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OZET

TEDARIK ZINCIiRINDE MILK-RUN SIiSTEMi iLE CROSS DOCKING
SISTEMLERININ MALIYETLERININ KARSILASTIRILMASI

Bu calismada, tedarik zinciri yonetiminde son zamanlarda yaygin ve etkin bir bi¢imde
kullanilan yalin lojistik kavramlarindan; tek bir kamyon ile tiim tedarikgilerin
dolasilmasiyla gerceklestirilen milk-run ile her tedarik¢iye ayr1 kamyon gonderilmesiyle
gerceklestirilen cross docking sistemlerinin tagima operasyonlar sirasinda uygulanan
esaslar, gerektirdikleri kosullar, sahip olduklar1 avantaj ve dezavantajlar belirtilmis,
farkli nitelikte ve boyutta {rlinlerin taginmasinda kullanildiklarinda ortaya c¢ikan
maliyetler analiz edilmistir.

Milk-run ve cross docking sistemlerinin, tagima maliyetlerinin minimizasyonu amaciyla
karsilagtirilarak, ne gibi durumlarda hangi sistemin daha iyi sonu¢ verdiginin
arastirilmasi amaciyla yapilan bu ¢alismada, tedarik zinciri yonetimi, lojistik ve lojistik
yonetimi, yalin diislince ve yalin iiretim kavramlar1 incelenmis, yalinlik ve lojisitk
kavramalarinin entegrasyonu olan yalin lojistik ve 6neminden bahsedilmistir.

Calismada, yalin lojistik tekniklerinden milk-run ve cross docking {izerinde durulmus ve
bu sistemlerin kullanimi, ayr1 profillere sahip olan iirlinlerin tasinmasinda gosterdikleri
verimlilikler ile tasima maliyetlerinin karsilastirilmasin1 igeren uygulamaya yer
verilmigtir.

Yapilan uygulamadaki bilgiler konuya yeni bir bakis agis1 getirmis ve teorik anlatimin
uygulamada nasil vuku buldugu ortaya konmustur. Ayrica yapilan uygulamalar,
transportasyon modlar1 ve sebekeleri iizerine ileride yapilacak ¢aligsmalar i¢in 6nemli bir
yol gosterici niteligindedir.



SUMMARY

COMPARISON OF MILK-RUN SYSTEM AND CROSS DOCKING SYSTEM IN
SUPPLY CHAIN FROM COST POINT OF VIEW

In this study it is mentioned that, lean logistics’ concepts, that are used in common and
efficiently in recent times; milk-run system’s which is realized with one truck goes
around all supplier, cross docking system’s which is realized dispatching different truck
to each supplier, required conditions of them, advantages and disadvantages of these
concepts and transportation costs when different types and size of items are transporting
during transportation operations of these concepts.

The aim of this study is minimizing transportation costs of milk-run and cross docking
systems with comparing which system has better result, supply chain management,
logistics and logistics management, lean thinking and lean production concepts are
examined and mentioned the importance of lean logistics which is integration of lean
and logistics concepts.

The study emphasize lean logistics techniques of milk-run and cross docking, their
usage, efficient of transporting different profiles of items with these systems and
comparing costs of transportations.

Knowledge of application provide a new point of view to the argument and show how

theoretical information realized in practices. Besides, applications lead future studies
which is about transportation modes and networks.

X1



1. GIRIS

Uretim maliyetlerinin yaklasik degerler arz ettii giiniimiizde, rekabet edebilir
olabilmek i¢in; kullanilabilecek en 6nemli arag lojistiktir. Boyle bir rekabet ortaminda
pazar payr ile karin arttirilabilmesinin ve muhafazasinin en O6nemli ayagi, diisiik
maliyetle girdi teminini ve mallarin rekabet edebilir fiyatlarla zamaninda piyasaya

sunulmasini saglayan tedarik zinciri yonetimidir.

Firmalar iirtin fiyatlarini, dolayisiyla maliyetlerini ve verimliliklerini daha 1yi kontrol
etmek zorundadir. Bunun i¢in sadece sirket ici siirecleri iyilestirmek yeterli olmamakta,
ayn1 zamanda tedarik zincirinin bir pargast olan; tedarik¢i, nakliyeci, dagitimer ve
misteri ile karsilikli giivene dayali bir isbirligine gidilmesi gerekmektedir. Tedarik
zincirini olusturan halkalarin ve zincir ortaklarinin birbirleriyle iletisimde olmast,
karsilikl bilgi aligverisinde bulunarak, alinan kararlardan haberdar olabilmesi ¢ok daha

etkin calismasini saglayacaktir.

Globallesen diinya pazarinda gii¢lii rekabet, {irlinlerin kisa yasam dongiileri, bitmek
bilmeyen miisteri beklentileri, isletmeleri tedarik zincirlerine yeni yatirimlar yapmaya
ve bunun iizerine konsantre olmaya zorlamaktadir. Gelisen teknoloji beraberinde
entegrasyon ve hiz kavramlarim1 getirmistir. Bu iki kavram teknoloji ¢aginin anahtar

unsurlar1 olmustur.

Bir tedarik zincirinin en iyi sekilde entegre olabilmesinde, {iriin ve bilgi akisin en hizli
dolayistyla da miisteri tatminini en iyi sekilde saglamasi i¢in lojistik fonksiyonunun

onemi biiyiiktiir. Etkin bir lojistik yonetimi tedarik zinciri i¢in vazgegilmezdir.

Transportasyon (tasimacilik), biitiin lojistik harcamalar1 igerisinde biiylik bir harcama
kalemi oldugundan, lojistik faaliyetleri icerisinde ekonomik olarak en 6énemli yeri tutar.

Tasimacilik, lojistik maliyetleri ve lojistik sistemin duyarlilifini belirleyen en 6nemli



faktorlerden biridir. Bu bakimdan transportasyon kararlar1 da lojistik sistemlerin

verimliligi agisindan kritik kararlardir (Ballou, 1999).

Tedarik zincirinin halkalarindan iiretim i¢in gerekli hammadde, yar1 mamul ve mamul
gibi malzemelerin tedarik¢ilerden temin edilmesi, diger halkalarin da isleyisi a¢isindan

en etkin bir sekilde yapilmalidir.

Tedarikgilerin dolasilarak istenilen malzemelerin giinliik sevkiyatlar gerceklestirilerek
yapildig1 Milk-run sistemleri; tedarik¢i, nakliyeci ve tiretici firmanin uyumlu ¢alismasi

sonucunda bir¢ok fayda saglayacaktir.

Uriinlerin dagitim merkezi boyunca hareketini kolaylastirmak i¢in kullanilan bir proses
olan cross docking (¢apraz sevkiyatlama) sistemi, {iriiniin tedarik¢iden aliciya varincaya
kadar stoklanmadan hareket etmesini saglar. Bir veya daha fazla ¢ikis noktasindan, bir

veya daha fazla varig noktasina hareket edecek tiriinleri biitiinlestirir (Wall, 2003).

Son yillarda tasima operasyonlarinin gergeklestirilmesinde milk-run ve cross docking
sistemleri uygulanmaya baglamasi, igletmelerin yalnizca lojistik faaliyetlerinde degil,
genel liretim faaliyetlerinde de olduk¢a olumlu sonuglar ortaya koymustur. Bu sistemler
hem diisiik maliyetli hem de kaliteli bir tasima operasyonu ortaya koyarak isletmelere

rekabet agisindan istiinliik kazandirmastir.

Milk-run ve cross docking sistemlerinin, tasima maliyetlerinin minimizasyonu amactyla
karsilastirilarak, ne gibi durumlarda hangi sistemin daha iyi sonug¢ verdiginin
arastirilmasi amaciyla yapilan bu calisma, giris ile tartisma ve sonug boliimleri de dahil

olmak tizere 5 boliimden olusmustur.

Calismanin genel kismlar boliimiinde konuya genel bir giris yapilmis, tedarik zinciri
yonetimi kavrami incelenmis, lojistik ve lojistik yonetimine deginilmistir. Ardindan
yalin diisiince ve yalin iiretim kavramlar1 incelenmis, yalinlik ve lojisitk kavramalarinin

entegrasyonu olan yalin lojistik kavrami ve 6neminden bahsedilmistir.



Calismanin malzeme ve yontem boliimiinde yalin lojistik tekniklerinden milk-run ve

cross docking incelenmis, maliyet karsilastirma yontemine deginilmistir.

Bulgular béliimiinde ise bu sistemlerin kullanilmasi, ayr1 profillere sahip olan iirlinlerin
taginmasinda gosterdikleri verimlilikler ile tasima maliyetlerinin karsilastirilmasini

igeren uygulamaya yer verilmistir.

Yapilan uygulamadaki bilgiler konuya yeni bir bakis agis1 getirmis ve teorik anlatimin
uygulamada nasil vuku buldugu ortaya konmustur. Ayrica yapilan uygulamalar,
transportasyon modlar1 ve sebekeleri lizerine ileride yapilacak calismalar i¢in 6nemli bir
yol gosterici niteligindedir. Calismanin tartica ve sonuclar bdliimiinde sonuglara

deginilmistir.



2. GENEL KISIMLAR

2.1. TEDARIK ZINCiRi YONETIMIi

2.1.1. Tedarik Zinciri Kavrami

Bugliniin global pazarlarindaki giiclii rekabet, kisa iirtin yasam dongiisiiyle tanistirilma,
yiikselen miisteri beklentileri, isletmeleri tedarik zincirlerine yeni yatirimlar yapmaya ve
bunun iizerine konsantre olmaya zorlamaktadir. Bu, gelisen iletisim ve transportasyon
teknolojileriyle beraber (6rnegin mobil iletisim, hemen teslim), tedarik zincirlerindeki
devamli bir evrimin ve tedarik zincirini yonetmek icin tekniklerin gelismesini
saglamistir (Simchi-Levi vd., 2000). Tedarik zinciri bir {iriin veya servis i¢in talepleri
yerine getirmek lizere gereken degeri meydana getiren asamalarin veya unsurlarin
tamamidir (Hill, 1998). Bir tedarik zinciri, miisteri isteklerini karsilamadaki tim
dogrudan ve dolayli sathalar1 igerir. Ayn1 zamanda tasiyicilar, depolar, perakendeciler
ve miisteriler tedarik zincirinin bir parcasidir. Bir {retici ve bunun gibi tiim
organizasyonlarin iginde, tedarik zinciri miisteri istegine cevap vermedeki tiim
fonksiyonlart igerir. Bu fonksiyonlar; yeni iiriin gelistirme, pazarlama, operasyonlar,
dagitim, finans ve miisteri hizmetleri gibi fonksiyonlar1 igerebilir. Tipik bir tedarik

zincirinin ¢esitli sathalar1 Sekil 2.1°de gosterilmistir (Chopra ve Meindl, 2001):

Tedarilect Uretici Dagitict Perakendeci Iluster
Tedarike1 »|  Uretici »  Dafitict »| Perakendect |—»{ Ddigtert
Tedarilect Uretici Dagitict Perakendeci Iluster

Sekil 2.1: Tedarik zinciri sathalar1 (Chopra ve Meindl, 2001).



2.1.2. Tedarik Zinciri Yapis1 ve Fonksiyonlari

Tedarik zincirinin yapisinin i¢ine aslinda iretim siirecinden tiiketim siirecine kadar olan
tiim elemanlar katilabilir. Ciinkii tedarik zinciri denilen kavram somut degildir. Tedarik
zincirinin olugmasi i¢in hammadde veya yar1 mamul; tedarikgiler, iireticiler ve
dagiticilarin  olmasi gerekir. Kisacast tedarik zincirinin tim halkalarinin tedarik
zincirinin yapisint olusturdugu sodylenebilir. Zaten tedarik zincirinin amaci, siiregteki
tiim degerleri maksimize etmektir. Cogu ticari tedarik zincirleri i¢in, zincirin degeri ile

zincirin kazanci arasinda giiglii bir iligki vardir.

Pazarlamanin yiiksek seviyeli miisteri hizmeti maksimum satis amaclari, iiretim ve
dagitim hedefleriyle de ¢akigsmaktadir. Bir¢ok iiretim islemi; envanter seviyeleri ve
dagitim imkanlar iizerindeki etkisi g6z Oniine alinmadan, ¢iktiyr maksimize etmek ve
maliyetleri diisiirmek iizere tasarlanmistir. Satin alma kontratlari, eski satin alma
orneklerinin otesinde ¢ok az bir bilgiyle miizakere edilmektedir. Bu etmenlerin
sonucunda, isletme i¢in tek, biitiinlesik bir plan bulunmamaktadir, planlarin sayis1 is
cesitlerinin sayis1 kadardir. Bu farkli fonksiyonlarin biitlinlestirilmesi i¢in bir
mekanizmaya ihtiyag vardir. Tedarik zinciri yonetimi, bu tlir bir biitiinlesmeye
ulagilabilecek bir stratejidir. Tedarik zinciri yonetiminin tipik olarak, malzeme akiginin
biitlin olarak tek bir firma tarafindan sahip oldugu ve her bir kanal {iyesinin bagimsiz
olarak calistig1 tam olarak biitliinlesmis firmalar arasinda bulundugu gézlenmektedir. Bu
ylizden zincirdeki c¢esitli bilesenlerin koordinasyonu, onlarin etkili bir sekilde

yonetilmesiyle saglanir (Yamak, 1999).
Bir is ortaminda ii¢ ¢esit akis mevcuttur. Bunlar (1):
e Mamuliin elde edilmesinden tiiketimine kadar olan akis1
e Saticilardan ig ortamina ve buradan da miisterilere olan bilgi akisi

e Satin alma vs. icin gerekli fonlar1 saglayan misterilerden i ortamina olan

finansal akistir.
Bu asamalarin hepsi tedarik zinciri yapisinda bulunmaktadir.
Bir tedarik zincirinin yapisini sunlar olusturur:

e Tedarikgiler (yan sanayi, taseron, ana sanayi imalat atdlyeleri)



e Ana sanayi (nihai lirini lireten)
e Dagiticilar (genel distribiitorler, toptancilar, bayiler (perakendeciler) )

e Miisteri (Son kullanici)

Sekil 2.2°de goriildiigli lizere tedarik zincirinde iriin, zinciri olusturan igletmelerden
gecerek nihai misteriye ulasmaktadir. Bu sekilde tedarik zincirinin 3 akisinin hepsi
gosterilmemektedir. Sadece {iriinlin miisteriye ulasmas1 i¢in takip ettigi yol

vurgulanmak istenmistir.

Dagitim ve itnalat =
metkeri | FPeralkendeci
Fabrika Op.
Dagitim ve imalat " .
tnerkezi *| Perakendec: o
=
=
o
L]
- . w7
Dagitim ve inalat = _
metkezi *| FPeralkendeci
Saticilar
Dagitim ve imalat _ _
metkezi *| FPeralendeci

Sekil 2.2: Tedarik zincirinde iiriin akist (Porier, 1999).

Sekil 2.3’te goriildiigii gibi tedarik zinciri aslinda bir zincir yapisindan ¢ok bir sebekeyi
andirmaktadir. Ciinkii zincirde tek tek birbirine baglanmis elemanlar yoktur. Ornegin,
tireticic hammaddesini farkli tedarik¢ilerden almaktadir. Buna benzer sekilde ayni
iiretici, cesitli dagiticilar1 kullanarak iiriinlerini pazarlayabilmekte ve yine bu dagiticilar

da birden fazla perakendeciye son liriinleri ulastirabilmektedir.



o ==
O N . / |

O

T~ O\

X

Q Tedarikei A Dagitim

D Imalathane ] Saticilar veva mugteriler

. Haklive veya tagima

Sekil 2.3: Tedarik zinciri elemanlar1 (Teigen, 1997)

Etkili bir tedarik zinciri i¢in bilginin entegrasyonu ilk asamadir. Karar verme ve
yuriitme arasinda siki bir bag da verimli bir tedarik zinciri i¢in vazgecilmezdir.
Glinlimiiziin iletisim-bilisim teknolojileri tedarik zincirindeki tiim iiyeler arasindaki
bilgi akisini1 miimkiin kilmaktadir. Bu teknolojilere en erken gecenler tedarik zincirinin

getirdigi avantajlardan faydalanarak rekabet giiclerini arttiracaklardir.

Sonug olarak, tedarik zinciri; tedarik, {liriin tasarimi, iiretim planlamasi, malzeme
yonetimi, siparislerin yerine getirilmesi, envanter yonetimi, nakliye, depolama ve

miisteri servisleri ile tedarik zincirinde kullanilan tiim bilgi teknolojilerini kapsar.

Tedarik zinciri, malzemelerin saglanmasi, bu malzemelerin ara ve tamamlanmig
tirlinlere doniisimii ve tamamlanmig triinlerin miisterilere dagitimi fonksiyonlarini
yerine getiren ara¢ ve dagitim seceneklerinin bir sebekesidir. Tedarik zinciri, endiistri
veya isletmeye gore karmasiklig1 degisse de, hem hizmet, hem de iiretim isletmelerinde

bulunur.



Servis endiistrileri de mamul {iretimi yapan isletmeler gibi iiriin teslimati yapar. Bu
irlinler bilgi, miisteri servisleri, vs. olabilir. Ayrica, hizmet ve mamul iiretimi arasindaki
fark da gittikce belirsizlesmektedir. Gergekte de modern iiretim sistemlerinin {iriin
meydana getirme veya malzemelerin islenmesi gibi fiziksel sathalardan daha fazla

faaliyet gostermesi gerekmektedir.

2.1.3. Tedarik Zinciri Cesitleri

Tedarik zincirleri, artan komplekslilige gore cesitlilik gosterir. Tek safhali tedarik
zinciri; hammaddenin elde edilmesi, liretim ve dagitimin malzeme akis fonksiyonlarini
birlestirir (Sekil 2.4). Bu gesit tedarik zincirinde bir¢ok bilgi isleme ve karar verme
fonksiyonu bulunmaktadir. Bor¢lar ve alacaklar formundaki isletme sermayesi, envanter
ve ekipman formundaki ¢alisma sermayesi kadar 6nemli oldugundan fonlarin yonetimi

de kapsanmaktadir (Metz, 1998).

Fatura

Tedarkegi
ddemelen

Elde stme Uretim/donigtieme Dagtim  Teshmat

------ »  Fonlar
Bilg:

—
Q Bilginin iglenmesi

M alzemenin iglenmesi

Sekil 2.4: Temel Tek sathali tedarik zinciri (Metz, 1998).

Cok sathali tedarik zinciri yonetimi, daha once belirtilen tedarik zinciri tanimina daha

1yi bir ornektir. Bunlar tipik olarak ¢ok sirketli tedarik zincirleridir, ancak 6zellikle de



tek safthali tedarik zincirlerinin ¢oklu kopyalaridir (Sekil 2.5). Volkswagen ¢ok sathali
tedarik zincirine bir drnek sunmaktadir. Uretici, ilerideki siparis bilgilerini ve gergek
siparigleri elektronik olarak almak {izere saticilariyla birlikte caligmakta ve giinliik

otomobil liretim planlamasi i¢in verileri girmektedir (Metz, 1998).

1. Saftha 2. batha 3. batha
Ornele: Tedarikegi Ornele: Uretici Ornel: Satict

— — —hﬁ—h —
® ~ YIL i

- -+ = o+ —

————— »Fonlar —Bilgi

O Bilginin 15lenmesi

:‘> Malzetnenin 1zlenmest

Sekil 2.5: Cok safhali tedarik zinciri (Metz, 1998)

2.1.4. Tedarik Zinciri Yonetimi Tanimi

Tedarik zinciri, hammaddelerin tedarigini, iiretim ve montaji, depolamayi, stok
kontroliinii, siparis yonetimini, dagitimi, irliniin misteriye ulastirilmasini igeren
faaliyetler ve tiim bu faaliyetlerin izlenebilmesi i¢in gerekli olan bilgi sistemleri olarak

tanimlanabilir (Lummus ve Vokurka, 1999).

Tedarik zinciri yonetimi ise, isletmelerin rekabet edilebilir fiyatlarla yiiksek kaliteli
malzemeleri ve bilesenleri saglayabilmesi i¢in tedarikgileriyle birlikte calisabilme
yetenegi olarak tanimlanabilir (Davis vd., 1999). Tedarik zinciri yonetimi (TZY);
tedarikcilerin, lireticilerin, depolarin etkili bir sekilde entegrasyonunun saglanmasi igin,
tiim sistemin maliyetlerini azaltarak ayni zamanda hizmet seviyesini de gelistirerek;
tiriinlerin dogru miktarlarda, dogru yerlerde, dogru zamanda iiretilmesi ve dagitilmasi
icin bir dizi yonetim yaklagimidir (Simchi-Levi vd., 2000). Tedarik zinciri yonetimi
misteriyi memnun edecek sekilde iirtin ve hizmet iiretip sunmak i¢in genisleyen
faktorler bilesenini planlama ve kontrol etme amaciyla ileri teknoloji, bilisim yonetimi

ve yoneylem arastirmalari matematigi kullanir. ileri seviyede programlar, iliskisel
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veritabanlar1 ve buna benzer teknik araglar1 kullanir. Tedarik zinciri yonetiminin en
onemli kavramlar1 ve ¢alisma teknikleri, teknolojisi karmasik olsa bile, oldukga
anlagilabilirdir. Pazarda oldugu gibi, iiretimin tabani da dinamik bir yapidadir.
Planlanmamis olaylarin gerceklesmesi ¢izelgelenmis faaliyetlerden sapmalara yol

acabilir (Metz, 1998).

2.1.4.1. Tedarik Zinciri Yonetimi Fonksiyonu

Tedarik zinciri yonetimi fonksiyonlar1 {i¢ seviyede caligmaktadir. Bunlar; stratejik
seviye, taktik seviye ve operasyonel seviyedir. Her bir seviye, kararlarin alindig siirenin
periyodu ve bu periyot siiresince alinan kararlarin sikligi ile birbirinden ayrilmaktadir.
Stratejik seviyede; iiretimin nerede tahsis edilecegi ve en iyi kaynak bulma stratejisinin
ne olacagi, taktik seviyede; tahmin yiirlitme, planlama, temin siiresi kisa olan
malzemelerin siparisi ve {retim ihtiyaglarimin karsilanmasi i¢in fazla mesailerin
cizelgelenip ¢izelgelenmeyecegi, operasyonel seviyede ise; envanter dagitimi, detayh
cizelgeleme ve bir makine bozuldugu zaman bir siparisin ne yapilacagi konular1 ele
almir. Tedarik zinciri yonetimi, ayrica, miisteri ve tedarik¢ilerle de koordinasyonu
gerektirir. Pazar dinamikleri bunu giiglestirmekte, miisteriler de sik sik degisiklikler
yapmakta veya siparisleri iptal etmekte, tedarik¢iler yanlis malzemeleri saglayabilmekte
veya ge¢ teslimat yapabilmektedir. Temin siirelerini ve envanteri minimize ederken,
pazarin dinamiklerine hizli bir bi¢cimde karsilik verecek sistemlere ihtiyag
duyulmaktadir (Yamak, 1999).Pazarda oldugu gibi, iiretimin tabani da dinamik bir
yapidadir. Planlanmamis olaylarin  gergeklesmesi ¢izelgelenmis faaliyetlerden
sapmalara yol acabilir. Uretim kontrol sisteminin, planli bir {iretim igin, iiretim
hedeflerini optimize edecek yontemlerle bu olaylara cevap vermesi gerekir. Olaylar bazi
durumlarda, s6z konusu kisimda kontrol altinda olmayan problemlere yol agabilir.
Uretim kontrol sistemi, faaliyetlerini planlama, satis ve pazarlama gibi daha iist

seviyelerdeki fonksiyonlarla koordine etmelidir (Fox vd., 1993).
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Talep L
wanstisi Dagitim retim MMalzemeler
Stratejic Ayl Eurumszal Eurumsal Eurumsal
SEVIVE tahminler | dagitim tretim malzeme
i planlamasi planlamasi planlamasi
Taletilke Haftali: . Dggmm Alvia e i Mal;eme
SEVIYE tahminler " ihtivaclart | cizelgelemesi ihtivac
planlamasi planlamasi
Proses wal j
Operasyonel Envanter HEE i
s Siparigler e — seviyesinde serbest
& % gizelgeleme birakilmasi

Sekil 2.6: Tedarik zinciri yonetimi fonksiyonlar1 (Fox vd., 1993)

Tedarik zinciri yonetiminde kritik bagar1 6l¢iitleri olarak sunlar sayilabilir:

o Dogru urtin
o Dogru miktar
o Dogru zaman

o Dogru yer

o Yiiksek esneklik

o En az toplam maliyet
o En az ¢evirim siiresi

o En az toplam stok diizeyi (Fox vd., 1993)

2.1.4.2. Tedarik Zinciri Kararlar

Tedarik zinciri yonetimi ile ilgili verilmesi gereken kararlar stratejik ve operasyonel
olmak {izere iki gruba ayrilirlar. Adindan da anlasilacagi iizere stratejik kararlar daha
uzun vadelidir; sirket stratejisine baglhidir, hatta bazen sirket stratejisinin kendisidir.
Stratejik kararlar, tedarik zinciri politikalarini, tasarim perspektifi ile yonlendirirler.
Diger yandan operasyonel kararlar kisa vadelidir ve giinliik aktivitelere odaklanmistir.
Verilen operasyonel kararlarla, stratejik olarak planlanmis tedarik zinciri igerisindeki

akisin etkin ve verimli sekilde yonetilmesi amaclanir.
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Tedarik zinciri yonetimi igerisinde dort ana karar verme alan1 mevcuttur: Yer se¢imi,
iiretim, stok ve tasima. Her dort alan da stratejik ve operasyonel kararlar biinyelerinde

barindirirlar.

Yer Se¢cimi Kararlart

Uretim ve stok alanlarmin, tedarik noktalarinin yer olarak belirlenmesi bir tedarik
zinciri olugturmanin ilk adimlarindandir. Faaliyet alanlarinin belirlenmesi ig¢in
kaynaklarin ¢ok uzun vadeli olarak saglanabilirligi géz oniine alinmalidir. Hacim, say1
ve yer olarak kaynaklarin belirlenmesiyle iirliniin tiiketiciye ulasmasini saglayacak olan
muhtemel yollar yavas yavas ortaya ¢ikar. Bu tiir kararlar bir firma i¢in ¢ok 6nemlidir.
Ciinkii bir pazara girilen donemdeki temel stratejiyi temsil ederler. Bu kararlarin
gelirler, maliyet ve hizmet seviyesi lizerinde biiylik etkileri vardir. Yer se¢imi kararlari,
iretim maliyetleri, vergiler, ithalatla ilgili diizenlemeler, yerel yonetimle ilgili
yiikimliiliikler ve iiretim kisitlar1 gibi bir ¢ok faktorii ele alip inceleyen optimizasyon
yontemleri kullanilarak verilmelidir. Stratejik olarak tanimlanabilecek yer se¢imi

kararlariin operasyonel seviyede de etkileri goriiliir.

Uretim Kararlar

Hangi {irtinlerin tretilecegi, bu lriinlerin hangi iiretim alanlarinda tiretilecegi, hangi
tedarikcilerin hangi fabrikalara malzeme saglayacagi, fabrikalara ve miisterilere
malzeme ve irilinleri saglayacak dagitim kanallarinin belirlenmesi iiretimle ilgili
stratejik kararlardir. Bu kararlarin da gelir, maliyet ve hizmet seviyesi tlizerinde biiyiik
etkileri vardir. Uretimle ilgili tedarik zinciri kararlarinda, iiretim olanaklar1 bilgilerinden
yararlanilarak {irtinlerin takip edecegi kesin rotalar belirlenir. Bir diger konu da iiretim
olanaklarinin kapasitesi sorunudur ve sirket icinde dikey entegrasyonun kurulmastyla bu
konuda karsilasilacak sorunlar nlenmeye calisilir. Uretimle ilgili operasyonel kararlarla
detayli tiretim planlamalar1 yapilir. Bu kararlar ana {iretim plani yapilmasi, iiretim
miktarlarinin makinelere tayin edilmesi, bakim ¢alismalari, is yiikii dengelemesi ve

kalite kontrol faaliyetlerini igerir.

Stok Kararlar:

Stoklarin yonetilmesiyle ilgili kararlardir. Stoklar tedarik zincirlerinin her bdliimiinde
hammadde, yar1 {riin ya da bitmis iirlin olarak mevcuttur. Ayrica farkli noktalar
arasinda islem halinde bulunabilir. Stoklarla ilgili verilmesi gereken karalarin ana amaci

tedarik zincirinin herhangi bir asamasinda ortaya ¢ikacak belirsizliklere engel olmaktir.
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Kimi zaman stok bulundurma maliyetleri, stoklarin esas degerlerinin yaklasik %20-

%40’1 olabildiginden etkin stok yonetimi oldukca dnemli bir aktivitedir.

