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ORGANIZACJA LANCUCHA
LOGISTYCZNEGO W DYSTRYBUCJI
SAMOCHODOW OSOBOWYCH

Poczatki nowoczesnej logistyki — potrzeby po drugiej wojnie §wiatowej

Nowoczesna logistyka rozpoczeta si¢ w latach drugiej wojny swiatowe;j, kiedy
w ramach amerykanskiej pomocy dla walczacych z Niemcami panstw sojuszni-
czych nadchodzity dostawy sprzetu wojskowego, np. czolgéw, samolotéw i $rod-
kow transportu drogowego. Dostawy te po pierwsze trzeba byto podzieli¢ migedzy
gtéwne panstwa: UK, ZSSR i 14 mniejszych sojusznikow (w tym Polske), po
drugie skoordynowac logistycznie, tzn. zapewni¢ rézne $rodki transportu do wielu
panstw. Wtedy wlasnie samochody, glownie male auta terenowe — jeepy oraz samo-
chody cigzarowe o $redniej tadownosci — do 6,5 t, zaczety by¢ w duzych ilosciach
transportowane réoznymi rodzajami transportu: drogowym, morskim i w mniejszym
stopniu kolejowym — gtéwnie ze wzgledu na zniszczenia sieci kolejowej w Europie.

Po zakonczeniu wojny dzigki planowi Marshalla kraje Europy Zachodniej
szybko odbudowywaty swdj potencjat przemystowy. Dla przyktadu, Niemcy juz
w 1950 roku osiagnety poziom gospodarczy sprzed wojny. Produkcja samochodow
osobowych rozwijala si¢ bardzo, co byto spowodowane kilkoma czynnikami: prze-
stawieniem produkcji wojskowej na cywilna, kontynuacja produkcji modeli sprzed
wojny oraz niska cena popularnych aut, ktore w USA byty dostepne juz od lat
dwudziestych (Ford T). Generalnie wolumen samochodéw produkowanych ma-
sowo (np. VW ,chrabaszcz” czy citroen 2CV) zaczal gwaltownie rosna¢ — rownie
szybko wzrastala ilo$¢ stacji dealerskich, benzynowych i serwisowych, co przed
wojna bylto rzadko spotykane. Dealerzy, ulokowani w centrach duzych miast tak,
aby by¢ tatwo dostepnymi dla klientow, z reguly nie mieli wystarczajacej ilosci
miejsca na magazynowanie samochodéw. Z kolei transport nowych samochodéw
dopiero ,;raczkowal” — nikt poza armig nie posiadal np. specjalistycznych naczep
lub wagonow do przewozu samochodow osobowych.

Fabryki rozpoczelty masowa produkcje samochodéw na poczatku lat pigcdzie-
sigtych. Wkrotce okazato sig, ze na placach przyfabrycznych nie ma fizycznej
mozliwo$ci magazynowania duzej ilosci gotowych samochodéw. Po pierwsze,
rozwoj sieci dealerskich nastgpowat powoli, po drugie — nie mieli oni miejsca na

109



wwWwilogistyka.net.pl

A=—=internetowy serwis branzowy

Artykut pobrany z portalu logistyka.net.pl

Wiegcej informacji szukaj na stronie http://www.bibliotekalogistyka.pl

Piotr Cichowicz, Wojciech Dutkiewicg

duze ilosci samochoddw, po trzecie wreszcie popyt na nowe samochody zaczynat
przewyzsza¢ podaz. Kiedy rozpoczeto masowa produkcje w systemie taSmowym
na dwie zmiany, okazalo sig, ze na placach przyfabrycznych brakuje miejsca.

Zaczely powstawac firmy ,,logistyczne” — poczatkowo mate rodzinne przedsig-
biorstwa, ktore czgsto wlasnymi sitami budowaly naczepy do przewozy samocho-
déw, znacznie czeSciej przerabiajac dawne platformy wojskowe. Przy wzrasta-
jacym wolumenie okazato si¢, ze kluczowym problemem jest mozliwos¢ przewozu
kilku nowych samochodow jednorazowo. Dawato to wymierne oszczgdnosci trans-
portu kilku nowych aut do tego samego dealera. Zaczely powstawac specjali-
styczne firmy oferujace stalowe naczepy z drewnianymi pokladami do przewozu
4-6 samochodow. Znaczne pdzniej powstaly naczepy dwupokladowe ze sztyw-
nymi pokladami, a gérnym ruchomym. W Wielkiej Brytanii, gdzie obowiazuja
inne przepisy dotyczace wysokosci srodkoéw transportu, konstruowano nawet
naczepy trzypokladowe.

