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ONSOZ

Bu ¢alismada lojistik yonetiminde dagitim planlamasi incelenerek, firmalarin {igiincii parti
lojistik hizmet verme egilimleri ve gerekleri incelenmigtir. Tiirkiye’deki tigiincii parti lojistik
hizmeti veren firmalarm profili bir anket ¢aligmasi ile ¢ikanlmis, yasanan sorunlara ¢6ziim
Snerileri sunulmugtur. Bir arag rotalama uygulamasi ile de operasyonel bir probleme ¢dziim
getirilmigtir.

Bu ¢ahsmanm hazirlanmasinda bana yol gostererek yardimer olan basta degerli damigman
hocam Yrd. Dog. Dr. Bahadr GULSUN’e, degerli deneyimlerini benimle paylasan TNT
Cargotech Lojistik Proje Uzmani Ahmet Ozgiir’e, Horoz Lojistik Merkez Operasyon Miidiir
Yardimcis1 Orhan Kayis’a ve operasyon alanlarmda géziem yapma olanagi saglayan Aras
Kargo Genel Miidiir Yardimeist Salim GUNES’e, Coban Tur Nakliyat Genel Miidiirii Nejat
Yildirim’a ve her zaman yanunda olup destegini esirgemeyen aileme tesekkiir ederim.



OZET

Lojistik, bir maln iiretiminden son kullaniciya teslim edilene kadar yasadigi tiim tasima,
depolama, i¢ dagitim, giimriikleme, paketleme, etiketleme, stok yonetimi islerinin biitiintidiir.
Sirketler temel faaliyetlerinin diginda olan igleri, bu konularda uzman olan sirketlere
yaptrmayr tercih etmektedirler. Bir sirketin bu tiir islerini, disaridan lojistik hizmet veren
sirketlere devretmesi ile figiincii parti lojistik hizmet kavram ortaya ¢ikmugtir.

Lojistigin temeli olan dagitim faaliyetleri ve planlamasi iizerinde durulan bu ¢ahsmada,
lojistik firmalannin gegis siirecinde bulundugu iiglincii parti lojistik kavramu incelenerek,
Turkiye’deki firmalarm karsilastigi sorunlar analiz edilmis, ¢6ziim Snerileri sunulmus ve bir
arag rotalama probleminin ¢dziimiine yonelik bir uygulama yapilmistr.

Bu ¢ahsmada giris boliimiiniin ardindan ikinci béliimde, lojistik ve tedarik zinciri kavramlari
incelenmistir.

Ugtincii béliimde lojistik yonetimi ve temel faaliyetleri anlatilmugtir. SektSrdeki yeni ve
kolaylik saglayan teknolojiler hakkinda bilgi verilmistir.

Sonraki boliimde lojistikteki yeni yonelis olan tigiincii parti lojistik ve dis kaynak kullanum
konusu ele ahnmigtir. Bu alanda ilerleme g&stermesi beklenen faaliyetler anlatilnustir.

Beginci boliimde dagitim faaliyetlerinin planlamasi {izerinde durulmus; depo ve "stok
yOnetimi, dagitim ihtiyac planlamasi, tagimacilik ve sevkiyat planlama konular agiklanmustir.

Altine1 bolimde Tirkiye’deki tigiincti parti lojistik kavramu incelenerek, firmalarm karsilasti
sonuglar1 analiz eden bir anket uygulamasma yer verilmis ve saptanan sorunlara ¢6ziim
Onerileri getirilmigtir.

Son bolimde operasyonel seviyedeki sorunlardan biri olan arag rotalama problemi detayh
olarak incelenmis ve tek merkezden dagitim yapacak araglarm bilgisayar destekli rotasmm
belirlenmesine ySnelik bir uygulamaya yer verilmistir.

Anahtar kelimeler: lojistik, tedarik zinciri, iigiincii parti, dagitim, tasimacilik, arag rotalama



ABSTRACT

Logistics is the process of transportation, warehousing, material handling, dutying, packaging,
labeling and inventory management while delivering the product from the manufacturer to the
end user. Nowadays firms prefer to outsource the non-core business activities to companies
expert in their fields. When a company outsources its logistics activities to an expert firm, the
firm is called the third part logistics firm.

In this work, the new trend third party logistics and consequently the problems the Turkish
firms face have been examined, analysed and as a result some solutions have been presented.
Finally a vehicle routing application has been examined as an operational problem.

After the introduction, in the second chapter, logistics and suply chain concepts have been
examined.

In the third chapter logistics management and logistic activities were described. Information
about new technologies and supply chain management softwares have been given.

In the following chapter third party logistics and outsourcing have been defined.

In the fifth chapter, distribution planning activities have been examined in detail including
warehouse and stock management, distribution requirements planning, transportation and
shipping planning.

In the next chapter third party logistics concept in Turkey and the results of the survey that

has been about the problems firms faced have been analysed in detail and solutions have been
offered.

In the final chapter, vehicle routing problem examined in detail and a computer aided vehicle
routing application has been given.

Keywords: logistics, supply chain, third party, distribution, transportation, vehicle routing



1. GIRIS

Lojistik arzu edilen maln dogru yerde, dogru zamanda, dogru miktarda, en yiiksek
kalitede, en giivenli bir bigimde ve miimkiinse en uygun maliyetlerde bulundurulmasi

olarak tanimlanmaktadir.

Giintimiizde birgok sirket temel faaliyetlerinin diginda olan igleri, bu konularda uzman olan
sirketlere  yaptumay1 tercih  etmektedir. Boylece sirketler bu hizmet ve isler icin
harcayacaklann zaman, enerji ve parayr asil faaliyet alanlarma ayrma  firsati elde
edebilmektedir.

Bir sirketin degisik islerini, disaridan lojistik hizmet veren sirketlere devretmesi(outsourcing)
fle devredilen isler, en iyi hale getirilebilmektedir. Depo y6netimi, sevkiyat, sevkiyat
konsolidasyonu, lojistik bilgi sistemlerinin kurulmasi, filo yonetimi ve filo operasyonlari
sitketlerin disardan almayi tercih ettikleri hizmetlerden bazlandir. Bu sekilde yapilacak bir
antlasma, hem maliyetleri azaltacak, hem de firmamn kendi uzmanlk sahasma daha fazla vakit
ayrrmasm saglayacaktir. Bu tiir lojistik dig destek hizmeti veren firmalara ‘ligiincii parti lojistik’
firmalan denmektedir. Cok yakin bir gelecekte ihtiyaglara paralel olarak, mevcut lojistik firmalari
miisterilerine 6zellesmis hizmet vermek zorunda kalip, pek ¢ok faaliyette uzmanlasarak tigiincii
parti lojistik¢i olacaklardir

Lojistikte sunulan hizmetin kalitesini ve operasyonel verimliligi artirmak igin, etkin bir
dagitim planlamasi yapmak sarttir. Dagitim planlamasinda depo ve stok y6netimi, dagitim

ihtiyag planlamasi ve sevkiyat planlama faaliyetleri basta gelmektedir. Bu alanda tecriibenin
yamnda uygun sayisal tekniklerden yararlanmak, daha net ve basarili sonuglar verecektir.

Tirkiye’de lojistik kavramm yeni geligmektedir. Tiirkiye’de tiglincli parti lojistik hizmet
kavraminin yerlesmest ve daha iyi hizmet verilebilmesi igin, mevcut durum ve sorunlar analiz
edilmelidir.



2. LOJISTIK KAVRAMI

Swe

2.1 Lojistigin Tanimi

Lojistik, Latin kokenli bir kelime olup, askerlik mesleginin savasta veya askeri harekatta, yol,
haberlesme, saglik, yiyecek, igecek ve silah saglama gibi ¢ok yonlii hizmetleri en akiles, etkili
ve seri bir bicimde plan ve programa baglaylp uygulayan hizmetler biitiinti anlammna
gelmektedir.

Lojistik Yonetimi Konseyi’nin[1] tammmma gore ‘Lojistik; miisterilerin ihtiyaglarm
karsilamak {izere her tiirlii iiriin, servis hizmeti ve bilgi akiginm, baslangic noktasmdan
tilketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri igindeki hareketinin etkili ve verimli bir
sekilde planlanmasi uygulanmasi, tagmmasi, depolanmasi ve kontrol altmda tutulmas:
hizmetidir’.

Lojistik yeni bir kavram olmaktan ¢ok, zamanla gelisen ve icerigi degisen oldukga eski bir
kavramdir. Tarih boyunca, lojistik yonetiminin tamamint veya bir boliimiinii ifade eden benzer
terimler kullamimustir. Bazlarim sayarsak: is lojistigi, fiziksel dagitim, malzeme lojistik
yOnetimi, malzeme yonetimi, fiziksel tedarik, dagitim lojistigi, pazarlama lojistigi, toplam

dagitim ve benzerleri.

Lojistik; bilgi, sevkiyat, envanter, malzeme tasima, depolama ve paketlemenin entegrasyonunu
igerir. Lojistigin sorumlulugu hammadde, yarrmamul ve bitmig mamuliin ihtiya¢ duyulan yerde
ve miimkiin olan en diisiik maliyetle, cografik olarak konumlandiriimasidir.

Lojistik konusunda artan ilgi, 1970’lerin sonunda, 1980’lerin baginda tagimacilik endiistrisinin
yeniden diizenlenmesini saglayarak, sirketlere gesitli segcenekler sunmus ve tasmma sekillert
arasmdaki rekabeti arttrmugtir. Sonug olarak, tagimaciar bagarili olmak igin, daha yaratic,
esnek, miisteri odakli ve rekabet eder hale gelmistir. Nakliyeciler, giinlimiizde ¢ok g¢esitli
tasima segenekleri ile karsi karstyadir. En iyi tagimay: saglamak i¢in hizmet, donem ve ficret
konusunda uygun se¢im yapilabilmelidir.

1970’lerde artan faiz oranlan ve enerji maliyeti ile, lojistik 6nemli bir maliyet kalemi olarak
daha fazla ilgi ¢ekmigtir. Sanayinin globallesmesi nedeniyle, lojistik daha kritik bir konu
haline gelmistir. Bu, lojistigi iki temel gekilde etkilemigtir.

Ik olarak, diinya ¢apinda rakiplerin artmasi, sirketlerin {iriinlerini ve yapilarm rakiplerine

gore farkllastirmalar1 gerekliligini ortaya cikarmustwr. Lojistik, mantikh olarak bakilmasi



gereken ilk yerdir, ¢linkii sirketlerin denizagin rakiplerine gére yurt ¢apmda daha giivenilir ve
¢abuk hizmet saglamalan gereklidir.

fkinci olarak, sirketler gittik¢e daha fazla iilke dis1 sati ve satn alma gergeklestirdiklerinden,
sirketin tedarik zinciri de dolayisiyla daha uwzun, daha maliyetli ve daha kompleks bir hal
almaktadir. Global firsatlarin yakalanmas: i¢in milkemmel bir lojistik yonetimi gereklidir.

Aym zamanda, bilgi teknolojisinde de biiyiik ilerlemeler kaydedilmistir. Bu durum, sirketlerin
mal ve malzemelerin sipariglerinin  verilmesi, tasmmmasi ve depolanmast gibi yogun
faaliyetlerini daha iyi takip edebilmelerini saglammgtir. Saglanan bilgi, bilgisayarla biitiinlesik
nicel modellerle birlikte, envanter hareketlerinin optimizasyonunu saglamustir. Malzeme
ihtiyag planlamasi, dagitim ihtiyag planlamasi ve tam zamaninda iiretim gibi sistemler,
sirketlerin siparis yOnetiminden envanter ydnetimine, tedarik¢iye siparis vermeye, satig
tahminine ve lUretim planlamaya kadar bir ¢ok malzeme yOnetim faaliyetlerini birbirine
baglamay: saglamaktadir.

Lojistik yonetiminin ¢ok biiyiikk miktarda veriye ihtiyaci vardir. Bu verilerin elle toplanmas,
saklanmast ve islenmesi imkansizdir. Yani, bilgisayar lojistik kavramm uygulanabilir
kilmugtir. Eger bilgisayar olmasaydi, ¢oziim yontemleri sadece teoride kalwd: (Coyle vd.,
1996).

Lojistik konusunda ilginin artmasm saglayan diger faktorler artan miisteri hizmetlerine
verilen 6nem, toplam maliyet ve sistem yaklagiminin 6nem kazanmasi ve lojistigin pazarda
rekabet i¢in stratejik bir silah oldugunun fark edilmesi olarak sayilabilir.

Ikinci Diinya Savas1 sonrasinda sayisal tekniklerin biiyiik dlgiide gelismesiyle birlikte dogrusal
programlama, simiilasyon gibi teknikler lojistikte ihtiyag duyulan analizlerin yapilmasim
kolaylastirmugtir.

Lojistik kavrammn son yillardaki gelisimini ‘entegre lojistik’in bir adum 6tesi olarak ifade

edilen, tedarik zinciri kavramu ile incelemek yararh olacaktir.

2.2 Tedarik Zinciri Yonetimi(TZY) Tanimi

New ve Payne (1995) tedarik zinciri yonetimini, ¢esitli organizasyonel simrlan i¢ine alarak,
hammaddeden son kullaniciya kadar olan f{iretim ve tedarik siireglerinin elemanlarim
birlestiren zincir olarak agiklamaktadir. Bu genis tamma gore, tedarik zinciri yonetimi,

hammaddenin ¢ikariimasindan faydali dmriiniin sonuna kadar malzeme ve tedarik y6netimini



ifade eder. Baatz, bu tanima geri doniigiim veya yeniden kullanin ilave ederek, tedarik zinciri
yonetimi kavrarmm daha da genigletmistir (Sekil 2.1). Tedarik zinciri yonetimi; firmalarin
rekabet avantajyu arttirmak i¢in, tedarikgilerinin siireglerinden, teknolojisinden ve
yeteneginden yararlandmasim iafde eder ve bir organizasyon igindeki iiretim, lojistik ve
malzeme yOnetim fonksiyonlarmmm koordinasyonu ile ilgilenmektedir. Deger zincirindeki tiim
stratejik organizasyonlar ‘entegre olduklarinda’ ve tek bir birlegmis varhik gibi hareket
ettiklerinde, tedarikgiler sisteminde bastan sbna performans artacaktir (Tan, 2001).
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Sekil 2.1 Bir tedarik zincirinde faaliyetler ve firmalar (New ve Payne, 1995)

Sekil 2.1°de New ve Payne’nin (1995) tamimladigi, deger zincirini kapsayan faaliyetler ve
firmalar gosterilmektedir. Tedarik zinciri planlama, iiriin dizaym ve gelisimi, kaynak tahsisi,
iiretim, toplanti, tagima, depolama, dagitim ve teslim sonrasi miigteri destegi gibi faaliyetleri
igerir. Gergekten ‘entegre olmug’ bir tedarik zincirinde, {reticinin malzemeleri son
kullanicilara  iletmesi(itmesi) yerine, son tiiketiciler envanteri de@er zinciri boyunca

toplarlar(cekerler).

2.3 Tedarik Zincirinde Lojistik

1980’lerdeki giiclii global rekabet, diinya ¢apmdaki organizasyonlari, daha genis dizayn
esnekligi ile diigiik fiyat, yiiksek kalite ve giivenilir iiriinler sunmaya zorlamustir. Ureticiler,
iiretim etkinligini ve doniigiim siiresini gelistirmek i¢in tam zamaninda iiretim(TZU) ve diger

yOnetim girisimlerine bagvurmuslardir. Hizla gelisen TZU g¢evresinde, kiigiik envanter ile,



iiretimi ya da problemleri rahatlatmamn yollarmi aramaya baglamuglardir. Bu cahgmalarda
tireticiler stratejik ve isbirlik¢i miisteri-tedarik¢i iligkisinin potansiyel faydasim ve &nemini
fark etmiglerdir. Tedarik zinciri yonetimi fikri, mevcut tedarikgiler ile stratejik igbirlikleri
olan, tecriibe edinmis iireticiler ile ortaya gikmustir. Tagima ve lojistikteki uzmanlar, malzeme
yonetimi fikrine, tedarik zinciri yOnetimi olarak da bilinen ‘entegre lojistik® fikriyle
sonuglanan, fiziksel dagitim ve tagima fonksiyonlarim dahil etmislerdir (Tan, 2001).

Tedarik zinciri yonetiminin geligimi, 1990’larda, de@er zincirine stratejik tedarikgileri ve
lojistik fonksiyonlarim eklemek i¢in, organizasyonlarin ortak kaynaklarin yonetiminde daha
etkin caligmasiyla devam etmigtir. Tedarikgi etkinligi, maliyet ve kalite hususlarmu da
icermesi igin genigletilmistir. Ahci kontrolii gibi deger eklemeyen faaliyetlerin iki katma
¢ikarilmas: yerine iireticiler, sadece az sayida vasifh ya da diplomah tedarik¢ilerden mal satin

alarak, tedarikgilerin kalite kontroliine glivenmeye baglamistir.

Son giinlerde bir ¢ok iretici ve perakendeci, deger zincirindeki etkinliklerini arttirmak igin,
tedarik zinciri yonetimi fikrini benimsemistir. Giinimiizde ireticiler cogunlukla, yeni liriin
gelisiminin desteginde tedarikgi gliclerini ve teknolojisini kullanmaktadirlar. Perakendeciler
alici kontroliine gerek kalmadan, direk igyeri teslimi ya da karsilikh ticret indirimi elde
edebilmek i¢in fiziksel dagitim fonksiyonunu, aracisiz olarak tasmma ortaklari ile entegre
etmektedirler. Tedarik zinciri yOnetiminin evriminde, kolaylastirici bir anahtar mekanizma,
firmalan1 i¢ ve dis baglantilari boyunca degisime zorlayan, miisteri odakh ortak vizyondur
(Tan, 2001).

Dagitim sistemindeki bilgi ve envanter akiginin hizlanmasi ile, dagitim ve imalatn
optimizasyonundaki ortakhk saglama ¢abgmalarmna kadar, tedarik zinciri yonetimi ve lojistik
sistem yOnetiminin énceki tamimlar neredeyse aymdir. Bu yiizden birgok eski yazar lojistik
ve tedarik zinciri yonetimi kelimelerini esanlamh olarak kullannustir. Ornegin, bazilar
tadarik zinciri yonetimini(TZY) saticilar, imalat-montaj fabrikalar1 ve dagitim merkezleri gibi
binalar arasinda malzeme ve bilgi akigmin ySnetimi olarak tanimlamustwr. Bu tanim lojistik
i¢in de uygundur fakat Cooper’a gore verilen bazi tammlarda TZY, lojistigin digma ¢ikar
(Korpela vd, 2001). Literatiirde bazi yazarlarm yeni diriin gelistirme, fon igin finansman ve
pazarlama kavramlan gibi konulann TZY i¢inde ele aldiklar1 goriilmiistiir. Bunlar Cooper’in
TZY ile lojistik arasmdaki farklara buldugu agik Orneklerdir. Sirketlerin ortaya c¢ikis
alanlarmda kangikhga yol agabilecegi igin, lojistik kelimesinin TZY ile yer degistirilmemesi
gerektigi savunulmustur. Ayrica Cooper fonksiyonlar ve is siireglerinin hepsini olmasa da,
¢ogunu birlikte tamamlayan bir yap1 6nermistir (Sekil 2.2).
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Sekil 2.2 Tedarik zinciri yonetimi i¢in bir yapt (Korpela vd., 2001)

Bunun yamnda yapian arastirmalara gore (New ve Payne, 1995) TZY su fikirler etrafinda

donmektedir:

1. Etkili satin alma ve dagitim,

2. Ticari ortaklar arasindaki uzun dénemli iligkilere odaklanma,
3. Ticari organizasyonlarin entegrasyon islemi.

Bechtel and Jayaram’a gore sirketlerin maliyet yonetimi ve stratejik planda mitkemmellik igin
calismasi ve dikkatli se¢ilmis tedarik zincirinde saglam yerler bulmak igin ugragmasi,
TZY nin merkezi olacaktir (Korpela vd., 2001).

Sekil 2.3°te, tedarik zinciri yonetimi literatiiriiniin evrimi, entegrasyon, goriiniirliik, doniigim
sliresini azaltma ve dinamik kanallara odaklanma ile, tasima ve lojistik fonksiyonlan ile
birlikte, satin alma ve tedarik faaliyetlerinden 6rneklerle agiklanmaktadir. Tedarik zinciri
yonetimi literatlirliniin tagima ve lojistik perspektifi, toptancilarin ve perakendecilerin tagima
ve fiziksel dagitim fonksiyonlarmdan gelismistir. Satin alma ve tedarik perspektifi literatiirii
ise, endiistriyel miisterilerin satm alma ve tedarik ydnetimi fonksiyonlar1 ile iligki

kurmaktadir.
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Sekil 2.3 Tedarik zinciri yonetimi(TZY) literatiiriiniin bir yapisi (Tan,2001)

Sonug olarak son on yihn sonunda, ortak stratejinin iki geleneksel destekleyict fonksiyonlary,
ayri yollar boyunca geliserek, genelde s6z edilen isletme, malzeme ve lojistik yOnetimi
faaliyetleri, tedarik zinciri yonetimine dahil edilmistir (Tan, 2001).

Tedarik zinciri yonetimindeki ‘satin alma ve tedarik’ perspektifin uzun vadedeki stratejik
hedefi; miisteri memnuniyetini, pazar paymi: ve ger¢ek organizasyonun tiim organlarmnm
yararlarim arttirmak iken, kisa vadede hedefi ilk olarak verimlilii arttrmak ve envanteri,

doniisiim siiresini diiglirmektir.

Tedarikgiler ¢ogu kez, toplu pazarda rekabet etmek igin siire¢ ve malzeme teknolojisinde
yenilige rehberlik ederek, maliyeti diisiik etkin dizayn sec¢enekleri sunmak igin, {iretim
dizayminin ilk safthasinda Kkatilmaktadir. Tedarikgiler {reticilerin tasarim safhasmna erken
katilarak, alternatif ¢6ztimler gelistirebilir, en iyi teknoloji ve bilesenlerini segebilir ve dizayn
degerlendirmesinde yardimer olabilmektedir. I¢ yeterliklerde bu tiir bir giiglendirme, dzellikle
tasarim ve mithendislik desteginde, dis tedarik¢ilere daha gok giiven gerektirir.

‘Tasima ve lojistik’ perspektifinde, entegre bir lojistik sistemi; envanter yOnetimini, satic



iligkilerini, tagmma, dagitim, depolama ve teslim hizmetlerini igerir. Etkili fiziksel dagitim,
lojistik siirecinin kritik bir bilesenidir. Ozellikle bir tam zamannda iiretim sisteminde {iriin,
hizh bir sekilde ikmal edilmeli ve daha kiiciik grup boyutlariyla istendigi yere, istendigi
zamanda ulagtrimalidir. Amag, envanteri kusursuz bilgi ile yer degistirmektir. Orgiitsel
performans igin, istiin bilgi teknolojisi araglar ile lojistik faaliyetlerinin etkin koordinasyonu
saglanmahdir. Elektronik veri degigiminin, barkodlamanmn ve radyo frekansi tarama

teknolojilerinin ilerlemesi, entegre lojistik fikrinin geligmesine ¢ok yardimei olmustur.

Iyi entegre olmus bir tedarik zinciri tedarikgiler, iireticiler ve miigteriler arasmdaki malzeme
ve bilgi akiglarim koordine etmeyi ve iiriin depolanmasmm ve depolanan iirliniin miisteriye
uyarlanmasim igerir. Tedarik zincirinde, tedarik¢iler ve miisteriler arasinda entegrasyonun

derecesi arttik¢a, rekabet avantaji daha da etkinlegecektir.

2.4 Lojistik Pazarinda Beklenen Gelismeler

Ileriki donemde ozellikle ‘globallesme’ ve ‘liberalizasyon’, lojistik sektoriindeki rekabeti,
uluslararasi boyuta tastyacak Onemli iki faktér olarak ortaya c¢ikmaktadir. ‘Globallesme’,
uluslararas1 operasyon gerceklestiren miisterilerine hizmet saglayan 3PL (3rd Party Logistics-
Uctincii Parti Lojistik Hizmet Saglayicist) sirketlerinin uluslararasi operasyonlarmi hizh
gelistirmelerini gerekli kilmaktadir. Bu durum, ozellikle cografik yapisi nedeniyle bir dagitim
merkezi gorevini Ustlenen ilkemize, uluslararasi 3PL hizmet saglayan firmalarin girisini
hizlandiracaktir. ‘Liberalizasyon’ ise 6zellikle posta operasyonlarmm Ozellestirilmesi ile
ulusal dagitim ve nakliye hizmeti veren kuruluglarin is modellerini degistirerek 3PL sirketi
olarak yapilanmalarina sebep olacaktir.

‘Ters lojistik’, iiriinlerin ve malzemelerin yeniden kullanddig: lojistik gevreler igin kollektif
bir isimdir. Olasi maliyet indirimleri, daha kat1 g¢evre yasalar1 ve cevresel meseleler, son
zamanlarda ters lojistige karsi ilginin artmasina yol agmugtir. Belirli bir yeniden kullamm tipi,
geri doniisiim sonucundaki malzemelerin yeniden imalatta kullanilmasidir. Imalattan sonra,
iiriin yenisi kadar iyi olarak kabul edimektedir. Cesitli iilkeler, gevre yasalarn gergevesinde
iirtinlerinin  biitiin yasam dongiisii boyunca sorumlulugunu iireticilere yitklemektedir.
Elektronik, ambalaj malzemesi ve otomobil gibi birkag iiriin kategorisinde iade yiikiimliligii
getirilmektedir. Bundan bagka, miisteri istekleri de {iriinlerinin ¢evreye verdikleri kiilfeti
azaltmast yoOniinde sirketleri zorlamaktadir. ‘Yesil imaj’, 6nemli bir pazarlama 6Zesi haline
gelmektedir. Son olarak, malzeme ve eklenen geri doniisiim degeri sebebiyle tekrar kullanim,
ckonomik olarak cezbedici olabilmektedir. Lojistik perspektifinden tekrar kullamm



aktiviteleri, artik mallarin miigterilerden tireticilere geri akmasmna hiz verecektir. Geleneksel
tedarik zincirine zit olan bu akisin yonetimi, son zamanlarda gelisen alanlardan ‘Ters Lojistik’
ile alakahdir. Ortaya ¢ikan konular dagitim sebekesi, envanter ve iirlin ydnetimini
kapsamaktadir (Fleischmann vd., 2000).

US$ Milyon

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Gelir $1,926 | 82396 | $3,031 | $3881 | $4.948

Sekil 2.4 Lojistik pazarinin 2001-2005 aras1 beklenen biiylimesi (Aberdeen Group, 2002)

Lojistik pazarmda beklenen bilyiime Sekil 2.4’te goriilmektedir. Gittikge bilyliyen bir pazar
olmasi dikkat gekicidir. Sektoriin gelecekte biiyliyebilmesi igin miisteri taleplerine gore
verilen hizmetler yeniden diizenlemeli ve miisterilere sunulan standart depolama ve sevkiyat
hizmetleri gézden gegirilmelidir. Daha hizh, daha az stokla ve tedarikgiden son kullanicaya
kadar olan siiregte tiim bilginin tedarik¢i, firma ve miigteriler arasinda paylagimma olanak
saglayacak gelismis bilgi akigi yapilan sunulabilmelidir. Ayrica, sektorde ¢ahisan firmalar,
gerekli hallerde miigterilerinin  izleme, tedarik vb. faaliyetlerini miigterisi admna
gerceklestirebilecek yeterlilige ulasarak, miisterilerinin daha yiiksek verimle ve daha diigiik
maliyetle kendi ana iglerini yapabilmelerine olanak yaratabilmelidir.



10

3. LOJISTiK YONETiMI ve BILESENLERI

Bu bolimde, lojistik kavraminin igletmelerde nasid uygulanabilecegine yer vermigtir. Lojistik
sistemi, miisteri hizmeti de dahil olmak {izere, isletmenin hammaddeden son iiriine dontigtiirme
faaliyetlerinin etkinliginde dnemli rol oynar.

3.1 Lojistik Yonetiminde YOneticinin Gorevleri
Lojistik siirecini yonetmenin amaci, iiriinlerin istenilen zamanda ve yerde uygun maliyetle
bulunmasm saglamaktir. Bu asamada yoneticinin gorevi, sirketin tedarikgiler ve miigterileri

arasmda bir lider gibi hareket ederek, sirketin gelecedini rekabet distiinliigii tizerine
sekillendirmesini saglamaktir. |
Lojistik yonetimi kapsamimnda yGneticinin faaliyetleri sdyle dzetlenebilir:

1. Fiziksel dagitimla ilgili:

Ulastirma hizmetinin segimi,

Giden ve gelen sevkiyatlarin ¢izelgelenmesi,

Dagitim merkezlerinin faaliyetlerinin organizasyonu ve planlanmasi.

~o

. Uretimle ilgili:

Satig gereksinimlerini karsilayacak iiretim diizeylerini belirleme,

Is merkezleri icerisinde malzeme akisiin optimizasyonu,

e Depolama alanlarinin ve malzeme tagima sistemlerinin planlanmast ve diizenlenmesi.

3. Uretim ve Satmalma ile ilgili:

Satin alnan ¢esitli malzeme ve parg¢alar i¢in tedarikgilerin secimi,

Hammaddeler, fiyat diizeyleri ve spesifikasyonlar i¢in miktar gereksinimlerini belirleme,

L

Isin belirli bsliimlerini gerceklestirecek taseron firmalarm secimi.
4. Pazarlama ile ilgili:
e Satis sonrast hizmet faaliyetlerinin organizasyonu.

5. Pazarlama ve Uretim ile ilgili:
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. Satis tahmininin miigterinin gergek gereksinimlerine uygunlugunun onaylanmast,
e Miisterinin teslim tarihlerine uyan teslim ¢izelgelerinin gelistirilmesi,
e Miisteri gereksinimlerine uyan ambalajlarin gelistirilmesi (Esnaf ve Baray, 2002).

Yoneticiler yukaridaki konularin herbiri ile ilgili stratejiler olusturmak ve bu stratejileri
rekabet Ustiinliigiinii saglayacak sekilde uygulamaya gegirmek zorundadirlar. Aym sekilde etkin
bir lojistik sistemi olusturma agamasinda da bu konular teker teker ele ahnmalidir. Lojistik
sistemi olustururken incelenmesi gereken lojistik yapi agagidaki Sekil 3.1°deki gibidir.

Tedarik¢i > Endﬁst}'iyel Dagitim | ) Uretici
: veya Unite Ambari

Miisteri Perakendeci Toptanci veya Dagitim
< < Merkezi

Sekil 3.1 Kademeli yapilandiriimas lojistik (Bowersox ve Closs, 1996)

3.2 Lojistik Organizasyon Cesitleri

Sekil 3.2°de yayilmus lojistik islevler ile bir geleneksel organizasyonel yapi gosterilmektedir.
Bu sekilde sadece, lojistik operasyonlarla iligkili tipik fonksiyonlarm  yer aldig
goriilmektedir. Biitiin lojistik iglerinin bir organizasyon igetisinde birlestirilmesiyle, biitiin bu
fonksiyonlarm daha iyi yonetilecegi, daha iyi analiz edilecegi ve en az toplam maliyet
¢oziimlerinin daha iyi belirlenecegi diisiiniilmiistiir. Islevsel biitiinlesmenin olugmas: igin,
yoneticilerin performansm gelistirilebilecegine inanmalar1 gerekmektedir. Ama bu inangtan

yoksun kahindi31 i¢in, mevcut yapt lojistik yonetiminde bagar saglayamamustir.
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[ Baskan
T
[ I 1
Finansman J imalat Pazarlama ]
| | Envanter Kontrol | | | Malzeme Intiyag | | | Tahmin
Planiamasi
Siparis Prosesi | | Satinalma || Musteri Satosglan
Siparis Servisi
| | KrediOnaylama | | | Hammadde | | Bitmig Urdnler
Depolama Alan Ambarlama
Ydnetim | | Bitmis Urinler
Bilgi Sistemi Fabrika Depolama
| | Firsat Planlama | | Nakliye
Endistri
Mihendisligi
Uretim
Cizelgeleme

Sekil 3.2 Lojistik ile iligkili fonksiyonlarin geleneksel organizasyon semasi (Bowersox ve
Closs, 1996)

Islevsel biitiinlesmenin mantikh bir fikir oldugu goriinse de, diger birim yOneticileri
tarafindan her zaman desteklenmeyecektir. Yonetim otoritesi ve sorumlulugunda, yeni
pozisyonlara herhangi bir tesebbiis, direngle karsilasacaktir. Yeniden organizasyon
girisimlerinde birgok lojistik yOneticisi, rekabet ve giivensizlik ile karsilagmugtir. Lojistik
fonksiyonlarinin yeniden organizasyonu, lojistik yoneticilerinin giic kazanmalarmm bir yolu
olarak goriilmekteydi. Bu diger yoneticiler igin, kendi giiglerini korumak igin, lojistik iglevsel
biitiinlesmeye direnmeleri icin yeterli bir nedendi. Sonug olarak, biitiinlestirilmis lojistik
korganizasyonlar Onemli direngle karsﬂasnnstlr. Fakat artan firma sayisiyla ortaya c¢ikan
firsatlar, yeniden organizasyonu giiglendirmek igin yeterli olmustur. Sonugta gerceklesen

gelisme, ii¢ evrede incelenebilir.
Birinci Evre:

Lojistik aktiviteleri gruplanmasmda ilk tesebbiis 1950’lerin sonlarmda ve 1960’larin
baslarinda ortaya ¢ikmmustir. Bu tiir organizasyonlar, iist yOnetimin, olusacak yapmn
performansta gelisme saglayacagma inanmasindan sonra ortaya cikmustrr. Tipik ornek,

‘malzeme yOnetimi® ve ‘fiziksel dagitim’ gibi iki veya daha fazla lojistik fonksiyonun,
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organizasyon hiyerarsisinde Onemli bir degisiklk olmadan islevsel gruplanmasiydi. Bu
tiirdeki ilk biitiinlesme, hem personel hem de organizasyon seviyelerinde olusmustur. Bu ilk
evre siiresince, organizasyon birimleri satmalma ve fiziki dagitim entegrasyonu ile daha az

ilgilenmiglerdir (Bowersox ve Closs, 1996).

I Baskan I
]
[ I 1
Finansman ] [ Imalat l | Pazarlama J
| | Envanter Kontrol | | |  Bitmig Uranler Tahmin
Fabrika Ambarlama
Kredi Onaylama Endastri Fiziksel Dagitim
1 Mohendisligi
Yénetim | Uretim :
Bilgi Sistemi Cizelgeleme | | Nakliyat
|| Firsat Planlama Maizeme Yénetimi .
7] | Bitmis Urtnler
Envanter Kontrolu
| | Malzeme Ihtiyag | | Siparig Prosesi
Planlamasi
Satinalma || Musteri Satiglan
Siparis Servisi
Hammadde | | Bitmis Uriinler
Ambarlama Alan Ambarlama

Sekil 3.3 Birinci evre lojistik organizasyonu (Bowersox ve Closs,1996)

Sekil 3.3 tipik bir 1. evre organizasyon semasmi agiklamaktadir. Fiziksel dagitim ve malzeme
yonetim birimlerinin tamamiyla ayrilmasma ragmen, ilgili iglevlerin biitiinlesmesi i¢in hizmet
etmektedirler. Bir veya iki birlesmis islemlerin gruplanmasi ortaya ¢ikmustir. Pazarlama
alanmdaki grup, miisteri hizmeti etrafinda odaklanmgtir. Imalat alaminda ise odaklanma
genellikle malzeme ve pargalar iizerindedir. Bununla beraber, birkag istisna ile, birgok
geleneksel bolim  defismemis ve organizasyon hiyerarsisi Onemli bir sekilde
degistirilmemistir (Bowersox ve Closs, 1996).

ikinci Evre:

Entegre lojistigin maliyet kazanci saglamasi ve iglemsel deneyim kazamlmasiyla, bir ikinci
evre organizasyon gelismeye baglamustir. Sekil 3.4’te 1960’larm sonlarinda ve 1970’lerin
baslarinda ortaya ¢ikmaya baglayan ikinci evre organizasyonu agiklanmgtir.
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| 1 4 1
Finansman imalat l Fiziksel Dagitim Pazarlama
Yénetim | Uretim a Nakliyat L Tahmin
Bilgi Sistemi Cizelgeleme
Fisat Planlama | | | Endustri | | Siparig Prosesi
Mihendisiigi
Malzeme | | Bitmig Uriinler
—T Yoénetimi Envanter Kontrol

| | Bitmig Uriinler
| | Malzeme Ihtiyag Alan Ambarlama
Planiamast

Bitmis Urinler
Fabrika Ambarlama

1

Satinalma

| Misteri Satiglan
Hammadde Siparis Servisi
Ambarlama

| | Kredi Onaylama

Hammadde
Envanter Kontrol

Dagitim Sistem
Planiamasi

Sekil 3.4 Ikinci evre lojistik organizasyonu (Bowersox ve Closs, 1996)

Ikinci evrenin Onemli bir ozelligi, lojistigin ayrilmasi ve daha yliksek bir organizasyonel
otorite ve sorumluluk pozisyonuna yiikseltilmesidir. ‘Fiziksel dagitim’ altindaki bagimsiz
durum, lojistigin bir merkezi yetki ile yoOnetilebilmesine olanak tanmmgstir. Toplam basanda
miisteri hizmet performansmun kritik oldugu firmalarda, fiziki dagitim daha iist statiiye
ulagmistr. Ornek olarak orta Slgekli imalat isletmeleri verilebilir; ¢iinkii malzemeler ve
{iretim, {riin maliyetlerinin biiyilk bir paym olusturmaktadir. Bundan dolay: ikinci evre
organizasyonunda, merkezi bir grubun daha yiiksek organizasyonel kademeye getiri]mesi,
isletmelerin yatirim tiiriine baghdr. Sekil 3.4’teki 6rnek, fiziksel dagitim bdliimiiniin yeniden
yapilanmasi ve {ist kademeye yiikseltilmesi durumunu agiklamaktadir.

Ikinci evre organizasyonu igerisinde, tamamuyla biitlinlestirilmig bir lojistik birim
saglanamanugtir. Biitiinlesme ya fiziksel dagitim ya da malzeme yonetimine odaklanmmstir.
Biitiinlesik bir sisteme lojistik yOnetiminin entegre edilmesinde yapilan hata, geleneksel
islemlerde 6nemli olarak algilanan ‘siparig siireci’ ve ‘satin alma’ gibi belirli iglevier ile ilgili
bir belirsizlik olugsmasidir. Toplam biitiinlesme igin ikinci bir siurlama faktorii ise, ¢apraz
fonksiyonlu ‘lojistik bilgi sistemleri’'nden yoksunluktur. Genel bir kural olarak,
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organizasyonel Dbiitlinlesme, firmanmm bilgi sistemleri yetenekliligini yansitmaktadir
(Bowersox ve Closs, 1996).

Ikinci evre organizasyonu ile ilgili belirgin bir nokta, bahsedildigi gibi biitlinlesik ‘fiziksel
dagitim’ ve ‘malzeme yOnetimi’nin finansman, imalat, pazarlama bo6liimleri arasinda yer
almaya baslamasidir. Ikinci evre organizasyonu bugiin endiistride hala bu gekilde
g6zlenebilmektedir ve lojistigin ilerlemesinde oldukga kolaylk saglamugtir.

Ugiincii Evre:

Uglincli evre organizasyon lojistikte yasanan degisimler sonucu 1980’li yillarda ortaya
¢ikmistir. Bu organizasyonel yapi, biitiin lojistik fonksiyonlarm ve iglemlerini tek bir yetkili
yonetici altinda birlestirmeyi bagarmugtir. Sekil 3:5’te de ayrintih agiklanan tigiincti evre, en
iyl organizasyon olmaya devam etmektedir. Birgok lojistik planlama ve islemsel fonksiyonlari
tek bir otorite ve sorumluluk altmda, pratik olarak gruplanmaktadw. Ama¢ yatirmmn

maksimum faydasi icin, biitiin malzeme ve bitmig iirlin hareketinin, stoklamanin stratejik

yOnetimidir.
Lojistk Yiinetios
Planiama Kontroled
Lojistik Destek Lojistik Kaynak
) Plniamas
T 1
Il T L 1 1 [ 1 I 1
paeleme Malzeme Tagima Anbatana Envarter Natiye Uriin Pazar Siparis intiyag Forksiyonel
Mihendisigi Kontrol ve Trafk Tahmint igleme Planiamas! Planiama
]
I ]
Uretim Kapaste | [Maizeme intivac
| Gleelgeteme Plardeainay Plarldiay
L ojstik
Operasyonian
1
i —L 1
Satin Alma Uretim Fizksel
Degtek Dafitim

Sekil 3.5 Ugiincii evre organizasyon semas: (Bowersox ve Closs,1996)

Lojistik bilgi sistemlerindeki hizh gelisme, {glinci evre organizasyonuna tegvik
saglamaktadir. Bilgi teknolojisi tlimiiyle, biitiinlesik lojistik sistemlerin planlamasi ve islemesi
i¢in faydali olmugtur.

Ik olarak ‘lojistik operasyonlar’mn her alaminda satn alma, iiretim destegi ve fiziksel
dagitim belirtilmigtir. Otorite ve sorumluluk, dogrudan destekleyici her hizmetin yapilmasma

“M'::'“““iﬂ
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izin vermistir. Operasyonel sorumluluk bolgeleri iyi tanimlandigindan, {iretim destegini, satin
alma ve fiziksel dagitima benzer sekilde, operasyonel birim olarak olugturmak miimkiindiir.
Her bir birim, operasyonel olarak kendine yeterlidir. Bundan dolays, her biri kendi
operasyonel bolgesinin gerektirdigi alanlarda esnekligi koruyabilmektedir. Ek olarak, tim
lojistik aktiviteler bitlinlestirilmis bir temel {izerine planlanip koordine edilebildiginden,
bolgeler arasinda operasyonel sinetji yaratilabilmektedir.

Ikinci olarak, ‘lojistik destek’ adi altnda gruplanan bes kisim, operasyonel hizmetler olarak
yer almiglardw. Bu genel hizmet yapisi, tiim lojistik operasyonlar: Dbiitiinlestirme
mekanizmasidir. Lojistik destek, bir personel organizasyonu degildir. Bir grup daha ¢ok, giinii
gliniine lojistik iglerini yonetmektedir. Bu grup, lojistik operasyonlaru olan fiziksel dagitim,

iiretim destek ve satin alma arasinda direkt baglantlyi da saplamaktadir.

Uglincii olarak,. ‘(ojis'tik kaynak planlamast’ operasyonlar planlama ve koordine etmek igin
yOnetim bilgisini kapsamaktadir. Siparis igleme, lojistik sistemini operasyon igerisine sokar ve
kontrol i¢in gerekli olan entegre veri tabammna yardimcr olmaktadwr. Lojistik kaynak
planlamasi, entegrasyonu kolaylastirmaktadwr. Planlar, herhangi planlama periyodunda tiim
ihtiyaglar: belirlemek i¢in liriin-pazar tahmini, siparig isleme, envanter durumu ve kapasite
stratejilerini temel alr. Tammlanan ihtiyaclari temel alan planlama birimi {iretim
cizelgelemesi, kapasite planlamasi ve malzeme ihtiyag planlamasim koordine ederek iiretimi
operasyonlagtirmaktadir.

‘Planlama’ grubu, uzun dénemli stratejik pozisyon belirlenmesi ile ilgilidir ve lojistik sistem

kalitesinin geligiminden, degisim miihendisliginden sorumludur.

‘Kontrolcii’, maliyet ve miigteri hizmet performans: ile idari kararlarin alinmasinda bilgi
saglar. Lojistik kontrol mekanizmasindaki siirelerin gelisimi, entegre lojistik idaresinin en
kritik bolgelerinden biridir. Dikkatli 6lgme ihtiyaci, miisteri hizmet performansina verilen

Onemin bir sonucudur,

Uctincii evre lojistik organizasyonu, malzeme temininden miigteri teslimatina kadar finansal
ve insan kaynaklarmmn verimli uygulamasmna rehberlik edecek tek bir mantik sunmaktadir.
Ornek olarak, lgiincii evre lojistik organizasyon bir firmaya satin alma, imalat destek ve
fiziksel dagitim arasindaki etkilesimleri ySnetmek ic¢in yerlestirilebilir. Sonug olarak, tiim
planlama ve kontrol mekanizmasi 3. evre organizasyonda en yiiksek diizeyinde ortaya
¢ikmaktadir (Bowersox ve Closs, 1996).
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3.3 Lojistik Sisteminin Olusturulmas

Yoneticilerin temel gorevlerinden biri de biitiinlegik bir lojistik sistemi kurmak ve bunun etkin
olarak ¢ahsmasim saglamaktir. Cizelge 3.1°de, lojistik sisteminin etkinlik diizeyini
belirlemekte yOneticinin alacag kararlar yer almaktadur.

Cizelge 3.1 Ust yonetimin alacag lojistik kararlar: (Shapiro ve Heskett, 1990)

Ana bilegenler Konular / Kararlar
Sann alma e Merkezilestirme diizeyi
e Tedarik¢i nitelikleri
e Tek ya da birgok tedarik¢iden alim
¢ Geriye entegrasyon derecesi
Siparis Islemleri e Siparis gevrimi tasarim
o Bilgi akiglart
e Otomasyon diizeyi
Stok politikast ¢ Kargilama diizeyi
Stok durumu / yerlesimi
Tasima politikas: ¢ Tasima modu
Ileri entegrasyon diizeyi
Miisteri hizmet politikas e Sevkiyat sikig1

‘Satin alma’ fonksiyonunun gorevi; iiretime gerekli hammadde ve pargalan saglamaktr. Bu
oncelikle tedarik¢i iliskilerinin belirlenmesini ve bir malzemenin ya da parganm satmalma-
{iretme kararmm verilmesini gerektirir. Eger par¢a disanidan temin edilecekse tedarik¢inin secimi
diger 6nemli bir karardir.

Bu agamada farkh tedarikgiler kalite, siirekli tedarik, giivenilirlik vb. faktérler gdzoniinde
bulundurularak, isletmenin hedeflerine ulasabilmesi igin gerekli olan ozellikler dogrultusunda
degerlendirilmelidir. Giiniimiizde bilyilkk isletmelerin genel egilimi tek tedarik¢iyle calisarak
tedarikgilerini dogrudan siirecin igine katmak seklindedir.

Biiyiik sirketlerde satinalma fonksiyonu ya merkezidir, ya da her isletme ayr1 ayn kendi satin
alma iglevini yerine getirmektedir. Sirket organizasyon yapistyla ilgili bu tiir kararlar ise satm
alma fonksiyonunun etkinligini oldugu kadar, sirket tedarik¢ilerinin se¢imini de etkileyecektir.

‘Siparis iglemleri’ dogrudan miigteri hizmet diizeyini etkiledigi igin, yoneticilerin tizerinde
durmalan gereken ikinci Onemli konu niteligini tasw. Sipariy islemlerinin elle yapiimasindan,
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miisteri ve tedarikgilerle entegre bilgi sistemleri olugturulmasma ve siparis islemlerinin
otomasyonuna kadar pek ¢ok tasarim segenegi bulunmaktadiw. Siparis g¢evrim siiresi ve
yontemlerinin, miigteri bilgi islem sistemleriyle baglantilarda; otomasyonun da lojistik

sistemi ve miigteri hizmet diizeyi izerinde dogrudan etkisi bulunmaktadr.

“Stok politikastmin’ lojistik performansi lizerinde etkisi biiytiktiir. Sistemin etkinligini, stoklarm
tasima zinciri i¢inde nerede oldugu, sekli (hammadde, yari-mamul, son iiriin), stoklarm
merkezilik ve karstlanma diizeyi belirleyici faktérlerdir.

‘Tagima politikast’ tim lojistik faaliyetlerini birbirine baglar. Tasima seklinin segimi, kisa
stirede sevkiyat ya da daha yavas ancak daha az maliyetli yontemler arasmda maliyet analizini
gerektirir. Bir sirketin yiiksek kullanma oram i¢in biiyiik miktaﬂarda sevketmeye ya da daha
diisiik miktarlarda kendi filosu ile sevkiyat yapma karari sirketin maliyet yapism, stok
diizeylerini ve miisterilerine sunabilecegi hizmeti etkilemektedir. -

‘Miisteri hizmet politikalan’ satislan dogrudan etkiler. Lojistigin maliyet yaratic1 degil, gelir
saglayic1 Ozelligini 6n plana ¢ikarmaktadir. Satiglar ve karlarm artisi, sipariglerin iletiminden
itibaren hizhi ve dogru bicimde karsilanmasiyla saglanabilir. Bu da genellikle siklik, sevkiyat
yontemi, siparis karsilama prosediirleri ve stok yenileme ile stok karsilama diizeyine baghdw
(Shapiro ve Heskett, 1990).

Yukarida etkin bir lojistik sistemini kurmak i¢in yOneticilerin iizerinde durmalar1 gereken
konular ve verecekleri kararlardan bahsedilmistir. Bu kararlan alirken yoneticilere gesitli araglar ve
analiz yontemleri yardimei olmaktadir. Asagida bu analizlerden kisaca bahsedilecektir.