Stok kararlar stratejiktir ¢linkii genellikle stok hedeflerini iist yonetim belirler. Ancak
bir ¢cok otorite stoklarla ilgili kararlar1 operasyonel olarak kabul eder. Bu kararlar
stratejilerin organizasyona yayilmasini, optimum siparis miktarlarini ve tekrar siparis
noktalarinin belirlenmesini, her bir stok alanindaki emniyet stoklarinin hesaplamasini
icerir. Stoklarla ilgili bu rakamlar oldukga kritiktir, ¢linkii miisteri hizmeti seviyelerinin

belirlenmesinde etkin olan baglica degiskendir.

Tasima Kararlari

Tasima faaliyetlerinde yontem se¢imi ile ilgili kararlar en kritik stratejik kararlardandir.
Tasima tiiriine karar verilirken stok seviyelerinin hangi miktarda olmasinin istendigi en
belirleyici etkendir. En 1iyi karara, stok maliyetleri ile tasima maliyetlerinin
karsilagtirilarak optimum noktanin bulunmasiyla varilabilir. Hava tagimaciligi hizhdur,
garantilidir ve daha diislik stoklarla ¢alismay1 saglar ancak yliksek maliyetlidir. Tren ya
da gemi tasimaciligindan yararlanmak daha ucuzdur. Buna karsin herhangi bir
belirsizlik ve aksilikle karsilasmamak i¢in emniyet stoklar1 yiiksek tutulmalidir. Tiim bu
nedenlerden dolay1 servis seviyeleri ve cografi konumlar tasima ile ilgili kararlarda
onemli rol oynar. Lojistik faaliyetlerinin yaklasik %30’unu tasima maliyetleri
olusturdugundan bu konuda verimli ¢aligmak ¢ok biiyilk anlamlar ifade edecektir.
Ayrica yiikleme hacimleri, giizergah tayini ve zaman planlamasi bir sirketin tasima

stratejisinin anahtar belirleyicilerindendir.

2.1.5. Tedarik Zincirinde Transportasyon Kavrami
Bu alt boliimde transportasyonunun bir tedarik zincirinde oynadigi role deginilecektir.

2.1.5.1. Tedarik Zincirinde Transportasyonun Rolii

Bir tedarik zincirinde transportasyon, iiriinlerin farkli safhalar arasinda taginmasidir.
Diger tedarik zinciri elemanlar1 gibi transportasyon, hem miisteri yaklasimi hem de
etkili ve verimli bir sistemin varligi igin biiylikk bir Oneme sahiptir. Hizli bir
transportasyon, hizli tagima tiirleri ve farkli miktarlarin taginmalari ile tedarik zincirinin

miisteri teslim siiresini kisaltir ama verimliligi azaltir. Cilinkii hizli bir tasima i¢in daha
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fazla maliyet gerekir. Bir sirketin kullandig1 transportasyon tiirleri, tedarik zincirindeki

envanter ve tesislerin konumlarini etkilemektedir (Chopra ve Meindl, 2001).

2.1.5.2. Rekabet Stratejisinde Transportasyonun Rolii

Bir isletme, gelecekteki miisteri isteklerini diisiindiiglinde, rekabet stratejilerinde
transportasyonun rolii géze carpan bir dl¢iidedir. Eger bir firmanin rekabet stratejileri,
kisa cevap verme siiresini talep eden ve bunun i¢in ekstra masraftan kaginmayan bir
miisteri kitlesini hedeflerse, burada transportasyon tedarik zincirindeki yanit siiresini
kisaltan bir faktor olarak kullanilabilir. Bunun tam tersi de dogrudur; temel kriteri fiyat
olan miisteri i¢in de yine maliyetleri diisliriip daha cazip bir fiyat araliginda hizmet
verme yanit siliresini uzatmak, transportasyon sayesinde olabilir. Bir isletme, hem
envanter sistemini hem de transportasyon siiresini, verimliligi artirmak i¢in kullanabilir.
Bu ikisi arasindaki dengeyi saglamak optimal ¢6ziime ulasmanin en iyi yoludur (Chopra

ve Meindl, 2001).

2.1.5.3. Transportasyon Kararlarimin Bilesenleri

Burada; isletmelerin tedarik zincirlerini tasarlarken gz Oniinde tutmalar1 gereken

anahtar transportasyon bilesenleri tanimlanacaktir.

Transportasyon Tiirii

Transportasyon tiirii bir iirlinlinlin tedarik zinciri iginde bir yerden baska bir yere
tasinmasi ile giindeme gelir. Isletmeler 6 tane temel tasima tiiriinii kullanabilir (Chopra

ve Meindl, 2001):

e Hava: En hizl1 fakat en pahali tagimadir.

e Tir: Nispeten cabuk ve pahali olmayan bir moddur. Yiiksek seviyede esneklik
igerir.

e Demiryolu: Biiyiik miktarlar i¢in kullanilan pahali olmayan bir moddur.

e Deniz yolu: En yavag moddur fakat deniz asir1 tlilkelere yapilan tasima igin en
ekonomik ¢oziimdiir.

e Boru hatt1: Oncelikle yakit ve gaz tasima i¢in kullanilir.

e FElektronik transportasyon: En son ortaya ¢ikan tagima seklidir. Miizik gibi

elektronik {irlinlerin internet araciligiyla tasinmasi demektir.

Bu modlardan her biri farkl karakteristiklere sahiptir. Bu karakteristikler; hiz, tasimanin

biiylikliigii, tagima maliyeti ve esnekliktir.
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Rota ve Sebeke Secimi

Yoneticilerin karar vermek zorunda olduklar1 diger bir konu da rotalama ve iirlinlerin
tagindig1 sebeke tasarimidir. Bir rota, bir iirliniin tagindig1 yoldur. Bir sebeke ise, iiriiniin
tasiabilecegi konumlarin ve rotalarin toplanmidir. Ornegin, bir isletme iiriinleri direk
olarak miisterilere veya bir takim dagitim merkezlerine tagima kararin1 vermek zorunda
olabilir. Isletmeler bu durumda, bazi rotalama kararlarmi tedarik zincirinin dizayni
asamasinda vermeli ve tedarik zincirinin diger taraflariyla, bunlar gilinlik veya kisa

periyotlu olarak paylasmalidir (Chopra ve Meindl, 2001).

I¢ Kaynak ve Dig Kaynak Kullanimi

Geleneksel olarak, cogu transportasyon fonksiyonu i¢ kaynaktan saglanmistir. Yani bu
is disardan baska bir isletmeye yaptirilmamistir. Fakat bugiin, cogu transportasyon
(hatta tiim lojistik sistemi) dis kaynak kullanilarak yapilmaktadir. Isletmelerin
transportasyon sistemlerini tasarlarken karsilastiklar1 bir diger karmasa ise iste bu isin
dis kaynak kullanilarak mi1 yoksa isletmenin biinyesinde mi yapilacagi karmasasidir

(Chopra ve Meindl, 2001).

Birbiriyle Celisen Iki Durum: Miisteri Yanit Siiresi ve Verimlilik

Miisterinin ihtiyacin1 daha kisa siirede karsilayabilme tasima maliyetini artirir. Bu

nedenle verimli ve ekonomik olma durumuyla hizli ¢aligma birbirleriyle celisirler.

Kisacas1 miisteriye cevap siiresini kisaltmakla beraber ekonomik olmak zor bir istir.
Transportasyon yonetiminde iste bu konuyla ilgili kararlarin verilmesi gerekir (Chopra

ve Meindl, 2001).
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2.2. LOJISTIK VE LOJISTiK YONETIMi

ewe

2.2.1. Lojistigin Tanimi ve Onemi

Lojistik, hammadde, yari mamul ve mamullerin (ve bunlarla ilgili bilgi akislarinin)
tedarik, sevkiyat ve depolama siire¢lerinin hem isletme igerisinde hem de dagitim kanali
boyunca stratejik yonetiminin gergeklestirilmesi ve maliyet etkin siparig karsilama
yontemleri ile mevcut ve gelecekteki kar maksimizasyonunun saglanmasi olarak
degerlendirilmektedir (Christopher, 1998). Lojistik, dogasinda tahminleme, planlama,
orgiitleme, organizasyon, koordinasyon ve kontrol unsurlarini tagimaktadir (Canci ve
Erdal, 2003). Lojistik sozciigliniin ilk kez 1905 yilinda ‘ordulara ait malzeme ve
personelin taginmasi, tedarigi ve yenilenmesi’ seklinde askeri bir fonksiyonu
tanimlamak amaci ile kullanildig1 bilinmektedir (Kaya, 2003). Tarihsel gelisim i¢inde
lojistik, sanayi devriminin gergeklesmesi ve kiiresellesmenin giindemi isgal etmesine
kadar sadece askeri alanda sinirli kalirken, sanayi devrimi, lojistigin evriminde bir

doniim noktasi olarak degerlendirilmektedir (Calig, 2003).

Lojistikte amag; firmanin varligim siirdiirebilmesi acgisindan organizasyonu kalite, fiyat,
zaman ve hizmet gibi hayati pazar degiskenlerine karsi dayanikli hale getirmektir

(Canc1 ve Erdal, 2003).

Lojistik fonksiyonunun giin gegtikce isletme yonetiminde 6nem kazanmasinin nedenleri

sOyle siralanabilir:

e Tasima uzakliklarinin ve maliyetlerinin artmasi,

e Uretim teknolojilerinin pek ¢ok alanda doyma noktasina ulasmas nedeniyle
yoneticilerin maliyet diistirmek amaciyla lojistik alanina yonelmesi,

e Stok kontroliinde JIT (tam zamaninda tedarik), malzeme ihtiya¢ planlamasi,
kanban vb. sistemlerinin yaygin bi¢imde kullanilmasi,

e Mamul c¢esitlerinin gelisen ve degisen tiiketici isteklerini karsilama
zorunlulugu ile hizla artmasi,

e Bilgisayar kullaniminin yayginlasmast ve haberlesme sistemlerinin
gelismesi,

e (Cevreyi koruma amaciyla kullanilmis malzemelerin yeniden kullanilmak

lizere islenmesi,
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e Biiylik uluslararasi liretim ve satig firmalarinin ¢gogalmasi (Kaya, 2003).
2.2.2. Lojistigin Boliimleri

Lojistik faaliyetlerini simiflandirmak i¢in 6ncelikle mikro ve makro lojistik arasinda

.....

olmasina gore, isletme ici ve isletme dis1 lojistik ayrimi yapilir. Isletme igi lojistik esas
itibariyle iiretim lojistigidir ve daha ¢ok fabrika i¢i yerlesim diizeni ile dogrudan
baglantilidir. Isletme dis1 lojistik ise isletmeler arasi ve isletmeler {istii diizeyde,
bolgesel/ulusal veya uluslararasi 6lgekte gergeklesebilir. Lojistik konusu olan varliklara
gore, personel, bilgi (enformasyon), malzeme, yar1 mamul, iirlin, yedek parca, hizmet,
enerji, su, endiistriyel atik ve geri kazanim (imha / uzaklastirma, aritma, geri doniisiim)

lojistigi gibi bir siniflandirma da yapilabilir (Duymaz, 2004).

Lojistik igletmelerin fonksiyon alanlart ile destek alanlari dikkate alinarak, asagidaki

sekilde smiflandirilabilir:

e Tedarik lojistigi (isletmeler arasi ve / veya isletmeler iistii diizeyde),

e Uretim lojistigi (Isletme i¢i, isletmeler arasi diizeyde),
ve / veya e-ticaret),
o Bilgi lojistigi (isletme i¢i, isletmeler arasi, isletmeler iistii diizeylerde),
e Endistriyel atik lojistigi (isletmeler arasi veya isletmeler iistii diizeylerde

‘Ters Lojistik”) (Duymaz, 2004).

2.2.3. Lojistik Faaliyetleri

Lojistik veya fiziksel dagitim lojistik yoneticisinin sorumlulugu altinda bir boliimdiir.

Faaliyetleri agagidaki gibidir:
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Tasima: Lojistik faaliyetlerin en 6nemlilerinden bir tanesidir. Tasima, genel anlamiyla
irliin tasimadir ve nakliye vasitalar1 ile gergeklestirilmektedir. Bu faaliyet alam

secilirken islenmis ve iglenmemis malzemelerin tasinma tarzlarina uygun segilir.

Depolama: Ikinci alan tasima ile ilgili olan depolama faaliyetidir. Bu faaliyet birbirine
yakin iligkili iki konu igerir. Bunlar; envanter idaresi ve depolamadir. Kullanilan tagima
vasitalar ile envanter seviyesi ve depo sayis1 arasinda yakin bir iliski vardir. Ornegin
eger yavas bir tagima varsa envanter seviyesi yliksek tutulmalidir ve bunun i¢in genis
depo alani olmalidir. Depolarin sayilarini ve alanlarini azaltmak i¢in ise hizli bir tasima

distiniilebilir.

Paketleme: Bir diger alan paketlemedir. Segilen tasima tipi, malzemenin pazara
taginmast ve malzeme c¢esidi paketleme iizerinde etkilidir.Genellikle, nakliyede tren
yolu veya denizyolu segilince paketlemede ek bir dikkat gerekir. Ciinkii hasar ihtimali
fazladir. Genellikle tasima firmalarindaki degisikliklerin paketleme masraflar
tizerindeki etkilerine bakilir. Bir¢ok oOrnekte oldugu gibi havayolu gibi sigortali
nakliyede, paketleme masraflar1 diisiirtilebilir. Bu yiizden paketleme faaliyeti, tasima ve

depolama arasinda ki yakin iligkilerden dolay1 lojistik sorumluluklarindan biri olmalidir.

Malzeme Tasinmasi: Dordiincii alan malzeme tasinmasidir. Verimli bir iiretim igin
gerekli bir faaliyettir. Lojistik yoneticileri, fabrika i¢indeki malzeme hareketlerinden
(malzemenin depoya tasinmasi, depolanmasi) ve tasinmasindan sorumludurlar.
Dolayisiyla, bu faaliyetler malzeme taginmasi olaymdan etkilenirler. Kisa mesafe
araglart olan konveyorler forkliftler, vingler ve kutular malzeme taginmasinda biiyiik

Onem tasirlar.

Uretim yoneticileri depolama faaliyetine uygun olmayan &zel bir tasiyict arzu

edebilirler. Bu ylizden tastyici eleman tasarimlar diger faaliyetlere uygun olmalidir.

Siparis Isleri: Miisteri siparis iliskilerinden olusan siparis islerinde lojistik agisindan en
Oonemli olay, miisteri siparislerinin yerinde ve zamaninda miisteriyi memnun edecek bir
sonugla teslim edilmesidir. Siparis islerinin lojistik faaliyet olmasi sebebiyle siparis
islerinde bir takim yenilikler yapilabilir. Bu ek masraflar getirmekle birlikte fiziksel

dagitim masraflarint azaltir. Eger, firma siparis iglerini lojistik faaliyet olarak ele alirsa
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ve telefon, bilgisayarlar vasitasiyla miisteri iliskilerini yonlendirirse, siparis isleri i¢in
gerekli olan siire yar1 yariya indirilebilir. Bu da firmaya daha ucuz tagima vasitasi
kullanma imkan1 saglar. Bu sebeplerle siparis isleri faaliyeti lojistik acisindan biiytik

Oonem tasir.

Tahmin: Diger bir 6nemli faaliyet de talep tahminidir. Satis tahminleri periyodik pazar
islemleri bilgisine baghdir. Satis tahminleri yoOneticiye kolaylik getirir. Lojistik
yoneticisi ihtiyaglara uygun malzeme tahmini yapmak zorundadir. Malzeme kontrolii
talepler i¢in ¢ok dnemlidir. Lojistik personeli talep tahmini iglemini verimli bir kontrol

icin de gelistirmelidir.

Uretim Planlama: Bu alan lojistik ydnetimi ve envanter kontrolii icin ¢ok dnemlidir.
Tahminler yapilip, kullanim orani belirlenince pazar ihtiyact belirlenir. Bugiin

firmalarda {irtin akis1 ile lojistik faaliyetler arasinda yakin bir bag bulunmaktadir.

Satin Alma: Bilindigi gibi tasima masrafi ile hammadde yeri arasinda ve firma igin
gerekli seylerin satin alinmasi arasinda yakin bir bag vardir. Lojistik tasima masrafi ve
envanter masrafindan etkilenir. Bunun lojistik faaliyeti alani icine girmesi diisiik

masraflar ve verimli koordinasyon saglamalidir.

Miisteri Hizmeti: Miisteri hizmeti lojistik faaliyetlerin arasinda 6dnemli bir faaliyettir.
Envanter, depolama ve tasima ile miisteri iliskileri arasinda, yakin bir bag

bulunmaktadir. Clinkii miisteri istedigi mali, istedigi zaman almak hakkina sahiptir.

Diger Faaliyetler: Servis destegi, yerlesim, geri donen mallarin degerlendirilmesi, mal
kurtarma, hurda gibi faaliyetler de lojistik ile ilgilidir. Ayrica bakim, tamir, servis, iiriin

tasarimi; tagimay1 ve stogu etkiledigi i¢in lojistik ile ilgilidir (Arslan, 2001).

2.2.4. Lojistik Yonetimi

Lojistik Yonetimi Dernegi (Council of Logistics Management) tarafindan Lojistik
Yonetimi, “Tedarik zincirinin bir parcasi olarak degerlendirilmekte ve hammadde, yar1
mamul, mamul ve ilgili bilgilerin {iretim noktasinin bagindan tiiketim noktasina kadar,

miisteri gereksinimlerini karsilamak amaciyla, etkin ve diisiik maliyetli bir sekilde akis
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ve depolanmasi siireclerinin planlanmasi, uygulama ve kontrol edilmesi” olarak
tanimlanmaktadir. Bu tanimdan da anlasilacagi gibi lojistik, oncelikli olarak miisteri

gereksinimlerini karsilamaya doniik bir yonetim siirecidir.

Gecgmiste, degisen ihtiyaglara ve bu alandaki gelismelere bagli olarak lojistik
yonetimine cesitli isimler verilmistir. Bu isimlerin bazilari; fiziksel dagitim, dagitim,
dagiim miihendisligi, ticaret lojistigi, pazarlama lojistigi, dagitim lojistigi,
madde/malzeme yonetimi, malzeme lojistigi yonetimi, lojistik, hizli-yanit sistemleri, arz
ve zincir yonetimi, endiistri lojistigi olarak siralanabilir (Lambert ve Stock, 1992)
Lojistik yonetimi, CLM (Council of Logistics Management)’nin tanimina bakildiginda,
iki noktadan; tedarikg¢iden iireticiye yada iireticiden son kullaniciya olan tiim mal,
hizmet ve bilgi akis1 faaliyetleridir. Bu baglamda, tedarik¢iden {ireticiye kadar olan
lojistik faaliyetleri Tedarik Lojistigi, {iretim iginde yer alan lojistik faaliyetleri Uretim
Lojistigi ve iireticiden son kullaniciya kadar olan lojistik faaliyetleri de Dagitim
Lojistigi ad1 altinda incelenebilir. Buna bagl olarak lojistik sisteminin asamalar1 Sekil

2.7°de gosterilmistir (Arslan, 2001).

Lojistik Girdileri Lojistik Yonetumi Lojistik Ciktilar:
Planlama-Uygulama-
~ Tesis ve Donanumlar Kontrol Dogru Uriiniin, Dogru Yere,
Insan ve Bilgi Kaynaklan Dogru Zamanda, En Yiiksek
Fmansal Kaynaklar Esneklik ve En Dugtik
Maliyetle Tagmmasi
Tedarik¢i Uretici Miuisteriler
™ |
Gelen Lojistik Giden Lojistik
(Inbound) (Outbound)

Sekil 2.7: Lojistik yonetiminin agamalari (Arslan, 2001).

Lojistigin dayandig1 ve beraberinde hareket ettigi temeller vardir. Bunlar;

e Strateji: Mevcut faaliyet maliyetinin minimizasyonu, miisteriye katma deger
saglayabilme, kontrol edilme ve ortama uyarlanabilme gibi stratejilerin

belirlenmesi lojistigin temel dayanaklarindan biridir.

e Yapi: Isletmeler arasinda, fonksiyonel bir biitiinliik saglanabilmesi halinde
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lojistik hizmetleri daha saglam yiiriitiilebilmektedir.

Kapasite: Lojistik firmasinin gii¢lii ve saglam bir lojistik ag tasarimina ve kanal
sistemine sahip olmasi, agin ¢esitli alanlarinda kilit stok seviyeleri bulundurmasi

cok biiyiik 6nem tasir.

Hareket: Malzeme, bilgi ve hizmet akisinin maksimum diizeyde olmasi lojistik
faaliyetlerinin daha hizli ve dogru gerceklesmesi acisindan ¢ok biiyiik 6nem

tasir.

Insan: Fonksiyonel biitiinlesme, organizasyonlar arasi iliski ve etkilesimde en

onemli ve kilit faktordiir.

Finansal Ogeler: Pazar hareketlerinin takibi, zamaninda miidahale ve iyi bir

sermaye altyapisinin onemi ¢ok biiytiktiir.

Fiziksel Olanaklar: Islevsel siirecler ve islevlerin biitiinlesmesi bu faktore 6rnek

olarak verilebilir (Arslan, 2001).

Lojistik Yonetim Konseyi tanimi dogrultusunda, asagida lojistik yonetim siirecinde bir

iiriinii baslangic noktasindan satis noktasina kadar olan faaliyetleri belirtmistir. Bu

faaliyetler;

X N kD=

—_ = = = e
AW N = O

Miisteri hizmetleri

Siparis siireci

Dagitim kanallari

Envanter kontrol

Talep tahmini

Dagitim

Ambarlama / depolama
Fabrika ve depo yeri se¢imi

Malzeme yonetimi

. Tedarik

. Malzeme ve hizmet destegi
. Paketleme

. Artik parca yonetimi

. Geri donen kaynaklarin igslenmesidir (Arslan, 2001).
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2.2.5. Lojistik Yonetiminde Performans Olgiitleri

Lojistik yonetiminde en onemli performans Olgiitii miisteri memnuniyetidir. Lojistik

yonetimi acisindan miisteri memnuniyetinin ii¢ temel boyutu vardir: elde bulundurma,

operasyonel performans ve giivenilirlik .

Elde Bulundurma: Elde bulundurma, bir misteri tarafindan talep edildigi
zamanda ve talep edilen miktarda {iriine / hizmete sahip olma kapasitesidir.
Operasyonel Performans: Verilen hizmetin operasyonel agidan basarisidir. Hiz,

tutarlilik, esneklik ve gelistirme gibi Olciitlere gore degerlendirilir.

Hiz: Performans cevrim hizi siparisin verildigi zaman ile teslim edilmesi

arasinda gegen siiredir.

Tutarlilik: Bir firmanin, her zaman (siirekli olarak) beklenen siire iginde

teslimat1 gergeklestirme yetenegidir.

Esneklik: Bir firmanin, olagandist miisteri hizmeti taleplerini karsilama

yetenegidir.

Geligtirme: Bir firmanin, performansinmi siirekli olarak gelistirme/iyilestirme

yetenegidir.

Giivenilirlik: Hizmet standartlarindan bagimsiz olarak dogru miisteri bilgilerinin
hizl1 bir sekilde saglanmasi istegi ve yeterliligini icerir. Miisteriler siirprizlerden
hoslanmaz. Bazi durumlarda dnceden yeterli bilgi verildigi takdirde miisteriler

diger sorunlar1 anlayisla karsilayabilirler (Tanyas, 2003).

Lojistik yonetiminde baslica kritik basari dl¢iitleri asagidaki sekilde ifade edilebilir:

Maliyetlerin (navlun, depolama, stokta tagima, vb.) diisiiriilmesi,

Zamaninda teslim oraninin en biiyiiklenmesi,

Temin siiresinin azaltilmasi,

Esnekligin arttirilmast,

Veri giivenilirliginin ve hizli erisim oranmin yiikseltilmesi, bilgi / evrak
eksikliginin en aza inmesi,

Temel yetkinlige odaklanmanin saglanmasi,

Bozulma / hasar / kayip oraninin en aza inmesi,

Tedarik zinciri igindeki toplam stoklarin en aza inmesi,
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e Lojistik faaliyetlerin etkinlik (planlara uyma) ve verimlilik (¢ikti / girdi)
oranlarinin arttirilmasi,

e Misteri iliskilerinin gelistirilmesi, miisteri odakliliginin arttirilmas,

e Riskin ve kazancin adil paylasima,

e Sabit maliyetlerin degisken maliyet haline doniistiiriilmesi,

e Lojistik yonetim giderlerinin azaltilmasi (Tanyas, 2003).

2.2.6 Lojistik Yonetim Sistemi ve Isletmenin Fonksiyonlari ile iliskisi

Lojistik yonetimi, isletmenin hammaddeden nihai iiriine doniistiirme faaliyetlerinde
miisteri hizmeti de dahil olmak tizere etkinlik ve verimlilik diizeyini dogrudan belirler.
Bu agidan etkin bir lojistik yonetim sistemi olusturmak ve bunu da hayata gecirmek
isletmeye biiyiik rekabet avantaj1 saglayacaktir. Lojistik Yonetim Sistemi; tist yonetim,

miisteri hizmeti, depolama, malzeme yonetimi ve bilisim faaliyetlerinden olugsmaktadir.

Isletmelerin bu faaliyetleri ele alis bigimi miisteriye yaklagimlarini dogrudan yansitir ki,
bu da giinlimiizde rekabet farklili§i yaratan en 6nemli unsurdur. Lojistik yonetimi

kapsaminda ydneticinin faaliyetleri soyle 6zetlenebilir:

o Satin alma faaliyetleri

. Satis ve miisteri hizmeti faaliyetleri

e  Depolama ve operasyonlarla ilgili faaliyetler,
o Stok yonetimi faaliyetleri,

e  Tasima yonetimi ile ilgili faaliyetler.

Yoneticiler yukaridaki konularin her biri ile ilgili stratejiler olusturmak ve bu stratejileri
rekabet Ustiinliigiinii saglayacak sekilde uygulamaya gegirmek zorundadirlar. Ayni
sekilde etkin bir lojistik sistemi olusturma asamasinda da bu konular teker teker ele

alinmalidir (Arslan, 2001).

Isletmenin y6netim fonksiyonu tiim islevsel béliimleri ve tiim faaliyetleri kapsayan bir
etkinliktir. Isletmenin fonksiyonlari icinde lojistik ile en kuvvetli iliskide olanlarmnin

tiretim, pazarlama ve finans- muhasebe oldugu goze garpar.
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Uretim ile lojistik arasinda, iiretime hammadde ve malzeme tedarigi konusunda siki bir
iliski mevcuttur. Uretime, dogru zamanda ve dogru miktarda malzeme girisi
saglanabilmesi i¢in iiretim planlama birimi ile lojistik birimi ¢ok iyi bir koordinasyon
ile calismalidir. Bazi sirketler bu uyumu saglamak {iizere {retim planlama
sorumlulugunu lojistik boliimiine aktarmaktadir. Bu ise, lojistik bdliimiiniin
sorumluluklarinin artmasi demektir. Koruyucu ambalajlama lojistik sorumluluklari
arasinda olup, islemsel anlamda iiretimin son asamasidir. Uriiniin herhangi bir
potansiyel hasardan korunmasi amacini tastyan bu islem tiiretim ve lojistik boliimlerini

ortak olarak ilgilendirmektedir.

Lojistik zaman zaman pazarlamanin diger yarisi1 olarak adlandirilir. Bunun sebebi {iriinii
dogru yerde ve zamanda tedarik etmenin ¢ogunlukla bir satisin gergeklesmesi icin kritik

bir noktada olmasidir.
Lojistik boliimii veya lojistik yonetim merkezi,

e Depolarin hangi iilkede, hangi bolgede bulunacagina,

e Depolarin kiralanmasi veya satin alinmasina,

e Depolarda hangi tasima ve ellecleme araclarinin kullanilacagina,

e Ne kadar iirlin, hammadde, ambalaj, promosyon malzemesinin stok tutulacagina

karar veren boliimdiir (Arslan, 2001).

2.2.7. Lojistik Yonetiminin Isletme I¢indeki Onemi

Lojistik yOnetiminin isletme i¢indeki énemi degisik faktdrlerden kaynaklanir. Ancak

yapilan ¢alismalardan sonra asagidaki nedenler tespit edilmistir.

»  QGelistirilmis Miisteri Hizmeti: Bu faktor, daha cok, isletmeler icin basari ile
basarisizlik arasindaki fark anlamina gelmektedir. Bu yiizden, “dogru iiriine, dogru
yerde ve dogru zamanda sahip olmak” miisteri memnuniyetinin saglanmasi i¢in en

iyi yoldur.

» Para Kazan / Maliyetleri Azalt: Bu faktor en genis olarak, iirliniin pazara ¢ikarilma
maliyetinin azaltilmasi seklinde tanimlanir. Bagka bir ifadeyle, bu faktor, {iriiniin

tedarik zincirine iletilmesi ile ilgili biitlin maliyetleri kapsamaktadir ve genellikle
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daha ¢ok zaman etkinligine sahip olan bir tedarik zinciri ile sonuglanmaktadir.

