Hans-Christian Pfohl
Technische Universitat Darmstadt, Fachgebiet Unternehmensfiihrung & Logistik

TRENDY ROZWOJOWE
NA RYNKU LOGISTYCZNYM

Streszczenie

Rozwdj rynku ushug logistycznych jest zdeterminowany przede wszystkim trans-
portem towardw wraz z jego uwarunkowaniami o charakterze gospodarczym, poli-
tycznym 1 technologicznym. Logistyczne cechy transportu drogowego, takie jak:
elastycznos¢, niezawodno$¢ czy zdolnos¢ do integracji logistycznej — zwlaszcza
w kontekscie konkurencji o charakterze globalnym i rozszerzenia Unii Europejskiej
— maja istotne znaczenie w procesie ksztattowania sieci logistycznych w ramach
zarzadzania tancuchami dostaw. Realizacja celu europejskiej polityki transporto-
wej, jakim jest systematyczne przenoszenie przewozow z drog na kolej, bedzie wy-
magala dalszej liberalizacji i harmonizacji europejskiego rynku transportowego.
Ujednolicenie elementéw infrastruktury komunikacyjnej usprawni ponadgraniczne
przewozy kolejowe, natomiast innowacje w sferze technologii informacyjnych
i komunikacyjnych przyczynia si¢ do zapewnienia bezpieczenstwa i ksztaltowania
optymalnych tancuchow dostaw.

Konkurencja na rynku ustug logistycznych charakteryzuje si¢ w coraz wigkszym
stopniu tendencja do konsolidacji. Z uwagi na rosnacg presj¢ obnizki kosztow
i efektow wynikajacych z uczestnictwa w sieciach logistycznych, a takze koniecz-
nos¢ dostosowywania si¢ do wymagan klientow poszukujacych kompleksowych
rozwiazan logistycznych, beda powstawaty struktury rynku o charakterze oligo-
polu, tworzone na bazie zakupionych przedsiebiorstw i joint venture. Rozszerzenie
UE o kraje Europy Srodkowo-Wschodniej bedzie miato wplyw na rynek ustug
logistycznych, szczegoélnie w kontekscie podejmowania decyzji o lokalizacji cen-
tréw dystrybucji. W zwiazku z tym, ze wiele przedsigbiorstw z powodu braku mo-
zliwosci terminowego zaopatrywania rynkéw krajow Europy Srodkowo-Wschod-
niej za posrednictwem dotychczasowych centrow dystrybucji, zlokalizowanych
w krajach Beneluksu czy we Francji, bedzie tworzylo magazyny i centra dystry-
bucji w krajach przyjetych do UE.

Kolejna sita napedowa rozwoju rynku ustug logistycznych jest outsourcing logi-
styki przez przedsigbiorstwa przemystowe. Przedsigbiorstwa te powinny w przy-
szto$ci skupi¢ swoja uwage nie tylko na redukcji kosztow logistyki, ale przed
podjeciem decyzji o outsourcingu zdefiniowac cele, jakie maja zostac osiagnigte ta
droga. Chodzi o to, by w wyniku outsourcingu nie doznatl uszczerbku potencjat
rozwojowy tkwiacy w jakosSci logistyki.
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1. Transport towarow jako podstawowa przestanka ustug logistycznych

1.1. Uwarunkowania makrologistyczne

Poglebiajacy si¢ w ostatnich latach globalny podziat pracy w gospodarce, kon-
centracja wielu przedsigbiorstw na kluczowych kompetencjach' oraz zwiazane
Z tymi procesami powstawanie ztozonych sieci przedsigbiorstw i migdzynarodo-
wych systemow przeptywu towaréw doprowadzily do znacznego wzrostu znacze-
nia roli transportu towarow. W tym kontekscie istotne dla transportu uwarunko-
wania makrologistyczne w znaczacy sposob oddzialuja na przebieg procesow
logistycznych.

