biitiin bu teknolojik ilerleme ve gelisimlere ek olarak siiriicti kurslari,
park alanlar1 ve otomobil garajlar, trafik gorevlileri ve polisleri gibi pek ¢cok
sosyal inovasyonun da olugmasina vesile olmustur. Bu agidan farkli alanlardaki
inovasyonlarin, karsilikli birbirlerinin tamamlayicisi niteliginde olduklar ve
sosyal inovasyonlarin desteklenmeleri adina yeni teknolojilerin gelistirilmesi
gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir (Coats, 2000: 122; Mumford, 2002: 258).

“Wikipedia” adl1 kar amac1 tagimayan, farkli kitlelerin katkilar1 neticesinde
meydana gelmis ve pek ¢ok goniillii bireyin 6zgiir bir sekilde ulagarak farkli
dillerde bilgi paylasabilecekleri bir mecra olmasinin, radikal bir fikir neticesinde
meydana gelmis sosyal bir inovasyon 6rnegi oldugu diisiiniilmektedir. Milattan
onceki zamanlarda agilan okullar, kurulan kiitiiphane ve mahkemeler, 1600’
lii y1llarda faaliyet gosteren isci sendikalari, saglik sistemlerinin desteklenerek
giiclendirilmesi, 1900’ lii yillar ile birlikte uzaktan 6grenme ve acik iiniversite
sistemlerinin gelistirilmesi ve internetin ortaya ¢cikmasiyla beraber bazi e-devlet
uygulamalarinin tasarisi diinya geneli bazi sosyal inovasyon ornekleri seklinde
siralanabilir (Mulgan, 2006: 14; Eren, 2010: 39).
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2.9. Radikal inovasyon

Radikal fikirlerin neticesinde daha 6ncesinde hi¢ denenmemis bir sekilde
iiriin, hizmet ya da yontemlerin gelistirildigi ve de biiyiik atilimlar ile meydana
gelen inovasyonlar radikal inovasyon biciminde ifade edilmektedir. Radikal
inovasyonlarin neticesinde, miisteri davraniglarinda miithim degisikliklere
sebebiyet veren biiyiik 6l¢lide yenilenmis ve degismis ya da biitiiniiyle yeni
olan hizmet, lirlin ve yontemler gelistirilerek piyasaya sunulmaktadir (Elgi,
2008: 8-11). Radikal inovasyon kavrami, ¢igir agan bir fikir, maliyet diisiirme
yontemi ve teknoloji igermektedir (McLaughlin vd., 2005: 2). Bu agidan
radikal inovasyonlarin ¢cogunlukla, yeni pazarlar ve yeni i modelleri meydana
getirmeye yonelik yenilikler oldugu goriilmektedir (Arpaci, 2019: 82). Radikal
inovasyonlar diinya geneli i¢in yeni iirlinlerin olusturulmasiyla ilgili bir siire¢
olurken, ¢ogunlukla yogun gelistirme gayretleri neticesinde olugmaktadir ve
misteriler veya sanayi i¢in biitiiniiyle yeni olarak kabul gérmektedir (Avet,
2009: 124-125). Ek olarak radikal inovasyonlar meydana getirildikleri
sektorlerde mithim biiyiime dalgalart olusturmaktadirlar. Bu o6zellikleri
radikal inovasyonlarin, devrim niteligi tasiyan doniisiim ve degisimlerin
halihazirda var olan is modellerinden son derece farkli ve yeni ig yontemlerinin
meydana gelmesini saglamaktadir. Bu perspektiften radikal inovasyonlarin
biiylik oranlarda risk barindirdigi ve yiiksek maliyetlere neden oldugu da
sOylenebilmektedir (Aksay, 2011: 32).

Radikal inovasyon, aragtirma asamasi, segme asamasi, uygulama asamasi ve
pazarda yer alma agsamasi bigiminde 4 farkli asamadan meydana gelmektedir.
Aragtirma esnasinda radikal inovasyon i¢in seg¢enekler taranmakta, se¢me
esnasinda radikal proje teklifleri aralarindan uygulamaya konulmasi nispeten
daha kolay fikirler tercih edilmektedir. Segme asamasinda her bir proje igin
tekrarlanan bir siireg vardir ve radikal projeler bu agama sirasinda dncelikle ekseri
kiiltiirel zorluklar ve yiiksek seviyelerde risk icerenler seklinde gruplanmakta
ardindan bu dogrultuda secimi gerceklestirilmektedir. Uygulama esnasinda
ise ilerleme ve gelisimlerin kiiclik adimlar halinde yapilmasi firmalarda
radikal inovasyonlara kars1 meydana gelebilecek direnglerin zaman igerisinde
iistesinden gelinmesi, kiiltiirel degisimlerin daha basit bir sekilde uygulanmasi
ve risklerin asgari seviyeye indirilmesi agisindan mithimdir (Nicholas vd.,
2015: 36-42). Radikal inovasyonlarin bagari elde edebilmesi i¢in doniisiimcii ve
yenilikgi bir liderlik, verimli ve etkin bir takim ¢aligmasi gereklidir. Ek olarak
radikal inovasyonun uygulanacagi oOrgiit ortami 0grenmeye ve kesfetmeye
acik olmali, takim {iyeleri hata yapmaktan ve basarisizliktan korkmayan, cesur
bireylerden olusmalidir (Alexander ve Knippenberg, 2014: 422-426).
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2.10. Kademeli inovasyon

Kademeli inovasyon kavrami, firmalarin sahip olduklari {iriin, hizmet ve
kaynaklar gelistirip kullanmalar ile ilgili bir yenilik prosesi bigiminde ifade
edilmektedir (Leifer vd., 2000: 2). Baska bir agidan kademeli inovasyon mevcut
bilginin iglenmesi neticesinde meydana gelen yenilik ve degisim faaliyetleri
seklinde tanimlanmaktadir (Ettlie ve Subramaniam, 2004: 97). Kademeli
inovasyon mevcut teknoloji tizerinde uygulanan kiiciik degisiklikler seklinde
de goriilmekteyken, bu inovasyonlar islem verimliligini artirabilmek adina
gercgeklestirilen yenilikler seklinde de degerlendirilebilmektedir (Manimala
vd., 2005: 413-414). Firmalar, orgiitsel kisitlamalar dikkate alindiginda,
uygulanabilirliginin basitligi ve tasimis oldugu risklerin diisiik seviyelerde
olmasi nedeniyle kademeli inovasyonlar1 daha fazla tercih etmektedirler
(Ozdemir, 2012: 13).

Kademeli yenilikler yoluyla miisteri beklentileri daha hizli bir bigimde
kargilanabilmekte ve halihazirda mevcut olan iiretim siireglerini iyilestirebilmek
daha kisa zaman igerisinde miimkiin olabilmektedir. Kademeli inovasyonlar,
radikal inovasyonlar ile karsilastirildig1 takdirde hem maliyet agisindan daha
diisiik seviyelerdeyken hem de risk oranlari agisindan oldukga diisiiktiir. Ek
olarak kademeli inovasyonlar miisteriler ve piyasa tarafindan taninan {riin
ya da hizmetlerin gelistirilmis bi¢imi oldugundan piyasaya ¢ok daha hizli ve
kolay girme avantajini da bulundurmaktadir (Bozkurt, 2015: 97). Bir ¢alismada
kademeli inovasyon kavrami, Japonlarin Kaizen felsefesinin daha ¢ok sayida
teknik ve arag ile desteklenmesi ve sade diisiince diizeninin bir parcasi seklinde
degerlendirilmektedir (Bessant ve Francis, 1999: 1106). Bu iki kavramda
da siirekli iyilestirme, kademeli ilerlemeler ve faaliyetler, orgiitsel katilim,
O0grenen bir organizasyon olma ve dinamik yetenek gibi ortak bazi 6zellikler
bulunmakta bu agidan sistemlerin birbirleri ile benzerlikleri ortaya ¢ikmaktadir.
Bu ¢ercevede Kaizen sistemindeki adim adim daha iyiye ulasabilme ¢abalarinin,
kademeli inovasyon kavraminda firmalarm {irlin ya da hizmetlerinin giin giin
daha iyiye gitmesini saglayacak degisikliklerin gergeklestirilmesini karsiladigi
goriilmektedir (Herrman, 1999: 787).

2.11. inovasyon Siireci ile ilgili Bilesenler

Bu baslik altinda; inovasyon siireci ile ilgili ticarilestirme, deneme ve
uygulama, erisilebilir bilgi, yaratici ¢alisma, benimseme ve yayilma konular
ele alinacaktir.
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2.11.1. Ticarilestirme

Inovasyon i¢in ihtiyag duyulan bilgi ve ¢esitli bilgi kaynaklarinin toparlanip
inovasyon projeleri tanimlar1 gergeklestirildikten sonra sira inovasyonun
ticarilestirilmesi agamasina gelmektedir. Devamli, pazarlardan edinilen bilgi
ile desteklenen gelistirme uygulamalari, iiriinlerin, hizmetlerin pazarlamasi
ve siireclerin ticarilestirilmesiyle siirdiiriillmektedir (Elgi, 2009: 65).
Yeniliklerin oldugu pazarlara giris siirecleri, ticarilestirme siirecleri seklinde
tanimlanmaktadir. Ticarilestirme kavraminin genel siireci; fikir siirecleri,
ticaret icerisinde konu olan fikri miilkiyetin bulunmasi ve ticari agidan
degerlerinin belirlenmesi seklinde gerceklesmektedir. Bunlarin haricinde, pazar
arastirmalari, sozlesme sartlarinin belirlenmesi ve ticari ¢alismalarin baglamasi
siireclerini de icerebilmektedir (Karaata, 2012: 16-17).

Inovasyon kavram, ticarilestirme sirasinda inovasyonlara karst duyulan
taleplere sekil veren veya dogrudan etkileyen faktorleri barindirmaktadir. Bu
faktorler etkinligi, kaliteyi, glivenligi ve elverisliligi 6nem derecesi agisindan
ikinci derece etkenler seklinde gormektedir. Inovasyonun yalnizca ticari
alanlara yonelik faaliyetlerde bulunmasi kompleks yapmin devam etmesine
sebep olmaktadir (Miisiad, 2012: 45). Ar-Ge yatirimlar1 yoluyla iirlinlerin
ticarilestirilmesi ve girisim sermaye fonunun yiikseltilmesi saglanmaktadir. Ar-
Ge ¢alismalari neticesinde olusan maksimum iiretimler, firmalardaki girisim
sermayelerinin paylarindan direkt etkilenebilmektedir. Ticarilestirme fonlarinin
yukseltilebilmesi admna girisim sermayelerindeki hukuki diizenlemelerin
gerceklestirilmesi son derece faydali olmaktadir. Inovasyon sirasinda, girisimci
yoneticiler ile yatirim yapmak isteyen firmalarin bir araya gelmesine imkan
verilmesi biiyiik bir 6nem tagimaktadir (Hobikoglu, 2014: 405).

2.11.2. Erisilebilir Bilgi

Firmada toplumun ihtiya¢ hissettigi bilgilerin {iretimleri, dagilimlart ve
tilketimleri sirasinda kaynaklarin nasil tahsis edilmeleri gerektigini erisilebilir
bilgi konu etmektedir. Basarili performans gosteren ve kapsam olarak genis
olan erisilebilir bilgi sistemleri, inovasyon siireglerinin yaygimlasmasi ve
benimsenmesine fayda saglamaktadir. Erisilebilir bilgi kavrami, kurumsal
ve tarihi konular1 anlamayi, firmadaki inovasyon siirecleri igerisindeki mali
bilgileriniiretilmesine vedagitilmasinaimkansaglamaktadir. Busekildebilgilerin
ekonomi igerisindeki etkilerini ve konumunu aciklamaya ¢alismaktadir. Bunun
yaninda yeni iiriinlerin ve yeni hizmetlerin islevlerine daha iyi odaklanabilmek
erisilebilir bilgi ¢alismalar1 vesilesiyle gerceklesmektedir. Inovasyon siireci
icindeki firmalar, bu siire¢ igerisindeki kisiler ile gergeklestirecegi calismada,
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faaliyetler ile ilgili bilgiye daha kolay erisim saglamay1 hedeflemektedirler
(OECD, 2007: 18).

2.11.3. Yaratici Calisma

Yaratict g¢alisma kavrami, insanlarin zihinlerinde bilissel siireclerden
gecerek, gilinlik yasama aktarilan kompleks bilissel uygulamalari
tanimlamaktadir. Yeni ve orijinal {riinlerin meydana getirilmesi yaratict
caligma kabiliyeti ile imkan bulmaktadir. Yaratici ¢alisma kavramina ait
gereklilik ve unsurlarin giderilmesi sadece yaratici calisma alanmna dair
bilgilerin birikimiyle imkan bulmaktadir. Boylece yaratici ¢alismada, belli
bilgilerin birikimleri ve bahsi gegen birikimleri isleyecek kabiliyetlere ihtiyag
duyulmaktadir (Sengiil, 2015: 27).

Ekonomi igerisinde devamli inovasyon firsati saglayan, bilgileri iireten,
tiretilen bilgileri hizmetlere ve {irlinlere doniistiiren inovasyon algilaridir.
Inovasyon ile bilgileri eslestirmek icin siirdiiriilebilir 6grenmelerin olusmasi
ve inovatif anlayigi benimseyebilen kisilere ihtiyag duyulmaktadir. Bu
sekilde bilgilerin tiretimlerini gerceklestirebilen kisiler; yaratici birer zihne
sahip olup, halihazirdaki bilgileri yeniden diger kanallar ile kullanabilme
kabiliyetlerini bulundurmaktadir. Bu sekilde yonetici zihnine sahip bireyler
farkliliklart kucaklayabilen, siirekli dgrenebilen ve merakli kisiler seklinde
ifade edilmektedir. Biitiin bunlarla birlikte bilgileri isleyebilme becerisi; zaman
icerisinde liretim faktorlerinden biri seklinde goriilmektedir. Kiiresel piyasadaki
artan rekabet giicli, Ar-Ge calismalarinin, ekonomik kalkinma ve yaratici
caligmalarinin, siirdiiriilebilirliklerinde mihenk tagi gorevini Ustlenmigtir
(Hobikoglu, 2014: 63).

2.11.4. Deneme ve Uygulama

Inovasyon 6grenme dongiisii ile de ifade edilebilmektedir. Ogrenme
dongiisii ise deneme, deneyim, yansitma ve son olarak kavram gelistirme
asamalarindan meydana gelmektedir. Dongiiniin tamamlanmas1 sonucunda
O0grenme meydana gelmektedir. Kazanilan bilgi proje ekibi haricindeki
bireylerin de ulasabilecegi sekillerde patent, prosediir, veri tabani gibi yollarla
belgelemekte ve kaydedilmektedir. Bilgilerin, personelin bireysel hafizalar
igerisinde, tecriibelerinde kalmasi ¢alisanlarin firmadan ayrilmalari durumunda
bilgilerin kaybedilmesine sebep olmaktadir. Zorluklar, duyarliliklar, belirlenen
problemler iizerinde edinilen yeni bilgilerin tasarimlarin1 odak alan 6grenme
sekillerinin destek alinmasiyla katilimcilar, inovatif ¢oziimler saglayabilmekte
ve Uretilen projelerin yardimiyla ¢oziimleri uygulama imkan1 yakalanmaktadir.
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Kendilerini tekrar etme nitelikleri tasiyan katilimcilar, deneysel iiretimlerin
bulunmast kosuluyla, kaliplarin i¢inde kalmamis dislince sekillerinin
geligtirilmesini  6zendirmektedir. Katilimcilarin proje uygulamalarinin ve
denemelerinin gergeklestirilmesi, katilimcilara ait fikirlerin, teorik tasarimlarin
daha otesine tasimalari hususunun desteklenmesine imkan tanimaktadir
(TMMOB, 2004: 299).

