
T.C. 

YA�AR ÜN�VERS�TES� 

SOSYAL B�L�MLER ENST�TÜSÜ 

��LETME ANAB�L�M DALI 

DOKTORA TEZ�  

 

 

 

�N�AAT SEKTÖRÜNDE TEDAR�K Z�NC�R� YÖNET�M� YAKLA�IMI  

VE TÜRK�YE’DE B�R UYGULAMA 

 

 

Özlem KOÇTA� ÇOTUR 

 

Dan��man 

Prof. Dr. Ömer Baybars TEK 

 

 

 

 

 

 

�zmir, 2016 

 



ii 
 

T.C. 

YA�AR ÜN�VERS�TES� 

SOSYAL B�L�MLER ENST�TÜSÜ 

��LETME ANAB�L�M DALI 

DOKTORA TEZ�  

 

 

 

�N�AAT SEKTÖRÜNDE TEDAR�K Z�NC�R� YÖNET�M� YAKLA�IMI  

VE TÜRK�YE’DE B�R UYGULAMA 

 

 

Özlem KOÇTA� ÇOTUR 

 

Dan��man 

Prof. Dr. Ömer Baybars TEK 

 

 

 

 

 

 

�zmir, 2016 

 



iii 
 

  



iv 
 

TUTANAK 

  



v 
 

 

YEM�N METN� 

Doktora Tezi olarak sundu�um, “�N�AAT SEKTÖRÜNDE TEDAR�K Z�NC�R� 

YÖNET�M� YAKLA�IMI VE TÜRK�YE’DE B�R UYGULAMA” adl� çal��man�n, 

taraf�mdan bilimsel ahlak ve geleneklere ayk�r� dü�ecek bir yard�ma ba�vurmaks�z�n yaz�ld���n� 

ve yararland���m eserlerin bibliyografyada gösterilenlerden olu�tu�unu, bunlara at�f yap�larak 

yararlan�lm�� oldu�unu belirtir ve bunu onurumla do�rular�m. 

 

 

 

 

 

 

30 / 05 / 2016 
Özlem KOÇTA� ÇOTUR 

 

  



vi 
 

ÖNSÖZ 

 

Bilgisinden, deneyiminden, ö�rencilerine sevgisinden daima feyz almaya çal��t���m 

akademisyenlik hayat�ma ad�m atmam� sa�layan de�erli hocam, Uluslararas� Lojistik Yönetimi 

Bölümü kurucu ba�kan�m, Prof. Dr. Ömer Baybars Tek’e en derin te�ekkürlerimi sunar�m.  

Doktora derslerinde daima bilgisinden faydaland���m, tez çal��mamda de�erli fikirleri ile yön 

veren ve deste�ini esirgemeyen k�ymetli hocam Prof. Dr. �evkinaz Gümü�o�lu’na te�ekkürü 

bir borç bilirim. 

Deste�ini daima yan�mda hissetti�im ve her konuda dan��t���m sevgili hocam Doç. Dr. Yücel 

Öztürko�lu’na �ükranlar�m� sunar�m. 

Prof. Dr. �pek Deveci Kocakoç’a tez analizlerimdeki çok de�erli yol göstericili�i için 

�ükranlar�m� sunar�m. 

Mimar Selçuk Alten’e anket haz�rl�k a�amas�nda çok de�erli katk�s� için te�ekkürlerimi 

sunar�m. 

Akademisyen olmam için beni yüreklendiren ve mentorluk eden Dr. Feyyaz Ertürk’e te�ekkür 

ederim. 

Dr.Nazan Zeybekcan ve Yrd.Doç.Dr. Kamil Erkan Kabak’ a doktora ders a�amamdaki de�erli 

katk�lar� ve Yrd.Doç.Dr. Aysun Kapucugil �kiz’e tezin uygulama k�sm�ndaki deste�i için 

te�ekkür ederim. 

Çal��ma arkada��m Ara�.Gör.Aylin Çal��kan’a akademik hayat�mda her ihtiyac�m oldu�unda 

dostlu�u ile yan�mda oldu�u için te�ekkür ederim.  

Ara�.Gör. Çisem Gündüz Arabac� ve Ö�r. Gör. Simge Aksu Kayacan’a dostluklar� ve moral 

destekleri ile tez yaz�m a�amas�nda yan�mda olduklar� için te�ekkür ederim. 

Kay�nvalidem Saliha Çotur’a tez çal��mam s�ras�ndaki manevi destekleri için ve sevgili e�im 

Erdem Çotur’a yo�un çal��ma dönemlerimdeki anlay��� ve deste�i için te�ekkür ederim. 

Annem Dilek Koçta� ve babam Yusuf Erhan Koçta�’a tüm ya�am�m boyunca gösterdikleri 

fedakarl�klar�, maddi ve manevi destekleri için ve karde�im �rem Koçta�’a tüm sevgisini 

benimle payla�t��� için sonsuz te�ekkürlerimi sunar�m. 

Kemal Ça�da� Koçta�, Sait Ko�ucu, Kemal Koçta�, Emel Koçta� ve Suna Ko�ucu daima 

kalbimde olacaks�n�z, hayat�ma katt���n�z tüm güzellikler için te�ekkür ederim. 

  



vii 
 

ÖZET 

Doktora 

�N�AAT SEKTÖRÜNDE TEDAR�K Z�NC�R� YÖNET�M� YAKLA�IMI VE 

TÜRK�YE’DE B�R UYGULAMA 

Özlem KOÇTA� ÇOTUR 

 

Ya�ar Üniversitesi 

Sosyal Bilimler Enstitüsü 

��letme Doktora Program� 

 

�n�aat endüstrisi hem dünyada hem de Türkiye’de proje bazl� yönetilmektedir. Endüstri, çok 

say�da aktörün varl���yla bölünmü�, hasmane ili�kilerin yayg�n oldu�u, tasar�m ve üretimin 

entegrasyonun k�s�tl� oldu�u, ürün ve hizmet al�mlar�nda dü�ük maliyetin öncelikli tercih 

edildi�i yap�s�yla bilinmektedir. Endüstrinin geneline yay�lm�� olan dü�ük maliyet bask�s�, ana 

yüklenici ile ili�kide oldu�u alt yüklenici ve tedarikçilerinin ayn� amaçlar için i�birli�i içinde 

çal��mas�n�n önünde engel te�kil etmektedir. Üretim endüstrisinde kullan�lan tedarik zinciri 

yönetimi gibi birçok ba�ar�l� uygulaman�n in�aat endüstrisinin geneline adapte edilmedi�i 

birçok ara�t�rmac� taraf�ndan aktar�lmaktad�r. Yine endüstri lojistik operasyonlara yeterli önemi 

vermemesi ve bu operasyonlar� verimsiz yönetmesiyle bilinmektedir. 

Bu çal��man�n amaçlar�; in�aat sektöründe lojistik yeteneklerin tespit edilebilmesi için bir ölçek 

geli�tirmek; lojistik yeteneklerin ve i� ortakl�klar�n in�aat tedarik zinciri performans�na 

etkilerini tespit etmeye çal��makt�r. Bunun için Türkiye genelinde ulusal ve uluslararas� ölçekte 

proje geli�tiren 181 adet ana yüklenici konumunda in�aat firmas� ile anket çal��mas� yap�lm��t�r. 

Bahsekonu firmalar�n orta ve üst düzey yöneticileri arac�l��� ile yap�lan anketlere faktör analizi 

ve yap�sal e�itlik modellemesi ile yap�lan analizler sonucunda çe�itli bulgulara ula��lm��t�r. 

Lojistik yeteneklerin i� ortakl�klar� ve tedarik zinciri performans� aras�ndaki tam arac�l�k 

etkisinin ortaya konmas� çal��man�n önemli bulgular�ndan biri olarak görülmektedir.  

 

Anahtar Kelimeler : �� Ortakl�klar�, �n�aat Tedarik Zinciri Performans�, Lojistik Yetenekler, 

Yap�sal E�itlik Modeli 
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SUPPLY CHAIN MANAGEMENT APPROACH IN CONSTRUCTION INDUSTRY 
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Construction industry is managed project based both in the world and in Turkey. The industry 

is known with its fragmented nature with several actors. Adversarial relationships are common, 

integration between design and construction phases is limited and low cost is main procurement 

strategy for product and services. Industry-common low cost pressure is an obstacle for main 

contractors to collaborate with subcontractors and suppliers to achive common objectives. 

Constuction industry is well known by its inefficient administraton of logistics operations as 

several researchers have been cited that good practices applied in manufacturing industry such 

as supply chain management has not commonly adapted by construction industry.  

The objectives of this study are; developing a scale to determine and measure logistics 

capabilities in the industry, trying to determine the effects of the logistics capabilities and the 

partnerships between main contractors and subcontractors to the construction supply chain 

performance. In order to complete this study the survey is done with 181 different main 

contractor companies and it is completed with the mid level and senior managers of those 

companies and a group of indications have been found. One of the main finding of the study is 

obtaining full mediation effect of logistics capabilities between partnership and construction 

supply chain performance relationship, which is analysed by factor analysis and structural 

equation modeling.  

Keywords  : Partnerships,  Construction Supply Chain Performance, Logistic Capabilities, 

Structural Equation Modelling. 
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G�R�� 

Maslow’un (1943) ihtiyaçlar hiyerar�isi kavram�n� ortaya att��� çok bilinen 

çal��mas�na göre insan�n ilk ihtiyac� yemek yeme, uyuma gibi fizyolojik ihtiyaçlar�d�r. 

Maslow’un teorisine göre insan�n ancak bir ihtiyac� kar��land���nda di�er bir ihtiyac� 

tatmin edilmeyi beklemektedir. �nsano�lunun yiyecekten sonra evrensel kabul görmü� 

ikinci ihtiyac� bar�nma ihtiyac�d�r ve in�aat endüstrisi insano�lunun bu bar�nma 

ihtiyac�ndan do�mu�tur.  

 

�n�aat endüstrisi, medeniyetin geli�mesine, toplumlar�n fiziksel çevrelerini 

geli�tiren üretim ve ticaret tesisleri, bar�nma ve insan konforu için hayati önem ta��yan 

di�er tesisleri in�a etmek suretiyle katk� sa�lamaktad�r (Moavenzadeh, 1994:xvi). 

Takim ve Akintoye (2002:545) in�aat endüstrisinin her ulus için hayati önem ta��d���n� 

belirterek, uluslar�n ekonomik büyümelerinin binalar, yollar ve köprülerin 

geli�mi�li�ine bakarak ölçülebilece�ini iddia etmektedirler. 

�n�aat dünyadaki ba�l�ca büyük endüstrilerden biri olarak, birçok ülkenin gayri 

safi yurtiçi has�las�n�n (GSYH) önemli bir k�sm�n� olu�turmaktad�r. �n�aat sektörünün 

kalite ve verimlili�i ülkelerin uzun dönemli ekonomik büyüme ve endüstriyel 

rekabetçili�ini etkilemektedir. 

Özçelebi’ye göre (2011:130) in�aat endüstrisi özellikle �kinci Dünya 

Sava��’ndan sonra hacmen h�zl� bir büyüme gerçekle�tirmi�tir. Endüstri, dünya 

çap�nda stratejik öneme sahiptir ve ekonomilerin önemli bir k�sm�n� temsil etmektedir. 

Avrupa �n�aat Endüstrisi Federasyonu’nun (European Construction Industry 

Federation) 2008 y�l� verilerine göre Avrupa Birli�i üye ülkelerine kay�tl� üç 

milyondan fazla kurulu� bulunmaktad�r. �n�aat endüstrisinin ekonomiler için tüm bu 

önemine ra�men, sektör dü�ük verimlili�e sahip ve dü�ük teknolojili olarak 

bilinmektedir ki bu durum sektöre giri�in dü�ük maliyetli ve dü�ük giri� engelli oldu�u 

anlam�na gelmektedir. Ayr�ca ülkeden ülkeye de�i�mekle beraber genellikle sektörün 

yap�s�n�n dinamik olmad���, otomotiv gibi endüstrilerle k�yasland���nda dü�ük 

performans gösterdi�i tart���lmaktad�r. 

 

Tüm dünyada sektörün geneli incelenecek olursa dü�ük fiyatl� teklifi veren 

yüklenicinin (müteahhit) tercih edildi�i görülmektedir (Naoum, 2003:72). Dü�ük 
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fiyatl� teklifin tercih sebebi olmas�, bu teklifi verebilmek ve hala kar ediyor olabilmek 

için ana yüklenicileri bereber çal��t�klar� i� ortaklar� ve tedarikçiler ile f�rsatç� ve 

tedarikçiler zarar�na uygulamalar yürütmeye zorlamaktad�r. �n�aat endüstrisi verimsiz 

olmakla ve verimsizliklerden do�an masraflar� toplam proje maliyetine yüklemesi 

konusunda ele�tirilmektedir. Bu durumda prosesin verimsizli�inin maliyeti mü�teriye 

yüklenmektedir.  �n�aat �irketleri ancak süreçlerini yeniden tasarlayarak bu durumun 

üstesinden gelmeleri mümkün olacakt�r (Gadde ve Dubois, 2010:254). Tedarik zinciri 

yönetimi ve i� ortakl�klar� kurmak gibi yönetsel yakla��mlar�n uygulanmas� daha iyi 

performans sonuçlar� almak ve verimlili�i artt�rmak konusunda etkili olmaktad�r. 

Türk in�aat endüstrisi özellikle son y�llarda üstlendi�i büyük ulusal ve 

uluslararas� projelerle deneyimini artt�rmakta ve güçlenmektedir. Endüstri, Türkiye 

ekonomisi için hayati önem ta��makta endüstrinin büyüklü�ü gayri safi yurtiçi 

has�lan�n % 6’s�na denk gelmekte ve endüstri yakla��k 1,3 milyon ki�iyi istihdam 

etmektedir.  KPMG �irketinin “2013 �n�aat Yöneticileri Ara�t�rmas�: Türkiye �n�aat 

Sektörü’nün Gündemi” raporuna göre Türkiye in�aat endüstrisi, etkiledi�i 200’den 

fazla alt sektör ile Türkiye ekonomisini destekleyen en önemli sektörlerden biridir 

(KPMG, 2013:2) . Sektörün di�er sektörlere do�rudan ve dolayl� etkileri dikkate 

al�nd���nda Türkiye ekonomisindeki pay� yakla��k % 30 olmaktad�r. Önde gelen 

uluslararas� bir dergi olan ENR’nin (Engineering News Record) 2014 y�l� verilerine 

göre en büyük 250 yüklenici listesine Türkiye’den 42 firma girmi�tir (ENR, 2014). 

KPMG’nin hizmet verdi�i in�aat endüstrisi mü�terileri ve Türkiye 

Müteahhitler Birli�i (TMB) üyelerinden 32 yöneticinin kat�l�m�yla haz�rlad��� 

raporda; in�aat endüstrisinde verimlilik sa�lanmas� muhtemel alanlar aras�nda bilgi 

teknolojilerinin optimizasyonu, ortak hizmetler ve d�� kaynak kullan�m�, tedarik zinciri 

yönetimi gibi konular öne ç�kan ba�l�klar aras�ndad�r. Ara�t�rmaya kat�lan yöneticilere 

�irketlerini tehdit eden riskler soruldu�unda en önemli görülen risk “ekonomik ve 

finansal riskler” olmakla birlikte, bu riskleri jeopolitik riskler ve tedarik zinciri riskleri 

izlemi�tir (KPMG, 2013:13-29). Raporda hem verimlilik sa�lanmas� muhtemel alanlar 

içinde hem de risk arz eden alanlar içinde tedarik zinciri konusunun dile getirilmesi 

Türk in�aat endüstrisinde tedarik zinciri yönetimi yakla��m�n�n kabul görmeye 

ba�land���n�n göstergesi olarak de�erlendirilmektedir. 
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Benton ve McHenry’ye (2010:5) göre in�aat endüstrisi genellikle rekabet 

yo�undur; yo�un rekabetten dolay� i�birli�inden çok hasmane (dü�manca) ili�kilerin 

yo�un oldu�u bir kültüre sahiptir ve bu sebepten endüstri içinde bilgi s�n�rl� 

payla��lmaktad�r. �n�aat sektöründe yürütülen projeler üretim sektöründe görülen 

örneklerin aksine sürekli bir ö�renme ortam� yaratmamaktad�r.  

�n�aat endüstrisinde örgütler bir in�aat projesini tamamlamak için uzmanl�k ve 

bilgilerini katarak bir araya gelmektedirler. Her örgüt sahip oldu�u çal��anlar�n�n 

bilgisi, i� süreçleri ve teknolojileri yard�m�yla projeye katk�da bulunmaktad�r. Projeye 

dahil olan bu i� ortaklar� (alt yüklenici ve tedarikçiler) genellikle fiyat tabanl� olarak 

seçilmektedir. Dü�ük fiyatl� teklifi veren örgütün seçilmesi sektörde en yayg�n görülen 

i� yapma �eklidir ve bu yöntem operasyonlar�n etkinli�ini sa�laman�n en uygun yolu 

olarak görülmektedir.  Her proje için en dü�ük teklifi veren tedarikçi ve alt yüklenici 

farkl� olabilece�inden sürekli yeni proje ekipleri olu�turulmas� önceki projelerden 

kazan�lm�� deneyimlerden faydalanmay� zorla�t�rmaktad�r.  Her projede yeni ba�tan 

ve farkl� üyelerle kurulan proje ekipleri nedeniyle her projede yeni bir ö�renme e�risi 

ortaya ç�kmaktad�r. �n�aat tedarik zinciri yönetimi uzun dönemli ili�kileri ve yaz�l� 

olmayan i� eti�ini destekleyerek bir güven ve ba�l�l�k ortam� yaratmak suretiyle in�aat 

endüstrisindeki verimsizlik ve kay�plar�n üstesinden gelmektedir (Maqsood 

v.d.,2003:3-4). 

 
�n�aat sektöründe çe�itli seviyelerde i� ortakl�klar� kurularak projelerin 

gerçekle�tirildi�i bilinmektedir. Fakat bu i� ortakl�klar�n�n genelde kol-mesafesine 

(arm’s length) dayal� yani ortak faydan�n ya da kazan-kazan prensibinin gözetilmedi�i, 

en dü�ük fiyat� almaya yönelik (Chan v.d.,2006:1924) ve tek seferlik kurulmu� ili�kiler 

oldu�u bilinmektedir. �n�aat endüstrisindeki bu bak�� aç�s�; üretim sektöründe 

örnekleri s�kl�kla görülen tedarikçi geli�tirme-iyile�tirme programlar�n�n 

uygulanmas�n�, stratejik ortakl�klar kurulmas�n� ve projeye taraf olan tüm ortaklar 

aras�nda sürekli geli�im f�rsatlar�n�n olu�mas�n� sekteye u�ratmaktad�r.  

�n�aat endüstrisinin kendine has bir yap�s� olmas� nedeniyle di�er birçok 

sektörün aksine tekrar eden bir döngüyle de�il proje bazl� olarak yönetilmektedir. 

Bemelmans v.d.’ne göre (2012:165) projeler proje bitiminde da��lan geçici a� yap�lar� 

olarak görülmektedir. 
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�n�aat tedarik zinciri yönetimi,  üretim tedarik zincirlerinden ilham alan ve son 

y�llarda hem ara�t�rmac�lar�n hem de in�aat endüstrisinin dikkatini çeken bir 

yakla��md�r (O’Brien vd., 2009:1-1). Tedarik zincirlerinin planlanmas� ve yönetilmesi,  

zincire kat�lan üyelerin uygun �ekilde belirlenmesi ve aralar�ndaki ili�kinin 

tan�mlanmas�n� gerektirmektedir. Bu görev özellikle in�aat tedarik zincirleri için 

zorlay�c� olmaktad�r. Çünkü in�aat tedarik zincirleri yap�sal olarak karma��kt�r ve 

genellikle çok say�da kat�l�mc�n�n geçici özellikte (proje bazl� olarak) birlikte 

çal��mas� �eklinde olu�mu�tur. Zincire say�lar� genellikle onlar hatta bazen yüzlerle 

ifade edilebilecek �irketler malzeme ve çok çe�itli hizmet sa�lamaktad�r (Cheng v.d., 

2010). Bir yap�n�n in�aat� için kapsaml� ve bütüncül bir yakla��mla binlerce parçan�n 

koordine edilerek in�aat sahas�na getirilmesini gerektirmektedir. Sonuç olarak, birçok 

yazar (ara�t�rmac�) verimsizliklerin yok edilmesi ve entegre edilmi�, bütüncül ve 

verimli bir tedarik zincirine ula��lmas� için in�aat tedarik zincirlerininin yarat�lmas�n� 

önermektedir (Abduh, Soemardi ve Wirahadikusumah, 2012:210). 

 

�n�aat süreçlerinde ya�anan majör problemlerin birço�u; taraflar�n, süreçlerin,  

i�levlerin etkile�iminden olu�an tedarik zincirinden türemektedir (Vidalakis,Tookey 

ve Sommerville, 2011:69). �n�aat endüstrisi teknik konularda son teknolojiyi 

operasyonlar�na adapte ederken, lojistik ve tedarik zinciri yönetimi konusundaki 

geli�meleri zaman�nda adapte etmekte ayn� ba�ar�y� gösterememektedir (Sullivan v.d., 

2010:18). 

�irketler tüm yönetsel ve operasyonel çabalar�n� piyasada varl�k göstermeye 

devam etmeye yönelik konu�land�rmaktad�r. �n�aat endüstrisinde ana yüklenici bir 

firman�n ba�ar�l� olmas� ve rekabetçi sonuçlar üretebilmesi için yaln�z kendisinin de�il, 

birlikte çal��t��� tüm tedarikçi ya da di�er bir deyi�le i� ortaklar�n�n tedarik zinciri 

performanslar� önem kazanmaktad�r. Ana yüklenici firma girdi�i ihalelerin gereklerini 

yerine getirebilecek �ekilde hem kendi i� süreçlerini hem de tedarikçileriyle ili�kilerini 

yönetebilmelidir. �n�aat Tedarik Zincirileri bir ihaleye kat�labilmek için gerekli tüm 

�artlar� kar��layacak �ekilde kriterler dikkate al�narak yönetilmeli, performas ölçütleri 

buna göre belirlenmelidir. 
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Üretim tedarik zincirleri ile kar��la�t�r�ld���nda in�aat tedarik zincirleri 

dünyada ve özellikle de Türkiye’de akademik çevreler taraf�ndan oldukça az çal���lm�� 

bir konudur. �n�aat Tedarik Zincirleri ile ilgili ara�t�rmalar 1990’l� y�llarda ba�lam��t�r 

(Baladhandayutham ve Venkatesh, 2012:26). Buna kar��n günümüzde hala in�aat 

endüstrisinin tedarik zinciri yönetimine bak�� aç�s� ve tedarik zincirini yönetmeye 

yönelik kulland�klar� uygulamalar yeterince bilinmemektedir.  

�n�aat endüstrisinde hem Dünya’da ve hem de Türkiye’de öncelikle proje 

performans�na odaklan�lmaktad�r. Firma performans� artt�rmaya yönelik çal��malar 

önem s�ras� olarak proje performans�ndan sonra gelmekle birlikte, tedarik zinciri 

performans�n� artt�rmaya yönelmenin endüstri için yayg�n bir durum olmad��� 

gözlenmektedir. Bu sebepten in�aat tedarik zincirlerinde performans ölçümü 

yapman�n literatüre ve i� dünyas�na katk� yapaca�� de�erlendirilmektedir. Bu 

çal��man�n sektör profesyonellerine in�aat endüstrisinin bölünmü� yap�s�ndan 

bütüncül bir yakla��mla entegre bir tedarik zinciri yap�s�na geçmek konusunda yön 

göstermesi ve destek olmas� beklenmektedir. Ana yüklenici firmalar�n in�aat projesine 

dahil olan her bir payda��n da etki ve katk�s�n� dikkate alan yakla��mlara yönelmesi ve 

bu yakla��mlar�n �����nda performans�n� ölçmesi önerilmektedir. 

�n�aat sektöründe lojistik yetenekler firmalar�n olmazsa olmaz yeteneklerinden 

biri olarak görülmemektedir.  Bu durum lojistik operasyonlar�n hassasiyetle 

planlanmamas�na sebep olmakta sonuç olarak da israf ve kay�plara yol açmaktad�r 

(Mossman, 2008:1). 

Bu çal��man�n üç temel amac� bulunmaktad�r. Bunlardan ilki seçilen örneklem 

dahilindeki in�aat taahhüt firmalar�n�n (ana yüklenicilerin) alt yüklenicileriyle 

kurduklar� i� ortakl�klar�n�n tedarik zinciri performanslar�n� nas�l etkiledi�ini tespit 

etmektir.  

�kincisi, in�aat endüstrisine özel lojistik yeteneklerin belirlenmesi ve bu lojistik 

yeteneklerin tedarik zinciri performans�na katk�s�n� ara�t�rmakt�r. �n�aat sektörüne 

özel lojistik yeteneklerin neler olabilece�i ara�t�r�l�rken üretim tedarik zincirleri 

incelenmi� ve üretim tedarik zincirleri kapsam�nda incelenebilecek tedarik zincirleri 

için literatürde belirtilen birçok yetene�in in�aat endüstrisi için geçerli olmad��� 

literatür ara�t�rmas� ve sektörden üst düzey yöneticilerle yap�lan görü�meler 
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sonucunda tespit edilmi�tir. Bunun üzerine in�aat endüstrisine özel kaynaklar 

taranarak ve sektör yöneticileri ile yap�lan görü�meler sonunda belirlenen in�aat 

lojistik yeteneklerinin alt boyutlar� yap�lan analizlerle ortaya konmu�tur. 

Çal��man�n üçüncü amac� ise lojistik yeteneklerin tedarik zinciri i� ortakl��� ve 

tedarik zinciri performans� ili�kisinde arac�l�k etkisinin olup olmad���n� ortaya 

ç�karmakt�r. 

 Verilen bilgiler �����nda bu çal��ma i� ortakl�klar�n�n kurulma sebeplerini firma 

teorisi, i�lem maliyetleri teorisi ve ili�kisel görü� kapsam�nda de�erlendirmekte, 

lojistik yetenekleri yetenek kavram� ve örgütsel yeteneklerden do�an bir yakla��mla 

ele almakta, performans ölçümünü tedarik zincirleri genelinden in�aat tedarik 

zincirleri özeline ta��maktad�r. 

Tezin birinci bölümünde in�aat sektörünün güncel durumu, dinamik 

karakterinin yan�nda di�er sektörlerden görece ba��ms�z i� üretme ve i� geli�tirme 

süreçleri hakk�nda bilgi verilmi�tir. �kinci bölümde tedarik zinciri kavram�n�n üretim 

ve i� ortakl�klar�n�n kurulmas� ile ilgili teorilerden bahsedilmi�tir. Üçüncü bölümde 

yetenek kavram� ve lojistik yeteneklerin in�aat sektöründe pratikleri özetlenmi�, 

dördüncü bölümde in�aat tedarik zinciri performans kriterleri; kalite, operasyon, 

finans, maliyet ve tedarikçiler baz�nda irdelenmi�tir. Be�inci bölümde ara�t�rma 

modeli ve yöntemi tan�t�lm��, analiz ve bulgular sunulmu�tur. Alt�nc� ve son bölümde 

elde edilen sonuçlar ve çal��man�n geneli de�erlendirilerek gelecek çal��malar için 

tavsiyeler belirtilmi�tir. 
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B�R�NC� BÖLÜM 

1. �N�AAT SEKTÖRÜ 

1.1. �n�aat Sektörü ve Sektörün Özellikleri 

Eccles’ e göre (1981:450) in�aat; “sabit yap�lar�n in�a edilmesi, bak�m� ve tamiri, 

mevcut yap�lar�n y�k�lmas� ve arazi �slah�d�r”. 

Tez metninde s�kça kullan�lacak olan in�aat, yap� ve �antiye kelimelerinin Türk 

Dil Kurumu Büyük Türkçe Sözlük’te verilen kar��l�klar� a�a��da sunulmu�tur. 

“�n�aat” kelimesi için iki anlam verilmi�tir: (1) Yapma i�i, yap�m. (2) Yap�m� 

süren bina. 

 “Yap�”: (1) Bar�nmak veya ba�ka amaçlarla kullan�lmak için yap�lm�� her türlü 

mimarl�k eseri, bina. (2) Yap�lmakta olan konut, yol, köprü vb. in�aat, konstrüksiyon. 

“�antiye” (�n�aat sahas�) : (1) Yap� gereçlerinin y���l�p sakland��� veya i�lendi�i yer. 

(2) �n�a durumundaki ev, fabrika, baraj vb. her türlü yap�. (3)  Ev, fabrika, baraj ve 

bunun gibi yap�lar�n yap�m�n�n sürdü�ü yer, yap� yeri. 

�n�aat; konut, ticari, endüstriyel ya da kamu hizmetine ait okul, hastane, yol, 

demiryolu, havalan�, liman, baraj, köprü gibi her hangi bir tipte yap� ya da altyap�n�n 

üretilmesi için yap�lmas� gereken tüm aktivitelerdir. �n�aat sahas�nda yap�lan çal��ma 

bir yap�n�n üretilme a�amas�n�n son k�sm�d�r. Yap�n�n tamamlanmas� için gerekli 

aktivitelerin birço�u malzeme ve parçalar in�aat sahas�na ula�madan önce 

ba�lamaktad�r. �n�aat endüstrisinin üretti�i tüm ürünlerin sektör deyimiyle yap� ya da 

binalar�n kullan�m amaçlar� ne olursa olsun çok önemli bir ortak özelli�i ta��namaz 

olmalar�d�r (Ive ve Gruneberg, 2000:4).  

�n�aat sektörü iklim ko�ullar�na ve konuma ba��ml�d�r. Sat�nalmalar genellikle 

tek seferlik ve projeye özel gerçekle�tirilmektedir. Bu durum di�er sektörlere k�yasla 

çok daha karma��k sat�nalma süreçleri, kapsaml�/geni� çapl� planlama ve 

multidisipliner bir ekip gerektirmektedir (Arditi v.d., 2008:255). 

�n�aat süreçleri ve fonksiyonlar� insano�lunun ya�am kalitesini do�rudan ve 

dolayl� olarak etkilemektedir, bu sebepten çok geni� bir etki alan�na sahiptir. Sadece 

in�aat endüstrisinde fiilen çal��anlar� de�il, bir yap�n�n ortaya ç�kmas�nda dolayl� 
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etkisi/katk�s� olan tüm taraflar� ve nihai olarak da o yap�y� çe�itli sebeplerle kullanan 

herkesi etkilemektedir. �n�aat endüstrisinin önemi sadece büyüklü�ünden de�il, 

ülkelerin ekonomik geli�mesindeki rolünden ileri gelmektedir. �nsano�lunun tüm 

aktivitelerine ev sahipli�i yapan yap�lar ve altyap� in�aat endüstrisinin eseridir. 

Vrijhoef ve Koskela (2005:20) sektörün kendine has farkl�l�klar�n� ürün, 

üretim/proje ve endüstri seviyesinde aç�klam��lard�r. Buna göre in�aat�n ürün 

seviyesindeki farkl�l�klar� �u �ekilde özetlenebilir:  ta��namazl�k, uzun ürün ya�am 

döngüsü, yüksek sermaye yo�un olmas�, çevresine yüksek etkili olmas� ve teklik. 

�n�aat yap�m sürecinin ana ad�mlar� �u �ekilde özetlenebilir: 

a. Mimari tasar�m 

b. Proje tasar�m� (yap�, mekanik, elektrik tasar�m�) 

c. Planlama (zaman, i�gücü ve kaynak) 

d. Saha etüdü 

e. Kaba in�aat i�leri 

f. Elektrik tesisat� montaj� 

g. Mekanik tesisat� montaj� 

h. �ç ve d�� mimari çal��ma 

�. D�� mekan tanzimi 

�n�aat sektörünün literatürde en çok de�inilen özellikleri �unlard�r: 

bölünmü�lük, hasmane ili�kiler, tasar�m ve üretimin ayr�m�, rekabetçi teklif verme. 

1.1.1 Bölünmü�lük 

�n�aat sektörünün do�as� gere�i görevler entegre edilmek yerine bölünmü�tür 

(Ahmet vd., 2002; Love vd., 2002; Love vd. 2004:43). Ayn� zamanda bölünmü�lük 

sektörde çok say�da küçük firma olmas�n� ifade etmektedir (Thunberg, 2013:17) �n�aat 

yap�m sürecine birçok firma dahil olmaktad�r. Fakat in�aatlar�n proje bazl� in�a 

edilmesi yani tek seferlik olmas� ekiplerin koordineli çal��mas�n�, birbirini tan�mas�n� 
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ve her ad�mda entegrasyonu ve koordinasyonu zorla�t�rmaktad�r (Love v.d., 2004:43). 

�n�aat tedarik zinciri bölünmü� ve geçici bir üretim organizasyonudur (Vrijhoej ve 

Koskela, 2005:19). 

 Tasar�m ekipleri (mimari-elektrik-�s�tma-so�utma) genellikle in�aat� yapan 

saha ekibinden ba��ms�z çal��maktad�r ve in�aat� yapanlar tasar�m a�amas�na 

genellikle müdahele edememektedirler. Özellikle “Design-Bid-Build” olarak 

adland�r�lan projelerde tasar�m ve in�aat a�amas� genellikle entegre edilmemektedir. 

Tasar�m�n in�aat� yapacak ekiple i�birli�i içinde çal��mamas�, planlama problemlerine, 

gecikmelere, israfa, i� güvenli�i problemlerine ve anla�mazl�klara yol açabilmektedir. 

Bu durum bilgi ak���nda da eksiklik ve kay�plara yol açmaktad�r. Bu nedenle tedarik 

zincirinin i�lem maliyetleri de yüksek olmaktad�r (Koçta� ve Tek, 2013:496; Nawi 

v.d., 2010:1; Ofori, 2000:195; Love vd. 2004:43). 

Bölünmü�lük in�aat endüstrisinde küçük ve orta ölçekli firmalar�n say�s�n�n 

artmas� buna kar��n büyük ölçekli firmalar�n say�s�n�n azalmas� ile ortaya ç�kmaktad�r. 

Büyük firmalar�n azl��� firmalar aras�nda belirgin pazar paylar�n�n olu�mas�n� ve 

firmalar aras� a�lar�n kurulmas�n� engellemektedir.  Bölünmü�lük in�aat projesine 

dahil olan taraflar�n bilgiyi beraber üretmesini ve payla�mas�n� engelleyerek 

birbirinden ö�renme ve yenilikçi çözümler getirme konusunda k�s�tlar getirmektedir 

(Alashwal v.d.,2011:1530-1531). 

1.1.2 Hasmane �li�kiler  

�n�aat sektöründe projelerin tek seferlik olmas� ili�kilerin uzun süreli ve güvene 

dayal� kurulmas�n�n önüne engel te�kil etmektedir. Sektöre giri� bariyerlerin dü�ük 

olmas�, dü�ük fiyat� tercih eden sat�n alma politikalar� literatürde in�aat endüstrisi 

anlat�l�rken s�kl�kla at�fta bulunulan “dü�manca ili�kilerin” altyap�s�n� haz�rlamaktad�r 

(Beach, Webster ve Campbell, 2005:612; Gadde ve Dubois,2010:254; Pryke,2009:25). 

Dü�manca ili�kiler literatürde; suistimal, problemlerin etkili 

çözümlenememesi, risklerin payla��lmamas�, risk alan taraf�n ödüllendirilmemesi, 

ki�isel ç�karlara odaklan�lmas�, �irketlerin uyumsuz amaçlara sahip olmas�, kazan-

kaybet stratejileri, güven eksikli�i, �üphe, k�s�tl� bilgi ak���, ileti�im problemleri ve 

sürekli iyile�tirme f�rsatlar�n�n yarat�lmamas� gibi çe�itli olumsuz özelliklerle 

an�lmaktad�r (Meng, 2013; Crowley ve Karim, 1995). 



10 
 

1.1.3 Tasar�m ve Üretimin Ayr�m�  

�n�aat sektörü tasar�m sürecini üretim sürecinden ayr� tutmaktad�r, bu durum 

sektörün ana problemlerinden biridir. Tasar�m ve üretim tedarik zincirinde ana 

yüklenici seviyesinde genellikle ayr� olmakla beraber, zincirin daha alt katmanlar�nda 

daha entegredir (Pryke, 2009:26). 

1.1.4 Rekabetçi Teklif (Süreci) 

Üretim sektöründe üretilen ürünler genellikle mü�terilerden herhangi bir 

sipari� almadan üretilmekte, fiyatland�r�lmakta ve sat��lar� artt�rmak için pazarlama ve 

reklam faaliyetleri yürütülmektedir. Buna kar��n in�aat endüstrisinde standart bir ürün 

fiyat� bulunmamaktad�r, yap�/bina genellikle bir müzakere/pazarl�k ya da ihale 

sürecinden sonra fiyatland�r�lmaktad�r. �haleler genellikle en dü�ük fiyat� verene 

verilmektedir (Chan v.d.,2006:1924). Design-bid-build yakla��m� in�aat fiyatlar�n� 

a�a�� çekmekte ve ihalenin en iyi de�eri yaratacak olana de�il en dü�ük fiyat� veren 

verilmesi, f�rsatç�l�k, i�birli�i yapmaya kar�� isteksizlik gibi istenmeyen sonuçlara yol 

açabilmektedir (Pryke, 2009:27). Gadde ve Dubois (2010:260) ise bir in�aat projesinin 

rekabetçi bir ihale sürecinin faydalar�n�n abart�ld���n� savunmaktad�r.  

 

1.2. �n�aat Sektörünün Farkl�l�klar� 

Koskela’ ya göre (1992:44) in�aat endüstrisinin di�er sektörlerden belirgin 

farklar� bulunmaktad�r ve bu farklar nedeniyle in�aat üretim endüstrisinden farkl� 

görülmekte ve bu farkl�l�klar üretim sektöründe uygulanan baz� yöntemlerin in�aat için 

uygulanamamas�n�n nedeni olarak aç�klanmaktad�r. Koskela (1992:44) bu farklar� 

benzersizlik, sahada üretim, geçici-çoklu organizasyon, yasal gereklilikler olarak 

s�ralam��t�r. 

1.2.1 Benzersizlik 

Daha önce de bahsedildi�i üzere in�aat endüstrisi proje tabanl� bir sektördür. 

Her in�aat projesi bir defaya mahsustur/tek seferliktir.  Genellikle mü�terilerin özel 

talepleri, beklentileri ve ihtiyaçlar� nedeniyle projeler genellikle “�smarlama” diye 

adland�r�lmakta ve birbirinden çok az da olsa farkl�l�k göstermektedir (Pryke, 

2009:26). Bunun d���nda her in�aat sahas�n�n bir di�erine benzemeyen farkl�l�klar� 

bulunmaktad�r. �n�aat�n yap�laca�� zemin (toprak yap�s� vb.), iklim, in�aat sahas� 

çevresinde bulunan di�er yap�lar veya do�al olu�umlar her in�aat� di�erinden 

benzersiz k�lmaktad�r. Yine ayn� �ekilde farkl� mimarlar ihtiyaç duyulan bir bina için 
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farkl� çözüm ve öneriler getirmekte, ve in�aat�n özellikle tasar�m� ile ilgili herkesçe 

kabul görmü� tek bir do�ru bulunmamaktad�r. 

Tüm bu farkl�l�klar ve benzersizlikler her in�aat� türünün tek örne�i 

yapmaktad�r (Koskela, 1992:44), proje bazl� in�aatlarda her defas�nda farkl� tak�mlar�n 

kurulmas� da bu tak�mlar aras�nda uzun dönemli ili�kilerin kurulmas�n� zorla�t�rmakta 

zaman zaman da büsbütün imkans�z k�lmaktad�r. 

 

1.2.2 Sahada Üretim 

�n�a etme i�lemi in�aat sahas� (�antiye) denilen bir alanda gerçekle�tirilir ki bu 

her yap� için farkl� bir aland�r. �n�aat daima zemin ve hava ko�ullar� gibi fiziksel 

faktörlerden etkilenmektedir (Vrijhoef ve Koskela, 2005:19). Sahada üretim “sabit 

konumlu üretim” olarak adland�rmaktad�r. Üretilen ürün üretim istasyonlar�nda 

hareket edebilmek için çok büyüktür ve üretim istasyonlar�n�n ürüne yak�nsamaktad�r 

(çevresinde toplanmaktad�r) . Uçak ve gemi in�aas� da ürünün büyüklü�ünden dolay� 

ayn� yakla��mla yap�lmaktad�r ve sabit konumlu üretime örnek olarak 

gösterilmektedir.  

 

1.2.3 Yasal Gereklilikler 

Bir in�aat projesinin tasar�m a�amas�ndan itibaren birçok ad�m� resmi 

makamlardan al�nacak izinlere tabidir. �zinlerle ilgili prosedürlerin yerine getirilmesi 

genellikle öngörülemez k�s�tlara ve yol açmaktad�r (Koskela,1992:48). 

�n�aatla ilgili yasal gereklilikler ülkelere ve bölgelere göre de�i�kenlik 

gösterebilmektedir. �mar ko�ullar�, mimari tasar�ma dair s�n�r de�erler, malzeme tür 

kaynak ve kullan�m biçimleri, yap�lar�n sismik ve statik – dinamik tasar�m, 

yönetmelikleri ba�l�ca de�i�kenlik gösterebilen kriterlerdir. 

 

1.2.4 Geçici Çoklu Organizasyon ve �n�aat Sektörünün Payda�lar� 

�n�aat proje bazl� bir üretimdir ve her proje için projeye özel tak�mlar 

atanmaktad�r. Belirli bir amaç için düzenlenmi� geçici tak�mlar� anlamak ve yönetmek 

süreklilik arz edenlere göre daha zor ve karma��k olmaktad�r (Vrijhoef and Koskela, 

2005:21). Geçicilik durumu tedarik zinciri konseptinin uygulanmas� a�amas�nda çe�itli 

zorluklara neden olmaktad�r. 
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Tez kapsam�nda yap�lan anket çal��mas� öncesinde, sektörden bir grup 

profesyonel ile görü�ülmü� ve Türkiye’deki in�aat endüstrisi ve tasar�m-mü�avirlik 

hizmeti veren firmalar�n da dahil oldu�u Tedarik Zincirlerinin yap�s� hakk�nda genel 

bilgi al�nm��t�r.  

Buna göre Türkiye’de in�aat yapt�rmak isteyen firmalar özellikle maddi olarak 

büyük bütçeli in�aatlarda en iyi hizmet ve fiyat� alabilmek ad�na proje mü�avirlik 

(dan��manl�k) firmalar�yla çal��maktad�rlar ve bu dan��man�n deste�iyle yürütülen 

ihale a�amas�ndan sonra ana yüklenici belirlenmektedir. 

  Proje mü�avirlik firmalar� yap�lacak in�aat�n projesini çizip, teknik olarak 

yeterli gördükleri in�aat taahhüt firmalar�n� projeye teklif vermeleri için davet 

etmektedir. �n�aat taahhüt firmalar� projeleri inceleyerek (çözerek) proje için gerekli 

olacak yap� malzemelerinin miktar ve i�çilik gibi hesaplar�n� yapmakta ve toplam 

gerekli malzeme ve i�çili�in maliyetleri üzerinden teklif vermektedir. �n�aat firmalar� 

taraf�ndan verilen tekliflerin mü�avir firma ve mü�teri taraf�ndan de�erlendirilmesi 

sonucunda seçilen firma in�aat� gerçekle�tirmektedir. Seçilen firma in�aat�n ana 

yüklenicisi olarak adland�r�lmaktad�r. Tüm bu ad�mlar �ekil 1’de ayr�nt�lar�yla 

görülmektedir. 

Bir in�aat tedarik zincirinin payda�lar� genel olarak �u �ekilde 

s�n�fland�r�labilir: mü�teri, dan��man (mü�avir), kullan�c�lar, proje yöneticisi, tasar�m 

ekibi (mimari, yap�, mekanik, elektrik tasar�m�), ana yüklenici, alt yükleniciler, sürekli 

tedarikçiler, geçici tedarikçiler, düzenleyici kurumlar. 

 

Mü�teri (Mal Sahibi) 

Bir binaya gereksinme duyan firma ya da ki�i. Mü�teri bir dan��man (ya da baz� 

durumlarda in�aat sürecini yönetecek proje müdürü) atayarak �n�aat Tedarik Zincirini 

tetiklemektedir.  

Mü�terinin ana beklentisi ana yüklenicinin tasar�ma sad�k kalarak yap�y� 

tamamlamas�d�r (Arditi vd, 2008:256). 

Proje Mü�aviri (Dan��man�)  

Proje mü�aviri; gerçekle�tirilecek projenin çizimlerini ve teknik özelliklerini 

bir tasar�m ekibi (mimari, elektrik, mekanik) ile olu�turan; ana yüklenicileri ihale 
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sürecine davet eden ve bu süreci yöneterek en iyi ana yüklenicin seçilmesine yard�mc� 

olan; ana yüklenici belirlendikten sonra ise in�aat sahas�n�n ve projenin gözetim ve 

denetiminden sorumlu olan firma olarak tan�mlanmaktad�r. Proje mü�avirleri mü�teri 

taraf�ndan seçilmekte ve atanmaktad�r. 

Kullan�c�lar 

�n�aat tedarik zincirlerinde mü�teri ve son kullan�c� ayn� olabilece�i gibi, 

zaman zaman mü�teri son kullan�c�lara sat�� yoluyla in�a edilen bina/yap�y� 

satar/devreder. 

 

Proje Yöneticisi 

Proje yöneticileri dan��man ile ana yüklenici aras�nda bir ara birim (arayüz) 

olarak çal��maktad�rlar (Pryke, 2009:11). Her projede mutlaka bir proje yöneticisi 

bulunmas� bir zorunluluk de�ildir. Buna kar��n hem mü�terinin hem de ana 

yüklenicinin kendi proje müdürlerinin olmas� tedarik zincirinde koordinasyon ve 

i�birli�inin sa�lanmas� aç�s�ndan olumlu olacakt�r. 

Tasar�m Ekibi  

Tasar�m ekibi kendi konusunda özelle�mi� uzmanlardan olu�maktad�r. Bunlara 

örnek olarak mimari, yap�, mekanik, elektrik tasar�mc�lar� verilebilir. Tasar�m ekibi 

proje mü�avirinin yönlendirmesiyle mü�terinin ihtiyaçlar� ve taleplerine göre projeye 

ait tüm plan, çizim ve hesaplamalar� haz�rlamaktad�r.  

Ana Yüklenici (�n�aat Taahhüt Firmas� -Müteahhit) 

Türk Dil Kurumu Büyük Türkçe Sözlü�üne göre (TDK, 2015) yüklenici 

birbirine benzer iki �ekilde tan�mlanm��t�r. 

� Ba�kas� için yap� ve ticaretle ilgili bir i�i yapmay� üstüne alan kimse, 

müteahhit, üstenci.  

� Sözle�meciden devrald��� i�i tamamlamakla yükümlü gerçek veya tüzel ki�i. 

 

Ana yüklenici üstlendi�i projeyi yüksek kaliteli, belirlenen bütçe s�n�r�n� 

a�madan ve zaman�nda teslim etmek için tedarik zincirini koordine etmek konusunda 

tam sorumluluk üstlenmektedir (Benton ve McHenry, 2010:149).  



14 
 

Arditi v.d.’ ne göre (2008:256) tasar�m in�a edilebilir oldu�u ve i� güvenli�ini 

tehdit edecek bir durum öngörülmedi�i sürece tasar�m�n estetik ya da teknik 

boyutlar�na ana yüklenicinin yorum getirmesi istenmemektedir. 

Boysano�lu’na göre (2015:39) müteahhidin görevleri ‘1. �n�aat�n standartlara 

uygun �ekilde yap�lmas�, 2. �n�aat program�na uyulmas�, 3. Projenin bitirilmesinden 

sonraki garantileri (yap�m ile ilgili) üstlenmesidir’.  

Ana yüklenicinin in�aat� yapmas� bir üretme faaliyeti olmas�na kar��n aslen 

bir hizmet vermektedir. Ana yüklenici, üstlendi�i projeyi tamamlayabilmek için 

konusunda uzman alt yükleniciler ve �artnamede belirtilmi� özellikte ürünleri temin 

edebilmek için tedarikçilerle ileti�ime geçerek bir proje ekibi kurmaktad�r. Bu ekibi 

koordine ederek projeyi tamamlamas� ve teslim etmesi birincil görevini 

olu�turmaktad�r. 

