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Kiiresellesme, hizla biiyliyen niifus, artan ticaret hacmi, gelisen teknolojiler, e-
ticaret patlamasi ve zamaninda teslimat beklentilerinin yliksek oldugu bir dénemde,
lojistik endiistrisi uyum saglama ve yenilik yapma konusunda biiyiik bir baski altinda
kalmus, lojistik ve dagitim siireclerinde yenilik¢i ¢oziimlere olan ihtiyact artmistir. Kitle
kaynak lojistik, bu beklentileri karsilayan bir unsur haline gelmek {izere bebek adimlarini
bitirip yliriimeye baglayarak, tasimacilik ve depolama faaliyetlerinde tercih edilmeye
baslanmistir. Kitle kaynak lojistik, bireylerin veya bagimsiz tastyicilarin dijital
platformlar araciligiyla lojistik ve teslimat siireglerine dahil edilmesini saglayan bir
modeldir. Bu ¢alisgmanin amaci, siirdiiriilebilir son kilometre teslimati i¢in kitle kaynak
kullaniminin Ankara ilinde uygulanabilirliginin gosterilmesidir. Ankara ilindeki ¢esitli
demografik gruplardan 488 kisilik katilimci kitlesine yonelik diizenlenen bir anket
araciligryla gergeklestirilmistir. Ankette kitle kaynak lojistige duyulan ihtiyaci, kitle
kaynak i¢in katilimci olma durumlari, kitle kaynak lojistigin potansiyel zorluklari ve
uygulanabilirligi hakkinda goriislerin toplanilmasi1 hedeflemistir. Elde edilen veriler,
SPSS analiz yontemleriyle degerlendirilmis ve sonuclar, kitle kaynak lojistigin
Ankara'daki uygulanabilirligine dair 6nemli bilgiler sunmustur. Sonugta yas ve egitim
gibi baz1 degiskenlerin kitle kaynak lojistige katilma istekliligi lizerinde belirgin etkiler
gosterirken, cinsiyet ve bazi gelir gruplari ise anlamli bir etki gostermemistir.
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In an era of globalization, rapidly growing population, increasing trade volume,
advancing technologies, e-commerce boom, and high expectations for timely delivery,
the logistics industry has been under significant pressure to adapt and innovate,
increasing the need for innovative solutions in logistics and distribution processes.
Crowdsource logistics has moved past its infancy and started to gain preference in
transportation and warehousing activities as a model that meets these expectations.
Crowdsource logistics is a model that enables individuals or independent carriers to
participate in logistics and delivery processes through digital platforms. The aim of this
study is to demonstrate the feasibility of using crowdsourcing for sustainable last-mile
delivery in the province of Ankara. The study was conducted through a survey with a
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crowdsource logistics. The collected data were analyzed using SPSS analysis methods,
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GIRIS

Ankara, Tiirkiye'nin bagkenti ve en biiyiik ikinci sehri olarak, hizla biiyiiyen
niifusu, genisleyen ticaret hacmi ve artan lojistik ihtiyaglariyla dikkat c¢eken bir
metropoldiir. Bu biiyiime, lojistik ve dagitim siireglerinde yenilik¢i ve esnek
cozlimlere olan gereksinimi artirmaktadir. Geleneksel lojistik —sistemlerinin
siirlamalari, yeni nesil yaklasimlarin benimsenmesini zorunlu kilmaktadir. Bu
baglamda, kitle kaynak lojistik Ankara'nin dinamik lojistik ihtiyaglarina yanit

verebilecek yenilik¢i bir ¢oziim olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Lojistik; sosyal, endiistriyel ve teknolojik degisimlerden etkilenen ve giincel
olant takip eden bir faaliyettir (Radivojevi¢ & Milosavljevi¢, 2019:283). Son
donemlerde gerceklesen teknolojik ilerlemeler ve sanayi devrimlerinin etkisiyle
ortaya ¢ikan yeni miisteri talepleri, kizisan rekabetler, belirsizlesen ve genisleyen
pazarlar ile giderek karmasik hale gelen lojistik aglar isletmelerin yeni stratejiler,

kaliteli hizmetler ve farkli tirlinler gelistirmesini gerektirmistir. (Wang, 2016: 68).

Kitle kaynak lojistik, insanlarin elinde bulunan fakat atil kalarak
kullanilmayan kaynaklarin isletilmesiyle tasima ya da depolama gibi temel lojistik
faaliyetlerin icra edilmesidir (Carbone vd., 2017). Kitle kaynak lojistik, bireylerin
veya bagimsiz tastyicilarin dijital platformlar araciligiyla lojistik ve teslimat
stireclerine dahil edilmesini saglayan bir yaklagimdir. Bu sistem, teslimatlarin hizim
artirabilir, maliyetleri disilirebilir ve yerel ekonomiye katki saglayabilmektedir.
Ankara'da bu modelin uygulanabilirligini degerlendirmek amaciyla, genis bir

katilimer kitlesine yonelik bir anket diizenlenmistir.

Bu caligmada siirdiiriilebilir son kilometre teslimati i¢in kitle kaynak

kullaniminin Ankara ilinde bir aragtirmasi incelenecektir. Caligmanin birinci

.....

.....

boliimiinde arastirmanin amaci ve Onemi, literatlir taramasi, yontem ve bulgulara



deginilecektir. Sonrasinda ise konu hakkinda anket yontemi ile arastirma yapilacak

ve aragtirmanin bulgular1 analiz edilecektir.



BIiRINCi BOLUM

LOJISTIiK

1.1. Lojistik Kavram

Lojistik ilk kez 1905°te askeri bir terim olarak kullanilmis, ordunun askeri
personelini kullanarak malzeme tagima, sevkiyat, tedarik, yenileme ve bakim
ihtiyaglarinin karsilanmasi seklinde tanimlanmistir (Kobu, 2003: 237). Lojistik,
tarihsel arka planda ordularin ikmalini destekleme faaliyetleri i¢in kullanilan bir
kavram olarak ortaya ¢ikmis olup; teknolojik ilerlemeler, ticaret ve ekonominin
gelismesiyle ve isletmelerin farklilasan yonetim anlayislariyla beraber, askeri alanin
yanina endiistriyel sahada kendine yer bulmustur. Askeri alanda kullanilan lojistik
kavraminin; ordu i¢in gerekli olan arag, gere¢ ve ikmal malzemelerinin taginmasi ile
askeri iisleri ifade etmek i¢in kullanildigi goriilmiistiir (McGinnis, 1992; Sutherland,

2008: 1-14).

Lojistik, askerlik mesleginin muharebede ya da harekatta; yol, iletisim ve
haberlesme, saglik, beslenme, silah ve mithimmat tedarigi gibi ¢ok yonlii hizmetleri
en verimli, etkili, akile1 ve hizli bir bigimde planlanmasi, programa koyulmasi ve
uygulanmasini saglayan hizmetler biitiinii anlamina gelmektedir (Johnson ve Wood,
1996). Hatta Jomini’ye gore lojistik, ordulari hareket ettirme sanati olarak
tanimlanmistir (Jomini ve Preacute, 1862). Lojistik sézcligli etimolojik olarak; orta
cag doneminden bir Latince sozciik olan logisticus ve Yunan dilindeki logistikos
(hesaplama yetenegi) kelimesinden tiiretildigi ifade edilmektedir. Bu kelimeler;
mantik anlamindaki “logic” ile istatistik anlamindaki “statics”in birlesimi olarak
diisiiniilmiistiir. Bu yaklagima gore diisiiniildiglinde sozliik anlaminin “mantikli
hesap” olarak c¢evrilmesi yanlis olmaz. (Wassenhove 2006, 475). Fransizcada
“logistique”(arz etmek, kisla-konak yeri) kelimelerinden ortaya ¢ikan lojistik
kavraminin Tiirk¢e anlami “istatiksel mantik” olarak ifade edilmektedir (Russell,

2000: 1).



Lojistik kavram itibariyle yeni olmakla birlikte 6zellikle firma performansin
rekabet giicii agisindan etkiledigi i¢in biiylik 6nem tasimaktadir. Literatiirde ilk kez
20. yiizyilin basinda ad1 gegen ve zamanla 6nemi artan lojistik kavrami Tiirkiye’deki
pek cok akademik ¢alismada da ele alinmistir. Lojistik, malzeme, {iriin ve bilgilerin
tedarik zinciri boyunca verimli ve etkili bir sekilde taginmasini, depolanmasini ve
yonetilmesini kapsayan bir kavramdir. CSCMP (Council of Supply Chain
Management Professional)’e gore lojistigin tanimi; miisteri istek ve ihtiyaglarini
karsilamak iizere, hammaddenin baglangic noktasindan, {iriiniin tiiketildigi son
noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin, hizmetlerin, bilgi akisinin
ve servislerin etkili ve verimli bir sekilde, ileriye ve geriye dogru hareketinin
planlanmasi, depolanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir (cscmp.org,2018).
Uriinlerin, hizmetlerin ve bilginin tedarik noktalarindan tiiketim noktalarina kadar
olan hareketini planlama, uygulama ve kontrol etme siireci olarak sdylenebilir. Bu
stire¢, hammaddelerin tedarik edilmesinden baglayarak, son mamiil haline gelinceye
kadar islenmesi dahil, nihai iirlinlerin miisterilere ulastirilmasina varan genis bir
yelpazeyi kapsar. Lojistigin amaci, dogru iirliniin dogru miktarda, dogru zamanda ve
dogru maliyetle dogru yere ulastirilmasini saglamaktir. Lojistik, tedarik zinciri
yonetiminin bir alt disiplini olarak kabul edilir ve tasimacilik, depolama, envanter
yonetimi, paketleme, bilgi akis1 ve miisteri hizmetleri gibi birgok farkli unsuru igerir.
Bu tanima gore ¢ok genis bir kullanim ve uygulama alani olan lojistigin yalnizca
nakliye ve ulagtirma faaliyetleri i¢in kullanilan bir kavram olmadig, ileri ve geri
hareketli bilgi ve iiriin akis1 islevlerini etkin, akile1 ve hizli bir sekilde paylasan bir

sistem oldugu soylenmektedir (Giileng ve Karagoz, 2008: 75-76).

Lojistik isletmeler, kisisel eylemler, ordular ve giinliik yasam icin elzem ve
onemlidir. Lojistigin olmadig1 bir ortamda islemler gerceklesemez, iirlin ve bilgi
akis1 saglanamaz, miisteriye hizmet verilemez ve iiriin teslim edilemez. Lojistigi hak
ettigi dnemi vermeyen isletmelerin gelismesi ve hayatta kalmasi1 beklenmemelidir.
Lojistik insanlik tarihi kadar eskidir. Lojistigi isletmeye uygun bir halde yerlestirmek
rekabet avantajin1 da yaninda getirmektedir. Lojistik hizmet sunan isletmeler ve
kuruluslar da dahil olmak tizere tiim bilesenler i¢cin malzeme, bilgi ve hizmet akigini

sagladigindan oOnemlidir. Lojistik, aract kurumlar ya da 06zel hizmet sunan



tedarikgiler gibi kuruluslarin biiylimesini de tesvik etmektedir. Lojistik basit ve
siradan degil, pahali bir faaliyettir. Isletmelerin maliyetlerini yiiksek ciro orani
olusturmaktadir. Bunun yanina karlar1 ve performans kriterlerini de ilk elden
etkilemektedir. Lojistik, kendinden dnceki zincirin halkasi ile bag kurarak iki yonlii
fayda saglayan ve uzun vadede ticari iligkilerin gelismesine yardimci olan bir faaliyet
alanidir. Bunun yaninda isletmenin tedarik¢i ve miisterileri ile baglanti kurarak
katma deger ve miisteri memnuniyeti saglamaktadir. Miisteri hizmetlerinin saglanma
stiresi, giivenilirligi ve dnlemler iizerinde lojistigin biiyiik bir etkisi bulunmaktadir.

(Waters, 2003:23).

.....

son asamasi oldugunu belirterek, ticaretin pek ¢ok agsamadan gecerek dagitim koluna
onem verilmesi ile zaman ve maliyet tasarrufunda yardimci oldugunu sdylemistir
(Canc1 ve Erdal, 2009: 38). 1960’larda ¢ok uluslu sirketlerin ortaya g¢ikmasi ile
birlikte lojistik sektoriiniin de bakis acist degismeye baslamistir (Cagliyan, 2002: 33).
Isletmelerin bakis agisinin degismesiyle birlikte ydnetim ve organizasyon anlayisi da
1960 sonrasinda degisim gostermistir. Kaliteyi arttirma, satin alma, depolama gibi
siiregleri malzeme yonetimi ve fiziksel dagitim basliklar1 altinda birlestirerek
sistematik bir hale getirmislerdir (Orhan, 2003: 27). Daha sonra maliyete dayali
rekabet anlayisina dogru yonelim gdsteren yonetim sistemi, lojistige olan ilgiyi
artirmis ve maliyetleri azaltmak i¢in en biiyiik maliyet kalemlerinden biri olan

lojistige odaklanmistir.

Uretimde modernlesmeyle birlikte isletmelerin iiretim kapasitesini artirmast,
talebin cogalmast ve farkli tasima modlarinin popiilerlesen lojistik ydnetimi
faaliyetleri ile birlesmesiyle, tek modlu tagima uygulamalarindan ¢ok modlu tagima
sistemine gecilmesine imkan saglamigtir. 2000’11 yillarda ise sektore liderlik eden
isletmeler lojistigin sundugu pozitif yonlii katma deger goérevinde basarili oldugu
diistincesine yer vererek, lojistigi temel bir imkan saglayici olarak kabul etmislerdir

(Demircioglu, 2009: 12-13).

Yapilan tiim bu tanimlamalar dikkate alindiginda orta noktada bulusulan
karar olarak lojistik sektOriiniin esansiyel bir 6neme sahip oldugunu ve giinliik

yasamimizin her aninin i¢inde oldugunu sdylemenin yanlis olmayacagidir. Bundan



kaynakl1 olarak lojistik kavramini basit bir sdylem ya da ciimle ile ifade etmek dogru
degildir. Neden olarak en temel sekilde lojistik faaliyetlerin bir siire¢ ifade etmesidir.
Giliniimiizde ise en genel ifade ile lojistik, bir {iriiniin iiretilecegi andan itibaren son
tilketiciye ulagana kadar gecen siirec olarak ifade edildigidir, ancak lojistik faaliyetler
isin icine katildiginda son tiiketiciden sonra da lojistik faaliyetlerin devam ediyor
olmas1 bu tanimi eksik birakmaktadir. Dolayisiyla lojistik kavramin tedarik¢i ile son
tilketici arasindaki faaliyetlerin siirekliligini saglayan bir siire¢ olarak ifade etmek

daha dogru olacaktir.

.....

.....

faaliyetlerinin siirekliligi ile bircok sektore entegre oldugu ve ekonomi, isletme,
mithendislik, bilisim gibi disiplinlerle bir biitlin olusturdugu goriilmektedir.
mercek altina alindiginda fen bilimlerini de igerdigi goriiliir. Miihendislik catisi
altinda bakildiginda lojistik; bilisim, simiilasyon ve yazilim gibi faaliyetlerle
bilgisayar miihendisligi; bakim onarim, filo ydnetimi, {iretim planlamasi gibi
faaliyetlerle endiistri miihendisligi; atik yonetimi, geri doniisiim, ¢evresel etkiler gibi
faaliyetlerde ¢evre miihendisligi; tesis se¢imi, gilivenlik, alt yap1 gibi caligmalarla
ingaat miithendisligi, gida tedarigi ve bu tedarik i¢in gerekli 6nlemlerin alinmasi igin
gida miihendisligi ile iliski icerisinde oldugu goriilmiistiir. Hukuksal alanda ise;
ticaret hukukunda, lojistik faaliyetlerle ilgili mevzuatlarin karsimiza c¢iktigi
goriilecektir. Teknolojinin ilerlemesi, her alanda oldugu gibi lojistigin de
gelismesinin ve Oneminin glin gectik¢e artacagini gdsteren bir ipucu olarak kabul

edilebilir.

1.2. Lojistik Yonetimi
Lojistik Yonetimi, iirlinlerin tedarik zinciri halkalarina girdigi ilk c¢ikis

noktasindan son tiiketim noktasina kadar iki yonlii akisi ve bu akis esnasinda yerine
getirilmesi  gereken tiim faaliyetlerin  yOnetimini kapsar. Son yillardaki
kiiresellesmeyle birlikte sirketlerin uluslararas1 yatay veya dikey biitiinlesmeleri

lojistik yOnetimine Onem verilmesi gerektigini meydana c¢ikarmistir. Lojistik



yoOnetimi; tiretim siireglerinde ve ihra¢ edilen mallarin tesliminde 6nemli bir yere
sahip olduklart i¢in bir iilkenin rekabet giiciinii belirleyen faktor konumundadir

(Cekerol ve Kurnaz, 2011, 51).

YONETIM FAALIYETLERI =
Lojistik Girdileri Lojistik Cikulan
Planlama Uygulama Kontrol
Dogal Pazarda
Kaynaklar = Rekabe(
e | Guca ]
Y
Insan Zaman ve
LOJISTIK YONETIMI
Kaynaklan J Yer Faydasi
Hammadde |  Sareg Ici Bitmis R
Envanter Uran i .
Finansal ;4“‘:‘7“‘”)“'
Kaynaklar o
Tedarikgiler Masteriler | Tagima i
Bilgi Sahip Olma
Kaynaklan Yaran

Sekil 1: Lojistik Yonetiminin Bilesenleri
Kaynak: Lambert, vd. (1998, 5)

Lojistik yOnetimi, tedarik zinciri yonetimi ile karnstirtlmamalidir. Lojistik
yonetimi siireci tedarik zinciri yonetiminin énemli bir par¢asini olusturur. Tedarik
zinciri, son miisterilerine bilgi, tirtin, ve her iki yonlii servis saglayan tedarik
operasyonu icerisinde bir birlerini tiimleyen faaliyetler olarak tanimlanmustir.
Tedarik zinciri yonetimine ise miisteri ihtiyaclarmi en etkili ve efektif bicimde
cevaplama, ilk iireticiden son tiiketiciye lriinlerin akis kanallarinda malzeme temin,
iiretim, miihendislik, pazarlama, satis ve elden ¢ikarma fonksiyonlari agisindan
yonetilmesine dayanmaktadir (Gimanez ve Ventura, 2005:20-21). Bu baglamda,
tedarik zinciri ve tedarik zinciri yonetimi siirecinin etkinligi bir anlamda lojistik
yonetimi baghdir. Isletme lojistigi; tedarik lojistigi, malzeme lojistigi ve fiziksel
dagitim operasyonlarindan olugmaktadir (Baki, 2004:15). Sistem olarak lojistige
bakildiginda, lojistik faaliyetler olarak goriilen siire¢lerden en az ii¢linlin bir arada
sevk ve idare edildigi sistemlere lojistik denilmektedir (Keskin, 2006:32). Bu
dogrultuda lojistik kavrami tedarik zinciri yonetiminin alt kiimesidir; tedarik zinciri
yonetimi, lojistik kavramin kendi i¢inde barindirir. Tedarik zinciri yonetimi, bilgi

sistemlerinin yekpare hale getirilmesi, planlama, izleme ve kontrol faaliyetleri gibi



lojistik kavrami igerisinde tanimlanmamis faaliyetleri de bilinyesinde bulundurur

(Yiiksel, 2002:263).

1.3. Lojistik Faaliyetler

.....

faaliyetler tizerinde de etkisini biiylitmistiir. Lojistik faaliyetler, malzeme ve
driinlerin tedarik edilmesinden nihai tiiketiciye ulastirilmasina kadar olan siireci

kapsayan genis bir yelpazeye yayilir. Bu faaliyetlerinin tikanmadan ve diisiik

.....

yayginlasmas1 ve dig ticarette Oneminin gilinden giine artryor olmasi, lojistik
faaliyetlerin kusursuz caligmasii gerekli kilmaktadir. Gelismis ve gelismekte olan
iilkeler dis ticaretteki rekabet avantajin1 kazanabilmek ve koruyabilmek i¢in lojistik
faaliyetlerin gerceklesmesinde hassas davranmalidir. Ticaretin kiiresellesmesinde
aslan payma sahip olan lojistik sektorii, faaliyet alanlarmin islevi agisindan
kiymetlidir. Lojistik faaliyetler denildiginde akillara ilk olarak tasimacilik gelse de
altinda birgok faaliyet alanin1 barindirir. Bu faaliyetler, tedarik zincirinin etkin ve
verimli bir sekilde yonetilmesi i¢in hayati 6nem tasir. Yapilan literatiir caligmalar

sonucun lojistik faaliyetler en genel anlamda asagida siralanmustir.
1. Depolama
2. Ulastirma
3. Tasimacilik
4. Bakim
5. Paketleme
6. Ellecleme
7. Ambalajlama
8. Siparis YOnetimi
9. Envanter Y Onetimi

10. Uretim Planlamasi



11.  Talep Tahmini

12.  Tesis Lokasyon Se¢imi

13.  Yedek parca ve Servis Destegi

14.  Geri Dénen Uriin Y6netimi

15.  Kurtarma-Elden Cikarma-Hurda Yo6netimi
16.  Miisteri Hizmetleri

17. Satin Alma

1.3.1 Depolama

Depo, genellikle iiriinlerin iretimden tiiketiciye veya isletmeye kadar olan
stirecte gecici olarak muhafaza edildigi yerleri kapsar. Depolama, iiretim alaninda
tedarik zincirindeki siire¢lerin bekletilmesi olarak ifade edilmistir (Mulcahy ve
Sydow, 2008: 337-415). Kisaca depolama, isletmelerin iiriinlerini veya
malzemelerini belirli bir siire boyunca saklanmasi ve korunmasi olarak ifade
edilebilir. Depolama siireci, iriinlerin giivenli bir sekilde saklanmasini, takip
edilmesini ve gerektiginde erisilebilir olmasini saglar. Depolama, isletmeler ve
miigteriler arasindaki malzeme akisinin ortak noktada bulustuklar kiimedir.

Uriinlerin son kullaniciya ulasana kadar muhafaza edilmesi olarak belirtilir.

Depolama islemleri genellikle bir depo veya depo kompleksi icinde
gerceklestirilir. Depolar, iirlinlerin tiirline ve isletmenin ihtiyaclarina gore farkli
ozelliklere sahip olabilir. Ornegin, baz1 depolar sogutma veya dondurma sistemlerine
sahip olabilirken, digerleri sadece standart depolama kosullar1 sunabilir. Depolama

siirecinde asagidaki esaslar temel faaliyeti olusturur.

o Uriinlerin Alinmas1 ve Kabul Edilmesi: Depoya gelen
iriinlerin kabul edilmesi, dogru bir sekilde kaydedilmesi ve envanter sistemi

ile senkronize edilmesidir.
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o Uriinlerin Depoya Yerlestirilmesi: Kabul alman iiriinlerin depo
icinde belirlenmis alanlara yerlestirilmesidir. Bu siire¢ igerisinde depodaki

raflarin diizenlenmesini, paletlerin diizenlenmesini barindirir.

J Uriinlerin Korunmas: ve Giivenligi: Uriinlerin depoda giivenli
bir sekilde saklanmasi i¢in gerekli giivenlik 6nlem ve tedbirleri alinmalidir.
Bu oOnlemere ornek olarak yangin alarm sistemleri, giivenlik kameralari,

uzaktan erigim kontrolii gibi drnekler verilebilir.

o Envanter Yonetimi: Depoda bulunan {irlinlerin stirekli olarak
izlenmesi, envanter kayitlarinin giincel tutulmasi ve stok seviyelerinin takip

edilmesidir.

o Depo Hijyeni ve Ortam Kontrolii: Depo i¢indeki {irtinlerin her
birinin ihtiyag duydugu saklama kosullarimin ayr1 ayr1 saglanmasidir.
Ozellikle bazi iiriinler icin nem, sicaklik gibi faktdrlerin kontrol altinda

tutulmasi onemlidir.

Depo Yonetim
Genel Lojistik Ekipmantars Siriemi Depo  Kontrol
Sistemi
H Sistem Yonetim Modili

Ekipman Haberlesme Servisi

H Veri Yonetim Modili
Gorev atama Oncelikli
ve igleme < gorev e o

siireci Depo Yonetim Modili
OPC Monitér Ekipman Finansal Yonetim Modili ERP
baglayict durumu baglayict
ve kaydi
Talep ve Rapor Formlar

ﬂ ﬁ ﬁ Yonetim M%itna ﬁ

Veritabani baglayicisi

g ! ! ! g

Yonetim Operasyon Erigim kontroli Veri yedekleme Veri giivenligi
Otoritesi Kayd:

Sekil 2: Depo Yonetim Sistemi

Kaynak: Chen vd., (2018)
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Depolama siireci, isletmelerin iirlinlerini dogru bir sekilde muhafaza ederek
miisteri taleplerini yiliksek diizeyde karsilamasina ve operasyonel verimliligi
artirmasina yardime1 olur. Ayrica, depolama siirecinin etkin bir sekilde yonetilmesi,

lojistik siireclerin genelindeki maliyetleri ve operasyonel riskleri azaltir.

1.3.2 Ulastirma

Ulagtirma, insanlarin, mallarin veya hizmetlerin bir noktadan baska bir
noktaya taginmasini ve iletilmesini saglayan faaliyetler biitiiniidiir. Hensher (2004:
309) tarafindan ulastirma, insan ya da ticari mallarin iki yonlii hareketi iizerine
bilginin de eklenmesiyle birlikte, insan, mal ve bilginin konumsal yer degistirmesi
olarak tamimlanmistir. Baz1 kaynaklarda ulastirma sozctigii ulagim olarak da
isimlendirilmektedir. Buna gore ulasim veya ulagtirma sozciigii en genel anlamda,
ihtiya¢ duyulan mal ve hizmetlerin ihtiya¢ duyulduklar1 noktalara zamaninda

ulagtirilabilmesi igin gereken faaliyetler olarak tanimlanmstir.

Ulagtirma, hayvanlarin evcillestirip ehlilestirilmesiyle birlikte gelismeye
baglamis, insanlarin daha hizli ve daha uzak mesafelere gidebilmesine olanak
tanimistir. Tekerlegin icadindan sonra hayvan giiciinden alinan verim artmis, tasima
olgusu daha da 6nemli hale gelmistir. Sanayi Devrimi’nden onceki siirecte yelkenli
gemiler ve kayiklar ile suyolu tasimaciligi verimli olmustur. Ulastirma, Sanayi
Devrimi yasanana kadar yavas ve yetersiz kalmis, bu imkansizlik da iiretim ve
tiiketimin birbirlerine yakin mesafelerde olmasini gerektirmistir (Glinay, 1989, s. 7).
Ulastirma hizmeti talep edenler, ulastirma modlar1 arasinda se¢im yaparken hiz,
giivenilirlik, yeterlilik, maliyet ve bulunabilirlik unsurlarini géz 6niinde bulundurur.
Ulastirma ile mesafe, zaman, topografya ve idari birimler gibi engeller asilarak ¢ikis
ve varig noktalar1 birlestirilmektedir. (Akhmetzhan, 2015, s. 6). Ulastirma daha
felsefi bir kavramdir, igine telekominasyon veya dijital her tiirlii goriintlintin/bilginin
iletilmesini icermektedir. Tagimacilik ise bir {iriiniin bir noktadan diger bir noktaya

ulastirtlmasidir.



12

1.3.2.1. Ulastirmanin Onemi

Ulagim birgok bilim tarafindan incelenen bir konu olmaktadir. Buna gore
ulagimin, iilkelerin kalkinmasi ve kiiresellesmesi agisindan 6nemli etkileri
bulunmaktadir (Deniz, 2016, s. 137). Diinyada ve Tirkiye’de ulastirma
operasyonlarinda yiik ve yolcu tagimacilig1 ile birbirini tamamlanmaya ¢alisilmakta;
bu dogrultuda ekonomik, giivenli ve hizli tasimaya elverisli kombine, multimodal ve
intermodal tagimacilik tiirlerinden yararlanilmaktadir. Bu sistemler modiiler olup,
operasyon sekline gore karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu ve boru hatlari
tagimaciliginin birlikte kullanilmas: ve siirdiiriilebilirligi de diislinerek aksiyon alan

bir yaklasim s6z konusu olmaktadir (Makina Miihendisleri Odast, 2012, s. 19).

o Mallarin ve hizmetlerin hizli ve verimli bir sekilde tasginmasi,

ticareti ve sanayiyi destekler, ekonomik biiylimeyi tesvik eder.

o Uluslararasi ticaretin temel taslarindan biridir. Ulkeler arasinda

mal ve hizmetlerin degisimini kolaylastirir.

o Insanlarin seyahat etmesini, farkli kiiltiirleri tanimasmi ve

sosyal etkilesimde bulunmasini saglar.

o Dogal afetler veya acil durumlarda, ulagtirma sistemleri yardim

ve kurtarma operasyonlarinin etkin bir sekilde yiiriitiillmesini saglar.

1.3.3. Tasimacihk

Tasimacilik miisterilerin ihtiya¢ duydugu ticari mallarin miisterilerin {irlini
temin edebilecegi yerlere tam zamaninda nakledilmesidir (Tanyas ve Hazir, 2011).
Bir {irliniin, tiretim noktasindan ihtiya¢ duyulan talep kapisina dogru fiziksel olarak
ilerletilmesinin, tiiketilecegi lokasyona yakinlastirilmasinin o tiriine art1 deger kattigi
ifade edilmektedir. Ote yandan, herhangi bir varhigin bulundugu yerden baska bir
yere taginmasi hareketi olarak ifade edilmektedir (Black 2003).

