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Onsoz

Giin gectikce artan rekabet sartlarinda isletmeler, varliklarim korumak icin
maliyetlerini diistirmenin , kaliteli mamul ve hizmet saglamanin dnemini anlamis, ve
ozellikle ulusal arenada rekabet giiciinii korumak icin tedarik zinciri kavramina
yogunlagsmaya bagslamislardir. Tedarik zinciri, {riiniin hammadde asamasindan
miisteriye teslimini hatta satis sonrasi siirecleri de i¢ine alan siire¢ler biitiiniidiir.

Bu calismada tedarik zincirinin tarihsel gelisimi ile isletmeler agisindan Onemi
tizerine durulmus olup, tedarik zinciri ile ilgili yapilan bilimsel ¢calismalar incelenmis
ve glinlimiiz Tiirkiye’sinin Onde sektorlerinden olan otomotiv sektoriinde faaliyet
gosteren bir isletme i¢in tedarik zinciri optimizasyon modeli kurulmustur.

Calismada destegini ve ilgisini esirgemeyen Prof. Dr. Demet Bayraktar’a ,asistani
Dilay Celebi’ye ve arkadasim Engin Aydogan’a yardimlarindan otiirii tesekkiir
ederim.

Eyliil , 2006 Mustafa Cem Kulu
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OZET

Yeni ekonomi ve yeni is modelleri miisterilerle yeni iliskileri giindeme
getirmigtir. Pazarlama yaklasimlar1 miisteri odakli olup, miisteri ile siirekli etkilesim
halinde olmak durumundadir. Tedarik zinciri yoOnetimi, miisteri memnuniyetini
artirirken iiretimden teslimata kadar olan siirecler biitiintiniin 1iyilestirilmesini
amaclamaktadir. Bu calismada tedarik zincirinin tarihsel gelisimi {izerinde durulacak
olup, ekonominin lokomotif sektorlerinden olan otomotiv sektoriinden bir uygulama
ile kullanilan methodlarin 6nemi ve karar vermedeki gecerliligi vurgulanacaktir.

Otomotiv sektoriiniin Tiirkiye’deki durumuna baktigimizda, 2005 yili itibari
ile tiretim artisinin %76’ya ulastig1 goriilmektedir. Otomotiv sektoriinde bir rekor da
2005 yilinin ilk yarisinda %57°lik artis ile 4.3 milyar dolar ile ihracatta yaganmais.

Tedarik zincirini kisaca tanmimlayacak olur isek; son {iiriiniin iiretilmesi ve
dagitimi (tedarik¢inin tedarikcisinden miisterinin miisterisine kadar) ile ilgili biitiin
cabalar kapsar. Bu cabalar plan, (tedarik ve talebin yonetimi), kaynak (hammadde
ve yart mamullerin temini), iiretim (imalat ve montaj), teslim (depolama ve stok
takibi, siparis alimi ve yonetimi, biitiin kanal boyunca dagitim ve miisteriye teslim)
olmak tizere dort temel siirecten olusur.

Tedarik zinciri yonetimine olan ilgi, bilgi teknolojisi yapilanmasi ile
gelisimine hiz katmustir. Ozellikle 70’1i yillarda bilgi teknolojisi daha ¢ok ticari
uygulamalarin kullanimi amacini tasiyordu. 80’li yillarda isin icine lojistik takip
amacli ambar, satin alma, satig, fatura ve basit iiretim uygulamalar1 girdi. 80’li
yillarin sonuna dogru, iiretim planlama, stok kontrol ve iiretim takibi uygulamalari ile
Malzeme Ihtiyac Planlamasi(MRP) ve Uretim Kaynaklari Planlamasi(UKP)
uygulamalar1 da bilgisayar teknolojisine tasindi. 90’11 yillarda ise firmalar,
bilgisayarlari, karar verme amacl kullanmaya basladiklarinda, Kurumsal Kaynak
Planlamasi(KKP/ERP) hayatimizda yerini almaya baslamistir. 2000’ 1i yillar ise e-is
donemi olarak karsimiza c¢ikmaktadir. E-is, e-ticaret, e-O0grenim, e-devlet vb.
saymakla bitmeyen uygulamalar tedarik zinciri kavraminda yerini almiglardir

Tedarik zincirinin iyi yonetilmesi bir¢ok fayda getirebilir. Ornegin, bircok
durumda organizasyonlar, ilk tedarik zincirini kurduklarinda biitiin tedarik zinciri
alternatiflerinden haberdar degildirler, bu sebeple bircok tedarik zinciri optimal
seviyede degildir. Optimal tedarik zinciri diizenleme arayis1 ve yapisal degisiklikler
karlilig1 arttiracaktir. Tedarik zinciri tasariminda rekabet avantajina yol acan en
dogru yol biitiinlesiklik ve yalinlik oldugu dikkati cekmektedir. Ancak gelisiminin ilk
asamalarinda oldugu ileri siiriilebilecek bu modelin uygulanmasi ve yayginlagmasi,
tedarik zincirinde giic yapisinin degisimine dayali oldugundan zor gibi
goriinmektedir. Modelin yayginlagmasi ise, su anda Orneklerini gozlemledigimiz
gibi, basarili 6rneklerin taklidi veya firmaya adaptasyonu ile olacaktir. Firmalar ideal
olarak gercek anlamda rekabet avantajini yakalayabilmek igin ‘‘stratejik olarak
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kendilerini taklit edilmesi zor tedarik zinciri kaynaklari ile donatmali ve bu
kaynaklarla pazara giris engelleri olusturmalidirlar”.

Tedarik zinciri bir sistem oldugu i¢in bu sistemin bilesenlerini anlamak
onemlidir. Tedarik zinciri sisteminin temel olarak {i¢ bileseni mevcuttur. Bu
bilesenler; Dagitim Sistemi, Envanter Yonetimi, Konum Planlamasidir.

Bu ¢alismada otomotiv sektoriinde faaliyet gdsteren bir uluslarasi isletme i¢in
tedarik zinciri optimizasyon modellemesi yapilmistir. S6z konusu isletme hali
hazirda Tiirkiye’de iiretmekte oldugu araglart Briiksel ve Kolin’deki dagitim
merkezleri vasitasi ile Avrupa pazarma sunmaktadir. Isletmenin Avrupa pazarina
ara¢ temin edebilecegi Ingiltere ve Japonya’daki iiretim merkezleri bulunmakta olup
tic tiretim iissiinden mevcut dagitim merkezleri ile tiretimleri ve dagtim ag1 optimize
edilmeye calisilmistir.

Problem, bir maliyet minimizasyonu olarak tanimlanmis olup, aracin iiretm
maliyetleri ve tasima maliyetlerinin herbir pazarin talebi karsilanmak sarti ile
modellemesi yapilmistir.

a : Fabrikalarin iiretim kapasiteleri (adet/y1l)
b; : Pazarlarin talepleri (adet/y1l)
F, :Uretim merkezleri

D; :Dagitim Merkezleri

P; : Miisteri Pazarlar1

Cij : Fj ve D; arasindaki tasima maliyeti (€/arag)

djj : F;” den Dj’e sevk edilecek ara¢ miktar1 (adet/y1l)
m;j . D ve Pj arasindaki tasima maliyetleri (€/arag)
Xij : Di ’den Pj’e sevk edilecek ara¢ miktari (adet/y1l)
Ci : V1 aracinin iiretim maliyeti (€/arac)

Olmak iizere amag fonksiyonu asagidaki gibi tanimlanmistir.

3

2 2 10
MinZ = Z(Cl +cij)dj +ZZml.jxij (A.1)
1 j=1

i=l j=1

Kurulan modelin kisitlar1 iiretim ve dagitim merkezlerinin kapasite kisitlar
olup karar degiskenleri ise, iiretim merkezlerinden dagitim merkezlerine (d;) , ve
dagitim merkezlerinden pazarlara olan (x;;) ara¢c miktarlaridir.

Problem Ms Excel Solver arayiizii ile ¢oziilmiis olup c¢ikan sonug giincel
durumu desteklemekle beraber Japonya’da Giiney Afrika pazarina arag sevk
edilmesinin isletmenin maliyetlerini diisiirdiiglinii ortaya koymustur. Soyle ki , s6z
konusu ara¢ hali hazirda Avrupa pazarma ve Giiney Afrika’ya Tiirkiye’de iiretilip
gonderilmektedir. Elde edilen degerler asagida verilmistir.
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Tablo A.1. Amag¢ Fonksiyonu C6ziim Soncu

F; = 68,730 F,=0 F3=20,000
d;; =51,130 dy; =0 d3; =0

di» =17,600 dyp=0 ds» =20,000
D, =51,130 D, = 37,600

Tasima maliyetlerinin diisiirilmesi ile ilgili isletme tarafindan c¢alismalar
devam etmektedir. Bu calismalardan biri olan Tiirkiye ve Kolin arasinda trenyolu
kullanilarak yapilan nakliyenin denizyoluna ¢evrilmesi durumu da modele parametre
olarak eklenmis ve calismayr destekler bir sonu¢ vermistir. Elde edilen sonug,
denizyolu dagitim kanali ile Kolin dagitim merkezi {izerinden miisterilere ulagmanin
isletme acisindan faydasini ortaya koymustur.

Tablo A.2. Amag¢ Fonksiyonu Senaryol Coziim Sonucu

F; =68,730 F,=0 F5 =20,000
di; =48,730 dy; =0 d3; =0

di» =20,000 dyn=0 ds» =20,000
D, = 48,730 D, = 40,000

Tablo A.2.’de de goriildiigii iizere, D, dagitim merkezi kapasitesi kisit sebebi
ile limit degerine ulasmis ve yonetime tasima methodunun degismesinin getirisinin
ancak D, dagitim merkezinin kapasitesinin artirilmasi ile istenen sonucu verecegi
gozlemlenmistir.

Yapilan uygulama da goOstermistir ki, dogrusal programlama methodu ile
coziilen tedarik zinciri dagitim kanali modellemesi isletmenin gelecegine iliskin
kararlar vermekte ©Onemli bir ara¢ olarak kullanilabilmektedir. Tedarik zinciri
problemlerinde gozden kacirilmamasi gereken ise, kurulan ve ¢oziilen modelin
dinamik olarka degisen sartlar ile giincelliginin korunmasinin saglanmasidir. Aksi
halde ¢ok hizli degisim gosteren rekabet, ekonomi gibi cevresel faktorler modelin
gecerliligini tehlikeye sokacaktir.



DISTRIBUTION MODEL OPTIMIZATION AT SUPPLY CHAIN
MANAGEMENT : CASE STUDY FOR AUTOMOTIVE INDUSTRY

SUMMARY

New economical approches and new business models resulted with
new customer relations approches.Marketing approches are customer focused which
has to continuously integrated with customer. Suppy chain management, aims to
increase the efficiency of the all processes from manufacturing to delivery to
customer whereas increasing customer satisfaction. In this study historical
development of Supply chain management will be explained and case study will be
done to automotive company to emphasize the importance and validity of used
methods to optimize supply chain.

Automotive industry achieved 76% increase in 2005. And another highlight is
with 57% increase automotive industry made 4.3 billion dollars export volume in the
first half of 2005.

If we briefly explain supply chain, it consists whole process from production
to delivery.These processes can be mentioned as planning, resouce allocation,
production and delivery.

Interest on supply chain management increase with the development of IT
techonology. Although IT techonolgy was mainly utilized for financial business
requirements in 70’s , with 80’s logistics management, warehousing, purchasing,
billing, invoicing introduced with IT support. And near the end of 80’s Material
Requirement Planning (MRP) and Enterprise Resource Planning was moved to IT
technology. With 90’s companies started to give computer supported decisions. With
year 2000 e-business, e-education became popular in supply chain therminology.

Good management of supply chain management will bring many benefits.
Actually when the companies initialy establish supply chain they are not aware the
alternatives of supply chain. Because of this most of the supply chains are not
optimal. Optimal supply chain requirement and structural changes will increse
profitability. Integration and simplicity is the key for tha success of supply chain.
The integration of the model will be done by copying the successfull examples.
Companies are required to establish strategical supply chains will cannot be copied
in order to keep competitive advantage.

As supply chain is a system it is mandatory to understand the components of

this system. There are 3 main pillars; distribution system, stock management and
location planning.
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In this study, supply chain model is established for an multinational
automotive company. The company has production center in Turkey to distribute
vehicles to Europe and South Africa visa distribution centers in Brussels and Kolin.
Additionaly company has manufacturing plants in England and Japan. The whole
supply chain aimed to be optimized with a mathematical model.

The problem is defined as a minimization problem where as supply the
customer demand. The parameters are given below.

a : Production capacities of plants (qty/year)

b; : Market demands (qty/year)

F; : Production centers

D; : Distribution centers

P; : Customer markets

Cij : Logistics cost from F; to D; (€/vehicle)

djj : Number of vehicles to be distributed from F; to D; (qty/year)
m;j . Logistics cost from Dj to Pj (€/vehicle)

Xij : Number of vehicles to be distributed from D;to (qty/year)

Ci : Production cost of V1 vehicle (€/vehicle)

And function is shown below.

3 2 10

2
MinZ =33 (C, +c)d, + Y. > myx, (A2)
=1 j=1

i=l j=1

The restrictions of the model is the production and distribution centers’
capacities whereas decision variables are vehicle quantities from production centers
to distribution centers and from distribution centers to markets.

Ms Excel Solver is used to solve the problem. The result is aling with current
condition. Additionaly producing South Africa is more profitable instead of
producing at any other location. And currently Turkey plant is producing for Europe
and South Africa. The resuls are given below.

Table A.1. Parameters’ Solution Values

F; = 68,730 F,=0 F3=20,000
d;; =51,130 dr; =0 d3; =0

di2 = 17,600 d»n=0 ds» =20,000
D, =51,130 D, = 37,600

Logistics cost reduction studies are on ongoing. And one of these studies is to
utilize vessel transportation instead of railway for the vehicles dispatched to Kolin
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distribution center. When this case is run in the model, result was supporting the
logistics reduction activity. Because with vessel transportation to Kolin reduced to
total cost.

Table A.2. Parameters’ Solution Values (Scenariol)

F; = 68,730 F,=0 F3 =20,000
di; =48,730 d2; =0 d;; =0

di2 =20,000 d»n=0 ds» =20,000
D, =48,730 D, =40,000

As shown at Table A.2.,due to D, distribution center capacity concern,
logistics cost reduction project resulted as full utilization D, in order to minmiza the
total cost. And the model showed that it is another point that in order to enjoy the
benefit of logistics cost reduction activity Kolin distribution center capacity increase
is required.

When the model run without limit for D, , the solution values are resulted as
shown in Table A.3.(Scenario 2) which proves that the bottleneck of the supply
chain which is distribution center should be capacity up.

Table A.2. Parameters’ Solution Values (Scenario2)

F; = 68,730 F,=0 F5 =20,000
d;; =19,500 dy; =0 d3; =0

di» =49,230 dyn=0 ds» =20,000
D, =19,500 D, = 69,230

Finally we have to say that , although mathematical modelling is very
important and required for the companies for future strategies, it is mandatory to
update the model according to the changing environmental conditions such as
economy, market conditions. Otherwise we will not the benefits of supply chain
modelling for long term.
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1. GIRIS
1.1. Calismanimn Kapsami, Amaci ve Onemi

Yeni ekonomi ; yeni is modelleri, yeni is kuramlari, yeni miisteri profilleri ve
basta tedarikciler olmak iizere miisterilerle yeni iliskileri giindeme getirmistir. Yeni
pazarlama yaklasimlar1 tamamen miisteri odakli olup, miisterileriyle siirekli dinamik

olarak etkilesim i¢inde olmak zorundadir.

Bu calismada tedarik zincirinin tarihsel gelisimi ve onemi iizerinde durulup,
tedarik zincirinde optimizasyon konusu islenecektir. Tedarik zinciri optimizasyonu
icin gelistirilen matematiksel modellerin taramasi yapilarak Tiirkiye’de son yillarin
oncii sektorlerinden olan otomotiv sektoriinde faaliyet gosteren bir isletme icin

tedarik zinciri optimizasyonu iizerine bir matematiksel model ¢alismasi yapilacaktir.

1.2. Otomotiv Sektorii ve Kiiresellesme

2005 yilinin ilk yarisina baktigimizda Tiirk Otomotiv sektoriiniin liretim artigi
%76’ya ulagsmis durumdadir. Bu rakam bir rekor olarak nitelendirilmektedir.
Otomotivde 2005 yilinda bir rekor da ihracatta yasanmistir. Rakamlar yilin ilk
yarisinda otomotiv ihracatimin %S57’lik artis ile 4.3 milyar dolara ulastigi
gostermektedir. Yaklagitk 700 firmanin faaliyet goOsterdigi otomotiv yan sanayii,
ihracatinin %70’ini AB {ilkelerine yapmaktadir. Yan sanayiindeki sirketlerin 185

tanesi ise yabanci sermaye ortaklidir.

Diinyada otomotiv sektoriiniin bugiinkii durumuna baktigimizda global bir talep
artis ile karsilagilmaktadir. 2003 yilinda Kuzey Amerika ve Bati Avrupa pazarinin
daralmasina ragmen global olarak otomobil talebinin hizla arttigi gézlenmektedir.
Bununla birlikte otomotiv sanayindeki {iiretici sayis1i giderek azalmaktadir. Daha
onceki yillarda 60 dolayinda bulunan iiretici firma sayis1 , 6zellikle son 10 y1l i¢inde
birlesme veya satinalma yolu ile 20’ye inmis olup halen firmalar arasinda devir veya

satin alma yolu ile birlesme siireci devam etmektedir(Ozel, 1994).



Otomotiv sektoriindeki gelismeler devam etmektedir. Otomotiv sanayii
teknolojik olarak gelismis bir sanayi olmasina ragmen, halen degisen pazar ve
rekabet kosullar1 nedeni ile oniinde 6nemli bir gelisme potansiyeli bulunuyor. Bu
potansiyel , gelismis pazarlarda yeni model ve yeni teknoloji; gelisen pazarlara
uygun arag iretimine iligkin yatirnmlar gerektirmektedir. Sirketler arasinda ortak AR-
GE projelerinin yam sira gelecekte ana ve yan sanayi arasinda ortak projeler
gelisecektir. Tahminler otomotiv sanayinde yakin gelecekte sirketler arasinda ortak
tiretim uygulamalarinin yayginlagsacagi yoniindedir. Bunun yaninda miisteriyle
birlikte yeni iiriin yaratma olarak adlandirilabilecek yeni gelisen bir uygulama da
giindemdedir. Ar-Ge ve insan giicii egitimi amaci ile ulusal ve bolgesel diizeydeki
devlet yardimlarinin ve hiikiimetlerle ekonomik birlikteliklerin artarak devam etmesi
bekleniyor. Biiyiik iireticiler, yan sanayii ile yaptiklar1 igbirliklerini daha da
artiracaklar ve iiretim girdilerini azaltmaya yonelik calismalara agirlik vereceklerdir.
Degisen ve giderek kiiresellesen cevre ve giivenlik standartlarina uyum amaci ile

yeni motor teknikleri , hafif yapili malzemeli teknolojileri gelisme yolundadir.

Pazarda miisterinin onemi ve hakimiyeti de giderek artmaktadir. Ozellikle
doymus pazarlarda yeni iirlinler miisteri ile bulusmanin 6nemli yolu olmaktadir.
Geleneksel Sedan, Station Wagon gibi otomobillerin yerini MPV (Cok Amagh
Arac), SUV (Spor Amacli Arag) gibi araclar alma yolundadir. Yeni pazarlama
teknikleri arasinda internetten yararlanarak satis uygulamasi da artmaktadir (Ozel,

1994).

Yiiksek iiretim hacimli isletmelerden olusan eski c¢ekirdek piramitlerin yerini
almakta olan, yiiksek degerli isletmelerden olusan yeni orgiitsel aglar yerkiirenin
dortbir kosesine ulasmaktadir. Bu bakimdan gelecekte “Amerikan” (veya Ingiliz,
Fransiz, Japon veya Alman) sirketi diye bir orgiit , ne de “Amerikan” (veya Ingiliz,

Fransiz, Japon veya Alman) iiriinii diye nihai bir mal olacaktir.