» Pesin Paradan Yararlanma: Tedarik zinciri etkinligine sahip olan isletmeler, para
temin etme siliresine gore diger isletmelere nazaran %40-65’lik bir avantaja
sahiptirler. Bu isletmeler diger igletmelere gore paralarini 2-3 ay onceden temin
ederler. Para ne kadar ¢cabuk temin edilirse, hammaddelere ve operasyonlara o kadar

cabuk yeni yatirim yapilir [2].

2.2.8. Lojistik Firmalarinin Yapilar1 ve Sunduklar1 Hizmetler

Genel anlamiyla lojistik bir siire¢ iyilestirmesidir. Yani hammaddeden tiiketime kadar
olan mal hareketinin planlanmasi yerine getirilmesi ve kontroliidiir. Bu paralelde lojistik

sirketlerde;

1. Is gelistirme departmam biinyesinde pazar bulma ile gérevli pazarlama elemanlari

bulunmalidir.

2. Miisterilerin iglerini dis kaynak kullanarak yapma islemi i¢in miisterilerle siire¢

analizi yapmakla gdrevli bir endiistri mithendisi olmalidir.

3. Miisterinin yeni siireci kabul etmesi durumunda bu isi takip edecek miisteri
hizmetleri elemanlar1 bulunur. Bu elemanlarin gorevi isin planlandigi gibi yapilip

yapilmadigini kontrol etmektir.
4. Yapilan isler de operasyon grubu tarafindan takip edilir. Bu da isin cinsine gore:

- Yurtici kara nakliyesi

- Yurt Dis1 kara nakliyesi

- Deniz Nakliyesi

- Kargo takibi

- Gilimriik isleri takibi

- Depo yOnetimi

- Depo i¢i ¢alisacak forklift elemanlari

- Depo i¢inde iiriin tasiyacak olan raf elemanlar1 ve paketleme elemanlari

- Sirketin araglarin1 kullanacak siiriiciiler gerektirir.

Kontrol ve is akisi, islem grubu tarafindan dogrudan baglantili (on-line) kurulan

sistemlerle yapilir, bu nedenle iyi bir IT altyapisi ve tecriibeli sistem analizcileri
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gerekmektedir. Ayrica her sirkette oldugu gibi mali isler, insan kaynaklar1 ve idari isler,

halkla iligkiler departmanlar1 da bulunmak zorundadir.

Lojistik firmalar1 ile calisan sektorler su sekilde siralanabilir: (Arslan, 2001)

Ureticiler

Ticari kuruluglar (perakende, toptan, dagitim)
Egitim kuruluslar

Devlet kuruluslari

Servis kuruluslart (banka- hastane-yemek)

Lojistik firmalar ile ¢alisan igletmelerin bu firmalardan beklentileri de ¢ok ¢esitli ve

daha c¢ok kendi ¢alisma branslar1 ile ilgili olmakla beraber ortak alanda su sekilde

aciklanabilir:

Kurumlarin alt yapilarinin giiglendirilmesi, giivenilir ve kurumsal bir alt
yapiya sahip olmalari, finansman giicii, insan giicii, sistem ve IT bilgisinin
daha ileride olmasi,

Olgeklerin biiyiitiilmesi, ihtisaslasnus lojistik hizmetler yaninda entegre
hizmetler ve farkli hizmet Onerileri vererek, dinamik personel ve yeni
teknoloji kullanimu ile farklilik yaratarak global hizmet anlayisi ile biiylime,
Egitimin yayginlasmasi ile bilgi paylasimi ve ayni dili konusabilme,
Stratejik, kayit altina alinmis uzun siireli is birligi, miisteri odakli is yapma
yaklagimina sahip olmasi, kurum kiiltiir farklarinin minimize edilmesi,
Aciklik ve paylagim,

Giiven ve destekleme,

Sektor i¢inde ve sektdr disinda birlikte kazanma ve birlikte biiyiime.,

Zaman i¢inde hizmet iyilestirmesi ve maliyet indirimi planlamasi,

Performans kriterlerinin belirlenmesi ve 6lgiimii (Arslan, 2001).

2.2.9. Lojistikte Rekabet Avantaji

Bir igletmede etkin bir lojistik yonetimi varsa, pazarda daha basaril1 bir rekabet avantaji

saglanacag soylenebilir. Bir diger deyisle, rakiplerin bir adim 6niine gegmek ve miisteri
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memnuniyeti kapsaminda bir basar1 kazanmak lojistik faaliyetlerinin dogru kontrol

edilmesi ile mimkiindir.

Bir pazarda basarili olmak icin yapilmasi gereken pek ¢ok ama bir o kadar da kilit
calismalar vardir. Bu kilit prosesleri isletme, rakipler ve miisteri agisindan bir {iggen

model iizerinde basitlestirmek miimkiindjir.

Tiiketici

Uygun fiyatlarda 1steklerine
ulagip, fayda saglamak ister

Deger
Deger
Sirket Maliyet Rakipler
Yatirim, Aktif Varlik, Yatirim, Aktif Varlik,
Fayda Saglama Fayda Saglama

Farklilig:

Sekil 2.8: Isletmelerde rekabet avantaji (Christopher, 1998)

Rekabet avantajinin kaynagi ilk olarak isletmenin kendini miisterilerinin goziinde
rakiplerinden farkli bir konuma sokma kabiliyeti ve sonra maliyetleri dusiiriip, kar

marjini arttirma basarisi ile olusur.

Giliniimiizde tim pazarlarin bir araya gelerek kiiresel tek bir pazar olusturmaya
baslamas1 ve bu sayede her isletmenin rakip sayisinin giderek artmasi, gergekleri
gorebilen yoneticileri alarma gecirmistir. Boyle bir ortamda rekabet avantajinin 6nemini
kavrayan isletme yoneticileri, uygun davranig ve kararlarla isletmelerinin gelecegini
kurtarma sansimna erisirler. Giiniimiizde artik “lyi iiriin kendisini satar” imajindan o
iirlinlin gelecegini kurtarmak acisindan rekabetci avantajlara sahip olma gergegi goz

Oniinde tutulur.
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Basaril1 isletmelerde genelde ya verimlilik avantaji ya da deger avantaji vardir. Bazen
bunlardan ikisi de bir arada bulunur. Verimlilik avantaji isletmeye diisiik maliyet profili

getirirken, deger avantaji1 fiyatin yaninda {iriin ile ilgili ¢esitli rekabet avantajlar1 saglar.

Verimlilik avantaji (Productivity advantage), diisilk maliyet saglanmasi ya da
maliyetleri diislirmeye yonelik basarili ¢alismalarin yapilmasi sonucunda elde edilir.
Maliyetleri diistirmek kismen, daha biiylik bir satis hacmine baglidir. Satis hacminin
biiylikliigii ise tamamen rakiplerin satis hacimlerinin biiylikliigii ve rakiplerin {iretim

maliyetlerine baglidir.

Lojistik yonetimi kapsaminda verimlilik ile etkinligi yiikseltmek ve bununla birlikte
birim maliyetleri diisiirmenin pek ¢ok yolu vardir. Bu amagla lojistik yonetimi iginde

verimlilik avantaj1 saglamak daha kolaydir.

Bunun yaninda deger avantaji kazanmak i¢in, isletme ¢iktist olan {iriin veya hizmetin,
diger rakiplerin ¢iktilarindan daha {istiin bir konuma sahip olmasi gerekir. Bu tstiinliik

cikti kalitesi, servis hizmeti gibi yan etkilerden olusabilir.

Pratikte, bir igletmenin anlatilan deger ve verimlilik avantajlarindan her ikisine de sahip
olmas1 gerekir ya da en azindan her iki avantaji da igeren bir konumda olmas1 gerekir.
Bir isletmenin rekabet avantaji s6z konusu oldugunda mevcut pozisyonunu basit bir

matris ile incelemek muimkiindiir.
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A
Deger Servis Maliyet ve
Avantaji Lideri Servis Lideri
Mamiil
Pazari
0 Verimlilik Avantaji

Sekil 2.9: Lojistik ve rekabet avantaji (Christopher, 1998)

Sekil 2.9’daki matrisin sol alt kismindaki “mamul pazar1” kisminda yer alan igletmeler
icin piyasa son derece umutsuz bir durumdadir denilebilir. Ciinkii bu isletmeler rakipleri
karsisinda deger ya da verimlilik avantajina sahip degil ya da onlara nazaran diisiik
seviyelerde bu avantajlara sahip olacak olanaklara sahiptir. Bu boliimden ¢ikmak igin
hizmet ya da maliyet konularinda basar1 saglanmalidir. Bu alanda yer alan isletmeler,
tedarikgileri ile daha 1yi bir entegrasyon i¢inde daha kisa teslim siireleri, tam zamaninda
ulagtirma, tedarikcilerle birebir uyumluluk gibi faktdrler géz onlinde bulundurularak
calisilmalidir. Bu sekilde bir deger avantaji kazanmak miimkiindiir. Ote yandan
verimlilik avantaji kazanmak icin de maliyeti diisiirmeye yonelik ¢aligmalarin yapilmasi
esastir. Maliyeti diisiirmek icin, teknoloji artirilarak maliyeti azaltma ve maliyet

olusturacak faktorleri yok etmeye gidecek bir ¢alisma yapilmalidir.

Lojistik yonetimi bir organizasyona hem verimlilik hem de deger avantaji katacak
potansiyele sahip bir olgudur. Mevcut tesis kapasitesinin etkin kullanimi, envanter
seviyesini diisiirme ve planlama evresinde tedarikgilerle daha iyi bir entegrasyon ile
tiretim verimliligi avantaji kazanilir. Deger avantaji kazanmak i¢in, pazarda miisterilere

uygun hizmet ve servis dnemine deginilmelidir.
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Lojistik konseptinin altinda yatan, kaynaktan son kullaniciya kadar materyal akisini, her
aktiviteyi birbirinden bagimsiz degerlendirmektense, i¢ ice ve bagimli sekilde
incelemeyi icerir. Bu yiizden lojistik yOnetiminin amaci, miisteriye yiiksek hizmet
kalitesi ile ulasirken; pazar, dagitim agy, iiretim prosesi gibi faktorleri bir arada isletmek

ve kontrol etmektir.

2.2.10. Tedarik Zinciri ve Lojistik Tliskisi

Tedarik zinciri; mamuliin, hammaddeden son iiriin olana ve miisteriye ulasana dek
izledigi yol, gectigi asamalar ve sistem ici iliskilerdir. Hammaddeden son kullaniciya
kadar tim {riin hareketlerini kapsar. Tedarik zincirindeki katilimeilar; saticilar,

tasiyicilar, tigiincii kisiler ve bilisim sistemleri olarak sayilabilir.

Tedarik zinciri yonetimi ise; tedarik zinciri i¢indeki tiim aktiviteleri tek bir proses
halinde koordine ve entegre eden, tedarik zincirindeki tiim katilimcilar1 kapsayan ve
birbirleriyle olan baglantiy1 saglayan yaklagimdir. Lokasyon / envanter / nakliye /
tiretim kararlar1 bu yaklasimda verilmesi gereken karar tipleridir. Dolayisiyla ilgilendigi
baslica faaliyetler; satin alma, tedarik, iiretim planlama, siparis prosesi, envanter

kontrolii, nakliye, depolama, ve miisteri hizmetleridir (Gok¢imen, 2001).

Lojistik  kavrami, “kaynaklarin  zamana bagli olarak tedarik  zincirinde
konumlandirilmas1” olarak tanimlanabilir. Akademik olarak lojistik, tedarik zincirinin
tedarikten nihai miisteriye kadar olan yonetimidir. Genellikle tedarik zinciri lojistik ile
kanistirllmaktadir. Oysa,lojistik, tedarik zinciri degildir, onun 6nemli ve biiyiikk bir
pargasidir. Lojistik yoOnetimi islemleri giren ve c¢ikan malzemenin tasinmasini,
depolanmasini, elleglenmesini, siparis alimini, lojistik ag1 tasarimini, stok yonetimini,
arz talep planlamasini, 3. parti servis saglayicilarin yonetimini kapsamaktadir. Degisken
Olclilerde olmak lizere malzeme temini, satin alma, iiretim planlamasi, zamanlama,
paketleme, montaj, ve miisteri hizmetleri de bu kapsam i¢ine girmektedir. Kapsam
icinde ayrica stratejik, operasyonel ve taktik planlamalar da yer almaktadir [2]. Lojistik,
tedarik zinciri prosesinin miisteri ihtiyaclarinin kargilanmasi i¢in baglangi¢c noktasindan
tikketim noktasina kadar olan mallarin, hizmetlerin ve ilgili bilgilerin etkin ve verimli bir

sekilde akisin1 ve depolanmasini planlayan, uygulayan ve kontrol eden kismidir.
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Tedarik zincir anlayisi, lojistik faaliyetleri firma ve yakin c¢evresinde organize etmeye
calisan lojistik yonetimi anlayisinin miisteri ve tedarikgileri de kapsayan dagitim kanali
boyunca genislemis hali olarak, olaya daha genis perspektiften yaklasan bir anlayis
olarak ifade edilebilir. Temelinde lojistik oldugu i¢in ilgilendigi faaliyetlerde lojistik
faaliyetlerdir. Sekil 2.10 tedarik zinciri lizerinde yiiriitilen lojistik faaliyetlerin

kategorize edilmis halini gostermektedir.

Is Lojistigi
| |
< >
] I
E Pazarlara Lojistig) E
I AL !
| |
| < / >, | € \ > |
: : l |
) o : :
' < Malzene 1Q]1$1gl: >: |
: : : |
] o e e v e - e I
E < Tedarik Lojistigi > E <[}d]m1_q1stlg1> E < Dagitim Lojistigy > i
) ! ! |
| |
E Harmmddeler, satmalman | Hanmedde, satm | E
I parcalar, tedarik edilen ' almanparca, yan ! o |
) e .. ' oY ) Yar1 mamul ve bitmis |
i nelzenelerin yonetimi ! e, bitmis mamul : manuler !
Tedank ! . . - ) Satl$
Pz Satict N Tedarik delm N Satis Dagitim Pagm
] Deposu Deposu Prosesi Deposu Deposu \
) I
| |
| |
) l
Tedbrik zingiri
< s >

Sekil 2.10: Tedarik zincirindeki lojistik faaliyetler (Kiigiiksolak, 2002)

Tedarik zincirinde lojistik anlayisin tiim zincir boyunca biitlinlesmesi hedeflenmektedir.
Tedarik zinciri, “biitiin kendini olusturanlardan daha biiyiik olabilir” anlayisina
dayanmakta ve zincir igersinde yer alan tiim taraflarin kazanmasi stratejisini

izlemektedir.

Tedarik zincirinin iyi ¢aligmasi, zincirde yer alan firmalarin bilgi paylasimin1 ve ortak
planlama yapmalarin1 zorunlu kilar. Yalnizca operasyon bilgilerin degil, stratejik

bilgilerin de bu anlamda paylasilmas1 gerekir. Bu sekilde, yardimlagsmaya dayali
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calisma anlayisi, lojistik siiregteki riskleri azaltacak ve verimliligi arttiracaktir .Ayni

zamanda, israfin yok edilmesini ve giiciin ekonomik kullanimini saglayacaktir.

Lojistik ¢oziimler, tedarik zincirinin kilit iiyelerinin deneyim ve yeteneklerini akilci bir
sekilde birlestiren ¢oziimler olmalidir. Tedarik zinciri {iyeleri; ¢ekirdek uzmanlik (core
competency) gelistirmeli ve lojistik sistem bu uzmanliklar1 bir kanal diizenlemesi
seklinde bir araya getirmelidir. Dagitim kanalinin yapisi; bagimsiz firmalarin gevsek bir
bicimde baglanmalarindan olusmus bir grup seklindeki geleneksel yaklasimin tersine,
koordineli bir ¢aba i¢ine girmis entegre bir zincir seklinde olmalidir. Tedarik zinciri
icinde, etkili bir zaman-bazli lojistik yonetimi, rekabet edebilirligi kolaylastiran bir

stratejidir (Yamak, 1999).

Tedarik zinciri yOnetiminin basarisini; lojistik zincirinin etkinligi ve hizli yanit
verebilme 6zelligi etkiler. Lojistik islerinde artan dis kaynak kullanimi, artan maliyet
baskis1 nedeni ile miisteri hizmet taleplerini dengeleme gerekliligi dogmustur. Daha iyi,
daha ucuz hizmete, daha hizli ve daha kolay sekilde ve 7 giin 24 saat kesintisiz erismek

onemli hale gelmistir.
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2.3. YALIN DUSUNCE VE YALIN URETIM

2.3.1. Yahn Diisiince ve Gelisimi

Yalin Diisiince'nin temel amaci, degerin ilk ham maddeden baslayarak, deger yaratma
siireci boyunca hi¢ kesintisiz akitilarak hizla nihai miisteriye ulastirilmasidir. Bunu
basarabilmek i¢in tiim deger zincirine bir biitiinliik ¢ergevesinde bakmak, israflar1 yok
etmek ve tiim faaliyetleri miisteri i¢in miikemmel deger olusturmak amacina

yonlendirmek gerekir.

Yalin diisiince, israfi degere doniistiirmeye yoOnelik cabalara aninda geri bildirim
saglayarak, daha tatmin edici is ¢ikarilmasina yol gosterir. Yalin diisiince giderek daha
az emek, ekipman, zaman gibi iiretim faktorii harcanarak daha fazla iiretebilmeyi ve

miisterilerin asil beklentilerine daha ¢ok yaklagsmay1 hedefler (Womack; Jones, 1990).

Yalin Diisiince'de israf, bilinen anlamimin 6tesinde iirlin ya da hizmetin kullanicisina
herhangi bir fayda sunmayan, miisterinin fazladan bedel 6demeyi kabul etmeyecegi her
seydir. Tasarimdan sevkiyata tiim iirlin/hizmet yaratma asamalarindaki her tiirlii israfin
(hatalar, asir1 tiretim, stoklar, beklemeler, gereksiz isler, gereksiz hareketler, gereksiz
tagimalar) yok edilmesi ile maliyetlerin diisliriilmesi, miisteri memnuniyetinin
artirilmasi, piyasa kosullarina uyum esnekliginin kazanilmasi, nakit akiginin
hizlandirilmas1 dolayist ile firma karliliginin artirllmasi hedeflenir. Yalin Diisilince
uygulamalariyla sistemdeki israflar siirekli olarak azaltilip, kaynaklar daha fazla deger
yaratmaya yonlendirildiginde, sadece firmalarin karlili§i ve rekabet giicii artmaz,
miisteriler de kendilerine daha uygun, daha kaliteli, daha ucuz iiriin ve hizmetleri temin
edebilirler. Bu zincir tiim sektorlere ve tiim faaliyet alanlarina yayildiginda toplumsal

zenginligin artmasina katkida bulunur.

Yiizyilin ortalarinda Japonya’da Toyota fabrikasinda iiretimde bir devrim yaratiliyordu.
Bati’nin ancak 1980’lerde farkina varmaya basladigi bu sistem gercekten de felsefesiyle
ve teknikleriyle sanayide yepyeni bir ¢igir agmist1. "Toyota Uretim Sistemi"nin sanayi
diinyasina kattig1 en temel ilke her seyi ancak miisterinin istedigi anda ve miktarda

iretmek, gereksiz stoklar1 tiimiiyle ortadan kaldirmakti. Stok bir israf olarak
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algilanmyordu ve sistemde higbir israfa yer yoktu. Her iiretim adimi ancak bir sonraki
adimin ihtiya¢ duydugu zamanda ve miktarda iiretim yapmak {lizere Kanban adi1 verilen
kartlarla tetikleniyordu. Bu mantik tedarik¢i firmalar zincirinde de uygulanarak talep
edildikge {iireten, stoklar1 asgariye indirilmis ve bu sayede kaynaklarini ¢ok daha etkin

kullanabilen bir sistem yaratilmigti [3].

Devasa makinelerde zamanindan 6nce ve ihtiyactan biiyiik lotlar halinde yapilmakta
olan iiretim, ¢cok hizli kalip degistirme teknikleri sayesinde, ¢ok kiiclik partiler halinde,

sadece miisterinin istedigi kadar yapilabilir hale gelmisti.

Makinelerin yerlesim plani da {iriinlerin islemler arasindaki akis sirasina uyacak sekilde
yeniden diizenlenip, {riinlerin islemler arasinda hi¢ beklemeden hizla akabilmesi
saglantyordu. Genellikle U seklinde olan bu makine yerlesim diizeninde bir ig¢i birden
cok makineden sorumlu tutuluyor, bdylece hem is monotonlugu Onleniyor hem de

is¢ilikten tasarruf ediliyordu.

Emniyet stoklar1 en diisiikk seviyede oldugundan tiim islemlerin hatasiz yapilmasi ve
makinelerin bozulmamas1 gerekiyordu. Makinelerin kullanilabilir zamani Toplam
Uretken Bakim teknikleriyle (TPM) %100’lere yaklastirilmisti. Calisma ortaminda
diizen ve temizligin saglanmasi (5S) ise hem hatalar1 hem de zaman israfin

engellemenin bir yoluydu.

Yiizde 100 hatasizlik geregi is¢iye hata ¢iktig1 anda hatanin nedenlerini bulabilmek i¢in
tiretimi durdurma inisiyatifi taninmisti. Cogu kez hatayi is¢inin kesfetmesi yerine liretim
hatlarinda "poka-yoke" denilen sensorler ve hata yakalayici donanim kullaniliyor, bu
mekanizmalar hatay1 olustuu anda otomatik olarak saptayarak ileriye gitmesini

Onliiyordu [3].
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Sistemde hataya yer birakmamak igin gelistirilen bir baska yontem de is
standartlagmasiydi. Yapilan tiim isler birimlerine ayriliyor ve is¢inin gorecegi sekilde
cizimler halinde panolara asiliyordu. Isci tiim hareketlerini standart is prosediiriine gore
yapiyor; is emniyeti, {iretim hizi ve kalite yoniinden tutarlilik saglaniyordu. Is
standartlagsmasi ayn1 zamanda is rotasyonu gibi durumlarda da yeni ig¢inin isine ¢abuk

adapte olmasina da olanak taniyordu.

Toyota Uretim Sistemi'nin en kilit dzelliklerinden birisi de insana gosterdigi saygiydi.
Bu saygi hem iicretlerde hem de calisanlari sistemin daha da yetkinlesmesi i¢in en
onemli aktorler olarak devreye almasinda kendini gosteriyordu. Calisanlarin emniyeti ve
giivenligi, i ortaminin diizglinliigii, temizligi, islerin standartlarina baglh calismasi ve
ergonomi goze batan unsurlardir. Calisanlarin hem kendi islerini eksiksiz yapmalarini,

hem de siirekli gelisim faaliyetlerinde rol almalari igin her sey yapilmaktadir.

1950’lerden itibaren motorlu arag iiretiminde Japon iireticilerin pay1 artarken Amerikali
reticilerin  payr azalmaktaydi. 1980-1985 yillar1 arasinda otomotiv —sektorii
sponsorlugunda Massachusetts Institute of Technology (MIT) tarafindan ytiriitiilen
diinya 6l¢egindeki kiyaslama c¢aligmasi, bunun bir tesadiif olmadigini, Japon iireticilerin
tim performans gostergelerinde Amerikali ve Avrupali rakiplerinden 6nde oldugunu
gosteriyordu. Arastirmanin  sonuglar1  "Diinyayr Degistiren Makina" adli kitapta
yayinland1 ve israftan arindirilmis bu iiretim sistemi igin "yalin" terimi ilk kez
kullanildi. Toyota bugiin diinya toplam otomobil iiretimi ve satisinda ikinci sirada yer

almakta, 2010 i¢in %15 pazar payi ile ilk siraya ge¢meyi planlamaktadir [3].

Basta Ford olmak fiizere biiyiiklii, kiiciikli bir¢gok firma yeni sistemi Ogrenip
uygulamaya basladilar. Bu tempo 1990’larda hizland1 ve Avrupa’ya da sigradi. Sistem
yayginlastikca daha da yetkinlesti ve Batili firmalar da sistemin daha da ilerlemesi igin

yaratici katkilarda bulunmaya basladilar.

Yalin sadece bir tiretim teknigi olmayip, hizmet sunumundan {iriin gelistirmeye, kamu
hizmetlerinden ticari faaliyetlere pek ¢ok alanda uygulanabilecek bir yaklagimdir ve her
gecen giin yeni ornekler ortaya ¢ikmaktadir. Yalin Diisiince ilag, aliiminyum, demir

celik dahil her tiir iiretim sektoriinde; hastaneler, sigorta sirketleri, bankalar, egitim
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kurumlar1 dahil hizmet sektériinde; Sivil Toplum Orgiitleri; ister 6zel, ister kamu
kurulusu olsun her tiirlii sirket, kurum, kurulus ve organizasyonun basarisinin,
etkinliginin artirllmasinda benimseyebilecegi ve uygulayabilecegi temel prensipleri
icermektedir. Kullanilan yaklasim ve teknikler, iirlin hizmet tasarimi, yonetim, idari ve
ticari i siireglerinde de aymi etkinlikte uygulanabilmektedir. Kullanilan teknik ve
araclar kurumdan kuruma farklilik gosterse de Yalin Diislince'nin prensipleri evrenseldir

ve diinyada gecerliligi ve basaris1 kanitlanmis uygulamalara dayanilarak gelistirilmistir

13].

2.3.2. Yalin Diisiince'nin flkeleri

2.3.2.1. Deger

Yalin Diislince'nin baslangi¢ noktas1 "deger"dir. Degeri liretici yaratir, ama deger ancak
nihai miigteri tarafindan tanimlanabilir. Deger tanimimin anlamli olabilmesi ig¢in
miisterinin ihtiyaglarini, belli bir zamanda ve belli bir fiyattan karsilayan belli bir iiriin

ya da hizmet cinsinden ifade edilmesi gerekir.

2.3.2.2. Deger Akisi

Yalin Diislince'nin ikinci adimi deger akisinin tanimlanmasidir. Deger akisi
hammaddenin nihai {iriine doniisme siirecindeki bir {ireticiden diger iireticiye ve son
kullaniciya kadar olan tiim asamalar igerir ve inanilmaz boyutlarda israf barindirir.
Yalin Diisiince, bir kavramin somut iirlin tasarimina, uzak bir yerlerde {iretilen
hammaddenin kullanicinin elindeki iiriine doniisiimiiniin gergeklestigi iirlin yaratma

stirecindeki faaliyetlerin biitiiniine bakabilmeyi gerektirir.

Deger akislar1 incelendiginde deger yaratmayan aktivitelerin yani israfin, zamanin ve
kaynaklarin ¢ogunu tiikettigi goriiliir. Bu israflarin yok edilmesi zaman ve maliyet

boyutunda radikal iyilesmeleri getirecektir.

Deger tanimlanip deger akisindaki israflar ayiklandiktan sonra geride kalan deger
yaratan asamalarin art arda siirekli akis halinde gergeklestirilmesini saglamak, Yalin

Diisiince'nin 6nemli boyutta tasarruf potansiyeli tasiyan bir diger ilkesidir [3].

2.3.2.3. Stirekli Akug
Akis ilkesinin potansiyelini ilk algilayanlar Henry Ford ve ortaklari olmustur. 1913

yilinda T model arabanin iiretimi i¢in gerekli caba, son montaj hattinda stirekli akis
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uygulanarak %90 oraninda azaltilmistir. Ancak bu yaklasim 6zel kosullarla sinirh
kalmistir. Clinkii 19 yil boyunca hep ayni modelden c¢ok yiliksek miktarlarda tiretim

yapmak ancak o giiniin pazar kosullarinda miimkiin olmustur.

Gliniimiizde ise bir tirlinden milyonlarca yerine sadece onlarca veya yiizlerce talep
edilen ufak parti tiretim ortaminda, tiim iirlin ¢esitleri i¢in siirekli akis1 gergeklestirmek
ve bunu miisteri talebindeki dalgalanmalara uydurmak gerekmektedir. Bunu basaran

isletmelerde tiretkenlik ve kalite diizeyinde ciddi sigramalar saglanabilmistir [3].

Stirekli akis uygulandiginda {irtin gelistirme, siparis alma, fiziksel tiretim isleri ¢cok kisa
siirede tamamlanabilir hale gelecektir. Bu miisterinin gercekten istedigi seyleri, tam
istedigi zamanda tasarlayabilme, planlayabilme ve {iiretebilme imkanini verdiginden
satig tahmini yapma, karmasik planlama yazilimlar1 kullanma, stokta kalan iiriinleri
itmek i¢in kampanyalar diizenleme zorunluluklarini ortadan kaldirarak sadece istenen

seylerin daha iyi liretilmesine odaklanabilmeyi de saglayacaktir.