Istotnym uwarunkowaniem gospodarczym dla transportu jest zmiana struktury
przewozow’. Rozwoj gospodarczy spowodowal sukcesywne nasycenie popytu na
towary masowe, co z kolei doprowadzito do przesuni¢cia wielkosci udzialu posz-
czegolnych rodzajow towarow w strukturze przewozow. W rozwini¢tych gospo-
darkach narodowych Europy przewozy towaréw masowych ulegaja zmniejszeniu
na korzys$¢ drobnicy. Te nowe wymagania zmieniaja strukture gateziowa transpor-
tu, to znaczy zmniejszaja lub zwigkszaja mozliwosci wykorzystania poszczego6l-
nych galezi transportu®. W zwiazku z nasilajaca si¢ od kilku lat tendencja do prze-
wozu towarow wymagajacych szybkich dostaw preferowany jest transport drogo-
wy', z uwagi na jego specyficzne cechy, jak na przyktad wysoka zdolno$¢ do two-
rzenia sieci i szybkos¢’. Rysunek 1 przedstawia dynamike strumieni transporto-
wych w Europie Zachodniej w strukturze gateziowej transportu w ostatnich latach
i prognoze do 2015 roku na przyktadzie pracy przewozowej® transportu drogowe-
go, kolejowego 1 zeglugi srodladowej. Rysunek 2 ilustruje obecna strukturg wiel-
kosci przewozoéw w Europie wedlug galezi transportu w Europie Zachodniej
i krajach Europy Srodkowo-Wschodniej. Wyniki raportu Prognos AG wskazuja, ze
w najblizszym czasie nie nalezy oczekiwaé ,,oderwania” rozwoju gospodarczego
od transportu’.

1
2

Na temat relacji outsourcingu i kluczowych kompetencji przedsigbiorstwa por. 2.2 artykutu.
Wielko$¢ przewozéw okresla si¢ w tonach przewozonych jednostek tadunkowych. Por. Aberle
(2000), s. 25 i Rommerskirchen (1997a), s. 1140-1141.

3 Por. Pfohl (2004), s. 339.

W szczegolnosci logistyczne cechy transportu drogowego, takie jak na przyktad elastyczno$é,
niezawodno$¢ czy logistyczna zdolno$¢ do integracji maja w kontekscie globalnej konkurencji
duze znaczenie dla ksztattowania jakosci sieci logistycznych i thumacza preferowana koncentracjg
zarzadzania tancuchem dostaw na transporcie drogowym. Por. Aberle (2002), s. 121 i Cordes
(2003b), s. 18-21.

Por. Thde (2001), s. 58-65. Wedlug badan przeprowadzonych przez Technische Universitit Darm-
stadt w najblizszych pigciu latach udzial mniejszych przesytek, a tym samym bardziej podatnych na
transport drogowy wzrosnie w ogdlnym wolumenie przewozow z 35,5 do 41,5%, przy prognozo-
wanym wzro$cie wielkosci przewozow wykonywanych transportem drogowym o 2,4%. Por. Pfohl,
Elbert, Gomm (2003), s. 22-23.

Szczegodtowe objasnienie terminu pracy przewozowej por. Rommerskirchen (1997b), s. 1189-1190.
7 Por. Seifert (2003), s. 3.
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Rys. 1. Dynamika strumieni transportowych wedtug poszczegodlnych gatgzi transportu
w Europie Zachodniej do 2015 roku

Zrédto: opracowano na podstawie Seifert, 2003, s. 3.
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Rys. 2. Wielko$¢ transportu i praca przewozowa w Europie w 2002 roku
wedlug galezi transportu

Zrédto: opracowano na podstawie Klaus (2003), s. 68 i Baumgarten, Darkow, Stommel
(2004), s. 16.
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Wykorzystanie $rodkow transportu w znacznym stopniu determinuja takze
warunki ksztattowane przez polityke fiskalng i polityke transportowa®’. Sposrod
uwarunkowan o charakterze politycznym, zwtaszcza w kontekscie rozszerzenia UE
w 2004 roku, coraz wigkszego znaczenia nabiera liberalizacja i harmonizacja euro-
pejskiego rynku transportowego’. Z powodu réznic w wynagrodzeniach i $wiad-
czeniach socjalnych migdzy krajami wstgpujacymi do Unii i krajami o wysokich
zarobkach istnieje potrzeba harmonizacji standardow w sferze socjalnej, przepisow
prawa pracy, podatkéw i techniki, aby w ten sposéb zapobiec naruszaniu zasad
uczciwej konkurencji przez firmy transportowe z krajow Europy Srodkowo-
Wschodniej i krajow zachodnioeuropejskich'’.

Rozwdj transportu w Europie w najblizszych latach bedzie w znacznym stop-
niu determinowany zmniejszaniem si¢ réznic w rozwoju infrastruktury komuni-
kacyjnej. Przede wszystkim nalezy zwigkszy¢ przepustowos¢ europejskich sieci
transportowych, aby mogly one obshuzy¢ prognozowany wzrost strumieni trans-
portowych''.