2.11.5. Benimseme ve Yayilma

Benimseme ve yayillma kavrami yeniliklerin benimsenmesinde ve
yayillmasinda yeniliklerin basarilari seklinde ifade edilirken, yenilikleri
geligtirenler acgisindan ekonomik getirilerinin ne kadar bir zamanda
elde edileceginin gostergeleri seklinde kabul edilmektedir. Yeniliklerin
yayilmasi siiregleri igerisinde kurulan is birliklerinin, taraflarin tek baslarina
erisemeyecekleri ve elde etmeleri miimkiin olmayan bilgiyi, teknolojilerile diger
kaynaklarin vasitasi ile ulagma olanagi saglayip sinerji meydana getirmektedir.
Bu sekilde yeniliklerin benimsenmeleri ve benimsenme hizlar1 yenilikler
hakkinda bazi faktorlerden etkilenmektedir. Bilgilerin algilanmasi ile baslayan
yenilikler, inovasyon uygulama kararlarinin alinmasi ile sonuglanmaktadir. Bu
sebepten dolayi bilgilerin benimsenmesi ve yayilmasi kitlesel iletisim araglar
saglanip, inovasyonlarin kabul ya da ret edilmesi ile sonuclanabilmektedir
(Kutvan, 2018).

2.12. inovasyon Siireci ve Modelleri

Guniimiize kadar pek cok degisim ve gelisime maruz kalmig inovasyon
sekilleri, teknolojideki degisimleri, yeni siire¢ ya da iriinlerin gelistirilmesi
adimlarm1 ve bunlarin pazarlara basarili bir bigimde sunumunu, O6zetle
inovasyon asamalarini agiklama faaliyetlerinin en miihim gdstergeleridir
(Sat1, 2013: 103). Bu noktadaki temel hedef, ¢ok farkli alan ve disiplinlerde
uzmanlasmis bireylerin ve bunlarin faydalarinin iktisadi olarak degere
doniisebilecek inovasyonlarin kazanilmasi i¢in nasil ve ne sekilde bir is birligi
meydana getirilecegini agiklamaktir (Erden, 2009: 30). Firma amagclarinin
gergeklestirilmesi adina planlanan yeniliklerin faaliyete gegirilmesi, siireclerin
diizenlenmeleri ve gergeklestirilmeleri inovasyon yonetimi seklinde ifade
edilmektedir (Akdemir vd., 2009: 392). Bir bagka ifade ile inovasyon yonetimi,
diisiince olarak baslayan ve pazarlanabilir {irlin ve hizmet iiretilmesine kadar
devam eden adimlarin yonetilmesidir (Akyos, 2012: 1).

Firmalar devamli, inovasyonu gergeklestirebilmek adina c¢aligmalar
yapmaktadir. Bahsi gegen bu g¢alismalarin etkin, verimli olmasi neticesinde
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de firmanin basarilt bir ¢ikti elde edebilmesi igin bu siire¢lerin en iyi bicimde
yonetilmesine ihtiya¢ duyulmaktadir (Unver, 2009: 177-178). Fakat inovasyon
stireci igerisindeki finansal, organizasyonel, teknolojik ve pazar gibi bazi
konular hakkinda belirsizlikler bu siireglerin yonetilmesini zorlastirmaktadir.
Bu noktada miihim olan firmay1; inovasyon gerceklestirmeyi olumsuz sekilde
etkileyen bu belirsizlikleri ortadan kaldiracak bigimde bir firma kiiltliriine ve
yapisina kavusturma gerekliligidir (Uzkurt, 2010: 42). Inovasyon siireglerinin
basarili bir bi¢imde yonetilebilmesi i¢in firma igindeki fonksiyonlarin, kendi
aralarinda ve dis ¢cevrede bulunan fonksiyonlar ile etkilesimleri yonetilmelidir.
Firma igerisinde ¢alisanlar, firma disarisinda tedarikgiler, distribiitor, miisteri
ve lniversite gibi gruplar ile iletisim halinde olmalidir. Bu sekilde miisteri
gereksinimleri anlagilabilmekte ve gerekli bilgiler elde edilebilmektedir. Bu
iligkiler ile erigilen bilgiler firma igerisinde paylasilmalidir (Trott, 2005: 28-31;
Tiiysiiz, 2020: 43). Asagida yer alan Sekil 2.1’°de inovasyon yonetiminde ihtiyac
duyulan firma kabiliyetleri ve fonksiyonlarini iceren ve Avrupa Komisyonu
tarafindan da bazi arastirmalarda kullanilan Kearney’ in “inovasyon evi” olarak
tanimlanan model gosterilmektedir.

Inovasyon
Stratejisi

Organizasyon ve
Kiilttiri

Siiregler (Inovasyon Yasam

Fikir Uretme, Uriin/Siireg Geligtirme,
Sirekli Iyilegtirme

Inovasyonu kolaylastiran unsurlar: Bilgi
Sistemlenn Yonetimi, Proje ve Program
Yonetimi, Performans Yonetimi, Insan
Kaynaklan Yé&netimi, Bilgi Yénetimi

Sekil 2.1.: Kearney Inovasyon Evi
Kaynak: Elverdi, S., ve Hayriye, A. (2020), s.705.
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Sekil 2.1.’de goriildiigli ilizere inovasyon evi; inovasyon stratejisi,
organizasyon ve Kkiiltiir, inovasyon siireci gibi terimlerden meydana gelen
ana faktorler ve bilgi yonetimi, insan kaynaklari yonetimi gibi yardime1
unsurlart biinyesinde barindirmaktadir. Bu unsurlar, firmalarda inovasyon
yonetimi konusunda etkili faktorlerdir (European Commission, 2008: 19).
Inovasyon evinin catis1 inovasyon stratejisinden meydana gelmektedir. Bu
strateji; firmanm amag¢ ve hedeflerine uygun ne tiir inovasyonlarm ihtiyag
oldugu ve bunlarin siireclerle, kaynaklarla, davranislarla ve teknolojilerle
nasil desteklenebilecegini  belirten planlama siirecidir. Organizasyon
kiltiiric kavrami; inovasyon stratejilerinin deger olusturan inovasyonlar ile
degistirilmesini desteklemektedir. Yardimc1 unsurlar ise firmalarin inovasyon
yonetimlerini destekleyen ve hedeflerini gergeklestirebilmek icin yardimeci
olan unsurlardan meydana gelmektedir (European Commission, 2008:
19). Aynm1 zamanda bu model, firmalarin inovasyon yonetimi hususundaki
performanslariin 6l¢iimiinde de kullanilabilmektedir (Gamal, 2011: 21).
Inovasyon kavrami bir siiregtir ve bu siire¢ igerisinde birbirlerinden farkli
birtakim faaliyetler gerceklestirilmektedir. Inovasyon siireci, fikir adimindan
baslayarak ticarilestirilmis iirin adimina kadar biitiin adimlar1 ve bu adimlarin
yonetimini kapsamaktadir (Tiiysiiz, 2020: 44).

Inovasyon ¢ogunlukla kabul goren bicimi ile “yeni fikirlerin iiretimi, Ar-
Ge, dontisim faaliyetleri, liretim ve piyasaya arz faaliyetleri” konularini
igeren bir siirectir. Fakat bu adimlar kesinlikle inovasyonun dogrusal bir siireg
izerinde ilerleyecegi anlamina gelmemektedir. Siireclerin arasinda ve firmanin
i¢ ¢evresi ve dis ¢evreleri aralarinda gesitli etkilesimler olabilmektedir. Fakat
genel perspektifte; olusan fikir Ar-Ge admmiyla gelistirilmekte, sonrasinda
iretim i¢in ihtiyag duyulan adaptasyonlarin uygulandigi doniisiim adimina
gelinmekte daha sonra ise bir sonraki adim olan {iretim asamasinda iiriin ve
hizmetler meydana getirilmekte son olarak ise meydana getirilen iiriin ya da
hizmetin pazarlanmasi seklinde {iriin pazara giris yapmaktadir (Savasc¢i ve
Kazangoglu, 2004: 518).

Inovasyon kavramindan ilk defa séz edildigi andan bu yana inovasyon
siireci hakkinda cesitli siire¢ modelleri ortaya atilmistir. Inovasyon siirecleri
modelleri; basit dogrusal modellerden daha kompleks modellere dogru 6 nesil
boyunca (7. nesil hususunda ¢ogunlugun kabul goérmiis oldugu bir uzlagsma
bulunmamaktadir) aragtirilmaktadir. Bu nesiller asagida yer alan Sekil 2.2.’de
goriilebilmektedir. Birinci nesil dogrusal model “teknoloji itme” ve ikinci nesil
dogrusal model ise “pazar cekme” modelleridir. 3. nesil “eslesme modeli” dir ve
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inovasyon fikrinin asamalar icerisinde herhangi birinde meydana gelebilecegi
temeline dayanmaktadir. 4. nesil ise “interaktif model” olarak bilinmektedir ve
pazar ¢ekme modeli ve teknoloji itme modellerinin yani sira dis baglantilara
da vurgu yapmaktadir. 5. nesil ise “ag modeli” seklinde isimlendirilirken bilgi,
ag yapist ve baglantilarini esas almaktadir (Varjonen, 2006: 16-23). 6. model
ise “acik inovasyon” seklinde isimlendirilen ve inovasyon igbirlik¢ilerinin var
oldugu bir siirecin modellenmesinden olusmaktadir (Tiiysiiz, 2020: 44).

Son olarak ise yalnizca kimi arastirmacilar tarafindan kabul goéren
“genigletilmis inovasyon ag1” seklinde isimlendirilen model yeni yeni
kullanilmaya baglayan, ag ve agik inovasyon modellerinin &zelliklerinin
birlestirildigi bir modeldir (Du Preez vd., 2006: 5-8). Bu model {izerinde heniiz
yeterli miktarda calisma gergeklestirilmemis oldugundan dolay1 ozellikleri
hususunda literatiir igerisinde bir uzlagma bulunmamaktadir. Bu sebeple
caligmada detayli bir sekilde incelenmemistir.

BIRINCI NESIL
Teknoloji itme modeli
Basit dogrusal ve kademeli bir model, Ar-Ge faaliyetleri dnemlidir, Ar-Ge'nin tiriinlerinin sunuldugu yer pazardir, pasifiir.
— - - il 12
IKINCI NESIL

Pazar gekme modeli
Basit, dogrusal ve kademeli bir model, pazarlama faalivetleri énemlidir, Ar-Ge’yi Pazar yonlendirir.

UCUNCU NESIL
Eglesme modeli
Pazarlama ve Ar-Ge'vi biltinlestirmektedir.

DORDUNCU NESIL
Interaktif model
Itme ve ¢ekme me ini i onudur, firma igerisinde biitimlesme vardir ve dig bagl

BESINCI NESIL
Ag modeli
Bilgi binkimleri ve dis baglantlar, sistem biitiinlesti ve giigli aglar &

ALTINCI NESIL
Agik movasyon

Yeni teknolojilerin gelistinilmesi igin i¢ ve dis fikirler ile i¢ ve dis yollann/baglantilann |

YEDINCI NESIL
Genigletilmig inovasyon ag

/ Ag modeli ve agik inovasyon modellerinin birlesimi.

Sekil 2.2.: Inovasyon Modellerinin Kronolojik Olarak Gelisimi
Kaynak: Tiiysiiz O. (2020), s. 45.

2.12.1. Dogrusal inovasyon

Ik defa 1950’ li yillarda ortaya atilan geleneksel bir modeldir. Bu modele
gbre inovasyon siireci; farkli asama ve boliimler zinciri bi¢iminde birbirini
izleyen bir siirectir. Bu geleneksel modele gore {iriin inovasyonu i¢in kabul
gormiis iki yontem bulunmaktadir (Trott, 2005: 21-24). Birinci tiir dogrusal
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modellerden ve ilk olarak ortaya cikan teknoloji itme modelidir. Teknoloji
itme modelinde inovasyon; bulus ile baslayan ve yeni {irlinlerin pazara girisi
ile de sonlanan dogrusal bir siire¢ {izerinde olugsmaktadir (Sungur, 2007: 44).
Asagidaki Sekil 2.3.’te goriildiigii tizere bu model daha ¢ok teknolojiyi esas
almaktadir. Bilim insanlarmin beklenilmeyen bir bulus yapmalarinin ardindan
teknoloji uzmanlart bunu irlin fikri seviyesine kadar gelistirmektedirler.
Buradan sonra, tasarimci ve mithendisler prototipi meydana getirmektedirler.
Ardindan iiretim adimina gecilmektedir. Son olarak ise pazarlama yoluyla
iriin miisterilere ve tiikketicilere ulastirllmaktadir. Bu model igerisinde pazar,
Ar-Ge’nin neticelerinin sunuldugu pasif alici konumundadir (Trott, 2005: 21-
22). Modelin en mithim bolimii Ar-Ge’ dir ve ne kadar fazla Ar-Ge faaliyeti
gergeklestirilirse, o kadar fazla yeni iirliniin pazara girisi saglanabilmektedir
(Sungur, 2007: 44).

Ikincisi ise, “pazar cekme” modelidir ve 1960’ It yillarda pazar talebinin
de inovasyon fiizerindeki etkisinin farkina varilmasi ile ortaya ¢ikan bu
model; ayni teknoloji itme modelinde de oldugu {izere birbirlerini izleyen
dogrusal adimlardan meydana gelen bir modeldir (Erden, 2009: 30-31).

Pazarlama Ar-Ge Uretim Kullanici

Sekil 2.4.: Pazar Cekme Inovasyon Modeli
Kaynak: Motilal C. B., Sankat C. K., ve Pun K. F. (2014), s. 194.

Yukarida sekil 2.4.°te goriildiigii {izere; pazarlama ¢alismalar1 vasitasiyla
misterilerle yakin bir iligski saglanmakta ve miisteri talepleri de fark edilmektedir.
Yeni fikirlere dayanan Ar-Ge arastirmalari pazarin ve misterilerin taleplerine
gore gergeklestirilmektedir. Bahsi gegen yeni fikirler, Ar-Ge, tasarim,
mithendislik seviyelerinden sonra iiretim adimina gelebilmektedir. Bu model
genellikle hizli tiikketim mallarinin iiretilmekte oldugu endiistri ve sanayilerde
kullanilmaktadir (Trott, 2005: 21-24).

Calismalar neticesinde, dogrusal inovasyon modellerinin inovasyon
kavramini agiklamakta yeterli olmadiklar1 goriilmistiir (Karaéz ve Albeni,
2003: 36). Bunun nedeni inovasyon siirecinin; yalnizca bilimdeki veya
pazardaki gelismelerle baslamak suretiyle dogrusal olarak ilerleyen bir siireg
degil de, etkilesimli siirecler yoluyla daha gergekei sekilde agiklanabilecegi o
senelerde diisiiniilmeye baslanmigtir. (Erden, 2009: 31).
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2.12.2. Eslesme inovasyon Siireci Modeli

Inovasyon siireci eslesme modelinde ise; birbirlerini takip eden asamalar
biciminde bir ilerleme gdstermektedir. Bu kapsamda dogrusal inovasyon
modeline benzer bir bicimdedir. Fakat bir 6nceki pazar cekme modelinden farkl
bir sekilde, inovasyon herhangi bir asamadan baslayabilmekte ve neticesinde
pazara sunulabilecek bir iirlin haline getirilebilmektedir (Yilmaz, 2010: 48).
Eslesme modeli; inovasyonun tam olarak hangi noktada basladiginin kesin
bir sekilde bilinemeyecegi esasina dayanmaktadir. Bu model kapsaminda, Ar-
Ge, pazarlama ve iiretim personellerinin koordine bir sekilde inovasyon igin
caligmalarina yarayan bir platform meydana getirilmektedir (Hassler vd., 2005:
25-27). Bu model; fonksiyonlarin aralarinda etkilesimlerini ve geri doniislerini
icermektedir ve inovasyonun dogrusal modeller ile agiklanamayacak kadar
kompleks olmasmin fark edilisi ile ortaya ¢ikmistir (Varjonen, 2006: 17;
Tiiystiz, 2020: 47).

Yeni — A

ihtiyaclar Pazar ve Toplum Ihtiyaclari

Fikir Prototip (Treti Pazarlama

Geligtir et ATCGe L Uretimi | Uretim | P07 Sanig P Pazar
me

Yeni
Teknoloji ==

ler Mevcut Teknoloji ve Uretim Durumu

Sekil 2.5.: Eslesme Inovasyon Modeli
Kaynak: Demirci, E., Uzkurt, C., Isik, N., Aluftekin, N., Goktepe, H., ve Akdeve, E. (2014), s. 43.