2.3.2.4. Cekme

Yalin Diislince'nin ¢ekme ilkesi degerin miisteri tarafindan kaynagindan ¢ekilmesini
Oongoriir. Cekme, miisteri istemeden onceki asamalarda hicbir sekilde {irtin ya da hizmet
tiretilmemesi anlamina gelir. Cekme ilkesi, nihai miisterinin belli bir {iriin i¢in yaptigi
taleple baslar, iirlin miisteriye ulasana kadar gegen tiim asamalar1 geriye dogru izleyip

her agamanin bir 6ncekinden talep etmesiyle {iretimi baglatmak seklinde uygulanir.

Cekme uygulandiginda stoklara gerek kalmaz, istenmeyen iiretimin yol ac¢tig1 hurda ve
fireler engellenir, her tezgah i¢in ¢izelgeleme yapmak gerekmez, prosesin bag tarafina
dogru talep dalgalanmalari olusumu engellenir, tiim {iriinlerin her tiirlii kombinasyonda

iiretilmesi miimkiin olur ve talepteki degisimlere aninda uyum saglanir.

Miisteriler beklentilerinin zamaninda karsilanacagindan emin olduklari ve stokta kalmis
tirtinleri elden ¢ikarmak i¢in kampanyalar gerekmedigi i¢in talep de istikrar kazanir.

Cekme sisteminin 6nemi, firmalar arasi1 deger akisina uygulandiginda daha da artar [3].
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2.3.2.5. Miikemmellik

Yalin Yaklagim uygulandiginda isgiicii verimliligi, isin tamamlanma zamani, stoklar,
miisteriye ulasan hatali iirlinler ile hurda oranlari, iirlinii pazara sunma siiresi gibi
parametrelerin hepsinde birden radikal iyilesmeler goriilecek, cok kiigiik ilave
maliyetlerle iiriin ¢esitliligi artirilabilecek ve bunlar yeni teknoloji yatirimlarina gerek
kalmadan, hatta mevcut bazi ekipmanlar satilarak negatif sermaye yatirimi ile ve birkag

yillik bir siire i¢inde basarilabilecektir.

Yalm Uretim'i uygulayan sirketlerin deneyimi iiretim akis siiresinde %90 azalma,
iiretkenlikte %100 artig, stoklarda %80 azalma, {iriin gelistirme siiresinde dort misli

hizlanma ve kapasitede %30 artis saglanabildigini gostermektedir.

Uretkenlik 100%
Stoklar 90% 1

Uretim akis siresi 90" ]

Hata sayisi 0% |

Uriin gelistirme stiresi | 7 5% |

is kazalar | 50 % |

4 | i
Alan kullanimi 504 |

Fepaste [ )

Sekil 2.11: Tasarruf Oranlari [1]

Miikemmelligin en 6nemli hizlandiricis1 seffafliktir. Yalin bir sistemde herkes (fason
imalatgilar, ilk basamak tedarik¢iler, bayiler, miisteriler, ¢alisanlar) sistemin biitliniinii
gorebildiklerinden ve aninda geri bildirim imkan1 nedeniyle deger yaratmanin kolaylikla

daha iyi yollar1 bulunabilir.

Yalin Uretim'de iiriindeki hatalar, techizat arizalar1, beklemeler olagan karsilanmaz ve
siirekli olarak temel nedeni arastirilarak ¢ziimlenir. Miikemmellige giden yolda PUKO
(Planla - Uygula - Kontrol et - Onlem al) ¢evrimi etkin olarak kullanilmaktadir. Bu
yaklasim Toplam Kalite Sistemlerinde de mevcuttur. Ancak Yalin Uretim'in farki
problemin tekrarini onlemeyi hizla miimkiin kilmasidir. Ciinkli sistem siirekli akis
halindedir, hatal1 par¢a stoklar1 yigilmadan problem olustugu anda fark edilebilir,

nedenleri kolaylikla izlenebilir ve en 6nemlisi stok seviyesi azaltildigindan problem kisa
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siirede giderilemezse tiim sistem duracagi i¢in organizasyonun biitiin birimlerinde acil
miidahale sorumlulugunu zorunlu kilar [3].

2.3.3. Yalin Uretim

2.3.3.1. Yalin Uretimin Tanimu

21. ylizyilin baslangicinda is hayat1 her zamankinden daha ¢ok artan global rekabet, her
zamankinden ¢ok talep eden miisteriler ve kit kaynaklar tarafindan karakterize
edilmektedir. Bunlara ek olarak basta bilgi sistemleri ve haberlesme konusunda olmak

lizere yeni teknolojilerin biiyiik etkisinden de bahsedilebilir (Machuca, 2002).

Tablo 2.1: Yillar itibariyle tiretim sisteminin 6zellikleri (Krafcik, 1988)

Zanaatlar ..
.. Saf Fordizm Fordizm Sonrasi Yalin Uretim
Uretim Donemi (1920’ li yillar) (1960’ I yillar) (1980+)
> 1i yillar > I yillar +
(1900+)
. Yiiksek, yoneticiler | Yiiksek, yoneticiler | Yiiksek, ekipler
Is Standardizasyonu Diisiik
tarafindan tarafindan tarafindan
Kontrol alani Genis Dar Dar Orta
Stoklar Biiyiik Orta Biiyiik Kiigiik
Uretim yapisindaki
Biiyiik Biiyiik Biiyiik Kiigiik
gereksiz unsurlar
Onarim alanlar Kiigiik Kiiciik Biiyiik Cok kiiciik
EKkip calismasi Orta Diisiik Diisiik Yiiksek

Yalin diisiincenin temel amaci organizasyonlar, teknolojiler ve sabit kiymetler tizerinde
odaklanmak yerine, {iriin listiine odaklanarak, kaynaklar iirlinii etkileyecek calismalara
kaydirmaktir. Buna bagli olarak yalin {iretim; yapisinda hicbir gereksiz unsur tagimayan
ve hata, maliyet, stok iscilik, gelistirme stireci, iiretim alam, fire, miisteri
memnuniyetsizligi gibi unsurlarin, en aza indirgendigi iiretim sistemidir (Katayama,
1996). "Yalin" kelimesi Krafcik (1988) tarafindan tamponlu {iretim (yani ara stoklar ve
tamir bolgeleri vs. igeren) tipine karsilik gelen tamponsuz kelimesi yerine kullanilmistir.
Batil1 {ireticiler savas sonras1 donemde goriinen her sey icin tampon yaratmislardir
(Krafcik, 1988). Yalin iiretim ihtiya¢ duyulan stoklarin yarisindan ¢ok daha azinin
bulundurulmasini gerektirir. Yalin iiretim sayesinde ¢cok daha az bozuk mal ¢ikar, daha

fazla ve gittik¢e de artan cesitlilikte tirtinler {iretilir (Womack vd., 1990).
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Proje Yéneticisi Ekip Calismas:

Tedarikgilere
Entegrasyan

Bilgi Kaltird

Tiketici
Oryantasyony

Eganlamli
Mihendislik

Sekil 2.12: Yalin iiretimde basar1 faktorleri (Utas, 2001)

Yukaridaki anahtar faktorleri basarili bir sekilde uygulamayi 6ngéren bu yaklagim
tarzinin kokeninde, kalite anlam1 ve sistemini degistiren Toplam Kalite Kontrol Sistemi
bulunmaktadir. Kalitenin "kalite kontrol" veya "kalite giivencesi" gibi tek bir
departmanin sorumlulugu olmadigini ve kalitenin, mal ve hizmetler olusturulurken
asama asama elde edildigini benimseyen bu sistem, yalin {iretimin esas gelerinden
biridir. Ciinkii yalin liretimde hedef, kaliteli mallar liretmek suretiyle ilk anda isi dogru

yapmaktir (Utas, 2001).

Yalin {iretim sistemi, irilinleri azalan boyutlarda, esnek ekipmanlarla ve kalifiye
operatorlerle kiigiik bir gruptan digerine hizli bir sekilde degistirerek iiretir. Boylece
WIP (siire¢ i¢i stok) minimize edilir. Kisalan iiretim dongiisii teslim siiresini azaltir.
Bunlara ek olarak, daha ytiksek verimlilik daha fazla bir pazar pay1 saglayacak daha
yiiksek, rekabetci bir fiyatlandirma saglar (Yao ve Carlson, 2003). Yalin iiretimin
‘yalin’ olmasinin sebebi seri iretimle kiyaslandiginda her seyin daha azinin
kullanildiginin  goriilmesidir (fabrikadaki insan giicliniin yarisini, imalat alaninin
yarisini, arag-gere¢ yalitiminin yarisini, yeni bir {iriinlin ayn1 zamanda gelistirilmesi i¢in
gereken miihendislik saatlerinin yarisin1 vb.). Ayrica yalin {iretim, yerinde ihtiyag
duyulan stoklarin yarisindan ¢ok daha azinin bulundurulmasini gerektirir, ¢cok daha az
bozuk mal iiretilir ve daha fazla ve gittikge de artan gesitlilikte {irlinler Uretilir. Yalin

liretim sistemi, Uriinleri azalan boyutlarda, esnek ekipmanlarla ve kalifiye operatorlerle
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kiiciik bir gruptan digerine ¢abukca degistirerek tiretir. Boylece WIP minimize edilir.
Kisalan iiretim dongiisii ile beraberinde teslim siiresi azalir. Bunlara ek olarak, daha
yiiksek verimlilik, daha fazla bir pazar pay1 sayilacak olan daha yiiksek, rekabetci bir
fiyatlandirma saglar (Yao ve Carlson, 2003).

2.3.3.2. Yalin Uretim Sisteminin Teknikleri

Yalin iiretim sisteminin teknikleri sunlardir;

1) JIT — Tam Zamaninda Uretim,

2) Kanban ya da "Cekme" Sistemi,

3) Karsik Yiikleme ve Uretimde Diizenlilik,

4) Tek Parca Akis ve Tek Parga Akisin Uygulanmast,

5) Makineler/Atdlyeler Arasi Senkronizasyon : Toplam Is Denetimi,
6) U-Hatlar,

7) "Sifir Hata" Uretime Dogru : Poka -Yoke ve Deney Tasarimi ,
8) Toplam Uretken Bakim (TPM),

9) Bir Dakikada Kalip Degistirme (SMED),

10) Toplam Kalite Y6netimi,

11) Jidoka (Otonomasyon),

12) Kalite Cemberleri,

13)5S.

14) Yalin Uretimde Tedarik Zinciri’dir (Aker, 2003).

2.3.3.3. Yalin Uretimde Israf

Israfin ilk endiistriyel tamimimi Henry Ford, 1921 yilinda yazdigi “Today and
Tomorrow” kitabinda su sekilde yapmustir: Israf, bir hammadde veya iiriiniin ihtiyagtan
fazla olan kismidir. Bir baska tanima gore israf, {iriin veya hizmetlere deger katmayan,
firmanin ana hedefinde ilerlemesine destek olmayan, ancak gergeklestirdigimiz

aktivitelerin tiimiidiir. Uretimde yedi temel israf s6z konusudur. Bunlar:
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1) Bekleme: Deger katan herhangi bir isin yapilmadig1 bos zamandir. S6z konusu israf,
makinenin beklemesi veya insanin beklemesi olarak da agiklanabilir ve uygulamada,

asagidaki sebeplerden dolay: israfla karsilasilabilir:
e Bir ¢alisanin bir makineyi beklemesi,
e Bir makinenin, onu ¢alistiracak olan calisan1 beklemesi,
e Arnza ve duruslara etkin miidahale olmamasi,
e Uzun ayar siireleri,
e Tutarsiz ¢calisma yontemleri,

e (Gereken ara¢ ve malzemenin olmamasi.

2) Tasima: Malzemenin, lriin ve/veya hizmetlere deger katmayan hareketleri ile

asagidaki sekillerde karsilagilir:
e Bir malzemenin birden fazla yerde olmasi,
e Kullanilmayan malzemenin geri doniisi,
e Gereginden fazla forklift (¢atal kaldirict), konteynir kullanimi,
e Biiyiik partiler halinde iiretim,

e Bozuk malzemenin depolanmasi.

3) Islem: Deger katmayan islemler icin ¢aba harcamaktir. S6z konusu islemler,
miisteriyi etkilemeyen iyilestirmeler icerir. Bu israfin ortaya ¢ikis sekli ve sebepleri

sunlardir:
e Miisterinin beklentilerini anlayamamak,
e Gereksiz onay mekanizmalari,
e Gereksiz formlarin doldurulmasi,
e Gereginden fazla bilgi ve dokiimantasyon,
e Darbogazlar yonetememek,

e Uretim bittikten sonra yapilan kalite kontrol.
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4) Envanter: Uretim veya satis i¢in gerekenden fazla malzeme, yar1 mamul ve {iriiniin

stoklanmasidir. Bu israf tiirii, su sonuglar1 dogurur:
e Diisiik devir hizi,
e Operasyonlar arast malzeme yiginlari,
e Fazla miktarda yeniden iglem ve tamirat,
e Yeni lirlinlerin piyasaya gecikerek ¢ikmasi,
e Biiyiik depo alanlari,

e Satilamayacak olani liretmek ve onun takibi.

Fazla Stogun Sebepleri

e Dabha kisa teslim siiresi veren bir rakibin olmasi

e Kalite problemlerinin iistiinii 6rtmek

e Biiyiik partilerle iiretim yapmak

e Kayitlarin dogruluguna giivenememe

e Kaynaklara giivenememe

e Talebin yonetilememesi

e Hatali iiriin tasarimi

e Malzeme temin siirelerinin uzun olmasi

e Dengesiz ve degisken iiretim siirecleri

e Dagiik ve diizensiz yerlesim

e Bir planlama sisteminin olmayisi seklinde siralanabilir (Aker, 2003).
Fazla Stogun Zararlar1

Endiistride, liretimi aksatmamak i¢in stoklu ¢aligsma tercih edilebilmektedir. Ancak bu

durumda asagidaki problemlerle karsilasilabilir:

e Stok maliyetleri {irlin maliyetlerine yansir,
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o Beklemeler artar,

e Degisikliklerin yonetimi zorlasir,

e Kalitenin izlenmesi ve kontrolii zorlasir,

e (Gorsel yonetim zorlagir,

e Dengesiz is yiikleri olusur,

e Yiiksek stoklar gercek problemleri saklar,

e Yonetim tiim zamanini glindelik ve acil durumlarla ugrasmakla gegirir,

e Misteri isteklerinin ¢ok degisken oldugu ortamlarda, ani talep
degisikliklerine, maliyetlerden veya rekabet giiciinden taviz vermeden, hizl

bir sekilde cevap vermek zorlasir (Aker, 2003).

5) Hareket: Calisanlarin, iiriine ve/veya hizmete deger katmayan herhangi bir amag i¢in

hareket etmesi ile olusan israf tiiriidiir. Asagidaki durumlarda ortaya ¢ikar:

e Malzeme ve ekipman aramak,

e Erisim giicligii,

e Malzemelerin liretim alanindan uzakta olmasi,

e Bolimler arasinda gezinmeye sebep olan prosediirler,
e Fazla harekete sebep olan yerlesim diizeni,

e Fiziksel zorlanmaya sebep olan is ortami1 ve ekipmanlar.

6) Hurda: Bir iirlin ve/veya hizmeti miisteri istekleri dogrultusunda onarmak, diizeltmek

veya tekrarlamaktir. Bu israf tiirli, asagidaki sonuglar1 dogurur:

e Ek alan, ara¢ ve ekipman tahsisi,

e Ek s giicti kullanima,

e Ek envanter,

e Sevkiyatin gecikmesi, teslim tarihinin asilmast,

e Dabha diisiik karlilik, daha fazla kayip.
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7) Fazla Uretim:
Ihtiyactan fazla iiretmektir. Sebepleri ;

e Onceden iiretmek,

e Gereginden hizli iiretmek,

e Mevcut olani iiretmek,

e Mesgul goriinme istegidir (Aygiin, 1995).
Fazla iiretimin sonuglari ise:

e Paraya doniismeyecek envanterin birikmesi,
e Gereginden fazla makine ve tezgah yatirimu,
e Dengesiz malzeme akis,

e Biiyiik parti biiyiikliikleri,

e Ekstra saklama alani, insan giicii gerektirmesidir (Aygiin, 1995).
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2.4. YALIN LOJIiSTiK KAVRAMI VE ONEMi

Yalin diisiince, iirlin ve hizmet yaratma siireclerini israflardan arindirip sadelestirerek,
sunulan degeri miikemmellestirmek ve bu yolla firma karliligin1 arttirmak amacim

tagityan kavram, sistem ve teknikler biitiinii anlamina gelir (Womack vd., 2000).

Yalin iiretim ile iireticiler yiiksek esneklik, etkililik ve diisiik maliyetler saglamak igin
caba gostermektedir. Ancak cogu sirket, yalin iiretimi uyguladigi halde maksimum

yarar saglayamamaktadir [4].

Yalin lojistik; istenilen servis diizeyinde ve en diisiik maliyetle, ham madenin, siire¢ ici
stoklarin ve bitmis iirilinlerin fiziki yerlesimlerini ve hareketlerini kontrol etmek i¢in
tasarlanan ve yonetilen sistemlerin olusturulmasinda kullanilan gelismis bir yetkinliktir

(Jordan, 2002).

Operasyonel strateji olarak yalin lojistik; bir firmanin rakiplerine kiyasla daha diisiik
maliyetlerle miisteri beklentilerini karsilamasina olanak verir. Buna karsin, {istiin
finansal performanslar, verimli operasyonel performanslardan daha fazla seye ihtiyag
duyar; 6rnegin mevcut pazarlarda, tedarik zinciri kaynaklarini kullanarak {istiin miisteri
degerleri yaratilmasini gerektirebilir. Biitiin firmalar i¢in en 6nemlisi ise; memnun edici
karlarin olugmasini garanti altina alacak, siirekli rekabet avantajlar1 yaratan

yeteneklerdir.

Giliniimiiz kosullarinda en kaliteli malin, en ucuz fiyata tiretilmesi yeterli degildir. Ayn
zamanda en son kullaniciya zamaninda ulasilmasi ve pazar paymin biiyiitiilmesi de

gerekmektedir, biitlin bunlar etkin lojistik yonetimi ile gerceklesir (Biiyiik¢etin, 2003).

Gliniimiizlin yiiksek rekabet ortaminda, etkin ve verimli lojistik faaliyetleri istege bagh

bir olgu degil, bir zorunluluktur. Yalin lojistik kavraminin altinda yatan ana maddeler:
e Israflarin ortadan kaldirilmast,
e Tedarikgiler ile es zamanli akisin saglanmasi,

e Tedarike¢i ag1 boyunca deger akisinin tanimlanmast,
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e Uretim ve is (tedarik¢i se¢me, siparis verme vb.) maliyetlerinin en aza
indirilmesi,

e Seffafligin saglanmasi,

e Karsilikli is birligi yapisinin kurulmasi,

e Hizli cevap verme yeteneginin gelistirilmesi,

e Belirsizligin ve riskin yonetilmesi,

e (ekirdek sirket ve tamamlatici sirketler arasinda stratejik ortakliklar kurulmast,

e Yaraticihgin ve bilgi paylasimimin arttirilmasidir (Ozden, 2004).

Toyota yoOneticisi Taiichi Ohno’ya gore; deger ile fiyat birbirine karistirilmamalidir. Bir
miisteri bir iirlinii satin aldiginda, bunu o {iriin kendisi i¢in bir deger ifade ettigi i¢in
yapar. Maliyetler arttiginda, iriiniin fiyatin1 arttirmak kolaya ka¢gmaktir ve bu
yapilmamalidir. Eger bir firma {irlin fiyatin1 arttirirken degeri sabit kaliyorsa, bu durum
o firmanin miisterilerini kisa siire igerisinde kaybedecegi anlamina gelmektedir. Bu
noktadan hareketle, fiyat artislarini gergeklestirmenin neredeyse imkansiz hale geldigi
gilinlimiiz sartlarinda, maliyetleri diisiirmek biiyiik bir 6nem kazanmaktadir. Bunun i¢in
tiretim maliyetlerinin yani sira, tedarik zincirindeki israflar1 da azaltmak gereklidir.
Miisteri ihtiyaclarina daha iyi, daha hizli ve essiz bir sekilde cevap verilmesi

saglanmalidir.

Yeni modelde amag; ilk olarak sorular1 sormak ve daha sonra uyarlanmis amaglara
cevap vermek, miisteri taleplerinin sistemden malzemeyi ve bitmis {iriinii ¢cekmesine
izin vermektir. Miisteri taleplerini yerine getirmenin en etkili yolu iletisim ve bilgi
paylasimi i¢inde bulunmaktir. Uyumlu sirketler yalin lojistigi uygulayarak, iiriinleri
yigin halinde tedarik zincirine itmek yerine, onlarin sistemden c¢ekilmesi igin bilgi

teknolojilerini kullanacaktir (Mariotti, 1997).
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2.4.1. Yalin Lojistigin Amaci ve Sagladiklar:

Yalin diisiincede amag; sadece miisterinin istedigi liriinleri (fonksiyon, kalite ve fiyat
acisindan), miisterinin istedigi zamanda (pazara sunuldugu zaman, teslim siiresi,
sevkiyat siklig1), daha az kaynak harcayarak (emek, ekipman, zaman, alan vb.)

tiretebilmek ve miisteri i¢in bir deger teskil eden faaliyetlere odaklanabilmektir.

Yalin lojistik diisiince yapisinin temelinde, sistem ic¢indeki israflarin ve etkin olmayan
akislarin detayli olarak anlasilmasi yer alir. Bunun gibi akislarin tespit edilmesinden
sonra radikal veya iyilestirici ¢alismalarin yapilmasi, yalin lojistik sistemine hizmet
edecektir. Bunun yapilabilmesi igin gerekli ¢cergeve sadece Deger Akisit Haritalandirma

olarak adlandirilir (Jones vd., 1997).

Yalin diisiince mantigindan hareketle yalin lojistik, lojistik faaliyetlerindeki israflar1 ve

verimsizlikleri ortadan kaldirmay1 hedefler (Ozden, 2004).
Yalin lojistik ile [5];

e ¢ ve dis nakliyat,

e Malzeme depolama,

e Uriinlerin modasinin gegmesi,

o Paketleme gibi faaliyetlerdeki israflarin ortadan kaldirilmasina ¢aligilmaktadir.

kalite ve miktarda, dogru zamanda teslim ederek malzeme stoklarini ve lojistik
maliyetlerini diisiirmektir. Yalin lojistik sayesinde, tahminlerden kaynaklanan riskler,
gereksiz envanter maliyetleri, pargalarin eskime ve hasar gorme tehlikeleri ortadan
kaldirilir ve yiiksek envanter cevrimleri, daha az israflar, yiiksek kalite, daha fazla
giivenilirlik, diisiik maliyetler ve daha kisa islem siireleri kazanilir [5]. Yalin lojistigin

sagladig Slgiilebilir sonuglar Tablo 2.2°de gosterilmektedir.
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Tablo 2.2: Yalin lojistigin sagladig1 dlgiilebilir sonuglar (Martichenko, 2005)

Artma Azalma
Ekipman kullanimi1 Kutu hacmi
Alan verimliligi Toplam lojistik maliyetleri

Tedarik zincirinin etkinligi

Bekleme siiresi

Sevkiyat sikligi

Malzeme tasima

Kalite

Islem siiresi

Yikleme hiz1

Cevrim siiresi

Dogruluk

Stok alan ihtiyaci

Standardizasyon

Arag trafigi

2.4.2. Geleneksel Lojistik ile Yalin Lojistik Arasindaki Farklar

Geleneksel lojistik anlayisi ile yalin lojistik kavrami arasindaki farklar Tablo 2.3’te

gosterilmistir.

Tablo 2.3: Geleneksel lojistik anlayisi ile yalin lojistik kavrami arasindaki farklar [6]

Oge

Geleneksel Lojistik Anlayisi

Yalin Lojistik Anlayis1

Siparislerin verilmesi

Faks, EDI (elektronik veri degisimi),
telefon

EDI (elektronik veri degisimi)
ve/veya ¢evrimigi

Uretim

Stok tizerine kurulu

Siparis iizerine kurulu

Tasima

TL (tam yiikli arag), LTL (tam yiikli
olmayan arag), harcanabilir kutular

Siirekli seferle , geri doniistimli
kutular

Transit depolama

Ambarlama

Hizl sevkiyat, ¢apraz sevkiyat

Ambarda depolama

Fazla bekleme siiresi

Thmal edilebilir bekleme siiresi

Fabrikada depolama Ambarlama Stirekli akig
Nz.lkllye sikhigi ve Diisiik, biiyiik hacimlerde Yiiksek, kiiciik hacimlerde
miktari

Tasima sayisi

Yiksek

Diisiik

Hines vd. 1998’de yaptiklar1 ¢aligsmalarinda elektrik, elektronik ve mekanik parcalarin

merkezi bir dagiticis1 (distribiitorii) etrafinda, tedarik¢i agr gelisiminin saglanmasi igin

yalin lojistik yaklagiminin uygulanmasini tanimlamaktadir. Bu, firmadaki aktivitelerin

haritalanmasini, gelisim icin firsatlarin tanimlanmasin1 ve daha sonrada firmayla

beraber bir gelisme programinin uygulanmasini kapsamaktadir. Sonugta sekiz iiriin

kategorisini ve 50 anahtar tedarik¢iyi kapsayan tedarikei iliski programi elde edilmistir.
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Calisma, destek yapisiyla beraber c¢alistirilan metotlar1 kesfetmekte ve programin ilk
sonuglartyla beraber diger isletmeler i¢in anahtar Ogrenme noktalar1 ile

sonug¢lanmaktadir (Hines vd., 1998).

Agarwal vd. (2005)’deki calismalarinda esneklik ve ¢evikligin gerektigi noktada tedarik
zincirinin de bu parametrelere ayak uydurmasi gerektigini ifade etmektedir. Caligsma,
tilkketim trlinlerinin hizli tasinmasini baz alan tedarik zinciri 6rnekleri i¢in temin
zamani, maliyet, kalite, servis seviyesi ile ceviklik ve yalinlik arasindaki iliskiyi
aciklamaktadir. Ayrica ¢alisma neticesinde, tedarik zinciri tizerindeki yalin, ¢evik ve
yalingeviklikten olusan 3 unsurun pazar payimna olan etkisini analiz eden calisma
cercevesini hakli ¢ikarmistir. Calismada, ana kriterleri olusturabilecek alt boyuttaki
kriterlerin, tedarik zincirini olusturabilecek 3 paradigma arasindan se¢imi asamasinda
nasil etkili olabilecegi arastirilmis ve bu noktada da ¢ok o6lgiitlii karar verme araci olarak
ANP kullanilmigtir. Bu c¢alisma sadece hizli taginmasi gereken tliketim iirlinleri igin
yapildigindan, diger calisma alanlarindaki tedarik zinciri uygulamalart gelecek

calismalar i¢in Onerilmektedir (Agarwal vd. 2005).

Mclvor, R., (2001), yaptig1 calismada elektronik endiistrisinde, orijinal ekipman
treticileri grubu (OEM) ile anahtar tedarik¢ileri arasinda yalin tedarik modelinin
uygulanabilirligini arastirmistir. Calisma, miisteri grubu olusturmada tedarik¢ilerin de
kapsanmasi ve tedarik¢ilerin maliyetlerinin diigiirilmesi olarak yalin tedarigin iki
boyutuna odaklanmaktadir. Calismadaki bulgular yeni iirin gelistirme siirecinde;
tedarikg¢ilerin ve miisterilerin yiiksek seviyede entegrasyonu ile tedarik zincirinde
yiiksek seviyede bilgi degisimi alanlarinda yalin lojistikle ilgili bazi ilkelerin,
gostergeler tarafindan isaret edilmesine ragmen, toplam yalinligin bu boyutlarda hala
tam olarak saglanamadigini gostermektedir. Aslinda ¢alisma, partnerler arasinda esitlik
kosulunun saglanamamasindan ve kazanglarin karsilikli paylagimindan dolayr hala
onemli bariyerlerin mevcut oldugunu ortaya ¢ikarmaktadir. Yalin tedarik, yakin iligkiler

ve karsilikli giiven olmadig siirece basarilamayacaktir (Mclvor, R., 2001).

Geleneksel olarak ii¢ parca halinde olan tedarik zinciri; satin alma, iiretim ve dagitim

pargalari uzun yillar birbirinden bagimsiz olarak ydnetilmistir. Bahsedilen tarzdaki
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lojistik zinciri yonetimi artik degismistir; Ozellikle ireticiler, tedarik zincirinin bir
parcasina odaklanip oranin performansini arttirmaktansa biitiin zincire odaklanmaktadir

(Hines, 1998).

Deger akisinin nerede basladigini ve bittigini gérmek icin islem goren en uzun akis
stiresine sahip par¢a i¢cin hammaddeye kadar geri gidilebilir. Diger taraftan, miisterinin
tiriind satin almasiyla deger akisinin sona ermedigini her isletmenin bilmesi gerekir.
Sadece satin alma noktasindan itibaren geriye dogru sayilsa bile tedarik zinciri olduk¢a

uzundur.