Tasimacilik, modern ekonomilerin ve toplumlarin bel kemigini olusturan

temel bir faaliyettir. Insanlarin, mallarin ve hizmetlerin etkili ve verimli bir sekilde
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bir yerden bagka bir yere taginmasi, kiiresel ticaretin siirdiiriilmesi ve giinliik yasamin
devamlilig: i¢in kritik 6neme sahiptir. Hensher (2004: 309)’e gore tasimacilikta yer
alan tiim hareketlerin yonetimi, kontrolii ve genisletilmesi bilgi akislarina baghdir.
Bilginin eksik ya da hi¢ olmadigi durumlarda tagimaciligin miimkiin olmadigi
savunulmaktadir. Bu baglamda, ¢esitli tasima modlari, farkli ihtiyaclar1 kargilamak
izere gelistirilmis ve optimize edilmistir. Karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu
ve boru hatti tasimacilig1 gibi baglica tasima modlari, her biri kendine 6zgii avantajlar
ve dezavantajlar sunarak, ulastirma sektoriiniin dinamik yapisini olusturur. Bu
modlari her biri, belirli durumlarda en uygun ¢6ziimii saglayarak, ticaretin ve
iletisimin kesintisiz bir sekilde islemesini saglar. Tasimaciligin etkin ve verimli
sekilde gerceklestirilebilmesi i¢in en onemli hususlardan biri uygun olan tagima
modunun belirlenmesidir. Tasimacilik ve ulastirma arasinda kii¢iik bir niians farki

vardir.

1.3.3.1. Karayolu Tasimacihig:

Karayolu tasimaciligi, esnekligi ve kapidan kapiya hizmet sunabilmesiyle
diger One c¢ikar. Karayolu tagimaciligiyla, tilke smirlarinin bir 6énemli olmadan
karayolu baglantis1 bulunan her noktaya tagimacilik yapilabilmektedir. Otomobiller,
kamyonlar, otobiisler ve tirlar gibi cesitli araclar kullanilarak gerceklestirilen bu
tagimacilik modu, 6zellikle kisa ve orta mesafelerde hizli ve uygun maliyetli bir
¢oziim sunar. Ozellikle de kapiya teslim sozlsmeler i¢in en avantajli tasimacilik tiirii
oldugu soylenebilir. Karayolu tagimaciligi, ozellikle sehir i¢i ve sehirler arasi

tagimacilikta yaygin olarak tercih edilir.

Navlun ya da {irlinler, tasima esnasinda ellegleme yapilmadan kapiya teslim
edilebilmektedir. Karayolu tasimacilig1 diger tasimacilik modlariile kiyaslandiginda,
terminal ihtiyacinin epey az oldugu goriilmektedir. Bunun yani sira, yatirim
maliyetleri disiiktiir. Karayolu tasimaciligi diger tasimacilik tiirlerine gore elinde
daha ¢ok avantaj bulundurur. Bunlardan en 6nemlisi, esnek yapisi sayesinde diger
tasimacilik modlartyla birlikte kullanishh olusu ve diisik maliyetle hizmet

verebilmesidir.
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Karayolu tagimacilifinin da diger tagimacilik modlarinda oldugu gibi bazi
dezavantajlar1 vardir. Bunlarin baginda trafik sikisikligi, yiiksek yakit maliyetleri,
cevre kirliligi ve kotii hava kosullarindan ciddi 6l¢iide etkilenmesi gelmektedir.
Ayrica karayollari igin agirlik ve boyut sinirlamalar1 da bulunmaktadir. Ticaretin ve
giinliik hayatin vazgecilmez bir pargast olan karayolu tagimaciligi, lojistik

sektoriiniin temel taslarindan biridir.

1.3.3.2. Denizyolu Tasimacilig:

Denizyolu tasimaciligi, uluslararasi ticaretin bel kemigini olusturan bir
tasimcilik modudur. Gemiler aracilifiyla gergeklestirilen bu tasima yontemi, biiyiik
miktarda yiikiin kitalar aras1 tasinmasinda kullanilir. Konteyner gemileri, tankerler ve
dokme yiik gemileri gibi ¢esitli gemi tiirleri bu tasimacilikta rol oynar. Denizyolu
tagimaciligi, diisiik tasima maliyetleri ve biiyiik yiik kapasiteleriyle bilinir, ancak
tagima siiresi karayolu veya havayoluna gore daha uzundur. Liman altyapisinin ve
deniz rotalarinin gelismis olmasi, bu tasima modunun etkinligini artirir. Cevre dostu

olmas1 da denizyolu tagimaciliginin 6nemli avantajlarindan biridir.

Denizyolu tagimaciligi, biiyiik miktarda ve yiiksek hacimde navlunun ya da
esyanin diisik maliyetler ile tasmmmasma olanak saglar. Tasimacilik maliyetleri
karsilagtirildigi zaman demiryolu, havayolu ve karayolu tagimaciligina gore daha
uygundur. Yaklasik olarak demiryoluna gore dort, karayoluna gore yedi buguk ve
havayoluna oranla yirmi ii¢ kat daha diisiik maliyetlerde tasimacilik hizmeti
sunmaktadir. Denizyolu tasimaciligi saglamis oldugu diisiik maliyet avantaji ile
ozellikle uluslararasi ticarette en sik tercih edilen tasimacilik tiirtidiir (Canci ve Erdal

2003: 26).

Denizyolu tasimaciliginin dezavantajlart da vardir. Bu dezavantajlarin ilk
sirasinda ellegleme operasyonu fazlaligi, uzun tasima siireleri, kalkis ve wvaris
esnekliginden yoksun olmasi, olumsuz hava kosullar1 sebebi ile tasima zamani ve

korsan tehlikelerinden dolay1 mal giivenligi agisindan etkilenmesi gelmektedir.
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1.3.3.3. Demiryolu Tasimacihigi

Demiryolu tagimaciligi, biiyiik miktarda yiikiin ve yolcularin uzun
mesafelerde ekonomik ve giivenli bir sekilde taginmasini saglar. Uzak mesafelere
yiik tagiyabilen, nispeten diisiik maliyetli, pahada hafif yiikte agir ve yiiksek hacimli
yiiklerin taginabildigi, kaza riskinin diisiik oldugu bir tagimacilik modudur. Trenler
araciligiyla gergeklestirilen bu tasimacilik modunda, Ozellikle agir ve hacimli
yiiklerin tasinmasi avantajlidir. Demiryolu tasimaciligi, diisiik maliyetli, giivenilir ve
cevre dostu bir tagima yontemidir. Ayrica, trafik sikigikli§i ve hava kosullarindan
daha az etkilenir. Ozellikle sanayi bolgeleri ve limanlar arasinda sik¢a kullanilan
demiryolu tasimaciligi, enerji verimliligi ve siirdiiriilebilirlik agisindan 6nemli bir
role sahiptir. Karayolu tagimaciligi kadar esneklige sahip olmadigindan dolay1 bu
tagimacilik tiirlinde kapi teslim olarak ifade edilen tasima yapilamamaktadir.
Demiryolu tagimaciligl, kapidan kapiya teslim yapma imkani sunmamasi ile hem
havayolu hem de denizyolunu tasimaciligina benzemektedir. Sadece istasyondan

istasyona tagimacilik imkani1 sunmaktadir.

Demiryolu tagimaciliginin kurulumu, hazirlanmasi ve altyapi olusturulmasi
yiikksek maliyetlidir ancak gelisimiyle beraber tasima maliyetlerini 6nemli &lgiide
diisiirerek, ticaret hacmini artirir. Pazar icin iiretimi tesvik eder, bundan kaynakli
olarak da sanayilesmenin basarilmasini saglar. Demiryollarinin gelistigi bolgelerde,
isletmelerin tagima maliyetleri azalip, pazara ulagma imkanlar1 arttig1 igin;
demiryoluna sahip bolgelerde sermayenin verimliligi daha da yiikselmistir (Akin,

2003).

1.3.3.4. Havayolu Tasimacihig:

Havayolu tasimaciligi, hiz ve zaman ag¢isindan en avantajli tastma modudur.
Ucaklar araciligiyla gergeklestirilen bu tagimacilik yOntemi, zaman kavrami
bakimindan o6zellikle acil teslimat gerektiren yiiksek degerli ve nispeten diisiik
hacimli, zamana duyarli yiiklerin taginmasinda kullanilir. Havayolu tagimaciliginda,
genellikle maddi degeri yiiksek olan ve biiyiik hacme sahip olmayan miicevher gibi

iirlinlerin tagindig1 goriilmektedir (Cevik ve Giilcan 2011: 37). Miicevherat disinda
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kiymetli elektronikler, sozlesme metinleri, giimriik evraklar1 gibi navlunlar i¢in de
havayolu tagimacilig1 kullanilmaktadir. Bunun en can alic1 sebebi; diger tasimacilik
tirlerine gore ¢ok hizli olup, miisteriye zamansal fayda oranin yiiksek olmasidir.
Havayolu tasimaciligi maliyetleri fazlaca arttirsa dahi acil teslimat gerektiren
kargolarda firmalar bu maliyeti goze alip havayolu tasimaciligini kullanmay: tercih

etmektedir.

Birim agirlik basina, maliyetin en yliksek oldugu tagimacilik tiirii havayolu
tasimaciligidir. Karayolu tagimaciligina benzer sekilde esnek bir yapisi vardir.
Karayolu tagimaciligindan farkli olarak ise, hizli ve sik bir sekilde yiikleme ve
bosaltma yapabilme olanagi sunmaktadir. (Canci ve Erdal 2003: 26). Havayolu
tagimaciliginda nakliye boyutlarinda bazi kisitlamalar bulunmaktadir. Bu yiizden
daha ¢ok kii¢iik hacimli yiiklerin taginmasinda tercih edilir. Havayolu tasimaciligi,
kisa siirede uzun mesafeleri kat edebilme yetenegi ile bilinir. Ancak, yiiksek tagima
maliyetleri ve hava sartlarina bagimlilik gibi dezavantajlart vardir. Kiiresel ticaretin
ve lojistigin 6nemli bir pargasi olan havayolu tasimaciligi, uluslararasi pazarlarin

entegrasyonunu hizlandirir ve tedarik zincirinin etkinligini artirir.

1.3.3.5. Boru Hatt1 Tasimacihig:

Boru hatt1 tagimaciligi, sivi ve gaz halindeki maddelerin uzun mesafelerde
stirekli ve gilivenli bir sekilde taginmasini saglar. Bunun yaninda son yillarda boru
hatlar1 igerisinde tahil {iriinlerinin suyla beraber akisarak tasinmasina da baglanmistir.
Petrol, dogal gaz ve su gibi iirlinler, boru hatlar1 araciligiyla enerji iiretim tesislerine,
endiistriyel tesislere ve tliketim noktalarina tasinir. Boru hatti modu, siirekli ve
yiiksek kapasiteli tasimayr miimkiin kilar, isletme maliyetleri disiiktiir ve cevreye
daha az zarar verir. Giivenilir olmasinin yaninda esneklik derecesi diisiiktiir. Boru
hatt1 insas1 yliksek baslangic maliyetleri gerektirir ve gilizergahin belirlenmesi
sirasinda cesitli ¢evresel ve yasal zorluklar yasanabilir. Boru hatt1 tagimaciliginin ilk
kurulum maliyeti demiryolu tasimaciligina benzer sekilde yiiksektir. Kurulum ve
altyap1 maliyetleri borunun ¢apina ve sivinin akigkanligina baglidir. Yeraltindan ve

yer Ustiinden gecebilir sekilde iki farkli boru hatti tasimaciligi kisa ve uzak mesafeler
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icin kullanilabilir. Bunun yaninda boru hatti1 tasimaciligi, 6zellikle enerji sektoriinde

kritik bir 6neme sahiptir ve enerji glivenligini saglamada kilit rol oynar.

1.3.4. Bakim

Bakim, bir sistemin tasarlanan islevlerini giivenilirlik ve giivenlik diizeyinde
stirekli olarak yerine getirmesini saglama siireci olarak tanimlanabilir (Lee, Ma,
Thimm, & Verstraeten, 2008). Lojistik faaliyetlerin kritik bir pargasi olarak, ekipman
ve araglarin etkin ve giivenli bir sekilde ¢alismasini saglamay1 amaglmistir. Bu siirec,
diizenli kontroller, onarimlar ve iyilestirmeler yoluyla lojistik operasyonlarin

kesintisiz devam etmesini ve ariza riskinin minimize edilmesini igerir.

Bakim faaliyetleri, tasima araclarindan depolama ekipmanlarina kadar genis
bir yelpazeyi kapsar ve planli bakim programlari ile beklenmedik durus stireleri
onlenir. Etkili bakim yonetimi, isletmenin operasyonel verimliligini artirir,
maliyetleri diiglirir ve giivenlik standartlarin1 korur. Ayrica, diizenli bakim,
ekipmanlarin Odmriinii uzatarak yatirim getirilerini maksimize eder ve tedarik zinciri

boyunca miisteri memnuniyetinin siirdiiriilmesine katkida bulunur.

1.3.5. Paketleme

Paketleme, ambalajlanmig ve ithal edilecekse de giimriiklemeye hazir olan
driinlerin bir araya getirilmesi olarak ifade edilmektedir. Paketleme, bir {iriiniin
korunmasi, taginmasi veya depolanmasi amaciyla yapilan islemdir. Bu islem, iiriinii
hasardan korumak, kolay tasmabilir hale getirmek ve saklama kosullarini
iyilestirmek i¢in yapilir. Paketleme genellikle iirliniin nakliyesi sirasinda i¢ ve dis
etkenlerden korunmasini saglar. Uriinlerin ve tedarik zinciri halkalarmin verimli ve
siirdiiriilebilir ~ entegrasyonunu  saglayan bir uygulama olarak paketleme
goriilmektedir (J. Garcia-Arca, Garrido, ve Prado-Prado, 2021: 119-129). Bunun
yaninda paketleme hizmetinin lojistik sektoriinde iiretkenlik ve siirdiiriilebilirlik
iizerinde aslan payma sahip oldugu ve tedarikciler arasinda rekabeti de artirarak

maliyetlerin diisliriilmesine yardimci oldugu ifade edilmistir (Twede, 1992).
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Paketlemenin amaci iirlinlerin fiziksel hasar, nem, toz ve diger g¢evresel
faktorlerden korunmasidir. Paketleme, ayni zamanda friinlerin daha kolay
taginmasini ve depolanmasini saglar, boylece lojistik siireclerin verimliligini artirir.
Uriinlerin uygun sekilde etiketlenmesi ve ambalajlanmasi, stok yonetimi ve envanter
takibini kolaylastirir, boylece miisterilere dogru ve hasarsiz {irlinlerin zamaninda

teslim edilmesi saglanir. Paketleme, {iriiniin korunmasi ve taginmasiyla ilgilidir.

1.3.6. Ellecleme

Ellecleme, lojistik faaliyetlerin temel unsurlarindan biridir ve iiriinlerin depo
icinde veya tasima sirasinda fiziksel olarak hareket ettirilmesi, yiliklenmesi,
bosaltilmas1 ve diizenlenmesi islemlerini kapsar. Baska bir deyisle liriinlerin bir
noktadan bagka bir noktaya (genellikle ayni cati altinda ya da aym yerleske
icerisinde) insan veya makine giicii ile kisa mesafede taginmasinin saglanmasidir.
Elleglemenin dogrudan depolama ile iliskili oldugu ifade edilmistir. Uriinlerin
taginmasi, yiiklenmesi bosaltilmasi ve depodaki hareketi ile iligkili bir durumdur

(Chan, Ip, ve Lau, 2001).

Uriinlerin hasarsiz ve hizli bir sekilde tasinmasini saglamak amaciyla cesitli
ekipman ve teknolojiler kullanilarak gerceklestirilir. Ellegleme, firiinlerin depo
raflarina yerlestirilmesi, siparislerin hazirlanmasi, paketlenmesi ve nakliye araglarina
yiiklenmesi gibi adimlar igerir. Etkin bir ellecleme sistemi, is giicii verimliligini
artirir, isletme maliyetlerini diislirlir ve miisteri memnuniyetini yiikseltir. Ayrica,
dogru ellecleme teknikleri, tiriinlerin hasar gormesini Onleyerek tedarik zinciri

boyunca kaliteyi korur ve envanter yonetiminin dogrulugunu saglar.

1.3.7. Ambalajlama

Istenilen iiriiniin son tiiketiciye ulasincaya kadar hasar gérmeden ulastirilmasi
icin koruma gorevini tUstlenen bir lojistik faaliyetlidir (Kiymetli Sen, 2014).
Ambalajlama, {irinlin genellikle satisa sunulmadan once yapilan son asamasidir ve
tilketiciye yonelik bir islemdir. Ambalaj, iirliniin marka kimligini ve c¢ekiciligini

artirmak i¢in yapilir. Ayn1 zamanda {irlin hakkinda bilgi verir (kullanim talimatlari,
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icerikler, vb.) ve estetik goriiniimii ile aliciya hitap eder. lyi tasarlanmis ambalajlar,
iriinlerin diizenli bir sekilde istiflenmesine olanak tanir, boylece depolama alani daha

etkin kullanilir ve nakliye maliyetleri optimize edilir.

Ambalajlama, iriinlerin taninmasint ve dogru bir sekilde etiketlenmesini
kolaylastirarak, envanter yoOnetimi ve siparis hazirlama siireglerinde hatalarin
azaltilmasma katkida bulunur. Ambalajlama {iriinlin pazarlanmas1 ve sunumuyla
ilgilidir.Ayrica, ambalajlama, markalasma ve pazarlama acisindan da biiylik 6nem
tasir; dikkat cekici ve islevsel ambalajlar, tiiketicinin ilgisini ¢eker ve marka
bilinirligini artirir. Lojistik, perakende ve pazarlama sektorlerinde paketleme
faaliyetinin diger sektorlere gore daha fazla kullanildig1 akademik ¢aligmalarda ifade

edilmistir (Dingel, 2016: 135).

1.3.8. Envanter Yonetimi

Bir isletmenin sahip oldugu malzeme, {irlin ve diger varliklarin belirli bir
zaman dilimindeki kaydina envanter denir. Envanter yonetimi, lojistik faaliyetlerin
merkezinde yer alarak, isletmelerin iirlin stoklarini etkili bir sekilde izlemelerini,
kontrol etmelerini ve diizenlemelerini saglar. Bu siire¢, dogru iirlinlerin dogru
miktarda ve dogru zamanda bulunmasini saglamak i¢in stok seviyelerinin siirekli
olarak takip edilmesini igerir. Envanter yOnetimi, talep tahminleri ve satig verileri
dogrultusunda stok yenileme kararlarinin alinmasina olanak taniyarak, asir1 stok
birikimini ve stok yetersizliklerini 6nler. Boylece, isletmelerin depolama maliyetleri
azalir ve nakit akist daha iyi yonetilir. Ayrica, envanter yonetimi, miisteri
memnuniyetini artirarak sipariglerin zamaninda ve eksiksiz bir sekilde teslim
edilmesini saglar. Gelismis envanter yOnetim sistemleri, otomatik veri toplama ve
analiz araglar1 kullanarak, envanter dogrulugunu artirir ve lojistik siireclerin
verimliligini maksimize eder. Giliglii bir lojistik sistemde envanter ydnetiminin
etkisinin dnemli oldugu belirtilmistir (Oluwaseyi, Onifade, ve Odeyinka, 2017;
Rajeev, 2008).

Envanter yoOnetimi, stoklarin dogru miktarda ve dogru zamanda mevcut

olmasint saglayarak, {iiretim siire¢lerinin kesintisiz devam etmesini ve miisteri
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taleplerinin zamaninda karsilanmasini amaclar. Bu yonetim, asir1 stok birikimini
Onler, stok yetersizliklerini minimize eder ve isletmenin nakit akigini optimize eder.
Etkin envanter yonetimi, maliyetlerin kontrol altinda tutulmasina ve isletmenin genel

verimliliginin artirilmasina yardime olur.

1.3.9. Siparis Yonetimi

Siparis yonetimi, misterinin siparis verdigi andan itibaren, iirliniin miisteriye
teslim edilmesine kadar gegen siirecinin yonetilmesidir (Murphy ve Wood, 2004:
103-145). Siparis yonetimi, lojistik faaliyetlerin dnemli bir bilesenidir ve miisteri
siparislerinin alinmasindan teslim edilmesine kadar gecen siirecin etkin bir sekilde
yonetilmesini saglar. Bu siireg, siparislerin alinmasi, islenmesi, envanter kontroli,
driinlerin paketlenmesi ve nakliye organizasyonu gibi adimlar1 igerir. Siparis
yonetiminin amaci istenilen {iriiniiniin miimkiin olan en kisa zamanda miisteriyi
azami seviyede memnun edecek sekilde teslim etmektir. Teslim siireci hem miisteri
iligkilerini giiclendirir hem de isletmenin rekabet avantajini siirdiiriilebilir kilar.
Burada dikkat edilmesi gereken bir husus da siparis yonetiminin, lojistik faaliyetler
icerisinde sadece miisteriyle bagli olmayip, tasimacilik ve depolamayla da iliskili

oldugudur.

1.3.10. Uretim Planlamasi

Uretim planlamast, lojistik faaliyetlerin kilit bir bileseni olarak, hammadde ve
yart mamullerin etkin bir sekilde nihai iirlinlere doniistiiriilmesini planlama, organize
etme, yonlendirme ve kontrol etme siirecidir. En temel anlamiyla bir iiriiniin ne
zaman ne kadar ve nerede iiretileceginin tasarimidir. Uretim kapasitesinin optimize
edilmesi, iiretim stireclerinin planlanmasi, isgiicii ve kaynaklarin verimli kullanilmasi
gibi kritik adimlar1 igerir. Etkili liretim yOnetimi, maliyetleri diisiiriir, iretim hizinm
artirtr  ve Uriin  kalitesini  korur. Ayrica, talep tahminlerine ve miisteri
gereksinimlerine hizlica yanit verebilen esnek bir {iretim siireci olusturarak tedarik

zincirinin biitiinliigiinii ve verimliligini saglar. Uretim yd&netimi, siirekli iyilestirme
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ve yenilik¢i tekniklerin uygulanmasi ile rekabet avantaji yaratir, miisteri

memnuniyetini artirir ve isletmenin siirdiirtilebilir biiyiimesine katkida bulunur.

1.3.11. Tesis ve Lokasyon Se¢imi

Tesis ve lokasyon se¢imi, lojistik faaliyetlerin stratejik bir bileseni olarak,
isletmelerin depolarini, iiretim tesislerini ve dagitim merkezlerini en uygun
konumlara yerlestirmelerini saglar. Birgok faaliyetin islevini yaninda tasidigi i¢in yer
secimi lojistik i¢in esansiyel oneme sahiptir (J. Wang, Wang, Zhang, ve Chen, 2015).
Lojistik  sistemlerin basarisinin, dogru yerleske secimi ile paralel oldugu

bilinmektedir (Yazdani ve digerleri, 2020).

Yer se¢imi, ulasim aglarma yakinlik, is giicii erigsimi, hammadde kaynaklarina
yakinlik ve pazar talebi gibi faktorler géz dniinde bulundurularak yapilir. Iyi bir tesis
ve yer se¢imi, lojistik maliyetleri diisiiriir, teslimat siirelerini kisaltir ve operasyonel
esnekligi artirir. Ayrica, ¢evresel etkilerin ve siirdiiriilebilirlik kriterlerinin de dikkate
alindig1 bu siireg, isletmelerin uzun vadeli basarisi ve rekabet avantaj1 elde etmesinde

kritik bir rol oynar.

1.3.12. Talep Tahmini

Talep tahmini, lojistik faaliyetlerin kritik bir unsuru olarak, gelecekteki iiriin
veya hizmet talebini 6ngdrmeye yoOnelik analizler ve tahminler yapilmasidir. Talep
tahmini belirli bir iriiniin, belirli bir gelecekteki satiglarinin tahminidir. Talep
tahminlemesinin sonucunda ise satis tahminlemesi elde edilebilir. (Tek, 1999; 296).
Talep tahminlemesi yapilirken ge¢mis satig verileri, pazarlama trendleri, ekonomik

gostergeler ve mevsimsel degisiklikler gibi cesitli faktorleri degerlendirir.

Etkili talep tahmini, envanter yonetimini optimize eder, stok yetersizliklerini
ve asir1 stok birikimlerini Onler, bdylece tedarik zincirinin verimliligini artirir.
Ayrica, liretim planlamasi, satin alma stratejileri ve dagitim siireglerinin daha etkili
bir sekilde yonetilmesini saglar. Dogru talep tahminleri, miisteri memnuniyetini

artirarak, siparislerin zamaninda ve eksiksiz olarak karsilanmasini miimkiin kilar ve
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isletmenin rekabet giiciinii artirir. Bu nedenle, talep tahmini, lojistik yonetiminin

stirdiiriilebilirligi ve basaris1 i¢in hayati bir rol oynar.

1.3.13. Yedek Parc¢a ve Servis Destegi

Uriin ve hizmetin satis sonrasi destek ihtiyaclarii karsilamay1 ve miisterilerin
iirlinleri sorunsuz bir sekilde kullanmalarint saglamayr amaglamistir. Yedek parca
yonetimi, dogru parcalarin dogru zaman ve yerde bulunmasini saglamak i¢in etkin
stok yonetimi ve lojistik planlamay1 igerir. Bu, arizalarin hizlica giderilmesini ve
miisteriye minimum kesintiyle hizmet sunulmasini saglamaktadir. Ayrica servis
destegi, teknik ekiplerin sahada etkin bir sekilde calisabilmesi i¢in gerekli egitim,
lojistik destek ve planlama siireglerini de icerir. Bu sayede miisteri memnuniyeti
artar, marka sadakati gii¢clenir ve isletme rakiplerine karsi1 rekabet avantaji elde eder.
Yedek parca ve servis destegi, isletmelerin iirlin yasam dongiisii yonetiminde dnemli

bir rol oynar ve tedarik zinciri yonetiminin kritik bir unsuru olarak kabul edilir.

1.3.14. Geri Donen Uriin Yonetimi

Geri donen {irlin yonetimi, lojistik faaliyetlerin 6nemli bir bileseni olarak,
miisterilerden iade edilen veya geri gonderilen {irlinlerin etkin ve verimli bir sekilde
islenmesini saglar. Iade olunan iiriinlerin, miisteri memnuniyetsizliginin gostergesi
olarak kabul edilse de bakim, onarim ve kontrol i¢in de iiriinler geri doner. Uriinler
miisterilere teslim edildikten sonra da lojistik faaliyetlerin devam edebildigi
belirtilmis, geri donen iiriinler bu kapsamda degerlendirilmistir. Uriinlerin iade
edilmesiyse ayipli mal, hasarli {irlin, hatali {iretim gibi nedenlere baglanmistir

(Murphy ve Wood, 2004: 103-145; Waters, 2003: 230-327).

Sadece bozuk, hatali veya istenmeyen lirlinlerin geri iadesini degil; bakim ve
onarim i¢in gonderilen tiriinler de bu kapsamda degerlendirilir. Geri donme siirecinde
iadelerin kabul edilmesi, irlinlerin incelenmesi, siniflandirilmasi, yeniden
paketlenmesi ve stoklara geri kazandirilmasi veya uygun sekilde bertaraf edilmesi

gibi adimlart igerir.
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Geri donen {iriin yOnetimi, miisteri memnuniyetini artirmak ve marka
giivenilirligini korumak acisindan kritik dneme sahiptir. Etkin bir geri donen {iriin
yonetimi, iade siireclerini hizlandirir, miisteri taleplerine hizli yanit verir ve
maliyetleri minimize eder. Ayrica, c¢evresel siirdiiriilebilirlik agisindan da 6nemli
olup, geri donilisiim ve yeniden kullanim olanaklar1 sunarak atik miktarini azaltir.
Boylece, isletmeler hem operasyonel verimliliklerini artirir hem de c¢evresel

sorumluluklarini yerine getirirler.

1.3.15. Kurtarma, Elden Cikarma ve Hurda Yonetimi

Her alanda oldugu gibi lojistik sektdriinde de ¢evre sorunlarina karsi artan
duyarlilik etkisini gostermistir. Kullanim O6mrii dolmus {irlinlerin  yeniden
kullanilabilir hale getirilmesi ve tekrar deger kazandirilmasi hedeflenmistir. Geri
doniistliriilmesi miimkiin olmayan iriinlerin ise dogaya zarar vermeyecek bicimde

imha edilmesi gerekmektedir (J. Garcia-Arca ve Prado-Prado, 2008).