Yukarida Sekil 2.5.te goriilecegi ilizere modelin merkezinde yer alan
ve organizasyonel fonksiyonlardan birka¢i olan Ar-Ge, pazar ve {retim
fonksiyonlar1 yer almaktadir. {1k bakildiginda dogrusal bir modele benzese de,
bilgi akislarinda dogrusallik zaruri degildir. Geri doniigler ve baglantilar biitiin
fonksiyonlarin aralarinda ger¢eklesmektedir. Ornek olarak; {iretim fonksiyonu,
gelistirmelere geri bildirimlerde bulunarak farkli {iriinlerin kullanimi veya
yeni iriinlerin gelistirilmesi hususunda Ar-Ge departmanlarini harekete
gecirebilmektedir (Trott, 2005: 24).
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2.12.3. interaktif inovasyon Siireci Modeli

Inovasyon siirecinde interaktif model, daha 6ncesinde bahsedilen modellerde
yer alan unsurlarin esasinda birbirleriyle iliskilerinin oldugunun fark edilmesi
ile olusmustur. Interaktif modelde yine herhangi bir baslangic asamasi
bulunmamaktadir. Bu sebeple, inovasyon herhangi bir asamada herhangi bir
noktada baslayabilmektedir. Kompleks bir yap1 ancak birbirlerini izleyen
stiregleri kapsadigi kabul edilmektedir. Fakat devamlilik esastir ve inovasyon
stireci birden fazla asamadan meydana gelmektedir (Yilmaz, 2010: 45).

Interaktif model teknoloji itme modeli ve pazar gekme modellerinin biraz
Ozellestirilmeleri ile ortaya ¢ikmistir (Varjonen, 2006: 17). Devamlilik esas
olusturmasimna ragmen; mantiksal seviyelerde vardir ve siire¢ fonksiyonel
sekilde boliinmiis birbirlerinden bagimsiz fakat birbirleriyle etkilesim halindeki
stireclerden meydana gelmektedir. S6z konusu olan bir bilgi akis1 vardir ve bu
akis i¢ baglantilar1 ve dis baglantilar1 da igermektedir. Modelde dogrusal bir
bilgi akis1 zaruri degildir (Tiiystiz, 2020: 49).

I Pazarlama |
P, 1
: Urtin Gelistirme i _ i !
| | Tedarik ;
[ Uretim I
A A A A '

Miihendis/Yé&neticiler Grup Toplantilar

Sekil 2.6.: Interaktif Inovasyon Modeli
Kaynak: Demirci, E., Uzkurt, C., Isik, N., Aluftekin, N., Goktepe, H., ve Akdeve, E. (2014), s. 44.

Interaktif modeldeki inovasyon siireci yukarida Sekil 2.6.’da verilmistir.
Sekle bakildiginda inovasyon siireci; organizasyonun kabiliyetleri, pazar
ve bilim ile baglantilarin1 kapsamaktadir. Bu siirecin etkin bir bigimde
yonetilmesini saglayan firmalarin inovasyon hususunda basarili olabilecekleri
disiiniilmektedir. Siire¢ tamamen komplekstir fakat firmalar bu siireci etkili bir
bicimde yoneterek basarili inovasyonlar elde edebilmektedirler (Trott, 2005:
23-26). Interaktif modelde en miihim husus entegrasyon ve paralel gelistirmedir.
Ek olarak bu modelde; firma dis1 baglantilarda inovasyon siireci igerisine dahil
edilmis ve ayni anda olacak sekilde uygulamalar entegre edilmistir (Ahmed ve
Shepherd, 2010: 170).
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2.12.4. Ag inovasyon Siireci Modeli

Inovasyon siireci ag modelinde, inovasyon yénetimlerinin saglanmasinda
bilgi esasli bir ig birligi vardir. Yani firma igerisindeki siirecler ile dis gevre
aralarindaki etkilesimleri esas alinmaktadir (Yilmaz, 2010: 51). Rothell
tarafindan gelistirilen modelde, firmanin biitlin birimleri birbirleri ile
biitiinlesmis bir bicimde ¢alisirken, firma disarisindan da tedarikg¢iler, miisteriler,
tniversiteler, diger firmalar ve ¢esitli kurum ya da kuruluslar ile gii¢lii iligkilerin
olusturulmasi saglanmaktadir. Bu modelde en miihim husus, inovasyon
aglarmin meydana getirilmesidir. Yani yalnizca firma igerisinde degil, firma
disindaki kuruluslar ile de is birligi gerceklestirilmesidir. Ayrica bu sistem
igerisinde; bilgi iletisim sistemlerinin de etkin bir sekilde kullanimlart s6z
konusudur (Oguztiirk ve Tirkoglu, 2004: 17-20; Tiiysiiz, 2020: 50). Bilginin
ve inovasyonun transfer edilebilecegi esasi iizerine kurulan bu modelde, diger
firmalar ile is birligi iligkilerinin kurulmasi vurgusu ile firmalarin is birligi
gercgeklestirerek inovasyonda daha fazla bagari elde ederek daha iiretken bir
hale gelebilecekleri ileri siiriilmektedir (Sungur, 2007: 32).

Dugsal girdiler: Pazarlama ve Satig Finans| Dagsal girdiler:
Toplumsal ibtiyaglar " Rakipler
Rakipler *  Tedarikgiler
Tedarikgiler Bilginin “~_* Distribiitdrler
Ortakliklar N »  Miisteriler

Distribiitorler

Milsteriler /

Stratejik ittifaklar /F ﬁ
U

-/

Digsal girdiler:

Digsal girdiler: /: ?llmgrfll\;eteknolonkgehsmeler
© Rakpler — i
*»  Tedarikgiler Zamanla Birikimi \: Dlsmbl:ltoﬂer
»  Distribiitd Milgteriler

Distribiitorler
»  Milsteriler /
s Universiteler |Mihendislik ve Uretim Ar-Ge

Sekil 2.7.: Ag Inovasyon Modeli
Kaynak: Du Preez, N. D., Louw, L., ve Essmann, H. (2006), s. 7.

Yukaridaki Sekil 2.7.°de ag inovasyon modeli verilmistir. Sekle
bakildiginda; bu modelde inovasyon siireci igerisindeki farkli faaliyetlerdeki
belirsizliklerin ve karmasikligin etkili bir bigimde yonetilebilmesi konusu
vurgulanmaktadir. Inovasyon siirecinin kompleks olusunun da agiklanmaya
calisildig1 bu model; organizasyondaki pazarlama, iiretim ve miihendislik, Ar-
Ge ve finans fonksiyonlarindan meydana gelen 4 temel fonksiyonu biinyesinde
barmdirmaktadir. Ayn1 zamanda bu fonksiyonlar inovasyonu etkileyen miithim
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fonksiyonlardir (Varjonen, 2006: 20). Bu modelde dis ¢evre ile etkin bir iletisim
ve dis ¢evrenin etkileri en dnemli konulardir. Inovasyon i¢ ve dis gruplarm
aralarinda meydana getirilen bir ag icerisinde yapilmaktadir. Tiim aktorler
arasinda baglantilarin olusturulmasi mithimdir. Bu sekilde oldugu takdirde
i¢ ve dis aktorlerin tamami inovasyon siireci igerisine dahil edilmektedir (Du
Preez vd., 2006: 5-8; Tiiysiiz, 2020: 51).

Gorildigi tizere degisimlerin hizli bir sekilde olustugu pazar yapisi, firma
biinyesindeki diizen arasinda ig birligi ve iletisimi saglayan ag bi¢imindeki
yapilanma, bilgi akiglarii gerceklestirerek firmanin inovasyon kuvvetini
artirmaktadir. Bu yonde gelistirilen bir sistem ile inovasyon; firma, firma igi

ve dis1 gruplarin etkilesimleri ve bu gruplarin aralarindaki bilgi transferi ile
olusturulmaktadir (Tuncel vd., 2010: 23).

2.12.5. Acik inovasyon Modeli

Acik inovasyon modeli daha az risk barindiran gelisme imkanlariin
yakalanabilmesi amaciyla kullanilmaktadir. Inovasyon firsatlar1 is birlikleri
ve ag ile degismektedir. A¢ik inovasyon modelinin merkezinde is birligi ve
aciklik mantig1 yatmaktadir. Esas olarak agik inovasyon modeli de aslinda bir
ag modelidir. Fakat i¢ ve dis fikirlerin yani sira, i¢ ve dis baglantilar ile de
pazar iliskileri entegre edilerek inovasyon gergeklestirilmektedir (Du Preez vd.,
2006: 7-10).

Agik inovasyon modeli; degerli ve farklilastirilmis inovasyonlar olusturmak
icin uzmanliklar1 ve kabiliyetleri dengelemek seklinde ifade edilebilmektedir.
Acik inovasyon modeli; ag ile meydana getirilen iliskileri kapsayan bir ortaklik
iistiine insa edilmistir. Bahsi gegen bu ortaklik; tedarik¢i, deger zinciri veya
rakipleri ifade edebilmektedir. Bu ag icerisinde ortaklar; inovasyon adimlarinin
aktorlerinden biri olmaktadir. Pazarda gergeklesen hizli degisimler ve miisteri
gereksinimlerinin  karsilanabilmesi zorunlulugu ile beraber inovasyon
yonetimine de yeni bir komplekslik dahil olmustur. Bu model i¢erisinde; iceride
yapilan Ar-Ge faaliyetleri ve dis paydaslarin gelistirmis olduklart fikirlerin
dengelenmesinde kilit rolleri bulunmaktadir. Dolayisiyla i¢ siireclerinin
yonetilmesinin yaninda; dis siirecler ve arayiizlerin de kontrol edilmesi ve
yonetilmesi onemlidir. Bu modelde miisteri ve tedarikgiler gibi kilit rolleri
bulunan paydaslarin siire¢ igerisine erken asamalarda dahil olabildigi ¢apraz
ve paralel bir gelistirme asamasi bulunmaktadir (Ahmed ve Shepherd, 2010:
172- 174; Tiysiiz, 2020: 52).

Agik inovasyon modelinde, inovasyon yalnizca firma igerisinde
gerceklestirilen ¢aligmalarla degil, firma disinda yeni fikirler tiretebilen birey
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ve gruplarin da siireglere dahil edilmesiyle olusturulan inovasyon siireclerini
ifade etmektedir. Bu modeli kullanan Proter&Gamble firmasi 27 adet Ar-Ge
laboratuvari ve biitiin diinyadan 8000 adet bilim adamu ile beraber ¢aligmaktadir.
Firmanin, 36000 adet patenti ve 60000 adet marka tescili bulunmaktadir.
Yillik cirosu da ortalama 70.000.000.000 $ ve marka degeri ise yaklasik
23.000.000.000 $ kadardir (Soylu ve G61, 2010: 117).
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Sekil 2.8.: Agik inovasyon Modeli
Kaynak: Mortara, L., Napp, J. J., Slacik, 1., & Minshall, T. (2009), s. 16.

Acik inovasyon modeli, bilgilerin iceriden disariya ve disaridan igeriye
dogru akislar1 ile igsel inovasyonlarin birikimi ve inovasyonun digsal
kullanim1 agisindan genisletilmesi bi¢ciminde ifade edilebilir. Asagida Sekil
2.8’de yaygin olarak kullanilan agik inovasyon modeli bulunmaktadir. Bu
modelde yeni fikirler; aragtirma siirecinde olusturulmakta ve belirlenen fikirler
gelistirilerek ticarilestirilmektedir. A¢ik inovasyon modelini diger modellerden
ayiran 6zellik; firmanin baglantilar ile gegirgen sayilabilen bir yap1 elde etmis
olmasidir. Diger modellerde ise aragtirma, gelistirme ve bulus siiregleri, ticari
irtinler tiretilene kadar sakli bir sekilde yiiriitiilmektedir (Tiysiiz, 2020: 52).

2.13. inovasyon Kaynaklari
I¢ ve dis kaynaklar olmak iizere ikiye alt baslkta incelenecektir.

2.13.1. i¢ Kaynaklar

Bu bolimde inovasyonun i¢ kaynaklarindan  orgiitsel  bellek
kavrami, entelektiiel sermaye kavrami ve mevcut slirecler kavramlar
incelenecektir.
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2.13.1.1. Orgiitsel Bellek

Firmanin inovasyon kabiliyetinin yiiksek olusunun, organizasyonlarin
icerisinde bulunan orgiitsel bellek seviyelerinin de etkin olabilmesi ile paralel
oldugu belirtilmektedir. Ciinkii firmalarin, glinlimiiz ekonomik sartlar altinda
stireklilik kazanabilmeleri i¢in, degisikliklerin, yonlendirici ve belirleyici
etkilerine, Orgiitsel yeniliklerine ve Ogrenebilme kabiliyetlerine bagh
oldugu diisiiniilmektedir (Ozdevecioglu ve Bickes, 2012: 36). Inovasyon ve
O0grenmenin birlikte degerlendirilebilmesi firmanin kurumsal degisiklikleri
ve strdirilebilirligi agisindan gereklidir. Firmanin yaraticilik kabiliyetlerini
yiikseltmesi ve yeni fikirler gelistirilebilmesinin, orgiitsel belleklerin
halihazirdaki durumlariyla; rekabet icerisinde iistiinlilk kazanabilmesinin de
inovasyon calismalarindaki kabiliyetleri ile ilgili oldugu ifade edilmektedir.
Inovasyon sirasinda, firmalar acisindan en miihim konu; orgiitsel 6grenme
konusudur (Balachandra ve Friar, 1997: 276).

Kisilerin, gereksinim hissettikleri bilgi i¢in, sorumluluk bilinci barindirtyor
olmalari, organizasyonun her adiminda, firmalar i¢in miihim bir hal
almaktadir. Bilgiye karsi duyulan gereksinimlerin ise ek olarak bahsi gecen
bilginin baskalarina saglanabilmesi sorumlulugunu da birlikte getirdigi ifade
edilmektedir. Kisaca, ¢alisan kisilerin sahip olduklar bilgiler, diger kisilerin de
gereksinim hissettigi bilgiler olabilmektedir (Demirel ve Kubba, 2014: 138).
Ogrenmeye odakli ve yenilikci firmalarda, elde edilen bilgiler, halihazirda var
olan bilgilere doniistiiriilmekte ve bahsi gecen bilgilerle firmanin gii¢lii ve zayif
taraflar kolaylikla belirlenebilmektedir (Birel ve Basgar, 2010: 2).

2.13.1.2. Entelektiiel Sermaye

Entelektiiel sermaye kavrami; firmalara rekabet istiinliikleri kazandiran,
kullanildikca firma temellerini ve degerlerini yiikselten bir kavram seklinde
ifade edilmektedir. Firmalar, entelektiiel sermayelerin, devamliliklarini
ve gelisimlerini saglayamadiklar takdirde faaliyetlerinin de siirekliligini
saglayamamaktadirlar. Entelektiiel sermayenin, firmalarmn bilangolari
icerisinde maddi sekilde goriilmeyen tiim varliklari igerdigi ifade edilmektedir
(Hobikoglu, 2011: 88).

Is yasaminin en miihim olgularindan biri olan emek, sermaye ve
dogal kaynaklar gibi olgularin, artik yerlerini bilgi kavramina biraktiklar
goriilmektedir. Glinlimiiz ekonomisi igerisinde firmalar, bilgi kavramini temel
bir kaynak seklinde kullanmaya calismaktadir. Bu durum firmalar i¢in en
mihim sermaye kaynagimin bilgi oldugunu acik¢a gdstermektedir. Rekabet
ustiinliigii kazanabilmek, kriz ortamlarint ¢dziime kavusturulabilmek, sermaye
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noktasinda ve firmanin siirekliligi noktasinda; bilgi faktorii kullanilmaktadir
(Kanibir, 2004: 78-79).

2.13.1.3. Mevcut Siirecler

Rekabet ortaminin kapsamiin genislemesi ve teknoloji alaninda yasanan
bir¢ok gelismenin sonucunda, mevcut siire¢ yonetim uygulamalari ehemmiyet
kazanmaktadir. Hem tiretim sektorleri icin hem de hizmet sektorleri i¢in giderek
artan kavramlarin verimli, etkin ve karli firmalarin meydana gelmesinde son
derece biiyiik bir dnem barindirdig1 belirtilmektedir. Mevcut siire¢ kavrami;
firmalardaki, yonetim islevlerinin verimli ve etkin bir sekilde kullanilabilmesi,
miisteri beklenti ve isteklerine yonelik tiriinlerin {iretilebilmesi i¢in olusmustur.
Bu amag ve hedeflerin saglanabilmesi adina kullanilan pek ¢ok farkli metottan
birisi de mevcut siire¢ faaliyetleridir (Tiitlincii vd., 2004: 354-356).