3.4 Lojistik Sistem Analizi

Sistem analizi, lojistik toplam maliyet kavramini uygulamaya gegirmekte yardimcidir. Analiz
mevcut sistemdeki firsatlan tammlar, yOnetimin lojistik politikalart dogrultusunda maliyet
etkinlifini analiz eder. Sistem analizi ayn1 zamanda lojistik sistemin geligtirilmesine;

e Mevcut sistemin 6zelliklerini analiz etme,

e Yeni teknik, kavram ve araglar1 kademeli olarak gelistirme yoluyla katkida
bulunmaktadir.

Modern sistem analizi yontemlerindeki toplam sistem yaklasimi; ydnetime, toplam sistem
etkinligiyle birlikte diizenli aragtuma ve geligtirme imkani tanir. Analiz tir ve yontemleri
basit hesaplamalardan karmagik modellere kadar genis bir alanda yayilmaktadir.
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Analitik Araglar:

Karmagik analiz teknikleri analitik araglarn kullannmmm gerektirir. Lojistik  sisteminin
analizinde agagidaki araglardan bir ya da birkagi kullamimaktadir (Bowersox ve Closs, 1996):

e Maliyet unsurlar: analizi; temel maliyet iligkilerini tamimlar ve toplam lojistik

sistemi parametrelerini belirler.

e Harita ve koordinatlandirma yontemleri; fabrikalarm nerede kurulacagm saptamada

yardimci ohur.

e Bilgisayar ortamindaki simulasyon modelleri; alternatif lojistik sistem tasarim
senaryolarmi degerlendirir ve dogrudan lojistik maliyetlerini karsilastirir.

e Optimizasyon modellemesi; belirli bir lojistik tasarm icinde malzemenin en iyi = .

akisin belirlemekte yardimei olur.

Ust yonetim bilgi sistemlerinin girdisi operasyonel sistemler ve modelleme
araclarindan gelen veriler, c¢iktist  ise  istisnalart  degerlendiren parametrelerle

birlikte operasyonlara yonelik verilerdir.

Lojistik operasyonlarin1 degerlendirmede kullamilan analizlerin amaci, sirketin stratejik
hedeflerini destekleyen en uygun lojistik tasarimmna ulagsmaktir. Bu analizleri gergeklestirmek

i¢in ise yonetimin sunlara ihtiyaci olacaktir;
1. Analiz yontemi (siireci),

2. Temel maliyet-fayda karsilagtirmalan,
3. Siireg ve iiriin dzellikleri,

4. Miigteri hizmet stratejileri.

1. Analiz Siireci: Lojistik faaliyetlerindeki olasi degigiklikler degerlendirilirken tiim sistemin
toplam maliyetini dikkate almak onemlidir. Depolama, stok, tagima, tiretim planlama vb.
diger tiim lojistik maliyetleri birbirleriyle dogrudan baglantihidir. Herhangi bir maliyet
unsurunda yapilacak bir degisikligin, daha yiiksek bir toplam maliyete sebep olabilecegi her
zaman gdz6niinde bulundurulmalidir,

2. Temel Maliyet-Fayda Karsilashrmalari: Agagida lojistik operasyon analizinde
kullamlmakta olan bazi temel maliyet kargilagtrmalan yer almaktadur:
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o Miisteri hizmeti-lojistik maliyeti; tiim maliyetler potansiyel miisteri hizmeti getirilerine

gore dengelenmelidir,

e Tasima maliyetleri-depo maliyetleri; depo sayisi arttikca tagima maliyetleri, miisterilere
yaknlk sayesinde azalacaktwr. Ancak depo sayismu artrma kararimt alirken, depo-fabrika
kurma maliyetleri iyi analiz edilmelidir.

o Depo yerinin miisteriye-depo yerinin tedarik¢iye yakin olmasi; miisteriye yerlesim
olarak yakin olmak, teslim siire ve maliyetlerini azaltacaktwr ancak, diger yandan
tedarikg¢ilere yakinlik da tedarik siiresi ve maliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

Yoneticilerin gérevi, lojistik sistemini tasarlarken yukarida sayilan maliyet fayda

kargilastirmalarini dikkate alarak, kendi isleri i¢in en uygun dilzeni ortaya koymaktir.

3. Siire¢ ve Uriin Karakteristikleri: Lojistik sisteminin tasarmminda sézkonusu isletmenin
stiregleri ve iiriin yapist da dikkate almmahdr. Mevcut siireglere ve friinlere gére olugturulan
lojistik sistem degisiklikleri, organizasyona olan etkileri dogrultusunda gozden gegirilmeli ve
yeniden degerlendirmeye almmahdir.

4. Miisteri Hizmeti Stratejileri: Yoneticilerin lojistik organizasyonunu ele alirken iizerinde
durmalar: gereken bazi miisteri hizmeti faaliyetleri bulunmaktadir. Bunlar;

e  Uriiniin bulunabilirlig;,

¢ Siparisin dogrulugu,

o Tedarik stireleri,

e Siparis karslama ve sevkiyat siireleri,
o Teknoloji-iletisim diizeyi,

e Miisteriye iiriin ve hizmet maliyeti,

e Deger katan hizmetler.

Yoneticiler, sirketin miisteri hizmet stratejisini yukaridakiler dogrultusunda analiz etmeli ve
meveut hizmet diizeylerinin, istedikleri pazar payma ulagmak i¢in yeterli olup olmadifma karar
vermelidirler.  Stratejilerin - sirketin - finansal hedeflerini  karsilamada  yetersiz  kalmasi
durumunda yonetim, bu amaglarla uyumlu yeni yollar-stratejiler tammlamak zorundadir

(Bowersox ve Closs, 1996).



21

3.5 Lojistik Faaliyetler

Lojistik ile es zamanh olarak, yeni duyulmaya baslayan ‘tedarik zinciri yOnetimi’ terimi
ortaya c¢ikmugtir, Tedarik zinciri yonetimi, mamiiliin veya hizmetin iiretim Oncesi, iiretim
agamas! ve miigteriye ulagsmasma kadar gegen siire¢ igindeki tiim tedarik zincirinin, tek bir
kanaldan organize edilmesidir. Tedarik zinciri; satm alma organizasyonu ile baslar,
mamuliin tretim hattina getirilmesi, paketlenmesi, etiketlenmesi, sevkiyat 6ncesi son kontrol

ve depolanmasi ile devam ederek, miisteriye en uygun sekilde ulastirilmasi ile biter.

Tasima, depolama ve malzeme nakli maliyetleri biitin maliyet kategorilerinde
gosterilmektedir. Lojistigin ¢aliyma giderlerinde ¢ok biiyiik yeri olmustur. Cizelge 3.2°de de
temel lojistik fonksiyonlarinm maliyet oranlar ve satislardaki yiizdesi goriilmektedir. Isletme
sermayesindeki kayiplar; yiiksek envanter geri doniisleri, azalan emniyet stoklar1 ve pesin

O6deme ¢evrimleri ile geri kazamlabilir.

Cizelge 3.2 Lojistik maliyetlerindeki biiyiik artis (Aberdeen Group, 2002)

Fonksiyon Satiglardaki Yiizdesi | Lojistik Maliyeti

Tasima %3,54 %37
Depolama %2,39 %25
Siparig girigi %0,76 %8
Idare 20,85 %9
Malzeme nakli %?2,03 %21
Toplam Lojistik Maliyetleri %9,57 %100

Bu agidan etkin bir lojistik sistemi olugturmak ve bunu da hayata gegirmek isletmeye bilyiik
rekabet avantaji saglayacaktwr. Lojistik faliyetler ana hatlartyla talep-siparis yOnetimi,
depolama, stok yoOnetimi, ambalajlama ve dagitim-sevkiyat baglklari altinda incelenebilir

(Bowersox ve Closs, 1996). Depo ve dagitim konular 5. boliimde daha detayh incelenecektir.

3.5.1 Talep ve Siparis Yonetimi
Burada sayisal tekniklere detayh girilmeden, basanili yonetim igin yapilmasi gerekenlerden
bahsedilecektir. Talep ve siparisi iyl yonetebilmek i¢cin yapiimasi gereken baz: isler:

e Talebe ve siparise ait tiim bilgiler ortak bir bilgi havuzunda toplanmalidir,
¢ Siparigler ve liretim kapasitesi ile entegre gelistirilmis planlama sistemleri kullanilmahdar,

¢ Talebi, tedarik zincirinin iist halkalarma hizla ve otomatik olarak iletebilmek igin gereken
altyap: kurulmahdir,
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e Organizasyonda talep planlamasindan sorumlu bir grup kurulmalidir,
e Otomatik siparis dagitim fonksiyonu devreye almmahdir,

e Siparisler tiirlerine gére lokal veya merkezi olarak toplanmip, buna uygun olarak proses

edilmelidir,

e Sistem iizerinde siparis optimizasyonu yapuabilmelidir (miktar, kasa’koli vb. ayarlamalarmi
sirket standartlarina gére otomatik olarak olugturmak),

e Elektronik veri degisimi(EDI), internet, extranet gibi teknolojiler aracihig: ile siparisler
elektronik ortamda alinmal ve takip edilmelidir (Andersen Damgmalik, 2001).

35.2 -Depolama
Depolama isleminin, lojistik sistemi i¢erinde temel olarak bes fonksiyonu vardr (Coyle vd.,
1996):

1. Depo, lojistik sistem i¢inde ‘deger ekleme alant® goérevi goriir. Nakliye
konsolidasyonu, iiriin  kangminm  hazirlanmast b, deger ekleyici  aktiviteler

depolarda gergeklesir.

2. Migteri sipariglerinin ‘lirtin  kansimmin  hazirlanmast’  i¢in, deponun birgok farkh
alanindan degisken sayida {iriiniin alnmasi gereklidir. Capraz-depolama(cross- docking)
sistemi {irlin kangmunmn saglanmasinda kullanilan ve 6lgek biiyiidikkge kullanmm ‘daha da
gerekli hale gelen bir yontemdir.

3. Deponun iiglincii fonksiyonu, ‘hizmet’ saglamaktir. Miisteri siparisini gegtiginde, miisteriye
uygun uzaklikta olan bir depoda iiriinlin var olmasi, miisteriye zamaninda teslimat yapilmasi
ve miigteri tatmini ile sonuglanacaktir ve gelecekteki satiglar: olumlu etkileyecektir.

4. Depolamanin dordiincii fonksiyonu, olumsuz ihtimallere karst ‘koruma’ saglamasidir.
Nakliye gecikmeleri, satici stoksuzlugu, grevier gibi olumsuz durumlarda miisteriye
depolardaki stoklardan mal verilmesi miimkiin olur.

5. Depolamanmn bir baska fonksiyonu ise, Uretimin ara agamalarindaki ‘yari iiriinlerin
stoklanmasi’ ile c¢esiti durumlarda i  merkezlerinde ~meydana  gelebilecek
duruslardaki kayiplarin azaltilmasi ve tiretimin tam kapasite c¢alismadifi durumlarda
yar1 Uriin stogu yapilarak c¢ok yogun zamanlardaki mesailerin 6nlenmesidir. Buna
diizeltme/piiriizleri giderme (smoothing) fonksiyonu adi verilir.
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3.5.3 Stok Yonetimi
Yiiksek stok diizeyleri, kurum Kkaynaklarinin dogru kullanilmasim engeller ve aktif

karlihgim azaltir. Stoklarn verimli ySnetilebilmesi igin yapiimasi gerekenlerden bazilar
sunlardir:

e Stok takibi entegre bir sistem iizerinde yapilmalidir,

o Tiim stok hareketleri sistem iizerinde tammlanmal ve kayit edilmelidir,

o Gergekgi talep planlamasi aracih@iyla stok seviyeleri en aza indirilmelidir,

o Stok seviyeleri tedarik zinciri boyunca gergek zamanh _olarak takip edilmelidir,

¢ Fiili stok saymmlar: sisteme kaydedilmeli ve fiili ile kaydi stok karsilastirmast sistem

. izerinde yapilmahdir,

e Envanter yonetimi otomatik olarak maliyetlendirme fonksiyonuna baglanmalidir

(Andersen Danigmanlik, 2001).

3.5.4 Malzeme Nakli

Bir iiretim siirecinde mamul veya hizmet tiretme amaci ile yapilan faaliyetlerde yer alan tiim
tagimalar, malzeme nakli konusunun kapsamn i¢indedir. Bu tamma gére; bir fabrika i¢indeki
hammadde, yari mamul ve mamullerin tagmmalari, depolardaki yiikleme - bosaltma
faaliyetleri, hatta buralardaki haber veya formlarin hareketleri de bir malzeme naklidir. Bu
cergeve icinde malzeme naklini lojistik sistemin bir “alt sistemi’ olarak diistinmek miimkiindiir.

Tagmma maliyetlerinin, yerlestirme planlamasinda go6zOniine alinan degerleme faktorleri
arasnda Onemli bir yeri vardr. Malzeme naklinin ilging bir &zelligi de, toplam maliyeti
gorinmeyen bir maliyet unsuru olarak etkilemesidir. Gergekten, bircok fabrikada dikkatli bir
analiz yapilabilse, malzeme ve par¢alarin mamul hale gelinceye kadar umulmadik sayida
tasma islemi gordiigii ortaya ¢ikar. Tagimalarm {iretim tipine gore toplam maliyetin %5-20°
sini olusturmas:t dogal sayilir. Agr endiistrilerde, 6rnegin demir-gelik fabrikalarinda bu oran
daha yiiksek degerlere trmanir.

Malzeme nakli planlamasmda tagma maliyetini minimum yapan sistemin saptanmasma
caligthr. Tagima maliyeti iki grupta toplanabilen masraflardan olusur:

1. Tagsimada kullamlan makina ve teghizatin yatirim masraflari,

2. Sistemin ¢ahigtiriimas: ve bakimt i¢in yapilan masraflar.
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Malzeme nakli planlamasiin ana amaci, bu masraflarm toplammm minimum oldugu arag ve
yontemleri bulmaktir. Efer malzeme nakli planlamasi ¢aligir durumda bir fabrika igin
yapiliyorsa, kurulu diizen bir veri olarak kabul edilir. Mevcut yerlestirmede malzeme nakli
prensiplerine aykir1 diigen durumlar varsa bunlar 6nceden diizeltilir. Bundan sonra sistem
icinde yapimasi istenen tagma iglerini gorecek makinalarin se¢imi ve ¢ahstrma planlarmm
hazirlanmasi gelir (Kobu, 1999).

3.5.5 Ambalajlama

Paketleme, genel olarak iki sekilde incelenebilir; pazar odakh tiiketici ambalajlama ve

lojistik odakh endiistriyel ambalajlama. Asagida bu iki durum incelenecektir.

1.Tiiketici I¢in Ambalajlama (Pazar odakh): Son ambalajlama, lojistik gereksinimleri
ihmal eden iiretim ve pazarlama diisiincesine bagh olarak tasarlanmaktadwr. Yiksek stok ?e
nakliye gereksinimlerinde daha dﬁsﬁk seviyede ambalajlama kullamlmaktadir. Tiketici
ambalajlama tasarimi, miisteri uygunluguna, pazar cazibesine, {iriin korumasmna ve
perakende satiy uygulamalari odakhdir. Genelde ideal tiiketici igin ambalajlama, lojistik
yaklagimdan(biiyiik konteyner ve tek 6lgiilii vb.) olduk¢a uzaktir. Boyle bir yaklasim, lojistik
ambalajlama gereksinimlerinin ayrintilt bir degerlendirilmesi ile yapilmahdir.

2.Endiistriyel Ambalajlama (Lojistik odakl): Onemli iiriinler veya parcalar normal olarak
kartonlarda, cuvallarda, bidonlarda gruplandirilmaktadir. Daha sonra bunlar da, asi
kartonlarda gruplandirilir. Bu asil kartonlar da, konteynerlerde toplamir ve {initelendirilir.

Konteynerlerde toplanmalar1 ve {initelendirilmeleri, lojistik kanalda, elde bulundurmay:
saglamaktadir. Toplam iiretim hattindaki asil kartonlarm agirliklari, sekilleri; nakliye ve stok
gereksinimlerini belirlemektedir. Eger ambalajlama, lojistik iglemlere gére tasarlanmamissa,

toplam sistem performansi kétiiye gidecektir.

Uriinlerin ve pargalarm, lojistik yaklasima wuymalari i¢in koyulacaklani paketlerin
standardizasyonu yapimis olmasi gerekmektedir. Béylelikle hem yerden hem de ekstra
maliyetlerden kurtulmus olunacak ve depo yonetimini kolaylastiracaktir. Standardi yapilms
kartonlar, hem 6l¢ii yoniinden hem de agirliklari yoniinden incelenmelidir. Kartonlar bir araya
geldikleri zaman, standart bir yer kaplamali ve depo yoneticisi tarafinda rahatlikla kontrol
edilebilmelidir.
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Sekil 3.6 Modiiler ve standart ambalajlama sisteminin 6rnegi (Basmam,' 1999)

Yukaridaki sekilde ambalajlama isleminde kullamlan . kartonlarin Slgiileri belirli bir orana

gore diizenlenmistir. Boylelikle gesitli ebatlardaki kartonlar Bir araya geldiklerinde simetrik

bir alam kapsarlar. Kartonlarin enleri ve boylari, yarisi seklinde kiigiiliir.

3.5.6 Sevkiyat ve Dagitim
Zamaninda sevkiyat, en az liriin kalitesi kadar 6nem tastyan bir kriterdir. Sevkiyat ve dagitim

konusunda dikkat edilmesi gereken konular sunlardir:

Dagitim kanallari, kurumun iy yapma sgekillerine uygun olarak ve fayda/maliyet
analizlerine dayandirilarak tasarlanmah ve uygulamaya ahnmahdir,

Sevkiyat planlamasinn entegre sistemler iizerinde otomatik olarak yapilmasim
saglayacak altyapilara yatirnm yapilmalidir,

Sevkiyatlar, siparigler lizerinden, filolara en optimum sekilde dagitiimahdir,
Rota tammlamalar1 dogru yapilmah ve rota takip sistemlerinden faydalamimahdir,
Sistem destekli filo yonetimi altyapilari kurulmalidir,

Sevkiyat ve dagitim islemlerinin performans: diizenli olarak olgiilmeli ve iyilegtirici

yonde alternatif uygulamalar incelenmelidir,

Sirketlerin baghca faaliyet alani (miisteriye katma deger saglayan rekabet giicil) nakliye
degilse, nakliye operasyonlarmin yiiriitiilmesinde sirket stratejileri de gozetilerek, dis
kaynak kullanimi yoluna gidilmelidir (Andersen Damgmanlik, 2001).

KA

e
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3.6 Lojistik Yonetiminde Bilgi Teknolojisi Kullanimi

Teknolojinin ilerlemesi, hiz ve milkemmeliyet gerektiren lojistik faaliyetlerin gelismesine

olduk¢a yardime1 olmugtur.

Bilgi teknolojisinin gelismesi, lojistik faaliyetlerinin pek ¢ogunun uygulanmasmnda kolayhk
saglamugtir. Bu teknolojiler sayesinde siire¢ler daha dogru takip edilip, daha dogru olgtimler
yapilarak verimlilik seviyesi artinlmaktadir. Ayrica bu sistemler firmalar arasinda veri
iletisimi ve entegrasyonu kolaylagtirarak, en list seviyeye ¢ikarmaktadir. Yenilik ve kolaylk
getiren bu teknolojilerde 6nce GPS(Global Positioning System), barkod, EDI ve internetten
bahsedilecektir.

3.6.1 Kiiresel Konumlandirma Sistemleri(GPS) ve Filo Yonetim Sistemleri

Mobil Veri letisim Sistemi sayesinde araglarm GPS(Global Positioning System) uydusuyla
yeryliziindeki yeri saptanarak elde edilen konum bilgisi, GSM sebekesi vasitasiyla merkeze
aktarilir ve sayisal harita iizerinden izlenmesi saglanmaktadwr. Aracin gegmise dayal konum
bilgileri, hizi, bulundugu adres gibi bilgiler her an igin merkez tarafindan goriilerek,
istenildiginde otomatik veya manuel kontrol edilebilmektedir. Karsilikh bilgi aligveris 6zelligi
de olan bu sistemde, ayrica arag¢ ile merkez arasinda fatura, stok listesi, barkod bilgisi gibi
formlarin transferine imkan verecek giivenilir, hizli ve hatasiz bir iletisim saglanmaktadir.
Sistem, nakliye araglarimin sayisal haritalar tizerinde izlenmesi ve kontrol edilmesi,
istenildiginde araglardaki Olgiilebilen bilgilerin merkeze aktarimast igin, iletisim ve bilgi
islem teknolojilerindeki son gelismelere uygun olarak olugturulmug entegre bir mobil veri
sistemidir.

Sistemin genel 6zellikleri:

e Araglarin firmanm merkezinde bulunan sayisal haritalar tizerinde hiz bilgisi ile birlikte
aninda izlenebilmesi,

e Zamana gore anlik ve/veya periyodik konum bilgisi gonderme, katedilen mesafeye gore

konum bilgisi génderme,

o Lokasyon kriterlerine gore konum bilgisi génderme; istenirse dagitim yapilacak yerler
‘mobil veri iletigim birimi’ne kaydedilerek, arag bu lokasyona geldiginde konum bilgisi

gonderme,

e Araclarin izleyecegi rotalarin programlanarak, rota disma ¢ikilmast durumunda kontrol
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merkezine durum bilgileri ile birlikte aninda bilgi aktariimast,

e Araclarin katettikleri mesafe olgiilerek ve Operasyon Merkezi'ne Operasyon Merkezi’nin

talimat1 ile gonderilebilme,

e Ara¢ hizlarmin Operasyon Merkezi’nden kontrol edilebilmesi amaci ile, araglarda uzaktan
hiz limitinin programlanabilmesi; programlanan hiz esigini asan araglar konum bilgisi ile
birlikte hizlarimin Operasyon Merkezi’ne aktarilmasi,

e Araglarda bulunacak olan acil ¢agr1 butonu ile arag¢ soférlerinin zor durumda olduklarinda,

butona basarak, durumlarini1 kontrol merkezine bildirmesi,

e GSM kaplama alam disina cikildiginda, konum bilgileri hafizaya kaydedilecek ve
kaplama alanina girildiginde bu bilgiler Merkez’e aktarilacaktir,

e Kontrol Merkezi’nden araglara ve araglardan kontrol merkezine mesaj gonderilebilmesi ve

istendigi takdirde sesli goriigme yapilabilmesi,

e Araglarda bulunacak bir yazici araciligi ile mesajlarin kagida dokiilebilmesi ve talep

edilecek olan raporlarm almabilmesi.

Tiirkiye’de UND (Ulusal Nakliyeciler Dernegi), bir elektronik firmas ile anlasarak arzu eden

tiyelerin dahil olabilecegi bir takip sistemi olugturmustur. Mevcut sistemde:
e UND iiyesi firmalara ait araglar tek bir ¢at1 altinda toplanabilmektedir,

o Filo sahipleri yiiksek maliyetli yatirimlar yapmalarina gerek kalmadan, araglarrm UND
Internet sayfalarindan 7 giin 24 giin saat takip edilebilmektedir,

e Yurtdigindaki miigteriler de kendi yiiklerini tastyan araglamn Internet iizerinden
izleyebilmektedir, |

e Anmnda, dogru, ucuz iletisim kurulmasi ve Turkcell’in bu sektdre &zel yeni FiloCell
tarifesi ile hem igletme maliyetleri biiyiik oranda azaltmakta, hem de hizmet kalitesi
artmaktadr,

e Nerelerde ve ne kadar sire ile konaklandig: takip edilebilmekte, zor durumdaki araglardan
uyari sinyalleri alinabilmektedir,

e Araglarmn izleyecegi rota ve alternatif yollar planlanabilmektedir [2].
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3.6.2 Barkod Sistemleri
Barkod aslinda, bilgisayar ve buna benzer cihazlarin kodlamay: okumasmi kolaylagtirmak i¢in
yapilmugtir. Bilgisayara barkod bilgisini aktarmak igin barkod okuyucular kullamlmaktadir.
Bu barkod okuyucular barkod ¢izgilerini tarayarak, kodlama sistemini ¢6ztimler ve kodu
bilgisayara aktarmaktadir.

Barkod bir ¢ok standarta sahiptir. Bu standartlar barkodun basmui ve okunmasi igin
uluslararasi kuruluglarca saptanmaktadir. EAN, Avrupa ve iilkemizde kullandan en yaygm
standarttir. EAN kodu i¢inde iilke kodu, firma kodu gibi kodlamalar bulunmaktadir. EAN
kodu Tirkiye'de Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi (TOBB) biinyesinde bulunan Mal
Numaralama Merkezi tarafindan verilmektedir.

Ozellikle depo yonetiminde, mallarin sevkiyatinm takibinde, IT(Information Technology-
Bilgi Teknolojisi) ag ile entegre olmasi biiyiik kolaylik saglamaktadir.

Bir stoga birden fazla barkod tanimlanabilir. Boylece aymi mala ait eski ve yeni barkod
kodlar: ile rahatca islem yapabilme olanagi dogar. Stoklar ve alt stoklar bazinda ayr: olarak
verilen barkodlar ile alt stoklarm takibi kolaylasmaktadir. Olusturulan stok ve alt stoklar igin
otomatik olarak verilen barkod numaralar ve dizayn edilen barkod etiketleri ile her tiirlii stok
hareketinde kullanilabilmektedir.

Sistem tiim barkod ekipmanlan ile uyumlu bir sekilde gahigabilmektedir. Mal hareketlerinde
barkod okuyucu ile islem yapabilmenin yamswra toplu mal bareketlerinde veya depo
sayimlarmda el terminali aleti kullandabilmekte ve istenilen evraga aktarm
yapilabilmektedir {3].

3.6.3 Elekronik Veri Degisimi(EDI) ve internet

Son yillarda, tedarik zinciri yonetiminin gelisiminde tamamen entegre olmus bir tedarik
zinciri yonetimini ve elektronik ticaret elemanim igeren yazihmlar yardunc: olmustur. Bilgiyi,
EDI(Electronic Data Interchange) yoluyla tedarik zinciri ortaklar: ile paylasmak da tedarik
zinciri yonetiminin kritik bir bilesenidir. EDI, sadece elektronik bir siparis sistemi degildir;
daha aktif ve etkin bir ig yOnetimi stili ve miigteriye aminda cevap vermek i¢in depolamayi,
lojisti§i, malzeme kazanmmm, nakliyeyi ve dier fonksiyonlar1 entegre edebilmektedir.
Perakendeciler ve saticilar arasinda bilginin direk iletimi, lojistik etkinligini gelistirmeye ve
artan migteri hizmeti diizeyini desteklemeye yardim etmektedir (Tan, 2001).

Tedarikgileri ve miisterileriyle elektronik baglanti kurmak, sirketlere biitiin nakliye islemini
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hizlandirma potansiyeli saglayan, 6ncekine gore daha kisa ulagim zamaninda satin alma
siparisi, fatura ve nakliye bildirisi gonderme ve alma imkam saglar. Biiyiik girketler arasinda
bu gibi mesajlar iletmek i¢in kullamlan en yaygin teknoloji ‘anlasilmig mesaj standartlariyla
bir bilgisayardan digerine elektronik anlamlarla tagman yapilandirilmig veri’ anlamina gelen
elektronik veri degisimidir (Stefansson, 2002).

Tagma sistemi EDI gibi bir bilgi sistemi ile birlestirildifinde, depo haline gelmektedir.
Siparigler bilgisayarda toplanabilir ve tastyicilar tam zamaninda dagitim igin koordine
edilebilmektedir. Tam zamaninda iiretim prensiplerinin tedarik zinciri yonetiminde bagariyla
uygulanmasi, alici-tedarik¢i isbirligini giiclendiren anlagmalar1 gerektirmektedir, 6yle ki
tedarik stratejisi, firmanin toplam stratejisine direk olarak baghdir.Yukanida anlatildig1 gibi,
‘tam zamamnda satin alma, envanterleri tedarik¢ilerde basitce geriye itmek yerine, deger

zinciri boyunca envanter diizeylerini azaltmay: vurgulamaktadir (Tan, 2002).

Bununla birlikte, kii¢iik ve orta olgekli sirketlerin asamayacagi bir engel ortaya ¢ikmugtir: EDI
teknolojisinin  uygulanmasinin ~ maliyeti ve  VAN’larm(katma  degerli  aglarn)
yerlestirilmesinin ve bakiminin maliyeti, elektronik iletigimleri kiicik ve orta Olgekli
girisimlerin ulagamayacag1 yerlere getirmistir. Bu iglerin biiyilkk kisminda, is iletisimleri igin
telefon ve faksa ihtiyag duyulmaktadir. EDI kullanan biiyiik sirketler bile genellikle is
ortaklarmm birgogu EDI kullanmadigindan, tam potansiyel yararlar1 gergeklestirememektedir.
Bu nedenle, 30 yildan uzun bir zamandir teknoloji olmasma ragmen, kiigiik ve orta 6lgekli
isletmeler onemli biiyiikliiklere ulasamamustir. 1998 yihnda A.B.D’de bulunan Fortune 1000
sirketlerinin %981 EDI kullantyor iken, Fortune 1000°de yer almayan diger sirketlerin %98’
EDI kullanmiyordu. EDI biiyiik sirketler i¢in, kiigiik ve orta olgekli sirketlerin topluluga
katilma sanslan yokken yapilan bir ¢6ziim yoludur (Stefansson, 2002). Uretim ve lojistik
sirketlerinin EDI iletisim modiillerini kullanmakta tereddiit etmelerinin baz1 nedenleri:

e Yatrimmn sadece iletisim modiiliine degil, aymt zamanda bu tiir veri paylasum sistemine

girdi ve ¢ikt1 saglayan bir bilgi sistemine yapilmasi,

e Yapilan isin EDI  iletisimi gerektirmemesi, boyle bir teknolojinin kendilerinde

bulunmamasi,
e Islemlerin yatiim gerektirmeyecek kadar az olmasidir.

EDI iletisim sisteminin uygulamasindan faydalanmamn o6niindeki ana engel, teknolojinin
smirh yayilmasi olarak tanimlanmugtir.
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Internet kullamimu ise kiigiik ve orta 6lgekli firmalar i¢in yeni perspektifler agmustir. Internet,
elektronik isi kiigiik sirketler icin bile olanakli hale getirmistir. Her biiyiikliikte sirket
birbirleriyle elektronik olarak herkese agik olan internetle, sirket aglari i¢in ‘Intranet’ ya da
bir sirket ve sirketin ig ortaklar: igin ‘Extranet’lerle, 6zel VAN larla iletisim kurabilmektedir.
Internet EDI yapmak i¢in yeni teknoloji saglar. Sonugta, birgok sirket internet ¢oziimleri icin
EDI programlarini ayarlamay: planlarlar, fakat aym zamanda Internet bir isin desteklemesi
gereken protokol sayisim arttrmugtir. Sonug olarak, sirketler geleneksel EDI ¢eviricilerinden,
daha sonradan EDI sistemi icin tekli yonetim ara yiizii olarak hizmet veren EDI c¢ikis
yollarina(gateway) ge¢mektedirler. Gateway kullannmyla kiigiik  sirketlerin  biiyiik
milsterileriyle iletisim saglamasi olanakli kilmmugtir.

Internet ¢esitli yolarla EDI’yi destekleyebilir ve katkida bulunabilir. Giivenilir, diigiik
maliyetli, yliksek ulasilabilirlige sahip, yiiksek derecede iletigimi destekleyen ve teknik olarak
olgun olmasna ragmen, EDI icin Internet kullanimiyla alakali bazi gegerli kaygilar vardir. Bu
kaygilar her seyden Once giivenlik, mesaj takibi, yilik hesap denetimi yollari ve kimlik

denetimi etrafinda dénmektedir. Desteklemenin en gecerli yollari:

e EDI'yi Internet iizerinden kullanmak; sirketler kendi aralarinda ya da bir VAN’la
aralarinda direkt telekominikasyonlar1 kullanmak yerine, EDI mesajlarimi Internet
iizerinden alir veya gonderirler. Olumsuz sonuglar ise temel olarak, kabul etmeyi

onaylama ve glivenlik konularidir,

o EDI mesajlarimi e-mail ile yollamak; daha sonra EDI mesaji bir e-mail mesaji igine
otomatik olarak zarflanir ve iyi tesis edilmig bir mesaj sistemiyle gonderilir. Bu e-mail
sistemleri yiiksek giivenilirlik sistemleri igerdigi i¢in Internet iizerinden EDI’ den daha
yiiksek giivenilirlik saglamaktadir, '

®  Bilgi degisimi i¢cin direkt olarak internet sayfalarim kullanmak; Bu tarifeler, fiyat listeleri
v.b. statik bilgi sayfalarmu igerebilir. Veri paylagmmmin amag¢ igin daha uygun olam,
kullamcilara bilgi girisi yapmalarma izin vermektir. Servis rezervasyonu, iiriin

génderimlerinin nerelere yapilacagiyla ilgili bilgi gibi,

o EDI ftesis edilmemis ortaklarim ve bunun tersinin kullammi icin, EDI mesajimn
iceriklerinin bir metin dosyasima ya da Internet sitesine haritalanmasy, Internet sitesi
sadece goriintillemek, yazmak yada Internetten ulagilabilir veri tabanina direkt giris i¢in
kullamlabilir (Stefansson, 2002).
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Kiigiikk veya orta Slgekli sirketler igin EDI teknolojisi kullanimindaki ilk iki alternatif o kadar
ilgi gekici degildir. Buna ragmen diger ikisi bunlara gére daha umut vericidir.

3.6.4 E-lojistik
E-lojistik , lojistik hizmetlerinin elektronik ortamda internet iizerinden siparis almp, verilmesi
sonucu gergeklestigi, olduk¢a dinamik bir sistemdir.

E-Lojistik konusunda verilen hizmetler; siparigleri olugturan iriinlerin tedarikgilerden
toplanmasi, depolarinda da konsolidasyon, etiketleme, barkodlama, hediye notu ekleme,
siparis irsaliyelerinin e-ticaret firmasi adina kesilmesi, dagitim, teslimat sayilabilir.

Web sitesinden gonderi takibi: Hareket 'g61_*en her koli, paketi ATF(Ambar Teselliim Fisi)
denilen evraklarla birlikte tagmir. E-Ticaret ﬁfnialaﬁ da tlim siparigleri sipaﬁs no’su ile takip
ederler. Tedarikgiler de, miisteriler de siparis no’sunu bilmektedir. Ama lojistik firmasmn
ATF no’sunu sadece lojistik firmasi ve e-ticaret firmasi goriir. Bu nedenle ATF no’su siparis
no’lan ile sistemlerinde ecslestirilir. Boylece web sitesi tizerinden hem son kullanicilar, hem de
e-ticaret firmalari siparis no'sunu yazarak siparisin durumunu Ogrenebilir. E-ticaret
firmalarma verilen kurumsal miisteri kodu ve sifresi ile, lojistik firmasmm kendileri i¢in
yaptiklar1 tiim hareketler; tarih bazinda, siparig no’su bazinda, ATF bazinda vb yontemlerle
rapor almabilir.

IT yapisi: E-lojistik hizmetlerini kargilayabilmek tizere, firmalar genelde kendi geligtirdikleri
yazihmlari kullanmaktadir. Yazilimla, girketlerden XML, text dosya seklinde gelen siparis
bilgileri abnmaktadir. Lojistik yonetimi yaziim paketleri ile entegre ¢alisgan bu yazihmla, on-
line olarak bilgi ahsveriginde bulunabilmektedirler. E-ticaret firmas: isterse, kendilerine aym
formatlarda geri doniig verisi de verilebilmektedirr. Ayrica sirketlere ve sirketlerin
miisterilerine, siparislerini aldiklarinda ve mallarmin kendilerinde olduguna dair otomatik e-
mail ya da mesaj gonderimi yapilmaktadir. Teslimatlarin gerceklestigi veya teslimatta
sorunlar oldugunda, gene otomatik olarak e-posta atilabilmektedir.

Internet {izerinde faaliyet gosteren bir takim portal (alig-veris siteleri) tizerinden satig yapildig
anda, lojistik firmasma kayitlar otomatik olarak gelmektedir. Sipariglei teslim edildiginde,
teslim bilgileri ve aradaki agamalar tiim dagitim ag1 kullanarak gosterilebilmektedir.

Barkod ile takip: Aktarma Merkezlerinde ara¢ yiikleme ve indirme operasyonlart genelde
barkodlu gerceklestirilmektedir. Aktarmalarda radyo frekansh olarak ¢ahgsan barkod
okuyucular ile paketler iizerinde ki barkodlar okutulmaktadir. Béylece paketin nerelerden, ne
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zamanlarda gectigini ve en son nerede oldugu bilgisine sahip olunur ve bunu da web

sitelerinden herkese gostermek miimkiin hale gelir.
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4. UCUNCU PARTI LOJISTIiK ve DIS KAYNAK KULLANIMI

4.1 Dis kaynak Kullanimi (Outsourcing) Kavrami

Isletmelerin izl degisen ekonomik ortamda, asil faaliyet konularma konsantre olmalarmin en
kolay yollarindan biri; kurum igerisinde gergeklestirilen belli faaliyetlerinin bir dig uzman
tarafindan yonetilmesi ve kontrol edilmesidir.

Fonksiyon ya da hizmeti satin alan firma ile tedarik¢i arasmnda ‘ortakhk’ olarak tabir
edilebilecek stratejik bir iliski s6z konusudur. Bu iligkide daha yiiksek performans ve diisiik
maliyet hedefine yonelik olarak, bagimsiz iki firmanm ¢aba gostermesi s6z konusudur. Riskin
paylasihyor olmasi, bu iligkiyi geleneksel miisteri-tedarikgi iligkisinden aywrmaktadir (Goksel, -
2001).

Giiniimiizde bir¢ok sirket temel faaliyetlerinin disinda olan isleri, bu konularda uzman olan
sirketlere  yaptirmayi tercih etmektedir. Boylece sirketler bu hizmet ve isler igin
harcayacaklari zaman, enerji ve parayi asil faaliyet alanlarina ayrma firsat: elde ederler.

4.2 Lojistikte Dig Kaynak Kullanimi: Ugiincii Parti Lojistik Firmalar

Yirminci yiizyilm son ¢eyreginde gelismis iilkelerde, pazarda yasanan degisiklikler,
sirketlerin maliyetlerini tekrar gdzden gecirmelerini zorunlu kilmustir. Bugiine kadar satig
fiyatimin i¢erisinde miisteriye yansitilabildigi ic¢in dikkat c¢ekmeyen uluslararasi nakliye,
depolama, stok kontrol, ambalaj, yeniden paketleme, etiketleme, sigorta, glimriikleme ve i¢
dagitim gibi faaliyetlerin maliyetlerinin, kaliteden fedakarlk edilmeden diigiiriilmesi
kagimlmazdir. Bu gereksinim, isi yukarida sayilan faaliyetleri aym ¢ati altinda toplayarak
miisterilerin farkli gereksinimlerine optimum siirelerde, rekabet edebilir fiyatlar ile ¢oziim

tiretmek olan lojistik sirketlerinin olugmasma neden olmustur.

Bilgi islem ve haberlesme tekniZindeki gelismeler lojistik hizmetlerin yani akilei destek
hizmetlerinin Onemini bilinen ve hayal edilenin ¢ok listline ¢ikarmustir. Tasima, dagitim,
stoklama ve yeniden paketleme vb. hizmetlerin bu konularda uzmanlagsmug firmalardan
alinmasi yaygmlasmustir. Bu gelismelerle beraber 3PL(Third Party Logistics) kavramu ortaya
cikmugtr.

3PL (Ugiincii Parti Lojistik); Miisterilerin ihtiyaglarim karsilamak iizere her tirlii {iriin,
hizmet ve bilgi akigmin, baslangic noktasindan tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik
zinciri igerisindeki hareketin etkili ve verimli sekilde planlamasi, uygulanmasi, taginmasi,



34

depolanmast ve kontrol altinda tutulmasi hizmetidir.

Yeni yeni bilinmeye baglanan 3. parti lojistik sirketleri giintimiizde hizla gelismektedir. Bu
endiistri, yilarca biiyiik iiretici firmalarmn dagmtim ihtiyacim karsilamak i¢in vardi Bugiin
birgok igletme bu sistemi, maliyetleri azaltmak ve miisteri servislerini iyilestirmek igin gerekli

bir segenek olarak gérmektedir.

Maliyetin hizmetten 6ncelikli oldugu durumlarda da sirketler, sabit giderlerini azaltmak veya
sabit giderlerini esnek giderlere c¢evirmek amaci ile lojistik hizmetlerin (operasyonlarm) bir
kismini disardan saglayabilirler.

Ancak, bu hizmetlerin alinmasinda yalmizca giderlerin birinci derecede rol oynamamas: gerekir.
Ciinkii baz1 lojistik hizmetlerin girket i¢cinde gergeklestirilmesi ve yonetilmesi, bagka bir sirketin

daha diisiik maliyetle saglayamayacad kadar verimli olabilmektedir. Miigteriyi memnun eden, . .

rekabet avantaji saglayan lojistik hizmetlerin sirket biinyesinde gergeklestirilmesi,
yonlendirilmesi ve gelistirilmesi gerekir. Disardan lojistik hizmet alacak olan sirketlerin,
Oncelikle kendi yapilarmi ¢ok iyi analiz etmeleri durum plam yapmalan, hedeflerini
belirlemeleri, bunlarin ne kadarm kendilerinin yapabilecegini, disardan ne talep edilecegini
belirlemeleri gerekir.

Kisaca, ihtiyaglar, sorumluluklar ve talepler belirlenmektedir. Ancak, kendi ihtiyaglarmu, giiclii
yonlerini ve beklentilerini anlayabilen sirketler segim i¢in dogru kriterlere ulagabilmektedir.

Firmalarn lojistik giderleri giderek artis gostermektedir. Dig kaynak kullannminda da
lojistigin kapladig1 alan biiylimektedir. Sekil 4.1°de goriildiigii gibi 6zellikle Bat1 Avrupa’da
2005-2007 yillarma dogru dis kaynak kullamm giderlerinde lojistigin oram %51

seviyelerinden, %74’lere bir artis gbstermesi beklenmektedir.
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Sekil 4.1 Outsourcing ile direkt ilgili lojistik giderlerinin beklenen yiizdesi (Langrey vd.,
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2002)

Tedarik zincirinde ortaya ¢ikan segeneklerden yararlanmak igin bir ¢ok sirket 3PL sirketlerine
yonelmektedir. 3PL endiistrisi yilda %25 oraminda ¢ogalmaktadir ve gelecekte bu artisin daha
da fazla olmasi beklenmektedir. Bu talep, tedarik zinciri optimizasyonundaki hizh degisimin
ve global ekonomideki hizli gelismenin, bir rekabete doniismesinin sonucudur.

3PL siirekli ve hizh degisen bir endiistridir. Digaridan tedarik etmenin ¢ekiciligi, 3PL
endiistrisinin 1992°de 10 milyar dolar olan briit gelirinin, 50 milyar dolara ylikselmesi ile
kanitlannmgtir,

Amerika’daki iiretici sirketlerin %74°e¢ yakim 3PL sirketlerini kullanmaktadirlar. Bu oran on
yil Onceki oranin iki katindan fazladir. Bunlar aym zamanda 3PL kullammina bagh olan
lojistik operasyon biitgelerinin 3 yil i¢inde %25’teh %34’e artacagim tahmin etmektedirler.
Yanidan fazla iiretici sirketi ekonomik baskilar altinda sirketlerinin lojistik dis kaynak
kullanimina daha fazla ilgili olacaklarina inanmaktadir (Tecsys Inc, 2001).

4.2.1 Ugiincii Parti Lojistigin Ortaya Cikis Sebepleri
Ugiincii parti lojistigin ortaya ¢ikis sebepleri asagidaki sekilde 6zetlenebilir:

o Sanayicilerin ve ticaret girketlerinin ana faaliyet kollar1 disinda kalan tedarik zinciri ile
talep zinciri icindeki kalan tasima, depolama, stok, yonetim ve dagmtim gibi hizmetlerin
dis kaynaklara yaptiriimast,

e Elektronik ticaret hacminin hizla artiyor olmasi,

e Tasmmacihk sektOriniin kabuk degistirip, kapsama alanmina lojistik hizmetlerin dahil
edilmesi,

e 1970’lerdeki hizla artan petrol fiyatlann faiz hadlerinin lojistik kalemlerinin maliyet
yapisindaki paym hizla artirmasi,

e Cok konumlu iiretim ve satig noktalarmm lojistik islevini daha karmagik hale getirmesi.
3PL ortaya ¢ikis nedenlerinden sonra, miisterilerin bu tiir hizmet almayz tercih etme nedenleri

incelenecektir

4.2.2 Ugiincii Parti Lojistik Firmalarmin Tercih Edilme Nedenleri
Ugiincii parti lojistik hizmetini talep eden firmalarm, neden bu tercihi yaptiklar: Lazard
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Aragtirma Raporu ile Cizelge 4.1°de rakamlarla ifade edilmisgtir.

Cizelge 4.1 3PL firmalarim tercih nedenleri [4]

1998 | 1999
Miisteri hizmetlerinin gelistirilmesi %29 | %34
Personel ihtiyaclarmn azaltilmasi %43 | %33
Satis gelirlerini yilkkseltme firsat1 %2 %14
Uretim siirecinin kisaltilmasi %5 | %12
Tagima maliyetlerinin diigtiriilmesi %19 | %5
Sermayenin diger hizmetler i¢in bosa ¢ikartilmas %10 | %2

Ayni aragtirma sonuglarina gére; tiim 3PL hizmetini talep eden firmalarin lojistik firmalardan
beklentileri sunlardir:

o Miisteri bilgisi,

o Sanayi bilgisi,

o Tasimacibk yonetim uzmanhgy,

e Gumriik ve ticari konulara olan hakimiyet,
e Stok yonetimi uzmanhgi,

o Global IT ag,

e Uygun bilgisayar programlarimin bulunmasi,
e Yeterli sayida depo ve bagl tasit araglar1.

Yapilan bagka bir arastrma sonucuna gore 3PL firmalarmdan beklenen roller asagidaki
sekilde tanmmlanmustir (Sekil 4.2). 3PL firmalarn daha ¢ok kaynak saglayici olarak
goriilmektedir. Bunlar kaynak yoneticisi, problem ¢éziicti ve dagitim uzmanhg: gibi gérevler
izlemektedir.
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Sekil 4.2 3PL’in rolleri (Langrey vd., 2002)

4.2.3 Ugiincii Parti Lojistik Hizmetinin Sagladig1 Avantaj ve Dezavantajlar

Ukgiincii parti lojistik hizmet almmasi sonucu saglanacak baghca faydalar; daha diigiik maliyet,
ana ise daha iyi odaklanma, daha esnek bir yaptiya sahip olma, daha iyi miisteri hizmeti olarak
siralanabilir. Bunlarin yiizdelik skaladaki 6nem degerleri Sekil 4.3’te gortilmektedir. En
onemli faydanin daha diigiik maliyet saglama ve ana iste daha uzman olmaya vakit aymrabilme
oldugu goriilmektedir. '

Daha digiikmalyetier | B e e ]

Anaigetaha iyi Konsantre —— — : S —
oima gansi S S Ry o

Daha esnekcbiryapy |- i i - ]

‘Dahaiyi operasyonel — BT - D T -1
verimiilik e e -

Daha iyluzmanik/Pazar —— - ]
bilgisi & Verilere utagim - e

Dahapimibgtaihizmeti [0 e

vge )

5

Sekil 4.3 Ugtincii parti lojistik hizmetinin sagladig faydalar [5]

Bununla beraber sirket ici faaliyetlerin kontrolii ve uzmanhgm kaybi, is stireclerinde degisim,
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degisimin getirecegi ilave maliyet gibi muhtemel dezavantajlan olabilir (Sekil 4.4). Ama muhtemel
dezavantajlarm yaninda, elde edilme ihtimali ¢ok daha kuvvetli olan avantajlar daha fazladir. Bunlar
gelismis miisteri hizmetleri, asil ise odaklanma, gelismis verimlilik vb. siralanmaktadir (Sekil 4.4).

Sirketigp || Sirketig

tizmank | Hemet
Kayby | Kontroki
: : Kayb:
(
‘ Dezavanta;!ar
, Degisimin ¢
. Magyebive - Is Degisimi | /
Piamarmsr 4
Teknoio_n
Durguniugu?

Sekil 4.4 Dis kaynak kullanimmm avantaj ve dezavantajlar [5]

Tim saylanlara ragmen Sekil 4.5’te karsilagilma oranlarma gore belirtilen, bazi yersiz
korkular ve onyargilar yiiziinden 3PL kullanmama taraftan firmalar bulunmaktadir. Bunlarin
hizmet almamak i¢in 6ne siirdiikleri nedenler asagidaki sekilde goriilmektedir:

3%

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0%

Sekil 4.5 Kullamci olmamay1 savunanlar-3PL hizmetlerini kullanmama mantiklari (Langrey
vd., 2002)
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Bu firmalarm 3PL hizmet almak istememelerinin en 6nemli nedeni olarak maliyetlerin
diismeyecegine inanmalari goriilmektedir (Sekil 4.5). Oysa yapilan arastymalar bunun tam
tersini gostermektedir. Ugilincti parti lojistik kullanmm ile saglanacak yilik tasarruflar Sekil
4.6’te goriilmektedir. Ilk yil hemen hemen biitlin alanlarda bir kazang saglandigi, ilerleyen
yillarda da bu kazancin devam edecegi goriilmektedir.