Kurtarma, elden ¢ikarma ve hurda yoOnetimi; siirdiiriilebilir atik yonetimi
stratejilerinin  6nemli bilesenleridir. Kurtarma, kullanilabilir pargalarin veya
malzemelerin bir {iriinden ayrilmast ve yeniden kullanilmasi anlamina gelir. Bu
stire¢, enerji ve hammadde tasarrufu saglar, ayni zamanda firiinlerin kullanim
omriinii uzatarak atik miktarini azaltir. Elden ¢ikarma ise, artik kullanilmayan veya
islevini yitirmis Uriinlerin geri doniisim veya uygun sekilde bertaraf edilmesi
islemidir. Bu adimda, tehlikeli maddelerin ¢evreye zarar vermemesi i¢in uygun
yontemlerle yok edilmesi esastir. Hurda yonetimi, liretim veya tiiketim siirecinden
arta kalan metallerin ve diger malzemelerin yeniden islenmesini icerir. Hurda, geri
doniisiim sektoriinde degerli bir kaynak olarak kabul edilir, ¢linkii ham maddelerin
yerine kullanilabilir, bu da ¢evresel etkileri azaltir ve kaynak tiiketimini optimize
eder. Bu ii¢ siireg, siirdiiriilebilirlik hedeflerine ulagsmada kritik rol oynar, ¢ilinkii

dogal kaynaklarin korunmasini, enerji tiiketiminin azaltilmasini ve atik yonetiminde

daha etkin sonuglar elde edilmesini saglar.
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1.3.16. Miisteri Hizmetleri

Miisteri memnuniyetini saglamak ve miisteri iligkilerini giliclendirmek
amaciyla gergeklestirilen hizmetlere miisteri hizmetleri denmektedir. Bu hizmet,
siparislerin alinmasindan teslimat sonrasi destege kadar genis bir yelpazeyi igerir ve
miisterilerin sorularin1 yanitlamak, sorunlarint ¢6zmek ve geri bildirimlerini almak
icin gerekli iletisim kanallarin1 sunmaktadir. Miisteri hizmetleri lojistik sektorii i¢in
onemli yer tutar (Mesjasz-Lech, 2015). Miisteri hizmetlerindeki amag, isletmelerin
mevcut olan miisterilerini memnun seviyesini yukarida tutarak miisterileri olarak

kalmalarinin devam ettirilmesi olarak tanimlanmistir (Sarder, 2021: 275-327).

Miisteri hizmetlerinde; dogru miisterinin dogru {iriinii temin etmesi i¢in
gerekli olan tiim sartlarin en dogru kosullarda tasarlanan bir siire¢ oldugu
belirtilmektedir (Ghoumrasst ve Tigu, 2017). Tedarik¢i ve miisteri arasindaki iligki
pazardaki rekabet kavramini yansitan bir gosterge olarak kabul edildiginden, rakip
firmalar arasindaki rekabetin kazanilmasi i¢in miisteri hizmetleri Onemli bir

parametredir (Mesjasz-Lech, 2015).

Etkin miisteri hizmetleri, siparis durumlarinin izlenmesi, teslimat siirelerinin
yonetimi ve olas1 gecikmelerin veya sorunlarin proaktif bir sekilde ele alinmasin
saglar. Ayrica, misteri hizmetleri, kisisellestirilmis hizmet sunarak miisteri
beklentilerini asmay1 ve sadakat olusturmayi hedefler. Miisteri memnuniyeti ve
giivenini artiran bu hizmetler, isletmenin rekabet avantajini pekistirir ve uzun vadeli

basariya katkida bulunur.

1.3.17. Satin Alma

Satin alma, isletmelerin iiretim faaliyetlerini gerceklestirmek i¢in gerekli her
¢esit ham madde, techizat, malzeme, {iriin ve hizmetlerin temin ve tedarik
edilebilmesi maksadiyla ilgili siirecin sorumlulugunu alan, yoneten ve malzeme
yOnetiminin piyasayla olan iliskisini meydana getiren fonksiyonlar dizisidir
(Mentzer, 2001). Bu siireg, tedarik¢ilerin belirlenmesi, tekliflerin alinmasi, fiyat ve
kosullarin miizakere edilmesi, sipariglerin verilmesi ve teslimatlarin izlenmesi gibi

adimlar1 igerir. Satin alma, firmalarin ihtiyact olan {iriin, mal ve hizmetlerin
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minimum maliyet ve maksimum giivenilir kaynaklardan tedarik edilmesi olarak da
tanimlanmistir. Satin alma siirecinde piyasa ve pazar arastirmasi yapmak, dogru

alternatiflerinin belirlenmesi 6nemlidir (Pooler vd., 2004: 89).

Etkili satin alma yonetimi, maliyetleri optimize eder, kaliteli {iriin ve
hizmetlerin zamaninda temin edilmesini saglar ve tedarik zinciri boyunca kesintisiz
bir akisin siirdiiriilmesine katkida bulunur. Ayrica, giivenilir tedarikgilerle giiglii
iligskiler kurarak, isletmenin operasyonel risklerini minimize eder ve pazardaki
dalgalanmalara kars1 dayanikliligini artirir. Satin alma faaliyetleri, isletmenin biitce
yonetimi, stok kontrolii ve stratejik hedeflerine ulagsmasinda 6énemli bir rol oynar,
bdylece rekabet giiciinii ve siirdiiriilebilir bliylimesini destekler. Satin alma, para ile
ilgili faaliyetleri yonetirken; tedarik, isletmelerin ihtiyaci olan iirlin ve hizmetlerin

temin edilmesiyle ilgili operasyonlarini barindirir (Karakis, 2007: 26).

1.4. Lojistigin Prensipleri

Lojistik, modern is diinyasinda rekabet avantaji elde etmek ve miisteri
memnuniyetini en st diizeye ¢ikarmak icin kritik bir rol oynar. Kiiresellesme,
dijitallesme ve tiiketici beklentilerinin siirekli degisimi, lojistik siireglerin daha
karmagik ve entegre bir yapiya biiriinmesine neden olmustur. Bu baglamda,
isletmelerin tedarik zincirini etkin bir sekilde yonetmesi, dogru stratejiler ve saglam
lojistik prensipler {izerine insa edilmis bir yap1 gerektirir. Lojistik prensipler,
malzeme, bilgi ve hizmet akiginin her agsamasinda operasyonel verimliligi ve maliyet
etkinligini artirmay1 hedefler. Uriinlerin dogru miktarda, dogru zamanda, dogru
yerde ve dogru maliyetle dogru miisteriye sunulmasini saglamak, lojistik yonetiminin
temel taslarin1 olusturur. Ayni zamanda, siirdiiriilebilirlik ve siirekli iyilestirme gibi
modern yaklagimlar, lojistik siireclerin ¢evresel ve sosyal sorumluluklar gozetilerek
yonetilmesini zorunlu kilar. Bu kapsamli ve ¢ok yonlii prensipler, isletmelerin
dinamik piyasa kosullarinda esneklik kazanmalarma, tedarik zincirinde
yasanabilecek aksakliklari minimuma indirmelerine ve nihayetinde miisteri
memnuniyetini en ist diizeyde tutmalarina olanak tanir. Bu prensipler su sekilde

siralanabilir;
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° Standartlik

° Ekonomik Olma

° Yeterlilik

J Esneklik

J Sadelik

o izlenebilirlik
o Koordinasyon
J Planlama

1.4.1. Standarthk

Lojistik prensiplerinden standartlik; lojistik siireglerin, islemlerin ve is
akisinin  belirli, Onceden tanimlanmis kurallar ve kriterler dogrultusunda
yiiriitiilmesidir. Lojistik faaliyetlerin kalitesinin istenen diizeyde tutulabilmesi,
uygulanabilmesi ve gergeklestirilmesi i¢in diger sektorlerde oldugu gibi yetkili
kuruluglar tarafindan belirlenmis uluslararas1 standartlarin kullanilmasini zorunlu
kilmistir. Standartlik, arz edilen tiim iirlin, ara¢ ve hizmetler i¢cin 6nem arz etmektedir
(Keskin 2009:30). Ornek olarak, uluslararasi standartlara uygunlugu saglamis tiim
limanlarida kullanilan yiikleme bosaltma ic¢in kullanilan vinglerin tiim konteyner
cesitleri ile uyumlu olmasi verilebilir. Lojistikte standartlik, operasyonel
miikkemmeliyetin, tutarliligin ve verimlili§in saglanmasinda hayati bir rol oynar.
Standart stirecler, isletmelerin miisteri memnuniyetini artirmasina, maliyetleri kontrol

altinda tutmasina ve rekabet avantaji elde etmesine katkida bulunur.

1.4.2. Ekonomik Olma

Ekonomik olma, lojistik stireclerin maliyet etkin bir sekilde yonetilmesi ve
isletmenin kaynaklariin verimli kullanilmasini saglamak anlamina gelir. Bu prensip,
lojistik operasyonlarin her asamasinda maliyetlerin minimize edilmesini ve hizmet

kalitesinin korunmasini hedefler. Maliyet etkin lojistik siirecler, isletmenin toplam
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isletme maliyetlerini diisiirerek rekabet avantaji elde etmesini saglar. Ayrica, daha
diisiik operasyonel maliyetler, kar marjlarint ytikselterek isletmenin karliligin artirir
ve finansal siirdiiriilebilirligi destekler. Miimkiin olan en diisiik maliyetle ekonomik

olma cabalari, maliyetin etkin bir sekilde yonetilmesini saglar (Erturgut 2016: 14).

Ekonomik olma, tedarik zinciri optimizasyonu, teknoloji kullanimi, stratejik
tedarik, tasima modlarinin optimizasyonu, envanter yonetimi, depolama ve dagitim
agmin stratejik planlamas1 gibi uygulamalarla gerceklestirilir. Bu prensipler,
isletmelerin maliyetleri kontrol altinda tutmasina, kaynaklart en verimli sekilde
kullanmasma ve piyasa kosullarindaki degisikliklere daha hizli adapte olmasina
olanak tanir. Ornegin, depo yonetim sistemleri (WMS) ve tasimacilik ydnetim
sistemleri (TMS) kullanarak siire¢lerin optimize edilmesi, enerji verimliligi
saglanmas1 ve toplu nakliye anlagmalari yapilmasi, lojistik maliyetlerin
diisiirilmesinde etkili yontemlerdir. Sonu¢ olarak, ekonomik olma prensibi,
isletmelerin lojistik siireglerde etkinlik ve verimlilik saglayarak rekabet giiciinii

artirmasina ve uzun vadeli basar1 elde etmesine katkida bulunur.

1.4.3. Yeterlilik

Lojistik prensiplerde yeterlilik kavrami, kaynaklarin ve siireglerin etkin bir
sekilde kullanilarak en yiliksek verimliligin saglanmasini ifade etmektedir. Bu
prensip, tiim lojistik operasyonlarin miimkiin olan en az kaynak ve maliyetle,
maksimum performans ve kaliteyi elde edecek sekilde yonetilmesini amaglar.
Ekonomide ifade edildigi gibi kaynaklar kit ihtiyaglar sonsuzdur. Kaynaklar
ihtiyaclarin tamamin1 karsilamak icin yetersiz oldugundan kaynaklarin tahsis
edilmesi ve Onceliklerin belirlenmesinde yeterlilik prensibi géz Onilinde

bulundurulmalidir.

Yeterlilik, stireclerin siirekli olarak analiz edilmesi ve iyilestirilmesini, israfin
minimize edilmesini ve operasyonel verimliligin artirilmasimi gerektirir. Ornegin,
envanter yonetimi ve talep tahminlerinin dogru yapilmasi, stok fazlaligi ve
yetersizliginden kaynaklanan maliyetleri Onler. Stoklu iiretim miktarmin fazla

olmasi, tiretim maliyetlerini yiikselten 6nemli unsurlardan biridir. Bu maliyeti
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bertaraf etmek ve giderleri minimum seviyede tutmak icin stok kontrolii etkili bir
sekilde bir saglanmali ve devam ettirilebilir olmalidir (Taskin ve Durmaz 2012: 8).
Yeterlilik prensibinde elde stok tutmak yerine siirdiiriilebilirlik ve karsilanabilirlik

temel alinmalidir.

1.4.4. Esneklik

Lojistikte esneklik, isletmelerin deg§isen piyasa kosullarina, miisteri
taleplerine ve beklenmedik olaylara hizli ve etkili bir sekilde uyum saglayabilme
yetenegini ifade etmektedir. Bu prensip, tedarik zincirinin her asamasinda dinamik
bir yap1 kurarak, operasyonel aksakliklari minimize etmeyi ve hizmet siirekliligini
saglamay1 hedeflemistir. Esnek lojistik siiregler, talep dalgalanmalarina karst hizl
yanit verebilmek igin cesitli stratejiler ve teknolojiler kullanir. Ornegin, goklu
tedarik¢i kullanimi ve esnek iiretim sistemleri, arz kesintilerine karst dayanikliligi
artirir. Ayrica, depolama ve dagitim aglarinin esnek yapida olmasi, iiriinlerin dogru
zamanda ve dogru yerde olmasmni saglar. Tagima modlarinin esnek kullanimu,
rotalarin ve tagima yontemlerinin hizli bir sekilde degistirilmesine olanak tanir.
Dijital ¢oziimler ve gercek zamanli veri analitigi, lojistik siireclerin izlenmesi ve hizli
kararlar alinmas: konusunda biiylik avantaj saglar. Esneklik prensibi, isletmelerin
rekabet¢i kalmasina, miisteri memnuniyetini artirmasina ve operasyonel verimliligi
siirdiirmesine yardimci olur. Talepler, durumlar ve usuller hizli bicimde degisiklik
gosterebilirler.  Dolayisiyla  lojistik,  esnekligiyle bu  degisimlere ayak

uydurabilmelidir.

1.4.5. Sadelik

Lojistik operasyonlarin, planlanmasi, uygulanmasi ve takip edilmesi
kompleks bir yapidir. Bu kompleks yapmin sadelestirilmesi gereklidir (Koban
2007:44). Lojistikte sadelik, operasyonel siireglerin, sistemlerin ve prosediirlerin
gereksiz karmasikliktan arindirilarak basit ve anlasilir bir sekilde tasarlanmasini ifade
eder. Bu prensip, is slireclerinin daha kolay yonetilmesini, hata oranlarinin

azaltilmasini ve verimliligin artirilmasini hedefler. Sadelik, lojistik operasyonlarda
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gereksiz adimlarin ve biirokratik engellerin ortadan kaldirilmasi anlamina gelir.
Ornek verilecek olursa, depo ydnetiminde karmasik envanter kontrol siireglerinin
sadelestirilmesi, stoklarin daha hizli ve dogru bir sekilde yonetilmesini saglar. Ayn
sekilde, tasima ve dagitim aglarinin sadelestirilmesi, mal akisinin daha etkin bir
sekilde kontrol edilmesine yardimci olur. Sadeligin gerekli olusunun temel nedeni
karmagik programlarin uygulanmasinda yasanilan zorluklari etkinlik ve verimlilik

acisindan etkilemesidir.

Sadelik, ayni zamanda c¢alisanlarin egitiminin ve siire¢lerin anlasilmasinin
kolaylagsmasini saglar, boylece is giicli verimliligi artar. Teknoloji ve otomasyonun
stratejik  kullanimi, siireclerin  sadelestirilmesine katkida bulunur, manuel
miidahaleleri azaltir ve is akisini hizlandirir. Sonugta sadelik prensibi, lojistik
stireclerde operasyonel verimliligi artirirken, maliyetleri disiiriir ve miisteri

memnuniyetini ytikseltir.

1.4.6. izlenebilirlik

Lojistikte izlenebilirlik, tedarik zinciri boyunca iiriinlerin, bilesenlerin ve bilgi
akisinin her asamada takip edilebilmesi anlamina gelir. Bu prensip, iirlinlerin
kaynagindan son kullaniciya kadar olan yolculugunun seffaf ve dogrulanabilir
olmasin1 saglamaktadir. Lojistik operasyonlar siirecine dahil olan tiim paydaslarin,
operasyon silirecini basindan sonuna kadar izleyebilir olmasi gerekmektedir

(Yildiztekin, 2011).

Izlenebilirlik, lojistik siireclerde dogruluk ve giivenilirligi artirarak, olasi
sorunlarin hizli bir sekilde tespit edilip ¢oziilmesine olanak tanir. Herhangi bir
iriiniin iiretim asamasindan depolanmasina, nakliyesine ve son teslimatina kadar her
hareketinin kaydedilmesi, herhangi bir tedarik zinciri kesintisinde sorunun
kaynaginin hizla belirlenmesini saglar. RFID (Radyo Frekansi ile Tanimlama) ve
GPS (Kiiresel Konumlama Sistemi) gibi teknolojilerin kullanimi, ger¢cek zamanh
izleme ve veri toplama imkani sunarak izlenebilirligi artirir. Ayrica, izlenebilirlik,
kalite kontrol siireglerinde iyilestirmeler yapmayi, yasal uyumluluk gerekliliklerini

karsilamay1 ve miisteri giivenini artirmay: destekler. Izlenebilirlik lojistik siireclerde
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operasyonel verimliligi ve miisteri memnuniyetini artirirken, risk yonetimini ve

tedarik zinciri giivenligini giiclendirir.
1.4.7. Koordinasyon

Lojistikte koordinasyon prensibi, tedarik zincirinin farkli agamalarindaki
faaliyetlerin uyumlu ve senkronize bir sekilde yiiriitiilmesini ifade eder. Bu prensip,
malzeme, bilgi ve finansal akiglarin entegrasyonunu saglayarak, lojistik
operasyonlarin verimliligini ve etkinliini artirmayr amaglar. Koordinasyon,
tedarikgiler, iireticiler, dagitimcilar ve miisteriler arasinda siirekli iletisim ve is birligi
gerektirir. Ornek olarak {iretim planlarinm, envanter seviyelerinin ve teslimat
zamanlarmin dogru bir sekilde koordine edilmesi, stok fazlalig1 veya yetersizligi gibi
sorunlar1 onlemesi verilebilir. Bilgi teknolojileri ve otomasyon sistemleri, lojistik
agmdaki tiim paydaslar arasinda gercek zamanli veri paylasimini kolaylastirarak
koordinasyonu destekler. Ayrica, koordinasyon, lojistik siireglerdeki gecikmeleri ve
darbogazlari minimize eder, bu da miisteri memnuniyetini artirir. Basarili bir
koordinasyon, tiim lojistik faaliyetlerin tek bir uyum i¢inde ¢alismasini saglayarak,
maliyetleri diiglirir ve hizmet kalitesini yiikseltir. Koordinasyon prensibi, lojistik
operasyonlarin sorunsuz, verimli ve esnek bir sekilde yiiriitiilmesini ve isletmenin

rekabet avantajini siirdiiriilebilir kilmasini saglar.
1.4.8. Planlama

Planlama, lojistik faaliyetler arasinda 6nemli bir rol oynayan ve isletmelerin
tedarik zinciri siireglerini etkin bir sekilde organize etmelerini saglayan kavramdir.
Planlama prensibi, tiim lojistik faaliyetlerin dnceden belirlenmis hedeflere uygun
sekilde diizenlenmesini, kaynaklarin en verimli sekilde kullanilmasini ve siireclerin
optimize edilmesini amaglar. Tiim faaliyetlerde oldugu gibi lojistik faaliyetler i¢inde
planlama yapmak basarty1 i¢in bir elzemdir. Planlanan ile uygulanan arasindaki
farkin tespit edilmesi, siire¢ igerisinde iyilestirme yapilmasi ve tam zamanli kontrol

mekanizmasinin devamli galigir olmasi biiyiik 6nem tasimaktadir.

Planlama, talep tahmini, iiretim planlamasi, envanter yOnetimi, tasima
organizasyonu ve dagitimin planlanmasi1 gibi ¢esitli alanlar1 kapsar. Dogru talep

tahmini yapilmasi, stok seviyelerinin belirlenmesinde ve f{retim programlarinin
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olusturulmasinda 6nemli rol oynar. Benzer sekilde, tasima planlamasi, rotalarin
optimize edilmesi ve nakliye modlarinin se¢imi, lojistik maliyetlerin diisiiriilmesi ve
teslimat siireglerinin iyilestirilmesi agisindan kritiktir. Planlama siirecinde
teknolojinin ve veri analizinin kullanimi, gercek zamanli bilgiye erisimi
kolaylastirarak karar alma siireclerini hizlandirir ve operasyonel verimliligi artirir.
Basarili bir planlama, isletmelerin tedarik zinciri yonetiminde zamaninda ve dogru

kararlar almasin1 saglayarak rekabet avantaji elde etmelerine yardimci olacaktir.
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IKiNCi BOLUM
SURDURULEBILIRLIK VE PAYLASIM EKONOMISI

2.1. Siirdiiriilebilirlik

Siirdiiriilebilirlik, 21. yiizyilin en kritik kavramlarindan biri haline gelmis ve
toplumsal, ekonomik ve ¢evresel sorunlarin ¢ézlimiinde kiiresel bir strateji olarak 6n
plana ¢ikmustir. Insanoglu, sanayi devriminden itibaren hizla biiyiiyen bir niifusla
birlikte dogal kaynaklar1 yogun sekilde kullanmaya baslamis, bu da ¢evresel tahribati
ve ekonomik esitsizlikleri beraberinde getirmistir. Artan tiiketim, asir1 kaynak
kullanimi, ¢evre kirliligi ve iklim degisikligi gibi sorunlar, dogal ekosistemleri geri
dondiiriilemez bir sekilde etkilemis ve diinyanin gelecegini tehdit eden kiiresel
krizler yaratmistir. Bu sorunlarin ¢6ziimii icin siirdiiriilebilirlik, kisa vadeli
kazanglardan vazgegilerek, dogal kaynaklarin bilingli kullanilmasi ve toplumsal
refahin uzun vadede siirdiiriilebilir hale getirilmesi gerektigini vurgulayan bir yol
haritas1 olarak benimsenmistir. Siirdiiriilebilirlik, bugiiniin ihtiya¢larin1 karsilarken,
gelecek nesillerin de kendi gereksinimlerini karsilayabilme yetisini glivence altina
almayr hedefler. Bu nedenle, siirdiiriilebilir kalkinma, hem bireylerin hem de
toplumlarin ekonomik, ¢evresel ve sosyal baglamda dengeli ve uzun vadeli ¢ozlimler

iiretmesini gerektiren bir paradigmaya doniismiistiir.

Son yillarda, diinya genelinde karsilasilan gevresel ve toplumsal sorunlar,
stirdiiriilebilirlik kavramini kiiresel bir gereklilik haline getirmistir. Stirdiiriilebilirlik,
yalnizca c¢evreyi koruma amaciyla siirli kalmayan, ayn1 zamanda ekonomik ve
toplumsal boyutlariyla da ele alinmasi gereken c¢ok boyutlu bir yaklasimdir.
Stirdiiriilebilirlik kavrami; g¢evre, enerji ve ekonomi sac ayaginin tam ortasinda
bulunmakta, bu nedenle de devletler, hiikiimetler ve sivil toplum orgiitlerinin yani
sira, bilim insanlarindan aktivistlere kadar uzanan ¢ok kapsamli bir yelpazede yer
edinmektedir. Siirdiiriilebilirlik konusunun ¢ok boyutlu olmasi sebebiyle bu konu
iizerinde ¢alisan farkli yaklasimlar ve farkli bilim dallar1 ¢esitli kavramsal tanimlar

getirmislerdir. Bu c¢ok baglilik nedeniyle siirdiiriilebilirlik kavraminin sinirlari
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hakkinda anlagsmazliklar siirerken, bir yandan da anlagsmazligin taraflari, kendi
tanimlar1 iizerinden siirdiiriilebilirligin Olciilebilirligine yonelik yaklasimlar 6ne
siirmekte, kavrama yonelik hedefler koymakta ve bu hedeflere ulasabilmek icin

izlenmesi gereken yollar1 ve uygulanmasi gereken politikalar1 6nermektedirler.

Siirdiiriilebilirlik, farkli akademik disiplinler tarafindan c¢esitli sekillerde
tanimlanmis karmasik ve ¢ok disiplinli bir kavramdir. Sirdiiriilebilirlik ile ilgili
tanimlar, cogunlukla tanimi yapan otoritelerin akademik alanlarin1 yansitacak sekilde
olusturulmustur. Sosyologlar, genellikle topluluklar i¢indeki sosyolojik baglar1 ve
karsiliklt  iligkileri koruma gereksinimine egimliyken, iktisat¢ilar yasam
standartlarinin ulagilan belli bir diizeyde korunmasi gerekliligiyle ilgilenmisler,
cevrebilimciler ise ¢evrebilimsel esneklik ve biyogesitlilik yoniine o6ncelik
vermislerdir (Cole, 2006). Siirdiiriilebilirlik kavrami ilk olarak 1987 yilinda
Brundtland Raporu ile resmi bir kimlik kazanmis ve "ortak gelecegimiz" terimiyle
anilmaya baslamigtir. Siirdiirtilebilirligin yaygin olarak atifta bulunulan tanimi,
"gelecek mnesillerin kendi ihtiyaglarini karsilama yetenegini tehlikeye atmadan
bugiiniin ihtiyaclarini karsilayan gelisme" olarak tanimlayan Birlesmis Milletler
Brundtland Komisyonu'ndan (1987) gelir. O zamandan bu yana siirdiiriilebilirlik,
hiikiimetler, 6zel sektor ve sivil toplum Orgiitleri tarafindan kiiresel bir hareketin
merkezi haline gelmis, pek ¢ok sektor ve disiplinin stratejik planlarinda yer almistir.
Stirdiiriilebilirlik kavrami, temelde ekoloji ve ekolojik sistemlerin siireclerini,
fonksiyonlarim1 ve iiretkenligini gelecek zaman dilimlerinde de devam ettirebilme
yetenegi olarak adlandirilmaktadir (Chapin, Torn ve Tateno, 1996). Siirdiiriilebilirlik,
toplumun sosyal, kiiltiirel, bilimsel, dogal ve insan kaynaklarinin tiimiiniin ihtiyath
kullanilmasini saglayan ve buna saygi duyma temelinde sosyal bir bakis olusturan
katilimer bir siiregtir (Gladwin 1995). Kavram itibariyle hem aktif hem de proaktif
bir yapiya sahip olan siirdiiriilebilirlik, bir toplumun, ekosistemin ya da siirekliligi
olan herhangi bir sistemin iglerini kesintisiz, bozulmadan ya da sistemin hayati bagi
olan ana kaynaklara asir1 yiiklenmeden devam ettirebilme yetenegi olarak da

tanimlamaktadir (Karaman, 1996).



34

Siirdiiriilebilirligin temel amaci, diinyayr daha yasanabilir ve adil bir yer
haline getirmek i¢in ¢evresel, ekonomik ve sosyal sistemleri bir arada yonetmek ve
dengelemektir. Siirdiiriilebilirlik, glinlimiizde ¢evresel, ekonomik ve sosyal sorunlara
¢coziim arayislarinin  merkezinde yer alan bir kavramdir. Bu baglamda,
stirdiiriilebilirlik ii¢ temel bilesen {izerine insa edilmistir; ¢evresel siirdiirtilebilirlik,
ekonomik siirdiiriilebilirlik ve sosyal siirdiiriilebilirlik. Bu ii¢ bilesen, birbirini
tamamlayic1 nitelikte olup, her biri hem bireylerin hem de toplumlarin yasam
kalitesini artirmay1 ve gezegenin kaynaklarini korumayi amaglar. Siirdiirtilebilirlik
yalnizca g¢evre koruma ile sinirli olmayip, toplumlarin sosyal adalet ve ekonomik

istikrar i¢inde gelismesini saglamaya yonelik bir yaklagim sunar.

ekonomi ekonomi
€vIc
¢ sosyal sosyal
gevre cevre

sosyal ‘ ekonomi

ONC,

Sekil 3: Siirdiiriilebilirligi U¢ Temel Bileseni

Kaynak: Arya vd., (2020:75)

2.1.1. Cevresel Siirdiiriilebilirlik

Cevresel siirdiiriilebilirlik, insanlarin ve doganin iiretken bir uyum iginde var
olabilecegi ve gelecek kusaklarin sosyal, ekonomik ve c¢evresel ihtiyaglarinin
karsilanmasina izin veren kosullari yaratmak ve siirdiirmek olarak tanimlanabilir
(U.S Department of Energy, 2020). Siirdiiriilebilirligin g¢evresel boyutu, dogal
kaynaklarin korunmasina ve gozetimine oncelik vermektedir. Bu dogrultuda ¢evresel
boyut; toprak, bitki ortiisii, su ve atmosfer gibi dogal kaynak olarak tanimlanan ve
tabiat tarafindan insanhi@in kullanimina sunulan kaynaklarin korunmasini

amaglamakta ve s6zli gecen bu kaynaklarin kontrollii tiikketilmesini saglamak adina
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yapilan calismalara deginmektedir (Goodland ve Daly, 1996: 1005). Cevresel
stirdiiriilebilirlik, dogal kaynaklarin korunmasi, ¢evresel bozulmanin 6nlenmesi ve
ekolojik dengenin uzun vadede siirdiiriilebilir hale getirilmesi anlamima gelir.
Cevresel siirdiirtilebilirlik, ekosistemlerin sagligindan 6diin  vermeden insan
ihtiyaglarim1  karsilamaktir (Morelli, 2011:1). Bu yaklasim, insan faaliyetlerinin
dogaya verdigi zarart en aza indirerek, ekosistemlerin kendilerini yenileme
kapasitelerini asmadan siirdiiriilebilir kalkinmanin saglanmasin1 amaglar. Cevresel
stirdiiriilebilirlik, hem bugiinkii toplumlarin ihtiyag¢larini karsilayacak hem de gelecek
nesillerin kendi gereksinimlerini karsilama yetisini tehlikeye atmayacak sekilde

dogal kaynaklarin bilingli kullanimini gerektirir.