2.13.2. Dis Kaynaklar

Inovasyonda dis kaynaklar kavramu, firmalarin piyasa icerisinde dis yapilari
ile sahip olmus olduklar1 deger kaynaklarini tanimlamaktadir (Kiiciikkaptan,
2020: 60).

2.13.2.1. Kullanicilar

Inovasyon ¢alismalarinda yeni buluslarin, kullanicilarin, sorunlara ¢dziimler
gelistirebilmek hedefi ile uygulamalar yapmalartyla ortaya ¢ikabildigi yaygin
olarak bilinmeyen bir gercektir. Bu tiir inovasyonlar herhangi bir kullanicinin
tirtinli daha iyi hale getirebilmek i¢in inovasyon fikrini ya da direkt inovasyonu
gelistirici/iiretici ile paylasma yoluyla ilk olarak inovasyonun fonksiyonel bir
kaynaginiteliginde olmast ile gergeklesmektedir. Bireyler veya organizasyonlar,
yeni fikirlerin neticeleri seklinde farkli sorunlar1 farkli konulardaki
inovasyonlarla iliskilendirebilmektedir. Inovasyonlarm gerceklestirilmesini,
organizasyonlarin dahilinde bulunan kullanicilarin aralarinda gelistirilen iiriin
ya da hizmetlerden, yiiksek beklentileri olan kullanicilar tetiklemektedir.
Yonlendirici nitelikteki bu kullanicilar, fikir gelistirme asamalarina paydas
olmaktadir. Yonlendirici kullanicilarin ayni1 zamanda, ortaya ¢ikan yeni {iriin
ya da hizmetlerin {izerinde miihim etkilerinin olduklar1 yapilan ¢aligmalar ve
arastirmalar ile tespit edilmistir (Glirkan, 2014: 114-117).

2.13.2.2. Tedarikgiler

Inovasyon siireclerinde dis kaynak agisindan tedarikgciler biiyiikk 6nem
barindirmaktadirlar. Firmalar acisindan tedarikgileri se¢gmenin ehemmiyeti,
zamanla artmaya baglamaktadir. Firmalarin calistiklart tedarikgi sayilarini
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disiirmeleri ve tedarikgiler ile yakin iligkiler gelistirme arzulari durumu net
bir bi¢imde ortaya ¢ikarmaktadir. Firmalar ¢aligma stratejilerinde, az sayilarda
tedarikgi ile ¢aligmay1 daha c¢ok istemektedir. Bunun neticesinde, firmalar az
sayidaki tedarik¢ilere daha fazla is yiikii yiiklemektedir (Ozdemir, 2010: 61).
Tedarikgiler, firmalara yar1 mamiil, hammadde, enerji ve ¢alisan giicii gibi temel
iiretim girdilerinin temin edilmesini saglayan firmalar veya kisiler seklinde
adlandirilmaktadir. Tedarikgilerden edinilen iiretimdeki temel nitelikteki
girdilerin kalitesi, firmalar i¢in son derece biiyiilk bir 6nem tasimaktadir.
Firmalarin tedarikgilerle iyi birer iligski ag1 kurmasi gerekmektedir. Firmada
kullanilan materyallerin kaliteleri ile buluslarin kalitelerinin birbirleri ile iligki
tizre olduklarini bilmek ve bu dogrultuda kaliteli materyalleri kullanmaya 6zen
gostermek gerekmektedir (Mucuk, 2011: 35).

2.13.2.3. Rakipler

Gliniimiizde rekabet ve firmalarin devamlilig i¢in mithim bir tehdit gibi
goriilen yakin ¢evredeki unsurlardan biri de rakipleridir. Benzer hizmet ve
iiriinleri piyasaya sunan rakipler, firmalardaki iiretim ve pazarlama ¢alismalarini
yakinen ilgilendirmektedir. Rakiplerin tutunma ¢abalar1 i¢in yapmis olduklari
harcamalari, sahip olduklar1 dagitim kanallari, rakiplerin iriinlerinin daha
iyi oldugu yonleri ve fiyat seviyeleri firmalarin bagar yiizdelerini tayin eden
unsurlar olarak ifade edilmektedir. Rakipler genellikle; reklamlar ile fiyat1 diisiik
ve kaliteli tirinlere sahip olabilmek icin ¢ok fazla harcama yapabilmektedirler.
Calismalarini aktif bir bigimde siirdiirmek ve kurmus olduklar1 dagitim aglar
ile piyasalar1 yonetebilmek, rakipler ile rekabet edebilme konusunun son derece
zorlagsmasimi saglamaktadir. Caligmalarm dogru zamanda pazara siiriilmesi
adma firmalarin rakiplerini iyi takip etmeleri Onerilmektedir (Kiiglikkaptan,
2020: 62).

Uretilen iiriiniin, pazar icerisindeki risklerinin diisiiriilmesi igin rakibin
gelistirmis oldugu inovasyon calismalarmi taklit etmek firmalara fayda
saglamaktadir. Gergeklestirilen uygulamalar, sektdrlerin var olan statiikolarini
stirdiirmektedir. Ek olarak rakiplerin istiinliiklerinin 6niine gecilebilmesine
fayda saglamaktadir. Firmalarin rakiplerini taklit etmeleri, yiiksek rekabet

ortamlarinda kendilerini muhafaza altina almalarinda fayda saglamaktadir
(Sahbaz ve Tanyeri, 2018: 234).

2.13.2.4. Pazar Yapisi ve Endiistri

Firmaigininovasyon ¢aligmalari, 6nce firmanin organizasyon yapisiiizerinde
daha sonra ise mevcut pazarlar ilizerinde bazi degisimlere neden olmaktadir.
Inovasyonun diger unsurlara etkileri kisa bir siire almasina karsin yeni pazarlari
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olusturabilen inovasyonlarin etkileri olduk¢a uzun siirebilmektedir. Pazar
yapisinda etkilenme sdz konusu olabilmesi i¢in inovasyonu gerceklestiren
organizasyon ya da kisilerin, pazar yapismna uygun olacak sekilde iiriin ve
hizmetleri tanitabilmeleri gerekmektedir. Aksi takdirde inovasyonlar, etki
sinirlart son derece spesifik ve dar icatlardan olugsmaktadir. Mevcut pazarlarin
yapilarindaki degisiklikleri etkileyen hizmetler, tiriinler ve stratejileri, kullanici
stirecleri yonlendirmektedir (Giirkan, 2012: 4).

Inovasyonda kullanici siiregleri, arastirmacilarin dne siirdiigii iki ana neticeye
dayanmaktadir. Bunlardan birincisi; aragtirmacilarin miithim olan pek ¢ok
iirlindi ticari agidan iireticilerin gdziinden degil de kullanici agisindan bakmalari
ve prototipi bu sekilde tiretmeleri bi¢ciminde ifade edilirken, ikincisi ise;
pazar yapisinda degisiklik gerceklestirebilen iiriinlerin; yonlendiren, ortalama
kullanicilardan daha fazlasina gereksinim duyan ve pazar trendlerinin daha
ilerisinde bulunan kullanicilar tarafindan gelistirme egilimlerinin olduklarmin
kesfi seklinde anlatilmaktadir. Hizmetlerin ve iiriinlerin pazarlara sunulma
asamasinda alicilarin pazar yapilarimi bigimlendireceklerinin unutulmamasi
son derece dnemlidir (Von Hippel vd., 1999: 53).

2.13.2.5. Arastirma Kuruluslan ve Universiteler

Inovasyonun gerceklesmesinde arastirma kurumlari ve {iniversiteler, koprii
vazifesi Ustlenerek en aktif olarak nitelendirilebilecek inovasyon kaynaklari
konumundadirlar. Uretim faktérleri igerisinde en miihim olan1 beyin giiciinii
temsil etmektedir. Beyin giicii kavrami, entelektiiel sermaye ile beseri
sermayelerin ekonomik anlamda gelismelerinde en mithim unsur seklinde
aciklanmaktadir. Arastirma kuruluslar1 veya tiniversitelerin ortaya koyduklari,
aragtirma neticeleri; laboratuvar ve tesislerin kullanmig olduklart kiigiik, yeni
ve inovatif firmalar ise tamamlayict firmalar seklinde adlandirilmaktadir
(Hobikoglu, 2009: 15).
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Lojistik faaliyetler hizmet sektorii icerisinde bulunmaktadir. Literatiirde
her ne kadar hizmet sektorii i¢in gerceklestirilebilecek inovasyonlarin kiigiik
diizenlemeler seklinde olabilecegi yoniinde kisisel goriisler bulunsa da lojistik
sektoriinde de oldukg¢a dnemli inovasyonlar gergeklestirilebilir. Cilinkii giinlimiiz
rekabet kosullart altinda rekabet avantaji kazandiracak her tiirden yenilik
inovasyon seklinde degerlendirilmektedir. Dolayisiyla depolama, tasima,
ellegleme, siparis yonetimi, miisteri hizmetleri, talep tahmini, stok yonetimi ve
giimriikleme hususlarinda da tiiketiciler kendilerine yarar saglayan yenilikler
icin daha fazla {icret 6deyebilmektedir (Bekmezci ve Sungur, 2018: 176).

Buacidang¢alismanindevamindalojistik hizmetler konusunda gerceklestirilen
inovasyonlar ile ilgili drnekler verilmis, hizmet sektorii ve dolayisiyla lojistik
sektorli i¢in genel disiincenin aksine gerceklestirilen bu inovasyonlarin
hem firmaya kazandirmis oldugu rekabet avantaji hem de iilkeye ve sektore
olan katkilar1 hakkinda bilgiler verilmis ve lojistik inovasyonlarin énemleri
vurgulanmistir. Lojistikte dig kaynak kullanimlari, lojistikte bilisim sistemleri
ve lojistikte dijital doniigiim basliklar1 altinda bu inovasyonlar incelenecektir.

3.1. Lojistikte Dis Kaynak Kullanimi: 3PL (Uciincii Parti Lojistik)

Diskaynak kullanimlari stratejik yonetim metotlarindan biri olarak, firmalarin
kendi esas kabiliyetlerine odaklanabilmelerini ve basarisizlikla sonuglanan
faaliyetlerin riskini minimum seviyelere indirmesini saglamaktadir. Firmalar
kendi esas kabiliyetleri hususlarinda odaklandik¢a dis kaynak kullanimlari
artmaktadir, dis kaynak kullanimlarinin artmasi ise is birliklerinin ve merkezi
organizasyon iligkilerinin gelismesine vesile olmaktadir. Bdylece firmalar
kiigilme yoluyla daha esnek bir hal alirlar, daha hizli hareket edebilirler ve
daha basit bir sekilde karar verebilir hale gelmektedir. Bu sekilde firmalar tekrar
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yapilanabilmekte ve is yapma sekillerini; yenilik¢i (inovatif) ve strateji esaslt
dis iliskiler ve stratejik ortakliklar ile degistirebilmekte ve gelistirebilmektedir
(Arpaci, 2019: 103). Dis kaynak kullanimlari, biitlin bu avantajlarin daha
Otesinde firmalarin inovasyon asamalarina da entegre olmus ve yenilik¢i olmak
ve inovatiflik diizeylerini arttirmak isteyen firmalarin 6zellikle bu hedefeler
icin sectikleri bir yol haline gelmistir (Baloh vd., 2008:102-104).

Lojistik sektorii agisindan dig kaynak kullanimlar1 ¢ok daha eski tarihlere
gotiriilebilir olsa da, Avrupa i¢in kullanimlar1 Venedik tiiccarlarinin, ticari bir
nitelikteki toplama ve dagitim adina birlestirilmis depolarin olusturmalari ile
baglamistir. 1900°1ii yillara dayanan esas evrimi ise 1950-1960 seneleri arasinda,
sozlesmeye bagli kisa vadeli, tasima ve depo faaliyetleri seklinde baglamistir.
Maliyetlerde diisiise ve verimlilige yogunlasmasi ile depo hizmetlerinde son
derece biiyiik bir gelisme gerceklesmistir. Dis kaynak kullanimlarina ilginin
artmasi sonucunda isletmelerin sunduklari hizmetleri artirmalari, katma deger
yaratan faaliyet kavramlarinin meydana gelmesi, bu sektorii gelistirmistir.
1990’11 senelere gelindiginde, daha kompleks birer hal alan lojistik faaliyetler,
giincel teknolojiyi kullanan, envanter, nakliye, siparis hizmetlerini sunan
isletmeler tarafindan verilmeye baslanmistir (Hergiillii, 2009: 39).

Geleneksel merkezi lojistik hizmetler ve cografi boliinmelerin olusturmus
oldugu etkiler bir organizasyon veya firmanin yalniz basina biitiin mevcut
faaliyetleriidare edebilmesi ve kontrol edebilmesini imkansiz hale getirmektedir.
Geleneksel tedarik zincirinde, firma i¢inde bir boliimiin, ireticinin biitiin
dagitimini iistlendigi goriilmektedir. Tedarik zincirindeki kompleks yapinin
devamli artmasi ve tedarik zincirinde son miisteri arasindaki teslimatin artan
Oonemi, bagimsiz firmalarin bir isletmenin {iretim ve dagitim fonksiyonlarinin
biitiiniinii veya bir boliimiiniin faaliyetlerini iistlenmesini dogurmustur. Bu
sekilde saglanan lojistik servislere 3. parti lojistik (3PL) ismi verilmistir (Jung
vd., 2005: 99).

1980’li senelere dayanana ¢ikis noktasindan bu yana, “3. parti lojistik™ veya
es anlamli kavrami olan “lojistikte dis kaynak kullanimlar1”, tedarik zinciri
etkinligini yiikseltmekte bir segenek olarak olgunlagmaktadir. 3. parti lojistik
kavraminin tanimi hakkinda bir¢ok farkli perspektif bulunmaktadir, 3. parti
lojistik kavrami, herhangi bir dis hizmet saglayicinin, firma icerisinde yiiriitiilen
bir lojistik faaliyeti sunmasi seklinde algilanirken, bu tanim, herhangi bir depo
saglayiciy1 veya tastyiciyi 3. parti lojistik saglayici olarak diisiinmemize sebep
olabilecegi icin diger bir tanimda ise daha gegerli ve 6zel bir sekilde, 3. parti
lojistik iligkilerinin uzun vadeli ve karsilikli yarar saglayacak sekilde, coklu
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lojistik hizmetlerinden meydana gelen ve sdzlesme esash ortakliklar seklinde
tanimlanmaktadir (Maloni ve Carter, 2006: 23).

3. parti lojistik kavrami, geleneksel sekilde organizasyon igerisinde
gergeklestirilen lojistik faaliyetlerin herhangi bir dis isletme kullanilarak
yaptirilmasi seklinde de agiklanmaktadir (Ashenbaum vd., 2005: 44). Farkli
bir tamimla ise 3. parti lojistik, en azindan nakliye ve depolama faaliyetleri
ve yoOnetimlerini kapsayan, nakliyeciler gibi hareket eden, lojistik hizmet
saglayicisi tarafindan gergeklestirilen faaliyetler seklinde ifade edilmektedir.
Disaridan bir isletmenin yani 3. parti lojistik hizmet saglayicinin, miisteri
isletmenin lojistik aktivitelerinin bir boliimiinii veya tamamini yerine getirmesi
seklinde de ifade edilmektedir (Giizel vd., 2017: 778-781). Siradan bir 3. parti
lojistik isletmesinin hizmetleri: depolama, nakliye, katma deger olusturan
servisler, envanter, bilisim sistemleri, tedarik zincirinin tasarimi ve tekrar
yapilandirilmasidir. Nakliye, envanter ve depolama hizmetleri en fazla dig
kaynak kullanimina girilen ve en yaygin olan 3. parti lojistik hizmetleridir.
Baska bir ac¢idan 3. Parti lojistik, bir¢ok lojistik hizmetlerinden en azindan
bir tanesinin yonetilmesi ve tedarigini kapsayan, nakliye firmasi gibi hareket
eden, harici bir isletme tarafindan gerceklestirilen faaliyetlerdir. 3. parti lojistik
firmasi, misterisinin adina lojistik uygulamalar1 gergeklestiren, yoneten, teslim
ve kontrol eden harici bir hizmet vericidir. Iliskileri resmi veya resmi olmayan
cesitli yollarla olabilir. Esas hedef, karsilikli fayda ve siirekli iliski icerisinde
olma gerekliligidir. Ustlenilmis faaliyetler, lojistik fonksiyonlarinin tamamini
veya bir boliimiinii igerebilir (Hertz ve Alfredsson, 2003: 140).