Rozwoj transportu samochodowego byt tylko czgSciowym rozwiazaniem pro-
blemu — na stosunkowo mate odlegtosci i niski wolumen.

Postanowiono wykorzysta¢c wagony kolejowe do transportu samochodéw na
wigksze odlegtosci. Sprawa byla o tyle prosta, ze armia dysponowata duzymi
ilosciami wagondow, tzw. platform jednopoktadowych, na ktore tatwo mozna byto
tadowa¢ samochody. Poczatkowo samochody ustawiano po dwa obok siebie.
Dopiero w koncu lat pigcdziesiatych rozpoczgto budowe wagonoéw dwupoktado-
wych, ktore nawet do dzi$§ jezdza po torach Europy. Z reguly byly to proste
wagony stalowe z drewnianymi pokladami, na ktéorych mocowano samochody
za pomoca lin lub klockéw drzewa blokujacych kota i przybijanych gwozdziami
do poktadow wagonow. Nikt wtedy jeszcze nie myS$lat o czasie niezb¢dnym na
zatadunek czy wytadunek pojazdow.

Same wagony jednak nie wystarczaty. Pojawiaty si¢ bowiem nowe modele
i marki samochodéw, pracujacych w systemie tasmowym fabryk nie mozna byto
po prostu zatrzymac, a gotowe nowe samochody trzeba bylo gdzies magazynowac.
Firmy logistyczne czesto ,,zmuszano” do czasowego przechowywania nowych
samochodow i wtedy wilasnie, w drugiej polowie lat pigédziesiatych zaczgty
powstawac place sktadowe dla nowych samochodow osobowych i dostawczych.
Duze cigzaréwki byly produkowane na zamodwienie i nie wymagaly placéw
tranzytowych.

Rozwdj logistyki — lata szes¢dziesiate

Na poczatku lat szes¢dziesiatych w branzy samochodowej dominowaty rynki
narodowe: Niemcy jezdzili samochodami niemieckimi, Francuzi francuskimi,
Wiosi — wloskimi, a import dotyczyt wytacznie marek luksusowych, a wigc niszo-
wych. Fabryki natomiast podwajaty produkcje — budowano nowoczesne zaktady
zdolne do produkcji nawet 80-100 samochodéw dziennie (dla poréwnania FAP
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w Tychach wypuszcza dziennie ponad 1200 pand). Rozwijal si¢ model logistyki
kolejowo-drogowej z uwzglednieniem placow sktadowych, tzn. odbior z fabryki,
kolej — plac sktadowy — drogowy transport do dealera. Transport kolejowy byt dla
fabryk samochodowych bardzo wygodny — jednorazowo tadowano 100-150 samo-
chodéw, czyli nawet jedno- lub dwudniowa produkcje. Koleje nie strajkowaly,
rozpoczeta sig masowa produkcja specjalistycznych wagondw, opatentowano nowy
rodzaj mocowania samochodow na wagonach, standardem staty si¢ wagony
dwupoktadowe.

Z kolei place sktadowe, lokalizowane gtéwnie w poblizu wielkich miast, byly
szybko zaopatrywane w duze iloSci samochodow. Instalowano wigc specjalne
rampy ulatwiajace wyladunek samochodow, zaczg¢to wprowadza¢ nowe standardy
kontroli jakosci, ubezpieczen w transporcie itp. Powoli w Europie Zachodniej
utrwalal si¢ nowoczesny model logistyki kolejowo-samochodowej. Ponadto pro-
ducenci narodowi zaczgli eksportowaé swoje wyroby do krajow sasiednich.
Co prawda, nadal gléwnymi rynkami zbytu byly rynki narodowe, ale kolejne,
szczegblnie udane modele samochoddow zaczely by¢ masowo eksportowane — np.
fiat 600.