Isletmeler arasinda her gecen giin bilyiiyen 6nemli bir konu ¢evre
yonetimidir. Insanlarin ihtiyaclarini gelecek kusaklarmn kaynaklarina zarar vermeden
karsilayan siirdiiriilebilir niteligine sahip mal ve hizmetler bu noktada biiylik 6nem
arz etmektedir. Siirdiiriilebilirlik kavramina ulagmak isteyen isletmeler cevreyi
koruma, iiretim gelistirme, riski en aza indirme ve inovasyon gibi ¢evresel konularin
icine girerek olarak bu amaglarina yaklasabileceklerdir (Krajewski, Ritzman ve
Malhotra: 2013: 376). Cevresel siirdiiriilebilirligin en temel ilkelerinden biri, sinirh
dogal kaynaklarin sorumlu bir sekilde yonetilmesidir. Su, toprak, hava, ormanlar ve
fosil yakitlar gibi kaynaklar, insanlar ve diger canlilar i¢in hayati 6nem tasir. Ancak,
bu kaynaklarin asir1 kullanimi ve tiikkenmesi, ekosistemlerin isleyisini bozarak
gezegenin dogal dengesi iizerinde olumsuz etkiler yaratir. Ornegin, asir1 su tiiketimi
su kitligina neden olurken, ormansizlagsma biyolojik ¢esitliligi azaltir ve atmosferdeki
karbon dengesini bozar. Bu nedenle, ¢evresel siirdiiriilebilirlik, kaynaklarin verimli
kullanimimi ve yenilenebilir enerji kaynaklarina gegisi tesvik eder. Yenilenebilir
enerji (giines, riizgar, hidroelektrik vb.) kullanimi, fosil yakitlarin tliketimini
azaltarak karbon emisyonlarin1 ve hava kirliligini diisiiriir, bu da iklim degisikligiyle

miicadelede kilit bir strateji haline gelmistir.

Siirdiiriilebilirligin cesitli sektorlere entegrasyonu, insanligin ¢evresel etkisini

azaltma cabasinda kritik bir rol oynamaktadir. Giinlimiizde ¢evresel sorunlar,
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ekonomik dengesizlikler ve sosyal esitsizlikler, insanligin siirdiiriilebilir bir gelecek
insa etme ¢abasini zorunlu kilmaktadir. Bu kapsamda, lojistik sektori, kiiresel
karbon emisyonlarmin 6nemli bir kaynagi olmasi nedeniyle siirdiiriilebilirligin
saglanmasinda kritik bir rol oynamaktadir. Geleneksel lojistik siiregleri, fosil
yakitlara olan bagimliliklar1 nedeniyle yiiksek miktarda sera gazi salimimina yol
acarken, bu durum, iklim degisikligi ve ¢evresel bozulma gibi kiiresel sorunlar1 daha
da derinlestirmektedir. Lojistik faaliyetlerin stirdiiriilebilirlik kavrami ile kesistigi
nokta yesil lojistik olmustur. Bu baglamda yesil lojistik, ¢cevre dostu yaklagimlarin
ekonomik faaliyetlere ve oOzellikle tedarik zincirine entegre edilmesinin bir
sonucudur. Karbon emisyonlar1 lizerindeki etkisinin farkina varan bir¢ok sektdr,
stirdiiriilebilir lojistik sistemlerine gecis yaparak, daha sorumlu ve dogaya duyarl is

modelleri gelistirmeye baslamistir.

2.1.1.1. Yesil Lojistik

Lojistik faaliyetler gerceklesirken meydana gelen trafik, ekonomik ve
cevresel problemleri yaninda getirmektedir. Hammadde, yar1t mamiil ve iirlinlerin
taginmasi, tiiketilen yakitlar, yliksek karbon emisyon orani cevresel, sosyal ve
ekonomik anlamda toplumu etkilemektedir. Siirdiiriilebilir olmayan her faaliyetin
dogaya ve insana negatif c¢iktilar1 olusacaktir. Bu nedenle siirdiiriilebilir lojistik
kavrami bliylik onem tastyip, rekabet¢i unsur olarak da karsimiza c¢ikmaktadir

(Aksoy ve Giirsoy, 2017: 2).

Yesil lojistik, miisterilerin ihtiyaclarina cevap vermek ve katma deger
yaratmak i¢in gerceklestirilen malzeme ve yiik tagimaciligi, paketleme, depolama,
atik yonetimi faaliyetlerinin ¢evresel ve karbon ayak izini en aza indiren;
stirdiiriilebilirligi iic ayagi cevre, sosyal ve ekonomik performansa olumlu etkisi olan
ve dogay1 korumaya fayda saglayan bir dizi yesil uygulamalardir (Akandere, 2021:
1982). Yesil lojistik kavrami tasimacilifin ¢evresel ve enerji kaynaklar: iizerindeki

etkisini azaltmayi amaglayan tedarik zinciri yOnetimini kapsayan faaliyetler ve
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stratejiler olarak tanimlanabilmektedir. Yesil lojistik, paketleme, nakliye, imha ve

geri dontisiim konularina vurgu yapmaktadir (Ashfaq vd., 2020: 786).

Yesil lojistik, ¢evre dostu uygulamalar1 lojistik siireclere entegre ederek, bu
sorunlari minimize etmeyi amaglayan bir yaklasim olarak 6ne ¢ikmaktadir. Lojistik
stireclerin siirdiiriilebilir hale getirilmesi, karbon emisyonlarinin azaltilmasini ve
enerji verimliliginin artirilmasini saglayarak c¢evresel etkileri Onemli Olcilide
diisiirmektedir. Ornegin, elektrikli araclarmin kullanimi, optimize edilmis rotalar ve
enerji tasarruflu depolama yontemleri, hem ekonomik verimliligi artirmakta hem de
cevresel siirdiiriilebilirlik hedeflerine katki saglamaktadir. Yesil lojistik, yalnizca
cevresel etkileri azaltmakla kalmaz, ayni zamanda sirketlerin uzun vadeli
maliyetlerini diislirmelerine ve rekabetciliklerini artirmalarina yardimci olur. Yesil
lojistik, sosyal ve cevresel faktorlerin altinda son mamiiliin siirdiiriilebilir iiretimi,
dagitimi ve elden ¢ikarilmasiyla ilgilenir. Yesil lojistik uygulamalar: farkli ulagtirma
yontemlerinin ¢evreye olan etkilerinin Olciilmesi, lojistik faaliyetlerde enerji
kullaniminin azaltilmasi ve atik yonetimini i¢cermektedir (Sbihi ve Eglese, 2009:

160).

Ekonomik Hedefler
1. Minimum maliyet
2.Maksimum kar

3. Ve benzeri
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yuktmliliikleri 5. Bozulma ve kayiplar

6. Ve benzeri

N /
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Sekil 4: Yesil Lojistigin Hedefleri

Kaynak: Nagurney (2000)
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Yesil lojistik stratejileri arasinda, daha az enerji tiiketen araglarin kullanimu,
daha kisa ve etkili rotalarin planlanmasi, nakliye siire¢lerinin optimizasyonu ve geri
doniistimiin tegvik edilmesi gibi uygulamalar yer alir. Ayrica, sirketler hem cevre
dostu ambalajlama tekniklerine yatirnm yaparak hem de yenilenebilir enerji

kaynaklarini kullanarak karbon ayak izlerini azaltmaya ¢alisirlar.

Siirdiiriilebilir lojistik stratejilerinin 6nemli bir unsuru, yenilenebilir enerji
kaynaklarinin lojistik siireclere entegrasyonudur. Elektrikli tasima araglarinin
kullanimimin yayginlastirilmasi, bu araglarin enerji ihtiyacinin yenilenebilir
kaynaklardan saglanmasi ve glines enerjisiyle ¢alisan depo ve dagitim merkezleri,
cevreye olan olumsuz etkileri 6nemli dlclide azaltabilir. Yesil lojistik uygulamalari,
ambalaj malzemelerinin geri doniistiiriilebilir ve biyolojik olarak pargalanabilir
materyallerden iiretilmesini tesvik eder. Bu sayede yalnizca cevre kirliligini
azaltmakla kalmaz, ayni zamanda siirdiiriilebilir tedarik zinciri yOnetiminin bir

parcast olarak kaynaklarin daha verimli kullanilmasina olanak tanir.

Siirdiiriilebilirlik ve yesil lojistik arasindaki iliski, hem cevresel etkilerin
azaltilmast hem de ekonomik verimliligin artirilmasiyla dogrudan baglantilidir.
Lojistik siire¢lerinin optimize edilmesi, daha az enerji tliketimi, daha diigiik karbon
emisyonu ve daha az atik anlamina gelir. Ayrica, siirdiiriilebilir lojistik uygulamalari,

sirketlerin uzun vadede operasyonel maliyetlerini azaltmalarina da yardime1 olabilir.

2.1.1.2. Karbon Emisyonu

Karbon emisyonu, atmosferdeki karbondioksit (CO2) ve diger sera gazlarinin
salimimi anlamina gelir. Bu baglamda karbon ayak izi, kisinin kiiresel 1sinmadaki
bireysel paymin bir dl¢iisii olarak tanimlanmaktadir (Kutay vd., 2010: 1559). Sera
gazlarinin karbondioksit esiti olarak degerlendirilmesi ve karbondioksitin gazinin
sera gazlart igindeki paymin yaklasik %82 ile en yiiksek degeri olusturmasindan

dolayr genel olarak karbon ayak izi olarak ifade edilmektedir. Karbon ayak izi,
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cogunlukla fosil yakitlarin (petrol, komiir, dogalgaz) yakilmasi, ormansizlasma ve
endiistriyel siireclerden kaynaklanir. Karbon emisyonlari, insan kaynakli iklim
degisikliginin baslica sebebi olarak kabul edilmektedir, ¢iinkii atmosferdeki CO:
seviyelerinin artmasi, yerkiirenin dogal sera etkisini gii¢lendirir ve kiiresel 1sinmaya
yol acar. Karbon emisyonlari, enerji liretiminden ulagima, tarimdan sanayiye kadar
pek ¢ok sektor tarafindan tiretilmekte olup, diinya genelindeki ekosistemler ve insan

yasamu lizerinde ciddi etkiler yaratmaktadir.

Sera gazi emisyonu tiretimine yol agan faaliyetler, elektrik ve 1s1 iiretimi,
sanayi, ulasim, binalar, tarim, ormancilik ve diger arazi kullanimi ile diger endiistri
olarak ayristirilmaktadir. 2018 yili degerlendirmelerine gore en yiiksek karbondioksit
emisyonuna sahip sektorlerin basinda elektrik ve 1s1 iiretimi %34 oraniyla
gelmektedir. Sanayi sektorii % 25’ini, tarim ve ormancilik % 21’ini, ulastirma ve

tagimacilik % 14’iind, binalar ise % 6’sin1 olusturmaktadir (William vd, 2021).

Lojistik sektorii, kiiresel karbon emisyonlarnin 6nemli bir kismim
olusturmaktadir. Greene vd. (2011) gore, 2050 yilina kadar lojistik faaliyetlerden
kaynaklanan sera gazi emisyonlarini ¢esitli dnlemlerle 2010 seviyesindekinin %651
kadar altina diisiirmek miimkiindiir. Ozellikle deniz, kara ve hava tasimacilig1, fosil
yakitlara biiyiik 6l¢iide bagimlidir ve bu da karbondioksit emisyonlarinin artmasina
neden olur. E-ticaret sektdriiniin hizla genislemesiyle, son mil lojistik operasyonlari
zararli gaz emisyonlart nedeniyle cevresel bozulmaya onemli Olgiide katkida
bulunmaktadir.Bu durum, lojistik siireclerinin siirdiiriilebilir hale getirilmesini kritik

bir hedef haline getirmistir.

Karbon emisyonlarini azaltma ¢abalari, Paris Iklim Anlasmasi ve Birlesmis
Milletler Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaglart (SKA) gibi kiiresel hedefler
dogrultusunda sekillenmektedir. Bu baglamda, bir¢ok lilke ve sirket, karbon ayak
izini azaltmak icin daha ¢evreci alternatifler gelistirme zorunlulugunu benimsemistir.
Karbon emisyonlarinin azaltilmasi, cevresel siirdiiriilebilirligi saglamak i¢in en

onemli stratejilerden biridir. Karbon salinimimi kontrol altina almak, hem



40

ekosistemlerin devamliligin1 saglamak hem de gelecek nesillere yasanabilir bir diinya
birakmak agisindan hayati 6nem tasir. Iklim degisikligiyle miicadelede karbon
emisyonlarint  diistirmeye yonelik kiiresel ¢abalar, ¢evresel siirdiiriilebilirlik
hedeflerine ulasmanin anahtaridir. Karbon emisyonlarinin azaltilmas: sadece kisa
vadeli c¢evresel krizlerin ¢6ziimii degil, ayn1 zamanda insanlik i¢in uzun vadeli bir

stirdiiriilebilirlik planinin temel tasidir.

2.1.2. Sosyal Siirdiiriilebilirlik

Siirdiiriilebilirlik kavraminin ¢evresel boyutuna yapilan tanimlamalar oldugu
gibi sosyal boyutuna da bir¢ok farkli tanim yapilmistir. Sosyal siirdiiriilebilirlik
egitim, saglik gibi sosyal hizmetlerin herkes icin yeterli ve adil olmasi, adalet ve
hesap verebilirligin olmasi, firsat esitligiyle birlikte cinsiyet ve irk ayriliginin ortadan
kaldirilmasin1 kapsayan bir yaklagimdir (Harris, 2000). Sosyal siirdiiriilebilirlik,
bugiiniin kaynaklar1 ile gelecegin hakkini koruyacak sekilde toplumun sosyal

degerlerinin ve insan iligkilerinin gelecege aktarilmasi seklinde ifade edilebilir.

Toplumda birligi saglamaya aracilik eden sosyal siirdiiriilebilirlik, benzer
amaglara ulasmaya c¢alisan bireylerin i birligi i¢inde calismasini tesvik eden bir
stirectir. Sosyal siirdiiriilebilirligin taniminin yapilmasinda yasanan zorluk, sosyal
sOzcliglinlin  analitik ve normatif bir anlami aym1 anda karsilamasindan
kaynaklanmaktadir. Morelli (2011:2)’ ye gore siirdiiriilebilirligin sosyal boyutu
asagidaki konular1 kapsamaktadir;

- Toplumdaki bireylerin siyasete dahil olmasi,

- Siirdiirtilebilirligin sosyal boyutunun anlasilmasi i¢in farkindalik,

- Nesiller arasi esit ve adil bir denge,

-Toplumun ihtiyaclarint temin edebilmesi icin gelistirilmesi miimkiin
mekanizmalar,

- Kritik hizmetlere esit seviyede erisim hakki,

- Topluluk ¢abasiyla elde edilemeyen ihtiyaglarin karsilanmasi i¢in siyasi bir

sistem,
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- Topluluk olma duygusu,

- Cesitlilige onem veren ve farklilig1 bir deger olarak goren iliski diizeni.

Sosyal siirdiiriilebilirlik insana 6nem veren bir yaklasim olarak kisisel ve
toplumsal refahi1 onemsemektedir. Bu 6nem yalnizca bugilin yasayan insanlari

kapsamamakta gelecek kusaklarin refahin1 da gézetmektedir.

Ozetle, sosyal siirdiiriilebilirlik toplumda yasayan birey ve gruplarin temel
gereksinimlerinin temin edilmesini konu almaktadir. Sosyal siirdiiriilebilirlik,
Maslow (1970)’un 6nerdigi gibi beslenme, barinma ve temel insan ihtiyaclarinin yani
sira  giivenlik, istihdam, rekreasyon gibi yiiksek diizeyde sosyal ve kiiltiirel

ihtiyaclarin giderilmesinde siirekli memnuniyetin saglanmasini icerebilir.

2.1.3. Ekonomik Siirdiiriilebilirlik

Ekonomik siirdiiriilebilirlik, sadece bugiinkii ekonomik biiyiimeyi saglamak
degil, ayn1 zamanda bu biiylimenin uzun vadeli olmasini garanti altina almak
anlamina gelir. Bir taraftan kesintisiz mal ve hizmet iiretebilirken diger taraftan da
devlet borg¢larini ve dig borglar1 yonetilebilir diizeyde koruyabilmek ve tarimsal ya da
endiistriyel liretime zarar veren asiri sektorel dengesizliklerden kagiabilmektir
(Harris, 2000: 2). Fakat giiniimiizde, siirdiiriilebilir ekonominin amaci taniminin
Otesine gecmis; azami kar icin kaynaklarin siirdiiriilebilirligi sekline doniligmiistiir
(Minibas, 2003). Dogal kaynaklarin dikkatli kullanimi, ¢evre dostu teknolojilere
yatirim, ekonomik esitsizliklerin azaltilmasi ve dongiisel ekonomi uygulamalar1 gibi
stratejiler, ekonomik siirdiiriilebilirligi saglamanin temel yollaridir. Bu yaklasimlar,
gelecekteki ekonomik krizleri onlemek, dogal kaynaklart korumak ve toplumsal
refah1 artirmak acisindan biiylik 6nem tasir. Ekonomik siirdiirtilebilirlik, ekonomik
biliylimenin sadece finansal kara dayanmamasini, ayn1 zamanda ¢evresel ve sosyal
boyutlar1 da goézetmesini gerektirir. Bu sayede, hem bugiinkii hem de gelecek

nesillerin refah1 glivence altina alinmis olur.
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Ekonomik siirdiiriilebilirlik, hem ¢evreyi koruyan hem de uzun vadede
ekonomik biiylimeyi destekleyen politikalar ve uygulamalar gelistirmeyi amaglar.
Bu, yalnizca mevcut kaynaklar1 etkin sekilde kullanmayi degil, ayn1 zamanda
gelecek nesillerin ihtiyaglarini karsilayabilecek kaynaklarin korunmasini da igerir.
Ekonomik siirdiiriilebilirlik, yalnizca biiylimeye degil ayn1 zamanda adil bir kaynak
dagilimima ve sosyal refaha yoneliktir. Bu dogrultuda, enerji verimliligini artirarak,
yenilenebilir enerjiye gecisi hizlandirarak ve karbon ayak izini azaltarak ekonomik

kalkinmay1 desteklerken, iklim degisikligiyle miicadeleye de katki saglar.

2.2.Paylasim Ekonomisi

Paylasim Ekonomisi kavrami literatiirde ilk kez Lessig tarafindan 2008
yilinda Harvard Hukuk Okulu'nda kullanilmistir (Aslan, 2019). Paylasim ekonomisi,
varliklara sahip olmak yerine, teknoloji ve interneti kullanarak bir dijital platform
tizerinden varliklarin ortak kullanilmasi ya da paylasilmasi yoluyla degisim degeri
olusturulmasini ifade etmektedir (Ganapati & Reddick, 2018). Wosskow (2014) ise
paylasim ekonomisini “insanlarin varliklara, kaynaklara, zamana ve yeteneklere olan
erisimi paylasmalarmma yardimc1 olan c¢evrimic¢i dijital platformlar” olarak
tanimlamaktadir. Matofska’ya (2016) gore de kaynaklarin paylasimi iizerine insa
edilmis bir ekosistemdir. 2015 yilina gelindiginde paylagim ekonomisi kavrami
kurumsal diizeyde ilk kez Oxford sozliigline, “6zel bireyler arasinda varliklarin veya
hizmetlerin genellikle internet araciligiyla iicretli veya iicretsiz paylasildigi bir
ekonomik sistem” tanimiyla girmistir (Oxford Dictionary, 2018). Takas, ticaret,
kiralama, paylasim ve degisim gibi ¢esitli tiikketim aktivitelerini iceren kapsamli bir
kavram olan paylasim ekonomisi ile ilgili yaygin olarak kabul edilen bir tanim
bulunmamaktadir (Kisi, 2018: 58). Paylasim ekonomisi kavramina ydnelik olarak
literatiirde ¢okca farkli tanim ve kavram yer almasina karsin hemfikir olunmus ortak

bir tanim bulunmadig1 anlasilmaktadir.

Paylagim ekonomisi kavrami kullanim ihtiyaci siirekli olmayan mal ya da

hizmetlerin, sahibi tarafindan kullanilmadigi zamanlarda bu mal veya hizmeti
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kullanma ihtiyaci hisseden diger kisilere, ¢evrimigi dijital platformlar tarafindan
ticretli olarak servis edilmesi islemidir. Paylasim ekonomisi yeni bir model olmay1p;
ozellikle kurulum veya sabit maliyeti yiiksek olan iriin, ara¢ ve hizmetlerin
isletmeler arasinda kismi siireli kiralanmasi halinde goriilebiliyordu. Paylagim
ekonomisi kavram olarak heniiz kullanilmaya baslansa da temelindeki yardimlagma
ve sorun ¢dzme becerisi ¢ok eskilere dayanmaktadir. Paylagim olgusu, insanligin var
olusundan bugiine kadar toplumun i¢inde barindirdig: bir kavramdir. Daha para veya
takas kullanilmaya baslamadan oOnce yani bireysel sahiplenme kavrami ortaya
cikmadan insanlar kaynaklarin siirlt olmasimin da etkisi ile sahip olduklarim

birbirleri ile paylasarak hayatla olan miicadelesini kolaylastirmaktayd.

Biitiin bu degerlendirmeler sonucunda insan ihtiyaglarinin en diisiik maliyet
ile en kisa siire i¢cinde karsilanmasina dayali paylasim ekonomisi uygulamalarinin tek
amacinin kar olmadigi, kar amaci disinda yerine gore cevre duyarliliginin, yerine
gore atil emtianin Odmriinden faydalanmanin ya da tiiketim canavarligi karsitliginin
on plana c¢iktig1 goriilebilmektedir. Uygulamalarda fiziksel bir emtia aligverisi
yapilabilmektedir; ancak her zaman buna gerek olmayabilmektedir. Diger taraftan
miilkiyet devri oldugu kadar miilkiyet devrinin olmadigi durumlara da sikca
rastlanmaktadir. Bu ayrimlara dayali olarak paylasim ekonomisi kavram literatiirde

alt bagliklar ile ifade edilebilmektedir.

Sayisiz 6rnegi bulunmasina ragmen belki de hem diinyada hem de Tiirkiye’de
en bilinirligi olan o6rnek Uber’dir. Geleneksel taksi hizmetini altlist eden bu
uygulama olduke¢a yenilik¢i olup ezber bozan hizmet kalitesi ile kisa siire i¢inde
diinya genelinde yayginlasmis ve basarili olmustur. Ozellikle Uber ve Airbnb gibi
paylasim ekonomisi ile 6zdeslesmis bu gibi is modellerinden goriildiigii iizere, gesitli
platformlar yardimiyla birbirine yabanci kisiler aralarinda cesitli paylasimlarda
bulunabilme imkani1 ortaya ¢ikmakta, ¢esitli fiziksel atil varliklarin kiralanmasi, degis
tokusu, ikinci el satig1 gibi ekonomik faaliyetler yiiriitiilebilmekte, fiziksel olmayan
emek ve fikir ekonomik amag¢ giiderek veya gilitmeyerek paylasim ekonomisi is
modellerinin konusu olabilmektedir. Bu noktada paylasima, Tirk kiltiiriinde
yiizyillardir yaygin bir yardimlasma yontemi olarak kullanilan imece ornek

gosterilebilir. (Diindar, 2022) Giiniimiizde c¢ogunlukla kirsal bolgelerde siklikla
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karsilasilan imece uygulamalari, paylasmaya ve ortak calismaya dayanarak devam

etmektedir.

Kentlesmenin artmasiyla birlikte sehir niifusu da paralelinde artmis; bu
durum bireysellesmeyi hizlandirip paylasimi azaltmistir. Son yillarda artan cevre
hassasiyeti, asir1 tiiketime kars1 durus, gegmisteki ortak yasam sistemine 6zenme gibi
nedenlerle sehirli insanlar yeniden paylasimi kesfetmistir. Bu kesifle paylasim
ekonomisini yayginlagtiran uygulamalarin oniiniin agilmasina neden olmustur. Bu
yeni nesil ekonomik doniisiimiin en biiyilik yardimcist siiphesiz teknoloji, dolayisiyla
internettir. Ortak hedefler etrafinda birlesmis paylasim ekonomisi, dijital
uygulamalar ile iiriin veya hizmet paylagsmak isteyenler ile bu hizmet ve {irlini talep
edenler arasinda hizli ve rahat bir eslesme saglayan c¢evrimic¢i uygulamalar
kullanmaktadir. S6z konusu dijital aracili paylasim, sadece paylasanlar i¢in degil,

paylasmay1 kolaylastiranlar i¢in de ticari deger yaratma potansiyelini yaratmaktadir.

Glinlimiizdeki biiyiik ekonomik modellerden biri paylagim ekonomisi
kavramidir. Paylasim ekonomisinden onceki ekonomik modeller emegin organize
edildigi, kisisel iligkilerin sekillendirildigi ve dogal kaynaklarin sorumsuzca
tilketildigi bir sisteme sahip olmustur. Bahse konu ekonomik modeller, ileri derece
koordinasyon, asir1 tliketim, isbirligi ve birbirine bagimlilik olgularin1 talep
etmektedir. Bilingsizce artan tiiketim ve bitmeyen isteklerin ihtiyaglarin yerini
almasiyla artan harcama furyasina bir cevap olabilecek bir kavram olan paylasim
ekonomisi; sirketler yerine bireylerin birbirleriyle iletisim kurarak kendi islerini,
kendi kazanclarint olusturmasina imkan saglamaktadir. Paylasim ekonomisi
isminden de c¢ikarilacagi {iizere her tiirli irlin, ara¢ veya hizmetin ortak
kullanilmasina, paylasilmasina, {icretsiz hizmet alimina, yetenek ve becerileri takas
yapmaya dayanmaktadir. Dolayisiyla bireyler hem giderlerini diisiiriip hem de yeni
deneyimler yasamaktadir. Giiniimiiz diinyasinda tiiketiciler iirlinti tiiketmek yerine
bir deneyim kazanmak istemektedir. Bunun yani sira paylasim ekonomisinde mal
veya hizmeti kullanan ve kullandiranlar birbirlerini ¢evrimi¢i degerlendirerek itibar
ve geri bildirim sistemi kurmus olmaktadir. Bu sayede katilimcilarin giiven ve
giivenilirlik acisindan riskleri azaltilmistir ve saticilarin birbirlerini tanimamasi ve bu

nedenle de asimetrik bilgilerin s6z konusu olmasidir.
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Paylagim ekonomisi; ekonomik, teknolojik ve sosyal faktorler iizerinde
degerlenir. Teknolojinin sundugu imkanlarla birlikte hizla biiyliyen ve geleneksel
ekonomik modellerni doniistiiren yeni bir modeldir. Bu ekonomi modeli, bireylere ve

topluluklara yeni firsatlar sunacaktir.

2.3. Son Adim Lojistigi

Son adim lojistigi, liriiniin tedarik zincirinde ve lojistik yonetimi siirecindeki
son kismidir (Nakiboglu, 2020: 287). Son adim lojistigi, mallarin siparis anindan son
tilketiciye kadar verimli ve etkin bir sekilde depolanmasi, taginmasi, dagitimi ve
elden c¢ikarilmasi gibi ¢esitli faaliyetlerin yerine getirilmesini kapsayan bir siirectir
(Macioszek, 2018). Genellikle "son kilometre" olarak adlandirilan bu siire¢, miisteri

deneyimini dogrudan etkileyen en 6nemli unsurlardan biridir. E-ticaretin ve dijital

.....

.....

memnuniyet diizeyinin en list diizeyde tutulmasi ile beraber miimkiin olan en kisa
siirede iiriinlerin son teslimatina odaklanmaktadir (Awwad vd., 2018). Son adim
teslimati miisterinin evinde, igyerinde, depoda veya {irlinlin {iretim noktasinda

olabilir; alicinin kendisine veya yetkilendirdigi kisiye teslim edilebilmektedir. Bu

.....

.....

.....

sikigikligi, teslimat adreslerinin karmasikligi ve teslimat zamaninin dogrulugu yer
almaktadir. Bu zorluklarin iistesinden gelmek i¢in sirketler, yenilik¢i teknolojilere
yatirim yapmaktadir. Ornegin, akilli rota planlama sistemleri, teslimat verimliligini
artirmak icin kullanilirken, gercek zamanli izleme ve bildirim sistemleri, miisterilere
sipariglerinin durumunu anlik olarak takip etme imkani1 sunmaktadir. Ayrica, insansiz

hava araglar1 (dronlar) ve otonom teslimat araglart gibi yeni nesil lojistik ¢oziimleri
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de gelecekte son adim lojistiginin evriminde Onemli bir rol oynamasi

beklenmektedir.

Sekil 5: Son Adim Lojistiginde Kitle Kaynak Lojistik Kullanim

Kaynak: Sampaio vd. (2019)

Son adim lojistik stireci, miisteri istek ve taleplerine gore depolama siireci,
sevkiyat modeli ve dagitim secenekleri gibi son adim lojistiginin bir¢cok farkl
tiikketim noktasina ulastirilmasi ve depolanmas: ile iliskili, son adim siparis yerine
getirme, son adim siparis tasima ve son adim siparis teslimati olmak {izere birbiriyle

iligkili li¢ alt bilesene dayanmaktadir (Olsson vd., 2019).