En iyi model ve hala diinyadaki en etkili tedarik zinciri olan, Yalin Diisiince’de de tarif
edilen, Toyota’nin piyasa sonrasi pargalart dagitim sistemidir. Bu sistem hala, yalin
dagitim merkezleri ile irilinleri ve ¢apraz sahalar1 secen milk-run (siirekli sevkiyat),
karma yiiklii teslimatlar1 aracilifiyla yalin bir ikmal sisteminin nasil ¢alistirilacagi

tizerine kiiresel standardi saptamaktadir (Jones, 2005).

2.4.4. Yalin Lojistik Sisteminde Tedarikgiler ile liskiler

Ana sanayii kuruluslarmin bir gorevi de, tedarikgilerine, yalin lojistik uygulamalari
hakkinda kapsamli egitim olanaklar1 sunmak ve uygulamaya geciste tedarik¢ilerine
danismanlik hizmeti gotiirmektir. Japon firmalari, ulastiklar1 yenilmez konumlarini, yan
sanayiilerine bliylikk bir ciddiyet ve sorumlulukla yaklagmalari sayesinde elde

etmislerdir.

Yalin lojistik kavraminin bir geregi olarak, tedarikciler ile senkronize bir yapinin

kurulmasi i¢in dikkat edilmesi gereken noktalar:
o Tedarikgiler ile birlestirilmis iletim stireleri ve teslimat planlari,

e Tedarikg¢ilerden gelecek iiriinlin ancak iireticinin ¢ekmesi sonucunda tek parca

olarak aktarilmasi,
e Tedarik aginin sikilig1 sayesinde stoklarin en diisiik seviyeye ¢ekilmesi,

e Tedarik¢inin gerekli malzemeyi tam istenilen anda, istenilen yere getirmesi,
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e Uriiniin giris kontroliiniin en az seviyeye ¢ekilmesi,

e Tedarikgi ile iiriin ¢izelgeleri ve iiretim ile ilgili olarak ¢ift tarafli bir iletisim

kanalinin kurulmasi,

o Sifir kalite hatasi i¢in miicadele verilmesi,

e Tedarik ag1 boyunca etkinligin ve karlihigm arttirilmasidir (Ozden, 2004).

Tablo 2.4: Yalin lojistigin diisiince sisteminde tedarikgi-iiretici arasindaki iliskinin, yalin lojistik
oncesi donem ile kiyaslanmasi (Ozden, 2004).

Degisken Geleneksel Tarz Yalhn Lojistik Ortam
Tedarikgi sayisi Cok Az

Satin almaci sayisi Cok Az

Tedarikgi ile olan iligkinin odag1 Is odakli Karsilikli fayda odakli

Tedarikgi ile iligki uzunlugu

Kisa donemli

Uzun donemli

Kalite

Kontrol edilerek alinir

Tedarik¢i tasarima dahil edilir

Teslimatlar Biiyiik partiler halinde Kiigiik partiler halinde
Stok seviyesi Yiiksek Diisiik

Tletisim Az Cok

Uretim esnekligi Az Cok

Teknoloji paylagimi Cok sinirli Fazla

Tedarikgi icin gelecek garantisi Yok gibi Oldukga fazla
Tedarikgi se¢im kriteri Fiyat Performans

Tedarikgi fiyat uygulamalari

Rekabetci ihaleler ile belirlenir

Hedef maliyet ile belirlenir

Tedarikginin tiriin gelistirmedeki roli

Cok sinirh

Oldukga

2.4.5. Yahn Lojistik Teknikleri

2.4.5.1. Ugiincii Parti Lojistik

Isletmelerin lojistik faaliyetlerinde dis kaynak kullanmak suretiyle gerceklestirdikleri

faaliyetler {iiincii parti lojistik (3PL) olarak adlandirilir. Ugiincii parti lojistigin neden

liclincii olarak nitelendigi ise birinci ve ikinci parti lojistigin agiklanmasiyla

anlagilabilir. Dérdiincii parti lojistik ise daha sonra ortaya ¢ikmustir.

e Birinci parti lojistik: Uretici, toptanci, perakendeci veya gonderici,

e Ikinci parti lojistik: Birinci partinin dogrudan miisterisi,

e Uciincii parti lojistik: Lojistik aracilar;

isletmecisi,

hizmet saglayici, tasiyici, antrepo

e Dordiincii parti lojistik: Lojistik iiriin, bilgi akis siireclerini koordine ve entegre

eden isletmedir.
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Uluslararas1 rekabet ortami, isletmeleri, uzmanlik alanlar1 disindaki faaliyetleri,
konusunda uzman olan, profesyonel sirketlere devretmeye zorlamaktadir. Bu faaliyetler
dizisinin aksamadan hizli ve ekonomik bir sekilde yapilandirilmasinda, firma disinda
konusunda deneyimli lojistik firmalarma biiyiik sorumluluklar diismektedir. Ugiincii
Parti Lojistik olarak adlandirilan bu anlayis igerisinde, hammaddenin ortaya ¢ikisindan
fabrikaya taginmasi, dahili islemler ve sonrasinda tamamlanmig nihai tirtinlerin tiiketim
merkezlerine ve alicilara zamaninda ulastirilmasi, belirli diizeyde bilgi birikimi, tecriibe

ve igletmecilik becerisi gerektirmektedir.

Ugiincii parti lojistik sirketleri yan sanayiden isletmeye malzeme akisi, yani fiziksel
tedarik asamasinda; iiretim islemlerinde, yani dahili islemler asamasinda ve isletmeden
alicilara kadar uzanan malzeme akisi faaliyetler olarak ii¢ alanda hizmet sunabilme
yetenegine sahiptir. Bir¢ok iiretici tedarik zinciri yonetimi fonksiyonlarinin bir kisminda
veya tamaminda dis kaynak kullamimina gitmektedir. Ureticilerin, 3PL hizmet saglayict

isletmelerle igbirligi yapma nedenleri:
e Lojistik maliyetlerini azaltmak
e Lojistik yeteneklerini optimize etmek

e Miisteri memnuniyetini arttirmak i¢in, miisteri isteklerine karst daha esnek

olmak ve bu beklentilere cevap verecek kapasiteye sahip olmak
e Elde bulunmayan yetenekler i¢in uzmanlik ve kaynak saglamak
e Firmanin ana faaliyet alani iizerine yogunlagmak
e Isgdren problemlerinden kaginmak ve miisteri hizmetlerini gelistirmek

e Miisterilerine daha 1iyi hizmet i¢in katma deger yeteneklerini (core

competencies) gelistirmek
e Operasyonlari gelistirmek
e Sermaye baglamaktan ka¢inmak
e Kontrol, diizeltme ve yeni talimat maliyetlerinden kaginma
e Piyasada esneklik ve piyasanin degisen beklentilerine kars1 ¢ceviklik kazanmak

e Operasyonel faaliyetlerdeki avantajlarin disinda, stratejik ¢oziimler saglamak ve
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stratejik ortak elde etmek
e Talep dalgalanmalarini kargilamak

e Yeterli diizeyde bilgi ve iletisim teknolojisine sahip olmamaktir (Canci ve Erdal,

2003).
Génderica

Isletme

Isletme 15 Lopistik
eperasyonlar Departman: Bilgi

\_ teknolojin
Genderici Tagima
Dz kaynak
Depolama
aperasyonlar

Tedarik zinciri
entegrasyonuw

i)
]
T
[ Bilgi teknolojisi J

\ Diger

Sekil 2.13: Ugiincii parti lojistik (Jiong ve Amelica, 2001)

]

S

2.4.5.2. Dérdiincii Parti Lojistik

Dordiincii Parti Lojistik (4PL) yaklasiminda, disaridaki uzman firmanin bilgi, deneyim
ve teknolojisi de alinir, isletme siiregleri yeniden tasarlanarak gelistirilir. Lojistik hizmet
saglama anlayisi ile firmalar, her bir miisteriye, sadece onu ilgilendiren, ona 6zgii olan

problemlere ¢oziim tiretir (Canci ve Erdal, 2003).

4PL sirketler farkli miisterilerin tedarik zinciri faaliyetlerini yiirtitmektedir. Lojistik
faaliyetlerini gerceklestirmede optimizasyonu saglayacak en basarili 3PL sirketleri
secilmekte ve 4PL sirketi bunlar arasindaki koordinasyonu saglamaktadir.

Koordinasyon sirasinda bilgi teknolojisi olduk¢a 6nemli bir yere sahiptir.
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4PL isletmelerine olan ihtiyag, lojistigin gelismesi ve firmalar i¢cin 6nemli hale gelmesi
ile giderek artmaktadir. 3PL'lerin en biiyiik hatalari, sadece maliyet diisiirme amaciyla
hareket etmeleri, miisteri i¢cin deger yaratmaya calismamalari, siirekli gelismenin ve
yeniden yapilanmanin iizerinde durmamalaridir. Dordiincii Parti Lojistik ve Tedarik
Zinciri Yonetimi faaliyetleri bir biitiin olarak diisliniildiigiinde hem maliyet hem de

kalite alaninda gelismeler kaydedilecektir (Canci ve Erdal, 2003).
4. Parti Lojistik isletmeleri ¢esitli hizmetler sunabilmektedir. Bunlar:

e Tasima hizmetlerinin yaninda dagitim ve depolama gibi diger lojistik

faaliyetlerini de entegre bir bicimde saglamak

e Lojistik alanindaki degisimlerle birlikte organizasyonel konulardaki gelismeleri

de birlestirerek, isletme yonetimine sunmak

e Calistiklar1 firmalarin islerini kisa bir siirede 0grenerek firma miisterileri igin

daha iyi ¢ozlimler iiretmek

e Giglii teknolojik altyap: ile bagarili bir tedarik zinciri uygulamasi meydana

getirmektir (Canci ve Erdal, 2003).

2.4.5.3. Dogrudan Ambara Nakliyeler

Biiyiik perakendeciler, iiriinleri tedarik¢ilerden dagitim merkezine gonderip, orada
saklamak yerine, dogrudan ambarlara gondermelerini isterler. Bu, {iriine zaman ve
maliyet katan ancak deger katkisi olmayan adimlar1 ortadan kaldirir. Bu durum, aym
zamanda yollarda daha az kamyon ve daha diisiik nakliye maliyetleri anlamina gelir
(Wall, 2003). Dogrudan tasima seceneginde, tiim tagimalar tedarik¢ilerden iireticilere
veya ireticilerden perakendecilere dogrudan, herhangi bir merkeze ugramadan tasima
yapilmaktadir. Dogrudan tagima sebekesinde, her bir tasimanin rotalanmasi, o tagimaya
ozgli bir sekilde yapilmaktadir (Chopra vd., 2001). Dogrudan tasima sisteminin
avantajlar;; depolarin elimine edilmesi, operasyon ve koordinasyon kolaylig
saglamasidir. Dogrudan tasima sebekesi, eger perakendeciler yeterli derecede biiyiikse
ve her bir tedarik¢iden her bir saticiya olan optimal tekrar gonderim biiytikliikleri tam

gonderime yakinsa uygulamaya konmalidir.



56

2.4.5.4. Milk-run Sistemi

Milk-run ingilizce bir terim olup, anlanuni mandiralar igin ¢iftliklerden siit toplama
gorevini yapan arabalardan almaktadir. Giinliik olarak g¢iftlikleri dolasan bir araba taze
siitleri  iireticilerden toplamaktadir. Sistemde iireticiler arabaya siiti zamaninda
yetistirmek zorundadir, aksi takdirde siitii satamayacak; kendi gondermek zorunda

kalacak veya siitiin bozulmasi tehlikesiyle kars1 karsiya kalacaktir.

Otomobil Tireticileri, giinlilk veya saatlik sevkiyatlar i¢in, kendi organize ettikleri
kamyonlarla imalatgilar1 dolasarak, istenilen sikliga gore gereken miktarda malzemeyi
toplayip, iiretime yetistirme istegindedir. Bu sebeple hacme gore hesaplanan giinliik
kamyon ihtiyaci sayisinda seferde, belirli bir rota iizerinde dolagan kamyon, her
ugradig imalat¢idan istenilen kadar malzeme alir. Otomotiv sanayinde bu tip kamyon

tasimasina milk-run (siirekli sevkiyat) ad1 verilmektedir [7].

Siirekli sevkiyat, tedarik¢ilere ayr1 ayr1 arag gonderilerek gerekli pargalarin toplanmast
yerine, Oncesinde bolgelere ayrilmis tedarik¢i gruplarindan belirli rotalar ve siralarda
miimkiin oldugunca en az aragla parga toplama isleminin gergeklestirilmesidir. Bu
sistemde fabrika i¢i stok alani ihtiyact oldukg¢a azalir. Bir grup miisteriye, ayn1 kamyon
ile nakliyeleri koordine etmek, eger kendi kamyonlarmiza sahipseniz iyi bir
uygulamadir. Siirekli sevkiyat, is modeline ve miisterilerin cografi konumuna bagh
olarak, giinliikk veya haftalik olabilir. Optimal siirekli sevkiyat rotasin1 belirlemek i¢in
ihtiyac duyulan araclar, bir harita ile miisteri ve sipariglerin nakliye zamanlarina gore bir

listesidir (Wall, 2003).

2.4.5.5. Cross Docking Sistemi

Cross docking (¢apraz sevkiyatlama) sistemi, iiriinlerin dagitim merkezi boyunca
hareketini kolaylastirmak igin kullanilan bir prosestir (Wall, 2003). Uriiniin tedarik¢iden
alictya varincaya kadar stoklanmadan hareket etmesini saglar. Bir veya daha fazla cikis

noktasindan, bir veya daha fazla varis noktasina hareket edecek tirtinleri biitiinlestirir.

Uriinii alip, depoya koyup, depodan ¢ekip, etiketleyip sonra géndermek yerine, ¢apraz

sevkiyat, adindan anlasilacagi gibi, bir kamyondan bir palet veya konteynir1 ¢ceker veya
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yeniden paletler ya da dogrudan doktaki baska bir kamyona tasir. Bu zaman kisaltir ve
bircok deger katmayan adimi ortadan kaldirir. Gelismis nakliye bilgilerinden dagitim
merkezlerine nelerin geldigi ile ilgili gelismis bilgiye sahip olunmasi ve kartonlarin
veya paletlerin tedarikg¢iler tarafindan onceden etiketlenmis olmasi capraz sevkiyat

yapmay1 olanakli kilan etkili yollardir (Wall, 2003).

2.4.5.6. Milk-run ile Cross Docking Entegrasyonu
Milk-run sistemler, kii¢ilk miktardaki yiikleri bir araya toplayarak, DC’lerden ¢ikis

tasimalarini azaltmaktadir. Cross docking ve milk-run sistemlerini bu sekilde bir arada
kullanmak, hem transportasyon maliyetini diisiirmekte hem de az miktarlarda dolum
oraniyla yiikler, perakendecilere veya lireticilere ekonomik sekilde gitmektedir (Chopra

ve Meindl, 2001).

2.4.5.7. Ozellesmis Tasima Sebekeleri

Ozellesmis bir tasima sebekesi oOnceki kisimlarda anlatilan segeneklerin  bir
kombinasyonuyla olusmaktadir. Bu sekilde maliyetler istenilen seviyelere ¢ekilebilir ve
tedarik zincirinin duyarliligi artirilabilir. Burada her bir durum i¢in uygun olan
secenegin kullanilabilmesi amaciyla transportasyon, cross docking, milk-run, TL ve
LTL tasiyicilart ve paket tastyicilarinin olusturdugu bir kombinasyon kullanilmaktadir.
Genis hacimli iirlinler, yiiksek hacimli satis yerlerine dogrudan tasima ile; disiik
hacimli {iirlin veya gonderimler, nispeten daha kii¢iikk pazar yerlerine DC’lerde
birlestirme yapilarak gergeklestirilmektedir. Her bir iiriin ile her bir perakendeci i¢in
farkli gonderim prosediirleri gerektiginden, bu transportasyon sebekesini yOnetmek
zorlu bir siirectir. Ozellesmis bir transportasyon sebekesini yénetmek ve koordinasyonu
saglamak, bilgi teknolojisi alt yapisina ciddi bir yatirnm gerektirmektedir (Chopra ve
Meindl, 2001). Tablo 2.5 yukarida incelenen g¢esitli transportasyon sebekelerinin

avantajlarin1 ve dezavantajlarin1 gostermektedir.
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Tablo 2.5: Farkli transportasyon sebeke modellerinin avantajlar1 ve dezavantajlar1 (Chopra ve

Meindl, 2001).

SEBEKE YAPISI

AVANTAJLARI

DEZAVANTAJLARI

Dogrudan tasima

Ara depolar yoktur
Koordinasyon kolaydir

Yiiksek stok diizeyleri

Milk-run sistemiyle
dogrudan tasima

Kiigiik partiler i¢in daha diigiik
tasima masraflari
Daha diisiik stok seviyeleri

Artan koordinasyon karmasast

Ara dagitim
merkezinden yapilan
stoklu tasima

Yiik birlestirmeyle saglanan daha
diisiik DC giris tagima maliyetleri

Artan envanter maliyetleri
Artan DC idare masraflari

Ara dagitim
merkezlerinden (DC)
cross docking ile tasima

Cok diisiik stok masraflari,
Yiik birlestirmeyle saglanan
daha diisiik tasima maliyetleri

Artan koordinasyon karmasast

Milk-run sistemini
kullanarak ara dagitim
merkezli (DC) tasima

Kiiciik partiler i¢in daha diisiik
seviyede tasima maliyetleri

Daha da fazla koordinasyon zorlugu

Ozellesmis sebekeler

Uriiniin ve saticiya 6zgii ihtiyaglari
en iyi karsilayan transportasyon
secenegidir

En fazla koordinasyon karmagikligi

2.4.5.8. Ambar Yénetim Sistemi (WMS)

Orta ve biylik tretimciler ile dagitimcilar, tedarik zincirinin uygulanmasindaki

karmasiklig1 yonetmek i¢in yazilim kullanmaktadir. HighJump veya Manhattan gibi

WMS saglayicilar, 6rnek olarak, dagitim merkezinde etkinligi maksimize etmek igin

Kurumsal Kaynak Planlama (ERP) sistemi ile dagitim merkezi arasinda bir ara birim

olusturan tedarik zinciri uygulamasi yazilimi kullanirlar. Bu sistemler ayni zamanda

kiibik uzunluklar1 ve nakliye maliyetlerini optimize etmek i¢in Tagima Ydnetim Sistemi

(TMS) yazilimimi da uygulamaya koyar. Sirketlerin nakliyeleri ger¢ek zamanli olarak

gorebilmesi, nakliyeleri ve dagitimlari daha iyi yoOnetebilmelerine yardimeci olur.

Yiikleme sirasi, romork doldurma ve kutulama gibi operasyonlar WMS ve TMS
yazilimlar1 tarafindan gergeklestirilir. Sirketler nakliye giderlerini azaltmak ve

yonetmek istedikleri siirece, TMS yazilimindaki biiyiime devam edecektir (Wall, 2003).
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2.4.5.9. Tedarik¢i Kontroliindeki Envanter Yonetimi (VMI: Vendor Managed Inventory)

Tedarik¢i kontroliindeki envanter yonetiminde, tedarik¢i ve alici bir anlagma imzalar, bu
anlagsmaya gore tedarikei, sattigi malin tiiketimini siirekli bir bi¢imde gozlemleyebilir
(bunun i¢in EDI (Electronic Data Interchange) ya da Internet kullanilir). Alici ise siparis

isine karigmaz, ne zaman ve ne kadar mal gonderecegine tedarik¢i kendisi karar verir
[8].
2.4.5.10. Kartonu Kiibik Olarak Bolmek (Carton Cubing)

Miisteri talepleri ile karton hacimlerini maksimize etmek icin kullanilan bir prosestir.
Parca boyutlarin1 ve diger karakteristikleri ile nakliye kartonlarmin iginde yer alan
tirtinlerin kisitlarii kullanarak, kartonun kapladigi alan azaltilabilecegi icin nakliye ve
calisma tasarruflar1 da arttirilabilir. Daha az kullanilmayan alan, kartonun kendisi i¢in
gerekli olan daha az hava ve daha az kirigsma anlamina gelir. Kartonda daha az hava,
romork basina daha fazla sayida siparig anlamina gelir ve bu daha az kamyon ile daha

diisiik tasima maliyeti saglar (Wall, 2003).

2.4.5.11. Romorku Kiibik Olarak Bolmek (Trailer Cubing)

Verilen bir romorktaki alan1 maksimize etmek i¢in kullanilan bir metottur. TMS/WMS
sistemleri de teslimlerin oldugu duraklardaki siparisleri siraya koyacaklardir ve romorku
tirtinler ile doldurmak i¢in kullanilan bir yilikleme siralama prosesi gelistireceklerdir

(Wall, 2003).

2.4.5.12. Karisik Paletlerin Insaas:

Ayni miisteriye gonderilecek olan ¢oklu iirlinler i¢in, ayni {iriin i¢in tek par¢adan olusan
bir palet inga etmek yerine, birden fazla stok tutma birimi igeren paletler insa etmek,
yalin prensipleri destekleyen ve nakliye maliyetlerini minimuma indirmeye c¢alisan
diger bir yoldur. Karigik palet insasinin tek olumsuz yani, ¢oklu karton kutulari/stok
tutma birimlerini paletlemek i¢in ve teslim alma prosesi boyunca stok tutma birimlerini
bosaltmak i¢in fazladan ¢aligmaya gereksinim duyulmasidir. Bu fazladan maliyetlerin,
daha sik ve kiiclik miktarlarda nakliye etmekten kaynaklanan yararlara (gelismis miisteri

servisleri, diisiikk envanter seviyeleri vb.) karsit olarak azaltilmasi gerekir (Wall, 2003).
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2.4.5.13. Malzemelerin Fabrika I¢ine Getirilme Stratejileri

Body-On-Sequence (Siralama) Stratejisi

Araba montajlarinda, bazi parcalar iiretim kapisindan alinir ve hi¢gbir zaman malzeme
yonetimi tarafindan stoklanmazlar. “Body-on-sequence” olarak adlandirilan bu
sistemde, bazi modelde ve belirli ozellikteki pargalar, arabanin son montajina
baslanildig1 zaman siparis edilir. Tedarik¢i hizli bir bicimde {iretir ve sirali bir bigimde,

depolamaksizin hizli olarak kamyonlarla tiretim hattina gonderir.

Siipermarket Stratejisi

Yar iletken parg¢a endiistrisinde, her bir parcanin milyon dolarlarla ifade edildigi
makineler iretilir. Bu makineler, miisteri-istekli mekanik parcalar kadar elektronik
pargalar1 da icerir ve bu pargalar kutularla firmaya taginir. Firmaya gelen bu parcalar da
daha sonra ufak hacimli miktarlarda, iiretim alani i¢inde yer alan ve “siipermarket”
olarak adlandirilan alanlara gonderilir ve “su Oriimcegi” adi verilen operatorler

tarafindan hatlarin beslenmesinde kullanilirlar (Boudin, 2004).
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3. MALZEME VE YONTEM

3.1. YALIN LOJISTIiK TEKNIKLERINDEN MILK-RUN ve CROSS DOCKING
SISTEMLERI

Milk-run (stirekli sevkiyat) ve cross docking (capraz sevkiyatlama) sistemleri birer yalin
lojistik uygulamalaridir. Milk-run sisteminde, bir ara¢ tarafindan bir program
cergevesinde ¢esitli noktalardan ayni1 veya farkli yiikler alinarak bir veya birden fazla
noktaya teslim edilir ve teslimatlar sirasinda bos kaplar toplanir veya tiim teslimatlar
tamamlandiktan sonra ters glizergah izlenir. Capraz sevkiyat sisteminde ise,
tedarik¢ciden temin edilen mallar depoya alinmadan tasnif edilerek miisterilerin

ihtiyaclarina gore sevk edilir.

Sekil 3.1°de milk-run ve capraz sevkiyat sistemlerinin birlikte uygulandigi bir yap1
goriilmektedir. Bu yapida, siirekli sevkiyat kamyonlar1 6nceden belirlenen ¢izelgelere
gore tedarikcilerden tiim siparigleri toplar ve sonra bunlar1 bosaltmak icin capraz
sevkiyat deposuna gelir. Parcalar burada toplanmak i¢in beklerler ve birkac saat
icerisinde, kamyonlar buraya ulasir, ardindan yiikleme yapilir ve dogrudan miisterinin
fabrikasina gonderilir. Capraz sevkiyat deposu, dagitimin ve karmasik tedarik zincirinin
merkezinde olmasma karsin, yeni teslim edilen ve bir sonraki sevkiyat i¢in hazir

bekleyen pargalardan bagka stok bulundurmaz (Ward, 2004).
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Elektronik Eanban Fabrikca
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Sekil 3.1: Siirekli sevkiyat ve capraz sevkiyat sistemleri (Ward, 2004)
3.1.1. Milk-Run Sistemi

Son donemde siirekli sevkiyat olduk¢a yayginlagmaya bagslamistir. Siirekli sevkiyat
yapisi, bir lojistik firmasi aracilifiyla ayn1 bolgede bulunan tedarikg¢ilerden sik sik ve
azar azar mal alimi seklinde 6zetlenebilir. Burada lojistik hizmeti veren firmaya LLP
(Lead Logistics Provider-Ana Lojistik Saglayic1) denilmektedir (Chopra ve Meindl,
2001).

Milk-Run ile Dogrudan Génderim

Milk-run sisteminde; bir kamyon gonderici ve alici sirketler arasinda gidip gelirken,
birka¢ gondericiye birden hizmet vermektedir. Bu sistemde hizmetler sabit ve esnek
hizmetler olmak tizere iki tipte gergeklestirilmektedir. Sabit sistemde “her parga her
giin” anlayis1 ile caligilmakta, yani her tastyict her giin ayni1 miktarlar tasimaktadir. Bu
sabit miktarlar i¢in sabit turlar yapilmakta, iicret hesaplamalar1 da sabit rakamlarla
yapilmaktadir. Esnek sistemde ise gondericiler, bir giin 6nce veya ayni giiniin sabahi
ihtiyaglar1 olan miktar1 hacmi ile birlikte tasiyiciya bildirmekte ve tasiyict da her giin
yeni turlar diizenlemektedir (Chopra ve Meindl, 2001). Bir milk-run sistemi iki ¢esit
rotalanabilir. Birinci segenekte (Sekil 3.2a), tastyici ara¢ (kamyon veya tirlar) burada bir
tedarik¢iden yiikii alir ve farkli iireticileri dolasarak farkli yerlere bosaltma yapar. ikinci
rotalama tiirlinde ise (Sekil 3.2b), bir kag tane tedarik¢iden ¢esitli yiikleri alir ve bir tek

iireticiye bosaltir.



63

Tedarikgiler Tlreticiler Tedarilciler Treticiler
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Sekil 3.2: a) Coklu iireticilere milk-run sistem b) Coklu tedarikgilerden milk-run sistem (Chopra
ve Meindl, 2001).

Milk-run ile dogrudan tagimada, tedarik¢iden alinan bir kamyon yiik dogrudan gesitli
perakendecilere gider veya ¢esitli tedarik¢ilerden toplanan bir kamyon dolusu yiik ayni

perakendeciye yonlendirilir.

Milk-run  sistemi sadece lreticilerden perakendecilere dagitim yapilmakta
kullanilmamaktadir. Ureticilerin iiriinlerini, perakendecilere veya ulastirmak istedigi
diger merkezlere ulastiracaklar1 zaman da milk-run sistemler kullanilabilmektedir. Buna
gore, milk-run sistemleri, bir {retici {rilinlerini belli bdlgelerde birbirine yakin
perakendecilere ulastirmak icin (Sekil 3.3a) veya birbirine yakin iireticiler bir
perakendeciye gonderim yapmak i¢in (Sekil 3.3b) transportasyon sistemlerine entegre

edebilirler.
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Ureticiler Perakendeciler Ureticiler Perakendeciler

—Dolu arag —--Bog arag

Sekil 3.3: a) Coklu perakendecilere milk-run sistem b) Coklu iireticilerden milk-run sistem
(Chopra ve Meindl, 2001).

Milk-run sisteminin uygulamaya konmasiyla birlikte tedarik zinciri yoneticisi, milk-
runda kullanilacak rotalar1 belirlemek zorunda kalacaktir. Zaten milk-run sistemlerinde
en bliylk zorluk sistemi tasarlamaktir. Sistem tasarlandiktan sonra ¢ok rahat
islemektedir. Rotalar1 belirlemede zaman, yol, miktar gibi bir¢ok faktoriin bulunmasi

milk-run sistemlerinin tasariminin zorluklar1 arasindadir.