Tum Tedarik Zinciri Fonksiyonlan
Nakliye Odemeleri ve Denetimi

Filo Y 6netimi

Nakliyeci Se¢imi

Depolama ve Depo ki Operasyonlar
Paketleme

Lojistik Bilgi Sistemleri

Sevkiyat Panlama

B2 3,ve 4 yilar
=1yl

Envanter Y énetimi

Diganiya Yaptinlan
Fonksiyonlar

Siparig Kargilama
ladeler

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Ortalama Yillik Tasarruf

Sekil 4.6 Dis kaynak kullaniminin getirileri (Andersen Damismanhk, 2001)

Uretimi, pazarlamay1, satislar1 ve diger tiim stratejik planlart direk olarak etkileyebilecek
olan lojistik hizmetlerin, herhangi bir firmaya yaptirimas: hafife alinacak bir karar degildir.
Lojistik aktivitelerini 3PL firmalarina yaptiran iiretici firmalarm elde edecedi somut ka-
zammmlarin ne olacag: iyi disiiniilmelidir. Uretici firmalarm kazanacagi en 6nemli tasarruf
zaman olacaktir. Lojistik islerini disartya yaptiran firmalar esas islerinde(core business) daha
¢ok yogunlasabilecek, arastirma-gelistirme faaliyetlerini artwabilecek, pazarlama, satis ve
miisteri memnuniyetini artirabilmek i¢in daha ¢ok zamana sahip olabileceklerdir. Maddi
kazang yoniine bakildiginda ki zaman tasarrufu ile direkt iliskilidir, iiriin birim maliyetinin
%10-15’lik kismum lojistik aktiviteler olusturmaktadir. Lojistik islere ayrilan biitge
azalacak ve bu miktar, Uriin gelistirmeye kaynak olusturacaktir. Uriin birim maliyeti
diisecektir. Bunlara ilaveten, lojistik aktivitelerini yerine getirirken karsilagilabilecek bir
siirii risk vardir. Ornegin; nakliye islerini yapan firmalarin seciminde yapilacak hatalar, fiyat
yoniinden zararh ¢ikilmasmna ve hatta mallarin hasar gdrmesine neden olabilir. Lojistik
firmalar sizin yerinize bunu yaparak emniyet ve fiyat avantaji eldilmesini saglayacaktir
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(Kaya, 2001).

4.2.4 Lojistikte Dig Kaynak Se¢im Siireci

Cevaplanmasi gereken stratejik soru, lojistik yOnetiminin kimin tarafindan yapidacagidir.
Sirketler lojistik ySnetimini kendileri mi yapmaya devam etmeli, yoksa 3PL sirketine mi
devretmelidir. Meveut durumda bir ¢ok sirket, lojistik aktivitesi iginde yer alan nakliye veya
depolama gibi bazi operasyonlar1 zaten bu islerde uzman olan firmalara yaptirmaktadir. Ote
yandan Lojistik YOnetimi’nin dig kaynaklara yaptirilmasoutsourcing) ise ¢ok radikal bir

karardr.
Lojistikte dig kaynak se¢im siireci 4 ana soruya dogru cevaplari arayarak gergeklegebilir:
1. Nigin lojistik hizmetler bir dis firmaya yaptirilmak istenmektedir?:

Dis kaynak kullanmm kararmm verilip verilmesindeki ilk ve en onemli soru ‘Nigin’ dir.
Sirketin ana isi nedir? En kritik ve en 6nemli soru budur. Verilecek cevaba gore dis kaynak
kullanma veya kullanmama karari alnacaktir. Genelleme yapilirsa, sirketlerin arastirma-
gelistirme, iiretim, pazarlama ve satis olmak {izere 4 temel ana isinin oldugunu s6ylenebilir.
Eger lojistik yonetimi beginci ana is olarak sayilirsa, 6neri, outsource etmek igin hicbir sekilde
ugragilmamasi yoniindedir. Bagkalarinn dig kaynak kullammma 6zenme diistincesiyle yola
¢ikilirsa, ¢ok yanhs kararlar alnabilir (Kaya, 2002).

Firma dig kaynak kullanim nedenini sorgularken su sorulara da yanit aramahdir :

Cizelge 4.2 Firmanin dis kaynak kullanim nedenini sorgulama sorular:

2

o  Sirketimin hedefi nedir? o Sirketin yatirnm alanlann  neler olmalidir?
Sirket ana igi olan alanlarda mi1 diinya liginde Yatirimcilardan gelen paralar, krediler ve 6z
oynamak istiyor? sermayeler nerelere yatirilmalidir?

e Sirketin nihai hedefi en gelismis aragtirma- | ® Sirketler ana is kollarma mm yoksa lojistik
gelistirme tesisleri ve en nitelikli insan kaynaklari yonetimine mi yatirsrm yapmahdir; drnefin yeni
ile en kaliteli tiriinii en uygun fiyatta iireterek bunu bir arastirma-gelistirme tesisi mi agilmah?
genis kitlelere satmak midir? e Uretim hattinda yeni makineler mi kullaniimals,

»  Sirket olarak neleri iyilestirebilirsem diinya liginde yoksa yeni bir depo mu agilip donatilmal?
oynayabilirim? s 20-30 tane kamyon mu alinmali?

o Bu iyilegtirmeleri en kolay hangi noktalarda | ¢ Yeni TMS (Transportation Management System)
yapabilirim? veya WMS (Warehouse Management System) mi

e Anaiskollarmi ve siireglerini ¢ok iyi bildigim igin, alinmalidir?
bu noktalarda ma iyilestirme yapabilirim? e Ekonomi, kit kaynaklarin en iyi sekilde

yonetilmesi olduguna gére, bu kit kaynaklarin
paylasimindaki éncelik neler olmalidir?
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Dis kaynak kullanimmin sirkete saglayacagi
faydalar veya sorunlar neler olabilir?

Dis kaynak kullanarak, degisen piyasa kosullarma
¢ok daha ¢abuk cevap verebilecek esnek bir yapiya
sahip olmak m1?

Lojistik yonetimi igin elde tutulan sabit varliklarla
ugrasmak m1?

Yoksa benim olan giizeldir ve her sey elimin
altinda, benim kontroliimde olsun mantig: ile
hareket etmek mi isteniyor?

Lojistik yonetiminin digariya yaptirilmast ile elde
edecegim zaman ve para tasarruflar, ana is
kollarinda daha fazla odaklanmayr ve onlari
geligtirmeyi saglar m1?

Mevsimsel durumlarda islerin yogun olacag:
donemleri diigiinerek ayn: lojistik yatirimlart, aym
sayida eleman ve ayn sayida sabit varliklari iglerin
zayifladig1 donemlerde elimde tutmak bana ne tir
faydalar veya sorunlar yaratabilir?

Ana is kollarindaki mi yoksa lojistik yonetimi
icerisinde yer alan girdileri mi kontrol etmek daha
kolaydir?

Hangi girdileri sabit maliyetten degisken maliyete
en kolay sekilde déniistiirebilirim?

Sirket neyi ucuza ve en iyi sekilde yapmays
biliyor?

Bunlar ana is kollarimin igerisinde mi yer aliyor?
En iyi yaptigim iglerde mi kiyaslanmak veya
kiyaslamak istiyorum?

Verimlilik artiglarm: en iyi hangi noktalarda
saglayabilirim ?

Sirket'in know-how'l hangi noktalarda gelismis?
Sirket ana is kollarinda m1 know-how sahibi olmak
istiyor veya bilinmek istiyor?

Ana ig kollarimin diginda olanlart kendim nasil
gelistirebilirim?

Bunun i¢in ne kadar para, zaman ve kaynak
harcantyor? _

Sirketin ana is kollarimin disinda kalan iglerden
gelir elde edebiliyor muyum, yoksa bunlar sadece
birer maliyet merkezi midir?

Kriz durumlarinda en kolay nelerde kesinti
yapabilirim?

Krizde onceligi ana is kollarma m1 yoksa lojistik
yénetimine mi vermeliyim?

Aragtirma-gelistirme tesislerini mi kapatmali-
yim?

Uretimde daha diisiik kaliteli hammadde veya yar1
mamul kullanarak iriiniin ahgsagelmis kalitesini
riske mi atmaliyim?

Fabrikalar1 m1 kapatmali veya insan kaynaklarimi
m1 azaltmaliyim?

Yine benzer kriz ortamlarmda lojistik yonetimi
icinde yer alan operasyonlardaki sabit maliyetlere
daha ne kadar katlanabilirim?

Lojistik yénetimi i¢in sabit varliklarim, ¢abuk
hareket etmemde bana ayak bagi olmaz m1?

Eger ‘Nigin’ sorusuna verilecek cevap, ‘lojistik yonetimi ana is kolu degildir ve outsource

edilmesi gerekir’ dogrultusunda ise “Ne zaman’ sorusunun cevaplanmasmnin sirasi gelmistir.
2. Ne zaman lojistik dig kaynak kullanimina gidilmelidir? :

Bunun cevabr da kendinizi hazir hissedilen en uygun (mevcut isleri sekteye ugratmadan
yumusak bir gecisin saglanabilecedi bir donem olmah) ve en kisa zamanda olmahdw. Sirketin
kendisini hazir hissetmesi, lojistik ySnetiminin en dogru sekilde outsource edilmesi i¢in ¢ok

onemlidir. Lojistik yonetimi biitiin ana igkollarim direkt etkilemektedir ve outsource edilmesi
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bir ¢irpida olabilecek kadar kolay degildir. Bunun igin ¢esitli basamaklarin tek tek ve
sabirla ¢ikilmasi gerekir. ‘Nasil’ sorusu ile de buna cevap bulunabilir.

3. Nasu ve hangi adamlarla lojistik dis kaynak kulHanimi gerceklesebilir? :

‘Nasil’ sorusuna verilecek cevaplar ile sirket ig¢in en dogru outsource siirecini baglatabilir ve
gergeklestirebilir. Bu soruya da verilecek cevaplar sirketin yapisina uygun olmahdir. ‘Nasil’
icin gegecek siire¢ ‘Ne zaman’ i¢in de gecerli olacaktir. Sirket ¢alisanlarnin yaklasmm bu

slirecin uzunlugu ile dogru orantihdir.

Lojistik yonetimi konusunda dis kaynaklardan destek alma karar1 alindiktan sonra, karari
faaliyete gecirmek igin asagidaki adimlar izlenmelidir (Kaya, 2002):

1. Sirketin lojistik ~stratejisi ¢ok iyi tammlanmah ve dokiimante edilmelidir. Burada hedefler,
ana i5 kollarn ile olan iligkileri ve onlari nasil etkileyebilecegi ¢ok net bir sekilde
belirtilmelidir.

2. Lojistik dig kaynak kullanim siireci ile ilgili 6zel bir proje ekibi kurulmahdir. Gerekiyorsa

disaridan bir damisman kurulus ile proje ekibi desteklenmelidir.

3. Proje ekibi lojistik yonetimi siirecini tekrar gozden gegirmeli ve miimkiin olan en ayrintili
sekilde biitiin siire¢ igindeki maliyetleri belirleyebilmeli ve bunlari yazili, ulasilabilir ve
kullamlabilir hale getirmelidir. Bu ¢alisma yapilirken mutlaka gizli maliyetler de g6z 6niinde
tutulmahdir. Bunuﬁ icin biitcelenen giderlerle, ‘gergeklesen giderleri incelemek ¢ok Gnemlidir.

Aradaki fark gizli maliyetlerden olusmustur ve bunlarin da irdelenmesi gerekir.

4. Proje ekibi benzer dig kaynak kullamm g¢ahgmalarimi incelemelidir. Bunun sonucunda daha
Onceleri diganidan lojistik hizmet destegi alan firmalarm hangi yOntemleri izledikleri,
nerelerde hata yaptiklari aragtirabilir ve 6rnek almabilir.

5. Proje ekibi, lojistik dig kaynak se¢im siireci i¢in, hangi islerin ne zaman yapilacagna dair
bir hareket plam ve ‘zaman ¢izelgesi’ hazirlamadir.

6. Proje ekibi, hukuk uzmanlarmin destegi ile Lojistik Servis Anlasmasrm (LSA)
hazirlamahdir.

7. Proje ekibi ihale tarzindan farkh olarak ‘lojistik y6netimini en iyi kime yaptirabilirim’in
aragtrmasii yapmalidir. Bunun igin yerel veya global 3PL firmalarla temasa gegerek onlart
incelemeli ve onlara nasil bir outsource diisiindiiklerini anlatmahdir. Bunun sonucunda en

fazla iki veya li¢ 3PL sirketinin uygunlugu {izerinde mutabakat saglanmah ve bu firmalarla
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resmi temasa gegilmelidir. Segilen firmalara ¢ok detaylh sekilde hazirlannus ve onlardan
beklentileri ¢cok net sekilde ortaya koyan bir talep yazisi (RFQ-Request for Quotation) ve LSA

gonderilmeli ve onlarm resmi cevab: beklenmelidir.

8. Talep yazisma olumlu cevap veren firmalarla gizlilik anlagmasinin imzalanmasmi takiben
saha ¢ahigmasi yapmak isteyen aday firmalara firsat yaratiimalidr. Bu asamada proje ekibi,
mevcut durumda galisanlarin olasi ayak diretmeleri, karst durmalari, hosnutsuziuk gibi
nedenlerden dogacak is kaybinin engellenebilmesi amaci ile onlara outsource siireci ve

firsatlar1 ¢ok iyi anlatmalidir.

9. Saha ¢ahsmalarindan sonra ve teklif verilmesinden Once firmalardan, lojistik yonetimini
| nasil yapacaklarina ve getirecekleri firsatlara dair ‘y6netim sunumu’ yapilmasi istenmelidir.
10. Firmalara teklif verilmesi i¢in bir siire verilmelidir. Bu siire sonucunda daha &nceden
belirlenen se¢im kriterlerine gére (buradaki en 6nemli se¢im kriteri tek basma en ucuz kim
teklif vermis olmamalidir, lojistik yOnetimi hizmeti vermeye aday 3PL firmalar siiregleri
iyilestirme kapasitesine sahip olduklarindan iyilestirme c¢ahsmalari sonucunda mutlaka
maliyet faydasi saglayacaklardir; bazi kriterler ise deneyimleri, getirecekleri ¢Ozlimleri ve
faydalan, finans yapilari, sirkete nasd uyum saglayabilecekleri gibi olabilir) proje ekibi en
uygun se¢imi yapmalidir. Diger adaylara da ¢ok agik ve net bir sekilde nigin kendilerinin

secilmedigi konusunda da agiklayict bilgi verilmesi i ahlaki agisindan ¢ok 6nemlidir.

11. Her iki tarafin da kazanmasi gerektigi prensibi ile pazariiklar yapilmahdir. Daha 6nce
taslak olarak hazirlanan LSA'ya performans kriterleri ve diger maddeler de eklenmelidir. Son
nokta ise list yonetimin onaymnin alinmasi ve el sikigiimasidir.

12. Outsource edilecek firma ile anlagiimasim takiben olusturulacak yeni bir proje ekibi
outsource slirecinin en sancisiz ve en hizh sekilde olmasim saglayacak ‘baglangig’ siirecini

organize etmelidir. Burada 6nemli olan ‘gel hemen basla’ mantiginn olmamasidir. Bunun
i¢in de makul bir siireg tanimlanmalidar.

Birden fazla firmaya talep yazis1 gondermeye alternatif olarak, tek bir firma iizerinde
mutabakat saglandiktan sonra s6z konusu firma ile beraber ¢alisilarak, proje ekibinin yapmasi
gereken biitlin ¢ahsmalar bu firma ile yapilabilir ve onlarin getirecedi ¢6ziimler {izerinde
anlagilabilir. Bu durumda bunun avantajlar1 (outsource siirecinin kisalmasi gibi) ile deza-
vantajlan (farkh firmalardan gelebilecek olasi degisik fikirlerden yararlanamamak gibi) ¢ok
iyi ¢izilmelidir.
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3. Lojistik yonetimi kime veya hangi aday firmaya verilmelidir? :

‘Kim’e yaptirilacak edilecek sorusunun cevabi, dis kaynak kullanalim mu, kullanmayalim m
sorusunun cevab: kadar 6nemli ve radikal bir karardw. Hizmet almacak 3PL firmasinda
olmast gereken en 6nemli 6zellik, o firmanm gegmisten gelen giiven, saygmlik, is yapis sekli,
finans giicii, kurumsal yapisi, msan ve teknik kaynaklan ve ig ahlakimi gelecekte de devam
ettirebilmesidir. Bu tiir sirketlerin mevcut durumlar geleceklerinin belirleyicisidir. 1k ve en
O6nemli kriterler bunlardir. Lojistik y6netimi isini iistlecek 3PL firmasi, siradan bir taserondan
ziyade, bir is ortagi olmahdir.

‘Kim'e cevap bulunmasinda diger bazi onemli kriterler sunlardir (Kaya, 2002):

‘1. 3PL firmasi ile ne 'kadaf stireli bir anlagma yapmayi diisiiniildiigii 6nemlidir. Uzun dénemli
kontratlar 3PL ﬁrmasma, size daha fazla firsat yaratacak ¢Oziimleri vermeyi saglayacak
yapilanmay: saglayabilecektir. Segilecek firmada uzun siireli anlasmalari kaldirabilecek finans
gli¢, kurumsal 6zellikte ve isi devam ettirip geligtirebilecek insan kaynaklari, teknik altyaptya
sahip olmayi devam ettirebilecek vasiflar da olmahdir.

2. Secim kriterinde fiyat 6n planda ise, en ucuzu verebilecek firmay: segmek en dogrusudur.

Ama, ne 6denen miktar kargih@inda hizmet alinacagi unutulmamahdir.

sizi yar1 yolda birakmayacak sekilde giiclii finans yapisi,

4. 3PL firmasmun sirkete uyum 6zelligi, kurumsal ve organizasyon yapisi,

5. 3PL firmasmin deneyimleri, sahip olduklar: teknik altyapi, uzmanliklari, is yapis sekilleri,
6. 3PL firmasimin acil durumlarda izleyecegi ¢oziim yollar1 bulunmasi aranmahdir.

Onemli olan dogru sonuca ulasmaktir. Lojistik faaliyetlerini dis kaynaklara yaptirmak gok
Onemlidir ama, bunun dogru bir sekilde yapilmasi ¢ok daha fazla 6nemlidir. Yani; nigin, ne
zaman, nasil ve kim'e yaptirilacagi hedeflenen basari igin en 6nemli kriterlerdir ve yapilacak
hata, istenmeyen sonuglar dogurabilir. Rekabetci ortamda da, hata yapmaya tolerans

tanmamaz.

4.3 Ugiincii Parti Lojistikte Ilerleme Gostermesi Beklenen Faaliyetler
Giiniimiiziin 3PL sirketleri genelde ambarlama, lojistik bilgi sistemi, nakliye, tasiyici secimi,

siparis isleme ve {irtin geri doniistimiind saglamaktadir. Tagmacilik en ¢ok goriilen lojistik
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hizmetidir, bundan sonra depo yonetimi ve iiretim/montaj yonetimi gelir. Gelecekte lojistik
dis kaynak kullammdaki potansiyel alanlar ambar yonetimi, dagitim ve bilgi sistemi yonetimi
olacaktir. 3PL saglayicilar1 bu alanlarda daha fazla ilerleme saglamaya devam edeceklerdir.
Bu trend 3PL’de asagidaki ilerleme alanlarmin destegini gerektirecektir(Tecsys, 2001):

e Gelismis miisteri servisi,

o Bilyiiyer/ artan tedarik zinciri etkinligi,
o Gelismis calisma etkinligi,

e Pazara yanit verme/ rekabet etkisi,

e Teknoloji.

4.3.1 Geligmis Miisteri Servisi

3PL girketleri sadece miisteri ihtiyacim karsilamakla sorumlu degil, aymi zamanda bu
miigterilerin de miigterilerinin ihtiyaglarim karsilamakla sorumludurlar. Bunu bagarmak icin
3PL sistemi bir iirlinlin depoya olan basit bir takibi yerine, daha yiiksek seviyede kontrol
saglamahdir. Isletmeyi anlayan ¢oziimler, miisteri servisini gelistirmek icin bir gereklilik
olacaktir. Siparisten ambarlamaya, secilen tasiyicilardan, iglem doniislerine kadar biitiin bu
stirecin yonetilmesi, 3PL sirketlerinin misterileri i¢in verdikleri hizmetlerdir Envanterler
miisteri kimliklerini kaybetmeden kabul edilebilir, saklanabilir, izlenebilir, sevk edilebilir
olmahdir. |

Miisteriler 3PL calismalarimin bir miigterisi olarak degil, triinlerin miisterisi olarak kabul
edilecek ve hizmet edilecektir. Ileri siparis yonetimi ve izlenmesi, biitiin sipariy ¢evrimi

boyunca gerekli olacaktir.

4.3.2 Biiyiiyen Tedarik Zinciri Goriiniirligii

Bilyiiyen tedarik zinciri gériiniirliigii, 3PL sirketlerinin stok mevcudiyeti lizerindeki bilgiden
ve hedefe giden siparis hareketlerinden, tedarik zinciri boyunca bilgi paylasimma izin
vermektedir. Miisteriler {iriiniin mevcut ve dagitilabilir olmasim isterken, siparis alanlar ve
dagiticilar iirliniin tam zamaninda yapilmasi, segmek, paketlemek ve yollamak gibi goérevleri
Ustlenirler. Bu yiizden 3PL girketleri gelecekte sadece lojistik servislerini saglamakla
kalmayacak, aym zamanda 3PL islemlerini ve miisteri hizmet dnceliklerini yoneten bilgiyi de
saglayacaktir. Bu bilgiye agik ve glivenli erigim, gériiniirliiiin meyvas:t olacaktir. Genelde
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bilgi vardir ya da en azindan toplamiyordur. Eksik olan sey, bu bilgiye dogru erisimdir.
Kimligini kanitlanug ve bu bilgiyi katma deger hizmeti olarak gorebilen 3PL sirketleri, bu

pazarda kazanan olacaktir.

Biiyiiyen tedarik zincirinin dider yararlar stok seviyesinde azalma, daha az maliyet, daha iyi
talep tahminleri, iyilesmis miigteri hizmetleri ve karhlik olarak siralanabilir. 3PL sirketleri
tasima maliyetlerini azaltma, dagitim dogrulugunu yiikseltme, ¢evrim zamamm kisaltma ve

capraz depolama(cross-docking) aktiviteleri konularinda arastirma yapmaktadirlar.

Endiistriler i ortaklartyla iligkilerini yeniden diisiinme ihtiyaci duymaktadir. Biitlin is
toplulufunun ortak kar igin, parametrelerin nerede tammlanacafim belirleme ihtiyaci
duyu]maktédxr. Uzak goriinse de hig:b'ir‘alan‘, 3PL’lerin hizmet ettilderi.mivisterileri ile olan
iligkilerinden daha degerli degildir. Gerg:ekfe 3PL’ler mﬁgterileriyle. tiriin  arkasinda
birbirleriyle . baélénmlstlr. Miisteriler sayesinde Olgiilebilir rekabet avantaji saglama, bilgi
yayilim olur.

Etkili goriiniirlik nedeniyle, 3PL’ler gergek zamanh stoklama ve bilgi tasmay: saglayacak
durumda olacaktir. 3PL miisterileri 3PL bilgisini kullanarak nakliyeci se¢iminde daha etkin

karar vermede igbirligi gostereceklerdir.

3PL sirketleri siparis girigi, faturalama, miisteri ddniigleri ve montajlama gibi daha fazla
hizmet vermeye baglamustir. Bu hizmetlerin kalitesi, yollanan ve yonetilen iiriinlerin bir
yansimasidir. 3PL miisterileri, miisteri deneyimleri tizerindeki bugiinkii kontroliinii, bunun
Olciilebildigine inanana kadar ¢abuk birakmayacaklardir. Goriiniirliik sayesinde miisteriler
siparislerinin yerine ulastifindan ve iirliniin dogru hareketinden emin olmaktadirlar. Boylece
3PL’ler kendilerini, hizmet ettikleri sirketler bazinda dogru bir partner olduklarina inandirmig
olacaklardir (Tecsys, 2001).

4.3.3 Gelismis Cahyma Etkinligi

Glintimiiziin isletmeleri izl bir sekilde ilerlemektedirler. Verimsiz yazilim ¢d6ziimleri
isletme, is ve veri metotlarnin etkisiz kullammma ve kayip iiretime neden olmaktadir.
Entegre bilgi sistemleri bu etkisizligi elimine eder ve isletmelere bilgi sinir1 olmadan ¢alisma
imkam saglarlar. Hatal siparig yonetimi ve ambarlama ¢oziimleri, zaman kaybina neden
olmaktadwr. Bu verimsizlik, ayn1 zamanda zayif miisteri hizmetini de gostermektedir. Burada
en fazla yardimu IT yatirimi saglamaktadir.

Hizmet alan veya almast muhtemel firmalar, IT kaynaklarim g¢ogunlukla firma iginden
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saglamaktadirlar (Sekil 4.7). Bundan sonraki IT saglayict olarak Bat1 Avrupa’da 3PL firmalar,
Kuzey Amerika’da teknolojik servis saglayici firmalar gelmektedir.
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Sekil 4.7 Kullanilan IT kaynaklari (Langrey vd., 2002)

Birgok 3PL organizasyonlari tamumlanms miisterileri igin tek IT sistemi satin almaktadir.
3PL’ler iirin depolama bolgelerini, miisteriyle ilgili bilgi kaynaklari ve sistemlerini onlarla

paylasmaya izin veren teknolojik ¢dziimleri benimsemelidirler.

4.3.4 Pazara Yanit Verme/ Rekabet Etkisi

Dar bir siire¢ yapisi icindeki esneklik, her zaman hizh degisimlere izin vermemektedir.
Kanttlanmis ¢Sziimlerin segimi boyle durumlarda yardime: olabilir. Ozel bir pazar igin dizayn
edilmis olan ambarlama ¢oziimii, yeni igin gereklerini karsilamak igin yeteri kadar esnek
olmayabilir. Genelde bu tiir ¢6ziimler, 6zel amagclarin diistiniilerek gelistirilmesi ile olusur.
3PL’lerin gelismesi ve biiyiimesi igin, bu ¢Oziimlere yeni iiriin ve miisteri deneyimlerini
yoneltmeleri gerekecektir. Coziimler her birinin kendi depolama, tagima ve miisteri

deneyimlerini yonetmesi ile gelisecektir.

4.3.5 Teknoloji
Internet bize tedarik zincirinin yararlanm dabha etkili, daha kolay, secenekli ve daha az

maliyetli bir hale doniigtirme imkam saglamaktadir. Internet firin konseptini, dizaynm,
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testini iiretimden dagitima, pazarlama ve satiy sonrast hizmetlere kadar biitiin dagitim
zincirlerinin birbiriyle baglantii olmasim saglamaktadir. Sirketler artan etkinlik, tiretkenlik,
azalms envanterler ve pazarlama hizi saglayan rekabet avantajlari igin, internete
yonelmektedirler. Bu trendler ve akiglar, 3PL firmalart i¢in Snemli pazarlama olanaklari
saglayacaktir.

Yapilan bir arasgtrma sonucunda, lider lojistik y&netici-tedarik zinciri biitlinlestiricisi
olabilecek firmalar 3PL’ler, yazihm firmalari, internet tabanlh firmalar ve damgmanlik
firmalar1 olabilecegi goriilmiistiir. Sekil 4.8°de bu firmalar icersinde en kapsamh ve uygun
hizmet vermeye aday firmalarin 3PL firmalar: oldugu goriilmektedir.

Intemet Tabank  YOnetim

3p Yaziim
Satcilan Firmalar Danismanhdi
Firmalan
@ Toplam

Sekil 4.8 LLM(Lider Lojistik Yoneticisi)-SCI(Tedarik Zinciri Biitiinlestiricisi) hizmeti
vermeye en uygun firmalar (Langrey vd., 2002)

3PL igeren tiim endiistriler, internet teknolojisinin bir web sitesinden ibaret olmadigim
Ogrenmiglerdir. Bu sistemin kullammi geleneksel yontemden daha ucuzdur. IT yatmnmlarn
isletmelerin islemlerini daba kisa zamanda ve dogru bigimde yapmasmi saglamaktadir. IT,
organizasyonda olusan gecikmeleri %15°e¢ kadar azalmaktadir. Web yapismdaki uygulamaya
hizmet olarak yerine getiren bir 3PL sgirketi, ileri diizeyde tagima gorevini yerine getirebilir.
Web tabam bir isletme igin, global erisime de izin vermektedir. Internete erigsim ile her web
tabanh aygit, karar destek icin gizli is bilgilerini saglayabilmektedir. 3PL isletmeleri
islemlerini daha fazla bilgisayarlarinda pasif halde tutmayacaklardir. Firmlar simdi kendi
miigterileri ile online olarak toplu bilgi, faturalama, fiyatlar1 belirtme ile isbirligi
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yapabilmektedir. Biitiin bunlar miisteri ofislerinden yapilmaktadir. Bu yontem 3PL miisterisi
i¢in, fark yaratan bir hizmet sunmaktadir.

Web tabanh ¢oziimlerin arasinda, 3PL’ye zarar verebilecek bir ¢ok durum bulunmaktadir.
Yiiksek islemli siireglerde, web tabanh ¢oziimler her zaman kullamlmaz. Yiksek islem
hacimleri birgcok 3PL sirketinin can damandw. Web tabanh ¢oziimlerin yeteneklerinden
avantaj saglamak isteyen organizasyonlar, iglerin islem yapilarmi da dikkate almaldirlar.
Web sayfasmm giizel goriliniisiine hemen kanilmamaldir. Is lojistigi kamitlanmis ve hizh
olmalidir. Bagarih bir 3PL organizasyonu web yapisina gecerse, ya kamtlanmms en iistiin ig

lojistigi yapisma ge¢meli ya da zamaninda dagitim yapan bir tedarik¢i se¢melidir.

Biitiin web tabani, sirketin erisilemeyen smirlarmm azaltmaktadir. 3PL’ler gelismek ve mﬁsteri
tekliflerini iyilestirmek igin, web tabanli bir yapmm kanitlanmis avantajlarim benimsemelidir

(Tecsys, 2001).

4.4 Dordiincii Parti Lojistik Firmalan

1990’ yillarin sonlarinda lojistikte yeni bir kavram olan 4.parti lojistik(4PL) ortaya
cikmugtir. 4PL sirketleri, farkli miisterilerin tedarik zinciri faaliyetlerini yiiriitmektedirler. Bir
sitket birden fazla 3.parti sirketi ile c¢alisabilmektedir. Lojistik faaliyetlerini
gergeklestirmede optimizasyonu saglayacak en basarih 3PL sirketleri segilmekte ve 4PL
sirketi bunlar arasmmdaki koordinasyonu saglamaktadir. Koordinasyon sirasinda bilgi
teknolojisi olduk¢a Onemli bir yere sahiptir. 4PL sirketi bilgi teknolojisi alt yapisindan
sorumludur. Ciinkii 3PL'ler arasindaki koordinasyon ve bunun sonucunda da

miigterilerin tedarik zincirini yonetmedeki basar1 bilgi teknolojisine dayanmaktadir.

4.parti lojistik sirketi; kapsamh tedarik =zinciri ¢Oziimleri sunmak igin, kendi
organizasyonunun kaynaklarmi, yeteneklerini ve teknolojisini, 3PL’ler ile bir araya
getiren ve yoOneten tedarik zinciri biitiinlestiricisidir. 4PL firmalan dagitim, nakliye,
depolama gibi konularda uzmanlagmis 3PL’lere sahiptir. 4PL kavrami, teknolojinin,
depolama faaliyetlerinin ve dagitimm optimal bir sekilde biitiinlestirilememesi iizerine,

tedarik zincirinin yaratacadi tasarruflardan ve verimliliklerden yararlamilmas: i¢in ortaya
cikmmgtir.

Sekil 4.9°da ilk olarak miisterinin lojistik faaliyetleri; lojistik faaliyetlerinin 3PL firmaya
outsouce edilmesi ile miisterinin lojistik iglemlerini devretmesi; bir sonraki asamada da miigteri
i¢in en uygun 3PL firmalarim segip organize edecek 4PL yapismin ortaya ¢ikisi goriilmektedir.
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Sekil 4.9 Dordiincii parti lojistigin gelisimi (Andersen Damgmalik, 2001)

4P1.’lere olan ihtiyag, lojistigin gelismesi ve firmalar i¢in onemli hale gelmesi ile giderek
artmaktadir. 3PL’lerin en biiylik hatalari, sadece maliyet diislirme amaciyla olmalari,
miigteri i¢in deger yaratmaya ¢aligmamalari, siirekli gelismenin ve yeniden yapilanmanin
izerinde durmamalandir. 4PL’ler ile tedarik zinciri faaliyetlerinin bir biitiin olarak ele

almmastyla hem maliyet hem kalite alaminda geligmeler kaydedilecektir.

Sekil 4.10 4PL faaliyetleri (Andersen Damsmanlik, 2001)

4PL’lerin temel faaliyetleri tedarik zincirinin incelenmesi, alternatif ¢dziimlerin gelistirilmesi
ve modelin olugturulmas: ile uygulanmasi olarak 6zetlenebilir (Sekil 4.10). Bununla beraber
4PL’ler asagidaki hizmetleri sunabilmektedirler :

e Coklu lojistik hizmeti: Depolamann yaninda, dagitim, nakliye gibi diger lojistik
faaliyetlerini de entegre bir bigimde sunabilmektedirler.

o Yonetim yeteneklerini degistirmek: Lojistik alamindaki gelismelerle, organizasyonel

alanlardaki gelismeleri birlestirilerek, yonetime sunabilirler.

e Analitik beceriler: 4PL saglayicilar, calstiklari firmalarin islerini kisa bir siire
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icinde Ogrenecekler, bunun sonucunda da firmamn miigterileri igin daha iyi lojistik

¢Oziimler sunabilirler.

e Bilgi teknolojisi: 4PL’lerin basarih bir tedarik zinciri uygulamasi yapabilmesi icin
iyt bir teknoloji alt yapisina sahip olacaktir.



52

5. DAGITIM MERKEZi ve FAALIYETLERININ PLANLANMASI

Tiim tedarik zinciri gézoniine alindiginda, lojistik ve dagitim faaliyetlerinin yerini gérmek

agisindan Sekil 5.1°1 incelemek faydah olacaktir.

Tedarikgiler ¥ Dagitim Merkezi

Uretim Tesisi L Depolama Tesisi |y, Nakliye Aract |... J Perakendeci

Uretim Planlama ve Dagitim ve Lojistik
Envanter Kontrol

Sekil 5.1 Tedarik zinciri prosesi (Beamon, 1998)

Goriildiigii tizere dagitim faaliyetleri depodan baslamakta, nakliye, dagitim merkezleri
faaliyetleri ile ve tekrar nakliye ile devam etmektedir. Lojistik firmalarmin iglincli parti
hizmetlere yoneldigi bu donemde, Oncelikli faaliyetleri yine sevkiyat, depolama ve stok
yOnetimi almaktadir. Sonraki boliimlerde bu faaliyetler daha ayrintili incelenecektir.

5.1 Fiziksel Dagitim

Fiziksel dagitim, miigterinin siparigini miisterinin istedigi zamanda ve minimum maliyetle
teslim edilmesi problemi ile ilgilenir. Dagitim yodnetiminin amacl, istenen miisteri hizmet
diizeyine en diisiik maliyetle ulasacak bir dagitim sistemini tasarlamak ve buna iglerlik
kazandirmaktir. Bu amaca ulagmak icin mallarin taginmasi ve depolanmasi ile ilgili tiim
faaliyetlerin biitiinlesik olarak organize edilmesi gerekir.

Sistem, birbiriyle etkilesimde bulunan faaliyetler ya da bilesenler kiimesidir. Araba motoru
bir sistemdir; herhangi bir par¢asimun bozulmasi halinde motorun toplam performansi
diiger. Dagitim sisteminde de miisteriye hizmeti ve bu hizmetin maliyetini etkileyen alti
tane birbiriyle iligkili faaliyet vardir. Bu faaliyetler (Esnaf ve Baray, 2002):

1.Nakliye : Mallarin cesitli yontemlerle bagka yerlere tagmmasidir. Bu tasima birkag
metrelik kisa uzakliklar1 degil, km. mertebesinden uzaklklarn kapsamahdir. Birgok
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firma icin nakliye, tek basmma en yiiksek dagitim maliyeti olup genellikle tiim

dagitim maliyetlerinin %30-60’ma kargihk gelmektedir.

2.Dagitim Stoklar : Dagitim sisteminin herhangi bir noktasindaki tiim bitmis mal
stoklarm  igermektedir. Maliyet agismdan bakildiginda, dagitim maliyetleri iginde
yer alan ikinci Onemli kalemdir. Dagitim maliyetlerinin yaklasik %25-30'unu
olustururlar. Stoklarin miigteriye yakin olmasi s6z konusu driiniin zaman faydasmm

arttuir.

3.Depolar (Dagitim Merkezleri) : Bilindigi gibi depolar, stok kalemlerinin
biriktirilip saklandig:1 yerlerdir. Depo Yonetimi denilince; depo yerinin se¢imi,
sistemdeki dagitim merkézi, sayismin belirlenmesi, depbl'arm ic tasarmmi (yerlesim
diizenlemesi) ile mallarm kabul islemleri, depolanmalari ve geleh siparislere gore

dépb icindeki yerlerinden bulunup sevk edilmeleri islemleri anlagiimahdir.

4.Malzeme Nakli : Burada malzeme naklinden kasit, depolanmig mallarm dagitim
merkezi  i¢indeki  hareketleridir.  Malzeme  nakil araglarnin  tipleri,  dagitim
merkezlerindeki islem maliyetlerini ve merkezlerin verimliligini de etkileyen bir

unsurdur.

5.Koruma fslemleri (ambalajlama ve saklama) : Bir dagitim sistemi igerisindeki
hareket halindeki mallar siirekli kontrol altinda olmahdir. Oncelikle bu mallarin
hepsinin birer tanmm olmalidir. Ayrica, bu mallar ambalajli olarak tasinp
depolandiklarmdan ambalaj boyutlarinin depolama alaniar1 ve nakliye araglarmm boyutlariyla
uyumlu olmast da gerekir.

6.Siparis Siireci ve Iletisim : Buradaki siparis siirecinden kasit, miisteri sipariglerini
karsilamak icin gerekli tiim faaliyetlerdir. Siparis siireci, dagitim icerisinde yer alan bir
zaman dilimi olup miigteri hizmetlerinin 6nemli bir pargasm olusturur. Mallarin hareketi ile
ilgili birgok araciin olmasi ve bunlarin arasindaki iletisimin diizgiinligii bagarii bir dagitim

sistemi i¢in gereklidir.

Burada ilk olarak sadece 3. faaliyet, yani depolama ve bir fiziksel dagitim sistemindeki yeri

iizerinde dulacaktir.

5.2 Depo Yonetimi
Bu béliimde depo ya da dagitim merkezlerinde gergeklestirilen depo yonetimi faaliyetlerine
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yer verilmistir. Bu faaliyetlerden bahsetmeden once depo ve dagitim merkezi tammlarm
yapmak yerinde olacaktir.

Depo bir stoklama noktasidir. Tedarikgilerden / iireticilerden, belirli bir siire saklamak lizere
mal depoya ulastirilir ve burada stoklanir.

Dagitim merkezi, tedarik¢i ya da iireticilerden mah biiyiik miktarlarda alip bunu kii¢iik miktarlar
halinde perakende satis noktalarina ulagtirr. Akigin devam ettigi bir ortamdr.

Depo ya da dagitimcilar depo ya da dagmtim merkezi igindeki faaliyetleri, tedarik ve dagitim

lojistigini ve depo yOnetiminin miisteri hizmeti ile ilgili konularmi yonetmek zorundadirlar.

Dinyada pek ¢ok ilkede depo ve dagtim merkezleri, birlikler vb. organizasyonlarmn
kontroliindedir. Ornegin iilkemizde, ilag sektdriinde eczacilar bir araya gelmis ve depo Zinciri

kurmuslardir. Bu sekilde iireticiden itibaren dagitim zincirini kontrolleri altinda tutabilmektedirler.

Depolar; fabrika depolari, bolge depolann ya da yerel depolar olabilirler. Bunlar, tedarikgi
tarafindan yonetilen kendi deposu oldugu gibi, toptancilar gibi aracilarin sahip oldugu 6zel
depolar da olabilirler. Baz1 tip depolar ise 6zel hizmet depolaridir. Ornegin, soguk hava
depolar1 boyle ozel tip depolara giizel bir drnektir. Depolarin hizmet fonksiyonu iki gesittir
(Esnaf ve Baray, 2002):

1.Genel Depolar : Bu depolarda mallar uzun donemler i¢in saklanmakta olup, asil
ama¢ mallarin gereksinim duyulduklari ana kadar saklanmas: ve korunmasidwr. Bu
tip depolarda malzeme nakli ve hareketi gibi faaliyetler ve aralarindaki iliskiler
minimum diizeydedir. Mobilya depolama ve evrak arsivleme bunlara Ornek
gosterilebilir. Ayrica, bu depolardan mevsimlik satiglar i¢in mal biriktirmede de
yararlanilir.

2.Dagitim Deposu : Bu tip depolarm dinamik ve karma bir anlamu vardw. Mallar
biiyiik ve diizgiin partiler halinde kabul edilirler, bu mallar kisa siireler igin
depolanirlar ve ardindan da pazardaki miigterinin  gereksinimlerini  karsilayacak
kiigiik, farkh partiler halinde sevk edilirler. Burada ana faktér, depolamadan ziyade
tagima  ve hareketti. Boyle depolar dagtim sistemlerinde genis olarak kullanihirlar.
Deponun boyutlari, binanin fiziksel boyutlarindan ¢ok, gidis gelislere baglidir.

Son anlatildig: gibi, depolar ya da dagitim merkezlerinde hammaddeler, yar1 mamuller ve

mamuller depolanirlar. Durum béyle olunca da sisteme bir maliyet yiiklenmis olur. Onun
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icindir ki s6z konusu kalemlerin depolanmasi ile elde edilecek gelirinin bu maliyetleri
karsilamasi, hatta onu gegmesi gerekir.

5.2.1 Deponun Onemi

Depolarn belli bagh ti¢ 6nemli rolii vardir. Bunlar;
e Tagmmalarmn Birlestirilmesi,

o Uriinlerin Gruplandirhp Birlestirilmesi ve

e Hizmettir.

1. Tasgimalann Birlestirilmesi : Yukanida da ifade edildigi gibi, tagima maliyetleri depolarmn
kullanilmas1 suretiyle azaltilabilir. Bu azaltma kii¢iik(LTL) tasimalarm bﬁyﬁk(TL)
tasimalarin igine dahil edilmeleri ile miimkiin olmaktadir. Bu birlesme hem tedarik ve hem de
dagitim sisteminde yapilabilir.

Fiziksel ‘tedarik’ asamasmda cesitli tedarikgilerden yapilacak LTL tagmmalar sonucunda
fabrikaya getirilecek olan malzemeler once bir depoda toplamp, ardindan tek bir biiyilkk
tasima ile fabrikaya getirilebilirler (Sekil 5.2).

Kiigtik(LTL) Tagimalar

A Tedarikgisi
edarik¢isi \ Biiyiik(TL) Tasimalar(A,B,C)
B Tedarikgisi / DEPO Fabrika

>

C Tedarikgisi

Sekil 5.2 Fiziksel ‘tedarik’ sisteminde deponun yeri (Esnaf ve Baray, 2001)

Fiziksel ‘dagitim’ asamasinda ise TL tamimalar uzaktaki depolar igin gergeklestirilirlerken,
LTL tagimalar ise yerel depolar i¢in gergeklestirilirler (Sekil 5.3).
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) Biiytik(TL) Tasmmalar Kiigik(L'TL) Tagmmalar(A,B,C
A Fabrikast

B Fabrikas: DEPO >

C Fabrikasi /

Sekil 5.3 Fiziksel ‘dagitin’ sisteminde deponun yeri (Esnaf ve Baray, 2002)

A o> N o> T

Bireysel yiiklemeler, karayolu veya demiryolu gibi ekonomik 6lgekli tagima metodlan igin
uygun biiyiik yliklemeler yaratarak, bir merkez konuma getirilebilir veya toplanabilir (Sekil
5.4).

-

-

Bireysel Yiklemeler Yuklemelenn Tek Yerde Toplanmas

Sekil 5.4 Yiiklemeleri tek tesise toplayarak, yiikleri birlestirmek (Ratliff ve Nulty, 1996)

2.Uriinlerin  Birlestirilmesi : Tagima maliyetlerinin  diigiiriilmesi  i¢in  tagmmalarm
birlestirilmesi dustntiltirken, depolarda  maliyet diiglirmek i¢in de {iriinlerin
birlestirilmesi ~ digiintilmiistir.  Cogu kere, miigteriler,  farkli yerlerde  iiretilen
firfinler karmasi siparis ederler. Eger dagitim merkezi yoksa, miigteriler her bir
siparisin  getirilecegi LTL tagimalara 6deme yapmak zorunda
kalacaklardir. Dagitim merkezinin olmasi halinde ise (Sekil 5.5), siparigler dnce buraya

gelecekler ve ardindan da yerlerine ulagtirilacaklardir.

A Uriinii

A Ureticisi . Y Miigterisi
A.B.C Uriinleri
B Ureticisi 4 Dagitim Merkez
- / AB.C Urimleri Z Mugterisi
C Ureticisi C Uriini

Sekil 5.5 Dagitim merkezinde iiriinlerin birlegtirilmesi (Esnaf ve Baray, 2002)
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3.Hizmet: Dagtim merkezleri mallarm yer faydasim arttirarak miigteri hizmetlerine
olumlu katkida bulunurlar. Mallarm dagitim merkezleri sayesinde pazara yakm
konuslandirilmalari ile miisteriye daha ¢abuk hizmet verilmis olunur.

Sekil 5.6’da ¢ok noktadan gelen iiriinlerin birlestirelerek miigterilere sunulmasi ve tek noktadan
gelen tirlinlerin depoda boKimleme yapilarak farkli miisterilere gonderilmesi goriilmektedir.

Birlesimler

Migteriler

depoan

Hagim Bolinmest islemleri

Fabrika A Deg(.‘)’l ;‘:;1‘;;““

Sekil 5.6 Depolarin faydalart (Bowersox ve Closs, 1996)

Arag rotalama: Bireysel sevkiyatlar, toplama yapmak veya farkh tesislerdeki dagitim
noktalarmdaki duraklamalan i¢in, nakliye trafigini azaltmak igin birlestirilebilir (Sekil 5.7).
Bu tip bir konsolidasyon ‘cok durakh rotalama’ olarak adlandirihr.

-~ -
Yiklemeler @

Arag Rotalan

Sekil 5.7 Yiiklemeleri ¢ok durakh rotalara birlestirerek, yiikleri birlestirmek (Ratliff ve Nulty,
1996)

Tedarik Lojistik ve Dagitim Lojistiginin Entegrasyonu: Satin alma ve tedarik¢iden fabrikaya
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yapilan tedarik yiiklemeleri, fabrika disindan gelen nesnelerin dagitimmmdan bagmmsiz olarak
ele ahmir. I¢ ve dis yiiklemelerin ve kaynaklarm koordinasyonu, lojistik sistemin daha fazla

kontroliinii gerektirir, ama kaynaklarm faydah kullanim artirabilir.

Bu strateji 6zellikle sevkiyat planlamasi, arag rotalamasi ve gizelgeleme tizerinde etki yapar.
Ornegin Sekil 5.8’in sol tarafinda ayrik dagitim ve teslim alma rotalan ve sag tarafinda
entegre edilmis dagitim ve teslim alma rotalari goriilmektedir.

Aynk Dagihm & Entegre Edims Dagim &
Teslim Alma Rotalan Teshm Alma Rotalan

Sekil 5.8 Ayrik dagitim ve teslim alma rotalarmin tek birlestirilmis rotada entegrasyonu
(Ratliff ve Nulty, 1996)

Dagitim Merkezlerinin Birlestirilmesi ve Merkezden Birka¢ Yere Dagitim: Tedarik
zincirindeki temel kararlar dagitin merkezlerinin sayisi, konumu, boyutlandirilmas: ve tirlin
konfigurasyonu igerir. Sekil 5.9 iki temel stratejiyi gdstermektedir: birlestirilmis dagitim(daha
az sayida ama daha genis dagitim merkezleri) ve merkezden bir kag yere dagitum (daha ¢ok
sayida ama daha kiigiik dagitim merkezleri)

Merkealestinlmemuy Birlegtinlmsg

Sekil 5.9 Miisterilere daha kiigiik, yoresel dagitim merkezlerinden veya daha biiyiik, merkezi
dagitim merkezlerinden hizmet verilebilmesi (Ratliff ve Nulty, 1996)

Dagitim merkezinin avantajlar; lojistik maliyetinin azalmasi, stok devir hizimn artmas: daha
az tesis gereksinimi, daha az personel, pazara hizh cevap verebilme, daha iyi kontrol vb. gibi
Ozetlenebilir. Saglanan avantajlar ve yiizdelik skalada énem dereceleri asagida Sekil 5.10’da
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gortilmektedir. En onemli avantajlarin lojistik maliyetlerinde azalma ile stok devir hizinda
artma oldugu goriilmektedir.