. Son Adim Siparis Yerine Getirme

Son adim siparis yerine getirme, bir {irlinlin baslangi¢ noktasindan miisteriye
teslim edilene kadar olan siirecin tamamim ifade etmektedir. Isletmelerin miisteri

siparislerini nasil karsilayacagiyla ilgilidir. Isletmelerin siparisleri yerine getirme
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stratejilerinden biri olarak; iiriinleri bir ara dagitim merkezi ya da herhangi bir araci

kullanmadan direkt son tiiketiciye teslim etmesidir (Fawcett ve Fawcett, 2013).

o Son Adim Siparis Tagima

Son adim siparig tasima, siparis isleme ile siparis teslimati arasindaki
operasyondur. Uriinlerin son adim hareketinin gerceklesmesini saglayan siirrectir. Bu
nedenle, son adim dagitim sisteminde kritik bir rol oynamaktadir. Siparis tagima, son
adim lojistigin sistem bilesenleriyle ¢esitli modlarini kapsayan ve en fazla katkiy

saglayan alt faaliyeti olmas1 nedeniyle 6nem arz etmektedir (Kin vd., 2018).

o Son Adim Siparis Teslimati

Son adim siparis teslimat, tirtinlerin nakliye merkezinden ya da depolandigi
noktalardan son teslimat noktalarma kadar akisim kapsamaktadir. Isletme
maliyetlerini diisiirliken, trlinleri de son tliketiciye miimkiin olan en kisa siirede

teslim etme ¢abasi, son adim siparis teslimatinin temel amacidir (Wang vd., 2014).

Son adim lojistigi, miisteri memnuniyetinin ve isletme basarisinin anahtaridir.
Sirketlerin, bu siireci optimize etmek i¢in teknolojik yenilikleri benimsemeleri ve
miisteri odakli stratejiler gelistirmeleri, rekabet avantaji elde etmeleri agisindan
biliylik 6nem tasir. Bu alandaki siirekli gelisim ve iyilestirme c¢abalari hem miisteri
deneyimini hem de operasyonel verimliligi artirarak lojistik sektoriiniin gelecegine

yon vermektedir.
2.3.1. Son Adim Teslimat Performansi

Son adim teslimat performansi, ¢cogunlukla isletmenin mal, {irlin veya hizmeti
son kullaniciya teslim etme ya da gonderme konusundaki zamana riayetiyle
iligkilidir. Lojistikte son adim teslimat performansi, miisteri memnuniyeti ve
operasyonel verimlilik agisindan kritik bir rol oynar. Miisterinin siparigini aldigi bu
son asama, tiim tedarik zinciri silirecinin basarisini yansitir ve genellikle tiiketicinin

sirketle olan genel deneyimini belirler. Etkili ve verimli son adim teslimati,
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zamaninda ve hasarsiz teslimat, esnek teslimat segenekleri ve ger¢ek zamanli takip

gibi faktdrlerle saglanir.

Miisteri memnuniyeti kistasinda {irlinlin saglam teslimati, teslimat siiresi ve
hizmetin nihai teslim noktasina dogru zamanda nasil gonderildigini gosteren
pazarlama siireclerinde yer alan dagitimin gostergesidir. Ayrica, teslimat performansi
varig noktasima teslimat silireci boyunca hiz, dogruluk, saglamlik, dogru alici
noktasina teslimat ve 6zen dahil olmak {izere {iriiniin miisteriye ne derece iyi teslim
edildigini de agiklamaktadir. Cevrimigi olarak iirlin satin alirken, miisteriler
genellikle teslimatla ilgili gecikme, {iriin hasar1 ve yanlis {iriin sevkiyati gibi sorun ve
endiselerle karsilagmaktadir. Teslimatin belirtilen siire i¢inde gergeklesmemesi veya
kayip/calint1 olay1 yasandiginda, miisterinin baska bir ¢evrimi¢i magaza veya fiziksel
bir magazayi tercih etme durumu ortaya cikabilmektedir (Cho ve Park, 2001). Bu
stirecte yasanan aksakliklar, miisteri memnuniyetsizligine ve sadakat kaybina yol
acabilir. Bu nedenle, sirketlerin son adim teslimat performansini siirekli olarak
iyilestirmeye yonelik yatirimlar yapmasi ve yenilik¢i ¢coziimler gelistirmesi, rekabet

avantaji elde etmeleri agisindan biiyiik 6nem tagir.

2.4. Kitle Kaynak

Kitle kaynak kavramini ilk kez 2006 yilinda "The Rise of Crowdsourcing
(Kitle Kaynagi yiikselisi)" isimli makalesinde Jeff Howe kullanmistir. Howe
makalesinde kitle kaynak kavramini, dis kaynak kullanimi sdziinden esinlenerek,
mevcut olan bir isi veya problemi, dnceden belirlenmis insan gruplarindan yardim
alarak yaptirma faaliyeti olarak tanimlamistir. Kitle kaynagin amaci, genis insan
topluluklarin1 kullanarak, bu topluluk tarafindan islerin halledilmesini, sorunlarin

¢oziilmesini saglamaktir (Howe, 2006; Brabham, 2008).

Kitle kaynak kavrami akademi ic¢in heniiz gen¢ bir kavram oldugundan
literatiirde ortak bir goriis ve tanimlama bulunmamaktadir. Bu duruma agiklik
getirmek isteyen Estelles-Arolas ve Gonzales-Ladron-De-Guevara (2012), kitle
kaynagin var olan tanimlamalarin1 ve ortak ozelliklerini belirlemek i¢in toplamda

209 bildiri ve makaleyi incelemis ve analiz etmislerdir. Calismanin sonunda kitle
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kaynak kavraminin tanim ve amacma yonelik 40°tan fazla atifin yer aldigini
belirterek bu makale ve bildirilerdeki agiklamalari derleyerek bir tanimda

bulunmuslardir:

"Kitle kaynak; bir isletmenin, ticari olmayan bir organizasyonun ya
da kurumun cesitli egitim seviyesine, etnik kokene ya da farkli bir ¢ok
ozelligie sahip bir insan grubuna, onceden belirlenmis bir isi veya gorevi
goniillii olarak almalart hakkinda agik ¢agri yapilan ¢evrim igi faaliyettir.
Isin veya gérevin goniilliiliik esasinda iistlenilmesi karisik siiregtir. Goniillii
insan grubu kendi parasi, tecriibesi ya da bilgisiyle géreve katilirken her
zaman ortak fayda amacglamir. Katilimci, o6zsaygisini artirmasi, kisisel
veteneginin gelismesi, eglenceli zaman gecirmesi, gelecekte is bulma
amaciyla portfolyo olusturmasi, diger profesyonellere ulasmak, sosyallesmek
ve arkadas edinmek ile para kazanmak gibi farkli konularda kazanim elde
ederken; kitle kaynak kullanimi talep eden taraf ise katilimcimin iizerine
aldigi gorevin farklihigina gore, onun iirettigi ¢oziimlerden faydalanir"”

(2012).

Genel bir ifadeyle kitle kaynak belirli bir gérevin, problemin veya projenin
genis bir kitleye, genellikle internet iizerinden dagitilarak ¢oziime kavusturulmasi
yontemidir. Kitle kaynak modelinde katilimer hizmetlerine karsilik {istlendigi is ya
da gorev basina ddiil alir ya da ¢ogu zaman goniillii katilim saglar (Gassmann vd.,
2014). Ustlenilen isin ¢dziilmesi karsiliginda katilimcilara her ne kadar iicret ddemesi
yapilsa da kitle kaynak kullanimin asil basarisi1 kendinden baska birine ya da
topluluga fayda saglama motivasyonu ve igbirligidir (Howe, 2010).

Kitle kaynak kavrami, internet kullaniminin yayginlasmasiyla birlikte
cevrimi¢i aga dahil olan tiirlii ¢esitlilikler barindiran heterojen insan gruplarinin,
olusturulan agik davetler yoluyla, tecriibe, bilgi ve yeteneklerini kullanarak
problemlerin ¢oziime kavusturulmasi i¢in yeni bir tiir web tabanli i modeli olarak

yorumlanabilir.

Kitle kaynak, iiriin gelistirme, veri toplama, problem ¢6zme, icerik olusturma

ve fikir toplama gibi cesitli alanlarda uygulanabilir. Ornegin, Wikipedia'nin icerik
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olusturma siireci, dlinyanin doért bir yanindan goniilliillerin  katkilariyla
gerceklestirilen bir kitle kaynak projesidir. Benzer sekilde, bazi sirketler yeni iiriin
fikirleri veya tasarimlarini gelistirmek i¢in miisterilerinden veya genel halktan geri
bildirim alir. Kitle kaynak, zaman ve maliyet tasarrufu saglar, yenilik¢i ¢oziimler
iiretir ve topluluklarin aktif katilimini tesvik eder. Bu modelin basarisi, katilimcilarin
motivasyonlarina, platformun yonetimine ve katilim siirecinin seffafligina baghdir.
Kitle kaynak, bilgi ve becerilerin genis bir havuzdan toplanarak ¢esitli projelerin ve
problemlerin daha etkin bir sekilde ele alinmasmna olanak tanir. Diinya
standartlarinda kitle kaynak hizmeti 3.000°’den fazla organizasyon tarafindan

kullanilmaktadir (Hershkovitz, 2021).

2.5. Kitle Kaynak Lojistik

Kitle kaynak lojistik (KKL), lojistik ve tedarik zinciri yonetiminde gorevlerin
veya hizmetlerin genis bir kitleye, genellikle bireysel katilimcilara veya bagimsiz
yiiklenicilere dagitildigi bir modeldir. KKL, lojistik hizmetlerin disaridan temin
edilmesi yoluyla goniillii katilimc bir kitleye yaptirilmasidir (Mehmann vd. 2015).
Hizmet talep eden ve hizmet saglayan arasindaki iletisim kopriisii ¢evrimici
uygulamalar tarafindan saglanmaktadir. KKL’nin amac1 her iki tarafin da ekonomik
olarak fayda saglamasidir. Bu yaklasim, lojistik siire¢lerin daha esnek, hizli ve
maliyet etkin bir sekilde yiiriitiilmesini saglar. Kitle kaynak lojistik, 6zellikle son
adim teslimatlarda yaygin olarak kullanilir ve bireylerin kendi araglariyla veya diger
kaynaklariyla teslimat yapmalarina olanak tanimaktadir. KKL, 6zel planlanmis
nakliye yolculuklar1 haricinde kullanilan otomobil, otobiis, bisiklet ve ucaklarda
sahip olunan ama kullanilmayarak bosta kalan tasima hacimlerini, rastgele insanlarin
kargolarin1 tasimalar1 i¢in tesvik etmektedir. (McKinnon ve Bilski, 2015). KKL
kavramsal olarak adlandirilmadan ©nce yillardan beri kullanilmaktaydi. Buna
verilebilecek en giizel 6rnek; kdylerde veya tasrada yasayan insanlarin sehirde
yasayan tanidiklarina yolcu otobiisleriyle koli, ¢uval gibi kargolarini yollamasidir.
Ayni sekilde sehirden tasraya dogru da hareket so6z konusudur. Bunun amaci,
yolcularin seyahatlerindeki atil kapasiteyi bosa harcamayip kullanmaktir (Arslan vd.,

2016).
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Kitle kaynak lojistigin temel avantajlarindan biri, genis bir katilime1 agi
sayesinde teslimat siirecinin hizlanmasi1 ve hizmet kapasitesinin artirilmasidir.
Ornegin, e-ticaret devleri veya yerel isletmeler, {iriinlerin miisterilere hizli ve diisiik
maliyetle ulastirilmasin1  saglamak icin kitle kaynak lojistik platformlarini
kullanabilirler. KKL, tasima talep sahiplerini internet araciligryla c¢evrimici
platformlar1 kullanarak topluluk i¢inde barinan goniilliilerle bulusturan bir lojistik
hizmetidir (Punel ve Stathopoulos, 2017). Bunun yanisira lojistik yonetimi, 6deme ve
faturalandirma islemleri ¢evrimic¢i uygulamalarda yapilmaktadir (Mehmann vd.,
2015). Ayrica, bu model, teslimat islerinin yogun oldugu donemlerde, 6rnegin tatil

sezonlarinda esnek is giicli saglamada da etkilidir.

Cevrimici platformlar KKL i¢in gelismis algoritmalar kurar ve yapay zeka
teknolojilerini kullanarak katilimcilarin performansini izler ve optimize etmektedir.
Ayrica, bu platformlar, kullanic1 geri bildirimlerini analiz ederek hizmet kalitesini
stirekli olarak iyilestirir ve miisterilere daha tutarli ve giivenilir teslimat deneyimleri
sunmaktadir. Esnek is giicii yonetimi, talep dalgalanmalarina hizli yanit verilmesini
saglar ve boylece yogun donemlerde bile yliksek hizmet standartlarinin korunmasina

yardimci olmaktadir.

Arag paylasimi ve rota optimizasyonu gibi yenilik¢i ¢oziimlerle meydana
cikan KKL, c¢evresel siirdiiriilebilirligi destekler. Siirdiirtilebilir yaklagimlarla ¢evre
ve giriltli kirliligine ¢o6zliimler sunmaktadir. Tasima araglarinin rotalarint ve
hareketlerini  planlayarak, tasima kapasitesinin oldugundan daha verimli
kullanilmasina yardim eder. Bu sayede daha az aragla, daha az kat edilen yolla daha
cok teslimat yapilabilir. Buna bagli olarak olarak trafik sikisikligi ve karbon gazi
salinimlar1 azaltilabilir (Sampaio vd. 2019). Bu model, bireysel katilimcilarin mevcut
kaynaklarmi daha verimli kullanmalarma olanak tamr. Ornegin, bagimsiz
teslimatgilar, kendi araglarin1 kullanarak teslimat yaparken, ayn1 zamanda rotalarini
optimize ederek yakit tiikketimini ve karbon ayak izini azaltabilirler. Bu, lojistik
operasyonlarin cevresel etkilerini minimize ederken, siirdiiriilebilirlik hedeflerine
ulagilmasina katkida bulunur. Kitle kaynak lojistik, ayrica, yerel ekonomilere olumlu
etkiler saglayarak, bagimsiz calisanlara ve kiiclik isletmelere yeni gelir firsatlari

sunmaktadir.
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Kitle kaynak lojistigin basarili olmasi, ¢esitli zorluklarin iistesinden gelmeyi
gerektirir. Gergeklesen operasyonlar esnasinda gonderici, alict ve kurye arasinda
beklenmeyen davraniglarin sergilenmesi, kargonun giivenligi ya da kisisel verilerin
korunmasi siirecin tikanmasma neden olabilmektedir (Mladenow vd., 2016).
Giivenlik, kalite kontrol ve katilimc1 yonetimi gibi konular, bu modelin etkinligini ve
giivenilirligini belirleyen dnemli faktorlerdir. Ornegin, teslimat giivenligi ve miisteri
verilerinin korunmasi, bagimsiz teslimat¢ilarin ve katilimeilarin denetlenmesini ve
egitilmesini gerektirmektedir. Ayrica, miisteri deneyimini olumsuz etkileyebilecek
gecikmeler veya teslimat hatalar1 gibi sorunlarin minimize edilmesi igin stirekli bir

izleme ve geri bildirim mekanizmas1 zorunlu hale gelmistir.

Kitle kaynak lojistikte taginacak kargolarin hacimleri geleneksel yontemlerle
taginacak kargolara gore daha diisiiktiir. Kiigiik hacimde tasinacak kargolar olmasi
nedeniyle parcali tasima yapilacak olup; bundan dolay: teslimat siklig1 ve teslimat
hiz1 ygkselmesi beklenmektedir. KKL sisteminde siparis profili biiyiik farkliliklar
gosterir ve daha az dngoriilebilirdir (Savelsbergh and Woensel 2016).

Sonug olarak, kitle kaynak lojistik, modern lojistik sistemlerine esneklik ve
verimlilik kazandirarak, miisteri memnuniyetini artiran yenilik¢i bir ¢6ziim
sunmaktadir. Bu model, lojistik siireclerin daha dinamik ve maliyet etkin bir sekilde
yonetilmesini saglamakla beraber, ayni zamanda c¢evresel siirdiiriilebilirligi
desteklemektedir. Isletmeler, KKL’den yararlanarak rekabet avantaji elde edebilir ve
siirekli degisen pazar kosullarina daha hizli adapte olabilirler. Bu nedenle, kitle
kaynak lojistik, gelecegin lojistik stratejileri arasinda 6nemli bir yer tutmaya devam

edecektir.
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UCUNCU BOLUM
SURDURULEBILIR SON KILOMETRE TESLIMATI iCiN KiTLE
KAYNAK KULLANIMI: ANKARA iLINDE BiR ARASTIRMA

Calismanin bu boliimiinde arastirmanin amaci kapsami, yontemi, veri
toplama, arastirma sorulari, arastirmanin modeli, kullanilan istatistiksel analiz

teknikleri ve bulgulara yer verilmistir.

3.1. Arastirmanin Amaci

Bu calismanin amaci siirdiiriilebilir son kilometre teslimati igin kitle kaynak
kullaniminin Ankara ilinde uygulanabilirliinin gosterilmesi amaclanmistir. Kitle
kaynak lojistigin Ankara’da uygulanmaya baslamasiyla bir dizi ama¢ ve hedef
gozetilmistir. Bu amagclar isletmelere daha iyi bir rekabet avantaji saglamak, lojistik
stireclerini optimize etmek ve miisteri memnuniyetini artirmak gibi genel hedefleri
icerir. Caligmalar sonucunda asagidaki sorulara cevaplar bulunmasi amaglanmastir.

o Kitle kaynak lojistigin Ankara’da uygulanabilir olmas1 i¢in yeterince goniillii

tastyict var m1?

o Kitle kaynak lojistik kullanilmaya baglarsa lojistik maliyetler diiser mi?

e Upygulamanin sonucunda toplanan verilerin analizi, kitle kaynak lojistigi

acisindan ele alindiginda girdiler ve ¢iktilar kiyaslamast nasil
sonuglanacaktir?

e Ankara sehri baz alinarak yapilan ¢aligma literatiire nasil bir katki

saglayacaktir?

3.2. Arastirmanin Onemi

Miisteri  beklentilerinin degismesi, siirdiiriilebilirlik kavramanin tedarik
zincirindeki her bir halka icin kilit tagi haline gelmesi ve lojistik maliyetlerin
diistiriilmesi gibi etkenlerden dolayr mevcut lojistik yonetim stratejilerine yonelik,
yeni alternatif ¢oziimlerin iiretilmesi gerekmektedir. Kitle kaynak lojistik bu noktada

zincirdeki alici, satic1 ve aract kurumlara yeni metotlar sunarak maliyetleri azaltip,
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zamaninda teslimat oranmi artirirken ayni zamanda CO: emisyonunu azaltarak
Ankara’da kullanilir olmasi; biiyiilk miktarlarda malzeme, ekipman veya bilgi

tagimanin ve yonetmenin sehir ici trafigi azaltip, maliyet diisiirme ve zamaninda

.....

.....

.....

e Verimlilik Artisi: Kitle kaynak lojistigi, daha iyi envanter yonetimi ve daha
iyi lojistik planlama ile sonuglanabilir.

e Daha Iyi Miisteri Hizmeti: Kitle kaynak lojistik, miisteri taleplerini daha hizl
ve daha iyi sekilde karsilayabilmeyi saglayabilir.

e Siirdiiriilebilirlik:  Kitle kaynak lojistik, kaynaklarm daha verimli
kullanilmasini saglayarak cevresel etkileri azaltabilir. Daha az atik ve daha

diistik enerji tiiketimi gibi siirdiiriilebilirlik avantajlari sunabilir.

.....

rekabetciligini artirabilir, maliyetleri diislirebilir ve miisteri memnuniyetini artirabilir.
Ayrica, stirdiiriilebilirlik ve risk yonetimi gibi onemli faktorlerin de ele alinmasina

yardimci olabilir.

3.3. Arastirma Konusu ile Ilgili Literatiir Taramasi

Siirdiiriilebilir son kilometre teslimati i¢in kitle kaynak kullanimi iizerine

yapilmusg literatiirdeki ¢alismalar incelenmistir.

Peng ve Xu (2016) ‘Crowdsourced Logistics, Its Development And Potential’

.....

baglikli c¢aligmalarinda kitle kaynak lojistigin kavranmasim1i  ve Cin’de
uygulanabilirligini  gostermeyi  amaclamiglardir.  Kitle  kaynak lojistigin
kullanilmasiyla birlikte ekonomide iyilesmeler olacagi, karbon emisyonlar: ve trafik

problemlerinin  azalacagi, c¢evrimi¢i  aligveris  yogunlugunun  artacagini
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bildirmislerdir. Bunlarin yam1 sira kitle kaynak uygulamasinin kontroliinii zor
olacagi; kaynak, dagitici ve miisterilerin organizatdrler i¢in daha riskli bilesenler

haline gelecegini bildirilmistir.

Carbone, Rouquet ve Roussat (2017) ‘The Rise Of Crowd-Logistics: A New
Way To Co-Create Value’ baslikli calismalarinda kitle kaynak lojistik girisimleri
hakkindaki aragtirma eksikligini goz 6niinde bulundurarak bu girisimlere yonelik ilk
kavramsal yaklagimi gergeklestirmeyi amaclamisglardir. Calismalarinda kitle kaynak

lojistikle ilgili nadir bulunan literatiir incelenmis, klasik lojistikle kitle kaynak lojistik

.....

.....

Mangiaracina, Perego, Seghezzi ve Tumino’nun (2020) ‘Pony Express
Crowdsourcing Logistics For Last-Mile Delivery In B2C e- Commerce: An
Economic Analysis’ isimli caligmalarinda sehir merkezlerindeki son kilometre
teslimatlarinda kitle kaynak lojistigin acil teslimat ve sevkiyat durumlar1 tizerindeki
etkinligini incelenmistir. Sosyal bir bakis agisiyla ele alindiginda potansiyel olumsuz
etkiler sliphe uyandirsa da esnek calisma imkanlar1 sayesinde pozitif goriisler de
bildirilmistir. Kentsel bir alanda kitle kaynak lojistik kullanimi aracilifiyla
gerceklestirilen acil bir teslimatin ortalama maliyetiyle, ayni siirecin geleneksel
teslimat yontemleriyle gergeklestirilmesinin maliyeti karsilagtirilmak istenmistir.
Yonetimsel agidan bakildiginda kitle kaynak lojistik modeli B2C e-ticaret sirketleri
ve cevrimi¢i ortama gegen geleneksel perakendeciler icin pratik bir arag
olustururken; sahada gergeklesen operasyon siireci penceresinden bakildiginda ise

kontrol ve izlenebilirligin zorluklarina deginilmistir.

Diindar (2021) ‘Kitle Kaynak Lojistigin Son Adimm Teslimatlarda
Uygulanmas1 Uzerine Bir Arastirma’ baslikli ¢alismasinda Tiirkiye’de yasayan

insanlarin KKL sistemi i¢inde olma istekliligi ve bu isteklilik haliyle insanlarin sosyo
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demografik ozellikleri arasinda nasil bir iliskiye sahip oldugu; hangi kosullarda
sisteme katilmaya istekli olup, hangi kosullarda isteksiz olduklarini gdstermeyi
amaglamistir. Calismada Tiirkiye’de yasayan insanlara online anket uygulanmis ve

arastirmanin amacina uygun sekilde veriler analiz edilerek sonuglar paylasilmistir.

Voigt ve Kuhn (2021) ‘Crowdsourced Logistics: The Pickup And Delivery
Problem With Transshipments And Occasional Drivers’ isimli ¢aligmalarinda lojistik
sirketlerin diizenli rotalarda calisan kurye veya soforlerinin ek is olarak, kendilerine
planlanan rota iizerindeki veya yakinlarindaki kargo taleplerini almaya isteklilikleri
incelenmis, kitle kaynak lojistik sistemin avantajlarinin gosterilmesi amaglanmistir.
Belirlenmis giizergahlarda rutin hareket eden soforler ve nakliye araglarimin ayni
giizergah tlizerindeki planlanmamis paketleri yanlarma alip teslimat noktasina
gotiirerek hem kendilerine ek gelir hem de kargo sahiplerinin daha diigiik meblaglar
ile kargolarmin teslim edildigi gosterilmistir. Maliyet tasarrufunun extra yolculuk

yapilmadigindan dolay1 ger¢eklestigi bildirilmistir.

Karli, Savas ve Tanyas (2022) ‘Adoption Of Crowdsourced Delivery: An
Online Focus Group Interview’ baslikli caligmalarinda iiniversite 6grencilerinin kitle
kaynak teslimata bakis acilarmi O6grenmeyi ve tiiketiciler ile kuryeler arasinda
iletisimi saglayacak olan kitle kaynak teslimat platformlarinin kabul edilebilirligi
aragtirtlmigtir. Tiirkiye’de kullanilmast muhtemel kitle kaynak teslimat modellerinin,
kurye ve siiriiciiler i¢in geleneksel teslimat modellerinden ¢ok farkli olmadigini

bildirmislerdir.

Diindar (2022) ‘Kitle Kaynak Lojistik Kavraminin Teorik Cergevede
Incelenmesi’ bashkli calismasinda Tiirkge literatiir i¢in ¢alisma  yapan
akademisyenleri ve lojistik sektoriinde calisanlart kitle kaynak lojistik kavrami ile
tanistirmak ve ulusal ¢apta yapilacak ¢aligmalar i¢in zemin hazirlamay1 amaglamistir.
Kitle Kaynak Lojistik’in igleyis bi¢imini, avantajlarin1 ve dezavantajlarini, ¢esitlerini
ele almis olup; gelecekte yapilacak c¢aligmalar icin Onerilerde bulunmustur.

Calismanin sonucunda geleneksel lojistikle kiyaslanan KKL’nin saglayacagi
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gosteren hesaplamali ¢aligmalara zemin hazirlayacagi, potansiyel girisimleri igin

lokal KKL uyarlamalarinin nasil yapilacagi gosterilmistir.

Ta, Esper, Hofer ve Sodero (2023) ‘Crowdsourced Delivery And Customer
Assessments Of e-Logistics Service Quality: An Appraisal Theory Perspective’
etkiledigi ve miisteri memnuniyetini aragtirmislardir. Miisterilerin kitle kaynak
lojistikle teslim alacaklari {irlinlerin 6zel mallar olmamasina, kolaylik mallar
olmasina dikkat ettiklerini paylasmislardir. Miisterilerin kitle kaynak lojistik
calisanlarint igeren teslimatlarin zamaninda olmasindan, gilivenilirliginden ve

fiyatindan daha memnun olduklarina dair bulgular1 bildirmislerdir.

Yuen, Koh, Wong ve Wang (2023) ‘Sustainable Cowdsourced Delivery: A
Study Of Technological, Health, Value, And Trust Antecedents Of Consumer
Loyalty’ baslikli ¢alismalarinda teknolojinin lojistik sektoriinde nasil konumlandigi,
saglik inan¢ modeli, algilanan deger teorisi ve giiven teorisi yoluyla kitle kaynakli
teslimata miisteri sadakatini etkileyen faktorleri belirlemeyi amaclamislardir.
Singapur’da 500 katilimeili bir anket uygulanmis; veriler yapisal denklem
modellemesiyle analiz edilmistir. Calisamalarinin sonucunda tiiketicilerin ve saglik
inanglarinin bakis acilarindan kitle kaynakli teslimatin miisteri sadakatini artirdigin
ortaya koymuslardir. Bunun sebebi ise kitle kaynakli teslimatin karbon
emisyonlarinda ve trafik sikisikliginda azalma dahil olmak tizere geleneksel teslimat

yontemlerine gore ¢esitli avantajlara sahip olmasiyla agiklamiglardir.

Wang (2024) ‘Crowdsourced Logistics: A Review of Research’ baslikli
calismasinda kitle kaynak lojistik alanindaki aragtirmalara kisa bir genel bakis
sunarak dort ana aragtirma yoniini ve ilgili arastirma bulgularini 6zetlemistir. Kitle
kaynak lojistik iizerine yapilan arastirmalarin nicelik olarak nispeten hala az
oldugunu, kitle kaynak lojistik hizmet kalitesi i¢in degerlendirme sisteminde heniiz
bir fikir birliginde olunamadig1 ve tutarli goriislerden uzak oldugunu bildirmistir.
Kitle kaynak lojistik sisteminde kurye olanlara yeterince dikkat edilmedigi ve

kuryelerle profesyonel kuryeler arasinda nitelik farki oldugunu belirtmistir.
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3.4. Yontem

Arastirma Tiirkiye’nin baskenti olan Ankara ilindeki c¢esitli demografik
gruplardan 488 kisilik katilimcr kitlesine yonelik diizenlenen bir anket araciligiyla
gergeklestirilmis nicel bir aragtirmadir.

Verilerin analizi SPSS 27.0 programu ile yapilmig ve %95 giiven diizeyi ile
calisilmistir. Kategorik (nitel) degiskenler i¢in frekans (n) ve yiizde (%) istatistikleri
verilmistir. Analizlerde, demografik degiskenler ile katilimcilarin Kitle Kaynak
Lojistik Sistemi'ne yonelik tutumlari arasindaki iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare
(®) testi uygulanmistir. Ki-kare testi, kategorik veriler arasindaki iligkiyi test etmek
icin kullanilan istatistiksel bir yontemdir. Bu test, gozlenen ve beklenen frekanslar
arasindaki farkin biiyiikliigiinii degerlendirir. Testin sonucunda elde edilen ki-kare
degeri (X2) ve p degeri, degiskenler arasindaki iligkinin anlamli olup olmadigin
gosterir. P degeri 0,05'ten kiiciikse, degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli

bir iliski oldugu kabul edilir.