Eski Amerikan c¢ok uluslu sirketleri Amerikan merkezinden Kkontrol
edilmekteydiler. Disardaki yan sirketleri, yabanci is¢ilere ve miisterilere cogu zaman
hatirlatildig tizere, gercekten yan sirket idiler. Ister ham madde cikarip islenmek
tizere Birlesik Devletlere gonderiyor olsunlar, ister Amerikan yapimu iiriinleri kendi
pazarlarinda dagitip, satip gelirlerini Amerika’ya gonderiyor olsunlar yan sirketlerin

Amerika’daki ana sirketin ¢ikarlarina hizmet ettikleri acgikti. Piramidin tepesinde



hangi milliyetin oldugu hususunda hicbir siiphe yoktu. Nihai iirliniin ne kadari
disarida yapiliyorsa yapilsin en incelikli isler Birlesik Devletler’de Amerikalilar

tarafindan yapiliyordu.

Olcek ekonomileri merkezi bir yerlesimi gerekli kildigindan , mamuller icin
harcanan ¢abanin biiyiik boliimii bir yerde gerceklestirilir. Biiylik, merkezi fabrikaya
komiir yahut pamuk gibi hammaddeler, veya celik ya da pamuk ipligi gibi

malzemeler girer, oradan otomobil veya giyim esyasi gibi standart mamuller ¢ikardi.

Ancak biiyiik olgekli tiretime bagimli olmayan , dogmakta olan yiiksek degerler
ekonomisinde pek az mamuliin belirgin milliyetleri vardir. Mamul miktarlar1 bir¢ok
degisik yerde randimanli bi¢cimde iiretilebilecek , bir¢cok yerdeki miisteri isteklerine

uyacak tarzda bir araya getirilebilecektir.

Ornek verecek olursak, hassas buz hokeyi ekipmam Isve¢’de tasarlanmakta,
Kanada’da finanse edilmekte ve sirasi ile Cleveland ile Danimarka’da montaji
yapilarak Kuzey Amerika ve Avrupa’da dagitimi yapilmaktadir; aletlerin liretiminde
kullanilan alagimin molekiiler yapis1 Delaware’de arastirilip patenti alinmakta ve
Japonya’da imal edilmektedir. Reklam kampanyasi Ingiltere’de tasarlanmakta,
filmler Kanadan’da cekilmekte, Ingiltere’de seslendirilmekte ve New York da taba
edilmektedir. Spor arabalar Japonya dan finanse edilmekte, tasarimi Italya’da
yapilmakta, New Jersey de icat edilip Japonya da imal edilen gelismis komponentler
kullanilarak Indiana , Meksika ve Fransa da montaji tamamlanmaktadir. Goriildiigii
gibi boylesi kiiresel aglar i¢inde, mamuller birer uluslararasi bilesimdir. Uluslararasi
degistokus edilen sey nihai mallardan ziyade uzmanlasmis problem c¢oziicii
hizmetler, problem teshis hizmetleri (pazarlama, reklamcilik, miisteri danismanlig)
ve aracilik hizmetleridir (finansman, teftis, taahhiit); bunlarin yaninda, belirli rutin
komponentlerler bazi hizmetler sayilabilir ve biitiin degeri ortaya ¢ikarmak iizere

birlestirilir.



2.TEDARIK ZINCIRI
2.1. Tedarik Zinciri Tanim

Tedarik Zinciri Konseyi’ne gore, Tedarik Zinciri kavrami son iiriiniin {iretilmesi
ve dagitimi (tedarik¢inin tedarik¢isinden miisterinin miisterisine kadar) ile ilgili
biitiin cabalar1 kapsar (The Supply Chain Council, 2001). Bu ¢abalar plan, (tedarik ve
talebin yonetimi), kaynak (hammadde ve yar1 mamullerin temini), tiretim (iiretim ve
montaj), teslim (depolama ve stok takibi, siparis alimi ve yonetimi, biitiin kanal
boyunca dagitim ve miisteriye teslim) olmak iizere dort temel siirecten olusur
(Lummus ve Vokurka, 1999). Quinn(1997) ise konseyin tanimina benzer bir
tanimlama yaparak deginilen aktivitelerin yaninda biitiin bu aktivitelerin denetimini

saglayan bilgi sistemlerini de tedarik zinciri aktivitesi olarak tanimlamistir.

Tedarik zinciri tanimlarindan da anlasilacagl gibi karmagik bir sistemdir ve bu
sistemi olusturan bilesenler arasinda siirekli bir bilgi aligverisi etkilesim sz
konusudur. Birinde olusacak aksaklik digerini de olumsuz etkilemektedir. Tedarik
zincirlerinin basarili olabilmesi icin kanal iliskilerinin dogru olarak belirlenmesi,
uygulanmas1 ve etkin iletisim gerekmektedir. Bu asamalarin tiimiinde biiyiik
miktarlarda verinin toplanmasi, tasnif edilmesi, giincellenmesi ve ortak firmalara
iletilmesi gerekmektedir. Bu bilgi akisinin elektronik olmayan yollardan yapilmasi
genelde daha yavas, hata ylizdesi yiiksek ve giincellenmesi zordur. Ayrica giiniimiiz
rekabet kosullarinda ayakta kalabilmek i¢in firmalar kendilerini tekrar kesfedip
tedarik zincirlerini yiiksek maliyetli kirtasiye egzersizinden esnek ve bugiiniin

gereksinimlerine yonelik etkin hale getirmek zorundadir.

Internet tedarik zincirlerinin biitiin sektorlere uyumlu hale doniistiiriilmesinde
rol almaktadir. Internet uyumlu bir tedarik zinciri zamaninda dagitim, dogru stok
tahmini, dagitimin siirekli izlenebilmesi gibi imkanlar sunar. Gelismis teknoloji
sayesinde tedarik zinciri diisiik maliyetli, para kazandiran olas1 problemleri dnleyen
stratejik bir silah haline gelmistir. Herhangi bir isletmenin operasyonlarini
merkezilestirmesi, yoneticilerin tedarik zincirindeki zayif noktalar1 bulmalarina ve
diizeltmelerine olanak verir. Bu goriindiigii kadar kolay bir is degildir. Tedarik
zincirini otomatik hale getirmek, dikkatli bir planlama gerektirir ve bu is oncelikle is

ortaklar1 ve miisterilerle olan iliskileri cok iyi degerlendirmekle baslar. TZY (Tedarik



Zinciri YOnetimi) iriinlerin ve bilgilerin tedarik zinciri boyunca devam eden

hareketlerinin gozlenmesi ve yonlendirilmesi anlamina gelir.

Lojistik Yonetimi konseyine gore tedarik zinciri yOnetimi; miisteri
gereksinmelerini karsilamak amaciyla hammaddelerin, siirecteki stoklarin, nihai
iriinlerin ve baslangictan tiikketime kadar iliskili bilgilerin maliyet etkin akisinin ve

depolanmasinin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol siirecidir.

Ellram ve Cooper ise tedarik zinciri yonetimini bir biitiinlestirme felsefesi
olarak tamimlamaktadirlar. Biitiinlesik Tedarik Zinciri Yonetimi; oncelikle miisteriyi
merkeze koyarak yatay bir yolla miisteriye deger saglayacak gerekli tiim siireclerin

yonetimi olarak tanimlamaktadir (Ellram ve Cooper , 1995).

TZY sistemi sirket disindaki ikmal islerini saglayanlarin yonetilmesi ve etkin
bicimde calisilmasi icin sirketi i¢ kaynaklarin1 bir biitiin halinde ele alan temel bir
isletme sistemi olarak tanimlanmaktadir. TZY nin gergek amaci tedarik zincirini

optimum hale getirmektir.

Iyi bir tedarik zinciri yonetimi, siirec icerisinde var olan tiim bilesenere takip
sanst sundugundan, gelen siparislere kars1 harekete ge¢cme insiyatifi verir. Web
teknolojisi sayesinde, zincirde rol alan tiim bilesenler ayn1 anda stok yonetimi ve
iiretim programinin kontroliinii yaparak, siparisin tam istenen zamanda istenen

sekilde miisteriye ulagsmasini saglar.

Tedarik zinciri yazilimlar1 iiretimden, dagitima, bir iirlin veya hizmeti
miisteriye ulasmasi i¢cin gerceklestirilen farkli islerde kullanilan teknolojilerin bir
biitiiniidiir. Biiyiik ve biitiinlesik TZY yazilimlar tedarik zinciri ile ilgili bilgilerin
tiim departmanlar tarafindan kolaylikla ulagabilir ve paylasilabilir olmasini saglamak
amaciyla, kullanilan farkli teknolojileri tek bir yazilima doniistiiriir. Yazilim ve
danmismanlik sirketleri bu alanda yogun faaliyet igerisindeler ve biiyiik meblaglar

karsiliginda biiyiik firmalara bu yazilimlar1 satmaktadirlar.



2.2. Tarihsel Gelisim

Tiirkiye’de 2005 yilinda iiretimden satiglar itibar ile en biiyiik ilk ii¢ firmasi
arasinda 2. ve 3. siray1 otomotiv sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler almaktadir.
Ozellikle genis tedarikci ag1 ve yine aym sekilde genis cografyaya yayilan teslimat
ag1 ile otomotiv sektorii i¢cin de Tedarik Zinciri Yonetimi zamanimizin artan rakabet
kosullarindaki dnemini artirmistir. Birgok isletme fabrikaya yeri se¢cimi ve tedarik
zinciri agmin etkinligini gerceklestirme sorusuna yanit aramaktadir. Degisen
ekonomik kosulllar, isgiici maliyetleri, alternatif tasima metotlari(gemi, tren,
karayolu) hali hazirda sektorde faaliyet gosteren sirketlerin tedarikcilerinin yerlerini,
tasima metotlarin1 ve nihai olarak da fabrika yerlerini tekrar gézden gecirmeleri

geregini ortaya koymaktadir.

Uluslararas1  rekabetin  artmasi , giimriikk duvarlarinin kalkmasit  ve
Uluslararas1 ticaretin yayginlagsmasi ile tim firmalar yeni sistem ve stratejiler

aramaya ve izlemeye baslamislardir(Hanger, 2002).

Kurumlarda bilgi teknolojisi yapilanmasi, 70’li yillarda ticari uygulamalarin
kullanim1 amacim tasiyordu. Sirketler cok kaynak (insan ve zaman) gerektiren ve
hata oran1 yiiksek operasyonlarini bilgisayarlar ile takip etmeye basladilar. 80’li
yillarda isin icine lojistik takip amaglhi ambar, satin alma, satis, fatura ve basit iiretim
uygulamalar1 girdi. 80’li yillarin sonuna dogru, iiretim planlama, stok kontrol ve
iiretim takibi uygulamalar1 ile Malzeme Ihtiya¢ PlanlamasiiMRP) ve Uretim
Kaynaklar1 Planlamasi(UKP) uygulamalar1 da bilgisayar teknolojisine tasindi. 90’11
yillarda ise firmalar, bilgisayarlari, karar verme amacli kullanmaya basladiklarinda,

Kurumsal Kaynak Planlamasi(KKP/ERP) hayatimizda yerini almaya basladi.

KKP Sistemleri 1990’11 yillarda sistem entegrasyon gereksinimi nedeniyle
ortaya cikan ve biiyiik ol¢iide kabul goren yazilimlardir. Bu yazilim ve sistemler
entegrasyon kavramini tiim is alanmma yaymuglardir. KKP Sistemleri miisteri
siparislerinden, nakliyeye, faturalamaya, maas Odemelerine, raporlamaya ve
performans 6l¢iimlerine kadar biitiin islemler i¢in ortak bir platform yaratmistir. KKP
Sistemleri uygulamalar1 her bolgedeki operasyonlar1 etkileyen, kurulmasi biiyiik

zaman ve caba gerektiren, karmasik ve maliyeti yiiksek bir se¢cimlerdir(Altas, 2002).



Son yillarda bati iilkelerinde yogun ilgi goren bilgisayarla endiistriyel
yonetim teknikleri uygulamalarinin i¢inde en yaygin olanmin ve uygulamada c¢ok
basarili sonuglar elde edilenin Kurumsal Kaynak Planlamasi kavrami oldugu
bilinmektedir. Kurumsal Kaynak Planlamasi, tiretimde darbogazlarin giderilmesine,
dagitim kaynaklarinin daha iyi planlanmasina miisteri hizmetlerinin iyilestirilmesine
ve stoklarin minimum seviyede tutularak en iyi sekilde kullanilmasina imkan
vermektedir. Ulkemizde Kurumsal Kaynak Planlamasi yazilimlar1 6zellikle biiyiik
Olcekli isletmelerde giderek yayginlasmakta ve bir¢cok sektorde aranilir hale

gelmektedir.

KKP sistemleri, firmanin temel operasyonlar1 disinda kalan, tedarik¢i ve
miisteri iliskileri fonksiyonlarim1 da firmanin siire¢ yapisina entegre etti. Artik,
firmalar, miisterilerin taleplerini elektronik ortamda yonetip, bu talepler
dogrultusunda iiretimini planlamayi, takip etmeyi, taleplerden dogan malzeme
ihtiyaclarini, stoklarimi da g6z Oniinde bulundurarak tedarikgilere elektronik
ortamdan ulagsmanin yan1 sira, tedarik¢ileri segcme, degerlendirme ve kontrol altinda

tutma olanaklarina da erigmislerdi.

KKP’ nin bir 6zelligi, isletmenin cografi olarak farkli bolgelerde (yurt i¢i ve
dis1) bulunan fabrikalarinin, bunlarin tedarikc¢i firmalarinin ve dagitim merkezlerinin
(depo) kaynaklarimi esgiidiimlii olarak planlamasidir. Ulusal veya uluslararasi
diizeyde birden fazla fabrikasi, tesisi ve depolart bulunan bir sirketin tiim
kaynaklarim1 etkin ve verimli bir sekilde planlayabilmesi KKP yaklasimi ile olasi
hale gelmektedir. Bu cercevede, hangi miisteriye ait hangi siparisin hangi dagitim
merkezinden karsilanmasi veya hangi fabrikada tiretilmesi gerektigi, tiim fabrikalarin
malzeme ve hizmet ihtiyaglariin nereden Kkarsilanmasinin uygun olacagi,
fabrikalarin elinde bulunan makine, malzeme, isgiicii, enerji, bilgi vb. iiretim ve
dagitim kaynaklarinin nasil esgiidiimlii ve ortaklasa olarak kullanilabilecegi
belirlenmis olmaktadir. Diger bir deyisle, miisteriye ait siparisin en kisa siirede,
istenen kalite ve maliyette karsilanabilmesi i¢in tiim bagh isletmelerin dagitim,
tiretim ve tedarik kaynaklarinin kapasite ve oOzellikleri ayni anda dikkate

alinmaktadir.

2000’ 1i yillar ise e-is donemi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. E-is, e-ticaret, e-

Ogrenim, e-devlet vb. saymakla bitmeyen uygulamalar. Miisteri memnuniyeti,



miisteri  iliskileri yonetimi(MIY), tedarik zinciri yonetimi(TZY), calisan
memnuniyeti, insan kaynaklari, yonetici memnuniyeti , kurumsal biitce, vb. Bunlari
yapabilmek icin firmalarin ¢ok 1iyi bir bilisim altyapisina ve bu altyapiyi
saglayabilmek icin de KKP sistemine ihtiyaclar1 var. Tiim bu ihtiyaglar1 biinyesinde
bulunduran 2000’li yillarin kavrami KKP II ortaya ¢cikmistir. Bunu su formiil ile
ozetleyebiliriz ; “KKP II = KKP + CRM + TZY” .

Sonug olarak, Kurumsal Kaynak Planlamasi (KKP); isletmenin stratejik amag
ve hedefleri dogrultusunda miisteri taleplerini en uygun sekilde karsilayabilmek icin
farkli cografi bolgelerde bulunan tedarik, iiretim ve dagitim kaynaklarinin en etkin ve
verimli bir sekilde planlanmasi, koordinasyonu ve kontrol edilmesi fonksiyonlarini
bulunduran bir yazilim sistemidir. S6z konusu planlama, koordinasyon ve

kontroldeki temel ilke ve sistematik Uretim Kaynaklar1 Planlamasi ile aynidir.

Bir KKP sisteminin isletmeye entegre edilmesi, CD icindeki bir programin
yiiklenmesi olarak anlasilmamalidir. Bu sistemlerin hem maliyetleri ¢ok yiiksektir,
hem de zor adaptasyon gerektirmektedir. Bunun i¢inde siirecin en basinda dogru
KKP paketinin secilmesi zorunludur. Goriiniisii hosunuza giden yada popiiler bir
KKP paketini secmek, isletmeyi hem maliyet acisindan hem de zaman acisindan
biiylik zarara ugratacaktir. Bundan dolayr dogru karar1 vermek igin, isletme
ithtiyaglarini ¢ok iyi belirlemeli ve bunlara en iyi cevabi veren paketi segmelidir ki bu
bir KKP projesinin ilk adimidir ve ilk adimda yapilacak hata diger siirecleri de

onemli oranda etkileyeceginden yanlis karar basariy1 getirmeyecektir(Hanger, 2002).

Tedarik Zinciri Yonetimi ile ilgili bilimsel ¢aligmalara deginecek olursak, son
yillarda Tedarik Zinciri Yonetimi akademisyenlerin ve uygulamacilarin dikkatini
cekmis ve tedarik zinciri tasarimi ve optimizasyonu TZY nin en popiiler problemi
haline gelmistir. Genel olarak problem ; (/) iiretim yeri secimi , (2) tedarik zinicir
aginin tasarimi, (3) miisteri taleplerini ; satinalma, tasima ve sabit maliyetler de dahil
olmak iizere toplam maliyeti minimum kilarak karsilamak seklinde tanimlanmaktadir

(Syarif et al., 2002; Yan et al.2003; Min and Zhou, 2002).

Tedarik zinciri aglari, miisteri ihtiyaglarimi diisiik maliyet, yiiksek iiriin
cesitliligi, kisa tedarik siiresi, yiiksek kalitede karsilamaya etkin c¢oziimler

getirmektedir (Busby and Fan, 1993; Byrne, 1993; Goldman, 1994; Iacocca Intitute,



1991; Johnston and Lawrence, 1988; Snow et al.,, 1992). Buna ragmen TZY nin

basaris1 daha cok ne kadar etkin tasarlandiklarina ve isletildiklerine baghdir.

Miles ve Snow (1984) tedarik zinciri agi modelleri iizerine kavramsal
calismalarda bulunmuslardir. Dinamik aglar olarak adlandirdiklart dis gruplar
kavramini tanimlamiglardir. Onlara gore, dinamik ag; herbiri agin en iyi katkiy1
saglayan bagimsiz is siireclerinin bir kombinasyonudur. Daha sonra Lawless ve
Moore(1989) dinamik aglarin 6zel ve kamu sektoriinde bir uygulamasi lizerine

calisti.

Ayni donemde Cohen ve Lee(1989) ise caligmalarinda deterministik , karigik
tamsayili, dogrusal olmayan bir model gelistirdiler. Amag¢ fonksiyonu; kaynak,

tiretim ve talep kisitlar1 altinda vergi sonrasi kar1 maksimum kilmaktaydi.

Pyke ve Cohen(1993) ise bir iiretim fabrikasi, bir depo ve bir perakendeciden
olusan ii¢ asamali bir tedarik zinciri i¢in stokastik bir matematiksel programlama

modeli ortaya koymustur.

Petrovic et al. (1999) ise bulanik ¢evrede, envanter ve iiretim teskilatlarini
kapsayan seri tedarik zinciri iizerine ¢calismistir. Ganeshan et al. (2001) tedarik zinciri
performansinmi ii¢ envanter planlama parametreleri ile iligskilendirmistir; (1) Tahmin
hatasi, (2) birimler arasi iletisim modu, (3) planlama frekansi. Yan et al. (2003) tedarik
zinciri igin, iriin agacim dikkate alan karmagsik tamsayili programlama modeli

onermistir.