Daha Az Tesis B R ]

Daha Az Personel [ o : =

Satiglann Artisi - - ]

Pazara Daha Hizli Cevap Verebilmek = - ] ]

Daha Rekabetci Pozisyon \ B

E

Daha Fazla Uriin Saglayabilmek g : ‘ ]

Daha iyi Kentrol R : 1

Toplam Maliy etin Azalmasi ; " —

Sﬁbk Devir Hizinin Artmasi ) ) I

Lojistik Maliyetinin Azalmasi : : - - 3|

T L T T T ¥ -

0 10 20 30 40 50 80 70 80

Sekil 5.10 Dagitim merkezinin avantajlari [5]

5.2.2 Depo Faaliyetleri

Bir depoda  gergeklestirilen faaliyetleri, depolama siireci i¢inde nerede
gergeklestirildiklerini g6zoniinde bulundurarak {i¢ ana grupta toplamak miimkiindiir, depoya
hareketler, stok (ya da doniistirme) yonetimi, depodan ¢ikislar. Asagida bu faaliyetler ele

alinmig ve etkin depo yonetiminin gerekleri ortaya konmustur.

5.2.2.1 Depoya Hareketler

‘Gelis ¢izelgeleme’, tedarik¢i sevkiyatlarmin depoya/dagitim merkezine gelis onayr ve
kontrolii icin kullanmlmaktadwr. Depoya hareketlerin bu ilk asamasi, dagitimcinm isletmeye
gelen igyiikiinii dengeleyebilmesi ag:ismdan Onemli bir ilk adimdwr. Diger bir getirisi ise belirli
bir zaman iginde gelecek olan iiriin miktarmin fiziksel olarak iglenebilir ve depo tarafindan
yonetilebilir olmasmm garanti altma almasidir.

Depoda ‘teslim alma’, sevkiyattan ayn tutularak belli bir zaman dilimi iginde de
gerceklestirilebilir. Ornegin, depoya sevkiyatlar sabah kabul edilip, dagmtimlar da 6gleden
sonra olabilir. Dagitimcilar deponun caligmasiyla ilgili bu ve benzeri prensipler koymah ve
bunun uygulanmasina 6zen gostermelidirler. Bu sayede is yiikii daha rahat dengelenebilecek ve
depoya olan sevkiyatlarin sorunsuz gergeklestirilmesi saglanacaktir.

Basarih bir gelis ¢izelgelemesinin temel performans géstergeleri ise s6yledir;
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e Kabul noktasinin kullanim diizeyi,

e Kabul boliimii fazla mesaileri,

e Bir giindeki kabul sayisi.

‘Mal kabulii’, depoya sadece onaylanan ve siparis edilen mallarin kabul edildigi ve kabul
edilmis miktarlarin dogru sayilmis oldugunu saglamak icindir.

Mal kabuliiniin ana girdisi sevkiyat irsaliyesi ve sevk listesidir. Sevk listesinde sevk
edilen her kalemin sayis1 detayli olarak yer alr. Irsaliye ise malin kimden geldigini, kime
gonderildigini ve gonderilen miktar1 gdsteren b1r dokiimandrr. Bu dokiimanlar sevkiyatla
birlikte depoya ula§1r

Bugiin EDI’nin yayginlagmasi ile bazi dagiticilar, tedarik¢ilerinden gelecek olan sevkiyat
bilgilerini, sevkiyat isletmeye ulasmadan 6nce, elektronik olarak elde edebilmektedirler.

Mal kabul siireci kullamlan sistemlere (bilgisayar ve malzeme tagima) ve otomasyon diizeyine,
istenilen kalite kontrollerine gore farkhlik gostermektedir. Bu siirecin temel performans

gostergeleri ise soyledir :

e Kabul boliminiin verimliligini belirlemek igin saatte / vardiyada gerceklesen depo
girisleri,

e Tedarik¢i performansi i¢in ‘zamanmda’ sevkedilen mal miktar:.

‘Giris kalite kontrolii ve giivencesi’ tedarikgi tarafindan dogru {iriiniin gdnderildigi tirtinlerin
son kullanma tarihlerinin gegmemis oldugunu garantilemek ve sevkiyat sirasinda herhangi bir

zararmn ohup olmadigm belirlemek agisindan gereklidir.

Urtiniin kontrolii pek ¢ok agidan 6nem tasimaktadir. Kabul sirasinda iiriinlerde herhangi bir
hasarm olmamasmn tespit edilmesi tasiyic1 ile ilgili gsikayetleri gidermek agisindan
onemlidir. Aym sekilde yanlhis gonderilen, yer degistirilmis ya da fazla gonderilmis mallar
kabul sirasinda saptanmadig siirece tedarikgiye bu konudaki sikayetleri yansitmak gii¢ olacaktur.

Depoya gelen sevkiyatlarin muayenesi ii¢ basit akigla gergeklestirilebilir;

e Sevkiyat kabul noktasinda basit yontemler kullanarak c¢abucak incelenebilir,
inceleme sahasma aktarilabilir,

e Sevkedilen iiriinlerin bir bolimii incelemeye almirken geri kalam stok sahasmna
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aktarilabilir,

e Kontrolii yapan kisi hangi partinin nerede oldugunu bilmeli ve gerektiginde daha
fazla tirtinii inceleme i¢in alabilmelidir.
Ayrica kontrol tamamlanmadan iiriiniin miisteriye sevkini Onleyecek sistematik dnlemler

de almmahdir,

5.2.2.2 Stok Yonetimi
Temel stoklama prensipleri stoklama semalar, gruplama metodolojisi ve belirli ve degisken
yerlesimler seklinde {i¢ ana grup altinda incelenebilir (Kobu, 1999):

1.Stoklama gemalar:, triiniin tiiriine, paketleme stratejisine ve diger bazi faktérlere gore
degisiklik gosterir. Bazen ¢ok basit stoklama yéntemieri uygun olabilmektedir (Orn. alfabetik
siralama). Bir stoklama program: her kalemin stoga giris ve ¢ikismda harcanan fiziksel cabay1
en aza indirecek ve hareketlerin kaydm tutacak sekilde olusturulmahdir. Uriinler hareket
Ozelliklerine ya da birbirleriyle iliskilerine gore bir arada stoklanabilirler. Stoklama yontemi
liriiniin cinsi, depo yerlesimi ve olanaklari, kullanidan teknoloji g6zéniinde bulundurularak
saptanmahdir.

2.Gruplama Yontemi, her kalem i¢in genel bir stoklama noktast belirlemek faydahdir. Buun

¢ Bir tek ya da 6zel baz1 tagima ihtiyaci olan tiriinler ayriimalidir. Bunlﬁr,

e Yiyecek ya da bozulacak malzemeler,

e Patlayici, yanict ya da zehirli maddeler (boya ya da kimyasallar vb.)

e Asiri agir malzemeler,

o Cam, kristal vb. diger kirilgan maddeler,

e Miicevher vb. kiymetli tiriinler,

e lag ya da diger siki kontrole tabi malzemeler seklinde simiflanabilir.
e Daha hizh hareket ettirilebilen iiriinler kabul ve  sevkiyat bolgeleri yakmina
yerlestirilmelidir,

e Her smfa ait kalemler fonksiyonel benzerliklerine gére ve bunlar da kendi
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i¢lerinde biiyiikliiklerine gore siralanmahdir.

3.Belirli ve Degisken Yerlegimler, iiriinleri stoklama noktalarma atamada kullanilan iki temel
yontemdir. Bunlardan birincisi olan belirli yerlegim yiontemi, her kalem igin stirekli olan bir
yerlesim sahas1 atar. Geleneksel yontem olan bu yaklasim, depoda eger yerlesimleri
gosterebilecek bir otomasyon sistemi yoksa, uygulanabilecek en kolay yontemdir. Her iiriine ait
yerlesimler genelde sabit ve belirlidir ve kosullar degistik¢e tasmma ya da yer deZistirmeyi
gerektirmez.

Degisken(rassal) yerlesim yonteminde, aym iiriin pek ¢ok farkh noktada stoklanabilir. Bu
yontem stok hareketlerinin, yeni iriin yerlesimlerinin ve bos sahalarin dogru ve siirekli
takibini gerektirmektedir. En Onemli avantaji ise deponun alan ve kap_asi_te kullanimm en st

diizeyde tutmasidir.
Stok Kontrol Yontemleri:

Stok  kontrolii  kapsamma giren degerleme  yontemlerinden belli  bashlarmm
asagida tammlanacaktir (Kobu, 1999):

1.Gézle Kontrol Yontemi: Stoklar periyodik olarak tecriibeli bir ambar
memuru tarafindan gozden gegirilir. Belirli bir diizeyin altina diisen stok kalemleri i¢in
derhal siparis verilir. Siparis verme diizeyi ve miktar, tamamen memurun tecriibesine
kalmugtir.  Kiiciik isletmelerde, isini bilen yetismis bir ambar memurunun sorumlulufuna
brrakilmak kaydi, ile gergekten pratik ve ucuz bir stok kontrol yontemidir. Kiigiikk imalat
firmalarinda, perakende satiy magazasinda Ozellikle gida stiper marketlerinde genis &lgiide

uygulanan gézle kontrol yonteminin baslica ii¢ sakincasi vardir:

o (Gozden gegirme periyodu, siparis diizeyi ve miktar, kigisel yargiya dayandifindan hata
olasihg: fazladr.

e Ambar yerlestirilmesi sistematik bir diizenle yapilmamugsa, kontrolii yapan memurun sk sk
yanilgiya diismesi miimkiindiir.

o Tiketim hzi, tedarik siiresi veya bagka bir faktérin degismesi halinde
bunun derhal farkma varilmasi gigtir. Dolayiss ile gerekli tedbirlerin
almmasinda geg¢ kalmabilir.

2. Cift Kutu Yontemi: Sistem, yedek gozii olan bir benzin deposuna benzetilebilir. Herhangi
bir cins stok iki blmeli bir kutuda muhafaza edilir. Birinci kutu tamamen tiikendigi zaman
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yeni sipariy verilir. Ikinci kutudaki miktar, siparig teslim almmcaya kadar ihtiyaci
kargilayabilmedir. Pratiklifi ve sakincalari bakimindan gozle kontrol yonetimine benzer. Her
iki yontem de birim degeri diisilk, kiigilk hacimli ve ¢ok sayidaki stok kalemlerinin
kontroliinde kullanibr.

3. Sabit Siparis Periyodu Yontemi: Her stok kaleminin miktan onceden
saptanmg bir siire sonunda tespit edilir. Bu miktar belirli bir stok diizeyine tamamlayacak
siparis  verilir, Sekil  5.11’de  goriilecegi  lizere t, siparig  periyodu
sabittir. Tiketim hizi, her periyotta farkli olabilir. Dolayis1 ile verilecek siparis
miktarlart  q,,q,,q;,..., gibi degisik degerler alabilir. Cok sayida degisik ozellikli
stok kaleminin bulundugu bir sistemde, siparis periybdlarmm ayrl ayrt inceleme
- sonucu hesaplanmasi ve bulunacak siirelere gore kontrol yapimasi ¢ok gii¢ bir
istir. Biiytik  isletmelerdeki kontrol islemlerinde bﬂgiéayar “ kullamilmas1  dahi
uzun zaman alr. Bu nedenle siparis periyodunun hesaplanmasinda dikkatli davramilmas ve
duyarhga 6zen gosterilmesi sarttw. Aksi halde, yani siparis periyodunun gereginden kisa veya
uzun tutulmasi halinde toplam stok maliyeti artar

Maksimum stok diizeyi

Miktar -

-

F o t‘ ts tsw"'zaman"’

Sekil 5.11 Sabit siparis periyodu ySntemine gore stok kontroliiniin elemanlar1 (Kobu, 1999)

Sabit siparis periyodu yonteminde ¢ok sayida kontroliin degisik zamanlarda yapilma glicligii
yaninda bir bagka sakinca daha vardir. Her kontrol sonunda tespit edilen siparis miktan degisik
oldugundan, satn almada giigliklerle kargilagir. Satici firmalarm sabit ve biiyiik miktarh
sipariglere tamdiklar1 iskontolardan yararlanma olanag: yoktur.

4. Sabit Siparis Miktari: Stok belirli bir diizeye indiginde toplam stok maliyetini minimum
yapacak sekilde onceden saptanmus sabit bir miktar siparis edilir. Sekil 5.12’te goriilecegi

iizere bu modelde, her stok kalemi igin toplam stok kontrol maliyetini minimum yapan bir
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siparis miktar1 (q), siparis noktasi diizeyi ve emniyet stokunun hesaplanmas: gerekir. Siparis
siiresi (t,) her periyot i¢in degisiktir. Siparis noktas: diizeyi sabit oldugundan her periyottaki
tedarik siiresi (t,) de degisiktir. Halbuki belirli bir stok kaleminin tedarik siiresinin uzunca bir
dénem i¢inde aym kalmasi normaldir. Dolayisi ile degisen t, lerin en kigiigiliniin, en az
gergek tedarik siiresi kadar olmasina dikkat edilmelidir. Siparis miktari sabit olmakla beraber,

siparig periyotlarmm degigsken olmasi tedarikte bazi sorunlar yaratabilir. Tiiketim hizmin sabit
olmasi halinde, bu sorun ortadan kalkar.

o
=
=2 L
/~ Maksimum stok dizeyi
9 iparis noktast
s K S N e
%stokdﬁzeﬁ
1 Zaman ——=
1,

Sekil 5.12 Sabit siparis miktar1 yontemine gére stok kontroliiniin elemanlari (Kobu,1999)

5. ABC Yontemi: Bu yontemin temelini olusturan prensip ilk kez General Electric firmasi
arastiricilarindan H. Ford Dickie tarafindan ortaya atilmistr. ABC prensibi stok kontroliiniin
yamsira; satis veya dagitim, kalite kontrolii, mamul ¢esidi, malzeme tedariki ve liretim
planlama sorunlarinda da basar ile uygulanma olanag: bulmustur. Stok kontrolinde ABC
yontemi, stok kalemlerinin toplam igindeki kiimiilatif ytizdelerine gore smuflandiriimasindan
ibarettir. Smiflandirmada stoklar genellikle 3 gruba ayrilir:

A Grubu Stok Kalemleri: Toplam miktarm % 15-20'sini, toplam degerin %75-80'ini

olustururlar.
B Grubu Stok Kalemleri: Miktar olarak %30-40, deger olarak %10-15"ik bir paylari vardur.

C Grubu Stok Kalemleri: Miktar olarak %40-50, deger olarak sadece %5-10'Tuk paya
sahiptirler.

Bazi firmalarin stoklan 3’ten daha fazla sayida grupta topladif1 veya ABC’nin herbiri iginde
alt gruplar tammladig:r goriiliic. Her igletmenin stoklarmin 6zelliklerine uyan bir

smiflandirma yapimasi, miktar ve deger yiizdelerinin de yine bu kritere gére saptanmasi
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dogaldir.
5.2.2.3 Depodan Cikslar
‘Cikis planlamasi’, depodan ¢ikiglarm ilk adimidir. Asagidaki faaliyetleri igerir;
e Miisteri siparislerini atamak ve siparigleri depodan ayrilacak araglara aktarmak.
e Dagitim araglari veya filoyu depoya ulasmak iizere ¢izelgelemek.
o Yiikleme iglemlerini koordine etmek.
Siparigler belirli bir tagtyici araca ¢esitli kritere gore atanabilir;
e Tagiyic tiirii,
e Istenilen teslim tarih ve zamans,
e Siparis biiytikliigii ve kamyon kapasitesi,
e Daha 6nce belirlenmis rota ya da ¢evrenin cografi durumu,

Depo yoneticilerinin gérevi dagitim planlamasim yukaridaki etmenleri g6z Oniinde
bulundurarak sirket miisteri hizmeti stratejileri dogrultusunda en uygun sekilde
gerceklestirmektir. Basarilt bir sevkiyatin ve dolayisiyla im’igteri memnuniyetinin  temelinde,
diger tiim sirket faaliyetlerinde oldugu gibi iyi ve uygulanabilir bir plan yatmaktadur.

“Siparisin birlesimi ve derlenmesi’, sevkiyat planlamasmdan sonraki ikinci admdir. Ik
agamast siparisin derlenmesidir. Depodan siparisleri toplama sirasinda ayn kalan siparisler
sevkiyat icin bir araya getirilmelidir. Bir misteriye ait birgok siparig varsa bunlar bir tek
sevkiyatta gonderilmek iizere bir araya getirilmelidir. Buna paralel olarak yiirliyecek diger
faaliyetler ise siparigin biitiinliigiiniin ve dogru yiiklenip yiiklenmediginin kontrolii ve
herhangi bir eksikligin daha sonra miisteriyi bilgilendirmek lizere kayda gegirilmesidir.

‘Sevkiyat’, depodan disartya hareketlerin son asamasidir. Sevkiyat asamasinda iiriinler kamyona
yuklenir, irsaliye ve sevkiyat igin gerekli olabilecek diger belgeler hazirlamir. Ayrica
miisterinin  6deme yapabilmesi i¢in gerekli olan fatura da bu asamada hazirlanip
gonderilebilir. Pek ¢cok dagitimei faturanmin sevkiyat noktasinda tiretilmesini saglayacak sekilde
sistemlerini oligturmugtur. Miisteri memnuniyetini saglamak iizere, miisterinin baza 6zel istekleri
de karsilanmahdir. Bunlar 6zel etiketler, sevkiyatla birlikte faturamin da gonderilmesi ya da
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Ozel sevkiyat ekipmanlar1 (paletler vb. ) olabilir. Stoklama alamindan tiim bunlar da dikkate
alnarak, derlenen siparigler bir siire yiikleme alaninda bekleyebilir ya da dogrudan
kamyonlara aktarlabilir.

Depodan disariya sevkiyatlarm performansim Slgmede kullanilabilecek temel gostergelerden
bazilan ise sunlardir;

e Saatte, vardiyada, giinde islem g6ren sevkiyat sayis,
e Tam/ eksik sevkiyatlarm oram ya da sayisi,
e Zamanmda/gecikmis sevkiyatlarin oran: ya da sayist.

Sekil 5.13’te tipik bir depo tasarmm verilmistir. Isletmelerin depo yapis1 yaklasik olarak bu
sekildedir. '

I 1 | I 1 [ 1 i 1
i T g™ T 1 | T T
y
Kabul alam
Esas aska
depo depo
alam alam
v
Siparis alma alam
Paketleme veya birlegtirme ajant .
Goderilme alam
I M I ] i [ | 1 1
= J | 4 k) [ eeed. 4 T
Uretim akigt —

Sekil 5.13 Tipik depo tasarum (Bowersox ve Closs, 1996)

Maliyet, kalite ve zaman sz konusu oldugunda, stoklarm nerede ve ne sekilde depolanacagi
karar1 6nem kazanir. Depolama stratejisi hakkinda verilecek kararlarin sonuglari, kurumun

sahip oldugu rekabet avantaji iizerinde dogrudan etkilidir.

S3.2.3 Tedarikgilerle Entegrasyonda Yeni Kavramlar

Bilgi teknolojisindeki ve i siireclerindeki geligmeler sonucu, lojistik faaliyetler biiyiik
gelisme gostermigtir. Miisteri tedarikgi iligkilerinde de yeni is yapis sekilleri ortaya ¢iknmstir.
Bu faaliyetler Ozellikle {iglincii parti lojistik firmalart tarafindan gergeklestirilmektedir. Bu



67
béliimde yeni is yapis sekilleri ve kavramlar kisaca incelenecektir.

5.2.3.1 Tedarik¢i Kontroliindeki Stok Yonetimi
Stoklarin tedarikgiler tarafindan yonetilmesi(VMI-Vendor Managed Inventory), Ozellikle

perakendecilik sektdriinde uygulama sansi bulmusg bir yontemdir.

Tedarik¢i ve ahci bir anlasma imzalar, tedarik¢i sattigi malin tiiketimini siirekli bir bigimde
gozlemleyebilir(bunun i¢in EDI ya da internet kullamihir). Ahci siparis isine karigmamakta,

tedarik¢i ne zaman ve ne kadar mal génderecegine kendisi karar vermektedir.

VMI internetsiz de olabilmektedir. Tedarikginin bir temsilcisi musteri firmada bulunur ya da
* belirli araliklarla gelir, siparisi bu temsilci kendi firmasina agar. Cogu zaman isler telefonla da
(dahé‘ hlZ]l) halledilebihnektédi.r.A Bazi uygulamalarda temsilcinin gorevi, tedarikginin
Uretimini miigterininkiyle senkronize hale getirmek ic¢in, geri besleme yapmak olmaktadir.
Tedarikgi kendi deposunu kurar ya da miisterinin deposunu kullanrr ya da kiralar. Uriin
tiikketimini gercek-zamanl izlemek gerekmektedir(internetin getirebileegi bir avantaj da bu
olabilir).

Bunlarm 6zelligi, aliciya ¢ok yakin(cografi olarak) olmalarnidir. Hatta bazen alicmin sahasi
icerisinde bile olabilmektedir. Bu durumda artik olay alici-tedarikgi iligkisinden ¢ikmaktadir
(sadece malzeme temin agisindan). Tedarik¢i, alicimin bir departmani gibi ¢alisir. Cok iyi
bilgisayar destekli iletisim sistemleri kurulabilse de, mutlaka telefon ve yiiz yiize temas tercih
edilen bir durumdur. Ozellikle saatlik degisen Tiirkive sartlarmda degisimlerin veri
tabanlarma aktarilmasi genelde telefonla goriismekten, hatta arabaya atlaylp tedarikgiye

gitmekten uzun siirebilmektedir.

VMP’in uygulanabilmesi igin bilgi yaratilmasi ve paylaslmas: sarttir. Uretim programu,
malzeme listeleriBOM-Bill Of Material), kullamm hizi, iiretim hizi gibi giincel bilgiler
tedarik¢i ile gergek-zamanh paylagiimahdir. Aym sekilde tedarikgi i¢in de bunlar gegerlidir.
Malzeme temin siirecinde yaganilacak aksakliklara gore kurallar belirlenmelidir.

Her fabrika belirli bir periyod i¢in iiretim planlamasi yapmaktadir. Her hafta da bu revize
edilmektedir. Tedarik¢i bunu on-line izlemektedir. Alici tedarikgiye giivenmekte, kendi
planlamasint yapmasma izin vermektedir. Alici tedarikginin iginin detayma karigmamakta,
sonugta sadece kendi {iiretimini aksatmamasmu istemektedir. Tedarik¢i de kendi iiretim
dinamiklerine gore planlamasii yapmaktadir. Bu senaryoda tedarikgi igin onemli olan tek sey

tiretimin kesilmemesi, gerektigi zaman {rinii alabilmesidir. Alci artik hammadde ile
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ugragmamaktadir ve bdylece biiyiik bir sorundan kurtulmustur. Tedarik¢i herseyi istedigi gibi
planlamaktadir ve iiretmektedir.

Dezavantajlar:

Alcmn tiim sorumlulugu tedarikgiye yiikledigi durumlarda potansiyel bir tehlike mevcuttur:
Tedarik¢inin bu konuda kabul edilebilecek uzmanliga erigmis olmast gerekir; yani isi en az
tiretici(alict) firmanmin kendisi kadar iyi yapabilmelidir ki, iiretici mahm gelecek mi, ya
iiretimim aksarsa, miisterimi kagmrirsam diye diisiinmemelidir. Alicinin ¢ekindigi diger bir
konu da, kapsamh bilgi paylasmudir. Isler, ¢ok rekabetli bir pazar yapisi igerisinde
gergeklesmektedir. Tedarikgiye yeteri kadar glivenilemiyorsa envanter planlama, triin satig
gibi bilgileri ‘disaridaki’ bir firmaya vermeye g¢ok sicak bakilamaz. Dahast, yOnetilmesine
gerekli 6zenin gostermedigi durumlarda, yardime: sanayi firmalarma ¢ok pahaliya bile mal
olabilir ve toplam maliyeti arttirabilir.

Avantajlary:

Bilgi paylagimi neticesinde, sistemin genel bilinmeyenleri azalr, tedarik¢inin tahminlerinde
bir diizelme goriiliir. Bunun neticesinde de hem tedarik¢inin, hem de alicimin emniyet stok
miktarlar1 diigebilir. Tedarik¢inin birden fazla aliciyla ¢ahistifi durumlarda, tasima araci
kapasitesinin daha verimli kullammi s6z konusu olur ve neticesinde birim tagmma maliyeti
azalir. Alci, envanter planlamasi yiikiimliiligiinden kurtulur. Tam anlamiyla esnek bir
sistemdir.

Bu sistemde ahci ve tedarikci arasindaki ahgveriste bir yardimlasma, giiven vardir. Uretcici
belli mah tedarikgiden belli siire kadar alacagmm belirtir, tedarik¢i de ona gére yatirim yapar,
biitgeleme yapar. Ne kazanacagm daha dogru bilir, kapasite artirim: yapar, belki biiyiir. Yani
saglamlagir ve bu fiyatlara yansir, fiyatlar azalabilir, malzeme Kkalitesi artabilir. Bir sinerji
yaratilmis olur [6].

5.2.3.2 Emanet Stok (Consignment Inventory)
Garanti Maliyet(CI-Consignment Inventory) adi da verilmektedir. Tedarik¢i mali aliciya
gbndermekte, iiriin ahcmin dikkkaninda satilincaya kadar ‘kiract’ olarak kalmaktadir.

Tedarikei ancak iirtin satildigi zaman para alacaktir.

Bunun uygulamada en bityiik zorlugu, alicinin sahasindaki stogun takibidir. Ciinkii tedarik¢i
fiziki sartlar nedeniyle, stok sahasm istedigi gibi kontrol altinda tutamamaktadir. Alici ise,
nasil olsa heniiz 6demedidi i¢in parcalar1 tam sahiplenmez, vs. dolayisiyla envanter konusu

sorun yaratabilmektedir.
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Dezavantajlan:

Tedarikgi(satic1) magdur konumuna diisebilir. Genelde biiyiik firmalarla is yapabilmek i¢in ve
kendi pazarinda yer bulabilmek igin, ister istemez kabul ettikleri bir uygulamadir. Ama eger
bir ortamda CI varsa, giicli her zaman alici olan firmadr ve satici firmann yGntemi
sorgulama gibi bir hakki yoktur. Satict malim satmak istiyorsa, kabul etmek zorundadir.

Avantajlar:

Bu uygulama her zaman ve her alici igin ylizde yiiz avantajiidir. Artik kullanilan kadar
Odenmekte ve stok yetersizligi ihtimali ortadan kalkmustir. Dahasi, envanter maliyeti
stfirlanmugtir. Tedarik¢i igin ise, malim satabilmek i¢in pazarlama kapasitesi giiclii bir alicinin
catis1 altina girebilmek, perakende sisteminde bir avantaj olarak goziikse de, her kosulda
alicinn yaptirim giiciine maruz kalarak, ‘ya yaparsin ya da baskasmi bulmam ¢ok zor olmaz’
dedigi bir durum olarak goriilmektedir.

5.2.3.3 Milk-Run

Milk-Run adm verilen sistemde ise VMI’in tersi yapilmaktadir. Araglar ayarlanip
tedarikgilerin ayagina gidilmektedir. Ama¢ sik ve karma sevkiyat almaktir. Bu sistemde
fabrika i¢i stok alani ihtiyaci da oldukg¢a azalmaktadir.

Son donemde Milk-run yaygmlagmaya baglamustir. Bir lojistik firmasi aracihgiyla, aym
bolgede bulunan tedarikgilerden sik stk ve az az mal alimi seklinde &zetlenebilir. Lojistik
hizmeti veren firmaya, lider lojistik saglayici (LLP-Lead Logistics Provider) denmektedir.
Tamamen alicinin ‘yap beklet’ dedigi sistemlerdir.

Alict stoklar azalmaktadir ancak, toplamda ¢ok da fark yoktur. Ciinkii alci hanesinden
silinen her kalem, misli ile tedarik¢i hanesine yazilmaktadir. Ozellikle abcinin bizzat gelip de
aldig1 veya aldirdigy durumlarda, is daha vahim boyutlara ulagabilir. Ciinki, tedarik¢inin
pargalan gonderdigi durumda, asil olan daha dnceden ilan edilen alim programlandir. Oysa
ikinci durumda (milk-run,vs) sayet o an ihtiyag olmadiina karar verilirse, daha énceden ilan
edilmis ve tedarikgiye iirettirilmis olsa dahi, par¢alarm alinmama durumu séz konusu olur.
Tedarik¢inin de yiikleyip génderme sans1 yoktur. Yani ihtiyag, kagit {izerinde ya da ekran
lizerinde yazilt durur, ahci gelip de pargalan almaz, ama tedarik¢i parca alinmiyor diye bir
sonraki program: dikkate almama sansmna sahip degildir. Bu dongii béyle siirer gitmektedir [6]
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5.2.3.4 Capraz Depolama (Cross-docking)
Burada {iriin, tedarik¢iden aliciya varincaya kadar stoklanmadan hareket ettirilmektedir. Bir

veya daha fazla ¢ikis noktasmdan, bir veya daha fazla varig noktasma hareket edecek iriinler
konsolide edilmektedir. Capraz depolarda siparigler alicllarin istegine gore biitiinlestirilmekte
ya da par¢alanmaktadir.

Bekleme ve bosaltma siirelerini azaltabilmek i¢in, ¢ekicinin ardindaki ¢oklu rémorklar
capraz depolarda bosaitiimaktadir. Capraz depolarda yiiklerin bosaltilabilmesi i¢in tiim
diizenekler hazir bulunmaktadir. Bosaltilan yiikler ufak tasiyicilar ile fabrika tesisinde
olmalar1 gereken yere dagitilmaktadir.

Bunlara ambar da denilmektedir. Tek farklan stok seviyelerinin gok az olmasidir. Iyi bir IT
destegi sarttir.

5.2.3.5 Fason Uretim (Contract Manufacturing)

Tiirk¢e’ye ful fason diye gegmistir. Tamamen pazarlama sirketi olarak galisan; bazi iiriinleri
yar1 mamul olarak ithal edip, burada bitislerini yaptiran veya hammaddesini getirip gercek bir
iretim isleminden gegiren, ama fiiretim alant bulunmayan sirketlerdir. Fasonculari ile bir
anlagma yapmaktadirlar. Taahhiit ettikleri bir abm s6z konusu olmaktadir. Burada fasoncu
gerekli yatwmmlari yapmakla ve sadece alicimn satig plamma gére kendi temin
zamanlarmi(lead time) hesaplayip tiretim planmm hazirlamakla sorumludur. Bazi durumiarda
fasoncu, alicmin anlastigi yerden hammadde/yart mamul ithalatmi kendi yapar veya bazen de
ahci tedarik¢i konumuna gelmektadir. Taahhiit ve ger¢eklesen arasindaki farklar kabul
edilemeyecek diizeyde olursa, bunun da bir maliyeti olmaktadir. Bu tiir sirketlerde genellikle
lojistik departmanlari, iiretimle ilgili degil de kalite kontrol ve ‘contractor management’
konusunda uzmanlagmaktadirlar. Fasoncunun yerinde, alci sirkete ait kalite kontrol
departmanlan kurulmaktadir. Ancak bu tiir bir sistemin az stok tutmay1 saglama garantisi
olmamaktadir. Ozellikle ani satis inislerinde/cikislarinda satig planlar1 6nceden verildiginden,

tretimi durdurmak konusunda fasoncular her zaman esnek degillerdir [6].

Bahsedilen tip entegrasyon ve tedarik zinciri yonetimi yapilan i¢in, gerekli olan faktorler
sunlardir:
1. Teknik alt yap1

2. Karsibkh giiven

3. Firmalar i¢in s6z gegirebilme
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Teknik alt yapr hizla olugmaktadir. Karslikli giiven zor goriilen ve zaman gerektiren bir
asamadir. Ucglinciisii igin de, su anki Tiirkiye ortamn, biiyilkk firmalara bu kosulun yerine
gelebilmesi igin olanak saglamaktadir. Azalan iiretimlerden dolay1 tedarik¢i zor durumda
oldugu i¢cin emanet¢i stogu kabul etmek zorunda kalmaktadirlar. Emanet stok ¢ok fazla
uygulanmaktadir.

Sistemler ne kadar iyi amaglarla kurulmus olurlarsa olsunlar, uygulayan kisiler ve sistemi
yonlendiren zihniyet bir anda beklenmeyen ¢iktilarla yiiz yiize getirebilmektedir. Uygulanan
yontemin adi ne olursa olsun, sonugta alicida bu sistemi yiiriitmekten sorumlu Kkigiler
‘teminciler’ olacaktir. Bu kisilerin baz1 hedefleri, kigisel, firmasal ve konumsal baz1 kistaslar
olacaktir. Amirleri, rapor ettikleri yoneticileri olacaktir. Bu temincinin karsisinda bir
‘tedarik¢i temsilcisi’ olacaktir. Eger bu zincir iizerindeki kisiler olaylarla ‘pazarci’ zihniyeti
ile yaklasxybrlarsa; karar verebilme becerileri yoksa; yalnizca baktiklari pencereden olayi
goriiyorlar ve genis perspektiften diigiinme ve algilayabilme yetileri yoksa; yetki-sorumluluk
tanimlamalart agik degilse; inisiyatif kullanmaktan kagmiyorlarsa; sistemler kurulusg
agamasmda beklenen ¢iktilari yaratmayabilir.

Son donemde, ozellikle 1999 ve 2001 gibi 2 durgun dénemin pespese gelmesini de firsat
bilerek, OEM (alc1) firmalarin bu konular {izerine eskisinden daha fazla ciddiyetle egilmeye
bagladig1 goriilmektedir.

Uretime sirf iiretim degil de tedarik zinciri diye bakinca bu gelismeler daha biiyiik gelismelere
sebep olabilir. Bilgi paylasmmi ve giiven olmadan higbiri olamaz. Hatta alici tedarikgiden
biiytikse(genelde boyledir) alicmn tedarik¢iye yardim etmesi gerekmaktedir. Know-how
verebilirler. Olumsuz seyler de olabilir 6rnegin; her iki taraf da esnaf kafasiyla, bakkal
defterleri ile devam ederse sistem ¢okebilir [6].

5.2.3.6 Tam Zamanimnda Lojistik

Uriinler, bir tedarik zinciri tizerinden gelecek miisteri talep tahminleri tarafindan
‘itilmektedir’. Bu strateji hammadde, tiretim grup ¢alismalar ve transportasyon yiiklemelerine
ekonomik olciitlerde izin vermektedir. Ama bu durum, maliyetli envanter tahminlerine,
lojistik sistemdeki hatalara ve esnek olmayan hizli pazar degisimlerine neden olmaktadr.

Eger bir lojistik tedarik zincirinde tam olarak nerede, ne zaman ve ne kadar malzemeye
ihtiyag duyuldugu bilinirse, yiikler, sonraki siirecin kullanmasi igin tedarik zinciri boyunca
tam zamanmda hareket ettirilebilirler. B6ylece, iiriin ikmalleri satis noktasmdan tiim tedarik
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zinciri boyunca ‘gekilirler’. Uriinlerin dogru hareketlerini kontrol etmek igin, kompiiterize
edilmis entegrasyon ve tedarik zinciri operasyonlarim takip gereklidir.

Tam zamamnda lojistik, yiiksek envanter seviyelerinden hizlanan envanter doniisiimiine
dogru yon degistiren bir diisiincedir ve ‘doniigiimdiir’. Spesifik bir zaman periyodu i¢in, bir
{irlinlin geri doniis oram, bagtaki toplam malzemenin, ortalama envanter seviyesine
bolinmesiyle bulunur. Geri doniis oram, bir lojistik tedarik zincirinin gostergelerinden sadece
biridir, kendi bagina ¢ok iyi bir Slgiit degildir. Cogunlukla, daba yiiksek envanter oranlari,
aym zamanda daha yiiksek tasima ve hizmet maliyeti demektir.

Tam zamaninda lojistik, uygulama alanmlarindan 6zellikle yilikleme planlama ve tedarik
zinciri dizaynminda patlama gostermistir. Yiikleme planlamasi, temel olarak daha kiigiik ve sik
yiikklemeleri, tasima metodu se¢imi ve tagima birlestirmesine yardimci olmustur. Aym
zamanda Uriin depolamasimi tedarik zinciri dizayminda daha az etkin yapnustir (Ratliff ve
Nulty, 1996).

5.3 Dagitim fhtiyaglar1 Planlamas: (DRP)

Dagitim  ihtiyaglar1  planlamasi(DRP-Distribution  Requirements  Planning), tedarik
kanallarmdan  miisterilere  kadar, tiim lojistik kanallarinda  biitiinlesik arz
programlamasma olanak saglamak iizere dagitim kanallarinda uygulanan bir yontemdir.
Baska bir deyisle, tedarik arz programiar, tam zamaninda dagitim kanallarimda da uygulanabilir.
Miisteri sipariglerinin verildigi zaman ile alindig1 zaman arasindaki siirenin sikigtiriimasi
(Turbo Marketing) rekabetci avantaji saglar. Bu hizl tepki, tam zamaninda programlarmmn
arkasindaki bir¢ok fikre dayanmaktadir. Hizh tepki belirsizligi gidermek i¢in bilgi kullaninu ve
bilginin aktifler yerine kullanimi, siparis donemini kisaltmak igin elektronik iletigim
kullanma ve satm almayla ilgili baghca kararlar (miktar, ahm zamanlari, yiikleme noktalan
vb.) arz kaynaklarmdaki lojistik faaliyetlerin etkinliine tesir eder (Tek, 1997).

Yukarida 6zetlenen DRP versiyonu, bir adim Gteye gidilerek DRP II’nin ortaya ¢ikmastyla DRP
I olarak adlandimrilmaya baglanmugtr. DRP II, dagitum kaynaklan planlanmasi(Distribution
Resources Planning), tedarik zincirinin tiim halkalarinda etkin lojistik hizmeti sunulmasim
hedeflemektedir.

Dagitim merkezierinin temel fonksiyonu miisterinin istedii miktar ve cesitte lirlinii yine
miisterinin istedifi zamanda bulundurabilmektir. Bu fonksiyonu yerine getirebilmek icin
kullamlan metodolojilerden en bilineni Dagitim Ihtiyaglari Planlamasi (DRP I veya DRP)
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yontemidir. DRP, ilerideki bir donem igin dagitim merkezlerinde ihtiyag duyulacak stoklarn
belirlenmesi  fonksiyonudur. Dagtim merkezlerindeki planh sipariglerin malzeme ihtiyag
planlamasi(MRP) mantig1 yardimiyla net ihtiyag rakamlarma doniistiigii ve stok planlarimin
malzeme akis1 seklini aldigt ‘zaman esasli bir siparis noktas:’ yaklasmm kullanidir. Cok
seviyeli dagitim sebekelerinde bu siire¢ her seviyedeki dagitim merkezinde bolgesel, ana
merkez veya fabrika deposunda devam eder ve belirlenen ihtiyaglar ana {iretim
cizelgesini( AUC) olusturur. DRP’nin AUC ve diger lojistik sistem modilleri ile olan iligkisi
Sekil 5.14’te goriilmektedir.

Dagitim ihtiyaglar: planlamasi, dagitim agmin en alt seviyesindeki talep tahminlerinden
yararlanarak, en ist seviyedeki iiriin ihtiyaglarim belirlemeye ¢ahgwr. Bu ihtiyaglar zaman
bazli olarak belirlenir. Briit ihtiyag miktar1 kadar siparigler, her seviyede olusturulur.
Emniyet stoklari, mevcut stoklar ve briit ihtiyaglarin karsﬂastlrﬂmaﬂ ile net ihtiyaclar

belirlenir ve dagitim aginn en tist seviyesine kadar bu sekilde ilerlenir.

Lojistik Sistem Modiilleri
Arag Kapasite Planlamasi
DRP >
l Arag Yiikleme
Ana Uretim Arag Gonderme
Cizelgeleme
Depo Mal Girig Planlamasi

Sekil 5.14 DRP ve lojistik sistem (Vollman vd., 1997)

DRP II ise, MRP sisteminin i¢inde yer alan anahtar kaynaklarin planlanmasi siirecine olan
uzantisidr. Dagitim merkezlerindeki iirtin  ihtiyaglarinin belirlenmesi ve s6z konusu
ihtiyaglarin kargilanmasi igin dagitim kaynaklarnin en etkin ve verimli sekilde planlanmasi ve
kontrol edilmesi sistemidir. Dagitim kaynaklar1 planlamasi sonuglari, iiretim kaynaklari
planlamasi(MRP II) sistemindeki malzeme ihtiya¢ planlamasi sonuglar1 gibi kapasite
ihtiyaclar1 planlamasinda kullamlir ve kapasite analizi gergeklestirilir. Dagitim
kaynaklar1 planlamasinda esas olarak asagidaki kaynaklar dikkate alimnr,
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e Tagima araclari,

e Yiikleme/bosaltma alam,

e Depolama alam ve hacmi,

o Uriinlerin birbirine gore tasima ve depolama 6zellikleri,

o Kadrolu ve gegici isgilici,

e Yiikleme/bogaltma donanim,

o Tagima giizergahlarmda olabilecek tonaj ve zaman kisitlamalar1.

 Miisteri isteklerine uygun iretimi gergeklestirmek ve miisteri talebine en hizh sekilde
yanit verebilmek, ayni zamanda da yiiksek kalite ve diigiik iiretim ve dagitim maliyetleri
isletmelerin temel hedefleri arasindadir. S6z konusu hedefleri gergeklestirebilmek igin
miisteri talebindeki degisim yakindan izlenerek, buna uygun iretim ve dagitim sisteminin
etkin ve verimli bir kaynak kullanmm saglayacak sekilde yeniden planlamasi gerekir. Bu
kapsamli planlama ¢aligmasinin gerceklestirilebilmesi i¢in biitiinlesik ¢alisabilecek bir liretim
ve dagitim kaynak planlamas: sisteminin kurulmasi zorunludur. Béyle bir sistemin kurulmas:
isletmelere 6nemli bir rekabet tistiinligii saglayacaktir (Arslan, 2001).

DRP I ve DRP II uygulamalarinn en 6nemli bilesenlerinden bir tanesi de, depo ve dagitm
merkezi yOnetimidir. DaZtim merkezleri ve depo kavramlari benzerdir fakat birincisi
malzemelerin dakik bir sekilde belli noktalara ulastirilmasi {izerinde yogunlagir. Uluslar
arasi lojistikte denizagir1 iilkelerde iigiincii taraflarca yonetilen depolardan s6z edilebilir (Wood
vd., 1995).

Ilerleyen boliimde o6ncelikle temel kayitlar ve DRP bilgilerinin nasil bir yol takip ettigi
incelenecektir. Daha sonra zamana bagh siparis noktasma, pek ¢ok depo kayitlarinn nasi
birlestirildigi ve planlardaki giinliikk degisimlerle nasi basa ¢ikildig1 anlatilacaktir.

5.3.1 Temel DRP kayitlan

Bolgelerdeki farkh iiretimlerin, son miisterilere ulagtinlmasina kadar detaylh kayitlar1 DRP
sisteminin temel verileridir. Envanter ve taleple ilgili bilgiler merkez ve boigeler arasinda
periyodik olarak veya bilgisayar agiyla devamli UPK(iiretim planlama ve kontrol) sisteminin
pargasi olarak giincellenmektedir. Bélgelerdeki depo alanlarm kayitlari, stokta tutma {initeleri
(SKU-Stock Keeping Unit) olarak algilanir.
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DRP’yi daha kapsamh UPK sistemine entegre etmek icin, olagan iliskilerin dismda
malzemelerin kayitlari daha detayli tutulur. Malzeme kayitlarmdaki sifir seviyesi, depo
sahalarmdaki UPK olarak tammlanir. Boylece hammadde bitmis tiriine donistiigiinde, parga
tam olarak gorillemez. Daha sonra miisterilerin taleplerini karsilamak ic¢in bolgelere
gonderilir. Malzemelerin kayitlarindaki bu yayilma, bize bolgeleri UPK sistemiyle
birlestirmek i¢in MRP metodlar1 kullanmamiza olanak saglar.

Fiziksel olarak bolgeleriniz(fabrikadaki envanter, dagitim merkezi , depolama bolgeleri, hatta
miigterilerin depolar1) olmadan nihai talep, miisteriler tarafindan olmaktadir. Depo, fabrikanin
talebiyle miisterinin talebiyle kesistigi bir yerde bulunmalidir. Misterilerin ne kadar ve ne
zaman siparig verecekleri, zamansal ve bolgesel olarak ¢ok genis araliklardadir. Genelde bu
kararlar fabrikanin kararlarindan bagimsizdir. Diger bir tarafian fabrikalardaki planlamacilar
da ne kadar ve ne zaman iretim yapilacagmma ve depolara gonderilecegine karar verirler.
Fabrika ve miisterilerin kararlarmi birlestirmek igin tahminler yapilr. Cizelge 5.1°de
tahminlerinm temel DRP kaydinda nasil kaydedildigi ilk sirada gériilmektedir.

Cizelge 5.1 Depo alami DRP kaydi (Vollmann vd., 1997)

Periyod
1 2 3 4 5 6 7
Tahmin edilen ihtiyaglar 20 | 20 | 20 | 20 30 | 30 | 30
Nakliye halinde 60
Mevcut envanter [ 45 1 25 [ 65 | 45 [ 25 | 55 | 25 | 55
Planlanan (depoya)sevkiyatlar 60 60

Emniyet stogu=20; Sevkiyat miktar1=60; Temin zamam=2 periyod

Kayit MRP kayd: gibi goriinmektedir ama tedariklerin tahmin edilmesinde bazi farkliliklar
vardir. Spesifik bir yer i¢in oldugundan, sadece zaman bazh veri saglamaz. Mesela ne kadar

ve ne zaman Uretim yapilacaginin yam sira, nereye gonderilecegi de belirtiliyor. Her ne kadar
farklilk olmasa da bu bilgiler 6nemlidir.

Cizelge 5.1 bize tahminde 5. periyodda degisiklik olacagim gostermektedir. Bunun sebebi
bolgesel talepler hakkinda bilgisi olan depo sorumlusu veya satis promosyonlar1 olabilir.
Aslinda bu degisimlerin sistemle birlesmesi, bize bélgelerdeki envanterlerin yOnetiminde
kolaylik saglamaktadir.

Ikinci sira depolara nakil halindeki sevkiyatlari gostermektedir. Tabloda 2. periyodda
kullamlmak tizere, zamaninda varmak tizere bir sevkiyat ¢izelgelenmigtir. BSylece, iiriinlerin

bosaltilmas: ve raflanmast zamanlari, temin hazirlik zamaninda 2. periyodda kullamma hazir
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siparig miktarmi gosterebilmesi icin hesaplanmalidir. Bir tiretim MRP kaydinda denk gelen
satir ‘cizelgelenmis mal girisi(agik siparig)’tir. Dogal olarak, iiretim ve dagitim arasinda
‘nakliye halinde’ satirmin sadece isminden daha fazla fark vardir. Uretimde agik siparislerin
zamanlamasinda biraz esneklik vardir. Magaza seviyesindeki Oncelikleri degistirerek belli
Olgliye kadar hizlandinlir veya yavaslatilabilirler. Nakliye halindeki egyalar i¢in bunu yapmak
daha zordur. Aragtaki tiriinlerin gidebilecegi bolgeler smurhdir ve varis siirelerinde degismeler
yapmak biraz zordur.

Mevcut envanter seviyeleri satiri, halihazirdaki envanter seviyelerini (45 gibi) ve planlama
ufkundaki her periyotta bulunmasi gereken envanterler seviyelerinin izdiistimlerini igerir. 20
birimlik emniyet stogu seviyesi miisterilerin istemlerine gore ayarlanmustir. Nakliyat ve
ambalajlama kisitlamalar1 normal bir sevkiyatn 60 birim olabilecegini gosteriyor. Sonug

olarak yiikleme, tagima, bosaltma ve depolama iglemleri 2 periyod siirmektedir (Cizelge 5.1).

Mevcut envanter seviyeleri, talep tahminleriyle olusturulmaktadir. Proses MRP Kkayit
proseslerine benzemektedir. Cizelge 5.1°de 1. periyodun sonunda mevcut seviye, ilk envanter
seviyesi olan 45’ten, tahmini ihtiya¢ olan 20’yi ¢ikararak bulunur. 1. periyod sonundaki 25
birim, 2. periyoddaki nakliyedeki miktar olan 60 ile toplanir(25+60=85) ve bundan 2. periyod
i¢in tahmini miktar 20 ¢ikarilir. Bu bize 2. periyodun kapanis seviyesi olan 65°1 verir.