3.5. Arastirma Evreni ve Orneklemi

Arastirma evreni Ankara sehrinde yasayan 18 yasindan biiylik insanlar,
lojistik yoneticileri, kuryeler ve kargo firmasi ¢alisanlari ile online aligverisin alict ve
satict taraflarindan olusup, basit tesadiifi Ornekleme yontemi kullanilmistir.
Calismada veriler, nicel aragtirma yontemlerinden olan ¢evrimici anket uygulanarak

toplanmis ve betimleyici bulgular yorumlanmaistir.

3.6. Sayiltilar

Veri toplama yontemlerinden anket teknigi kullanilarak toplanacak veriler
bizzat arastirmaci tarafindan seffaf bir sekilde aktarilacaktir. Anket internet
vasitasiyla yapilacak ve siniflanabilen nitel veriler degerlendirilecektir. Anket
yapilacak olan kisilerin verdigi cevaplarin igtenlikle ve tarafsiz olarak aktarilacagi

varsayilmaktadir.
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3.7. Ssmirhliklar

Arastirmada orneklem olarak Ankara sehrinde yasayan 18 yasindan biiyilik
insanlar, lojistik yoOneticileri, kuryeler ve kargo firmasi ¢alisanlart ile online

aligverisin alic1 ve satici taraflar segilecektir.

3.8. Arastirmanin Etik Boyutu ve Veri Toplama Yo6ntemi

Arastirma icin Necmettin Erbakan Universitesi Sosyal ve Beseri Bilimler
Bilimsel Aragtirmalar Etik Kurulu Baskanligindan 01.03.2024 tarih ve 2024/208 nolu
karar ile etik kurul onay1 alinmistir. Arastirmaya dahil 488 katilimcidan aragtirma
amact agiklanarak izin alinmigtir. Anket katilimcilar ile internet araciligiyla

gerceklestirilmis ve siniflanabilen nitel veriler degerlendirilmistir.

3.9. Veri Toplama Araclar

Aragtirmanin  demografik sorulari, literatiirdeki benzer arastirmalar
incelenerek caligma konusuna uygun hale getirilmis sorulardan olugsmaktadir. Anket
sorulari, Diindar (2021), Galizia (2022) ile Le ve Ukkusuri’nin (2019) ¢alismalarinda
kullandig1 sorulardan arastirmanin amacima yonelik uyarlanarak kullanilmistir.
Anketi yanitlayacak kisilerin kitle kaynak lojistik ile ilgili bilgisinin olmadig1
varsayilmis, tutarli bir anlayisa sahip olmalarin1 saglamak amaciyla kitle kaynak

lojistik kavraminin tanimi anketin basinda verilmistir.
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Bu boliimde anket analizinden elde edilen bulgulara yer verilecektir.

3.10.1. Demografik Bulgular

Ankete cevap veren katilimeilarin cinsiyete gore dagilimi asagidaki tablo 1°de

gosterilmistir.

Tablo 1: Katihmcilarin cinsiyete gore dagilimi

Cinsiyet Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Kadmn 57 11,7
Erkek 431 88,3
Toplam 488 100

Katilimcilarin %88,3°1 erkek (n=431) ve %11,7’si kadindir (n=57). Bu

sonuglar, arastirmaya katilan erkeklerin sayisinin kadinlardan belirgin sekilde daha

fazla oldugunu gostermektedir.

Anket katilimeilarinin yas araligi gosteren tablo 2°de gosterilmistir.
Tablo 2: Katimcilarin yas arahgi

Yas Arahgi Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
18-25 151 30,9

25-35 60 12,3

35-45 41 8,4

45-55 23 4,7

55-65 189 38,7

65’ten biiyiik 24 4,9

Toplam 488 100

Katilimeilarin yas araliklarina gore dagilimi incelendiginde, en yiiksek oran
%38,7 ile 55-65 yas araligindadir (n=189). Bunu %30,9 ile 18-25 yas aralig1 (n=151)
ve %12,3 ile 25-35 yas aralig1 (n=60) takip etmektedir. Bu veriler, katilimcilarin

biliyiik bir kisminin orta yas ve lstii oldugunu ortaya koymaktadir. Diger yas
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gruplarinin dagilimi ise su sekildedir: %8,4 ile 35-45 yas aralig1 (n=41), %4,7 ile 45-
55 yag aralig1 (n=23) ve %4,9 ile 65 yas ve iizeri (n=24).

Anket katilimcilarinin medeni durumlari tablo 3’°te asagida gosterilmistir.

Tablo 3: Katilimcilarin medeni durumu

Medeni Durum Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Evli 276 56,6

Bekar 203 41,6

Diger 9 1,8

Toplam 488 100

Medeni durumu bekar olan katilimcilar %41,6 (n=203), evli olanlar %56,6
(n=276) ve diger kategorisinde yer alanlar %1,8 (n=9) olarak belirlenmistir. Evli
katilimcilarin oran1 bekar katilimcilardan biraz daha ytiksek olmakla birlikte, dagilim

genel olarak dengelidir.

Anket katilimeilarin egitim durumlarini gosteren tablo 4’te gosterilmistir.

Tablo 4: Katiimcilarin egitim durumu

Egitim Durumu Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
[kogretim 6 1,2

Lise 39 8

Universite 345 70,7
Lisanststi 98 20,1

Toplam 488 100

Katilimeilarin  egitim durumlarma gore dagilimi, biiyliik Olgiide lisans
mezunlarindan olusmaktadir (%70,7, n=345). Lisansiistii egitim almis olanlar %20, 1
(n=98), lise mezunlart %8 (n=39) ve ilkdgretim mezunlart %1,2 (n=6) olarak
belirlenmistir. Bu sonuglar, katilimecilarin ¢gogunlugunun yiiksek 6grenim gordiigiinii

gostermektedir.



Anket katilimcilarin ¢alisma durumlarini gosteren tablo 5’te gosterilmistir.

Tablo 5: Katihmcilarin ¢calisma durumu
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Calisma Durumu Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Kamu kurumunda ¢alisan | 80 16,4
Ozel sektorde ¢alisan 38 7,8
Isletme sahibi 17 3,5
Serbest meslek (mimar, 8 1,6
qvukat vb.)

Ogrenci 125 25,6
Calisan 6grenci 5 1
Emekli 201 41,2
Ev hanimi 6 1,2
Issiz 0 0
Diger 8 1,6
Toplam 488 100

Katilimcilarin - %41,2’si emekli (n=201), %?25,6’s1 6grenci (n=125) ve

%16,4’ii kamu kurumunda ¢alismaktadir (n=80). Ozel sektdrde calisanlar %7,8

(n=38), isletme sahipleri %3,5 (n=17) ve serbest meslek sahipleri %1,6 (n=8) olarak

belirtilmistir. Calisan 6grencilerin orant %1 (n=5), ev hanimlarmin oran1 %1,2 (n=6)

ve igsizlerin orant %0’dir (n=0). Diger kategorisinde yer alan katilimcilar ise %1,6

(n=8) oranindadir. Bu bulgular, katilimcilarin biiyiik bir kisminin emekli veya

ogrenci oldugunu ortaya koymaktadir.
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Anket katilimeilarinin kisisel aylik gelirleri tablo 6°’da gosterilmistir.

Tablo 6: Katihmcilarin kisisel aylik gelir durumu

Aylik Gelir Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
0-17.000 TL 158 32,4
17.001-34.000 TL 58 11,9
34.001-51.000 TL 161 33
51.001-70.000 TL 61 12,5
70.001-100.000 TL 38 7,8

100.001 TL ve tizeri 12 2,5

Toplam 488 100

Katilimeilarin kigisel aylik gelir durumlarina goére dagilimi, %32,4’linlin
(n=158) 0-17.000 TL ve %33’iiniin (n=161) 34.001-51.000 TL araliginda gelir elde
ettigini gostermektedir. 51.001-70.000 TL araliginda geliri olanlar %12,5 (n=61) ve
70.001-100.000 TL araliginda geliri olanlar %7,8 (n=38) olarak belirtilmistir.
100.001 TL’den daha fazla gelir elde edenlerin orani ise %2,5’tir (n=12). Diger bir
gelir araligi olan 17.001-34.000 TL araliginda ise %11,9 (n=58) oraninda katilimc1

bulunmaktadir.

Anket katilimeilarinin hane toplam aylik gelirleri tablo 7°de gosterilmistir.

Tablo 7: Katihmcilarin hane aylik gelir toplam

Aylik Gelir Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
0-17.000 TL 24 4,9
17.001-51.000 TL 206 42,2
51.001-80.000 TL 135 27
80.001-120.000 TL 89 18,2
120.001-170.000 TL 18 3,7

170.001 TL ve lizeri 16 3,3

Toplam 488 100

Hane halkinin toplam gelir diizeyine bakildiginda, %42,2’si (n=206) 17.001-
51.000 TL araliginda, %27,7’si (n=135) 51.001-80.000 TL araliginda ve %18,2’si
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(n=89) 80.001-120.000 TL araliginda gelir elde etmektedir. Gelir diizeyi 0-17.000
TL araliginda olan hanelerin orant %4,9 (n=24), 120.001-170.000 TL araliginda
olanlarin oranm1 %3,7 (n=18) ve 170.001 TL’den fazla olanlarin orant %3,3 tiir

(n=16).

3.10.2. Kitle Kaynak Lojistik Uygulamasi Kullanim Durumlar: Bulgular:

Katilimcilarin sahip olduklari araglar tablo 8’de gdsterilmistir.
Tablo 8: Sahip olunan araclar

Aracg Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Akalli Telefon 454 93

Bisiklet 123 25,2
Motosiklet 41 8,4

Otomobil 309 63,3

Ticari Arag 21 4,3

Toplam 948 194,2

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi i¢in ytizdeler toplami %100°den fazladir.

Ankete katilimcilarinin birden fazla araci olabilecegi i¢in bu soruda g¢oklu
tercihe izin verilmistir. Katilimcilarin %931 (n=454) akilli telefon sahibi, %63,3’1
(n=309) otomobil sahibi ve %25,2’si (n=123) bisiklet sahibidir. Motosiklet sahipligi
%8,4 (n=41) ve ticari ara¢ sahipligi %4,3 (n=21) oranindadir. Bu sonuglar,
katilmecilarin  biiytik ¢ogunlugunun modern teknolojilere ve ulasim araglarina

erisiminin oldugunu goéstermektedir.
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Ev-is aras1 veya ev-okul arasi seyahatlerde kullanilan ulagim secenekleri tablo
9’da gosterilmistir.

Tablo 9: Ev-is veya ev-okul seyahat tercihleri

Ulasim Secenekleri Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Yaya olarak 167 34,2
Bisiklet ile 8 1,6
Motosiklet ile 15 3,1
Otomobil ile 217 44,5
Toplu Ulagim ile 224 45,9
Is Yeri/Okul Servisi ile 60 12,3
Arkadasimin Otomobili ile 17 3,5
Meslektagimin Otomobili ile | 4 0,8
Komgumun Otomobili ile 2 0,4
Toplam 714 146,3

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi icin yiizdeler toplami %100°den fazladir.

Ankete katilanlar birden fazla ulasim segenegi kullanabilecekleri i¢in bu
soruda c¢oklu tercihe izin verilmistir. Ev-is veya ev-okul arasi seyahatlerde
katilimcilarin %45,9’u (n=224) toplu ulagim araglarini kullanirken, %44,5’1 (n=217)
otomobil kullanmaktadir. Yaya olarak seyahat edenlerin oran1 %34,2 (n=167) ve is
yeri/okul servislerini kullananlarin oran1 %12,3’tiir (n=60). Arkadasinin otomobiliyle
seyahat edenlerin oran1 %3,5 (n=17), meslektasinin otomobiliyle seyahat edenlerin
orani %0,8 (n=4) ve komsusunun otomobiliyle seyahat edenlerin orani %0,4 tiir
(n=2). Bisikletle seyahat edenlerin orami ise %1,6’dir (n=8). Bu sonuglar, toplu

ulagimin ve otomobilin en yaygin ulasim araglar1 oldugunu gostermektedir.
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Ev-ig aras1 veya ev-okul arasi disinda kalan seyahatlerde kullanilan ulagim

secenekleri tablo 10°da gosterilmistir.

Tablo 10: Ev-is veya ev-okul harici seyahat tercihleri

Ulasim Secenekleri Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Yaya olarak 124 254
Bisiklet ile 22 4,5
Motosiklet ile 22 4,5
Otomobil ile 302 61,9
Toplu Ulagim ile 282 57,8
Is Yeri/Okul Servisi ile 15 3,1
Arkadasimin Otomobili ile 39 8
Meslektagimin Otomobili ile | 10 2
Komgumun Otomobili ile 14 2,9
Toplam 830 170,1

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi icin yiizdeler toplami %100°den fazladir.

Ankete katilanlar birden fazla ulasim segenegi kullanabilecekleri i¢in bu
soruda ¢oklu tercihe izin verilmistir. Katilimcilarin %61,9’u (n=302) otomobil
kullanarak, %57,8’1 (n=282) toplu ulagim arag¢larin1 kullanarak ev-is veya ev-okul
harici seyahatlerini gergeklestirmektedir. Ayrica, %25,4’ii (n=124) yaya olarak
seyahat etmektedir. Bisiklet kullananlarin oran1 %4,5 (n=22), motosiklet
kullananlarin oram1 %4,5 (n=22) ve is yeri/okul servisi kullananlarin oran1 %3,1’dir
(n=15). Arkadasinin otomobiliyle seyahat edenlerin orant %8 (n=39), meslektasinin
otomobiliyle seyahat edenlerin oran1 %2 (n=10) ve komsusunun otomobiliyle
seyahat edenlerin oran1 %2,9’dur (n=14). Bu bulgular, otomobil ve toplu ulagim

araglariin en yaygin kullanilan ulagim segenekleri oldugunu ortaya koymaktadir.
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Ankete cevap veren katilmeilarin kargolarimi kitle kaynak lojistik

uygulamasiyla teslim alma istekliligini tablo 11°de gosterilmistir.

Tablo 11: Kargo teslimat tercihleri

Isteklilik Durumu Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Evet 411 84,2
Hayir 77 15,8
Toplam 488 100
Katilimeilarin©~ %84,2'si (n=411) kargosunu kitle kaynak lojistik

uygulamasiyla teslim almak istemektedir. Buna karsin %15,8’1 (n=77) bu yoOntemi

tercih etmemektedir.

Ankete cevap veren katilimcilarin internet iizerinden yaptigi aligverislerde
kargo teslimat tercihi tablo 12°de gdsterilmistir.

Tablo 12: Uriinii satan magazanin aym mahallede yasadigim ¢calisanindan teslim almak isterim

Isteklilik Durumu Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Evet 352 72,1
Hayir 136 27,9
Toplam 488 100

Katilimeilarin sanal magazadan satin aldiklari {iriinii, magazanin katilimeiyla

ayni mahallede yasayan bir ¢alisanindan teslim alma istekliliginin oran1 %72,1’dir

(n=352).

Ankete cevap veren katilimcilarin internet iizerinden yaptigi aligverislerde

kargo teslimat tercihi tablo 13’te gosterilmistir.

Tablo 13: Uriinii satan magazanin aym mahallede yasadigim baska miisterisinden teslim almak

i.sterim

Isteklilik Durumu Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Evet 244 50

Hayir 244 50

Toplam 488 100
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Katilimeilarin sanal magazadan satin aldiklar: {iriinii, magazanin katilimeiyla

ayni mahallede yasayan bir baska miisterisinden teslim alma istekliliginin oram

%50’ dir (n=244).

Ankete cevap veren katilimcilarin internet iizerinden yaptigr aligverislerde

kargo teslimat tercihi tablo 14’te gosterilmistir.

Tablo 14: Kargomu profesyonel olmayan kuryeden/aracidan teslim almak isterim

Isteklilik Durumu Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Evet 131 26,8
Hayir 357 73,2
Toplam 488 100

Katilimeilarin satin aldiklar iiriinii profesyonel olmayan bir kuryeden teslim

alma istekliliginin orant %26,8’dir (n=131). Katilmcilarin %73,2’si (n=357)

kargosunu profesyonel olmayan bir kuryeden almak istememektedir.

Ankete cevap veren katilimcilarin internet iizerinden yaptigi aligverislerde

kargo teslimat tercihi tablo 15°te gosterilmistir.

Tablo 15: Kargomu mahallemde yasayan herhangi birinden teslim almak isterim

Isteklilik Durumu Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Evet 171 35

Hayir 317 65

Toplam 488 100

Katilimeilarin satin aldiklart iirlinti, ayn1 mahallede yasayan herhangi bir

kisiden teslim almak isteyenler %35 (n=171) oranindadir.




69

Ankete cevap veren katilimcilarin kargolarini ¢evrimici takip etme istegi

tablo 16’da gosterilmistir.

Tablo 16: Kargomu cevrimici olarak izlemek ve takip etmek isterim

Isteklilik Durumu Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Evet 457 93,6

Hayir 31 6,4

Toplam 488 100

Katilimeilarin biiyiik ¢ogunlugu (%93,6, n=457) kargosunu ¢evrimi¢i izlemek

ve takip etmek istemektedir.

Anketi yanitlayan katilmecilarin Kitle Kaynak Lojistik Sistemi’ne katilma

istekliligi asagidaki tablo 17°de verilmistir.

Tablo 17: Kitle Kaynak Lojistik Sistemine katilma istekliligi

Isteklilik Durumu Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Evet 209 42.8
Hayir 279 57,2
Toplam 488 100

Katilimeilarin %42,81 (n=209) kitle kaynak lojistik sistemine katilmak

istemektedir. Ancak %57,2’si (n=279) bu sisteme katilmak istememektedir.

Katilimeilarin  Kitle Kaynak Lojistik Sistemi’nde kurye olarak ¢alisma

istekliligi tablo 18’de verilmistir.

Tablo 18: Katihmeilarin Kitle Kaynak Lojistik Sisteminde kurye olarak ¢calisma istekliligi

Isteklilik Durumu Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
Evet 84 17,2
Hayir 404 82,8
Toplam 488 100

Ankete katilanlarin %82,8’si (n=404) Kitle kaynak lojistik sisteminde kurye

olarak calismak istemedigini; %17,2’si (n=84) ise kurye olarak ¢aligmak istedigini

belirtmistir.
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Katilimeilarin Kitle Kaynak Lojistik Sistemi’ne katilmama nedenleri asagida

tablo 19°da gosterilmistir.

Tablo 19: Kitle Kaynak Lojistik Sistemine katilmama nedenleri

Katilmama Nedeni Frekans, n=404 Yiizde, n (%)
Ucret beni tatmin etmeyecek | 35 8,7
Yapmaktan hoglanmam 92 22,8
Sorumluluk almak istemem 63 15,6
Zamanim yok 208 51,4

Diger 6 1,5

Toplam 404 100

Ankete katilanlarin birden fazla neden bildirebilecekleri i¢in bu soruda ¢oklu

tercihe izin verilmistir. Ankete katilan ve sisteme katilmak istemeyen bireylerin
nedenleri incelendiginde, en yiiksek oranla "Zamanim yok" secenegi tercih edilmistir
(%51,4, n=208). Bunu sirastyla "Yapmaktan hoslanmam" (%22,8, n=92),
"Sorumluluk almak istemem" (%15,6, n=63), "Ucret beni tatmin etmeyecek" (%8,7,

n=35) ve "Diger" (%]1,5, n=6) takip etmektedir. Bu sonuclar, zaman kisitlamasinin

katilim1 engelleyen en 6nemli faktor oldugunu gostermektedir.

Katilimeilarin hangi giinlerde Kitle Kaynak Lojistik Sistemi’ne katilmak

istediklerini gosteren tablo 20’de verilmistir.

Tablo 20: Katihmellarin KKL Sistemi’ne katilmak istedikleri giin

Giin Frekans, n=84 Yiizde, n (%)
Hafta i¢i 48 57,1

Hafta sonu 48 57,1

Toplam 96 114,2

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi icin yiizdeler toplami %100°den fazladir.

Ankete katilanlar

birden fazla

giinde KKL Sistemi’ne

katilmak

isteyebilecekleri i¢in bu soruda c¢oklu tercihe izin verilmistir. Katilimcilarin
gonderileri teslim etmek istedikleri giinlere bakildiginda, "Hafta i¢i" ve "Hafta sonu"
seceneklerinin esit oranda tercih edildigi goriilmektedir (her biri %57,1, n=48). Bu

durum, katilimcilarin teslimat giinleri konusunda esnek olduklarint ve hem hafta ici
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hem de hafta sonu teslimat yapmaya istekli olduklarini géstermektedir. Kurye olarak
caligmak isteyen 84 kisi oldugu bilindigine gore 12 katilimecinin hem hafta i¢i hem de

hafta sonu KKL Sistemi’ne katilmak istedigi sonucu ¢ikarilmistir.

Katilimeilarin  giin igerisinde hangi vakitlerde KKL Sistemi’ne katilmak

istediklerini gosteren tablo 21°de verilmistir.

Tablo 21: Teslimat zamanlar

Giin Vakti Frekans, n=84 Yiizde, n (%)
Sabah 28 33,3
Oglen 27 32,1
Ogleden Sonra 30 35,7
Aksam 31 36,9
Toplam 116 137

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi icin yiizdeler toplami %100°den fazladir.

Ankete katilanlar birden fazla vakitte KKL Sistemi’ne katilmak
isteyebilecekleri i¢in bu soruda ¢oklu tercihe izin verilmistir. Teslimat i¢in tercih
edilen zaman araliklar1 incelendiginde, "Aksam" en c¢ok tercih edilen zaman dilimi
olarak 6ne cikmaktadir (%36,9, n=31). Bunu "Ogleden sonra" (%35,7, n=30),
"Sabah" (%33,3, n=28) ve "Oglen" (%32,1, n=27) takip etmektedir. Bu sonuglar,
katilmecilarin  6zellikle mesai saatleri diginda teslimat yapmaya daha egilimli

oldugunu gostermektedir.
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Katilimecilarin  hangi zamanlarda KKL Sistemi’ne katilmak istediklerini

gosteren tablo 22°de verilmistir.

Tablo 22: Katilimcilarin KKL Sistemi’ne katilmak istedikleri zaman

Katilmak istenilen Zaman Frekans, n=84 Yiizde, n (%)
Ise/okula giderken, gelirken 30 35,7

Serbest zaman gezilerimde 34 40,5

Bos vakitlerimde 25 29.8

Kendime uygun kargo ¢iktiginda | 33 39,3

Her zaman 5 6

Higbir zaman 2 2,4

Toplam 129 153,7

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi icin yiizdeler toplami %100°den fazladir.

Katilimcilar  birden fazla zamanlarda KKL Sistemi’ne katilmak
isteyebilecekleri i¢in bu soruda coklu tercihe izin verilmistir. Sisteme katilmak
isteyen katilimcilarin tercih ettikleri zaman dilimleri degerlendirildiginde, en ¢ok
"Serbest zaman gezilerimde" secenegi isaretlenmistir (%40,5, n=34). Bunu
"Kendime uygun kargo ciktiginda" (%39,3, n=33), "Ise/okula giderken/gelirken"
(%35,7, n=30) ve "Bos vakitlerimde" (%29,8, n=25) secenekleri takip etmektedir.
"Her zaman" katilmak isteyenlerin oran1 %6,0 (n=5) iken, "Hi¢bir zaman" diyenlerin
orani %2,4 (n=2) olarak belirlenmistir. Bu bulgular, katilimcilarin esnek zamanlarda

sisteme katilma egiliminde oldugunu gdstermektedir.
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Katilimeilarin hangi giinlerde KKL Sistemi’nde haftada kag sefer teslimat

yapmak istedigini tablo 23’te gosterilmistir.

Tablo 23: Teslimat sikhigi

Haftalik Teslimat Sayis1 | Frekans, n=84 Yiizde, n (%)
1 5 6

2 17 20,2

3 22 26,2

4 12 14,3

5 8 9,5

5’ten fazla 20 23,8

Toplam 84 100

Katilimeilarin haftalik teslimat sikligi tercihleri degerlendirildiginde, "3 kez"

secenegi en yliksek orana sahiptir (%26,2, n=22). Bunu "5'ten fazla" (%23,8, n=20),
"2" (%20,2, n=17), "4" (%14,3, n=12), "5" (%9,5, n=8) ve "1" (%6,0, n=5)

secenekleri izlemektedir. Bu bulgular, katilimcilarin 6nemli bir kisminin haftada en

az 2-3 kez teslimat yapmaya istekli oldugunu gdstermektedir.

Katilimeilarin herhangi bir seyahati esnasinda KKL Sistemi’nde teslimat

yapmak i¢in katlanacagi en uzun mesafe tablo 24’te verilmistir.

Tablo 24: Teslimat mesafesi

Mesafe Frekans, n=84 Yiizde, n (%)
0-1 km 10 11,9

1-5 km 29 34,6

5-10 km 20 23,8

10-15 km 10 11,9

15-20 km 5 5.9

20 km’den fazla 10 11,9

Toplam 84 100
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Ankete katilanlarin kendi seyahatleri (i, okul veya gezinti) sirasinda Kitle
Kaynak Lojistik Sistemi'nde teslimat yapmak i¢in katlanabilecekleri en uzun mesafe
incelendiginde, en yiiksek oranla "1-5 km" segenegi tercih edilmistir (%34,6, n=29).
Bunu sirastyla "5-10 km" (%23,8, n=20), "10-15 km" (%11,9, n=10), "0-1 km"
(%11,9, n=10) ve "20 km'den fazla" (%11,9, n=10) secenekleri takip etmektedir. En
diisiik oran ise "15-20 km" secenegine aittir (%5,9, n=5). Bu bulgular, katilimcilarin
cogunlugunun teslimat yapmak icin maksimum 2-10 km arasinda ek mesafe kat

etmeye istekli oldugunu gostermektedir.

Katilimeilarin KKL Sistemi i¢in fazladan zaman ayirma istekliligini gosteren

tablo 25°te verilmistir.

Tablo 25: Fazladan zaman ayirma istekliligi

Istekli Olma Durumu Frekans, n=84 Yiizde, n (%)
Evet 52 61,9
Hayir 32 38,1
Toplam 84 100

Kitle Kaynak Lojistik Sistemi'nde teslimat yapmak i¢in fazladan zaman
ayirma konusundaki isteklilik degerlendirildiginde, katilimcilarin %61,9'u (n=52)
"Evet" yanitin1 verirken, %38,1'i (n=32) "Hayir" demistir. Bu sonug, katilimcilarin
bliyiik bir kisminin teslimat icin ekstra zaman ayirmaya olumlu baktigini

gostermektedir.
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Katilimeilarin KKL Sistemi’nde teslimat yapmak i¢in katlanacagi siireyi
gosteren tablo 26’da verilmistir.

Tablo 26: Teslimat siiresi

Siire Frekans, n=84 Yiizde, n (%)
0-15 dk 13 15,5

15-30 dk 22 26,2

30-45 dk 21 25

45-60 dk 12 14,3

60 dk’dan fazla 16 19

Toplam 84 100

Katilimeilarin~ kendi  seyahatleri  sirasinda  teslimat  yapmak igin
katlanabilecekleri en fazla siireye bakildiginda, "15-30 dk" secenegi en yiiksek oranla
tercih edilmistir (%26,2, n=22). Bunu "30-45 dk" (%25,0, n=21), "60 dk'dan fazla"
(%19,0, n=16), "0-15 dk" (%15,5, n=13) ve "45-60 dk" (%14,3, n=12) secenekleri
izlemektedir. Bu bulgular, katilimcilarin 6nemli bir kisminin teslimat yapmak i¢in 15

ila 45 dakika arasinda ek siire ayirmaya istekli oldugunu gostermektedir.

Katilimeilarin KKL Sistemi’nde teslimat yaptiginda her bir teslimat i¢in ne

kadar ticret ddenmesini bekledigi tablo 27°de verilmistir.
Tablo 27: Ucret beklentisi

Ucret Beklentisi Frekans, n=488 Yiizde, n (%)
0-20 TL 6 7,1

20-40 TL 13 15,5

40-60 TL 25 29,8

60-80 TL 26 31

80 TL’den fazla 14 16,6

Toplam 84 100
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Bir Kitle Kaynak Lojistik Sistemi'nde yapilan her bir teslimat i¢in beklenen
O0deme miktarlar1 incelendiginde, en ¢ok "60-80 TL" segeneginin tercih edildigi
goriilmektedir (%31,0, n=26). Bunu "40-60 TL" (%29,8, n=25), "80 TL'den fazla"
(%16,6, n=14), "20-40 TL" (%15,5, n=13) ve "0-20 TL" (%7,1, n=6) segenekleri
takip etmektedir. Bu sonugclar, katilimcilarin ¢ogunlugunun her bir teslimat igin 40-

80 TL arasinda bir ticret bekledigini ortaya koymaktadir.

Katilimeilarin KKL Sistemi’nde hangi biiyiikliikteki paketlerin teslimatin

yapmak istedigini gosteren tablo 28’de verilmistir.