Ze wzgledu na coraz wigksze obciazenie infrastruktury drogowej w krajach
Unii i postulowane przez Komisj¢ Europejska przeniesienie znacznej czgsci prze-
wozoéw z drog na kolej'” istotne znaczenie dla konkurencyjnosci kolei w prze-
wozach transgranicznych ma budowa jednolitego europejskiego systemu kolejo-
wego o mozliwie duzej interoperabilnosci'®. W tym przypadku jedna z barier jest

¥ Por. Aberle (2002), s. 110. Decyzje w sferze polityki transportowej dotyczace podatkéw przezna-
czonych na infrastruktureg transportowa — np. w formie systemow Road Pricing — maja $cisty zwia-
zek z kosztami logistyki, poniewaz w formie kosztoéw produkcji dotykaja one przewoznikow,
wchodzac w sktad ceny za przewoz.

° Pod pojeciem liberalizacji rozumie si¢ deregulacje rynkéw transportowych, ktora w wyniku znie-
sienia barier w sferze konkurencji, otwarcia dostgpu do rynkéw, zniesienia regulacji cen i taryf
stworzy zwlaszcza dla przewozow ponadgranicznych nowe warunki ramowe. Por. Thde (2001),
s. 99-109.

' Firmy transportowe w Niemczech i w Austrii odczuty skutki nizszych kosztow pracy konkurencji
z krajow Europy Srodkowo-Wschodniej jeszcze przez rozszerzeniem Unii. Wedtug raportu Deutsche
Bank Research ceny przewozoéw oferowanych przez zachodnioeuropejskich przewoznikéw byty
0 30% wyzsze. Przedsigbiorstwa transportowe z Europy Zachodniej moga jednak reagowac na tg
sytuacje, tworzac spotki w krajach przystgpujacych do Unii lub réznicujac ofert¢ pod wzgledem
jakosci i oferujac zaawansowane ustugi logistyczne. Por. Deutsche Bank Research (2002), s. 21-22.

' Gesto$¢ sieci autostrad w Unii Europejskiej jest prawie trzykrotnie wigksza niz w nowo wstepuja-
cych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej (w odniesieniu do powierzchni poszczeg6lnych regio-
now). Natomiast gesto$¢ sieci kolejowych w tych krajach jest nieco wieksza. Por. Deutsche Bank
Research (2002), s. 24-25.

"2 Nalezy przy tym bra¢ pod uwage wymienione zmiany strukturalne wielu przewozonych towarow
i ich rosnaca podatno$¢ na transport drogowy. Por. Seebauer (2003a), s 62-63. Na temat specjal-
nych obszaréw zainteresowania Unii Europejskiej polityka transportowa (2002), s. 110-111.

13 Zaleta kolei w poréwnaniu z konkurencyjnymi galeziami transportu jest stosunkowo niski koszt
przewozu duzych fadunkéw w relacjach dalekobieznych (a wigc przede wszystkim w przewozach
transgranicznych).
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szeroko$é torow'®. Rozszerzenie planowanych sieci transeuropejskich (TEN)" na
infrastrukture krajow Europy Srodkowo-Wschodniej bedzie miato kluczowe zna-
czenie dla przyszlego udziatu kolei w przewozach towarowych'®. Rysunek 3 przed-
stawia stan liberalizacji rynku kolejowego w Europie oraz istniejace ograniczenia
dostepu do tego rynku.

Postepujaca liberalizacja rynku kolejowego w Europie

Postep w liberalizacji przewozéw kolejowych Restrykcje i bariery wejécia na rynek kolejowy
w Niemczech, W. Brytanii, Holandii i krajach istnieja jeszcze we Wioszech, Frangji i Austrii.
skandynawskich.

Liczba niezaleznych operatoréw

kolejowych dopuszczonych do udziatu Indeks COM informuje o poziomie:
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Rys. 3. Liberalizacja rynku przewozéw kolejowych w Europie
Zrédlo: opracowano na podstawie Pahnke (2004) i IBM (2002).