Planlanan sevkiyatlar, mevcut stogun emmiyet stoklarindan daha diisiik bir seviyeye
diismesini engellemek i¢in yapilir. 4. periyod i¢in eldeki seviye 25 birimdir. 5. periyod i¢in,
tahmini ihtiyag 30 birimdir. 5. periyodda mevcut olacak bir iiriin i¢in, sevkiyat yapmamz
gerekmektedir. 2 periyotluk temin siiresine ihtiyag oldugundan, 60 birimlik(sevk miktari)
planlanan sevkiyat, 3. periyodda gosterilir. Benzer sekilde, 5. periyoddaki planlanan sevk, 7.
periyoddaki 30 birimlik tahmini kargilamak igin gereklidir. '

Her konumdaki her iirlin igin yapilan bu hesaplamalarin sonucu, sirketin arzuladidi miigteri
hizmet seviyelerini saglamak i¢in, gelecekteki sevkiyatlar i¢in bir plan yapmaktir. Bu planlar
tahminlere baghdrr ama yeniden tedarik gizelgeleme planlamasinda, sevkiyat miktarlar ve
emniyet stoklar igin yonetim kararlarim biitiinlestirirler. Bu planlar planlamacilarin tedarik
ve talebi eslestirebilmesi igin bir goriis saglar (Vollmann vd., 1997).

5.3.2 Zaman Bazh Siparis Noktasi
Pek ¢ok firma saha envanterlerini yonetmek igin talep tahminlerine dayanan, ekonomik siparis
veya sevk miktari(Q-shipping quantity)/yeniden siparis noktasi(R-reorder point) kisaca (Q,R)
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prosediirlerini kullanir. Bunun anlamu tedarik i¢in alinan kararlarin bolge konumlarma bagh
olmamasi, ileri planlamayla alakali olmamasidir; bir konumdaki eldeki miktar yeniden siparis
noktasma ulagtimda, baska seylerin siparis verildigi veya sonraki siparige belki ihtiyac
olunacag diisiiniilmeden, sevk miktar: siparig edilir. Ayrica Q,R de sabit bir kullanim vardir.
Tahmini bilgiler ihtiyaglar olarak kullamildifinda ve zaman bazhi MRP yaklasim planlanan
sevkiyatlar: gelistirmekte kullanildiginda, ‘zaman bazh siparis noktasi’ olarak adlandmilir
(Vollmann vd., 1997). Zaman bazh siparis noktasi sabit durumlarda ve hatta periyoddan
periyoda degisen tahminlerin kullanildigi durumlarda kullamidabilir. Bu yaklagm Cizelge
5.2’de ifade edilecektir.

Cizelge 5.2 Zaman bazh siparis noktas1 kaydi 6rnegi (Vollmann vd., 1997)

Periyod
-1 2 3 4 5 6 7
Tahmin edilen ihtiyaglar 15 15 15 15 15 15 15
Nakliye halinde
Mevcut envanter [ 22 7 32 |17 [ 42 | 27 { 12 | 37
Planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40 40

Emniyet stogu=5; Sevkiyat miktari=40; Temin zamani=1 periyod

Q,R sistemi kullamldiginda Cizelge 5.2°deki yeniden siparis noktast 20 birim olacaktir;
envanter seviyelerinin siirekli izlendigi varsayilarak 5 birim emniyet stogu ve temin
zamamndaki 15 birimlik talebin toplanmasindan olusmustur. Q,R kurallarii Cizelge 5.2°deki
verilerine benzetmek, bizi 2. 4. ve 7. periyoddaki sipariglere yonlendirir. Eger DRP mantigin
kullaniyorsak planlanan sevkiyatlar 1, 3, ve 6. periyodada yer alir. Béylelikle Cizelge 5.2°deki
‘zaman bazh siparis noktasr’ kaydindaki sipariglerin zamanlamasi, Q,R kullanmmndaki

siparislerin beklenen zamanlamalariyla tamamen eslesmez.

Sonuglar ¢ok yakindw. Ufak periyodiar icin Q,R’mn  devamh izlendigi varsayildigindan,
farkliik yok gibi goéziikmektedir. ‘Zaman bazh siparis noktas’’ yaklagimi, son mevcut
envanter durumunun, periyoddaki emniyet stogunun altma inmesi engellemeye dayal
sevkiyat planlamasi, MRP mantigmna dayanmaktadir.

‘Zaman bazh siparis noktas”” nmn Q,R ye gore bir iistiinliigii de ‘planlanan’ sevkiyat
verilerinin kayitlarda goriilmesidir. Bu yaklagim Q,R da yoktur. Ve ‘zaman bazh siparis
noktasi’'nda, sabit ihtiyag varsaymm kullanmm  smurlandirlmamustir.  Tahminler
cesitlendiginde, ‘zaman bazli siparig noktas”” ile Q,R arasindaki farkhhk yukaridaki
6rnektekinden daha biiyiik olacaktir.



78

Planlanan sevkiyat verisine sahip olmak Onemlidir, aym zamanda ‘tiim’ talep bilgisine sahip
olmak ta Onemlidir. Satis tahmin ihtiyaclari, talep veri giris kaynaklarindan sadece biridir.
DRP ‘zaman bazh siparis noktasi’nt ve asil siparisi ve hizmet boliim ihtiyaglarim ve igletme
ici talepleri igin kullanabilir. Biitiin bu talep kaynaklar1 DRP’nin talep bilgileri yonetimi
i¢inde birlestirilebilir (Vollmann vd., 1997).

5.3.3 Cok Sayida Depo Kayitlarinin Birlestirilmesi
Once DRP kayitlan, bolgelerdeki depolarda kaydedilmektedir. Planlanmis sevkiyatlarla ilgili

bilgiler dagitim merkezlerinden gegerek merkez binaya gitmektedir.

Cizelge 5.3’te merkez depo envanterler kayitlar1 gériiliiyor. Onceden iki tabloda bahsedilen.
iki depodaki toptan ihtiyaglar, planlanan savkiyatlarla birbirine uymaktadr; 1. periyodda
" Depo2’ye 40 birimlik iiriiniin sevkiyati yapilacaksa, 1. periyodda merkez depoda 40 birimlik
bir talep olacag: goriiliiyor. Talep her ne kadar bagmli olursa olsun; firmanmn sevkiyat
departmaninda olugmaktadir. Dolayisiyla toptan bir ihtiyagtir ve tahmini talep degildir.
Yasadiimiz diinyamin her tarafindaki bagimsiz talepler, diinyadaki firmalarda bagmmli

taleplere doniismektedir.

Cizelge 5.3 DRP i¢in alandaki depolarin merkez depoya kayitlarimn birlestirilmesi (Vollmann
vd., 1997)

Depo 1 Depo 2

1 2 3 4 5 6 7 | PlanlananSevkiyatlar | 1 2 3 4 5 6 7

60 60 40 40 140

MERKEZI ENVANTER v ¥ Periyod l I

1 2 3 4 5 6 7
Briit ihtiyaglar 40 0 100 O 60 | 40
Cizelgelenmis mal girisi
Mevcut envanter [ 100 | 60 60 60 | 60 | 100 | 60 60
Planlanan siparig serbest birakilis1 100
Sabit planlanmus siparigler (AUC) 100

Emniyet stogu=50; Siparis miktari=100; Temin zamani=0 periyod

Merkez deponun briit ihtiyaglari; sevk, bosaltma hazirhik zamam ve iriinlerin yerlestirilmesi
depo kayidinda hesaplandid: i¢in, planlanan sevkiyat ile ayni periyodda gosterilmistir. Mesela
3. periyod i¢in planlanan, Depol’deki 60 birimlik sevkiyat, talep tahmini ile bulusmadan

temin zamanina izin verir.
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Ice dogru planh sevkiyatlarm manti1 ayrica kanigik dagitim sistemlerini de kapsamaktadir.
Eger dagitim merkezi ortadaysa, depolarin gahgtiklari depodan gelen briit ihtiyaglar: olacaktir.
Bu tiir dagitim merkezlerinde briit ihtiyaglar, ikmal edilen sevkiyatlarin depolara planlandig

herhangi bir periyod i¢in hesaplantr.

Merkez tesisteki ilk is, ana iretim cizelgesinin(AUC) hazirlanmasidir. Yukaridaki merkezi
envanter kaydi, bu ama¢ igin kullamlabilir. Kayit, merkezi envanter i¢in mevcut
miktari(dengeyi) ve emniyet stogunu 50 birim seviyesinde tutacak gerekli miktar yani
planlanmis serbest birakilan siparigleri gosterir. Ana iiretim gizelgesi 0 temin zamani ve sabit
planlanan siparisleri kullanarak olugturulur. Sabit planlanmus siparigler planlamacilar
tarafindan olusturulur ve sistemin kontroliinde degildir; yani bunlarm yeniden planlanmasi
sistem tarafindan durumlar degistiginde otomatik olarak yapilmamaktadir, fakat periyodlar
boyunca ve planlamacilar tarafindan belirlenen miktarlardan devam ettirilmektedir.

AUC’de iiretim yapilirken bitmis iriinler ve depolara gonderilecek sevkiyatlar goriilebilir.
Yukaridaki sekilde her zaman gerekmese de, AUC(sabit planlanan siparig) miktari,
planlanmus siparigle yer degistiriyor.

Cizelge 5.4’teki ornekte her son parga icin AUC yaratilacag: belirtiliyor. Bu; ortak modiiller,
alt montaj veya biiyiik hacimli malzemelerden genis cesitlilii olan son par¢a montaj veya
paketlemesi yapan sabit planlarda arzu edilen bir durum degildir. Eger AUC alt montaj veya
biiyiik hacimli parcalar i¢inde ifade ediliyorsa, montajlarmn veya paketlenmis {irlinlerin
doniistiiriilmesi i¢in bir son montaj ¢izelgeleme(SMC)nin olusturulmas: gerekir. Sonugta
olusan kayitlarm genelde dondurulmasina veya genis planlama ufuklari (izerinden sabit
planlamaya gerek yoktur; sadece biiyiikk hacimli {iriiniin baz:1 spesifik paketlenmis tiriine
doniistiiriildiigli durumlar i¢in gegerlidir. Cizelge 5.4 bu doniisiimiin nasil yonetilebilecegini

gostermektedir.

Cizelge 5.4 Biiyiik hacimli malzemelerin paketlemesi i¢in son montaj ¢izelgeleme kaydi
(Vollmann vd., 1997)

PAKETLENMIS URUN Periyod

1 2 3 4 5 6 7
Briit ihtiyaglar 40 | 80 | 100} O 60 | 20 | 100
Cizelgelenmis mal girisi 40
Mevcut envanter [ 10 10 10 10 10 10 10 10
Planlanan siparigin serbest birakilmast 60 [ 20 | 100
Sabit planlanmis siparigler 80 | 100

Qs=siparige gore; Temin zamami=1 periyod; Emniyet stogu=10; Planlama dénemi=3 periyod
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Buradaki paketlenmig iirliniin briit ihtiyaclari, biitiin konumlara gitmesi planlanan
sevkiyatlardan ¢ikmmgtir. Biiyiik hacimli malzemeden, bu spesifik tiriinlin paketlenmesi 1
perivod almaktadir. Sabit planlanan siparisler, 3. periyoddaki planlama c¢evrimine kadar,
paketleme operasyonlarmin ¢izelgelenmesi igin kullanilir. Bu kayit aym zamanda 10 birimlik
paketlenmig {iriiniin, depolara sevkinde esneklik saglamasi igin merkez tesiste tutulmasim

gostermektedir (Vollmann vd., 1997).

5.3.4 Planlardaki Giinliik Degisimlerin Yonetimi
Giinliik distiniildiigiinde miisteri taleplerinin 6demeleri, envanter girisi ve diger iglemler
yapilr. Bu islemler DRP kayitlarmin giincellenmesini saglamaktadir. Eger tahminler ve
planlarin uygulanmasi miikemmelse bir sey yapmamiza gerek yoktur, ama her plan ufkunun
sonunda giinlik verileri kayitlara gegirmeliyiz. Maalesef bu kosullarda bir isletme diinya
tizerinde yoktur. Cizelge 5.5’te de daha iyi goriilebilir.

Bu 6rmekte gercek satislar tahmini 20 birime yakin 16 ve 24 degerleri arasindadir. Periyod 2
de 24 birimlik satiglar planlarin degistirilmesini gerektiriyorsa da, 1. periyoddaki 18 birimlik
satig, planlanan sevkiyatlar iizerinde herhangi bir degisiklik yapmamizi gerektirmemektedir.
4. periyoddan ziyade, 3.periyoddaki planlanan sevkiyat igin, 2. periyodda ilave satiglar net
ihtiyaclar: arttrmmstir. 3.periyoddaki satislar beklenenden azdir, bu yiizden net ihtiyaglar daha
azdr ve 5.periyoddaki planlanan sevkiyatlar 6.periyoda degismistir. Boylece sevkiyat,
planlardaki toptan degisimlerle, ger¢ek pazar durumunu karsilastirilmast yapimis
olunmaktadir.
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Cizelge 5.5 Bir depoda basit bir stok saklama tinitesi igin 4 periyodluk kayitlar (Vollmann vd.,

1997)
Periyod
1 2 3 4 5
Tahmin edilen ihtiyaclar 20 | 20 ] 20 | 20 | 20
Nakliye halinde 40
Mevcut envanter |6 |26 6 [ 26| 6 |26
Planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40
1. periyod igin asil talep= 18
Periyod
2 3 4 5 6
Tahmin edilen ihtiyaclar 20 | 20 | 20 | 20 | 20
Nakliye halinde
Mevcut envanter | 28 8 | 28 8 | 28 | 8
Planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40 :
2. periyod igin asil talep= 24
Periyod
3 4 5 6 7
Tahmin edilen ihtiyaclar 20 20 20 ;1 20 | 20
Nakliye halinde 40
Mevcut envanter 4 24 44 24 44 | 24
Planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40
3. periyod icin asil talep= 16
Periyod
4 | 5 6 7 8
Tahmin edilen ihtiyaglar 20 | 20 20 | 20 | 20
Nakliye halinde 40
Mevcut envanter | 28 | 48 | 28 8 | 28 | 8
Planlanan (depoya)sevkiyatlar 40

Sevkiyat Miktar1i=40; Emniyet stogu=6; Temin zamani=1 periyod

Yukaridaki Ornekte bu mantiga uymayan bir gériis vardwr, Gergek satiglarin tahminlerde
yaratid1 sapma, sevkiyat planlarinin degistirilmesine yansitilabilir. Bu degisiklikler ana
cizelge tizerinde dengeyi bozucu bir etki yaratabilir. Bilgi akisim dengelemek i¢in sabit planli
siparisler ve geri besleme gibi iki teknik vardir.

Cizelge 5.6°da depolar igin sabit planlanmis siparigler(sevkiyatiar) diigiincesi uygulanmstr.
Bu sabit planlanmis sevkiyatlann kullamlarak, kayitlarda mevcut siparis Ornegine devam
edilmesinin, sonuglan goriilmektedir. DRP kayitlariyla bu &rnegi gostermek icin standart
“istisna’ mesaji olugturulur. Ornegin, bir mevcut plan belirlenmis emniyet stok yapism ihlal

ederse, istisna mesajlar1 onu belirtecektir.
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Cizelge 5.6 Bir depoda basit bir stok saklama {initesi i¢in sabit planlanmug
sipariglerin(sevkiyatlarin) mantig1 (Vollmann vd., 1997)

Periyod
1 2 3 4 5
Tahmin edilen ihtiyaglar 20 | 20 | 20 | 20 | 20
Nakliye halinde 40
Mevcut envanter | 6 [ 26 6 | 26 6 |26
Sabit planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40
1. periyod igin asil talep= 18
Periyod
2 3 4 5 6
Tahmin edilen ihtiyaglar 20 20 | 20 20 | 20
Nakliye halinde
Mevcut envanter o ] 28 8 28 8 28 | 8
Sabit planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40
2. periyod igin asil talep=24
Periyod
3 4 5 6 7
Tahmin edilen ihtiyaglar 20 | 20 | 20 | 20 | 20
Nakliye halinde 40
Mevcut envanter | 4 | 24 4 124 | 4 |24
Sabit planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40
3. periyod igin asil talep= 16
Periyod
4 5 6 7 8
Tahmin edilen ihtiyaglar 20 | 20 | 20 20 | 20
Nakliye halinde
Mevcut envanter | 28 8 {281 8 | 28| 8
Sabit planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40 40

Sevkiyat Miktar1=40; Emniyet stogu=6; Temin zamani=1 periyod

Tabloda 3.periyodun kaydi igin, 4.periyoddaki sabit sevkiyat miktar1 olan 40 birim,
4.periyodda mevcut envanter emniyet stogunun altinda olsa bile, 3. periyoda yeniden
cizelgelenmiyor. Bylece ana ¢izelgeleyici yapilabilecek degisimlere karar vermeden &nce,
degisim yapmamanin sonucunu gdzden gegirebilir. Bu durumda bilgilerin kararlastinimasi
icin kararlar verilir. Bu durumda kararlarin tutarlihgmmn saglanmasi yapilir ve bu arada hala
mevcut emniyet stogu vardu ve bir sonraki siparigin 5. periyoda varmak igin uygun oldugu
bilinir.

Bilgileri saglamlastirmanin bir diger yolu da ‘hata doniisiim’ metodudur. Burada tahminlerin
tarafsiz ve dogru geldigi varsayir. Bunun anlamu bir periyoddaki satilmamms bir iiriiniin
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satis1, bir sonraki periyodun gorevidir veya tahminleri asan satiglarda bir sonraki periyotta
satiglar1 azalmas: anlamma gelir. Bu metodla hatalar, planlanmug satiglardaki beklenen etkiyi
saglamak i¢in gelecek ihtiyaglardan g¢ikarthr. Bu durum Cizelge 5.7°de goriilmektedir.
Planlanmis sevkiyatlar sistem kontroliinde degildir ve firmanin sabit planlanmis siparisleri
kullamlmamaktadir.

Cizelge 5.7 Bir depoda basit bir stok saklama iinitesi i¢in ‘hata doniisiimii’ ile kayit(Vollmann

vd., 1997)
Periyod
1 2 3 4 5
Tahmin edilen ihtiyaglar 204 20 | 20 | 20 |20
Nakliye halinde 40
Mevcut envanter S | 6 |26 6 [ 26| 6 |26
Planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40
1. periyod igin talep= 18; Kiimiilatif hata=+2
Periyod
2 3 4 5 6
Tahmin edilen ihtiyaglar 22 {20 | 20 | 20 |20
Nakliye halinde
Mevcut envanter |28 6 {26 ] 6 126 ] 6
Planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40
2. periyod igin talep= 24; Kiimiilatif hata=-2
Periyod
3 4 5 6 7
Tahmin edilen ihtiyaclar 18 1 20 | 20 } 20 | 20
Nakliye halinde 40
Mevcut envanter | 4 1261 6 |26 ] 6 |26
Planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40
3. periyod igin talep= 16; Kiimiilatif hata=+2
Periyod
4 5 6 7 8
Tahmin edilen ihtiyaglar 22 )20 ] 20 | 20 } 20
Nakliye halinde
Mevcut envanter [ 28] 6 26| 6 |26 | 6
Planlanan (depoya)sevkiyatlar 40 40 40

4. periyod igin talep= 15; Kiimiilatif hata=+7
Sevkiyat Miktar1=40; Emniyet stogu=6; Temin zaman=1 periyod

Bu 6rnegin kaydinda planlanmus siparislerin, sabit planlanmg sevkiyatlar vakasmndaki ile aym
periyodda oldugu belirtilmektedir. Bilgilerin tutarlilimin saglanmasi icin tahmini ihtiyaglar
yeniden diizeltilir. Tahminler tarafsiz degilse, gecerliligi azaltir. 3. ve 4.periyodda azaltinus
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talep devam eden bir trendin sonucuysa, islemlerde bozukluklar olur. DRP, azaltilmus talep
gelecekte telafi edilecekmis gibi envanter yapmaya devam eder. Bunun anlami, tahminler,
islemlerin aksamamasi igin dikkatli incelenmeli ve gerektiginde degistirilmelidir; boylece
islem tekrar baglatilabilir. Tahminlerin dogrulugunun Sl¢iilmesinde bir uygun Slgtit kiimtilatif
tahmin hatasidir. Bu belli bir miktan astigmda, tahminler tekrar gozden gecirilmelidir.
Ornegin, 4.periyodda kiimiilatif hata, emniyet stogunu asarak +7 birime ulasmugtir. Buda bize
bu kalemin gézden gegirilmesi gerektigini belirtmektedir (Vollmann vd., 1997).

5.4 Tasmmacihk ve Belli Bash Tagima Tiirleri

Tagima hareketlerinin  baglangicim  {iretim bolgeleri, bitimini de tiiketim - bolgeleri
olusturmaktadir. Ihtiyac maddeleri daima daha az faydah olduklari yerlerden, daha §0k
faydah olabilecekleri yerlere dogru hareket ederler. |

Siiratli tasit araglarinin gelistirilmesi pazar alanlarmm genisletilmesini miimkiin kilmig ve
imaltgilarm mallarini bir toptanci kullanmadan, dogrudan perakendeciye satmalari miimkiin
olmustur.

Mal ve hizmetlerin bir yerden diger bir yere tasinmasinda kullanilan tagitlarm segimi:
e Tasmacak maln tiiriine,

o Hukuki kaidelere,

e Tagima iicretine

bagh olarak degisir. Ayrica tagima aracimn secimi; tasmma giderinin tagman mahn satig
fiyatina olan etkisine, tasima araclari arasindaki rekabetin derecesine, endiistrideki pazarlama

ve {iretim sekillerine ve tagmacak malin toplam tonajina baghdir (Aksoy, 1990).

Belli bash tagima tiirleri; demiryolu, karayolu (motorlu araglar), denizyolu, boru yolu
(pipeline), hava yolu olarak bese ayrilir (Wood vd., 1995).

1. Denizyolu Tagimacihig:

Guiniimiizde gemiler diinya ticaretinden pay almak isteyen her iilkenin vazgegemeyecegi
tasima araglarindan biridir. Deniz tagimacilifina bu kadar 6nem verilmesinin sebebi, bu
tagima tiirliniin biiylik miktarlarda mah hemen hemen en ekonomik sekilde iikkeler ve kitalar
arast tagtyabilmesidir. Nitekim tahmini hesaplara gbre deniz tagimacihigmm birim maliyeti (bir
yikiin 1 km taginmasi i¢in gerekli giderler) demiryollarina gére 2.5 kez, karayollarma
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gore ise 6.86 kez daha ucuzdur.

Gemiler bityiikliiklerine veya tagidiklan yiik cinsine gére smiflandirilabilirler. Kitlesel kargolar
stvi veya kuru olabilir. Stv1 kargolar tankerlerle tagmirken, kuru kargolar kuru yiikk gemileri
(dry bulk carriers) ile tagmirlar.

Tankerle dinya capmnda tasman yiik tonajma bakiddiginda, en Onemli gemilerdir. Tank adi
verilen bolimlerden olugurlar ve her bir tank iginde kargoyu sabitleyen destekler vardir.

LNG (Liquified natural gas) tastyicilar, endiistride bityiik 6nemi olan sivilagtirilmig dogal
gazi tastyan gemilerdir. Dogal gaz hacminin 1/630’una sikilastmlarak sivi hale gelir ve 260 F
da muhafaza edilir. Bu gemiler tasidiklar 4 adet kiiresel tank sayesinde kolayca ayirt edilebilir.
Kuru yikk gemileri, agwlikli olarak mineral, tahil veya komiir tagrrlar gemi boliimlerden
olugmasma ragmen, genelde tiim gemiye aym tiir yik yiklenir (Wood vd., 1995).

Paketlemenin geligmig bir gekli olan konteyner kullanim yaygumlastik¢a, yiikleme
bosaltma siiresi de kisalmugtir. Konteyner gemileri sadece konteyner tasir ve gesitli hiicresel
boliimierden olugur. Buna ragmen Roll-on-Roll-off yani Ro/Ro tipi gemiler hiicre boyutlar ile
siirh degildir. TIR ve kamyonlar giiverteye ¢ikip park ederler. Ozel tekerlekli ekipmanlar
ve raflar, hemen her tip kargonun kolayca yiiklenmesi ve bogaltilmasim saglar.

Kombine ylik/yolcu gemileri de, yliz kadar yolcuyu yiikiiyle birlikte tasiyan ve ¢ok sayida
noktada durdugu igin 6zellikle turistlerden ragbet géren gemilerdir.

2. Havayolu Tagimacihgi:

Havayolu ile yik tagiyan ugaklarin ¢ogunlugu, ayn1 zamanda yolcu da tagimaktadir.

Boylece yolcu ve yiik tagimacilifi i¢ i¢e girmis kavramlar olarak algilamak gerekir.

Giintimiizde hava kargolarmm hemen hemen tamamm konteynerler halindedir. En biiyiik hava
konteyneri 8x8x20 ft yani 2,44x2,44x6,1 metredir ve demiryolu veya kara/deniz yolu ile
tagimacihkta kullanilanlara benzer. Buna ragmen bos agirlign ¢ok daha diigiiktiir ve yiiksek
mithendislik standartlarmda Uretilmistir. Hava konteynerleri ugagin biitiinlesik bir parcasi gibi
hareket edecegi diigiiniilerek bu sekilde tasarimlanmak zorundadir (Wood vd., 1995).

Farkhi ugak tiplerinin yiikleme kapilarimin boyutlar, yiikkleme hacmi ve tagiyabilecegi
maksimum agirhk smirfari da birbirinden farkhidir,

Uluslar aras1 hava kargosu endiistrisinin en hizh biiyliyen boliimii, kiigiik koli tagmmacihgidir.
Bu ekspres servisler, geleneksel tasimacilardan farkh olarak cesitli avantajlan da beraberinde
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getirir. Dokiimantasyonlar1 basittir, Genelde kapidan kaprya hizmet verirler. Bir telefonla
ofisinizden veya deponuzdan alman koli, miisteriye ulastwir. Numune veya yedek parga gibi
tirtinlerde giimriikten gekim igleri yapilir. Yillar gectikge agrlk smulamasi da degismis ve 45-70
kg’a kadar yiikselmigtir. Ekspres hava hizmetleri her bir ithalat¢yihracatcmin kendi sirketi icin
tasarladig1 genel tagimacilik sisteminin bir pargasi sayiimahdir.

Giiniimiizde Federal Express, UPS, DHL, Emery, TNT gibi baz1 tagmacilar yiiksek kaliteli kiigtik
ambalaj tagima hizmetlerini birgok Avrupa ve Asya pazarlarina kadar genisletmektedir (Wood vd.,
1995).

Hava kargosu dokiimantasyon ve sigortasi, hava tagmmacihfnm hizindan dolayr kara ve deniz
tagimacthgt dokiimasyonundan ¢ok daha hizhdr. Fatura, gekil listesi gibi dokiimanlar tipik olarak
aliciya gonderilen hava tagmmacilifi makbuzuna eklenir.

Ozet olarak, hava kargosu diistintileceZi zaman, deniz ve karayolu ile tagmmacihk alternatifleri
maliyet ve siire agisindan karsilastiriimalidir. Hava kargosu ¢ak daha kisa siirede, daha az
dokiiman trafigi ile tagmma saglayacak fakat maliyeti lizerinde diigtinmek gerekecektir.

3.Karayolu Tasimacihg:

Giinlimiizde karayolu tagmacifi agwlkh olarak TIR’lar aracihg: ile yapilmaktadw. TIR’lara,
duruma gore palet ve konteynerler yiiklenir. Karayolu tagimacihigi iklim ve cografi etkenler
yanmnda sosyo-politik durumlardan da etkilenmektedir. Ornegin Israil’den gegen bir TIR’m,
Arap iilkelerinden geg¢is izni almasi imkansiza ¢ok yakin bir durumdur. Savas, anarsik olaylar,
dogal afetler vb. yine kara tagimacihigim etkiler. Aynca, herhangi bir smwdan gegis icin
hazirlanacak dokiimanlar, yasanan gecikme ve maliyet artismm pekistirici etki yapar.

Son yillarda GPS arag takip sistemi §zellikle tagmaciik ve lojistik firmalar i¢in biiytik 6nem
kazanmustir. Cok sayida araci olan bu sirketler giin iginde araglarmm nerede oldugunu
bilmek ve bulunduklann konuma goére is emri verebilmek igin bu sisteme ihtiyag
duymaktadirlar. GPS arag takip sisteminin ara¢ bagina aylik ortalama maliyeti bazi firmalarin
kiralama ySntemini geligtirmesiyle 1500-2000 dolardan 100-150 dolara kadar diistiriilmiistiir.
Boylece diinyada benzerleri yaygmn olarak kullanilan bu sistemlerin lilkemizde de yaygmlasmasi
kolaylasacaktr.

4. Demiryolu Tagimacihgn:

Sehirler ve tilkeler arast uzun mesafelerde ¢ok miktarda kitlesel, agr, yigma (dokme), hacimli
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mallarm (k6miir, kum, mineral, orman iiriinleri vb.) tagmmasma olanak verir. Demiryolu
ulastirmasinin fiziksel tesisleri hatlar, raylar, tiineller, kopriiler, elektrik ve sinyalizasyon
sistemleri, ¢eken ve ¢ekilen araglardan ibarettir. Sabit maliyetlerin toplam maliyetler i¢indeki
pay1 yiiksek oldugundan kitlesel tagimaciliga elverislidir. Genellikle birim degeri az olan bu tiir
mallarin taginmasinda en ekonomik ve etkin tagma seklidir. Yol ve zaman bakimindan fazla
dayanikh olmayan mallar igin uygun degildir. Birim bagma enerji tiiketimi digiiktiir. K6tii hava
sartlarmdan etkilenme olasihii daha azdwr. Bir vagonu dolduramayacak kadar az miktarda
yikler ve kisa mesafeler icin ekonomik degildir. Katar kuracak kadar yiikk tamamlamadan
yikleme yapilmaz. Yiikleme faaliyetleri kisthdwr. Demiryolu yatirmlan i¢in sermeye yogun ve
pahahdir. iki tiir yontem vardir (Tek , 1997):

e Tam dolu vagon : Vagonun tiimiinin bir kisi veya isletmenin mallartyla
doldurulmast. |

o Perakende tagmma : Cesitli kisi ve isletmelerin az miktardaki mallarmin aymi vagona
ayri ayri koyulup tasmmast.

Ayrica dogru vagon (package car- aym yonde giden mallarin tek vagona yiiklenmesi),
doldurmaca vagon (pool car- degisik istasyonlardaki miisterilere sevk etmek i¢in belirli bir
yere kadar tam vagon kiralanmasi, daha sonra perakende tagima iicreti 6denmesi); katilmaci
vagon (consolidated car- belirli bir yere mal tasitmak isteyenlerin bir araya gelip tam vagon
kiralamalar1), olmak tizere {i¢ degisik sistem uygulanir. Son zamanlarda batidaki birgok
demiryolu isletmesi miisteri yonlii hizmetlerini arttrmaya baslatnustir. Ornegin 6zel kategori
mallarm ve ambalajlarm (TIR, treyler) daha etkin taginmasi igin diiz vagonlar, iki kath
vagonlar, frigorifik vagonlar, transit sirasinda rut degistirme ve rut iizerinde islem yapma gibi
(Tek, 1997).

5. Boru Hatti Tasimacihg:

Boru hatt, 6zellikle ham petrol, benzin, fuel oil, gaz yagi, dogal gaz gibi sivi maddelerin
(pazara kesintisiz ) tagmmasinda Gnemli rol oynamaktadir. Son zamanlarda hacimli kat1 maddeler
(boraks, fosfat vb.) ile kiiglik hacimli kati maddelerin (pnomatik) tasmmasi konusunda
uygulamalar1 gelismeye baslamugtir. Boruyolundaki sabit tesisler, borular, pompalama
istasyonlari, depolama tanklari ve arazilerdir. Boru hattiyla tagimaciik, ABD ile gelismis
baz1 iilkeler ile baz: eski sosyalist iilkeler diginda, yakin zamanlara kadar iizerinde yeterince
durulmayan konulardan biridir. Bu tagmmacilik tiirii, makro lojistik ya da fiziksel dagitim
sistemi i¢inde Onemli bir tagmmacihk modu olarak yer alir. Dagitim planlamasi en iyi
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yapilabilecek, uzmanhk gerektiren bir lojistik tagima ydntemi olan boru hatt: tagimaciiginin
tek sakincasi, boru hatlarmin hirsizhk ve sabotaja karsi korunmasindaki giigliiktiir ki bu

da alinabilecek bazi 6nlemler ile ¢oziilebilir.

Boru hatlariyla tagimacilik dzellikle son yillarda Tiirkiye'nin giindeminde olan ayricabkh
bir konudur. Tiirkiye'nin diinya dogal gaz ve petrol rezervlerinin oldugu bolgelere ¢ok yakin
olusu ve stratejik 6nemi onu boru hatlariyla tagimacilikta 6nemli bir gecis merkezi haline
getirmigtir. Diinyadaki en uzun ve gelismis boru hatlar1 ABD’dir.

Boru hatlariyla tagimaciik her ne kadar dogrudan dogruya diger tasimaciik modlariyla
kargilagtirilmasa da kara, hava ve deniz tagmmacihigma gore pek c¢ok avantaji bulunur.
Bunlardan en Onemlileri diisiik maliyet, giivenilirlik ve {riinlerin zarar gérmeden

 tagmmasinin saglanmasidir.

6. Aktarmalhi(Multimodal) Tasimacihk:
Tagimaciltikta iki temel gekil s6z konusudur.

o Dogrudan (kesintisiz )

e Aktarmal (indirme bindirmeli vb.) -multimodal

Dogrudan tasimacilikta tagima araci de@istirilmez. Aktarmah tagmmacibkta ise degistirilir.
Aktarmah tagmacilik, kesikli (klasik) ve kombine (zincir, esgiidiimlii, koordine) tasimacilik
olarak iki sekilde olur. Yiiklerin farkli tasima araglarm temsil eden iki veya daha fazla
tasima tiirliintin kombinasyonlariyla, son terminal noktasma kadar, kapidan kapiya normal
tarifeli seferlere bagh olarak tagmmasi demektir. Kombine mod kararinda amag¢ her ulagim
tlirlintin kendine 6zgii avantajlarmmn bir yiikklemede birlestirilmesidir. Bu konuda ¢esitli
kombinasyonlar su sekilde olabilir (Tek , 1997):

Su yolu-demiryolu; su yolu-kamyon(fishyback); demiryolu-kamyon(piggyback); demiryolu-
havayolu; denizyolu-boruyolu; kamyon-havayolu; havayolu-boruyohy; kamyon-boruyolu; su yolu-
havayolu; havayolu-kamyon(birdyback)

Bu segencklerden demiryolu-karayolu ve kamyon-denizyolu en yaygm olanlaridir. Kombine
tagimacihfa en iyi Ornek, konteyner gemileri ve tekerlekli ara¢ (TIR) tasiyan Ro-ro
gemileridir. Kombine tagimacilik hizmetlerin diizeyi, standart olarak kabul edilen konteyner
hacimlerine baghdir. Su anda en yaygin olarak kullanilan konteyner olgiileri (8x8x20) feet
(20’lik) ve (8x8x40) feet (40°hk) konteynerlerdir. Bunlar karayolu treyler vb. modlara
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uygundur.

Mod se¢imi, modun kendi dogal 6zellikleriyle ilgili servis kuruluslarmin uygulamalarina
(maliyet, hiz, ortalama transit zamam ve degisebilirligi, giivenilirlik tutarhilik, hasar ve kayip vb.)
baghdr.

Aktarma (Multimodal) Merkezleri:

Tagmmacihk hizmetleri ve multimodal tagmacilik altyapisi, 21. yiizyillda global pazarlarda
rekabet eden sirketlerin lojistik sistemlerinde merkezi rol oynamaktadir.

Tasma merkezleri, farkh tagmma bigimleri i¢ginde mallarin naklini ve teslimini hizlandirmak
~ i¢in entegre paketleme alt sistemlerini, kargolari daha etkin tagimak ve yiiklemek icin
otomatik ara¢ yol gosterme sistemlerini ve bir tasima bicimini digerleriyle baglamak icin,

kars tarafa multimodal mal génderme terminallerini kullanmaktadirlar.

Aktarma tesisleri, firmalarm, aym zamanda ya da aym mekanda, ¢esitli olaylar1 veya iglemleri
yonetme kapasitesinden dogan, ‘birlesme ekonomileri’ olarak adlandinlan tammlamayi
gerceklestirmelerine yardim etmektedir. Genis yiik hacimli havalimanlart -Atlanta’daki,
Dallas-Fort Worth’daki, New York‘daki, Los Angeles’ deki ve Chicago’daki- , deniz
limanlar1 yakmlarma geligmis yiizey gegitleri ararlarken, depolarda, dagitim hizmetlerinde ve
kamyon terminalleri ve demiryolu baglantilari gibi tamamlayici tagimacihk alt sisteminde
Ozel yatirimlar: geken, aktarma tesislerini gelistirmektedir. '

Nakliye hizmetleri ve aktarma merkezleri de Avrupa’da hizla ortaya ¢ikmaktadir. Avrupa
Birligi, tasimaciik gelisimlerine 400 milyar euro’dan fazla yatinm tahsis ederek, tiye
iilkelerin tagimacilik sistemlerini entegre etmeye c¢ahsmaktadir. Bunlar, demiryolu hatlarim
diger kara,hava ve deniz tagimacilik sistemleri ile birlestirmek i¢in, karayolu diizeltmeleri ile
birlikte yiiksek hizli demiryolu alt sisteminin insasi igermektedir. Rotterdam, Antwefp,
Hamburg, Bremerhaven ve La Havre limanlan hizla, agik deniz hatlari tagima tesislerini,
demiryolu, i¢ suyollarn ve kara tagimacihk sistemleri zincirleri ile birlestiren aktarma
merkezleri haline gelmektedirler (Rondinelli ve Berry, 2000).
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Sekil 5.15 Cevresel etkileri ile birlikte tagimacilik lojistik sisteminin bilesenleri (Rondinelli ve
Berry, 2000)

Tasma sistemleri genisledikge ve daha entegre hale geldikge, fiziksel ¢evredeki (hava, su ve
kara kaynaklari) etkileri daha karmagik hale gelecektir. Bu dinamik akis ve organizasyon
(Sekil 5.15) ¢ok iyi anliz edilmelidir. Gelecekte, aktif ¢evresel yonetim, tagimactik endiistrisi
icin ve ytik tastyicilarin, lojistik servislerinin ve iliretim ya da isleme faaliyetlerinin ¢esitli
cinslerini tek bir alanda entegre eden aktarma-tagima merkezlerini yoneten organizasyonlar
i¢in zorunlu olacaktir (Rondinelli ve Berry, 2000).

5.5 Sevkiyat Planlamasi ve Kontrolii

Lojistik faaliyetlerdeki sevkiyat planlamasi ve kontrolii 3 baghk altinda incelenebilir
(Esnaf ve Baray, 2002):

1. Ulastirma tiirii se¢imi,
2. Arag yiikleme ve ¢izelgeleme,

3. Arag rotasi belirleme.
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5.5.1 Ulastirma Tiirii Secimi
Ulastirma tiirlerinin secimini etkileyen bashca faktérler sunlardir (Tek ,1997).

I.Tasima maliyetlerinin son satis fiyatina oram: Uriinlerin degerleri agismdan, ulagtirma
tipleri en diisiik maliyetlerden en pahahya dogru denizyolu-demiryolu-karayolu-havayolu
seklinde siralanabilir.

2.Uriinlere gore: Komir vb. gibi dokme, yigma mallar i¢in ulastirma segenekleri
smirhidir. Ornegin demiryolu, suyolu gibi. Son segiminde fiyat yanmnda tarife sikliklari,

kabul edebildikleri yiik miktari, transit siireleri, istenen ambalaj tiirii vb. rol oynar.

3.Endistrideki iiretim ve pazarlama bigimleri: Uretim noktalarmm -sayist smirlt ve
tiketim noktalani ¢ok sayida ve dagmiksa, her piyasanin durumuna - gére ayri tagima
kangmmlar kullamlmas: digtiniliir. Uretim ve pazarlama noktalari (;dk ve yakinsa,
kisa mesafelerde karaYolu araclari tek secenek olur.

4.Tasinacak toplam tonaj: Bliylk miktardaki mallar ig¢in demiryolu ve denizyolu
kullanilrr.

5.Dogrudan ya da aktarmal tasima zorunlulugu,
6. Transit zaman (ortalama teslim zamam),

7.Hasar ve zarar olasiligr.

Ulastrma tiirlerine gore hiz, maliyet, hacim gibi faktorlerin birbirleriyle karsilastirimasi Sekil
5.16°da goriilmektedir. Onemli olan is i¢in en uygun kriterleri barmdiran hizmeti segebilmektir.
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Sekil 5.16 Nakliye tiirleri kargilastiriimasi (Ratliff ve Nulty, 1996)

Cizelge 5.8’de degerlendirme yontemi kullamilarak iki ayri iiriiniin tagima seklinin se¢imi
ile ilgili iki 6rnek verilmistir. Burada sonu¢ boélimiine yukanidaki gesitli tasima tiirlerinin
degisik kriterlere goére verilen siibjektif ve objektif degerlendirmelerin dnem katsayisi ile
carpiimasi sonucu toplamlar verilmigtir.

Cizelge 5.8 K6miir tasima deZerlendirme tablosu (Yigit, 2002)

Madde: Giizergah: Istanbul-Ankara
Komiir

Onem |Demiryolu |Karayolu |Havayolu |Piggy-Back |Fishy-back
Hiz 1 1 2 2
Maliyet 5 10 8 5
Hasarlanma 1 1 1 1
Sonug 52 29 13 42 28

Sonug olarak Istanbul-Ankara arast komiir tagmmacthgmm en etkin yolunun demiryolu

oldugu bulunmustur.
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Cizelge 5.9 Ilag hammaddesi degerlendirme tablosu (Yigit, 2002)

Madde: ilag  |Giizergah: |istanbul-Madrid
Hammaddesi

Ornem |Demiryolu |Karayolu |Havayolu |Piggy-Back |Fishy-Back
Hiz 5 1 4 8 3 6
Maliyet 1 5 4 1 5 4
Hasarlanma 3 2 2 1 1 1
Sonug 16 30 44 23 37

Cizelge 5.9°daki uygulamada da o6zellikle ilag hammaddesinin az bir miktar ve
ozellikle degerli oldugu bir durumda ideal se¢im yapilma 6rnegi verilmistir. Bu uygulamada
ideal tasima seklinin havayolu oldugu bulunmustur.

| Bagka bir tiirlii problem su gekilde olabilir, 6rnek problemde incelenirse;

Bir firma merkezinden toplam 9000 birimlik malzemeyi 3 noktaya(A,B,C) nakil etmek
istemektedir: A, B, C miisterilerini sirasiyla 4000, 2500 ve 2500 birimlik gereksinimleri
vardir. Onceden yapilan sézlesme geregi, 3 nakliye arac arasmda dagmm igin esit yiikleme

yapilmast politikas1 mevcuttur.

Cizelge 5.10 Tagmma tiirleri ve maliyetleri (Williams, 2002)

Miigteri
Tasima Tiirii A B C
Karayolu $12 $ 6 $5
Demiryolu $20 $11 $9
Havayolu $ 30 $ 26 $ 28

Karayolu, demiryolu ve havayolu i¢in tasmma maliyetleri Cizelge 5.10°da gosterilmigtir.
Toplam tasima maliyetini minimize edecek ayarlamayi(tasnna tiirti, miktar1 ve miisteri tipini)
yapmak problem olacaktir. Bu veriler, yoneylem aragtirmasi yontemlerinden olan arz ve
talebin birbirine esit oldugu transport problemine benzemektedir. Burada transport modeli
detayh anlatilmayacaktir. Problem TORA optimizasyon programm ile ¢oziilmiistiir (Ek 1).
Sonugta:

e A schrine nakliyatin 1000 birimi karayolu ve 3000 birim havayolu ile yapilacaktir.

e B sehrine nakliyatm 2000 birimi karayolu ve 500 birimi demiryolu ile yapilacaktir.
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¢ ( sehrine nakliyat 2500 birim ile demiryolundan yapilacaktir.

e Toplam tagima maliyeti 142000$ olur.

Tasiyic1 degerlendirme caligmasi ise, su sekilde bir degerlendirme ile yapilabilir:
Goreceli Onem Olciitii: 1.¢ok Snemli, 2.orta Snemlbi, 3. az 5nemli

Tagwyici Performans Olgiitii: 1.iyi performans, 2.orta performans, 3. diisiik performans

Cizelge 5.11 Tasiyic1 degerlendirme 6rnegi (Bowersox ve Closs, 1996)

Degerlendirme Faktorii Goreceli Tastyict Tastyicr
Onem Performans: | Puam

1 | Maliyet 11X |1 =

2 | Nakliye siiresi 31X(2 =

3 | Nakliye siiresi giivenilirligi 11X |2 =2

4 | Kapasite 21X |2 =4

5 | Ulagilabilirlik 21X |2 =4

6 | Giivenlik 21X]3 =6
Toplam tastyict puan: 23

Aym tiir degerlendirme diger nakliyeci adaylar: ile de yapildiktan sonra, en yiiksek puani

alan firmayi se¢mek mantikli olacaktir.

5.5.2 Arag Yiikleme ve Cizelgeleme

Arag yiikleme problemi de bir kamyon ya da nakliye aracinin kapasitesini asmayacak
maksimum birimde(adet, agirhk, hacim,vb) ve en yiiksek degerli iirlinlerin tasmmasm
saglayacak bir yoneylem problemi olarak diigiiniilebilir.

Bu islemlerde tam sayth dogrusal ve deterministik dinamik programlama temeli olan
algoritmalar kullamlmaktadir. Problemde boyut sayisi (hem ara¢ hacmi, hem de yiik hacmi
gibi) arttikca problemler daha karmagik hale gelebilir (Taha, 2000). Tamsayih programlama
konusu hakkinda daha detaya inilmeden, agagidaki arag yiikleme problemi incelenecektir:

Bir aracin kapasitesi 250feet>’tiir. (1feet’=28316.85 cnv’). Araca yerlestirilecek 10 farkl esya
vardir. Esyalarm bilgileri agagidaki tablodadir.
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Cizelge 5.12 Yiiklerin hacim ve degerleri (McCarl ve Spreen, 1997)

Degisken Esya ada Esya hacmi Esya degeri $
x1 Yatak ve silte 70 17
x2 TV set 10 5
x3 Miizik seti ve cdler 20 22
x4 Koltuklar 20 12
x5 Klima 15 25
x6 Bahge araglari ve ¢it 5 1
x7 Mobilya 120 15
x8 Kitaplar 5 21
x9 Yemek kaplari 20 5
x10 Arag ve aletler 20 20

Burada istenen, aracm en yiiksek deger saglayacak sekilde iiriinlerle doldurulmasidir. Burada
tam sayili dogrusal programlama ile ¢oziim yapilacaktir. Egya veya paletin boliinemeyecegi

varsayllmistir.  Bu durumda aragta ya olacak ya da olmayacaktir, yani istenen cevap evet

hayir sekline indirgenmistir.
L ivitklen:
X. = ’{y“klemr (5.19)
' 10, jyiiklenmez

Bu durumda tam sayth dogrusal programlama modeli asagidaki gibi olur:

max.z =17x, +5x, +22x, +12x, + 25X + X4 + 15X, + 21x4 + 5%, +20x,, (5.20)
70x, +10x, +20x; + 20x, +15x, + 5x, +120x, + 5x, +20x, + 20x,, < 250 (5.21)
X; = Oveyal (5.22)

Problem TORA optimizasyon programu ile ¢oziilmiistir (Ek 2). Sonugta mobilya(x7)
haricindekiler ~araca yiiklenmelidir. Maksimum 128$ degerinde esya yiklemesi
yapilabilecektir.

Arag ¢izelgeleme problemleri ise, genelde dogru giizergahlara, dogru araglarin veya
stirticiilerin atanmasi ve bunu yaparken de maliyetin minimize edilmesini iceren ‘atama’

problemleri halini almaktadir.
Atama problemi uygulamasin agiklamak i¢in, asagidaki problem incelenecektir:

Lojistik firmasi, artan nakliye trafigini rabatlatmak igin, ek dagitim seferleri koymay
planlamaktadir, bu yiizden ilave ara¢ gerekecektir. Daba ne kadar arag ihtiyaci oldugu belli
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Her arag haftanin 5 giinii, 8 saat gérev alabilmektedir. Yapilacak seferler:

Cizelge 5.13 Araglarin sefer periyodlari(saat araliklarr)

Zaman Periyodu
1. sefer 6.00 14.00
2. sefer 8.00 16.00
3. sefer 12.00 20.00
4. sefer 16.00 24.00
5 sefer 22.00 6.00

Daha 6nceden yapilan bir ¢ahgma ile, giiniin degisik saatlerinde gerekli olan minimum arag

sayilar1 belirlenmistir. Cizelge 5.14’(in en sag kolonunda degerler belirtilmistir.