Ana yüklenici kendi özkaynaklar�n� kullanmadan, genellikle hakedi� metodu 

ile verdi�i hizmetin ücretini tahsil ederek in�aat� tamamlamaktad�r. 

 

�n�aat Tedarik Zincirleri ile ilgili çal��malar büyük bir ço�unlukla ana 

yüklenici bak�� aç�s�yla yap�lmaktad�r.  Ana yüklenici farkl� mü�terilerin projelerini 

yürüttü�ü için her projede proje müdürü, dan��man ve tasar�m ekibi de�i�mektedir. Bir 

ana yüklenici kendisinin ve ald��� projenin ölçe�i do�rultusunda ayn� anda birden çok 

proje yürütebilmektedir.  

 

Alt yükleniciler (Ta�eronlar) 

Ana yüklenici firma için in�aat�n belirli bir k�sm�n�n (elektrik tesisat�n�n 

kurulmas�, çat� kaplama, �s�tma so�utma sistemleri gibi) yap�m�n� üstlenen, 

konular�nda uzmanla�m�� firmalard�r. Ana yükleniciler alt yüklenici firmalar ile alt 

sözle�meler yapmak yoluyla al�m yapmaktad�rlar. 

Alt yükleniciler in�aat endüstrisinde s�kl�kla ta�eron olarak adland�r�lmaktad�r. 

TDK Güncel Türkçe Sözlük’te ta�eron: “büyük bir i�in bir bölümünü yapt�rmay� as�l 

müteahhitten kendi üzerine alan ikinci müteahhit” olarak geçmektedir. 
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Sürekli Tedarikçiler 

�ki tip sürekli tedarikçiden bahsedilmesi mümkündür. Bunlar malzeme ve 

ekipman tedarikçileridir. Malzeme tedarikçileri in�aat demiri, çimento, tu�la gibi 

in�aat malzemelerinin temin edildi�i tedarikçilerdir. Ekipman tedarikçileri ise ana 

yükleninicinin sahip olmad��� ya da elinde yeterli miktarda bulunmayan her tür i� 

makinas� –kule vinç, ekskavatör, dozer gibi teknik ekipmalar� sa�layan tedarikçilerdir.  

Geçici Tedarikçiler 

Ana yüklenicinin sadece tek seferlik tercih etti�i ve bir daha birlikte bir projede 

çal���lmayan her tip tedarikçidir. Bu tedarikçiler de malzeme ve ekipman tedarik 

edebilirler. 

Yasal Düzenleyici Kurumlar 

Düzenleyici kurumlar�n in�aatlar�n yap�lmas�na izin vermek, in�aat s�ras�nda 

ve bitiminde yap�lan in�aat� denetlemek, bölgelerin master planlar�n� ve imar planlar�n� 

haz�rlamak, zemin etüdlerinin sonucuna göre in�aatlar�n depreme dayan�kl� in�a 

edilmesini sa�lamak, in�aatlar�n standardlar�n�n belirlenmesini sa�lamak, i� güvenli�i 

kurallar�n� belirlemek ve bunlara uygun hareket edilmesini sa�lamak, in�aatlar�n 

çevreye etkilerini dikkate almak gibi sorumluluklar� bulunmaktad�r. 

1.2.5 Bir De�er Teklifi (Pazarlama Karmas�) Bile�eni Olarak Yap� 

‘Pazarlama kar���m� ya da pazarlama karmas� herhangi bir i�letmenin, örgütün 

pazarlamaya ili�kin karar de�i�kenlerinin belli bir zaman kesitindeki veya 

noktas�ndaki konumudur. Pazarlama kar���m� bir i�letmenin kendi ürününe olan talebi 

etkilemek için yapabilece�i her �eyi temsil eder.’(Tek ve Özgül, 2013:24).  
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�ekil 1. �n�aat �� Ak�� �emas�  
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Pazarlama literatüründe en çok kullan�lan pazarlama karmas� s�n�flamas� 

McCarthy’nin 1960 y�l�nda sundu�u k�saca 4P (Product, Place, Promotion, Price) 

olarak adland�r�lan dörtlü s�n�flamad�r. McCarthy s�n�flamas�nda ürün ve hizmetler 

(Product), yer (Place), tutundurma/pazarlama ileti�imi (Promotion) ve fiyat (Price) 

elemanlar�n� pazarlama karar de�i�kenleri olarak belirtmi�tir (Tek ve Özgül, 2013:25). 

   

�n�aat sektöründe ürün kavram� sektörün payda�lar� taraf�ndan farkl� 

yorumlanmaktad�r (Polat ve Dönmez, URL). Mochtar’a (2004:65) göre in�aat 

endüstrisi hizmet sektörünün bir parças�d�r ve her ne kadar son ürün bina, köprü gibi 

bir yap� olsa da as�l ürün mü�terinin ald��� hizmettir. �n�aata bir ürün olarak ana 

yüklenici aç�s�ndan bak�ld���nda; in�a edilen bina ve bu binan�n yap�m a�amas� 

s�ras�nda sunulan hizmeti içermektedir (Arditi vd, 2008:256). Polat ve Dönmez’e 

(URL) göre sektörün geneli için bir tan�m vermek gerekirse ürün, “yap�n�n kendisi ve 

bu yap�y� geli�tirmek için yap�labilecek olan çal��malar�n bütünüdür”. �n�aat 

projelerinde son ürün (yap�) yüksek seviyede komplekstir ve sipari�e yönelik 

tasarlanm��, üretilmi� ve terzi usulü olarak da adland�r�lan parçalar içermektedir. 

Dolay�s�yla bir yap� in�a etmek çok çe�itli konularda uzmanl�k gerektirmektedir ve 

ürünün ana yüklenicinin sahip olmad��� uzmanl�k alanlar�yla ilgili parçalar� için d�� 

kaynak kullan�m� birçok durumda tercih edilen strateji olmaktad�r  

�n�aat sektörüne göre özelle�tirilmi� 4P bak�� aç�s� ile bir yap� için haz�rlanm�� 

de�er teklifi; yap�n�n özelliklerini (kalite, dizayn ve di�er bütün özelliklerini), yap�n�n 

in�a edildi�i yerin konumu ve söz verilen lojistik ko�ullar�n� (teslimat süresi ve di�er 

lojistik fonksiyonlar�), yap�n�n fiyat�n� ve yap�yla ilgili pazarlama ileti�imi 

çal��malar�n� kapsamaktad�r. 

�n�aat sektörü için yer, yap�n�n nereye yap�laca�� di�er bir deyi�le konum yeri 

(ada, parsel gibi) ve bu konumun içinde bulundu�u alan; mühendislik hizmetinin 

nerede verilece�i veya in�aat firmas�n�n konumland��� co�rafi yer (pazar), beraber 

çal���lan tedarikçiler ve alt yüklenicilerin dahil oldu�u da��t�m kanal�, in�aat 

malzemelerinin geçici depolanaca�� alanlar gibi çe�itli anlamlara gelebilmektedir. 

Hem in�aat�n yap�lmas� için seçilen konum yeri (�antiyenin kuruldu�u yer) hem de 

in�aat� yapacak olan ana yüklenici, alt yükleniciler ve tedarikçilerin yerle�mi� oldu�u 
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konumlar (�irket ofislerinin, depolar�n�n bulundu�u yerler),  lojistik operasyonlar ve 

in�aat operasyonlar�n�n yap�lmas� aç�s�ndan kolayla�t�r�c� ya da zorla�t�r�c� etkiler 

yaratabilir. Birbirine yak�n konumlanm�� tedarik zinciri payda�lar� sayesinde tedarik 

zincirinde h�z, esneklik ve dü�ük maliyet sa�lanabilir. Co�rafi olarak birbirinden uzak 

konumlu tedarik zinciri payda�lar� sebebiyle ise malzeme ta��ma maliyetlerinin 

artmas�, malzemelerin ta��ma esnas�nda zarar görmesi, problemlere h�zl� müdahale 

edememe gibi çe�itli engellerin olu�mas� mümkündür.  

“Fiyat alt karmas� (de�i�keni) pazarlama kar���m� olu�turulmas�nda temel 

ö�edir. Bir ürün ya da hizmetin sat��lar�n� etkileyen temel faktörlerden ve 

farkl�la�t�rma araçlar�ndan biridir” (Tek ve Özgül, 2013:369). �n�aat sektöründe fiyat 

birçok mü�teri için ana yüklenicinin seçilmesinde temel etken olmaktad�r. Bu sebepten 

ana yükleniciler fiyat� en belirgin farkl�la�t�rma stratejisi olarak kullanmaktad�rlar. 

Ana yüklenicilerin ürün farkl�la�t�rmas� yapmas�n�n ço�unlukla mümkün olamay���, 

in�aat i�ini üstlenmek için teklif ettikleri fiyatlarda belirgin art��lar yapamamalar�na 

sebep olmaktad�r. Di�er sektörlerde iki rakip firma aras�nda %5 lik fiyat fark� olmas� 

mü�teriyi yaln�zca bu sebepten dü�ük fiyat� seçmeye yöneltmezken, in�aat 

endüstrisinde durum tam tersi yönde geli�mektedir (Arditi vd, 2008:256). Ana 

yüklenici verebilece�i en dü�ük fiyat� vererek ihaleyi kazand���/i�i yapma hakk�n� 

ald��� için kendisi de alt yüklenicilerini dü�ük fiyat verenler aras�ndan seçmek 

durumunda kalmaktad�r. 

“Pazarlama ileti�imi ürünleri fikirleri, kavramlar� kabul etmeleri konusunda 

ba�kalar�n� ikna etmek için yürütülen ileti�im faaliyetleridir ve fiyat d��� bir rekabet 

arac�d�r” (Tek ve Özgül, 2013:575). �n�aat sektöründe pazarlama ileti�imine iki aç�dan 

bakmak mümkündür. Birincisi ana yüklenicinin mal sahibine yönelik yürüttü�ü 

pazarlama ileti�imi faaliyetleri, ikincisi ise proje geli�tirici ya da mal sahibinin son 

kullan�c�lara yönelik (özellikle ev ve ofis sat��lar�nda) yürüttü�ü faaliyetlerdir.  Bir ana 

yüklenicinin bir ihale sürecine davet edilmesi hem o in�aat� yapmaya yetkin 

bulundu�unu hem de piyasadaki di�er birçok yüklenici aras�ndan tercih edilir 

konumda oldu�unu ispatlamaktad�r. Ayr�ca ihaleye kat�lmas� için davet edilen ana 

yüklenici ihale sürecinde çe�itli pazarlama ileti�imleriyle kendisini tan�tma f�rsat� 

bulmaktad�r. Bu sebeplerden ötürü ana yükleniciler mü�teriye/yat�r�mc�lara çok fazla 

promosyon (halkla ili�kiler, ki�isel sat��, reklam, sat�� promosyonu, do�rudan 
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pazarlama-internet, sms vb.-) yapmaya ihtiyaç duymamakta ve ihale �artlar�na göre 

de�er teklifini haz�rlamaktad�r. Teklifin içinde bir tak�m promosyonel tavizler hali 

haz�rda bulunmaktad�r. Ancak bir ana yüklenici ihale süreci olmaks�z�n bir in�aat� 

yapmaya talip oldu�unda mü�teri ile birebir ili�ki kurmaktad�r. 

Bir yap� 4P olarak görülebilece�i gibi 7P (4P+ People-insan, Process-süreç ve 

Physical Evidence-fiziksel kan�t) olarak da görülebilir. Ana yüklenici de�er teklifini 

sunarken 4P’yi kullanabilece�i gibi, konuyu biraz daha ayr�nt�l� hale getirerek 7P 

olarak da sunabilir. Bu durumda insanlar, süreç ve fiziksel kan�t (örne�in yap�n�n 

maketi olabilir) konular�ndaki ayr�nt�lar� da de�er teklifine ekleyebilir. Örne�in de�er 

teklifi içindeki süreçlerle ilgili ana yüklenici tedarik kaynaklar�na nas�l ve ne �ekilde 

ula�aca��n�, yap�y� istenen �ekilde nas�l teslim edece�ine dair ayr�nt�lara de�inebilir. 

Proje �artnamesine dayal� olarak haz�rlanan de�er teklifi üzerinde anla�ma 

sa�land��� anda, taraflar aras�nda (mü�teri ve ana yüklenici) sözle�me imzalanarak 

yap�y� in�a etme görevi ana yükleniciye verilir. Ana yüklenici sunmu� oldu�u de�er 

teklifinin ����� alt�nda alt yükleniciler ve tedarik kaynaklar�yla ili�kileri ba�latmak 

üzere harekete geçer.  

Daha önce de bahsedildi�i üzere bir yap�ya ihtiyac� olan ve bu yap�n�n in�a 

edilmesi için bir yüklenici arayan mü�terinin temel olarak iki yol izlemesi mümkündür. 

Mü�teri müteahhit yani yüklenici firmalardan kendisi fiyat teklifleri alabilir ya da bu 

süreci yönetmesi için bir dan��man atayabilir. Dan��man (mü�avir) mü�teriye öncelikle 

tasar�m deste�i vermektedir. Mü�avirin tasar�m ekibine haz�rlatt��� tasar�m�n mü�teri 

taraf�ndan onaylanmas�ndan sonra bu tasar�m� bir yap�ya dönü�türecek yetkinlikte ve 

en uygun fiyat� veren yüklenici firma in�aat� yapmak üzere seçilmektedir. Seçim 

a�amas� aç�k, kapal� zarf usülü ya da online ihale yapmak �eklinde yönetilebilir. 

Bahsedilen süreç �ekil 2’de �ematize edilmektedir. Süreç mü�terinin bir 

yap�ya olan ihtiyac� ile tetiklenmekte ve yap�n�n kesin kabul sonras� mü�teriye 

teslimi ile son bulmaktad�r. 
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�ekil 2.Bir De�er Önerisi Olarak Yap�.  

(Bu �ekil Prof. Dr. Ömer Baybars Tek taraf�ndan geli�tirilmi�tir.) 



21 
 

�K�NC� BÖLÜM 

2. �N�AAT TEDAR�K Z�NC�R� YÖNET�M� 

2.1. Tedarik Zinciri Kavram�  

Firmalar�n içinde bulundu�u en temel sistem girdilerin temin edildi�i 

tedarikçilerden ba�lay�p, ç�kt�lar�n�n son kullan�c�s� olan tüketicilere kadar uzanan 

yap�d�r. Tedarik zinciri, bir süreç olarak hammaddelerin tedarikinden ba�layarak, 

bunlar� tüketiciye da��t�lmak üzere ürünlere dönü�türen, çok a�amal�, birçok i�letmeyi 

içeren bir yap�ya sahiptir (Tek ve Karaduman, 2012:86-88). 

Tek ve Özgül’e (2008) göre ‘tedarik zinciri; da��t�m kanallar� ve lojistik ve 

fiziksel da��t�m faaliyetleri ile birlikte düzenlenen bir sistemdir’. 

Srivastava v.d. (2015:241) tedarik zinciri yönetimini firmalar aras� 

i�birliklerinin özel bir �ekli olarak nitelendirmi�lerdir. 

Tedarik zinciri içinde yer alan i�letmelerin amaçlar�n�n birbiri ile çak��mamas� 

için faaliyetlerin entegre edilmesi gerekmektedir (Tek ve Karaduman, 2012:90). 

2.2. �n�aat Sektöründe Tedarik Zinciri Yönetimi 

Bu bölümde kullan�lan “i� ortakl���” kelimesi, �ngilizce’de yer alan 

“partnership” ya da “partnering” kelimelerinin Türkçe kar��l��� olarak 

kullan�lmaktad�r. �� ortakl��� �ngilizce’de “alliance” ya da “joint venture” 

kelimelerinin kar��l��� olarak kullan�lmakla beraber, alliance ve joint venture (ortak 

giri�im) tipi ortakl�klar için taraflar aras�nda yaz�l� anla�ma yapmak gerekmektedir. 

Buna kar��n partnership tipi ortakl�klar için böyle bir gereklilik bulunmamaktad�r. 

Tezde kullan�lan �ekliyle i� ortakl��� (aralar�nda sözle�me bulunsun ya da bulunmas�n) 

alt yükleniciler ve tedarikçilere kar��l�k gelmektedir. 

Günümüzde tedarik zinciri yönetimi (TZY) literatürü genellikle y���n ve seri 

üretim sistemlerine odaklanmaktad�r, buna kar��n in�aat endüstrisine özel baz� 

yakla��mlarla da 1990’l� y�llardan itibaren kar��la��lmaya ba�lanm��t�r. Di�er 

sektörlerden edinilen endüstri tecrübesinin i�birliklerine dönük etkileri, in�aat 

sektörünün tedarik zincirlerinde de kendini göstermektedir (Meng vd., 2011:97).  
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Geleneksel olarak in�aat endüstrisi, “d�� kaynak kullan�mlar�” yani i� 

ortakl�klar� üzerine kurulmu�tur. Bu durumun, tedarik zinciri prensiplerini 

uygulanabilir hale getirdi�i belirtilmektedir (�erbetçio�lu, 2007:43). Prensiplerin 

uygulanabilirli�ine ra�men in�aat endüstrisinin tedarik zinciri yönetiminin 

uygulanmas�nda di�er sektörlere k�yasla geride kald��� bilinmektedir. Sektörün tedarik 

zinciri prensiplerini uygulamakta geri kalmas�n�n en önemli sebebi gerçekle�tirilen 

in�a sürecinin proje bazl� yani tek seferlik olmas� olarak aç�klanmaktad�r (Lönngren 

v.d., 2010:404).  

�n�aat tedarik zinciri; bir yap�ya duyulan ihtiyaç sonras�nda, yap�n�n tasar�m 

a�amas�ndan ba�layarak, yap� kullan�m ömrünü dolduruncaya kadar geçen süre 

boyunca bir araya gelerek etkile�im ve i�birli�i içine giren tüm payda�lar�n ortak bir 

amaç için bütüncül bir yakla��mla çal��t�klar� karma��k bir a� yap�s�d�r. Zincir kelimesi 

iki boyutlu bir döngüyü tasvir etmesine kar��n, payda�lar aras� ili�kilerin karma��kl���, 

finansal ve bilgi ak���ndaki yap�lar asl�nda bir a� yap�s�na i�aret etmektedir. 

�n�aat tedarik zincirleri payda�lar�n�n olu�turdu�u kompleks/karma��k a� 

yap�lar� ve i�birli�i ba�lar� ile tan�mlanmaktad�r. Bahsedilen bu yüksek düzeyli 

karma��k yap� birçok küçük ve orta ölçekli i�letme ve konusunda uzmanla�m�� 

firmalar (alt yükleniciler) ve bu firmalar aras�ndaki ili�kilerden kaynaklanmaktad�r.  

Benton ve McHenry’ye göre, in�aat tedarik zinciri operasyonel ve stratejik bir 

döngü olup; i�gücü, malzeme, ekipman, alt yüklenicilik içermekte ve sonuç olarak 

bitmi� bir projeden olu�maktad�r. Teknoloji,  güvenlik ve ileti�im; zincirin tüm 

halkalar�n� ba�layan ö�elerdir (Benton ve McHenry, 2010:127).  

 
Bir ana yüklenicinin içinde bulundu�u tedarik zincirinin deste�ini almadan 

endüstride lider konumuna gelmesi mümkün de�ildir. Tedarik zinciri yönetimi rekabet 

avantaj� yaratmak için ön�art olarak de�erlendirilmektedir (Benton ve McHenry, 

2010:13). 
 

Koçta� ve Tek (2013: 489) in�aat tedarik zinciri yönetimini in�aat endüstrisinin 

kendine has özelliklerine yönelik tasarlanm�� TZY’nin özelle�mi� bir türü olarak 

tan�mlam��lard�r.  
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Birçok yazar in�aat� bir montaj operasyonu olarak de�erlendirmektedir. �n�aat 

tedarik zinciri bir piramit olarak görüldü�ünde ise piramitin en tepesinde ana 

yükleniciyi ba�l�ca montajc� olarak de�erlendirmek mümkündür (Vidalakis, Tookey 

ve Sommerville 2011:68). 

Geleneksel in�aat tedarik zincirleri; k�sa döneme (sadece proje süresine) 

odaklanan, payda�lar aras�nda hasmane ili�kilerin bulundu�u, kazan-kazan yerine 

kazan-kaybet yakla��m�n�n öne ç�kt���, risklerin ve kazan�mlar�n i� ortaklar� aras�nda 

dengeli payla��lmad���, a��rl�kl� önemin maliyete verildi�i ve katma de�er yaratmaya 

odakl� olmayan yap�lard�r (Pryke, 2009:35). Sadece maliyetlere ve tek bir projeye 

odaklanmak verimsizli�i de beraberinde getirmektedir.  �n�aat tedarik zincirlerinde 

yönetimsel aç�dan sadece projeye odaklanmak yerine, firma ve endüstri 

perspektifinden bakarak zincirin tamam�na odaklan�l�rsa zinciri optimize etmek 

mümkün olacakt�r. Böylece tedarik zinciri yönetimi tek bir proje üzerinden tek seferlik 

de uygulanabilece�i halde daha büyük ve uzun vadeli fayda sa�lamak için bir firman�n 

tüm projelerine ve firman�n ili�kide oldu�u di�er firmalar da dahil edilerek bütüncül 

bir yakla��mla zincirin tamam� optimize edilmelidir.  

�n�aat sektöründe bir firma genellikle tüm projelerini ve payda�lar�n� bütüncül 

bir perspektifle de�erlendirmedi�i gibi, tek bir projesi söz konusu oldu�unda da bu 

projenin genellikle sadece aktivitelerine odaklanmakta, projenin bütünle�tirilmi� 

olarak ak���n� göz ard� etmekte ve bu mevcut yönetim �ekli de�er ak���n� dikkate almak 

konusunda yeterince ba�ar�l� olamamaktad�r. Sektörün kendine has üretim özelli�i 

sebebiyle her in�aat projesi için tedarik zinciri yeniden organize edilmekte ve her 

zincirin üyeleri farkl� olmaktad�r  (Baladhandayutham ve Venkatesh, 2012:26). Sürekli 

de�i�en üyelerle yeni ba�tan kurulan �n�aat Tedarik Zincirinin yeterince iyi 

tasarlanmamas� in�aat proje maliyetini yakla��k olarak %10 artt�rmaktad�r. Buna 

kar��n iyi tasarlanm�� bir �n�aat Tedarik Zinciri maliyetleri azaltan, güvenilirli�i ve 

yap�n�n in�a h�z�n� artt�ran yeni yöntemler sunmaktad�r (O’Brien, 1999:1).   

Benton ve McHenry’ye göre, (2010:6) in�aat tedarik zincirleri üretim 

sektöründen ö�renilen çe�itli iyi uygulamalar� kendisine adapte ederek zincirde 

olu�acak riskleri azaltacak mükemmel bir f�rsat yaratmas� mümkün olacakt�r. Robbins 

ve Thomas’a  (2013:70)  göre in�aat sektöründe tedarik zinciri üzerindeki kontrol 

düzeyini artt�rmaya ve in�aat sahalar�na teslimat sürecini geli�tirmeye yönelik 
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kullan�lmaya ba�lanan baz� yöntemler �unlar say�labilir: malzeme teslimat 

zamanlar�n�n belirlenmesi, adanm�� yükleniciler ile çal��mak, in�aat lojistik 

planlar�n�n haz�rlanmas�, özellikle büyük in�aat projeleri için in�aat lojistik 

konsolidasyon merkezlerinin kullan�m�. 

�n�aat Tedarik zinciri yönetiminin hayata geçirilmesi örgütlerin etkinlik ve 

verimlili�in artt�r�lmas�, tedarik zinciri i� ortaklar� aras�nda i�birli�inin geli�tirilmesi, 

in�aat maliyetlerinin ve gecikmelerin azalt�lmas� gibi konularda faydal� görülmektedir. 

(Wahab, Razali ve Ahmad, 2014:642). 

�n�aat Tedarik Zinciri’nde in�a edilen yap�n�n ( ya da di�er bir deyi�le ürünün) 

özelli�i gere�i tedarikçilerden ana yüklenici firmaya malzeme ak��� olmakta fakat ana 

yükleniciden son mü�teriye bilinen anlamda bir fiziksel bir da��t�m 

gerçekle�memektedir. Üretilen ürün ta��nmaz özellikte oldu�u için da��t�lmamakta, 

proje teslim edilmektedir. Haliyle özellikle da��t�m ve stoklama konusundaki tedarik 

zinciri uygulamalar� in�aat endüstrisi için genellikle geçersiz durumda olmaktad�r. 

�n�aat tedarik zincirleri kimi yazarlar taraf�ndan proje tedarik zincirirleri olarak 

da adland�r�lm��t�r (Formoso ve Isatto, 2008:3-2). �n�aat proje tedarik zincirleri belli 

bir projeyi tamamlamak üzere kurulmu� yap�lard�r. Bu yap�da birçok firma sürecin 

payda��d�r ve ekonomik ba�larla birbirlerine ba�lanm��lard�r. Süreçlerin 

bölünmü�lü�ü ve projeyi tamamlamak için farkl� seviyelerde yetkinliklerin gereklili�i 

nedeniyle genellikle hiçbir payda��n proje tedarik zincirinin tamam�n� koordine edecek 

gücü ya da yetene�i bulunmamaktad�r (Formoso ve Isatto, 2008:3-2).  

Vrijhoef ve Koskela, (2000:171) in�aat endüstrisinde tedarik zinciri 

yönetiminin dört rolü oldu�unu belirtmi�lerdir. Bu roller �ekil 3’te özetlenmektedir. 

(Vrijhoef ve Koskela,2000:171) 

1.Rol: Tedarik zinciri ile �antiye aras�ndaki arayüze odaklan�lmas� (ya da 

tedarik zincirinin saha aktivitelerine etkisine odaklan�lmas�). Burada amaç �antiyede 

yap�lan operasyonlar�n süresinin ve maliyetinin azalt�lmas�d�r. �� ak���n� aksatmadan 

malzeme ve i�gücü ak���n�n sa�lanmas� gereklidir. Ana yüklenicinin birincil önceli�i 

saha içi aktiviteler ise bu arayüze odaklanmas� önerilmektedir. 
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2.Rol: Tedarik zincirinin geli�tirilmesi ile ilgilidir. Özellikle lojistik ile ilgili 

maliyetleri, envanteri ve teslim süresini azaltmak amac�yla tedarik zincirinin kendisine 

odaklan�lmas�.  

3.Rol: Tedarik zincirinin transfer aktivitelerine odaklanmaktad�r. 

4.Rol: Sonuncu rol tedarik zinciri ile in�aat sahas�ndaki üretim faaliyetlerinin 

bütünle�tirilerek yönetilmesi ve iyile�tirilmesi ile ilgilidir. Bu rolde tedarik zinciri ve 

�antiyenin tamam�na birlikte odaklan�lmaktad�r. 

 

�ekil 3. Tedarik Zincirinin �n�aat Sektöründeki 4 Rolü.  

Bir in�aat tedarik zinciri sözle�me öncesi ve sözle�me sonras� olarak iki 

dönemde incelenebilir. Sözle�me öncesi dönemde; ilk etapta varsa ihale süreci 

tamamlanmakta ve ana yükleniciye karar verilmektedir. Daha sonra taraflar (genellikle 

mü�teri, ana yüklenici ve mü�avir) bir araya gelerek projenin tüm ayr�nt�lar�na son 

�eklini vermektedir, bu dönemde tedarik zinciri i� ortaklar� aras�ndaki ana ak�� 

enformasyon ak��� olmaktad�r, fakat anla�man�n �ekline göre bu dönemde para ak��� 

da yap�labilmektedir. Sözle�me öncesi dönemde yap�n�n tasar�m� bitirilmekte, ana 

yüklenicinin de yorumlar�yla son ekleme ve düzeltmeler yap�lmakta (yap�n�n in�a 

edilebilirlik aç�s�ndan de�erlendirilmesi vb.), tasar�ma son �ekli verilmektedir. E�er 

daha önceden teknik �artnamelerle belirlenmediyse kullan�lacak yap� elemanlar�na, 

malzemelere karar verilmektedir. Son olarak proje i� plan� haz�rlanmakta (zaman ve 
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para ak���na göre) ve projenin teslim tarihi netle�tirilmektedir. Sözle�me sonras� 

dönem yani projenin fiziksel olarak ba�lad��� dönemde ise enformasyon ak���n�n yan� 

s�ra malzeme ve para ak��lar� da yap�lmaktad�r. Projenin i� plan� do�rultusunda in�aat 

devam ettirilmektedir ve proje tamamlanmaktad�r. 

Polat ve Ballard’�n (2003:11-12) Türk in�aat endüstrisinde çal��anlarla yapt��� 

mülakatlara göre; tasar�m-teklif-yap�m sistemi (design-bid-build) sektörde oldukça 

yayg�nd�r. Mü�teriler genellikle ana yüklenicinin dürüst davrand���na inanmamakta ve 

tedarik zinciri taraflar� aras�ndaki ileti�imi kendisi sa�lamay� tercih etmektedir. 

�leti�im kanallar�n�n engellenmesi durumunda zincir üyeleri do�rudan birbirleriyle 

ileti�ime geçememekte ve i�birli�i yapma f�rsatlar� yaratamamaktad�r. Bu durum 

enformasyon payla��m�nda aksamalara ve gecikmelere yol açmaktad�r. Verilerin 

payla��m� için standart bir format belirlenmemesi de ayr� bir problem olarak ortaya 

ç�kmaktad�r ve enformasyon ak��� s�ras�nda zincir üyeleri aras�nda koordinasyon 

eksikli�ine sebep olmaktad�r. 

2.3. �n�aat Tedarik Zinciri’nin Anahtar A�amalar�  

Literatürde in�aat tedarik zincirlerinden bahsedilirken mü�teri daima in�aat� 

yapt�ran taraf olarak görülmektedir. Mü�terinin piyasada sat��a sunulmu� bitmi� haz�r 

yap�lardan birini seçmesi ve sat�n almas� in�aat tedarik zincirlerinin inceledi�i kapsam 

d���nda kalmaktad�r. 

Edum-Fotwe v.d, (2001:156) �n�aat tedarik zincirlerinin anahtar a�amalar�n� 

a�a��da ayr�nt�lar� ile sunulan a�amalarla aç�klam��lard�r. 

Mü�terinin Talebi: Mü�terinin bir yap� talebinin ortaya ç�kmas� in�aat tedarik 

zincirlerinin tetikleyicisidir. Mü�teri bu talebi do�rultusunda kendisine ihtiyac� olan 

yap�n�n tasar�m�n� yapacak ve e�er yap�lacaksa ihale sürecini yönetecek bir dan��man 

ile anla�maktad�r. 

Konsept Belirleme ve Tasar�m: Mü�terinin atad��� dan��man, mimar ve 

mühendislerden olu�an bir ekip kurmakta ve bu ekip mü�terinin ihtiyaç ve 

beklentilerini analiz ederek tasar�m çal��mas�n� tamamlamaktad�r. Tasar�m sonucunda 

tasar�m�n nas�l gerçekle�tirilece�i, bu tasar�m için hangi malzemelerin kullan�laca�� 

gibi detaylar dan��man taraf�ndan haz�rlanan teknik �artnamede yer almaktad�r.   
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�hale Süreci: Dan��man tasar�m� tamamlanan yap�n�n in�a edilmesi sürecini 

devretmek amac�yla, bu yap�y� en iyi maliyetle, hatas�z, tam zaman�nda teslim 

edebilecek bir ana yüklenicinin tespiti için bir ihale süreci ba�latmaktad�r. �hale süreci 

aç�k eksiltme, kapal� zarf, elektronik ihale gibi farkl� usüllerle yürütülebilmektedir. 

�hale sonucunda seçilen ana yüklenici ile sözle�me imzalanarak kendisine in�aat 

i�lerini yönetmesi için yetki verilmektedir. 

�n�aat ve Sat�nalma: Ana yüklenici bu a�amada kendisine �artname yoluyla 

iletilmi� teknik detaylar� ve tasar�m� dikkate alarak bir i� plan� haz�rlamakta ve bu i� 

plan�na uyumlu olabilecek alt yüklenicileri belirlemektedir. Yine bir in�aat�n ana 

kalemlerini olu�turan, tu�la, çimento, in�aat demiri ve benzeri malzemeleri 

�artnameye uygun olarak sat�n almaktad�r.  

Devreye Alma: �n�aat�n tamamlanmas�ndan sonra yap� mü�teriye önce geçici 

kabul ile teslim edilmektedir. E�er yap� �artname ile uyumlu ve kusur bar�nd�rm�yorsa 

kesin kabul i�lemi yap�lmaktad�r. 

Operasyonlar ve Bak�m:  Fiilen yap�la�man�n devam etti�i ve tüm çal��malar 

boyunca sahadaki üretim ve bak�m i�lemlerinin yap�ld��� süreci operasyon ve  bak�m 

sürecidir. 

Onar�m ve Yenileme: Yap�m i�leri s�ras�nda imalat hatalar� veya kalite 

yetersizlikleri nedeni ile denetim organlar� taraf�ndan (mü�avir, yap� denetim i� 

güvenli�i kontrol amirli�i v.d.) reddedilen imalatlar�n yeniden yap�lmas� 

gerekmektedir. 

Hizmet D��� veya Terk Etme: Yap� sahibi ve müteahhit aras�ndaki 

sözle�me �artlar�; taraflardan herhangi birinin, ihlali, yetersizli�i –kusurlar�, 

ödeme veya edimlerini yerine getirme güçlüküleri gibi nedenler dolay�s� ile;  

henüz in�aat�n devam� periyodunda gerçerlili�ini yitirirse sözle�me feshi 

gündeme gelir. �ekil 4’te �n�aat Tedarik Zinciri’nin anahtar a�amalar� 

görünmektedir (Edum-Fotwe v.d. ,2001:156) 

. 
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�ekil 4. �n�aat Tedarik Zinciri’nin Anahtar A�amalar�  

 

2.4. �n�aat Tedarik Zinciri Haritas� 

Bir tedarik zinciri mü�terinin talebi ile tetiklenmektedir. �ekil 5’te 

görüldü�ü üzere mal sahibi ya da mü�teri daha önce de bahsedildi�i üzere 

öncelikle tasar�mc� (bazen de mü�avir ile) ileti�ime geçmektedir (Xue, X., Li, X., 

Shen,Q.,veWang, Y., 2005). Tasar�mc�lar statik, mimari, mekanik ve elektrik 

tasar�m olarak ayr�lmaktad�r. Tasar�m ekibi haz�rlad�klar� tasar�m� mal 

sahibinin onay�na sunmaktad�r. Onaylanan tasar�m ana yüklenici taraf�ndan 

hayata geçirilmektedir. Ana yüklenici projesini alt yüklenicileri ve tedarikçileri 

ile i�birli�i içinde haz�rlamaktad�r. 
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�ekil 5. �n�aat Tedarik Zinciri Modeli 

Ana yüklenicilerin in�aat tedarik zincirinin di�er payda�lar�na (alt yüklenici ve 

tedarikçiler) ba��ml�l�klar� gün geçtikçe artmaktad�r. (Vrijhoef ve Koskela, 2000:169). 

�n�aat sektöründe bilgi payla��m� �ekil 6’da gösterilmektedir (Koçta� ve Tek, 

2013:497). Birbirine ba�lant�l� tüm çizgiler taraflar aras�ndaki mevcut ve olmas� 

gereken ileti�im kanallar�n� betimlemektedir. 

 

�ekil 6. �n�aat Tedarik Zinciri Boyunca Bilgi Payla��m�  



30 
 

Projenin amaçlar�na ula�ma yolunda mü�teri ve ana yüklenicilerin alt yüklenici 

ve tedarikçilerin artan önemini anlamas� gerekmektedir. Önemli tedarikçilerin 

belirlenmesi ve bunlarla uzun dönemli ili�kiler ve ortakl�klar kurulmas� modern 

tedarik zinciri yöntemlerinin uygulanmas�n� kolayla�t�racakt�r. �n�aat projeleri için 

taktiksel ve operasyonel seviyedeki kararlar verilirken tedarik zinciri modellerinden 

faydalanmak mümkündür, daha sonra bu kararlar stratejik kararlar�n verilmesi için 

altyap� olu�turacakt�r. �n�aat tedarik zincirinde operasyonelden stratejik kararlara 

uzanan tasar�m,tedarik ve in�aat a�amalar� boyunca al�nan kararlar �ekil 7’de 

gösterilmektedir (O’ Brien v.d., 2008:2-14). 

 

�ekil 7. �n�aat Tedarik Zincirinde Karar Yap�s� 

2.5. Üretim Tedarik Zincirleri �le �n�aat Tedarik Zincirlerinin 

Kar��la�t�r�lmas� 

Üretim tedarik zincirileri ve in�aat tedarik zincirlerinin kar��la�t�r�labilmesi için 

farkl� tedarik zinciri sistemlerinin a� yap�lar�ndaki farkl�l�klar�n aç�klanmas� 

gerekmektedir. 

A� yap�lar�na göre tedarik zincirlerinin s�n�fland�r�lmas� a�a��da sunulmu�tur 

(Beamon ve Chen, 2001:3195; Modrak ve Marton, 2014:233). 

Yak�nsak (bir noktada birle�en): yak�nsak tedarik zincirleri montaj tipi tedarik 

zincirleri olarak da adland�r�lmaktad�r. Bu zincirlerin en önemli özelli�i her birimin 
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kendinden önce birçok birim (nod) olabilece�i ama kendisinden sonra ise en fazla bir 

birim olabilece�idir. Yak�nsak tedarik zincirlerine örnek olarak, gemi in�aat�, uçak 

üretimi ve in�aat yap�m� verilebilir (Beamon ve Chen, 2001:3195).  

Iraksak (a�açs�-bir noktadan da��lan): Bir tedarik zincirinin �raksak olabilmesi 

için her nodun en fazla bir tane kendinden önce gelen birim olmas� ama kendinden 

sonra gelecek nodlar için bir s�n�r bulunmamas� gerekmektedir. Mineral i�leme (cevher 

haz�rlama) tesisleri bu tip �raksak yap�lara örnektir (Beamon ve Chen, 2001:3195). 

Iraksak çok basamakl� (multi-echelon) bir sistemde her stok noktas� sadece bir stok 

noktas� taraf�ndan beslenir ve bir ya da birden çok stok noktas�n� besler.  

Birle�tirilmi�: Bu yap� �raksak ve yak�nsak tedarik zinciri yap�s�n�n bir 

birle�imidir. Çiftçilik ve perakende sektörleri bu yap�ya örnek olarak verilebilirler 

(Beamon ve Chen, 2001:3196). 

Genel (a�): Bahsedilen di�er modellere uymayan yani �raksak, yak�nsak ya da, 

birle�tirilmi� olmayan tüm tedarik zincirleri a� yap�s� ile aç�klanabilmektedir. 

Otomotiv ve elektronik üretimi bu kategoriye girmektedir (Beamon ve Chen, 

2001:3196). 

Bahsedilen tüm tedarik zinciri yap�lar� �ekil 8’de �ematize edilmi�tir (Beamon 

ve  Chen, 2001). 

 

�ekil 8. A� Yap�lar�na Göre Tedarik Zincirleri 
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Daha önce de belirtildi�i üzere yap� üretimi yani in�aat yapma eylemi di�er pek 

çok sektördeki üretim yöntemlerinden farkl�l�klar ta��maktad�r. �n�aat ve üretim 

süreçleri aras�nda mevcut olan ve sürecin do�as�ndan gelen temel farkl�l�klar, üretim 

tedarik zinciri yönetimi uygulamalar�n�n direkt olarak in�aat endüstrisine uygulamakta 

zorluk yaratmaktad�r  (Young v.d., 2011:977). Bu farkl�l�klar in�aat operasyonlar�n�n 

kendine özel bir bak�� aç�s�yla yönetilmesini gerektirmektedir. Di�er bir deyi�le in�aat 

endüstrisi üretim ve perakende gibi sektörlerden farkl� tedarik zinciri yönetimi 

çözümlerine ihtiyaç duymaktad�r. Sullivan, Barthorpe ve Robbins’e göre  (2011:69) 

in�aat endüstrisi her biri birbirinden farkl� olan projeler tek seferlik olarak 

görülmektedir, kurulan ili�kiler ve yürütülen süreç endüstri taraf�ndan bir tedarik 

zincirin halkalar� olarak görülmemektedir. Bu durum in�aat tedarik zincirlerinin 

perakende sektöründe oldu�u gibi uzun vadeli olarak optimize edilmesi 

zorla�t�rmaktad�r.  

�n�aat tedarik zincirlerinin yap�sal ve fonksiyonel olarak in�aat tedarik 

zincirleri yak�nsak tedarik zincirleridir. Daha aç�k bir ifade ile gerekli tüm malzemeler 

in�aat sahas�nda tek bir ürün olu�turmak üzere toplanmaktad�r. Buna kar��n üretim 

tedarik zincirlerinde ürünler fabrika boyunca hareket etmekte ve say�s�z nihai 

mü�teriye da��t�lmaktad�r. �n�aat projelerinin tek seferlik yap�s� geçicilik, istikrars�zl�k 

ve bölünmü�lü�e sebep olmaktad�r. �n�aat tedarik zincirleri sipari�e yönelik çal��an 

tedarik zincirleri olarak dü�ünülmelidir, her proje benzersizdir ve her projede daha 

öncekilerden birçok aç�dan farkl� yeni bir ürün üretilmektedir. 

TZY talebin tahmin edilebildi�i, çe�itlili�in az, üretim hacimin büyük oldu�u 

endüstrilerde ba�lam��t�r. Dolay�s�yla bu konudaki akademik çal��malar�n büyük 

ço�unlu�u da yüksek hacimli üretim yapan endüstriler üzerine yap�lmaktad�r. Bu 

çal��amalar büyük ölçekli, iktisadi aç�dan güçlü bir üretici ile onu destekleyen 

ekonomik aç�dan zay�f tedarikçi ya da alt yüklenicileri konu almaktad�r. Buna kar��n 

in�aat tedarik zincirleri temelde geçici çoklu organizasyonlar olup, projenin ba�lamas� 

ile ortaya ç�kmakta, geli�mekte ve projenin bitmesiyle son bulmaktad�r.  

 



33 
 

2.6. �n�aat Tedarik Zincirlerinde �� Ortakl�klar�  

Bir ekonomik ili�kinin bulundu�u ortamda taraflar (al�c�-sat�c�) aras�nda bilgiye 

(enformasyona) asimetrik olarak sahip olundu�u iddia edilmektedir. Bilginin 

asimetrisi, özellikle sat�c� taraf�n sundu�u ürün/hizmetle ilgili bilgiyi al�c�ya kendi 

ç�karlar� do�rultusunda eksik sunmas�ndan kaynaklanmaktad�r (Akerloff, 1970:490). 

Maloni ve Benton (1997:419) mü�terileri son y�llarda daha talepkar ve bilgili olarak 

nitelendirmektedir ve bu durumun firmalar aras� rekabetin �iddetini artt�rd���n� 

savunmaktad�r.  

Günümüzde özellikle internet üzerinde payla��lan yo�un enformasyon ve 

bilginin asimetrik bilginin simetrik bilgiye dönü�türülmesinde faydal� olaca�� 

öngörülmektedir. Dünya çap�ndaki a� üzerinde ürün/ hizmetlerle ilgili çe�itli web 

sitesi ve forumlarda kullan�c� yorumlar�, kar��la�t�rmalar, fiyat-performans analizleri, 

çe�itli test sonuçlar� gibi de�erlendirmeler bulmak mümkün olmaktad�r. Bu durumda 

nihai tüketici aç�s�ndan bilgi asimetrisinin gün geçtikçe azalmas�n� beklemek 

mümkündür. Fakat firmalar aras�ndaki ili�kilerde bilgi asimetrisini azaltmak ve f�rsatç� 

davran��lar�n önüne geçmek kar�� taraf� çe�itli yöntemlerle ve mecralarda analiz etmek 

kadar i�birlikleri kurarak ve ortak amaçlar için çal��arak da mümkün görünmektedir. 

Firmalar aras�ndaki i�birlikleri, çe�itli tiplerde, farkl� amaçlarla yaz�l� ya da sözlü 

anla�malara dayanarak gerçekle�tirilebilir. Bu bölümün amac� tedarik zincirlerinde 

i�birlikleri hakk�nda genel bilgi verdikten sonra in�aat endüstrisi özelinde i� 

ortakl�klar�n� incelemektir. 

Örgütlerin rekabet edebilmeleri, piyasada varl�klar�n� sürdürebilmeleri, kar 

etmeleri, fayda üretmeleri, istihdam yaratmalar�na yönelik konularda akademik 

dünyada birçok teori geli�tirilmektedir. Toplam kalite yönetimi, kaizen (sürekli 

iyile�tirme), tam zaman�nda üretim (JIT), yal�n üretim, 6 sigma ve tedarik zinciri 

yönetimi gibi felsefeler ve teknikler üretimi artt�rmak, hatalar� azaltmak, maliyetleri 

azaltmak, karl�l��� artt�rmak gibi çe�itli amaçlarla geli�tirilmektedir. Bu tekniklerin 

kullan�m� ile bir firman�n tek ba��na uygulamas� ile ancak belli bir seviyeye kadar 

fayda sa�lamas� mümkündür. 
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2.6.1 Sat�n Al, Üret ya da ��birli�i Yap Kararlar�  

Küreselle�en dünyada firmalar varl�klar�n� sürdürebilmek için kendilerine 

rekabet avantaj� kazand�racak temel yetkinlikleri edinmek ve temel yetkinlikleri 

d���nda kalan, ölçek ya da kapsam ekonomilerinden faydalanamad�klar�, dü�ük 

maliyetle üretemedikleri, hizmet ya da ürünleri d�� kaynak kullanarak tedarik etmek 

durumunda görülmektedir. 

Günümüzün endüstiyel ba�lam�nda, üretici firmalar ürettikleri ürünlerin tüm 

bile�enlerini yukar�da aç�klanan ya da benzeri sebeplerle kendileri üretmeyi tercih 

etmeyebilmektedir (Clivillé ve Berrah, 2012:2459). Bu durumun, sektörden sektöre 

de�i�mekle birlikte, birden fazla sebebi bulunmaktad�r. Ürünleri olu�turan bile�enleri 

üretmek çok farkl� uzmanl�klar gerektirebilmektedir. Bir firman�n bir ürünü olu�turan 

tüm parçalar� kendisi üretmesi demek rekabet etmeye devam edebilmesi için kendini 

sürekli hem know-how hem de makine park� anlam�nda güncel tutmas�, ürününü 

olu�turan tüm bile�enler için Ar-ge faaliyetleri yürütmesi gibi sürekli bir çabay� 

gerektirmektedir. Örne�in günümüzde hiçbir otomobil üreticisi bir otomobili olu�turan 

parçalar�n tamam�n� kendi üretmemekte, motordan, elekronik aksama kadar birçok 

parçay� tedarikçilerine ürettirirmekte ve kendisi daha çok tasar�m ve nihai olarak 

montajla ilgilenmektedir.  

Firmalar herhangi bir bile�eni üretebilecek makine park�, insan kayna�� ve 

know-how olmas�na ra�men sadece maliyetler nedeniyle dahi ihtiyaç duyduklar� ara 

bile�en ve hizmetleri d�� al�m yoluyla tedarik edilebilmektedir. D�� al�m yap�lan 

firmalar sektörden sektöre çe�itli �ekillerde adland�r�lmaktad�r: hizmet al�mlar� yap�lan 

taraflar:  ta�eron, alt yüklenici, çözüm orta��, partner �eklinde adland�r�l�rken, üretim 

sektörü tedarikçi kelimesini s�kl�kla kullanmaktad�r. 

Kol mesafesi olarak adland�r�lan ve genellikle tek seferlik yap�lan mal ve 

hizmet al�mlar�nda i�birliklerinden söz etmek mümkün olmamaktad�r.  Birçok 

sektörde, tek seferlik olmayan al�mlarda dahi i�birli�ine dair hiçbir payla��m�n 

bulunmad��� genellikle fiyat (dü�ük maliyet) tabanl� birçok de�i�-toku� ili�kisi 

sürdürülmektedir. 