Tablo 28: Teslim edilecek paket biiyiikliigii

Biyiiklik Frekans Yiizde
0-0,5 kg (dosya vb.) 32 38,1
0,5-2,5 kg (kiiclik paketler) | 36 42,9
2,5-5 kg (orta peketler) 44 52,4

5 kg tizeri (biiyiik peketler) | 14 16,7
Toplam 126 150,1

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi icin yiizdeler toplami %100°den fazladir.

Katilimeilarin kuryeligini yapmak istedigi lirlin biiytikliigi tercihi birden fazla
olabilecegi icin bu soruda coklu secime izin verilmistir. Kitle Kaynak Lojistik
Sistemi'nde teslim etmek istenilen {iirlinlerin biiytikliikleri degerlendirildiginde, en
yiiksek oranla "2,5-5 kg (orta biiyiikliikte paketler vb.)" seceneginin tercih edildigi
goriilmektedir (%52,4, n=44). Bunu "0,5-2,5 kg (kii¢iik paketler vb.)" (%42,9, n=36),
"0-0,5 kg (dosya vb.)" (%38,1, n=32) ve "5 kg lizeri (biiyiik paketler vb.)" (%16,7,
n=14) secenekleri izlemektedir. Bu bulgular, katilimcilarin daha ¢ok kiiciik ve orta

biiyiikliikteki paketlerin teslimatini yapmaya istekli oldugunu gostermektedir.
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Katilimeilarin KKL Sistemi’nde hangi tirlinlerin teslimatini yapmak istedigini

gosteren tablo 29°da verilmistir.

Tablo 29: Teslimat1 yapilacak iiriin cesitleri

Uriinler Frekans Yiizde
Ivedi teslim edilmesi gerekenler | 6 7,1
(unlu mamiil, kuru temizleme vb.)

Market tirtinleri 18 214
Igecek, kuru gida 14 16,7
Kisisel sagliki tibbi tirtinler 29 34,5
Giyim 34 40,5
Kitap, dergi vb. 44 52,4
Tiiketici elektronigi 27 32,1
Dosyalar 26 31
Farketmez 9 10,7
Toplam 207 246,4

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi icin yiizdeler toplami %100°den fazladir.

Katilimeilarin KKL Sistemi’nde kuryeligini yapmak istedigi birden fazla tiriin
olabilecegi i¢in bu soruda ¢oklu secime izin verilmistir. Ankete katilanlarin
teslimatin1 yapmak istedikleri {iriin tiirleri incelendiginde, en ¢ok tercih edilen {iriiniin
"Kitap, dergi" oldugu goriilmektedir (%52,4, n=44). Bunu sirasiyla "Giyim" (%40,5,
n=34), "Kisisel saglik, tibbi iirtinler" (%34,5, n=29), "Tiiketici elektronigi" (%32,1,
n=27) ve "Dosya" (%31,0, n=26) secenekleri takip etmektedir. Daha az tercih edilen
iiriinler ise "Market {iriinleri" (%21,4, n=18), "i¢ecekler, kuru yiyecekler" (%16,7,
n=14), "Fark etmez, herhangi bir iirlin olabilir" (%10,7, n=9) ve en diisiik oranla
"Ivedi teslim edilmesi gereken iiriinler (Unlu mamiiller, kuru temizleme vb.)" (%7,1,
n=6) seklindedir. Bu bulgular, katilmcilarin 6zellikle kitap, dergi ve giyim gibi

iriinlerin teslimatin1 yapmaya daha istekli olduklarin1 géstermektedir.
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Katilimeilarin KKL  Sistemi’nde teslimat yaparken hangi ulagim tiiriinii

kullanmay1 tercih ettigini gosteren tablo 30°da verilmistir.

Tablo 30: Teslimat icin tercih edilen ulagim tiirii

Ulasim Tiiri Frekans Yiizde
Yaya 29 34,5
Bisiklet 21 25
Motosiklet 28 333
Otomobil 36 42.9
Toplu Ulagim 17 20,2
Toplam 131 155,9

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi icin yiizdeler toplami %100°den fazladir.

Katilimeilar KKL Sistemi’nde kuryelik yaparken tercih edecegi ulagim tiirii
birden fazla olabilecegi i¢in bu soruda ¢oklu secime izin verilmistir. Kitle Kaynak
Lojistik  Sistemi'nde teslimat yaparken kullanilmak istenen ulasim tiirleri
degerlendirildiginde, en ¢ok "Otomobil" seceneginin tercih edildigi belirlenmistir
(%42,9, n=36). Bunu "Yaya" (%34,5, n=29), "Motosiklet" (%33,3, n=28), "Bisiklet"
(%25, n=21) ve "Toplu ulasim" (%20,2, n=17) secenekleri takip etmektedir. Bu
sonuglar, katilimcilarin teslimat yaparken en ¢ok otomobil kullanmay1 tercih

ettiklerini ve motorlu tasitlarin genel olarak daha popiiler oldugunu gostermektedir.

Katilimeilarin KKL Sistemi’nde kimlerin paketlerini veya iiriinlerini teslim
etmeyi tercih ettigini gosteren tablo 31°de verilmistir.

Tablo 31: Teslim edilecek Kkisi tercihleri

Paket Sahibi Frekans Yiizde
Yakin Arkadas/Meslektas | 27 32,1
Arkadas/Meslektas 35 41,7
Akraba 26 31
Komsu 24 28,6
Farketmez 37 44
Toplam 149 177,4

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi icin yiizdeler toplami %100°den fazladir.
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Katilimeilarin KKL Sistemi’nde kargosunu teslim etmek istedigi birden fazla
secenek olabilecegi i¢in bu soruda ¢oklu se¢ime izin verilmistir. Katilimcilarin Kitle
Kaynak Lojistik Sistemi'nde kimin paketlerini veya {irlinlerini teslim etmek
istedikleri incelendiginde, en yiiksek oranla "Farketmez" se¢eneginin tercih edildigi
goriilmektedir (%44,0, n=37). Bunu "Arkadas/meslektaslar" (%41,7, n=35), "Yakin
arkadas/yakin meslektas" (%32,1, n=27), "Akraba" (%31,0, n=26) ve "Komsu"
(%28,6, n=24) secenekleri takip etmektedir. Bu bulgular, katilimcilarin genel olarak
kimin i¢in teslimat yaptiklar1 konusunda esnek olduklarini ve 6deme yapilmasinin

yeterli bir motivasyon oldugunu gostermektedir.

Katilimeilarin KKL  Sistemi’nde bulunmay1 kabul ettiginde yasayacagi

endiseleri gosteren tablo 32’de verilmistir.
Tablo 32: Endiseler

Endiseler Frekans Yiizde
Endisem olmaz 7 83
Stipheli, tehlikeli maddeler tagimak 37 44
Yasadis1 tiriin/madde tagimak 40 47,6
Kaza riskine kars1 sigorta olmamasi 28 33,3
Miisteriyi teslimat adresinde bulamama | 32 38,1
Toplam 144 171,3

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi icin yiizdeler toplami %100°den fazladir.

Katilimeilar KKL Sistemi’nde bulunmay1 kabul ettiginde yasayacagi
endiseler birden fazla olabilecegi i¢in bu soruda ¢oklu se¢ime izin verilmistir. Ankete
katilanlarin Kitle Kaynak Lojistik Sistemi'nin parcasi olmayi kabul ettiklerinde
duyduklar endiseler incelendiginde, en yiliksek oranin "Yasadisi {iriinler/maddeler
tasimak" (%47,6, n=40) ve "Siipheli, tehlikeli maddeler tasimak" (%44, n=37)
endiselerine ait oldugu goriilmektedir. Bunu "Miisteriyi teslimat adresinde
bulamama" (%38,1, n=32) ve "Kaza riskine kars1 sigorta olmamasi" (%33,3, n=28)
secenekleri izlemektedir. "Endisem olmaz" diyenlerin orani ise %8,3 (n=7) ile en
diisikk seviyededir. Bu bulgular, katilimcilarin en ¢ok yasa disi veya tehlikeli
maddeler tagima konusunda endise duyduklarin1i ve sigorta gibi giivenlik

onlemlerinin eksikliginin de dnemli bir kaygi oldugunu gostermektedir.
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3.10.3. Kargonuzu Kitle Kaynak Lojistik Uygulamasiyla Teslim Almak Ister

Misiniz?

Tablo 33: Demografik Degiskenler

Katilmak | Katilmak

Degiskenler, n (%) Istemeyen | Isteyen p
n=77 n=411

Cinsiyetiniz 0,000
Kadin 18(23,4) 39(9,5)
Erkek 59(76,6) | 372(90.,5)
Yas araligimiz 0,000
25'den kiigiik 31(40,3) | 120(29,2)
26-35 17(22,1) | 43(10,5)
36-55 14(18,2) | 50(12,2)
56'dan biiyiik 15(19,5) | 198(48,2)
Medeni durumunuz 0,000
Bekar 41(53,2) | 162(39,4)
Evli 27(35,1) | 249(60,6)
Diger 9(11,7) 0(0)
Egitim durumunuz 0,000
Lise ve alt1 17(22,1) 28(6,8)
Lisans 45(58,4) | 300(73)
Lisanstistii 15(19,5) | 83(20,2)
Calisma durumunuz 0,000
Kamu kurumunda ¢alistyorum 10(13) 70(17)
Ozel sektorde galistyorum 10(13) 28(6,8)
Isletme sahibiyim 8(10,4) 9(2,2)
Serbest meslek (mimar, avukat vb.) 2(2,6) 6(1,5)
Ogrenciyim 21(27,3) | 104(25,3)
Calisan 6grenciyim 5(6,5) 0(0)
Emekliyim 15(19,5) | 186(45,3)
Ev hanimiyim 0(0) 6(1,5)
Issizim 0(0) 0(0)
Diger 6(7,8) 2(0,5)
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Kisisel aylik gelir durumunuz 0,192
0-17.000 TL 30(39) 128(31,1)
17.001-34.000 TL 11(14,3) | 47(11,4)
34.001-51.000 TL 16(20,8) | 145(35,3)
51.001-70.000 TL 9(11,7) 52(12,7)
70.001-100.000 TL 8(10,4) 30(7,3)

100.001 TL 'den daha fazla 3(3,9) 9(2,2)

Hane halkinin (evdeki tiim ¢calisanlarin) toplam gelir 0.000
diizeyiniz ’
0-17.000 TL 5(6,5) 19(4,6)
17.001-51.000 TL 35(45,5) | 171(41,6)
51.001-80.000 TL 9(11,7) | 126(30,7)
80.001-120.000 TL 13(16,9) | 76(18,5)
120.001-170.000 TL 7(9,1) 11(2,7)

170.001 TL'den daha fazla 8(10,4) 8(1,9)

Sahip olduklarimz isaretleyiniz.*

Akilli telefon 52(67,5) | 402(97,8) | 0,000
Bisiklet 16(20,8) 107(26) | 0,330
Motosiklet 11(14,3) 30(7,3) | 0,043
Otomobil 43(55,8) | 266(64,7) | 0,138
Ticari arag 9(11,7) 12(2,9) | 0,001
Ev is veya ev okul arasi seyahatlerinizde asagidaki

ulasim seceneklerinden hangisini/hangilerini

kullandiginizi isaretleyiniz.*

Yaya olarak gidip geliyorum 19(24,7) 148(36) | 0,054
Bisiklet 5(6,5) 3(0,7) 0,000
Motosiklet 0(0) 15(3,6) | 0,089
Otomobil 33(42,9) | 184(44.,8) | 0,757
Toplu ulasim (otobiis, metro vb.) 28(36,4) | 196(47,7) | 0,067
Is yeri/okul servisi 12(15,6) | 48(11,7) | 0,338
Arkadasimin otomobiliyle 7(9,1) 102,4) | 0,003
Meslektagimin otomobiliyle 0(0) 4(1) 0,385
Komgumun otomobiliyle 2(2,6) 0(0) 0,001
Ev-is veya ev-okul harici seyahatlerinizde asagidaki

ulasim sec¢eneklerinden hangisini/hangilerini

kullandiginizi isaretleyiniz.*

Yaya olarak gidip geliyorum 16(20,8) | 108(26,3) | 0,309
Bisiklet 3(3,9) 19(4,6) | 0,778
Motosiklet 8(10,4) 14(3,4) | 0,007
Otomobil 44(57,1) | 258(62,8) | 0,350
Toplu ulasim (otobiis, metro vb.) 40(51,9) | 242(58,9) | 0,258
Is yeri/okul servisi 6(7,8) 9(2,2) 0,009
Arkadasimin otomobiliyle 11(14,3) 28(6,8) | 0,026
Meslektagimin otomobiliyle 3(3,9) 7(1,7) 0,213
Komgumun otomobiliyle 6(7,8) 8(1,9) 0,005

* Ankette ¢oklu tercih hakki tanindigi i¢in yiizdeler toplami %100°den fazladir.
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Cinsiyete gore, erkeklerin (%90,5) kadinlara (%9,5) kiyasla daha fazla
katilmak istedikleri goriilmektedir (p = 0,000).

Yas gruplarina gore, katilmak istemeyenler arasinda 25 yas alt1 bireylerin
oraninin (%40,3) daha yiiksek oldugu belirlenmistir. 56 yas ve iizeri katilimcilar ise

katilmak isteyenler arasinda en yiiksek orana sahiptir (%48,2) (p = 0,000).

Medeni durum acisindan degerlendirildiginde, bekar bireylerin katilma
istekliligi (%53,2) evli olanlara (%35,1) kiyasla anlamli derecede daha yiiksektir (p =
0,000).

Egitim diizeyine gore, lise mezunu veya daha diisiik egitime sahip bireylerin
katilma istekliligi (%22,1) diisiik bulunurken, lisans mezunlarinin (%73) katilma

istekliligi daha yiiksektir (p = 0,000).

Calisma durumuna gore, kamu kurumlarinda g¢alisanlar (%17) ve emekliler
(%45,3) katilma oranmi yiliksekken, 6zel sektdrde calisanlarin katilma istegi (%6,8)
anlaml1 derecede diisiik bulunmustur (p = 0,000).

Kisisel aylik gelir durumuna gore katilma istekliligi anlamli bir sekilde
etkilenmemektedir (p = 0,192). Ancak hane halki gelir diizeyi agisindan, 0-17.000
TL gelir grubunda olanlarin (%6,5) ve 17.001-51.000 TL gelir grubunda olanlarin
(%41,6) katilma istekliligi yiiksektir (p = 0,000).

Katilmaya istekli olanlarin %97,8’inin akilli telefon sahibi oldugu, katilmak
istemeyenlerin ise %67,5’inin akilli telefon sahibi oldugu belirlenmistir (p = 0,000).
Motosiklet (p = 0,043) ve ticari arag¢ sahipligi (p = 0,001) de katilma istekliliginde

etkili bulunmustur.

Ev-is veya okul arasi1 seyahatlerde katilmak isteyenler ¢cogunlukla yaya olarak
gitmeyi (%36) veya toplu tasimayi (%47,7) tercih ederken, bisiklet kullaniminin
katilmak istemeyenler arasinda (%6,5) daha yiiksek oldugu belirlenmistir (p =
0,000).
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Ev-is veya okul dis1 seyahatlerde motosiklet (%10,4, p = 0,007) ve komsu
aract (%7,8, p = 0,005) kullanimimin katilmak istemeyenler arasinda anlamli

derecede yiiksek oldugu saptanmustir.

Kitle Kaynak Lojistik Sistemi’ne katilmak istemeyen kadinlar ve erkekler

arasindaki farkliliklar tablo 34’te incelenmistir.

Tablo 34: KKL Sistemine Katilmak Istemeyen Kadinlar ve Erkekler Arasindaki Farklihklar

Katilmaya | Katilmaya
Degiskenler, n (%) Isteksiz Isteksiz p
Kadinlar Erkekler

Kitle Kaynak Lojistik Sistemi'ne katilmama
nedeninizi isaretleyiniz. (Sadece katilmak 0,073
istemeyenler isaretleme yapacaktir)

Odenecek iicretin beni tatmin etmeyecegini

o 2(3,9) 15(6,6)
diisliniiyorum
Bunu yapmaktan hoglanmam 10(19,6) 61(26,8)
Sorumluluk almak istemem 8(15,7) 42(18,4)
Zamanim yok 31(60,8) 110(48,2)

Kitle kaynak lojistik sistemine katilmak istemeyen kadinlar ve erkekler arasinda
katilmama nedenleri agisindan anlamli bir fark olmadigi belirlenmistir (p = 0,073).

Ancak, cinsiyetler arasindaki dagilimlar ilgi ¢ekicidir:

o Odenecek iicretin tatmin etmeyecegini diisiinme: Katilmama nedeni olarak bu
durumu belirten kadinlarin oranm1 %3,9 iken, erkeklerde bu oran %6,6’dir.
Erkekler arasinda bu neden biraz daha yaygindir.

e Bu isi yapmaktan hoslanmama: Kadinlarin %19,6’s1 bu gerekgeyi belirtirken,
erkeklerde bu oran %?26,8’e c¢ikmaktadir. Erkekler arasinda hoslanmama
gerekcesi daha sik dile getirilmistir.

e Sorumluluk almak istemem: Kadinlarin %15,7’si sorumluluk almak
istemedigini ifade ederken, erkeklerde bu oran %18,4’tlir. Sorumluluk
almama egilimi erkeklerde kadinlara gore biraz daha yiiksektir.

e Zamanim yok: Bu neden, kadinlar arasinda en yaygin olarak belirtilen sebep
olup, kadmlarin %60,8’1 tarafindan dile getirilmistir. Buna karsilik,

erkeklerde bu oran %48,2 olarak bulunmustur. Bu sonug, kadinlarin zaman
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eksikligini katilmama nedeni olarak daha fazla gordiigiinii ortaya

koymaktadir.

3.11. Tartisma

Kitle kaynak uygulamasi; bir bireyin, kurumun, kar amaci glitmeyen herhangi
bir kurulusun veya bir sirketin, bir grup bireye goniillii olarak bir gérevi ve sorunu
esnek ve agik bir ¢agri aracilifiyla iistlenmeleri i¢in 6neride bulundugu katilimcer bir
cevrimici etkinliktir. Bu etkinlikte, karsiliklt fayda saglanir (Estelles-Arolas ve
Guevara, 2012). Bu uygulamayla kuruluslar, gorevleri veya projeleri kalabalik bir
goniillii grubuna yaptirarak c¢esitli uzmanlik ve bakis acilarina kazanabilirler.
Goniilli grup da ayn1 sekilde beceri gelisitirme ve sosyal kazanim elde edebilir. Kitle
kaynak uygulamasimin maliyet azaltma, c¢evrecilik, yenilik¢ilik, miisteri

memnuniyetini artirmayla hiz ve verimlilik gibi avantajlar1 vardir.

Giderek artan sanal aligveris, kuryeli paket teslimatlarinda biiyiik bir artiga
neden olmaktadir. Bu durum hem sehir lojistigi iizerinde hem de miisteri
memnuniyeti {izerinde 6nemli bir baski olusturmaktadir. Sehir i¢i nakliyenin enerji
tilketimi ve karbondioksit emisyonlarindaki etkisi nedeniyle, sehirlerde etkili ve
efektif son kilometre teslimat c¢oziimleri gelistirilmesi zorunlu hale gelmistir.

Paylagim ekonomisi girisimlerinden biri olan kitle kaynak lojistik, son kilometre

.....
.....

.....

lojistik sistemine gecis gereklidir.

Arastirma kapsaminda Ankara ilinde yasayan insanlarin kitle kaynak lojistik
sistemine kars1 tutumlar1 incelenmistir. Veriler incelendiginde Ankara’da yasayan 18
yasindan biiyiik 488 insanin %82,8’sinin kitle kaynak lojistik sisteminde goniillii
calismaya acik olmadigi, gonilli olanlarin oraninin sadece %17,2 oldugu
goriilmektedir. Literatiirde benzer bir ¢alismaya Diindar (2021) tarafindan

rastlanilmistir. Diindar (2021) ¢alismasinda Tiirkiye’de son adim teslimatlarda kitle

.....
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anket sonucunda, burdakinden farkli olarak kitle kaynak lojistik sisteminine
katilmaya istekli olanlarin %38,8 oldugunu belirtmistir. Literatiirde yapilan
caligmalara gore de bir kitle kaynak lojistik sistemine katilma istekliligi %30 ile %87
arasinda degismektedir (Le ve Ukkusuri,2019). Literatiirde bulunan sonuglar ile bu

arastirmada bulunan sonuglarin 6rtiismedigi goriilmektedir.

Lojistik sektoriinden beklenenlerin siirekli degismesi, zorluklarin1 da
beraberinde getirmistir. Sektoriin en biiylik sorunlar1 yiliksek maliyetler, miisteri
memnuniyet kriterlerinin artmasi, zamaninda teslimat, enerji tiiketimi ve karbon
emisyonu, mevzuatlarin getirmis oldugu engeller, lojistik hakkinda egitimli isgiicii
eksikligi ve teknolojinin lojistikte yeteri kadar etkin kullanilmamasi1 olarak

belirtilmistir.
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SONUC VE ONERILER

Kitle kaynak lojistik, kitlenin sahip oldugu ancak kullanmadig1 lojistik
kaynaklardan yararlanan tasima veya depolama gibi geleneksel lojistik faaliyetlerden
olusmaktadir. KKL, fazladan yatirima ihtiya¢ duymadan isletme disindaki kitlelerin
sahip oldugu imkanlarin kullanilmasiyla yiiriitilen yeni bir kavram oldugu igin
sirketlerin yogun ilgisini iizerine ¢ekmistir. Ancak ¢ok yeni bir kavram oldugu igin,
uygulama esnasinda zorluklarla karsilasilabilmektedir. Bu zorluklar idari, yasal ve
teknik zorluklar olabilecegi gibi; uygulamaya katilmaya goniillii insan veya
kurum/sirket de bulmak olabilir. KKL’de profesyonel kuryeler kullaniimadigi ve
goniillii tasryicilara ciizi miktarda 6demeler yapildigi i¢in maliyetler diisiiktiir.
Teslimatlar i¢in 0zel tasima araglarina ihtiya¢ olmadigindan ilk kurulum maliyeti
yoktur ve fazladan yol kat edilmeyip 6zel olarak rota belirlenmedigi i¢in sehirdeki
trafik yogunlugu, egzoz gazi ve giiriiltii kirliligi de azaltilmaktadir. Tiim bunlar i¢in

KKL sistemine katilacak goniillii bulunmasi gerekmektedir.

Bu calismada Ankara ilinde stirdiiriilebilir son kilometre teslimati igin kitle
lojistige katilma istekliligi, kisilerin sosyo demografik oOzellikleri, demografik
degiskenlerin katilma istekliligine etki dereceleri ve katilimcilarin sisteme katilma
konusundaki endiseleri incelenmistir. Calismada Ankara’da yasayan 18 yasindan
biiyiik 488 kisiye ¢evrimig¢i anket uygulanmig ve bulgular ortaya konulmustur. Bu
modelde yas ve egitim gibi bazi1 degiskenlerin kitle kaynak lojistige katilma
istekliligi iizerinde belirgin etkileri oldugu goriilmektedir. Ozellikle 56 yasindan
biliylik olma ve lisans mezunu olma durumlar istatistiksel olarak anlamli etkiler
yaratmaktadir. Diger taraftan, 120.001 TL’den yiiksek gelir seviyelerinin kitle
kaynak lojistige katilma olasilig1 iizerinde negatif bir etkisi bulunmaktadir. Cinsiyet

ve bazi gelir gruplari ise anlamli bir etki gostermemistir.

Elde edilen sonuglara gore katilimcilarin %42,8’1 kitle kaynak lojistik
sistemine kurye veya hizmet alici olarak katilmaya isteklidir. Katilimcilarin

cogunlukla erkeklerden, 55-65 yas aras1 insanlardan, evlilerden, {iiniversite
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mezunlarindan, kisisel geliri ¢cok diisiik (0-17.000 TL), hane halki geliri ise diisiik
gelire (17.000-51.000 TL) sahip olanlardan olustugu tespit edilmistir.

Katilimcilarin sadece %17,2’si KKL Sistemi’nde kurye olarak c¢aligmak
istedigini bildirmistir. Ekonomik refah seviyesi azaldikca KKL’e dahil olma
istekliligi artmaktadir. Kitle kaynak lojistik sistemine katilmak istemeyenlerin
%52,3’1i zamanlarinin olmadigini, %23,1°1 bundan hoslanmayacaklarini, %15,8’1 bir
sorumluluk almak istemedigini ve sadece %8,8’i 0denecek flicretin tatmin edici
olmadigini belirtmistir. KKL sisteminin ana temasi, islerin ve sorunlarin kitlenin atil
yetenek ve araglarimi kullanarak yapilmasi; kitle kaynak lojistik goniilliistine diisiik
miktarda 6deme yapilmasidir. Kisiler bu durumun farkinda olarak ticret diisiikliigii
sebebiyle degil, zaman yetersizliginden kurye olmak istememektedir. Ankete katilan
KKL kuryesi olmaya goniillii bireylerin en biiylik endiselerini %57,2 oraninda
yasadis1 liriin/madde tasimak, ardindan %45,5 ile slipheli ve tehlikeli madde tagimak
olusturmaktadir. Buradan potansiyel KKL kuryelerin tasidiklar1 kargolar1 bilmek
istedikleri sonucu c¢ikmaktadir. Kitle kaynak lojistik kuryesi olmaya istekli
katilimcilarin 6zellikleri olarak; lisans egitim derecesine sahip olmalari, hafta i¢i ya
da hafta sonu teslimatlar i¢in esnek olmalari, aksam vakti otomobil kullanarak 2-5
km aras1 fazladan yol kat edebilecek olup, 15-30 dk zaman ayirarak kargo teslimati
yapabileceklerini ve bunun karsiliginda 60-80 TL arasi bir iicret beklentilerinin

oldugu siralanabilir.

.....

yapilan bu ¢alismada ankete katilan 488 katilimcidan yalnizca 84’1 (%17,2°si) kitle
kaynak lojistik i¢in kurye olmay1 kabul etmistir. Bu oran KKL’in sundugu imkanlar
veya kullanilabilirlik konusunda yeterli bir motivasyona sahip olmadigin1 gosterir.
Uygulamanin kullanilabilirligi acisindan yapilan bu ankette, sadece %17,2'lik bir
"KKL Sistemi’nde kurye olmayi kabul ederim" orami sistemin genel kabulii i¢in
smirli  bir kullanict tabani oldugunu gostermektedir. Diisiik katilim oran,
uygulamanin genis ¢apl kullanict kitlesine hitap etmesi i¢in daha fazla iyilestirme
veya pazarlama stratejisinin gerekli oldugunu isaret edebilir. Goniillii sayisi, test

yapmak i¢in asgari seviyede yeterli goriinse de, daha genis bir kitleye ulasilarak daha



88

kapsamli veriler elde edilmesi test sonuglarmmin daha gilivenilir olmasini

saglayacaktir.

Bu calismada Ankara ilinde yasayan insanlarin, kitle kaynak lojistik
sisteminin i¢ine herhangi bir noktasindan dahil olma istekliligini belirlemede degerli
bilgiler sunulmustur. Calisma sadece Ankara ili sinirlari icerisindeki belli kriterlere
sahip katilimcilar ile gergeklestirildiginden sonuglarin genellenebilirligi sinirlidir. Bu
sebeple daha genis bir Orneklem {izerinde bir c¢alisma gerceklestirmek daha
genellenebilir sonuglarin elde edilmesini ve literatiire icin Onemli katkilar
saglayacaktir. Kitle kaynak lojistik icin teorik rehberlerin eksikliginden dolayi, bu
aragtirma kavramsal bir gerceve olusturmaktadir. Ote yandan kitle kaynak lojistigin

uygulanabilirliginin Ol¢lilmesi i¢in konuyu farkli noktalardan inceleyen daha fazla

nicel ve nitel caligsmaya ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ek olarak gelecekteki caligmalarda daha farkli sosyal gruplardan veri
toplanmas1 Onerilmektedir. Ciinkii benzer sosyal statiiye sahip insan gruplarina
yapilan ¢aligmalar cesitliligi ve gercekligi azaltmaktadir. Bu durum Kitle Kaynak

Lojistik’in tercih edilme sansini artirabilir.



&9

KAYNAKCA

Akandere, G. (2021). Dijitallesme Diizeyi ve Yesil Lojistik Uygulamalarin Lojistik
Performansa Etkisi. Nevsehir Hac1 Bektas Veli Universitesi SBE Dergisi,
11(4): 1979-2000.

Akhmetzhan, M., (2015), Kazakistan ve Tirkiye Arasinda Cok Tiirli (Multimodal)
Ulastirma, Yiiksek Lisans Tezi, Yildiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri
Enstitiisii, Istanbul.

Ak, F., (2003), “Tiirkiye'nin gelisimi i¢in demiryollar1”, Demir yol-Is / Tiirk-Is
Yayinevi, Ankara.