Cizelgede goriilen diger bir veri kiimesi ise, ara¢ kullanimi i¢in mevcut sozlegmede yer alan

kullanim kosullarin1 g6stermektedir.

Cizelge 5.14 Periyodlara gore gerekli min. arag sayilari

Zaman Araligim Kapsayan
Sefer numaralan Zaman periyodunda
Zaman periyodu 1 2 3 4 5 gerekli min. arag

sayist

6.00 8.00 v 48

8.00 10.00 N N 79

10.00 12.00 N N, 65

12.00 14.00 v v vy 87

14.00 16.00 N v 64

16.00 18.00 v N 73

18.00 20.00 v N 82

20.00 22.00 N 43

22.00 24.00 N N 52

24.00 6.00 v 15

Arag basina 1708 | 160% | 175% | 1808 | 1958
giinliik maliyet

Tablodaki  isaretleri sefer basina kapsanan saatleri gostermektedir. Bazi seferler,

digerlerinden daha az yogundur, kontrata gére miisteriden sefer bagma ticret ainmaktadr. Her

sefer igin giinliik ara¢ kullamim maliyeti, tablonun en alt satirmda goriilmektedir.

Problem, her sefere kagar arag atanacagim ve minimum toplam maliyeti bulmaktir.
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Problem atama problemi olarak diigiiniilebilir. Problemi dogrusal programlama ile ¢ézebilmek

icin, amag fonksiyonunu ve kisitlar su sekilde tanimlanir:

x, =1. Sefere atanan arag sayisi (i=1,2,3,4,5)

Toplam maliyeti minimum yapacak amag fonksiyonu;
min.z = 170x, +160x, +175x, + 180x, +195x,

Seferler i¢in mevcut arag sayisi kisitlari;

x, =48

xl +x,279

x, +x, > 65 (6nceki kisittan dolay: gerekli olmayacak)
X +x,+x, 287

X, +x, > 64

x, + x, = 73 (sonraki kisittan dolay1 gerekli olmayacak)

X, +x, 282

x, 20 (i1,2,3,4,5)

(5.23)

(5.24)
(5.25)
(5.26)
(5.27)
(5.28)
(5.29)
(5.30)
(5.31)
(5.32)
(5.33)

(5.34)

Problem TORA optimizasyon programi ile ¢Oziilmiigtiir. Sonugta 1. sefere 48’er arag, 2.

sefere 31’er arag, 3. sefere 39 arag, 4. sefere 43’er arag, 5. sefere 15°er arag tahsis edildiginde,

toplam minimum maliyet 30610$ olarak bulunacaktir (Ek 3).

Arag ¢izelgeleme ile ilgili daha detayli ¢ahigmalarda, simiilasyon ve PERT gibi tekniklerden

de yararlanlabilir.
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5.5.3 Arac Rotasi Belirleme
Ara¢ rotalama problemi, literatiirde en ¢ok arastirma yapilan konulardan biridir. Rota

optimizasyonuna yoOnelik c¢esitli ¢alismalar ve gelistirilmis algoritmalar mevcuttur. Bu

yaklagimlar ile daha detayl bilgi 7. boliimde incelenecektir.
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6. TURKIYE’DE UCUNCU PARTIi LOJISTIK KAVRAMI ve YASANAN
PROBLEMLER

Lojistik konusu 20. ylizyihn son ¢eyreginde ABD’de genis 6lgiide kullanilmaya baglanmus,
gecen 15 yil icinde Avrupa’ya atlans ve son 5 yildir da tilkemizde goriiliir hale gelmistir.

Bu boliimde Tiirkiye’deki lojistik hizmet saglayici firmalarin yasadigi sorunlar saptanacaktir.
Bunun i¢in Tiirkiye’deki lojistik kavramu incelenerek, sektordeki hizmet veren firmalarin
genel bir smiflandirdmasi yapilacaktir. Sonraki asamada ise, sorunlarmin analiz edilmesi

amaciyla yapilan anket ¢alismasimn sonuglari incelenerek, ¢6ziim 6nerileri sunulacaktir.

6.1 Tiirkiye’de Lojistik Kavrami ve Geligimi | o -
Lojistik sekt6rii halen Tirkiye’de sadece dagitim olarak algilanmaktadir. Dagitim sadece
lojistigin halkalarmdan - biridir. Giimriikleme, depo, tasimacilik, envanter hepsi lojistigin
igindedir. Tiirkiye’de lojistik son senelerde yeni ¢ikan bir terim oldugu i¢in, sadece dagitim
yapan firmalar lojistik¢idir gibi bir yanlis algilama vardir. 30-35 sene &nce nakliyeci,
kamyoncu diye bilinen, bugiin lojistik¢i denilen meslek grubunun hatasi ise, kendilerini dogru
tanitamamig ve dogru vurgulayamamug olmasidir.

15-20 sene oOnce, bir tek tasima tiirlinde uzmanlagmig, ¢ok fazla uluslararasi firmalarla
¢ahsmayan, daha ¢ok yerel ¢oziimler tiretebilen, kapasitesi ancak yerel pazara yeten firmalar
var idi. UTIKAD(Uluslararasi Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi) Yonetim
Kurulu Bagkami Polat Bengiserp’in izlenimine gore, 15 sene énce piyasaya giren jenerasyon
eskiden gelen yanhs aliskanliklan, tutuculuklar degistirmistir. Bu yeni jenerasyon meslege
sahip ¢ikmustir. Talepler dogrultusunda her isi yapabilen, uluslararasi firmalarla daha icli digh
olabilen bir lojistik sektorii ortaya ¢iknmgtir.

Sektor olarak 1980’lerin ortasindan, 1990°lara kadar uzanan bir degisim vardir. Ondan sonra
1990’larin sonunda ciddi bir yatirim hareketi ortaya ¢iknustir. Bu dénemde herkes depolar
agmug, depolara yatirim yapmug, mantiksizca para harcadii bir dSnem olmustur. Bu dénemde
yapilan hata, yatirmmlarm higbirinin koordinasyonlu yapilmamasi idi. Herkes meslektaglar: ile
konusmadan, kendi yatmrmmm yaprmustir. Herkes birbirimi gegeyim diye hamle yapmustir ama
sonugta herkes zarar etmistir. Bugiin depolarin %30-40’1 doludur. Yetkililerin alt yapiyr

hazirlayamamas: ise, bagka bir olumsuz etken olmustur.
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6.1.1 Tiirkiye’deki Lojistik Dernekleri

Tiirkiye’de gerek yasal diizenlemelere katilmak, gerek egitim yapma, gerekse sektor bazinda
belli standartlarm olugsmasi i¢in cahsan belli dernekler vardir. Bunlarin en genis faaliyet
gosterenleri UTIKAD,UND ve LODER’dir. Faaliyetlerinden asagida bahsedilecektir. Ama
yurtdisina bakildiginda, sektér bazinda iilkemiz iginde gayret gosteren kurumlarm sayisi
oldikca azdir.

UTIKAD:

Kisa adi UTIKAD olan Uluslararas: Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi,
Tirkiye’de ve uluslararasi alanda kara, hava, deniz, demiryolu, kombine tagimacilik ile
lojistik hizmetler iireterek tasgima organizasyominu iistlenen 200’e yakin ﬁl‘l.’IIVaYIA aym gati
altinda toplayan bir sivil toplum 6rgiitiidiir. UTIKAD ayrica, Tirkiye dahi]jndé verilen
hizmetlerin uluslararas1 diizeye ulagmasi ile serbest ticaret ilkelerine sadik kalmarak sektore
daha kaliteli bir i§ ortamu saglamay1 da amag edinmis bulunmaktadir.

UTIKAD bu gergevede sektoriiniin diinya ¢apindaki en biiyiik 6rgiitlenmesi olan Uluslararas
Tagmmaciik ve Lojistik Dernekleri Federasyonu’nun (FIATA) Tiirkiye temsilciligini de
{istlenmis durumdadir. UTIKAD yurtdis1 toplant1 ve kongrelere katiip diinyadaki sektorel
gelismeleri takip ederek {iyelerine duyurmay:r Oncelikli amaglari arasina koymustur. Bu
amacmn ardinda iiyelerinin verdigi hizmetlerin standardim diinya seviyesinde tutma

gayretidir.

Uluslararas: Tasima Isleri Organizatorleri Dernekleri Federasyonu-FIATA(International
Federation of Freight Forwarders Associations) 31 Mayis 1926°da Avusturya Viyana’da
kurulmustur. Kuruldugu tarihten itibaren siirekli gelisen federasyon su anda 150 iilkede 93
dernek ve 2800’1 agan iiyesi tarafindan temsil edilmektedir. FIATA ’nin temsil ettigi tagima
isleri organizatorliigii ag1, yaklagik 45 bin sirketi ve bu sirketlerde ¢ahgan 8-10 milyon kisiyi
kapsamaktadir.

FIATA ’nin amag ve gorevleri:

e Uluslararas: diizeyde tasima isleri organizat6rliigii endiistrisini temsil etme, cikarlarim
korumak ve ilerletmektir.

e Hizmet ettigi sektor firmalarmin servis kalitesine standartlar geligtirmektir.

e FIATA, BM Ekonomik ve Sosyal Komisyonu(ECOSOC) ve Ticaret ve Gelistirme
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Komisyonunda (UNCTAD) damsmanlik stattisii vardr.

e FIATA, Uluslararasi Hava Tagmaciligl BirligiIATA), Uluslararas: Ticaret Odas(ICC),
Uluslararasi Demiryollar1  Birligi(UIC), Uluslararasi Kara Tagmmacihg: Birligi(IRU),
Diinya Giimriikk Organizasyonu(WCO) uluslararasi kurumlarda tasmma  isleri

organizotiirliigii endiistrisinin resmi temsilcisidir.

e FIATA Uluslararasi Tasmmacibk Sektoriinii etkileyen tiim gelismeleri damismanhk ve

calisma guruplar ile ylirtitmektedir.

e FIATA organlar tasimacilhk sektoriinde aktif ¢aligan profesyonel yéneticiler tarafindan
Isvigre Ziirih’teki merkezinden yiiriitiilmektedir.

UTIKAD, diinyada en ¢ok kullanilan uluslararasi alanda kabul gérmiis kombine tagimacilik
belgeleri olan FBL, FCR, HAWB ve Kargo Teslim Etiketi gibi belgeleri Ahvazulayarak,

tiyelerinin ve dolayisiyla Tiirk ihracatg: ve ithalat¢ilarinin kullammina sunmaktadir.

Sektor icinde bulunan veya bu sektore katilmak isteyen gencler igin egitici ¢ahgmalarda
bulunarak, sektorel bilgi ve deneyim seviyesini iist diizeyde tutmaya calisan UTIKAD,
sektoriin giivenilirligini saglamak amaciyla iiyeleri arasinda bir otokontrol mekanizmasi

kurmak i¢in ¢aligmalarm siirdiirmektedir.
UND:

1974 yilinda UND-Ulusal Nakliyeciler Dernegi, Tirkiye kara nakliye sektorii temsilcilerinin
her tiirlii sorununu ulusal ve uluslararasi platformda ¢6zmek amaciyla kurulmus bir meslek
orgitidiir. 800°den fazla iiyesi olan UND, temel olarak iiyelerine su hizmetleri vermektedir:
Uyelerin sorun ve ihtiyaglarma zamanmda, kalci ve objektif ¢oziimler getirmek, gegis
belgeleri dagitiminin etkinliginin saglanmasi, vize almlarinda kolaylik, smr gegcislerinde
kolayhk, giimriiksiiz akaryakit satisi, sektorel egitimler, global Teminat Hizmeti, sektoriin
gerektirdigi sertifikasyon faaliyetlerini yiiriitmek, bilgilendirme ve mevzuat takibi, belge
satigt, ulusal ve uluslararas platformlarda sektoriin temsil edilmesi faaliyetleri vardir.

UND iiyeleri; Uluslararas: karayolu nakliye firmalanidir. Uye olarak tanmlanan kisiler; halen
uluslararast karayolu tagimacihgr isi ile istigal eden ve tagimaciik igin Ulagtirma
Bakanhgi’nca verilen ‘Uluslararasi Karayolu ile Esya Tasmacihigi Yetki Belgesi’ne sahip
gergek kisi veya tiizel kisilerin yetkili organlarinca gorevlendirilmis ortaklarmdan veya

Yonetim Kurulu iyelerinden biridir.
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Karayolu nakliye isinin niteliginden 6tiiri UND’nin ozellikle Ulastrma Bakanligi, Disisleri
Bakanhgi, Giimriik Miistesarhg: ve TOBB ile giiglii bir iligkisi mevcut olup bazi konularda
kamu adma yetki kullanabilmektedir. Bununla birlikte UND Uluslararas: tagima konularinda
hazirladigy ayrmntih raporla devletin resmi goriislerine katkida bulunmaktadir. UND’nin
ulastirma  politikalarina, sektér ve iilke lehine yaptigi katkilarm yam swa kamu ile
gerceklestirdigi ortak projeleri de bulunmaktadir. UND, iilkelerarasi ikili ulagtrma
goriismelerinde resmi heyetlerde bulunarak, miizakerelere katilmaktadar.

LODER:

Lojistik Dernegi(Loder) lojistik konusunda goérev yapan yedi kisi tarafindan 2001°de
kurulmugstur. Merkezi Istanbul’da bulunan Loder miyonunu ‘lojistik faaliyetlerin etkinlik ve
verimliligini artirmak, lojistik yonetimi alamndaki mesleki formasyon ile profesyonelligi
gelistirmek’ olarak tammmlamgtir. Vizyonunu ise ‘lojistik konusunda ik damgilan kurum’
olmak olarak agiklamustir. Dernege lojistik alaninda gorev yapanlar, 6gretim iyeleri ve
ogrenciler iiye olabilmektedir.

Dernek lojistigin dogru olarak algilanmasi, uygulanmasi ve taraflarm kargilikh haklarmnm
korunmasi, lojistik alaninda standartlarin olusturulmasi ve lojistigin bir meslek olak kabul
edilmesini amaclayan ¢ahsmalar yapmaktadir. Yakin zamanda kurulmasma ragmen kendi
sesini iyi duyurmustur. Sektér temsilcileri ve akademisyenler ve konu ile ilgili kisileri
biraraya getirdigi ayhk seminer-yemek aktiviteleri ile dikkat ¢ekmeye baslamustir. Uluslar
aras1 seviyede katihm saglanacak konferanslar diizenleme ¢alismalann devam etmektedir. Bu
yeni dernek faaliyetleri ile, yurdumuzda lojistik konusunda eksik kalan egitim ve tanitim

gergeklestirmeye cahismaktadir.

6.1.2 Tiirkiye’de Lojistik Egitimi

Lojistik sektoriinde bagartyr yakalamak ve diinyadaki gelismelere takip edebilmek i¢in kaliteli
ve egitimli personele ihtiyag vardwr. Tiirkiye’de lojistik yOnetimi lizerine egitim veren
kurumlarin sayisi, Avrupa ve ABD ile kargilastirildiginda yok sayilacak kadar olduk¢a azdir.
Tiirkiye’de lojistik egitimi veren kurumlari siralarsak:

1. Istanbul Universitesi Deniz Ulastrma Isletme Mithendisligi
2. Istanbul Teknik Universitesi Denizcilik Fakiiltesi

3. Istanbul Universitesi Lojistik ve Ulastrma Yiiksekokulu
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4. Dokuz Eyliil Universitesi Deniz Isletmeciligi ve Yonetimi Yiiksekokulu
5. Karadeniz Teknik Universitesi Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi

Bununla beraber endiistri mithendisligi, isletme gibi 4 yilhk bolimlerde segmeli ders olarak
lojistik yOnetimi egitimi verilebilmektedir. Goriildiigii tizere, lojistik konusu hakkinda nitelikli
eleman agiginin nedenleri bellidir. Bu biyik ve dinamik sektore, Tiirkiye’deki egitim
kurumlan: yetismis eleman verememektedir. Bunun ¢6ziimii i¢in, Universiteler, bakanhk,
sektérden uzmanlar biraraya gelerek komisyonlar olusturmal ve ¢6ziim lretmelidirler. Yeni
boliimlerin agilmasi veya ilgili bolimlerde daha ileri diizeyde uzmanlagmayi saglayacak
miifredatlar ve sektérde egitici stajlar miimkiin hale getirilmelidir.

~ Ayrica gesith egitim kurumlarmm ve damigmanhik firmalarmnm sertifika egitim programlarinm
say1s1, bu a¢ig1 kapamak iizere giin gectikge artmaktadir. '

Avrupa Birligi veya birlige aday tilkelerinin hepsinde kisiler, bir meslek okulunu bitirmeden
sirket bagina gegememektedir. Bu konuda kara ulagtirmasi ve lojistik dalinda egitim veren bir
okulu bitirmeden veya bir sirketin baginda 7 yil genel miidiirliik gorevini siirdiirmeden, yeni
bir sirket kurmak miimkiin degildir. Ama Tiirkiye’de bugiin 10 tane arag¢ alindigi zaman
uluslararasi nakliyeci olunabilmektedir.

Avrupa Birligi veya birlige aday iilkelerin tiimiinde uluslararasi nakliye yapabilmek i¢in 3
tane ¢ok 6nemli sart vardir. Bunlar:

1.Mali yeterlilik
2.Teknik yeterlilik
3.Mesleki sayginhktir

Bu fiigiine de sahip bulunulmuyorsa, bu sektorde yer alimamamaktadr. Ama malesef
bahsettigimiz gibi, su anda sadece birinci sarti yerine getiren herkes uluslararast
nakliyeci(artik kendilerine lojistikgi demekteler) olmustur. Arag varsa, mali yeterlilik
coziilebilmektedir. Ama mesleki yeterlilik, mesleki sayglk diye bir standardmmz
bulunmamaktadir. Eger standardumzi yiikseltmek istiyorsak, rekabet¢i bir scktdr yaratmak
istiyorsak bunlara uymamz gerekmektedir. Eski dogu bloku iilkeleri Bulgaristan, Romanya,
Macaristan eski Yugoslavya iilkelerinin bu konuda ¢ok net tavirlar: ve mesleki disiplinleri
vardrr. Unutumamalidir ki, bugiin Almanya’dan Iran’a mal tasirken, rakip Kayseri, Mersin
veya Bolu’daki nakliyeci degil, Bulgaristan, Romanya’daki nakliyeciler olacaktir.
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6.2 Tiirkiye’de Lojistik Sektiriinde Hizmet Veren Firmalarin Sumflandiriimasi
Ulkemizde lojistik sektorii kara nakliye, hava nakliye, depolama, giimriikleme, kargo
kuruluglarmmn, forwarderlarm bagm ¢ektigi bir sektordiir. Yiizlerce firma belli gergeveler
icinde dretici veya ticari kuruluglarin hammaddelerinin, yari mamullerinin, son iirtinlerinin
tasinmasmi, depolanmasm ve dagitmmm yapmak, bunu kontrol etmek ve yoneltmek igin
¢alisma yapmak cabasindadir. Iglerinde global anlamda faaliyet gosteren kuruluslarin oldugu
kadar, kisith imkanlarla yasama savagi veren bolgesel cahgan igyerleri de vardir. Yapilanma
sekillerine gore lojistik kuruluglar 4 grupta simniflandirlabilir (Yildiztekin, 2002):

1. grup: Merkezi yurtdisinda, {ilkemizde global isimleri ile ¢aligan yabanci sermayeli veya
Tiirk ortakh kuruluslardrr. Bu firmalar

e Yurtdisindan her tiirlii destegi almus,

o s olanaklarm global iireticilerin Tiirkiye’deki operasyonlan ile olusturmus ve global

zincirleri i¢inde iilkemizde hizmet veren,
e Kurumsallagma agamasini gegmis,
o Is siiregleri tammlanmus,
e ERP alt yapilar1 tamamlanmus,
o Islerini on-line iletisimle gerceklestiren
planh, biiyiik kapasitede is yapan firmalardir.

Caliganlart tist diizeyden baglayarak, profesyonel yoneticilerdir. Ana is kollan genellikle
uluslararasi nakliye olarak, biiyiik dlgekte yapilmaktadir ancak diigiik deger yaratic islerde dis
kaynak kullanimma gidilmektedir.

Is planlan ile kariyer planlart olan, biitge ve performans degerlendirme sistemleri ile
¢ahsanlarm bulundugu kuruluslardr. Kurumlarin yazigma dilleri de genellikle Ingilizce’dir.
Stirekli yabanci uzmanlarla is birligi yapilan, etkileyici reklam, tamtim olanaklarma sahip,
konferanslarda, fuarlarda seminerlerde katihime: veya sponsor olarak gordiiglimiiz firmalardir.

Ornegin TNT Cargotech gibi.

2. grup: Tamamen Tiirk sermayesi ve Tiirk girigimeiligi ile kurulmus olan, holdinglerin veya
sirket gruplarmm olusturdugu lojistik kuruluglardir. Lojistik sektoriinde kendi sirket
gruplarma veya grup miisterilerine hizmet vermek amaciyla kurulmus olan ve daha sonra bos
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kapasitelerin degerlendirilmesi, 6lgek biiyiitmek gibi amaglarla bu sektérde lojistik hizmet
veren ve lojistife soyunan yapilardir.
¢ Grup sirketi olmanmn getirdigi avantajlar: kullanan,
e s kapasiteleri genis,
e Yatirim olanaklari biiyiik,
e Kurumsallagmalarm tamamlamus,
o Issiiregleri tammls,
e ERP uygulamalarl basarils,
o lletisim alt yapilar1 hazr,
e Miisteri ile iligkilerinde giiclii,
e Reklam, kongre, fuar ¢aligmalarim rahatga gergeklestiren,
o Hizmetlerin genellikle iceriden(in-house) verildigi,
¢ Hizmetlerdeki eksik kapasitenin ve deger yaratmayan iglerin digariya outsource edildigi,

e Ust yonetimin belli periyodlarla isi uzaktan takip ettigi, raporlamalarla, biitgelerle, is
planlari ile yonetilen, '

e Yetki ve sorumlulugu yiiksek profesyonel yoneticiler tarafindan yonetilen,

e (ahgmalarnda yukarida bahsettidimiz 1. grubun c¢ahgma geklinin hedef alindign
kuruglardir.

Bu firmalara da 6rnek olarak Borusan Lojistik’i verebiliriz.

3.grup: Temel igleri tedarik zinciri iginde bir veya en fazla iki operasyonu yapmak olan
kuruluglar bulunmaktadir. Biiyiik iiretici ve ticari kuruglara hizmet eden durumda iken,
yaptiklan isin lojistifin bir adim oldugunun farkma varp, lojistik hizmet vermeye
soyunmuslardir.

e Isin baginda is sahibinin bulundugu,

o Isin her adimmmn takip edildigi,
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¢ Birden fazla isi aym1 anda y6netebilecek yoneticilerle ¢alisan,

o Islerin sozlesmelerle degil, karsihkh goriismelerdeki sozlii anlagmalara, teklif alma ve
teklif verme mektuplar ile ¢alisan kuruluslardir.

o Smirh dig baglantilar1 olan, genellikle dis ve i¢ piyasada fiyat rekabeti ve kigisel iligkilerle
is almaya odakl,

o

e Siireclerin her hizmet i¢in degistigi, nelerin ne zaman yapilacag: ancak sorun ¢ikinca, bir

kisinin kararma bakan operasyonlar gergeklestirirler.

e Bir basanisizbk on basarty1 silmekte, aminda subjektif de.gerlendirmeler e is
y6netilmektedir. | '

* Bunlar performansm degerlenmedigi, ileride nelerin olacagmin bilinmesine gerek

olmayah kuruluslardir.

e s siireclerinin 6lgiilmedigi, verimin bir referans olarak degerlendirilmedigi, kalitenin ucuz

hizmetle her an yer degistirebilecegi bir ¢izgide yasamaktadirlar.

4. grup: Bu gruptaki firmalar tek kamyonu olan, ikametgah kagidmdaki adresi kamyonunun
plakasi olan, sadece tek noktada bekleyip 6riimcek agna benzer gergevede tagimacilik yapan,
miisteri yoksa bos vakit harcayarak bekleyen kisilerdir.

e Bir kiigiik depo ve arag ile Anadolu’nun bir noktasindan digerine gidecek malzeme ile
ilgilenirler.
e Bos kaldiklarinda bir araya gelip, ¢esitli nedenlerle i yaratmak yerine, bosta kalan

araglarma otopark hizmeti verecek yer arama goriiniimiindedirler.

e Daha ¢ok giinii kurtarma egilimi 6n plandadir. Mazot parasi ile geri doniis yiiki
bekleyecek, giinliik nafakalari i¢in depo, ambar ¢alistiracak kisiler ¢ogunlugu almaktadir.

Bu kanigik ve iyilestirilmesi igin biiyiikk ¢abalara gereksinme olan sektérde, hem hizmet
alanlarm hem de lojistik hizmet saglayicilarmm kargisinda eksiklikler ve kargikliklar

mevcuttur.

6.3 Anket Cahsmasinin Amaci ve Yontemi
Lojistik konusu Tiirkiye’ de son 5 yilda oldukga popiilerlik kazanmus, ilgi uyandirmstir.
Avrupa ve ABD’de de sektoriin temeli ¢ok daha Onceden atihp, biiyiikk gelismeler
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saglanmigken, Tiirkiye’de sektoriin daha yolun baginda bulundugunu soyleyebiliriz.

Onceden sadece nakliyat ve depoculuk hizmeti veren firmalar kendilerini gelistirip,
miisterilerine basarih ti¢iincii parti lojistik hizmet verebilme yarig1 igerisindedirler. Ama gerek
konunun veni olmasindan dolayr tecriibesizligin yarattifi sorunlar, gerek kanuni
dﬁzenlemelerin yetersizligi, gerek hizmet alanlarda ‘disariya i yaptrma’ kavraminm tam

oturmus olmamasi uygulamada pek ¢ok sorun yaratmaktadir.
Cahsmanin Amacy:

Sektérde yasanan sorunlar miigteri tatminsizligi, pazar kaybi ve sektor gelismesinin

yavaglamasi seklinde etkilerini g6stermektedir.

Gerekli 6nlemlerin alinmast i¢in, 6ncelikle sektérdeki meveut durumun ve aksayan yOnlerin

analizi yapilmahdir. Bu amagla bir anket ¢alismas: yapilmstir.
Veri Toplama Siireci ve Sorularin Hazirlanmas:

Lojistik firmalarim kargilagtigi sorunlarin belirlenmesinde, firmalarm {ist diizey yoneticileri
ile yapilan gériismeler, depo gibi operasyonel sahadaki gozlemler, ‘Lojistik SektSriinden
Beklentiler’ seminerindeki sektoriin lider firmalar: olan Borusan Lojistik, Ekol Lojistik, TNT
Cargotech, Arkas Lojistik firma miidiirlerinin yaptig1 agiklamalar, seminere izleyici olarak
katilan diger firma yetkilileri ile yapilan gériismeler etkili olmustur. Bu sorunlardan yola
¢ikarak diger anket sorulan da ¢aligmaya ilave edilmistir. Daha yiiksek geri doniig saglanmasi
icin, soru cevaplarnn kisa ve net segeneklerden olugmasina dikkat edilmigtir.

Gergek 3. parti lojistik hizmet veren firma sayisinm smirll olmasi bagta problem olarak
goziikse de, bunlarin hemen hemen hepsine ulasilmig ve sektoriin gergek temsilcilerinin
katim saglanmutir. Gerek UND’nin web sayfasi, gerek yaymlar, gerek scktorde yer
alanlarm tavsiyesi ve yapilan gozlemler ile firmalar saptanmigtir. Bagta belli sermayeyi agmig
30 firma ile temasa gecilmis, ‘lojistik adi olan ama tagimacibktan 6te hizmet veremeyen’
firmalar elenmig, 22 firma geriye kalmistir. Bunlara bizzat goriisme ve e-mail yoluyla
ulagiimig, 2 firmanmn anketi cksik doldurduklarindan gegersiz kabul edilmis, degerlendirilen
anket sayis1 20 olmustur.

Analiz Yontemi:

Anket sonuglar1 Microsoft Excel programinda tablolamalar sonucu, grafik verileri ile ifade
edilmigtir. Bir faaliyeti, pek ¢ok firmamn gosterdigi durumlarm ifadesinde g¢ubuk diyagram,
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evet-hayrr tarzh sorularin cevaplarmin ifadesinde daha iyi gorsellik sagladigindan pasta
grafigi kullamlmugtir.

5’li Likert skalasmda 1 ile 5 arasi puanlandirma gereken sorularda, ilgili bélimleri eksik
isaretleyen firmalar tekrar elenmis ve 8 cevaplayici iizerinde analiz yapilmugtir. En 6nemli
maddeyi belirlemek icin kullamlan istatistiksel formiiller:

Verilerin aritmetik ortalamasi igin;
XX
n

X, = 6.1)

Verilerin standart sapmast i¢in;

5o f,Z_:(X_;Z(_.L o (6.2)

Onem punlarinm verilmesinde 5°li Likert Skalas’ndan faydalamlmustir. En yiiksek ortalama

puana sahip madde, en 6nemli olarak 1. sirada olacaktir.

Cizelge 6.1 Ankette kullanilan 6nem puanlari ve agiklamalan

Onem Puan: Aciklamasi
5 Cok Gnemli
4 Onemli
3 Orta derecede 6nemli
2 Orta derecede 6nemli sayilir ama fazla etkisi yok
1 Onemli degil

Anket formunun bir Srnegi Ek 5’te yer almaktadir.

Anket ¢cahsmasmn sonuglar1 agiklanmaya, konu baghklar arasinda devam edilecektir.

6.4 Ankete Katilan Firmalarin Genel Profili
Ankete katilan lojistik servis saglayici firmalarin ortaklik yapisi, c¢alisan sayist ve fiziki
kapasiteleri dagilimlan agagida goriilen oranlardadir.
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Cizelge 6.2 Ankete katilan firmalarin ortakhik yapisi

Firmalarin Ortaklik Yapisi Dagilimi
Yerh 78%
Yerli+yabanci 11%
'Y abanci 11%

Cizelge 6.3 Ankete katilan firmalarin ¢alisan sayilar

irmalarda Cahlisan Sayisi Dagilim
20'den az 29%
20-100 13%
100-200 29%
200'den fazla 29%

Nakliye Araci Sayisi Dagilim
50'den az 14%
50-100 29%
100-200 14%
200-300 14%
300'den fazla 29%

[Kirahk Nakliye Araci Sayisi Dagihimi
50'den az 57%
50-100 14%
500’den fazla 29%

IDagitim Merkezi ve Depo Sayisi Dagihm
5'ten az 58%
5-20 14%
20-30 14%
30°dan fazla 14%

Cizelge 6.4 Ankete katilan firmalarm mevcut nakliye araglari sayisi

Cizelge 6.5 Ankete katilan firmalarin kullamma hazir kirahk araglarinm sayisi

Cizelge 6.6 Ankete katilan firmalarin dagitim merkezi ve depo toplam sayisi

Cizelge 6.7 Ankete katilan firmalarm giimriiklii antrepo sayisi

Giimriiklii Antrepo Sayisi Sayisi Dagihmi
Yok 14%
1 tane 29%
2 tane 43%
3 tane 14%

Ankete katilan firmalarm, hizmet verdikleri sektorlerdeki oranlan

asagidaki

gibidir.
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Firmalarm biiyiik kismi otomotiv sektdriine hizmet verdigi, bunu gida ve beyaz esya

sektoriinti izledigi hemen dikkati ¢ekmektedir.

Hizmet Verenler

Otomotiv

Bey az
esya

Gida  Elektronik  Teksti llag Temizik Diger
cihaz maddeleri

Hizmet Verilen Sektér

Sekil 6.1 Ankete katilan firmalarin hizmet verdikleri sektorlerdeki oranlar

Firmalarm sunduklar1 dis hizmetler incelendiginde, tiim firmalarin nakliye hizmeti verdigi,
bunu depolama ve antrepo hizmetlerinin izledigi goriilmektedir. Ayrica stok kontroli,
paketleme, gimriikleme ve antrepo hizmetleri de olduk¢a yaygmn verilen hizmetlerdendir.

Uygulayan
Firmalar

Sunulan Dig(Outsource) Hizmetler

Sekil 6.2 Firmalarin sunduklart hizmetlerdeki oram
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6.5 Miisterilerin Dis Lojistik Destek isteme Nedenleri
Hizmet alan firmalarin, lojistik dis destek isteme nedenlerini su sekilde siralayabiliriz:

e Miisteri hizmetlerinin gelismesi,

® Personel ihtiyacinin azalmasi,

o Satis geliri yiikseltme firsati,

e Uretim siirecinin kisalmast,

e Lojistik yatirimlarinn, hizmet alan firmalarin direkt yatirmlar1 olmaktan ¢ikmasi, lojistik
hizmet veren firmalarin mevcut yatirimlarindan faydalandirilmas,

e Dinamik ekipman ve personel kullanim ile mevsimsel degisim maliyetlerinin hizmet alan
firmaya yansitilmamas: (6rnegin, Antalya’da yazin kullanidan forkliftin maliyetinde, kisin

kullamlmama maliyeti bulunmamasi),

o Hizmet alan firmanm, donemsel kar-zarar grafiine uygun, hizmet-maliyet seklinin
benimsenmesi (Uretici olarak firmanin cirosu diigiiyorsa, lojistik firmasi da maliyet

diistirme yapisina meyil ¢izmelidir),

o [llag, petrol tagimacthg: gibi 5nemli ve sektorel ayr1 hizmetler istenmesi.

Bolim basinda anlatildi1 gibi, yapilan anket ¢aliymasmdan once temel nedenler belirlenmis
ve lojistik firmalarindan bu nedenleri 6nem siralarina gore 5 ile 1 arasinda puan vermeleri

istenmistir. Soru bagma verilen puanlar toplandiktan sonra, en yiiksek ortalama degere sahip

madde, en dnemli sebep olarak 1. sirada olacaktir.

Cizelge 6.8 Miisterilerin lojistik hizmet alma sebeplerinin 6nem sirasi

Soru |[Firmalann sizden lojistik hizmet almasinin sebepleri Standart
No melerdir? Ort. | sapma
1 [Lojistik maliyetlerini azaltmak 4,50 | 0,71
3 [Firma islerine daha fazla zaman ve kaynak ayirabilmek 4,50 0,50
5 [Is siireclerini daha saghkh hale getirmek 4,00 | 0,50
6 tisteri servis hiza ve kalitesini artirmak 38| 093
10 Nakliye araglarindan yararlanmak 3,88 | 1,36
2 Saglam miigteri portfyii 350 0,87
4 [Teknolojiden daha fazla yararlanmak 3,50 | 1,32
7 [Uzman 3PL'nin deneyimlerinden yararlanmak 3,50 1,00
9 Depo gibi fiziksel alanlarindan yararlanmak 3,50 | 1,22
8 Miisteriden gelen talep 2,75 | 1,09
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Cizelgeden de goriilecegi lizere, miisterilerin hizmet alma sebeplerinin baginda 4,50 ortalama
deger ile lojistik maliyetlerini azaltmak ve firma iglerine daha fazla zaman ve kaynak

aywrabilmek gelmekte, bunu is sireglerini daha saglhkli hale getirmek izlemektedir.

6.6 Tirkiye’deki 3. Parti Lojistik Firmalarimin Karsilagtig: Sorunlar ve Co6ziim
Onerileri

Tiirkiye’nin yapisi itibariyle lojistik sektoriindeki genel giiglikkler egitimsiz personel,
karmagik ticari ve endiistriyel yapi, genis ve zor cografi yapi, yetersiz teknoloji ve eksik
lojistik bilgisi, yetersiz ve plansiz alt yapi ile kanuni mevzuatlar olarak siralabilir:

Yapﬂéh anket cahsmasinda, 6ncédén belirlenen sorun tiirlerinin 6nem derecelerini belirlemek
tizere puanlandirma yapumistir. Bundan sonraki boliimlerde bu sorunlar kaynaklart ile daha
detayl bigimde ele ahnacaktir.

6.6.1 Lojistik Firmalarindan Kaynaklanan i¢ Sorunlar

Global rekabet artmis ve modern lojistik isletmeciligi anlayist dogmustur. Geleneksel
isletmecilik anlayiglari, lojistik sektoriiniin ihtiyaglarm kargilayamamaktadir. Bu baglamda
firma iginden kaynaklanip, miisteri ve is siireclerine yansiyan sorunlari su sekilde
stralayabiliriz:

1. Miisteri iligkilerinde ya$anan sorunlar

2. Yetersiz i tecriibesi ve uzmanhk

3. Lojistik mithendisi niteliginde personelin yok denecek kadar az olmasi
4. Yetersiz ya da uygun olmayan bilgi teknolojisi alt yapisi

5. Zayif mali yap1

6. Tesis ve arag kapasitesi

Bunlardan bagka mevcut sorunlar da puanlamada gosterilmigtir.

Anket calismasinda 6ncesinde anlatildigt i¢ sorunlar belirlenmis ve lojistik firmalarindan bu
sorunlari, dnceki gibi 6nem swralarina gore 5 ile 1 arasinda puan vermeleri istenmigtir. Daha
yiiksek ortalama puana sahip madde, daha Oncelikli oldugunu ifade etmektedir. Bunun
sonucunda yapilan swalama agagida goriilmektedir. Cizelge 6.9 ve Cizelge 6.10 aym
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dogrultuda hazirlanmugtir.

Cizelge 6.9 Firmalarmn karsilagtig1 i¢ sorunlarin nem siralari

SomlK Standart
No Karsilagilan i¢ Sorunlar Ort. | sapma
1 [Misteri iligkilerinde yetersizlik 3,38 1,11
10 Gecikmeler 3,25 1,48
3 [Egitimsiz personel 3,00 | 1,66
7 [Rakiplere oranla yliksek maliyet 3,00 | 0,71
6 |Arag ve tesis kapasitesi 2,75 1,39
2 [Eksik is tecriibesi ve bilgisi 2,63 | 1,65
4 [Yetersiz IT yapisi sonucu karigikliklar 2,63 1,49
9 Hasarh {iriin teslimi 2,50 1,41
8 Hizmet ve cevap.vermedeki yavaglik 2,38 1,41
5 |[Zayif mali yap1 1 2,00 | 1,41

Burada da, belirttikleri baslica Onemli sorunlarin yetersiz miisteri iliskileri, yasanan

gecikmeler, egitimsiz personel ve maliyetlerin yiiksekligi oldugu gériilmektedir.

Bundan sonra, yukarida belirtilen bazi sorunlar detayli incelenerek, ¢6ziim Onerileri

sunulacaktir.

1. Miisteri iligkileri:

Turkiye’deki lojistik sektoriinde pazarlama, hizmet ve miisteri iligkileri gibi profesyonel is

kavramlar1 yeterince yerine oturmamustw. Bu siiregte Oncelikle {izerine durulmasi gereken

noktalar:

o Entegre lojistik yaklagimi: Maliyetlerin diigiiriilmesi, karhlik saglayan konulara ve rekabet
avantaji yaratilacak alanlara odaklanilmasi igin, en Kkritik halkalar giiclendirilmeli ve

herkesten farkh olarak, biitlin halkalarm birbirine entegre oldugu, biitiinsel sistemler

yaratilmaldir.

e Miisteri stratejik ig ortag: olarak goériilmeli ve sinerji olugturmahdir,

o Kargihkh diirtist ve seffaf iligki kurulmahdir (Sonug¢ Kkesinligi igin detayl bilgiyi

paylasmalidir),
¢ Kurumsal kiiltiir farklarimn minimize edilmelidir,

e Miisteri odakh yaklagim saglanmahdir,
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2. Is Tecriibesi:

e Tasimacilik yonetimi bilgisi: Tasit araglarimn secimi, tagima seklinin belirlenmesi, tagima
maliyetlerinin minimizasyonu gibi konularda sadece tecriibe unsurundan yararlanddig:
g6zlenmistir. Bu konularda tecritbenin yaninda sayisal analiz tekniklerinden daha fazla
yararlaniimali, bu konuda damgmalik verilebilmelidir.

e Giimriitk ve ticari bilgi: Kanun ve mevzuatlar stirekli takip edilmeli, miisteriyi zor
durumda birakacak konular Onceden incelenmeli, gerekli bilgilendirmeler yapilip,

uygulanmahdir.

o Stok ve depo yonetimi uzmanhig: Giintimiizde Uglincii parti lojistik ﬁrmalé.rl, sadece
nakliyeden ote depolama, depo yerinde ambalajlama, kesim, son montaj gibi hizmetlerde
verebilme durumdadir. Bu hizmetleri en uygun ortamda, en diisiik maliyet ve diizende
gergeklestirmek gefeklidir. Bu yiizden depo yOnetimi konusunda uzmanlk ve bilgileri
artirma yoluna gidilmelidir. Stok kontrolii konusunda da son teknoloji, deneyim ile
birlegtirilerek takip edilmelidir.

o Sektore yonelik ihtisaslagmug lojistik hizmetleri: Scktordeki en biiyiik eksikliklerden biri
de belki bu maddedir. Firmalar kendi sektorlerinden anlayan, buna 6zel hizmet saglayan
servis saglayicilar ile ¢ahsmak istemektedirler. Gidis giizergahinda karpuz tasiyan bir
kamyonun, doniis rotasnda ilag tasimasi istenmeyen bir durumdur. Ornegin bir gida
firmas1 soguk hava deposu, sogutuculu nakliye aract ve farkldagnmg ¢ah§ma saatleri
bekleyecektir.

3. Lojistik Miihendisligi:

o  Uzman personel: Hem lojistik firmalarinm, hem de miisterilerin sikayetlerinin basinda
gelen nedenlerden biridir. Sektorde soforliik, kuryecilik gibi alt operasyonel seviyeden
yetisenler, ilerleyen yillarda bagarih galismalariyla siiregleri idare eden kisi konumuna
gelmiglerdir. Ama bu durum uzun vadeli galigmalarda bir dezavantaj olarak ortaya
cikmgtir. Mithendislik, yonetim ve analitik diisiinceden uzak, sadece tecriibe ile igleyen
stiregler pek ¢ok atill kapasitenin bulunmasi, fazla maliyetli operasyonlar, kan diisiik
islemler ile sonuglanmaktadwr. Bu yiizden modern lojistik anlayis1 ¢ergevesinde analitik
diisiinen, y6netim ve isletme bilgisi olan egitimli personele acilen ihtiyag vardir(Sekil
6.3). Sektor yapr itibariyle endiistri miihendisleri igin en zengin ¢aligma zeminlerinden

biridir. Ama genel olarak firmalar incelendiginde, gorev alan endistri miihendisi
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personelin azhigi, verim diigtikliigiiniin diger bir nedeni olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Caliganlar Igerisinde
Universite Mezunu
Oram
61%

Sekil 6.3 Firmalarda tiniversite mezunu idari personelin orani

Yonetim uzmanhg: Uglincti parti lojistik firmalan nakliye firmasmdan 6te, ilgili tim
siireclerle ilgilenen bir iy ortagi konumundadir. Firma ﬂgﬂﬂeri hem kendi konulari, hem de
miisterinin ¢alistigi konuda belli uzmanhk seviyesine gelmis olmahdw. Bu birim ve
deneyimleri ile miisterilerine yonetim damsmanhgi da verebilmelidirler.

Universite
mezuniari
icerisinde igietme-
mihendislik
fakiiltesi mezunu
orani 33%

Sekil 6.4 Universite mezunlar igerisinde isletme-mithendislik fakiiltesi mezunlart orant

Stureg ve mali analizler icin gerekli ilgi ve zaman ayriimah: Lojistik firmalar1 mevcut ig
akislarindaki stireclerin tanimlanmasi ¢aligmalarma yeni yeni baglamaktadirlar. Gerek
organizasyon semalarma bakildiginda, gerekse mevcut durum analizlerinde pek ¢ok
gereksiz, tekrarlanan siire¢ ortaya ¢ikmaktadir. Degdisen kosullar g6z 6niine alinarak hem
mali, hem de is siiregleri agisindan gerekli analizler g6zardi edilmemeli ve sorunlu
yerlerde optimizasyon ¢aligmalarina baglanmalidir.
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Hayirr /-
38% /-

Sekil 6.5 Planlama departmanimin mevcudiyeti

Simiilasyon kabiliyeti olmali: Lojistik konusunda stratejik ig ortagi olarak hizmet veren
isletmeler, gelecek igin bazi tahminler yapma, gerektiginde miisterilerini yonlendirmek
durumundadirlar. Bu ¢alismalarin yapilabilmesi anlamh sayisal kayitlarm tufulinasr sarttir,
Bu kayitlar hem performans degerlendirmesinde kullamlacak, hem de mevcut senaryolara
daha iyi alternatif {iretilmesini saglayacak simiilasyon c¢ahsmalarimn veri kayna@

olacaktir.

Hayr
38%

Sekil 6.6 Operasyonel planlamada sayisal tekniklerin kullaniima durumu

Maliyet, kalite, hiz ve parametreleri hesaplayabilmeli: Sektor itibariyle faaliyetlerin
verimliliginin temelinde yatan temel faktSrler hiz, maliyet ve Kalitedir. Bu ti¢ parametre
optimum seviyede tutulmaya ¢ahsilmahdwr. Kriz durumlan igin senoryalarm hazirlanmasi,

hangi durumda hangi parametreden ne $lgiide sapilacagi 6nceden belirlenmelidir.
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Tecrlibe ile belirleniyor Bilisim sistemi hesapliyor

Dagitim Planlamasi ve Rotalama Yéntemi

Sekil 6.7 Dagitim planlamasi ve rotalama yontemi

Sekil 6.7°de goriildiigii iizere, firmalarm hepsi dagitim planlamast ve rotalamay: tecriibe ile
yapmaktadirlar. Firmalardan sadece %25’ tecriibeye ilaveten, bilisim sistemi destegini
almaktadir.

Firmalar Iginde
Kayit Tutanlar

Arag sefer Depo kaytlann ~ Arag kapasitesi Dagitimi yapilan Dagiimi yapilan  Dagitmi yapilan
Gizelgeleri artn agirh aron hacmi arin cinsi

Kaydi tutulan sayisal veri tiirii

Sekil 6.8 Kayd: tutulan sayisal veriler

Firmalarin hepsinde arag sefer ve depo kayitlarn tutulmaktadir. Tutulan verilerin gegitlerinin
¢ok diisiik seviyede olmadigmm goérmekteyiz. Asil sorun bu verileri anlamh ve faydal hale
getirecek ¢alismalarmn yetersiz olmasidir.

e Performans kriterlerinin belirlenmesi ve degerlendirilmesi: Hem ¢aliganlar, hem de
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miisteriye sunulan hizmet agisndan performans kriterleri saptanmahdir. Belli arahiklarla
bu kriterlerin hangi seviyesinde bulunuldugu incelenmeli, gerekli diizeltmeler yapiimal,
gerekirse yeni kriterler agiklanmah ve siirekli performans yiikseltilmeye ¢ahsiimalidir.

Hayir /-
38% [

Sekil 6.9 Performans degerleme sisteminin mevcudiyeti

4. Bilgi Teknolojisi (IT):

Miigteri veritabammin kurulmasi: Mevcut lojistik firmalarinda ihmal edilen en biiyiik
konulardan biridir. Miisteri kavraminin 6éneminin tam anlagilamamasi, misteri tatminini
azaltmakta, potansiyel firsatlarm degerlenememesine yol agmaktadir. Bu konuda CRM
veya diger veritabam destekli ¢6ziimlerden yararlanilmalidir. Miisterilerin bilgileri,
faaliyet alanlar, f{iriin cinsi, gonderim yerleri, Ozel istekleri, 6deme bilgileri kayit
edilmelidir. Bu kayitlar miigteri ile tekrar temasa gecildigi an ulagilabilecek ve deger
haline getirilecek sekilde depolanmalidir.

Giigli IT altyapisi: Lojistik firmalar1 bu konunun 6nemini son yilda anlamasina ragmen,
yine de sektér bazinda istenen noktaya gelinememistir. Disariya yaptirilan, basarih ve
entegre bir lojistik sistemin bagan temelinde, yazihm teknolojisi ve kullammu yatmaktadir.
Miisteri istedigi an internet ortamindan, lojistik firmasmin deposunda bulunan kendi
malm gorebilmeli ve siparisleri on-line verebilmelidir. Aym sekilde lojistik firmasida,
Onceden tanimlanmis bazi parametreler isiginda miisteriyi optimum stok noktasi altina
inmeden otomatik uyarabilmelidir. Barkod ve difer entegre sistemlerin yaygmlasmasi,
hem evrak-kagt masrafim azaltacak, hem de insandan dogan hatalar1 minimuma
indirecektir. Tabiki bunun igin yazim se¢iminde ¢ok iyi 6n analiz yapilmah ve gerekli
egitim verilmelidir.
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Hayr
13%

Sekil 6.10 Miisteri ile ortak kullanilacak it ag1 mevcudiyeti

Meveut firmalar belli seviyede IT yapisma sahiptir. Cofu standart yazihm yerine kendi
yazdiklari ya da yazdirdiklar1 yazilimlar kullanmaktadir,

Kismen Evet

y .25%

Hayir
50%

Sekil 6.11 Mevcut yazilimin ihtiyaci karsilama durumu

o  Uygun bilgisayar progranu: Bir onceki madde ile paralel olarak, faaliyetlerinde biligim
teknolojilerini  kullanan  firmalarin  ¢ogunda, mevcut yazilimlardan gsikayetlere
rastlanmaktadir (Sekil 6.11). Gerek kullamgsiz arayiiz, gerek oOzellestime seviyesinin
smirh olmas: ve ihtiyaca cevap verememe biiyiik sorunlar arasindadir. Bu yiizden yazihm
se¢iminde, hem lojistik sektoriinde deneyimi olan yazilim firmalan incelenmeli ve kendi
firmalarina uygun dzellestirmelerin yapilabilmesi aranmalidir.