W zwiazku z rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportowej od ja-
kiego$ czasu moéwi si¢ o koncepcjach jej finansowania przez samych jej uzyt-
kownikow. Optaty drogowe mialyby wpltyw na generowanie pracy przewozowej
W transporcie towarow i wyniki operatorow logistycznych. Te nowe koszty re-
dukuja zysk lub sa przenoszone na klientéw w postaci wzrostu cen transportu'’.
Dla uniknigcia rosnacych obciazen fiskalnych transportu drogowego konieczna jest
w przysztosci kompensata wydatkéw przedsigbiorstw transportu drogowego po-
przez obnizenie podatku drogowego i podatku paliwowego. Ponadto niezbgdna jest

4 Por. Ebeling, Kirsch (2000), s. 304-307. Na temat innych barier technicznych i organizacyjnych
por. Heimerl, Weiger (1995), s. 267-274 i Heimerl (1998), s. 594-598.

' Sie¢ PAN ma potaczy¢ sie¢ kolei srodkowowschodnich z siecia wschodnioeuropejska.

!¢ Przeszkoda w tworzeniu sieci transeuropejskich sa narodowe plany rozwoju transportu krajow
nalezacych do Unii Europejskiej, ktérych horyzont planowania wykracza znacznie poza rok 2010,
czyli rok, w ktory w przypadku sieci TEN powinien by¢ data zakonczenia jej realizacji. Na temat
innych probleméw zwiazanych z planowaniem sieci transeuropejskich por. Fonger (1994), s. 621-629.

17 Por. Siegert (2003), s. 25.
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kierunkowa alokacja wplywow dla podniesienia jakos$ci infrastruktury i akceptacji
spolecznej myta'®.

Zdaniem ekspertow analizujacych uwarunkowania technologiczne, dotychcza-
sowe technologie transportowe (samochod i kombinacja samochod-kolej) nadal
beda stanowity ,krggostup” branzy transportowej. Wyzwaniem przyszlosci bgda
natomiast interoperabilno$é oraz intermodalnos¢'® galezi transportu®. Alternatywne
technologie transportowe, takie jak na przyklad kolej magnetyczna czy systemy
transportu podziemnego beda mialy wytacznie zastosowania niszowe. Wedtug pro-
gnoz nieodzownym elementem sukcesu rynkowego przedsigbiorstw logistycznych
i transportowych bedzie natomiast wykorzystanie do 2009 roku telematyki®'.

W kontekscie opisanych uwarunkowan ekonomicznych, politycznych i techno-
logicznych transportu nalezy analizowa¢ wady i zalety gal¢zi transportu pod katem
ich racjonalnego sprzg¢zenia w ramach przewozow intermodalnych. Na rysunku 4
przedstawiono konsekwencje dla rozwoju transportu drogowego w krajach Europy
Srodkowo-Wschodniej, wynikajace z rozszerzenia Unii Europejskie;.

o W krajach przystepujacych do UE coraz silniej ujawnia sie efekt zmiany ,3’
struktury towaréw (tzn. trend do przewozu towaréw o wyzszym stopniu j
przetworzenia.

o W niektdrych przypadkach kolej nie moze sprosta¢ rosngcym wymaganiom i
klienta i produktow wzgledem ustug logistycznych, takich jak elastyczno$c, S i il
krétki czas przewozu i gwarancja punktualnosci w przypadku mniejszych 0
tadunkoéw (np. Just-in-Time).

o Kolej jest skazana na przew6z duzych tadunkéw wymagajacych konsolidacji, ba
Co wigze sie z wysokimi kosztami.

o W zwigzku z rosngcym popytem wigksza czgs$¢ przewozow bedzie
realizowana transportem drogowym.

« Drogi w Europie Srodkowo-Wschodniej majg zosta¢ przystosowane
do przewozu najciezszych tadunkéw

e Zniesienie kontroli celnej na granicach przyniesie korzysci przede wszystkim
transportowi drogowemu, poniewaz to wtasnie na dotychczasowej wschodniej W
granicy UE czas oczekiwania byt najdtuzszy. T g

Rys. 4. Konsekwencje dla rozwoju transportu drogowego w krajach
Europy Srodkowo-Wschodniej wynikajace z rozszerzenia UE

Zrédto: opracowano na podstawie Pahnke (2004), s. 28.

18 Por. Deutsche Bank Research (2002), s. 29-31.

' Intermodalno$é oznacza zarzadzanie relacjami pomiedzy réznymi gateziami transportu. Wyjasnie-
nie terminow transport intermodalny i transport kombinowany por. Seidelmann (1997), s. 431-434.