Örgütler aras�nda kurulan i�birlikleri; sosyoloji, psikoloji, pazarlama, yönetim 

ve tedarik zinciriri yönetimi gibi farkl� disiplinler taraf�ndan ele al�nm�� olan bir 
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konudur. Örne�in pazarlama disiplini örgütler aras�ndaki ili�kilerin geli�tirilmesi 

konusunu ili�kisel pazarlama ad� alt�nda incelemektedir. �li�kisel pazarlama kar��l�kl�, 

birbirine ba��ml� ve uzun dönemli ili�kiler ile nitelendirilmektedir. Bu perspektif al�c� 

ve sat�c�lar�n nas�l i�birlikleri kurduklar�, ileti�imde bulunduklar�, aralar�nda nas�l 

güven in�a ettikleri ve nas�l yöneti�im yap�lar� olu�turarak etkinliklerini artt�rd�klar� 

konusuyla ilgilenmektedir (Min v.d. 2005:238). 

Barratt (2004:32) tedarik zincirlerinde i�birliklerini yatay ve dikey i�birlikleri 

olarak s�n�fland�rmaktad�r. Yatay i�birlikleri di�er örgütler ve rakiplerle yap�lan 

i�birliklerini kapsamaktad�r. Dikey i�birlikleri ise tedarikçiler ve mü�teriler ile kurulan 

i�birlikleridir. Merkezde ise firman�n kendiyle olan içsel i�birli�i ise departmanlar�n 

entegrasyonu ile ilgilidir. Bu tez çal��man�n kapsam� dikey ve d��sal i�birlikleridir. 

��birli�i yapman�n temel gerekçesi bir firman�n kendi ba��na ba�ar�l� �ekilde 

rekabet edememesi olarak görülmektedir. Firmalar; üstün performans elde edebilmek, 

maliyetlerini dü�ürmek, rekabet avantaj� sa�lamak, di�er firmalar�n uzmanl�klar�ndan 

i�birlikleri yoluyla faydalanmak, risklerini ve kazan�mlar�n� bölü�mek amaçl� 

i�birlikleri kurmaktad�rlar   (Min v.d.,2005; Lambert v.d., 1999).  

Örgütler aras� i�birliklerinin kurulmas� ve örgütlerin çe�itli ihtiyaç ve 

durumlarda s�n�rlar�n� geni�letip daraltmas� firma s�n�rlar� ile ilgili kararlar olarak 

de�erlendirilmektedir. Crowley ve Karim’e göre (1995:34) bir örgüt, örgütlerin 

alanlar�n� birbirinden hücre zar� gibi ay�rd��� kabul edilen fiziksel ya da hayali s�n�rlar 

yard�m� ile nitelendirilebilir. 

Bu çal��mada firmalar�n s�n�rlar� firma teorisi, i�lem maliyetleri teorisi ve i� 

ortakl�klar�/ili�kisel görü� ba�lam�nda aç�klanmaya çal���lacakt�r. Firma teorisinin 

amac� firmalar�n bir i�lemi kendisinin yapmak yerine ne zaman piyasadan elde ederek 

üretim ve i�lem maliyetlerini dü�ürebilece�ini aç�klamaktad�r (Weigelt ve Miller, 

2013:1411). Bu kararlara genel olarak üret ya da sat�n al (make or buy)  kararlar� 

denmektedir. Firmalar stratejileri do�rultusunda ihtiyaçlar� olan bir ürünü/hizmeti (ya 

da prosesi) kendi üretebilece�i gibi piyasa kanal�yla buldu�u kendisinden daha dü�ük 

maliyetle ya da daha kaliteli üretecek bir firmadan destek de alabilir (Kaufman, Wood 

ve Theyel, 2000:655). 
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Literatürde, üret ya da sat�n al kararlar� olarak bilinen ve örgütlerin s�n�rlar�n� 

belirleyen kararlara üçüncü bir karar daha önerilmi�tir. Bu öneriye göre bir firma bir 

ekonomik aktiviteyi üç ayr� �ekilde gerçekle�tirebilmektedir: (1) Firma s�n�rlar� içinde 

gerçekle�tirerek yani kendisi yaparak. (2) Piyasadan sat�n alarak. (3) Ya da 

tedarikçileri ile uzun dönemli ili�kiler kurma yoluyla di�er bir deyi�le i�birli�i yaparak 

(Cao v.d., 2010:6614).  

��lem maliyetleri teorisine göre, firma s�n�r� üretim ve i�lem maliyetlerinin 

minimize edilme derecesi ile ilgilidir. Üretim maliyetleri; firmalar�n kendine has bilgi, 

ö�renme yetene�i, ölçek ekonomisi, kulland��� kaynaklar�n nadirli�i gibi özelliklere 

göre farkl�l�k göstermektedir. Piyasa kanal�yla bir i�lemi gerçekle�tirmenin maliyeti 

firman�n kendi s�n�rlar� içinde üretmesinden yüksekse bu i�lem içselle�tirilir. Firmalar 

üretmek ya da kendileri yapmak konusundaki kararlar�n� dü�ük maliyetten yana 

kullan�rlar. Bu sebepten firmalar dü�ük maliyetleri kendi bünyelerinde 

sa�layabildikleri müddetçe s�n�rlar�n� bu i�lemleri içerecek �ekilde geni�letmektedir. 

Tam tersi durumda ise, i�lemler firma s�n�rlar� içinde uygun maliyetle yap�lam�yorsa, 

piyasa mekanizmas�ndan faydalan�l�r, ba�ka bir deyi�le baz� i�lemler piyasa arac�l��� 

ile gerçekle�tirilir (Hemphill ve Vonortas, 2003:256). 

Sat�n al, üret ya da i�birli�i yap kararlar� firman�n s�n�rlar�n�n nas�l çizildi�i ile 

ilintilidir ve bu s�n�rlar� belirtmektedir. Firmalar s�n�rlar�n� ihtiyaçlar� do�rultusunda 

geni�leterek ya da daraltarak �ekillendirmektedir (Kaufman, Wood ve Theyel, 

2000:652).  Burada firmalar�n sormas� gereken soru �u �ekilde olmaktad�r: hangi 

kaynaklar, yetenekler ve aktiviteler firmaya ait olacak, hangileri ise sat�n al�nacak ya 

da i�birli�i yolu ile elde edilecektir? (Sousa, 2010). 

Crowley ve Karim (1995:36) firma s�n�rlar�n�n firman�n d�� dünya ile 

aras�ndaki arayüzü oldu�unu belirtmi�lerdir. Bu s�n�rlar� esnek ve/veya geçirgen 

olarak tan�mlanm��lard�r. Esnek s�n�rlar firman�n kaynaklar�n� çe�itli �ekillerde 

organize etmesine olanak sa�lamaktad�r, geçirgen s�n�rlar ise enformasyon ve 

fikirlerin firma içine ya da firma d���na hareketine izin vermektedir.  

Premkumar’ a göre (2000:59) firmalar�n sormas� gereken iki hayati soru 

�unlard�r. (1) hangi aktiviteler firma s�n�rlar� içinde yap�lmal�d�r, hangileri d�� kaynak 
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kullan�m� ile elde edilmelidir? (2) Mü�teriler, tedarikçiler ve i� ortaklar� ile ili�kiler 

nas�l yönetilmelidir? 

  Firmalar�n bir i�lemi kendisinin yapmas� karar� birçok faktörle ili�kilidir bunlar 

aras�nda: i�lem maliyetleri, bu i�lemi firman�n kendisinin yapmas� için ne kadar 

yat�r�m yapmak gerekti�i, firma performans� aç�s�ndan hangi aktivite kritik önem 

arzetti�i, i� ortaklar� ile ili�kilerdeki belirsizlikler ve ürünün karma��kl��� say�labilir  

(Premkumar, 2000:60). 

Firmalar herhangi bir sebeple bir ürün/hizmet, proses ya da yetkinli�i kendi 

s�n�rlar� d���ndan sa�lamak istediklerinde ve bunu i�birlikleri yolu ile yapmaya karar 

verdiklerinde üzerinde durmalar� gereken yeni öncelikler ortaya ç�kmaktad�r. ��birli�i 

karar� verilebilmesi için Premkumar’�n (2000:58) da belirtti�i gibi ortaya ç�kacak 

maliyetler, kritik önemdeki i�lemlerin yap�lmas� ya da yapt�r�lmas�, risklerin 

payla�t�r�lmas�, firman�n temel yetkinlik ve yetene�i d���nda kalan i�lemlerin 

ortakl�klar yoluyla elde edilmesi konular�ndaki kararlar firman�n stratejisi ile ili�kili 

olmaktad�r. 

Nyaga v.d.’ ne göre (2010:101) firmalar etkinliklerini ve esnekliklerini 

artt�rmak, ve rekabet avantaj� sa�lamak amac�yla tedarik zincirileri içinde beraber 

çal��t�klar� di�er firmalarla i� ortakl�klar� kurmaktad�rlar. 

Tedarik zinciri ili�kilerinin do�as�n� aç�klamak amac�yla birçok teori 

ara�t�rmac�lar taraf�ndan konuya adapte edilmi�tir. Bunlar aras�nda i�lem maliyetleri 

teorisi, sosyal al��veri� teorisi, kaynak ba��ml�l���, kaynak temelli görü� ve ili�kisel 

görü� teorileri say�labilir. Bu teorilerin amac� tedarik zinciri ili�kilerini modellemek 

ve ili�kilerin analiz birimi olarak firmay�, iki firma aras�ndaki ili�kileri ve firma 

a�lar�n� incelemektedir (Fynes v.d, 2005:340).  

��lem maliyetleri teorisi en basit anlam�yla yap ya da sat�n al karar�yla ilgilidir. 

Örgütler kar amaçl� kurulduklar� için gerçekle�tirdikleri de�i�im i�lemlerini, karlar�n� 

artt�rmak ad�na i�lemlerin maliyetleri en ekonomik olacak �ekilde organize etmek 

isterler. ��lem Maliyetleri Teorisi’nin temel analiz birimi i�lemdir 

(Williamson,1981:548) ve teorinin amac� örgütlerin de�i�im maliyetlerini analiz 

edebilecekleri ve en ekonomik �ekilde organize edebilecekleri modeli ara�t�rmaktad�r. 

Teoriye göre i�lem, mal ve hizmetlerin de�i�imidir. ��lem maliyetleri ise mal ve 
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hizmetlerin de�i�imi esnas�nda olu�an seçme, eleme, de�erlendirme, anla�maya varma 

ve anla�ma sonras� �artlara uygunlu�un kontrolü gibi maliyetlerdir. 

Yeni bir ürünü ya da hizmeti firman�n kendi içinde üretmesi (dikey 

entegrasyon) ya da sat�n almas�/d�� kaynak kullanmas� karar� maliyetler ve 

yetkinliklerle ilgilidir. Coase ve Williamson’a göre bir ürün/hizmet seçimi ve 

anla�man�n sa�lanmas� için en önemli maliyetlerden biri i�lem maliyetleri de denilen 

seçim ve al�m sürecinde katlan�lmas� gereken maliyetlerdir (Coase, 1937; Williamson, 

1979-1981). 

�nsanlar�n s�n�rl� rasyonel (Williamson, 1979) ve f�rsatç� (Williamson, 1979) 

olmalar�, sözle�melerin ise eksik yap�s� (tüm olas�l�klar� içermemesi) (Williamson, 

1979) ve çevresel belirsizlikler (March ve Simon, 1958) i�lem maliyetlerini 

artt�rmaktad�r.  

��lem Maliyetleri Teorisi sistem teorisi ba�lam�nda organizasyonlar� aç�k 

sistem olarak kabul etmekte ve önemi organizasyonun kulland��� teknoloji ve üretim 

sistemi yerine, üretilen mal ve hizmetlerin sistemin s�n�rlar� d���ndaki di�er 

organizasyonlarla de�i�tirilmesi i�lemine kayd�rmaktad�r (Koçel, 2003:360). 

Kanter (1994)  ve Dyer’e göre (2000:23-24) tedarik zinciri i�birlikleri, i�birli�i 

üstünlü�ü paradigmas�ndan kaynaklanmaktad�r. Paradigmaya göre, bir tedarik zinciri 

birbirine ba��ml� ili�kilerin bir s�ralamas�ndan/a��ndan olu�maktad�r.  ��birli�i 

üstünlü�ü yakla��m� ili�kinin her iki taraf� için de ortak fayda yaratan ili�kisel rantlar 

kavram�ndan kaynaklanmaktad�r (Cao ve Zhang, 2011:164). 

Dyer ve Singh (1998:660) firmalar�n sa�lad��� rekabet üstünlü�ünün sadece 

kendilerine ait olan yetenek ve kaynaklar ya da endüstrinin yap�s�ndan ve bir 

endüstrinin üyesi olmaktan kaynaklanmad���n� (Porter, 1980), sürdürülebilir rekabet 

üstünlü�ünün kayna��n�n firmalar aras� kaynaklar ve rutinlere gömülü olabilece�ini 

söylemi�lerdir. Dyer ve Singh’in (1998:660) ili�kisel görü� ad�n� verdikleri bak�� 

aç�lar� özellikle kaynak tabanl� görü� üzerine in�a edilmi� yeni bir aç�l�m 

niteli�indedir. Firmalar aras� yarat�lan rekabet avantaj� bir firman�n sadece kendisine 

ait (kritik) kaynaklar ile sa�lanmamakta, firman�n s�n�rlar� d���nda bulunan ve 

etkile�imde oldu�u di�er firmalarla ili�kilerinin rekabet avantaj� yaratmada etkili 

oldu�unu savunulmaktad�r. Rekabet avantaj�n�n bir firman�n özelinde 
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de�erlendirilmesi s�n�rl� ve eksik bir de�erlendirme olarak nitelendirilmektedir. 

Firmalar aras� “ili�kilere özel” yat�r�mlar yap�lmas�, de�erli ve �irkete özel bilgilerin 

i� ortaklar� ile payla��lmas� ili�kisel rantlar�n yarat�lmas�nda bir kaynak olarak 

de�erlendirilmektedir. �li�kisel rantlar firmalar�n kendi ba�lar�na üretemeyeceleri, 

yaln�zca ili�kiye özel katk�larla ortaya ç�kabilen normalin üstünde karlard�r. �li�kiye 

özgü varl�klar, bilgi payla�ma rutinleri, tamamlay�c� kaynak/yetenekler, etkili 

yöneti�im örgütler aras� rekabet avantaj�n�n potansiyel kaynaklar� olarak 

görülmektedir (Dyer ve Singh, 1998:661; Srivastava v.d, 2015:244). Örne�in Japon 

otomotiv firmalar�n�n tedarikçilerini yat�r�mlar yoluyla, bilgi payla��m�nda bulunarak 

ve beraber problem çözme rutinleri olu�turarak geli�tirdikleri bilinmektedir. Sonuç 

olarak tedarikçiler otomotiv firmalar�n�n ihtiyaçlar�n� kar��layacak ürün tasar�m� ve 

geli�tirme faaliyetlerinde bulunmakta ve al�c� firma için de�er üretmektedirler (Carr 

ve Pearson, 1999:502). Japon firmalar�n�n tedarikçileriyle kurduklar� bu ili�kilerden 

ili�kisel rantlar do�mas�n� beklemek mümkündür. 

Tedarik zincirlerinin rekabetçili�ini geli�tirmek için birçok örgüt çe�itli 

seviyelerde i� ortakl�klar� kurmaya ba�lam��t�r. Buna kar��n i� ortakl�klar� gibi örgütler 

aras� sistemleri kurmak, firma s�n�rlar�n� a�mak ve bu s�n�rlar aras� geçirgenlik 

(özellikle bilgi anlam�nda) anlam�na geldi�i için kolay olmamaktad�r. 

Firmalar�n neden i� ortakl�klar� kurduklar�n� “sat�n al, üret ya da i�birli�i yap 

kararlar�” do�rultusunda ve ili�kisel görü� �����nda de�erlendirdikten sonra tedarik 

zincirlerinde i� ortakl�klar� ve i�birli�i konusunu özellikle in�aat endüstrisi bak�� 

aç�s�ndan detayland�rmak uygun olacakt�r. 

Literatürde i� ortakl�klar� ile ilgili farkl� kapsamlarda birçok tan�mla 

kar��la�mak mümkündür. A�a��da önce i� ortakl�klar� ile ilgili sektörden ba��ms�z 

tan�mlara de�inilmi� sonra ise in�aat endüstrisinde i� ortakl�klar�na yönelik i� ortakl��� 

tan�mlar� sunulmu�tur. 

�� ortakl���, uyumlu amaçlar� olan, ortak fayda için çaba gösteren, kar��l�kl� 

dayan��may� tercih eden ba��ms�z firmalar aras�nda belli bir amaca yönelik stratejik 

bir ili�ki olarak tan�mlanabilir (Mohr ve Spekman,1994:135). 



40 
 

Ellram ve Krause (1994:43) i� ortakl�klar�n� firmalar aras�ndaki uzun bir zaman 

periyodu için kar��l�kl� ba�l�l�k esas�na dayal�, enformasyon, risk ve kazan�mlar�n 

payla��ld��� bir ili�ki olarak tan�mlam��lard�r. 

�� ortakl���, iki ya da daha fazla organizasyonun performanslar�n� artt�rmak 

amac�yla ortak amaçlar için beraber çal��mas�, anla�mazl�klar� çözmek için yollar 

bulmas�, kendilerini sürekli geli�meye adamalar�, geli�imi ölçmeleri ve kazan�mlar� 

payla�malar�d�r (Egan, 1998:9). 

Crowley ve Karim’e göre (1995:33) i� ortakl�klar� göreceli olarak yeni bir 

örgütsel yap� yakla��m�d�r. 

�n�aat Endüstrisi Enstitüsü’ne (Construction Industry Institute-CII) göre i� 

ortakl���: �ki ya da daha fazla organizasyonun, organizasyonun her kat�l�mc�s�n�n 

kaynak etkilili�inin en büyüklendi�i, belirli i� hedeflerine ula�mak amac�yla uzun 

dönemli ba�l�l���d�r. �� ortakl���nda organizasyon s�n�rlar� gözetilmeksizin geleneksel 

ili�kilerin ortak payla��lan bir kültür yap�s�na dönü�mesi gerekir. Bu ili�ki güven, ortak 

hedeflere adanm��l�k ve kar�� taraf�n beklenti ve de�erlerinin anla��lmas�na 

dayanmal�d�r (CII, 1991:iv). �n�aat Endüstrisi Enstitüsü 1996 y�l�nda yay�nlad��� 

“��birli�inde Mükemmellik Modeli” adl� raporunda ise i� ortakl�klar� bir in�aat 

projesinin ba�ar�l� �ekilde tamamlanmas� için bütünleyici bir faktör olarak 

de�erlendirmi�tir. Rapora göre i� ortakl���, her i� orta��n�n kendi hedeflerine en iyi 

�ekilde ula�mas� için ortaklar�n verdikleri hizmeti bütünle�tirip optimize eden proaktif 

bir yönetim sürecidir. �� ortakl�klar�; i� dünyas�n�n de�i�en çal��ma ko�ullar�nda, kalite 

ve i� güvenli�ini artt�ran, maliyetleri ve yap�m sürelerini k�saltan, kar üreten ve 

kaynaklar�n kullan�m� artt�ran bir yakla��m olarak görülmektedir (CII,1996:2). 

�n�aat sektöründe kurulan i� ortakl�klar�n� i�birli�ine dayal� tedarik zinciri 

ili�kisi (Meng, 2012:189) ve i�birliklerinin standardize edilmi� bir versiyonu olarak 

görmek mümkündür.  

�n�aat sektöründe i� ortakl�klar� ile ilgili literatürde bir tan�m birli�i 

bulunmamaktad�r (Byballe, 2010:239).  

 

�n�aat sektöründe bütçe ve i� teslim sürelerinin (genellikle) a��lmas� s�k s�k 

ele�tiri konusu olmaktad�r. Bu durumun in�aat endüstrisinin bölünmü� yap�s�ndan 
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kaynakland��� iddia edilmekte ve i�birli�ine dayal� sat�n alma ve çal��ma 

yöntemlerinin proje performans� üzerinde yaln�zca zaman, maliyet ve kalite hedefleri 

aç�s�ndan de�il ayn� zamanda daha inovatif ve kullan�c� tatminini geli�tirici etkisi 

oldu�u dü�ünülmektedir (Greenwood ve Wu, 2012:299). �n�aat sektöründe i� 

ortakl�klar� yap�lmas�n�n temel gerekçesi en dü�ük fiyat yerine en iyi de�erin tercih 

edildi�i bir i�birli�i ile projenin performans�n� artt�rmakt�r. Amerika Birle�ik 

Devletleri’nde i� ortakl�klar� prensipleri özellikle üretim ve otomotiv sektörlerinde 

uzun y�llard�r kullan�lmaktad�r. Bu prensipler 1970’li y�llardan itibaren in�aat 

endüstrisine aktar�lmaya ba�lanm��t�r. 

 

Koçta� ve Tek’e göre (2013:489) in�aat endüstrisindeki ana yüklenici ve alt 

yükleniciler ihalelerdeki fiyat rekabeti sonucunda beklenenden dü�ük fiyatla kazan�lan 

ihalelerdeki kar kayb�n� dengeleyebilmek amac�yla kendi aralar�nda genellikle f�rsatç� 

davran��lar sergilemektedirler. Birçok firma bu f�rsatç� davran��lar�n sektörü ve 

sektörün geli�mesini sa�layacak ili�kilerin kurulmas�n� engelledi�ini görmezden 

gelmektedirler. Özellikle son y�llarda hasmane ve f�rsatç� davran��lar�n yaratt��� bu 

problemleri çözmek ve i� ortakl�klar�n�n sa�layaca�� reformla ilgili olarak birçok 

ara�t�rmac� çal��malar yapmaktad�r. 

 

Errasti v.d.’ne göre (2007:251) çok az in�aat firmas� ba��ndan sonuna bir in�aat 

projesinin tüm operasyonlar�n� kendi ba��na yerine getirebilecek teknik uzmanl�k, ve 

finansal kayna�a sahiptir. Bu sebepten alt yüklenicilerle çal��mak in�aat endüstrisinde 

projenin tamamlanmas� için bir tür gelenek halini alm��t�r. Hem dünyada hem de 

Türkiye’deki uygulamalara bak�ld���nda in�aat endüstrisinin geleneksel olarak d�� 

kaynak kullan�m�n�n sa�lad��� avantajlardan faydaland��� görülmektedir. Ana 

yükleniciler yap�lacak i�in kendilerinin temel yetkinlikleri d���nda kalan k�sm�n� kendi 

bünyeleri d���ndan ald�klar� destek ile çözmeyi tercih etmektedir. Örne�in bir ana 

yüklenici, bir in�aat projesi için çat� kaplamas�, elektrik ve mekanik tesisat� gibi 

in�aat�n bir tak�m a�amalar�n� kendisine ait ekiplerle tamamlamak yerine d��ar�dan 

destek alarak bitirmeyi tercih edebilmektedir. Burada önemli olan ana yüklenicilerin 

alt yüklenicilere olan bak�� aç�s� ve aralar�nda kurulan ili�kinin sürdürülebilirli�ine 

verdi�i de�erdir. Dikmen v.d.’ne göre (2008:1013) son zamanlarda in�aat 

endüstrisinde kar��la��lan de�i�iklikler aras�nda; artan rekabet, mü�terilerin yüksek 

standartlara talebi, gün geçtikçe azalan kaynaklar, daha fazla esnekli�e ve daha h�zl� 
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cevap verebilirli�e duyulan ihtiyaç ve artan risk say�labilir. �� ortakl�klar� birçok 

ara�t�rmac� taraf�ndan son yirmi y�lda in�aat hizmetlerinin etkili olarak temin edilmesi 

için inovatif bir yakla��m olarak görülmektedir.  

 

�n�aat sektöründe ana yüklenici ile alt yüklenici aras�nda kurulan i� ortakl�klar� 

ile taraflar aras�ndaki standart ticari bir ili�ki kurulmas�n� birbirinden ay�rmak 

gerekmektedir. Bir ana yüklenicinin projenin bir bölümü için bir alt yüklenici ile 

anla�mas� ve proje boyunca beraber çal��mas� ve bu s�rada i�in gere�i olan bilgi 

payla��m�nda bulunmas�, ileti�imde olmas� demek aralar�nda bir i� ortakl��� var 

anlam�na gelmemektedir. Literatüre göre iki taraf aras�nda i�birli�i/i� ortakl��� olmas� 

için: ortakla�a planlama, ortak operasyon kontrol,(ortak/i�birli�ine dayal�) ileti�im, 

risk ve kazan�mlar�n payla��m�, güven, adanm��l�k, anla�ma �ekli, ili�kiye özel 

yat�r�mlar�n bulunmas� gereklidir. 

 

�n�aat projelerinde i� ortakl�klar� kol mesafesi olarak da adland�r�lan hasmane 

ili�kileri azaltmak ya da ortadan kald�rmaya yönelik kurulmaktad�r. �� ortakl�klar�n�n 

i�birli�i ve tak�m çal��mas�yla kurulan anahtar unsurlar�: kar��l�kl� taahhüt/adanm��l�k, 

kar��l�kl� güven ve sayg�, ileti�im, e�itlik ve ortak problem çözme olarak 

belirtilmektedir (Hong v.d., 2012,82-83). 

 

Latham’�n (1994) y�l�nda yay�nlad��� raporu “Constructing the Team” ve 

Egan’�n (1998) y�l�nda yay�nlad���  “Rethinking Construction” adl� raporlar� Birle�ik 

Krall�k in�aat endüstrisini önemli ölçüde etkilemi�tir. Bu raporlar di�er sektörlere 

k�yasla Britanya in�aat endüstrisinin verimsizli�ini gözler önüne sermi�tir. Raporlara 

göre verimsizli�in en önemli sebepleri: sektörün bölümü� yap�s�, in�aat�n bir ürün 

olarak benzerinin olmamas�, tasar�m ve üretimin entegre edilmemesi, dan��manlara 

verilen roller olarak görülmektedir (Naoum, 2003:71). Latham (1994) ve Egan’a göre 

(1998) , i� ortakl�klar� etkin olmayan ve bölünmü� yap�da çal��an in�aat endüstrisi için, 

sat�nalma fonksiyonunu ve tedarik zinciri üyeleri aras�ndaki ekip çal��mas� ve ileti�imi 

geli�tirerek bir çare olabilir.  

�� ortakl�klar� tüm sektörlerdeki tedarik zincirlerine direkt faydalar 

sa�lamaktad�r. �� ortakl��� sistemi kullanan çe�itli sektörlerden Rover (otomotiv), Esso 

(akaryak�t), Sainsbury’s (perakende) gibi �ngiliz firmalar� %40 seviyesinde 
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maliyetlerden tasarruf ve  %70 seviyesinde zamandan tasarruf rapor etmi�lerdir (Wood 

ve Ellis, 2005:317). �ngiltere’de bir dizi in�aat projesinde i� ortakl��� sisteminin 

uygulanmas�yla genel olarak %30 tasarruf sa�lad���, maliyetin %50 dü�ürüldü�ü ve 

baz� durumlarda %80’e kadar zamandan kazanç sa�lad��� tespit edilmi�tir (Egan, 

1998:9).  

�n�aat Endüstrisi Enstitüsü’ne göre i� ortakl���n�n üç anahtar boyutu olarak;  i� 

ili�kisi süresi, ili�kide bulunan ortaklar ve ili�kinin nas�l geli�tirildi�i tan�mlanm��t�r 

(Bygballe, Jahre ve Sward, 2010:240). 

Kwok ve Hampson’a göre  (1997:2) yüklenici firmalar rekabet avantaj� 

yaratarak kendilerini rakiplerinden farkl�la�t�rmak amac�yla stratejik yönetim, 

teknolojik ve örgütsel inovasyon ve stratejik ittifaklardan faydalanmalar� mümkündür. 

Kwok ve Hampson (1997:2) stratejik ittifaklar� incelemi� ve firmalar�n daha yak�n 

ili�kiler kurmalar�n�n sebeplerini �u �ekilde s�ralam��t�r: 

(1) Ölçek ekonomileri yoluyla etkinli�i sa�lamak 

(2) Tesislerin kullan�m�n� enbüyüklemek 

(3) Tamamlay�c� yeteneklere ula�mak 

(4) Rekabetçili�i büyütmek ve geli�tirmek 

(5) Rakipleri geçmek 

(6) Finansal riskleri da��tmak ve masraflar� bölü�mek  

Pryke’ye göre (2009:7) i� ortakl�klar� ve TZY aras�ndaki ili�kiyi ayr�lmaz bir ili�ki 

olarak tan�mlam��t�r, fakat i� ortakl�klar�n�n m� TZY ihtiyac�n� yarattt��� yoksa tam 

tersi mi oldu�unun tart��mal� oldu�unu belirtmi�tir. 

Tedarikçilerle i� ortaklar� aras�ndaki en önemli fark kazanc�n ve riskin 

payla��lmas�, iki taraf aras�ndaki anla�malar�n hukuki boyutudur. 

�� ortakl��� ortak amaçlar için ve kazanç ve kayb�n payla��ld��� olu�umlar 

olmas� sebebiyle ortaklar aras�nda bilgi payla��m�nda �effafl�k gerektirmektedir. 

�� ortakl���n�n avantaj ve risk payla��m� sa�layabilmesi için; �irketlerin bilgi 

payla��m� sa�layan i� süreçlerini kolayla�t�racak �ekilde yeniden tasarlamalar�, daha 

yak�n ve i�birlikçi ili�kiler geli�tirmeleri gerekmektedir (Errasti v.d., 2007:252). 
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Hasmane ili�kiler in�aat tedarik zincirleri taraflar� aras�nda yayg�n olarak 

görülmekte ve taraflar için ortak fayda yaratma konusunda önemli bir engel te�kil 

etmektedir. �� ortakl�klar� yakla��m� firmalar�n i� ili�kilerindeki eski al��kanl�klar�n� 

terk edip yerine ortak amaçlara ula�abilmek için güven, �effafl�k, adanm��l�k gibi 

özellikleri koymas�n� gerektirmektedir. 

�ekil 9’da güven, kararla�t�r�lm�� anla�mazl�k çözüm prosedürü, i�birli�i, 

tak�m çal��mas�, adanm��l�k/ba�l�l�k, ortak amaçlar�n bulunmas� (amaç birli�i) bir 

potada birle�erek i� ortakl�klar�n� olu�turmaktad�r (Koçta� ve Öztürko�lu, 2016:165). 

Alt yüklenici ve tedarikçilerin seçimi esnas�nda en dü�ük fiyat�n kazanmas� ve 

yo�un rekabetin ya�anmas� in�aat endüstrisine zarar vermektedir. Bu durum sürekli 

geli�menin, güven ve birlikte kazanma ortam�n�n yarat�lmas� için engel te�kil 

etmektedir. Tedarik zinciri i� ortakl�klar� tüm firmalar�n in�aat tedarik zincirinin 

tamam�nda beraber çal��malar� için stratejik seviye bir araç olarak tan�nmal�d�r (Cain, 

2004:7).  

�� ortaklar�n�n farkl� profesyonel geçmi�lerden gelmeleri, farkl� teknolojik ve 

bilgi altyap�lar�na sahip olmalar�ndan ve amaçlar�n�n farkl� olmas� ileti�im ve i�birli�i 

konusunda problemlere yol açmakta ve tedarik zinciri performans�n� riske atmaktad�r. 

 
�ekil 9. �� Ortaklar�n� Olu�turan Faktörler 
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Ana yüklenici ve yükleniciler aras�nda kurulan ba�ar�l� i� ortakl�klar� in�aat 

maliyetlerini dü�ürmekte (Crowley ve Karim, 1995:34) ve karl�l��� artt�rmakta 

(Singleton ve Cormican, 2013:23), kazan-kazan ortam� ve tak�m çal��mas�nda sinerji 

yaratmaktad�r. �� ortakl�klar�n�n anla�mazl�lar� azaltmak için bir arac� oldu�u ve proje 

hedeflerine ula�makta inovatif yakla��mlar kazand�rd��� iddia edilmektedir (Crowley 

ve Karim, 1995:35). 

2.6.2 �� Ortakl�klar�n�n S�n�fland�r�lmas� 

Meng, Sun ve Jones  (2011:97) literatürde bulunan tedarik zinciri ili�ki 

modellerini incelemi� ve in�aat tedarik zincirlerinin üyesi olan i� ortaklar�n�n mevcut 

ili�kilerini ölçmek ve geli�tirmek amac�yla bir olgunluk modeli geli�tirmi�lerdir. 

Meng, Sun ve Jones  (2011:101) tedarik zinciri ili�kilerini �u seviyelerde 

tan�mlam��t�r: 

Fiyat Rekabeti seviyesi: Bu seviyede tedarik zincirindeki tüm payda�lar kendi 

menfaatleri do�rultusunda hareket etmektedir, kar��l�kl� güven s�n�rl� sevidedir ve 

hasmane ili�kiler yayg�nd�r. 

 

Kalite Rekabeti Seviyesi: �� ortaklar� aras�nda ortak amaçlar mevcut de�ildir. 

Fiyat yerine kalite bir rekabet unsuru haline gelmi�tir. Kar��l�kl� anlay�� tesis 

edilmi�tir.  

Proje �� Ortakl��� Seviyesi: Tedarik zincirindeki her payda� ortak amaçlar 

çevresinde toplanm��t�r ve i� ortaklar� i�birli�i çerçevesinde bütünle�ik bir tak�m 

halinde projenin bitirilmesi için çal��maktad�rlar. 

 

Stratejik �� Ortakl���/�ttifak Seviyesi: �� ortaklar� yak�n ili�kiler içinde 

i�birli�i yapmakta ve uzun dönemli ili�ki kurmaya odaklanmaktad�r. Performan 

ölçümlerinden sa�lanan geri bildirimler ile sürekli geli�ime odaklan�lm��t�r. 

Literatürde i� ortakl�klar� ile ilgili farkl� s�n�fland�rmalar bulunmaktad�r. 

Bennet ve Jayes’e göre (1995) i� ortakl�klar� �u �ekilde s�n�fland�r�lmaktad�r: 

(1) Geleneksel yakla��mlar 

(2) Yönetsel yakla��mlar� 
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(3) Proje i� ortakl��� 

(4) Stratejik i� ortakl��� 

(5) Stratejik i�birlikleri ile çal��ma 

 

�n�aat sektöründe i� ortakl�klar� kurmak Bygballe, Jahre ve Sward’a göre 

(2010:239) proje performans�n� artt�rma yolu olarak kaydedilen en önemli geli�medir. 

 

Kurulan ortakl�klar süre bak�m�ndan ikiye ayr�l�r: 

1- Proje ortakl���: Proje süresince yap�lan ortakl�kt�r. K�sa süreli fayda yaratmaya 

odaklanm��t�r. Baz� ara�t�rmac�lar proje ortakl���n� uzun dönemli stratejik 

ortakl�klar kurmak için bir ad�m olarak görmektedirler. 

2- Stratejik ortakl�k: Uzun dönemli kurulan i� ortakl�klar�d�r. Kazan kazan 

prensibine dayan�r. Fakat kazançlar�n yan� s�ra risk de payla��l�r.  

 

Kol mesafesi: firmalar aras� ili�kiler kar��l�kl� taahhütlerin verilmemesi 

sebebiyle a��rl�kl� olarak kol mesafesi olarak kurulmaktad�r. Kol mesafesi ili�kilerde 

ili�kiye göre özelle�tirilmi� ürün/hizmet/fiyat bulunmamakta, bu tip ili�kilerde standart 

prosedürler uygulanmaktad�r. Ürün/hizmetin bedelinin ödendi�i ve ili�kinin devam 

etmesine yönelilk hiçbir sözün verilmedi�i en basit de�i�-toku� ili�kisidir. 

 
�ekil 10. �� Ortakl���.  
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�ekil 10’da Lambert, Emmelhainz ve Gardner (1996:2) taraf�ndan önerilen 

ortakl�k tipleri görülmektedir. 

Lambert, Emmelhainz ve Gardner (1996:2-3) i� ortakl�klar�n� a�a��daki �ekilde 

aç�klamaktad�rlar: 

Tip 1 Ortakl�klar: Bu ili�kide her iki taraf da birbirini s�n�rl� seviyede ve k�sa 

dönemli i� orta�� olarak görmekte ve bu �ekilde nitelendirmektedir. Bu ortakl�klar 

firman�n tamam�n� de�il bir departman ya da fonksiyonel bölümünü 

ilgilendirmektedir. Tüm i� ortakl�klar� içinde en büyük yüzdeyi Tip 1 ortakl�klar 

almaktad�r. 

Tip 2 Ortakl�klar: Tip 1’e göre daha kapsaml� bir ortakl�k biçimidir. Birden 

çok departman�n ya da fonksiyonel bölümün uzun dönemli olarak entegrasyonudur. 

Tip 3 Ortakl�klar: en az kar��la��lan ortakl�k tipidir. Firmalar yüksek seviyede 

operasyonel olarak entegre olmu�lard�r.  

2.6.3 Tedarik Zinciri �� Ortakl��� Boyutlar� 

Larson’�n (1995:30) 280 in�aat firmas� aras�nda yapt��� ara�t�rmaya göre in�aat 

projelerinde i� ortakl�klar� kuran firmalar kol-mesafesi ili�kiler kuranlara göre, teknik 

performans, kontrol maliyetletleri ve mü�teri tatmininde üstün performans 

sergilemektedir. 

Tedarik zinciri i� ortakl�klar� ile ilgili literatürde farkl� boyutlar ve bu boyutlara 

dayal� farkl� ölçekler kullan�ld��� görülmektedir. Yine i� ortakl�klar�n�n öncülleri, 

ard�llar�/sonuçlar� ile ilgili olarak da literatürde tam bir uzla�� bulunmamaktad�r. Genel 

olarak bir i� ortakl���ndan bahsedilebilmesi için gerekli ana bile�enler; güven, ortak 

kararla�t�r�lm�� anla�mazl�k çözüm prosedürünün varl���, i�birli�i, tak�m çal��mas�, 

adanm��l�k/ba�l�l�k, ortak amaçlar�n bulunmas� (amaç birli�i), bilgi (enformasyon) 

payla��m�, karar e�zamanl���, payda�l�k kurgusu, ortak ileti�im/i�birli�ine dayal� 

ileti�im, kaynak payla��m�, ortak bilgi üretimi �eklinde aktar�lmaktad�r. 

Bu çal��mada; tedarik zinciri i� ortakl��� boyutlar� olarak Cao vd.’nin (2010) 

çal��mas�nda kullan�lan tedarik zinciri i�birli�i boyutlar� dikkate al�nm�� ve anket 

çal��mas�nda da a��rl�kl� olarak Cao v.d.’nin, (2010) tedarik zinciri i�birli�i ölçe�i  

kullan�lm��t�r. Cao v.d. (2010) bilgi sistemleri, tedarik zinciri, operasyonlar, pazarlama 
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ve strateji kavramlar�ndan yola ç�karak birbirine ba�l� yedi bile�enli (alt boyutlu) bir 

model önermi�lerdir. Bu bile�enler: enformasyon payla��m�, amaç birli�i, karar 

e�zamanl���/senkronizasyonu, payda�l�k kurgusu, kaynak payla��m�, ortak ileti�im ve 

ortak bilgi üretimidir.  Tez çal��mas�nda karar e�zamanl��� d���nda kalan alt� boyut 

tedarik zinciri i� ortakl��� boyutlar� olarak kullan�lm��, karar e�zamanl��� boyutunu 

ölçen ifadelerin in�aat endüstrisine uygun olmad��� sektörden uzmanlarla yap�lan 

görü�melerde ve in�aat endüstrisinde i� ortakl�klar�yla ilgili yap�lan literatür taramas� 

sonucunda tespit edilmi� ve kullan�lmamas�na karar verilmi�tir.

Firmalar aras� i�birli�i, iki ya da daha fazla firman�n planlama, yönetim, icra 

ve performans yönetimi gibi konularda berbaber hareket ederek sorumlulu�u 

payla�malar� olarak tan�mlanmaktad�r. 

Cao v.d. (2010) tedarik zinciri i�birliklerini dört ayr� perspektifin �����nda 

incelemi�tir: (1) belirsizlik azaltma, (2) i�lem maliyetleri teorisi, (3) kaynak temelli 

görü�, (4) ö�renme ve bilgi perspektifi. ��lem maliyetleri teorisi ve kaynak temelli 

görü� aç�s�ndan ele al�nan yedi boyut maliyetleri ve riskleri azaltmaya yönelik 

mekanizmalar olarak görülmektedir. Belirsizlikleri ve f�rsatç� davran��lar� azaltmada 

enformasyon payla��m�nda �effafl�k önem kazanmaktad�r. Ortak ileti�imin i� ortaklar� 

aras�nda olu�mas� muhtemel anla�mazl�klar�n ve belirsizliklerin öngörülmesi ve 

önlenmesi için kilit öneme sahip oldu�u ve i� ortaklar� aras�ndaki ili�kileri 

güçlendirebilece�i dü�ünülmektedir. Ö�renme ve bilgi perspektifinden bak�ld���nda 

ise ortak bilgi üretiminin inovasyonu artt�rmas� ve kaynaklar için bir kald�raç etkisi 

yaratmas� beklenmektedir. Tedarik zinciri i� ortakl�klar� f�rsatç� davran��lar nedeniyle 

olu�an maliyetlerin azalt�lmas�na yard�mc� olarak etkin rol oynamaktad�r. Taraflar 

aras�nda olu�an güven iklimi i� ortakl��� yarar�na davran��lar� tetiklemektedir (Cao ve 

v.d.,2010). 

Tedarik zinciri i� ortakl�klar�nda temel uygulama, firmalar�n en iyi bildikleri 

temel yetkinliklerine odaklanmalar� böylelikle tedarik zincirinde katma de�er 

yaratmalar� ve temel yetkinlikleri d���nda kalan konularda i�birli�ine giderek konunun 

uzman� firmalarla yak�n ili�kiler kurmak �eklinde olmaktad�r. 

�� ortakl�klar� yetenekleri geli�tirmekte ve performans� artt�rmaktad�r 

(Sinkovics ve Roath, 2004:43). 
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Bu çal��ma tedarik zinciri i� ortakl�klar�na i�lem maliyetleri teorisi ve ili�kisel 

görü� bak�� aç�s�yla bakmaktad�r. 

2.6.3.1 Enformasyon Payla��m� 

Çal��ma kapsam�nda �ngilizce’de yer alan “information” ve “knowledge” 

ayr�m�n�n Türkçe’de kar��l��� olmamas� sebebiyle “information” yerine 

“enformasyon”, “knowledge” yerine de “bilgi” terimi kullan�lm��t�r (Özmen, 

2012:409). 

Enformasyon mesaj�n ak��� olarak tan�mlanabilir, buna kar��n bilgi bu ak��tan 

yarat�l�r ve organize edilir ve yarat�c�s�n�n inanc�ndan, fikirlerinden ve 

muhakemesinden etkilenmi�tir (Nonaka, 1994; Spekman, Spear ve Kamauf, 2002). 

Enformasyon bilgi üretimini ba�latmak ve bilgiyi �ekillendirmek için gerekli bir araç 

ya da malzemedir (Nonaka, 1994). 

Enformasyon payla��m�;  bir �irketin uygun, do�ru, tam ve gizli özellikte olan 

çe�itli fikir, plan ve prosedürleri tedarik zinciri i� ortaklar� ile do�ru zamanda ve ne 

ölçüde payla�t��� olarak tan�mlanabilir (Lacity ve Hirschhein, 1993 ; Mohr ve 

Spekman, 1994 ; Cao v.d., 2010:6618). Tedarik zincirlerinde enformasyon payla��m�; 

karar vericilerin tedarik zinciri operasyonlar�n� planlanmas� ve kontrol edebilmesi için 

güncel ve uygun enformasyonun sa�lanmas�\ olu�turulmas�\toplanmas� ve da��t�lmas� 

eylemidir (Simatupang, ve Sridharan, 2005:46). Bütün bu özelliklerinden dolay� 

enformasyon payla��m� tedarik zincirlerinde i�birli�inin kalbi ve komuta merkezi 

olarak tan�mlanmaktad�r.  

Ba�ar�l� bir tedarik zinciri i�birli�i için özellikle enformasyon payla��m� 

özelinde standart i� yap�� �ekillerinden farkl� yakla��mlara gereksinim duyulmaktad�r. 

��birli�inin sa�layaca�� faydalardan tam anlam�yla yararlanmak için verilerin, 

operasyon planlar�n�n ve finansal enformasyonun taraflar aras�nda �effaf bir �ekilde 

payla��lmas� gerekmektedir. Gerçekçi ve detayl� enformasyon payla��m� ile, karar 

verme ve tedarik zinciri etkinli�inin artt�r�lmas�na önemli katk�larda bulunulmaktad�r 

(Min v.d. , 2005:239). 

Yigitba��o�lu’na göre (2010:551)  al�c� ve kilit tedarikçiler aras�ndaki 

enformasyon payla��m�; enformasyonu al�c�n�n gereksinimlerinin kar��lanabilmesi 
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için yeterince detayl�, yeterince s�k ve zaman�nda olmal�d�r. �� ortaklar� aras�nda 

payla��lacak bilginin kaliteli, do�ru ve eksiksiz olmas� gerekmektedir. Tedarik zinciri 

i� ortaklar� aras�nda payla��lan bilginin, i� ortakl�klar�n�n kurulmad��� kol-mesafesine 

dayal� ili�kilerde payla��lan bilgilere göre daha �irkete özgü, örtük ve bütüncül oldu�u 

iddia edilmektedir. �deal durumda; tedarik zincirine dahil olan taraflar ciddi bir çaba 

göstermeden enformasyona gerçek zamanl� ve çevrimiçi olarak ula�abilmelidir. 

Bilginin �effafl��� tedarik zincirindeki belirsizliklerin azalt�lmas� için önemlidir (Cao 

v.d., 2010:6618).  

Mohr ve Spekman (1994:138) enformasyon de�i�iminin boyutlar� olarak 

do�ruluk, zamanl�l�k, uygunluk, taml�k/bütünlük, olarak aç�klam��lard�r. 

Enformasyonun tedarik zinciri üyeleri aras�nda etkin ve etkili payla��labilmesi için 

enformasyonun ihtiyaç duyuldu�unda, uygun bir formatta ve eksiksiz olmas� 

gerekmektedir. 

Zhou ve Benton Jr, (2007:1350) enformasyon payla��m� boyutunun alt 

boyutlar� olarak enformasyon payla��m�n� destekleyen teknolojiler, enformasyon 

içeri�i ve enformasyon kalitesine odaklanm��lard�r. Enformasyon payla��m�n� 

destekleyen teknolojiler enformasyon payla��m� için kullan�lan yaz�l�m ve donan�mlar� 

kapsamaktad�r. Enformasyon içeri�i mü�teri ile üretici aras�ndaki bilgi payla��m�n� 

içermektedir. Enformasyon kalitesi alt boyutu ise üretici ile mü�teri aras�nda 

payla��lan bilginin kalitesine odaklanmaktad�r (Zhou ve Benton Jr.,2007:1350). 

Enformasyon kalitesi, enformasyonun i�e yararl�l���, do�rulu�u ve ula��labilirli�i ile 

tan�mlanmaktad�r (Hartono v.d., 2010:399). Zhou ve Benton Jr. (2007) enformasyon 

payla��m� boyutunu üretici ve mü�teri aras�ndaki ili�ki aç�s�ndan incelemekle birlikte 

bu boyutun üretici ve tedarikçileri aras�nda da kullan�labilece�i varsay�lmaktad�r. 

Enformasyonun tedarik zinciri üyeleri aras�nda de�i�imi mü�teriye daha etkin 

ve etkili hizmet edilmesi için önemli oldu�u bilinmektedir. �� ortaklar� aras�nda etkin 

enformasyon payla��m� pazardaki ve i� çevresindeki de�i�ikliklere h�zl� yan�t vermeye 

ve rekabetçi ürünlerin geli�tirilmesine yard�mc� olmaktad�r (Clemons ve Row 1992:9). 