Lata siedemdziesigte i osiemdziesiate — dynamiczny rozwoj transportu
morskiego

W latach siedemdziesiatych rozpoczat si¢ dynamiczny rozwoj transportu mor-
skiego. Nie wynikal on tylko z konteneryzacji. W przypadku transportu samo-
chodow (gltownie niszowych) eksportowanych np. z Europy Zachodniej do USA,
kontenery bardzo ulatwiaty transport, gdyz auta mogty by¢ odbierane nawet wprost
z fabryk w kontenerach, ktorych dojezdzaly do finalnych dealeréw na drugim kon-
cu $wiata. Najwigkszym wyzwaniem w owym czasie stala si¢ masowa ekspansja
firm japonskich na rynki USA i Europy Zachodniej. Datsuny, toyoty i hondy,
poczatkowo budowane tylko w Japonii, plynely statkami w tysigcach sztuk do
portow europejskich. Traktowane poczatkowo nieufnie ze wzgledu na ,,azjatycki”
design, szybko zdobyly rzesze konsumentéw, gtéwnie ze wzgledu na jakosc¢ i nie-
zawodnos$¢ oraz przystgpna ceng. Najpierw samochody z Japonii transportowano
zwyklymi statkami, wykorzystujac goérne, odkryte poktady. Problemem stal si¢
wplyw soli morskiej na lakier i zewngtrzne mechanizmy samochodéw. Przy ros-
nacym wolumenie poczatkowo adoptowano istniejace statki, a pozniej rozpoczgto
budowe nowoczesnych, wyrafinowanych technicznie samochodowcow, tzw. deep
sea carriers z ruchomymi poktadami i wlasnymi rampami zatadowczymi, mogace
pomiesci¢ jednorazowo nawet kilka tysigcy samochodow.

Z drugiej strony kryzys paliwowy lat siedemdziesiatych spowolnil sprzedaz
w Europie Zachodniej 1 USA i producenci zaczgli szuka¢ nowych rynkow zbytu,
m.in. w krajach Trzeciego Swiata.
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W Europie Wschodniej. rozpoczgto wowcezas masowa produkcj¢ samochodow

na licencji, ktore to licencje sptacano gotowymi samochodami, transportowanymi
droga kolejowa i morska. Dla przyktadu, w Porcie Gdynia w duzych ilo$ciach
tadowano na statki polskie fiaty 126 i czeskie skody.

Rozw6j samochod6w — problemy transportu

Na dynamiczny rozwoj logistyki nowych samochodéw mial paradoksalnie

wplyw rozwoj produkcji samych samochodow. Trzeba si¢ przyjrze¢ blizej specy-
fice transportu nowych samochodow:

1.
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Samochod to bardzo drogi towar — w przeliczeniu na kilogram wagi jego war-
tos¢ znacznie przekracza inny ,.konwencjonalny” towar.

Samochod z reguty podrézuje bez ,,opakowania”, poza bardzo drogimi mode-
lami, ktore ptyna w kontenerach. Samochody sg zazwyczaj transportowane bez
zabezpieczenia, pokryte cienka warstwa wosku lub copolymeru, albo w spec-
jalnych pokrowcach (jak BMW). Ostatnio coraz popularniejsze ze wzgledu na
ochrong $rodowiska jest foliowanie duzych ptaskich powierzchni samochodow
(dachow, masek i pokry¢ drzwi). Mimo to przez caly czas transportu samochod
narazony jest na uszkodzenia.

Samochody sa obecnie coraz cig¢zsze i coraz wyzsze. W poréwnaniu z mo-
delami z lat szeS¢dziesiatych obecne auta sa prawie dwukrotnie cigzsze, mimo
stosowania do produkcji nowoczesnych materiatow, lekkiej stali (aluminio-
wych glowic oraz elementow z tworzyw sztucznych). Mimo ze konstrukcje
pojazdow si¢ zmienily — nie majq juz np. podwozia czy ramy, a tylko ptyte
podtogowa lub platforme, to obecne wyposazenie, elementy bezpieczenstwa
i dodatkowe akcesoria wptywaja znaczaco na wage nowoczesnego samochodu.
Sa tez coraz wyzsze, nie tylko ze wzgledu na modg na vany czy minivany.
Wigksza waga 1 wysoko$¢ maja wptyw na tadownos$¢ statkow, wagonow kole-
jowych czy autotransporterow.