Bilimsel ¢alismalar da gostermektedir ki zaman igerisinde konu iizerine yeni

modeller gelistirilmis ve ¢alismalar devam etmektedir.



2.3. Tedarik Zinciri Tasarmmi

Biiyiik firmalar, tedarik zincirlerini planlamalarina ragmen, tedarik
zincirlerinin bir¢ogu zaman icerisinde olgunlagmistir. Hewlett Packard gibi sirketler
yeni tedarik zincirleri planlamak ve tedarik zinciri stratejileri kullanarak mevcut

aglarin1 diizenlemelerine etmelerine ragmen bu gibi ornekler istisnadan ibarettir.

Tedarik zincirinin iyi yonetilmesi bircok fayda getirebilir. Ornegin, birgok
durumda organizasyonlar, ilk tedarik zincirini kurduklarinda biitiin tedarik zinciri
alternatiflerinden haberdar degildirler, bu sebeple bir¢ok tedarik zinciri optimal
seviyede degildir. Optimal tedarik zinciri diizenleme arayis1 ve yapisal degisiklikler

karliligr arttiracaktir.

Buna ek olarak, beklenmeyen degisiklikler tedarik zincirini tekrar gozden
gecirmeyi ve ortaklik diizenlemelerini degerlendirmeye getirebilir. Cevresel
faktorler; nihai miisteri ihtiyaclarindaki, pazardaki, iirtindeki degisiklikleri, rekabet

durumu, ekonomiyi ve resmi yiikiimliiliikleri kapsar.

Tedarik zinciri stratejisi genel sirket stratejisi ile uyumlu olmalidir. Tedarik
zinciri performans hedefleri, hedeflenen pazar , satis sonrasi, satis hacmi, karlilik,
yatirnmin geri doniisii gibi operasyonel siirecler ile oOlgiilmelidir. Tedarik zinciri
stratejisini direkt veya endirekt kanallarin kullanimi , hizmetlerin ve uygulama

planlarinin her bir cografik alandaki kararlarin1 kapsamaktadir.

Tedarik zinciri siireci asagidaki adimlardan olusmaktadir(Shapiro,2001).
Tedarik zinciri hedeflerinin konulmasi

Tedarik zinciri stratejisinin formiiliiniin kurulmasi

Tedarik zinciri yapisinin alternatiflerinin belirlenmesi

Tedarik zinciri yapisinin secimi

Tedarik zinciri alternatiflerinin degerlendirilmesi

Tedarik zinciri elemanlari i¢in alternatiflerinin belirlenmesi

Tedarik zinciri elemanlarinin degerlendirilmesi ve secilmesi

Tedarik zinciri performansinin se¢ilmesi ve degerlendirilmesi

A A TR o

Tedarik zinciri performansinin hedefleri yakalanamayip cazip opsiyonlar

olustugunda alternatiflerin degerlendirilmesi
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Uretici , toptanct veya perakendeci Pazar giicli , finansal giicii ve arzulanan
tedarik zinciri elemanlarinin uygulanabilirligine baglh olarak tedarik zinciri siirecine

liderlik edebilir.

Tedarik zinciri yonetimi literatiiriine yonelik olarak yapilan arastirmada tedarik
zinciri tasartmi kavraminin kullanildigi ancak bu kavramin ¢ok degisik big¢imlerde,
sinirlt olarak ele alindigr tespit edilmistir. Yapilan incelemelerden hareketle, tedarik
zinciri tasarimi  kavrami {ic temel alt baslikta ele alinmustir: Genisletilmis

Organizasyon Yapisi, Bilgi Paylasim Yapis1 ve Uretim Yonelimi (Shapiro, 2001)

Genisletilmis Organizasyon Yapisi: Taylorizm, Fordizm, Weber Biirokrasisi
gibi klasik yonetim doktrinleri endiistri ¢agi yapilarinin temellerini olusturmaktadir
(Mintzberg, 1998). Bu yapilar temelde iiretim siirecinden dogan karin maksimum
oldugundan emin olacak sekilde, hammaddeden iiriine kadar dikey entegre olmus,
biirokratik ve hiyerarsik yonetim kontrol sistemi kurulmasina yonelik, optimizasyon
ve en az maliyeti saglayacak “rasyonel” yapilardir (Lowendahl ve Revang, 1998).
Kitle tiretimi donemi olarak tanimlanan, gorece duragan bir pazar icin Onerilen bu
yapinin o donemin gereklerini yerine getirebilecek nitelikte oldugu soylenebilir.
Ancak bu yapilar bugiiniin modern yaklasimindaki daha organik yapilara gore daha
az etkindirler ve ozellikle fiyat iizerine odaklandiklar: icin bu dikey biitiinlesik yap1
icerisinde yiiksek kalite ve dagitim performansi gibi degerlendirme kriterlerini ihmal

etmektedirler (Rich ve Hines, 1997).

Stevens (1989) firmalarin baslangicindan giiniimiize kadar gecirdikleri yeniden
yapilanma asamalarinin;

1. Baslangi¢c Organizasyonu,

2. Fonksiyonel Olarak Biitiinlesik Organizasyonlar

3. Icsel Biitiinlesik Organizasyonlar

4. ve Dissal Biitiinlesik Organizasyonlar
olmak {izere dort tane oldugunu ileri siirmektedir. Digsal biitiinlesik siirecler

miisterinin talebine gore tedarik odakli biitiinlesmenin gerceklestirildigi yapilardir.

Bu asamadaki organizasyonda materyal ve bilgi alis verisi seffaf bir gsekilde
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yapilmaktadir. Organizasyon, uzun donemli isbirlikleri kuran, esnek ve degisimlere

duyarl bir sistem olmustur.

Ozellikle artan globallesme, keskin fiyat rekabeti, kalite ve giivenilirlige
yonelik artan miisteri talebi ve ayn1 zamanda yeni caligma ve ticaret bi¢imlerini
olanakli kilan teknolojik degisimler, organizasyonlarin rekabet¢i giiciinii
koruyabilmeleri i¢in miisteri hizmet diizeylerinin gelistirilmesini  ve/veya
maliyetlerin azaltilmasini1 hedefleyen tedarik zinciri yonetiminin uygulanmasina yol
acmistir (Franks, 2000). Bu amaca yonelik olarak yeniden yapilanmada Stevens’in
dortlii asamasinin sonuna gelen firmalar; dikey hiyerarsik yapilardan daha yatay,
birbirlerine stratejik isbirligi ve ortaklik iligkisi ile bagli ancak ana firmadan
bagimsiz ¢alisma Ozerkligine sahip, daha esnek, genisletilmis aga dayali1 bir hale

gelmislerdir (Ito ve Rose, 1994).

Tedarik zinciri ag1; tedarik¢i, nakliyeci, {iretici, dagititm merkezleri,
perakendeci ve tiiketici ile ortaya cikan tedarik zincirini olusturan sistemler, alt
sistemler, operasyonlar, aktiviteler ve bunlarin birbirleriyle olan iliskilerini iceren
karmasik bir biitiindiir (Swaminathan, Smith ve Sadeh, 1998). Bu karmasik biitiiniin
tasarimi, modelinin olusturulmasi ve hayata gegirilmesi firmanin maksimum etkinlik
ve verimlilige sahip olmasinda oldukcga belirleyici bir rol iistlenecektir (Chandra ve
Kumar, 2000). Hizli bir sekilde, cok cesitli iiriiniin, arzulanan fiyat ve kalitede
sunumunun saglanabilmesi i¢in agin elemanlarinin miimkiin oldugunca azaltilmasi
ve yapmin yalin hale getirilmesi gerekir (Harland, 1997). Bu konudaki giizel bir
ornek standart dagitim merkezlerine getirilen yeni “Capraz-Dagitim”(Cross Docking)
yaklasimidir. Standart dagitim merkezlerinin aksine “Capraz Dagitim” larda iiriiniin
hicbir zaman stoklanmadan hizli bir sekilde perakendeciye gonderilmesi saglanir
(Swaminathan, Smith ve Sadeh, 1998). “Capraz Dagitim”da perakendecinin iiriinleri
sisteme itmesi yerine miisteriler tiriinleri istedikleri zaman ve yerde cekerler. Bunun
anlami; biitlin magazalar, dagiim kanallar1 ve tedarik¢iler arasinda komuta ve
kontrol mantiginin yerine ¢ok daha az merkezi kontrole dayali, diizenli, informal

igbirliginin gecmesidir(Stalk, Evans ve Shulman, 1992).

Kisaca ozetlemek gerekirse organizasyon yapisi olarak ele alinan bu boliimde,
yapmin sadece organizasyonun kendi i¢ yapisi degil tedarik zinciri elemanlarinin

toplamindan olusan “genisletilmis girisimler” (extended enterprise) oldugu
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varsayillmistir. Ancak giliniimiizde Japon sistemi benzeri bu yapilarin yayginligini ve
kolayca uygulanabilirligini ileri siirmek pek olanakli goriillmemektedir (Cox, 1999).
Yalinlig1 ve entegrasyonu en dogru yol olarak 6neren bu modelin uygulanmasi ve
yayginlagmasi, tedarik zincirinde gii¢ yapisinin degisimine dayali olmasi nedeniyle
zor gibi goriinmektedir (Cox, 1999). Ancak, yukarida bahsedilen, Wal-Mart’in
uyguladigi Cagraz Dagitim sistemi Orneginde entegrasyonun farkli big¢imlerinin

olanakli oldugu gozlenmektedir.

Bilgi Paylasim Yapisi: Her ne kadar biitiinlesik bir yap1 olarak tanimlansa da
tedarik zinciri kendi icerisinde departmanlara sahip, ¢ok sayida isletmeden
olusacaktir. Her bir isletmenin kendi igerisinde ve zincir elemanlariyla kuracagi
iletisim diizeyi ve sekli, zincirin esnek ve degisimlere duyarli bir yapida olmasi i¢in
hayati bir 6nem tasiyacaktir. Jones ve Towill(1997) tedarik zinciri bilgi paylasim
yapisinin tasariminda paylasilacak bilginin tanimlanmasi ve bilgiye hizli ulasimin
saglanmas1 olmak iizere iki ana konunun Onemine deginmislerdir. Davis ve
O’Sullivan (1999) ise ii¢c boyutlu bir model Onerisi getirmislerdir. Bu ii¢ boyutlu
modelde bilgi paylasim yapisinin kapsami, verecegi hizmetler ve sistemin teknolojik
alt yapisi1 belirlenmeye calisilmistir. Sistemin kapsami, tedarik zincirini olusturan
elemanlar (tedarikgi, iiretici, dagitimec1 ve miisteri) belirlemeye yoneliktir. Dogal
olarak bu zincir elemanlarinin alt elemanlar1 da vardir (departmanlar, fonksiyonel alt
boliimler ve bireyler) (Simchi-Levi, D., Kaminsky, Simchi-Levi, E. 2000). Kapsam
boyutunu olusturan bu elemanlar tedarik zinciri bilgi sisteminde birbirleriyle
baglantili olmak zorundadir. Bu iletisim agi, tedarik zinciri elemanlarint tek bir
organizasyonmuscasina birbirine yakinlagtiracaktir (Davis ve O’Sullivan, 1999; 6).
Sistemin verecegi hizmetler ise birebir olarak sistemde hangi bilgilerin
paylasilacagiyla iligkilidir. Helferich 1983’te lojistik karar destek sistemi veri
tabaninin olusturulmasina yonelik yaptigi calismasinda bilgi paylasim yapisini dort
temel unsurla tammmlamistir: Temel dosyalar, kritik faktorler, politikalar/parametreler
ve c¢oziim dosyalart (Bowersock, Class ve Heferch, 1986). Detayli bilgi icin
asagidaki tabloya bakiniz.
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Tablo 2.1: Bilgi Paylasim Yapisindaki Unsurlar

» Temel Dosyalar; Satig-iiriin/pazar (tarihsel ve tahmini), Tasima-gekil/miktar/sinif (nakliye

ozellikleri, oranlar/maliyetler, yiikler), Stok-parca/bolge (stok seviyesi, maliyet faktorleri,
hizmet seviyeleri), Uretim-parga/fabrika/hat (iiretim seviyesi, maliyetler, kapasite),
Depolama-parcga/bdlge (miktar, kapasite, maliyetler).

Kritik Faktorler; Planlama siiresi , iiriin karmasi, analiz kapsami, siirlamalar ve
prensipler.

Politikalar/Parametreler; Stok politikasi, iiretim politikasi, nakliye planlari, hizmet
seviyesi, stok tutma maliyeti.

Coziim Dosyalar;; Minimum maliyet, maksimum hizmet, iyimser satig, kotiimser satis,

maliyet degisimleri.

Kaynak: Bowesock, D.J., Class, D.J. ve Heferch, O.K. (1986), Logistical Management,
MacMillian Publishing Company

Hangi bilgilerin paylasilacaglr sorusunu ise nasil paylasilacagi sorusu takip
edecektir. Geleneksel tedarik zinciri yapisinda perakendeci, miisteri bilgisini direkt
olarak gorebilen tek elemanken, diger tiim iiyeler kendisinden bir Onceki iiyeden
aktarilan bilgilere sahiptirler. Bu ylizden de geleneksel tedarik zincirinde bilgi hem
tahrip olmakta hem de bilgiye ulasilmasi zaman aldigindan degerini kaybetmektedir
(Cox, 1999). Oysa yeni yaklasimlarda bilgi paylasim yapisi, direkt ulagilabilir tam
zamanl bilgi ve periyodik bilgi olmak iizere iki ayakli olarak tanimlanmaktadir.
Periyodik bilgi, firmanin stratejilerindeki bir degisimi, bir fiyat diizenlemesi, yeni
tiriin ve hizmetlerin tanmitimi vb. bilgilerin tedarik zinciri elemanlarina iletilmesini
saglar. Periyodik bilgi, tam zamanl bilginin aksine biitiin tedarik zinciri elemanlarina
mesaj biciminde gonderilir (Swaminathan, Smith ve Sadeh, 1998). Tam zamanlh
bilgi paylasimi, geleneksel hiyerarsik bilgi akis yapisinin aksine, tiim zincir
tiyelerinin bagli oldugu bir bilgi akis ag1 ile gerceklestirilir. Bu ag iizerinden zincirin
tiim elemanlar1 birbirleriyle direkt iletisim kurabilir, ihtiya¢ duyduklar1 bilgileri ilk
elden, tam zamanli olarak alabilirler (Jones ve Towill, 1997). Ozellikle direkt
ulagilabilir tam zamanh bilgi, tedarik zinciri iiyelerinin rollerinde de degisikliklere
neden olmaktadir. Tedarik¢i Yonetimli Stok (Vendor Managed Inventory) yaklasimi
bu degisime gosterilebilecek en giizel Ornektir. Tedarik¢i Yonetimli Stok
yaklasiminda perakendecilerinin satis ve stok bilgilerini tam zamanl olarak takip
eden tedarik¢i firma, gerekli gordiigii zamanlarda gerekli gordiigii miktarda iirtinii

perakendecisine gondermektedi (Simchi-Levi, D., Kaminsky, Simchi-Levi, E. 2000).
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Bu yaklasim tedarik zinciri iiyelerinin geleneksel olarak tanimlanmis rollerinden

oldukca farklidir.

Uretim Yonelimi (Orientation): Uretim yonelimi, temelde iiretimin stok icin
mi yoksa siparis i¢in mi yapilacagl noktasinda odaklanmaktadir. Endiistri devrimi
sonrasindan 1980’lere kadar Bati Endiistrilerinde agirlikli olarak uygulanan ve
giiniimiizde de belirli sektorlerde 6rneklerinin goriildiigii stok icin iiretim yapisinda,
talep tahminlerinden yola ¢ikilarak iiretim planlar1 yapilmakta ve bu planlara uygun
olarak tedarik zinciri tanimlanmaktadir (Womack, Jones ve Roos, 1990). Bu sistemde
faaliyetler tiretimin ilk adimindan serbest birakilmakta ve bu adim siirecteki isi bir
sonraki asamaya itmektedir. Son asamaya gelene kadar her asama isi bir sonraki
asamaya itecektir. Itme tipi sistemler stok kontrollerini her bir asama icin ayr1 ayri
yapmak durumundadirlar (Stevenson, 1999). Yanlis bir talep tahmini, ki bu oldukca
stk karsilasilan bir durum olarak nitelendirilmektedir, siirecte ¢ok ciddi stok
miktarlariin ortaya ¢ikmasina neden olacaktir. Buna sistemdeki belirsizliklere karsin
elde tutulan giivenlik stoklar1 da eklendiginde stok tutma maliyeti ¢ok ciddi boyutlara

cikmaktadir (Sarker ve Fitzsimmons, 1989).

Itme tipi sistemdeki olumsuzluklar1 kismen ortadan kaldirmaya yonelik
alternatif bir sistem 1950’lerde Toyota’da uygulanmaya baslanan tam zamaninda
iretim (TZU: Tam Zamaninda Uretim) yaklasimina dayalidir. TZU, Batih
Endiistrilerin dikkatini Ikinci Petrol Krizi sonras1 duraklama doneminde ¢ekmisse de
Bati’da tam olarak taninmasi ve yayginlagsmasi 1980’11 yillarin baslarinda 6zellikle
Monden (1981), Schonberger (1982), Jackson (1983), Ackonberger (1982) ve Hall

(1983)’un yaptiklar1 ¢aligmalardan sonraki donemlerde olmustur.

TZU vyaklasiminin temelini kiiciik partilerle iiretim ve dagitim anlayist
olusturmakta-dir. Baska bir deyisle TZU yaklasiminda siiregteki tiim faaliyetler
ihtiya¢ duyuldugu anda, ihtiya¢ duyuldugu miktarda yapilmalidir (Duclos, Siha ve
Lummus, 1995). Bunun anlami, iiretimin miisteriden gelen talebe yonelik olarak
gerceklestirilecegidir. Miisteriden gelen talebe gore iiretim tetiklenecek, zincir
boyunca iiretimin yapilabilmesi icin gerekli bilgi miisteriden hammadde tedarikcisine
kadar akacaktir. Bu bilgi dogrultusunda ters yonde bir materyal akisi olacaktir.
“Cekme Tipi” olarak adlandirilan bu sistem igerisinde akis miisterinin ¢ekmesi ile

gerceklesecektir (Stevenson, 1999). Cekme tipi bir sistemin hayata gecirilebilmesi
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icinse iiretim siirecinin miisterinin  kabullenebilecegi siirelere indirilmesi
gerekmektedir. Bunun gerceklestirilebilmesi ise, sistemin gereksiz faaliyetlerden ve
israflardan tamamen arindirilmasina yani yalin olmasina baghdir (Wafa, Yasin ve
Swinewhart, 1996). TZU yaklagimi iiretim birimlerine ya da iiretici firmaya
odaklanmak yerine, tedarik zincirine odaklanir ve tedarik zincirini biitiinlesik bir

yapi olarak ele alir (Heizer ve Render, 2001).

2.3.1.Tedarik  Zinciri Tasarimmmn  Rekabet  Ustiinliigii  Acisindan

Degerlendirilmesi

Degisen rekabet kosullar1 altinda rekabet avantajin1 saglamak isteyen
isletmeler sektoriin normlarini yikan veya degistiren ve rakiplerce kolayca taklit
edilemeyen beceri ve yeteneklere dogru yonelterek, nerede rekabet edileceginden
cok, nasil rekabet edilecegi sorusuna cevap aramaktadir. Bu anlamda ozellikle
kaynak bazli firma teorisyenlerinin Wal-Mart’in basarisinin sirrinin gozlenebilen
davraniglarin otesindeki yetenekler biitiiniinden kaynaklandiginmi ileri siirmeleri
beklenilen bir sonu¢ olarak degerlendirilebilir. Ayrica son donemlerde
organizasyonlarin genisletilmis girisimler olarak goriildiigii ve rekabet avantajinda
analiz birimi firma degil, tedarik zincirleri oldugu ileri siiriilmektedir ki bu da rekabet
istiinliigii kavraminin bahsedilen yonde degismesi ile iliskilendirilebilir. Bir goriige
gore oldukca ileri gidilerek geleneksel stratejik yonetimin 6ngordiigiiniin aksine
firmalarin birbirleriyle degil, tedarik zincirlerinin birbirleriyle rekabet ettigini ileri

surmektedirler.