2 Por. Wagener i in. (2002), s. 28-31.

2l Por. Wagener i in. (2002), s. 9, s. 41-42 i Behrendt (1997), s. 1058-1061. Termin telematyka ozna-
cza zintegrowane wykorzystanie technologii telekomunikacyjnej i informacyjnej pozwalajace na
kontrolg i sterowanie procesami transportowymi, przy minimalizacji naktadu czasu i kosztow.
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Przedstawione uwarunkowania stanowia podstawe dla okreslenia potencjalu
operatoréw logistycznych i maja wptyw na dynamike rozwoju rynku ustug trans-
portowych.

1.2. Trendy na rynku ushug transportowych

Przyszty rozw6j rynku ustug transportowych jako czgsci rynku ushug logistycz-
nych z jednej strony determinuja warunki makrologistyczne, z drugiej za§ wyma-
gania klientow.

Przyktadem moze by¢ coraz silniejsze przenikanie standardowych produktow
realizowanych przez firmy kurierskie (uproszczona dokumentacja, niezawodna
synchronizacja czasu dostaw i §ledzenie drogi przesytek) do innych segmentow
rynku ushug logistycznych. Z kolei czynnikiem ograniczajacym potencjat rozwo-
jowy sa waskie gardta w obszarze infrastruktury®.

W przypadku transportu drogowego oprocz koniecznej redukeji czasu zatadun-
ku istotne znaczenie bgdzie miato przede wszystkim wykorzystanie informacji
o szybkosci przewozow. W tym zakresie decydujaca role odegra udzial przedsig-
biorstw transportowych we wdrazaniu rozwiazan logistycznych, takich jak na przy-
ktad przetadunek kompletacyjny®, lub integracji przeptywow fizycznych i infor-
macyjnych. W ten sposob dzialania te beda stymulowaty rozwdj konkurencyjnej
logistyki przedsigbiorstw produkcyjnych i handlowych™.

Czas dostaw odgrywa duza rolg rowniez w transporcie lotniczym. W tym
przypadku coraz wigkszego znaczenia bedzie nabierato dalsze skracanie czasu
realizacji przesytek typu ,,dom-dom”. Wystepujace obecnie silne zrdéznicowanie
i rownoczesna standaryzacja produktéw beda coraz bardziej powszechnymi zja-
wiskami®.

Transport kolejowy, o czym juz wspomniano, zwlaszcza w kontekscie po-
szerzenia UE, powinien pokonywaé istniejace obecnie bariery”® w przewozach
migdzynarodowych, wprowadzajac nowoczesne rozwiazania techniczne, aby w ten
sposob poprawié konkurencyjnos¢ i zwigkszyé udziat w rynku przewozéw”’. Inno-

22 Por. Clausen (2002), s. 54-55.

2 0O cross-dockingu por. Kotzab (1997), s. 159 i Schulte (1999), s. 405-409.

2 Por. Clausen (2002), s. 55.

2 Por. Vahrenkamp (2003), s. 71-75.

26 Konieczno$¢ zmiany maszynistow i zespotéw napedowych lokomotyw na granicy oraz brak mig-
dzynarodowych standardéw w dziedzinie eksploatacji taboru w transgranicznych przewozach kole-
jowych jest powodem opdznien i spadku niezawodnosci przewozow. Ponadto nadal mamy do czy-
nienia z brakiem harmonizacji w dziedzinie stworzenia wolnego dostgpu do sieci dla przedsig-
biorstw przewozow kolejowych. Por. Malmstrom, Wegscheider, Dorner (2003), s. 462-463.

" Por. Clausen (2002), s. 55. Biala Ksigga Komisji Europejskiej z wrzesnia 2001 dot. europejskiej
polityki transportowej do 2010 roku wymienia strategie dotyczace zmiany struktury galgziowej
(modal split) na korzy$¢ transportu kolejowego i zwigkszenia udziatu w rynku kolei do 2010 roku
do 15%. Przyktadem moga by¢ obciazenia fiskalne transportu drogowego, ktore wymusityby zmia-
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wacyjne rozwiazania byly przedmiotem badan empirycznych, ktorym towarzyszyty
badania ankietowe ekspertow, przeprowadzone na zlecenie Federalnego Minister-
stwa Szkolnictwa i Badan (BMBF)*. Na ich podstawie opracowano kilka zasad-
niczych obszarow innowacji (tabela 1).