Tagimacilik ve depolama faaliyetleri, dis kaynak kullanimlarinda kullanilan
temel fonksiyonlar arasindadir. Ancak 3. Parti lojistik firmalari, tedarik¢i ve
tagseron yonetimleri, glimriik iglemleri, kalite kontrol, misteri hizmetleri vb.
hizmetleri de verebilmektedir. Hizmet yelpazesindeki bu genislik, yerel ve
basit dagitim kanallarindan, uluslararasi ve kompleks tagimacilik iglemlerine,
tam zamaninda tiretim sistemlerinden c¢ok cesitli dagitim merkezlerine kadar
cesitlilik gosterebilmektedir (Hergiilll, 2009: 40-41).

3. parti lojistik sektorii, gelismis lojistik hizmetlere talebin neticesinde
meydana gelmistir. Kiiresellesme, miisteri oryantasyonlari, teslimat siirelerinin
kisaltilmast ve dis kaynak kullanimlari, lojistige olan ilginin temel unsurlari
haline gelmistir. Tedarik zinciri entegrasyonlari, rekabet iistiinliigii kazanmada
sektor agisindan 6nemli bir vasita haline gelmistir. Bunun neticesinde lojistik
saglayicilarinin sistem igerisindeki rolleri igerik olarak ta, karmasiklik olarak
ta artmigtir. Cesitli alanlardan farkli firmalar, geleneksel sekilde depoculuk ve
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tastyicilik yapan firmalar ile rekabet etmek icin sektore girmislerdir. 3. Parti
lojistik firmalar1 i¢in rekabetin ana kosulu, tek tek tiim miisteriler i¢in yiiksek
uyumluluk seviyelerinde ¢oziimler gergeklestirirken, biitiin miisteriler iginde
ortak, koordine ve dengede bir sistem saglayabilmesinde yatmaktadir. 3. parti
lojistik firmalarinin gelistirmis oldugu hizmetler ve miisterilerin bu hizmetlerden
edindikleri fayda; koordine gergeklestirilen faaliyetler, miisterileri kaynaklar1
ve miisterilerin uyum diizeylerinden olusan bu ii¢ parametrenin nasil dengede
tutuldugu ile dogrudan iliskilidir (Hertz ve Alfredsson, 2003: 139-140).

3.2. Lojistik ve Bilisim Sistemleri

Lojistik bilisim sistemleri, “verilerin toplanmasi, iglenmeleri, depolanmalar
ve bilgisayar aglar1 vasitasiyla talep edilen bir noktaya giivenli bir bigimde
iletilerek kullanacaklarin hizmetlerine sunulmasi sirasinda kullanilan yazilim,
donanim ve iletigsim teknolojilerini tamamlayan ve biitiinlestiren sistemlerdir”.
Hizli bir bigimde gelisen bu teknolojiler ile lojistik faaliyetlere, daha giivenilir ve
daha hizli bir bi¢imde gerceklestirilebilmeleri noktasinda katki saglamaktadir.
Lojistik bilisim sistemleri, lojistik uygulamalarinin gerceklesmelerine fayda
saglayacak veri ve bilgilerin islenmeleri, depolanmalar1 ve dagitimlarini
saglayan yazilim ve donanim bilesenleridir (Ertek, 2012: 2-7).

Genelde yaygin olarak bilinen bir yanligin aksine lojistik bilisim sistemleri
yalnizca yazilim ve bilgisayarlari kapsamamaktadir. Bunlara ek olarak miisteri
iligkileri yonetimlerinden barkod sistemlerine hatta insansiz hava araglarina
kadar uzanan bircok ¢esitli teknolojileri biinyesinde barindirmakla birlikte
devamli gelismektedir. Devaminda sektorde kullanilan bazi lojistik bilisim
teknolojilerine yer verilmistir.

3.2.1. Barkod Teknolojisi

Dikdortgen bir alanin dstiine kisa ya da uzun olmak iizere karigik bir
sekilde dizilmis siyah ¢izgiler ve bu siyah ¢izgilerin aralarinda birakilan beyaz
bosluklardan meydana gelen semboller, barkod seklinde adlandirilmaktadir
(Arslan vd., 2010: 394). Barkod teknolojisine hissedilen gerekliligin sebebi
geleneksel sekilde gergeklestirilen veri ve bilgi girislerinde hatalarin fazla
olmasidir. Klavye ile personelin gergeklestirdigi veri girislerinde yaklasik
olarak %76’ ya kadar hatal1 ve noksan girisler saptanmistir. Optik okuyucular
kullanilarak gerceklestirilen veri giriglerinde ise 1/10.000.000 oraninda giris
hatas1 saptanmigtir. Bu bilgiler 15181nda optik okuyucular ile veri girisleri ve
manuel gergeklestirilen veri girislerinin aralarindaki farkin kiyas yapilamayacak
kadar biiyiik oldugunu goriilmektedir (Alkaya, 2021: 43). Bu 6zelligi ile barkod
teknolojisi inovasyonu bir devrim niteligindedir.
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Gliniimiizde barkod sistemi tlizerindeki siyah ¢izgilerin aralarinda beyaz
bosluklar birakilmak suretiyle olugturulan barkod teknolojileri kullaniimaktadir.
Optik okuyucunun algilamasi i¢in gerekli olan yalnmizca sembollerin dogru
dizilimi oldugundan dolay1 veri girisleri daha az maliyetli ve daha giivenli bir
bicimde gergeklesmeye baslanmistir. Barkod teknolojisin aktdrlere saglamig
oldugu faydalar kisaca su sekilde siralanabilecektir: iireticilere faydalari; iiriin
stoklar1 ve nakliye faaliyetleri kolay bir sekilde gozlemlenebilir ve denetim
artar, lojistigin temelini olusturan “dogru yer ve zaman” Kkriteri tiiketici
beklentisi paralelinde gergeklestirilebilir, liretim faaliyetlerinin seffafliginin
vesilesiyle iiretimde iiriin kaybi azalir. Toptan satic1 ve dagiticilara faydalari:
iiriin takiplerinin basitlesmesi, alim-satim esnasindaki uygulamalar kolaylagir
ve hizlanir, {irtinler {izerindeki denetimin artmasi ile birlikte depolama
uygulamalarmin kolay ve sistematik olmasi saglanir. Perakende saticilara
faydalari: dirlinlerin {izerindeki denetimlerin artmasi ile magaza yonetimi ve
reyon, raf yonetimleri kolaylasir, satis esnasinda tiriinle ilgili bilgilerin yanlig
olmasi gibi sorunlarin giderilmesi ile mali zararlarin dniine gegilebilir (Alioglu,
2011: 3).

3.2.2. Isik ve Ses Toplama Teknolojileri

Istk toplama sistemleri kisaca, 151k modiillerinin  kullanilmasiyla
ozellikle dagitim ve depolama uygulamalarmin kolaylastirilmasina yarayan
teknolojilerdir. Iscilik maliyetlerini azaltirken giivenilirlik ve performansi
artirmay1 hedefleyen bir ¢esit siparis karsilama mekanizmasidir (Handan, 2022).
Dagitim merkezleri ve tesislerde kullanicilar, 151k modiillerinin bulunduklari
alanlara gidip iriinlerin sayilarin1 se¢mektedir. Isik toplama sistemlerinin
elde ettigi talimatlar ile toplama isi daha hizli ve daha giivenli bir bigimde
saglanmaktadir (Aioisystems, 2022).

Sesle toplama sistemi ise, depoda ¢calisan personelin hareketlerini yonlendiren
bir sistemdir. Bu sistem sayesinde personelin hangi iiriinii segecegi ve nereye
gotiirecekleri personele kolay bir bigcimde iletilebilmektedir. Bu sistemin
calisma sekli personelin kulaklik takmasi ve merkezden gelen talimatlarin
kulakliklar vasitasiyla uygulanabilmesidir. Ses tanima teknolojileri, normalde
saglikli bir iletisimin gergeklestirilemeyecegi giiriiltiilii depolarda dahi
iletisimin gergeklesmesini saglamaktadir ve iiretim faaliyetlerinde aksakliklar
olugmadan iiretim faaliyetleri yerine getirilebilmektedir (Alkaya, 2021: 45).

Ses toplama teknolojileri, depo personeline verileri normal bir dil kullanimi1

ile sunmaktadir. “Pick-to-voice” ya da “ses yonlendirmeli” seklinde de bilinen
bu sistem kagit kullanimi olmadan ve personellerin sistem ile gozleri ya da
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elleri etkilesim halinde olmadan ¢aligabilmektedir. Ses toplama teknolojisinin
onemli faydalarindan birisi, toplama mekanizmasini daha koordine ve kontrollii
bir hale getirmesidir. Bunu personellerin konumlarinin belirlenmesi islemini
kolaylagtirarak, iiriin miktar se¢imlerinde merkezden gelen talimatlarin
personellere ulastirilmasini saglayarak ve geleneksel yontemde oldugu tizere
toptancinin uzun bir liste igerisinden evraklarda kaybolmamasini saglayarak
bagarmaktadir. Ses toplama teknolojisinin diger yararlar1 ise; toplamada
yasanan hatalarin azalmasi, toplama islemlerinin hizlanmasi, kayithh ve
var olan iriinlerin aralarindaki geligkilerin minimuma indirilmesi seklinde
siralanabilmektedir (Handan, 2022).

3.2.3. Radyo Frekanslh Tanimlama Sistemi (RFID)

RFID, radyo frekanst yoluyla tanimlama seklinde adlandiriimaktadir.
Isminden de anlasilacag iizere radyo frekansi ile haberlesmeyi igermektedir.
RFID, etiket, okuyucu ve anten olmak iizere ii¢ temel unsurdan olugsmaktadir.
Etiket verileri saklayan unsurlardir. Okuyucular ise nesnelere yerlestirilen
etiketlerin sayesinde nesneyle ilgili verileri, radyo dalgalar1 vasitasiyla
sayisal bir kod halinde okuyan unsurlardir. Antenler ise etiket ve okuyucu
arasindaki iletisimi gerceklestiren unsurdur ve bu isleme coupling (baglama)
adi verilmektedir. Okuma mesafelerini artirabilmek icin ekstra antenler
kullanilabilmektedir (Maragh ve Cibuk, 2015: 250).

RFID teknolojisi lojistik uygulamalarin basit bir bigimde merkezi kontroli
saglayarak is siireclerinin daha giivenilir ve dogru gergeklestirilmesine katki
saglamaktadir. Kullanim alanlar ilk olarak iiriin kayiplarmin oniine gegmek
adina firma stoklarinin kayit altina alinmasi olan bu sistem, diger lojistik
asamalarin genelinde de etkili bir bigimde kullanilmaktadir (Ustiindag ve
Tanyas, 2011: 85-86).

RFID depolarda mevcut olan iiriin ya da demirbaglarin sayimlarini barkod
sistemine nispeten daha hatasiz ve hizli gergeklestirmektedir. Uriin kayiplar
veya yanlig yerlestirilmeden kaynaklanan problemlerin Oniine ge¢mektedir.
Tim bunlarin yaninda iiriinlerin fotograflarini ve istenen diger bilgilerini
yiikleme ve iiriin gegmisini takip edebilme kabiliyetlerine sahiptir. RFID depo
yonetimi sistemleri ile tagimacilik faaliyetleri esnasinda yapilmasi gereken
yiikleme ve indirme gibi asamalarin takipleri, tedarik zincir esnasinda aktdrlerin
bilgilerinin otomatik olarak yiiklenmesi, tedarik¢i, firma ve kullanicilar
arasinda koordinasyonun yiikselmesi ve acil taleplere hizli cevap, kullanicilart
muhtemel problemlere karsit bilgilendirme, depo maliyetlerinde azalma
gibi avantajlar saglanmaktadir. Firmalarin tedarik ettigi ve iiretim sirasinda
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kullandig1 trtnlerin ileride bozulmasi ya da benzeri problemlerin yasanmasi
halinde ge¢mise yonelik iirtin ile ilgili verilerin bulundugu sistemler RFID
izlenebilir takip sistemleridir. Bdylece iiriiniin i¢erdigi unsur ve hammadde
ile ilgili verilere kolay bir bicimde ulagilarak iiriiniin sorununun giderilmesine
iliskin siire¢ hizlandirilabilmektedir (Ustiindag, 2008).

RFID farkli bir kullanim alani ile magaza gibi perakende satiglar
gerceklestirilen yerlerin {iriin tedariginden, kullanicisina {iriiniin ulasmasina
kadar tiim stireglerde {iirinlerin miktar takibi, iiriin hareketlerinin yonetimi,
stok takibi gibi asamalarda magazalarin islerini kolaylastirarak merkezi
denetim konusunda katkilart olmaktadir. Lojistik faaliyetler ve siirecler
boyunca firmalar dokiim takiplerini gerceklestirebilmek icin en ufak girdiden
en bilyiik ¢iktrya kadar tiim verilerini kayit altina almak zorundadir. Geleneksel
bir sekilde gerceklestirilen bu kayit uygulamalari hem zor hem de hata/
noksan oranlari insan faktoriinden 6tiirti oldukca yiiksektir. Arsiv ve dokiiman
yonetim sistemleri, islemleri otomatik bir bi¢imde ve dogru sekilde yani
verimli yiriitmektedir. Yine farkli bir kullanimla RFID, lojistik faaliyetlerin
en onemlilerinden bir tanesi olan tagima/nakliye uygulamalari sirasinda bazi
koprii ya da yollarda devletlerin uygulamis olduklari iicret sistemleri seklinde
karsimiza ¢ikmaktadir. Araclara entegre edilen RFID teknolojili mekanizmalar
sayesinde zaman, ticret kayiplari ve giivenlikten verilen odiinlerin Oniine
gecilmektedir (Ozcan, 2019: 50-56).

3.2.4. insansiz Hava Araclari

Diger bir adiyla dronlar ya da IHA (Insansiz Hava Araglari)’lar helikopter
ve ucak karisimi birer aractir. Onceleri yalnizca askeri olarak gozetleme
faaliyetlerini tistlenmesi i¢in tasarlanmistir. Sonrasinda ise ticari ve bireysel
kullanimlar1 da baslamistir. Insansiz hava araglarimi lojistik penceresinden
inceledigimizde depolarda envanter dizilimlerine fayda saglayabilir, {iriinleri
hava yolu tizerinden hedef noktalara tasiyabilir ya da lojistik faaliyetlerde
giivenlik amaci ile isletilebilir. ilk olarak ABD menseili firmalar tarafindan
iriin nakliyelerinde uygulanmistir ve zamanla farkli iilkelerde de bazi
firmalar tarafindan testler ve uygulamalar baslamistir. Lojistik sektorli igin
kullanimlarmin verimlilik ve karlilik getirecegi noktasinda arastirmacilar
ve uzmanalar arasinda ¢esitli ihtilaflar vardir. Bazi uzmanlar tarafinda
kullanimlarmin biiyiik avantaj saglayacagi goriisii hakimken, bazi1 kisitliliklarla
karsilagilmaktadir. Bu kisithliklardan bazilari; yiiksek maliyetler igermesi,
heniiz gelismemis prosediirleri olmasi, tasima kapasitelerinde kisitlilik ve hava
trafiginde herhangi bir rota diizenlemelerine tabi olmamalar sayilmaktadir.



LOJISTIK SEKTORUNDE INOVASYON ‘ 77

Hizli teslimatlar, engebeli ve daglik arazilerde rahat dolasabilme kabiliyeti,
sehir trafigi ve dolayisiyla zararli gazlarin azaltilmasi ve 24 saat kesintisiz
vardiya gerceklestirebilmesi ise faydalar1 arasindadir (Alkaya, 2021: 50-51).