Kiiresel rekabet acisindan bakildiginda da tedarik zincirinin 6nemli bir
avantaj kaynag1 oldugu soylenebilmektedir. Ornegin, yapilan bir arastirma Japonya
ve Ingiltere Otomotiv Endiistrisi tedarik zinciri karsilastirmasi, Japon tedarik
zincirinin iki kat daha iiretken oldugunu gostermistir. Japon Toyota’nin tedarik
zincirinin rekabet avantaji analiz edildiginde, sadece %18’ nin ig¢sel rekabet
avantajindan, %40’ nin ilk baglanti iireticilerinden ve %42’sinin daha alt diizeydeki
baglant1 elemanlarindan saglandig tespit edilmistir(Hines ve Rich, 1998). Yazarlara
gore Bati icin heniiz yeni sayilabilecek tedarik zinciri iliskileri miisteri ve
tedarikcileri i¢in firmalara anlaml yararlar saglamaktadir(Hines ve Rich, 1998).

Tedarik zinciri tasariminda rekabet avantajina yol acan en dogru yol

biitiinlesiklik ve yalinlik oldugu dikkati cekmektedir. Ancak gelisiminin ilk
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asamalarinda oldugu ileri siiriilebilecek bu modelin uygulanmas1 ve yayginlasmasi,
tedarik zincirinde giic yapisinin  degisimine dayali oldugundan zor gibi
goriinmektedir. Modelin yayginlagsmasi ise, su anda Orneklerini gozlemledigimiz
gibi, basarili 6rneklerin taklidi veya firmaya adaptasyonu ile olacaktir. Firmalar ideal
olarak gercek anlamda rekabet avantajini yakalayabilmek icin “‘stratejik olarak
kendilerini taklit edilmesi zor tedarik zinciri kaynaklari ile donatmali ve bu

kaynaklarla pazara giris engelleri olusturmalidirlar” (Cox, 1999).

Stratejik Yonetim kiiresel ¢evrede veya yerel cevrede karli olabilmek igin
hem deger yaratma maliyetini azaltmanin hem de iiriin sunumunu farklilagtirmanin
zorunlu oldugunu gostermektedir (Hill, 2001). Bu nedenle tedarik zinciri tasarimini
olustururken: Bir yandan deger yaratma maliyetini azaltmak icin gerekli aksiyonlar
veya yollar1 bulma ve ardindan gerekli adimlar1 miimkiin oldugunca azaltma yoluna
gidilmeli; diger yandan, eger olanakli ise, daha yiiksek tasarim, kalite, hizmet ve
islevsellik yoluyla firmanin iiriin sunumunu farklilastirma yoluna gidilmeye

calisilmalidir.
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2.4.Tedarik Zinciri Sisteminin Bilesenleri

Tedarik zinciri bir sistem oldugu icin bu sistemin bilesenlerini anlamak
onemlidir. Tedarik zinciri sisteminin temel olarak {i¢ bileseni mevcuttur. Bu
bilesenler; Dagitim Sistemi, Envanter Y6netimi, Konum Planlamasidir.

Bu sistemlerde alinacak olan stratejik, taktiksel ya da operasyonel Kkararlar
neticesinde hem tedarik zinciri sisteminin etkinligi artarken, maliyetlerde azalma,
daha hizli teslimatlar, daha az stok gibi amaclar gerceklestirilebilmektedir. Bunun

yaninda cok degerli olan miisteri tatmin oraninin artmasi saglanmaktadir.

Konum Planlamasi
ve Envanter

Yoneteimi
Tedarik¢i A Milsteri A
Depo A
Fabrika ya da Miisteri B
Tedarik¢i B isletme
Miisteri C
Tedarik¢i C Milsteri D

Dagitim
Sistemi

Sekil 2.1 : Tedarik zinciri sistemi bilesenleri (Tamgiiney, 2002)

Her bir bilesende cesitli alt bilesenler mevcuttur. Bu bilesenler ve alt bilesenleri
asagida verilmistir.
¢ Dagitim planlamasi
o Temel dagitim bilgileri
o Dagitim kararlari
o Satinalma ve tedarik rotalama metodlart.
¢ Envanter Yonetimi
o Stok kararlar

o Tahmin sistemleri
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o Depolama sistemleri.
¢ Konum Planlamasi
o Konum planlamasi

o  Konum kararlar
2.4.1. Tedarik Zinciri Sisteminde Dagitim Sistemi

Tedarik zinciri sisteminin amaci hammadde ve iiriinlerin en ekonomik ve
etkin sekilde gerekli yere ulagsmasinin saglanmasidir. Dagitim sisteminin gorevi ise
tedarik noktasindan alinan iiriinlerin isletmeye getirilmesi ile iiriinlerin depo ya da
miisteriye ulastirilmasidir. Dagitim sistemine verilmesi gereken Onemin sebepleri

asagidadir.

Daha vogun rekabet: Giinimiizde artan rekabetle birlikte ortaminda

isletmeler iiriinlerini miisteriye satabilmek i¢in yogun miicadele vermektedirler. Kotii
yonetilen bir dagitim sistemi miisterilerin ihtiya¢ duyduklar iirtinleri hizli ve istege
uygun durumda almalarina engel olacaktir. Bunun yaninda yeterli maliyet
avantajinin saglanamamasi neticesinde miisterilere uygun iiriinleri istedikleri fiyata
verememekte ve miisteri kaybina ugramaktadirlar. Bu yiizden isletmeler ozellikle
maliyet ve miisteri tatmini ag¢isindan dagitim planlamasina daha fazla ©nem

verilmelidirler.

Olgek ekonomisi: Dogru bir dagitim stratejisi ve uygun konum planlamasi

neticesinde dagitim kanallarindan optimum sekilde yararlanabilmektedir. Bu sayede
hem kaynaklar verimli kullanilabilir hem de o©l¢ek ekonomisinden yararlanarak
dolayli yoldan maliyet avantaji saglanabilir. Boylece isletmeler daha diisiik
maliyetlerden yararlanarak daha diisiik fiyat verebilmekte ve isletmelerin rakipleriyle

olan miicadele giicii artmaktadir.

Dagitim planmasinda dikkat edilmesi gereken en 6nemli konulardan biri de
dagitim araglarmin ya da aracinin tespitidir. Bu se¢imin dogrulugu, dagitim
kanallarmin dolayisiyla tedarik zinciri sisteminin verimliligini direkt olarak
etkilemektedir. Temel olarak servis se¢iminde dikkat edilmesi gereken nitelikler

sunlardir;
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Maliyet: Tasima sisteminin maliyeti bir iriiniin, hammaddenin ya da
yarimamiiliin bulundugu noktada tagima i¢in hazirlanmasini, arac¢ tarafindan bir
noktadan diger noktaya gitmesi i¢in benzin, elektrik, su gibi giderlere yapilan
harcamalari, bu araglarin amortisman paylarin1 ve aracin ulastiglr noktadan iiretime
ya da kullanima hazir hale getirilmesi i¢in yapilan maliyetleri kapsamaktadir. Tablo
2.1 'de tasima sistemlerinin ton basina yaklasik maliyetleri gosterilmistir. Bu tabloya
gore en yiiksek tagima maliyeti havayolu vasitasiyla olurken en diisiikk tasima

maliyetleri denizyolu ve borular vasitasiyla tasimada elde edilmektedir.

Tablo 2.2 Tasima Tiirlerine gére maliyet bilesenleri

Tasima Tiirii Maliyet ( cent/Ton-Mil )
Demiryolu 2,50

Karayolu 25,08

Denizyolu 0,73

Boru yolu 1,40

Havayolu 58,75

Ulasim_siiresi: Tasima alaninda isletmelerin tasima seklini se¢mesi sirasinda

taginmasi yapilacak olan iiriiniin gitmesi gereken yere ulasma siiresi ve bu siiredeki
olas1 sapmalardir. Bu degiskenlik hi¢bir isletmede istenmemesine karsin ozellikle
giiniimiizde ¢ok yaygin olarak uygulanan TZU(Tam-Zamaninda-Uretim) felsefesi ile
de bagdagmamaktadir. Tasima siiresi de tasinan {riiniin niteligine gore
degismektedir. Ornegin deger/agirlik oraninin diisiik oldugu ve ulasim siiresinin
tiriinlin zarar gormesi agisindan Onemli olmadig komiir naklinde demiryolu
tasimacilig kullanmak uygunken, tasima siiresinin cok onemli oldugu taze sebze
tasimaciliginda karayolu kullanmak daha uygun olmaktadir. Bu yiizden ulasim siiresi

ve sapmasina servis seciminde olduk¢a onem verilmektedir(Tamgiiney, 2002) .

Kaybolma ve hasarlanma orani. Maliyet ve tasima siiresi ile degiskenliginin disinda

tasima sisteminin seciminde dikkat edilmesi gereken bir diger konuda iiriinlerin

kaybolma ya da hasar gorme ihtimalidir. Ciinkii gerek 4PL firmalar1 gerekse de
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isletmeler dagitmakta ya da tedarik etmekle yiikiimlii olduklar tiriinlerin miisterinin
istedigi durumda olmalarint saglamak zorundadirlar. Bu yiizden firmalar 6zellikle
degerli ve hasar gormeye elverisli iiriinlerini naklinde kara ve havayolu tasimaciligini
tercih ederken, ornegin komiir gibi birim degeri diisiik ve hasar gérmesinin onemli
olmadig1 diisiikk alanlarda demiryolu ve denizyolu tasimaciligi gibi sistemler

kullanilmaktadir.

Esneklik. Bir tasima sisteminin olusturulmasi sirasinda dikkat edilmesi gereken bir
diger konuda dagitim sisteminin kurulacagi alandaki miisteri ya da tedarikgilerin
zamanla degisme ihtimali ve sistemin bu degisikliklere gore degisme yetenegidir.
Ornegin cerez tiirii g1da maddesi iireten bir firmanmn iiriinlerinin dagitimi icin, bir
demiryolu kurmasi ya da mevcut olanlardan yararlanmasi kapasite kullanimi ve
iriinlerin magazalara dagitilmasi yiiziinden verimli degisken, bir demir madeninin
celik fabrikasina uzun vadeli sozlesme neticesinde demiryolu kurmasi verimli
olabilmektedir. Bu yiizden isletmeler eger cok hacimli iiriinleri degismeyen ve uzun
vadeli noktalardan ya da noktalara dagitimin1 gerceklestireceklerse demiryolu ya da
boruyolu ile nakli gibi yiiksek yatirim gerektiren fakat oldukca verimli ve degisken
maliyetleri diisiik alternatifleri kullanabilirler. Sonu¢ olarak tasima seklinin
seciminde dikkat edilmesi gereken tek konu dagitilan iiriiniin niteligi olmamaktadir.
Verimli bir sistem icin maliyet, hiz, hasar oran1 ve esneklik 6zellikleri de goz Oniine

alinmalidir.

2.4.2. Dagitim Planlamasinda Rotalama

Tedarik zinciri sisteminde dagitim planlamasi sadece tagima tiiriiniin se¢imini
kapsamamaktadir. Bunun yaninda dikkat edilmesi gereken diger bir konuda, dagitim
seklinin tespitinin ardindan dagitim araclarinin en etkin sekilde calismasi icin
rotalamanin yapilmasidir. Etkili bir rotalama sayesinde dagitim araclar1 ¢ok daha
verimli kullanilarak, kapasite kullanim oranlar1 maksimize edilirken, gidilen toplam
mesafenin kisalmasi saglanacaktir.Bu amacin gerceklestirilmesi icin ¢esitli kullanim
yerlerine gore cesitli teknikler gelistirmistir. Bu ihtiyag tiirleriyle ilgili olarak asagida

cesitli teknik ve uygulamalar gosterilmistir.
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2.4.2.1. iki Nokta Arasindaki En Kisa Mesafe

Cogu zaman bu uygulama kritik iiriinlerin bir yerden bir yere naklinde
kullanilmaktadir. En kisa mesafe bulma algoritmalar1 adindan anlasildig1 iizere iki
nokta arasinda pek cok baglanti noktasi bulunan toplam alternatiflerin en kisasinin
bulunmasini kapsamaktadir. Ayn1 zamanda zaman, maliyet ya da bunlarin agirlikli

ortalama degerlendirmelerinde de ideal alternatifin bulunmasini kapsamaktadir.
En Kisa Yol Algoritmasi

Bu metodda biitiin noktalar ¢6ziilmemis nokta olarak tanimlanmakta ve

baslangic noktasi ilk ¢oziilen nokta olarak belirlenmektedir.

N' inci iterasyonun amaci baslangi¢ noktasina en yakin bulunmasi. Bu islemi
en yakin nokta varis noktasi olana kadar devam eder. N' inci iterasyonun girisi bir
onceki adimda baslangictan itibaren en yakin noktalar ¢oziilmiis nokta ve digerleri de
coziilmemis nokta olarak tamimlanmaktadir. N' inci en yakin nokta adaylarinin
tespiti bir ¢oziilmemis noktaya bagli her noktanin yolu her iterasyon i¢in bir adaydir.
N'inci en yakin noktanin hesaplanmasi son noktaya gelince bu noktalara baslangic
noktasindan olan en kisa mesafe secilir.Boylece toplam uzunlugu en kisa olan

alternatif tercih edilir.

B « 80 »G
35 13 5 90 15 I 50
A—— »C«—» E« »pFe—» H
A

55 50 65

Sekil 2.1. A-H yol diyagramu.

Sekil 2.1.'de verilen diyagram cercevesinde en kisa yolun bulunmasi su
sekilde olmaktadir. Ilk olarak biitiin noktalar ¢oziilmemis nokta olarak belirlenirken
sadece baslangic noktasi ¢oziilmemis nokta olarak belirlenmektedir. Daha sonra

coziimlenmis olan noktalara en yakin yollar bulunarak bu noktalar arasindan en
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yakin olani secilmektedir.Bu en kisa nokta AC ¢6ziimlenmis nokta olarak belirlenir

ve hedef noktaya ulasana kadar bu islem siirmektedir.
2.4.2.2. Cok Sayida Talep ve Arz Merkezi Durumu

Tedarik zinciri planlanmasinda karsilasilan 6nemli problemlerden biride bir
veya birden cok talep ve birden ¢ok arz merkezi olmast durumudur. Bu problem tiirti
en temel olarak transport modelleri yardimiyla c¢oziilmektedir. Bu modelin
algoritmasi ve ayrintilar1 asagida anlatilmistir. Fakat giiniimiizdeki problemlerin
yapist sebebiyle bu tiir islemler elle yapilmamakta ve gelisen bilgisayar

teknolojilerinden, yararlanilmaktadir.

1. Transport Modeli

Transport modelleri fabrika ile depo gibi iki nokta arasinda arzin ve talebin
en optimum sekilde karsilanmasi amaciyla kullanilirlar. Transport modellerinin iki
tiirti oldugu soylenebilir. Bunlardan birincisi talebin arza esit olmasi durumu ya da
esit olmamasi durumudur. Bu problemin coziimiinde en 6nemli konu baslangic
¢cOziimiiniin elde edilmesidir. Baslangi¢ ¢6ziimiiniin elde edilmesinde temel olarak ii¢
yontem mevcuttur Bunlar;

Kuzey-Bat1 yontemi
En az maliyet yontemi
Vogel yaklasik metodudur

Bu teknikler arasinda en gecerli olan Vogel yaklasik metodudur. Bu yiizden

bu teknik baslangic metodu anlatilacaktir.

Vogel Yaklasik Metodu Algoritmasi,

Adiml. Her siitun ve satirda en diisiik degerli iki maliyeti birbirinden cikararak satir

degeri bulunur.

Adim?2. En yiiksek degerli kolon ya da siitun bulunarak bu siitun ya da kolondaki en
diisiik maliyetli hiicreye maksimum yiikleme yapilir. yiiklenen miktar satir ve

stitundan silinir ve en az bir tanesi otomatikman silinir.

Adim3. Eger iki satir ve siitun sifirlaniyorsa sadece biri ¢izilir ve digeri de sifira

esitlenir.

Adim4. Eger bir tek satir veya siitun kaldiysa en diisiik maliyetli olanina yiikleme

yapilir ve algoritma sona erdirilir.
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Adim 5. Adim 1 'e gidilir.

2.4.2.3 Depo Dagitim

Bu model gezgin satis eleman1 ya da traveling salesman problemi olarak da

bilinir. Bu uygulama daha oOnce anlatilan diger uygulamalardan farklidir. Bu

problemde bir tek dagitim merkezi ve konum olarak farkli noktalara dagilmis pek

cok talep noktast mevcuttur. Bu uygulama matematiksel modellerden ¢ok heuristik

modeller yardimiyla belirli prensiplere uyularak coziilmektedir. Bu prensipler

asagida verilmistir.

1. ideal Rotalama Prensipleri

>

Noktalar arasinda en yakin olanlar se¢ilmelidir. Bu sayede toplam gidilen
yolun kisalmasi saglanir.

Farkli giinlerdeki dagitimlar birlestirilir. Bu sekilde benzer noktalardaki
dagitimlar birlestirilerek aymi rotalarin yakin tarihlerde tekrar gidilmesi
engellenir.

Rotalara miimkiin olan en uzak noktaya ugrayarak baslanmalidir.

Yapilacak olan rotalamalarin sekli gozyasi seklinde olmalidir. Bu sayede
uzak noktalara ulasimda kazang elde edilebilecektir.

Miimkiin olan en yiiksek kapasiteli araclar se¢ilmelidir. Bu sayede toplam
rnaliyetler azalacak ve avantaj elde edilecektir.

Eger yapilabiliyorsa dagitim ve tedarik ayni araglarla yapilmalidir. Bu sayede
toplam maliyet ve gereken zaman azalacaktir.

Rota disindaki noktalara ulagilmasinda kiiciik araclar kullanilmalidir.
Gerekirse dagitimlarin ve tedariklerin zamanlar1 tekrar kararlagtirilarak

zaman tasarrufu saglanmalidir.
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2. Sweep Metodu

Bu metodun oOzelligi kolay olmasidir. Bu sayede biiyiik rotalama
problemlerinde dahi ©6zel bir egitim gerektirmeden uygulamasidir. Bu yiizden
ozellikle uzman olmayan Kkisilerin dahi uygulayabilecegi bir metot olarak
bilinmektedir.Yapilan arastirma sonucunda bu metodun hata oraninin %10 civarinda

oldugu bulunmustur
3. Kazan¢ Metodu

Baska bir metot olan kazan¢ modeli de ozellikle bilgisayar kullanilmasi
sayesinde ¢6ziim hizinin arttigi ve buna bagli olarak da modelin ¢oziimiiniin karigik
olmasinin 6nem etmedigi durumlarda kullanilmaktadir .Ortaya ¢ikan ¢oziimler sweep
metoduna oranla daha uygun olup, optimum sonuca daha yakindir .Genelde optimum

sonuca yakinlik oran1 bu methotda %?2 civaridir.

Kazan¢ methodunun amaci araglar tarafindan alinan toplam yolun ve

kullanilan ara¢ sayisinin minimizasyonudur.

Modelde ilk olarak her noktaya hizmet eden sanal bir ara¢ oldugu varsayilir.
Bu araclarin bir noktaya gittikten sonra tekrar depoya gittikleri varsayilmaktadir .Bu
bir rotalama probleminde olabilecek en uzun mesafedir. Daha sonra iki nokta
birlestirilir ve gidilen toplam yolun kisalmasi saglanir. Biitiin alternatifler
incelendikten sonra en kazangh alternatife birlestirme uygulanir. Daha sonra ilk
iterasyonda birlestirilen noktalar toplam kapasiteyi ge¢cmeyecek sekilde yeni bir
nokta alinmaktadir. Bu sayede her iterasyonda bir alternatif olarak

degerlendirilmektedir.