Krotsze jest zycie poszczegdlnych modeli — kiedy$ standardem byt dziesigcio-
letni Iub nawet dtuzszy cykl produkcyjny danego modelu. Obecnie jest to
maksimum 5 lat, przy czym juz po dwoéch latach od wprowadzenia modelu
producenci czesto stosuja tzw. face lifting modelu. Ten fakt oraz znacznie
wigksze zroznicowanie wersji nadwoziowych i silnikowych bardzo komplikuje
nowoczesng logistykg. Na pewno wielu z nas z tezka w oku wspomina np.
forda T budowanego poczatkowo w jednej wersji silnikowej i w jednym ko-
lorze — czarnym (czarny lakier najszybciej secht na gotowym samochodzie).
Zmiany w rozmiarach, wadze i zrdéznicowaniu samochodow maja kolosalny
wplyw na logistyke — trzeba po prostu przewozi¢ wigksze ilosci, w krotszym
czasie i z wielka ostroznoscia, co wymaga nowych $rodkow transportu —
specjalnych statkow, nie tylko deep-sea vessels, ale tez feederéw, nowych
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typdw wagonow 1 autotransporteré6w — np. z tamanymi poktadami, ktére mozna
dostosowa¢ do réznych typow pojazdow.

Lata dziewig¢édziesiate — ,,samochody §wiatowe” a integracja logistyki

W latach dziewigcdziesiatych nastapit definitywny koniec producentéw naro-
dowych, ograniczonych w mocach produkcyjnych do jednego kraju. Nastapita
takze niespotykana dotychczas na taka skalg eksplozja fuzji i przeje¢ jednych
marek przez drugie.

Ponadto w celu zwigkszenia i zoptymalizowania produkcji zaczely si¢ Scierac
dwie koncepcje. Jedna, np. fiata, to budowa samochodu swiatowego — projekt 178
— polegata na budowie tego samego samochodu w réznych wersjach nadwozia na
rézne rynki. Model palio (hatchback) powstawat w zaktadach w Brazylii, siena
(sedan) m.in. w Polsce, a palio weekend (kombi) np. w Turcji. Obnizalo to
znacznie koszty logistyki, ale z r6znych powodéw okazato si¢ btednym zamystem.
Druga koncepcja, ktoéra w rezultacie zwycigzylta, byla mozliwo$¢ stosowania tej
samej ptyty podtogowej (platformy) oraz silnikoéw i elementow zawieszenia w roz-
nych modelach tego samego koncernu. Prekursorem tego rozwiazania byta grupa
VW, gdzie np. skoda octavia, golf IV, seat toledo i audi A3 bylo budowane na tej
samej plycie podlogowej i zaopatrywane w te same silniki. Oczywiscie samochody
byly produkowane w roznych fabrykach koncernow w calej Europie, a nawet
na $§wiecie. Wspomniane wyzej modele grupy VW musiaty trafi¢ do dealeréw
np. w Berlinie z kilku réznych fabryk: Inglostadt, Wolfsburga, Mladej Boleslav
i Barcelony.

Innym wyzwaniem jest logistyka produkcji dalekowschodniej, np. japonskiej
czy koreanskiej. Fabryki Toyoty dostarczyly do Polski w 2003 roku ponad 35.000
samochodow (dane wykorzystane za zgoda TMP), przy czym byta to produkcja
japonska, francuska, angielska i turecka. Czgsto podczas wizyty w salonie
ogladamy np. model corolla, ktérego wersje nadwoziowa hatchback produkowana
jest w UK, a sedan i kombi w Turcji. Samochdd z UK tadowany jest na wagony
w fabryce i1 przewozony do portu, gdzie nastgpuje zatadunek na samochodowiec
lub feeder i plynie do portu w Europie kontynentalnej, tu z kolei fadowany jest na
wagony i dowozony do centrum logistycznego w Polsce, skad cigzarowka jedzie
do dealera — to typowy przyktad transportu intermodalnego.

Logistyka samochodéw koreanskich wyglada natomiast zupetnie inaczej, glow-
nie ze wzgledu na brak fabryk w Europie — caly wolumen transportowany jest du-
zymi samochodowcami do portow w Europie, skad réznymi $rodkami transportu
rozwozony jest na rynki narodowe. Ze wzgledu na rosnaca koreanska produkcje
brakuje obecnie statkow do przewozu, ale sytuacja ma si¢ poprawi¢ od 2005 roku,
kiedy zostana zwodowane nowe samochodowce.
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Lata 2000 - Przemiany ekonomiczne w Europie Wschodniej — nowe lokalizacje
fabryk

Poczatek XXI wieku to czas eksplozji globalizacji produkcji, gtownie ze wzgle-
du na rosnaca site nabywcza obywateli panstw Europy Srodkowej i Wschodniej
oraz tansza silg¢ robocza w tych krajach.