Dogrudan tasima orta depolari elimine etmektedir. Milk-run sistemlerde c¢esitli
gonderimlerin birlestirilmesiyle olusan tek gonderim sayesinde, transportasyon
maliyetlerinde diisiis goriilmektedir. Ornegin, her bir perakendeci icin yeniden
gonderim boyutu kiigiik olabilir ve eger direk génderim yapilacaksa LTL (tam olmayan
gonderim) gerekebilir. Bu durumda milk-run kullanimi, birlestirilmis tek bir kamyon
génderimiyle bir¢ok saticitya ulasilmasina izin verir. Bu ise kamyonun yiik kapasitesinin
tam olarak kullanilmasini saglar ve dolayisiyla buna bagli maliyetlerde diisiis saglanmis
olur. Diizenli bir seyirde, ¢ok sik ve kii¢iik miktar teslimatlar gerektiginde ve tedarik¢i
grubu ile perakendeci grubu cografik olarak yakinsalar, milk-run sistemlerini kullanarak

ciddi miktarlarda maliyet diisiisleri saglanabilir (Chopra ve Meindl, 2001).
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Stirekli sevkiyat sisteminde 6rnek bir bilgi akis1 yapis1 Sekil 3.4°te goriilebilir.

il AT

Sekil 3.4: Siirekli sevkiyat sisteminde 6rnek bir bilgi akisi yapisi [10]

Buradaki yapida, ana sanayii ile lojistik saglayicisi (LLP) arasindaki ve lojistik saglayici
sirket ile yan sanayii arasindaki bilgi akisi genellikle lojistik saglayici sirket tarafindan
gelistirilen bir yazilim tlizerinden gerceklestirilir. Bunun yan1 sira ana sanayii ile yan
sanayii arasinda da EDI (Elektronik Veri Degisimi) yardimiyla bilgi akist
saglanmaktadir. Sistem dahilinde, teslim giiniinden bir giin 6nce tedarik¢iden gelen
bilgiye gére malzemeler alinir. Malzemeler depoda birlestirilir. Teslim giinii depodan
hareketle ana sanayiye sevkiyat yapilir. Eger acil bir durum varsa saatlik sevkiyatlar da
gerceklestirilebilir. Ana sanayide bosaltma gergeklesir ve bos ambalajlar icin siireg

tersine isletilir.

3.1.1.1 Milk-run Tasima Sisteminin Uygulanist

Milk-run tagimaciligin uygulanmasi sirasinda su asamalar s6z konusudur: [11]
e Her istikamet i¢in baslangi¢c zamani belirlenir
e Ilk alim noktasinda kesisene kadar hat rotalanir ve ilk kamyona atanir.

e Kapasite limitleri ayni olana kadar tarama devam eder. Bagka bir kamyon segilir

ve tarama baslangi¢ noktasina donene kadar devam edilir.
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e Damla seklini almak suretiyle birbiri ardina gelen noktalarla bir kamyon

giizergahi belirlenir.

KAMYON ROTA
1 P —p»3 32 —pl —pP
2 P —pl13 —l12 11 —»P
3 P — 10 59 38 __ P
4 P —p7 p-6 pP
5 P —»5 p4 »pP

Sekil 3.5: Kamyonlar ve rotalar1 [11]

Begin _._t

(taramaya Easla) |
Rota2

1 = 10,000 Ib. 2 - 7.500Ib. 5 — 9,000 Ib.

Rota 2

11 = 3,000 ib, >~ Rota 3

Sekil 3.6: Rotalama siras1 [11]
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Sekil 3.6’da milk-run sisteminde bir rotalama siras1 6rnegi gosterilmistir. Bu gosterime
gore “begin sweep” yani ‘“taramaya basla” yazili eksenden rotalama islemi
baslamaktadir. Burada 3, 2 ve 1 noktalar1 birlestiginde damla seklini almakta; yani bir
dongli olusturabilmektedir. Dolayisiyla bu ii¢ noktadaki miisterilerin taleplerinin
kargilanmas1 amaciyla birinci kamyon bu boélgeye atanir ve rotast 3-2-1 olarak
belirlenmis olur. Aym sekilde diger bolgelerde de rotalamalar belirlenerek kamyonlar

atandiginda; sonug itibariyle bu 6rnek i¢in 5 adet kamyona ihtiya¢ oldugu saptanmistir
[11].
3.1.1.2 Milk-run Sistemi Uygulanan ve Uygulanmayan Durumlarin Karsilastiriimasi

LLP esliginde Milk-run (stirekli sevkiyat) yapisinin uygulanmasi ve uygulanmamasi

durumlarinin karsilagtirilmasi sematik olarak gosterilebilir.

LLP kullammimadi dumnmm
Tedarikci A

100km o
IW——IE%H S inokm Ana Uretim

Tedarikci B

Tedarikgi C

e—H

Toplam Kilometre = 400 Tedarikei & + Tedarikei B + Tedarikei C

Sekil 3.7: Sistemde siirekli sevkiyat kullanilmamasi durumu (Ahmetoglu, 2005)

Sekilde goriildiigii gibi siirekli sevkiyat uygulanilmamasi durumunda, tedarik¢ilere ayri
ayr1 ara¢ gonderilerek gerekli pargalar toplanmaktadir. Bu durumda toplam kilometrenin
600 oldugu, 3 arac¢ kullanildig1 ve araglarin doluluk oraninin oldukga diisiik oldugu
goriilmektedir. Bunlar isletme icin biiyiik israflardir ve bu israflarin ortadan kaldirilmasi
icin yalin lojistik uygulamalar1 gereklidir. Siirekli sevkiyat uygulanmayan durumda

olusabilecek problemler agagidaki gibi siralanabilir:
e Ayr araglarla tagima,
e Biiyiik cogunlukla geri doniisiimsiiz paketleme,

e Sevkiyat zamanlarimin belirsizligi,
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e Sevkiyat noktalarinda sikigsmalar,

e Arag kapasiteleri, sermaye vb. sistem kaynaklarinin israfi (Ofluoglu vd., 2003).

Bir yalin lojistik uygulamasi olan stirekli sevkiyat sisteminde islem adimlar1 su sekilde

siralanabilir;

1) Fabrikanin hangi tedarik¢ilerden, ne kadar pargaya ihtiyaci oldugu, bunu hangi
araliklarla yaptigi, tedarikg¢ilerin cografi agidan konumlari, kullanilan tasitlarin
(kamyon, tir vb.) aldiklar1 hacimler gibi kriterler kullanilarak oncelikle
kiimelendirme analizi yapilir. Bu tedarikgilerin bolgesel olarak gruplandirilmasi

olarak da diisiiniilebilir.

2) Sonrasinda bolgelere ayrilmis tedarikgiler igin ara¢ rotalari -ki bu rotalarda geri

donen konteynirlarin yiikleme ve bosaltilmasi da dikkate alinir- belirlenir.
3) Sonraki siirecte bu araglar fabrikaya kadar yol boyunca izlenir.

Stirekli sevkiyat sisteminin kullanildigr durum Sekil 3.8’de goriilmektedir.

Tedarikoi &

Tedarikd B ﬂSk’"

H|H[N|N Fabrila
OOOfmeEm

100 km
5km ﬂ

' Tedarikg ©

Toplam Km = 210

100 km

Sekil 3.8: Sistemde siirekli sevkiyat kullanildigi durum (Ahmetoglu, 2005)

Sekilde goriildiigii gibi siirekli sevkiyat kullanilmas1 durumunda, tedarikgilere ayr1 ayri
ara¢ gondererek gerekli parcalart toplamak yerine, Oncesinde bolgelere ayrilmis
tedarikg¢i gruplarindan belirli rotalar ve siralarda miimkiin oldugunca en az aragla parga

toplama islemi gercgeklestirilir. Bu sistemde ii¢ adet tedarikci, belirli bir sira dahilinde
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ziyaret edilmektedir. Bu durumda toplam kilometrenin 600’den 210’a diistiigii, 3 arag

yerine 1 ara¢ kullanildigi ve aracin doluluk oraninin ¢ok daha fazla oldugu

goriilmektedir (Ahmetoglu, 2005).

3.1.1.3. Milk-run Tasima Sisteminin Avantajlar

Milk-run sisteminin bir¢ok avantaji bulunmaktadir. Sevkiyat sikliginin fazla olmasi

diizglin bir programlama ile stok miktarinin diisliriilmesine imkan tanir. Kanban ile

calisan imalatgilarla saatlik sevkiyatlar tam zamaninda iiretim gergeklestirebilmek i¢in

zorunluluktur. Ayrica iyi planlandiginda milk-run organizasyonu nakliye maliyeti

olarak genellikle kapiya teslim almaktan daha diisiiktiir. Par¢a maliyeti analizlerinde

acikca belirlenmis olan tagima maliyetleri tiim hacim i¢in hesaplandiginda kamyonlarin

maliyetinin karsilanip karsilanmadig1 ve kar durumu goriilebilir.

Milk-run sistemi kullanildiginda 6ncelikli olarak asagidaki avantajlar saglanir: [10]

Toplam nakliye maliyetinden tasarruf

Zaman kazanci

Sistem igerisinde kullanilan paketin doniistimlii olmasi firsati
Sevkiyat zamanlari lizerinde kontrol

Depolardaki birikmelerin 6nlenmesi

Diistik stok maliyeti

Yeterli miktarda stok alanlari

Kontrollii malzeme sevkiyati

Biiyiik arag¢ kullanimi

Yiiksek hacim kullanimi

Daha kolay stok kayit ve takibi

Ana sanayi i¢in yan sanayi lizerinde etkin kontrol

Yan sanayi i¢in 6lgek ekonomisi yaratma ve etkin konsolidasyon saglayabilme

olanagi

Yan sanayi i¢in farkli kullanicilarin birlikte hizmet almasi ve verimliligin

artirilmast
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Gorildiigii gibi milk-run sistemiyle nakliye gerceklestiren sirketler, normal tasima
yapan sirketlere karst onemli avantajlar yakalamaktadirlar. Giinlimiiziin rekabetci
ortaminda daha az girdi ile daha iyi ¢ikt1 saglamaya yonelik calisan bu sistem firmalar

icin ¢ok 6nemlidir [10].
3.1.1.4. Milk-run Tasima Sisteminin Dezavantajlart

Milk-run sisteminin yukarida sayilan avantajlar1 disinda tagima sistemlerine getirdigi bir
takim kisitlar ve uygulama zorluklar1 da mevcuttur. Bu dezavantajlar asagidaki gibi

siralanabilir: [9]
e Biiyiik boyutta ve fazla miktarda {iriinlerin taginmasi1 uygun degildir.

e Uzak noktada bulunan bir miisteri iirlinii oncelikli olarak isteyebilir, yani her
zaman en yakinda bulunan miisteriye ilk bosaltma yapmak miimkiin degildir. Bu

durum da ek bir maliyete sebep olur.

e Talebi siirekli ve fazla miktarlarda olan {iriinlerin tasinmasi icin elverisli
degildir, ¢iinkii bu tip irilinlerin birden fazla noktaya tasinmasi icin ¢ok biiyiik

hacimli araglar gerekir.

3.1.1.5. Milk-Run’in Kullanimi ve Uzak Tedarikciler

Tedarik¢i Depolarinin Miisteri Fabrikaya Yakin Olmast Yaklasimi

Bu yaklagimda, tedarik¢iler miisteri tesisin yakinindadir ve milk-run sistemiyle {iriinler
fabrikaya gelmektedir. Uzakta olan tedarikgiler i¢in de yerel bir depoya tasima yapilarak
milk-run sistemine baglant1 yapilir. Eger uzaktaki tedarik¢i icin yerel depo, besleme
acisindan yeterli olamiyorsa bir tane daha kurulabilir. Uzaktaki tedarikcilerden
malzemelerin alinabilmesi i¢in kullanilabilecek diger bir yolda “birlestirme merkezi
(consolidation center)”’dir. Bazi {ireticiler onlarca parcadan binlerce parcaya kadar
parcalart birlestirme merkezleri kurarak uzaktaki tedarik¢ilerden almaktadir (Baudin,

2004).
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Tedarikei Uzak

/ ¥ Tedarikei
Yerel Depo
16 km 16 km
O

d_|

—»Tedarikg¢i
Tedarikgi e
Z Tasima
Hatta
48 km

MTiisteri

Sekil 3.9: Yerel bir depo kullanan uzaktaki tedarik¢i (Baudin, 2004)

“Lokal-Uzakliktaki” Milk-run Yaklasimi

Milk-run yaklasimi cografik olarak, tedarikgilerin birbirlerine yakin olduklar1 fakat
hepsinin topluca esas iiretici olan miisteriye uzak olduklari durumunda genisletilebilir.
Bir otomotiv endiistrisinde bu sistem 600 milden (966 km) daha uzaktaki tedarikgilerle
gerceklestirilmektedir. Tedarikgilerin ¢ok uzakta oldugu sistemlerde, tedarikcilerden
gelen kamyonla, dagitim yapmis ve donmekte olan kamyon soforleri arasinda “slip-seat
(koltuk degistirme)” uygulamasi yapilabilir. Bunun i¢in her iki kamyonunda soforiiniin
gidiglerde ve dontiglerde bulustugu belirli bir yer olmaktadir ve soforler buralarda

kamyonlarin1 degistirebilmektedirler (Baudin, 2004).

Tedarilkcci
Z
Gidis
16 km
O
Miisteri | Tedarikei
Giden aractalki Y
siiriicil
16 km
Tedarilk i
X

Sekil 3.10: “Slip-Seat” sistemli yerel uzak milk-run (Baudin, 2004).
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Tedarikgilerin Yakiminda Olan Bir Cross Docking Sistemiyle Local-Uzak Milk-run
Yaklasimi

Bu sistemde birbirlerine yakin olan farkli gruptaki tedarik¢iler mevcuttur. Fakat bu
tedarikciler diger grubu olusturan tedarik¢ilere ve miisteriye uzaktir. Bu durumda bu
tedarik¢i gruplar1 arasinda ayr1 ayrt milk-run uygulamalar1 yapilir ve {iriinler
kamyonlarla miisteriye belirli bir mesafede bulunan cross docking deposuna getirilir.
Cross docking deposundan iirlinler siralanir ve tasnif edilerek miisteriye gonderilir

(Baudin, 2004).

Tedarilcei

Gidis
_1
Q Q

» Tedarikei
960 km’nin fizerindeki tasima Y
hatta

16 km 16 km

16 km 16 km

Miisteri

F

Tedarilcci
X

Sekil 3.11: Lokal-uzak milk-run (Baudin, 2004).

Uzak Mesafe Milk-run Yaklagimi

Tasima faaliyetlerinin ekonomikligi, tasima mesafesine gore degisiklik gostermektedir.
A.B.D’de tasima mesafesi 600 mili (966 km) astiginda, tedarik¢i gruplarinin merkezine
bir birlestirme merkezi konularak tagimalarin buraya yapilmasi saglanir ve buradan da
tagimalar intermodel tasimacilik teknigiyle ilgili yere yapilir. Bu tagimalar fabrikaya

yakin olan yerlere kadar demiryoluyla da yapilabilir (Baudin, 2004).
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Sekil 3.12: Uzak Mesafe Milk-run Yaklagimi (Baudin, 2004)

3.1.1.6. Milk-run I¢in Kullanilabilecek Kamyon Tiirleri

A.B.D’de birgok kamyon arka kismindan yiiklenilir ve arka kismindan bosaltilir ve bu
kamyonlar 9-12 fit (2,74-3,66 m ) genisliginde ve yerden 42-60 in¢ (1,06-1,52 m)
yuksekligindedir. Bu kamyonlar sadece LIFO (Last In First Out) yontemine gore
bosaltilabilir. Eger bes tedarik¢iden iirlin yiiklenmisse, ilk yiiklenen iirlin sonraki dort
iiriin bosaltilmadan bosaltilamamaktadir. Bosaltma hizi ise kamyonun genisligi ile
sinirlanmaktadir. Az kamyonda bulunan yandan yiikleme o6zelligi, yiiklemelerde saha
cok kolaylik saglar. Boylelikle farkli tedarik¢ilerden yiiklenen yiikler istenilen siraya
gore bosaltilabilir (Baudin, 2004).

3.1.1.7. Fabrika Ici Milk-run Sistemi

Fabrika i¢i milk-run sistemine gerek duyulmasinin en biiyiik nedeni, forklift i¢in gerek
duyuldugunda elde edilebilmesinin zaman almasidir. Eger bir sehirde 100 adet taksi
varsa ve her biri zamanlarinin %90’1nda dolu olarak yol aliyorlarsa, hi¢cbir zaman hepsi

ayn1 anda dolu olmayacaktir. Bu durumun olasilig;
Tiim taksilerin dolu olma olasihigi= (%90) ' = 26 ppm,

fakat bir atolyedeki 10 forkliftin dolu olma olasilig1 %90 iken, tiim forkliftlin dolu olma
olasilig1 =(%90) '* =%35"dir.
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Uretim milk-run’1 sisteminde milk-run operatdrii dolu kaplar1 {iretim hiicrelerinden
olusan hatlarin yanina birakmakta ve bos kaplar1 toplamaktadir. Normal milk-run

sistemiyle iiretim milk-run sisteminin karsilastirilmasi neticesinde su sonuglar ortaya

cikmaktadir (Baudin, 2004);

1. Uretim milk-run’larinin tekrarlanma siiresi, saatlerce siiren zaman dilimleri

icerisinde degil, onlarca dakikalik zaman dilimlerinde olmaktadir.

2. Uriinler tek pargadan kutu boyutlarma kadar toplanip birakilirlar, normal milk-

run’da paletlerle yapilir.

3. Tek bir firmanin tek bir departmani tarafindan yonetilirler, normal sistemde tek

miisteri, bir¢ok tedarikg¢i ve belki de 3. parti lojistik saglayicisi da kapsanur.

4. Uretim ortamindaki milk-run’lar havadan veya trafikten etkilenmezler ve

cizelgeleri daha giivenilirdir (Baudin, 2004).

3.1.2. Cross Docking (Capraz Sevkiyatlama) Sistemi

Cross Docking, triinlerin dagitim merkezi boyunca hareketini kolaylastirmak igin
kullanilan bir prosestir (Wall, 2003). Uriiniin tedarik¢iden alictya varincaya kadar
stoklanmadan hareket etmesini saglar. Bir veya daha fazla ¢ikis noktasindan, bir veya
daha fazla varis noktasina hareket edecek iiriinler, alicilarin istegine gore biitlinlestirilir

ya da parcalanir.

Uriinii alip, depoya koyup, depodan cekip, etiketleyip ve daha sonra gondermek yerine,
capraz sevkiyat adindan anlasilacagi gibi, bir kamyondan bir palet veya konteyniri
cekilerek, yeniden paletlenir ya da dogrudan doktaki baska bir kamyona tasir. Etkili
capraz sevkiyat i¢in bir anahtar gereksinime ihtiya¢ duyulur. Bu, gelismis nakliye
bilgilerinden dagitim merkezlerine nelerin geldigi ile ilgili gelismis bilgiye sahip
olunmasi ile kartonlarin veya paletlerin tedarikgiler tarafindan onceden etiketlenmis
olmasi olarak ifade edilebilir (Wall, 2003). Capraz sevkiyat tedarik¢iden temin edilen
mallarin depoya alinmadan tasnif edilerek miisterilerin ihtiyaglarina gore sevk edilmesi
islemidir. Capraz sevkiyat stokta beklemeleri, depolamalar1 ve bir ambarin siparislerini
toplama fonksiyonlarini elimine eden, ayn1 zamanda da ambarin siparisleri alma ve sevk

etme fonksiyonlarina hizmet eden bir lojistik teknigidir. Bu teknik sirketlere aymi
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zamanda envanter maliyetlerini elimine etme ve tasima maliyetlerini diisiirme imkan1 da

saglamaktadir.

Capraz sevkiyat sisteminin yapist Sekil 3.13’te basit bir sekilde gosterilmistir.

m [T—j m m (T ) Tedarikgiler

DEPO

P1 F2 P3 Perakendeciler

Sekil 3.13: Capraz sevkiyat sisteminin yapisi [12].

Sekilden de anlasilabilecegi gibi, ¢apraz sevkiyat sisteminde, iiriiniin tedarik¢iden
alictya varincaya kadar stoklanmadan hareket ettirilmesi saglanmaktadir. Bu yapida, bir
veya daha fazla ¢ikis noktasindan, bir veya daha fazla varis noktasina hareket edecek
tirtinler birlestirilmektedir. Capraz sevkiyat ambarlarinda, siparisler alicilarin istegine
gore biitiinlestirilmekte ya da boliinmektedir. Capraz sevkiyat ambarlarinin normal
ambarlardan farki buradaki stok seviyelerinin ¢ok az olmasidir. Ayrica burada iyi bir
IT(Bilisim Teknolojileri) destegi olmasi da bu ambarlar1 digerlerinden ayiran bir
ozelliktir [12]. Capraz sevkiyat sisteminin bir 6zelligi de ithal {irlinleri yerli tedarigin
icine veya yerli iirlinleri ihracat tedariginin i¢ine tastyabilmesidir. Bu durum, bugiiniin

lojistik operasyonlarinda oldukca yaygin hale gelmektedir.

Bu sistemde, tedarikciler gonderimleri direk olarak perakendecilere gondermezler.
Perakendeci zinciri saticilar1 cografi bolgelere boler ve her bir bolge igin bir dagitim
merkezi (DC-Distribution Center) olusturulur. Sekil 3.14’te goriildigii gibi tedarikgiler,
gonderimlerini dagitim merkezine (DC) gonderir ve dagitim merkezi de uygun
gonderimleri her bir iireticiye yonlendirir. Uretici, ihtiyac1 olan tedarikleri sagladiktan
sonra Urilinlerini yine bir dagitim merkezine gonderir. Tedarikgiler perakendecilerden
uzak oldugu ve transportasyon maliyetleri yiiksek oldugunda; DC, her iki durumda da

lojistik maliyetlerinin diisiiriilmesine yardim eder (Chopra ve Meindl, 2001).
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DC: Dagibhm merkezi

Sekil 3.14: Dagitim merkezinden yapilan tagima (Cross docking) (Chopra ve Meindl, 2001)

3.1.2.1. Cross Docking Cesitleri

Cross docking kelimesi; tirtinlerin hizli bir sekilde birlestirilip génderilmesini gerektiren
cesitli operasyonlar tarif etmek i¢in kullanilmaktadir. Napolitano (2000) asagidaki

siiflandirmay1 6ne stirmiistiir:

Imalatta Cross docking: Tam zamaninda iiretimi desteklemek i¢in inbound malzemeleri
temin etmek ve birlestirmek i¢in kullanilir. Ornegin bir imalat¢1, ambar1 kendi bdlgesine
yakin bir yerde kiralar ve parcalarin malzemelerini birlestirmek ve montaj islemlerini
gergeklestirmek icin kullanir. Ciinkii parcalara olan talepler MRP sisteminin ¢iktilari

sayesinde bilinmektedir, stoklamaya gerek yoktur.

Distribiitorde (Dagitict) Cross docking: Son iirlin ulasir ulasmaz teslim edilen farkli
saticilardan temin edilmis inbound iiriinleri birlestirmek igin kullanilir. Ornegin
bilgisayar distribiitorleri siklikla farkli imalat¢ilarin mamullerini miisteriye yollamadan

once tagima birlestirme merkezlerinde ayn1 nakliyatta birlestirirler.

Tasimada Cross docking: Olgek ekonomisinden faydalanmak icin degisik

gondericilerden gelen nakliyatlart LTL veya kii¢iik paket tasimalarinda birlestirmek i¢in
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kullanilir. Cross docking’de, kiigiik paket tasimalari i¢in malzeme hareketleri,
konveyorlerden ve siralayicilardan olusan bir sebeke sayesinde gerceklestirilir; LTL

tagimalari icin ise genellikle manuel tagimalar ve forkliftlerden yararlanilir.

Perakendede Cross docking: Uriinii birden fazla saticidan temin etmek ve bunlar farkli

magazalara gore outbound kamyonlarina siralamak i¢in kullanilir.

Fiwrsat¢i Cross docking: Herhangi bir ambarda bilinen bir talebi karsilamak ic¢in bir

iriinii direk limandan alip gonderime aktarmak i¢in kullanilir.

Bu elemanlarda ana unsurlar, birlestirme ve ¢ogu zaman bir giinden kisa olan asir1 kisa
¢evrim zamanlaridir. Kisa ¢gevrim zamani miimkiindiir; ¢linkii bir parga i¢in hedef daha

onceden bilinmekte veya fisle belirlenmektedir.

Bilgiye gelince; bazen Once ve sonra dagitim (pre and post-distribution) olarak
adlandirilan iki tip cross docking vardir. Once dagitim operasyonlarinda satici {iriinii
direk transfer i¢in hazirlar. Bu baglamda firiinler fiyatlandirilir veya barkodlandirilir. En
azindan gelen paletler etiketlendirilir; bu sayede ¢alisanlar cross docking sisteminde
iiriinleri dogrudan outbound kamyonlarina koyabilirler. Once dagitim sistemi
perakendeci i¢in avantajlidir; ¢iinkii yonetim maliyetleri daha diisiik ancak planlama
¢ok zordur. Ciinkii dagiticilar hangi saticilara -ki bunlardan yiizlerce olabilir- ne kadar
irtin gonderilmesi gerektigini bilmeli ve bu nedenle {iriinii etiketlemelidir. Sonra
dagitim operasyonlar1 bu yiikii hafifletir; ancak cross docking iiriinleri fis tizerinde

etiketlenmelidir; bu da igveren i¢in daha yiiksek isgiicii maliyetleri anlamina gelir.

Isciler paletleri giris kapilarina kars1 gelecek bigimde koridorlara koyarlar. Tkinci bir isci

grubu ise paletleri siralar ve son bir takim ise bunlar1 outbound kamyonlarina yiikler.

Iki asamali sistem, calisanlarin bir cok palet iginden sorgu yapmak suretiyle sikica
paketlenmis yiikleri gébndermelerini saglama avantajina sahiptir. Dezavantaj ise tabi ki
paletlerin daha fazla zaman tutuluyor olmasi ve ek bir is giicii maliyeti ile sonuglanan

cross docking alaninin yeteri kadar genis bir alana sahip olmas1 gerektigidir.
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Cross docking sistemi i¢in bir bagka siiflandirma ise su sekilde belirlenmistir:
1. Onceden ayrilmis tedarikgilerin birlestirilmesi sistemi ( 1. tip cross docking)

2. Onceden ayrilmis cross docking operatdriiniin (CDO) birlestirilmesi sistemi ( 2.

tip cross docking)

3. Sonradan ayrilan cross docking operatoriiniin (CDO) birlestirilmesi sistemi ( 3.

tip cross docking) (Napolitano, 2000)

Uriin 6nceden ayrildii zaman, iiriiniin varis yeri tedarikgide belirlenir; iiriin sonradan
ayrildig1 zaman ise, varis yeri cross docking alaninda belirlenmektedir. Tedarikgilerin
birlesmesi durumunda, son varis yerine gonderilecek son paletleri tedarik¢i hazirlar.
Eger cross docking operatoriiniin birlestirilmesi s6z konusu ise; son paletler cross

docking alaninda, cross docking operatdrii tarafindan hazirlanir.

Crossdock Magazalar
Tedarikei
Alam Marketler
Onceden Aynlmis —
1 2 3 m
=I=1=1) : =l O,
| el @
Tedarik¢ Konsolidasyonu ] —
| sel|l @
A —— ]

Sekil 3.15: 1. Tip cross docking: dnceden ayrilmis tedarik¢ilerin birlestirilmesi sistemi (Ertek,
2005)
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Sekil 3.16: 2. Tip cross docking: dnceden ayrilmis cross docking operatoriiniin (CDO)
birlestirilmesi sistemi (Ertek, 2005)

Tedarikgi Crossdock Magazalar
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Sekil 3.17: 3. Tip cross docking: sonradan ayrilan cross docking operatériiniin birlestirilmesi
sistemi (Ertek, 2005)

3.1.2.2. Cross Docking Sisteminin Tedarik Zinciri Iliskilerine Etkileri
Yonetim perspektifinden bakildiginda; cross docking distribiitér ve onun miisterileri
arasinda yaygin bir koordinasyon gerektiren karigik yapida bir girisimdir (R.Gue, 2001).

Cross docking operasyonunu uygulamak isletme i¢in ¢ogu zaman maliyetlerin artim1 ya
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da en azindan biraz bas agris1 demektir. Tedarik agisindan saticiya, kiigiik partiler
halinde sik nakliyatlar1 mi1; yoksa fiyat etiketleri ve barkodlarin ilistirilmesini mi tercih
ettigi sorulmalidir. Talep agisindan ise miisteriye, tirlinleri tam tamina giiniinde mi talep
ettigi; yoksa bir kag¢ gilin gecikmeye karsi esneklik gosterilecegi bir sistemi mi tercih
ettigi sorulmalidir. Tim bu gereksinimler ekstra maliyetlere ve partnerler arasinda
koordinasyonlara sebep olur ve distribiitoriin bu servisler i¢cin 6deme yapmasi gerekir.
Elbette cross docking sisteminin uygulanmasi sonucu elde edilen tasarruflar bu ekstra
maliyetlerin iistesinden gelmek zorundadir. Ayrica tedarikte artan bir kaliteye
gereksinim vardir. Ciinkii cross docking sisteminin hedefi iiriinleri hemen outbound
kamyonlarina tasimaktir; kaliteyi teftis etmeye yetecek zaman yoktur. Ideal olarak bu

giiven seviyesi nadir oldugu halde, sayma elimine edilecektir.