Dagitim planlamas1 ve rotalamasi 6zellikle miisterinin bakis agisindan tedarik
zinciri sisteminin etkinligini gostermesi agisindan onem kazanmaktadir. Ciinkii bir
iriniin yerine ulagsmasi icin etkin bir dagitim sistemi gereklidir. Bu boliimde dagitim
sisteminin se¢imi ve temel dagitim sekillerinin 6zellikleri anlatilmistir, daha sonra ise
dagitim planlamasindan kullanilan matematiksel modeller ve bunlarin cesitli

uygulamalar gosterilmistir (Tamgiiney, 2002).
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3.TEDARIK ZiNCiRi YONETIiMi
3.1. Tedarik Zinciri Yonetimi

Bilisim sistemleri acisindan bakildiginda, ozellikle kiiciik ve orta olcekli
firmalar icin, 19901 yillar1 KKP'min on yili olarak adlandirmak miimkiindiir.
Firmalar 1997 yilinin sonuna kadar KKP i¢in 9,6 milyar dolar harcamislardir. On
yilin sonuna kadar KKP i¢in yillik harcanan rakamin 16 milyar dolara ulagsmasi

beklenmektedir.

Bilisim teknolojisi bakimindan biitiinlestirilmis firmada gozlenen verimlilik
artisindan etkilenerek, iiretici firmalar, daha iyi bir tedarik zinciri yOnetimini
basarabilmek i¢in, yeni teknoloji dalgasina kapilarak firmalarin1 genisletmeye hazir

bulunmaktadir.

Tedarik zinciri yonetimini iyilestirme siirecinde yeni c¢esit bilgiye ihtiyag
vardir. Bunun yanisira, tedarik zincirinin, direkt tedarik¢i ve miisterilerin 6tesinde en
az iki seviyesi arasinda bag bulunmalidir. Bu yalnizca bilgiyi paylasmak degil, ayn

zamanda is siireglerini birlestirmektir (Freeman E.,1997).

Ford Motor ve Intel gibi devler, tedarik zinciri baglar1 konusunda Oncii
firmalardandir. Bir¢ok durumda da kiiciik ve orta 6lgekli isletmeleri de tedarik zinciri
konusunda ciddi bir sekilde diisiinmeye iten yine boyle devlerdir. Tedarik
zincirlerinde aktiviteler neredeyse gercek zamanl olarak gozoniine alinir, bu da daha

dogru kararlar verilmesini miimkiin kilar.

Uretim ve dagitim gibi spesifik fonksiyonlarla ilgili bilgileri entegre etmek
s0z konusu oldugunda, KKP sistemleri 6n saflarda yer almaktadir.

Bu sistemlerin sipari§ yonetimi, malzeme yonetimi, iiretim yonetimi, finansman
ve muhasebe konularinda uygulamalar1 vardir. Ancak sonsuz; iiretim kapasitesi
varsayimina  dayanan bu  uygulamalar tedarik  zincirini tam  olarak
destekleyememektedir. Ileri planlama sistemleri ve internet iizerinde kurulmus yeni

nesil teknolojiye ihtiya¢ vardir. TZY, dagitim kanalim tiretimle birlestirerek ve stok
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tamponlarin1 elimine ederek, kiicik ve orta 0Olcekli itretim isletmelerini

giiclendirmektedir.

Mamullerin iiretildikleri yerden , tiiketilecekleri yere tasinmalar1 gereklidir.
Kendi ihtiyaclarim1 kendileri karsilayan ilkel toplumlar hari¢ giiniimiizde miibadele
stirecinin olmadig1 bir toplum yoktur. Miibadele ihtiya¢ duyulan ve mevcut olan
mamullerin miktar1 , bi¢cimi ve zamanlamasi arasindaki fark oldugunda meydana
gelmektedir. Toplumdaki bazi bireyler veya gruplar digerlerinin ihtiya¢ duyduklari
mamullere fazlasi ile sahip ise , miibadele icin temel olusturmustur. Tedarikg¢iler ve
tilkketiciler arasindaki miibadele ihtiyaci artinca bircok kurulus, “ Tedarik zinciri*
,“talep zinciri® veya ‘“deger zinciri* adi verilen pazara hizmet veya mamul tedarik

etme isini yapmaktir.
Bu caligmada bu siirec icin ,,tedarik zinciri* kavrami kullanilacaktir.

Tedarik Zinciri Yonetimi kavrami 1980 lerin sonlarina dogru biiyiik bir
kullanim bulmus ve popiilaritesi artmis olmasina ragmen tam olarak ne anlam ifade

ettigi konusunda anlasmazliklar vardir.

Bir¢cok kisi bu kavramin es anlamlisi olarak ,Lojistik kelimesini
kullanmaktadir. Buna ragmen Tedarik Zinciri Yonetimi daha geniz bir anlam

icermektedir.

Tedarik Zinciri Yonetimi , nihai kullanicidan , tiiketiciler i¢in katma deger
yaratarak mamul , hizmet ve bilgi saglayan ilk tedarikciler kadar olan is siire¢lerinin

biitiinlesmesidir(Shapiro, 2001).
Tedarik Zinciri Yonetiminin ana siiregleri asagida siralanmigtir

Miisteri iliskileri yonetimi
Miisteri hizmetleri yonetimi
Talep yonetimi

Siparis yonetimi

Imalat akis1 yonetimi
Satinalma

Mamul gelistirme ve ticarilestirme

® Nk

Kazanclar
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Tedarik Zinciri YoOnetiminin basarili uygulanabilmesi icin gerekenler , iist

yonetim destegi , liderlik , degisime agik olmaktir.

Bununla beraber Tedarik Zinciri Yonetimi (TZY) ¢okc¢a karsilikl etkilesimli,
karmagik sistem yaklasimi ve bir¢ok ticari hareketin ortak zamanlhi kullanimini
gerektirmektedir(Shapiro, 2001). Sekil 2.3.’de goriildiigii gibi TZY organizasyonel

sinirlart genislemistir.

< Bilgi Akisi
/ f Urgici \ \

2. Seviye 1. Seviye
tedarikci tedarikci

Musteri Tulketici

Satinalma

,,,,,,,, T . Finans

Masteri lliskileri Yénetimi

Masteri Hizmetleri Yonetimi
11 I

—
—
IITaleo Y6netir|1|1i [
—
—

Imalat Akisi Yonetimi

Satinalma

Tedarik Zinciri is Prosesleri

Kazanclar

T
Mamul Gelistirme ve Ticarilestirme

Sekil 3.1. Tedarik Zinciri Yonetimi: Tedarik Zincirinde Is Siireclerinin

Yonetimi ve Entegrasyonu (Shapiro, 2001)

Sekiz is siirecine ek olarak Sekil 3.1. Tedarik Zincirinde olmasi gereken
mamul akis1 ve bilgi referanslarin1 da gostermektedir. Bilgi bir siire¢ olmamakla
birlikte , Tedarik Zinciri entegrasyonunda anahtardir. Unutmamak gerekir ki, mamul

akigs1 sadece bilgi akis1 gerceklestikten sonra baslayabilir.

[Ik basamagindan son basamagina kadar birbiri ile icice gecmis, aym
zamanda bagimsizliga yatkin bir dizi basamaktan olusan tedarik zincirinde basari
icin parcalarin birbirleriyle olan etkilesimlerinden kaynaklanan sinerjiyi ortaya
cikarmak i¢in her parcanin kendi i¢indeki roliinii ve tedarik zincirindeki yerini

anlamak gerekir. Tedarik zinciri kadar birbirleri ile etkilesen parcalarin yarattiklari
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toplam faydanin, bagimsiz olarak ¢alismalar1 halinde yarattiklari faydadan biiyiik

oldugu bir yonetim alan1 bulmak zordur.

Tedarik zincirinde sinerji yakalamak ve basariya ulagsmak icin tedarik zinciri
yonetimini olusturan parcalart anlamak gerekir. Tedarik zincirinde temel

fonksiyonlar1 kapsayan 5 temel alan vardir:

Planlama

Tedarik zinciri yonetiminin stratejik basamagini olusturan planlamada,
firmanin iirettigi driiniin veya hizmetin ortaya cikarilmasi icin gerekli olan
kaynaklarin yonetimi amaclanir. Tedarik zinciri planlamasinda planlamanin tanimi

firmanin icinde bulundugu endiistrilerin degiskenlerine gore degisir.

tireticilerinde bu siire bir yila kadar iner. Planlamada amag¢ en diisiik maliyetle en
yiksek miisteri hizmetini saglayabilecek uygulanabilir bir tedarik zinciri plan

olusturup firma kaynaklarini bu plana gore yoneltmektir.

Faaliyetleri olciilmeyen bir tedarik zincirinden bagar1 beklemek miimkiin
degildir. Planlama fonksiyonu ayni zamanda tedarik zincirinin performansini1 6lgmek

icin bir dizi 6l¢iim icin gerekli temeli hazirlar.

Tedarik

Firmanin sundugu iiriin veya hizmetin olusturulmasi i¢in gerekli olan ham
madde, malzeme gibi girdilerin saglanmasin1 amaglayan satin alma fonksiyonu,
tedarik zincirlerinde basaritya dogrudan baglanan ilk alanlarindan birini olusturur.
Genelde maliyetlerin diisiiriilmesini amaglayan yaklagimlarin hedefi olan satin
almada basar1 i¢in sadece maliyet degil, stok kontrolu, tedarik¢i yonetimi, satin
alinan {iriiniin lojistigi ve satin alma islemlerinin planlanmasi ve yonetilmesi gerekir.
Satin alma fonksiyonunun basarisimi 6lgmek icin tedarikcilerin faaliyetlerinin,
maliyetlerin ve ara/ham maddelerin stok durumlarimin diizenli bir sekilde monitor

edilmesi gerekir.

Uretim

Firmanin pazara sundugu iiriinlerin veya hizmetlerin hazirlandigi basamak

olan iiretimin tedarik zincirinin basarisinda biiyiik pay1 vardir. Uretimin zamaninda
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ve en diisik maliyetle yapilmasi gerekliliginin yani sira, tiikketicinin beklenti ve
isteklerini karsilamasi gerekliligi, iiretimin 6nemini daha da artirmaktadir. Uretim,
icinde bulundurdugu degiskenler nedeni ile 6l¢iime ve denetime en yatkin tedarik
zinciri fonksiyonudur. Uretim olciimleri iiretim siireci, maliyetler ve kalite gibi genis

bir alan1 kapsamalidir.

Dagitim

Uriiniin iiretim noktasindan veya stoklardan tiiketiciye ulastirilmasi veya
lojistik operasyonlari, tedarik zincirlerinin en temel fonksiyonlarindan birini
olusturur. Tedarik zincirlerine onem vermeye baslayan firmalarin genellikle ilk
olarak ilgi gosterdikleri alan olan lojistik, firmalarin tedarik zinciri yonetimi ile

tanistiklar1 ilk nokta olarak da dikkat ceker.

Geri doniis / ters tedarik zinciri

Tiiketici haklarmin etkili oldugu pazarlarda firmalarin karsilastigi yeni bir
sorun geri verilen iriinlerin tedarik zincirine katilip firma icin faydali bir hale
getirebilmektir. Mallarin tiiketici tarafindan geri verilmesi durumunda bu mallari
tekrar bor¢ yerine deger haline getirmek yine firmanin tedarik zincirine diigsen bir
sorumluluktur. Ters tedarik zincirinin ilgilendigi bir baska konu ise tekrar
kullanilabilen iiriinlerin tedarik zincirine, tedarik seviyesinde geri katilmasini
saglamaktir. Bu konuda en belirgin Ornekleri gida endiistrisinde siselerin geri

kullanilmasinda gorebiliriz.

Firmalarin tedarik zinciri yapilarina gére bu bes alan i¢cinden kendileri i¢in en
fazla stratejik degeri tastyan fonksiyonlara odaklandiklarini gérmekteyiz. Ornegin
Wal-Mart’1n tedarik zinciri iizerindeki ilgisi planlama, tedarik ve dagitim alanlarinda
yogunlasirken; Dell’in planlama ve iiretime yonelik baslayan ilgisinin zamanla

tedarik zincirinin diger alanlarina da kaydigim1 gormekteyiz.

Bu yaklagim farkliliklarmin temelinde son yillarda ulagilabilirligi ve
kullanilabilirligi artan dis kaynak kullanimi vardir. Bilgi islem sistemlerinin diinya
capinda yayilmasi, firmalarin mesafelere bagli kalmadan birbirleri ile iletisim
kurabilmeleri, eskiden firma icinde yer alan tedarik zinciri fonksiyonlarinin hizla

daha ucuz ve etkin hizmet verebilen dis kaynak firmalarina kaymasina neden oldu.
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Diinyanin en biiyiik plastik iireticilerinden birisinin tiim dagitim islerinin dis
kaynakli bir firma tarafindan yonetilmesi, tiiketici tirlinleri alaninda lider bir firmanin
tim stoklama yonetiminin yine bir taseron tarafindan yapilmasi, diinyaca {iinli
kimyasal maddeler {iireticilerinin rakipleri ile birlesip, ayn1 dagitim agin1 kullanmalar1
tedarik zincirinde son 5 yilda hizla artan “tedarik zincirinde gerektiginde kontrollii isi
gercekten daha iyi yapabilenlere birakabilmenin” gerekliliginin farkedilmesine

baglayabiliriz.

Tedarik zincirlerinde planlama ve islem yonetimi

Tedarik zincirlerinden fayda saglamak isteyen firmalarin ilk olarak analiz
etmeleri gereken alan tedarik zincirlerindeki iyilestirme firsatlarinin hedefini
secmektir. Tedarik zincirleri, “planlama” ve “islem yonetimi” olmak {izere iki temel
kisma ayrilir. Bu iki temel kismin farkini kavrayabilmek ve tedarik zincirinin her

alanina, bu farki g6z oniinde tutarak yaklagmak basarinin ilk basamagidir.

Tedarik zinciri planlamasi firmalarin gelecege doniik tedarik, iiretim ve
dagitim planlar1 yapip bu planlar1 uygulamak i¢in gerekli kaynaklar1 saglamaya
calismalaridir. Tedarik zincirlerinde islem yonetimi ise planlarin uygulanmasi icin

gerekli basamaklarin yerine getirilmesidir.

Birbirlerine tamamen bagli olan bu iki parcanin senkronize bir sekilde
calismasi tedarik zincirlerinde anahtardir. Etkili ve etkin bir planlama olmadan
giinliik gelisen pazar kosullarina gore hareket eden firmalarin uzun vadede pazardan
yiilksek bir pay almalari zordur. Siparise dayali iiretim yaklagimina sahip olan
firmalarin bile en azindan satis tahminleri uyarinca tedarik planlar1 yapmalari

gerekir.

Son iiriiniin miisteri siparisi kesinlesinceye kadar belirli olmadigi alanlarda
faaliyet gosteren firmalar1 6rnek alan Dell ve Cisco gibi teknoloji firmalarinda dahi

uzun donemli planlamanin yapilmasi tedarik zinciri planlamasinin 6nemini gosterir.

Tedarik zincirinde islemler ise tedarik zincirinin herhangi bir halkasindaki
tiretim ve dagitim hareketlerinin tiimiidiir. Plansiz bir tedarik zincirinin basarili
olabilmesinin zorlugu kadar, islem yonetimi basarisiz olan bir tedarik zincirinin de
bagsarili1 olmas1 aym1 derece zordur. ABD’de tedarik zincirlerinden kar edinmeyi bir

hedef olarak kabul eden firmalarin planlarinda bulunmayan siparisleri kabul
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etmemeleri, rekabetin yogun oldugu ortamda tedarik zincirinin basarisina

kenetlenmis organizasyonlarin artan derecede basvurdugu bir yaklasimdir.

Tedarik zincirinde iyilestirme icin hedef se¢cmek

KKP yazilim firmalarinin tedarik zincirinde basarinin temel sirr1 olarak
konumlandirdiklar1 KKP yazilimlarindan saglanabilecek fayda bu yazilimlardan

beklentilerin ve uygulama alanlarinin dogru olarak tanimlanmasina baglhdir.

KKP yazilimlarinin firmalara tedarik zincirleri i¢in vaat ettikleri temel fayda
tedarik zincirindeki degiskenlerin goriiniirliigiinii artirmaktir. G6z Oniine ¢ikan
sorunlar1 ¢oziimleyip kazang saglayan firmalar belli bir siire sonra kazanclarin

artmadigini ve sabit kaldigini farkederler.

Bu sabit kazanglarin temel sebebi tedarik zinciri planlamasinin eksikligidir.
Yapilan arastirmalara gore tedarik zinciri planlama ve islem yonetiminin beraber
olarak uygulandig: isletmelerde yatirimin geri doniis siiresi, sadece islem yonetim
siirecinin uygulandig iyilestirme projelerinden daha azdir. Bu farklilik tedarik zinciri

yaklasimlarinda planlama ve islem yonetiminin farkliliginin 6nemini ortaya koyar.

Bu arastirmalara dayanarak tedarik zincirinde iyilestirme projelerini diisiinen
firmalarin analiz etmeleri gereken ilk nokta tedarik zincirlerinin temel eksikliklerinin

kaynaklaridir.

Tedarik zincirinde basar1 i¢in tedarik zincirinin bes temel alaninin ayni hedef
icin calisip firmaya sagladiklar1 getiriyi en fazla diizeye cikarmalar1 gerekir. Bu
birbirinden farkli ve birbirleri ile celigki olasiliklar1 yiiksek olan fonksiyonlari
planlama ve islem yonetimi yaklasimlari ile bir arada aymi hedefe; yani tedarik

zincirinde basariya yoneltmek tedarik zinciri yonetiminin temel sorumlulugudur.

Planlama catis1 altinda birbirlerine baglanan tedarik, tiretim ve dagitim
fonksiyonlarinin senkronize bir sekilde calismalar firmalara her giin degisen pazar
kosullarinda basarinin anahtarini sunacaktir. Bagsarili bir tedarik zinciri basarili bir

islemler zincirine oldugu kadar basarili bir plana da baghidir.
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3.2. Tedarik Zinciri Tedarik Zinciri Yonetiminde Optimizasyon Modelleri

3.2.1. Tedarik Zinciri Modelinin Olusturulmasi

Temel tedarik zinciri paketlerinin hepsi olduk¢a iyidir. Bu nedenle, secim
siirecinden sonra gelen asama daha onemlidir. Ciinkii bu asamada yazilim sirkete

uyarlanarak firmanin kendine 6zgii ihtiyaglarini yansitmalidir.

Tedarik zinciri modeli olustururken, iki problemle karsilagilmaktadir.
Bunlarin ikisi de dikkat ve ustalik ister. Modelin kurallarini belirleyebilmek i¢in
firmanin degisik departmanlarindan farkl kisilerle calismak gerekir. Bu aktiviteye
paralel olarak, modelin dogru bilgi ile beslendigini garanti etmek icin bircok

kaynaktan gelen veriler entegre edilmeli ve temizlenmelidir.

Yapilan isin farkliliklarim dogru olarak yansitan tedarik zinciri modeli
olusturulduktan sonra, isletme i¢inde malzeme akisinin planlanmasinda 6nemli
iyilesmeler gozlenecektir. Ornegin tedarik zinciri modelleri, tam zamaninda iiretim
konusunda ¢ok c¢aba harcamis firmalara, kiiciik ve ucuz bilesenlerin stokunun
tutulmasinin daha verimli oldugunu gostermislerdir. Ancak bu bazi endiistriler igin
gecerli iken, digerleri i¢in dogru olmayabilir. Basarili bir tedarik zinciri sistemini
hayata gecirmenin anahtari, modelin, yapilan isin tiim ©zellikleri ve garipliklerini
icerecek sekilde tasarlanmasidir. Ancak bu sekilde iyilesmeler gercek ve oOlgiilebilir

olur.

Tedarik zincirinin basariyla yonetilebilmesi, miisteriye verilen hizmetle
maliyet arasinda denge kurulmasina bagldir. Uretim ve dagitim harcamalarim
azaltarak maliyetleri diisik tutmaya calisirken, miisterinin diigmanligini

kazanmamaya dikkat edilmelidir.