3.2.5. Artinlmis Gerceklik

Artirtlmig gergeklik teknolojisi ile bireylerin mevcut yasantilar igerisinde
islerini yaparken sanal bir diinya igerisinde yazilimcilar tarafindan meydana
getirilen nesneler gercek yasam ile ortaklasa bir sekilde gosterilebilmektedir.
Bunun yolu ise belirli noktalarin kamera ile goriintiilerinin alinmasi,
yazilimcilarin ise aslinda hi¢ orada olmayan nesneleri alana entegre etmesi ile
miimkiin olmaktadir. Kullanicilar bu teknoloji ile ger¢ekte orada bulunmayan
nesneleri gorebilmekte, bireysel ya da verilen talimatlara uymak yoluyla
mevcut olmayan nesnelerin iizerinde islemler gergeklestirebilmektedirler.
Artirilmig gergeklik kullanimi i¢in olan araglar ise sanal gozliikler, bilgisayarlar,
telefonlar ve tabletlerdir. Firmalarin rekabet yarislari icerisinde rekabet avantaji
kazandirabilecek yontem ve araclara yonelmek, firmalar i¢in bir hayatta kalma
unsuru haline gelmistir. Lojistik sektorii agisindan da faaliyetler esnasinda
stireclerin daha kontrollii ve koordine bir sekilde saglanmasi i¢in yapilan
incelemeler, artirilmis gergeklik sistemine ilgiyi artirmis ve pek cok lojistik
faaliyetin gergeklestirilmesi i¢in kullanilmistir. Bu teknolojinin maliyetlerin
azaltilmasi, karar destek mekanizmalar1 gelistirme, firma kaynaklarini daha
etkin ve verimli bir bi¢imde kullanma ve asamalar1 hizlandirma gibi yararlar
elde etme konusunda katkis1 olmaktadir. Ayrica bu teknoloji paketleme,
depolama, siparis toplama, tasima ve tesis planlama gibi konularda da fayda
saglamaktadir (Yilmaz ve Duman, 2019: 3).

3.2.6. Kiiresel Konumlandirma Sistemi (Global Positioning

System-GPS)

Devrim niteliginde bir inovasyon olarak GPS sistemi, uydular araciligi ile
yayinlanan radyo sinyallerini hemen hemen her tiirlii hava sart1 altinda, gece/
giindiiz, siiratli, ekonomik ve dogru bir sekilde noktalar arasinda goriis ihtiyaci
olmadan, {i¢ boyutta konum tespit etme sistemidir. Navigasyon gereksinimine
yonelik bir sekilde tasarlanan sistem, konumlamanin yaninda ¢ok duyarli bir
hiz ve zaman belirleyebilme imkani da sunmaktadir (Karaali, 1996: 104).
Bir inovasyon olarak GPS, lojistik is siireclerini degistirebilen en miihim
teknolojilerden bir tanesidir. GPS sistemi, firmalarda calisgan ve ydnetim
arasinda saglanacak uzun telefon goriismeleri ve raporlarindan kurtulunmasi
anlami1 tagimaktadir.
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Cesitli ulasgim hizmetleri sunan firmalar igin {iriinlerin nerede olduguna
iliskin bilgiye ihtiya¢ ya da istek oldugu takdirde ulagilabilmesi son derece
onemlidir. GPS sistemi internet destegi ile beraber ara¢ konumlarini izleyebilme
konusunda yardimci olmaktadir. Gelismis GPS sistemleri araglarin motorlarinin
ne zaman calistirilip ne zaman kapandigindan, arag siiratlerine kadar son derece
detayl bilgiler sunmaktadir. Bu veriler ise veri tabanlarina kaydedilip, araca
iliskin ge¢mis verilere de istendigi zaman gdz atabilme imkan1 vermektedir.
Ayrica kaza durumu, araglarda herhangi bir hirsizlik olay1 ya da sabotaj gibi
durumlar i¢in giivenlik amac1 ve hizli miidahale i¢in birebirdir. Tiim bu faydalar
sayesinde daha hizli rotalar, maliyet diislisleri ve miisteri giivenleri de elde
edilebilmektedir (Vyas, 2018).

3.2.7. Elektronik Veri Degisimi (Electronic Data Interchange-EDI)

EDI, uygun firma islemlerinin/bilgilerinin bilgisayar iizerinden bagka
bir bilgisayar ile degisimleri seklinde tanimlanmaktadir. EDI ortak bir kanal
degildir ve Ustlinde uzlasilan, transferleri imkan dahiline alan standartlar
setidir. Genis bir kapsamla EDI, kullanilmas1 orgiitler arasindaki iletisim
altyapilarinda ¢esitli iyilestirmelere vesile olan sonrasinda ise makro
acidan ekonominin kuvvetlenmesi bi¢iminde etkisi olan bir sistemdir. Ek
olarak EDI, hizli olmasi, giivenilir olmasi ve bilgi yakalama basitligi gibi
kabiliyetleri agisindan organizasyonlar proseslerini mithim derecede tekrar
tasarlamalarina olanak saglamaktadir. EDI firmalarin, tedarik¢ilerine anlik
olarak ve herhangi bir belge olmadan siparis verme imkani vermektedir.
Yalnizca etkin olmakla kalmayip kagit/belge gibi islem siirelerini kisalttigi igin
iiriinlerin miisterilere ulagtirllmasinda gegen siireyi de kisaltmaktadir. Firmalar
EDI sistemi kullanimlarinda son derece 6nemli faydalar saglamis olsalar da
EDI teknolojisinin beraberinde getirdigi baz1 kisitliliklar (yliksek maliyetler,
esnekligi olmayan teknolojiler vb.) sebebiyle farkli kullanim alanlarina
yoénelmislerdir (Ozdemir ve Dogan, 2010: 22-23).

3.2.8. Bulut Sistemler

Lojistik ag icerisinde bilgi iletilmesinde kullanilan araglardan bir tanesidir.
Bulut bilisim, firmalarin bilgi paylasimlart gerceklestirirken {igiincii bir taraf
olan altyapr saglayicilardan yararlandiklari bir sistemdir. Yalnizca verilerin
iletilmesinde degil, verilerin depolanmasi, ¢ogaltilmasi, islenmesi ve uygulama
geligtirme gibi kabiliyetleri de vardir. Bulut sistemlerin temel felsefesi ise
gereksinime gore kullanim ve kullanildigi 6l¢iide altyapr saglayiciya ddeme
yapmaktir (Keloglu, 2012: 13-15).
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3.2.9. Nesnelerin interneti (1oT)

Nesnelerin interneti (IoT), gilinlik yasantimizda kullandi§imiz internete
baglanabilen cep telefonu, bilgisayar ve tablet benzeri teknolojik araglarin
haricindeki nesnelerinde internet vasitasiyla yonetilebilmesidir. IoT nin temel
felsefesi giinliikk yasantimizda kullandigimiz biitiin cihazlar internet agina
dahil ederek bu nesnelerin aralarinda veri akislar1 gerceklestirip hayatimizin
kolaylastirilmasidir. Lojistik agidan kullanim alanlari; envater takip sistemleri,
otomatik araglar, drone temelli teslimatlar, tahmine dayali analitik sistemler ve
konum y0netimi araglari olarak siralanmaktadir (Alkaya, 2021: 60-62).

3.2.10. Blok Zincir (Blockchain)

Blok zincir sistemi biitlin para transferleri esnasinda gerceklestirilen
islemlerin otomatik bir sekilde kayitlarinin tutulduklar sistemlerdir. Kayitlarin
yalnizca tek bir merkezde depolanmasi ile o veri tabaninin da meydana
gelebilecek saldiri ya da teknik sorunlar sebebiyle veriler tekrar ulagilamayacak
bir bicimde kaybolabilmektedir. Bu sebeple blok zincirler verileri birgok
yerde kayit altinda tutar bdylelikle veri giivenligi artmaktadir. Kayit altindaki
verilerin sistemden c¢iktigi an alictya ulasincaya ve kodlar arasi eslesme
olana kadar verilerin agiga ¢ikmasi dnlenmektedir (Turan, 2018: 4). Lojistik
faaliyetler acisindan da kayit tutmak ve kayitlarin glivenliklerini saglamak
son derece 6nemlidir. Bu yiizden birden fazla belge ile kayit sistemleri vardir.
Lojistik bir aktoriin diger bir aliciya tirlinii gonderip géndermedigi ya da 6deme
gerceklestirilip gerceklestirilmedigi gibi bazi riskler bulunmaktadir. Ayrica
garanti belgelerinin kotii niyetli bir sekilde degistirilmesi hatta sahtesinin
olusturulmasi gibi bazi risklerde mevcuttur. Bu yiizden blok zinciri sistemi bu
tiir olaylarda dogrulama gergeklestirerek firmanin envanterlerini koruma altina
almaktadir (Thistlethwaite, 2018).

3.2.11. Malzeme ihtiya¢ Planlamasi (Materials Requirement

Planning-MRP)

Malzeme ihtiya¢ planlamasi sistemi, liretim asamalarini sistematik ve
programlt bir duruma getirmek amaciyla iiretimde gerekli hammadde ve
malzemeleri ihtiyag ¢izelgelerine aktarip iiretim siralamalar1 olusturmaktadir.
MRP sistemi firmalarin verimli {iretim gergeklestirebilmelerini saglayan
yazilimlardan en eskisidir. Giiniimiizde bu sistemi genisleten ve firmalarin farkli
faaliyetlerinin birbirleriyle etkilesimlerinin gerceklestirilmesi icin gelistirilen
ERP (Enterprise Resource Planing-Kurumsal Kaynak Planlama) sistemlerinin
kullanimlar1 ¢cok daha yaygindir (Kenton, 2020).
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3.2.12. Kurumsal Kaynak Planlama (Enterprise Resource

Planing-ERP)

ERP, lojistik siiregler ve faaliyetler sonrasindaki ihtiyaclarm (lirtinlerin
garanti slirecleri, tamir, bakim ve {irliin memnuniyetlerinin arastirilmasi vb.),
firmalardaki bilgi akiglarmin izlenmesi ve bu akiglarin biitlinlestirilmesine
yarayan yazilimlardir. ERP sistemleri firmalarm, taktik ve stratejilerini
saglayabilmek i¢in gesitli alanlarda mevcut olan iiretim, nakliye ve satin alma
kaynaklarinin firma hedefleri paralelinde en etkin ve verimli bir bigimde
koordine edilmesi ve planlanmasini saglayan yazilimlardir (Alkaya, 2021: 65).

3.2.13. Misteri iligkileri Yonetimi (Customer Relationship

Management-CRM)

CRM sistemleri, firmanin elinde var olan miisteri verilerini analitik bir
bicimde analiz edip miigteri yonetimine, miisterileri elde tutabilmek, yeni
misteriler kazanabilmek ve rekabet edilebilirligi yiikseltebilmek igin sunan
sitemlerdir. CRM sistemleri siire¢ gerektiren sistemlerdir ve dncesinde lojistik
firmalarin ellerinde bulunan miisteriler hakkindaki bilgileri veri tabanlarina
yonlendirmeleri gerekmektedir. Bu islemler tamamlandigi takdirde miisteriler
ve lojistik firmanin birimleri arasinda etkin bir yonetim felsefesinin olugmasinda
yardimc1 olmaktadir (Demir ve Kirdar, 2007: 297-306).

3.2.14. Tedarikgi iligkileri Yonetimi (Supplier Relationship

Management-SRM)

Herhangi bir faaliyetin sorun yasamasi durumunda bir¢cok fonksiyonun
uygulanmasinda ¢esitli aksakliklar meydana gelmesinden dolay1 biitiinlemeyi
saglamak amagh taleplerde artmistir. Bu taleplere bir karsilik niteliginde
SRM yazilimlan gelistirilmistir. Bu teknoloji, tedarik planlar1 degiskenlerinin
entegrasyonunu, elindeki bilgilerin matematiksel bir sekilde modellemelerini
olusturarak ara yiizii vasitastyla kullanima sunabilmektedir (selco.consulting).

3.2.15. Depo Yonetim Sistemleri (Warehouse Management

System-WMS)

WMS, yar1t mamul, mamul, ham madde ve son zamanlarda yeni bir
degisken olarak basili evraklarin depo seklinde nitelendirilen tesis igerisinde
takiplerini saglayan ve depolanmis kalemler ile beraber kaynaklarin operasyon
gerekliliklerine gore en verimli ve dogru sekilde kullanilmasina yarayan
metodoloji ve yazilim sistemidir (Tosun ve Zaim, 2018: 29).
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Tim bu sistemlere ek olarak bazi diger sistemler su sekildedir: Transport
Management System (TMS-Nakliye Yonetim Sistemleri), Cargo and Vehicle
Loading and Optimization (CLO-Kargo ve Arag¢ Yiikleme Optimizasyonlari),
Container Management Systems (CMS-Konteyner Yonetim Sitemleri), Saha
Yonetim Sistemi (YMS), Dagitim Planlama (DP) ve Nakliye Planlama (TP),
Simiilasyon, Is Zekasi, Karar Destek Sistemleri, Veri Ambarlari, Biiyiik Veri
(Alkaya, 2021: 69-81).

3.3. Lojistik Yonetimi ve Dijital Doniisiim

Ingilizcedeki “digitalization” kelimesi giiniimiizde Tiirk¢eye dijitallesme
seklinde ¢evrilmektedir. Dijitallesme, bir kurum ve kurumun is asamalarinda
kurumun performansint ve islerin ¢ergevesini gelistirmek icin dijital
teknolojilerin kullanilmas1 ile beraber gergeklesen her tiirden degisim ve
doniisiimii belirtmektedir. (Brennen ve Kreiss, 2016: 556-557; Westerman vd.,
2011: 5). Dijital doniisiim kavramu ise, dijital yayilmayla birlikte ekonomilerin,
toplumlarin ve kurumlarin sistem seviyesinde tekrar yapilandirilmasi seklinde
ifade edilmektedir (Unruh ve Kiron, 2017).

Sektorlerde gerceklesen yogun dijital donisiimler firmalar ile ilgili pek
cok faaliyete de tesir etmektedir. Dijitallesme ile beraber, kendi aralarinda
isletmelerin yeni is birlikleri saglayabilmeleri, miisterilerine yeni iiriin ve
hizmetler saglayabilmeleri ve miisteriler ile farkli iliskiler kurabilme imkanlar1
da saglanmigti. Bu durum firmalarin hali hazirda var olan stratejilerine
tekrar géz gezdirmelerine ve yeni olanak arayiglarinda bulunmalarina neden
olmustur. Is siireclerinde dijital teknolojilerin kullanimiyla birlikte, kaynak
kullanimlarinda optimizasyon, diisitk maliyetler, personellerin liretkenliklerinin
artmasi, is etkinliklerinin artmasi, tedarik zincirlerinde optimizasyon, artan
migteri memnuniyetleri ve bagimliliklar1 gibi yararlar saglanabilmektedir
(Rachinger vd., 2018: 1144-1145).

Lojistik ve tedarik zincirleri dijitallesmeleri gelecek ile ilgili bir konu
degil aksine bugiiniin bir konusudur. Otomasyonlar ve teknoloji ile birlikte,
dijitallesmede yasanan verimsizlikler azaltilabilir, paylasilan veri kiimelerinin
daha iyi kararlar alabilmeleri saglanabilir, ticari ortaklarmn tedarik zincirlerine
ugtan uca baglanmalar1 saglanabilir ve biitiin tedarik zinciri faaliyetlerinin
yiirtitiilmesi esnasinda goriiniirliikte saglanabilir. Bulut tabanli is birlikleri
esasli platformlar, goriiniirliik kazandirdiklari, bilgi paylasimlari tesvik
ettikleri; gonderici, tasiyici, tedarikgi, ortak ve miisteriler arasinda seffaf
bir ortam olusturduklar1 i¢in dongiisel ekonomi ve dijital bir tedarik zinciri
agmin meydana getirilmesinde temel bir unsur halini almaktadir. Dijitallesme
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faaliyetlerinin degerine ulasabilmek, IoT (nesnelerin interneti), Al (yapay
zeka), ileri analitik, blok zinciri (blockchain) vb. gelisen teknolojilerde kuvvetli
kabiliyetler gerektirmektedir (Bilgic vd., 2020: 62-63).