Tabela 1. Innowacje w transporcie towardw i logistyce

Grupy innowacji

Zakres innowacji

Obszary oczekiwanych innowacji

Zegluga Nowe systemy transportu, Nowoczesne statki zeglugi §rédladowej (wyko-
$rodladowa, $rodki transportu. rzystywane rowniez w zegludze przybrzeznej)
transport Reorganizacja systemow do obstugi przewozow towardéw chtodzonych.
kolejowy transportu, transport Nowe koncepcje dla transportu drogowego,
i drogowy, intermodalny. transportu intermodalnego i transportu kolejo-
zatadowcy. Transport, przetadunek, wego (krotkie sktady pociagéw towarowych),

magazynowanie, ustugi specjalizacja jednostek tadunkowych.

specjalne. Systemy sterowania taborem drogowym w du-

zych aglomeracjach miejskich.
Transport Nowe produkty, Automatyczne $ledzenie drogi przesyiki dla
drogowy, nowe segmenty rynku, klientéw, dostawy nocne, segmentacja rynku
spedycja, nowe ustugi. w wyniku specjalizacji produktéw w obszarze
zatadowcy. wysylki, $ledzenie towarow przy uzyciu syste-
mow teledanych.

Transport Nowe techniki i metody Wspomaganie zarzadzania flota komunikacja
drogowy, w procesach zwigzanych satelitarng ($ledzenie pojazdow), automatyczne
kolejowy, z transportem i magazyno- systemy dyspozycji, $ledzenie pojazdow i towa-
spedycja, waniem (organizacja ustug réw (systemy tematyczne, WEB-EDI, systemy
logistyka, przewozowych, dostgpu on line.
zatadowcy. magazynowych i przetadun-

kowych).

Relacje w przewozach krajo-

wych i migdzynarodowych.
Spedytorzy, Nowe zastosowania techno- | Ujednolicenie kodowania w skali migdzynarodo-
zatadowcy. logii. wej 1 organizacja danych dot. dostaw i rozliczen

w elektronicznej wymianie danych w transporcie
i logistyce.

Automatyczna dyspozycja przesytek i sSrodkow
transportu, automatyczne $ledzenie przesyltek

i danych dot. dostaw oraz procedury rozliczen

w kanale transakcyjnym.

Dalszy rozwoj logistyki miejskie;j.

Zrédto: opracowano na podst. Binnenburck (2003), s. 143.

n¢ popytu na korzys¢ transportu kolejowego. Natomiast zwigkszone inwestycje i otwarcie dostgpu
do sieci dla operatoréw kolejowych (konkurencja intramodalna) maja poprawi¢ efektywnos¢ kolei.
Por. Rothengatter (2003), s. 307-321 i Aberle (2002), s. 116-118.

8 Projekt BMBEF-FE 19 M 0027 Ryzyka i bariery w obszarze innowacji w transporcie towaréw i logi-
styce, pod kierunkiem prof. P. Klausa, Universitdt Erlangen-Niirnberg; partnerzy naukowi: AVK
Fraunhofer Anwendungszentrum fiir Verkehrslogistik und Kommunikationstechnik, Niirnberg;
FAW Forschungsinsitut fiir anwendungsorientierte Wissensverarbeitung, Ulm i PUTV Projekt-
forschung Unternehmensberatung Transport und Verkehr, Gappenach-Maifeld.
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Zdaniem ekspertow, innowacyjne rozwigzania dotycza rozwoju technologii
informacyjnej i komunikacyjnej oraz technologii bezpieczenstwa transportu towa-
roéw, a takze realizacji optymalnych tancuchoéw dostaw i transakcji. Rowniez sam
przemyst coraz czgsciej rozwija inicjatywy naukowo-badawcze, dazac do wdraza-
nia kompletnych, standaryzowanych systemoéw logistycznych wspomagajacych
synchronizacj¢ w obszarze produkcji i dystrybucji dobr.

Popyt ze strony przemystu spetnia dodatkowo funkcje sterujaca w wykorzy-
staniu potencjatu logistyki, przy czym w oraz wigkszym stopniu wymaga si¢
synchronizacji zewngtrznych procesdéw transportowych w kraju i za granica z wew-
natrzzaktadowymi cyklami produkcji i dostaw. W tym obszarze firmy transportowe
w skali migdzynarodowej bgda musiaty w przysztosci zosta¢ wlaczone zardwno
technicznie, jak i organizacyjnie w system dostaw Just in Time®.