Enformasyon payla��m�, i� ortakl���n�n nas�l yönetilece�i ve geli�tirilece�ini 

�ekillendirmekte (Klein ve Rai, 2009) ve ortakl�k performans� için önemli bir 

tahminleyici olarak görülmektedir (Mohr ve Spekman, 1994). Enformasyon ve bilgi 

payla��m� projelerin ba�ar�s� için anahtar bir unsur olarak kabul edilmektedir. 
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Armistead ve Mapes’e göre (1993:12) entegrasyon amac� ile yap�lan enformasyon 

payla��m� kalitede tutarl�l�k, teslim süreleri gibi operasyonel performans ölçütlerinde 

iyile�meler sa�layarak olumlu etki yapmaktad�r. Huang, Lau ve Mak, (2003:1484)  

bilgi payla��m�n�n faydalar� olarak, kamç� etkisinin azalt�lmas� ve tedarik zinciri 

maliyetlerinin azalt�lmas� görülmektedir. Bilgi payla��m�n�n sa�l�kl� olmas� 

durumunda sipari� verme, planlama, kapasitelerin belirlenmesi, malzeme planlama 

gibi fonksiyonlar�n daha verimli olarak icra edilmesi ve sonuç olarak tedarik zinciri 

performans�n�n artt�r�lmas� mümkündür.  

Örgütler ileti�imin merkez fenomen olarak görüldü�ü durumda enformasyon 

ak��� ve enformasyonu i�leme yetenekleri ile de�erlendirilebilirler. Bu görü� 

enformasyon ak��� ve ileti�im davran���n�n örgütler aras� ili�kinin kalitesini ve 

geli�imini nas�l etkiledi�i ve etkilendi�i üzerine çal��maktad�r (Mohr ve 

Sohi,1996:395).  

�n�aat tedarik zincirlerindeki en önemli al��veri�lerden biri enformasyonun 

payla��m�d�r ve in�aat projelerinde ba�ar�ya ula�mak için kilit bir faaliyet olarak 

görülmektedir (McDermott, Khalfan ve Swan,2004).  �n�aat yap�m süreci fiziksel bir 

aktivite kadar enformasyon al��veri�i süreci olarak da de�erlendirilmektedir (Edum-

Fotwe v.d.,2001). Buna kar��n in�aat endüstrisinin do�as�nda bulunan karakteristikler 

enformasyonun tedarik a�� içinde etkili transferini s�n�rland�rmakta ve bu nedenle 

tedarik a�� görünürlü�ünü de s�n�rlanmaktad�r (Young v.d., 2011).  

Daha önce de belirtildi�i gibi in�aat tedarik zincirleri proje bazl�d�r ve 

genellikle tek seferlik kurulmaktad�r. Proje için toplanan ekiplerin, projenin 

bitiminden sonra bir daha hiçbir zaman tekrar bir projede çal��mama olas�l��� 

bulunmaktad�r. Bu nedenle özellikle tekrar beraber çal��ma olas�l��� görülmeyen 

tedarikçilerle projenin tamamlanmas� için sadece “gerekli ve yeterli” enformasyonun 

payla��laca�� öngörülmektedir. Bir tedarik zinciri i� ortakl���ndan bahsedilebilmesi 

için taraflar aras�ndaki enformasyon payla��m�n�n bu “gerekli ve yeterli” düzeyinden 

farkl� bir düzeyde gerçekle�mesi gerekmektedir. Payla��lan enformasyon; ancak her 

iki taraf� da geli�tirecek, sonraki projelerde de i�lerine yaramas� olas�l��� olan, ili�kiyi 

güçlendiren, arada kar��l�kl� güven oldu�unda payla��lacak özellikte bir enformasyon 

ise gerçek bir i� ortakl��� ili�kisinin tahminleyicisi olaca�� öngörülmektedir. Hatta bir 

i� ortakl��� mevcut ise sadece enformasyon de�il bilginin de taraflar aras�nda 
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payla��lmas�n� beklemek yanl�� olmayacakt�r. Fakat çal��man�n örneklemi dahilinde 

Türkiye’de i� yapan ana yüklenici firmalarla çe�itli kanallarla yap�lan görü�melerde 

alt yükleniciler ile enformasyon payla��m�n gizlilik gerekçeleri ile k�s�tland��� bilgisi 

al�nm��t�r. 

2.6.3.2 Payda�l�k Kurgusu (Incentive Alignment) 

Zincirdeki i� ortaklar�n�n maliyetleri, riskleri ve faydalar� payla�ma i�lemini ve 

derecesini ifade etmektedir (Simatupang ve Sridharan, 2005:46; Cao v.d., 2010:6617) 

bu payla�ma i�leminin yap�lan yat�r�m, al�nan risk, gösterilen çaba ile do�ru orant�l� 

olmas� gerekmektedir. 

Tedarik zincirleri ancak zincirde olu�an risk, kazan�m ve kay�plar �irketlere 

adil pay edilirse iyi çal��abilir. �irketlerin tedarik zincirlerinden beklentileri ayn� 

hizada olmal�d�r, aksi taktirde �irketlerin aksiyonlar� tedarik zinciri performans�n� 

optimize etmesi mümkün de�ildir. Ayn� hizaya getirilmemi� beklentiler (incentives) 

fazla envanter, yok-satma, yanl�� talep tahmini ve yetersiz mü�teri hizmeti ile 

sonuçlanmaktad�r (Narayanan ve Raman, 2004:96). 

2.6.3.3 Ortak �leti�im/��birli�ine Dayal� �leti�im (Collaborative 

Communication)  

Ortak ileti�im, tedarik zinciri i� ortaklar� aras�nda temaslar�n ve mesaj 

iletiminin i�birli�ini destekleyecek �ekilde yap�lmas�d�r.  

Mohr ve Nevin, (1990:36) pazarlama kanallar�ndaki ileti�im stratejilerini 

inceledikleri çal��malar�nda, ileti�imin önemine de�inmi�ler ve ileti�imi da��t�m 

kanal�n� bir arada tutan yap��t�r�c� olarak nitelendirerek, kanalda ya�anan problemlerin 

kayna��n�n ileti�imde ya�anan zorluklar oldu�unu belirtmi�lerdir. Yazarlar yapt�klar� 

literatür taramas�na göre ileti�imin boyutlar�n� frekans (ileti�imin s�kl���/miktar�), yön 

(tek yönlü ya da kar��l�kl�), yöntem (yüz yüze, telefon, e-posta vb.), içerik (mesaj�n 

konusu) olarak aktarm��lard�r (Mohr ve Nevin,1990:37). 

Mohr, Fisher ve Nevin, (1996:103) firmalar aras�ndaki ili�kilerin, sa�l�kl� ve 

iyi ileti�im kanallar� olu�turulup bu kanallar do�ru �ekilde kullan�lmad�kça 

yürümeyece�ini belirtmi�lerdir. Yazarlara göre kurulan ileti�im kanallar� ve 

yöntemleri ileti�imin belli s�kl�kta ve çift yönlü olmas�n� sa�lamal�d�r. ��birli�ine 

dayal� ileti�im tedarikçilerin/alt yüklenicilerin kendilerini bütünü olu�turan ayr�lmaz 
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bir parça olarak görmelerini desteklemektedir. Yazarlar i�birli�ine dayal� ileti�imin 

(frekans� s�k, çift yönlü, resmi ve zorlay�c� olmayan) performansla pozitif ili�kili 

oldu�unu raporlam��lard�r. 

Chen, Li ve Arnold (2013:1181) elektronik endüstrisinde pazarlama yöneticisi 

olan 167 ki�i ile yapt�klar� ara�t�rmada i�birli�ine dayal� ileti�imin özellikle endüstriyel 

pazarlarda rekabet avantaj�n�n sürdürülmesinde önemli oldu�unu tespit etmi�lerdir. 

Ortak ileti�im, ili�kisel bak�� aç�s� ile firmalara tedarikçileri ile kaliteli ili�kiler 

kurmalar� ve geli�tirmeleri konusunda yard�mc� olmaktad�r. Al�c�-sat�c� ili�kilerinde 

ileti�imsel etkile�im firmalar�n bilgi üretimi ve uygulamalar�n� etkilemektedir. 

��birli�ine dayal� ileti�im örgütsel yetenekler geli�tirme konusunda faydal� görülmekte 

mü�teri odakl� performans� ve mü�terilerle ili�ki geli�tirme performans�n� artt�r�c� etki 

gösterdi�i raporlanm��t�r. Yazarlar ortak ileti�imin finansal performana etkisini de 

ara�t�rm��lar ve ikisi aras�nda anlaml� bir ili�ki olmad���n� tespit etmi�lerdir (Chen, Li 

ve Arnold,2013:1188). 

Joshi,(2009:133)  153 üretici-tedarikçi ili�kisini incelemi� ve i�birli�ine dayal� 

ileti�imin tedarikçi performans�n� geli�tirdi�ini tespit etmi�tir. 

2.6.3.4 Amaç Birli�i (Goal Congruence)  

Tedarik zinciri i� ortaklar�n�n tedarik zinciri amaçlar�na ula��ld�kça ne ölçüde 

kendi amaçlar�na ula�t�klar� alg�s�n�n ölçüsüdür (Cao v.d. , 2010:6617). Bu boyut 

literatürde “ortak amaçlar” �eklinde de ifade edilmektedir. �� birli�inin ba�lang�ç 

a�amas�nda mevcut amaçlar�n ortak olmas� gereklidir (Simatupang ve Sridharan, 

2002). �� ortaklar� kar�� taraf�n da yap�lan i�e ayn� �ekilde kendini adad���na inan�rsa 

kaynaklar�n� payla�mak konusunda daha istekli davranmaktad�rlar (Yan ve Dooley 

,2014:64). 

Örgütler (al�c� ve sat�c�) bir i� ortakl��� ile ilgili kendi aralar�nda koordinasyon 

sa�lamak amac�yla çe�itli çal��malara ba�lamadan ve ili�kiye özel yat�r�mlar 

yapmadan önce birbiriyle uyumlu amaçlar, de�erler ya da beklentilere ula�m�� 

olmal�d�rlar.  Üretici-tedarikçi ili�kisi içinde amaçlar ortakla�t�r�l�p ayn� hizaya 

getirildikçe daha verimli bir ili�ki kurman�n önü aç�lmakta ve al�c�-sat�c� i�birli�i 

kolayla�makta (Jap,1999:465) ve firmalar aras� uyu�mazl�klardan do�an maliteler 

azalmaktad�r (Yan ve Dooley,2014:64). 
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2.6.3.5 Kaynak Payla��m� 

Tedarik zinciri i� ortaklar� ile yetkinlik ve varl�klar�n aktar�lmas� ve yetkinlik 

geli�tirmek için birlikte yat�r�m yap�lmas�d�r (Cao v.d., 2010:6617). 

Kaynak temelli görü�e göre kaynaklar fiziksel varl�klar (örne�in üretim 

ekipman� ve tesisler) olabilece�i gibi sat�c� kontrolünde envanter gibi (vendor 

managed inventory) gibi yönetsel pratikler de olabilir.  

2.6.3.6 Ortak Bilgi Üretimi  

Bilginin yarat�lmas� ve kontrollü aktar�lmas� �irketler için rekabet avantaj� 

yaratmaktad�r. 

Polanyi’ye (1964) göre insanlar�n sahip oldu�u iki tip bilgi bulunur, bunlar, 

aç�k bilgi ve örtülü bilgidir. Aç�k bilgi kodlanabilir ve sistematik �ekilde aktar�labilir. 

Bu tip bilgileri kütüphane, ar�iv ve veri taban� gibi kaynaklardan elde edebiliriz. Buna 

kar��n örtülü bilginin aktar�lmas� zordur insan�n bili�sel ve bedensel yeteneklerine 

yerle�iktir. Polanyi (1964) örtük ilgiyi k�saca �u cümle ile özetlemi�tir 

“söyleyebilece�imizden daha fazlas�n� biliriz” (Polanyi, 1964; Nonaka,1994). 

Inkpen ve Tsang’�n (2005) çal��malar�nda bilgi ediniminin nas�l olu�tu�u 

konusuna aç�kl�k getirmektir. Yazarlara göre, bir a��n üyesi olma yoluyla sürekli ve 

tekrar eden de�i�im (mübadele) ili�kileri ile a� üyeleri için bilgi edinimi potansiyeli 

yarat�lmaktad�r. Inkpen ve Tsang’�n (2005) ana önermesi  ‘a�lar üyeleri için bilgiye 

eri�im yarat�r’ �eklindedir. 

Inkpen ve Tsang (2005) bilgi transferini a��n bir üyesinin di�erinin 

deneyiminden etkilenme süreci olarak tan�mlam��t�r. Bilgi transferi al�c� taraf�n 

bilgisinde ya da performans�ndaki de�i�imle kendini göstermektedir. Yeni bilgi, 

özellikle de firma d���ndan kaynaklan�yorsa de�i�im ve örgütsel geli�im için önemli 

bir uyart� olabilir. 

Bir �irketin i� ortaklar�ndan ö�renebilme yetene�i onun enformasyonu toplama 

ve bu enformasyonu bilgi olarak örgüt üyeleri aras�nda dönü�türme\transfer etme 

yetene�inden etkilenmektedir. Tedarik zinciri yönetimi de�er yaratan bir faaliyet 

olarak kabul edilirken sadece maddi sonuçlara odaklanmak do�ru de�ildir. Zincirde 

yer alan i� ortaklar� aras�nda yetenek, ürünler, teknoloji ve bilginin ö�renilmesi ve 
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edinilmesi ve o ili�kiye özel dolayl� olarak payla��m� gerçekle�mektedir (Spekman, 

Spear ve Kamauf, 2002). 

Baz� �irketler ö�renme konusunda di�erlerinden daha ba�ar�l�d�r. Tedarik 

zincirleri, zincir üyesi olan her firman�n, yeteneklerin ve bilginin transferi sayesinde 

faydalanaca�� bir ö�renme ortam� yarat�r (Sambasivan v.d.,2009), tedarik zinciri 

içinde yarat�lan bu ortam zincirin genel etkilili�ini ve bireylerin yeteneklerini 

artt�rmaktad�r.  

Baz� endüstrilerde ortakl�klar tedarik zinciri a�� boyunca bilgi ve\veya 

teknoloji transferi sa�lamak için kurulur. Bilginin etkili aktar�lmas� rekabet avantaj� 

sa�layan bir temel yetkinlik olarak görülebilir (Spekman, Spear ve Kamauf, 2002). 

Cao v.d.,(2010:6618) ortak bilgi üretimini tedarik zinciri i� ortaklar�n�n beraber 

çal��arak pazar� ve rekabetçi çevreyi ne ölçüde anlad��� ve cevap verebildi�i olarak 

tan�mlam��lard�r.  

Min v.d.’ne göre (2005:239) i�birliklerinin varl��� enformasyon ve bilgi 

payla��m�n� kolayla�t�r�c� etki göstermesine ra�men i�birliklerinin en önde gelen 

kurulu� amaçlar�ndan biri yeni bilgi üretimidir. 

Spekman, Spear ve Kamauff (2002:41) yapt�klar� ara�t�rma sonucunda 

ö�renmenin tedarik zinciri maliyet performans�na etkisi olmad���n� raporlam��lard�r. 

Wu, (2008:241) tedarikçilerle ya da mü�terilerle geli�tirlen i�birli�ine dayal� 

zincir ili�kilerinin tedarik zincirinde bilgi üretimini geli�tirmek için anahtar oldu�unu 

iletmi�tir. 

��birliklerinin örgütsel ö�renmeye etki etti�i ve i�birli�i içinde olan firmalar�n 

daha önce sahip olmad�klar� bilgiyi üretebilce�i iddia edilmektedir. 

 

 

 

 



56 
 

ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

3. LOJ�ST�K YETENEKLER 

3.1. Yetenek Kavram� ve Lojistik Yetenekler  

 

�irketler rekabet avantaj� sa�lamak için durmaks�z�n yeni yollar aramaktad�r. Bu 

sebeple 19. Yüzy�l�n sonlar�nda ve 20. Yüzy�l�n ba�lar�nda i�gücünün verimlili�ini 

optimize eden i� ve zaman etüdleri yap�lm��, çal��an-makine arayüzleri analiz 

edilmi�tir (Cao, v.d 2010:6613). Di�er bir deyi�le üretimde ve yönetimde bilimsellik 

ba�lam��t�r. 

Üretimde verimlilikle ilgili bilinen ilk çal��malardan biri Adam Smith’in k�saca 

“Uluslar�n Zenginli�i” olarak adland�r�lm�� yap�t�d�r. Smith (1776) çal��mas�nda i� 

bölümünün verimlili�i artt�raca��n� öne sürmü� ve bir i�ne fabrikas�n�n�n i�bölümü 

yap�larak ve yap�lmadan ula�abilece�i üretim rakamlar�n� vermi�tir. Eli Whitney 

(1790) ise üretimde standartla�ma sa�lamak için de�i�ebilir parçalar fikrini 

geli�tirmi�tir. Charles Babbage “S�n�rl� beceriler ilkesini” kabul etmi� ve zaman 

etüdlerine öncülük etmi�tir. Frederick Taylor “standart i�” kavram�n� ortaya atm�� ve 

üretimde bilimsel yönetimin öncüsü olmu�tur (Demir ve Gümü�o�lu, 2009: 15-17). 1. 

Dünya sava��ndan sonra ise Henry Ford ve Alfred Sloan dünyada üretime yeni bir yön 

vermi�ler, üretimi zanaatkarl�ktan kitle üretimine ta��m��lard�r (Womack,1990:11). 

20. yüzy�l�n ilk yar�s�nda, daha aç�k bir ifade ile 2. Dünya Sava�� s�ras�nda ise 

yöneylem ara�t�rmas� teknikleri kullan�lmaya ba�lanm�� ve bu tekniklerin bilgisayar 

teknolojileri ile birle�tirilmesiyle yönetim teknolojileri olarak adland�r�lan yönetsel 

yakla��mlar ortaya ç�km��t�r (Gümü�o�lu ve Özdemir, 2008). 20. Yüzy�l�n sonlar�na 

do�ru gelindi�inde ise tam zaman�nda üretim sistemleri ve yal�n üretim sistemleri gibi 

“operasyonel mükemmellik” stratejileri ön plana ç�km�� ve uygulanmaya ba�lanm��t�r 

(Morash, 2001).  

Sonuç olarak üretim tekniklerini iyile�tirme ve geli�tirme konusunda say�s�z 

sistem ve yöntem geli�tirilmi� ve geli�tirilmektedir [Örne�in; bilgisayar destekli 

tasar�m (CAD), bilgisayar destekli üretim (CAM), bilgisayarla bütünle�ik üretim 

(CIM), esnek üretim sistemleri (FMS), tam zaman�nda üretim, yal�n üretim, alt� sigma 

uygulamalar�]. Teknolojik geli�melerle desteklenen bilimsel yönetim sistemleri birçok 
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rakip firma taraf�ndan ö�renilip ya da sat�n al�n�p uygulanmakta ve bu sebepten sadece 

bu yöntemleri kullanarak rekabet avantaj� sa�lamak ve rakiplere kar�� fark yaratmak 

her zaman mümkün olmamaktad�r. Barney de (1986:114) herkesin sat�n alabilece�i 

makinalar� sat�n alarak rekabet avantaj� sa�lanmayaca��n� savunmu�tur. 

Morash v.d.’ne göre (1996:4)  baz� yetenekler yeni teknolojilerle (örne�in 

robotlar) ve makinalarla ilintili somut/fiziksel yeteneklerdir ve bu yetenekler do�alar� 

gere�i taklit edilebilirler ve bu sebepten sürdürülebilir bir rekabet avantaj� 

sa�layamamaktad�rlar. Buna kar��n mü�teriler, tedarikçi ve i� ortaklar� ile kurulan 

davran��sal ili�kiler, etkile�imler ve �irket kültürü sürdürülebilir rekabet avantaj� ve 

üstün firma performans� yarat�lmas�nda daha etkili olarak görülmektedir. Daugherty 

ve Pittman’ a göre  (1995:54)  üretimde mükemmellik stratejisini kullanarak rekabet 

etmek gün geçtikçe zorla�maktad�r, h�zl� olmak ise �irketleri rekabette ön s�ralara 

ta��maktad�r. 

Forrester Research’e göre, Birle�ik Devletler’deki üreticiler; tedarik zinciri 

çevikli�inin artt�r�lmas�, çevrim zaman�n�n dü�ürülmesi, daha yüksek etkinlik 

seviyesine ula��lmas�, mü�terilere ürünlerin zaman�nda ula�t�r�lmas� gibi konularda 

giderek artan oranda bilgi teknolojilerinin sa�lad��� faydalara ba��ml� hale 

gelmektedir. Buna kar��n; bilgi teknolojilerine yap�lan yat�r�mlar daha güçlü bir 

örgütsel performans� garanti etmemektedir. Bilgi teknolojilerinin verimlilik ve firma 

performans�n�n artt�r�lmas� konusunda etkisi hakk�nda tart��malar ve belirsizlik 

sürmektedir. Aç�kças�, belli bir teknoloji ba�ka firmalarca da kolayl�kla 

kopyalanabilmekte ve bu teknolojileri uyarlayan firmalara sürdürülebilir rekabet 

avantaj� sa�lamamaktad�r (Wu v.d., 2006:493). 

Rekabet avantaj�n�n teknolojik üstünlük sa�layarak kazan�lamayaca��n� anlayan 

firmalar fark yaratabilmek ad�na payda�lar� aras�ndaki ili�kilerin düzenlenmesi ile 

ilgili çal��malara a��rl�k verilmeye ba�lam��t�r (Cao v.d., 2010:6613). 1982 y�l�nda 

Booz Allan Hamilton adl� dan��manl�k firmas�nda çal��an Keith Oliver adl� dan��man 

Financial Times gazetesi için verdi�i bir mülakatta ilk olarak tedarik zinciri ifadesini 

kullanm��t�r, daha sonra Oliver, Michael Weber ile tedarik zinciri konseptini 

geli�tirmeye ba�lam��lard�r (Giunipero v.d., 2008 ; Felea ve Alb�stroiu, 2013). 1982 

y�l�nda ba�layan tedarik zinciri bak�� aç�s�, tedarik zinciri ili�kilerinin önemini gözler 

önüne sermi�tir. Bir firman�n i� ortaklar� ile ili�kilerinin standardize edilmesi ve 



58 
 

yönetilmesi, firman�n kendi içindeki dinamiklerin yönetilmesinden daha çok çaba 

harcanmas�n� gerektirmektedir fakat buna kar��n ili�kilerin yönetilmesinin rekabet 

avantaj� yaratmada önemli oldu�u dü�ünülmektedir. 

Günümüzde örgütler art�k ba��ms�z varl�klar olarak rekabet etmemektedir, 

globalle�me ve bilgi teknolojilerindeki geli�melerle birlikte rekabet tedarik zincirleri 

seviyesine ç�km��t�r. 21.yüzy�lda �irketler bireysel olarak de�il, dahil olduklar� (içinde 

bulunduklar�) tedarik zincirleri vas�tas�yla di�er tedarik zincirleri ile yar��maktad�r 

(Christopher 2000; Lambert ve Cooper 2000, Li ve Dingti, 2010:50). Üstün nitelikli 

lojistik sistemleri rakiplere kar�� stratejik bir silah olarak görülmektedir (Sandberg ve 

Abrahamsson, 2011: 61). Tedarik zincirlerinin rekabetinde teknoloji ve bilimsel 

yönetim kadar yetenekler de ön plana ç�kmaktad�r. Firmalar sadece kendileri için de�il 

tüm tedarik zinciri boyunca zincir aktörlerini kapsayan bütünle�ik lojistik yetenekleri 

geli�tirmelidirler (Gligor ve Holcomb 2012; Gligor ve Holcomb, 2014:212). 

Tedarik zinciri/lojistik yeteneklerinin ayr�nt�lar�na girmeden önce kaynak 

temelli görü� ve bu görü� çerçevesinde firma kaynaklar�, varl�k ve yeteneklerini 

tan�mlamak do�ru olacakt�r. Kaynak temelli görü�e göre rekabet avantaj� ve firma 

performans�n�n iki temel kayna�� bulunmaktad�r. Bunlar; �irket varl�klar� ve �irket 

yetenekleridir (Collis, 1994; Dierickx ve Cool, 1989 ; Day,1994: 38; Morash ve Lynch, 

2002: 28). Barney’e göre (1991:105) �irketler de�erli, nadir, taklit ve ikame 

edilemeyen kaynaklar� yard�m�yla sürdürülebilir rekabet avantaj� 

sa�layabilmektedirler. Bu kaynaklar aras�nda �irket varl�klar�, yetenekler, örgütsel 

süreçler, �irket özellikleri, �irket taraf�ndan kontrol edilen, etkinlik ve verimlili�i 

artt�ran her türlü enformasyon ve bilgi say�labilir (Barney 1991:101). Kaynak temelli 

görü� firmalar için özelle�tirilmemi� kaynaklar olan ve her firma için benzer bedellerle 

ula��labilen girdilerin rekabet avantaj� yaratmas�n�n mümkün olmad���n� 

savunmaktad�r. 

Temel yetenek ve yetkinliklerin rekabet avantaj� sa�layan kaynaklar oldu�u 

birçok ara�t�rmac� taraf�ndan belirtilmi�tir (Prahalad ve Hamel, 1990; Wernerfelt, 

1989). Richey v.d.’ne göre (2007:195) firmalar son y�llarda yetenek geli�tirme yoluyla 

birbirlerinden farkl�la�ma çabas�na girmektedir. Firmaya özel yetenekler, kal�c� ve 

kolayl�kla taklit edilemeyen farkl�l�klar�n kayna�� olarak görülmektedirler. 
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Yetenek kavram�n�n geçti�imiz son otuz y�ld�r yo�unlukla tart���lmaya 

ba�lanmas�na ra�men asl�nda kavram�n kökleri daha da eskiye dayanmaktad�r. 

Örne�in; ay�rt edici/fark yaratacak yeteneklerin in�a edilmesi konusu Selznick (1957) 

ve Penrose (1959)  taraf�ndan ele al�nm��t�r (Day, 1994). 

Literartürde yetkinlik (competence) ve yetenek (capability) kavramlar� zaman 

zaman birbirinin yerine kullan�lm��, zaman zaman da yetenek yetkinli�in bir alt 

kümesi olarak konumland�r�lm��t�r (Lado ve Wilson, 1994: 702). Bunun d���nda 

benzer �ekilde kaynak ve yetenek kavramlar� da zaman zaman kar��t�r�lmaktad�r. 

Kaynaklarla yetenekler aras�ndaki temel farkl�l�k �u �ekilde aç�klanabilir: kaynaklar 

en yal�n aç�klamayla bir girdiyi ifade etmektedir. Yetenek ise bir görevi yerine getirme 

yeterlili�i olarak görülmektedir (Acar, 2010).  

Amit ve Schoemaker’e göre (1993:35) bir firman�n kaynaklar� firma taraf�ndan 

sahip olunan ya da kontrol edilen faktörlerin bir sto�udur. Firma kaynaklar� (örne�in: 

know-how, fabrika, ekipman ve be�eri sermaye) ürün ya da hizmetlere 

dönü�türülürken firma varl�klar� ve teknoloji, yönetim bilgi sistemleri gibi di�er 

ba�lay�c� mekanizmalar kullan�l�r. Buna kar��n yetenekler; firman�n istenen sonuçlara 

ula�mak için örgütsel süreçleri kullanarak kaynaklar�n� konu�land�rma kapasitesidir. 

Yetenekler; firma kaynaklar� aras�nda zaman içinde karma��k etkile�imler ile olu�mu� 

firmaya özgü bilgi tabanl� somut ya da soyut süreçlerdir. Daha aç�k bir anlat�mla, 

yetenekler; firmada bilginin be�eri sermaye yoluyla geli�tirilmesi, ta��nmas� ve de�i� 

toku� edilmesine dayanan görünmez bir varl�kt�r (Amit ve Schoemaker, 1993: 35). 

Day (1994: 38) kaynak, varl�k ve yetenek ili�kisini �u �ekilde aç�klamaktad�r. 

Varl�klar; firmalar�n biriktirdi�i her türlü kaynakt�r; yat�r�mlar, fabrika ve sistemlerin 

verimlili�i, marka de�eri bunlar aras�nda say�labilir. Yetenekler ise varl�klar� bir arada 

tutan yap��t�r�c�d�r ve varl�klar�n avantaj sa�layacak �ekilde konumlanmas�n� 

sa�lamaktad�r. Yetenekler; varl�klardan farkl� olarak parasal bir de�er ta��mazlar, 

örgütün rutinleri, kültürü ve çal��anlar�n�n ili�kileri içine gömülmü�lerdir 

(yerle�iklerdir), bireysel seviyeye indirilemez, sat�lamaz ve taklit edilemezler (Day, 

1994: 38; Collis,1994:145).  
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Kaynak temelli görü�e göre örgütsel yetenekler rekabet avantaj� yaratmak için 

stratejik önem arzeden içsel kaynaklar�n bir havuzu olarak görülmektedir (Lun v.d., 

2015:3).  

Grant ve Verona (2015: 61) örgütsel yeteneklerin örtük yap�da oldu�unu 

belirtmi�lerdir. Yeteneklerin örtük yap�s�ndan dolay� örne�in bir insanda bulunan 

keman çalma yetene�i, ki�i keman� çalmad�kça gözlemlenemeyece�i gibi, örgütsel 

yetenekler de o konu ile ilgili bir görev yerine getirilmedikçe gözlemlenememektedir. 

Bir yetene�in de�erli kabul edilebilmesi için firman�n etkililik ve etkinli�ini 

artt�rmas� gerekmektedir (Sandberg ve Abrahamsson, 2011: 64). Firmaya özel kaynak 

ve yetenekler firma performans�n�n aç�klanmas�nda önem arzetmektedir (Amit ve 

Schoemaker, 1994: 33). Bir �irketin sahip oldu�u yetenekler, �irkete üstün nitelikli 

performans ve sürdürülebilir rekabet avantaj� sa�layan, bulundu�u pazarda ba�ar�ya 

götüren (Prahalad ve Hamel, 1990; Morash v.d., 1996:1) özellikler, beceriler, örgütsel 

süreçler ve bilgidir (Morash, vd., 1996:1).   

Örgütsel yeteneklerin firman�n örtük bilgisinin bir yans�mas� olmas� nedeniyle  

rakipler taraf�ndan taklit edilmesi zordur. Bu sebepten bir girdiyi ç�kt�ya optimal yolla 

çevirmek bir firman�n organizasyonel yeteneklerinin göstergesidir (Lun vd.,2015:2). 

Collis (1994: 145)  örgütsel yetenekleri girdinin ç�kt�ya dönü�türüldü�ü bir kara kutu 

olarak tan�mlam��t�r. 

Möller v.d.’ne göre (2003:371) kaynak temelli görü� evrilerek ürün ve hizmet 

perspektifinden bilgi tabanl� bir perspektife geçi� göstermektedir. Bilgi tabanl� 

perspektif ö�renme ve ö�renmenin al�c�-sat�c� ili�kilerine etkisini dikkate almaktad�r. 

Operasyonlar�n yönetiminde kullan�lan örgütsel yetenekler örgütsel performans 

için hayati önem ta��maktad�r. Lun vd.,2015:2). 

Collis (1994: 145) örgütsel yetenekleri üç kategoride s�n�fland�rm��t�r: statik, 

dinamik ve yarat�c� yetenekler.  

Statik yetenekler firmalar�n temel fonksiyonlar�n� yerine getirmek için gerekli 

yeteneklerdir ve s�f�r seviyesindeki yetenekler olarak da adland�r�l�rlar. Bu yetenekler 

fabrika yerle�imi, da��t�m lojisti�i ve pazarlama kampanyalar� gibi konularda 

rakiplerden daha etkin olmay� sa�layan yeteneklerdir (Collis, 1994: 145).  Lun vd. göre 
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(2015:3) statik yetenekler �irketlerin “hayatlar�n� kazanmalar�n�” sa�lamaktad�r ve bu 

yetenekler olmadan �irketler gelir elde edemezler.   

  �kinci kategorideki yetenekler birinci seviye yeteneklerdir ve dinamik 

yetenekler olarak adland�r�l�r. Dinamik yetenekler Teece vd. (1997) taraf�ndan 

literatüre kazand�r�lm��t�r. Bu yetenekler; ürün yenilikleri yapma, üretimi 

esnekle�tirme, pazar e�ilimlerine h�zl� cevap verebilme gibi dinamik de�i�imler 

yapmakta kullan�lmakta (Collis, 1994: 145) ve firmalar�n dinamik pazarlarda nas�l 

rekabet avantaj� sa�lad���n� aç�klamay� amaçlamaktad�rlar (Teece vd., 1997; 

Eisenhardt ve Martin, 2000).  

Yarat�c� yetenekler; üst seviyede yeteneklerdir ve firma kaynaklar�n� özgün 

stratejiler geli�tirmek için kendilerini ve kaynaklar�n� organize edebilme yetene�idir 

(Collis, 1994: 145). 

Türkiye’de lojistik yetenekler ile ilgili yap�lan çal��malar� tespit etmek 

amac�yla Ulakbim veri taban�, Asos veritaban�, YÖK Tez veritaban� ve genel olarak 

internet “lojistik yetenekler” anahtar kelimesi kullan�larak taranm�� ve be� adet 

çal��maya ula��lm��t�r. Bu ara�t�rman�n sonucuna bakarak Türk akademik yaz�n�nda 

lojistik yetenekler konusunun henüz yeterli dikkati çekmedi�i ve ara�t�rmaya de�er 

birçok f�rsatlar sundu�u dü�ünülmektedir. Dünya literatürüne yönelik yap�lan 

taramada ise in�aat tedarik zincirleri/in�aat endüstrisine has lojistik yeteneklerle ilgili 

herhangi bir çal��maya ula��lmam��t�r.  

Firmalar�n yeteneklerinden genel olarak bahsettikten sonra firmalar�n örgütsel 

yeteneklerinden biri olan lojistik ve tedarik zinciri yeteneklerinden bahsetmek 

mümkün olacakt�r. Literatürde lojistik ve tedarik zinciri yetenekleri olarak görülen 

yeteneklerin ayr� yetenekler olararak görülmedi�i ve birbirlerinin yerine ayn� anlama 

gelecek �ekilde kullan�ld��� tespit edilmi�tir. Tez çal��mas� kapsam�nda yap�lan 

çevirilerde orijinal kullan�ma sad�k kal�narak kavram hangi �ekilde kullan�ld� ise o 

�ekilde aktar�lm��t�r. 

Lojistik yetenekler, örgütün aktiviteleri ve fonksiyonlar�na gömülü 

operasyonel yeteneklerden biri olarak görülmektedir (Sandberg ve Abrahamsson, 

2011:62-63).  Zaman ve kalite temelli rekabetin yo�unla�mas� lojistik yeteneklerin 

önemini artt�rmaktad�r. 
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 Lojistik yetenekler firmalar için üstün ve taklit edilmesi güç mü�teri de�eri 

yaratmada önemli bir yakla��m olarak de�erlendirilmektedir (Fawcett v.d., 1997:101). 

Shang ve Marlow (2005: 219) de�erli, nadir ve taklit edilemez özellikteki lojistik 

yeteneklerin sürdürülebilir rekabet avantaj� yaratmakta anahtar stratejik kaynak 

olduklar� ileri sürmektedirler. Li ve Dingti  (2010) ise lojistik yetenekler ile olu�turulan 

stratejik kayna��n hem firma, hem de tedarik zinciri performans�na kayda de�er etki 

sa�layaca��n� belirtmektedirler. 

Morash’a göre (2001: 37) bir tedarik zinciri stratejisinin kurulabilmesi için, 

tedarik zinciri yetenekleri, hem bir yap� ta�� ve hem de rekabet avantaj� sa�layan 

potansiyel bir kaynak olarak görülmektedir. Bir tedarik zinciri için kullan�labilecek iki 

temel tedarik zinciri stratejisi; operasyonel mükemmellik ve mü�teriye yak�nl�k olarak 

görülmektedir (Morash v.d., 1996: 2). Tedarik zinciri stratejilerinden mü�teriye 

yak�nl�k stratejisi talep yönlü, operasyonel mükemmellik stratejileri ise arz yönlü 

stratejilerden say�lmaktad�r (Morash 2001: 37). 

Operasyonel mükemmellik stratejileri; maliyetlerin, ara üretim basamaklar�n�n 

ve i�lem maliyetlerinin azalt�lmas� ile ilgili kullan�labilecek yöntemlerin bir bütünüdür 

[Örne�in tam zaman�nda (JIT-just in time) teslimat ve yal�n tedarik zincirleri]. Bu 

stratejiler dü�ük lojistik maliyeti, operasyonlarda standardizasyon, kesin zamanl� 

teslimat ve teslimat h�z� gibi tedarik zinciri yetenekleri ile desteklenmektedir. 

Operasyonel mükemmelli�e ula�man�n amac�, bulunulan endüstride fiyat, 

güvenilirlik, uygunluk ve h�z konusunda lider olabilmektir; bu mükemmelli�in 

göstergesi ise güvenilir ürün ve hizmetlerin rekabetçi fiyatlarla ve en az zorlukla 

mü�teriye ula�t�r�lmas�d�r (Morash 2001: 37-38). 

Mü�teriye yak�nl�k stratejileri ise mü�teriye yüksek seviyede de�er sa�layan 

hizmetlerin bir farkl�la�t�rma arac� olarak kullan�lmas�d�r. Mü�teriye yak�nl�k, tedarik 

zinciri stratejilerinin fiyat yönlü olmak yerine mü�teriye sunulan de�er yönlü olarak 

olu�turulmas�d�r. Mü�teriye yak�nl�k stratejilerine örnek olarak özelle�tirilmi� lojistik 

hizmeti, mü�teriye kar�� yüksek esneklik, mü�teriyle bilgi de�i� toku�unda aç�kl�k ve 

sunulan hizmetlerde çeviklik verilebilir. Bu stratejiye göre; mü�teriye de�er 

yaratabilmek için mü�teriye özel uyarlanm�� katma de�erli hizmetler sunulmaktad�r 

(Homburg, 1998: 40; Morash 2001: 39). 
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Lojistik yetenekler literatürde farkl� perspektiflerden tan�mlanm��lard�r. 

Daugherty ve Pittman (1995: 54) bu yetenekleri zaman tabanl� yetenekler olarak 

adland�rm��lard�r. Morash v.d., (1996:1)  lojistik yetenekleri mü�teriye verilen hizmet, 

ürün bulunurlu�u, zamansal avantajlar ve dü�ük maliyetli da��t�m olarak 

belirtmi�lerdir. Fawcett vd (1997) teslimat, kaliteli hizmet, esneklik, maliyet, 

yenilikçilik olarak tan�mlam��lard�r. Morash (2001: 42)  tedarik zinciri yeteneklerini 

yedi ba�l�k alt�nda toplam��t�r: mü�teri hizmeti, kalite, enformasyon sistem deste�i, 

da��t�m esnekli�i, dü�ük lojistik maliyeti ve verimlilik, da��t�m h�z�. Bowesox ve Closs 

(1996) ve Li ve Dingti (2010) lojistik yetenekleri süreç yetene�i, esneklik ve 

enformasyon entegrasyonu olarak üç s�n�fta incelemi�lerdir. Süreç yetene�i firman�n 

etkili operasyonlar yürüterek enküçük toplam lojistik maliyetine ula�ma yetene�idir. 

Lojistik bir süreçte yetenekli olmak i� ak��lar�n�n basitle�tirilmesi, anahtar lojistik 

süreçler için standartlar�n belirlenmesi, mü�terilere dü�ük fiyatl�, yüksek kaliteli ve 

istikrarl� hizmet verilmesi anlam�na gelmektedir. Esneklik yetene�i; beklenmeyen 

durumlara uyarlanabilme ile tan�mlanmaktad�r. Enformasyon entegrasyon yetene�inin 

ise lojistik performans�n� geli�tirece�i, lojistik entegrasyonu kolayla�t�raca�� ve 

tedarik zinciri ba�ar�s�na katk�da bulunaca�� öngörülmektedir. Enformasyon 

entegrasyonunun, hizmet kalitesini artt�rarak ve maliyetleri e�zamanl� olarak 

dü�ürerek di�er lojistik yeteneklerini etkilemesi mümkün görünmektedir. Bu sebepten 

önde gelen firmalar enformasyon entegrasyonuna ve tedarik zinciri üyereleri aras�nda 

enformasyon payla��m�n sa�layacak teknoloji ve sistemlere yo�un �ekilde yat�r�mlar 

yapmaktad�rlar (Bowesox ve Closs (1996);  Li ve Dingti (2010 ). 

Fawcett v.d.’ ne göre (1997: 101) kolayl�kla taklit edilemeyen bir mü�teri 

de�eri yaratman�n yollar�ndan biri örgütte lojistik yetenekler olu�turmakt�r. Lojistik 

zamana dayal� rekabet stratejileri yaratmada kritik önem arzetmektedir. Güçlü bir 

örgütsel performans firman�n “lojistikte mükemmellik” gibi anahtar yetenekler 

geli�tirmesi ile ilintilidir, bu yetenekler mü�teri ihtiyaçlar�n�n kar��lanmas�nda oldukça 

etkili olmaktad�r. 

Tedarik zinciri yetenekleri bir örgütün tedarik zinciri boyunca gerçekle�tirdi�i 

aktivitileri kolayla�t�rmak için hem iç hem de d�� kaynak/enformasyonu tan�mlama, 

bunlardan yarar sa�lama, ve özümseme becerisidir (Amit & Schoemaker, 1993; 

Bharadwaj, 2000; Collis, 1994).  
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Gligor ve Holcomb’a 2014:212 göre �irketler tedarik zincirlerini yönetmek için 

farkl� teknolojilere/sistemlere yat�r�m yapabilirler, fakat bu yat�r�mlar ile sa�lanan 

teknolojiler i� ortaklar� taraf�ndan da uygulanmazsa yani ortaklar aras�nda entegre 

edilemez ise beklenen fayda sa�lanamamakta ve sat�n al�nan teknolojinin uygulanmas� 

ile sa�lanacak yetenek �irket s�n�rlar� içinde kalmaktad�r. 

Fawcett vd. (1997: 102) lojistik yetenek olu�turabilmek için gerekli olan 

öncülleri �u �ekilde s�ralam��lard�r: e�itimli ve yeti�mi� lojistik i� gücü; etkili ve 

kapsaml� performans ölçüm sisteminin varl���; mü�teri ve tedarikçilerle uygun 

anla�malar�n yap�lm�� olmas�; geli�im için talepkar mü�teriler ve zorlay�c� rakipler gibi 

te�vik edici faktörlerin bulunmas�; üst düzey yönetsel destek; bilgi sistemleri dahil 

olmak üzere geli�mi� teknolojilere yap�lan yat�r�m, i�letme altyap�s� yat�r�mlar�; 

örgütün lojistik yönetimine önem vermesi, iyi tasarlanm�� stratejik planlama süreci ve 

iyi tasarlanm�� i� süreçleridir. 

Literatürde görülebilece�i gibi birbirinden farkl� yetenekler lojistik yetenek 

olarak adland�r�lmakta ve birçok yazar taraf�ndan de�i�ik s�n�fland�rma yakla��mlar� 

önerilmektedir. 

�li�kisel görü� (relational view) rekabet avantaj�n�n kayna��n�n firma s�n�rlar� 

d���na geni�ledi�ini iddia etmektedir.  Lojistik literatürü genellikle kaynak temelli 

görü�ten etkilenmi�tir. Buna kar��n Dyer ve Singh (1998) firmalar aras� ba�lar�n 

bulunmas�n�, bu ba�lar� kurmaya istekli olmayan firmalara göre rekabet avantaj� 

yaratmada bir kaynak olarak görmektedir.  

Tez çal��mas� kapsam�nda lojistik yetenekler tedarik zinciri yeteneklerinin bir 

alt  boyutu olarak de�erlendirilmektedir. 

�n�aat sektöründe lojistik di�er birçok sektörden farkl� ele al�nmaktad�r. 

Malzeme tedari�i aç�s�ndan önemli farkl�l�klar gözlenmemesine ra�men, daha önce de 

belirtildi�i üzere ürünün son kullan�c�ya da��t�lm�yor olmas� en önemli farkl�l��� 

olu�turmaktad�r. Yine in�aat endüstrisinin tek seferlik proje bazl� yap�s�, lojistik de 

dahil birçok fonksiyonun standartla�t�r�lmas� önünde önemli engel te�kil etmektedir. 

Örne�in Morash, Dröge ve Vickery ’nin (1996:3) bahsetti�i da��t�m h�z�, da��t�m 

güvenirli�i, yayg�n da��t�m a��, hedef pazara yönelik da��t�m a��, dü�ük toplam 

da��t�m maliyeti gibi yetenekler in�aat endüstrisinde kar��l�k bulmamakta bu sektör 



65 
 

için yetenek olarak tan�mlanmas� mümkün olmamaktad�r. Bu sebepten in�aat 

endüstrisine özel lojistik yeteneklerin tan�mlanmas� gereklili�i aç�kt�r. 

3.2. �n�aat Sektöründe Lojistik Yetenekler Kavram�na Yeni Bir Bak�� 

Globalle�me, lojistik operasyonlar� daha h�zl� ve verimli k�lan konteyn�rlar�n 

kullan�m�, i� dünyas�nda internetin kullan�m�n�n yayg�nla�mas�, co�rafi bilgi 

sistemleri, GPS, barkod, RFID gibi teknolojiler ve buna benzer geli�meler rekabette 

öne geçmek için lojisti�in ve tedarik zincirinin gücünden faydalanma imkan�n� 

artt�rm��t�r. Özellikle h�zl� tüketim mallar�, otomotiv, elektronik ve tekstil gibi 

sektörler dinamik de�i�en ve geli�en yap�lar� nedeniyle lojistik ve tedarik zincirinde 

birçok inovasyonun do�du�u sektörlerdir. Bu bak�mdan in�aat endüstrisi güncel 

tedarik zinciri ve lojistik uygulamalar�n� adapte etmekte bahsi geçen sektörler kadar 

çevik olamam��t�r. �n�aat sektöründe lojistik projenin tamamlanmas� ile ilgili olarak 

hayati önem ta��yan bir fonksiyon olarak görülmemektedir. 

�n�aat lojisti�i; malzemelerin, in�aat sahalar�na giri�i-ç�k��� ve saha içinde 

hareketinin planlanmas�, uygulanmas�, koordinasyonu ve denetimini kapsamaktad�r. 

(Voigtmann ve Bargstädt, 2010:3201). 

�n�aat sektörünün di�er sektörlere göre farkl� bak�� aç�s� bulunmas� ve üretim 

tedarik zincirlerinden yap�sal farkl�l��� sebebiyle dünyada in�aat endüstrisinde tedarik 

zincirinin özellikle de zincir içindeki lojistik operasyonlar�n verimsiz yönetildi�i 

literatürde birçok çal��mada belirtilmi�tir (Latham,1994; Egan,1998). Voigtmann ve 

Bargstädt’a göre, (2010:3201) bir in�aat sahas�nda etkile�ime geçen farkl� firmalar 

(ana yüklenici alt yükleniciler ve tedarikçiler) sadece kendi tedarik zincirlerine 

odaklanmaktad�r. 

�n�aat sektöründe tedarik zinciri yönetiminin tam anlam�yla 

uygulanamamas�n�n sebeplerinden biri de in�aat endüstrisinde lojistik uygulamalar�n 

olgunla�mam�� durumda olmas� olarak gösterilmektedir. Dünya genelinde, in�aat 

endüstrisi, etkin ve verimli yönetilen lojistik operasyonlar�n sektöre nas�l de�er 

kataca��n�n fark�na henüz varamam��t�r (Sullivan, Barthorphe ve Robbins, 2010). Bir 

in�aat projesi için strateji geli�tirilirken, lojisti�e kayda de�er bir önem verilece�i 

beklentisi ço�u örnekte kar��l�k bulmamaktad�r (Sullivan, Barthorphe ve Robbins, 

2010:23). Sektörde lojistik genel olarak nakliye olarak görülmekte ve in�aat 
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malzemelerinin in�aat sahas�na ta��nmas�ndan ibaret olarak de�erlendirilmektedir. 

�n�aat projesinin lojistik operasyonlar�n�n bütüncül bir yakla��mla organize edilmesi 

gereklili�i yads�nmakta ve lojistikte verimsizilik ba� göstermektedir. �n�aat sektöründe 

verimsiz lojisti�in sonuçlar� olarak �unlar say�labilir: sistem içerisinde israflar sonucu 

gereksiz giderlerin olu�mas�, in�aatlar�n mümkün olandan daha dü�ük kaliteli olarak 

tamamlanmas�, in�aat proje sürelerinin uzamas�, sa�l�k ve güvenlik risklerinin artmas�.  