Partnerler arasinda artan iletisimler diger bir gereksinimdir ve siklikla biiyiik bir engel
teskil eder. Distribiitdr, her inbound kamyonu s6z konusu yere ulagsmadan once i¢inde
ne oldugunu ve tastyict da gerekli teslimat prosediirlerini bilmek zorundadir. Bu
ihtiyaclar karsilamak i¢in en yaygin yol Elektronik Bilgi Degisimi (Electronic Data
Interchange-EDI) sistemleridir (R.Gue, 2001).

3.1.2.3. Cross Docking Sisteminin On Kogullar:

Cross docking’in uygulanabilmesi i¢in gerekli on kosullar su sekilde siralanabilir:

(Ertek, 2005)

e Ortaklik Gereksinimi: Cross docking tam anlamda sdzlesme ve cross docking

sistemindeki tiim partiler i¢in siirekli gdzlem gerektirir.

e Partiler Arasinda Etkin Haberlesme: Cross docking sisteminin iyi igleyebilmesi
icin akis siirecinde iletisimin eksiksiz ve hatasiz, son teknolojik donanimlarla

gerceklestirilebilmesi gerekir.

e Karmasik Yonetim Operasyonlar:: Sistemin yapist geregi envanterin
bulunmamasi iiriin akislarinda miikemmel bir koordinasyon gerektirir. Tedarik
zincirinde, birbiriyle iliski i¢inde bulunan bir ¢ok kritik durumda dogru karar
verilmesi gerekir. Bu asamada matematik modellerin kullanilmasi oldukca

isabetli bir karar olacaktir.
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e Cross docking Sisteminin Maliyetini ve Karmi1 Karsilagtirma: Cross docking
sistemi bazi {irlnlerin taginmasinda kar elde edilmesini saglarken, bazi
durumlarda ise yiiksek harcamalara ve tedarik zinciri siirecinde risklere neden
olabilir. Ornegin, basarili bir cross docking uygulamasinda azaltilan envanterler,
isgiicii ve depolama alanlarinin ¢ogalmas sonucu avantajlar elde edilebilir. Ote
yandan; firmalar teknolojiye ¢ok biiyiik bir yatirnm yapmak durumundadirlar.
Tim partiler acisindan cross docking sisteminin maliyeti, getirisi ve riski

hakkinda ortak bir karara varilmalidir.

e Miikemmel Kalite Gereksinimi: Tedarik¢ilerin kalite agisindan miikemmel
performans gostermeleri beklenir, cross docking sisteminde {iriin akisi i¢in

yapilan denetleme kusursuz olmalidir.

Neredeyse tiim endiistri dallarinda var olan 6nemli bir trend de toptan siparisleri
azaltmak ve daha kiiciik envanter modiillerine gegmektir. Ornegin bakkal diikkanlar:
lojistik firmalariyla tek tip iirlin yerine birgok {irlinden olusan ve kii¢iik hacimli

paletlerle tasima yapmak suretiyle anlagsmaya varirlar.

3.1.2.4. Cross Docking Sistemi Uygulanan ve Uygulanmayan Durumlar

Onceden tahmin edilebilir, az degisen, yiiksek talebe sahip olan ve genellikle biiyiik
hacimli, kolay bozulabilen (gida maddeleri gibi) triinler cross docking sistemiyle
tasinmak icin uygun adaydirlar. Mesela siipermarket zincirlerinin raporlarindan, tuvalet
kagidi, kagit mendil gibi iiriinlerin biiyiik hacme ve diisiik mali degere sahip olduklari
saptanmis, dolayisiyla bu iiriinlerin taginmasinda cross docking yontemi kullanilmastir.
Bunun yani sira promosyon iiriinleri ve mevsimsel talebe sahip tirtinler de cross docking
sistemiyle tasinmasi uygun olarak saptanmus iiriinlerdir. Uriinler ¢ogunlukla partiler
halinde tiretilirler ve 6zellikle kolay bozulabilen {iriinlerin cross docking tasimaciliginda
“parti kontrolii” 6nem teskil eden bir konudur ve biraz karmasik bir yap1 gosterir. Bunu
basit hale getirmek i¢in kullanilabilecek yontemlerden biri FIFO (First In First Out)’dur.
Bu teknikte bilindigi gibi ambara ilk giren {iriin, yola ¢ikan ilk kamyonla gonderilir;
yani iirlinler ambara girme sirasina gore gonderilirler. Boylelikle ¢abuk bozulabilen gida
maddelerinin ambarda gereksiz beklemeleri elimine edilmis olur ve bozulmalari

engellenir (Ertek, 2005).
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Cross docking sistemi talebin diisiik ve hacmin yiiksek oldugu durumlarda verimlilik
gosteren tam zamaninda tiretim (JIT) sistemiyle ¢ok benzerdir. Napolitano (2000) cross

docking’i “dagitim alaninda tam zamaninda iiretim” olarak tanimlamistir.

Ekstra bir durum olarak, iiriine olan talep sabit oldugunda; ambara dogru giinde istenen
miktarda iiriin alinacak sekilde ayarlama yapilabilir. Eger talep kesin degilse cross
docking sisteminin uygulanmasi zorlasir; ¢iinkii tedarikle talebi eslestirmek zordur.
Diisiik degisim s6z konusu oldugunda, sik nakliyatlar1 garanti etmek icin {iriine olan
talep yeterli olmak zorundadir. Eger talep cok diisiikse, stk nakliyatlar asir1 inbound
tagima maliyetlerine sebep olur ve cross docking uygulamasindan ziyade ambarda stok

bulundurmak daha uygun olur.

Cross docking uygulamasi i¢in uygun olarak nitelendirilen {iriinler ayn1 zamanda kolay
islenebilen pargalardan ibarettir. Ornegin inbound tasima maliyetleri ve isleme kolaylig
analiz edildikten sonra hangi iiriiniin cross docking ile dagitilacagina karar verilir. Agag
endiistrisi ve agir sanayiye ait liriinler cross docking sistemiyle dolastirilmaktansa direk
depolara gonderilirler; ¢linkii tasima maliyetlerindeki herhangi bir tasarruf, asir1 igleme

maliyetlerini dengeler niteliktedir (Ertek, 2005).

Capraz sevkiyat sistemi uygulanmadan dnceki durum Sekil 3.18’de goriilmektedir.

Sekil 3.18: Capraz sevkiyat sistemi uygulanmadan 6nceki durum [6]

Burada M: {ireticileri, R: perakendecileri, LT: tam dolulukta olmayan ara¢ sevkiyatlarini
ifade etmektedir. Sekilde goriildigl gibi her iiretici firma perakendecilerin taleplerini

ayr1 ayrt ve tam dolulukta olmayan araglarla karsilamaktadir. Bu durumun oldukca
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maliyetli oldugu ve israflardan arinmasi gerektigi agikca goriilmektedir. Capraz sevkiyat

sisteminin uygulanmasi ile sistem Sekil 3.19’daki yapiya doniismektedir.

Sekil 3.19: Capraz sevkiyat sisteminin uygulandigi sistem [6]

Burada M: iireticileri, R: perakendecileri, T: tam dolulukta olan arag¢ sevkiyatlarini ifade
etmektedir. Onceki durumdan farkli olarak burada iireticiler iirettiklerini capraz sevkiyat
depolarina, 3 arag yerine bir aragla ve tam dolulukta olmayan ara¢ sevkiyatlarinin yerine
tam doluluktaki ara¢ sevkiyatlar1 ile gondermektedirler. Parcalar burada toplanmak igin
beklerler ve birkag saat icerisinde, araclar buraya ulasir, hizli bir sekilde yiikleme yapilir
ve direkt olarak perakendecilere gonderilir. Bu arada yine tam doluluktaki arag

sevkiyatlar1 gerceklesir ve pargalar uzun siire stokta beklemeden dagitilmig olurlar.

3.1.2.5. Cross Docking Sisteminin Uygulanmasina Ornekler

Cross docking sistemi, perakende endiistrisinde olduk¢a yaygin bir sekilde
uygulanmaktadir. Wal-Mart , Asda , Track ‘n Trail , Canadian Tire , Saks , Sears ve
Belk gibi uluslar arasi perakende firmalar1 is literatiiriine cross docking sistemini

uyguladiklarina dair bilgi vermislerdir (Ertek, 2005).

Ucgiincii parti lojistik firmalar1 gogunlukla cross docking sistemi altinda operasyonlarini
yuriitiirler. 2001 yilinda Amerika’daki 3. Parti lojistik firmalarinin katma degerli
ambarlama, dis kaynak tasimaciligl, tasima yonetimi ve nakliye {icretlerini de icinde
barindiran briit 56 milyar dolarlik biiyiime gerceklestirdigi tahmin ediliyor. Bu durum

cross docking sisteminin endiistrideki dneminin altin1 ¢izmektedir.
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Cross docking’in otomotiv sektoriinde de uygulamasi olduk¢a yaygindir, soyle ki;

e Toyota, California’da Japonya’dan gelen yedek pargalarin miisterilere 11-25 giin

aras1 bir siirede dagitilmasini saglayan bir merkez kurmustur.

¢ Yine Amerika’da Mitsubishi firmasi Illinois’teki Mitsubishi alanina komsu olan
bir cross docking hizmet binasi insa etmistir. Uriinler tam zamaninda iiretim esas

alinarak en fazla iki saat i¢inde her {iriinlin ambarina ulastirilmaktadir.

e Ingiltere’de Good Year firmasi envanter seviyelerini azaltarak ve servis
seviyesini arttirarak, ambar alanin1 biiyiiterek, gerekli is giiclinliin temin
edilmesini saglayarak ve operasyon maliyetini %12 oraninda azaltarak
geleneksel tedarik zinciri dogrultusunda cross docking sistemiyle tagima

yapmaya baslamistir (Ertek, 2005).

Cross docking sistemi telekomiinikasyon ve elektronik sektorlerinde de popiilerdir. Bu
endistrilerin karakteristik 0zelligi, {rlinlerinin ¢ok kisa Omiir dongiisiine sahip
olmasidir. Bu sektorlerde Cross docking uygulayan firmalar, Tompson Consumer
Electronics, Panasonic , Ericsson, and National Semiconductor’dir. Azaltilmis dongii
zamanlari sayesinde hizli bir nakliyat gerceklestirilebilmekte, yiiksek envanter diizeyleri

elimine edilmektedir.

Cross docking sisteminin uygulandig1 bir diger endiistri dali ise tekstil sektoriidiir.
YoungWorld; cocuk giyim firmasi, Capacity; kadin spor giyim firmast ve Urban
Outfitters; tekstil ve mobilya firmasi cross docking’i uygulayan tekstil firmalarindan

bazilaridir (Ertek, 2005).

3.1.2.6. Cross Docking Sisteminin Avantajlart

Cross docking (¢apraz sevkiyat) siteminin isletmeye saglayacagi avantajlar sunlardir
[7];

e Birbiriyle baglantili isgiicii sayesinde sevkiyattan kagitlar1 elimine eder ve

donanim maliyetlerini azaltir,
e Sevkiyat, depolama ve dagitim maliyetlerini azaltir,

e Stok seviyesini diisiiriir,
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e Sevkiyat verimliligini arttirir, daha az ¢alisanla daha ¢ok isin yapilmasini saglar,
e Cogu hatal1 yliklemeleri elimine eder,
e Miisteri hizmetlerini iyilestirir ve romorktaki kasa sayisin arttirir,

e Yikleme esnasindaki asir1 ylikleme uyarilar1 sayesinde para cezalarimi ve

yeniden yiiklemeleri elimine eder,
¢ Dinamik kapilarin kullanilmasi ile depolardan daha iyi yararlanilmasini saglar,
e Otomatik yeniden yiikleme sistemi ile kazanc arttirir.

Capraz sevkiyat sisteminin maliyetlerin azaltilmasi tlizerindeki etkisi Sekil 3.20°de

gosterilen bir 6rnek ile daha iyi anlagilabilmektedir.

Gelenelczel Proges Crogs Docl: Prosest
Satin Satin
Alma R0LES Alma F0.BS

v

Depolamal  §0.58

v

Siparts Sipars

SECINE VE Serme ve

Tiritme £0.21 Yiiritme F0.65

Yikleme Tiikleme

Maldive £0.89 Malkliye F0.89
$4 20400 $3 36ton

Sekil 3.20: Capraz sevkiyat sisteminin maliyetlerin azaltilmasi tizerindeki etkisi [5]

Capraz sevkiyat prosesinde, geleneksel prosesten farkli olarak depolama maliyeti
bulunmamaktadir. Ayni zamanda se¢me ve yiirlitme maliyeti capraz sevkiyat
prosesinde, geleneksel prosese gore daha diisiiktiir. Bunlarin sayesinde toplam maliyet

de azalmaktadir.
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3.1.2.7. Cross Docking Sisteminin Uygulanma Adimlart

Cross docking sisteminin uygulanma stireci su sekilde siralanabilir: (Ertek, 2005)

1.

10.

11.

12.

13.

Eger satic1 bazli envanter (VMI) sistemi uygulaniyorsa, bilgi perakendeciden
tedarik¢iye gonderilir.

Tedarik¢i ambarinda tasinacak triinler i¢in paletler ve etiketler bulunmaktadir.
Bu paletler tek tipte veya ihtiyaca gore hazirlanmis birkag tipte olabilir ve
tizerlerindeki etiketlerde iirlin adi, {riin kodu, nereye ve hangi tarihte

gonderilecegi gibi bilgiler yer almaktadir.
Tedarikei, cross docking sistemiyle tasiyacag yiikleri kamyona yiikler.

Tedarikei, cross docking operatdriine 6n gonderme uyarisi (Advance Shipping

Notice) gonderir.
Tastyici cross docking operatoriine iiriiniin varis tarihini ve zamanini bildirir.

Cross docking sisteminde inbound iiriin girislerinin yapildig1 kapi belirlenir ve

isgiicli ve techizat bu bolgeye yonlendirilir.
Outbound nakliyatlarin yapilacagi ambar kapisi belirlenir.

Outbound tasiyicisi alma zamani, ylikleme bilgileri, varis yeri, nakliyat tarihi ve

saati konularinda bilgilendirilir.

Perakende diikkani, outbound nakliyat detaylar1 hakkinda bilgilendirilir.
Tedarik¢inin nakliyatin1  gerceklestirdigi {riinleri tasiyan kamyon veya
kamyonet, gidilecek yere varir.

Tedarik¢inin  gonderdigi {riinlerin kiiglik bir yiizdesi nakliyatin dogru
yapildigindan emin olmak adina manuel kontrollerden gegirilir.

Inbound tagimada kullanilan paletler ambarin outbound kapisina transfer edilir

ve outbound kamyon/kamyonetine yiiklenir.

Outbound kamyonu cross docking alanini terk eder ve geri doner.
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Sekil 3.21: 2. Tip cross docking operasyonunda adimlar -1 (Ertek, 2005)
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Sekil 3.22 2. Tip cross docking operasyonunda adimlar-2 (Ertek, 2005)

Kisacasi cross docking sistemi bitmig bir iiriiniin iireticiden alinip 6n kapidan (inbound
kapis1) dagitict ambarina alinmasi, gerekli etiketleme, paletleme ve siralama

islemlerinin yapilmasit sonucu outbound kapisinda cross docking kamyonlarina
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ylklenerek miisteriye gonderilmesinden ibarettir. Cross docking sistemi “tedarik
zinciri” mantigmi “talep zinciri” mantifina doniistiiriir; bdylece stoklama islemi

stfirlanmis veya minimuma indirilmis olur.

Cross docking sistemi neredeyse higbir otomatik sistem kullanmaksizin manuel bir
sekilde uygulanabilir (geleneksel cross docking) veya otomatik sistemler, konveyor ve
siralama sistemleri gibi ekipmanlarla gerceklestirilebilir. Otomatik sistemler kullanma
ihtiyaci {irtin ¢esitliligi arttikga, cross docking sisteminin siralanmasi gereken iiriinler
tasimasi gerektigi zaman ve talebin cogu birim palet bazinda degil de koli bazinda

oldugu zaman artar (Ertek, 2005).
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Cross docking sisteminin uygulanmasinin bir 6rnegi sematik olarak gosterilirse; [11]

Tagmacak tiriin, dagitim merkezine ulagir,
nicelik ve niteliklerinin dogrulugu kontrol
edilir. Nakliyat i¢in hazirlanir.
(Barkodlanmig etiketler kartonlara
yapistirilir.)

Isgiiciinii azaltmak ve tiriin
transferini hizlandirmak
amaciyla, karton kutular alan
igerisinde konveyorler
vasitastyla tagir.

Barkod okuyucu iirtinleri tespit
eder ve kartonlar1 uygun
yiikleme yoluna gonderecek
sekilde aywrir. Boylelikle hangi
iiriin hangi kapida yapilacak
yiiklemede yer aliyorsa oraya
gitmesi saglanir.

Karton kutular kamyon
veya kamyonetlere
yiiklenir ve dolduklari
zaman gonderilirler.

Cross docking sistemi maliyetleri azaltan bir yontemdir. Tedarik¢iden magazaya olan
iirtin akiglarin1 hizlandirarak envanter doniislerini arttirir. Daha da onemlisi, manuel
islem yapma ve stoklama maliyetleri gibi dagitim operasyonunun en maliyetli iki

operasyonunu elimine eder [11].

3.1.2.8. Milk-run ile Cross Docking Entegrasyonu

Dagitim merkezi (DC) sonrast milk-run (Sekil 3.23), Dagitim merkezi (DC) 6ncesi
milk-run (Sekil 3.24), Dagitim merkezi (DC) 6ncesi ve sonrasi milk-run sekillerinde
olabilmektedir (Sekil 3.25). Dagitim merkezi sonras1 milk-run tasima sisteminde, her bir

tedarik¢iden veya ireticiden DC’lere tagimalar dogrudan yapilmaktadir. Daha sonra
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buralarda yiik birlestirmeleri yapilip tek araca yiiklenen, cesitli lreticilerin veya
perakendecilerin c¢esitli tedarik¢ilerden veya iireticilerden gelen yiiklemeleri milk-run
yapilarak sahipleri olan iireticilere veya perakendecilere dagitilir. Dagitim merkezi
oncesi milk-run’da ise ¢esitli tedarik¢ilerden veya iireticilerden toplanan yiiklemeler
milk-run araclar1 vasitastyla cross docking merkezine (DC) gelir. Burada yiik
birlestirmeleri yapildiktan sonra bu yiiklemeler dogrudan, her bir flireticiye veya
perakendeciye direk tasima metoduyla ulastirilir (Sekil 3.24). Dagitim merkezi dncesi
ve sonrasi milk-run sistemiyse, hem dagitim merkezi dncesinde hem de sonrasinda
milk-run yaptirilir. Bu sayede ¢ok kiigiik bir alana yayilmis olan tedarikei, iiretici ve

perakendeciler en az stok seviyelerine ulagsmis olurlar (Sekil 3.25).

Tedarikgiler Ureticiler Perakendeciler

D Dagitun merles —Dialu arag —--Bog arag

Sekil 3.23: Dagitim merkezi sonrasi milk-run (Cross docking — milk-run) (Chopra ve Meindl,
2001)
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Tedarikgiler Ureticiler Perakendeciler

t
]

DC: Dagitim merkezri  ——Dolu arag —--=Bos arag

Sekil 3.24: Dagitim merkezi 6ncesi milk-run (Milk-run — cross docking) (Chopra ve Meind],
2001)

Tedarikgiler Ureticiler FPerakendeciler

D Dagitim metlcezi ——Dolu aracg =+=Bog arac

Sekil 3.25: Dagitim merkezi oncesi ve sonrasi milk-run (Milk-run — Cross docking — Milk-run)
(Chopra ve Meindl, 2001)
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3.1.3. Milk- run ve Cross docking Literatiirii

Perakende dagitim ve LTL tasima aglarinin ikisinde de c¢apraz sevkiyat noktalar1 sekil
olarak ¢esitlilik gosterir. En ¢ok kullanilan I,L, ve T seklindeki sevkiyat noktalaridir.
Bunun disinda ¢ok sik kullanilmayan U, H veya E seklinde sevkiyat noktalar1 da
bulunmaktadir. Bartholdi ve Gue (2004) yaptiklar1 ¢alismada, tesis seklinin tasima
akislart modeli iizerindeki etkisini incelemistir. Sonuglar gostermektedir ki, bircok
biiylik capraz sevkiyat (cross docking) noktasi, maliyeti arttiran basarisiz tasarimi

nedeniyle pratikte deger kaybetmektedir.

Cross docking calismalar1 c¢apraz sevkiyat noktasinin fiziksel yerlesimi ile ilgili
yapilmistir. Chen ve dig. (2004), teslimat ve toplama zaman ¢izelgelerini, depo
kapasitelerini ve envanter-kullanim giderlerini dikkate alarak, ¢apraz sevkiyat agi
tizerinde calismiglardir. Problemin karmasikligi yiliziinden, bolgesel arama teknikleri

gelistirilmis ve tavlama benzetimi ile tabu arama yontemleri kullanilmistir.

Tedarik zinciri yonetimi, miisteri memnuniyetini saglamak i¢in; {iriinlerin, hizmetin ve
bilgi akisinin, agin ig¢inde koordinasyonun saglanmasi anlamina gelmektedir. Babics
(2005) yaptig1 calismada, satis tedarik zincirindeki cross docking’in bilgi ve iletisim

iligkisi ile entegrasyonunu incelemistir.

Tedarik zinciri yonetiminin uygulanmasinda en 6nemli faktorlerden biri, tedarik zinciri
akisini fiziksel olarak etkin bir bi¢imde kontrol etmektir. Bu 6nemden dolay1, bir¢ok
sirket miisteri memnuniyetini arttirmak ve maliyetleri azaltmak i¢in etkili metotlar
gelistirmeye c¢alismaktadir. Cesitli metotlar arasinda cross docking, stok miktarini
azaltan ve cesitli miisteri ihtiyaglarina cevap verebilen iyi bir metottur. Lee ve dig.
(2006), cross docking ve ara¢ rotalamayi entegre eden bir model iizerinde ¢alismustir.
Calismada, NP-karmasiklik olarak bilinen bu probleme sezgisel algoritma tabanli tabu

arama algortimasi onerilmistir.

Bir iirliniin tedarik zincirinin baslangi¢ noktasindan miisterinin eline ulagincaya kadar ki
hareketlerinin tiimiinii kapsayan transportasyonun, tedarik zincirinde énemli bir yere
sahip olmasinin nedeni; iirlinlerin, nadiren tretildikleri yerde tiiketilmesidir. Etkili bir
transportasyon e-isler i¢in de anahtar bir dneme sahiptir. Ciinkii bu satis sisteminde,

tiriinlere talepte bulunanlar ¢ok farkli konumlardaki miisterilerdir ve iiriinlerin saticidan
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son kullanicilarin eline ulasmasi gerekir. Oztiirk ve Manisali (2006) yaptiklart
calismada transportasyon modlarindan ve sebekelerinden bahsederek, milk-run ve cross
docking sistemlerinin entegrasyonunu baz alan sebeke uygulamasina 6rnek vermis ve

transportasyonun, tedarik ve lojistik sistemleri i¢in onemini vurgulamistir.

Cross docking, perakende tedarik zincirinde stok miktarini azaltabilir ancak gergek
durumda ayni miisteri seviyesine ulagmak i¢in daha fazla stoga ihtiya¢ duyulabilir.
Waller ve dig. (2006), calismalarinda perakende tedarik zinciri sisteminin kapsaminda
cross docking’in bir sonucu olan stok seviyelerini degisiklikleri tahmin etmek icin bir
model gelistirmis ve cross docking’in faydalar1 iizerinde etkisi bulunan ilgili

parametrelerin sayisini incelemistir.

Oh ve dig. (2006), mektup dagitim merkezi cross docking sistemindeki operasyonel
sorunlara isaret etmektedir. Yaptiklart c¢alismada, bu sorunlari ¢6zmek amaciyla
merkezdeki paletlerin dolasim uzakliklarini minimize etmek i¢in lineer olmayan
matematiksel model gelistirilmistir. Bu model icin, 3 fazli sezgisel yontem ve genetik

algoritma olarak 2 ¢6ziim metodu gelistirmislerdir.

Du ve dig. (2007) yaptiklar1 calismada, milk-run’larin birlestirilmesi i¢in gercek
zamanli ara¢ sevkiyat sisteminin parametre ayarlarini incelemistir. Gergek zamanl
sistemini tamamlamak i¢in 7 modiil kullanilmis ve parametreler kapsamli bir deneysel
tasarim tarafindan belirlenmistir. Calismada, gercek zamanli arag¢ sevkiyat sistemi farkl
milk-run senaryolar1 ile agiklanmistir. Deneyin sonuglari, sistemin baslangic arag
sevkiyat modiiliine ve rotalar aras1 gelistirme modiiliine sahip olmasi gerektigini 6ne

siirer.

Vis ve Roodbergen (2007) ¢aligmalarinda, cross docking ortamindaki birim yiliklemenin
kisa zamanli stogu lizerine odaklanmistir. Amaglari, forkliftlerle gelen birim yiiklemeler
icin gecici stok alanlarmi belirlemektir. Bu problemi, yeni bir minimum maliyet akis
problemi olarak modellemis ve farkli yerlesim tipleri ile Oncelikleri i¢in modelin

uygulanabilirligini incelemislerdir.

Cross docking, iriinlerin kamyonlar araciligiyla gelip ve derhal c¢iktigi, miisteri

ihtiyaclar tabanli organize edilmis, stokta tutulmadan miisteriye teslimat i¢in yiiklenmis
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ve rotalanmis kamyonlar1 igeren bir depo ydnetim kavramidir. Eger bir iiriin stokta
tutulacaksa, bu ancak 24 saatten az bir siire olabilir. Boylelikle miisteri siparislerine geri
doniis zamani, stok yonetimi maliyeti ve depo alani gereksinimi azaltilabilir. Cross
docking sisteminin bir amaci, sevkiyat i¢in kamyonlarin uygun sekilde
cizelgelenmesini, gelen kamyondaki iriinlerin giden kamyona uygun sekilde
aktarilmasini ve bazi dl¢iiler yardimiyla sistem performansim etkili kilmaktir. Yu ve
Egbelu (2008)’nun yaptiklari ¢alismanin amaci, gegici tampon stok bulunduruldugu
durumda, irlinlerin nakliyat noktasinda gecici olarak tutulmasi i¢in, toplam islem
zamanin1 diisiirmek adina, gelen ve giden araclarin ¢izelgeleme sikligini ve en iyi

kamyon yliklemesini arastirmaktir.

3.1.4. Milk-run ve Cross Docking Sistemlerinin Maliyet Karsilagtirma Y 6ntemi

Milk-run ve cross docking sistemlerinin uygulamada maliyet karsilastirmalarinin
yapilabilmesi i¢in dncelikle bu tagimalar i¢in maliyet kalemlerini belirlenmesi gerekir.
Bu maliyet kalemleri olagan disi durumlar géze alinmaksizin tasimalarin biiyiik bir

boliimiinde su sekilde belirlenmistir: [7]

- Tasimay gergeklestiren aracin yakit gideri
- Arag soforiine 6denen ticret

- Gise, koprii, harcirah, otoban vb. iicretler

- Bakim onarim maliyetleri

- Sevkiyat basina maliyet

- Sigorta maliyeti

Tasimay: gergeklestiren aracin yakit gideri
Bir aracin toplam yakit maliyetini bulmak i¢in bir takim veriler gerekmektedir. Bu

veriler :

e iki yer arasindaki uzaklik
e Aracin tipine gore yakit sarfiyat degeri

e Yakitin litre fiyatidir.
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Arag soforiine ddenen iicret
Arag sofOriine 6denen maagin yani sira yolda yemek ve cesitli zorunlu ihtiyaglar i¢in

kamyon soforlerine ekstradan {icret verilmektedir.

Gise, képrii, harcirah, otoban vb. iicretler
Gise, koprii, harcirah, otoban iicretleri yine tasima yapilan aracin cinsine ve gidilecek

yere gore degiskenlik gosterir. Bu masraflar ortalama olarak belirlenebilir.

Bakim onarim maliyetleri
Yillik ara¢ bakim-onarim maliyetleri ortalama bir degerde ifade edilmektedir. Araglarin
ayda ortalama yaptiklar1 sevkiyat sayis1 goz Oniinde bulundurularak, sevkiyat basina

bakim onarim giderleri hesaplanir.