Matches, Ingiltere menseili bir butik moda perakendecisidir. Matches,
firmasinda dijital doniisiim saglayarak liikks bir global perakendeci konumuna
gelmistir. “Matchesfashion.com” sayesinde biitlin satislarinin yaklasik %95’ini
cevrimici kanallardan gerceklestirmektedir. Firma liiks perakendecilik alaninda
bir ilk niteliginde, 2016 senesinde Londra igerisinde 90 dakikada adrese teslim
gerceklestirme hizmetini vermeye baslamistir. Cevrimici satis kanali olan
web sitesinde 450 adet tasarimci olmasi géz oniinde bulunduruldugunda, 90
dakikalik bu adrese teslim se¢eneginin, fiziksel bir magaza ile yapilan aligveris
ile hemen hemen benzer yakinlikta oldugu diisiiniilmektedir. Talep dogrultsun
da teslimat servisi ve barindirdig1 kuvvet acisindan miisterinin davraniglarinda
degisiklik gergeklestirebilmek gibi konular ¢ok fazla calisilmistir. Tedarik
zinciri optimizasyonu, sevkiyat yolculuklariin optimize edilmesi ve tiiketici
deneyimleri i¢in uzun siireler harcayan firma i¢in tersine lojistik, ¢evrimigi bir
firma i¢in son derecede dnemlidir. Firmanin CEO’su Ulric Jerome i¢in lojistik
kavrami, firmanin omurgasidir ve bir tiir ig gelistirme imkanidir. Fazla talepkar,
aktif ve iiriinii her daim hissetmek ve iiriine dokunmak isteyen miisterilerin
kendilerine uymayan veya olmamig iiriinleri iade etmek istedikleri anda
bu isteklerinin ¢ok kolay bir hale getirilmesi, miisteriye daha fazla siparis
verdirmektedir. Firma belli pazarlar igin {icretsiz bir sekilde toplama ve teslim
alma noktalar1 saglamaktadir (Dhl.com, 2019).

Lojistik sektoriinde dijitallesme ile beraber, gliniimiizden 2025 senesine
degin lojistik operatorleri icin 1.500.000.000.000 $, sektoriin dijital
dontistimlerini iceren firmalar igin ise fazladan 2.400.000.000.000 $ fayda 6n
goriilmektedir. Diinya Ekonomik Forumu (World Economic Forum-WEF),
ontimiizdeki 10 yillik siire igerisinde lojistik sektoriinde dijital doniigiimiin
merkez noktasinda 5 husus olacagini 6ne siirmektedir. Bu 5 husus; biiytik veri
kullanimlari, diinyanin her noktasina giinliik teslimat gergeklestirilebilmesine
imkan veren dijital platformlarin olusturulmasi, dijitallestirilmis ve kendi
kendilerini siirebilen kara tasitlari ile hava tasitlari (insansiz hava araglari) gibi
yeni teslimat segenekleri, emisyon ve tiiketimleri azaltan dongiisel ekonomik
metotlarinin benimsenmesi ve son olarak lojistik altyap1 paylasimlari seklinde
siralanmaktadir (Morningfuture, 2019).

Otomobil ireticisi olan Smart ve DHL firmasimmin, Smart car araca
sahip olanlarin araglarin1 paket teslimatlar1 igin mobil adresler seklinde
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kullanabilecekleri ortak bir pilot uygulamada, Almanya’da Stuttgart sehrinde
akillr arag stiriictileri, 2020 senesinde bu teknolojiyi ilk kez test ettiler. DHL
parsel kuryesi de, siiriiclide teslimati koordine edebilmek adina 6zel bir sekilde
tasarlanmis uygulamalar kullanmaktadir. Otomobil sahibi, bir online magaza
aligverigleri i¢in teslimat noktalarini bildirirken uygulama vasitasi ile bir kez
kullanilabilen islem yetkilendirme numarast iiretmektedir. DHL kuryesi, kendine
ait uygulamasi ile secilen teslimat noktasi hususunda bilgilendirilir, sonrasinda
sinirlt bir siireyle alicinin arabasina erisim saglar. Cevrimici aligverig yapan
kisinin siparig verme sirasinda girmis oldugu tek kullanimlik yetki numarasi,
kuryenin belirli bir siire igerisinde aracit bulmasi ve agmasina yaramaktadir.
Kurye arabanin bagajina erisim sagladiginda, bir paket teslim edilebilir ya da
iade amacli bir paket alabilir. Kurye bagaji kapattigi anda, yetkilendirme islemi
iptal edilir. Uygulama vasitasi ile génderilen bir itme bildirimi sayesinde aracin
sahibine teslim bilgisi bildirilmektedir (Supplychaindigital, 2020).

E-ticaretin diinya iizerinde ¢ok hizli bir sekilde yayginlagmasi ile beraber
miisteriler diinyanin herhangi bir yerinden, istenilen bir {irlinii siparig
verebilmektedir. Bir igletmenin dijital doniisiimiinii saglayabilmesi i¢in 10
temel unsuru tamamlamasi gerekmektedir. Bunlar; dijital liderlik, miisteri ya da
partnerin dahil olmasi, veri odakli ¢eviklik, is modeli inovasyonlari, dijital ortam
yonetimleri, siireglerin otomasyonu ve dijitallesmesi, bilgi teknolojilerinin
mimari agidan doniisiimii ve son olarak ise dijital uyum ve giivenlik. Bu 10
temel unsurun lojistik isletmeler icinde gecerli oldugu sdylenebilecektir.
Gergek anlamda dijital doniisiimii gergeklestirmis lojistik isletmeler ya da
isletme departmanlari bu 10 temel unsuru yerine getirmis isletmelerdir (Legner
vd., 2017: 3).

Gilinimiiz kosullarinda lojistik isletmeleri kiiresel toplam emisyonun
yaklasik olarak %13 iine neden olmaktadir. Ek olarak lojistik endiistrisi 6nemli
verimsizliklerle kars1 karstyadir. Ornegin tasimacilik yapan araglarin yaklasik
%50’si herhangi bir teslimat gergeklestirdikten sonra geriye doniis yolculuklarini
bos bir sekilde tamamlamaktadir. Yapilan bir sektdr arastirmasina gore, her
dort kamyondan bir tanesi yiiksiiz seyahat etmektedir. Chronotruck platformu
sayesinde, bir firmanin geleneksel bir nakliyeciden daha diisiik maliyetlerle bir
iiriin gondermek istemesi halinde ilgili web sayfasindan firmanin gereksinim
duydugu yakinlikta bir rotaya seyahat plani olan bir siiriiciiyii bulmasi
sistemi esasina dayanmaktadir. Bu sistem yardimiyla lojistik maliyetlerinde
paradan tasarruf edilmektedir ve zararli emisyonlarda diisiiriilmektedir.
Lojistik sektorii kapsaminda dijital doniistim, verimlilikte artis saglayarak,
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enerji tiiketimleri ve emisyonda azalis saglayarak onemli gevresel ve sosyal
yararlarda getirebilmektedir. Bu agidan lojistik sektoriinde dijital teknolojilerin
yayginlagmasi 6nem tasimaktadir. Paris’te gerceklestirilen “COP21” anlagmasti
dikkate alindiginda lojistik sektorii i¢erisinde ilgili taraflarin, daha fazla ¢evreci
teknolojilerin olusturulmast ve benimsenmesi hususunda en kisa siirede
anlagsmalar1 gerekmektedir. ABD menseili Uber modelinde oldugu gibi dijital
platformlarin kurulumu, bos ger¢eklesen yolculuklardan kaginmak adina bir
¢Oziim niteligi tasimaktadir (Bilgic vd., 2020: 64).

Lojistik faaliyetlerin dijitallesmesi sayesinde tiim tedarik zinciri igerisinde;
gercek zamanlilik ve tamamen seffaflik, lojistik merkezlerinde ve nakliye
zincirleri iizerinde etkinlik, biiylik veri analitikleri vasitasiyla yiiksek
optimizasyon, bulut sistemi vesilesiyle her zaman ve yerde bilgiye ulasim,
merkezi olamamakla birlikte otonom kararlar alabilme ile daha iyi otomasyon,
kompleks siireglerde daha az kusur, miisteri memnuniyetleri, tedarik asgamasinda
etkinlik gibi rekabet avantajlar1 getirecek 6nemli unsurlart barindirmaktadir.

Guniimiizde miisteriler ¢ok daha hizli teslimatlar talep etmekte, bu istek
ancak st diizey tahmin tekniklerinin kullanilabilmesiyle imkan dahilinde
olabilmektedir. Gliniimiizde kiiresel rekabetin iist seviyelerde olusu ¢ok daha
fazlaesneklik istemektedir. Budurumise degisebilenarz ve talebe hizli bir sekilde
yanit verebilme, tam zamaninda teslimati gergeklestirebilme kabiliyetinin
gelistirilmesi ile olasidir. Daha spesifik, yani daha yiiksek diizeylerde
kisisellestirilmis triinler glniimiiz kullanicilarmin taleplerinin biyiik bir
boliimiinii olusturmaktadir. Bu taleplerin karsilanmasi i¢in ancak hizli ve kiigiik
tagiyict (uzaktan kumanda edilebilen drone vb.) araglarin kullanimi ile miimkiin
olabilmektedir. Yiiksek dogruluklu teslimat, glinlimiiz kosullar1 altinda tedarik
zinciri siiresince gercek zamanl ve seffaf bir sistem gerektirmekte, dolayisiyla
bahsi gecen sistemler {iriinlere ait barkod numaralarindan, kamyonlarin/tirlarin
nerede olduklarina dair tam olarak bilgileri icermelidir. Seffaflik i¢in, tedarik
zinciri igerisinde tim aktdrlerin birbirlerini gorebilmeleri, ne yaptiklarini
anlamalar1 ve nelere ihtiya¢ oldugunu da bilmeleri gerekmektedir (McKinsey,
2016).

Tedarik zinciri 4.0 olarak da gegen dijital tedarik zincirlerinin tam anlamiyla
uygulanabilmesi i¢in 8 temel unsurun son derece Onemli oldugunun da
vurgulanmasi gerekmektedir. Bu unsurlar; entegre plan ve uygulama, lojistik
faaliyetlerin gozle goriilebilir olusu, tedarik 4.0, akilli depolamalar, B2C
(Business to Consumer-isletmeden tiiketiciye) ve otonom lojistik, etkin bir bos
alan yonetimi, 6ngorii sahibi tedarik zinciri analitikleri ve son olarak dijital
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tedarik zinciri hizmeti veren saglayicilardir. Dijital tedarik zincirleri i¢in su
ornekler verilebilir; Firmaya ait araglar depo istikametine gelirken firma bu
araglarin hedeflerini izleyebilir ve araglara oncesinde yer ayarlayabilecektir.
Arag yanastiginda sensorler yiikiin ne tiir bir malzeme oldugunu algilar ve tim
tedarik zinciri bu dogrultuda bilgilendirilir. Gelen mallar i¢in alanlar otomatik
bir sekilde ayarlanmistir ve akilli robotlar irtinleri dogru alanlara yerlestirmeleri
icin vazifelendirilmistir. Deponun i¢inde ve yeni gitmis ya da gelmis iiriinlerin
iizerindeki sensorler stok seviyelerini otomatik bir sekilde giinceller. Bu iglem
icin drone’lar da gorev alabilir. Bu yolla kurgulanmis depo yonetimlerine ek
olarak, maliyeti ve zamani optimum seviyelerde gerceklestirebilecek siirticiisii
olmayan otonom kamyonlar/tirlar vasitasiyla siparisler teslim edilir. Artirilmig
gergeklikten faydalanmak i¢cin DHL, bir gozliik {irettirmistir. Personeller
gozligl taktiginda nerede hangi Triiniin oldugunu gdrebilmektedirler
(Strategyand, 2018).

Lojistik yonetimi kapsaminda B2B (Business to Business-Isletmeden
isletmeye ticaret) is modellerinde bir firmadan diger bir firmaya hammadde
sevkiyati konusu son derece onemlidir. Cilinkii karsi taraftaki firma tiim plan
ve programini, iiretimlerini, satiglarini, dagitimlarini bu sevkiyat dogrultusunda
planlamistir. Bu tlirden lojistik sistemler hata kabul etmemektedir (Yu vd.,
2016: 179).

3.3.1. Lojistik Yonetiminde Yenilikler

Inovasyonlar ve teknolojilerin gelismesi ile birlikte biitiin siireclerde aktif bir
sekilde kullanimlari diger biitiin sektorlerde oldugu gibi lojistik yonetimlerinde
de inovatif anlayis1 getirmistir. Uzmanlar ve arastirmacilar yakin bir gelecekte
robotlar, giyilebilir teknolojiler, otomasyon, yapay zekd, nesnelerin interneti,
giyilebilir araclar ve insansiz araglar gibi yeni teknolojilerin lojistik alana
yon verecegi konusunda hemfikirdirler (Ates ve Onagan, 2018: 73). Bu
bolimde depolama, envanter yoOnetimleri, tasimacilik, ambalajlama gibi
lojistik faaliyetlerde bazi inovatif teknolojik gelismelere ve bu gelismelerin
kazanimlarina yer verilecektir.

3.3.1.1. Depolama ve Envanter Yonetimlerinde Yenilikler

Talebin ve arzin birebir eslemesi neticesinde olusan depolama faaliyetleri,
iiretici ile son miisteri arasinda kesintisiz bir sekilde bagi saglayan miihim bir
faaliyettir. Giinlimiiz depolama faaliyetlerinde, {irlinlerin olabilecek en hizli
bigimde depolanip, raflardan yine olabilecek en hizli bigimde nasil ulagilabilecegi
problemlerine akilli depo ve raf sistemleri yoluyla ¢6ziim aranmaktadir
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(Soyaslan vd., 2015: 12-19). Yerden maksimum seviyelerde faydalanarak
tasarruf elde etmek, insan kuvvetine ihtiyacin minimum seviyelere indirilmesi,
iriin kayitlarmin anlik sekilde gerceklestirilerek takiplerinin yapilmasi, iiriin
hasarlarinin en aza indirilmesi ve envanter {izerinde kontroliin arttirilmasi gibi
konulardan yararlanmak istenmektedir.

Alibaba ve Amazon gibi ¢ok biiyiik boyutlu i hacimlerine sahip isletmeler
stireclerini daha etkin yonetebilmek adina depolarinda otomasyon konusuna
onem vermekte; akilli raflar, RFID tabanli ¢esitli kontrol mekanizmalar1 ve
depo i¢i tasimalarda robotlar1 kullanmak gibi inovatif ¢oziimlere bagvurmak
suretiyle verimliliklerini artirmaya ¢alismaktadirlar (Mailonline, 2017).

3.3.1.2. Tasimacilikta Yenilikler

Ayni yerde iriinlerin hem {iretilip hem de tliketilmesi konusu ¢ok nadir
oldugu i¢in tasimacilik kavrami, lojistik siire¢lerin igerisinde anahtar bir role
sahiptir. Ayrica en mithim maliyet unsurlarindan bir tanesidir. E-ticaretin
giderek yaygin bir hale gelmesi ve malzemelerin miisterilere ¢ik kisa
zamanlarda ulagtirilmasinin glinlimiizde bir hizmet felsefesi haline gelmesi ile
beraber tagimacilik faaliyetlerinde teknolojinin aktif bir sekilde kullanilmasi bir
mecburiyet haline gelmistir.

Tasimacilik siireclerinde isletmeye ait ara¢ filolarini tek ve merkezi bir
yerden takip edebilmek, ihtimal dahilinde olan problemleri anlik bir sekilde
gozlemleyip tepki verebilmek adina filo takip sistemlerinden faydalanilmasi
gliniimiizde ehemmiyet kazanan bir teknolojik inovasyon ve alt yapidir. Bu
teknolojinin sayesinde ara¢ durumu raporlari, anlik konum bilgileri, araglarin
o anlik hizlar1 gibi 6nemli bilgilere ulasilabilmektedir (Dandil ve Demir, 2020:
14-16).

Bir diger inovatif proje ile ulagim sektdriine dahil olan ve bu sayede lojistik
tagimaciligi da etkileyen firmada Mercedes firmasidir. “Future Truck™ projesi ile
Mercedes firmasi, sehirler arasindaki karayollarinda otomatik pilot vasitasiyla
araglarda siiriicii kaynakli kaza ihtimallerini minimum seviyelere indirecek
donanim ile tagimacilik asamasii daha etkin ve verimli bir hale getirmeyi
amaglamaktadir (Mercedes-Benz.com). Semi model elektrikli kamyonlar ile
Tesla firmasi ise, muadillerine nispeten yakit sarfiyati, aerodinamik katsay1
avantaji ve menzil gibi noktalardaki tistiin 6zellikleri ile inovatif ve verimli
bir pencere sunmaktadir (Tesla.com). Yakin zamanlarda drone’larin kullanimi
ile ilk iiriin teslimatlarin1 yapan Amazon, bu konuda miihim inovasyonlara
imzasini atmaktadir. Drone yardimi ile gergeklestirilen teslimatlarda sehir
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icerisindeki bolgelerde ozellikle inis ve kalkis gerceklestirmenin mali ve
teknik acidan negatif yanlar1 olmasi dolayisiyla bu probleme ¢6ziim niteliginde
miisterinin adres noktasina paketin, havadan dikey bir sekilde parasiit
yardimiyla birakilmasi fikride bu konudaki bir diger inovasyon yaklagimidir.
Drone vasitastyla teslimat hususunda basarili testler yapan Amazon firmasinin,
parasiit ile {riin teslimatlarinin patentini almalar1 da drone yardimiyla
teslimattaki kararliliklarin1 gostermektedir (Ates ve Onacan, 2018: 73).