Tedarik zinciri sistemi olusturmanin en zor tarafi sisteme veri pompalamaktir.
Tedarik zinciri yaziliminin dogasinda bircok farkli sistemin tek bir karar destek

sisteminde birlesmesi gerekliligi vardir.
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3.2.2. Optimizasyon Modellerinin Temelleri : Dogrusal Programlama

Optimizasyon modelleri hakkindaki teknik bilgi, optimizasyon modelleri
saglayacaklar1 tiim katkilar i¢in kullanilacaklar ise kritik olmaktadir. Bir¢ok ¢alisma
sadece uzmanlarin yorumlar yapabilecegi “kara kutu” gibidir. Bu boliimde dogrusal

programlama ile optimizasyon modellerine drnekler verilecektir(Shapiro,2001).

1. Kaynaklarin Dagitimu Modeli : Uretim sirketinde veya tedarik zinciri aginda,
bir¢ok aktivite kaynaklar i¢in yarisir. Bu kaynaklara 6rnek olarak fabrikadaki makina
kapasitesi veya dagitim merkezlerindeki envanter veya bitmis iiriin gosterilebilir.
Baz1 kaynaklarin mevcut miktar1 talebi karsilamaya yeterli olmayabilir. Bununla
beraber bazi aktiviteler talep edilen iiriinlerin liretiminde kaynaklarin tiiketilmesine
sebep olabilir. Dogrusal programlama modelleri bu kaynaklarin tedarik zinrici agi
icerisinde analiz edilerek en uygun sekilde sistem igerisi dagitiminin yapilmasini

saglar.

2. Verimli Olmayan ve Sinirlanamayan Modeller : Optimal ¢6ziimiin bulunmast,
dogrusal programlama modelinin beklenen sonucudur. Fakat, buna ek olarak iki
sonu¢ daha olasidir. Birincisi modelin optimum olmamasi (verimli olmamasi) digeri
ise amag fonksiyonunun sinirlanamamasidir. Modeli maksimum kilmak; net bir kar
miktarinin verilmesi, modelin sinirlamamasinin anlami kurulacak olan bir strateji ile
mevcut kar miktarinin artirilabilecegidir. BOyle bir sonu¢ matematiksel olarak

miimkiin olmakla beraber fiziksel olarak tahmin etmek ¢ok zordur (Shapiro, 2001).

3. Cok Donemli Kaynak Dagitim Modeli: Tedarik zinciri planlamasi dinamik bir
siirectir ¢linkii bu donemde alinan kararlar daha sonraki donemlerde alincak olan
kararlar1 etkiler. Kaynaklarin dagitimi planlar1 karar verme siireclerini dikkate
almalidir. Hammadde envanterleri, ara mamuller ve bitmil iriinler karar verilen
donemdeki ve sonraki donemlerdeki iiretim ve dagitim  kaynaklarinin

optimizasyonuna etki edecektir.

4. Ag Modelleri: Matematiksel altyapist aga uyan dogrusal programlama
modellerine ag modelleri denir. Bu tip modeller biiyiik 6lcekli tedarik zincirinde alt
modeller olarak ortaya ¢ikarlar. Bir modelin a§ modeli oldugunu anlamak iki sebeple

faydalidir. Birincisi, ag modelleri kolaylikla optimize edilebilir. Daha 6nemlisi ise,
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modelleme yapan uygulamacilar, tedarik zinciri modelini ag olarak gostermeyi

iletisim agisindan her zaman i¢in daha uygun gormiislerdir.

3.2.3. Literatiir Taramasi

Talluri, Baker ve Sarkis’e (1999) gore, cok organizasyonlu yapilar, yiiksek
kalite ve diisiik maliyet ile pazara cabukca iriin sununmanin ¢oziimii olarak
goriinmektedir. Bu yeni organizasyon tiplerini olusturmada 6nemli olan ortak secim
siirecidir. Is siireci hem bireysel hem de organizasyonel anlamda verimli olmalidir.
Calismalari, iki asamada etkin ve rekabet¢i ortak seciminde olugmaktadir. Birinci
asama, veri zarflama analizi ile is siireglerinin(tasarim, iretim, dagitim) uygun
adaylarim belirlemektedir. Ikici asama ise uygun amaglar1 baz alarak tam sayili hedef

programlama modeli ile uygun ortaklarin en iyi kiimesini olugturmaktir.

Yan ve Cheng (2002) caligmasinda tedarik zinciri tasarimi icin iirlin agacini
dikkate alan stratejik iiretim-dagitim modeli 6nermislerdir. Uriin agacin1 temsil
etmek iizere mantiksal kisitlar kullanilmis ve tedarik zincirinin temel bilesenlerinden
olan tedarik¢iler, {ireticiler ve dagitim merkezleri arasindaki iligkileri
tanimlamiglardir. Bu iligkilerin mantiksal kisit olarak nasil formiile edildigini bir
karigik tamsayili programlama modeli ile gostermis ve tedarik zincirinin stratejik

tasariminda iiriin agacinin roliinii ortaya koymustur.

Caravastia, Toha ve Nakamura (2002) ise c¢alismalarinda tedarik zinciri
tasariminda tedarikci secim siirecinin analitik bir modelini gelistirmislerdir. Herbir
potansiyel tedarikcinin kapasitesi siirece dahil edilmistir. Tedarik zincirinin beklenen
amaci miisteri memnuniyetsizligini minimize etmek olup iki performans kriteri
vardir. Fiyat ve teslimat zamani. Modelin iki kademeli karar verme mekanizmasi
vardir: operasyonel kademe ve zincir kademesi. Operasyonel kademe, potansiyel
tedarikcilerin iretim ve lojistik aktivitelerini optimize etmeyi amaglayarak miisteri
ihtiyaclarim1  karsilamaktir. Zincir kademesinde ise, biitiin tedarikcilerden fiyat
tekliflerinin alinmasi, degerlendirilmesi ve tedarik zincirinin tasariminin yapilasi
amaclanmaktadir. Optimum ¢6ziim karmasik tamsayili modelleme ile her iki kademe

icin de elde edilebilmektedir.

Leung, Wu ve Lai (2003) Hong Kong da faaliyet gosteren uluslararasi bir
tekstil firmasi icin iiretim planlamast modeli olusturmusglardir. Cok yonlii iiretim

planlama problemi, degisik iilkelere ait farkli ithalat/ihracat kotalar1 ile miisteri
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tercihlerine gore secilen belirli kisitlar altinda calisan farkli fabrikalarin iiretim
planlamasindan olugmaktadir. Problemi ¢ozmek icin ¢ok amacl bir model kurulmusg
ve kar maksimum kilinirken kota altinda veya iistiinde kalmak sebebi ile olusan

tiretim kayiplar1 ve tiretim giictindeki kayiplar minimize edilmistir.

Karabakal, Giinal ve Ritchie(2000), 1995°de Amerika Volkswagen
sirketinde sistem maliyetlerini diisiirerek miisreti memnuniyetini artirmak i¢in arag
dagitim sistemleri iizerine ¢alistirlar. Yaptiklar1 analiz, yillik tasima maliyetlerinde
belirgin bir indirim ve Onerdikleri sistemin uygulanabilirligini miimkiin oldugunu

gostermistir.

Tablo 3.1.’de yukarida sozii gecen modellerin ve bu ¢alismaya konu olacak

olan modelin 6zet olarak farkli kriterler altinda karsilastirmasin1 gostermektedir

Tablo 3.1. Tedarik Zinciri Modellerinin Karsilastirilmasi

Modelin Ozellikleri [1] 21 31 [4]1 [5] [6]

Amac Fonsiyonu

Maksimum

Minimum ° °
Cok Seviyeli P

Cok Amach ° ° °®

Tesis Yerleri
Sabit Y Y Y
Degisken ° ° °

Model ve Coziim Teknigi

Karigik/Tamsayili Programlama ° ° ° ° ° °
Dogrusal Olmayan Programlama

Stokastik Programlama

Simulasyon

Bulanik Programlama

Kisitlar

Uretim/Isgiicii Kapasitesi ° ° °
Dagitim merkezi kapasitesi ° ° P P
Tedarik¢i Kapasitesi P P °

Miisteri Hizmet Seviyesi

Tedarik Politikast PY

Uriin Agaci °

Miisteri Talebi P ® ®

Referanslar: [1] Talluri, Baker ve Sarkis, 1999; [2] Yan ve Cheng, 2002; [3]

Caravastia, Toha ve Nakamura, 2002; [4] Leung, Wu ve Lai, 2003; [5] Karabakal,
Giinal ve Ritchie, 2000; [6] Mevcut model.
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4. TEDARIK ZiNCiRi YONETIMINDE ULASTIRMA MODELI
OPTIMIZASYONU : OTOMOTIiV SEKTORUNDE BiR UYGULAMA

Tiirk otomotiv sektorii biiyiiyen ticaret hacmi ile son yillarda dikkati
cekmektedir. Otomotiv sektoriiniin, ekonominin lokomotifi diyebilecegimiz
sektorlerden biri olmasi sebebi ile yarattigi isttihdam ve katma deger ile iilke
ekonomisindeki onemi tartisilmaz. Sekil 4.1. de de son yillarda otomotiv sektoriinde

ihracat ve ithalat artisin sektoriin biiyiime eglimini gostermektedir.

Tedarik zinciri yonetiminin etkinliginin incelenmesinde genis bir tedarikci ve
dagitim agin1 biinyesinde toplayan , oldukga biiyiik bir tedarik zincirine sahip olan

otomotiv endiistrisi uygun bir 6rnek teskil etmektedir.

Milyon $ Otomotiv Sektoru Ithalat&lhracati  ggithalat

Ellihracat
16000 -

13947
13278

12000

8000

4319
75 3475 3908

4361

|

[}
[
a
ey

4000

() -

VD » o AN N g O
FFES LS TS ST S
Sekil 4.1. Tiirk Otomotiv Sektorii ithalat1 ve Ihracat1 (OSD,2006)

Calismanin amaci otomotiv sektoriinde faaliyet gosteren bir isletme igin
dagitim kanallari modellemesi yapmak , ve hali hazirda isletmenin karsilastigi

problemlere matematiksel modelleme yardimi ile ¢6ziim bulmaktir.
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4.1. Calisma Yapilan Sirket Hakkinda bilgi

Sirket otomotiv sektorinde faaliyet gosteren ve iiretimin biiyiik bir kismu,
cogunlugu Avrupa'da olmak iizere 30'dan fazla iilkeye ihrac edilmektedir. Isletmenin
zaman icerisideki istihdam artis1 Sekil 4.2.°de , iiretim artis1 ise Sekil 4.3. de

gosterilmektedir.

Kisi Yillara Gore istihdam

4000 3’ 300

3000 -
2000 -
1000 - I I
o, o o .

2001 2002 2003 2004 2005

Sekil 4.2. Yillara gore Istihdam Durumu

Yillara Gore Uretim
1000 Adet

200 -
159

150 - 134
100 - 70

40
50'21 26 24

14 g 15

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Sekil 4.3. Yillara gore Uretim Degerleri (1000 adet)
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4.2. Model Kurma

Hali hazirda Tiirkiye’de iiretilmekte olan V1 aracinin iiretim yeri secim
modelinin kurularak , tedarik¢i ve miisteri lokasyonu acisindan iiretim yerinin

degerlendirilmesi yapilacaktir.

“Aile” aracinin iiretim yeri secminde hali hazirda makina , ekipman ve {iretim
hattinin uygunlugu dikkate alindiginda aday olarak degerlendirilebilecek olan iki
fabrika olan F;(Tiirkiye) ve Fz(ingiltere) Sekil 4.4.’de temsili olarak goriilmekte olan
tedarik zincirinde, F; ve F, olarak temsil edilmistir. Buna ek olarak hali hazirda sz
konusu “Aile” araci Japonya pazari icin Japonya da iiretilmekte oldugundan

Japonya’daki iiretim tesisi de F3 olarak problem ¢oziimiine dahil edilecektir.

Sekil 4.4. Tedarik Zinciri Modeli
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Sekil 4.5. Isletmeye ait Fabrikalar , Tedarik¢iler ve Dagitim Merkezleri.

Yapilacak olan “Aile Arac1” {iretiminde kullanilacak olan pargalarin
tedarikcisi olan T1 , T2... tedarikgilerinin ve alternatiflerinin fiyat ve lojistik maliyet
acisindan her iki fabrika icin modelin iiretilmesi halinde ayri ayri maliyetleri
hesaplanip, iiretilen aracin miisteriye teslim edilmesi siireci maliyetleri ile birlikte
modellenerek aracin iiretilmesi ve miisteriye teslimati icin en uygun yerin secimine

karar verilecektir.
Onkosul 1

Hali hazirda “Aile Arac1” modeli 39 degisik kombinasyonda iiretilmektedir, sdyle ki
; miisteri taleplerine ve satildig iilkenin kanunu yiikiimliiliiklerine gore ara¢ farkli

ozelliklerde iiretilebilmektedir. Bu duruma 6rnek olarak ,

Arac 1: Soldan Direksiyon, 1.6 Benzinli Otomatik
Arag 2.: Soldan Direksiyon, 1.6 Benzinli Manuel
Arac 3: Sagdan Direksiyon , 1.6 Benzinli Otomatik
Arag 4: Sagdan Direksiyon, 1.6 Benzinli Manuel
Arac 5: Soldan Direksiyon, 2.0 Dizel Otomatik
Arag 6: Soldan Direksiyon, 2.0 Dizel Manuel
Arac 7 : Sagdan Direksiyon, 2.0 Dizel Otomatik
Arac 8.: Sagdan Direksiyon, 2.0 Dizel Manuel
Arac 9: Soldan Direksiyon, 2.2 Dizel Otomatik
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Arac 10: Soldan Direksiyon, 2.2 Dizel Manuel

Arag 11: Sagdan Direksiyon, 2.2 Dizel Otomatik
Arac 12: Sagdan Direksiyon, 2.2 Dizel Manuel
...gosterilebilir.

Tablo 4.1 de Ara¢ modellerinin yillik talep degerleri ve Sekil 4.6. de ise aynm tabloya

ait degerlerin Pareto Analizi yeralmaktadir.

Tablo 4.1.: Model bazinda “Aile Arac1” Satis Degerleri

Talep Kumulatif %
Ara¢ Modeli Adet / yil %
V1 61034 68%
V2 6340 75%
V3 2903 78%
V4 2306 81%
V5 2100 83%
V6 1904 85%
V7 1789 87%
V8 1452 89%
V9 1420 90%
V10 1400 92%
Vi1 1231 93%
Vi2 1230 95%
V13 890 96%
V14 750 96%
V15 550 97%
V16 340 97%
V17 250 98%
V18 240 98%
V19 209 98%
V20 203 98%
V21 189 99%
V22 189 99%
V23 189 99%
V24 175 99%
V25 150 99%
V26 130 100%
V27 123 100%
V28 120 100%
V29 84 100%
V30 34 100%
V31 32 100%
V32 23 100%
V33 10 100%
V34 4 100%
V35 3 100%
V36 2 100%
V37 2 100%
V38 0 100%
V39 0 100%
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adetiyi Model Bazinda Satig Dagilimi

70000 100%

60000 1 g0

50000 - == Adet / yIl %

40000 - T 60%

30000 1 a0%

20000 A .

10000 - T 20%
0 ‘”‘I'I‘n‘n‘n‘n‘.-.‘.-.‘.-.‘.-.‘.-.‘...‘...‘ e 0%
LLLLOR PO >R P PSSP P

Sekil 4.6. Model Bazinda Arag Talep Dagilimi Grafigi

Bu veriler 1s181inda ¢alismanin sadelestirilmesi amaci ile ¢alisma kapsamina
sadece V1 olarak adlandirilmis olan ve miisteri talebinin %68 ini olusturan, Soldan
Direksiyon ,1.6 Benzinli, otomatik ara¢ dahil edilecek olup tedarik¢i se¢imine ve
ara¢ iiretim maliyetine baz olusturulacak olan parcalar (yar1t mamuller) V1 modeli

tiretimi icin gerekli olan pargalar olacaktir.
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Onkosul 2

Sekil 4.3.’de gosterilen tedarik ziniri aginin Tedarikciler ve Uretim
Merkezleri (T, = F,) modellemesi veri olarak alinacaktir. Soyle ki , modele konu
olan olan V1 aracim iiretmek i¢in gerekli olan malzeme ve parcalarin fiyatlar1 ve
firmalar1 sabit olup, F, (Tirkiye Fabrikas1) ve F, (1ngiltere Fabrikas1)’de iiretilmesi
planlanin V1 aracinin iiretim maliyetlerini olusturan hammadde maliyetleri
hesaplanirken hammadde fiyatlari ve hammadde tasima maliyetleri firmalarin
lokasyonlar1 dikkate alinarak hesaplanacaktir. Japonya’da (F;) iiretilmekte olan
aracin hammade ve yar1 mamulleri Japonya tedarikgilerinden temin edildiginden F3

icin V1 hammade maliyeti veri olarak alinacaktir.

Bu durumda, fabrikalar icin tedarik zinciri agr Sekil 4.7.’daki gibi olup,
optimum fabrika yeri ve dagitim kanallar1 6nerisi yapmak i¢in dagititm modellemesi

yapilacaktir.

Modele Dahil Modellenecek
edilmeyecek Kisim

Sekil 4.7. Tedarik Zinciri Ag1
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Tablo 4.2. Mamul/Yarimamul Tasima Maliyetleri Tablosu

Tedarikcinin R UK

Bu'ﬂ?lf:gu Maliyet Tasima Maliyet Tasima
(€/m® | Methodu | (€/m3® | Methodu
JP 175 Denizyolu 140 Denizyolu
B 140 Denizyolu 123 Karayolu
Cz 70 Demiryolu 140 Karayolu
D 140 Denizyolu 131 Karayolu
ES 166 Denizyolu 149 Karayolu
FR 140 Denizyolu 131 Karayolu
H 70 Demiryolu 158 Karayolu
IT 184 Denizyolu 210 Karayolu
P 175 Denizyolu 158 Karayolu
PL 88 Demiryolu 158 Karayolu
SL 96 Demiryolu 184 Karayolu
TR 10 Karayolu 130 Karayolu
UK 149 Denizyolu 20 Denizyolu

Tablo 4.2.”de verilen degerler ve parca fiyatlar1 kullanilarak F; ve F, i¢cin hammadde

ve hammadde tasima maliyetleri hesaplanmaistir.

Ci : V1 Aracimin degisken iiretim maliyeti

M; : Fabrika ici degisken maliyetler (Iscilik & Enerji)
H; : Hammadde Maliyeti

L; : Hammaddelerin Fabrikaya tasinmasi maliyeti

olmak iizere, V1 aracinin iiretim maliyeti ,

M, =850€ H, = 12,642 € L; =559 I," = 30,000,000 €
M, =980 € H,=12.642 € L, =2026 I," = 35,000,000 €
M; = 1050 € H; = 10,150 € Ly= 752 I3 = 20,000,000 €

(*) Degerleri veri olarak alinmis olup , diger degerler parca maliyetlerinden

hesaplanarak elde edilmistir.
Sonug olarak aracin degisken iiretim maliyetleri asagidaki gibi olmaktadir.

Ci :Mi +Hi+Li (41)
C;= 850 + 12,642 + 559 = 14,051 € ; Arac1 F1 de Uretme deg. Maliyeti  (4.2)
C, = 980 + 12,642 + 2026 = 15,648 € ; Arac1 F2 de Uretme deg. Maliyeti  (4.3)
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Cs; = 1050 + 10,150 + 752 = 11,952 € ; Arac1 F3 de Uretme deg. Maliyeti  (4.4)

Seklinde hesaplanmistir. Hesaplanan degerler kurulacak olan modelin

cOziimiinde kullanilacaktir.