Sevkiyat basina maliyet
Lojistik firmasi tarafindan kiralanmis araclar icin s6z konusudur. Sevkiyat basina
maliyet, aylik olarak arag¢ icin 6denen kiranin, tahmini sevkiyat sayisina boliinmesi ile

hesaplanir.

Sigorta maliyeti
Sigorta maliyeti sevkiyat basina hesaplanir. Yillik 6denen toplam primin yillik toplam

sevkiyat sayisina boliinmesiyle bulunur [7].
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4. BULGULAR

41. EKOL LOJISTIK’TE MILK-RUN VE CROSS DOCKING
SISTEMLERININ MALIYETLERININ KARSILASTIRILMASI VE ELDE
EDILEN SONUCLAR

Daha 6nceki boliimlerde ifade edildigi gibi lojistik firmalarinda uygulanan milk-run ve
cross docking sistemlerinin incelemelerine dayanarak her iki yontemin de geleneksel
lojistik uygulamalarina goére olduk¢a verimli, etkin ve kolay yontemler oldugu
sOylenebilir. Bu iki yontemin {istiin verimliligine karsin, hangi durumlarda hangi
yontemin daha etkin bir sonu¢ ortaya koyacagi konusunda titizlikle karar vermek
gerekir. Cabuk bozulabilen, biiyiilk boyutlarda ve talebi 6nceden tahmin edilebilen
tirtinlerin taginmasinda cross docking sistemi uygundur; ancak boyle bir iirlin profili i¢in
milk-run sisteminin uygulanmasi miimkiin degildir, ya da miimkiin olsa bile ¢ok
maliyetli ve gii¢ kosullar dogurur. Ayn sekilde, kii¢iik boyutlu ve az hacimli iiriinlerin
biiyiilk cross docking kamyonlariyla tasinmasi hem kaynak kapasite kullaniminin

israfina hem de gereksiz yakit maliyetlerine sebep olur.

Ekol Lojistik’te uygulanan maliyet karsilastirma yontemine gore belirlenen maliyet
kalemleri; tasimay1 gerceklestiren aracin yakit gideri, ara¢ soforiine ddenen ticret; gise-
harcirah vb. {icretler, bakim onarim maliyetleri, sevkiyat basina maliyet, sigorta
maliyetidir. Hesaplamalar yapilirken asagida yer alan, her maliyet kalemi i¢in belirtilen

degerler gbz 6niinde bulundurulacaktir.

Tasimay: gergeklestiren aracin yakit gideri

Aracin yakit gideri, kullanilan ara¢ tipine gore oldukg¢a farklilik gostermektedir. Buna
ragmen bunu standartlastirmak ve ortalama bir yakit sarfiyati belirlemek gerekirse: Ekol
Lojistik’te bir kamyonet i¢in gidilen her 100 km’ de ortalama 12 It, bir kamyon i¢in de
ortalama 25 It yakit harcandig1 kabul edilmistir [7] .
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Iki yer aras1 uzakhigin 100 km, yakitin litre fiyatinin (motorin) 2,73 YTL [9] olarak
kabul edildigi durumda:

e Tasimay1 kamyonetle ger¢ceklestirmenin yakit maliyeti: 12 x 2,73=32,76 YTL

e Tasimay1 kamyonla gerceklestirmenin yakit maliyeti: 25 x 2,73 YTL=68,25
YTL

olacaktir. Yani kamyon ile 100 km uzaklik 68,25 YTL’ye mal olurken, kamyonet ile
32,76 YTL’ye mal olmaktadir.

Arag soforiine odenen iicret

Arag sofOriine asgari iicretle maas verilmektedir. 01.01.2008 itibari ile asgari ticret net
435 YTL olarak belirlenmistir. Bunun yami sira yolda yemek ve cesitli zorunlu
ihtiyaglar i¢in kamyon soforlerine bir giinliik 25 YTL, kamyonet soforlerine de 15 YTL

ekstradan ticret verilmektedir.

Gise, koprii, harcirah, otoban vb. iicretler
Gise, koprii, harcirah, otoban {icretleri yine tagima yapilan aracin cinsine ve gidilecek
yere gore degiskenlik gosterir. Bu masraf da ortalama olarak kamyon i¢in 60 YTL,

kamyonet i¢in 15 YTL olarak belirlenebilir.

Bakim onarim maliyetleri

Yillik ara¢ bakim-onarim maliyetleri Ekol Lojistik’te kamyon i¢in 1000 YTL, kamyonet
icin ise 800 YTL gibi ortalama bir degerde ifade edilmektedir. 1 kamyonun ayda
ortalama 20 sevkiyattan yilda toplam 240 sevkiyat yaptigi kabul edilirse, sevkiyat
basina bakim onarim giderlerinin kamyon i¢in 1000/240 = 4,16 YTL olarak
hesaplandig1 goriiliir. 1 kamyonetin de ayda ortalama 40 sefer (kamyonetler cross
docking sisteminde kullanildig1 icin sevkiyat sayis1 kamyondan daha fazladir) yaptig
g6z Oniinde bulunduruldugunda, yillik toplam 480 sevkiyat yapacaklari ve sevkiyat

basina bakim onarim maliyetinin 800/480 = 1,66 YTL olacagi sonucuna varilir.
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Sevkiyat basina maliyet

Ekol Lojistik tarafindan aylik 1200 YTL’ ye kiralanan bir kamyonun, bir ayda ortalama
20 sevkiyat yaptig1 gbz Oniine alinirsa, sevkiyat bagina maliyeti 60 YTL olarak bulunur.
Ayni sekilde ayda 240 YTL’ye kiralanan bir kamyonetin, ayda ortalama 40 sevkiyat

yaptig1 gdz oniine alinirsa da sevkiyat basina maliyeti 6 YTL olarak bulunur.

Sevkiyat basina sigorta maliyeti

Sevkiyat basina sigorta maliyeti yillik ddenen toplam primin yillik toplam sevkiyat
sayisina boliinmesiyle bulunur. Ekol lojistik yetkilileri tarafindan 6ngoriilen ortalama
bir kamyonun sigorta primi 4080,00 YTL/y1l, kamyonet i¢cin 2400,00 YTL/y1l’dir. Bu
durumda kamyon i¢in sevkiyat basina sigorta maliyeti 4080,00/(20 x 12)=17 YTL,
kamyonet i¢in ise 2400,00/ (40 x 12)=5 YTL" dir.

Bu maliyet kalemlerinin yani sira belirtilmesi gereken bir diger husus ise aracta
bulunacak sofér sayisina karar verilmesidir. Bu konu ile ilgili Ekol yoneticileri
tarafindan getirilen bir kisitlama da; bir soforiin trafikte araliksiz 8 saatten fazla arag
kullanmasinin yasaklanmasidir. Bu kisitlamaya dayanarak, eger yapilacak olan tasimada
8 saatten fazla araliksiz arag kullanilmas1 gerekiyorsa o araca iki sofor tahsis edilecek,
dolayistyla da tasima maliyeti artmis olacaktir. Bunun yani sira Ekol Lojistik’te
kullanilan kamyon ve kamyonetlerin ortalama hacimsel kapasiteleri kamyonlar i¢in 40
m’; kamyonetler igin 12 m’ tiir. Ayrica kamyon ve kamyonetlerin ortalama hizi 70

km/saat olarak belirlenmistir [7].

Milk-run ve cross docking sistemlerinin hangi durumlarda verimli ve etkin
uygulanacagini saptayabilmek amaciyla, iki farkli tasima 6rnegi i¢in milk-run ve cross
docking sistemlerini ayr1 ayr1 uygulanmasi ve elde edilen toplam maliyetler
hesaplanmistir. Bu tasima ornekleri; yiiksek talebe sahip biiylik boyutta iiriinlerin
taginmasi ile orta veya diisiik seviyede talebe sahip kiiciik boyutta {iriinlerin taginmasi

olarak asagidaki boliimlerde incelenmistir.
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4.1.1. Yiiksek Talebe Sahip Biiyiik Boyutta Uriinlerin Tasinmas icin Milk-run ve

Cross Docking Sistemlerinin Uygulanmasi

Bursa, izmir, Aydin, Afyon ve Eskisehir’de bes adet tedarik¢isi bulunan bir marketin
tirtinlerini tagimak i¢in milk-run ve cross docking sistemlerinin uygulanmasi sematik
olarak Sekil 4.1’deki gibi gosterilebilir. Talebi fazla olan ve ¢ok yer kaplayan bir iiriin
oldugu i¢in Ekol Lojistik tarafindan tasimaciligi yapilan ¢ocuk bezi s6z konusu iiriin

profiline uymaktadir.

Merkez
Depo ISTANBUL
ESKISEHIR
BURSA
iZMIR AFYON
AYDIN

Sekil 4.1: Merkez depo ve dagitim merkezleri

Tasima isleminde; Bursa’dan 11 m3, [zmir’den 12 m3, Aydin’dan 8 m3, Afyon’dan 11
m’ ve Eskisehir’den 12 m’ olmak iizere toplam 53 m’ hacimde iiriin taginmasi
gerekmektedir. Oncelikle gidilecek sehirlerin birbirlerine ve Istanbul’daki ana dagitim
merkezine olan uzakliklarini belirlemek gerekir. Bu konuda ihtiya¢ duyulan tiim veriler

km cinsinden Tablo 4.1° de matris seklinde verilmistir.
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Tablo 4.1: Dagitim merkezleri arasindaki uzakliklar (km)

ISTANBUL BURSA IZMIR AYDIN AFYON ESKISEHIR
ISTANBUL --- 243 564 684 456 330
BURSA 243 --- 321 441 275 149
IZMIR 564 321 - 127 323 412
AYDIN 684 441 127 - 347 489
AFYON 456 275 323 347 - 146
ESKISEHIR 330 149 412 489 146

Tablo 4.1°den yola ¢ikilarak ve kamyon/kamyonetlerin ortalama hizinin 70 km/saat

oldugu kabul edilirse tiim mesafelerin yaklasik kag¢ saatte alinacagi bulunabilir.

Tablo 4.2: Dagitim merkezleri ve ulagim siireleri matrisi

ISTANBUL BURSA IZMIR AYDIN AFYON ESKISEHIR

ISTANBUL 35 8 10 6.5 5
BURSA 35 45 6.5 4 2
IZMIR 8 45 2 5 6
AYDIN 10 6.5 2 5 7
AFYON 6.5 4 5 5 2

ESKISEHIR 5 2 6 7 2

4.1.1.1 Yiiksek Talebe Sahip Biiyiik Boyutta Uriinlerin Tasinmast Icin Milk-run

Uygulamasinin Kullanilmas: Durumu

Ekol Lojistik’te milk-run tasimasinda kullanilabilecek en biiyiik hacimdeki kamyon 40

m’ hacmindedir. Ancak bu O6rnekte toplamda 53 m’

hacminde tasima yapilmasi
gerekmektedir. Bu nedenle tek bir milk-run kamyonu bu nakliyat i¢in yeterli
olmayacaktir. Dongii i¢inde 1. kamyon, doldugu yerde milk-run sistemini terk edip geri

Istanbul’a donecek, 2. kamyon, 1. kamyonun kaldig1 yerden devam edecektir.
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Merkez
Depo ISTANBUL

1.kamyon 2.kamyon

ESKISEHIR

AFYON

Sekil 4.2: Yiiksek talebe sahip biiyiik boyutta {irlinlerin taginmasi i¢in milk-run sisteminin
uygulanmasi durumu

1. Kamyon Bursa’da 11 m’, izmir’de 12 m’, Aydin’da 8 m®” liik iiriinii alarak toplam 31
m’’lik bir hacmi doldurmus olur. Bir sonraki nokta olan Afyon’da 11 m® toplam hacme
sahip iirlin bulunmaktadir; ancak bu iriiniin tamanmu 1. kamyona sigmadig i¢in birinci
kamyon daha fazla iirlin alamaz, merkez depoya doner ve dnceden Afyon’a gonderilmis
olan ikinci kamyona yiikleme yapilir. ikinci kamyon da Afyon’dan 11 m® ve
Eskischir’den 12 m® hacminde iiriin alarak toplam 23 m®’liik hacmi dolu olarak merkez

depoya geri doner.

Aydm-Istanbul aras1 10 saat oldugu i¢in kamyonda da 2 sofor bulunmak zorundadir. 2.
kamyona bir sofor yeterlidir. 1. kamyon toplam 21 saatte 1375 km yol yapmustir. 1.
kamyonun yakit gideri hesaplanirsa; (1375/100) x 25 x 2,73 = 938,438 YTL’dir, 2.
kamyonunki de (932/100) x 25 x 2,73 = 636,09 YTL’dir. 1. kamyon i¢in sofor licreti
[(435) x 2] / 20 + 50 = 93,5 YTL; (eklenen 50 YTL iki soforiin bir gilinlilk yemek
masrafi icindir), 1 sofore sahip 2. kamyonun sofor iicreti de (435/20)+ 25 = 46,75
YTL dir.
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Tablo 4.3 Yiiksek talebe sahip biiyiik boyutta iiriinlerin tasinmasi isleminde milk-run sisteminin
uygulanmasi sonucu maliyetler

1. Kamyon 2. Kamyon Toplam
Yakat Gideri 938,483 YTL 636,09 YTL 1574,573 YTL
Sevkiyat Basina Sofor
.. 93,5 YTL 46,75 YTL 140,25 YTL
Ucreti
Gise, Koprii, Harcirah,
. 60 YTL 60 YTL 120 YTL
Otoban Ucretleri
Bakim onarim
4,16 YTL 4,16 YTL 8,32 YTL
maliyetleri
Sevkiyat basina
60 YTL 60 YTL 120 YTL
maliyet
Sevkiyat Basina
17 YTL 17 YTL 34 YTL
Sigorta maliyeti

TOPLAM: 1997,143YTL

Gortldiugl gibi bu tasimada milk-run sisteminin uygulanmasi sonucu oldukca yiiksek
tasima maliyetleri ortaya ¢ikmis, ayrica milk-run kamyonlar1 kapasite acisindan verimli

bir sekilde kullanilamamuistir.
4.1.1.2. Yiiksek Talebe Sahip Biiyiik Boyutta Uriinlerin Tasinmasi I¢in Cross docking
Sisteminin Uygulamasinmin Kullanilmasi Durumu

Onceki 6rnekteki tasima islemi cross docking sistemiyle gergeklestirilecek olursa; her

sehirdeki tedarik¢iye bir kamyonet gondermek yeterli olacaktir.
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Merkez
Depo

ISTANBUL

ESKISEHIR

Sekil 4.3: Yiiksek talebe sahip biiyiik boyutta iiriinlerin tasinmasi i¢in cross docking sisteminin
uygulanmasi durumu

Tasimay: gercgeklestiren araglarin yakit giderleri

Merkez depodan (istanbul) hareket eden ve Bursa’daki yan sanayi fabrikasina gidecek
1. kamyonetin yakit gideri (243x2/100) x 12 x 2,73= 159,21 YTL (kamyonetin 100
km’de 12 | motorin harcadigi, motorinin de 1 fiyatinin 2,73 YTL oldugu ve kamyonetin
gidis-doniis ¢alistig1 kabul edilmistir), merkez depodan hareket eden ve Izmir’deki yan
sanayi fabrikasina gidecek 2. kamyonetin yakit gideri (564x2/100) x 12 x 2,73 =369,532
YTL, merkez depodan hareket eden ve Aydin’daki yan sanayi fabrikasina gidecek 3.
kamyonetin yakit gideri (684x2/100) x 12 x 2,73= 448,15 YTL, merkez depodan
hareket eden ve Afyon’daki yan sanayi fabrikasina gidecek 4. kamyonetin yakit gideri
(456x2/100) x 12 x 2,73= 298,77 ve merkez depodan hareket ederek Eskisehir’deki yan
sanayi fabrikasina gidecek 5. kamyonetin yakit gideri (330x2/100) x 12 x 2,73=216,216
YTL olarak hesaplanmaistir.

Arag soforiine 6denen iicret

Bu uygulamada Bursa, Izmir, Afyon, Eskisehir’e gidecek kamyonetlerde 1, Aydin’a
gidecek kamyonette gidis-doniis toplam 20 saat oldugundan dolay1 2 sofor oldugu kabul
edilmis ve her soforiin sevkiyat basina iicreti (435/40)+15=25,875 YTL olarak

hesaplanmistir.
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Gise, koprii, harcirah, otoban vb. iicretler
Her bir kamyonet icin belirlenen ortalama gise, koprii, harcirah, otoban vb. {icreti 15

YTL dir.

Bakim onarim maliyetleri
Kamyonetlerin sevkiyat basina ortalama bakim onarim maliyeti 1,66 YTL olarak

hesaplanmuistir.

Sevkiyat basina maliyet
Aylik 240 YTL’ ye kiralanan bir kamyonetin, ayda ortalama 40 kere sevkiyat yaptigi
(kamyonetler cross docking sisteminde kullanildig: i¢in sevkiyat sayis1 kamyondan daha

fazladir) goz oniine alinirsa da sevkiyat basina maliyeti 6 YTL olarak bulunur.

Sevkiyat basina sigorta maliyeti

Sevkiyat bagina sigorta maliyeti yillik 6denen toplam primin yillik toplam sevkiyat
sayisina boliinmesiyle bulunur. Ekol lojistik yetkilileri tarafindan 6ngoriilen ortalama
bir kamyonet i¢in 2400,00 YTL/y1l’dir. Bu durumda kamyonet i¢in sevkiyat basina
sigorta maliyeti 2400,00/ (40*12)=5 YTL"’ dir.

Yiiksek talebe sahip biiyiik boyutta iirlinlerin tasinmasi i¢in cross docking sisteminin

uygulanmasi sonucunda ortaya ¢ikan maliyetler Tablo 4.4’te verilmistir.

Tablo 4.4: Yiiksek talebe sahip biiylik boyutta iirlinlerin tasinmasi i¢in cross docking sisteminin
uygulanmasi sonucu maliyetler

1. 2% 3. 4. 5. Toplam
Kamyonet | Kamyonet | Kamyonet | Kamyonet | Kamyonet P
Yalat Gideri | 159.21 YTL 369,532 YTL 448,15 YTL | 298,77 YTL 216216 YTL| '*0187%
Sevkiyat Basina 51,75 155,25
Sofor Ucreti 25,875 YTL | 25,875 YTL VTL 25,875 YTL | 25,875 YTL VTL
Otoban Ucretleri| 15 YTL I5YTL I5YTL 15YTL I5YTL 75 YTL

Bakim Onarm | (oo | 6o vTL | 166 YTL | 1,66 YTL | 1,66 YTL | 8.3 YTL

Maliyetleri
Sevkiyat Basma | ¢ ypp 6 YTL 6 YTL 6 YTL 6 YTL 30 YTL
Maliyet
Sevkiyat Basna | g ypp SYTL 5YTL 5YTL SYTL 25 YTL

Sigorta Maliyeti
TOPLAM: 1785, 428 YTL




105

Gorildiigii gibi yiksek talebe sahip biiylik boyutta {iriinlerin taginmasinda milk-run sistemi
ozellikle yakit harcamalarinda, cross docking sistemine kiyasla % 11,85 oraninda daha

fazla maliyete sebep olmus ve milk-run kamyonu verimli bir sekilde kullanilamamastir.

4.1.2. Orta veya Diisiik Seviyede Talebe Sahip Kiiciik Boyutta Uriinlerin

Tasmmasi i¢in Milk-run ve Cross Docking Sistemlerinin Uygulanmasi

Ekol Lojistik’te uygulanan ikinci tasima 6rneginde Bursa’dan 9 m’®, izmir’den 7 m’,
Aydin’dan 11 m’, Afyon’dan 5 m’ ve Eskisehir’den de 7 m”lik iiriin tasindig1 ele
alimmaktadir. Bu tiir tastmaya Ornek olarak, Istanbul’da ana fabrikasi bulunan bir
otomotiv igletmesinin, bu bes sehirde bulunan yan sanayicilerinden motor yedek parcasi
almast durumu verilebilir. Otomotiv sanayiinde ihtiya¢ duyulan kiigiik boyutlu yedek
parcalar, bu iirlin profili kapsamina girmektedir. Bu durumda yine iki tagima sisteminin

uygulama maliyetleri hesaplanacaktir.

4.1.2.1. Orta veya Diisiik Seviyede Talebe Sahip Kiiciik Boyutta Uriinlerin Tasimmasi

I¢in Milk-run Uygulamasimn Kullanmilmast Durumu

Tasmacak iiriinlerin toplam hacmi; 39 m’’tiir; dolayisiyla 40 m® hacme sahip bir milk-
run kamyonuyla bu islem gergeklestirilebilir. Bu tasima isleminin maliyet analizi Tablo-

4.5’te goriilmektedir.
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Merkez
Depo ISTANBUL

ESKISEHIR

AFYON

Sekil 4.4: Orta veya diisiik seviyede talebe sahip kiiciik boyutta tiriinlerin taginmasi i¢in milk-

run sisteminin uygulanmasi durumu

Tasimay: gerceklestiren aracin yakit gideri
Kamyon toplam 22 saatte 1184 km yol gidecektir; dolayisiyla kamyonun yakit masrafi
daha onceki tagima sisteminde yapilan hesaplamayla ayn1 mantik izlenerek:

(1184/100) x 25 x 2,73 = 808,08 YTL olarak hesaplanir.

Arag soforiine 6denen iicret
Sevkiyat bagina ara¢ soforiine 6denen iicret (435/20) + 25 = 46,75 YTL olarak bulunur
(kamyon toplamda 22 saat yol almasina ragmen tek soforliidiir ¢iinkii ara¢ kullanimi

stiresi araliksiz degildir).

Gise, koprii, harcirah, otoban vb. iicretler

Bir kamyon i¢in belirlenen ortalama gise, kdprii, harcirah, otoban vb. ticreti 60 YTL dir.
Bakim onarim maliyetleri

Kamyonun sevkiyat basina ortalama bakim onarim maliyeti 4,16 YTL olarak

hesaplanmastir.

Sevkiyat basina maliyet
Aylik 1200 YTL’ ye kiralanan bir kamyonun, ayda ortalama 20 kere sevkiyat yaptigi

g0z Oniine alinirsa sevkiyat basina maliyeti 60 YTL olarak bulunur.
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Sevkiyat basina sigorta maliyeti

Sevkiyat basina sigorta maliyeti yillik ddenen toplam primin yillik toplam sevkiyat
sayisina boliinmesiyle bulunur. Bir kamyonun yillik toplam primi 4080 YTL’dir. Bu
durumda kamyon i¢in sevkiyat basina sigorta maliyeti 4.080/ (20*12)=17 YTL" dir.

Tablo 4.5: Orta veya diisiik seviyede talebe sahip kii¢iik boyutta iirlinlerin taginmasi i¢in milk-
run sisteminin uygulanmasi sonucu maliyetler

Yakit Gideri 808,08YTL
Sevkiyat Bas. Sofor Ucreti 46,75 YTL
Otoban Ucretleri 60YTL
Bakim Onarim Maliyetleri 4,16 YTL
Sevkiyat Basina Maliyet 50 YTL
Sevkiyat Basina Sigorta Maliyeti 17 YTL
TOPLAM MALIYET 995,99 YTL

Otomotiv sanayiinde ihtiya¢ duyulan kiiciik boyutlu orta veya diisiik talebe sahip yedek
parcalarinin tagmmasi i¢in milk-run sisteminin uygulandigi durumda 40 m®’liikk milk-

run kamyonu verimli bir bi¢imde kullanilmig ve maliyet oldukga diistiriilmiistiir.

4.1.2.2. Orta veya Diisiik Seviyede Talebe Sahip Kiiciik Boyutta Uriinlerin Tasinmasi Icin Cross
docking Uygulamasinin Kullaniimast Durumu
Eger bu tasima modeli cross docking sistemiyle gerceklestirilecek olursa, merkez

depodan her bir sehre olan tagimalar i¢in 12 m’ kapasiteli birer kamyonet tahsis edilir.
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Depo

ISTANBUL

ESKISEHIR

Sekil 4.5: Orta veya diisiik seviyede talebe sahip kiigiik boyutta tiriinlerin taginmasi igin cross
docking sisteminin uygulanmasi durumu

Bu durumda da maliyetler; bir 6nceki ornekte uygulanan cross docking sisteminin
maliyetleriyle ayn1 olacaktir (gidilen mesafeler ve maliyetleri etkileyen diger unsurlarda
bir degisiklik yoktur). Dolayisiyla cross docking sistemiyle yapilan tasima sonucu
ortaya ¢ikan toplam maliyet 1785, 428 YTL olarak elde edilecektir. Bu sonug, orta veya
diisiik seviyede talebe sahip kii¢iik boyutta {iriinlerin tasinmasi i¢in cross docking
sisteminin uygulanmasi durumunda ortaya ¢ikan maliyetin, ayni iirlinlerin taginmasi igin
milk-run sisteminin kullanildigi durumda ortaya ¢ikan maliyetten %77,26 oraninda

fazla oldugunu gostermistir.

Sonug olarak biiyiik hacimli, talep miktar1 fazla iirlinlerin taginmasinda cross docking
daha az maliyetli bir yontemken; kiigiik boyutlu, talebi nispeten daha az ve genellikle
gida dis1 maddelerin tasinmasinda ise milk-run firsat maliyeti yaratmaktadir. Bu iki
sistem de lojistik yOnetiminde uygulanmakta olan olduk¢a verimli ve etkin
yontemlerdir; dnemli olan bu sistemleri dogru tasima iglemlerinde ve uygulanmasi

gerektigi bicimde uygulamaktir.
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5. TARTISMA VE SONUC

Tasimanin tedarik zincirinde anahtar bir gorevi vardir ¢iinkii iirlinler nadiren
tiretildikleri yerde tiiketilirler. Transportasyon maliyetleri tedarik zincirinin igerdigi
diger maliyetler i¢inde ¢cok 6nemli bir yere sahiptir. Transportasyon yonetiminde énemli
bir husus olan sebeke tasarimi ve yonetimi bu caligmada iizerinde durulan bir konu
olmustur. Ozellikle milk-run sistemler, cross docking sistemler ve bunlarin
entegrasyonlar1 iizerine durulmus, milk-run ve cross docking entegrasyonu ile ilgili
olarak cesitli kombinasyonlardan bahsedilmistir. Milk-run ve cross docking sistemlerin

entegrasyonunun avantajlari ve nerelerde kullanilmas1 gerektigine deginilmistir.

Caligsma, tedarik zinciri yonetiminde kullanilan, milk-run ve cross docking sistemlerinin
uygulanisi, avantaj ve dezavantajlar1 ile uygulandiklari endiistriler hakkinda bilgi
vermekte ve bu sistemlerin ayr1 profillere sahip olan {riinlerin taginmasinda

gosterdikleri verimlilikler ile tagima maliyetlerinin karsilastirilmasini igermektedir.

Cross docking sistemi sayesinde oldukca fazla ambar alani1 gereksinimine neden olan
geleneksel depolama sistemi terk edilmis, envanter diizeyi sifira indirilerek depolama
yapilmaksizin tagima islemleri gerceklestirilmistir. Bu sayede depolama maliyetleri ¢ok
azalmis ve tamamen ortadan kalkmig; bu durum da tagima maliyetlerinin dolayisiyla da
tiretim maliyetlerinin diismesini saglamistir. Boylelikle miisterilere hem daha kaliteli,
hem de daha ucuz iiriin sunabilme firsat1 ortaya ¢ikmistir. Cross docking sistemi biiytik
boyutlu, yiiksek talebe sahip ve dmrii kisa olan {iriinlerin tasinmasi i¢in uygunken; milk-
run sistemi kii¢iik boyutlu, talebi nispeten daha az ve dayanikl {iriinlerin tasinmasinda
olduk¢a olumlu sonuglar dogurmaktadir. Tiim bu olumlu etkilerinden dolayr milk-run
ve cross docking sistemlerinin sadece lojistikte degil, tiim liretim faaliyetlerinde olduk¢a

olumlu sonuglar meydana getirdigi diisiiniilmelidir.

Sonug olarak yapilan bu uygulamalarda, tezin teorik kisminda da vurgulandigi gibi,

bliyiik hacimli, talep miktar1 fazla {riinlerin taginmasinda cross docking daha az
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maliyetli bir yontemken; kiiclik boyutlu, talebi nispeten daha az ve genellikle gida dis1
maddelerin taginmasinda ise milk-run firsat maliyeti yaratmaktadir. Lojistik
yonetiminde uygulanan olduk¢a verimli ve etkin olan bu iki yontemde; sistemleri dogru
tasima islemlerinde ve uygulanmas: gerektigi bicimde uygulamak énemlidir. Ilerideki
calismalarda milk-run ve cross docking sistemlerinin farkli tasarim metodlar ile
tasarlanmasi ve bu tasarimlarin maliyet ve verimlilik agisindan incelenmesi s6z konusu

olabilir.
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