Tradycyjnie jeszcze duzi producenci pozostawiaja niektore fabryki w swoich
krajach, ale w znacznym stopniu przenosza produkcje do ,tanszych” panstw.
W Czechach, Stowacji czy Stowenii budowane sa nowe fabryki i rozbudowywane
istniejace. Przewiduje si¢, ze za kilka lat Slowacja bedzie w Europie produkowac
najwigcej samochodow na glowg mieszkanca, detronizujac Belgig. Niestety, w tym
dynamicznym rozwoju Polacy nie potrafili wykorzysta¢ swojej szansy. Z powodu
braku infrastruktury oraz powszechnie krytykowanej nieprzewidywalnosci polskie-
go rzadu nie mamy poza Fiatem i Oplem zadnej nowoczesnej fabryki samochodow
— musimy si¢ zadowoli¢ rola podwykonawcy komponentow.

Znaczenie logistyki w tej cze$ci Europy znacznie wzro$nie, kiedy wszystkie
budowane obecnie fabryki rozpoczna pelna produkcje (Kolin, Trnava i Zilina).
Produkowane tu samochody beda w duzej czeSci przeznaczone na rynki calej
Europy i przypuszczalnie odwroci si¢ obecna niekorzystna tendencja — przewaga
importu nad eksportem. Modelowym przyktadem jest rynek turecki i eksport z tego
kraju. Kazdy z duzych swiatowych producentéw zbudowal nowoczesne fabryki
w tym kraju, liczac na dynamiczny wzrost sprzedazy w Turcji — niestety, sprzedaz
zatamata si¢ w drugiej potowie lat dziewigcdziesiatych i obecnie wigkszo$¢ tych
fabryk produkuje gléwnie na eksport i wykorzystuje tylko niewielki procent mocy
wytworczych. Zupehlie zmienita si¢ logistyka — zamiast sprzedazy na rynku wew-
netrznym samochody sa eksportowane, niektore modele wytacznie na rynki Europy
Wschodniej (np. thalia), co jest powodem wielu komplikacji z powodu braku infra-
struktury kolejowej i stabej sieci drog w tym kraju.

Podstawowe kryteria doboru wlasciwego Srodka transportu — organizacja
lancucha logistycznego

Ze wzgledu na opisane powyzej realia praktycznie kazdy transport samocho-
déw jest co najmniej dwu lub tréjmodalny. Przy wyborze wlasciwego srodka trans-
portu producenci kieruja si¢ trzema gtownymi kryteriami: jakoscia, terminowoscia
i cena. Ponadto od lat marzeniem producenta jest minimalny stock i budowa samo-
chodow wylacznie na zaméwienie. Niestety, jeszcze przez dlugi czas pozostanie
to tylko marzeniem — nadal ponad 80% popularnych samochodow produkowanych
jest ,,na stock”. Ze wzgledu na dluzszy czas dostawy i konieczno$¢ kompletacji
auta na zamoéwienie sa nadal wyjatkiem w Europie, cho¢ w USA ich udziat
w ogolnej produkcji zbliza si¢ juz do potowy.
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Transport morski i drogowy zdecydowanie przewaza pod wzgledem jakosci.
Najlepiej jesli samochod zostaje zaladowany na poklad wewngtrzny, ktory dobrze
chroni przed wptywami atmosfery i ptynie bezposrednio z fabryki na plac sktado-
wy w centrum dystrybucji. Szkodowos¢ takiego transportu jest znikoma i z reguty
nie przekracza 1%. Wada sa stosunkowo wysokie koszty, dtugi czas dostawy,
a czgsto np. po prostu brak takiej mozliwosci. Transport drogowy specjalistycznym
autotransporterem jest najszybszy i mato szkodowy, ale mozliwy do zastosowania
tylko w przypadku matych wolumenow sprzedazy. Ponadto réznego rodzaju ogra-
niczenia, np. czasu pracy kierowcow, okresowe zakazy jazdy itp., negatywnie
wplywaja na jego efektywnosc.