4.3. Problemin ve Kisitlarin Tanimlanmasi

Problem : Tiirkiye(F)), ingiltere(F,) ve Japonya’da (F3) iiretilmesi miimkiin olan V1
aracinin Bruj(Belgika) ve Kolin’deki(Cek Cumhuriyeti) dagitim merkezlerinden(D;)
Avrupa’daki pazarlara(P;) miisteri talepleri karsilanmak {izere {iretilecek ve
dagitilacaktir. Miisteri taleplerini karsilayarak toplam maliyeti minimum kilmak sarti
ile herbir fabrikanin iiretmesi gereken ara¢ miktarlarinin hesaplamasi i¢in model

kurulacaktir.

Aracin arz edilecegi pazarlar ,

P, ; Tirkiye

P, ; Rusya

Ps ; Cek Cumhuriyeti
P, ; Italya

Ps ; Fransa

Ps ; Ispanya

P; ; Almanya

Py ; Ingiltere

Py ; Polonya

Po ; Gliney Afrika

olup , Sekil 4.8 ve 4.9’da kurulacak olan modelin harita {izerinde ve grafik ile

gosterimi bulunmaktadir.
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Sekil 4.8. Dagitim kanallar1 probleminin harita tizerinde gosterimi

Uretim Dagrtim Tilketim
Kapasite Merkezleri Merkezleri Pazarlari Talep

S o ——
2 <Y 2

. e \

"
"'
DOPDEOEOEEE

Sekil 4.9. Dagitim Kanallar1 Probleminin Grafik Ag¢iklamasi

Problem maliyetin minimum hedeflenecegi ulastirma modeli ile ¢oziilecektir.

Problemin ¢6ziimiinde kullanilacak olan parametreler ;
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a : Fabrikalarin tiretim kapasiteleri (adet/y1l)
b; : Pazarlarin talepleri (adet/y1l)
F, :Uretim merkezleri

D; :Dagitim Merkezleri

P; : Miisteri Pazarlari

Cij : Fj ve D; arasindaki tasima maliyeti (€/arag)

djj : F;” den Dj’e sevk edilecek ara¢ miktar1 (adet/y1l)
m;j . Dj ve Pj arasindaki tasima maliyetleri (€/arag)

Xij : Di ’den Pj’e sevk edilecek ara¢ miktari (adet/y1l)
Ci : V1 aracinin iiretim maliyeti (€/arac)

Olmak iizere ¢coziim fonksiyonu asagidaki sekilde olmaktadir.

3 2 10

2
MinZ =y (C,+c)d, + .Y myx, (4.5)
=1 j=I

i=l j=1

bir bagka degisle ,

Minimum Z = (C1+ 011) d11 + (C1+ C12) d12+ (C2+ 021) d21 + (C2+ 022) d22+ (C3+
C31) d31 + (C3+ C32) d32 + m“* X11 +myp * X2+ my3 * X134+ ceenn. + my 1>X< X21 +

....... + My * X210 (46)
Kisitlayicilar ise ,

Uretim merkezleri kapasite kisitlari:

a; = 90,000 adet/y1l  ; F; Uretim Merkezi Kapasite Kisit1
a; = 60,000 adet/y1l  ; F, Uretim merkezi Kapasite Kisiti
a3 = 20,000 adet/y1l  ; F3 Uretim merkezi Kapasite Kisit1

olup , herbir iiretim merkezinden dagitim merkezlerine sevk edilecek olan arac
miktar1 iiretim merkezi kapasitesine esit veya kiiciik olmak durumundadir (denklem
4.7). Buna ek olarak dagitim merkezlerine bir stok alani gibi kullanilmadigindan
herbir degitim merkezine giren araclarlarin toplami, sevk edilen araglarin toplamina

esit olmalidir(denklem 4.8).

2
Y. d;<a, (i=123) 4.7

j=
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10 3

2 % =2 dy

j=l k=1

1i=12)

Dagitim Merkezleri kisitlar :

d, <80,000 adet/yil

M-

i=1

3
> d,, <40,000 adet/y1l
i=1

Talep Kisitilart :

X11+ X21 = by (11,000 adet/y1l)

X12+ X200 = by (3,500 adet/yll)

X13+ X3 = by (2,500 adet/y1l)
X1a+ X24 = bs (14,000 adet/y1l)
X15+ X5 = bs (15,230 adet/y1l)
X16+ X26 = bg (16,400 adet/y1l)
X17+ X27 = by (17,500 adet/y1l)
X1g+ X8 = bg (5,000 adet/y1l)

X19+ Xp9 = b9 (1,500 adet/yll)

X110+ X210 = bio (2,100 adet/yll)

4.8)

4.9)

(4.10)

Tiirkiye pazar arag talep miktari
Rusya pazar arag talep miktari
Cek pazar arag talep miktari
Italya pazar arac talep miktar
Fransa pazar arag talep miktari
Ispanya pazari arag talep miktar
Almanya pazari arag talep miktari
Ingiltere pazari arag talep miktar
Polonya pazari arag talep miktari

Giiney Afrika pazar arag talep miktari

xij>0(1=12;j=1,23,4,5,6,7,8,9,10)

Seklinde olup, birim tasima maliyetleri ise Tablo 4.3’de verimistir.

Tablo 4.3. Birim Tagima Maliyetleri Tablosu (€/arag)

Di | D2 | Py | P2 | P3| P4 | Ps | Pe | Pz | Ps | Pg | Pio
F,11,200|2,100
F-|1,200| 850
F3 2,500 | 1,750
D 2,200(2,900|1,900|2,200(1,250|1,500|1,300| 500 |1,800 2,600
D> 250 | 600 | 500 |1,300|1,500(1,750| 500 |2,300| 500 |1,700

48




Seklindedir. Problem ¢6zmek i¢in Micrsoft Excel Solver arayiizii kullanilacak
olup verilen degerlere ek olarak iiretim merkezleri ve dagitim merkezleri, dagitim
merkezleri ve pazarlar arasindaki tasima maliyetleri ise Excel Solver ekran ciktisinda

verilecektir.

4.4. Problemin Coziimii

Problemin c¢oziimiinde kullanilan Ms Excel Solver arayiiziine yapilan
parametre tanimlar1 Sekil 4.10’de ekran ¢iktilarinda goriilmektedir. Herbir tedarik

zinciri bileseninden digerine olan tasima maliyetleri de ilgili kolonda goriilmektedir.

Karar Degiskenleri ve Minimum Denklemi
Karar Br Tasima Uretim
. .| Degiskenleri Maliyeti Toplam Tasima Maliyeti Toplam
den e Maliyeti Maliyet
(i, i) (cij » my) (d;xGy)
Adet/yil €/adet €yl €yl €/yil
Fi D; 51,130 | x 1,500 | = 76,695,002 | + 718,427,648 | = 795,122,650
Fi D, 17,600 | x 2,100 | = 36,960,000 | + 247,297,600 | = 284,257,600
Fo D; - | x 850 | = -+ - = -
Fo D, - | x 1,200 | = + =
Fs Dy -] x 2,500 | = S A _
Fa D, 20,000 | x 2,100 | = 42,000,000 | + 239,040,000 | = 281,040,000
D; P, 11,000 | x 2,200 | = 24,200,000 | + = 24,200,000
Dy P, 3,500 | x 2,900 | = 10,150,000 | + = 10,150,000
Dy Ps3 - x 1,900 | = S : 5
Dy P, - | x 2,200 | = R = -
Dy Ps 15,230 | x 1,250 | = 19,037,500 | + = 19,037,500
Dy Ps 16,400 | x 1,500 | = 24,600,001 | + = 24,600,001
Dy P, - | x 1,300 | = R = -
Dy Ps 5,000 | x 500 | = 2,500,000 | + = 2,500,000
Dy Po - | x 1,800 | = R = -
Dy Pio - | x 2,600 | = + =
D> Py - X 250 | = + =
D, P, - | x 600 | = R = -
D P3 2,500 | x 500 | = 1,250,000 | + = 1,250,000
D, P, 14,000 | x 1,300 | = 18,200,000 | + = 18,200,000
D> Ps - x 1,500 | = S : 5
D> Ps - x 1,750 | = A _ .
D P, 17,500 | x 500 | = 8,750,000 | + = 8,750,000
D, Ps - | x 2,300 | = R = -
D Po 1,500 | x 500 | = 750,000 | + = 750,000
D Pio 2,100 | x 1,700 | = 3,570,000 | + = 3,570,000
MinZ = 1,473,427,751

Sekil 4.10. Ms Excel Solver Karar Degiskenleri ve Minimum Fonksiyonu Ekran Ciktisi

Sekil 4.10 da elde edilen degerlerin grafik ile gosterimi icin Sekil 4.11.°e
baktigimizda, herbir pazar ic¢in talebin karsilandigi ve bu talebin F1 ve F2

fabrikalarindan saglandigi goriilmektedir.
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Uretim Dagitim Tiiketim Pazar Talebi
(Arac/yil)

Merkezleri Merkezleri Pazarlar?

90,000
68,730

60,000

20,000
20,000

Sekil 4.11. Problem ¢6ziimii grafik gosterimi.

Problem ¢o6ziimii neticesinde yapilacak olan durum degerlendirmesi ig¢in
Sekil.4.12’ye baktigimizda da goriildiigii gibi , sonuglar F1 ve D1 de atil kapasite
olmakla beraber , F2 de Aracl iiretiminin maliyet acisindan uygun olmadigini ve
F3’den ara¢l sevkiyatina baglamakla beraber D2 de kapasite artinmi gerekligini

vurgulamaktadir.

Coziim sonucunda F1 kapasite kullanimi %76 ve D1 kapasite kullanimi
%64’e diiserken, D2 dagitim merkezinin kapasite kullanimini %94 ‘e cikarmak

gerekligigi ortaya cikmustir.
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. Uretim / Kapasite Kullanimi

Atil Kapasite
Adet/yil [ | Mevcut Uretim/Kapasite Kullanimi
A 68,730
100,000+ 976 51,130
%64
%0 37,600

50,000 | 2

20,000 ’

%100
d B
F, Fa2 Fs D1 D>
TR UK JP B cz

Sekil 4.12. Problem ¢oziimii sonug degerlendirme grafigi

Elde edilen sonuglarin 6zeti ise Tablo 4.4’de verilmistir.

Tablo 4.4. Optimum Uretim ve Dagitim Degerleri Tablosu (arag/y1l)

F; =68,730 F,=0 F; =20,000
d;; =51,130 dy; =0 d;; =0

dip = 17,600 d» =0 ds> = 20,000
D; =51,130 D, =37,600

x11 = 11,000 X12 = 3,500 x13=0
Xx14=0 x15 = 15,230 X16 = 16,400
x17=0 x18 = 5,000 X19=0
X110=0 X21 =0 X2 =0

X3 = 2,500 X24 = 14,000 X5 =0

X26 =0 X27 = 17,500 X3 =0

X29 = 1,500 X210 = 2,100

Seklinde olup V1 aracinin Avrupa ve Giiney Afrika pazarmna Tiirkiye ve
Japonya’daki tiretim merkezlerinden dagitilmasi maliyeti minimum kilmaktadir. Her

pazarin talep miktar1 kargilanmustir.
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4.5. Sonuc ve Yorumlar

Yapilan ¢alisma neticesinde elde edilen sonug¢ gostermistir ki, 2006 yilina ait
giincel tasima ve iiretim maliyetleri dikkate alindiginda V1 aracinin 6ncelikli olarak
Tiirkiye’de iiretilmesi ve pazara sunulmasi ve Japonya iiretimi ile desteklenmesi
maliyeti minimum kilmaktadir. Sonucun sagirtict yam ise Ingiltere pazari igin dahi

Tiirkiye fabrikasinin rekabet avantaji olmasidir.

Calismanin eksik yonii sabit maliyetlerin denkleme katilamamasi olarak
gosterilebilir. Soyle ki, 6nemli bir karar olan yatinm yapma veya yapmama karari,
araclarin birim maliyetlerine yansiyacak olan sabit maliyetleri de dikkate alarak
yapilacaktir. Ciinkii V1 aracimi Tiirkiye, Ingiltere veya Japonya’da iiretmek igin
yapilacak olan yatirim miktarlar1 farkli olup , her bir iiretim merkezinde iiretilecek
ara¢ miktarina bagli olarak ara¢c basi maliyetler de degisecektir. Fakat, yatirim

maliyetlerinin farkliligin1 dikkate almadigimizda elde edilen sonug tatmin edicidir.

Model, Tiirkiye (F;) iiretim merkezinden D, dagitim merkezine olan tasima
methodu degistirildigi durumdaki senaryo varsayimi ile calistirildiginda sonug
farklilik gostermektedir. Hali hazirda trenyolu ile sevk edilen araglarin F; = D,
tasima maliyeti 2,100 €/ara¢ denizyolu Onerildiginde ki isletme biinyesinde bu
konudaki proje devam etmektedir, 1,200 €/ara¢‘a diisebilecektir. Sekil 4.13’de harita
tizerinde gosterilen alternatif dagitim metotlar1 {izerine yapilan modelleme
sonucunda, minimum maliyeti saglayan coziim, Sekil 4.14. ve tablo 4.5°de
goriilmektedir. Senaryo neticesinde elde edilen ikinci bir sonu¢ ise D, dagitim
merkezinin kapasite kisit1 sebebi ile tasima maliyetlerindeki indirimin beklenenden

daha az bir getiri sagladigidir.
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Sekil 4.13. F1°’den D1’e dagitim metotu alternatifi

Karar Degiskenleri ve Minimum Denklemi

Karar Br Tasima Uretim

, . Degiskenleri Maliyeti Toplam .Ta§|ma Maliyeti Topl.am

den e Maliyeti Maliyet

(dj, xij) (Cij s mij) (dij xGCi)
Adet/yil €/adet €/yil €/yil €/yil
F4 D4 48,730 | x 1,500 | = 73,095,000 | + 684,705,230 | = 757,800,230
F1 D2 20,000 | x 1,200 | = 24,000,000 | + 281,020,000 | = 305,020,000
F2 D1 - X 850 - + - -
Fa D> - | x 1,200 | = B S .
Fa D4 - X 2,500 | = - + _ - R
F3 D2 20,000 | x 2,100 | = 42,000,000 | + 239,040,000 | = 281,040,000
D4 P4 11,000 | x 2,200 | = 24,200,000 | + = 24,200,000
D4 P2 3,500 | x 2,900 | = 10,150,000 | + = 10,150,000
D4 Ps - X 1,900 | = - + = -
D1 P4 - X 2,200 = - + = -
D4 Ps 15,230 | x 1,250 | = 19,037,500 | + = 19,037,500
D4 Pe 14,000 | x 1,500 | = 21,000,001 | + = 21,000,001
D; P7 - | x 1,300 | = N - .
D4 Pg 5,000 | x 500 | = 2,500,000 | + = 2,500,000
Dy Py - x 1,800 | = -+ = -
Dy P1o - X 2,600 | = - + _ B
D, P4 - X 250 | = - + = -
D2 P2 - X 600 | = - + = -
D> P3 2,500 | x 500 | = 1,250,000 | + = 1,250,000
D, P4 14,000 | x 1,300 | = 18,200,000 | + = 18,200,000
D> Ps - X 1,500 - + = -
D> Pe 2,400 | x 1,750 | = 4,200,000 | + = 4,200,000
D> Pz 17,500 | x 500 | = 8,750,000 | + = 8,750,000
D> Ps - X 2,300 | = - + = -
D> Py 1,500 | x 500 | = 750,000 | + = 750,000
D2 P1o 2,100 | x 1,700 | = 3,570,000 | + = 3,570,000
MinZz = 1,457,467,731

Sekil 4.14. Karar Degiskenleri ve Minimum Fonksiyonu Ekran Ciktis1 [Senaryo 1]
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Tablo 4.5. Optimum Uretim ve Dagitim Degerleri Tablosu (arag/y1l) [Senaryo 1]

F, = 68,730 F,=0 F; =20,000
d;; =48,730 dy; =0 d;; =0

di» = 20,000 d» =0 ds> = 20,000
D, =48,730 D, =40,000

x11 = 11,000 X12 = 3,500 x13=0
X14=0 x15 = 15,230 X16 = 16,000
x17=0 x18 = 5,000 X19=0
X110=0 X21 =0 X2 =0

X23 = 2,500 X24 = 14,000 X5 =0

Xo6 = 2,400 X27 = 17,500 X3 =0

X29 = 1,500 X210 = 2,100

Modeli D, Dagitim merkezi i¢in kisit tanimlamasini kaldirarak ¢alistirdigimizda elde
edilen sonu¢ yoOnetime bir yon ¢izmesi acisindan carpicidir. Senaryo 2 olarak
tanimlayabilecegimiz durumun sonuglarin1 gosteren ekran c¢iktist Sekil 4.15°de

goriilmektedir.
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Karar Degiskenleri ve Minimum Denklemi
Karar Br Tasima Uretim
‘ . | Degiskenteri Maliyeti Toplam Tagima Maliyeti Toplam
den e Maliyeti Maliyet
(., xi) (cij , my) (dij xCi)
Adet/yil €/adet €yl €yl €yl
F4 D, 19,500 | x 1,500 29,250,000 | + 273,994,500 303,244,500
Fi D, 49,230 | x 1,200 59,076,007 | + 691,730,808 750,806,815
Fs D, - X 850 - + - -
F, D, X 1,200 -+ -
F3 D, - X 2,500 - + - -
F3 Do 20,000 | x 2,100 42,000,000 | + 239,040,000 281,040,000
Dy P, 11,000 | x 2,200 24,200,000 | + 24,200,000
D, P, 3,500 | x 2,900 10,150,000 | + 10,150,000
D, Ps - x 1,900 -+ -
D, P4 X 2,200 -+ -
D, Ps X 1,250 - + -
D, Ps X 1,500 -+ -
D, P, - x 1,300 -+ -
D, Pg 5,000 | x 500 2,500,000 | + 2,500,000
D, Py - x 1,800 -+ -
D, Pio X 2,600 -+ -
D, P, X 250 - + -
D, P2 - X 600 - + -
D, P3 2,500 | x 500 1,250,000 | + 1,250,000
D, P4 14,000 | x 1,300 18,200,000 | + 18,200,000
D, Ps 15,230 | x 1,500 22,845,001 | + 22,845,001
D, Pe 16,400 | x 1,750 28,700,000 | + 28,700,000
D, P, 17,500 | x 500 8,750,000 | + 8,750,000
D, Ps - x 2,300 -+ -
D, Pg 1,500 | x 500 750,000 | + 750,000
D, P1o 2,100 | x 1,700 3,570,000 | + 3,570,000
Min Z 1,456,006,315

Sekil 4.15. Karar Degiskenleri ve Minimum Fonksiyonu Ekran Ciktis1 [Senaryo 2]

Coziim fonksiyonun degerlerine baktigimizda,

Tablo 4.6 Optimum Uretim ve Dagitim Degerleri Tablosu (arac/yil) [Senaryo 2]

F; =68,730 F,=0 F3 =20,000
d;; =19,500 dr; =0 d3; =0

di2 =49,230 d»n=0 ds» =20,000
D; =19,500 D, = 69,230

elde edilen sonuclar isletmenin lojistik maliyetlerdeki indirim cabalarinin ancak D,

dagitim merkezinin kapasite artirimi ile beklenen getiriyi saglayacagini agik olarak

ortaya koymaktadir. Hali hazirda 40,000 arac¢/yil olan dagitim merkezinin en az

69,230 arag/yi1l a c¢ikarilmasi gerekliligi ortaya cikmistir. Fakat bu durum F1

fabrikasinin toplam iiretimini degistirecek bir etki yapmamustir.
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. Uretim / Kapasite Kullanimi (Senaryo 1)

Atil Kapasite (Senaryo 1)

Uretim / Kapasite Kullanimi (Senaryo 2)

Atil Kapasite (Senaryo 2)

Adet/yil
A ﬁ.
100,000
68,730 51,130 48,730
0
140,000
37,600 pe
50,000 T g4% L%
20,000
F 1 Fg F3 D1 D2 ]
TR UK JP B CZ

Sekil 4.16.Senaryo 1 ve Senaryo 2 Karsilagtirmasi

Yapilan ¢alisma isletmenin hali hazirda izledigi politikayr destekler nitelikte
cikmistir. Aracin Tiirkiye’den Avrupa pazarina dagitilmasinin devami isletme
acisindan karlidir. Calisma sonucunde tespit edilen Giiney Afrika pazarina aracin
Japonya’dan temin edilmesi Onerisi degerlendirilmis ve konu arastirilmistir.
Arastirma sonucunda Japonya’da iiretimi devam etmekte olan aracin hayat egrisinin
son safhasinda oldugu ve iiretimine 2 yil igerisinde son verilecegi, bu sebeple
degisken Japonya pazarindaki talebi karsilamaya oOncelik verildigi sonucuna

ulasilmustir.