Sullivan, Barthorphe ve Robbins’e göre (2010:18) in�aat endüstrisi say�s�z en 

iyi uygulama ve dünya klasman�nda performans örnekleri göstermesine kar��n, lojistik 

profesyonellerinden yararlanma ve lojistik stratejileri kullanman�n avantajlar�n� 

alg�lamak konusunda yava� kalm��t�r. Birle�ik Krall�k in�aat endüstrisi hakk�ndaki 

izleyen raporlarda (Latham 1994; Egan 1998; Bourn 2001; Egan 2002) yetersiz lojistik 

performans nedeniyle verimsizlikler ve israf meydana geldi�i bildirilmektedir. 

Raporlara göre geleneksel in�aat lojisti�i verimsiz, kontrolsüz, tedbirsiz, i�leri 

aksatacak �ekilde ve savurganca yönetilmektedir.  

�n�aat lojisti�inin etkiledi�i faktörler aras�nda: ana yüklenicinin imaj�, i� 

gücünün motivasyonu, in�aat�n yap�m h�z�, emniyet, acil durum müdahaleleri, proje 

maliyeti, trafik s�k���kl���n�n seviyesi, hava kirlili�i seviyesi, sektör imaj�, tedarik 

zinciri performans�, bir ihalenin rekabetçili�i, gürültü kirlili�i seviyesi,  sa�l�k ve 

güvenlik, inovasyon seviyesi, proje bitirme zaman� güvenilirli�i, at�k üretimi 

say�labilir (Sullivan, Barthorphe ve Robbins, 2010:23). 

 Improving Construction Logistics (2005) Raporunda �n�aat Stratejik 

Forumu’nun (Strategic forum for Construction- SFfC) Eylül 2002’de yay�nlad��� 

“De�i�imi H�zland�rmak” (Accelerating Change-Egan,2002) adl� rapora at�fta 

bulunulmu� ve verimsiz lojistik sebebiyle sektörde ciddi boyutta kay�plar olu�tu�u 

aktar�lm��t�r. Rapora göre de�i�im için ise birçok f�rsat bulunmaktad�r. Örne�in, in�aat 

endüstrisi için malzeme ta��yan araçlarda farkl� tedarikçilerden gelen malzemeler 

genellikle konsolide edilmedi�i (birle�tirilmedi�i) için tam kapasite ile ta��ma 

yap�lmamaktad�r, buna kar��n perakende ve üretim sektörlerinde yükler ço�unlukla 

konsolide edilerek araç kapasiteleri maksimumda kullan�lmakta ve ta��ma maliyetleri 

dü�ürülmektedir. �n�aat sahalar�na ula�an birçok araç bo�alt�lmak için bekletilmekte, 

buna kar��n perakende ve di�er sektörlerde tedarikçilerin yükleme bo�altma yapmalar� 

için zaman aral�klar� belirlenmektedir. Geç ya da erken teslimatlar geri çevrilebilmekte 
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ve tedarikçiler para cezas� ödemek durumunda kalabilmektedir. �n�aat sektöründe 

kalifiye i�gücü araçlardan malzeme indirilmesi ya da sahada (�antiyede) malzemelerin 

ta��nmas� gibi i�lerde de genellikle kullan�l�rken, endüstriyel ve perakende 

sektörlerinde araçlar�n bo�alt�lmas� için özel ekipman ve ekip kullan�lmaktad�r. 

�n�aat lojisti�i inceleyen ara�t�rmalar genel olarak iki farkl� yakla��m türüne 

odaklanm��t�r. Bunlardan ilki projelerin tüm alt birimleri ile hizmet ve ürün 

da��t�m�ndaki performans�na odaklanm��t�r. �kinci yakla��m ise tedarik zincirindeki 

çoklu katmanlar�n, mü�teri ve tedarikçi aras�ndaki ili�kiyi iyile�tirme etkisine 

odaklanm��t�r (Veiseth v.d., 2003; Elsborg v.d., 2004; Ala-Risku ve Karkkainen, 

2006). 

�n�aat sektöründe di�er sektörlerde görülen en iyi uygulama örneklerinin 

adapte edilmesiyle tedarik zinciri üzerindeki kontrol düzeyini artt�rmak ve in�aat 

sahalar�na teslimat sürecini geli�tirmek mümkün görünmektedir. Bu uygulamalar 

aras�nda malzeme teslimat zamanlar�n�n belirlenmesi, adanm�� yükleniciler ile 

çal��mak, in�aat lojistik planlar�n�n haz�rlanmas�, özellikle büyük in�aat projeleri için 

in�aat lojistik konsolidasyon (birle�tirme) merkezlerinin kullan�m�n�n say�lmas� 

mümkündür (Robbins ve Thomas, 2013:70). Say�lan tüm bu uygulamalar in�aat 

endüstrisinde lojisti�e rekabet avantaj� yaratacak, in�aat tedarik ziciri performans�n� 

artt�racak lojistik yeteneklere i�aret etti�i savunulmaktad�r. 

Tez çal��mas� kapsam�nda in�aat endüstrisindeki lojistik yetenekler iki düzeyli 

örtük bir yap� olarak kavramsalla�t�r�lm��t�r. Buna göre in�aat endüstrisinde sektörün 

bütününü kapsay�c� lojistik yetenekler olarak �u alt boyutlar�n bulunmas� gerekti�i 

iddia edilmektedir: �antiye giri�-ç�k�� lojisti�i, �antiye içi lojisti�i, ye�il lojistik, i� 

güvenli�i ve esneklik. Bu alt boyutlar içinde ye�il lojistik ve i� güvenli�i alt boyutlar� 

yap�lan literatür taramas�na göre in�aat sektöründe ilk defa lojistik yetenek olarak 

tan�mlanmaktad�r. 

�n�aat lojistik yetenekleri için tan�mlanm�� her bir (alt) boyut hem in�aat 

yap�l�rken gerekli lojistik fonksiyonlar�hem de tedarik zincirine dahil olan örgütler 

aras�ndaki lojistik faaliyetler için gerekli yetenekleri tan�mlamaktad�r. 
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3.2.1 Esneklik 

Upton’a göre  (1995:207) esneklik; zaman, çaba, maliyet ya da performans 

aç�s�ndan az bir ödünle de�i�me yetene�idir.  

Skipper ve Hanna, (2009:408) esnekli�i, yeni, farkl�, de�i�en, beklenmeyen 

ihtiyaçlara kar�� çözüm bulma ve adapte olmaya haz�r olma yetene�i olarak 

tan�mlam��lard�r. 

Lojistik esneklik ise mü�terilerin teslimat, destek ve hizmetlerle ilgili 

ihtiyaçlar�na h�zl� ve etkin yan�t verme olarak tan�mlanm��t�r (Zhang, Vonderembse 

ve Lim, 2005:71). Lojistik esneklik firma performans�n�n artt�rabilmesi için önemli bir 

yetenek olarak görülmektedir (Closs, Swink ve Nair, 2005:259). 

Barad ve Sapir, (2003:155) lojistik sistemlerde esnekli�i etkinli�in 

geli�tirilmesi için potansiyel bir kaynak olarak görmektedir. Performans 

perspektifinden bak�ld���nda ise esneklik de�i�en ko�ullarda performans� 

dü�ürmemeyi ba�armak olarak görülmektedir. Lojistik sistemlerde artan esneklik 

de�i�imlere cevap verebilirli�i artt�ran bir strateji olarak de�erlendirilmektedir (Barad 

ve Sapir, 2003:156).  

Bu tezde, ana yüklenici perspektifinden bir lojistik yetenek olarak esneklik, 

projeyi söz verilen zamanda ve �ekilde teslim ederken; sözle�me �artlar� ile uyumlu 

acil ihtiyaçlara ve de�i�iklik taleplerine cevap verecek çözümleri üretebilmek, gerekli 

durumlarda hem alt yüklenicilerini çözüm sürecine dahil etmek hem de tedarikçilerin 

esnekliklerinden de faydalanabilmek olarak tan�mlanm��t�r. 

3.2.2 �� Güvenli�i  

�n�aat sektörü NACE (Avrupa Toplulu�unda Ekonomik Faaliyetlerin �statistiki 

S�n�flamas�) kodlar�na göre F s�n�f�na girmekte ve sektörde tasar�m d���ndaki birçok 

uygulama çok tehlikeli olarak de�erlendirilmektedir.  

Türkiye Cumhuriyeti Çal��ma ve Sosyal Güvenlik Bakanl��� taraf�ndan tebli� 

edilen ve  5 Kas�m 2009 tarihli ve 27417 say� numaral� Resmi Gazete’de yay�nlanan  

�� Sa�l��� ve Güvenli�ine �li�kin Tehlike S�n�flar� Listesi’ne göre: bina in�aat� ve 

tamirat�, bina y�k�m� i�leri; iskele, liman, mendirek in�aat ve tamirat�; köprü, 

kanalizasyon, baraj, su regülatörü ve varyant su yolu, kuyu ve su i�leri ile ilgili in�aat 
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ve tamirat�; demiryolu, metro, tünel ve yeralt� in�aat� ve tamirat�; dekovil ve tramvay 

yolu in�aat ve tamirat�; yol, spor ve hava alanlar� in�aat�, tamirat ve bak�m i�leri (yol 

in�aat� ile ilgili variyant in�aat� dahil) kapsam�ndaki in�aat i�leri çok tehlikeli i�ler 

s�n�f�nda yer almaktad�r.     

�n�aat aktiviteleri emek yo�un (Wong, 1999:202) ve tehlikelidir (Chan 

v.d.,2006:1924) ve in�aat endüstrisi di�er birçok sektörle kar��la�t�r�ld���nda i� 

güvenli�i aç�s�ndan zay�f durumda görülmektedir (Mohamed, 2002:375). �n�aat 

sektörünün emek yo�un olu�u insan hatas� ihtimalini artt�rmakta ve ayr�ca çok tehlikeli 

i� s�n�f�nda olmas� i� güvenli�i önlemlerinin en üst seviyede al�nmas�n� 

gerektirmektedir. Her �antiyenin her proje için ba�tan kurulmas� bir fabrika ortam� gibi 

sabit bir düzenin sa�lanmas�n� zorla�t�rmaktad�r. Malzemeler geli�igüzel saha içinde 

herhangi bir yere yerle�tirilebilmekte bu da i� güvenli�ini tehdit edebilecek sonuçlar 

do�urabilmektedir. 

�n�aat sahalar�nda sadece çal��anlar�n de�il ayn� zmanada malzemelerin de 

yatay ve dü�ey hareketlerinin güvenli ve emniyetli �ekilde yap�lmas� in�aat sektöründe 

güvenli lojistik için önemli görülmektedir. Gürcanl� ve Müngen, (2006:87) farkl� 

�antiye tiplerine göre kaza tiplerini s�n�fland�rm��lard�r: bu s�n�fland�rma içinde 

“malzeme dü�mesi” ve “malzeme s�çramalar� kazalar�” özellikle lojistik 

operasyonlarla alakal� olarak de�erlendirilmektedir. 

Londra’da 2008-2013 y�l� aras�nda gerçekle�en ve can kayb� ya�anan bisikletli 

kazalar�n %55’ine a��r vas�talar�n da dahil oldu�u, ve bu araçlar�n büyük 

ço�unlu�unun ise in�aat endüstrisiyle alakal� oldu�u (beton mikseri, yük ta��yan 

kamyon/t�r vb.) tespit edilmi�tir. Bu tespit üzerine bu kazalar�n sebepleri ve nas�l 

önlenebilece�i üzerine “�n�aat Lojisti�i ve Bisikletçi Güvenli�i” adl� rapor haz�rlanm�� 

ve �ubat 2013’de yay�nlanm��t�r. Rapora göre in�aat endüstrisi için hizmet veren a��r 

vas�talar�n di�er a��r vas�talara göre kör noktalar�n daha çok olabilece�i; in�aat sahas� 

d���ndaki güvenlik önlemlerinin saha içi kadar dikkate al�nmad���; in�aat endüstrisinin 

yol güvenli�ine etkisinin bilinmedi�i ve yol güvenli�i için sektörde ortak bir standart 

olu�turulmad��� tespit edilmi�tir. 

�n�aat projelerinde i� güvenli�i bir bütün olarak de�erlendirilmelidir, sahada 

yap�lan kaz�/hafriyat i�lerinin sonucunda ç�kan toprak vb. malzemenin sahadan döküm 
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sahalar�na güvenle ta��nmas�, sahaya gelecek her türlü malzeme ve ekipman�n 

ta��nmas� için geçi� yollar�nda risk analizlerinin yap�lmas�, saha içinde malzemelerin 

yatay dü�ey ta��malar�n�n do�ru ekipmanla yap�lmas�, saha içinde malzemelerin ve 

ekipmanlar�n kazalara yol açmayacak �ekilde yerle�tirilmesi, sahada bulunan tüm 

tedarikçi ve alt yüklenicilerin i� güvenli�i �artlar�na uyacak �ekilde lojistik 

operasyonlar�n� ve operasyonlar�n� gerçekle�tirmelerinin sa�lanmas� gerekmektedir. 

 
3.2.3 Ye�il Lojistik 

Ekonomik geli�menin ve sanayile�menin global seviyelere ula�mas�n�n sonucu 

olarak, ülkeler çevrenin korunmas� ile ilgili problemlerle her geçen gün daha çok 

kar��la�maktad�r. Çevre yönetimi; hükümetler, �irketler ve tüketicileri topluca 

ilgilendiren ortak bir gündem haline gelmektedir. 1987 y�l�nda Birle�mi� Milletler 

Dünya Çevre ve Kalk�nma Komisyonu taraf�ndan yay�nlanan “Ortak Gelece�imiz” 

adl� raporda (Brutland,1987:292) sürdürülebilir kalk�nma: “gelecek nesillerin kendi 

ihtiyaçlar�n� kar��lama yeteneklerini tehlikeye atmadan bugünün ihtiyaçlar�n�n 

kar��lanmas�” olarak tan�mlanm��t�r. 

Ürünlerin/hizmetlerin üretimi ve da��t�lmas�; tar�m; hayvanc�l�k; insana ya�am, 

çal��ma ve sosyal alanlar�n�n olu�turulmas� (çe�itli in�aat faaliyetleri) do�ada birçok 

müdahaleyi gerektirmekte, bu esnada enerji tüketilmekte, çe�itli at�klar aç��a ç�kmakta 

ve tüm bu aktiviteler çevre kirlili�ine yol açabilmektedir. Her türlü lojistik operasyon, 

özellikle lojisti�in ta��ma fonksiyonunun büyük ço�unlukla fosil yak�tlar ile 

gerçekle�tirildi�i bilinmektedir. 

Wallmart’�n toplam emisyonunun %90’�n�n tedarik zinciri kaynakl� oldu�u 

bildirilmektedir (Birchall, 2010). Dünyadaki toplam sera gaz� emisyonunun %20’den 

fazlas�n�n global en büyük 2500 firmadan kaynakl� oldu�u, bu emisyonu ise büyük 

oranda firmalar�n tedarik zincirlerinin olu�turdu�u iddia edilmektedir (Dubey v.d., 

2016). Tedarik zincirlerinin çevreye etkileri gün geçtikçe fark edilmekte ve 

sürdürülebilir/ye�il tedarik zinciri yönetimi uygulamalar� artmaktad�r. Ye�il tedarik 

zinciri yönetimi bir yetenek olarak hem çevre ile uzla�arak lojistik operasyonlar 

yapmak hem de kal�c� rekabet üstünlü�ü yaratmak aç�s�ndan önem kazanmaktad�r. 

(Shang v.d., 2010:1218). Beamon (1999:336) ye�il tedarik zincirlerinin geleneksel 

tedarik zincirlerinin geli�tirilmi� bir çe�idi oldu�unu savunmaktad�r. Ye�il tedarik 
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zincirleri bir ürünün ya�am döngüsü boyunca çevreye etkisini; ye�il tasar�m, 

kaynaklardan tasarruf edilmesi, zararl� malzemelerin azalt�lmas� ve ürünün geri 

dönü�türülmesi ya da yeniden kullan�m� gibi yollarla enküçüklemeyi amaçlamaktad�r 

(Beamon, 1999:332). Ye�il tedarik zincirlerinin genel amac� tedarik zincirinin ve 

endüstrilerin genelinin çevresel performans�n�n artt�r�lmas�d�r (Holt ve Ghobadian, 

2009; Lau, 2011; Testa ve Iraldo, 2010).  

Do�al kaynaklar�n azald���, çevrenin korunmas� ile kayg�lar�n giderek artt��� 

günümüzde lojistik yeteneklerin alt boyutlar�ndan birinin ye�il lojistik olmas� gerekti�i 

dü�ünülmektedir. Ye�il operasyon ve lojistik yapabilmek, i� ortaklar� aras�nda etkinlik 

ve sinerji yarat�lmas�n� desteklemekte; çevresel performans�n artt�r�lmas�, israf�n 

enküçüklenmesi ve maliyetlerden tasarruf edilmesini kolayla�t�rmaktad�r (Shang 

v.d.,2010:1219). Ye�il tedarik zinciri yönetimi, kurulu�lar�n kar elde etme ve pazar 

pay� hedeflerine ula�ma yolunda ekolojik etkinlikleri artt�r�l�rken çevresel risk ve 

etkilerin azalt�lmas� amac�n� gütmektedir (Shang v.d.,2010:1219). 

Koçta�, (2013:558)  sürdürülebilir lojisti�i “gelecek nesillerin ihtiyaçlar�n� 

kar��lama yeteneklerini tehlikeye atmayacak �ekilde bugünün lojistik operasyonlar�n 

tasarlanmas� ve yönetilmesi; bu amaçla bugünün operasyonlar�n�n yal�nla�t�r�lmas�, 

gereksiz hareketlerin en küçüklenmesi, mümkün oldu�unca çevreci ta��ma 

modlar�ndan yararlan�lmas�, ye�il (yenilenebilirler: elektrik, biodizel, biyokütle vb.) 

yak�tlar kullan�lmas�, tersine lojistik faaliyetlerinin yürütülerek yeniden üretim, 

yeniden kullan�m ve geri dönü�üm olanaklar�n�n de�erlendirilmesi, tekrar 

kullan�labilir ya da geri dönü�ümlü ambalajlar�n kullan�lmas�, lojistik operasyonlarda 

kullan�lan yap�lar�n ye�il dizayn�” olarak tan�mlam��t�r. 

 

Shang vd. (2010:1220) ye�il tedarik zinciri yönetimi yetene�ini �u �ekilde 

formülize etmi�lerdir: Ye�il tedarik zinciri yönetimi yetene�i= ye�il sat�nalma+ ye�il 

üretim/malzeme yönetimi+ye�il da��t�m/pazarlama+tersine lojistik. 

Shang vd. (2010:1218) ye�il tedarik zinciri yönetiminin alt boyutlar�n� �u 

�ekilde tan�mlam��lard�r: çevresel kat�l�m, ye�il eko-tasar�m, ye�il tedarikçiler, ye�il 

pazarlama, ye�il stok, ye�il üretim ve paketleme.  
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Ahi ve Searcy’nin (2015:367) ye�il tedarik zinciri yönetimi ve sürdürülebilir 

tedarik zinciri yönetimi üzerine yaz�lm�� 445 makaleyi inceleyerek literatür taramas� 

yapm��lar ve ye�il ve sürdürülebilir tedarik zincirilerinin performans�n�n ölçmek için 

kullan�lan frekans� en yüksek metrikleri �u �ekilde belirlemi�lerdir: kalite, hava 

emisyonu, enerji kullan�m�, sera gaz� sal�n�m�/emisyonu, enerji tüketimi, geri 

dönü�üm, kat� at�k, esneklik, çevre yönetimi sistemi, mü�teri memnuniyeti, karbon 

ayakizi, ya�am döngüsü de�erlendirmesi, kar, maliyet, su tüketimi, ürün 

karakteristikleri, enerji verimlili�i, çevresel maliyetler, pazar pay�, hava emisyonunun 

azalt�m�, kat� at�klar�n azalt�m�, yat�r�m getirisi (ROI), i�letme gideri, ISO 14001 

sertifikasyonu, karbondiyoksit CO2 sal�n�m�, su israf�. Bu metrikler içinde ilk be� 

metrik ise s�ras�yla kalite, hava emisyonu, sera gaz� emisyonu, enerji kullan�m� ve 

enerji tüketimidir. 

�nsanl���n tüketti�i yenilenemeyen kaynaklar�n yakla��k %50’sini in�aat 

endüstrisinin kulland��� tahmin edilmektedir, bu bak�mdan in�aat endüstrisi dünyadaki 

en az sürdürülebilir sektörlerden biri olarak görülmektedir. �nsanl�k kendi ihtiyaçlar� 

do�rultusunda do�ay� manipüle ederek evler, yollar, barajlar, fabrikalar vb. alt ve üst 

yap�lar in�a etmektedir. Dünyadaki mevcut kaynaklarla sektörün süregelen tüketim 

h�z� desteklenebilir görülmemektedir (Wilmott Dixon, 2010:2). Haliyle di�er birçok 

sektörde oldu�u gibi in�aat endüstrisinde de sürdürülebilirlik ve buna yönelik çabalar 

önem kazanmaya ba�lam��t�r. Türkiye’de in�aat firmalar�n vizyonlar�n� beyan ederken 

ve çevre politikalar�n� olu�tururken kaynaklar�n� sürdürülebilirlik çerçevesinde 

kullanma sözü vermeye ba�lad�klar� görülmektedir. 

Sürdürülebilir in�aat, sürdürülebilir kalk�nma ilkelerinin in�aat aktivitelerine 

entegre edilerek yap�lar�n in�as� s�ras�nda ekonomik, sosyal ve çevresel etkilerin 

dengesini bulmak anlam�na gelmektedir. Sürdürülebilir in�aat  öncelikle ye�il tasar�m 

ve çevreye zarar vermeyecek tekniklerle in�aat i�leminin yap�lmas�n�, sonras�nda ise 

binan�n kullan�m�ndan y�k�m�na kadar tüm süreçleri gözden geçirerek yap�n�n çevreye 

toplam zarar�n� minimize etmeyi amaçlamaktad�r. Sürdürülebilir binalar enerji ve su 

verimli, iç hava kaliteleri yüksek ve üretti�i at�k minimum seviyede olacak �ekilde 

tasarlanmaktad�r (Erten, 2015: 42). Tüm bu in�aat yap�m sürecinin içinde tedarik 

zinciri sürecini de göz ard� etmemek gerekmektedir. Erten  (2015: 43)  yerel malzeme 

kullan�m�na dikkat çekmekte ve uzak mesafelerden ta��nan malzemelerin yol açaca�� 
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daha yüksek karbon sal�n�m� sebebiyle sürdürülebilirlik kavram� ile çeli�ti�inin alt�n� 

çizmektedir. Yazara göre sürdürülebilir in�aat için; malzeme seçimi ve malzemelerin 

�antiyeye ta��nmas� için gereken toplam enerji dikkate al�nmal�d�r. Ekonomik ömrünü 

dolduran yap�lar�n y�k�lmas� durumunda ortaya ç�kan at�klar�n geri dönü�türülebilmesi 

veya uygun �ekillerde ve do�ru alanlarda bertaraf edilmesi in�aat endüstrisinde 

sürdürülebilirlik ad�na al�nacak en önemli aksiyonlardan biri olmaktad�r (Erten, 2015: 

45).   

�n�aat yap�m aktiviteleri do�ay� kirletici etki yapmaktad�r (Chan v.d., 

2006:1924). Kullan�m ömrünü dolduran ya da çe�itli yenileme i�lemlerinden geçen 

yap�lar�n y�k�m� sonucunda ortaya ç�kan moloz (yap� döküntüsü) kat� at�k sahalar�na 

dökülmektedir, bu dökülen malzemeler at�k sahalar�na en büyük etkiyi yapmaktad�r 

(Hosseini vd.,2015:499). Ofori (2000:195) de in�aat endüstrisinin çevreyi etkileyen 

ba�l�ca sektörlerden oldu�unu savunmaktad�r. Yazara göre in�aat�n bölünmü� yap�s� 

in�aat tedarik zinciri aktörlerinin yapt�klar� i�lerin çevreye etkileri hakk�nda direkt 

olarak sorumluluk hissetmemesine yol açmaktad�r. 

Sürdürülebilir in�aat, yap�mda kullan�lan ham maddelerin elde edilmesinden 

yap�n�n kullan�m ömrü doldu�unda y�k�lmas� sonucu ç�kan at�klar�n imhas�na kadar 

kaynaklar� verimli kullanan ve temiz tekniklerin tercih edilmesi ile mümkün 

olmaktad�r. Yüklenicilerin kaynak kullan�m�n� enküçükleyerek kazan�mlar elde etmesi 

mümkündür (Ofori, 2000). Sadece ana yüklenicilerin de�il tedarikçilerin de 

sürdürülebilirlik politika ve prosedürlerine uyum sa�lamalar� beklenmektedir. 

 

TOBB’un haz�rlad��� Türkiye �n�aat Malzemeleri Sektör Görünüm Raporu’na 

göre (2011:29) 5627 say�l� Enerji Verimlili�i Kanunu ve ilgili yönetmelikler 

do�rultusunda yükleniciler “pasif”, “s�f�r karbonlu” yap�lar in�a etmeye ba�lam��t�r.  

Sürdürülebilirlik çabalar�n�n örgütlerin bir ba��na alacaklar� aksiyonlar ile 

yeterli seviyeye ula�amayaca�� muhakkakt�r. Tedarik zincirindeki bütün aktörlerin 

ürün ve hizmetleri geli�tirirken çevresel bütünlük, sosyal adalet ve ticari 

uygulanabilirlik temelinde i�birli�i içinde çal��malar� gerekmektedir. Adetunji, Price 

ve Fleming’e göre (2008:161)  hükümetler sürdürülebilir in�aat ve tedarik zincirleri 

için aksiyon almal�, kanunlar ve mevzuatlar yard�m�yla bu süreci h�zland�rmal�d�rlar.
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3.2.4 Saha �çi Lojistik  

Üretim yap�lan tüm mekanlarda oldu�u gibi in�aat sahalar�n�n da belli bir 

düzeni ve i�leyi�i bulunmaktad�r, bu i�leyi�in tam zaman�nda ve do�ru �ekilde yerine 

getirilebilmesi için de do�ru ekipman, do�ru malzeme ve i�gücünün, do�ru zamanda, 

do�ru miktarda ve do�ru yerde konu�land�r�lmas� gerekmektedir. 

  �n�aat sektörünün bölünmü� ve çok katmanl� yap�s� sebebiyle sahada ana 

yüklenici d���nda, tedarikçiler, farkl� alt yüklenicilerin ekipleri, bu alt yüklenicilerin 

malzeme tedarikçileri ayn� anda bulunmakta, tedarikçiler sahaya kendi malzemelerini 

kendileri bo�alt�p kendileri sahada yerle�tirebilmektedir. Tüm bunlar sahada malzeme 

ak���n� karma��kla�t�rmakta ve kaosa yol açabilmektedir. Hangi anda hangi 

elleçme/yükleme-bo�altma i�leminin yap�ld���n� takip etmek imkans�zla�maktad�r. 

�n�aat sektörünün çok katmanl� yap�s�n�n (ana yüklenici, alt yüklenici, alt 

yüklenicilerin tedarikçileri, tedarikçilerin tedarikçileri vb.) tam anlam�yla 

yönetilememesi saha içinde verimsizli�i de beraberinde getirmektedir (Sullivan, 

Barthorpe ve Robbins, 2010: 67-68). 

Bir in�aat�n yap�m� sürerken o anda ihtiyaç duyulan malzemelerin eksik 

olmas�; üretim kay�plar�na, çe�itli kaynaklar�n israf�na (çal��anlar�n bo� beklemesi, i� 

makinalar�n�n çal���r vaziyette ya da bo� beklemesi vb.), s�ras� gelmeyen baz� 

i�lemlerin önceden yap�lmas�na ve izleyen üretim aktivitelerinde gecikmelere ve sonuç 

olarak i� plan�nda revizyonlara sebep olabilmektedir. Bu sebepten hem envanter 

maliyetlerini artt�rmadan hem de sahada i�leri aksatmayacak optimum malzeme 

miktar�n�n sahada bulunmas�n� sa�lamak gerekmektedir (Hamzeh vd, 2007:185). 

Sektörde, in�aat için ihtiyaç duyulan malzemelerin yoklu�unun ya�anmamas� 

için (h�rs�zl�k, kay�p, zarar görme sebebiyle planlanandan daha fazla malzemeye 

ihtiyaç duyulabilmektedir) , malzemelerin hesaplanan ihtiyaçtan fazla in�aat sahas�na 

getirtilmesi, fazladan stok tutulmas� gibi uygulamalar görülebilmektedir. Bu tip 

uygulamalar,  i� güvenli�ini tehdit etmekte (Ör: planlanandan fazla malzeme sahada 

bulundu�unda bu malzemeleri uygun �ekilde yerle�tirmek mümkün olmad��� zaman 

bu malzemeler i� ak���n� sekteye u�ratabilmektedir), stok y���nlar� aras�nda ihtiyaç 

duyulan malzemenin bulunmas�n� güçle�tirmekte, ve ayr�ca envanter maliyetlerini 

artt�rmaktad�r (O’Brien v.d., 2008:7-2). 
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�n�aat sahas�nda süren yap�m i�i yatay ve dü�ey malzeme ta��malar�n� 

gerektirmektedir. Dü�ey ta��malar için genellikle mobil veya kule vinçler, yük 

asansörler, kald�rma platformlar�/ekipmanlar� kullan�lmaktad�r. Yatay ta��malar için 

ise forkliftler ve tekerlekli ta��ma arabalar� tercih edilmektedir. Betonun yatay ve 

dü�ey ta��nmas�nda pompalar kullan�lmaktad�r. Tüm ta��maya destek ekipmanlar�n 

d���nda insan gücüyle manuel ta��malar oldukça yayg�nd�r ve i�çilik zaman�n�n önemli 

bir k�sm�n� kapsamaktad�r. �n�aat devam ettikçe malzemeler yer de�i�tirmekte, in�aat� 

süren bir yap� içinde depo olarak kullan�lan bir odan�n tamamlanmas� gerekti�inde bu 

geçici depo ba�ka bir alana ta��nmakta, süren i�ler dolay�s�yla merdivenler geçici 

olarak bloke edilebilmekte ve ta��ma için yeni bir yöntem gerekmektedir. �n�aat ad�m 

ad�m sürdükçe prosesin do�as� gere�i depolar�n, giri� ç�k��lar�n, ta��ma ekipmanlar�n�n 

yeri de�i�tirilmektedir (Voigtmann ve Bargstädt,2010:3202). 

�n�aat�n proje bazl� yap�s� sebebiyle malzemeler projeye yönelik sat�n 

al�nmakta ve genellikle üretim sektöründe oldu�u gibi stokta malzeme bulundurmak 

gerekmemektedir. Buna kar��n tam zaman�nda teslimat ço�unlukla koordine 

edilemedi�i için projede kullan�lacak malzemeler proje sürerken bir süre stokta 

beklemektedir. �n�aat sahalar�nda stoklama alanlar� genellikle k�s�tl� olmakta ve bazen 

hiç bulunmamaktad�r. Stoklama alanlar�n�n bulunmamas�, proje sürerken malzemesiz 

kalmamak için tedarikçi ve alt yüklenicilerle ileti�imin ve malzeme ihtiyaç 

planlamas�n�n çok dikkatli yap�lmas�n� gerektirmektedir. Aksi taktirde malzeme 

yoklu�undan gecikmeler ve acil malzeme tedari�i durumunda da fazladan maliyetler 

ortaya ç�kabilmektedir (Vidalakis, Tookey ve Sommerville, 2011:71). 

Proje i� plan�n�n herhangi bir anda biten ve sürmekte olan i�lemlerle ilgili 

�antiyenin gerçek durumunu yans�tmas� gerekmektedir. Fakat in�aat�n gerçek h�z� ile 

i� planlar�nda hesaplanan h�z� her zaman ayn� olmamaktad�r. Bu da i� s�ras� ile 

malzemeyi, ekipman� ve alt yüklenici ekiplerini do�ru zamanda bir araya getirmeyi 

zorla�t�rmaktad�r (O’Brien v.d., 2008:7-2). 

3.2.5 (Saha) Giri�-Ç�k�� Lojisti�i  

Bu tezde, “saha giri�-ç�k�� lojisti�i”, in�aat sahas�na getirilen her türlü malzeme 

ve ekipman�n, tedarik noktas�ndan in�aat sahas�na varana kadar trafik ve fiziki (köprü, 

tünel kav�ak vb.) ko�ullar�n�n kontrol edilmesi, saha çevresinde yerle�im var ise çevre 

sakinlerinin asgari seviyede etkilenmelerinin sa�lanmas�, malzemelerin sahaya planl� 
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ve kontrollü �ekilde al�nmas� için ihtiyaç duyulan i�gücü ve elleçleme ekipman�n haz�r 

edilmesi; malzemelerin ve alt yüklenici ekiplerinin sahaya var�� zamanlar�n�n ve 

kullanacaklar� ekipman ve (varsa) rampalar�n planlanmas�, sahadan ç�kacak hafriyat 

at���, ambalaj at���, yanl�� sipari� edilmi� malzeme, bozuk/hatal� vb. malzemelerin 

in�aat sahas�ndan uygun �ekilde ç�kar�lmas�n�n planlanmas� olarak tan�mlanmaktad�r. 

Birçok sektörde lojistik maliyetlerinin 1/3’ü ile 2/3’ü aras�nda bir k�sm�  ta��ma 

maliyetlerinden kaynaklanmaktad�r. �n�aat sektöründe kullan�lan malzemeler yüksek 

hacimli ve ço�unlukla hacmine göre dü�ük de�erli (kum, tu�la, çimento  vb.) olduklar� 

için ta��ma maliyetleri ve ta��ma maliyetlerinin malzeme maliyetlerine oran� di�er 

sektörlere göre daha yüksek olabilmektedir (Vidalakis, Tookey ve Sommerville, 

2011:69-71). Building Research Establishment (BRE) adl� kurumun raporuna göre ise 

ta��ma maliyetleri in�aat maliyetlerinin yakla��k %10 ile %20 aras�na denk 

gelmektedir (BRE, 2003:1). Yine istatistiklere göre bir in�aat proje bütçesinin % 65 

civar�n�n malzeme tedari�ine ayr�ld��� belirtilmektedir. Bu malzemelerin bir k�sm� alt 

yükleniciler arac�l��� ile bir k�sm� ise direkt olarak ana yüklenicinin tedarik etti�i 

malzemelerden olu�maktad�r. �n�aat malzemelerinin zaman�nda tedari�i ve in�aat 

sahas�na ula�t�r�lmas�, projenin zaman�nda tamamlanmas� için hayati önem 

ta��maktad�r. Birbirini takip eden, biri tamamlanmadan di�erine geçilemeyen kritik 

i�lemlerde tedarik ve teslimat�n i� program�na uygun gerçekle�tirilmesine ihtiyaç 

duyulmaktad�r. Zaman�nda tedarik için, sürecin nakliye a�amas� da dahil olmak üzere 

dikkatle planlanmas�, ad�m ad�m izlenmesi ve kontrol edilmesi gerekmektedir

(Ahmadian v.d., 2015:1). 

Tek bir konutun in�as� için ihtiyaç duyulan malzeme sevkiyat�n�n yakla��k 60 

kamyon seferine denk geldi�i ve yakla��k 2500 -3000 kilometre mesafelik bir ta��ma 

yap�lmas� gerekti�i hesaplanm��t�r (New York City Global Partners, 2010:1).  

Birçok projenin sözle�mesinde teslim tarihlerinde gecikmelere kar�� ana 

yükleniciye maddi yükümlülük getiren ceza maddeleri konulmaktad�r 

Saha giri�-ç�k�� lojisti�inin i� plan�yla bütünle�ik olarak planlanabilmesi bir 

lojistik yetene�in yans�mas� olarak görülmelidir. 

Üretim sektöründe fabrikalar/tesisler sabittir. Üreticiler bir tedarikçi ile ilk kez 

çal��t�klar�nda, di�er bir deyi�le ilk teslimattan önce yap�lacak sevkiyat için teslimat 
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adresini, yol ko�ullar�n�, fabrikaya sevkiyat rotalar�n� kolayl�kla birlikte 

inceleyebilirler ve sevkiyat planlar� haz�rlayabilirler. E�er önceden böyle bir ayarlama 

yapmad�larsa tedarikçinin ilk teslimat�yla birlikte fabrikan�n fiziki ko�ullar� tedarikçi 

taraf�ndan ö�renilmi� olur. Tedarik ili�kisi sürekli ise tekrar tekrar baz� lojistik 

ayarlamalar�n yap�lmas� gerekmemektedir. 

  �n�aat sektöründe ise bahsedilen bu süreç tamamen farkl� 

i�lemektedir. Her yap�n�n in�as� için bir �antiye kurulmaktad�r (Vidalakis, 

Tookey ve Sommerville, 2011:71). Yol ve altyap� in�aatlar�nda ise yap�m süreci 

ilerledikçe �antiyenin yeri de�i�mektedir. Haliyle tek seferlik bir teslimat 

yapacak bir tedarikçinin ne kendisi ne de ana yüklenici, ya hiçbir haz�rl�k 

yapmayacak ve lojisti�i verimsiz yönetecek, ya da her proje için yeniden 

ayarlamalar yapmak durumunda kalacakt�r. Ayn� durum alt yükleniciler için de 

geçerlidir. Vidalakis, Tookey ve Sommerville, (2011:71) in�aat sektöründe üretim 

yerinin ve lojistik a��n de�i�ken olu�unun lojistik etkinli�e negatif yönde etkisi 

oldu�unu iddia etmektedirler. �ekil 11 in�aat sektöründe giri� ve iç lojisti�i 

özetlemekte ve giri� lojisti�inde konsolidasyon yapman�n önemini gözler önüne 

sermektedir (Voigtmann ve Bargstädt 2010:3202). 

. 
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�ekil 11. Giri� Lojisti�i ve �ç Lojistik.  
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DÖRDÜNCÜ BÖLÜM 

4. TEDAR�K Z�NC�RLER�NDE PERFORMANS 

 

4.3. Tedarik Zinciri Performans� Ölçümü ve Performans Ölçme 

Sistemleri 

Birçok firma özellikle 1990’l� y�llarda sadece örgütlerin kendi ba�lar�na etkili 

çal��mas�n�n rekabet edebilmek için yeterli olmad���n�, tüm tedarik zincirinin etkili 

çal��mas� gerekti�ini ke�fetmi�lerdir (Li vd., 2005:618; Yaoli, 2009:89).  

TZY, sorunsuz bir �ekilde koordine edilen bir tedarik zinciri yaratmak için, içsel 

ve d��sal yeteneklerin daha iyi kullan�lmas�n� sa�layarak performans� geli�tirmekte 

(Chen ve Paulraj, 2004:122) ve tüm üyeleri için etkinlik, etkililik ve cevap verebilirli�i 

artt�r�rarak zincir boyunca kar üretmeyi amaçlamaktad�r. Zincir aktörlerinin sadece 

kendi öz amaçlar�na odaklanmalar� zincir boyunca üretilen kar� azaltmaktad�r. Zinciri 

bir bütün olarak geli�tirmenin yolu tedarik zinciri performans�nda gerçekle�en 

iyile�me düzeyini ölçmekten geçmektedir. Zincir performans�n�n ölçülmesi için 

bütüncül bir yakla��m kullan�lmas� zincirde i�birli�inin sa�lanmas�n� garanti 

etmektedir. 

Herhangi bir firma için örgütsel amaçlara ula�mak için performans ölçümü 

yapman�n kritik önem ta��d��� bilinmektedir. Kritik ba�ar� faktörlerinin belirlenmesi, 

ölçüt ve metriklerin geli�tirilmesi bir tedarik zincirinin performans�n�n 

de�erlendirilmesinde önemli rol oynamaktad�r (Gunasekaran, Williams, ve 

McGaughey, 2005:524). Evans’a göre de (2004:219) etkili bir tedarik zinciri 

performans� (TZP) ölçüm sistemi tasarlamak için uygun metrik ve ölçüt ve 

yakla��mlar�n seçilmesi ç�kt�lar de�erlendirilirken hayati önem ta��maktad�r. Çünkü 

e�er ölçütler do�ru belirlenmez ise ölçme sistemi etkili olamamakta yani ölçmesi 

beklenen tedarik zinciri performans�n� ölçememi� olmaktad�r. Bu sebepten firma 

hedeflerine ula�mak ve performans� artt�rmak için, tedarik zinciri süreci taraf�ndan 

üretilen ç�kt�lar�n iyi tan�mlanm�� bir standart taraf�ndan ölçülmesi ve kar��la�t�r�lmas� 

gerekmektedir (Gunasekaran, Patel, ve McGaughey, 2004:334). Belirlenen bu ölçütler 

mevcut bir sistemin etkinlik ve verimlili�inin tespitinde, yeni bir sistemin tasarlanarak 

istenen performans seviyesine ula�makta kullan�lmaktad�r. 
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Liao ve Kuo, (2014:29) tedarik zinciri ile ilgili literatürde belirtildi�i üzere 

tedarik zinciri performans�n� geli�tiren iki faktör bulundu�unu iddia etmektedir. 

Bunlar strateji yönelimlilik ve yenilikçi kanal entegrasyonudur. Tedarik zinciri 

i�birlikleri tedarik zincirlerinde yenilikçilik için bir a�, i�birli�i ya da mekanizma gibi 

ortamlar sa�lamaktad�r.  

Tedarik zincirilerinin performanslar�n� ölçmeye yönelik yap�lm�� olan birçok 

çal��ma olmas�na kar��l�k, tedarik zincirinin bütününün performans�n�n ölçülmesine 

yönelik çabalar�n artmas� gerekmektedir. Performans ölçüm sistemleri/yöntemleri 

genellikle çal��anlar�n verimlili�inin ölçülmesi ve makina kullan�m oranlar� gibi iç 

süreçlere odaklanmaktad�r. Buna kar��n zincirin aktörlerini kapsayan bütüncül bir 

performans ölçüm sisteminin kurulmas� bir örgüt ve onun payda�lar� aras�nda kol-

mesafesine dayal� bir ili�kiden uzun dönemli bir i� ortakl��� kurulmas� a�amas�na 

geçi�i kolayla�t�rmaktad�r (Thakkar, 2012). 

Tedarik zinciri performans göstergeleri tedarik zinciri performans�n� izleyerek 

ve geli�tirerek rekabet avantaj� yaratmak için anahtar araçlard�r. Bu göstergeler tedarik 

zinciri amaçlar�n� desteklemekte ve uzun dönemli kararlar�n verilmesinde faydal� 

enformasyon sa�lamaktad�r. Performans göstergeleri ürün, hizmet ve üretim 

süreçlerinin de�erlendirilmesi için k�staslard�r (Ambe, 2014:277). 

TZY de�i�en rekabet çevresine çözüm sunan yenilikçi bir cevap olmu�tur 

(Ellram, 1991:18) ve günümüzde rekabet avantaj� sa�lama ve firma performans�n�n 

do�rudan tedarik zinciri performans� ile ba�lant�l� oldu�u bilinmektedir (Giunipero 

v.d, 2008:67). Beamon’a göre (1998:281) artan üretim maliyetleri, azalan kaynaklar, 

k�salan ürün ya�am döngüleri ve globalle�me tedarik zincirlerinin performanslar�n� 

ölçmek konusunda ilgiyi artt�rmaktad�r.  

Literatürde tedarik zinciri performans� ile ilgili farkl� s�n�fland�rma sistemleri 

mevcuttur. Bu s�n�fland�rmalar�n ortak bir ba�l�kta toplanmad��� farkl� amaçlarla farkl� 

s�n�fland�rma sistemleri olu�turuldu�u görülmektedir. Fakat performans ölçme 

sistemleri genel olarak iki ana ba�l�kta incelenebilirler: (1) örgütler aras� sistemler 

(birden fazla örgütün beraber performans�n�n ölçülmesi) ve (2) örgüt içi performans 

ölçme sistemleridir. Örgüt içi performans ölçme sistemleri, özgün ve kendine has 
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olabilirler, buna kar��n örgütler aras� performans sistemleri bu sisteme dahil olan 

örgütleri kapsayacak �ekilde ölçüm yapmal�d�r. 

Swaminathan, Smith ve Sadeh (1998:616) performans ölçümünü benzer �ekilde 

s�n�fland�rm��t�r; yerel ölçütler örgüt içi performans� ölçmeye yöneliktir. Buna kar��n 

global ölçütler örgütler aras� tedarik zinciri performans�n� ölçmek üzere tasarlanm��t�r. 

Folan ve Browne’a göre (2005) örgüt içi performans� ölçmeye yönelik ölçütler, 

örgütler aras� performans� ölçmeye yönelik olarak kullan�lamazlar, çünkü yerel 

ölçütleri global amaçlarla kullanmak örgütleraras� perspektifi gere�inden fazla basite 

indirgemek anlam�na gelmektedir. 

Gunasekaran, Patel ve McGaughey, (2004:333) performans ölçütlerini üç 

seviyede incelemi�lerdir.  

(1) Stratejik seviye ölçütler: tepe yönetim seviyesi ile ilgilidir. 

(2) Taktik seviye ölçütler: kaynaklar�n tahsisi kararlar� ile ilgilidir. 

(3) Operasyonel seviye ölçütler: alt kademe yönetim seviyesindeki yöneticiler 

ile ilgilidir. 

Bir ba�ka çok yayg�n s�n�fland�rma, ölçütlerin finansal ve finansal olmayan 

olarak s�n�fland�r�lmas�d�r. Finansal ölçütler: stratejik seviye performans ölçütleri 

genellikle finansal ölçütlerdir (Gunasekaran ve Kobu, 2007:2828-2829).  Yat�r�m geri 

dönü� oran�, nakit ak���, kar marj� finansal ölçütlere örnek olarak verilebilir (Parker, 

2000; Gunasekaran ve Kobu, 2007). Finansal olmayan ölçütler:  operasyonel seviye 

ölçütler genellikle finansal olmayan ölçütlerdir (Martin ve Patterson, 2009; Thakkar, 

2012; Gunasekaran ve Kobu, 2007) 

Beamon (1998:287-288) performans ölçütlerini nicel ve nitel olarak iki s�n�fa 

ay�rm��t�r. (1) Nicel ölçütler: bu ölçütler do�rudan say�larla ifade edilebilirler. Maliyet 

azalt�lmas�, kar�n enbüyüklenmesi, sipari� kar��lama oran�n�n enbüyüklenmesi, 

mü�teriye yan�t zaman�n�n enküçüklenmesi, teslim süresinin enküçüklenmesi gibi 

ölçütler nicel ölçütlere örnek olarak verilebilirler (Swaminathan, Smith ve Sadeh 

,1998). Beamon (1998:288) nicel tedarik zinciri performans ölçütlerini; maliyet ya da 

kara dayal� ölçütler ve mü�teriye cevap verebilirli�e dayal� ölçütler olarak ikiye 
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ay�rm��t�r. (2) Nitel ölçütler: mü�teri tatmini, malzeme ak��� ve bilgi ak���n�n 

entegrasyonu, risk yönetimi gibi konularla alakal� ölçütlerdir.  

De Toni ve Tonchia (2001:46) performans ölçütlerini maliyet ölçütleri (Ör: 

üretim maliyeti ve verimlilik) ve maliyetlerle ilgili olmayan ölçütler (Ör: kalite, zaman 

ve esneklik) olarak s�n�fland�rm��t�r. 

Tablo. 1 Yukar�da belirtilen s�n�fland�rman�n bir özetini sunmaktad�r. 

Tablo 1. Tedarik Zinciri Performans Ölçütlerinin S�n�fland�r�lmas�.  

Swaminathan, 
Smith ve Sadeh, 

(1998)  

Beamon 
(1998) 

Gunasekaran, 
Patel ve  

McGaughey 
(2004) 

Martin ve 
Patterson 

(2009) 

De Toni ve 
Tonchia (2001) 

Yerel Nicel Stratejik Finansal   Maliyet tabanl�  

Global Nitel 
Taktiksel Finansal 

Olmayan 
Maliyet tabanl� 

olmayan Operasyonel 
 

Kaplan ve Norton (1993), 1992 y�l�nda “balanced scorecard” [Türke yaz�nda 

bu kavram ile ilgili ya�anan çevirme karma�as�ndan dolay� aynen kullan�lm��t�r 

(Erba��, )] �irketlerin stratejik amaçlar�n� performans ölçütlerine dönü�türen bir sistem 

önermi�lerdir. 