Akilli ulasim mekanizmalarinin giinden giine yaygin hale gelmesi ile
beraber yagantimiza giren diger bir kavram siiriiciisii olmayan araglardir. Yapay
zekadan yararlanilarak otomatik siiriis tecriibesi yasatan bireysel tasitlarin
yaninda toplu ulasim araglarinda da siiriiciisiiz yolculuklar gerceklestirilmeye
baslamstir. Tiirkiye icin ise, Uskiidar-Umraniye-Cekmekdy hattinda siiriiciisiiz
metrolarin kullanimlarmin baslamasi bu konuda atilan énemli adimlardandir
(Istanbul biilteni, Aralik 2017: 9).

3.3.1.3. Ambalajlamada Yenilikler

Degisen tiiketici aliskanliklart ile beraber ambalajlama konusunda da
inovatif bazi ¢dziimler meydana gelmistir. Aile yapilarinda yasanan kiigiilme ve
bu dogrultuda tiiketilen gida seviyelerinde azalma olmasi, ¢agdas is hayatinin
hizli tiiketimleri zaruri hale getirmesi, kullanilan ambalajlarda da cesitlilik
olmasina sebep olmustur.

Sebze ve meyvelerin etiketlenmelerinde yeni bir yaklasim sunan
LaserFood, ¢cevrecibir ¢oziim ile 6ne ¢ikmaktadir. Plastik kullanim gereksinimi
olusturmadan lazer etiketleme yontemi ile iiretim bilgileri, saghk bilgileri,
firma logosu gibi bir¢ok veri sebze ve meyvelerin iistline islenebilmektedir.
Uygulamanin hassasiyetinin anlasilmasi icin seftali ve kivi gibi kabuklar1
hassas ve ince meyvelerde dahi etkili bir bigimde kullanilabilmesi bu
teknolojinin etkililigi hakkinda 6nemli fikirler vermektedir. Easysnap firmasi
tarafindan patentli olan ve bir kez kullanilabilen paketleme tasarimi ile
dikkat ¢eken ambalajlama teknolojisi, bu sektdrdeki diger bir inovatif ¢oziim
seklinde karsimiza ¢ikmaktadir. Son zamanlarda uluslararasi markalarca tek
porsiyondan olusan paket ambalaji seklinde kabul gormiis bu teknoloji, tek
elin kullanim kolayligiyla ve ambalaj i¢erisindeki iirliniin tiimiiniin kolay bir
sekilde disar1 ¢ikarilabilmesi gibi ozelliklerle dikkat ¢cekmektedir (Ates ve
Onagan, 2018: 73-74).
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3.3.1.4. Lojistik ve Yapay Zeka

Glinlimiizde teknolojinin gelismesinin etkisi ile bircok alan etkilenmis
ve kendilerini ¢aga adapte etmeye caligsmistir. Dijital ¢agin arkasinda kalan
firmalar hata paylarinin getirmis oldugu dezavantajlar ve azalan verimlilikleri
ile rakiplerinin arkasinda kalmustir.

Teknolojinin beraberinde getirdigi dijital doniisiimiin en ehemmiyetli
uygulamasi yapay zekadir. Yapay zeka; insan davraniglarini taklit edebilen,
veri analizleri yapabilen, devamli gelisen sistemlerdir. Hata paylarint minimum
seviyelere indirmesi ile dncelikli bir sekilde tercih edilir olmus ve yasantimiza
girmistir. Savunma sektdriinden saglik sektoriine kadar hemen hemen her alanda
kullanilan yapay zeka, verilere erisim saglarken, uygulayanlar1 rakiplerinden
daha 6ne gecirmistir (Tamer ve Ovgiin, 2020: 782-784).

Lojistik sektdriinde depo igerisindeki otomatik raf mekanizmalaridan, rota
optimizasyonlarina kadar bir¢ok farkli alanda yapay zekanin izlerini gérebilmek
miimkiindiir. RFID okuyucular vasitastyla iiriin etiketinden paketin bilgilerinin
veri tabanlarna aktarilmasi, otonom araglar sayesinde yakit sarfiyatlarinin
azalmasi, akilli yollar ile dogal enerjinin kullanimi, yapay zekd ve lojistik
sektoriinii ortak bir noktada bulusturmaktadir. Ornegin Hollanda’nin Rotterdam
sehrinde olan ve Avrupa’nin en biiyiik limani niteligini tasiyan Rotterdam
Limant’nin lojistik asamalarda kullanmis oldugu yapay zeka uygulamalari
dikkat ¢ekmektedir. Liman, otomasyon temelli terminaller ve 6zel araglara
sahiptir. Otomatik yonlendirilebilen araglar sayesinde siirliciisiiz bir sekilde
her tiirli tasimacilik faaliyeti yapilabilirken otomatik istifleme araglar ile de
konteynirlarin istiflenme islemi gergeklestiriliyor. Akilli konteynir uygulamasi
IoT tarafindan gelistirilmistir ve yolculuk esnasinda sicaklik, hava durumu, akim
ve riizgarin yoni gibi verileri toplamaktadir. Toplanan veriler IoT teknolojileri
ile analiz edilip, yaklasan gemi i¢in en uygun an1 saptamaktadir. Ayrica limanda
gececek bekleme siirelerinin planlanmasini yaparken, trafiginde dinamik bir
hale getirilmesini saglamaktadir (Karl1 ve Tanyas, 2020).

Teknoloji ile gelistirilmis ekipmanlarin diginda yapay zekanin diger bir
kullanim alan1 da robotlardir. Depolanan iiriinlerin takibi, yanlis siparis
gonderimleri ve koordinasyon gibi bazi durumlarda lojistik siireci esnasinda
bazi aksakliklar yasanabilmektedir. Yapay zekd temelli gelistirilen ve
yasantimizda her gecen giin daha fazla yer edinen robotlar bu aksakliklarin
oniine gegmektedir.

Depolarda robotlarin gorev almalar1 ile depo uygulamalarinda insan
kuvvetine nispeten 4 kata kadar verimlilik ve hiz elde edildigi ortaya ¢ikmuistir.
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Toplayict ve konteynir ellecleme robotlari; birlestirme ve paketlemeye ek
olarak ayrigtirma gibi lojistik siireci uygulamalarinda goriilebilmektedir.
Robotlarin depo uygulamalarinda gorev almaya baslamalarindan beri robotlar
en fazla, Amazon firmasimin depolarinda goriilmektedir. ABD’de merkezleri
bulunan Amazon’da 15 binden fazla Kiva olarak isimlendirilen robotun ¢aligtig1
ifade edilmektedir. Kiva adli otonom robotlar, siparis isleme noktalarinda
miisterilerin istemis olduklari tirinlerin Gistiindeki kodlar1 biinyelerinde bulunan
kameralar vasitasiyla okumakta ve almis olduklari talimat dogrultusunda tirtin
sevkiyatlarin hazirlamakla gorevli personellere iirtinleri teslim etmektedirler.
Degismekte ve gelisen diinyada yenilikleri izlemeden ve takip etmeden
ilerleyebilmek neredeyse imkansiz bir hal almistir. Kendilerini yenileyerek
ileriye tasiyabilen dijitallesme devri, sektdrde bulunan firmalarin teknolojiyi
verimli ve etkin bir sekilde kullanmalarmi gerektirmektedir. Ozellikle yapay
zeka alanina gercgeklestirilen yatirimlar giin gegtikge artmaktadir. 2030 senesine
kadar yapay zekanin ekonomiye katkisinin yaklasik 15.700.000.000.000 $’a
ulasacagi tahmin edilmektedir (iglek, 2022).

Lojistik ve yapay zeka birlestiginde; maliyet kontrolleri ile maliyetler
azaltilabilir, zaman ve stok yoOnetimleri ile beraber miisteriye verilen hizmet
eksiksiz ve vaktinde yerine getirilebilir. Teslimat esnasinda meydana
gelebilecek trafik bir noktaya kadar engellenebilir, tedarik zinciri asamalari
daha seffaf hale getirilebilir, kalite iizerinde daha iyi kontrol saglanabilir,
operasyonlar esnasinda devamli entegrasyon saglanarak daha giivenli bir siireg
mekanizmasi isletilebilir, bliylik veriler ile firmalar gelecekte gerceklesecek
performanslarin1 daha iyi hale getirebilirler. Biitiin bu faydalar yapay zeka ve
optimizasyonlarla, miisteriye verilen hizmet minimum maliyetle, maksimum
verim ve etkinlikle gerceklesebilmektedir (Aylak vd., 2020: 79-89).



90 ‘ BEKIR SEFA KOKSU - AHMET ALPER SAYIN

SONUC VE DEGERLENDIRME

Tiim diinya tilkeleri ve firmalar1 i¢in stratejik olarak dnemini giinden giline
daha fazla artiran dis ticaret, 21. yiizyilda kiiresellesme ile beraber yeni bir
boyut kazanmistir. Giiniimiizde firmalar operasyonlarinda, geleneksel olarak
nitelendirilebilecek belirli bir tertip ve hiyerarsi saglayabilmis olsa da, degisen
giliniimiiz ticaretinde bazi kosullar altinda ezilebilmekte yada uyum saglamakta
giiclik ¢cekebilmektedirler.

Son zamanlarda arastirmacilarin bu uyumu yakalayabilme adina firmalara
cesitli avantajlar kazandiracak olan inovasyon konusunda c¢aligmalara
yoneldikleri goriilebilmektedir. Inovasyon kavrami, sonug¢ ve siireci ayni
anda kapsayan bir kavramdir. Bu noktada 6nemli olan sonug ve siire¢ i¢in
pazarlanabilir olmalar1 farkli bir tabirle ticarilestirilebilmeleridir. iInovasyonun
en mithim kaynaklarmdan bir tanesi olan bilgi kavrami ve bilgiyi meydana
getiren teknoloji ve bilimde, inovasyon siireci i¢in Onemli olan diger
hususlardir. Inovasyon, teknoloji ve bilimin sosyal ve/veya ekonomik bir
faydaya doniistliriilmesidir. Temelinde bilgi, yenilik, teknoloji, sosyal ve/veya
ekonomik fayda ve arastirma-gelistirme gibi fayda parametrelerini beraber
barindiran inovasyon, bir¢ok farkli disiplin ve alanda ele alinmakta ve farkl
metotlar ile degerlendirilmektedir.

2000’11 seneler ile uluslararasi ticaret aginda gegeklestirilen operasyonlarin
optimize edilmesi, etkin ve verimli bir sekilde yonetilmesi seklinde
degerlendirilen lojistik c¢ergevesi, inovasyon kavrami ile bagdastirilan
alanlardan biri olarak literatiirde 6ne ¢ikmaktadir. Gelisen teknoloji ile temel
lojistik uygulamalarin gerceklestirilebilmesinde olusan yeni metotlar, ticaret
hacimlerinde yasanan artis, artan rekabet, son kullaniciya inovatif bir sekilde
ulasilabilmenin ehemmiyetini giin gectikge artirmaktadir. Bu agidan lojistik
faaliyetlerin, isletmelerin rekabet giiclerini ve kiiresel ticaret icerisindeki
etkinliklerini devam ettirilebilmelerini saglama konusunda anahtar bir rol
iistlendigi diistiniilmektedir. Lojistik inovasyonlar, literatiir igerisinde smirl
sayida calismalara sahip fakat popiilerligi giin gegtik¢e artan konulardan bir
tanesi olarak goriilmektedir.

Bu c¢alisma, lojistik sektoriindeki inovasyonlarm genel etkilerini
degerlendirmeyi = amaglayarak, sektordeki degisimlerin ~ Onemini
vurgulamaktadir. Son yillarda lojistik, giderek karmasik hale gelen kiiresel
ekonomi icinde dnemli bir oyuncu haline gelmistir. Bu baglamda, inovasyonun
lojistik yonetimine olan etkisi, sektordeki tiim paydaslar etkileyen kapsamli
bir doniisiimii tetiklemistir. Lojistik sektorti, mal ve hizmet {iretiminde kritik



LOJISTIK SEKTORUNDE INOVASYON | o

bir rol oynayan, rekabet avantaji saglayan ve miisteri memnuniyetini artiran
bir sektordiir. Bu nedenle, lojistik sektdriinde inovasyon yapmak, sektoriin
verimliligini, kalitesini, esnekligini, stirdiiriilebilirligini ve kiiresel pazarlara
uyumunu artirmak i¢in gereklidir.

Ayrica, i3 modeli evrimi lojistik sirketlerinin rekabet avantajini
siirdlirebilmeleri igin kritik bir unsurdur. Geleneksel is modellerinin esnek
ve adapte edilebilir is modelleri ile degistirilmesi, lojistik firmalarinin pazar
taleplerine daha hizli cevap vermelerine ve hizla degisen kiiresel ekonomide
ayakta kalabilmelerine yardimci olmaktadir.

Sosyal inovasyon ise siirdiirtilebilirlik odakli uygulamalar ve toplumsal
sorumluluk projeleri araciligiyla lojistik sektoriinii daha duyarli hale
getirmektedir. Cevresel etkiyi azaltmaya yonelik cabalar, yesil lojistik
uygulamalar1 ve toplumsal degerlere katkida bulunan projeler, sirketlerin
sadece kar amaci glitmekle kalmayip ayni zamanda toplumlarina ve ¢evreye
olan sorumluluklarini da yerine getirmelerine olanak tanimaktadir.

Lojistik sektoriinde inovasyon yapmak, sektoriin gelisimine, rekabetine
ve strdiriilebilirligine katkida bulunmaktadir. Lojistik sektoriinde inovasyon
yapmak i¢in farkl tiirler, amaglar, dncelikler ve trendler dikkate alinmalidir.
Lojistik sektoriinde inovasyon yapmanin en onemli unsurlarindan biri de
teknolojidir. Teknoloji, lojistik sektdriinde yeni ¢oziimler, firsatlar ve avantajlar
sunmaktadir. Lojistik sektoriinde inovasyon yapmak isteyen isletmeler,
teknolojiyi yakindan takip etmeli, teknolojik ¢6ziimleri is operasyonlarina
entegre etmeli ve teknolojik inovasyonun getirdigi degisime uyum saglamalidir.
Teknolojinin gelismesi, lojistik sektoriinde yeni firsatlar, ¢oziimler ve trendler
yaratmaktadir. Lojistik sektoriinde dijitallesme trendleri arasinda bilginin
dijitallesmesi, big data ve ger¢cek zamanl bilgi, seylerin interneti, otonom
araclar ve yapay zeka sayilabilir. Bu trendler, lojistik sektoriiniin performansini,
islevselligini, glivenilirligini ve miisteri odakliligini artirmaktadir.

Teknolojik inovasyonlar, lojistik siireclerinin  temel dinamiklerini
degistirmistir. Nesnelerin Interneti (IoT), biiyiik veri analitigi ve yapay zeka
gibi gelismis teknolojiler, tedarik zinciri yonetimi ve tasimacilik siireglerini
optimize etme konusunda yeni firsatlar sunmaktadir. Gergek zamanl izleme
sistemleri, envanter yonetimi ve teslimat siireglerindeki kesintileri azaltarak
sektorde verimliligi artirmaktadir.

Sonug olarak, lojistik sektoriindeki inovasyonlar, sektoriin siirdiiriilebilirlik,
verimlilik ve rekabet avantaji agisindan 6nemli bir rol oynamasini saglamaktadir.
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Bu baglamda, lojistik sirketleri sadece mevcut teknolojilere uyum saglamakla
kalmayip ayni zamanda gelecekteki gelismeleri dngorebilecek esneklik ve
adaptasyon yeteneklerine sahip olmalidir. Gelecekteki arastirmalar, lojistik
sektoriindeki inovasyonlarin daha derinlemesine incelenmesini ve sektordeki
degisimleri daha iyi anlamay1 amaglamalidir. Bu, hem lojistik profesyonelleri
hem de akademik ¢evreler igin stratejik bilgi saglayarak sektordeki siirdiirtilebilir
biliylimeyi destekleyecektir.
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