Transport kolejowy zyskuje ostatnio na znaczeniu nawet w Polsce, gdzie sprze-
daje si¢ relatywnie mato nowych samochodéw — roczna sprzedaz nowych aut
w Polsce to mniej wigcej miesigczna w duzych krajach Europy Zachodniej. Koleja
jednorazowo mozna przewiez¢ okoto 200 $redniej wielkosci samochodow, a jesli
wykupi sig regularne przejazdy (np. raz w tygodniu o okreslonej godzinie) to szko-
dowos$¢ moze spas¢ do akceptowalnego poziomu kilku procent. Niestety, w naszej
czesci Europy kradzieze 1 wandalizm uniemozliwiaja wysylanie grupy wagonow,
co jest bardzo popularne w Europie Zachodniej. Musimy zawsze wysyla¢ pelne
pociagi (block trains), co nie jest juz tak elastyczne, jak w wypadku grupy
wagonow.

Jaki by nie byl rodzaj zaangazowanego transportu, kazde przemieszczenie
(handling), np. z wagonu na plac czy autotransporter, zwigksza ryzyko uszkodzen.
Duzego znaczenia nabiera doktadna kontrola jako$ci na kazdym etapie transportu
w celu wykrycia i wyeliminowania typowych uszkodzen, np. rys podklamkowych.

W organizacji tancucha logistycznego generalnie wyr6zniamy primary trans-
portation, compound logistics i dystrybucje:

1. Primary transportation to dostawy z fabryk, czesto via centrum logistyczne,
do kraju sprzedazy samochodu.

2. Compound logistics obejmuje operacje na placu sktadowym: sktadowanie,
ewentualne naprawy szkod transportowych, mycie i doposazanie pojazdow.

2. Dystrybucja to fizyczny transport, z reguly drogowy, autotransporterem do
miejsca sprzedazy nowego samochodu — do dealera.

Oczywiscie idealem bylaby taka sytuacja, w ktorej auta bytyby wozone bez-
posrednio do dealerow. Nie jest to mozliwe z réznych wzgledow, m.in. technicz-
nych — brak miejsca u dealera na magazynowanie np. kilkudziesi¢ciu aut oraz
handlowych — gdy trzeba mie¢ lokalny stock, aby zdecydowanemu klientowi
mozna bylo relatywnie szybko dostarczy¢ nowy samochod. W Polsce standardem
jest 48-godzinny okres dostawy samochodu z centrum dystrybucji do dealera
w kazdym miejscu w kraju.
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Piotr Cichowicz, Wojciech Dutkiewicg

Wyzwania logistyczne XXI wieku

W logistyce nowych samochodow osobowych i1 dostawczych wyzwaniem sa
transporty na rynek rosyjski i innych krajow dawnego ZSSR. Co roku wolumen
sprzedazy w tym regionie zwigksza si¢ o potowe i wynosi obecnie okoto 130 000
sztuk. Z jednej strony jest to mato, gdy porownamy np. z produkcja zakladow
w Togliatti dochodzaca do 1 mln sztuk samochodéw rocznie. Z drugiej strony,
rynek zaczyna funkcjonowac¢ normalnie i jesli tylko r6znice w cenach aut nie beda
razaco wysokie, w Rosji bedzie si¢ sprzedawato kilkaset tysigcy sztuk samocho-
dow importowanych. Jest to duze wyzwanie gtownie ze wzgledu na braki srodkow
transportu (przede wszystkim wagonéw kolejowych), inny rozstaw szyn uniemoz-
liwiajacy wykorzystanie wagondw europejskich i staba sie¢ drogowa, szczegdlnie
na wschod od Moskwy. Istotnego znaczenia nabierze tez kwestia bezpieczenstwa
takich transportow.

Kolejnym wyzwaniem sa Chiny — kraj, ktory produkuje obecnie ponad 2 min
samochodoéw na pewno szybko nie bedzie ich sprzedawal wylacznie swoim oby-
watelom. Po okresie produkcji modeli przeznaczonych na rynek wewngtrzny
(z reguly przestarzatych) od 3 lat wszystkie dzialajace fabryki w Chinach pro-
dukuja juz modele nieustgpujace technicznie samochodom z Europy Zachodnie;.

Niektore firmy logistyczne juz otwieraja misje handlowe w Pekinie i przy-
gladaja si¢ temu rynkowi — problematyczne sa tylko wymagania strony chinskiej —
tzn. konieczno$¢ znalezienia chinskiego partnera.