Aksoy, B., Giirsoy, M. (2017). Lojistikte Siirdiiriilebilir Yaklagimlar: Bir Yesil
Lojistik Uygulamasi Olarak Alternatif Yiikk Tasimaciligi Ornekleri.
10.Transist Uluslararas1 Istanbul Ulagim Kongresi ve Fuari, Kasim 2017,
Istanbul. https://www.researchgate.net/publication/348592759

Arslan, A. M., Agatz, N., Kroon, L. & Zwdwijk, R. (2016). Crowdsourced
delivery—a dynamic pickup and delivery problem with ad hoc drivers.
Transportation Science, 53(1), 222-235. doi:10.1287/trsc.2017.0803

Arya, P., Srivastava, M. ve Jaiswal, M. (2020). Modelling Environmental And
Economic Sustainability Of Logistics, Asia-Pacific Journal of Business, Vol.
12(1), 73-94.

Ashfaq, M., Qureshi, 1., [rum, S., Mehmood, N., Khan, N., Ahmad, H. (2020). Effect
of Green Logistics on Sustainability Performance in Malaysia Manufacturing
Companies. International Journal of Psychosocial Rehabilitation, 24(1): 784-
792.

Aslan T., (2019), “Tirkiye’de paylasim hizmetlerine katilimi etkileyen giiven
faktorlerinin belirlenmesi”, Sakarya Universitesi, Isletme Enstitilisti, Yiiksek
Lisans Tezi

Awwad, Mohamed, Abhijeet Shekhar, and A. Iyer., (2018) "Sustainable Last-Mile
logistics operation in the Era of E-commerce." In Proceedings of the
International Conference on Industrial Engineering and Operations
Management, 584-591.

Baki, B., (2004), Lojistik Yonetimi ve Lojistik Sektor Analizi, Volkan Matbaacilik,
Trabzon

Black, William Richard (2003). Transportation: A Geographical Analysis. New
York: Guilford Press.

Brabham, D. C. (2008). Crowdsourcing as a model for problem solving: An
introduction and cases. Convergence: The International Journal of Research
into New Media Technologies, 14(1), 75-90.

Brundtland Commission (1987). Our Common Future. World Commission on
Environment and Development. — AO1



90

Carbone, V., Rouquet, A. & Roussat, C. (2017). The rise of crowd logistics: a new
way to co-create logistics value. Journal of Business Logistics, 38(4), 238-
252.doi:10.1111/jbl.12164

Cagliyan, V., (2002), “Kiiresel Rekabet Ortaminda Tedarik Zinciri Yonetimi”,
Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Selcuk Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisti, Konya.

Canci1 M. ve Erdal M. (2003). Uluslararas: Tasimacilik Yonetimi: Freight Forwarder
El Kitabr. Istanbul: Utikad.

Canci, M., ve Erdal, M., (2009), Uluslararas1 Tasimacilik Y&netimi, UTIKAD,
Genisletilmisi 3. Baski, Istanbul.

Cekerol, N.S. ve Kurnaz, N. (2011). Kiiresel Kriz Ekseninde Lojistik Sektorii ve
Rekabet Analizi, Selguk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, 25,
47-59.

Cevik Osman ve Gilcan Beyazid (2011). “Lojistik Faaliyetlerin Cevresel
Stirdiiriilebilirligi ve Marco Polo Program”. Karamanoglu Mehmetbey
Universitesi Sosyal ve Ekonomik Arastirmalar Dergisi. 1: 35-44.

Chan, F., Ip, R., and Lau, H. (2001). Integration of expert system with analytic
hierarchy process for the design of material handling equipment selection
system. Journal of Materials Processing Technology, 116(2-3), 137-145.

Chapin III, F.S., Torn, M.S. ve Tateno, M. (1996). “Principles of Ecosystem
Sustainability”. American Naturalist, 148(6), 1016-1037.

Chen, C., Mao, J., & Gan, X. (2018). Design of Automated Warehouse Management
System. MATEC Web of Conferences, (s. 1-4).
doi:https://doi.org/10.1051/mateccont/201823203049

Cho, Namjae, and Sanghyuk Park. (2001), "Development of electronic commerce
user consumer satisfaction index (ECUSI) for Internet shopping." Industrial
Management & Data-Systems, Vol.101, No:8, 2001, pp.400-406.

Cole, M. A. (2006), "Economic growth and the environment", (Ed.) G. Atkinson, S.
Dietz, & E. Neumayer, Handbook of Sustainable Development, Edward
Elgar, Cheltenham, ss. 240- 53.

Council of Supply Chain Management Professionals. (2018). Link:
https://cscmp.org/

Demircioglu, M. (2009), “Ara¢ Rotalama Probleminin Sezgisel Bir Yaklasim ile
Coziimlenmesi Uzerine Bir Uygulama”, Yaymlanmamis Doktora Tezi,
Cukurova Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Adana.

Deniz, T., (2016), Tiirkiye’de Ulasim Sektoriinde Yasanan Degisimler ve Mevcut
Durum. Eastern Geographical Review, 20(36), 135-156.

Dingel, S. (2016). Lojistik Yonetimi ve Girisimcilik. (Birinci Baski) Istanbul:
Hiperlink, 25- 135.



91

Diindar, A.O. (2022). “Kitle Kaynak Lojistik Kavraminin Teorik Cergevede
Incelenmesi”, Istanbul Gelisim Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 9 (2), ss.
720-737.

Diindar, A.O. (2021). “Kitle Kaynak Lojistigin Son Adimm Teslimatlarda
Uygulanmas1 Uzerine Bir Arastirma”, S.U.S.B.M.Y.O. Dergisi, Cilt: 24,
Say1: 2, 2021, ss. 511-527

Erturgut, R. (2016). Lojistik ve Tedarik Zinciri Y6netimi. Ankara: Nobel Akademik
Yayincilik.

Estellés-Arolas, E. & Gonzalez-Ladron-de-Guevara, F. (2012). Towards an
integrated crowdsourcing definition. Journal of Information Science, 38 (2),
189-200.

Fawcett, Stanley E., and Amydee M. Fawcett. (2013), The definitive guide to order
fulfillment and customer service: principles and strategies for planning,
organizing, and managing fulfillment and service operations. Pearson
Education.

Galizia, F.G., (2022). Crowd Logistics: A Survey of Successful Applications and
Implementation Potential in Northern Italy. Sustainability, 14(24).

Ganapati, S. & Reddick, C. G. (2018). Prospects and challenges of sharing economy
for the public sector. Government Information Quarterly, 35(1), 77-87.
doi:10.1016/.giq.2018.01.001

Garcia-Arca, J., and Prado-Prado, J. C. (2008). Packaging design model from a
supply chain approach. Supply Chain Management: An International Journal,
13(5), 375-380.

Garcia-Arca, J., Garrido, A. T.-P., and Prado-Prado, J. C. (2021). Packaging
Logistics. In R. Vickerman (Eds.), [International Encyclopedia of
Transportation. UK: Elsevier, 119- 129.

Gassmann, O., Karolin F. ve Michaela C. (2014). The business model navigator: 55
models that will revolutionise your business. Financial Times Prent.ISBN-10:
9781292065816.

Ghoumrassi, A., and Tigu, G. (2017). The impact of the logistics management in
customer satisfaction. Proceedings of the International Conference on
Business Excellence, 292-301.

Gimanez, C., Ventura, E. (2005), “Logistic-Production, Logistic-Marketing and
External Integration”, International Journal of Operation & Production
Management, Vol. 25, No. 1., ss.20-38.

Giret, Adriana, Carlos, Carrascosa, Vicente, Julian, Miguel Rebollo, and Vicente
Botti. (2018) "A crowdsourcing approach for sustainable last mile delivery."
Sustainability, Vol.10, No:12, 4563.



92

Gladwin T N, Kennelly J J ve Krause T S (1995) Shifting Paradigms For Sustainable
Development: Implications For Management Theory and Research, Academy
of Management Review, Vol. 3, Say1 3, 874-907

Greene, D. L., & Plotkin, S. E. (2010). Reducing greenhouse gas emissions from the
U.S. transportation. Published date: 2010-01-01. A21

Giileng, I.F. ve Karagdz, B., (2008), “E-Lojistik ve Tirkiye’de E-Lojistik
Uygulamalar1”, Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi 15(1),
73-91.

Glinay, M., (1989), Ulastirma Acisindan Tiirkiye’nin Dis Ticaret Gergeklestirme
Analizi ve Deniz Ticaret Filosunun Planlanmasi, Yayin No: 13, Temel
Matbaacilik, Istanbul, Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz
Bolgeleri Deniz Ticaret Odas1 Yaynlari.

Harris, M.J. (2000). Basic Principles of Sustainable Development. Global
Development and Environment Enstitute Working Paper. USA: Tufts
University

Hensher, David (2004). Handbook of Transport Geography and Spatial Systems.
Amsterdam: Elsevier.

Hershkovitz, S. (2021). When humans meet a1: the next generation of crowdsourcing.
https://crowdsourcingweek.com/blog/when-humans-meet-ai-next-generation-
crowdsourcing

Howe, J. (2006). The rise of crowdsourcing. Wired, 14 (6),
http://archive.wired.com/wired/archive/14.06/crowds.html

Howe, J. (2010). Crowdsourcing: kalabaliklarin giicii bir isin gelecegine nasil sekil
verebilir? (G. Aksoy, Cev.) Istanbul: Optimist Yaymcilik.

Juhész, Janos, and Tamas Banyai. (2018) "Last mile logistics: An integrated view."
In IOP Conference Series: Materials Science and Engineering, vol. 448, no. 1,
p. 012026. IOP Publishing.

Johnson, J.C., & Wood, D.F., 1996. Contemporary Logistics, Prentice Hall, New
Jersey.

Jomini, A., & Preacute, H. (1862), Cis de I’Art de Guerre.

Karakis, Istanbul. (2007). Tedarikei Iliskileri Yénetimi, Yayimlanmamis Yiiksek
Lisans Tezi I.T.U. Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi Boliimii,
Istanbul.

Karaman, A. (1996), Siirdiiriilebilir Turizm Planlamas: i¢in Ekolojik Bir Cerceve,
Siirdiiriilebilir Turizm; Turizm Planlamasina Ekolojik Yaklasim, 19.Diinya
Sehircilik Giinii Kollokyumu, Mimar Sinan Universitesi, Istanbul

Keskin, M.H., (2006), Lojistik: Tedarik Zinciri Yonetimi (Geg¢misi, Degisimi,
Bugiinii, Gelecegi), Nobel, Ankara, Nisan.



93

Keskin, Hakan (2009). Lojistik Tedarik Zinciri Yénetimi (Gegmisi, Degisimi,
Bugiinii, Gelecegi). Ankara: Nobel Akademik Yayincilik.

Kiymetli Sen, 1. (2014). Lojistik faaliyetlerin y6netimi ve maliyetleme yaklagimlari.
Cankirt Karatekin Universitesi Ilktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi,
4(1), 83-106.

Kin, Bram, Joeri Spoor, Sara Verlinde, Cathy Macharis, and Tom Van Woensel.
(2018), "Modelling alternative distribution set-ups for fragmented last mile
transport: Towards more efficient and sustainable urban freight transport."
Case Studies on Transport Policy, Vol.6, No:1, 125-132.

Kisi, N. (2018). “Paylasim Ekonomisinin Ulasim Sektoriine Yansimalari: Uber
Ornegi”, Ulusal Yonetim ve Sosyal Arastirmalar Dergisi, Cilt 5, Say1 10, s.
57-68.

Koban Emine ve KesenYildirir Hilal (2007). Dis Ticarette Lojistik. Bursa: Ekin
Yayinevi.

Kobu, B. (2003), Uretim Yonetimi, Avciol Basim Yayim.

Krajewski LJ, Ritzman LP, Malhotra MK (2013) Operations Management: Processes
and Supply Chains Tenth Editions (Pearson Education, England)

Kutay K.E., Yerli, 0., Girti Giiltekin, P. ve Ozdede, .S. (2010). Peyzaj Tasariminda
Kullanilan Yapisal Elemanlarin Karbon Ayak Izlerinin Degerlendirilmesi, III.
Ulusal Karadeniz Ormancilik Kongresi, Cilt: IV, s. 1558-1563.

Lambert, D.M., Stock, J.R. ve Ellrom, L.M. (1998). Fundamentals of Logistics
Management, Singapore: Irwin Mc Graw-Hill.

Lee, S. G., Ma, Y. S., Thimm, G. L., & Verstraeten, J. (2008). Product lifecycle
management in aviation maintenance, repair and overhaul. Computers in
Industry, 59(2-3), 296-303. https://doi.org/10.1016/j.compind.2007.06.022

Le, T. V. ve Ukkusuri, S. V. (2019). Crowd-shipping services for last mile delivery:
Analysis from American survey data. Transportation Research
Interdisciplinary Perspectives, (1), 100008.

Macioszek, Elzbieta. (2018) "First and last mile delivery—problems and issues." In
Advanced Solutions of Transport Systems for Growing Mobility: 14th
Scientific and Technical Conference" Transport Systems. Theory & Practice
2017" Selected Papers, Springer International Publishing, 147-154.

Makine Miihendisleri Odasi, (2012), Ulasimda Demiryolu Gergegi, Oda Raporu, 3.
baski.

Mamarasulov, O., (2009), Ulastirma Sistemleri ve Politikalarinin Ulke
Ekonomilerindeki Rolii: Orta Asya Ornegi, Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul.

Maslow, A.H. (1970). Motivation and Personality. New York: Harper & Row.

Matofska, B. (2016). What is the sharing economy. Erisim tarihi: 29.12.2020,
http://dublinohiousa.gov/dev/dev/wp-content/uploads/2016/02/What-is-the-
SharingEconomy.docx


https://doi.org/10.1016/j.compind.2007.06.022

94

McGinnis, M. A. (1992). Military logistics: Insights for business logistics.
International Journal of Physical Distribution & Logistics Management,
22(2), 22-32.

McKinnon, A. & Bilski, B. (2015). Innovations in global logistics. In D. Murray, B.
Bilski & M. Verkerk (Eds.)

Mehmann, J., Frehe, V. & Teuteberg, F., (2015). Crowd Logistics — A Literature
Review and Maturity Model. Proceedings of the Hamburg International
Conference of Logistics, Innovations and Strategies for Logistics and Supply
Chains: Technologies, Business Models and Risk Management. Vol. (20).
117-145

Mentzer, John T. (2001). Supply Chain Management. Sage Publications, USA.

Mesjasz-Lech, A. (2015). Effects of IT use in improving customer service logistic
processes. Procedia Computer Science, 65(6), 961-970.

Miller, J., Nie, Y. ve Stathopoulos, A. (2017). Crowdsourced urban package
delivery: Modeling traveler willingness to work as crowdshippers.
Transportation Research Record, 2610(1), 67-75.

Minibas, T. (2003). Siirdiiriilebilir kalkinma ve etkileri. Ankara: Tiibitak

Mladenow, A., Bauer, C. & Strauss, C. (2016). Crowd logistics: the contribution of
social crowds in logistics activities. International Journal of Web Information
Systems. 12(3), 379-390. doi:10.1108/IJWIS-04-2016-0020

Morelli, J. (2011). Environmental Sustainability: A Definition for Environmental
Professionals. Journal of Environmental Sustainability. 1(1): 1-10.

Mulcahy, D. E., and Sydow, J. (2008). A supply chain logistics program for
warehouse management (First edition). Boca Raton: Auerbach Publications,
337-415.

Murphy, P. R., and Wood, D. F. (2004). Contemporary logistic (Eight edition).
London: Pearson,103-145.

Nagurney, A., 2000. Congested urban transportation networks and emission
paradoxes. Transportation Research D. Vol.5, pp.145-151.

Nakiboglu, G. (2020). Drone tasimaciligi ve son-adim teslimatta kullanimi.
Cukurova Universitesi iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 24(2),
285-298

Olsson, John, Daniel Hellstrom, and Henrik Pélsson., (2019) "Framework of last
mile logistics research: A systematic review of the literature." Sustainability,
Vol.11, No:24, 7131.

Oluwaseyi, J. A., Onifade, M. K., and Odeyinka, O. (2017). Evaluation of the role of
inventory management in logistics chain of an organisation. Scientific Journal
on Transport and Logistics, 8(2), 1-11.

Orhan, O.Z., (2003), “Diinyada ve Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi”,
Istanbul Ticaret Odas1 Yayinlari, Yayin No:39, Istanbul.



95

Oxford Dictionaries, https://en.oxforddictionaries.com/definition/post-truth, Erigim
Tarihi: 02.12.2018.

Pooler V.H., Pooler D.J. ve Farney S.D. (2004). Global Purchasing and Supply
Management Fulfill the Vision (Second Edition). Boston: Kluwer Academic
Publichers.

Punel, A., Ermagun, A. & Stathopoulos, A. (2018). Studying determinants of crowd-
shipping use. Travel Behaviour and Society, 12, 30-40.

Radivojevi¢, G., & Milosavljevi¢, L. (2019). The Concept of Logistics 4.0. 4th
Logistics International Conference (s. 283-292). Belgrade: Logic.

Russell, S. H. (2000), Growing World of Logistics, Air Force Journal of Logistics,
http://findarticles.com/p/articles/mi_mOIBO/is_4 24/ai 74582445/pg 1
(Erisim Tarihi: 26.09.2019).

Sampaio, A., Savelsbergh, M., Veelenturf, L. & Van Woensel, T. (2019). Crowd-
based city logistics. In J. Faulin, S. E. Grasman, A. A. Juan, P. Hirsch (Eds.).
Sustainable Transportation and Smart Logistics, Elsevier, Amsterdam

Sarder, M. (2021). Logistics customer services. In M. Sarder (Eds.), Logistics
Transportation Systems. USA: Elsevier, 275-327.

Savelsbergh, M., and T. Van Woensel. 2016. “City Logistics: Challenges and
Opportunities.” Transportation Science 50 (2): 579-590.

Sbihi, A., Eglese, R.W. (2009). Combinatorial Optimization and Green Logistics.
Annals of Operations Research, 175: 159-175.

Sutherland, J. (2008). Logistics from a historical perspective. In G. D. Taylor (Eds.),
Logistics Engineering Handbook. Bethlehem, Pennysylvania. CRC Press, 1-
14.

Tanyas, M., ve Hazir, K., (2011), “Lojistik Temel Kavramlar” Cag Universitesi
Yayinlari, Mersin.

Taskin Ercan ve Durmaz Yasemin (2012). Lojistik Faaliyetler (Hizmet Kalitesi ve
Miisteri Degeri). Ankara: Detay Yayincilik.

Tek, Baybars. (1999). Pazarlama ilkeleri: Global Yonetimsel Yaklasim Tiirkiye
Uygulamalar1. Beta Basim Yayim, 8. Baski: Istanbul.

Twede, D. (1992). The process of logistical packaging innovation. Journal of
Business Logistics, 13(1), 69.

U.S Department Of Energy. (2020). Environmental  Sustainability,
https://www.energy.gov/lm/listings/environmental-sustainability Erisim
Tarihi: 08.04.2020

Wang, J., Wang, J.-q., Zhang, H.-y., and Chen, X.-h. (2015). Multi-criteria decision-
making based on hesitant fuzzy linguistic term sets: An outranking approach.
Knowledge- Based Systems, 86, 224-236.



96

Wang, K. (2016). Logistics 4.0 solution-new challenges and opportunities. In 6th
international workshop of advanced manufacturing and automation (pp. 68-
74). Atlantis Press.

Wassenhove, LN V. (2006). “Blackett Memorial Lecturew Humanitarian Aid
Logistics: Supply Chain Management In High Gear”, Journal of The
Operational Research Society, 57, 475-489.

Waters, D. (2003). Logistics an Introduction to Supply Chain Management.
Newyork: Ashford Colour Press Ltd.

William F Lamb et al (2021) Review of Trends and Drivers of Greenhouse Gas
Emissions by Sector From 1990 to 2018 Environ. Res. Lett. 16 073005, (1-
31).

Wosskow, D. (2014). Unlocking the sharing economy: an independent review.
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/a
ttachmen t data/file/378291/bis-14-1227-unlocking-the-sharing-economy-an-
independent- review.pdf

Yazdani, M., Chatterjee, P., Pamucar, D., and Chakraborty, S. (2020). Development
of an integrated decision making model for location selection of logistics
centers in the Spanish autonomous communities. Expert Systems with

Applications, 148, 113208.

Yildiztekin, Atilla (2011). “Lojistik Yonetiminin Tarihgesi” erisim tarihi: 16 Kasim
2021.http://www.atillayildiztekin.com/Dergi/islerimiz-cok-kolaylasiyor-
tedarik-zinciri-yonetimi-programlari.html

Yiiksel, H., (2002), “Tedarik Zinciri Yonetiminde Bilgi Sistemlerinin Onemi”,
D.E.U.S.B.E. Dergisi, Cilt: 4, Say1: 2, 2002, s5.261-279.



97

EKLER

Ek-1 Arastirma Kapsaminda Kullanilan Anket Formu

Bu anket formu Necmettin Erbakan Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
Lojistik Yonetimi Ana Bilim Dali’nda yiirlitmekte oldugumuz yiiksek lisans tez
konusu i¢in hazirlanmistir. Bu c¢alisma, akademik bir arastirmaya veri saglamak
amaciyla gilitmektedir. Calisma, Ankara/Tirkiye'de yasayan ve lojistik profesyoneli
olmayan 18 yasindan biiylik insanlarin kitle kaynak lojistik sistemine katilma
istekliliklerini, bu isteklilik ile demografik 6zellikleri arasinda iligski olup olmadigim
ve hangi kosullarda kitle kaynak lojistik sistemine katilmak istediklerini tespit etmeyi
hedeflemektedir. Bu amagla ¢aligmanin baslangicinda kitle kaynak lojistige iliskin
bir aciklama yapilmistir. Anket demografik, ge¢mis deneyimler ve kitle kaynak
lojistik ile ilgili boliimlerden olusmaktadir. Calismada elde edilen veriler ilgili
calisgma baglaminda degerlendirilmis olup, bilimsel arastirmalar disinda
kullanilmayacak ve higbir sartta paylasilmayacaktir. Ankete katilanlarin herhangi bir

kisisel verisi alinmamastir.

Anket

Kitle Kaynak Lojistige Katilim Istegi Evet Hayir

[y

Cinsiyet
Erkek
Kadin

O O

Yas Grubu
18-25
25-35
35-45
45-55
55-65
65 ve lizeri

Medeni Durum
Evli
Bekar

0O 0O WoOoOOOODOON
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0O 00 0 &

Egitim Durumu
[kdgretim

Lise

Universite
Lisansiistii

©)

O O O O O O O O W

Meslek

Issiz

Calismiyor

Ev Kadini

Ogrenci

Calisan Ogrenci
Kamu Calisan

Ozel Sektér Calisan
Serbest Meslek Sahibi (Kuaf6r,
Mimar vb.)

Emekli

0 00O0O0OO0O®

Kisisel Gelir (TL)
0-17.002
17.002-34.000
34.000-51.000
51.000-70.000
70.000-100.000
100.000 TL ve iizeri

0O 00O0O0OO0O =N

Hane Halkinin Toplam Geliri (TL)

0-17.000
17.000-51.000
51.000-80.000
80.000-120.000
120.000-170.000
170.000 TL ve tizeri

0 00O0O0OO0OG®

Sahip Olunan Aracg
Yok

Bisiklet

Scooter

Motosiklet
Otomobil

Ticari Arag¢ (minivan, panelvan,

kamyonet vb.)
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O O O O O O O 0 O

Ev-is veya ev-okul arasi
seyahatlerinizde kullandigimiz
ulasim se¢eneklerini isaretleyiniz.

Yaya olarak gidip geliyorum

Bisiklet

Motosiklet

Otomobil

Toplu ulasim (otobiis, metro vb.)

Is yeri/okul servisi

Arkadasimin otomobili

Meslektasimin otomobili

Komsumun otomobili

[y
o

O O O O O O O O

Ev-is veya ev-okul arasi
seyahatleriniz haricinde

kullandi@giniz ulasim seceneklerini

isaretleyiniz.
Yaya olarak gidip geliyorum
Bisiklet
Otomobil
Toplu ulasim (otobiis, metro vb.)
Is yeri/okul servisi
Arkadasimin otomobili
Meslektasimin otomobili
Komsumun otomobili

11.

O O O O O O

Ne zaman Kitle Kaynak Lojistik
Sistemine dahil olmak istersiniz?
Ise/okula giderken/gelirken
Serbest zaman gezilerimde

Bos vakitlerimde

Kendime uygun kargo ¢iktiginda
Her zaman

Higbir zaman

O O O O O O

. Kitle Kaynak Lojistik Sisteminde

haftada kac¢ kez teslimat yapmak
istersiniz?

AW N —

5
5’ten fazla

[y
[95]

. Kitle kaynak lojistik sisteminde

gonderileri/iiriinleri hangi
giinlerde teslim etmek istersiniz?
Hafta ici

Hafta sonu
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14.

O O O O

Kitle kaynak lojistik sisteminde
gonderileri/iiriinleri hangi zaman
araliklarinda teslim etmek
istersiniz?

Sabah

Oglen

Ogleden sonra

Aksam

O O O O O

. Kendi seyahatiniz (Is/okul/gezme)

esnasinda bir kitle kaynak lojistik
sisteminde teslimat yapmak icin
maksimum katlanacagimz ekstra
mesafeyi belirtiniz.

0-1 km

1-5 km

5-10 km

10-15 km

15-20 km

20 km’den fazla

. Kitle kaynak lojistik sisteminde

teslimat gerceklestirmek icin
ekstra zaman ayirir misimz?
Evet

Hayir

17.

O O O O O

Kendi seyahatiniz (Is/okul/gezme)
esnasinda bir Kkitle kaynak lojistik
sisteminde teslimat yaptiginizda
maksimum katlanacagimz ekstra
siireyi belirtiniz.

0-15 dk.

15-30 dk.

30-45 dk.

45-60 dk.

60 dk.’dan fazla

O O O O O

. Bir kitle kaynak lojistik sisteminde

teslimat yaptigimizda her bir
teslimat icin ne kadar 6denmesini
beklersiniz?

0-20 TL

20-40 TL

40-60 TL

60-80 TL

80 TL ve lizeri
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19. Bir kitle kaynak lojistik sisteminde
hangi biiyiikliikteki iiriinlerin
teslimatin1 yapmak istersiniz?

o Dosyalar (0,5 kg’a kadar)

Kiiciik paketler (0,5-2,5 kg)

o Orta biiytikliikteki paketler (2,5-5

kg)
o Biiylik paketler (5 kg ve iizeri)

©)

20. Bir kitle kaynak lojistik sisteminde
hangi iiriinlerin teslimatim yapmak
istediginizi isaretleyiniz.

fvedi teslim edilmesi gereken iiriinler
(unlu mamiiller, kuru temizleme vb.)
Market iirtinleri

Icecekler, kuru yiyecekler

Kisisel saglik, tibbi tirlinler

Giyim

Kitap, dergi vb.

Tiiketici elektronigi

Dosya

Fark etmez, herhangi bir {iriin olabilir

o

O O O O OO0 0 oo

[\
[y

. Bir kitle kaynak lojistik sisteminde
teslimat yaparken hangi ulasim
tiiriinii kullanmayx tercih
edersiniz? (Araclar kendinizin
olmal)

Yaya
Bisikletle
Motosikletle
Otomobille
Toplu ulagimla
Diger

22. Kitle Kaynak Lojistik Sisteminde
kimlerin paketlerini teslim etmeyi
tercih edersiniz?

o Yakin arkadas/meslektas

o Arkadag/meslektas

o Akraba

o Komsu

o Fark etmez, 6deme yapilmasi yeterli

23. Bir kitle kaynak lojistik sisteminde
calismayi secerseniz endiseleriniz
neler olur?

Siipheli / tehlikeli maddeler

Yasadis1 maddeler/iirtinler

Kaza riskine kars1 sigorta olmamasi
Miisteriyi teslimat adresinde
bulamama

O O O O
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24.

Kargonuzu kitle kaynak lojistik
uygulamasiyla teslim almak ister
misiniz?

o Evet

o Hayrr

25. Kargonuzu, iiriinii web sitesinden
satin aldiginiz magazanin sizin
mahallenizde oturan ¢calisanindan
teslim almak ister misiniz?

o Evet

o Hayrr

26. Kargonuzu, iiriinii web sitesinden
satin aldiginiz magazanin sizin
mahallenizde oturan bir
miisterisinden teslim almak ister
misiniz?

o Evet

o Hayrr

27. Kargonuzu, profesyonel olmayan
bir kurye/aracidan teslim almak
ister misiniz?

o Evet

o Hayrr

28. Kargonuzu, mahallenizde yasayan
herhangi birinden teslim almak
ister misiniz?

o Evet

o Hayrr

29. Kargonuzu ¢evrimici olarak takip
etmek ister misiniz?

o Evet

o Hayrr
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30. Kitle Kaynak Sistemine katilma

istekliliginizi isaretleyiniz.

o Evet, katilmak isterim

o Hayir, katilmak istemem

31. Kitle Kaynak Sisteminde ‘kurye’
olarak cahisma istekliliginizi
isaretleyiniz.

o Evet, kurye olarak ¢aligsmak isterim

o Hayir, kurye olarak ¢alismak
istemem

32. Kitle Kaynak Lojistik Sistemi’ne
katilmama nedeninizi
isaretleyiniz. (Sadece katilmak
istemeyenler isaretleme
yapacaktir)

o Odenecek iicretin beni tatmin
etmeyecegini diisiiniiyorum

o Bunu yapmaktan hoslanmam

o Sorumluluk almak istemem

o Zamanim yok