S. Mali Yapr:

o Gugli, guvenilir finansal ve mali yapi: Sektdrde gerek sanayi mamulleri hacmi, gerek
navlun fiyatlar: itibariyle ¢ok yiiksek rakamlar ile is yapilmaktadir. Bu yiiksek rakamh
ortamda c¢ahsacak firmalarin giiglii bir sermaye yapisma sahip olmasi sarttir. Kriz
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durumlarm belli siire idare edecek kadar nakitleri bulunmahdir. Ayrica gerek Tiirkiye
ekonomik kosullar, gerek miisterilerin stratejik ortakligi ‘parayr biraz daha ge¢ 6deme’
olarak degerlendirmeleri, giiclii bir mali yapiy: zorunlu kilmaktadir.

e Sirkete ozel degil, sektore yatwrum (maliyetler agisindan): Eksiklik gozlenen diger bir
madde de, yatrimlarm sektor bazinda yapilmaktan uzak olmasidir. Miigteriler artik gida,
ilag gibi belli sektorlerde uwzmanlasmis, gerek kamyon gerek depo yapisi olarak sektdre
6zel yatirim yapmug, daha detayh diigiinen hizmet saglayic1 aramaktadirlar.

6. Arag ve Tesis Kapasitesi:

o Depo ve bagh tasit araglarimn yeterlilik- durumu; musteri ihtiyaci kargilayamadig
durumda, gecikmeler olmakta, maliyet artis1 seklinde miisteriye yansiyabilmektedir.
Firmalar kendi Olgeklerini agan islere girmemelidirler. Takviye i¢in kirabk ara¢ ve depo
kullammu bir ¢6ziimdiir. Ayrica az ¢aligilan bélgelere gidecek aracin bos dénme riski
varsa, bu isi o yorede sik calisan difer bir firmaya yaptirmak daha uygun ve diisiik
maliyetli olacaktir.

¢ Birim fiyat: diisiik, islem sayisi ve tonaji yiiksek iiriin gesitliligi saglanmahdir.

o Hasar riski ve hijven duyarhlig yiiksek diriinleri tagiyabilme: Ozellikle gida ve ilag
endiistrisinin bashca talebidir. Cok yogun tempoya sahip bu sektdrler, nitelikli arag
bulamamaktan yakmmaktadw. Uriin tagimalarinda yasanan hasarlar ayri bir konudur.
Hassas sektérlere uygun araglar tahsis edilmeli, yerlesim ve nakliye daha dikkath
yapumalidir.

e Hizla donen stoklar: Lojistik firmalarmin diigtik is hacmi, artan maliyetleri miisteriye
yansitmaktadir. Siirekli ¢ahsan miisteriler magdur edilmemeli ve 6zellikle depo diizeni
¢ok iyl yapilarak dinamik depo ve stok yapisi ile durgun donemler en az kayipla
atlatilmahdir.

6.6.2 Miisterilerden Kaynaklanan Sorunlar

Ugtincii parti lojistik firmalarmm daha verimli ¢alismasm ve daha iyi hizmet vermesini
miigteriden gelen bazi talepler olumsuz etkilemektedir. Bunlarin yanmnda siireci anlayis
bigimleri ve diger eksikliklerinden dolayi, lojistik firmalarim etkileyen sorunlara agagida
deginilmistir. Bu sorunlarm 6nem siras, anket sonucunda Cizelge 6.10°da gériilmektedir.
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Cizelge 6.10 Dis sorunlar ve 6nem siralan

Soru Standa
No [Karsilasilan Dis Sorunlar Ort. | sapma
2 Miisterinin dogru veri vermekten kaginmasi 3,88 1,01
1 Miigterinin uzun vadeli sozlesme yapmak istememesi  |3,75| 1,30
7 [Yasal diizenlemelerdeki belirsizlikler 3,50 1,12
5 [Maliyetleri saptamada belirsizlik 3,38 0,86
6 Odeme kolayhg talebi 3,00| 0,87
4 |Diigiik is hacmi 2,88 1,62
3 [Mesleki ahlak, giiven 2,000 1,00

Bundan sonra, yukanida belirtilenler ve diger belli sorunlar detayh incelenerek, ¢6ziim
onerileri sunulacaktrr. Yasal diizérilemelerdeki belirsizlikler ise sonraki bolimde
anlatiimaktadir. |

1. Miisterilerin Uzun Vadeli Sozlesme Yapmak Istememesi ve Tek Tarafh

Antlasmalar:

Malesef Tiirkiye’deki lojistik hizmet alan firmalarm genel profili incelendiginde, firmalar
biitiin degerlerden 6nce, kat1 kurallarla kendi ¢ikarlarim koruma egilimindedirler. D1 lojistik
kaynak kullammma tam giivenmeyip, gerektiginde geri doniis kapisim agik tutmaya
cahsgmaktadirlar.

Bununla birlikte degisik alternatiflere siirekli agik bulunma izlenimi ile, uzun stireli igbirligi
ve given ortammm zedelemektedirler. Bu felsefe ile iy goriirken, sirketlerinin biitiin

siireclerdeki toplam karliligi yerine, departman bazinda karlilik arayssi igerisindedirler.

Mevcut lojistik isbirligi anlasmalarin hemen hemen hepsinin revizesi imkansizdir ve devam
etmektedir. Yeni anlagmalar ise tek tarafi yani miigteriyi korumaktadir. Bu anlagmalara madde
ilave veya g¢ikartma miimkiin olmamaktadir. Lojistik hizmet saglayicilarin kendilerini esit
koruyacak maddeler Snermeleri iizerine : ‘Herkes bu antlagmay: imzaliyor’, ‘Ben girketimi
korurum’, ‘Diledifim an brrakirim’, ‘Miiteahhit veya taseron’ ifadeleri ile karsi kargi
kalmmaktadir.

Anket sonucunda da en yiiksek 6nem puanh sorunlardan biri oldugu gériilmektedir.

Coziim: Etkin bir dis kaynak kullammu ile, karlligin saglanmasi i¢in uzun vadeli diisiinmek
sarttir. Dig kaynak kullanmmindan tam verim alabilmek igin, lojistik firmasi ‘tageron’ yerine
‘stratejik i ortag’’ olarak goOriilmelidir. Yapilan caligma ve yatirimlarin tam sonucunu
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gorebilmek igin, uzun siireli beraberlik sarttir. Antlagmalar her iki tarafi esit korumah, dis
kaynak saglayan firma giivenilen ortak olarak goriilmelidir.

2. Miisterinin Dogru Veri Vermekten Ka¢inmasi:

Tirk insamn kuskucu ve firsatgr diiglinme tarzi, burada da kendini gésterip iki taraf i¢in de
olumsuz sonuglar dogurmaktadir. Firmalar siirecleri kolaylastiracak ve lojistik firmalarmnin
tavsiyeleri ile belki de hantalhktan kurtaracad: bilgileri, stratejik 6nemli gerekgesi ile
gizlemektedir. Buna kargm aldiklar1 hizmet konusunda disartya bilgi vermekte aym
hassasiyeti gostermemektedirler. Olusabilecek her tiirlii avantaji ortakhk anlayisi yerine,
kendi lehlerine kullanmak istemektedirler. Ayrica dogru verilerin bulunmayisi, siireglerin
iyilestirilmesinde sayisal tekniklerin kullamimasm zorlastxrmaktadlr._ Eksik veri ile dogru
teknik kullamilsa bile, sonug¢ yanhs ¢ikacaktir. Ankette de ‘miisterinin ‘dogru veri vermekten
kagmmas’ giiven eksikligi ile beraber en yuksek o6nem puanimni almustir (Cizelge 6.10).

Coziim: Siireglere deger katacak bilgiler is ortaklariyla paylagiimahdir. Bununla beraber
gerek stratejik bilgilerin korunmasi, gerek siire¢ detaylarmn istenmeyen Kisilere gegmesi igin
‘gizlilik anlagmalar’ yapilmahdir. Bu sektordeki en biiyitk eksikliklerden biridir. Igerik gok
dikkatli hazirlanmah ve aksi durumlar caydirici cezalar ile onlenmelidir. Karsihkh giiven
ortamu yaratilmahdir.

3. Mesleki Ahlak, Giiven:

Is ortakhig anlagmasi 6ncesi fiyat diigtirmek amaciyla farkh firmalarm rekabete sokulmasi
istenmektedir. Bu pazarliklar asamasinda fiyat kirmak igin yanhs ve eksik bilgi aktarim,
anlasma bilgilerinin deklare edilmesi, verdiginiz teklifin rakibe yapilmasi gibi ticari ahlakla
bagdagmayan pek ¢ok durumla karsi karsiya kalinmaktadir.

Coziim: Hizmet alanlar, giivenilir ve saglam hizmete ulagsmak i¢in firsatgibiktan uzak bir
anlayisa sahip olmahdir. Nakliye agisindan diistiniildiigiinde, maliyetler i¢indeki pay1 %1-0,5
arasindadir. %30 gibi biiyikk bir rakam olmadigindan, asagiya diisiirtilmesinde israr etmek
akilcr degildir. Iyi hizmet veriliyorsa, belli standartlarla yasamak gereklidir. Bunun bir denge
oldugu kabul edilmelidir.

4. Diisiik Is Hacmi:

Hizmet alan firmalarm lojistik hizmeti pargalayarak baska bagka firmalara yayma istegi,
rekabet yayarak kontrolii artwrma istegi yine olumsuz sonuglar ile karsmza ¢ikmaktadir.
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Global standartlara gére zaten az sayida yapilan tiretim ¢iktilarin, lojistik hizmetlerinin bir
de boliinerek istenmesi, maliyetleri artirmakta, toplam siire¢ verimliligini diigiirmektedir

Coziim: Firmalar daha diisiikk maliyetli siirekli hizmet igin, is kapasitelerini artirmak

zorundadirlar.
S. Maliyetleri Belirlemede Belirsizlik:

Hizmet alan firmalarin kendi maliyetlerini tam bilmemesi ayni bir sorundur. Omegin firma
pantalon iiretmektedir. Bunun kumasi, is¢iligi, paketlemesi, nakliyesi ne kadara mal oluyor bu
konu hakkinda net bir bilgisi yoktur; dolayisiyla hizmet saglayici onlara bir maliyet

¢ikarttiginda, kendine gore fiyatin ne asamada oldugunu gorememektedirler.

- Coziim: Lojistik firmasmm lojistik hizmet verebilmesi igin, maalesef dnce gidip Tiirkiye’de
kapsamh bir arastrma yapip firmanin reel maliyetlerini gikartmali, i§ stireclerini incelemesi
gerekmektedir. Bu ashinda lojistik olaymu is ortaklg: olarak géren firmalar igin kolaydr ve
lojistik firmasi i¢in de karli bir olaydir, ¢iinkii bir de damgmanlik ticreti almaktadir. Ama
firmalarm %80’ firmasini agmamakta ve sonra da ‘benim paketlememi, iiretim planlamam
yap’ talebinde bulunmaktadir. Bir fiyat verildiginde, acaba bu iyi bir fiyat mu, kétii bir fiyat
mu diye soru isaretleri kalmaktadir. Burada yine stratejik is ortag goriisii ve giiven on plana
¢ikmaktadir.

6. Odeme Kolayhg Talepleri:

Miisterilerin 6demelerinde siirekli sorun ¢ikarmasi, firmalar gerek mali, gerek giiven, gerek
uzun siireli planlama agisindan lojistik firmalarim zor duruma diistirmektedir. Odemelerde
stirekli vade yapilmasi, miisteri ¢eki cirosu, giiniinde 6deme yapilmamasi, vade farkinin kabul
edilmemesi ve evrak eksikliklerinin yarattifi sorunlar belli bagh olanlardir.

Coziim: Hizmet alanlar, finansal yapilarim giiglendirmeli ve basarih bir ortakhk icin
Odemelerini zamaminda yapmahdirlar. Dig kaynak kullanmy, is ortakligi siirecinde yapilacak
her olumlu ya da olumsuz hareketin kargida bulunan firmay: etkileyecegi unutulmamahdir.

7. Hizmet Alanlarmm Diger Eksiklikleri

Miisterilerin, ‘Hizmetin Tek Alicist” Olmak Arzusu: Firmalar hizmetlerinin bir kismmu dis
kaynaklara yaptwarak, bu hizmetlerin sadece kendilerine verilmesini, hizmetlerin kisa stireli
antlagmalarla ve her yil en ucuz hizmet saglayiciya ihale vermek mantig: ile ¢ahsmaktadir.
Ornegin, araglarda firma logosu arzusu en sk kargilasilan sorunlardan biridir. Oysaki firma
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logosu yerine lojistik hizmet saglayicmin logosunun bulunmasi ¢ok daha kolaylagtirict
birseydir. Ornegin gida dagitim yapan, gida firmas: logolu ¢amurlu ve eski g6riiniimlii
kamyon, asil marka iizerinde olumsuz izlenim yaratirken, igerisinde pek ¢ok firmamn mal
bulunun lojistik firmas: logolu kamyon, bu kadar dikkat gekmeyecektir. Operasyon sirasinda
yasanabilecek olumsuzluklarin tek sorumlusu ve muhatabi lojistik firmasi olacaktir. Yine sik
kargilanan, depolarda tek marka olmasi istegi ise, maliyet artiici bir unsur olarak yine

miisterinin kendisine yansiyacaktir.

Coziim: Hizmetlerin birlestirilmesinin(konsolidasyon), maliyetleri diisiirticii 6nemli bir fakt6r
oldugu, bu diisik maliyetin miisteriye otomatikman yansiyacagi ve lojistik firmasmn kendi
logosu altindaki tiim sorunlardan sorumlu olacagi, bu avantajdan yararlamlmas: gerektigi
unutulmamalidir.

Diger eksiklikler tageron tanimlamasi, degisiklige olan tepki, giivensizlik, dlgme isteksizligi, |
yoneticilerde kavram kargasasi, iy kaybetme korkusu, giic kaybetme korkusu, kriz
senaryolarnin  olmamasi, panik durumlarinda kirici olmalar, risk paylagmmin olmamasi,
sigorta eksikligi, kampanyalarin duyurulmamasi, lojistik miihendisligi, bilgi teknolojisi,
nakliye araglar, depo yeri, depo hacmi, &lgiimler, yatrim kaynagy, insan giicii gibi eksikler
saydabilir.  Bu eksiklikleri tamamlayacak ¢oziimler 6nceki bolimde anlattigmmz iizere
ticiincli parti lojistik firmalarinda mevcuttur.

6.6.3 Internet Alt Yapisimin Gelismemesinden Dogan Sorunlar
Bu sorunu &zellikle e-lojistik hizmeti veren firmalar yasamaktadir. Tiirkiye'nin her yeri ile
iletisim kurmak gerekmektedir. Ancak Tiirk Telekom alt yapismin gogu yerde sorunlu olmasi

nedeniyle;

e Merkez ile bolgeler arasinda ki iletigimi saglayan Frame/Relay hatlarda yasanan
kopukluklar,

e Hatlarin tam kapasitede kullanilamamasi,

e Subelerin internete baglanmalarinda yagadiklar1 sorunlar ve tabii iletisim maliyetlerinin
yliksek olmasi,

o  Ozellikle bolgelerde nitelikli bilgi islem destek elemanlarmm bulunamamast

seklinde 6zetlenebilir problemleri yasamaktadirlar.
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Tirkiye'deki internet altyapisi, ne yazik ki iletisim bozuklugundan dolayr giivenilmez
durumdadir. Ozellikle Ankara’nn, Istanbul’un dogusu iletisimin altyapismin en zor oldugu
noktalardir. Bundan dolayi, eger bu noktalarda altyap: ¢ahsmalar: iyilestirilmezse sadece e-
lojistik firmalarinm degil, Tiirkiye'deki diger sirketlerin de kisa zamanda yol katetmesi ¢ok

zordur.

Birden fazla sirketle ¢alisildiginda, her bir sirketle iletisim altyapisuu 6zel devrelerle de
kurulamayacagina gore, internetten bagka alternatif yoktur. Herkes is siireclerini internete
tagidigma goére, birtakim olaylarm lojistik olarak disariya yaptirdigima gore depoculugunu,
tagimaciigm, bunlarn sonuglarim anmnda gérmek, izlemek ve denetlemek isteyecektir. O
yiizden, internet olmadan bir sey yapmak zordur. Kapah kutu halinde olunursa, ¢ok daha fazla
emek harcanacaktir. Ama internet olursa, her noktada agik olunur ve lojistik¢ilerin igleri ¢ok
daha kolay olur. |

6.6.4 Yasal Sinirlamalardan Dogan Sorunlar
Lojistik hizmetlerin mevcut hukuki durumunu iki gekilde ele almak gerekir. Bunlar:

1. Miisteri, lojistikginin deposu ve dagtimm yapiacag: adresler yurticinde oldugu i¢in gegerli
kanunlar milli kanunlardir. Ulkenin genel hukuk mevzuati iginde ve sdzlesme serbestisi
dahilinde miisteri ve lojistikgi anlagmalar1 yapabilirler. Malin sigortalanmasi ve hasar tazmini

ise, iilkenin sigorta mevzuatina ve bunun olanak verdigi 6zel sartlara gére yapihr.

2. Miisteri yurtdisindadir ve mallar, lojistikcinin {ilkesinde depolanacak ve dagitilacaktir. Ozellikle
Avrupa’da tasmaciigm hukuki boyutlari Onemlidir ve emredici kurallarla diizenlenmistir.
Denizyolu ve havayolu ile yapilan tagimalardaki esaslar, uluslararasi anlagma ve protokollerle
belirlenmigtir. Yine uluslararasi karayolu ile yapilan tagimalar CMR Konvansiyonu’na tabidir.
Buna karsitk, {ilke icindeki karayolu tagmacih@ ise milli kanunlara tabidir. Uluslararasi emredici
kurallara tabi tasima bigiminde, taraflarin kendi aralarmda yapacaklar1 bu emredici kurallara aykir
ozel diizenlemeler, bir ihtilaf halinde mahkemelerce yok hikkmiinde sayimaktadwr. Depolama
faaliyetlerinde ise, kanuni bir sinrlama yoktur. Taraflar arasmdaki anlagma sozlesme serbestisi
i¢inde cereyan eder. Giimriikleme faaliyetleri, iilkenin giimriik mevzuatina uygun olarak yapihr.

Yasal karmasa ve yetkili mevkiilerdeki belirsizlik ve ¢ok bashilik sektoriin hizim kesmektedir.
Ornegin Yesilkoy Havalimam, Tiirkiye’nin hava kargosunu %80’ini yapan, Avrupa’nm
bilylik havalimanlarindan biridir. Burada 4 tane devlet kurulusu vardir. Son dort senedir
ozellestirme teskilatinda olan THY de karar alinamamakta, yatrim yapilamamaktadir. Bagka,
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Glimriikk Miistesarhgma bagh, Gilimrik Teskilati bulunmaktadir. Maliye Bakanh@ma bagh
Tasis ambarlar1 da bulunmaktadir. Bununla beraber Ulastuma Bakanligi’na bagh, Devlet hava
Yollar1 daireleri bulunmaktadir. Yani, bir koridorda 4 ofis bulunmaktadir. Dérdii de ayn
bakanhga baghdir ve anlasmalarina imkan bulunmamaktadir. Bu sorun ¢oziilemezse, zaten ig
yapmak imkansiz hale gelecektir. THY hizh tastyor, ama giimriikten hizh gegis yapamyorsa
iyi sayillamaz. Gilimriikten hizh gegip, Tasig ambarlarina hizh gidemiyorsa, yine iyi sayilamaz.

Ayrica yetki kademelerindeki gok baglilik, isleri yavaglatmaktadir. Hem Giimritk Miidurlagi,
hem de Gumrik Muhafaza Miidiirliigli gibi iki midirliiglin ayr1 olmasi, diinyada az

goriilebilecek bir durumdur.
Kara tasimacigr kanunu 17 yildir giindemdedir. Yani ilgili kisiler gerekeni yapamamaktadir.

Resmi veri tutulmamaktadir. Dis Ticaret Miistesarhginda birtakim raporlar vardir ama nakliye
ile ilgili raporlar yoktur. Hava trafigi ile ilgili olan raporda, kargo bagajla beraber
toplanmustir. Bu bilgi eksikligini gostermektedir (Bengiserp, 2002)

Sorunlar1 8zetlersek:

e Havayollar1 tagimacihginda, THY’nin ¢ekilmemesi ve Kurtkdy havaalaninin heniiz
acllmamasi,

e Deniz tagmaciigmmda ise rekabet ve yilk azalmasi yasanmaktadw. Ozel limanlarn
hepsine aym esitlikte uygulanmayan vergi sorunu,

e Giimritk hizmetlerinde ihracat ve ithalat dengesinin ithalat aleyhine olumsuz bir hal almasi,
girdilerin ok azalmas,

e Resmi kuruluglarm lojistik konusunda bir mevzuat ve de kanun olusturmus olmamast

Bu durumda sektorden temsilcilerin, akademisyenlerin, ulusal ve uluslararast hukuk
uzmanlar1 ve devlet yetkilerinin bulunacagi bir lojistik ¢alisma grubu kurularak, kisiler
diizenli olarak bir araya gelmeli, kendi bakig acilarim, gbzlemlerini ve arastrma sonuglarim
sunmalidirlar. Bu ortamda kanunlar revize edilmelidir (Bengiserp, 2002).

6.7 Yurtdiginda Lojistik Sektoriindeki Gelismeler
Yiiklendigi gorevier agisindan ¢ok genig bir alana yayidan lojistik politik, ekonomik ve teknik
konulardaki gelismelere bagh olarak Onemli bir degisim gecirmektedir. Bu faktdrler

isletmeleri degisiklife yOneltmekte, strateji ve iiriin gelisimini dogrudan etkilemektedir. Bu
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nedenle lojistigin ana boliimleri olan malzeme ekonomisi, dagitim ve nakliye lojistigine son
yillarda iiretim y6netimi, enformasyon, iletigsim ve kalite kontrol lojistigi de eklenmistir.

Malzeme sevk ve nakli ile depo isletim ve yonetim teknidi, lojistigin bir parcasi olarak,
diinyanin {i¢ bilyiik bélgesinde 50 milyar dolarlik ticaret hacmi ile ne kadar 6nemli oldugunu

gostermektedir. Bu pazarm %21 ine Japonya, %33’line ABD, %46’sma Avrupa sahiptir.

Avrupa
46%

Japonya
21%

ABD
33%

Sekil 6.12 Lojistik pazarmnin diinyamn ii¢ biiyiik bolgesinde ticaret hacmi

Bu boliimde gerek Tiirkiye’ye yakmhg ve etkilerini daha yogun hissedilmesi, gerekse lojistik
ticaret hacminden en biiyiik pay: almasi nedeniyle ‘Avrupa’ lojistik sektdriinii etkileyenler ve
gelecek beklentileri tizerinde agirhkhi durulacaktir. Avrupa’daki gelisme ve beklentilere,
Tiirkiye’deki faaliyetlere yol gstericisi olma goziiyle bakilabilir. |

22.6 milyar dolarbk Avrupa pazar, 370 milyon tiiketicisi ile isletmeleri yeni yonelim, strateji
ve lojistik alt yapilarm gelistirmeye zorlamaktadir. Avrupa’da simdiye kadar ulusal olan
posta ve demiryolu isletmeleri 6zellesip, tekel konumlarimi kaybetmis ve serbest Pazar
ekonomisine dahil olmustur. Bu isletmelerin pazarda rekabet icin lojistik sistemlerini
geligtirmesi gerekmektedir.

Cevre kanunlari, ekonomik sartlar ve rakabet nedeniyle tesislerini diisiik ticretle igci ¢aligtiran
tilkelere tasiyan sirketler, simdi ekonomisi yeni pazarlar agisindan biiylime gésteren Tiirkiye

gibi lilkelere yerlesme egilimi gostermektedir.

Avrupa lojistik sektoriinii etkileyen bir bagka politik etken ise, eski Dogu Avrupa’mmn

komiinist sisteminin ¢6kmesi ile artan rekabet ve 6nemi gittikce artan ¢evre korumaciligdir.

Avrupa lojistik sekt6riinii etkileyen etkenleri su maddeler altinda incelenebilir:
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1. Avrupa Birligi: Siyasi agidan en biiyiik etki, Avrupa Birligi’nde 1993 yilinda ortak pazarin
kurulmasiyla olmustur. Avrupa pazarinda 370 milyon tiiketiciye iirlin ve hizmet
sunulmaktadir. 15 iilke arasinda ithalat ve ihracat basit bir ahgverise déniigmiistiir. Glimriik
simrlamalarimin  kalkmamasi biiyiik pazar sirketleri i¢in ¢ok Onemli kolaybk saglamustir.
Firmalar satiglarim Avrupa piyasasina yonelik organize ederken, tedariklerini de Avrupa
capinda yapmaktadirlar.

2. Standardizasyon: Avrupa piyasasma ¢ok 6nemli olan diger bir konu, standardize edilmig
tek bir kalite yonergesine sahip olmak olacaktir. Bir diger etken ise, rekabetin tiim iilkelerde
aymt kanunlar ve kurallar icinde olmasidw. Bu nedenle iiretim ve giivenlik kurallan1 tiim
Avrupa iilkeleri i¢in standartlagtilmaktadir. Vingler, asansor, forklift, depo raflarinda sevk
igin kullanilan araglar, konvenyor, konvenydr banti tasiyan rulolar, konvenydr bantlarii
harekete gegiren tambur motorlar, parga iriinler i¢in dagitim arag ve geregleri, bant ve
konvenyor hatlann ayrim ve tasnif aygitlarmin iiretimi Avrupa Malzeme Sevk ve Nakil
Federasyonu tarafindan standart kurallara baglanmaktadir. Bu ¢aligmalar Avrupa
Parlementosu, Bakanlar Kurulu ve Avrupa Birligi’'nin almis oldugu kararlarla
kanunlagsmaktadir ve tim Avrupa Birligi iiyesi iilkelerin mevzuatlarmu buna uydurmasi
gerekmektedir. Avrupa Birligi’nde depolama, siparis hazirlama, malzeme ekonomisi, igletme
digt nakliye, dagitim, iiretim yOnetimi, enformasyon, iletisim, kalite kontrol ile ilgili lojistik
standartlar da bulunmaktadir ve {ireticiler ile kullanicilarin bunlara uymasi zorunludur.

3. Hizmet Sektdrii Lojistigi: Basta Ingiltere olmak iizere, Avrupa iilkelerinde devletin kamu
hizmeti olarak verdigi posta-telefon isletmeleri, devlet hava yollari ve demiryollar
Ozellestirilmistir ve rekabetten paylarim almaya baslamuglardir. Adres okuyucular, video kod
makineleri, orta ve biiyiikk boy mektuplar i¢in tasnif sistemleri, konvenytér ve dagitim

sistemleri bu tesislerin can damarim olusturmaktadir.

-----

tercihine yon veren en Onemli noktalardan birisidir. Hiz konusunun biiyiikk 6nem tasidia
paket, kurye servisindeki gonderiler kiiciik oldugundan, ¢ok daha hizh tam otomasyona
gegcilebilmektedir. Bu sektor, lojistigin en biiyiik pazarlarindan birini olugturmaktadir. Hizh
servis ve hizh hizmet sunma gerekliligi nedeniyle, kurye ve ekspres kargo sirketleri lojistik
aglarm1 en hizh gelistiren ve lojistik hizmetlerden en fazla yararlanan kuruluglardir. Bu
sirketler iletisim ve bilgi ahgverisi teknolojilerinde son sistemleri kullanarak, Onciiliik

etmektedir.
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5. Cevre Koruma: Ozellikle sehir merkezlerinde ikmal dagtimi yaparken, gerekli tiim
araclar1 kullanarak trafigi en az sekilde etkilemek sarttir. Trafik, glizergah y6netimi ve idaresi,
park yonetimi sehir i¢i ikmal icin olmazsa olmaz konumdadir. Isletmelerin ihtiyaglarim bir
araya toplayip, sevk ve nakillerini daha optimum bir gekilde ve mesai saatleri disinda, trafigi
¢ok az etkileyerek yapmalar1 gerekmektedir. Sirketler arasindaki ikmal sevkiyat isbirligi ve
koordinasyonunu saglamak ise yerel yOnetimlerin isidir. Bu bicimde Almanya’nmin Freiburg
sehrinde trafik yogunlugu %50 azaltilmigtir.

6. Teknolojik Faktorler: Yeni iiriin imalati ve iiriin prosesinde lojistigin biiyiik etkisi
bulunmaktadir. Bunun en iyi 6rneklerinden biri Rotterdam limanindaki ‘ellegleme’ teknigidir.
Biiyiik konteyner gemilerinin limandaki kals siireleri arttik¢a, ok fazla masraf olustugundan,
gemilerin gok cabuk bosaltip doldurulmalari gerekmektedit. En son teknoloji iiriin{i vingler,
kompleks tutuculara sahip ve otomatik konumlandiriciani ile, gemilerin bosaltilip
doldurulmalari hlzlandinhmstlr. Konteyner gemiden ¢iktiktan sonra, limanda istiflenecekleri
yere kadar siiriiciisiiz tarafindan gotiiriilmektedir. Her ¢eker ve her teker kumanda edilir
araglar, 41 tona kadar konteyner tagimaktadir. Bunu saglayan ise, otomatik direksiyon
tekniginin gelistirilmesidir. Tasit direksiyonunun kumanda sistemi, konteyner ylikleme ve
bosaltma pozisyonlarim kendisi tayin etmektedir.

7. Lojistik Ag: Global sirketler Kuzey Amerika, Avrupa ve Asya kitalarinda yalmizca satis
igin degil, Uretim yapmak igin de bulunmalari gerektiginin hayati Onem tasidigim
farketmislerdir. Boyle bir iiretim ve lojistik birlikteligini saglamak i¢in, tasima siiresini ve
masraflarmi azaltan global bir sistem olusturmuslardir. North Caroline Universitesi ‘Global
Trans Park’ adi altinda bir hava kargo sistemi geligtirmistir. Bu sistemde hava kargo
tagimacih@n 3 merkeze dayanmaktadwr; Amerika igin  Kingston, Avrupa igin
Parchin/ Almanya, Asya i¢in Utapao/Tayland. Bu 3 merkez, miikemmel isleyen demiryolu,
karayolu ve denizyolu baglantilarina sahiptir. Bu kentlerin niifus yogunlugu nispeten az
denilebilir ve 24 saat havayolu ulagimma agiktirlar. Bu global transparklar ugak kargo
havaalanlar1 ve tretim yerleri ile baglant: i¢indedir. Buralardan en ¢ok elektronik, ugak ve
motor liretimi, tekstil sanayi ve otomobil endiistrisi yararlanmaktadir. Bu 3 transpark arasinda
zaman farki kullamlarak, az ugak ile ¢ok sefer yapilmakta ve nakliye verimli bir gekilde
gerceklesmektedir.

6.8 Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelecegi
UND yonetim kurulu bagkam1 Cetin Nuhoglu'nun belirttigi {izere 6niimiizdeki on yil iginde
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kara tagimaciigi tim Avrupa’da %50, denizyolu %24 biyiiyecektir. Bu oran demiryolu
tagimacihgmda son 30 yilda %21°den %8’e inmigtir, ¢linkii insanlar nerede olursa olsun,
hizmeti ‘hemen’ istemektedirler.

Bir tedarik zinciri yiiz olarak degerlendirildiginde, lojistigin sagladigi 100 birimlik bir art1
degerin %62’si tiim depo hizmetleridir. Sonu¢ olarak, kara tagimacilar1 varhiklarm
stirdiirebilmek icin, kesinlikle lojistik hizmet saglayicisi olmak zorundadirlar.

UND’ye tiye 900 uluslarasi nakliye yapan firma vardir. Tirkiye’de UND’ye iiye kara
tagimaciarma ait 330 antrepo vardir. Artik nakliyeci olarak sadece tagima degil, entegre
tasimacihgm tiimii ve onun Otesi siparis, teslimat siire¢lerinin yerine getirilmesi bir

zorunluluktur.

Uluslararast kara tagimacih@ olarak, Tiirkiye’nin Avrupa’da ¢ok Snemli bir yeri vardir. En
biiyiik filoya sahip konumdadir, ara¢ sayist Almanya ile yakindir. Diger iilkeler ile olan fark
oldukga fazladir.

Bununla beraber iilkemizde lojistik hizmet veren firmalar artan miigteri beklentilerine cevap
verebilmek i¢in yeniden yapilanmug veya yeni hizmet birimleri olusturmuglardir. Tiirkiye'deki
yabanci sirket ortakbklarina ydnelme digindaki lojistik geligsimler ve olusumlar asagidaki gibi
Ozetlenebilir [4]:

o Dagtim hizmetleri, ambar sistemi ve saticimin imkanlart  birlesiminde lojistik
sirketlerine y6nelim dogmaktadir.

o Baz sanayi gruplan tedarik zinciri ydnetimi deneyimlerini Uglincli sahislara aktarmak
tizere lojistik sirketleri kurmaktadir (6rnegin, Borusan ).

o Kargo hizmetleri gelisme sathasmdadr.
e Piyasa lideri heniiz olusmamustir ve konsolidasyon egilimi yoktur.

Giimrik Miustesarligi, UND, TOBB diizenledigi konferanslar sonucunda bir vizyon
olusturmuslardir. Vizyonun temelinde Tiirkiye’nin performansmin iizerinde, ii¢ kitamn
lojistik merkezi olmasi yatmaktadwr. Bundan sonraki 10 yiin sonunda, Tiirkiye'nin lojistik
pastasindan buytikligii 45 milyar dolar olarak belirlenmigtir. 15 milyar dolart yurtdisina
yapilacak direkt hizmet ihracatindan gelmesi beklenmektedir. 2012 yiinda 30 milyar dolarhk
lojistik geliri olusmasi beklenmektedir.
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Tirkiye igin stratejik Onem tastyan 8 iilke belirlenmistir: Bulgaristan, Romanya, Ukrayna,
Rusya, Suriye, Giircistan ve Kazakistan. Buralarda en az 20°ser adet Tiirk sermayeli sirket
kurulmasi gerekliligi saptanmistir (Nuhoglu, 2002).

Bugiin Tiirkiye’de asag yukar1 2-2,5 milyar dolarlik bir ciro vardir. Buna yurti¢i dagiticilar
kismen katildiginda, olmasi gereken lojistik cirosu 15 milyar dolardir.

Ulkemizde denizyolu yeterli kullanlmamaktadir ve deniz trafiginde yeterli bilgiye sahip
bulunmamaktayiz. Alt yaprya onem verilmemektedir. Buna ragmen etrafimizdaki cografyada
bizden daha kuvvetli bir giic bulunmamaktadir. Ulkemizde oviiniilebilecek TIR filolan ve
depo yapilabilecek alanlar mevcuttur. Ayrica iilkemizde insan emegi ucuzdur ve en Snemlisi
bu cografyada Yunanistan ile pazar ckonomisine gegmis eski iki ﬁlkeden birisi olarak
bulunmaktay1z.
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7. ARAC ROTASI BELIRLEME PROBLEMI ve TEK MERKEZDEN DAGITIM
YAPACAK ARACLARIN BILGISAYAR DESTEKLi ROTASININ
BELIRLENMESINE YONELIK BIiR UYGULAMA

Arag rotalama problemi literatirde en ¢ok aragtrma yapilan konulardan biridir
(Nahmias,1991). Bu tiir problemlerin ¢6ziimiinde heniiz ‘en iyi’yi verecek kesin bir yéntem

bulunamanugtir.

Altinct  bolimde analizi yapilan anket ¢alismasi sonucunda da, Tirkiye’deki lojistik
firmalarmin ¢ogunun ara¢ rotalamada bilisim sistemi yerine, tecriibeden faydalanmay1 tercih
ettikleri gortilmiisttir (Sekil 6.7). Bu durumda mevcut yazihmlarm pratik olmadigmi ve
kullandig: algoritmalarin istenen optimalligi vermekte zorlandigii s6ylemek miimkiindiir.

Talep noktalarinm sayisi arttik¢a, problem karmagiklagmakta ve ¢6ziim zorlagmaktadir.

Bu boliimde arag rotalama konusu detayh incelenecek, béliim sonunda da bir arag¢ rotalama

probleminin ¢dziimiine yénelik uygulama yapilacaktir.

7.1 Arag Rotalama Problemi

Rota optimizasyonuna yoOnelik c¢esitli c¢ahsmalar ve algoritmalar mevcuttur. Rota

belirlenmesinde yardimci olacak bazi teknikler sunlardir:

¢ En kisa yol algoritmasi,

e (Cok merkezden dagitim: sebeke problemleri ve transport problemleri

e Tek merkezden dagitim: gezgin satic1 problemi ve diger heuristik algoritmalar.

Heuristik yaklagimlar iginde sweep metodu, gezgin satici problemi varyasyonlar,
tasarruf(savings) metodu sayilabilir (Goetschalckx ve Blecha, 1998).

Burada daha sik karsilagilan bir durum oldugu i¢in, fek merkezden dagitim durumu iizerinde
durulacaktr. Arag¢ rotalama, ‘gezgin satici problemi’ olarak bilinen klasik ySneylem
aragtirmasi problemlerine benzemektedir. Problem soyle ifade edilebilir: satic1 1.sehirden yola
¢ikar, sonra n-1 gehire, herbirine yalmzca bir kez ugrayarak, ziyaret yapar. Bu problem toplam
gidilecek yolu minimize edecek sekilde, ziyaret edilecek sehirlerin optimal siralamasim
saptamaktir. Bu problem basta kolay goriilse de, ¢ok zor hale gelebilmektedir. Sehirlerin
sayist az ise, tiim miimkiin turlann birer birer saymak miimkiindiir. n tane nesnenin, n!

srralanmasi olacaktir. Ornegin n=>5 igin, 120 siralama olacaktir. Bu say1 hizla bilytiyecektir.
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Arag rotalamada optimal rotamn bulunmasi, buna benzer ama daha karmasik bir problemdir.
Bir veya birkag dagitim araci bulunan bir merkez depo, talepleri bilinen n tane miisteri
konumu diigiiniilecektir, Buradaki soru miisteri taleplerini kargilayacak araglarin, miisteri

konumlarina atanmasi ve minimum maliyet kisitlamasinda bu durumun gergeklesmesidir.

7.1.1 Rotalama Prensipleri
Arastirmacilar ve uygulayicilar daha basarih rotalarm olugturulmas: igin, ¢aligmalarda
agagidaki 8 prensibin gézoniinde bulundurulmasini 6nermiglerdir (Ballou, 1998):

1. Noktalar arasinda en yakin olanlar segilmelidi,. Bu sayede toplam gidilen
yolun kisalmasi saglanir.

2. Farkh giinlerdeki dagitimlar  Dbirlestirilmelidir.  Bu  gekilde benzer noktalardaki
dagitimlar birlestirilerek, aym rotalarn yakin tarihlerde tekrar gidilmesi engellenir.

3. Rotalara, miimkiin olan en uzak noktaya ugrayarak baglanmahdir.

4. Yapilacak olan rotalamalarin sekli, gézyasi seklinde olmalidir. Bu sayede
uzak noktalara ulagimda kazang elde edilebilecektir.

5. Miimkiin olan en yiiksek kapasiteli araglar segilmelidir. Bu sayede toplam
maliyetler azalacak ve avantaj elde edilecektir.

6. Eger yapilabiliyorsa dagtim ve tedarik ayni araglarla yapﬂmahdlr. Bu sayede

toplam maliyet ve gereken zaman azalacaktir,
7. Rota digindaki noktalara ulagiimasinda kiiglik araglar kullamimahdir.

8. Gerekirse dagtimlarm  ve  tedariklerin = zamanlani  tekrar  kararlastinlarak
zaman tasarrufa saglanmahdir.

Bundan sonra, ara¢ rotalamada sikga kullamlan ve oldukga basit bir yontem olan ‘Sweep’
metodu ve daha karmagik ama bagarih olan ‘Tasarruf{Savings)’ metodlan tizerinde durulacaktir.

7.1.2 Sweep Metodu

Bu metodun 6zelligi kolay olmasidir. Bu sayede biiyiik rotalama problemlerinde dahi, dzel bir
egitim gerektirmeden uygulanabilmektedir. Bu yiizden 6zellikle uzman olmayan kisilerin dahi
uygulayabilecegi bir metot olarak bilinmektedir. Yapilan bir arastirma sonucunda bu metodun
hata oranmm %10 civarinda oldugu bulunmustur (Ballou, 1999). Bu metodun algoritmas: Sekil
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7.1’de Ozetlenmistir. Depodan haritada bir yone ¢izgi uzatilir. Cizgi saat yOnii veya tersinde
gevrilerek, konum talepleri ara¢ kapasitesini agmayacak sekilde birlestirilir. Kapasite asilirsa, arag
geri doner ve aym islemlere kalman yerden devam edilir.
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Sekil 7.1 Sweep metodu algoritmasi

7.1.3 Tasarruf(Savings) Metodu

Burada uygun rotanm bulunmasi igin gerek gelistirilmeye uygun olmasi, gerek diger
algoritmalara 6nderlik etmesi ve saglam sonuglar vermesi nedeniyle (Goetschalcks ve Blecha,
1998), Clark ve Wright tarafindan bulunan ‘tasarruf metodu’ olarak bilinen teknikten detayh
bahsedilecektir.

Biitlin araglarin yola ¢ikip geri donecegi basit bir depo bulunmaktadir. Miisteri talepleri ve
konumlar1 bilinmektedir. Deponun konumu O ve miisteri konumlan 1,2,3,..n olarak
tammlanmaktadir. Depodan, her miigteri konumuna gitmenin maliyetlerini su sekilde kabul
edilir (Nahmias,1991);

co = depodan j miigterisine bir yolculuk yapmanin maliyeti (7.1
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Metodu tamamlamak igin, aym zamanda miisteriler arasi1 yolculuk masraflarmm bilinmesi
gerekmektedir. Bu durumda agagidaki bilinen sabitler kabul edilecektir:

¢y = i konumundaki miisteriden, j miisterisine bir yolculuk yapmanin maliyeti (7.2)

Amaca ulagsmak i¢in, her 1<7,j <n igin ¢y = ¢ oldugu durum diisiiniilecektir. Bu durumun
her kogulda gegerli olmadig1 unutulmamahdir, 6rnegin tek yonlii caddeler varsa, i’den j’ye
olan mesafe, j’den i’olan mesafeden farkli olabilir. Metod su sekilde devam etmektedir:
baslangicta her miisteri konumuna ayr bir aracm atandigim farzedilir. Bu durumda baslangig
¢oziimi, depodan her miisteri konumuna ve geri doniise n ayri rota igerecektir. Sekil 7.2°de

durum gdziikmektedir.

Sekil 7.2 Depodan miisteriye seyahatte ilk durum

Baslangi¢ ¢6ziimii i¢in, biitiin baslangi¢ noktasma dénen yolculuklarin maliyeti asagidaki gibi
olacaktir (Nahmias,1991):

23 e (73)
Jj=1

Miisteri i ile j’yi birbirine bagladigimizi diisiinelim. Bu durum, depodan i’ye, i’den j’ye ve
j’den depoya doniis yapilacak demektir. Son durum Sekil 7.3’de g6ziikmektedir.

Sekil 7.3 Konumlarmn birbirine baglandig: ikinci durum
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Boyle yaparak, depo ile i konumu arasinda bir yolculuk tasarruf ve depo ile j arasinda da bir
yolculuk tasarruf etmis olunur. Tasarruflar, Sekil 7.3’te kesikli ¢izgi ile gosterilmistir. Yine
de, i’den j’ye(veya baska) seyahat icin, ¢y ile ifade edilen ilave bir maliyet olu§acéktlr. Tlave
maliyet, Sekil 7.3’de koyu renkli ¢izgi ile gésterilmistir Bundan dolayi, i’yi j’ye baglamak
sonucu ofusan toplam tasarruf su sekilde ifade edilir (Nahmias, 1991):

Sy = Coi+ Coj— Cy (7.4)

Metod, biitiin miimkiin i ve j miisteri konum ¢iftleri i¢in, sy degerlerini hesaplamak ve
si’leri azalan gekilde swraya koymaktir. Fizibil kisitlari bozmuyorsa, tasarruflarin azalan
siralamasindaki, bir rotasmda (i,j) baglantisim igeren her baglanti(link) disiiniilebilir. Eger
mevcut baglanti fizibilligi bozuyorsa, liste {izerindeki difer baglantiya gidilir' ve basit bir rota
tizerinde oldugu distiniliir. Bu tarz, liste bitinceye kadar devam eder. (i,j) baélantm bir rotada

yer aldiginda, tasarruflarin maliyeti s; *dir.

Gerekli s; *lerin hesaplanacak toplam sayisi;

n_ n! _ n(n—1) (1.5)
2) 2A(m-2) 2 ’

(Eger cy ile ¢ birbirine esit degilse, tasarruf kogullarinin iki misli hesaplanmahdir)

n’in kiigiik degerlerinde, tasarruf metodu manuel ¢oziim yapmak igin fizibildir. Ornegin n=10
icin 45 farkh durum vardir ve n=100 igin yaklagik 5000 farkhi durum olacaktir. Kisitlamalar
cok karmasik olmadik¢a, bu metod bilgisayar iizerinde de kolaylikla gergeklestirilebilir.

Bu metodu bir 6rnek {izerinde incelemek faydah olacaktir.

Bir merkez depodan 13 miisteriye dagitim yapilacaktir. Konumlarin koordinatlar1 ve talep
miktarlar1 Cizelge 7.1°de verilmistir. Depo, tiim talepleri kargilayacak kapasitededir. Depoda
cok sayida ara¢ bulunmakta olup, her birinin kapasitesi 200 birimdir.
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Cizelge 7.1 Konum koordinatlari ve talep miktarlari (Chopra ve Meindl, 2001)

X y Talep

Depo 0 0 0
1 0 12 48
2 6 5 36
3 7 15 43
4 9 12 92
5 15 3 57
6 20 0 16
7 17 -2 56
8 7 -4 30
9 i -6 57
10 15 -6 47
1 20 -7 91-
12 7 -9 55
13 2 -15 38

Sekil 7.4’te verilen konumlar ve talepler koordinat ekseninde gériilmektedir.

20
(43)
15 l3
(28
i 4- 92
10
~ (36)
5 " =
'5f J {16)
N 0@EF’O #5
30
5 -3( ) -7(581
-5
g {55 101 (477 & (3
” al2 1
-15 --—|1 )
<20

Sekil 7.4 Koordinat ekseninde konumlar ve talepler

Konumlar arasi en kisa kus bakisi 6klit(eucledian) bagmtisina gére uzakliklar Cizelge 7.2°de
verilmigtir. Problemin ¢dziimiinde amag, arag¢ kapasite kisitimt asmayacak sekilde, miisteri
taleplerini kargilarken, yolculuk maliyetini en az yapacak dagitin giizergahim belirlemektir.
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Cizelge 7.2 Uzaklik matrisi (Chopra ve Meindl, 2001)

Depo | 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
0
Depo | 0
0
1 12 0
2 8 9 0
3 17 8 10 0
4 15 9 8 4 0
5 15 17 9 14 11 0
6 20 23 15 20 16 6 0
7 17 22 13 10 16 5 4 0
8 8 17 9 19 16 11 14 10 0
9 6 18 12 22 20 17 20 16 6 0
10 16 23 14 22 19 9 8 4 8 14 0
11 21 28 18 26 22 11 7 6 13 19 5 0
12 11 22 14 24 21 14 16 12 5 17 9 13 0
13 15 27 20 30 28 22 23 20 12 9 16 20 8 0

Ik olarak 1<i< ;<14 durumu icin, tim (ij) ciftleri icin tasarruflar hesaplananir. Omegin;
s(1,2)=cy +c¢yp —C, =12+ 8-9 =11 olarak hesaplanir. Diger tasarruflar da hesaplandiktan

sonra, toplu sonuclardan olusan tasarruf matrisini Cizelge 7.3’te gormek miimkiindiir. Daha

sonra bu degerler coktan aza dogru siralanarak, rotalar olusgturulmaya baglanacaktir.