Otto ve Kotzab (2003) tedarik zinciri performans�n� ölçerken kullan�labilecek 

alt� ayr� perspektiften bahsetmi�lerdir. Tedarik zinciri performans�n� de�erlendirmek 

için kullan�labilecek bu yollar �u �ekilde s�ralanabilir. 

1. “Sistem dinamikleri” perspektifinin amac� tedarik zinciri boyunca 

gerçekle�en ödünle�melerin (trade-offs); ba�ka bir deyi�le dengelerin yönetilmesidir. 

Bu sebeple sipari� yönetimi geli�tirilmesi gereken bir alan olarak belirlenmi�tir. 

2. “Yöneylem ara�t�rmas�” (say�sal yöntemler) perspektifi eniyileme 

(optimizasyon) amaçl� bir perspektiftir ve daha çok tedarik zincirinindeki a� yap�lar� 

ve ak��larla ilgilenmektedir. 

3. “Lojistik” perspektifi lojistik süreçlerin entegre edilmesini amaçlamaktad�r. 
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4. “Pazarlama” bak�� aç�s� TZY’yi payda�lar için de�er yarat�lmas�nda bir 

etmen olarak görmektedir.  Pazarlama mü�teri ile ürünü bir araya bir araya getirirken 

TZY’yi pazar� ve ürünleri bölümlere ay�r�rken bir araç olarak kullanmaktad�r. Ayr�ca 

do�ru da��t�m kanal�n�n seçilmesinde yine TZY ve pazarlama i�birli�i devreye 

girmektedir. Pazarlama ürün, kanal ve mü�teriyi birbirine uyumland�rmaya 

odaklanm��t�r. 

Tek, (2013) “�kili Alt-fonksiyon” ad�n� verdi�i modelinde lojistik ve 

pazarlaman�n ili�kisini aç�kl��a kavu�turmu� ve lojisti�in pazarlaman�n bir alt 

fonksiyonu oldu�unu savunmu�tur. Tek’in (2013) önerdi�i modelin sundu�u bak�� 

aç�s�yla TZY için daha do�ru analizler yap�labilmesinin önünü açaca�� 

dü�ünülmektedir. 

5. “Örgütsel” bak�� aç�s� tedarik zincirini örgütler-aras� ili�kilerin bir kümesi 

olarak de�erlendirmektedir. 

6. “Strateji” perspektifi TZY’yi kar� enbüyüklemeye yarayan bir araç olarak 

de�erlendirmektedir. 

4.4. �n�aat Sektöründe Tedarik Zinciri Performans Ölçümü 

Globalle�me ve rekabetin giderek artmas�, performans�n ölçülmesini ve takip 

edilmesini ticari ba�ar� için önemli hale getirmektedir. Performans ölçüm devrimi 

ba�ta üretim endüstrisi olmak üzere birçok endsürtiyi oldu�u gibi in�aat endüstrisini 

de etkilemi�tir. Özellikle �ngiltere’de yay�nlanan Latham (1994) ve Egan (1998) 

raporlar� �ngiliz �n�aat endüstrisi için birçok geli�tirilmesi gereken alan ve performans 

ölçümünün gereklili�ini gözler önüne sermi�, bu raporlardan akademik dünya da 

fazlas�yla etkilenmi�tir (Bassioni, Price ve Hassan, 2004:42). 

�n�aat endüstrisinin kendine has yap�s�na tez metni içinde birçok kez 

de�inilmi�tir. �n�aat endüstrisi proje bazl� görüldü�ü için, esasen proje performans�na 

odaklan�ld��� bilinmektedir. Proje performans� ölçülürken ise mü�terinin amaçlar� 

do�rultusunda özellikle zaman, maliyet, ve kalite ölçütleri de�erlendirilmektedir 

(Meng, 2012:188; Kagioglou, Cooper ve Aouad, 2001:88). Bir in�aat projesi ba�ar�l� 

de�ilse bu dü�ük performans teslim süresinde gecikme, maliyet a��m� ve kusurlu kalite  

olarak kendini göstermektedir. Ana yüklenicinin performans� da maliyet, kalite, i� 

program�na uyum aç�s�ndan de�erlendirilmekte (Xiao ve Proverbs, 2003:322) ve bu 
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ölçütler sa�l�k ve güvenlik, verimlilik, rakiplere göre performans ve çal��an 

tatmininden etkilenmektedir (Smallwood ve Venter, 2001:1). 

Tekçe ve Dikba�’a göre (2011:151) in�aat endüstrisinde performans ölçümü için 

özellikle finansal ölçütler kullan�lmaktad�r. Endüstrinin yap�s� ve proje bazl� olmas� 

ise özellikle proje performans� ile ilgilenilmesine yol açmaktad�r. Endüstri dü�ük 

performans� (Takim ve Akintoye,2002:545; Wong,1999:200) ve dü�ük etkinli�i ile 

bilinmektedir (Vrijhoef ve Koskela, 2000; Briscoe ve Dainty, 2005; Baccarini v.d., 

2004; Bankvall v.d., 2010). 

Dü�ük performans�n sebebi olarak endüstride i�lerin standartla�t�r�lamamas�, 

emek yo�un olmas�/otomatize edilememesi, her projenin ço�u zaman tekrarlamayan 

kendine has zorluklar�n�n olmas�, sektörün çok katmanl� ve bölünmü� yap�s�, dü�ük 

maliyetin en önemli seçim kriteri olmas� gibi ba�l�klar öne ç�kmaktad�r. 

�n�aat endüstrisinde örgütsel performans genellikle etkinlik, sermaye getirisi ve 

karl�l�k gibi finansal ölçütlerle ölçülmekte ve bu ölçütler yeterince kapsay�c� 

olmamakla ele�tirilmektedir (Bassioni, Price ve Hassan 2004:46). Sadece finansal 

ölçütlerle performans ölçmek yetersiz bulunarak birçok yazar taraf�ndan ele�tirilmi� 

(Bassioni, Price ve Hassan 2004:42) ; sadece finansal ölçütlerle yap�lan performans 

ölçümünün k�sa dönemli bak�� aç�s�na sahip, stratejik bak�� aç�s�ndan yoksun, kalite 

ve esneklik gibi boyutlar� içermeyen ve sürekli iyile�meyi desteklemeyen bir yap�da 

oldu�u iddia edilmi�tir. Finansal performans ölçümü yaln�z ba��na geçmi�i raporlayan 

ve mevcut performans� artt�rmaya dair çok az katk�da bulunan bir yap�da 

görülmektedir (Kagioglou, Cooper ve Aouad, 2001:86). 

�n�aat projelerinde ortak kabul görmü� ba�ar� faktörleri olarak projenin 

zaman�nda teslimi, belirtilen bütçe içinde tamamlanmas�, teknik 

spesifikasyonlara/�artnamelere uygunlu�u ve mü�teri tatminini sa�lamas� 

görülmektedir (Takim ve Akintoye, 2002:545). Wong’a göre (1999:199) ise in�aat 

sektöründe in�aat�n sahibi olan mü�teri projenin kalite, maliyet, güvenlik ve h�z 

aç�s�ndan beklentilerinin kar��lanmas� gereklidir. 

Kagioglou, Cooper ve Aouad, (2001:94) in�aat firmalar�n�n kullanabilecekleri 

“performans yönetimi süreç sistemi” ad�n� verdikleri kavramsal bir çerçeve 

önermi�lerdir. Sunduklar� sistem “balanced scorecard”  yakla��m�na dayanmakta fakat 
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in�aat endüstrisine özel bir anlay��la yorumlanarak proje ve tedarikçi perspektiflerini 

de çerçeveye dahil etmektedir. 

I��k’a göre (2011) rekabetçili�i sürdürebilmek, ulusal ve uluslararas� pazarlarda 

ayakta kalabilmek için in�aat firmalar� bugünkü performanslar�n� ölçebilmeli ve 

gelecekte ula�malar� gereken performans seviyesini do�ru tahmin edebilmelidirler. 

Chan v.d. 2006:1926 in�aat projeleri için anahtar performans göstergeleri (Key 

performans indicators-KPI) olarak: zaman, in�aat maliyeti, kaza oran� ve çevresel 

�ikayetler olarak göstermektedir. 

Bir in�aat projesinin ba�ar�s�, sadece içsel de�il genel i� ve endüstri çevresi gibi 

d��sal faktörlere de ba�l�d�r. �n�aat maliyetleri, yap�m süresi ve kalitesi, malzeme ya 

da i� gücünün yoklu�u, grevler ve dü�ük verimlilikten etkilenmektedir (Takim ve 

Akintoye, 2002: 276). 

Tekçe ve Dikba�’a göre  (2011:153)  Türk in�aat endüstrisinde ne proje, ne de 

firma ve endüstri seviyesinde hemfikir olunan performans ölçütleri ve ölçme yöntemi 

bulunmamaktad�r. 

4.5. �n�aat Sektöründe Tedarik Zinciri Performans Ölçümü 

Bu tezde in�aat tedarik zincirlerinin performanslar�n� ölçmek için literatür 

ara�t�rmas�, in�aat sektöründen üst düzey yönetici seviyesinde dört uzman�n görü�leri 

ve alt� akademisyenin fikirlerinden yararlanarak be� boyutlu bir ölçek geli�tirilmi�tir. 

Yap�lan literatür ara�t�rmalar� sonunda, herhangi bir sektör için kurulacak firma ya da 

tedarik zinciri performans ölçme sisteminin finansal ve finansal olmayan ölçütlerin bir 

karmas� olmas� gerekti�ine karar verilmi�tir. Alt boyutlar tedarik zincirinde geni� bir  

kapsay�c�l�k sa�lanmas� için finansal, maliyet, kalite, operasyonel ve tedarikçi 

performans� olarak belirlenmi�tir. Tez çal��mas�nda tedarik zinciri performans�n�n 

ölçülüyor olmas� ve in�aat endüstrisinde yo�un d�� kaynak kullan�m� sebebiyle bu 

boyutlara tedarikçi performans�n� ölçmek üzere bir boyut eklenmesi ölçümün 

kapsay�c�l��� aç�s�ndan önemli bir nokta olarak görülmektedir. �n�aat sektöründe genel 

kabul görmü� olan performans boyutlar�ndan maliyet, kalite ve süre performanslar� 

aras�ndan maliyet ve kalite performanslar� alt boyut olarak aynen kullan�lm��, süre 

boyutunu içeren ifadelerin operasyonel performans ba�l��� alt�nda kullan�lmas� uygun 

görülmü�tür. 
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Performans sorular�nda yöneticilerden firmalar�n�n son üç y�l içinde güncel 

performanslar�n� geçmi� performanslar�na göre de�erlendirmeleri istenmi�tir. Son üç 

y�l� sormaktaki en önemli amaçlardan biri performans�n belli bir projeye yönelik 

soruldu�unun alg�lanmas�n� engellemek ve birçok projeyi kapsayan bir tedarik zinciri 

performas�na ula�may� amaçlamakt�r. 

Türk yüklenici in�aat firmalar�n� odak alarak bir tedarik zinciri performans�n� 

ölçen bir çal��maya  rastlanmam��t�r. 

4.1. Performans Kavram� 

Endüstri devrimi ile birlikte, zanaatkarl�k seviyesinden ç�kar�l�p makinala�t�r�lan 

üretimin yönetilmesinde daha formal ve sofistike yöntemlere ihtiyaç duyuldu�u ortaya 

ç�km��t�r. Adam Smith’in i�bölümü ve makinala�man�n üretimde verimlili�i 

artt�raca�� yönündeki iddias�; Henry Ford’un montaj hatt�n� kullanmas� üretimde 

fabrika sistemini do�uran yeniliklerdendir. Bu yeniliklerin üzerine bilimsel yönetim 

anlay���n�n in�a edilmesinde, Towne’un (1886) “�ktisatç� olarak Mühendis” makalesi 

ve Taylor’�n (1910-1911) “Atelye Yönetimi” ve “Bilimsel Yönetimin �lkeleri” gibi 

çal��malar� öncülük etmi�tir. Bilimsel yönetim, örgütün üretim yaparken ekonomik 

etkinli�e ula�t�r�lmas�n� amaç edinmi�tir. Bilimsel yönetimin klasik döneminde örgüt 

performans�n�n tek ölçüsü ekonomik verimlilik olarak görülmektedir. Taylor, Bilimsel 

Yönetim Okulunun kurucusu olarak görülmektedir. Taylor’� Barth, Fayol, Weber, 

Gannt, Emerson, Frank ve Lilian Gilberth gibi isimler izlemi�tir. Bu isimlerin ortak 

özelli�i örgütün verimlili�ini artt�rmaya yönelik mekanik bir bak�� aç�s�na sahip 

olmalar�d�r (Demir ve Gümü�o�lu, 2009:15-18). 

�zleyen neo-klasik ve modern dönemlerde ise Mayo’nun liderli�inde Hawthorn 

deneyleri yap�lm��, sistem yakla��m� ortaya at�lm��, II. Dünya sava��nda ortaya ç�kan 

yöneylem ara�t�rmas� teknikleri ile optimizasyona ba�lanm��, durumsall�k yakla��m� 

gibi yakla��mlara geçilmi�, simülasyon, istatistiksel proses kontrol, toplam kalite 

yönetimi,toplam verimli bak�m, e�zamanl� mühendislik, Toyota üretim sistemi/Tam 

zaman�nda üretim (Just in time-JIT), alt� sigma, çevik, yal�n sistemler, tedarik zinciri 

yönetimi gibi yakla��m ve yöntemler ile etkinlik, verimlilik, performans ve 

rekabetçili�i artt�rmaya yönelik çal��malar devam etmi�tir. 
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Literatürde performans ölçümünün iki ana rolü (1) karar vermeyi kolayla�t�r�c� 

rol (2) karar etkileyici rol olarak tan�mlanm��t�r. Karar vermeyi kolayla�t�r�c� rol, 

enformasyonun karar-geli�tirici potansiyelinden kaynaklanmaktad�r. Örne�in bir 

üretim müdürünün performans ölçümü sonucunda edindi�i enformasyon ile kararlar�n� 

daha kolayl�kla vermesi mümkündür. Karar etkileyici rolü ise performans geli�tirici 

bir rol olarak da görmek mümkündür (van Veen-Dirks, 2010:143). Cousins v.d., 

(2008:242) performans ölçütlerinin, karar vericilerin örgütün aktivitelerini planlamas�, 

kontrolü ve yönetmesi için gerekli enformasyonu sa�lad���n� aktarm��t�r.  

Neely vd. (2005) özgün çal��malar�nda performans ölçümü ile ilgili aç�klay�c� 

tan�mlamalar yapm��lard�r. Performans ölçümü; bir eylemin etkinlik ve etkilili�ini 

ölçme sürecidir. Bir performans ölçütü; bu eylemin etkinlik ve etkilili�inin ölçümünü 

yapmak için kullan�lan bir ölçme arac�d�r. Performans ölçme sistemi; bir eylemin 

etkinlik ve etkilili�ini ölçmekte kullan�lan ölçütlerin bir kümesidir. Bir performans 

ölçme sistemini üç seviyede de�erlendirmek mümkündür: birincisi, birbirinden 

ba��ms�z performans ölçütleri; ikincisi performans ölçütlerinin kümesi (ölçme sistemi) 

ve sonuncusu ise ölçme sistemi ile ölçülen çevrenin ili�kisidir (Neely vd., 2005). 

Beamon, (1999:276)  etkili bir performans ölçme sisteminde bulunan ve bu 

sistemlerin geli�tirilmesinde kullan�labilecek karakteristikleri �u �ekilde s�ralam��t�r: 

(1) Kapsay�c� olma: Bütün ilgili boyutlar�n ölçülmesi.  

(2)  Evrensellik: Farkl� çal��ma ko�ullar�nda kar��la�t�rma yapmaya imkan 

verme.  

(3) Ölçülebilirlik: Gereken verilerin ölçülebilir olmas�.  

(4) Tutarl�l�k: Ölçülerin örgüt hedefleriyle uyumlu olmas�. 

Performans ölçümünün temel ilkeleri �u �ekilde özetlenebilir (Parker, 2000; 

Gunasekaran ve Kobu, 2007:2823) 

 

(1) Performans ölçütleri örgütün stratejisi ile uyumlu olmal�d�r. 

(2) Alt ölçütler toplamda örgütün tamam�n� ölçmelidir. 

(3) Ölçüm sistemine riayet edilmelidir. 

(4) Ölçümün performans üzerine bir etkisi olmal�d�r ve h�zl� geri bildirim 

sa�lamal�d�r. 



88 
 

(5) Ölçütler güvenilir, basit ve kolay uygulan�r olmal�d�r. 

(6) Ölçütler sürekli geli�meyi tetiklemelidir. 

Uygun performans ölçütlerinin geli�tirilmesi, bu ölçütlerle yap�lan ölçüm 

sonucunda sa�lanacak enformasyon ile yöneticilere örgütsel rekabetçili�i artt�rmak 

ad�na do�ru kararlar vermesine yard�mc� olmaktad�r. Uygun performans ölçütleri 

çal��anlar aras�ndaki ileti�imi kolayla�t�rarak örgütleri geli�tirdi�i de bilinmektedir 

(Gunasekaran ve Kobu, 2007:2820). Performans ölçütleri; karar vericilerin örgütün 

aktivitelerini planlamas�, kontrolü ve yönetmesi için gerekli olan enformasyonu 

sa�laman�n yan� s�ra, ayn� zamanda çal��anlar�n ve tedarikçilerin hangi konulara önem 

vermeleri gerekti�ini belirlemek ve bu konularda çal��an ve tedarikçileri e�itmek 

amac�yla da faydal� olmaktad�r (Cousins v.d., 2008:242). 

Parker’a göre (2000:63) örgütsel performans� ölçmenin amac� �unlard�r: 

ba�ar�y� tespit etmek; mü�teri ihtiyaçlar�n�n kar��lan�p kar��lanmad���n� tespit etmek; 

örgüte süreçlerinin i�leyi�ini planlamas� için yard�mc� olmak; problemlerin, dar 

bo�azlar�n, israf�n ve geli�tirilmesi gereken nerelerde oldu�unu tespit etmek; 

planlanm�� iyile�tirmelerin gerçekte gerçekle�ip gerçekle�medi�ini tespit etmek 

Venkatraman ve Ramanujam (1986: 803) firma performans�n� finansal ve 

operasyonel performans�n birle�imi olarak tan�mlam��lard�r. Beamon’a göre 

(1999:280) bir performans ölçme sisteminde kaynak ölçütleri, ç�kt� ölçütleri ve 

esneklik ölçütleri yer almal�d�r. 

Geçti�imiz son otuz y�lda performans yönetimi ile ilgili birçok akademik 

çal��ma yap�lmakta ve ara�t�rmac�lar özellikle de firma performans�n� ölçmek üzere 

çal��maktad�rlar. Performans ölçüm sistemleri zaman içinde evrilmi� ve kapsam�n� 

geni�leterek yal�n üretim, lojistik ve tedarik zincirinin performans�n� ölçmek için de 

uygulan�r hale gelmi�tir. Performans ölçütlerinin kullan�lmas�n�n hem çal��anlar ve 

hem de i� çevreleri aras�nda daha aç�k ve �effaf ileti�im kanallar� olu�turdu�u 

dü�ünülmektedir, olu�an bu ileti�im ortam� i�birli�ini artt�rmakta ve sonuç olarak 

örgütsel performans� geli�tirmektedir (Gopal ve Thakkar, 2012: 518).  

4.4.1 Kalite Performans� 

Ashford, (2003:1) kaliteyi, mühendislik aç�s�ndan bak�ld���nda tan�mlanm�� 

gereksinimlere uygunluk, ödenen bedelin kar��l���, amaca uygunluk ve mü�teri tatmini 
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ile tan�mlamaktad�r. K�saca kalite bir ürünü pazarda kabul edilebilir yapan özelliklerin 

bir toplam� olarak görülmektedir. 

Son y�llarda kalite, in�aat endüstrisi için farkl�la�t�rma yaratan bir strateji 

olarak görülmekte ve rekabet avantaj�n� uzun vadede sürdürebilmek için 

kullan�lmaktad�r (Dikmen,  Birgönül ve K�z�lta�, 2005:245). Buna kar��n bir yap� 

nadiren hatas�z/kusursuz olarak imal edilebilmektedir (Chan v.d., 2006:1924). �lk 

seferde yap�yla ilgili üretimin (özellikle yerinde üretilen beton dökülerek yap�lan 

k�s�mlar) hatas�z imal edilmesi in�aat endüstrisinde al���lagelmi� bir durum de�ildir. 

�n�aat endüstrisinin emek yo�un olu�u, makine ve teçhizatlardan di�er birçok sektöre 

göre k�s�tl� yararlan�labilmesi kalite problemlerini de beraberinde getirmektedir. 

�n�aat tedarik zincirini olu�turan taraflar�n farkl� öncelikleri bulunmaktad�r. 

Ana yüklenicinin en önemli amac� kar elde etmek iken, mü�teri ise minimum maliyetle 

projesini teslim almak istemektedir. Özellikle alt yüklenicilerin üstlendikleri i�leri 

h�zl�ca tamamlamak ve teslim etmek istemeleri i�çilik kalitesinin dü�mesine yol açt��� 

bilinmektedir (Wong, 1999:200). 

Ana yüklenici yap�m a�amas�nda projenin tamam�nda kaliteyi sa�lamak 

istemektedir. Fakat in�aat endüstrisinin standardize edilmemi� üretim ve uygulamalar�, 

projelerin ve buna ba�l� yap�lan üretimin bir kereye mahsus yap�s�, alt yüklenicilerin 

operasyonlar�n�n ve i�çilik kalitesinin kontrol edilmesinin zorlu�u istenen kalite 

düzeyinin yakalanmas�n� zorla�t�rmaktad�r. Standartlar�n ülkeden ülkeye de�i�mesi, 

ortak standartlar�n olmay��� kalitenin sa�lanmas�nda zorluklara yol açmaktad�r. 

Projenin zaman�nda yeti�tirilmesi ya da maliyetlerin azalt�lmas� için yap�lan bir k�s�m 

de�i�iklerinin de kalite problemelerine yol açt��� belirtilmektedir (Wong, 1999:200). 

�n�aat sektöründe firmalar�n rekabet avantaj� yaratmas� için önemli 

faktörlerden biri kalite performans� olarak görülmektedir. Türk in�aat sektöründe 

kalite hedeflerinin süre ve maliyet hedefleri kadar ön planda tutulmamas� 

ele�tirilmekte, dü�ük kalitenin sebep oldu�u düzeltme ve yeniden yap�lan imalatlar�n 

maliyet ve süre hedeflerini de olumsuz yönde etkiledi�i belirtilmektedir. Rekabet 

avantaj� yaratmak için kalite performans�n�n, süre ve maliyet performanslar� kadar 

kadar dikkate al�nmas� gerekti�i iddia edilmektedir (Sezgin, 2011:1).  
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4.4.2 Operasyonel Performans 

�n�aat projelerinin s�kl�kla i� program�nda belirlenmi� süreleri a�t��� (Hwang 

v.d.2009:187) ve i� programlar�n�n gerçekçi olmayan �ekilde s�k��t�r�ld��� 

bilinmektedir (Chan v.d.,2006:1924). 

Operasyonel performans, bir örgütün süreçleri sonucunda ortaya ç�kan üretim 

çevrim süresi, stok devir h�z� ölçülebilir ç�kt�lar� ifade etmektedir. Operasyonel 

performans firma performans� ölçütlerinden olan pazar pay� ve mü�teri tatminini de 

etkilemektedir (Voss, Åhlström ve Blackmon,1997:1048). 

Hartono v.d., (2010:404) yapt�klar� ampirik çal��mada enformasyon 

payla��m�n�n operasyonel performans� önemli derecede artt�rd��� iddia etmi� ve 

payla��lan enformasyonun kalitesi artt�kça operasyonel tedarik zinciri performans�n�n 

ve firma performans�n�n artt���n� tespit etmi�lerdir (Hartono v.d., 2010:404).  

Vijayvargy ve Agarwal, (2014:28) operasyonel performans�n sonuçlar�n� ürün 

kalitesinin geli�mesi, hurda oranlar�n�n azalt�lmas�, maliyet azalt�m�, teslimatta ve 

esneklikte geli�im olarak aç�klam��lard�r.  

Ye�il tedarik zinciri uygulamalar�n�n bir örgütün çevresel performans�na 

çevresel standartlara uyum, su israf�nda azalma, hava emisyonunda ve kat� at�klarda 

azalma, çevresel kazalar�n s�kl���nda azalma gibi etkileri olmaktad�r. Ayr�ca çevre 

yönetim sistemlerinin firmalar�n operasyonel performans�na pozitif etkileri oldu�u 

belirtilmektedir (Vijayvargy ve Agarwal, 2014:26). Bu sebepten ye�il lojistik 

uygulamalar�n�n operasyonel performansa pozitif etkisi beklenmektedir. 

(Sridharan ve Simatupang, 2009:253) yapt�klar� ampirik ara�t�rma sonucunda 

i�birli�ine yönelik yakla��mlar�n operasyonel performansa pozitif yönde önemli etkiler 

yapt���n� raporlam��lard�r. Enformasyon payla��m�, karar e�zamanl��� ve payda�l�k 

kurgusu (�ncentive Alignment)  operasyonel performans için önemli belirleyici 

faktörler aras�ndad�r (Sridharan ve Simatupang, 2009:253). 

4.4.3 Finansal Performans 

Tedarik zincirlerinde i� ortakl�klar�n�n firman�n finansal performans�na önemli 

ölçüde etki etti�i iddia edilmektedir. Carr ve Pearson, (1999:514) yapt�klar� ampirik 

çal��ma sonucu al�c�-sat�c� ili�kisinin finansal performans üzerinde olumlu etkisi 
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oldu�unu ispatlam��lard�r. Yazarlara göre kilit tedarikçiler ile i�birlikçi ili�kiler 

kurmak yat�r�m geri dönü� oran�, kar, net bugünkü de�er gibi ölçütler aç�s�ndan daha 

yüksek seviyede finansal performans göstermektedirler. 

Finansal performans�n genellikle aktiflerin karl�l���/varl�k getirisi (return on 

assets-ROA), yat�r�m geri dönü� oran� (return on investment -ROI) ve sat�� gelirleri 

(return on sales-ROS) gibi geleneksel ölçütlerle ölçüldü�ü bilinmektedir. Bu ölçütlerin 

ana bile�eni ise maliyetler olarak de�erlendirilmektedir (Vickery v.d., 2003:526). 

Finansal bak�� aç�s�yla bak�ld���nda maliyetlerin azalt�lmas� tedarik zincirinde 

önemli bir iyile�me olarak görülmektedir. Finansal performans kar�n artt�r�lmas� ve 

i�letme sermayesinin azalt�lmas� olarak da de�erlendirilmektedir. Tedarik zinciri 

performans�n� artt�ran firmalar�n büyüme oranlar�n�n daha büyük olmas� 

beklenmektedir. 

Vijayvargy ve Agarwal, (2014:27) finansal performans�, maliyetin azalt�lmas�, 

kar�n artt�r�lmas� ve pazar pay�n�n büyümesi olarak tan�mlamaktad�r. 

Ye�il lojistik ve tedarik zinciri uygulamalar�n�n malzeme maliyetlerinde 

dü�ü�e, enerji tüketiminin azalt�lmas�nda ve karl�l���n artt�r�lmas�nda etkili 

görülmektedir (Vijayvargy ve Agarwal, 2014:27).  

 Wu v.d., (2006:501) yapt�klar� yap�sal e�itlik modellemesi çal��mas�nda 

tedarik zinciri yeteneklerinin firmalar�n finansal performans�n� pozitif yönde 

etkiledi�ini tespit etmi�lerdir. 

Tedarik zincirinde i�birli�ine dahil olan firmalara sa�lad��� avantajlar aras�nda 

pazar paylar�nda ve karl�l�klar�ndaki art�� gösterilmektedir (Sridharan ve Simatupang, 

2009:254). 

 

4.4.4 Tedarikçi Performans� 

Bu tezde tedarikçi performans� tedarikçilerden gelen ya da toplanan verileri 

de�erlendirerek de�il, ana yüklenicinin tedarikçinin performans�n� nas�l 

de�erlendirdi�i baz al�narak ölçülmektedir. 

Wisner, Tan ve Leong’a göre (2012), tedarik zincirinde son mü�terinin 

kar��la�t��� performans seviyesi zincir boyunca aktörlerin ortakla�a performans�na 
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ba�l�d�r. Di�er bir deyi�le i� ortaklar�n�n performans�n�n tedarik zinciri performans�n� 

olu�turan parçalardan biri oldu�u iddia edilmektedir.  

Etkili bir tedarik zinciri performans ölçme sistemi firmalar aras� performans� 

ölçecek ve ç�kan sonuçlar� bütünle�tirecek �ekilde tasarlanmal�d�r. Performans e� 

zamanl� olarak tedarik zinciri boyunca ölçülmeli, firmalar tedarikçi ve mü�terilerinin 

operasyonlar�n� da göz önüne almal�d�r (Yaoli, 2009:89). 

�� ortaklar�n�n performans� ölçülmeden yap�lacak tedarik zinciri performans 

ölçümlerinin eksik boyut içerdi�i iddia edilmektedir.  

Thunberg (2013:22) in�aat sahas�nda yap�lan i�lerin yakla��k %90’�n�n alt 

yüklenicilere payla�t�r�ld���n� belirtmektedir. Alt yüklenicilerin yapt�klar� 

operasyonlar�n  verimlilik ve ba�ar�s�n�n de�erlendirilmesi ve ili�kilerin iyi �ekilde 

yönetilmesi önem erz etmektedir. 

�n�aat endüstrisinde tedarikçi seçim kriteri olarak fiyat ve i� güvenli�i, kalite 

ve i� program�na uyum gibi yetenekler ön plana ç�kmaktad�r. Proje i� program�n� 

etkileyen ve maliyetleri att�ran birçok problemin ortak nedeni tedarikçi performans�d�r 

(O’Brien v.d., 2009:2-13). Tedarikçi performans�n�n ölçümünde de tedarikçi 

seçiminde öne ç�kan i� güvenli�i, i� program�na uyum ve kalite gibi kriterlerin tercih 

edilmesi gerekti�i dü�ünülmektedir. Gunasekaran v.d’ne göre, (2001) tedarikçi 

performans� ölçülürken kalite, teslimat ve esneklik gibi farkl� boyutlar etkili hale 

gelmeye ba�lam��t�r. 

Tedarikçi performans�n� ölçmek, yönetsel davran��lar� yönlendirmek, tedarikçi 

ili�kilerini firman�n kendi stratejik ve operasyonel amaçlar� ile ayn� hizada tutmak 

amac�yla önemli görülmektedir (Cousins vd, 2008:239). 

Bu tezde tedarikçi performans�n�n tedarik zinciri performans�n�n bir alt boyutu 

olarak de�erlendirilmesi ve bu performans�n ölçümü için çok boyutlu bir yap� 

tasarlanmamas� sebebiyle bu boyutla tedarikçi performans�n� tüm yönleriyle 

de�erlendirmek gibi bir iddiada bulunulmamaktad�r. 

4.4.5 Maliyet Performans� 

Maliyet performans� proje ba�ar�s�n� ölçmek için temel göstergelerden biridir. 

Projelerin hesaplanan maliyetlerin d���na ç�kmas�n�n birçok nedeni bulunmaktad�r bu 
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nedenlerden en s�kl�kla kar��la��lan� dü�ük kaliteli malzemeler sebebiyle ya�anan 

maddi kay�plad�r. Proje müdürlerinin zaman zaman maddi kay�plar� önleyecek 

yetkinliklerinin bulunmamas� da maliyet performans�n� dü�ürmektedir (Memon v.d., 

2014:32). 

Memon v.d., (2014:34) yükleniciler ve mü�terilerin dan��manlar� ile yapt�klar� 

ara�t�rmada in�aat maliyet performans�n� etkileyen faktörleri en önemliden önemsize 

do�ru �u �ekilde s�ralam��lard�r: malzeme fiyatlar�ndaki dalgalanmalar, ana 

yüklenicinin ya�ad��� finansal zorluklar, yeterince saha i�çisi bulunmamas�, taraflar 

aras�nda ileti�im eksikli�i, yanl�� planlama ve  programlama, in�aat sahas�n�n yetkin 

yönetilememesi, malzeme tedari�inde ya�anan gecikmeler, proje süresinin yanl�� 

tahmini, öngörülemeyen saha ko�ullar�, karar vermede yava�l�k, yüklenicinin yeterli 

deneyime sahip olmamas�, proje devam ederken kapsam�n�n de�i�mesi, tasar�mda 

s�kça de�i�iklik yap�lmas�, mü�terinin projeye müdahaleleri. 

�n�aat projelerinde maliyet kalemleri direkt ve endirekt maliyetler olarak ikiye 

ayr�lm��t�r: direkt maliyetler: i�çilik, malzeme, ekipman ve alt yüklenici maliyetleri; 

endirekt maliyetler ise finansal maliyetler ve genel giderler olarak s�n�fland�r�lm��t�r 

(Abduh, Soemardi ve Wirahadikusumah, 2012:213). 

�n�aat projelerinin s�kl�kla belirlenmi� maliyetleri a�t��� bilinmektedir. Maliyet 

a��m�na sebep olan etkenlerden birinin yeniden yap�m maliyetleri oldu�u ve in�aat 

maliyetlerinin yakla��k olarak %5’ine denk geldi�i ve in�aat maliyet performans� 

üzerinde önemli etkisi oldu�u belirlenmi�tir (Hwang v.d.2009:187). �n�aat projelerini 

hesaplanan maliyet s�n�rlar� içinde tutmak için stratejilerin iyi belirlenmesi ve 

operasyonlar�n do�ru �ekilde yap�lmas� gerekmektedir. Birçok in�aat projesinde 

gecikmeler ya�anmakta ve bu gecikmelerden kaynaklanan ekstra maliyetler ortaya 

ç�kmaktad�r. Bu problemler özellikle geleneksel en dü�ük fiyat� verenin seçildi�i ve 

hasmane ili�kilerin hakim oldu�u tipte projeler için geçerli olmaktad�r (Memon v.d. , 

2014:30). 

Hwang v.d. (2009:197) yapt�klar� ara�t�rmada �n�aat Endüstrisi Enstitüsü’nün 

veritaban�ndan elde ettikleri 359 in�aat projesini de�erlendirmi�ler ve yeniden yap�m 

maliyetlerinin maliyet performans�na etkisini ara�t�rm��lard�r. Yeniden yap�m 
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i�leminin endüstriyel tesislerin maliyet performans�na etkisinin di�er proje tiplerinden 

daha fazla oldu�unu tespit etmi�lerdir. 

Aoieong, Tang ve Ahmed (2012,180) hata maliyetlerini mü�teriye teslim 

öncesi (hurda, yeniden yap�m, yeniden kalite kontol, yeniden tasar�m) ya da sonras� 

(garanti kapsam�nda maliyetler ve servis maliyetleri) ortaya ç�kan uygunsuzluk 

maliyetleri olarak tan�mlam��lard�r. 

Bu tezde in�aat tedarik zincirlerinde maliyet performans� lojistik maliyetleri, 

birim üretim maliyeti, beklemelerden dolay� olu�an maliyetler, yanl�� sat�nalmalardan 

dolay� olu�an maliyetler, stokta eritilemeyen malzemelerin maliyeti, i�çilik maliyeti, 

hatal� uygulamalardan do�an maliyetler gibi ifadelerle ölçülmektedir. Bu ifadelerden 

yedisi görevlerin do�ru �ekilde yap�lmamas� sonucu olu�an beklenmedik maliyetleri 

ölçmektedir. Di�er be� ifade ise ola�an maliyet kalemlerindeki de�i�imle 

ilgilenmektedir. 
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BE��NC� BÖLÜM 

5. ARA�TIRMA MODEL�, ANAL�Z VE BULGULAR 

Bu bölümde ara�t�rma modeli, ara�t�rman�n hipotezleri, ara�t�rman�n örneklemi, 

ara�t�rmada kullan�lan ölçekler ve ölçek sorular�n� toplanan veriler �����nda 

de�erlendirmek üzere yap�lan analizler anlat�lmaktad�r. 

Bu bölümün ana amac� ara�t�rma hipotezlerini test etmektir. Önerilen ara�t�rma 

modeli yap�sal e�itlik modellemesi yakla��m� kullan�larak analiz edilmi�tir. 

Tez analizleri SPSS 22 ve LISREL 8.51 istatistiksel paket programlar� kullan�larak 

gerçekle�tirilmi�tir. 

5.1. Ara�t�rma Modeli 

Bu tez çal��mas�n�n amac� do�rultusunda i� ortakl�klar�n�n lojistik yetenekler ve 

tedarik zinciri performans�n� gösteren bir model olu�turulmu�tur. Modele göre i� 

ortakl�klar� boyutu alt� alt boyut ile, lojistik yetenekler boyutu be� alt boyut ile ve tedarik 

zinciri performans� boyutuda yine be� alt boyut ile temsil edilmektedir. Ara�t�rma modeli 

ve hipotezleri �ekil 12’de görülmektedir. 

 

�ekil 12. Ara�t�rma Modeli. 
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5.2. Ara�t�rman�n Hipotezleri 

Yap�lan literatür ara�t�rmas� do�rultusunda i� ortakl�klar�, lojistik yetenekler ve 

tedarik zinciri performans� ile ilgili gel�tirilen ara�t�rma hipotezleri a�a��da 

sunulmaktad�r. 

H1:�� ortakl�klar� ile lojistik yetenekler aras�nda pozitif bir ili�ki vard�r. 

H2: �� ortakl�klar� ile in�aat tedarik zinciri performans� aras�nda pozitif bir ili�ki 

vard�r. 

H3 :Lojistik yetenekler ile  in�aat tedarik zinciri performans� aras�nda pozitif 

bir ili�ki vard�r. 

H4 :Lojistik yeteneklerin i� ortakl�klar� ve in�aat tedarik zinciri performans�  

aras�nda arac�l�k etkisi vard�r. 

�zleyen sayfalarda çal��man�n hipotezleri test edilecektir. 

5.3. Örneklem ve Verilerin Toplanmas� 

Çal��man�n örneklemi olarak; Türkiye Müteahhitler Birli�i’ne (TMB) üye 

firmalar, Türkiye �n�aat Sanayicileri ��veren Sendikas�’na (�NTES) üye firmalar, ENR 

(Engineering News Record) dergisi 2015 y�l� Dünya’n�n en büyük yüklenicileri 

listesine giren 43 adet Türk firmas� belirlenmi�tir, TMB’nin 140 üyesi bulunmaktad�r. 

�NTES’in 121 üyesi bulunmaktad�r. Her iki listeye de dahil olan firmalar�n ço�u 

uluslararas� müteahhit olarak faaliyet göstermekte ve küresel ölçekte tan�nan/bilinen 

projelere imza atmaktad�rlar. Bu iki kurum ve ENR listesindeki firmalar 

bütünle�tirilmi�tir, listede toplam 202 firma bulunmaktad�r.  

Modelde 16 alt boyut olmas� ve literatürde en az 160 cevap toplanmas� önerildi�i 

için öncelikle TMB, �NTES üyeleri ve ENR listesine giren Türk firmalar�na ula��lm�� 

ve 120 geri dönü� toplanm��t�r. 160 adet geri dönü� sa�lanamay�nca örneklemdeki 

firmalar�n genel özelliklerini (firma çal��an say�s� ve ciro) bozmayacak �ekilde 

�stanbul Ticaret Odas�’na (�TO) in�aat taahhüt meslek grubuna kay�tl� anonim �irket 

vasf�nda ve sermayesi 1.000.001 TL’den büyük olan firmalar (480 firma) listelenmi� 

ve bu firmalara da anket gönderimi yap�lm��t�r. 
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Veri toplama metodu olarak anket toplama yöntemi seçilmi�tir. Firmalarda 

öncelikli tercih proje yöneticileri olmak üzere teknik ofis, sat�nalma, tedarik, lojistik 

ve i� geli�tirme gibi departmanlarda çal��an orta ve üst düzey yöneticilerin anket 

sorular�n� cevaplamas� istenmi�tir. Veri toplama sürecine Mart 2016 tarihinde 

ba�lanm�� ve Nisan 2016 tarihinde son verilmi�tir. 

5.1. Örneklemdeki Firmalara Ait �statistikler 

Ankete kat�lan 181 firmadan 91’i (%50,2) �stanbul, 66’s� (%36,46) Ankara ve 

24 ‘ü (%13,34) ise di�er (�zmir, Kocaeli, Bursa ve Adana) merkezlidir. 

Firmalardan 52 (%28,72) tanesi 1-20 y�ld�r; 97 (%53,6) tanesi 21-50 y�l aras� ve 

32 (%17,68) tanesi ise 50 y�l ve üzeri süredir faaliyet göstermektedir. 

Firmalar�n çal��an say�lar�na bak�ld���nda ise, 22 (%12,15) firma 0-100 çal��an; 

63 (%34,8) tanesi 101-1000 çal��an; 63 (%34,8) tanesi 1001-5000 çal��an ve 33 

(%18,25) tanesi 5001 üzeri çal��an beyan etmi�tir. 

Anketi cevaplayanlardan 95 (%52,5) ki�i orta düzey yönetici, 78 (%43,1)  ki�i 

üst düzey yönetici ve 8 (%4,4) ki�i ise firma sahibi ya da orta��d�r. 

Anketi cevaplayanlar�n 112’si (%61,9) lisans ve 59’u (%38,1) yüksek lisans 

mezunu ve sektörde ortalama çal��ma süreleri 18,2 y�ld�r. 

Ankete kat�lan firmalara faaliyet alanlar� sorulurken seçenekler olarak; konut, 

endüstri tesisleri, ticari tesisler, altyap�, enerji tesisleri, ula�t�rma tesisleri 

i�aretlemeleri için sunulmu�tur. Fakat farkl� alanlar�n da belirtilebilmesi için di�er 

seçene�i eklenmi�tir. Di�er seçene�i içinde yaz�lan cevaplar �u �ekildedir: tar�m, 

offshore, hastane/sa�l�k yap�lar�/entegre sa�l�k kompleksi, deniz yap�lar�/liman, spor 

tesisleri, havaalan�, çelik binalar, prefabrik kamplar, turizm yap�lar�, yüksek binalar, 

e�itim kurumlar�. 

5.2. Ölçek Güvenilirlikleri 

K�saca ölçek güvenilirli�i olarak bilinen ö�eler aras� (içsel) tutarl�l�k, anketi 

cevaplayanlar�n (deneklerin) ölçümlerdeki tüm ö�elere verdikleri cevaplar�n 

tutarl�l���n� test etmektedir  (Özdemir, 2008:75). �çsel tutarl�l�k ölçümünde en çok 

kullan�lan Cronbach 	 (alfa) katsay�s�d�r.  
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Cronbach alfa katsay�s� olas� tüm ö�e kombinasyonlar� ile elde edilen korelasyon 

katsay�lar�n�n ortalamas�n� vermektedir (Özdemir, 2008:75). 

Kline’a göre (2011:70) 0,9 civar�ndaki 	 de�erleri mükemmel, 0,8 civar� 

de�erler çok iyi ve 0,7 civar�ndaki 	 de�eri yeterli ölçek güvenilirli�ini ifade 

etmektedir. 

Ölçek geçerlili�i için ara�t�rma modelinde yer alan tedarik zinciri i� ortakl��� 

ölçe�i, lojistik yetenekler ölçe�i ve tedarik zinciri performans� ölçe�i için ayr� ayr� 

Cronbach alfa de�erleri hesaplanm��t�r. Analiz sonuçlar� Tablo 3’ de sunulmaktad�r. 

Tablo 2. Üst Düzey Faktörlere Ait Güvenilirlik Analizi Sonuçlar� 

Boyutlar Madde say�s� Cronbach Alfa Katsay�s� 
�� Ortakl��� 21 0.893 
Lojistik Yetenekler 19 0.917 
�n�aat Tedarik Zinciri Performans� 25 0.874 

 

�� ortakl��� ve in�aat tedarik zinciri performans� için güvenilirli�in çok iyi ve 

lojistik yetenekler boyutu için ise güvenilirlik de�erinin mükemmel oldu�u 

görülmektedir. 

5.3. Ara�t�rmada Yararlan�lan Ölçekler 

Bu tez çal��mas�nda ara�t�rma sorular�n� betimleyen ara�t�rma modelini ölçmek 

için bir ölçek olu�turulmu�tur. Modelin ö�elerini i� ortakl�klar�, lojistik yetenekler ve 

in�aat tedarik zinciri performans� olu�turmaktad�r. Ölçe�in olu�turulmas�nda konuyla 

ilgili mevcut ölçeklerden yararlan�lm��, ölçek ifadelerinden in�aat sektörüne özel 

geli�tirilmemi� ifadeler sektör profesyonelleri ile derinlemesine görü�meler ile 

tart���lm��t�r. Görü�meler sonucunda uygun olmayan ifadeler ya ç�kar�lm�� ya da 

mümkünse sektöre uygun hale getirilmi�tir. Yine sektörün kendine has yap�s� 

dolay�s�yla baz� ifadeleri mevcut yap�lar�yla kullanmak mümkün olmam��, sektöre ait 

literatür ve sektör profesyonellerine dan���larak yeni ifadeler geli�tirilmi�tir. Tüm 

çeviri ölçekler iki dilli üç uzman taraf�ndan kontrol edilmi� ve sektör 

profesyonellerinin deste�i ile son halini alm��t�r. 
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�� ortakl��� boyutlar�: ortak ileti�im, enformasyon payla��m�, ortak bilgi üretimi,  

payla��m� (incentive alignment), amaç birli�i, kaynak payla��m� Cao v.d.2010’un 

çal��malar�ndan al�nm��t�r. 

Ara�t�rmada yararlan�lan ölçekler ve çal��malar a�a��da Tablo 2’de 

özetlenmektedir. 

Tablo 3. Model Boyutlar�n� Olu�turan Maddeler ve Referanslar� 

 

Bu çal��ma bir alan ara�t�rmas�d�r. Veri toplama yönetimi olarak 

yap�land�r�lm�� anket kullan�lm��t�r. 

Anket formu Google formlar üzerinde  tasarlanm��t�r. Veri toplama arac� olarak 

online anket yönteminin seçilmesinde birçok neden bulunmaktad�r. Bunlardan en 

önemlisi sektör profesyonellerinin yo�unlu�u nedeniyle elektronik posta ekinde 

yollanacak bir anket formunun cevaplayan taraf�ndan doldurulduktan sonra 

kaydedilmesi ve bir e-postaya eklenerek tekrar gönderilmesi dolay�s�yla ortaya 

Boyut Alt Boyut Referanslar
Ortak �leti�im
Enformasyon Payla��m�
Ortak Bilgi Üretimi
Payda�l�k Kurgusu
Amaç Birli�i
Kaynak Payla��m�

Giri� Ç�k�� Lojisti�i Vidalakis ,Tookey ve Sommerville, 2011

Saha �çi Lojistik Sullivan,Barthorpe ve Robbins, 2010; Hamzeh,2007; 
O'Brien,2008

Esneklik Zhao,Dröge ve Stank, 2001; Beamon 1999

�� Güvenli�i Chan v.d,2006; Mohamed,2002

Ye�il Lojistik Birchall,2010 ; Shang,2010; Beamon1999

Finansal Performans Beamon,1999; Kagioglou, Cooper ve Aouad, 2001

Kalite Performans� Costa v.d.; Egan,1998; Latham,1994; Chen ve 
Paulraj ,2004; Kagioglou, Cooper ve Aouad, 2001

Operasyonel Performans
Beamon,1999; Costa v.d.; Santos, Gouveia ve 
Gomes, 2006; CII,2011

Maliyet Performans� Beamon,1999; Costa v.d.,; Santos, Gouveia ve 
Gomes, 2006;CII,2011

Tedarikçi Performans� Costa v.d.;  Ke v.d.; Li,2005; Yaoli,2009

�� Ortakl�klar� Cao v.d., 2010

Lojistik 
Yetenekler

�n�aat Tedarik 
Zinciri 

Performans�
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ç�kacak zorluk ve cayd�r�c�l�k ihtimali olmu�tur. Ayn� durumla anketlerin posta ya da 

kargo ile yollanmas� durumunda da kar��la��laca�� öngörülmü�tür. �kinci neden online 

anketlerde ifadelere eksik cevap verilmemesi için ayarlama yap�labilmesinin eksik 

cevapl� form dönü�ünü engelleyecek olmas�d�r. Son neden ise online anket verilerinin 

hatas�z olarak kodlanma kolayl���d�r. 