Dobrym przykladem z naszej czeéci $wiata jest Rumunia — fabryka Dacii
w Pitesti, ktorej wlascicielem jest Renault, rozpoczyna wlasnie dostawy na rynek
srodkowoeuropejski samochodu solenza (zmodernizowane dawne R12). Co wigcej,
juz za rok rozpocznie produkcj¢ zupelnie nowego samochodu — L.90, ktory jesli
bedzie kosztowal ponizej 5.000 euro, moze sta¢ si¢ przebojem. Wowczas trzeba
bedzie go transportowa¢ z Rumunii, pamigtajac, ze transport drogowy jest w tym
kraju bardzo niebezpieczny, a kolejowy, przy niewystarczajacej sieci kolejowe;j,
jest zbyt czasochtonny.

Nowoczesne §rodKi transportu

Transport drogowy

Coraz bardziej wyrafinowane technicznie autotransportery — naczepy nozy-
cowe — pozwalaja przewozi¢ réznego rodzaju samochody — od 10 matych aut,
poprzez standardowe sedany, az do wysokich minivanow i cigzkich off-roadow.
Bardzo istotne jest wzmocnienie konstrukcji takich naczep, czyli dostosowanie ich
do drég Europy Wschodniej. Juz teraz obserwujemy rozwoj naczep dostosowanych
do dobrych drég zachodnioeuropejskich, ktére niestety nie moga wjechaé¢ do
Polski, gdyz na naszych koleinach dotykaja struktura podwozia jezdni.
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Organizacja lanicucha logistycznego w dystrybucji samochodow osobowych

Transport kolejowy
Wagony zakryte i oslonigte to od lat dylemat firm logistycznych. Generalnie

wyrézniamy 3 typy wagonow dwupoktadowych:

e odkryte — gdzie samochody fadowane sa na poktady i podrézuja bez zadnego
zabezpieczenia z zewnatrz;

e czgSciowo ostonigte (Side protected) — wagony takie maja ostony z siatki lub
elementy z tworzyw sztucznych, dzigki ktorym samochody sa ostonigte przed
aktami wandalizmu — tzn. gléwnie obrzuceniem kamieniami, ktore nie tylko
niszczy szyby samochodowe, ale tez elementy lakierowane, a drobinki rozbi-
tego szkta wbijaja si¢ w tapicerke i deske rozdzielcza, co oznacza kosztowne
naprawy;

e wagony zamknigte — sa bardzo bezpieczne podczas transportu, ale drogie w za-
kupie i wymagajace znacznie wigcej czasu na wytadunek i zatadunek samo-
chodow. Przyktadem takich wagonow jest catkowicie ptaski pociag The Tube,
gdzie udalo si¢ zachowaé plaska podtoge dolnego pokladu na catej dlugosci
pociagu. Niestety, takich wagonow nie mozna taczy¢ z wagonami innego typu,
wigc z reguly sa wykorzystywane jako ,,wahadlowce” dla drogich marek
samochodow, np. mercedesa.

Transport morski

Buduje si¢ zarowno wielkopojemne samochodowce z hydraulicznie lub elek-
trycznie regulowanymi i zamknigtymi poktadami, zdolnymi do przewozu jedno-
razowo nawet kilku tysigcy samochodow réznego typu, jak i w miarg uniwersalne
feedery, ktére szybko mozna dostosowa¢ do przewozu konteneréw albo po za-
instalowaniu azurowych poktadow do przewozu samochodéw. Ilos¢ statkow do
przewozu samochodow jest nadal niewystarczajaca, gtownie ze wzgledu na dyna-
miczny wzrost produkcji panstw Dalekiego Wschodu. Bardzo ciekawym zagadnie-
niem jest rozwoj transportu rzecznego (transportu barkami) — stosunkowo szybkiej
i taniej formy transportu w relacjach fabryka — port morski.

Podsumowanie

Jak widzimy, globalizacja produkcji oznacza w praktyce dominacje przewozow
intermodalnych. Zadna z popularnych dzi§ marek samochodéw nie jest przewo-
zona jednym rodzajem transportu. Pilne wysytki drogich samochodow odbywaja
si¢ droga lotnicza. Globalizacja produkcji przejawia si¢ w przenoszeniu fabryk
w rozne czesci Europy i $wiata, a coraz wigksze wymagania klientéw dotycza
przede wszystkim poziomu szkodowosci i czasu dostawy.
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