Eksperci przewiduja, ze wymienione tendencje w rozwoju innowacyjnosci
moga jednak napotykaé roéznego rodzaju bariery. Z jednej strony sa to bariery
zewngtrze, takie jak na przyklad przepisy prawne i ograniczenia administracyjne
dotyczace ochrony kolei w przewozach intermodalnych. Z drugiej strony mamy do
czynienia z barierami wewnetrznymi, do ktérych mozna zaliczy¢ szczuple budzety
na realizacjg¢ prac wdrozeniowych, brak analiz technologii i rynkowych, niewystar-
czajace kwalifikacje personelu, brak profesjonalizmu w zarzadzaniu innowacjami,
a takze brak akceptacji ze strony klientow?’.

Znaczenie innowacyjnych rozwiazan w transporcie i logistyce ro$nie takze
dzigki oddzialywaniu handlu elektronicznego®'. Wykorzystanie elektronicznych
sieci komunikacyjnych jest najbardziej widoczne w transporcie drogowym.
Wedtug raportu z 2001 roku, w ktorym poddano analizie realizacj¢ 445 zlecen
ztozonych za posrednictwem 162 stron internetowych w 6 krajach europejskich,
nie mozna bylo spetni¢ wysokich oczekiwan zwigzanych z ekspansja transakcji
e-commerce. Okoto 39% zlecen nie zostato zrealizowanych w pehni, a tylko 57%
dostaw krajowych i1 40% zagranicznych zostato zrealizowanych w terminie tygod-
nia. Jako gtowna barier¢ zidentyfikowano brak odpowiednich systemow fizycz-
nego manipulowania towarami, transportu i dost¢pnosci strumieni towarowych
obstugiwanych w Internecie. Wyzwaniem dla transportu towardéw i logistyki bedzie
w przyszloSci rozwiazanie problemu tzw. ostatniego kilometra na drodze do
ostatecznego klienta™.

2 Por. Binnenbruck (2003), s. 144.

39 Por. Binnenbruck (2003), s. 144-145.

31 O zwiazkach e-commerce z logistyka por. Alt, Schmid (2000), s. 75-99.
32 Por. Klaus, Erber, Voigt (2001), s. 53-63.
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2. Trendy na rynku logistycznym — analiza aktualnych badan rynku

2.1. Sytuacja w branzy logistycznej

Na podstawie uwarunkowan gospodarczych i wynikajacych z nich trendoéw
rozwojowych rynku okre§lono wymagania stawiane branzy logistycznej (rys. 5).
Okazuje sig, ze na przyktad optymalizacja kosztow i stata poprawa jakosci przez
operatora logistycznego sa niecodzownymi warunkami ich sukcesu rynkowego.

Rozwdj rynku Wymagania stojgce przed logistykg

* Rosnace umigdzynarodowienie produkciji e Zarzadzanie ztozonymi potokami
i globalizacja rynkow towarowymi za pomocg globalnych sieci

o Dalsza redukcja zapaséw we wszystkich przy udziale wszystkich gatezi transportu
obszarach tancucha dostaw ¢ Inteligentne systemy informatyczne do

o Koncentracja na jednym lub kilku niezawodnego sterowania tancuchami
ustugodawcach transportowymi

« Silna konkurencja z utrzymuijaca sie ¢ Rozwigzania branzowe dla skompliko-
presja na warunki wanych, ale ekonomicznych rozwigzan

¢ Wysokie wymagania dot. jakosci i wigksza * Stala optymalizacja i poprawa jakosci
przejrzystosé proceséw (Tracking) i kosztow

 Podwojenie wielkosci przewozéw * Przejecie ustug na styku faricuchow
w 10 nastepnych latach i grozba tranqurtowych w celu zwigkszenia
,zapasci komunikacyjnej na drogach kontroli

¢ Odraczanie budowy wariantéw do czasu » Wzrost przewozowolntermodalnych
bezposrednio przed sprzedaza / (2002 => 2003: +4% rynek wewnetrzny
montazem i 7% eksport)

« Coraz wigksze obcigzenia finansowe * Dalszy rozwoj rozwigzan branzowych
transportu drogowego przez podatki z udziatem kolei (np. Automotive RailNet,

Automotive RailPort)

e Transgraniczne rozwigzania w infra-
strukturze i zarzadzanie relacjami

o Wieksza liczba dziatan logistycznych

wynikajgca z odraczania budowy
wariantow

e Modernizacja infrastruktury kolejowej

e Przenoszenie zaktadéw produkcyjnych
do krajow Europy i Azji

Rys. 5. Dynamika rozwoju rynku i jej oddziatywanie na logistyke
Zrédto: opracowano na podstawie Pahnke (2004), s. 26 i nastepna.