Çal��man�n analiz birimi firmad�r. Anketin kapsam� nedeniyle orta ve üst düzey 

yöneticiler ve firma sahibi/ortaklar�na anket linkinin gönderilmesi uygun bulunmu� ve 

link profesyonellere elektronik posta yoluyla veya Linkedin i� a�� arac�l���yla 

ula�t�r�lm��t�r. 

Çal��ma kapsam�nda her firmadan tek bir ölçüm olmak üzere toplam 181 adet 

geri dönü� al�nm��, formlarda herhangi bir eksiklik ya da hata bulunmamas� nedeniyle 

geri dönü�lerin hepsi analize dahil edilmi�tir. 

Ara�t�rmada i� ortakl�klar� ve lojistik yetenekler boyutlar�n�n ölçülmesi için 

kapal� uçlu ve 5 düzeyli Likert tipi tutum ölçe�inden yararlan�lm��t�r. Ankette 

kullan�lan ölçek 1-kesinlikle kat�lm�yorum, 2-kat�lm�yorum, 3-karars�z�m, 4-

kat�l�yorum, 5-kesinlikle kat�l�yorum. 

�n�aat tedarik zinciri performans�n�n ölçülmesi için 5 düzeyli Likert tipi tutum 

ölçe�i kullan�lm��t�r. 1-ortalaman�n çok alt�, 2- ortalaman�n alt�, 3-ortalama, 4-

ortalaman�n üstü, 5-ortalaman�n çok üstü. 

Ara�t�rma hipotezlerini test etmekte kullan�lacak verilerin toplanmas� için 

haz�rlanan ölçek Ek 1’de sunulmaktad�r. 

5.4. Faktör Analizleri 

Faktör analizi birbirbirleriyle ili�kili çok say�da de�i�keni daha az say�da, 

birbirinden ba��ms�z ve kavramsal olarak anlaml� faktörler alt�nda toplayan birçok 

de�i�kenli istatistik tekniktir (Kalayc�, 2016:321; Büyüköztürk, 2011:123). Ke�fedici 

ve do�rulay�c� olmak üzere iki tür faktör analizi yakla��m� bulunmaktad�r 

(Büyüköztürk, 2011:123). 

De�i�kenlerin hangi faktör alt�nda topland��� belliyse faktör analizi yapmaya 

gerek duyulmamaktad�r (Özdemir, 2008:284). 
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Tez çal��mas� kapsam�nda i� ortakl�klar� boyutu ve lojistik yetenekler 

boyutlar�na do�rulay�c� faktör analizi, in�aat tedarik zinciri performans� boyutuna ise 

hem ke�fedici hem de do�rulay�c� faktör analizleri yap�lm��t�r. 

5.3.1 �n�aat Tedarik Zinciri Performans� Ke�fedici Faktör Analizi 

�n�aat tedarik zinciri performans� boyutunu ölçmek için kullan�lan ölçekte 

finansal performans alt boyutu 8 ifade ile, kalite performans� (KLP) 10 ifade ile, 

operasyonel performans (OPE) 13 ifade ile, maliyet performans� (MP) 12 ifade ile ve 

son olarak tedarikçi performans� (TP) 9 ifade ile ölçülmektedir.  

Tedarik zinciri performans� boyutunun örneklem yeterlili�inin testi için 

Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) oran�na bak�lm�� ve Barlett küresellik testi yap�lm��t�r. 

KMO için 0.8 ile 0.9 aras�ndaki de�erler örneklem yeterlili�i için çok iyi olarak 

de�erlendirilmektedir. 

KMO için elde edilen 0,851 sonucu çok iyi bir örneklem yeterlili�ine i�aret 

etmektedir. 
2(1326)=6972.17,p<0.000 maddeler aras�ndaki korelasyon temel 

bile�enler analizi yapmak için yeterli büyüklü�e i�aret etmektedir. Sonuçlar Tablo 4’de  

sunulmaktad�r. 

Tablo 4. �n�aat Tedarik Zinciri Performans� KMO ve Bartlett Testi. 

Kaiser-Meyer-Olkin Örneklem Uygunlu�u 0.851 

Bartlett Yakla��k Ki-kare 6972.17 

Küresellik Testi Serbestlik Derecesi 1326 

�� Anlaml�l�k 0.000 
 

Analizde birbirinden ba��ms�z faktörler elde etmek amac� ile temel bile�enler 

analizi Kaiser normalle�tirmesine dayal� Varimax faktör döndürme yöntemi 

uygulanm��t�r. Analizde madde yükleri 0,5’den büyük olan ifadeler tatmin edici olarak 

kabul edilmi�tir. Madde yükleri 0,5’in alt�nda kalan ifadeler ölçekten ç�kar�lm��t�r. 

KP2-Hatal� uygulama miktar� ve OPE13-�n�aat at�klar� miktar� ifadelerinin 

maliyetlerle ilgili ifadelerle ayn� boyut alt�na topland��� görülmü�tür. Her ne kadar bu 

ifadeler maliyet de�il miktar olarak sorulmu� olsa da anketi cevaplayanlar taraf�ndan 
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hatal� uygulamalar�n ve yine in�aat at�klar�n�n maliyet kalemi olarak görüldü�ü tespit 

edilmi�tir. �n�aat esnas�nda yap�lan hatal� uygulamalar�n düzeltilmesi gereklili�inin ve 

yine in�aat at�klar�n�n bertaraf�n�n maliyet olu�turmas� ve sektör profesyonelleri 

taraf�ndan bu �ekilde de�erlendirilmi� olmas� nedeniyle bu iki ifadenin maliyet boyutu 

alt�nda olmas�na karar verilmi�tir. �n�aat tedarik zinciri performans� ke�fedici faktör 

analizi sonuçlar� Tablo 5’de sunulmu�tur. 

Tablo 5. �n�aat Tedarik Zinciri Performans� Ke�fedici Faktör Analizi 

Sonuçlar� 

Tedarik Zinciri Performans� Boyutlar 
1 2 3 4 5 

FP2-Karl�l�k 0.83  ��    
FP5-Nakit ak��� 0.82  ��    
FP6-Özkaynak Kullan�m� 0.76  ��    
FP7-Yat�r�m Getirisi 0.75  ��    
FP1-Büyüme 0.75  ��    
FP3- Likidite 0.75  ��    
FP4-Borç Ödeyebilirlik 0.73  ��    
FP8-Proje ba��na karl�l�k 0.69  ��    
KP7-Teslim edilen projenin �artname(lere) 
uygunlu�u 

 0.81   
��

 

KP8-Teslim edilen projenin standartlara 
uygunlu�u 

 0.74   
��

 

KP6-Mü�teri memnuniyeti  0.67   ��  
KP5-Sat�� sonras� hizmet kalitesi  0.59   ��  
KP3-Teslim edilen yap�n�n genel kalitesi  0.57 �� ��  
OPE1-Teklif verilen proje say�s�   0.82   ��
OPE6-Tasar�m geli�tirme süresi   0.74   ��
OPE4-Projeleri tam zaman�nda teslim oran�   0.72   ��
OPE11-Enerji verimlili�i   0.70   ��
OPE8-Projelerin hedeflenen bütçeler dahilinde 
tamamlanmas� 

  0.65 
�� ��

OPE9-�nsan kaynaklar�n�n verimlili�i   0.58   ��
MP3-�antiye içi ta��ma maliyeti ��  �� 0.75  
MP5-Malzeme beklemelerinden dolay� olu�an 
maliyetler ��

   0.74  

MP6-�� makinas� temin edilememesinden dolay� 
olu�an maliyetler ��

   0.76  

MP7-Proje gereksinimlerini kar��lamayan 
malzemeler sebebiyle olu�an maliyetler ��

   0.79  

MP8-Yanl�� sat�nalmalardan kaynaklanan 
maliyetler ��

   0.80  

MP9-Stoklarda eritelemeyen malzemeden 
kaynaklanan maliyetler   ��

   0.79  

KP2-Hatal� uygulama miktar� ��    0.62  
OPE13-�n�aat at�klar� miktar� ��    0.53  
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TP3- �� plan�m�zdaki termin (i� bitirme zaman�)  
de�i�ikliklerine uyumu 

 
��

    0.82

TP4- �� plan�m�zdaki ani malzeme talebi 
de�i�ikliklerine  uyumu 

 
��

    0.75

TP2-Tam zaman�nda sevkiyat performans�  ��     0.73
TP1- Sat�� sonras� hizmet kalitesi  ��     0.71
TP5-Kalite standartlar�m�za uyumlu malzeme 
temini 

 
��

    0.68

 

Tedarik zinciri performans� ke�fedici faktör analizi sonuçlar�na göre 

özde�erleri 1’in üzerinde olan be� boyut toplam varyans�n % 63,23’ünü 

aç�klamaktad�r. 

Yap�lan analizi sonucunda in�aat tedarik zinciri performans�n� yordayan alt 

bile�enlerin ara�t�rma modelinde öngörüldü�ü gibi s�ras�yla finasal performans, kalite 

performans�, operasyonel performans, maliyet performans� ve tedarikçi performans� 

olarak adland�r�lmas�na karar verilmi�tir. 

5.3.2 Do�rulay�c� Faktör Analizi 

Do�rulay�c� faktör analizinde (DFA) de�i�kenler aras�ndaki ili�kiyle ilgili bir 

hipotez ya da kuram test edilmektedir (Büyüköztürk, 2011:123). DFA, ke�fedici faktör 

analizine oranla çok kat� bir istatistisel süreçtir. Sa�lam bir teorik temele sahip 

olmayan çal��malar�n ke�fedici faktör analizi sonuçlar� çok iyi olmas�na kar��n ayn� 

verinin do�rulay�c� faktör analizinde iyi sonuçlar al�namamas� durumuna rastlamak 

daima mümkündür. DFA, ölçek geli�tirme a�amas�n�n ba�lang�c�nda ara�t�rmac�lar�n 

modellerine ait çok faydal� sonuçlar vermektedir. Çünkü DFA tüm veri setini dikkate 

alarak olas� tüm ili�kilerin modele katk�lar�n� düzeltme indisleri ile önermekte ve 

ara�t�rmac�n�n kavramsal modelinde var olmayan ili�kileri de ortaya koymaktad�r 

(�im�ek, 2007:5). 

Yap�sal e�itlik analizinde ve DFA da ara�t�rmac�n�n var oldu�una inand��� ancak 

direkt olarak gözlenemeyen teorik yap�lara örtük de�i�ken denmektedir (�im�ek, 

2007:7). Tüm örtük de�i�kenler varsay�msal yap�lard�r ve kavramlara kar��l�k 

gelmektedirler (Çelik ve Y�lmaz, 2016:7). Gözlenen de�i�kenler ölçekteki soru 

ifadelerine denk gelmekte ve LISREL arac�l���yla olu�turulan grafik gösterimde 

diktörtgen ile gösterilmektedir. Örtük de�i�kenler ise elips ile gösterilmektedir. Tek 

yönlü oklar, yorday�c� de�i�ken ile yordanan de�i�ken aras�ndaki tek yönlü do�rusal 

ili�kiyi göstermektedir. �ki yönlü oklar de�i�kenler aras�ndaki kovaryans ya da 
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korelasyonu göstermektedir. Standardize edilmi� yükler her bir gözlenen de�i�ken ile 

örtük de�i�ken aras�ndaki korelasyonlar� göstermektedir. Hata varyans� gözlenen 

de�i�kenlerde örtük de�i�ken taraf�ndan aç�klanamayan de�i�kenli�in ifadesidir, 

mümkün oldu�unca küçük de�erler almas� istenmektedir. t de�eri hata terimidir 

(�im�ek, 2007:8-9). 

�� ortakl�klar� ölçmek amac�yla Cao v.d.’nin (2010) tedarik zinciri i�birli�i 

ölçe�i kullan�ld��� ve i� ortakl��� ölçe�i farkl� �artlarda tekrarlanm�� oldu�u için 

ke�fedici faktör analizi yap�lmaya gerek duyulmam��, do�rudan do�rulay�c� faktör 

analizi uygulanm��t�r. 

Bu tez çal��mas�nda, i� ortakl�klar�, lojistik yetenekler ve in�aat tedarik zinciri 

performans� faktörlerinin her biri iki düzeyli örtük yap�lar olarak ele al�nm��t�r. Birinci 

düzey faktörler, gözlenen de�i�kenlerin aras�ndaki korelasyondan türetilmektedir. 

�kinci düzey faktörler ise, birinci düzey faktörlerin aras�ndaki korelasyon ile 

belirlenmektedir. Birinci düzey do�rulay�c� faktör analizlerinde boyutlar elde 

edilmekte, ikinci düzeyde ise bu boyutlar�n birle�erek bir üst düzey yap�y� olu�turdu�u 

gösterilmeye çal���lmaktad�r. 

Bu çal��mada ara�t�rma modelini olu�turan i� ortakl�klar�, lojistik yetenekler ve 

in�aat tedarik zinciri performans� faktörlerinin ölçüm modellerinin olu�turulmas� için 

LISREL program� yard�m�yla 1. düzey ve 2. düzey do�rulay�c� faktör analizleri 

yap�lm��t�r. Do�rulay�c� faktör analizlerinde LISREL’in önerdi�i modifikasyonlar 

sonucunda birden fazla alt faktöre yüklenen ya da bir ba�ka gözlenen de�i�ken (ölçek 

maddesi) ile aras�nda hata kovaryans� tan�mlanmas� gereken de�i�kenler modelden 

ç�kar�larak boyutlar son haline getirilmi�tir. 

Uyum iyili�i istatistikleri ara�t�rmac�n�n kurdu�u kavramsal model ile verinin 

uyumunu incelemektedir. Modelin bir bütün olarak de�erlendirilmesi sonucu veri 

taraf�ndan desteklenip desteklenmedi�ini bu istatistiklere bakarak anlamak 

mümkündür (�im�ek, 2007:13). Tez çal��mas� kapsam�nda; Jackson, Gillaspy Jr. ve 

Purc-Stephenson’�n (2009:14) yapt�klar� literatür çal��mas�nda en çok kullan�lan uyum 

endeksleri olarak raporlad�klar� Ki-kare (
2), kar��la�t�rmal� uyum endeksi 

(Comparative Fit Index- CFI), kök ortalama kare yakla��m hatas� (Root mean square 

error of approximation- RMSEA) ve ek olarak normalle�tirilmi� Ki-kare (
2 / df), 
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Incremental Fit Index (IFI) ve Düzeltilmi� uyum iyili�i indeksi (Adjusted Goodness 

of Fit Index-AGFI) raporlanmaktad�r.  

Normalle�tirilmi� Ki-kare (
2 / df),Ki-kare de�erinin serbestlik derecesine (sd) 

RMSEA, 0,05’den küçük veya e�it de�erler almas� çok iyi bir uyumu, 0,05 ile 0,08 

aras�ndaki de�erler iyi bir uyumu göstermektedir. De�erin 1’den büyük olmas� ise 

istenmemektedir. CFI, 0 ile 1 aras�nda de�erler almaktad�r. 1’e yak�n de�erler iyi 

uyumun göstergesidir.  AGFI, 0 ile 1 aras�nda de�erler almaktad�r. 1’e yak�n de�erler 

iyi uyumun göstergesidir (Çelik ve Y�lmaz, 2016:33-37). 

LISREL ile yap�lan tüm analizlerde tahminleme metodu olarak en çok 

olabilirlik (maximum likelihood) kullan�lm��t�r. 

5.3.2.1 �� Ortakl�klar� Birinci Düzey Do�rulay�c� Faktör Analizi 

�� ortakl�klar� boyutunu ölçmek için kullan�lan ölçekte, ortak ileti�im (O�) alt 

boyutu 4 ifade ile, enformasyon payla��m� (EP) 6 ifade ile, ortak bilgi üretimi (OB) 7 

ifade ile, payda�l�k kurgusu (PK) 5 ifade ile, amaç birli�i (AB) 5 ifade ile ve kaynak 

payla��m� (KP) 6 ifade ile ölçülmektedir. 

�� ortakl�klar� boyutunun yap�sal geçerlili�i ortak ileti�im, enformasyon 

payla��m, ortak bilgi üretimi, payda�l�k kurgusu, amaç birli�i ve kaynak payla��m� 

örtük de�i�kenlerinin aralar�ndaki ili�ki ölçülerek test edilmektedir. 

LISREL ara�t�rmac� taraf�ndan kurulan model taraf�ndan tan�mlanmam�� yani 

ara�t�rmac�n�n öngörmedi�i baz� ili�kilerin modelin uyumuna katk�s�n� ç�kt� 

dosyas�nda iki tip öneri halinde sunmaktad�r. �lk öneri bir gözlenen de�i�kenin bir 

örtük de�i�kenle ili�kisiyle ilgilidir. �kinci tip öneri ise gözlenen de�i�kenlere ait hata 

terimleri aras�nda ili�ki tan�mlanmas� ile ilgilidir. LISREL’de önerilen düzeltme 

indislerini kullanmak teoriye dayand�r�lmad�kça tek boyutluluk varsay�m�na ayk�r� 

oldu�u için önerilmemektedir (�im�ek, 2007:90). De�i�kenlere ait hatalar�n birbiriyle 

ili�kilendirilmesi de hatalar�n ba��ms�z olmas� varsay�m�na ayk�r�d�r (Çelik ve Y�lmaz 

,2016:120). Bu sebepten tez çal��mas�nda düzeltme indisleri kullanmak yerine di�er 

boyutlarla ili�kili (çapraz olarak ba�ka boyuta da yüklenen) olan ya da iki de�i�kenin 

hatalar�n�n ili�kili oldu�u durumlarda de�i�kenin analizden/ölçüm modelinden 

ç�kar�lmas� tercih edilmi�tir. 
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�� ortakl�klar� ölçe�indeki tüm ifadeleri (33 adet) içererek yap�lan i� ortakl�klar� 

birinci düzey faktör analizinde LISREL taraf�ndan önerilen modifikasyonlar dikkate 

al�nm��t�r. Bu modifikasyonlar�n yap�lmas� ile 
2 (Ki-kare) de�erinde dü�ü� 

sa�lanmakta ve uyum indisi de�erleri iyile�tirilmektedir. 

�� ortakl�klar� için yap�lan 1.düzey DFA önerilen modifikasyonlar sonucu 

yap�lan de�i�iklikler Tablo 6’da sunulmaktad�r. 

Tablo 6. �� Ortakl�klar� 1.Düzey DFA Ölçekten Ç�kar�lan �fadeler 

Ölçek Maddeleri 
Modelden Ç�kar�lma 

Sebebi 
O�2- Aras�nda aç�k ve çift yönlü bir ileti�im vard�r. OB ile ili�kili 
O�3- Aras�nda –güven üzerine in�a edilmi�- resmi olmayan 
ileti�im bulunur. R2 de�eri dü�ük 
EP4- �htiyaç duyuldu�unda gizli bilgiyi payla��r. R2 de�eri dü�ük 
EP5- Gerekti�inde  “know how” �n� payla��r. R2 de�eri dü�ük 
OB3- Proje ile ilgili bilgiyi özümser ve uygular. EP ve O� ile ili�kili 

PK2- Belirsizliklerden do�an riskleri payla��r. PK1,PK4 ve PK5 ile 
hata kovaryans�  

PK4- Maliyetlerin dü�ürülmesinden do�an kazan�mlar� payla��r. PK5 ile hata kovaryans� 

PK5- ��birli�inden do�an kazan�mlar� payla��r. PK1, PK2 ile hata 
kovaryans� 

AB1- Uyumlu tedarik zinciri amaçlar�na sahiptir. AB2 ile hata kovaryans� 
KP2- Süreç tasar�m� konusunda i�gücü payla��m�na aç�kt�r. AB ile ili�kili 
KP5- Finansal ve finansal olmayan kaynaklar� payla�mak için 
ortak havuz kurar. PK ile ili�kili 

KP6- Stok yönetimi, i� planlama, ERP ve BIM vb. uygulamalar� 
için ortak portal kurar.  EP ve AB ile ili�kili 

  

 Ölçekten çe�itli sebeplerle ç�kar�lan ifadelere bak�l�nca �n�aat sektöründe i� 

ortakl�klar�n�n her iki orta��n geli�mesine yönelik kazan-kazan prensibinin tam 

anlam�yla olgunla�mad��� görülmektedir.  

 LISREL’in önerdi�i modifikasyonlara istinaden modifikasyon öncesi ve 

modelden ç�kar�lan gözlenen de�i�kenler sonucunda olu�an uyum indeksi de�erleri 

Tablo 7’de gösterilmektedir. 
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Tablo 7. �� Ortakl�klar� 1.Düzey DFA Uyum �ndeksleri ve Kriter De�erleri 

Uyum �ndeksleri ve 
Kriter De�erleri 

Modifikasyon Öncesi 
De�erler 

Modifikasyon Sonras� 
De�erler 

�2  p>0.05 
2(480)=905.72 
2(174)=278,06 
�2 /sd 5> (
2 /sd) 1,88 1.60 

RMSEA 
�0.08=iyi 

uyum 0.067 0.058 

CFI 
�0.9=iyi 

uyum 0.84 0.92 
IFI �0.9 0.84 0.92 

AGFI �0.8 0.74 0.83 
 

Tablo 7’de özetlendi�i gibi i� ortakl�klar� için olu�turulan ölçüm modeli 

oldukça iyi bir uyum sergilemektedir. 

�ekil 13’ te  �� Ortakl�klar� 1.Düzey DFA’n�n grafik gösterimi sunulmaktad�r. 
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�ekil 13. �� Ortakl�klar� 1.Düzey DFA Modeli Standardize Edilmi� 

Katsay�lar 

�� ortakl�klar� ölçme modeline ait modifikasyon sonras� de�erler (MSD) 

standardize edilmemi� katsay�lar, t de�erleri ve R2 de�erleri Tablo 8’de 

raporlanmaktad�r. 

 

Tablo 8. �� Ortakl�klar� 1.Düzey DFA Ölçüm Modeli MSD 

Ölçek 
Maddesi  

Standardize Edilmi� 
Katsay�lar t de�eri 

Hata 
Varyanslar� 

Aç�klanan 
Varyans       

R2 
O�1 0.68 8.15 0.54 0.46 
O�4 0.58 7.09 0.66 0.34 
EP1 0.72 10.64 0.48 0.52 
EP2 0.84 13.28 0.29 0.71 
EP3 0.87 13.89 0.24 0.76 
EP6 0.56 7.71 0.69 0.31 
OB1 0.43 5.73 0.82 0.18 
OB2 0.42 5.64 0.82 0.18 
OB4 0.76 11.56 0.42 0.58 
OB5 0.72 10.76 0.48 0.52 
OB6 0.86 13.79 0.26 0.74 
OB7 0.84 13.29 0.29 0.71 
PK1 0.55 6.29 0.70 0.30 
PK3 0.70 7.45 0.51 0.49 
AB2 0.68 9.74 0.54 0.46 
AB3 0.71 10.30 0.50 0.50 
AB4 0.81 12.27 0.34 0.66 
AB5 0.76 11.29 0.42 0.58 
KP1 0.68 8.96 0.54 0.46 
KP3 0.73 9.70 0.47 0.53 
KP4 0.53 6.75 0.72 0.28 

 

R2 de�eri bilindi�i üzere ba��ml� de�i�kendeki varyans�n yani de�iskenli�in % 

kaçl�k k�sm�n�n ba��ms�z de�isken taraf�ndan aç�kland���n� göstermektedir. Hata 

varyans� ise aç�klanamayan varyans� ifade etmektedir.  
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Standardize katsay�lar�n nas�l yorumlanaca��na örnek vermek gerekirse; ortak 

ileti�im boyutundaki de�i�kenli�i en çok O�1 gözlenen de�i�keni aç�klamaktad�r  

(R2=0,46). Enformasyon payla��m� boyutunu EP3 (R2=0,74); ortak bilgi üretimi 

boyutunu OB6 (R2=0,74); payda�l�k kurgusu boyutunu PK3 (R2=0,49); amaç birli�i 

boyutunu AB4 (R2=0,66) ve kaynak payla��m� boyutunu KP3 (R2=0,53) 

aç�klamaktad�r. 

5.3.2.2 �� Ortakl�klar� �kinci Düzey Do�rulay�c� Faktör Analizi 

�� ortakl�klar� birinci düzey faktör analizi sonucunda önerilen modifikasyonlar 

yap�ld�ktan sonra ortak ileti�im alt boyutundan iki ifade ölçüm modelinden ç�kar�lm��, 

geriye ölçekte iki ifade kalm��t�r. Bunun üzerine LISREL’in bir modifikasyon önerisi 

olmamas�na ra�men ortak ileti�im ve enformasyon payla��m� boyutlar�n�n 

birle�tirilmesine karar verilmi�tir. Bu birle�tirme karar�n�n iki dayana�� 

bulunmaktad�r: (1) Hair v.d’nin (2010:701) belirtti�i üzere 3’den az de�i�kenli 

boyutlardan kaç�n�lmal�d�r.  (2) �ki boyutun birbiriyle alakal� olmas� ve sektörün 

ileti�im ve bilgi payla��m�n� birbirinden çok ayr� görmedi�i dü�ünülmektedir. 

�kinci düzey faktör analizi sonucunda Tablo 9’da modifikasyon öncesi de�erler 

ba�l��� alt�nda verilen de�erler elde edilmi�tir. 

Tablo 9. �� Ortakl�klar� 2.Düzey DFA Uyum �ndeksleri ve Kriter 

De�erleri.  

Uyum �ndeksleri ve 
Kriter De�erleri 

Modifikasyon Öncesi 
De�erler 

Modifikasyon Sonras� 
De�erler 

�2  p>0.05 
2(183)=310.28 
2(184)=301.83 
�2 /sd 5> (
2 /sd) 1.69 1.60 

RMSEA 
�0.08=iyi 

uyum 0.062 0.060 

CFI 
�0.9=iyi 

uyum 0.90 0.91 
IFI �0.9 0.90 0.91 

AGFI �0.8 0.82 0.83 
 

Tablo 9’da özetlendi�i gibi i� ortakl�klar� için olu�turulan ölçüm modeli 

oldukça iyi düzey bir uyum sergilemektedir. Görüldü�ü üzere yap�lan modifikasyon 
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uyum indislerinde çok önemli bir iyile�me sa�lamamakla beraber boyutlar�n yeni 

�ekliyle kalmas�na karar verilmi�tir. 

�ekil 14’ te  �� Ortakl�klar� 2.Düzey DFA’n�n grafik gösterimi sunulmaktad�r. 

 

 

�ekil 14. �� Ortakl�klar� 2.Düzey DFA Modeli Standardize Edilmi� 

Katsay�lar 

�ekil 14’ü özetlemek gerekirse i� ortakl���n� en çok aç�klayan boyut 0,78 ve 

R2=0,61 de�eri ile kaynak payla��m� (KP) olmu�tur. En az aç�klayan boyut ise ortak 

ileti�im ve enformasyon payla��m�n�n birle�tirilmesiyle olu�turulan  yeni O�EP boyutu 

olmu�tur. �� ortakl���n�n tüm alt boyutlar�n�n i� ortakl���n� aç�klay�c�l�klar�n�n 

gösterildi�i özet Tablo 10’ da a�a��da sunulmaktad�r. 
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Tablo 10. �� Ortakl��� Alt Boyutlar�. 

  Boyutlar Standardize Katsay� R2 

�� Ortakl��� 

O�EP 0.68 0.46 
OB 0.74 0.55 
PK 0.73 0.53 
AB 0.75 0.56 
KP 0.78 0.61 

 

�� ortakl�klar� 2.Düzey DFA ölçme modeline ait modifikasyon sonras� 

standardize edilmemi� katsay�lar, t de�erleri ve R2 de�erleri Tablo 11’de 

raporlanmaktad�r. 

Tablo 11. �� ortakl�klar� 2.Düzey DFA MSD 

Ölçek 
Maddesi  

Standardize 
Edilmi� 

Katsay�lar 
t de�eri  Hata 

Varyanslar� 

Aç�klanan 
Varyans       

R2 
O�1 0.56 �� 0.686 0.31 
O�4 0.49 5.48 0.760 0.24 
EP1 0.72 7.16 0.482 0.52 
EP2 0.83 7.72 0.311 0.69 
EP3 0.86 7.87 0.260 0.74 
EP6 0.56 6.05 0.686 0.31 
OB1 0.43 - 0.815 0.18 
OB2 0.43 4.23 0.815 0.18 
OB4 0.76 5.56 0.422 0.58 
OB5 0.72 5.47 0.482 0.52 
OB6 0.86 5.75 0.260 0.74 
OB7 0.83 5.71 0.311 0.69 
PK1 0.56 �� 0.686 0.31 
PK3 0.68 4.72 0.538 0.46 
AB2 0.68 - 0.538 0.46 
AB3 0.72 8.25 0.482 0.52 
AB4 0.81 9.03 0.344 0.66 
AB5 0.76 8.69 0.422 0.58 
KP1 0.67  - 0.551 0.45 
KP3 0.74 7.00 0.452 0.55 
KP4 0.53 5.73 0.719 0.28 
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Ortak ileti�im enformasyon payla��m� birle�tirilmi� boyutundaki de�i�kenli�i 

EP3 gözlenen de�i�keni aç�klamaktad�r  (R2=0,74); ortak bilgi üretimi boyutunu OB6 

(R2=0,74); payda�l�k kurgusu boyutunu PK3 (R2=0,46); amaç birli�i boyutunu AB4 

(R2=0,66) ve kaynak payla��m� boyutunu KP3 (R2=0,55) aç�klamaktad�r. 

 

Yap�lan 2.düzey faktör analizi; ortak ileti�im-enformasyon payla��m� 

birle�tirilmi� boyutu, ortak bilgi üretimi, payda�l�k kurgusu, amaç birli�i  ve kaynak 

payla��m� boyutlar�n�n biraraya gelerek bir üst yap� olarak i� ortakl�klar�n� temsil 

etti�ini ispatlamaktad�r. 

�� ortakl�klar� boyutu ölçe�inden çe�itli sebeplerle ç�kar�lmas� gereken 

ifadelere bak�l�nca ve genel olarak ölçe�in ortalama ve standart sapma de�erleri 

incelendi�inde ortalamas� dü�ük olan ve yap�sal e�itlik modeline giremeyen ifadelerin 

i� ortakl�klar�n� önemli derecede yordamas� beklenen görece daha önemli ifadeler 

oldu�u tespit edilmi�tir. Örnek vermek gerekirse ortaklar aras�nda “aç�k ve çift yönlü 

ileti�im bulunmas�” (Ortalama=3,81), “güven üzerine in�a edilmi� resmi olmayan 

ileti�im bulunmas�” (Ortalama=3,5) ortak ileti�im alt boyutundaki en dü�ük de�ere 

sahip iki ifadedir. Enformasyon payla��m� boyutunda da in�aat sektöründe ihtiyaç 

duyuldu�unda gizli bilgi payla��m� (Ortalama=3,1) ve gerekti�inde know how 

payla��m� (Ortalama=3,2) de�erleri alm�� ve ana yükleniciler ve alt yükleniciler 

aras�nda bu payla��mlar�n sektör genelinde yap�lmad��� tespit edilmi�tir. Yine 

payda�l�k kurgusu boyutunda risklerin ve maliyetlerin payla��ld��� buna kar��n 

“maliyetlerin dü�ürülmesinden do�an kazan�mlar�n” (Ortalama=2,77)  ve 

“i�birli�inden do�an kazan�mlar�n”  (Ortalama=3,18)  ço�unlukla payla��lmad��� 

ortaya ç�km��t�r. Kaynak payla��m� alt boyutunda ise “finansal ve finansal olmayan 

kaynaklar� payla�mak için ortak portal kurar” (Ortalama=2,38)   ve “stok yönetimi, i� 

planlama, ERP ve BIM için ortak portal kurar” (Ortalama=2,59)  i� ortakl�klar� 

ölçe�inin en dü�ük ortalama alan de�erlerini alan ifadeler olmu�tur. Buradan da ana 

yüklenicilerin ortakl�klar�n� geli�tirecek ortak portal kurma maliyetlerine katlanmay� 

uygun bulmad��� tespit edilmektedir. 
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5.3.2.3 Lojistik Yetenekler Birinci Düzey Do�rulay�c� Faktör 

Analizi 

Lojistik yetenekler boyutunu ölçmek için kullan�lan ölçekte giri� ç�k�� lojisti�i 

(GÇ) alt boyutu 8 ifade ile, saha içi lojistik (�Ç) 6 ifade ile, esneklik (ES) 5 ifade ile, 

i� güvenli�i (�G) 7 ifade ile, ye�il lojistik (YL) 8 ifade ile ölçülmektedir.  

Lojistik yetenekler boyutunun yap�sal geçerlili�i giri� ç�k�� lojisti�i, saha içi 

lojistik, esneklik, i� güvenli�i, ye�il lojistik örtük de�i�kenlerinin aralar�ndaki ili�ki 

ölçülerek test edilmektedir. 

Lojistik yetenekler için yap�lan birinci düzey faktör analizinde LISREL 

taraf�ndan önerilen modifikasyonlar dikkate al�nm��t�r. Bu modifikasyonlar�n 

yap�lmas� ile 
2 (Ki-kare) de�erinde dü�ü� sa�lanmakta ve uyum indisi de�erleri 

iyile�tirilmektedir. Lojistik yetenekler için yap�lan 1.düzey DFA önerilen 

modifikasyonlar sonucu yap�lan de�i�iklikler Tablo 12’de sunulmaktad�r. 

Tablo 12. Lojistik Yetenekler 1.Düzey DFA Ölçekten Ç�kar�lan �fadeler. 

Ölçek Maddeleri 
Modelden Ç�kar�lma 
Sebebi 

GÇ2- Malzemelerin tedarikçiden �antiyeye ula��m�n�n 
planl� yap�lmas�n� sa�lar. 

GÇ1 ile hata 
kovaryans� 

GÇ4- �antiye ula��m yollar�n�n fiziki ko�ullar�n� 
(köprü,tünel,kav�ak vb.) etkin biçimde kontrol eder. 

GÇ1 GÇ2 ve GÇ3 ile 
hata kovaryans� 

GÇ5- Lojistik planlar�n� etkin biçimde yönetir. GÇ6 ile hata 
kovaryans� 

�Ç4- Malzemelerin saha içi ta��ma ve depolama ko�ullar�n� 
etkin biçimde planlar ve uygular. GÇ ile ili�kili 
E1- Alt yüklenicileri sayesinde daha esnek (lojistik) 
çözümler üretir. IG ile ili�kili 
�G2- �antiye d��� lojistik operasyonlar�n  risk analizlerini 
önceden yapar. 

GÇ1,�Ç, �Ç4,E3 ile 
hata kovaryans� 

�G4- Lojistik operasyonlar�n�n risk analizleri 
do�rultusunda tüm riskleri etkin biçimde yönetir. 

GÇ1 GÇ2 ve GÇ3 ile 
hata kovaryans� 

�G5- Tüm lojistik operasyonlar için do�ru i� güvenli�i 
önlemlerini tan�mlamakta yetkindir. 

GÇ5 ve GÇ6 ile hata 
kovaryans� 

�G6- �� güvenli�ini sa�lamak için do�ru ekipman ve 
uygulama seçimini yapar. 

�G1, �G2, �G3 ,�G4, 
�G5 ve �G6 ile hata 
kovaryans� 

YL1-Malzeme ta��malar�nda toplam araç/sefer say�s�n� 
azaltmak için planlama yap�l�r ve uygulan�r. 

GÇ,�Ç,ES ve �G ile 
ili�kili 
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YL4-�antiye içinde yatay dü�ey ta��malar için enerji verimli 
ve dü�ük emisyonlu araçlar seçilir. �Ç,ES ve �G ile ili�kili 
YL5-Karbon ayak izini dü�ük tutmak için yerel 
tedarikçilerden temin sa�lan�r. �G ile ili�kili 
YL6-Lojistik tedarikçilerimizin çevreye duyarl� olmalar� 
önemsenir. 

YL3 ile hata 
kovaryans� 

YL7-�n�aat at�klar�n�n geridönü�ümü için alternatif yollar 
aran�r. GÇ,ES ve �G ile ili�kili

 

LISREL’in ç�kt�lar� incelendi�inde ye�il lojistik alt boyutunda yer alan YL8-

Geri dönü�türülemeyen in�aat at�klar� lisansl� döküm sahalar�na at�l�r ifadesinin i� 

güvenli�i alt boyutu ile ili�kili oldu�u görülmü� ifade modelden ç�kar�lmak yerine i� 

güvenli�i boyutuna eklenerek LISREL çal��t�r�lm��t�r. YL8’in ye�il lojistik alt 

boyutuna nazaran (R2=0,23), i� güvenli�indeki de�i�kenli�i daha çok aç�klad��� tespit 

edilmi�tir (R2=0,33). Tüm bu bilgiler do�rultusunda ifade in�aat at�klar�n�n bertaraf 

edilmesi bir ye�il lojistik aktivitesinden ziyade, i� güvenli�ini tehdit edebilecek bir 

unsur olarak görülmeye daha yatk�n olundu�u �eklinde yorumlanm�� ve YL8 i� 

güvenli�i boyutunun bir göstergesi olarak de�erlendirilmeye karar verilmi�tir. 

Modifikasyon öncesi ve sonras� de�erler Tablo 13’de sunulmaktad�r. Ölçekte 

yap�lan sadele�tirmenin uyumu oldukça artt�rd��� ve iyi uyum seviyesine yakla�t�rd��� 

gözlenmi�tir. 

Tablo 13. Lojistik Yetenekler 1.Düzey DFA Uyum �ndeksleri ve Kriter 

De�erleri 

Uyum �ndeksleri ve 
Kriter De�erleri 

Modifikasyon Öncesi 
De�erler 

Modifikasyon Sonras� 
De�erler 

�2  p>0.05 
2(517)=1740.90 
2(142)=313.96 
�2 /sd 5> (
2 /sd) 3.37 2.21 

RMSEA 
�0.08=iyi 

uyum 0.115 0.082 

CFI 
�0.9=iyi 

uyum 0.78 0.90 
IFI �0.9 0.78 0.90 

AGFI �0.8 0.58 0.79 
 

�ekil 15’ te  Lojistik yetenekler 1.Düzey DFA’n�n grafik gösterimi sunulmaktad�r. 
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�ekil 15. Lojistik Yetenekler 1.Düzey DFA Modeli Standardize Edilmi� 

Katsay�lar 

Lojistik yetenekler ölçme modeline ait modifikasyon sonras� standardize 

edilmemi� katsay�lar, t de�erleri ve R2 de�erleri Tablo 14’de raporlanmaktad�r. 

Giri�-ç�k�� lojisti�i boyutundaki de�i�kenli�i en çok GÇ6 gözlenen de�i�keni 

aç�klamaktad�r  (R2=0,66). Saha içi lojisti�i boyutunu �Ç3 (R2=0,66); esneklik 

boyutunu E5 (R2=0,44); i� güvenli�i boyutunu �G1 (R2=0,71) ve ye�il lojistik 

boyutunu YL2 (R2=0,85) aç�klamaktad�r. 
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Tablo 14.Lojistik Yetenekler 1.Düzey DFA Ölçüm Modeli MSD 

Ölçek 
Maddesi 

Standardize 
Edilmi� 

Katsay�lar 
t de�eri  Hata 

Varyanslar� 
Aç�klanan 
Varyans          

R2 
GÇ1 0.77 11.73 0.41 0.59 
GÇ3 0.69 10.11 0.52 0.48 
GÇ6 0.81 12.69 0.34 0.66 
GÇ7 0.59 8.27 0.65 0.35 
GÇ8 0.61 8.60 0.63 0.37 
�Ç1 0.73 11.05 0.47 0.53 
�Ç2 0.75 11.42 0.44 0.56 
�Ç3 0.81 12.79 0.34 0.66 
�Ç5 0.72 10.86 0.48 0.52 
�Ç6 0.78 12.14 0.39 0.61 
E2 0.50 6.34 0.75 0.25 
E3 0.73 9.93 0.47 0.53 
E4 0.56 7.23 0.69 0.31 
E5 0.66 8.74 0.56 0.44 
�G1 0.84 13.22 0.29 0.71 
�G3 0.80 12.29 0.36 0.64 
YL2 0.92 13.03 0.15 0.85 
YL3 0.82 11.41 0.33 0.67 
YL8 0.57 7.95 0.68 0.32 

 

 

5.2.3.4 Lojistik Yetenekler �kinci Düzey Do�rulay�c� Faktör Analizi 

Lojistik yetenekler birinci düzey faktör analizi sonuçlar� incelendi�inde giri�-

ç�k�� lojisti�i ile iç lojistik aras�ndaki korelasyon katsay�s�n�n 0,91 oldu�u görülmü� 

ve bu iki boyutun birle�tirilmesinin denenmesine karar verilmi�tir. Tabloda görüldü�ü 

üzere bu birle�menin uyum indisi de�erlerini çok küçük de�erlerle bozdu�unu 

görmekle beraber, yap�sal e�itlik modellemesinde her iki versiyonun da denenmesine 

karar verilmi�tir. 

 GC ve IC ayr� boyutlar olarak ve birle�tirilmi� boyutlar olarak olu�an uyum 

indeksi de�erleri Tablo 15’de gösterilmektedir. 
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Tablo 15. Lojistik Yetenekler 2.Düzey DFA Uyum �ndeksleri  

Uyum �ndeksleri ve 
Kriter De�erleri 

GC ve IC Ayr� De�erler GC ve IC Birle�tirilmi� 
De�erler 

�2  p>0.05 
2(147)=333.43 
2(148)=344.76 
�2 /sd 5> (
2 /sd) 2.27 2.33 

RMSEA 
�0.08=iyi 

uyum 0.084 0.086 

CFI 
�0.9=iyi 

uyum 0.89 0.89 
IFI �0.9 0.90 0.89 

AGFI �0.8 0.79 0.78 
 

Modifikasyon öncesi ve sonras� de�erler Tablo 15’de sunulmaktad�r. Ölçekte 

yap�lan birle�men�n uyuma pozitif yönde bir katk�s� olmam��t�r. 

Tablo 16. Lojistik Yetenekler 2.Düzey DFA Ölçüm Modeli MSD 

Ölçek 
Maddesi 

Standardize 
Edilmi� 

Katsay�lar 
t de�eri  Hata 

Varyanslar� 

Aç�klanan 
Varyans       

R2 

GÇ1 0.73 �� 0.47 0.53 
GÇ3 0.65 8.68 0.58 0.42 
GÇ6 0.77 10.4 0.41 0.59 
GÇ7 0.57 7.74 0.68 0.32 
GÇ8 0.6 7.94 0.64 0.36 
�Ç1 0.71 9.53 0.50 0.50 
�Ç2 0.74 9.85 0.45 0.55 
�Ç3 0.81 10.88 0.34 0.66 
�Ç5 0.71 9.42 0.50 0.50 
�Ç6 0.77 10.30 0.41 0.59 
E2 0.50   0.75 0.25 
E3 0.72 5.68 0.48 0.52 
E4 0.57 5.08 0.68 0.32 
E5 0.67 5.54 0.55 0.45 
�G1 0.84   0.29 0.71 
�G3 0.80 11.61 0.36 0.64 
YL2 0.94   0.12 0.88 
YL3 0.80 8.72 0.36 0.64 
YL8 0.58 7.85 0.66 0.34 
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Tablo 16 özetlenmek istenirse; giri�-ç�k�� ve saha içi lojistik birle�tirilmi� 

boyutundaki de�i�kenli�i en çok �Ç3 gözlenen de�i�keni aç�klamaktad�r  (R2=0,66); 

esneklik boyutunu E5 (R2=0,45); i� güvenli�i boyutunu �G1 (R2=0,71) ve ye�il lojistik 

boyutunu YL2 (R2=0,88) aç�klamaktad�r. 

 

�ekil 16’ da  �� Ortakl�klar� 2.Düzey DFA’n�n grafik gösterimi sunulmaktad�r. 

 
�ekil 16. Lojistik Yetenekler 2.Düzey DFA Modeli Standardize Edilmi� 

Katsay�lar 

�ekil 16’ y� özetlemek gerekirse lojistik yetenekleri en çok aç�klayan boyut 

0,96 standardize yol de�eri ve R2=0,92 de�eri ile giri� ç�k�� ve saha lojisti�inin 

birle�tirilmesinden olu�an GCIC olmu�tur. En az aç�klayan boyut ise ye�il lojistik 

olmu�tur (R2=0,32).  Lojistik Yeteneklerin tüm alt boyutlar�n�n Lojistik Yetenekleri 

aç�klama derecelerinin gösterildi�i Tablo 17 a�a��da sunulmaktad�r. 
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Tablo 17. Lojistik Yeteneklerin Alt Boyutlar� 

  Boyutlar Standardize Katsay� R2 

Lojistik 
Yetenekler 

GCIC 0,96 0,92 
ES 0,70 0,49 
IG 0,89 0,79 
YL 0,57 0,32 

 

Yap�lan 2.düzey faktör analizi; lojistik yeteneklerin alt boyutlar�n�n biraraya 

gelerek bir üst yap� olarak lojistik yetenekleri temsil etti�ini ispatlamaktad�r. 

5.3.2.5 �n�aat Tedarik Zinciri Performans� Birinci Düzey 

Do�rulay�c� Faktör Analizi 

�n�aat tedarik zinciri performans� boyutunu ölçmek için kullan�lan ölçekte giri� 

finansal performans (FP) alt boyutu 8 ifade ile, kalite performans� (KLP) 10 ifade ile, 

operasyonel performans (OPE) 13 ifade ile, maliyet performans� (MP) 12 ifade ile, 

tedarikçi performans� (TP) 9 ifade ile ölçülmektedir.  

�n�aat tedarik zinciri performans� faktörünün yap�sal geçerlili�i finansal 

performans, kalite performans�, operasyonel performans, maliyet performans� ve 

tedarikçi performans� örtük de�i�kenlerinin aralar�ndaki ili�ki ölçülerek test 

edilmektedir. 

Tedarik zinciri performans� için yap�lan birinci düzey faktör analizinde 

LISREL taraf�ndan önerilen modifikasyonlar dikkate al�nm��t�r.  

�n�aat tedarik zinciri performans� için yap�lan 1.düzey DFA önerilen 

modifikasyonlar sonucu yap�lan de�i�iklikler Tablo 18’de sunulmaktad�r. 
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Tablo 18. �n�aat Tedarik Zinciri Performans� Ölçekten Ç�kar�lan �fadeler 

Ölçek Maddeleri 
Modelden Ç�kar�lma 
Sebebi 

FP2-Karl�l�k KLP ile ili�kili 

FP7-Yat�r�m Getirisi FP6 ve TP4 ile hata 
kovaryans� 

KLP8-Teslim edilen projenin standartlara uygunlu�u FP2,KP3,KP5,KP6,KP7 
ile hata kovaryans� 

OPE9-�nsan kaynaklar�n�n verimlili�i 
FP3,MP6,MP7,MP8  ile 
hata kovaryans� 

TP2-Tam zaman�nda sevkiyat performans� FP ile ili�kili 
 

Modifikasyon öncesi ve sonras� de�erler Tablo 19’da sunulmaktad�r. Ölçekte 

yap�lan sadele�tirmenin uyumu oldukça artt�rd��� ve iyi uyum seviyesine getirdi�i 

görülmektedir. 