Cizelge 7.3 Tasarruf matrisi (Chopra ve Meindl, 2001)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
1 0
2 il 0
3 21 15 0
4 18 15 28 0
5 10 14 18 19 0
6 9 13 17 19 29 0
7 7 12 14 16 27 33 0
8 3 7 6 7 12 14 15 0
9 0 2 1 1 4 6 7 8 0
10 5 10 11 12 22 28 29 16 8 0
11 5 11 12 14 25 34 32 16 8 32 0
12 1 5 4 5 12 15 16 14 10 18 19
13 0 3 2 2 8 12 12 11 12 15 16 18 0

Miisterileri araglara veya rotalara atarken, tasarruflar maksimize edilmeye ¢aligiimahidir. Bu
tiir bir atama i¢in iterasyon prosediirii uygulanir. Baslangicta her miisteri, tek basina ayri birer
rotaya atanmustir. Iki rota, konumlarm toplam talebi arag kapasitesine asmadig: siirece fizibil
bir rotaya birlestirilebilir. Her iterasyon adiminda rotalar, en yiiksek tasarruf ile yeni bir fizibil
rotaya birletirilmeye ¢alisilacaktir. Daha fazla kombinasyon miimkiin olmaymncaya kadar
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prosediire devam edilir.

Ik adimda, en yiiksek tasarruf olan 34’ i saglayan, 6. ve 11. miisteri rotalari birlestirilir
(Cizelge 7.4). Birlestirilen rota fizibil olur; ¢iinkii miigterilerin talepleri 16+91=107, arag
kapasitesi olan 200’ii agmamaktadir. Boylece iki miisteri bir rotada birlestirilir ve 34

tasarrufu sonraki islemlerde dikkate alinmaz.

Sonraki en yiiksek tasarruf olan 33, 7 no’lu miisterinin 6 no’lu miisterinin bulundugu rotaya
eklenmesiyle elde edilmigtir. Bu da fizibildir ¢iinkii toplam ylik miktani 107+56=163, 200°den
kiiciiktiir. Boylece 7. miisteri de 6,11 no’lu miisterilerin bulundugu rotaya Cizelge7.4’deki
gibi ilave edilir.

- Cizelge 7.4 Tasarruf metodu ¢dziim adimlari

Tasarruf Degeri s(i,j) | Korumi | Konum j | Toplam Talep | Hareket
34 6 11 16+91=107 6,11’ i birlestir
33 6 7 107+56=163 6,11,7yi birlestir
32 11 10 163+47=210 Arag kapasitesini agar
32 7 il Aynt rotadalar
29 6 S 163+57=220 Arag kapasitesini agar
29 7 10 163+47=210 Arag kapasitesini agar
28 3 4 43+92=135 3,41 birlegstir
28 6 10 163+47=210 Arag kapasitesini agar
27 7 5 163+57=220 Arag kapasitesini agar
25 11 5 163+57=220 Arag kapasitesini agar
22 5 10 57+47=104 5,10°u birlegtir
21 3 1 135+48=183 3,4,1°i birlestir
19 11 12 163+55=218 Arag kapasitesini agar
19 4 5 183+104=287 Arag kapasitesini agar
19 6 4 163+183=346 Arag kapasitesini agar
18 4 1 Ayni rotadalar
18 3 S 183+57=240 Arag kapasitesini agar
18 10 12 104+55=159 3,10,12yi birlestir
18 12 13 159+38=197 5,10,12,13’a birlestir
17 6 3 163+43=206 Arag kapasitesini agar
16 7 4 163+183=346 Arag kapasitesini agar
16 10 8 197+30=227 Arag kapasitesini asar
16 11 8 163+30=193 6,11,7,8’i birlestir
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Sonraki en yiiksek tasarruf olan 32, 10.miisterinin 11.miisterinin {izerinde bulundugu, rotaya
eklenmesi ile olugmustur (7. miisterinin 6. rotaya katilmasiyla olugan 32°lik tasarrufun goz
Oniine alinmasma gerek yoktur; ¢iinkii her ikisi de zaten aym rota iizerindedir). Ama bu
ekleme gergeklesemez ¢iinkii 10. miisterinin talebi olan 47, 163’e eklenince( 163+47=210)
200’liik arag kapasitesi asilacaktir (Cizelge 7.4).

Sonraki en yiiksek tasarruf 29, S.miisterinin 10. miisterinin bulundugu rotaya eklenmesiyle
olusmustur. Fizibil degildir ¢iinkii, kapasite smirlar1 agilmaktadir. Diger 29 tasarruf degeri igin
de ayni durum gegerlidir. Aym degerli tasarruflarin siralanmasi keyfi yapilmaktadir.

Sonraki en yiiksek tasarruf 28, 3. ve 4. miisterilerin rotalarin birlesmesiyle olugmustur.
43+92=135"1i kapasite fizibildir ve yeni bir rotada birleseceklerdir. Bu iki rotann birlesmis
hali Cizelge 7.4’te goriilmektedir.

Iterasyona bu sekilde devam edilirse, miisteriler 4 rotada gruplandirilabilir: [3,4,1], [6,11,7,8],
[5,10,12,13], [2,9]. BOylece her gruba bir arag atanmaktadir. Bundan sonraki agama her aracin

grup icinde ugrayacagi rotann siralamasidir.

7.1.4 Rotalar icerisindeki Miisterilerin Siralanmasi

Rotadaki miisterileri siralarken amag, her aracin dolasacagi mesafeyi minimize etmek
olmahdir. Rota icerisindeki siralamada degigiklik yapmak, biiyiik mesafe degisikliklerine
neden olabilir. Yukarida incelenilen ornekteki [0-5-10-12-13-0] seklindeki siralama ele
alindiginda, ara¢ tarafindan Kkatedilecek mesafe Cizelge 7.2°deki verilere gore
15+9+9+8+15=56 birim olacaktir. Siralama [0-5-10-13-12-0] olarak degistirildiginde mesafe
15+9+16+8+11=59 birim ile daha biiyiikk olacaktir. Teslimat swralar1 bir baglangic rota
swrasmin belirlenmesi ve daha diigiikk mesafeli veya maliyetli teslimat siralarmin elde edilmesi
i¢in, rota siralama ve geligtirme algoritmalarmin uygulanmasi ile saptanmaktadir.

7.1.4.1 Rota Siralama Algoritmalan
Rota siralama algoritmalari temel olarak 4 baslikta incelenir (Chopra ve Meindl, 2001):

1. En Uzagi Eklemek (Farthest Insert): Ilk olarak depodan baslatip, depoda biten durum
duistiniiliir. Baglangi¢ noktasma en uzak miigteri eklenerek baslanilir. [5,10,12,13] 6rnek grubu
ele alindiginda, miisterilerin baslangic depo noktasina uzakliklan swrayla 30, 32, 22, 30°dur.
En uzak mesafeli 10. miisteri(depoya mesafesi 32) ile baglanilir (Cizelge 7.5).

Sonraki adimda 5. miisterinin eklenmesi, yolculuk mesafesini(0-10-5-0) 40, 12. miisterinin
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uzak mesafeyi yaratan 13. miisteri siraya eklenir.

Cizelge 7.5 En uzag: ekleme metodu ¢6zlim adimlar:

Adim | Eklenen Olas1 Rota Agiklama
0-5-0=30 Depoya en uzak
I 0-10-0=32 mesafeli, 10.  ile
0-12-0=22 cklemeye baglanir.
0-13-0=30

I Rotaya 5. eklendi 0-10-5-0=40 Ekleme sonucu, en uzak

Rotaya 12. eklendi 0-10-12-0=36 mesafeyi  veren  13.
Rotaya /3. eklendi 0-10-13-0=47 eklenir.

0-5-10-13-0=55
a)Rotaya 5. eklendi 0-10-5-13-0=62

m 0-10-13-5-0=68
en diisiik ekleme maliyeti
secilir, 55.
0-12-10-13-0=50 48’¢ gére daha uzak 55

b)Rotaya 12. eklendi | 0-10-12-13-0-48 mesafesi ile 5. miigteri
0-10-13-12-0=50 eklenir.
en diisik ekleme maliyeti
segilir, 48.

v Rotaya 12. eklendi 0-12-5-10-13-0=65 Son kalan 12., 56 en
0-5-12-10-13-0=69 diigiik ekleme
0-5-10-12-13-0=56 maliyetiyle araya
0-5-10-13-12-0=59 eklenir.

Geriye 5. ve 12. miisteriler kalmgtir. 5. miisteri i¢in, konumlara bakilarak en diisiik ekleme
maliyeti (0-5-10-13-0) 55, 12. miisteri i¢in, konumlara bakilarak en diisiik ekleme maliyeti (0-
'10-12-13-0) 48°dir. Bu durumda 6nce, uzaktaki 55 mesafeli 5.miisteri (0-5-10-13-0) eklenir.
Sonra rotayr bitirmek i¢in 12. miisteri 56 mesafe ile, 10.ve 13. arasina (0-5-10-12-13-0)
yerlestirilir (Sekil 7.5).

2. En Yakini Eklemek (Nearest Insert): Ilk olarak depodan baslatip, depoda biten durum
diistiniiliir. Baglangic noktasma en yakin miisteri eklenerek baglambir. [5,10,12,13] 6rnek
grubu ele alndi@inda, miisterilerin baglangic depo noktasina uzakhklan sirayla 30, 32, 22,
30’dur. En yakm mesafeli 12. miisteri(depoya mesafesi 22) ile baglanilir (Cizelge 7.6).

Sonraki adimda 5. miisterinin eklenmesi(0-12-5-0) 40, 10. miisterinin eklenmesi (0-12-10-0)
36, 13. miisterinin eklenmesi (0-12-13-0) 34 yapacaktwr. En diigiik artiy mesafesine sahip
oldugundan ile 13. miisteri eklenir (0-12-13-0).

Sonraki en yakmn ekleme 48 mesafe ile 10. miisteri (0-10-12-13-0) ve son eklenen miisteri 56
birimlik mesafe ile 5. miisteri olacaktir. Bu durumda konumlara bakildiginda, en uygun
stralama (0-5-10-12-13-0) seklinde olacaktir (Sekil 7.5).
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Cizelge 7.6 En yakim ekleme metodu ¢6ziim adimlan

Adim | Fklenen Olas1 Rota Aciklama
0-5-0=30 Depoya en yakin
I 0-10-0=32 mesafeli, 12. ile
0-12-0=22 cklemeye baglanir.
0-13-0=30

)i Rotaya 5. eklendi 0-12-5-0=40 Ekleme sonucu, en yakin

Rotaya 10. eklendi 0-12-10-0=36 mesafeyi  veren 13,
Rotaya 13. eklendi 0-12-13-0=34 eklenir.

0-5-12-13-0=52
a)Rotaya J. cklendi 0-12-5-13-0=62

m 0-12-13-5-0=56
en disiik ekleme maliyeti
segilir, 52.
0-10-12-13-0=48 52’ye gore daha yakin

b)Rotaya 10. eklendi | 0-12-10-13-0=50 48 mesafesi ile 10.
. 0-12-13-12-0=51 miigteri eklenir.
en diistik ekleme maliyeti
secilir, 48.

v Rotaya 5. eklendi 0-5-10-12-13-0=56 Son kalan 5. 56 en
0-10-5-12-13-0=62 disiik ekleme
0-10-12-5-13-0=76 maliyetiyle araya
0-10-12-13-5-0=70 cklenir.
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Sekil 7.5 En yakin ve en uzagi ekleme ile bulunan rota sirast

3. En Yakin Komgsu (Nearest Neighbor): Depodan baglanarak, tura en yakin miisteri eklenir.
Her adimda en son ugranan noktaya en yakm miigteri eklenerek, tiim miigterilere ugranana
kadar devam edilir. [5,10,12,13] 6rnek grubu ele alindiginda, depoya en yakin olan Cizelge
7.2°deki mesafelere gore 12.miigteridir (0-12). Sonra 12.’ye en yakin 10. miigteridir(0-12-10).
10.’ya en yakm 5. ve 5.’ye en yakin miigteri 13.’diir. Sonugta yolculuk (0-12-10-5-13-0)

srasinda 66 birim mesafe ile yapilacaktir.




143

20

15 3
£ 1 ]
10 4
5 12
A5
> ”ﬁgpo // J'g
", / .
NN, 7

Sekil 7.6 En yakin komsu yéntemi ile bulunan rota

4. Sweep: Sekil 7.1°de algoritmasim belittigimiz Sweep metodu ile bu problemi ¢dzerken,
araglarin rotada swalamgm da bulmus oluruz. Merkezden saat yoniine dogru hareket
ettigimizde, siralama (0-5-10-12-13-0) seklinde 56 birim olarak gerceklesecektir.

Her rota siralama algoritmasi i¢in elde edilen siralama ve toplam yolcuku mesafeleri Cizelge

7.7°de gosterilmistir.

Cizelge 7.7 Farkh rota siralama algoritmalarmin kargilagtiriimasi (Chopra ve Meindl, 2001)

Rota Siralama Algoritmas: Yolculuk Siralamasi Yolculuk Uzunlugu
En Uzag1 Eklemek 0-5-10-12-13-0 56
En Yaki Eklemek 0-5-10-12-13-0 56
En Yakm Komsu 0-12-10-5-13-0 66
Sweep 0-5-10-12-13-0 56

Diger algoritmalarin aymi sonucu vermesine karsin, en yakin komsu uygulamasmn daha uzun

yolculuk mesafesi ile sonuglandigi griilmektedir.

7.1.42 Rota Gelistirme Algoritmalan
Tasarruf metodunun sadece heuristik oldugu unutulmamalidir. Tam olarak en optimal
rotalamay1 verir denemez. Problem, siralama sonucunda siradaki linki segmeye zorlamak,

biraz daha az tasarrufu olan ama genis anlamda diger segeneklerin etkin olarak segilmesine
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izin veren, daha iyi olan segeneklerin 6niine gecer. Bu zorlugun iizerinden gelebilmek igin pek

cok yazar, tasarruf metodunda modifikasyonlar yapmayi énermislerdir.

Gezgin satici problemleri igin optimal veya optimale yakin sonuglari bulmada en basarth
metodlardan biri Lin-Kernighan heuristiginin uygulamasidir. Bu tip algoritmalarin basarilist
‘A -opt’ algoritmast’dr. Herhangi A baglantisini(linkini), herhangi bagka A baglant1 kiimesi
ile yer degistirerek, daha kisa bir tur saglanmasi miimkiin olan tura, A-optimal (veya kisaca A-
opt) tur denilebilir. Bu algoritmanin basit bir 6rnegi ‘2-opt’ algoritmasidir. Verilen bir
noktadan tura baglanir, turun 2 baglantisi(linki), yeni turun uzunlugu daha kisa olacak sekilde,
diger iki baglant: ile yer degistirilir. Bu sekilde daha fazla gelistirme miimkiin olmayana kadar
devam edilir (Helsgaun, 2002). I -

Rota gelistirme algoritmalar, bir rota siralama algoritmasi kullamlarak elde edilir ve mesafeyi
kisaltacak sekilde yolculugu gelistirir. Simdi bir aracin ugradii miisterilerin  sirasi
degistirerck, bir aracin dolagacagi mesafeyi en kisa yapmak i¢in rota geligtirme algoritmalar
uygulanacaktir. Tasarruf metoduna bagan ile uygulanabilecek gelistirme algoritmalar1 3

kisimda incelenebilir;

1. 2-Opt Gelistirme Algoritmasi: 2-opt algoritmasi bir yolculuk ile baglar ve yolculugu iki
yerde keser. Bu yolculugun iki miimkiin yoldan tekrar baglanabilecek sekilde, iki pargaya
ayrimasma neden olur. Her baglanti(link) ¢ifti igin; baglanti ¢ifti kaldirihr. Gegici olarak, turu
bozmayacak diger 2 baglanti(link) ile yer degistirilir. Eger yeni mesafe daha kisa ise,
muhafaza edilir; aksi takdirde orjinal 2 baglantiyr yerine koyulur. Biitiin baglant: ¢iftleri i¢in,
gelistirme miimkiin olmaymcaya kadar devam edilir (Daskin, 2001). Asagidaki Sekil 7.7°de
2-Opt uygulanmadan &nceki ve sonraki giizergahlar goriilmektedir.

Onceki durum Sonraki derum: alternatif baglantilar

Sekil 7.7 2-Opt uygulamas: 6ncesi ve sonrasi (Daskin, 2001)
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Yine dnceki orekte Sekil 7.6’da goriilen ‘en yakin komsu® algoritmasi ile bulunan sonucun,
2-opt ile gelistirilmig hali Sekil 7.8’de goriilmektedir. Mevcut (0-12-10-5-13-0) yolculugu
(13-0) ve (12,10,5) olarak iki pargaya ayrilmustir. Sonra da (0-5-10-12-13-0) rotas: ile tekrar
birlestirilmistir (Chopra ve Meindl, 2001).
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En yakm komsu metodu 2 Opt ile geligtirilmis en yakin komsu metodu

Sekil 7.8 En yakin komsu metodunun 2-opt metoduyla gelistirilmis durumu (Chopra ve
Meindl, 2001)

Ik mesafe (0-12-10-5-13-0) rotasi ile 66 birim yerine, (0-5-10-12-13-0) rotas: ile 56 birimli
daha kisa bir mesafe elde edilmigtir.

2. 3-Opt Gelistirme Algoritmasi: Bu algoritmada yolculuk 8 adete kadar farkli yolculuk
olusabilecek ve yeniden baglanabilecek sekilde 3 par¢aya boliiniir. 8 miimkiin yolculuktan her
birinin uzunlugu degerlendirilir ve en kisa yolculuk elde tutulur. Bu prosediir daha ileri bir
gelistirme miimkiin olmaymncaya kadar her yeni yolculuga uygulanir.

2-Opt algoritmas: sonucu elde edilen Sekil 7.8°deki (0-5-10-12-13-0) rotasm (0), (5-10),
(12,13) seklinde 3 pargaya aymwrabiliriz. Bu yolculuklari gesitli denemeler sonucu tekrar
birlestirdigimizde (0-12-13-5-10-0) rotasi ile 65 birimlik mesafe, (0-12-13-10-5-0) rotas: ile
81 birim ve (0-13-12-5-10-0) rotas: ile 61 birim mesafelik sonuca ulagilacaktir. Sonugta bu
ornekte 3-opt algoritmas: sonucu gelistirmemigtir, ¢iinkii mevcut yolculuk en kisa mesafeli
olarak bulunmugtur (Chopra ve Meindl, 2001).

3. Rassallagtinlmiy Tasarruf Algoritmasi: Rassallagtirma prosediirii igin, ‘derinlik’ ve
‘iterasyon’ sayilari belirlenir. Rassallagtirma su sekilde gergeklesir: Ilk iterasyonda her
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adimdaki en iyi ¢ift secilir. Ikinci iterasyonda en iyi 2 ¢iftten biri her adimda rastgele segilir
ve bu sekilde ‘itere’ sonuglar elde edilir. Ugiincii iterasyonda, en iyi 3 ¢iftten biri her adimda
rastgele segilir ve bu yine sekilde ‘itere’ sonuglar elde edilir. Bu Opt iglemlerini, belli farkh
rotalarda bulunan iki miisterinin rotalarindan silinip, zit bir rotaya yerlestirilmesini, bir degis
tokus islemi olarak igerir. Toplamda ‘derinlik X iterasyon sayist’ kadar sonug elde edilir.
Sonunda en iyi sonug segilir. Derinlik=iterasyon=1 degeri ile igslem yapmak, rassallastirilms
yerine standard tasarruf algoritmasmm uygulamaktir. Bu parametrelerin degerini artwrmak

islem stiresini olduk¢a uzatmaktadir ama daha iyi sonuglarin alinmasini saglayacaktir.

Baska bir ifade ile 6nce standard tasarruf metodu uygulanr. Sonra, tasarruf metodu Opt
algoritmasi ile uygulanir. Ama sonraki en yiiksek tasarruf segilirken, azalan siradaki tasarruf
listesinin tepesinden rassal olarak segilir. Tasarruf metodu derinlik sayis1 kadar ‘iterasyon’
kadar tekrar edilir. En iyi sonuglar kayit edilir (Daskin, 2001).

7.2 Uygulama
Bu boliimde bir dagitim rotasi, yukarida anlattigimz tasarruf algoritmas: ve gelistirmelerine

dayanarak c¢alisan bir programda olusturulacaktir.

7.2.1 Problemin Tanimi

Istanbul’da merkezi bulunan bir lojistik firmasi, anlasmali oldugu elektronik parga ithalatgisi
firmann  Istanbul Anadolu yakast dagitim yapmaktadir. Pargalar, lojistik firmasmn
idaresinde olan Acibadem’deki dagitim merkezinde depolanmaktadir. Anlagsma geregi,
talepler haftalik olarak toplanmakta ve haftada bir sefer dagitim yapilmaktadrr. Bundan
sonraki dagrtim, kiigiik dagitim araglariyla yapilmaktadir ve burada incelenmeyecektir.

Bir veya birkag dagitim araci bulunan ve tiim talepleri karsilayabilen bir merkez depo ve
talepleri bilinen 15 tane miisteri konumu incelenecektir. Buradaki soru miigteri taleplerini
kargilayacak araclarin, miisteri konumlarna atanmasi ve bu durumun minimum maliyet

kisitlamasinda gerceklesmesidir.

7.2.2 Problemin Varsayimlan

Maliyetlerin, kilometre basma aracmm harcayacadi yakit fiyat1 ile gidilecek mesafenin
carpilmas1 sonucu hesaplanabildigi kabul edilmigtir. Bu durumda toplam maliyeti minimum
yapmak, gidilecek toplam mesafeyi en kisa yapmak ile gergeklesecektir. Sorun Anadolu
yakas1 dagitim igin, Acibadem merkez depodan ¢ikacak ara¢ veya araglar icin optimum
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rotanm belirlenmesidir.

Talep miktarlan, trinler hacimleri gozoniine alinarak, belli seviyede agirliklarinin da
katkistyla, ‘kafes’ olarak tek birim olarak ifade edilmis ve veriler hazir ahnmugtir. Kafes, arag
i¢i yerlesimi ve iiriin gruplastirmasim kolaylastiran, metal ¢ubuklardan olusan bir koli gibi
diistiniilebilir.

Dagwim araglanimn kapasitesi 34 birimdir(kafes). Bu veri de aym mantikla hesaplanmus,
hazir almmustir. Dagitim araglarmin kapasitesi, her zaman bir konumun en biiyiik talebini
karsilayabilmektedir.

En kisa mesafe igin, noktalar arasi ‘eucledian’ bagmntisindaki kus bakisi en kisa mesafe
yerine, gercek karayolu giizergahi mesafeleri gbz Oniine ahmmugtir. Noktalar aras1 optimum
(km. ve trafik yogunluk faktdrleri gozoniine ahnmus, kiiresel egim gozoniine alinmamstir)

mesafeler 6nceden belirlenmistir (Cizelge 7.9).

Zaman ile mesafenin dogru orantih oldugu kabul edilmis, bu yiizden zaman yerine mesafe

verisi ile iglemler yapimugtir.

Koordinatlar hesaplanirken, bilgisayar ortamindaki Marmara Bolgesi haritast Maplnfo 5.5
programun ile agimug, belirli 3 referans noktasi alinarak, difer noktalarin konumlar
belirlenmistir. Konumlar x ve y ekseni olarak belirtilmistir (Cizelge 7.8).

Cizelge 7.8 Konumlar ve talep miktarlar

Merkezno x y Talep Merkez Ads
0 29.0536 41.0067 0 Acibadem
1 29.0719 41.0696 2 AnadoluHisari
2 29.1003 41.1345 5 Beykoz
3 29.0648 41.0450 4 Beylerbeyi
4 29.1153 40.9431 4 Bostanci
S 29.0887 40.9915 6 Bulgurlu
6 29.0866 41.0369 7 Camlica
7 29.0780 40.9533 6 Erenkoy
8 29.0728 40.9678 8 Goztepe
9 29.0357 40.9671 11 Kadikoy
10 29.0855 41.0152 3 Kisikli
1129.1227 40.9413 7 Kucukyali
12 29.1480 40.9264 6 Maltepe
13 29.2158 40.8869 4 Pendik
14 29.2215 40.9305 2 Soganlikoy
1529.0253 41.0051 7 Uskudar
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Cizelge 7.8°de veri dosyasina girecegimiz dagitim noktalariin adlari, koordinatlar1 ve talep
miktarlar gosterilmektedir.
Cizelge 7.9°da ise noktalar aras1 uzakliklar kilometre yer almaktadir.

Sonra incelenecek program mesafe verilerini kiisurlu bigimde tammadidindan, 2.7km=2700
metre ifadesindeki gibi, Cizelge 7.10’da mesafeler tamsayr olarak metre cinsinden

gosterilmigtir.



149

Cizelge 7.9 Uzaklik matrisi (kilometre)
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Cizelge 7.10 Uzakhk matrisi (metre)
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7.2.3 Mevcut Yontem
Firmanin dagitim sorumlusu, rotalama faaliyetlerini harita iizerinde ‘sweep’ metodu ile

gergeklestirmektedir. Haritada Acibadem’deki merkez noktadan saat yonii dogrultusunda arag

kapasite kisitlarim agmayacak sekilde noktalar gruplanip, rota olusturulmustur (Sekil 7.9).
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Sekil 7.9 Koordinat sisteminde Sweep metodu ile olusturulmus mevcut rotalar

Sweep metodu uygulamas: ile 3 adet rota olugmustur. Olusan rotalar ve giizergahlan su
sekildedir:

1.ROTA: 0-3-1-2-6-10-14-13-0= 128,5 km.

2.ROTA: 0-5-12-11-4-7-0= 34,1 km.

3.ROTA: 0-8-9-15-0=27, 6 km.

TOPLAM MESAFE=190,2 km.

Mevcut durumda, dagitim faaliyetinde arag veya araglar toplam 190,2 km. yol almaktadir.

7.2.4 Onerilen Céziimiin Adimlan

Burada Clark& Wright tasarruf algoritmasimn ‘rassallastirma’ ile gelistirilmesi sonucu, 2000
yilinda ABD Northwestern Universitesi 6gretim iiyelerinden Prof. Mark S. Daskin tarafindan

olugturulan bir program izerinde uygulama yapilacaktir. VRP(Vehicle Routing Problem)

Solver, Clark-Wright tasarruf algoritmasmin arag ¢izelgeleme problemlerine adaptasyonunu
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saglamaktadir. Program veriyi her miisteri konumunun enlem, boylaminin ve taleplerinin

bulundugu bir text dosyasmndan almaktadir.
Bundan sonra programda yapilan iglemler adimlar halinde anlatilacaktir:

Adm 1: [lk olarak konumlar, talepler ve konum adlarmm bulundugu text dosyasmdan veriler

alnir. Bunun sonucunda veriler ekrana yansir.

Admm 2: Mesafe hesaplama metodu olarak karsimza iki segenek ¢ikmaktadir. Biri
oklit(eucledian) bagmtisiyla konumlar arasindaki kus bakisi mesafelerin - otomatik
hesaplanmasi, digeri ise Onceden hesaplannmg mesafelerin bulundugu text dosyasindan
verilerin almmasidir. Veriler 6nceden hazirlanan, gergek karayolu mesafelerinin bulundugu
text dosyasmmdan almmusti. Program mesafeleri kiisurlu bigimde tanimadigindan,
2.7km=2700 metre ifadesindeki gibi, tamsay1 olarak ve metre cinsinden girilmistir.

Admm 3: Dagitim merkezi olarak belirlenen yer, ‘Acibadem’ segilmistir (Ek 4).

Admm 4: Parametreler girilir. Bir nakliye araciin maksimum tagtyacag agwhk miktari(kafes
sayist) 34 birim olarak girilmistir. Dagitim araglarinin kapasitesinin, her zaman bir konumun
en biiylik talebini karsilayabildigi kabul edilmigtir. (Burada bir aracin dolasabilecegi
maksimum mesafeyi girmek te miimkiindiir. Aracin maksimum dolagabilecegi mesafe
degistirilmemistir.) Eger bir miisterinin talebi, aracin kapasitesini asarsa veya arag¢ mesafe

limitinin yarismdan fazla depodan uzaklagmissa, kendi rotas: tizerinde birakilacaktir.

Daha gelistirilmis ¢6ziim elde edebilmek igin, ‘rassallagtrmmlmus tasarruf algoritmasi’nm
kullamlmasim saglanabilmektedir. Programin en yiiksek tasarruffu rassal olarak se¢mesi
saglanabilir. Buradaki N bir veri girisidir ve ‘maksimum derinlik’ i ifade eder. Boyle yapmak

istenirse, program tasarruf algoritmasim su sekilde ¢calismaktadir:
a) Temel durumda N=0 ‘dur.

b) N=1"den kullamicimin girecegi her miimkiin spesifik bir ‘maksimum derinlige’ kadar,
dongii sayismin girilmesi anlamina gelir. Program bulunan en iyi ¢dziime d6necek ve her
rotadaki ‘2-Opt” karsilikli degisimi kullanarak, gelistirmeye ¢alisacaktir.

Ik denemede maksimum derinlik N=0 olarak birakilmstir (Ek 4).
Admm §5: ‘Tasarruf algoritmasimt ¢aligtir” komutunu ile program ¢alistirihr.

Adm 6: Hesaplanmus en uygun rotalar, mesafeler ve tagima giizergahii veren sonug
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listelenmektedir. Ayrica giizergahi son olarak harita tizerinde de goriintiilemek miimkiindiir.

7.2.5 Elde Edilen Sonuglar
Ik denemede programda maksimum derinlik 0 ve iterasyon 1 almmustr. Yani
‘rasssallagtirma’ yapilmamistir. Ayrica 2-opt’de uygulanmamustir. Bu durumda elde edilen

sonug su sekilde olur:

ROTA 1: 0-9-2-1-3-15-0= 49 km Toplam Yiik=29 birim
ROTA 2: 0-7-11-4-12-13-14-0=52,8 km. Toplam Yiik=29 birim
ROTA 3: 0-8-10-6-5-0=27,6 km. Toplam Yiik=24 birim

TOPLAM MESAFE=129,4 km. olarak bulunur.

Olusan rotalarm goriiniimii Sekil 7.10’daki gibidir.

Map of Solution with 3 Routes using 129.400,0: Dist Units.

Sekil 7.10 Tasarruf metodu ile olugturulan rotalar (konum numaralan ile)
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Map of Solutionai#h;3 Routes using 129.400,0 Dist Unite

Sekil 7.11 Tasarruf metodu ile olusturulan rotalar (konum adlari ile)

Sifir derinlik ve iterasyonda tasarruf metodu ile elde sonuca, 2-opt gelistirme algoritmasi

uygulandidinda;

ROTA 1: 0-9-2-1-3-15-0=49 km. Toplam Y{ik=29 birim
ROTA 2: 0-7-4-11-12-13-14=51,6 km. Toplam Yiik=29 birim
ROTA 3: 0-8-10-6-5-0=27, 6 km. Toplam Yiik=24 birim
TOPLAM MESAFE=128,2 km. olarak bulunur.

7.2.6 Degisik Coziim Denemeleri ve Sonu¢
Bundan sonra ‘maksimum derinlik’ ve ‘maksimum iterasyon’ parametreleri degistirerek, daha

uygun sonuglar bulmak icin denemeler yapilmugtir (Cizelge 7.11).

Cizelge 7.11 Daha uygun sonug¢ bulma denemeleri

Maksimum | Maksimum ROTALAR Dagitilan Teplam
Derinlik iterasyon Miktar(Top=82) | Mesafe
10 10 0-2-1-3-15-0 =35km 18 128,1km
0-11-13-14-12-4-9-0 =61,1km 34
0-5-10-6-7-8-0 =32km 30
20 10 0-9-1-2-3-15-0 =49km 29 128,2km
0-14-13-12-11-4-7-0 =51,6km 29
0-8-10-6-5-0 =27 6km 24
10 20 0-3-2-1-9-0 =44,6km 22 128,2km
0-14-13-12-11-4-7-0 =51,6km 29
0-8-10-6-5-16-0 =32km 31
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20 10 0-9-1-2-3-15-0 =49km 29 128,2km
0-14-13-12-11-4-7-0 =51,6km 29
0-8-10-6-5-0 =27,6km 34

20 20 0-2-1-3-15-0 =35km 18 125,7km
0-7-8-10-6-5-0 =32km 30
0-9-14-13-12-4-11-0 =58,7km 34

30 20 0-2-1-3-15-0 =35km 18 125,7km
0-7-8-10-6-5-0 =32km 30
0-9-14-13-12-4-11-0 =58,7km 34

20 30 0-9-1-2-3-15-0 =49km 29 128,2km
0-14-13-12-11-4-7-0 =51,6km 29
0-3-7-8-15-0 =27,6km 24

30 30 0-9-1-2-3-15-0 =4%km 29 128,2km
0-14-13-12-11-4-7-0 =51,6km 29
0-3-7-8-15-0 =27 6km 24

Goriildiigii gibi belli bir derinlik ve iterasyon sayisinda ‘rassallik’ kullanildiktan sonra, ¢ok
daha uygun sonuglar elde edilmigtir. Denemeler sonucunda elde edilen en kisa mesafenin,
125,7 km oldugu goriilmektedir (Cizelge 7.11). Bu sonug, admmlarmi anlattigimz ilk deneme
sonucu olan 129,4 km’ye gore oldukea iyidir. Bu durumdaki yeni arag rotasi Sekil 7.12°deki
gibi olacaktir:

Map of Solution with 3 Routes using 129.400,0 Dist Units

Sekil 7.12 Rassallagtiriimig tasarruf metodu ile olugturulan en uygun rotalar (konum
numaralari ile)



156

Map of Solutionwifh.3 Routes using 129.400,0 Dist Units

Sekil 7.13 Rassallagtirilmus tasarruf metodu ile olusturulan en uygun rotalar (konum adlari ile)

Eldeki veriler VRP solver programinda kullanarak, en uygun rotalar olusturulmustur.

Maliyetlerin rota mesafeleri ile orantih oldugunu basta belirtmistik. Km bagma yakit
maliyetini  200.000.-TL  kabul edersek, yakit giderine bagl toplam rota maliyeti
125,7kmx200.000TL/km=25.540.000.-TL olur.

Bundan sonraki is, firma stratejisine ve ahnan isin detayma baghdir. Zaman kisiti yok ise, tek
“bir arag 3 sefer yaparak dagitimi tamamlayabilir. Zaman kistti var ise, 3 arag birer sefer
yaparak isi tamamlayabilir.

7.3 Degerlendirme

Incelenen yazihm ara¢ rotalama algoritmalarmin  ¢ogunda kullandlan Clark& Wright
algoritmasim temel almaktadir. Bu algoritmamin yetersiz kaldi k1s1mlaf ‘rassallagtirma’
islemi ile biiyiik olgiide giderilmistir.

Firma ik durumda Sweep algoritmasmm kullanmaktadir. Sweep algoritmasmm ¢ogunlukla
tercih edilme nedeni, kullanimimin basitligidir.

Incelenen yazilimda koordinatlar1 belirleyip text dosyasina girmek, olduk¢a zaman alan bir
¢ahgma gerektirmektedir. Aym sekilde mesafeler matrisindeki sayilarin  belirlenmesi,
tamsaytya cevrilmesi vakit almaktadwr. Programda rassallastrma igleminin kullamlmasiyla
iterasyon ve derinlik sayiari arttikga, programin hesaplama zamaninda oldukca bityiik bir



157

artis gozlenmistir. Uygun iterasyon ve derinlik i¢in denemelerin yapilmasi, ilaveten zaman
alan bir ¢aligmadir.

Buna karsin programm kus bakisi 6klit(eucledian) yerine girilen gercek mesafeler ile
caligmaya olanak vermesi, konumlarin koordinatlarma goére degerlendirme yapmasi1 ve

sonuglari rapor ve harita ile vermesi olumlu 6zellikleridir.

Uygulama sonucunda elde edilen kazan¢ oldukga biiyiiktiir. Cizelge 7.12°de yapilan
uygulamada kullanilan yontemler ve sonuglar1 6zetlenmistir.

Cizelge 7.12 Problemde kullanilan yontemler ve elde edilen sonuglar

‘Yéntem " | Rota Toplam Mesafe
1 ROTA: 0-3-1-2-6-10-14-13-0- 128,5 km.
Sweep metodu 2.ROTA: 0-5-12-11-4-7-0= 34,1 km. 190,2 km.

3.ROTA: 0-8-9-15-0= 27,6 km.
1.ROTA: 0-9-2-1-3-15-0= 49 km

Tasarruf metodu 2.ROTA: 0-7-11-4-12-13-14-0=52,8 km. 129,4 km
3.ROTA: 0-8-10-6-5-0=27,6 km.
T ROTA: 0-9-3-1-3-15-0=49 km.

Tasarruf metodu+2 opt 2.ROTA: 0-7-4-11-12-13-14=51,6 km. 128,2 km
3.ROTA: 0-8-10-6-5-0=27, 6 k.

Tasarruf metodu+ 1.ROTA: 0-2-1-3-15-0 =35 km 125.7 km

2.ROTA: 0-7-8-10-6-5-0 =32 km

rassallagtirma 3 ROTA: 0-9-14-13-12-4-11-0 =58,7 km

(derinlik=20, iterasyon=20

Tk duruma gore kazang; 190,2-125,7=64,5 km.dir. 64,5kmX200.000TL/km=12.900.000TL.-
olarak daha diisiik maliyet elde edilir.

Sonugta, tasarruf metodunu rassallagtirma ile gelistirerek, ¢ok daha uygun sonuglar elde
etmek miimkiindiir. Talep noktasmn fazlala§tig1 orneklerde, elde edilen kazang ¢ok daha
bityiik olacaktur.
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8. SONUC ve ONERILER

Son 15 yildir diinya iizerinde 6zellikle ekonomik ve politik ortamda goriilen degisimler,
uluslararas: ticareti de etkilemistir. Bu hizh ve radikal degisim, sirketlerin ¢alisma

metodlarim etkilemistir.

‘Her seyin her yer de, her zaman en ucuza ve en etkili’ bigimde rakipler tarafindan hazir
bulundurulma olasilig1 olan rekabet¢i ortamda, liretici firmalar satin alma, depolama, tagima,
glimritk, ihracat-ithalat islemleri gibi lojistik aktivitelerini {igiincii sahisa uzmanlara
yaptirarak lretim, pazarlama ve satis lizerinde daha fazla yogunlasabileceklerdir. Lojistik
aktivitelerinin, kendi isi olmadigma kanaat getiren ﬁrmalar? bunlar1 uzmanlarina yaptirmayi

tercih etmelidirler

Uretim, pazarlama ve satiy, sirketlerin hayati 6nem tasiyan elemanlanidir. Lojistik ise bu
elemaﬁlara kan ve oksijen gotiiren damarlar gibidir. Bu yiizden, firmalarda dagitimun dogru
planlamas1 ve uygulanmasi ¢ok Onemlidir. Gerekli veri kayitlar1 yapilarak, dogru alanlarda
dogru teknikleri kullanarak en verimli planlama yapilabilir.

Turkiye’deki durum incelendiginde lojistik ve disaridan hizmet alma kavramlarmm yerine
oturmadigy goriilmiistiir. Gerek yasal diizenlemelerdeki bosluklar, gerek hizmet alan firma

yetkililerinin 6n yargilari, buna isaret etmektedir.

Lojistik hizmet veren firmalarm i¢ sorunlarinda, egitimli eleman yetersizligi ilk olarak goze
¢arpmaktadir. Lojistikteki kritik siireclerde, karar alma mekanizmalarinda analitik diigiinme
yetene@ine sahip egitimli personelin bulunmasi sarttir. Yapilan g¢ahsmada, dagitimda
planlamasinda  kullanlabilecek sayisal wuygulamalara da yer verilmistir. Planlama
cahymalarinda sadece tecriibe yerine; bilgisayar destegi ve sayisal yontemler ile planlama
yapildiktan sonra, tecritbe ile kiigiik diizeltmelerin yapilacadi bir ¢ahgma daha iyi sonug

verecektir.

Ulkemizdeki durum, firmalarm lojistik konusunda uzmanlasma istegi oldugunu goéstermistir.
Ayrica pek ¢ok nakliye veya kargo hizmeti veren firma da, artik lojistifin 6nemini anlamus,
bu alanda hizmet vermeye dogru adimlar atmaktadr.

Lojistik sektoriinde hizmet verebilmek igin sadece istek ve ¢ok sayida nakliye araci yeterli
olmamaktadir. Egitimli bir kadro, saglam bir organizasyon, giigli miisteri iliskileri, basarih
bir bilisim ag1 ve en son olarak yeterli depo, arag gibi fiziksel yeterlilik sarttir. Bununla
beraber, aragtrma sonuglarinda goriildiigii gibi karsiikh igbirligine dayanan figilincli parti
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hizmette basar1 igin, giiven sarttir. Kisa vadeli kazanglar i¢in, uzun vadeli saglam iliskileri
zedeleyecek davramslardan kagmilmahdir,

Bu tezde yapilan anket ¢ahigmasi Tirkiye’deki lojistik sektdriindeki genel durumu ortaya
¢ikarmis ve belli bagh sorunlan belirlemigtir. Bundan sonra yapilacak ¢alismalarda, saptanan
belli sorunlar lizerinde odaklanarak, o sorunun mevcut durumu analiz edilmelidir. Boyle bir
calismada konu ile ilgili literatiirii taradiktan sonra, diinyadaki uygulamalar1 incelemek,
olduk¢a faydahh olacakti. Bundan sonra ise bagarth uygulamalar ile mevcut durum
kargilagtiriimahdir. Ozellikle lojistik gibi dinamizm igeren sektérlerde, teori ile pratigin ¢ogu
zaman uyusmadifl géz Oniine alinmahdr. Bu durumda 6nceden edinilmis bilgi birikimi ile
depo, sevkiyat planlama gibi operasyonel sahaya inilmeli, siire¢ icerisinde buiunup', uzun
siiren gézlemler yapimah, kayitlar tutulmahdir. Bu cahsmalarda simiilasyon ve diger
matematiksel modelleme tekniklerinden yararlanilabilir.

Sik karsilagilan bir sorun olan arag¢ rotalama probleminin ¢dziimiinde, tasarruf metodunun
bagarsi test edilmis ve gelistirme algoritmalar ile bagari oraminm yiikseldigi tespit edilmigtir.
Bu uygulamada kullanilan yazilimla bile daha basarih sonuglar alinabilmektedir.

Sevkiyat planlamada en verimli sayisal yontemi kullanarak hesap yapacak, daha diisik
maliyetli yazihmlarin geligtirilmesi uygun olacaktir. Bu ¢ahsmalara baglamadan 6nce,
piyasadaki yazilimlarm ¢ok yliksek fiyathh oldugu, siirekli degisen ihtiyaglan karsilayamadig
ve pratiklikten uzak oldugu géz 6niine alinmalidir.
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Ek 1 Tasima Problemi Coziimii

TORA Optimization System - Version 2.0, Oct 1996

Copyright (c) 1989-96 Hamdy A. Taha.

Date: Thu Dec 05 03:08:42 2002

Title: navy
Size: (3 x 3)
Final iteration no: 2
Total cost =

142000.0000

All Rights Reserved.

OPTIMUM TRANSPORTATION SOLUTION

From To
$1 Kamyon Dl A
D2 B
D3 C
S2 Tren Dl A
D2 B
D3 C
53 Ucak D1 A
D2 B
D3 C

Summary of Transportation Costs

20.00
11.00
9.00

30.00
26.00
28.00

12000.00
12000.00
0.00

0.00
5500.00
22500.00

90000.00
0.00
0.00

S1 Kamyon
S2 Tren
S3 Ucak

j=]
N
Qtw ¥

End of solution summary

24000.00
28000.00
90000.00

102000.00
17500.00
22500.00
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Ek 2 Arag Yiikleme Problemi Coziimii

TORA Optimization System - Version 2.0, Oct 1996
Copyright (c) 198%-96 Hamdy A. Taha. All Rights Reserved.
Date: Thu Dec 05 01:47:30 2002

Title: truck

Current solution found at node: 2
Nbr of nodes so far examined: 2

R **% CURRENT BEST INTEGER SOLUTION ***
Objective value (max) = 128.00000 -

Variable Value Obj Coeff Obj Val Contrib
x1 1.0000 17.0000 17.0000
x2 1.0000 5.0000 5.0000
x3 1.0000 22.0000 22.0000
x4 1.0000 12.0000 12.0000
x5 1.0000 25.0000 25.0000
X6 1.0000 1.0000 1.0000
x7 0.0000 15.0000 0.0000
%8 1.0000 21.0000 21.0000
%9 1.0000 5.0000 5.0000
x10 1.0000 20.0000 20.0000
Constraint RHS Slack(~) /Surplus (+)

1 (<) 250.0000 65.0000~

UB-x1 1.0000 0.0000~

UB-x2 1.0000 0.0000-~

UB-x3 1.0000 ) 0.0000~
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Ek 3 Arac Cizelgelme Problemi Coziimii

TORA Optimization System - Version 2.0, Oct 1996
Copyright (c) 1989-96 Hamdy A. Taha. All Rights Reserved.
Date: Sun Dec 15 19:16:18 2002

*** OPTIMUM SOLUTION SUMMARY ***

Title: scheduling
Final iteration No: 8
Objective value (min) =30610.0000

Variable Value Obj Coeff Obj Val Contrib
x1 48.0000 170.0000. 8160.0000
x2 31.0000 160.0000 4960.0000
%3 39.0000 175.0000 6825.0000
x4 . 43.0000 180.0000 7740.0000
x5 - 15.0000 195.0000 2925.0000
Constraint RHS Slack(~) /Surplus (+)

1 {>) 48.0000 0.0000+

2 (>) 79.0000 0.0000+

3 (>) 65.0000 14.0000+

4 (>) 87.0000 31.0000+

5 (>) 64.0000 6.0000+

6 (>) 73.0000 9.0000+

T (>) 82.0000 0,0000+

8 (>) 43.0000 0.0000+

9 (>) 52.0000 6.0000+

10 (>) 15.0000 0.0000+

11 (>») 0.0000 48.0000+

12 (>) 0.0000 31.0000+

13 (>) 0.0000 39.0000+

14 (>) 0.0000 43.0000+

15 (>) 0.0000 15.0000+

End of Solution Summary
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Ek 4 VRP Solver

rthwesten University. E

o $57

Sekil Ek 4.3 Adum 2: mesafelerin, 6nceden hazirlanmug dosyadan segilmesi
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Depot Selector Form

Sel Parameters

Sekil Ek 4.6 Adim 5: Algoritma Caligtirlir.
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‘Show Results’ meniisiine tiklandiginda, sonuglar gériintiilenir

Display of Routes

Sekil Ek 4.8 Bulunan en uygun rotalarin detayh bilgileri
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Ek 5 Anket Formu

3. PARTI LOJISTIK FIRMALARININ BASLICA SORUNLARI

SOXNOOHAWN -

tomotiv

Beyaz esya

Bilgisayar ve donanim
Elektronik cihaz

1da

ekstil

'Temizlik maddelen

ilag

I e e

Diger

Nakiiye

Satin alma.

Satis tahmini

Uretim planlama

Depolama

Stok kontrolt

Gumrtkleme
Antrepo

Paketleme

Yonetim damsmanng;

IT damsmanllg}

Diger.

i

Yerii+ Y?,gancn Yalna_ncn

Onem derecesi

Cok Snemli

Onemii

Orta derecede Snemii
Orta derecede ama etkisi yok
Onemii degil

- IN (W [ {n

’mahyeﬂenm azaltmak ‘

am mu§ten portfoyl

2 erine daha fazla zaman ve kaynak ay:rabllmek

Teknolqnden daha fazla )gararlanmak

laha saglikli hale g_srmek

s hizi ve kalitesini artirmak

Uzman 3PL'mn deneyxmlennden yaradanmak
Viisteriden gelen talep ‘

Depo g_x_tg: fiziksel a!an!anndan yararlanmak

Nakliye araclarindan yararlanmak
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Sorunlarin Onem Derecesi

B Sshiginizic Kay 5 4 3 2 1
1Musteri iliskilerinde yetersizlik O e r [ I
Eksik is tecriibesi ve bilgisi I~ I~ I I r
Egitimsiz personel I I~ r T I
4Yetersiz IT yapisi sonucu kansikhklar . r r I r
5Zayif mali yapi ' r o © r r r
BArac ve tesis kapasitesi r B r B [
7Rakiplere oranla yitksek maliyet r I I~ r
Hizmet ve cevap vermedeki yavaghk r I r | -
9Hasarl Griin teslimi I~ N I I I
10Gecikmeler r r r 1 r
Sorunlarin Onem Derecesi
TaKIRIEs 5 4 3 2 1
1Mugtenmn uzun vadeli sozlesme gapmak istememesi I~ N I I~ I~
2Musterinin dogru veri vermekten kaginmast B I I I T
3Mesleki ahlak, giiven r r r r |-
4Dustk is hacmi T r r I r
5Maliyetleri saptamada belirsizlik i K I r i r
680deme kolayligi talebi LRI r I~ I
Yasal diizenlemelerdeki belirsizlikler r I r r r
i Evet ~ Hayir -
r r I~
_Evet .~ Kismen Hayir
Evet [ Hayir I

Hayir

ecriibe ile behrlemyor

n i

Blhs:m sistemi hesaphyor
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\rag sefer cizelgeleri
Depo kayitlan :

oA

Dagitimi yapilan Griin agirligs

Dagitimi yapilan triin hacmi

Dagitimi yapilan Griin cinsi
\rac kapasitesi :

Hayir

r

|Anketi Dolduranin Unvani:

Mail adresi:
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