Kurulan model otomotiv isletmesi i¢in V1 aracinin iiretim iissiine ve dagitim
kanallarina karar vermesine yardimci olmakla kalmayip, tedarik zincirindeki dar
bogazlarin tespit edilmesine ve gelecekteki, oOzellikle talep artisi soz konusu

oldugunda izleyecegi yolu ¢izebilmesine katacag: fayda acisindan 6nemlidir.
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- Uretim / Kapasite Kullanimi (Senaryo 1)
I:I Atil Kapasite (Senaryo 1)
I:I Uretim / Kapasite Kullanimi (Senaryo 2)
Adet/yil I:l Atil Kapasite (Senaryo 2)
A |:| Kapasite Teklifi (Senaryo2)
100,000 48,730
51,130 460 72,850
90%
37600 40,000
50,000 T 21,600 4 100%
%90
st s2 s2 st s2 S2 ]
D1 D>
B CZ

Sekil 4.17. Senaryo 2 i¢in kapasite teklifi

Calismanin carpict yonii, devam etmekte olan ara¢ lojistik maliyetlerinin
indirilmesi projesinin dagitim merkezlerinin kapasite kisitlarinin kesinlikler dikkate
alarak yiiriitilmesi gerekliligidir. Bu hususta ilgili proje gruplar1 caligmalarin
degerlendirmistir. Kurulan modelin, isletmenin gelecekteki planlar1 dikkate alarak
yonetime yon gostermesi isletmelerde tedarik zinciri yonetimi ve optimizasyonunun

Onemini gostermistir.
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5. SONUCLAR ve TARTISMA

Yapilan ¢alisma giiniimiizde tedarik zincirinin 6nemini vurgulamistir. Bir¢ok
isletme icin tedarik zinciri yonetimi Ozellikle artan rekabet kosullarinda kacinilmaz
ve lizerine diisiilmesi gereken bir kavram olmustur. Otomotiv sektoriinde faaliyet
gosteren isletmede yapilan c¢alisma tedarik zincirinin sadece dagitim agm
kapsamasina ragmen, tedarik zinciri yonetiminin isletmenin gelecegindeki 6nemini

ve alinan kararlarda bagvurulmasinin gerekliligini ortaya koymustur.

Calismada s6zii gecen bilimsel metotlar ve bilgi teknolojilerinin gelisimi ile
yazilim destegi bulan tedarik zinciri yonetimi hala bir¢ok isletme i¢in agilmamis kutu
gibidir. Bu sebeple ve mevcut tedarik zincirlerinin optimum olmamasi sebebi ile,

tizerine diisiilmesi durumunda isletmelerin varligina getirecegi katki dnemsenemez.

Tedarik  zincirinin rekabet ustiinliigli acisindan  Onemi tartigilamaz.
Sekil.5.1.’de sonucu goriilen arastirma Japonya ve Ingiltere Otomotiv Endiistrisi
tedarik zinciri karsilastirmasi, Japon tedarik zincirinin iki kat daha iiretken oldugunu
gostermistir. Japon Toyota’nin tedarik zincirinin rekabet avantaji analiz edildiginde,
sadece %18’nin icsel rekabet avantajindan, %40’ nin ilk baglant1 iireticilerinden ve
%42’sinin  daha alt diizeydeki baglanti elemanlarindan saglandigi tespit

edilmistir(Hines ve Rich, 1998).

Aragtirmada sozii edilen, ilk baglant1 {ireticileri isletmenin tedarikcilerini ,
daha alt diizeydeki baglanti elemanlar1 da isletmenin tedarikg¢ilerinin alt
tedarik¢ilerini gostermektedir. Arastirma sonucu da gostermektedir ki isletmelerin
tiretkenliginde sadece isletmenin iiretim siirecleri ve tedarik¢ileri degil , zincirin daha
ucdaki pargalar1 olan alt tedarik¢ilerin ve bu tedarikgilerin tedarik zincirindeki
yerinin de 6nemi biiyiiktiir. Bu sebeple, tedarik zinciri tasarimi da nem kazanmakta
, Ozellikle genis bir aga sahip olan sektorlerde rekabet avantaji i¢cin kaginilmaz bir

etken olmaktadir.
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Tedarik
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Alt Duzeydeki
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Elemanlan
ingiliz ~ Japon
Isletmeleri Isletmeleri

Sekil.5.1. Japon ve Ingiliz Sirketleri arasinda rekabet iistiinliigii karsilastirmasi(Hines

ve Rich, 1998)

Tedarik zincirin tasariminin énemi Sekil. 5.2. ile de gosterilmektedir. Sekilde
temsili goriildiigi lizere, karliligin saglanabilmesi icin gereken rekabet avantajinin
maliyet, kalite, servis , tedarik zamani gibi etkenler ile saglanabilecek olmasina
karsin, temeli saglam olmayan bir tedarik zinciri ki bu temelin saglamliginda en
onemli unsur, tedarik zincirinin tasarimidir, ile rekabet avantaji saglanamayacaktir.
Dikkat edilmesi gereken diger bir husus da, bu aktivitler ve karliligin artirilmasinin

tedarik zinciri yonetimi ile desteklenmesi gerekliligidir.
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TEDARIK ZINCIRI TASARINI

Sekil. 5.2. Rekabet avantajinin unsurlari.

Yapilan uygulama da tedarik zincirinin Onemini destekler niteliktedir.
Isletmeler degisen ekonomi, degisen pazar, degisen teknoloji gibi dinamik olan cevre
sartlarim1  dikkate alarak tedarik zinciri aglarimi gelistirmeli ve dinamikigini
saglayacak stratejiler olusturmalidir. Ancak bu durumda geleceklerini giivence altina

alip, tedarik zincirlerinin verimliligini siirdiirebileceklerdir.

60



KAYNAKLAR

Ackonberger R.J. 1982, Japanese Manufacturing Techniques: Nine Hidden Lessons
in Simplicity, The Free Press, NY.

Altas, Y., 2006. Arz Zinciri Yonetiminde Bilisim Teknolojisi,
www.bilgiyonetimi.org

Bowersock, D.]J., Class, D.J. ve Heferch,1986, Logistical Management, MacMillian
Publishing Company, 3. Baski, NY

Cakravasita, A., Toha, L.S., Nakamura, N., 2002, A two stage model for the design
of supply chain networks, Production Economics, 80, pp 231-248.

Chandra, C. ve Kumar, S., 2000, “Supply Chain Management in Theory and
Practice: A Passing Fad or Fundemental Change?,” Industrial
Management & Data Systems, Cilt. 100, No. 3, s. 100-113.

Cohen, M. A., Lee, H. L., 1989, Resource deployment analysis of global
manufacturing and distribution networks, Journal of Manufacturing
and Operations Management, Vol. 2, pp 81-104.

Cox, A. 1999, “Power, Value and Supply Chain Management,” Supply Chain
Management: An International Journal, Cilt 4, No. 4, s.167-175

Davis, M. ve O’Sullivan, D., 1999, “Systems Design Framework for the Extended
Enterprise,” Production Planning & Control, Cilt. 10, No. 1, s. 3-18.

Duclos, L.K., Siha, S.M. ve Lummus R.R. 1995, “JIT in Services: a Review of
Current Practices and Future Directions for Research”, International
Journal of Service Industry Management, Cilt 6, No. 5, S. 36-52

Duclos, L.K., Siha, S.M. ve Lummus R.R. 1995, “JIT in Services: a Review of
Current Practices and Future Directions for Research”, International
Journal of Service Industry Management, Cilt 6, No. §, S. 36-52.

Ellram, L. ve Cooper M. 1993, “Characteristics of Supply Chain Management and
the Implications for Purchasing and Logistics Strategy,” International
Journal of Logistics Management, Cilt. 4, No. 2, s. 1-10.

Franks, J. 2000,“Supply Chain Innovation,” Work Study, Cilt 49, No.4, s.152-155.

Ganeshan, R., Boone, T., Stenger, A. J., 2001, The impact of inventory and flow
planning parameters on supply chain performance: An exploratory
study, International Journal of Production Economics, Vol. 71, pp
111-118.

Hall, R.W. 1983, Zero Inventories, Dow-Jones Irwin.

Harland, C. 1997, “Supply Chain Operational Performance Roles,” Integrated
Manufacturing Systems, Cilt 8, No. 2, S. 70-78

Heizer J. ve Render B. 2001, Operations Management, Prentice Hall, New Jersey

Hill, C. W. 2001, International Business: Competing in the Global Market Place,
Irwin McGraw-Hill, 3. Baski, Boston

Jackson, G.C. 1983, “Just in Time Production: Implications for Logistic Managers,”
Journal of Business Logistics, Cilt 4, No. 2.

Jones, R.M. ve Towill D.R. 1997, “Information Enrichment: Designing the Supply
Chain for Competitive Advantage,” Supply Chain Management, Cilt
2, No. 4, s. 137-148.

Karabakal, N., Giinal, A., Ritchie, W., 2000, Supply-Cahin Analysis at
Wolkswagen of America, Interfaces, 30, pp 46-55,

61



Leung, S.C., Wu, Y., Lai K.K., 2003, Multi-site aggregate production planning with
multiple objectives: a goal programming approach, Production
Planning & Control., Vol 14, No. 5, pp 425-436

Lowendahl, B. ve Revang, O., 1998, “Challenges to Existing Strategy Theory in a
Postindustrial Society,” Strategic Management Journal, Cilt.19, s.755-
773.

Min, H., Zhou, G., 2002, Supply chain modeling: past, present and future,
Computers and Industrial Engineering, Vol. 43, Issue 1-2, pp 231-249.

Mintzberg, H. 1998, “The Structuring of Organizations,” Ed: Mintzberg, Quinn ve
Ghoshal, The Strategy Process, Prentice Hall, Gozden Gegirilmis
Avrupa Baskisi, Londra.

Monden, Y. 1981, “What makes the Toyota Production System Really Tick?,”
Industrial Engineering, Cilt 13, No. 1, s. 36-46.

Ozel, M., 1994. Kiiresel Rekabet, iz Yayncilik, Istanbul.

Petrovic, D., Roy, R., Petrovic, R., 1999, Supply chain modeling using fuzzy sets,

International Journal of Production Economics, Vol. 59, pp 443-453.

Pyke, D. F., Cohen, M. A., 1993, Performance characteristics of stochastic
integrated production-distribution systems, European Journal of
Operational Research, Vol. 68, Issue 1, pp 23-48.

Quinn, F. J. 1997, “What’s the Buzz?,” Logistics Management, Cilt. 32, No. 2, s.43-
47.

Rich, N. ve Hines, P. 1997, “Supply Chain Management and Time-Based
Competition: The Role of the Supplier Association,” International
Journal of Physical Distribution & Logistic, Cilt 27, No 34, s. 210-225.

Sarker, B.R. ve Fitzsimmons, J.A. 1989, “The Performance of Push and Pull
Systems: A Simulation and Comparative Study,” International Journal
of Production Research, Cilt 27, No. 10, s. 1715-1731.

Schonberger, R.J. 1982, Japanese Manufacturing Techniques, MacMillian Press,
NY

Shapiro, J.F., 2001, Modeling the Supply Chain, Brooks/Cole-Thomson Learning ,
Pacific Grove

Simchi-Levi, D., Kaminsky, P. ve Simchi-Levi, E. 2000, Designing and Managing
the Supply Chain: Concepts, Strategies, and Case Studies, McGraw-
Hill, USA.

Stalk, G., Evans, P. ve Shulman, L.E. 1992, “Competing on Capabilities: The New
Rules of Corporate Strategy,” Harvard Business Review, Mart-Nisan,
s. 57-69.

Stevens, G. 1989, “Integrating the Supply Chain,” International Journal of Physical
Distribution & Materials Management, Cilt 19, No. 8, s. 3-8.

Stevenson, W.J. 1999, Production Operations Management, Sixth Edition, Irwin Mc
Graw Hill.

Swaminathan, J.M., Smith, S.F. ve Sadeh, N.M. 1998, “Modeling Supply Chain
Dynamics: A Multiagent Approach,” Decision Sciences, Cilt. 29, No.
3,s.607-632.

Syarif, A., Yun, Y., Gen, M., 2002, Study on multi-stage logistics chain network: a
spanning tree-based genetic algorithm approach, Computers and
Industrial Engineering, Vol. 43, Issue 1-2, pp 299-314.

62



Talluri, S., Baker R.C., Sarkis, J., 1999, A framework for designing efficient value
chain networks, Production Economics, 62, pp 133-144

The Supply Chain Council, 2001, http//www.supply-chain.org/info/faq.html
06.03.2001

Wafa, M.A., Yasin, M.M ve Swinehart K. 1996, “The Impact of Supplier
Proximity on JIT Success: an Informational Perspective”,
International Journal of Physical Distribution & Logistics
Management, Cilt. 26, No. 4, S. 23-34

Yan, H., Yu, Z., Cheng, T. C. E., 2003, A strategic model for supply chain design
with logical constraints: formulation and solution, Computers &
Operations Research, Vol. 30, Issue 14, pp 2135-2155.

63



Al B

[ ¢

[ D

LE]

F

H [ 1]

g N
(o>} &)

17

EK1 : Uretim Merkezi ve Dagitim Kanali Optimizasyonu
(Mevcut Durum)
Karar Degiskenleri ve Minimum Denklemi

Karar Br Ta§|ma Uretim
won | o | Degiskenter Maliyet TOP'GZ‘IJ;?'”""" Maliyet

(x;) (cy) (C)

Adet/yil €/adet €/yil €/yil
3 D, 51,130 | x 1,500 76,695,000 | + 718,427,630 | =
F, D, 17,600 | x 2,100 36,960,000 | + 247,297,600 | =
F, D, - | x 1,200 N - =
F, D, - |x 850 S -
Fs D, - | x 2,500 S - =
Fa D, 20,000 | x 2,100 42,000,000 | + 239,040,000 | =
D, P, 11,000 | x 2,200 24,200,000 | + =
D, P, 3,500 | x 2,900 10,150,000 | + =
D, P, - |x 1,900 -]+ =
D, P, - |x 2,200 -]+ =
D, Ps 15,230 | x 1,250 19,037,500 | + =
D, Ps 16,400 | x 1,500 24,600,000 | + =
D, P, - x 1,300 - |+ =
D, Pg 5,000 | x 500 2,500,000 | + =
D, Py - x 1,800 -+ =
D, Pio - x 2,600 -+ =
D, P, - | x 250 - |+ =
D, P, - | x 600 S =
D, P, 2,500 | x 500 1,250,000 | + =
D, P, 14,000 | x 1,300 18,200,000 | + =
D, Ps - | x 1,500 - +
D, Ps - | x 1,750 N =
D, P, 17,500 | x 500 8,750,000 | + =
D, Pg - x 2,300 N
D, Ps 1,500 | x 500 750,000 | + =
D, P1o 2,100 | x 1,700 3,570,000 | + =

MinZ =




Al B | cCc | D [E] F [ G] H [ 1] J [ K
[ 1] Uretim Merkezi ve Dagitim Kanali Optimizasyonu (Senaryo 1)
| 2 |
| 3| Karar Degiskenleri ve Minimum Denklemi
vKarar . Br Ta.§|m.a Toplam Tasima Ure.t im.
'den ‘e Degiskenleri Maliyeti Maliyeti Maliyeti
4 (dj, xi) (Cjj » my) (dijx Gy)
z Adet/yil €/adet €yl €yl
6 F, D, 48,730 | x 1,500 | = 73,095,000 | + 684,705,230 | =
[ 7] F, D, 20,000 | x 1,200 | = 24,000,000 | + 281,020,000 | =
B F, D, — | x 850 | = R .
[ 9| F, D, - |x 1,200 | = N - =
10| Fa D, - |x 2,500 | = -+ - =
(11| Fa D, 20,000 | x 2,100 | = 42,000,000 | + 239,040,000 | =
[12] D, P, 11,000 | x 2,200 | = 24,200,000 | + =
[13] D, P, 3,500 | x 2,900 | = 10,150,000 | + =
[ 14] D, P, - |x 1,900 | = - |+ =
15 D, P, - | x 2,200 | = N =
16| D, Ps 15,230 | x 1,250 | = 19,037,500 | + =
17 D, Pe 14,000 | x 1,500 | = 21,000,001 | + =
18] D, P, - | x 1,300 e
19 D, Pg 5,000 | x 500 | = 2,500,000 | + =
20 D, P - | x 1,800 | = e =
21| D, Pio - | x 2,600 N
[ 22] D, P, . 250 | = N =
23] D, P, - |x 600 | = S =
24 D, P, 2,500 | x 500 | = 1,250,000 | + =
[ 25 ] D, P, 14,000 | x 1,300 | = 18,200,000 | + =
[ 26| D, Ps - |x 1,500 | = -]+ =
27 D, Pe 2,400 | x 1,750 | = 4,200,000 | + =
E D, P, 17,500 | x 500 | = 8,750,000 | + =
[ 29| D, Pg - x 2,300 | = N =
30| D, Ps 1,500 | x 500 | = 750,000 | + =
K D, P1o 2,100 | x 1,700 | = 3,570,000 | + =
32 MinZ =
33 ]
34
E3
[ 36|
[ 37]
[ 38
39
40
41
42
43




Al B | cCc | D [E] F [ G] H [ 1] J [ K
[ 1] Uretim Merkezi ve Dagitim Kanali Optimizasyonu (Senaryo 2)
| 2 |
| 3| Karar Degiskenleri ve Minimum Denklemi
vKarar . Br Ta.§|m.a Toplam Tasima Ure.t im.
'den e Degiskenleri Maliyeti Maliyeti Maliyeti
4 (dj, xi) (Cjj » my) (dijx Gy)
z Adet/yil €/adet €yl €yl
6 F, D, 19,500 | x 1,500 | = 29,250,000 | + 273,994,500 | =
[ 7] F, D, 49,230 | x 1,200 | = 59,076,007 | + 691,730,808 | =
B F, D, — | x 850 | = R .
[ 9| F, D, - |x 1,200 | = N - =
10| Fa D, - |x 2,500 | = -+ - =
(11| Fs D, 20,000 | x 2,100 | = 42,000,000 | + 239,040,000 | =
[12] D, P, 11,000 | x 2,200 | = 24,200,000 | + =
[13] D, P, 3,500 | x 2,900 | = 10,150,000 | + =
[ 14] D, P, - |x 1,900 | = - |+ =
15 D, P, - | x 2,200 | = N =
16| D, Ps - | x 1,250 | = N =
17 D, Ps - x 1,500 | = S =
18] D, P, - | x 1,300 e
19 D, Pg 5,000 | x 500 | = 2,500,000 | + =
20 D, Ps - | x 1,800 | = e =
21| D, Pio - | x 2,600 S
[ 22] D, P, M % 250 | = N =
23] D, P, - |x 600 | = S =
24 D, P, 2,500 | x 500 | = 1,250,000 | + =
[ 25 ] D, P, 14,000 | x 1,300 | = 18,200,000 | + =
[ 26| D, Ps 15,230 | x 1,500 | = 22,845,001 | + =
27 D, Pe 16,400 | x 1,750 | = 28,700,000 | + =
E D, P, 17,500 | x 500 | = 8,750,000 | + =
[ 29| D, Pg - x 2,300 | = N =
30| D, Ps 1,500 | x 500 | = 750,000 | + =
K D, P1o 2,100 | x 1,700 | = 3,570,000 | + =
32 MinZ =
33 ]
34
E3
[ 36|
[ 37]
[ 38
39
40
41
42
43
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