Tablo 19. Tedarik Zinciri Performans� 1.Düzey DFA Uyum �ndeksleri ve 

Kriter De�erleri 

Uyum �ndeksleri ve 
Kriter De�erleri 

Modifikasyon Öncesi 
De�erler 

Modifikasyon Sonras� 
De�erler 

�2  p>0.05 
2(454)=880.44 
2(314)=455.18 
�2 /sd 5> (
2 /sd) 1.939 1.450 

RMSEA 
�0.08=iyi 

uyum 0.072 0.050 

CFI 
�0.9=iyi 

uyum 0.860 0.920 
IFI �0.9 0.860 0.930 

AGFI �0.8 0.730 0.810 
 

�� ortakl�klar� ölçme modeline ait modifikasyon sonras� standardize edilmemi� 

katsay�lar, t de�erleri ve R2 de�erleri Tablo 20’de raporlanmaktad�r. 
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Tablo 20. Performans 1.Düzey DFA Ölçüm Modeli Modifikasyon Sonras� 

De�erler 

Ölçek 
Maddesi 

Standardize 
Edilmi� 

Katsay�lar 
t de�eri  Hata 

Varyanslar� 
Aç�klanan 
Varyans       

R2 
FP1 0.71 10.58 0.50 0.50 
FP3 0.79 12.26 0.38 0.62 
FP4 0.84 13.42 0.29 0.71 
FP5 0.86 14.02 0.26 0.74 
FP6 0.44 5.88 0.81 0.19 
FP8 0.68 10.04 0.54 0.46 

KLP3 0.72 10.62 0.48 0.52 
KLP5 0.79 12.09 0.38 0.62 
KLP6 0.84 13.19 0.29 0.71 
KLP7 0.76 11.44 0.42 0.58 
OPE1 0.33 4.14 0.89 0.11 
OPE4 0.58 7.83 0.66 0.34 
OPE6 0.53 7.09 0.72 0.28 
OPE8 0.67 9.35 0.55 0.45 
OPE9 0.76 10.9 0.42 0.58 

OPE11 0.59 7.96 0.65 0.35 
OPE13 0.54 7.52 0.71 0.29 

KP2 0.56 7.81 0.69 0.31 
MP3 0.62 8.86 0.62 0.38 
MP5 0.76 11.60 0.42 0.58 
MP6 0.83 13.41 0.31 0.69 
MP7 0.88 14.64 0.23 0.77 
MP8 0.82 12.98 0.33 0.67 
TP1 0.75 11.16 0.44 0.56 
TP3 0.80 12.11 0.36 0.64 
TP4 0.80 12.18 0.36 0.64 
TP5 0.74 10.89 0.45 0.55 

 

Tablo 20’ye göre finansal performans boyutundaki de�i�kenli�i en çok FP6 

gözlenen de�i�keni aç�klamaktad�r  (R2=0,74);  kalite performans�n� KLP6 (R2=0,71); 

operasyonel performans� OB9 (R2=0,58);  maliyet performans�n� MP7 (R2=0,77); 

tedarikçi performans�n� ise TP3 VE TP4 e�it oranda aç�klamaktad�r  (R2=0,64).  
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5.3.2.6 �n�aat Tedarik Zinciri Performans� �kinci Düzey 

Do�rulay�c� Faktör Analizi 

Tedarik zinciri performans� ikinci düzey do�rulay�c� faktör analizi sonuçlar� 

Tablo 21’de sunulmaktad�r. �kinci düzey faktör analizinde 
2 de�erinde önemli 

say�labilecek bir dü�ü� sa�layabilecek bir modifikasyon bulunmamaktad�r. Bu 

sebepten ölçekten madde ç�kar�lmam�� ya da ba�ka bir modifikasyon yapma yoluna 

gidilmemi�tir. 

  

Tablo 21. Tedarik Zinciri Performans� 2.Düzey DFA Uyum �ndeksleri ve 

Kriter De�erleri 

Uyum �ndeksleri ve Kriter 
De�erleri 

De�erler 

�2  p>0.05 
2(319)=483.09 

�2 /sd 5> (
2 /sd) 1.514 
RMSEA �0.08=iyi uyum 0.053 

CFI �0.9=iyi uyum 0.920 
IFI �0.9 0.920 

AGFI �0.8 0.800 
 

Tablo 20’de özetlendi�i gibi in�aat tedarik zinciri performans� için olu�turulan 

ölçüm modeli oldukça iyi bir uyum sergilemektedir. 

Tablo 22’yi özetlemek gerekirse in�aat tedarik zinciri performans�n� en çok 

aç�klayan boyut 0,87 ve R2=0,75 de�eri ile operasyonel performans (OPE) olmu�tur. 

En az aç�klayan boyut ise maliyet performans� (MP) R2=0,06 ile boyutu olmu�tur. 

Maliyet performans� boyutunun �n�aat tedarik zinciri peroformans�n� aç�klay�c�l��� çok 

dü�ük olmas�na ra�men veri kaybetmemek ad�na boyutun kalmas�na karar verilmi�tir. 

�n�aat Tedarik Zinciri Performans� tüm alt boyutlar�n�n aç�klay�c�l�klar�n�n gösterildi�i 

Tablo 22’de sunulmaktad�r. 

 

 

 



123 
 

Tablo 22. �n�aat Tedarik Zinciri Performans� Alt Boyutlar� 

  Boyutlar Standardize Katsay� R2 

�n�aat Tedarik 
Zinciri 

Performans� 

FP 0,64 0,41 
KLP 0,62 0,38 
OPE 0,87 0,75 
MP 0,25 0,06 
TP 0,70 0,49 

 

Yap�lan 2.düzey faktör analizi; �n�aat Tedarik Zinciri Performans� tüm alt 

boyutlar�n�n biraraya gelerek bir üst yap� olarak �n�aat Tedarik Zinciri performans�n� 

temsil etti�ini ispatlamaktad�r. 

Ara�t�rman�n tüm boyutlar�na 1.düzey ve 2. düzey do�rulay�c� faktör analizleri 

ile son halini verdikten sonra izleyen bölümde yap�sal e�itlik modeli ve hipotezlerin 

s�nanmas� gerçekle�tirilecektir. 

5.5. Ara�t�rman�n Yap�sal E�itlik Modeli  

Sosyal bilimlerde do�rudan ölçülemeyen örtük ya da soyut yap�lar faktör ya da 

gizil de�i�ken olarak adland�r�lmaktad�r. Yap�sal e�itlik modellemesi örtük (gizil) 

yap�lar� gözlenen de�i�kenler arac�l��� ile incelemeye olanak veren tekniklere verilen 

genel add�r (Y�lmaz ve Varol, 2015:29).  

Çok de�i�kenli tekniklerin ara�t�rmac�lar�n yapt�klar� ara�t�rmalar� analiz etme 

ve aç�klama yeteneklerini artt�rd��� bilinmektedir. Çoklu regresyon, faktör analizi, 

ayr��ma analizi gibi çok de�i�kenli teknikler yönetsel ve teorik ara�t�rma sorular�na 

cevap vermek için güçlü araçlar olarak görülmektedir. Fakat bu yöntemlerde ortak bir 

s�n�rl�l�k mevcuttur. Bu teknikler her seferinde yaln�zca bir ili�kiyi test edebilmekte ve 

bu tekniklerin bir ara�t�rmac�n�n modeldeki ili�kilerin tamam�n� test etme yetene�i 

bulunmamaktad�r. Buna kar��n, yap�sal e�itlik modellemesi faktör analizi ve çoklu 

regresyon analizlerini bir araya getirerek hipotezleri tek tek test etme, ili�kilerin ayr� 

ayr� incelenmesi ve modelin bütününden gelen sonuçlar� elde edememe 

olumsuzluklar�n� bertaraf etmektedir (Hair v.d., 2010:629). 

Yap�sal e�itlik modellemesi tümdengelimci bir yakla��m izlemektedir. Yap�sal 

e�itlik çal��malar� teorileri do�rulama amac�yla gerçekle�tirilmekte ve mevcut veri ile 
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ara�t�rmac�n�n kurdu�u kavramsal modelin uyu�ma derecesini belirlemektedir 

(�im�ek, 2007:2-3).  

‘Yap�sal e�itlik modellemesi gözlenen de�i�kenler yard�m� ile örtük yap�lar� 

ölçmeye olanak sa�layan çok de�i�kenli istatistiksel bir yöntemdir’ (Y�lmaz ve Varol, 

2015:28).Yap�sal e�itlik modellemesi örtük de�i�kenlerin tam olarak ölçülemeyece�i 

varsay�m� ile bu de�i�kenlerin ölçme hatalar�n�n modellenmesini sa�lad��� ve hata 

varyanslar� da modele dahil edildi�i için di�er tekniklere göre önemli avantajlar 

sa�lamakta (Çelik ve Y�lmaz, 2016:13-7) ve yöntemin tercih edilirli�ini artt�rmaktad�r 

(Y�lmaz ve Varol, 2015:28). Modeller genellikle gözlenen de�i�kenlerin kovaryans 

veya korelasyon matrislerini temel almaktad�r. (Y�lmaz ve Varol, 2015:29). 

Yap�sal modelin iyi bir uyum göstermesi hipotezlerin test edilmesini olanakl� 

k�lmaktad�r. Hipotez testleri modeldeki yol katsay�lar�n�n t de�erlerinin 1,96’dan 

büyük olmas� gerekmektedir (t<1,96 anlams�z). 

Yap�sal model ve hipotezlerin geçerlili�inin incelenmesi için LISREL program� 

kullan�larak hipotez testleri yap�lm��t�r. Yap�sal model gözlenen de�i�kenler 

kullan�larak çal��t�r�lm��t�r. Ara�t�rman�n  yap�sal modeli  �ekil 17’de sunulmaktad�r. 

Tablo 23. Yap�sal E�itlik Modeli �ndeksleri ve Kriter De�erleri 

Uyum �ndeksleri ve Kriter De�erleri 
De�erler 

�2  p>0.05 
2(2127)=2997,51 

�2 /sd 5> (
2 /sd) 1.41 
RMSEA �0.08=iyi uyum 0.048 

CFI �0.9=iyi uyum 0.82 
IFI �0.9 0.82 

AGFI �0.8 0.64 
 

Tablo 23’ de görüldü�ü üzere yap�sal e�itlik modeli RMSEA ve 
2 /sd de�erleri 

aç�s�ndan çok iyi bir uyum sergilemekle birlikte CFI, IFI ve AGFI indeksleri aç�s�ndan 

ise yetersiz uyum sergilemektedir. 
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�ekil 17. Ara�t�rman�n Yap�sal E�itlik Modeli 

5.6. Yap�sal E�itlik Modellemesi ile Ara�t�rma Hipotezlerinin Test 

Edilmesi 

Çal��man�n bu bölümünde yap�sal e�itlik modelleri ile ara�t�rma hipotezleri ve 

modelinin yap�sal güvenilirli�i ve geçerlili�i s�nanmaktad�r. Ara�t�rman�n 

hipotezlerini tekrar hat�rlatmak gerekirse; 
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H1:i� ortakl�klar� ile lojistik yetenekler aras�nda pozitif bir ili�ki vard�r. 

H2: i� ortakl�klar� ile in�aat tedarik zinciri performans� aras�nda pozitif bir ili�ki 

vard�r. 

H3 :Lojistik yetenekler ile  in�aat tedarik zinciri performans� aras�nda pozitif bir 

ili�ki vard�r. 

H4 :Lojistik yeteneklerin i� ortakl�klar� ve in�aat tedarik zinciri performans�  

aras�nda arac�l�k etkisi vard�r. 

Tez çal��mas�nda arac�l���n ara�t�r�lmas� için Baron ve Kenny (1986:116) 

taraf�ndan önerilen üç a�amal� yöntem kullan�lm��t�r. Yönteme göre bir de�i�kenin 

di�er iki de�i�ken aras�nda arac�l�k etkisinin ara�t�r�lmas� için tez çal��mas�nda 

ara�t�r�lan ili�ki üzerinden örnek vermek gerekirse;  

1. �� ortakl���n�n (ba��ms�z de�i�ken) in�aat tedarik zinciri performans� 

(ba��ml� de�i�ken) ile anlaml� bir ili�kisinin olmas� gerekir (�ekil 18). 

2. �� ortakl�klar�n�n lojistik yetenekler (arac� de�i�ken) ile anlaml� bir ili�kisinin 

olmas� gerekir. 

3. Lojistik yeteneklerin in�aat tedarik zinciri performans� ile anlaml� ili�kisi 

olmas� gerekir. �� ortakl�klar� ile performans ili�kisine arac� olarak lojistik yetenekler 

dahil edildi�inde i� ortakl��� ile in�aat tedarik zinciri performans� aras�nda ya anlaml� 

olmayan bir ili�ki ortaya ç�kmal� ya da aralar�ndaki ili�kinin gücü azalmal�d�r. �lk 

durum tam arac�l�k etkisine ikinci durum ise k�smi arac�l�k etkisine i�aret etmektedir. 

�ekil 19’da, arac�l���n kullan�ld��� model ele al�narak de�i�kenler aras�ndaki 

ili�ki gösterilmi�tir. Elde edilen bulgular Tablo 24’de gösterilmi�tir.  

Ara�t�rman�n ilk hipotezi i� ortakl�klar�n�n lojistik yeteneklere pozitif etki etti�i 

�eklindeydi. Elde edilen sonuca göre i� ortakl�klar�ndan lojistik yeteneklere giden yol 

0.78’lik bir standart de�er ve 6,45 t-de�erine sahiptir ve bu yolu içeren hipotez 

desteklenmi�tir.  

�kinci hipoteze bak�ld���nda, bu hipotez i� ortakl�klar�n�n in�aat tedarik zinciri 

performans�na pozitif etki edece�i �eklindeydi. �fade edilen hipoteze ait yolun 

katsay�s�, 0.47 de�eri ve  5,40 t-de�eri ile ikinci hipotez de desteklenmi�tir.  
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Lojistik yetenekler ile  in�aat tedarik zinciri performans�na do�ru olan yol 

üçüncü hipotezdeki ili�kiyi ortaya koymaktad�r. �ekil 20’de de görüldü�ü üzere elde 

edilen 0.61 standart de�er ve 5,45 t de�erine sahip yol ile üçüncü hipotezin de 

desteklendi�i görülmü�tür.  

Arac�l�k testinin son basama�� olan bütün ili�kilerin ortaya kondu�u son model 

çal��t�r�larak yap�lan teste göre, i� ortakl�klar�ndan tedarik zinciri performans�na giden 

yol, i� ortakl�klar�n�n tedarik zinciri performans�na etkisinin lojistik yeteneklerin  

arac�l���yla gerçekle�ti�i yol ile birlikte çal��t�r�ld���nda -0.07 ve -0,40 t-de�eri ile 

istatistiksel olarak anlams�z bir hale gelmi�tir. Böylece dördüncü ve son hipotez olan 

arac�l�k hipotezi de desteklenmi�tir. De�erlerin istatistiksel olarak anlams�z olmas� 

lojistik yeteneklerin i� ortakl�klar� ve in�aat tedarik zinciri performans� aras�nda tam 

arac�l�k etti�ini göstermektedir. 

 

�ekil 18. Arac�l�k - 1. Isort�Lojyet TZP 
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�ekil 19. Arac�l�k - 2. Isort�Lojyet TZP ve Lojyet�TZP 

 

�ekil 20. Arac�l�k - 3. Isort�Lojyet  ve Lojyet�TZP 

 

Çal��mada belirlenen dört hipotezden dördü de desteklenerek, arac�l���n 

kullan�ld��� modeldeki de�i�kenlerin aras�nda güçlü bir ili�ki oldu�u ortaya 

konulmu�tur. Tüm yap�lan analizlerin sonucunda, ara�t�rma kapsam�nda do�rulanan 

hipotezler Tablo 24’ te raporlanmaktad�r. 
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Tablo 24. Hipotezler ve Sonuçlar� 

Hipotezler �li�kiler Yol katsay�lar� t de�eri Sonuç 

H1 Isort�Lojyet 0.78  6.45 
Kabul 
edilmi�tir 

H2 Isort�TZP 0.47  5.40 
Kabul 
edilmi�tir 

H3 Lojyet�TZP 0.61  5.45 
Kabul 
edilmi�tir 

H4 Isort�Lojyet�TZP 0.47  4.47 
Kabul 
edilmi�tir 

 

Analizler sonucunda tüm hipotezler için de�i�kenler aras�nda anlaml� ve pozitif 

ili�ki tespit edilmi�tir. Elde edilen bulgular literatür ile uyumlu görülmektedir. 
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ALTINCI BÖLÜM 

Tezin son bölümünde yap�lan analizler sonucunda elde edilen bulgular 

yorumlanmakta ve öneriler sunulmaktad�r.  

6. SONUÇ VE ÖNER�LER 

�n�aat endüstrisinin bölünmü� yap�s�n�n, dü�ük verimlilik, maliyet ve proje 

sürelerinin a��lmas�, çat��ma ve anla�mazl�klar�n ortaya ç�kmas� gibi birçok olumsuz 

sonuca yol açt��� bilinmektedir. Endüstrinin kar��la�t��� performansla ilgili birçok 

sorunun ana sebebi bütünle�tirilmemi� tedarik zinciri olarak de�erlendirilmektedir. 

Endüstrinin bölünmü� yap�s� di�er endüstrilere k�yasla oldukça verimsiz sonuçlar�n 

ortaya ç�kmas�na neden olmaktad�r. �n�aat tedarik zincirindeki üyelerin ortak amaçlar 

do�rultusunda yönetilmesi ve yönlendirilmesi endüstride performans�n artt�r�lmas� 

için önemli görülmektedir (Abduh, Soemardi ve Wirahadikusumah, 2012:209-210). 

�n�aat endüstrisinde hasmane davran��lar�n yo�un oldu�u, ana yüklenici, alt 

yüklenici ve tedarikçi seçimlerinde ana kriter olarak kalite ve yetkinliklerden ziyade 

dü�ük maliyetin kullan�ld��� birçok ara�t�rmac� taraf�ndan ele�tirilmektedir. 

Vidalakis, Tookey ve Sommerville, (2011:70) yapt�klar� çal��mada in�aat 

haricindeki sektörlerin geli�tirdi�i lojisti�e dair bilgi birikiminin, in�aat sektöründe 

tam olarak kar��l�k bulamad���n� tespit etmi�lerdir.  

Bu çal��mada Türk in�aat endüstrisinde i� ortakl�klar�, lojistik yetenekler ve tedarik 

zinciri performans�n�n ili�kisi ara�t�r�lm��t�r. Ara�t�rmada ana yüklenici firmalar odak 

al�narak ana yüklenici gözünden alt yüklenicilerle ili�kiler, ana yüklenicilerin 

geli�tirdi�i lojistik yetenekler ile ana yüklenicilerin tedarik zinciri performans 

ili�kisinin ortaya konmas� hedeflenmi�tir.  

Türk in�aat firmalar� dünyan�n birçok yerinde büyük in�aat projelerinde ana 

yüklenici rolü üstlenerek dünya çap�nda hakl� bir yer edinmi�tir. Türk in�aat endüstrisi 

son teknolojiyi yürütmekte oldu�u projelere adapte etmekte ve insan kayna��n� en iyi 

�ekilde yönlendirebilmektedir. Buna kar��n dünya genelinde yo�unlukla kar��la��ld��� 

gibi Türk ana yüklenicilerin de kendilerini beraber çal��t��� alt yüklenici ve 

tedarikçilerle bir bütün olarak tedarik zincirinin ayr�lmaz parçalar� olarak görmek 

konusunda çekimser kald��� görülmektedir. 
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Bu tez çal��mas�nda i� ortakl��� boyutu Cao v.d.’nin (2010)  çal��mas�ndan 

yararlan�larak be� alt boyutlu olarak tasarlanm��t�r. Fakat analizler sonucunda ortak 

ileti�im alt boyutundan iki ifade silinmesi sebebiyle bu boyut iki gözlenen de�i�kenli 

olarak kalm��t�r, bu durumun literatürde çok önerilmemesi sebebiyle konuyla en 

alakal� boyut olan enformasyon payla��m� boyutu ile birle�tirilme durumu 

de�erlendirilmi�, iki boyutun birle�mesinin sektörün bak�� aç�s�yla ters dü�medi�i 

öngörülmü�tür. Bu sebeplerden i� ortakl�klar�n�n alt boyutlar� olan ortak ileti�im ve 

enformasyon payla��m� boyutlar� birle�tirilmesine karar verilmi�tir. �� ortakl��� 

boyutunu en çok aç�klayan boyut 0,78 standardize katsay� ve R2=0,61 de�eri ile 

kaynak payla��m� (KP) olmu�tur. En az aç�klayan boyut ise ortak ileti�im ve 

enformasyon payla��m�n�n birle�tirilmesiyle olu�turulan  yeni O�EP boyutu olmu�tur.   

�� ortakl�klar� boyutu ile ilgili ortak ileti�im boyutunda içinde güven kelimesi 

geçen ve aç�k ileti�ime vurgu yapan O�3 ifadesinin silindi�i ve ortalamalar�n�n dü�ük 

oldu�u ve yine enformasyon payla��m� boyutunda ise gizli bilgi ve know how’un 

soruldu�u ifadelere verilen cevaplara dayan�larak  ana yüklenicilerin i� ortaklar�yla 

gizli bilgi ve know how payla��lmad��� tespit edilmi�tir. Bu sonuçlardan hareketle 

in�aat sektöründe enformasyon/bilgi payla��m�na kar�� bir hassasiyet geli�tirildi�i ve 

rekabet yo�un piyasa ko�ullar�n�n da olas� etkisiyle ileti�imde güven duyulmad��� 

sonucu ç�kar�lmaktad�r. Türk in�aat endüstrisinde kurulan alt yüklenici ve ana 

yüklenici aras�ndaki i� ortakl�klar�nda her iki orta��n geli�mesine yönelik kazan-kazan 

prensibinin tam anlam�yla olgunla�mad��� görülmektedir. Endüstrinin proje bazl� 

yap�s� ve ço�unlukla tek seferlik kurulan ili�kiler içermesi, sürekli ili�kilerin 

kurulmas�nda literatürde en önemli engeller olarak gösterilmektedir. 

Üretim sektöründe tedarikçileri geli�tirme ve tedarikçiyle beraber hareket 

edebilmek ad�na birçok çal��ma ve proje yap�lmas�na; bilgi payla��m� ve çe�itli 

planlamalar�n e�güdüm içinde yap�labilmesi için ortak portallar (ERP ve EDI vb.) 

kuruluyor olmas�na kar��n, Türk in�aat endüstrisinin bu konuda henüz yeterli 

olgunlu�a eri�medi�i bu ara�t�rman�n sonuçlar� vas�tas�yla gözler önüne serilmektedir.  

Bilginin tam zamanl�, do�ru payla��lmas�n�n ve ula��labilirli�inin artt�r�lmas� 

yolunda geli�tirilmi� birçok teknolojiye ek olarak payla��m� kolayla�t�ran bulut 

teknolojilerinin geli�tirildi�i günümüzde in�aat endüstrisinin halen bilgi ve 

enformasyon payla��m� konusunda çekimser davranmas� sektörde uzun vadeli 



132 
 

geli�ime ve yenililikçilik ikliminin olu�turulmas�na ket vuracak en önemli engel olarak 

görülmektedir. Türk in�aat endüstrisi bilgi payla��m�n� payda�lar�yla birlikte 

geli�meye aç�k �ekilde organize etmesine yard�mc� olacak bili�im altyap�s� ve güven 

iklimini e� zamanl� kurma yönünde çal��malarda bulunmal�d�r. 

  �n�aat�n emek yo�un bir endüstri olu�u, proseslerinin ço�u zaman 

standartla�t�r�lamamas�, sabit bir üretim noktas�n�n olmamas�/her �antiyenin ayr� bir 

üretim tesisi olu�u, in�aat tedarik zincirinin yak�nsak bir tedarik zinciri olu�u yani tüm 

malzemenin, ekiplerin tedarikçilerin �antiye etraf�nda toplanmas�, son ürün olan 

yap�n�n ta��namamas�, bildi�imiz da��t�m kanallar�n� kullanmadan yerinde mü�teriye 

teslim edilmesi, in�aat sektörünün iklim ko�ullar�ndan/d�� ortam �artlar�ndan 

etkilenmesi üretim sektöründen en önemli farkl�l�klar�n� olu�turmakta ve endüstrinin 

lojistikle alakal� problemlerine kendine has çözümler gerektirmektedir.  

Lojistik, in�aat endüstrisinde yaln�z Türkiye’de de�il tüm dünyada yeterince 

önemsenmemi�, proje ve tedarik zinciri performans�na katk�lar� öngörülememi� ve 

yetersiz performans gösteren bir fonksiyon olmu�tur. Bu çal��ma ile sektöre in�aat 

lojisti�i ile ilgili fark�ndal�k kazand�r�l�rken, Türkçe literatüre de in�aat sektöründe 

lojistik yetenekler ile ilgili bir ölçme arac� kazand�rmak amaçlanm��t�r. Lojistik 

yetenekler ölçe�i yurt d��� uygulamalar�ndan ve üretim endüstrisi uygulamalar�ndan 

hareketle haz�rlanm��t�r. Lojistik yetenekler boyutu giri� ç�k�� lojisti�i, saha içi lojistik, 

esneklik, i� güvenli�i, ye�il lojistik alt boyutlar� ile ölçülmü�tür. Analizler sonucunda 

giri� ç�k�� lojisti�i ve saha içi lojistik boyutlar�n�n bir bütün olarak görülmesi 

gerekti�ine karar verilmi� ve bu iki boyut birle�tirilmi�tir.  

Lojistik yetenekleri en çok aç�klayan boyut 0,96 standardize yol de�eri ve 

R2=0,92 de�eri ile giri� ç�k�� ve saha lojisti�inin birle�tirilmesinden olu�an GCIC 

olmu�tur. En az aç�klayan boyut ise ye�il lojistik olmu�tur (R2=0,32). Ye�il Lojistik 

alt boyutunun henüz in�aat endüstrisinde tam kar��l���n�n bulunuldu�u 

dü�ünülmemektedir. Boyutun iki gözlenen de�i�ken ile kalmas� sebebiyle ölçekten 

ç�kar�lmas� da dü�ünülmü� ama sektörde ve literatürde konudan yana fark�ndal��� 

artt�rmak ad�na ölçekte kalmas�na karar verilmi�tir. �n�aat gibi rekabetin ve dolay�s�yla 

dü�ük maliyet bask�s�n�n yo�un oldu�u bir sektörde ye�il lojistik boyutunun lojistik 

yetenekleri en az aç�klayan boyut olmas� ölçe�in sektör gerçeklerini yans�tmaya 

ba�ard���n�n bir göstergesi olarak görülmektedir. �n�aatlar�n hem yap�m i�lemi ve hem 
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de yap�lar kullan�m ömürlerini doldurduktan sonra gerçekle�en y�k�m süreci çevreye 

en büyük etkisi olan üretimsel süreçlerdendir. Bu sebepten in�aat sektöründe ye�il 

lojisti�e verilen önem artt�r�lmal�d�r.  

Lojistik yetenekler boyutunun in�aat tedarik zinciri performans�ndaki 

de�i�kenli�i aç�klama derecesi kendi ba��na R2=0,37 olmaktad�r. �� ortakl�klar�n�n 

tedarik zinciri performans�n� aç�klama miktar� ise R2=0,22 olarak tespit edilmi�tir. Bu 

sonuçlar in�aat tedarik zinciri performans�n� yordayan ve ara�t�rma modeline dahil 

edilmemi� olan ba�ka boyutlar�n varl���n�n göstergesidir. �n�aat tedarik zinciri 

performans�n�n en iyi yorday�c�s� konumunda olan operasyonel performanstaki 

de�i�kenli�i en iyi aç�klayan gözlenen de�i�ken ise OPE 9 (R2=0,58) “insan 

kaynaklar�n�n verimlili�i” olmu�tur. Endüstride makinala�man�n birçok durumda 

k�s�tl� oldu�u ve endüstrinin emek yo�un yap�s� göz önüne al�nd���nda operasyonel 

performans�n en iyi yorday�c�s�n�n çal��anlar�n verimlili�i olmas� ampirik olarak da 

önemli bir ispat olarak görülmektedir. 

Bu çal��ma in�aat sektöründe lojistik yeteneklere farkl� ve bütüncül bir bak�� 

aç�s� getirmesi noktas�nda önceki çal��malardan ayr�lmaktad�r. 

�n�aat firmalar�n�n tedarik zinciri performans�n� etkileyen birçok faktör 

bulunmaktad�r.  Bu çal��man�n bu faktörlerin tamam�n� kapsamak gibi bir iddias� 

bulunmasa da ankete kat�lanlara performans ile ilgili toplam 52 soru sorularak geni� 

bir kapsay�c�l�k sa�lanmaya çal���lm��t�r. Buna ra�men çal��mada maliyet 

performans�n�n in�aat tedarik zinciri performans�na etkisinin çok dü�ük olmas� 

(R2=0,06) çal��ma kapsam�nda beklenmeyen sonuçlardan birisi olmu�ur. Bu sonucun 

ortaya ç�kmas�nda maliyetlerin proje performans�n�n bir boyutu olarak 

de�erlendirilmesi ve tedarik zinciri performas�n�n bir alt boyutu olarak görülmedi�i 

sonucu ç�kar�labilece�i gibi, ölçek her ne kadar hem sektör profesyonellerinden al�nan 

görü�ler hem de literatür ile desteklenerek haz�rlanm�� olsa da tedarik zincirindeki 

maliyet performans�na etki eden bir tak�m önemli performans indikatörlerinin anket 

soru listesine dahil edilmemi� olma ihtimali de akla gelmektedir. �n�aat tedarik zinciri 

performans�n� en çok aç�klayan boyut 0,87 ve R2=0,75 de�eri ile operasyonel 

performans (OPE) olmu�tur.  
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�� ortakl�klar�, in�aat tedarik zinciri performans�n�n artt�r�lmas�nda endüstrideki 

bak�� aç�s� sebebiyle k�s�tl� destekler sa�lamaktad�r. Lojistik, tedarik zinciri 

performans�n�n artt�r�lmas�nda çok fazla ay�rt edici olarak görülmemekte, projelerin 

tek seferlik yap�s�, farkl� lokasyonlarda yürütülen projeler yerel tedarikçilerle tek 

seferlik çal��malar� gerektirebilmekte, ortakl�k ili�kilerine çok yat�r�m 

yap�lamamaktad�r. Ana yüklenici ile alt yüklenici ve tedarikçiler aras�ndaki ili�kiler 

uzun dönemli sürdürülememektedir. Bu durumun sebepleri aras�nda; (1) ana 

yüklenicinin alt yüklenici ve tedarikçilerle payla�t��� her bilginin rakiplerine ula�mas� 

riski, (2) alt yüklenicilerin ana yüklenici vas�tas�yla elde ettikleri know-how ve gizli 

bilgilerle sektöre ana yüklenici olarak girmeye çal��ma ihtimalleri dü�ünülmektedir.   

Ara�t�rman�n ilk hipotezi olan H1 hipotezi i� ortakl�klar� ile lojistik yetenekler 

aras�nda pozitif bir ili�ki oldu�unu varsaym�� ve hipotez testi sonucunda H1 hipotezi 

desteklenmi�tir. Buna göre  ana yüklenici in�aat firmalar� ile alt yüklenici in�aat 

firmalar� aras�nda i� ortakl�klar� artt�kça ana yüklenici firmalar�n lojistik yeteneklerinin 

de artaca�� söylenilebilir. 

H2 hipotezi i� ortakl�klar� ile in�aat tedarik zinciri performans� aras�nda pozitif 

bir ili�ki oldu�unu varsaymaktad�r. Hipotez testi sonucunda H2 hipotezi 

desteklenmi�tir. 

H3 hipotezi lojistik yetenekler ile  in�aat tedarik zinciri performans� aras�nda 

pozitif bir ili�kinin varl���n� savunmaktad�r. Hipotez testi sonucunda H3 hipotezi 

desteklenmi�tir. 

H4 hipotezi lojistik yeteneklerin i� ortakl�klar� ve in�aat tedarik zinciri 

performans�  aras�nda arac�l�k etkisi oldu�unu iddia etmektedir. Hipotez testi 

sonucunda H4 hipotezi desteklenmi�tir. Bu sonuca göre, i� ortakl�klar� lojistik 

yetenekleri, lojistik yetenekler de tedarik zinciri performans�n� pozitif yönde 

etkilemektedir. 

Bu ara�t�rman�n özgün katk�lar�ndan biri lojistik yeteneklerin i� ortakl�klar� ve 

in�aat tedarik zinciri performans� aras�ndaki tam arac�l�k etkisinin tespit edilmesi 

olarak de�erlendirilmektedir. 
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6.1. Ara�t�rman�n K�s�tlar� ve Tavsiyeler 

Çal��mada odak olarak ana yüklenici seçilmi� ve alt yüklenicilerin kar�� bak�� 

aç�s�ndan mahrum kal�nm��t�r. Alt yüklenicilerin de dahil edilece�i çal��malar ya da 

sadece alt yükleniciler çal��man�n oda��na al�narak yap�lacak ara�t�rmalar�n literatüre 

önemli katk�lar sa�layaca�� dü�ünülmektedir.  

Çal��mada anket dönü�lerinin yar�s�ndan fazlas�n� (%52,5) orta düzey 

yöneticileri taraf�ndan gerçekle�tirilmi� olmas�, üst düzey yönetici bak�� aç�s�n�n daha 

az temsil edilmi� olmas� endüstrideki ili�kiler ve yerle�ik dinamikler ba�lam�nda 

büyük resmi daha net görmek aç�s�ndan bir k�s�tl�l�k olarak görülmektedir.  

Sektörden yöneticilerle ara�t�rman�n ölçe�i haz�rlanmadan önce delphi ya da 

odak grup çal��mas� yap�lmas� anketin yordama ba�ar�s�n� artt�racak bir unsur olarak 

de�erlendirilmektedir. 

Bu çal��mada in�aat endüstrisinde lojistik yeteneklerin ölçülebilmesi ile ilgili 

bir ad�m at�lm��t�r, ara�t�rmac�lar�n bu çaban�n devam�n� getirmesi, in�aat sektörünün 

di�er lojistik yeteneklerinin tespiti ve bu yeteneklerin geli�tirilmesinde etkili olaca�� 

dü�ünülmektedir. Çal��ma ile Türk in�aat endüstrisinde lojistik yeteneklerin ilk kez 

ölçülmesine kar��n bu ölçek ara�t�rma modeli içinde uyum indisleri en kötü olan 

boyuttur. Bu konuyla ilgili daha derin ve yap�land�r�lmam�� görü�meler yap�lmas� 

ölçe�in iyile�tirilmesi aç�s�ndan önemli görülmektedir. 

�nsan kaynaklar�n�n verimlili�inin tedarik zinciri performans�na etkisinin 

ölçülmesine daha çok önem verilmelidir. Konuya sadece yap� üretim sürecindeki 

i�gücü verimlili�inin ölçülmesi olarak de�il yönetsel olarak da insan kayna��n�n 

(entelektüel sermayenin) yeteneklerinin, liderlik becerilerinin etkisi ve katk�s�n�n 

de�erlendirilmesi olarak bak�lmas� gelecek çal��malar için önerilmektedir.  

Erp sistemlerinin  bilgi payla��m�n� kolayla�t�rd��� ve operasyonel performans� 

artt�rd��� raporlanm��t�r (Lee v.d.,2010,269). Ana yükleniciler sürekli tedarikçileri ve 

kol mesafesinde çal��may�p, Lambert, Emmelhainz ve Gardner’�n (1996:2-3)  

bahsetti�i �ekilde tip 1 tip 2 i� ortakl��� seviyelerine getirdi�i ili�kiler kapsam�nda ortak 

sistem yat�r�mlar� yapmalar� önerilmektedir. 
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�n�aat tedarik zinciri performan�n�n ölçülmesinde lojistik yetenekler ve i� 

ortakl�klar� d���nda farkl� boyutlar�n da etkileri ölçülmelidir.  

Maliyet performans� boyutunun gelecek çal��malarda farkl� ölçütlerle tekrar 

ölçülmesi gerekti�i dü�ünülmektedir. 
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EK-1 : ANKET FORMU

1 2 3 4 5

Firmamız ve alt yüklenicileri;                                                                                                                                     

Firmamız ve alt yüklenicileri;                                                                                                                                     

EP6- Paylaşılan özel bilgileri korur.
EP5- Gerektiğinde  “know how” ını paylaşır.
EP4- İhtiyaç duyulduğunda gizli bilgiyi paylaşır.

EP1- Güncel bilgiyi paylaşır.
EP2- Bilgiyi eksiksiz paylaşır.
EP3- Bilgiyi zamanında paylaşır.

1 kesinlikle katılmıyorum 2 katılmıyorum 3 kararsızım 4 katılıyorum 5 kesinlikle katılıyorum

Oİ1- Gelişen vakalar ve değişiklikler hakkında birbirini sürekli olarak bilgilendirir.
Oİ2- Arasında açık ve çift yönlü bir iletişim vardır.
Oİ3- Arasında –güven üzerine inşa edilmiş- resmi olmayan iletişim bulunur.
Oİ4- İletişim kurmak için tüm kanalları ( e-posta, EDI, telefon, fax vb. ) etkin biçimde kullanır.

AB5- Tedarik zincirinin tümüne faydalı olacak biçimde hareket eder.

OB4- Yeni uygulama yöntemleri geliştirme konusunda beraber çalışır.
OB5- Yeni tasarımlar geliştirme konusunda beraber çalışır.
OB6- Proje bazında birlikte çalışarak mevcut bilgi stoğunu yeniden yapılandırır.
0B7- Proje bazında  birlikte çalışarak yeni bilgi üretir.

Firmamız alt yüklenicileri ile;

Firmamız alt yüklenicileri ile;  
OB1- Müşteri ihtiyaçlarını birlikte belirler.
OB2- Proje iş planını  görüş alışverişi yaparak belirler.
OB3- Proje ile ilgili bilgiyi özümser ve uygular.

Firmamız ve alt yüklenicileri;
AP1- Tedarik zincirinde oluşan riskleri paylaşır.
AP2- Belirsizliklerden doğan riskleri paylaşır.
AP3- Tedarik zincirinde oluşan maliyetleri (Ör: projedeki değişiklikten dolayı oluşan maliyet) paylaşır.
AP4- Maliyetlerin düşürülmesinden doğan kazanımları paylaşır.
AP5- İşbirliğinden doğan kazanımları paylaşır.

AB1- Uyumlu tedarik zinciri amaçlarına sahiptir.
AB2- Amaçlarını destekler şekilde çalışır.
AB3- Ortak amaçlara ulaşmak için çalışır.
AB4- Tedarik zincirinde işbirliğine dönük hareket eder.

Değerli Katılımcı,
Yaşar Üniversitesi İşletme Ana Bilim Dalı’nda yürütülen doktora tezi araştırmasında, inşaat sektöründe, ana yüklenici olarak faaliyet gösteren 
firmaların, lojistik yeteneklerinin ve alt yüklenicileri ile ilişkilerinin, tedarik zinciri performansı üzerindeki etkisini araştırmaktayız. 
İnşaat sektöründe tedarik zinciri yönetimi: 
Müşterinin herhangi bir yapıya, talep aşamasından başlayıp, tasarım, inşaat, yapı teslimi süreci boyunca; bilgi, malzeme ve para akışlarının 
sağlanması, tedarik, satın alma ve lojistik gibi tüm aktivitelerin planlanması ve yönetilmesidir. 
Tedarik zinciri yönetimi; arz ve talebi, tedarik zincirine dahil olan ana yüklenici, alt yüklenici, tedarikçi gibi taraflar arasında entegre 
etmektedir.
Amaç;
İnşaat sektöründe ihtiyaç duyulan lojistik yetenekleri tespit etmek, bu yeteneklerin alt yüklenicilerle ilişkilerden etkilenme yönünü araştırmak 
ve sektörün kendine has özelliklerini dikkate alarak İnşaat tedarik zinciri performansını ölçebilmektir.
Anket tamamen bilimsel hedeflere yönelik hazırlanmıştır. Anketin hiçbir bölümünde sizi ve şirketinizi tanımlayacak özel bir bilgi 
istenmemektedir. Anketteki verilerin tamamı gizli tutulacak, bireysel değil toplu olarak ele alınacak ve sadece akademik araştırma ve 
analizlerde kullanılacaktır. Araştırma sonuçlarını; ozlem.koctas@yasar.edu.tr, adresinden talep edebilirsiniz.
Anketin güvenilirliği açısından tüm ifadeleri samimiyetle cevaplamanızı rica eder, ayırdığınız değerli zaman ve katkınız için şimdiden 
teşekkür ederiz.
Saygılarımızla,
Araş. Gör. Özlem KOÇTAŞ, Yaşar Üniversitesi, Uluslarararası Lojistik Yönetimi Bölümü
Prof. Dr. Ömer Baybars TEK, Yaşar Üniversitesi, Uluslarararası Lojistik Yönetimi Bölümü
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1 2 3 4 5

1 2 3 4 5

GÇ8- Şantiyeye giriş-çıkış lojistiğini; bölge sakinlerinin asgari düzeyde etkileneceği şekilde planlar.

Firmamız;

1 kesinlikle katılmıyorum 2 katılmıyorum 3 kararsızım 4 katılıyorum 5 kesinlikle katılıyorum

GÇ1- Lojistik operasyonlarını proje iş programıyla bütünleşik olarak organize eder.
GÇ2- Malzemelerin tedarikçiden şantiyeye ulaşımının planlı yapılmasını sağlar.
GÇ3- Şantiye ulaşım yollarının trafik koşullarını (yoğunluk,riskler vb.) etkin biçimde kontrol eder.
GÇ4- Şantiye ulaşım yollarının fiziki koşullarını (köprü,tünel,kavşak vb.) etkin biçimde kontrol eder.
GÇ5- Lojistik planlarını etkin biçimde yönetir.

KP1- Birbirine teknik destek verir.
Firmamız ve alt yüklenicilerimiz;

Firmamız;                                                                                                                     

KP6- Stok yönetimi, iş planlama, ERP ve BIM vb. uygulamaları için ortak portal kurar. 
KP5- Finansal ve finansal olmayan kaynakları paylaşmak için ortak havuz kurar.
KP4- Birbirleriyle ekipmanlarını paylaşır.
KP3- Süreç geliştirilmesi konusunda işgücü paylaşımına açıktır.
KP2- Süreç tasarımı konusunda işgücü paylaşımına açıktır.

İG6- İş güvenliğini sağlamak için doğru ekipman ve uygulama seçimini yapar.
İG7-Tüm altyüklenicilerine ait  ekiplerinin iş güvenliği şartlarına uymasını sağlar.

E5- Müşteriden gelen değişiklik taleplerine  tedarikçilerimizin esneklikleri sayesinde uyum sağlar.

İG1- İş güvenliğini sağlamak için doğru ekipman ve uygulama seçimini yapar.
İG2- Şantiye dışı lojistik operasyonların  risk analizlerini önceden yapar.

İG3- Şantiye içi lojistik operasyonlar sırasında (ör: saha içi taşımalar)  iş güvenliği yönünden risk analizlerini  yapar.

İG4- Lojistik operasyonlarının risk analizleri doğrultusunda tüm riskleri etkin biçimde yönetir.

E2- Yürüttüğü projeye özel farklı lojistik çözümleri alt yüklenicileri ile birlikte  üretir.
E3- Müşterilerimizin acil ihtiyaçlarına cevap verebilecek  yeterlikte lojistik altyapıya sahiptir.
E4- İnşaatın herhangi bir aşamasında müşteriden gelen değişiklik (malzeme vb.) taleplerine uyum sağlar.

İÇ1- Şantiyede malzemelerin yerleştirileceği alanları ve depoları önceden belirler.
İÇ2- Malzemelerin şantiyede bekleyeceği süreyi minimize etmek için etkin planlama yapar.
İÇ3- Şantiyeye malzeme taşıyan araçların boşaltılması için uygun ekipman ve  iş gücü kullanır.
İÇ4- Malzemelerin saha içi taşıma ve depolama koşullarını etkin biçimde planlar ve uygular.
İÇ5- Şantiye depolamalarında çoklu yerdeğiştirme (double handling) yapılmaması için etkin planlama yapar.

GÇ6- Lojistik planlarını değişiklik gerektiğinde etkin biçimde revize eder.
GÇ7- Lojistik operasyonlarını yöneten ayrı bir departmana sahiptir.

FP4-Borç Ödeyebilirlik

YL5-Karbon ayak izini düşük tutmak için yerel tedarikçilerden temin sağlanır.
YL6-Lojistik tedarikçilerimizin çevreye duyarlı olmaları önemsenir.
YL7-İnşaat atıklarının geridönüşümü için alternatif yollar aranır.
YL8-Geri dönüştürülemeyen inşaat atıkları lisanslı döküm sahalarına atılır.

YL2-GPS ve GPRS gibi teknolojilerle şantiyeye malzeme taşıyan araçların konum takipleri yapılarak düşük yakıt
tüketimi  özendirilir.
YL3-Şantiyelere malzeme taşımada enerji verimli ve düşük emisyonlu araçlar tercih edilir.
YL4-Şantiye içinde yatay düşey taşımalar için enerji verimli ve düşük emisyonlu araçlar seçilir.

E1- Alt yüklenicileri sayesinde daha esnek (lojistik) çözümler üretir.

YL1-Malzeme taşımalarında toplam araç/sefer sayısını azaltmak için planlama yapılır ve uygulanır.

1 ortalamanın çok altı 2 ortalamanın altı   3 ortalama  4 ortalamanın üstü 5 ortalamanın çok üstü
Son 3 yılı dikkate alarak; firmanızın güncel performanısını , geçmiş performansına göre değerlendiriniz.

Firmamız;

Firmamızda;

İÇ6- Projenin tasarım aşamasında sahada karşılaşılabilecek lojistik zorlukları öngörerek önlem alır.

Firmamız;

İG5- Tüm lojistik operasyonlar için doğru iş güvenliği önlemlerini tanımlamakta yetkindir.

FP1-Büyüme
FP2-Karlılık
FP3- Likidite
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OPE3-Projelere teklif hazırlama süresinin uzunluğu
OPE4-Projeleri tam zamanında teslim oranı
OPE5-İş programındaki kilometre taşlarına uyum
OPE6-Tasarim geliştirme süresi
OPE7-İnşaat(proje) tamamlama süresi
OPE8-Projelerin hedeflenen bütçeler dahilinde tamamlanması

KP8-Teslim edilen projenin standartlara uygunluğu
KP9-Düşük kaliteden doğan müşteri şikayetleri sayısı
KP10-Tasarım kalitesi

OPE2-Yıllık üstlenilen ortalama proje sayısı

MP3-Şantiye içi taşıma maliyeti

FP5-Nakit akışı
FP6-Özkaynak Kullanımı
FP7-Yatırım Getirisi

KP1-Hatalı üretim miktarı

FP8-Proje başına karlılık

KP6-Müşteri memnuniyeti

OPE1-Teklif verilen proje sayısı

OPE9-İnsan kaynaklarının verimliliği
OPE10-İş kazası sayısı
OPE11-Enerji verimliliği

KP2-Hatalı uygulama miktarı
KP3-Teslim edilen yapının genel kalitesi
KP4-Düşük kalite yüzünden yeniden yapılan imalat sayısı
KP5-Satış sonrası hizmet kalitesi

KP7-Teslim edilen projenin şartname(lere) uygunluğu

OPE12-Operasyonlarin çevreye olumsuz etkisi
OPE13-İnşaat atıkları miktarı

TP9- Proje maliyetini düşürmek için önerdiği fikir sayısı

Son 3 yılı dikkate alarak; tedarikçi ve alt yüklenicilerinizin güncel performanısını , geçmiş performanslarına göre değerlendiriniz.
1 ortalamanın çok altı 2 ortalamanın altı   3 ortalama  4 ortalamanın üstü 5 ortalamanın çok üstü

TP3- İş planımızdaki termin (iş bitirme zamanı)  değişikliklerine uyumu
TP4- İş planımızdaki ani malzeme talebi değişikliklerine  uyumu
TP5- Kalite standartlarımıza uyumlu malzeme temini
TP6- Sahada ekiplerimizle uyumu
TP7- İş güvenliği kurallarına uyması
TP8- İş teslim sürelerine uyumu

MP10-Toplam işçilik maliyeti
MP11-Hatalı uygulamalardan doğan maliyetler
MP12-Projelerin teslimatıyla ilgili gecikmelerden kaynaklanan ceza maliyetleri

TP1- Satış sonrası hizmet kalitesi
TP2-Tam zamanında sevkiyat performansı

MP4-Birim üretim maliyeti
MP5-Malzeme beklemelerinden dolayı oluşan maliyetler
MP6-İş makinası temin edilememesinden dolayı oluşan maliyetler
MP7-Proje gereksinimlerini karşılamayan malzemeler sebebiyle oluşan maliyetler
MP8-Yanlış satınalmalardan kaynaklanan maliyetler
MP9-Stoklarda eritelemeyen malzemeden kaynaklanan maliyetler  

MP1-Toplam lojistik maliyeti  
MP2-Şantiye dışı lojistik maliyeti
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