Konkurencje w branzy cechuja obecnie silne tendencje do konsolidacji*’, przy
czym jak wynika z rys. 6, w branzy LTS dochodzi do upadtosci wielu firm**.

33 Por. Béhmer, Rees (2002), s. 126. Wedhug badan firmy doradczej Arthur Andersen w okresie od
wrzesnia 2000 do sierpnia 2001 roku w branzy logistycznej w Europie mialy miejsce 436 przejgcia,
przy czym w samych Niemczech 104.

3 Wedtug badan Instytutu IFO, przyczyna tego negatywnego zjawiska sa oprocz wprowadzenia myta
zmniejszajace si¢ wydatki konsumpcyjne gospodarstw domowych i ogdlnie zta koniunktura w waz-
nej dla rozwoju logistyki branzy budowlanej. Por. Cordes (2003a), s. 14-16.
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Rys. 6. Liczba upadtosci firm z sektora LTS w Niemczech
Zrédto: opracowano na podstawie Cordes (2003a), s. 16.

Rynek ustug logistycznych charakteryzuje si¢ obecnie silnym rozdrobnieniem.
W raporcie zawierajacym europejskie badania na temat logistyki kontraktowe;j®
z 2003 roku zidentyfikowano na przyklad dywersyfikacje europejskiego rynku
logistycznego, ktory w 23% jest opanowany przez pieé przedsigbiorstw o najwigk-
szych obrotach (Exel, TNT Logistics, Wincanton/P&O TransEuropean, Danzas
i Hays)*. Rysunek 7 przedstawia wspomniane rozdrobnienie rynku.

Mimo ze na rynku obecnych jest nadal wiele przedsigbiorstw o stosunkowo
matym obrocie, to duzi gracze rozwijaja coraz bardziej swoje dziatania w skali
migdzynarodowej. Tendencja ta wynika z poglebiajacego si¢ podziatu pracy w gos-
podarce. Tylko operatorzy logistyczni dysponujacy siecia logistyczng o §wiatowym
zasiggu lub przedsigbiorstwa rozszerzajace swoje dzialania w wyniku fuzji lub

3% Na temat terminu logistyka kontraktowa por. Stein (1998), s. 230-234. Logistyka kontraktowa
obejmuje w coraz wigkszym stopniu dtugotrwate zwiazki handlowe lub kooperacje nakierowane na
czerpanie warto$ci dodanej, zachodzace pomigdzy przemystem i handlem a operatorami logistycz-
nymi. Operatorzy logistyczni sa tutaj parterami kontraktowymi dla realizacji kompleksowych ustug
1 odpowiadaja za organizacj¢ kompletnych tancuchow dostaw.

3¢ Por. Klotz (2003), s. 5.
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tworzenia joint-venture®’ sa w stanie w dtuzszej perspektywie elastycznie reagowac
na potrzeby klientow dziatajacych w skali miedzynarodowe;j**.

Przychody

0 s najwiekszych
B 625
[0 Reszta

23.0%

Rys. 7. Rozdrobnienie w europejskiej logistyce kontraktowej
Zrédto: opracowano na podstawie Klotz (2003), s. 5.

Jak wynika z badan przeprowadzonych w Niemczech, tworzenie kooperacji
w celu budowy sieci transportowych stwarza jednak przede wszystkim spedytorom
z sektora MSP mozliwos¢ konkurowania z duzymi koncernami logistycznymi
dzieki efektom konsolidacji tadunkow w zbiorowych przewozach towarow™".

Wskazane tendencje do konsolidacji potwierdzity wyniki przeprowadzonego
w Niemczech badania metoda delficka®. Z teza, wedtug ktorej rynek transportowy
i logistyczny po fazie koncentracji bedzie w przysztosci ewoluowat w kierunku
struktur oligopolu®', tzn. formy rynku charakteryzujacego si¢ niewielka liczba
uczestnikoOw po stronie podazowej, zgodzito sig¢ 97% ankietowanych ekspertow.

Trend ten wiaze si¢ z jednej strony z osiaganiem korzysci z uczestnictwa
w sieci 1 konsolidacji potokdéw towarowych, a z drugiej strony z dostosowaniem si¢
do potrzeb klienta i tym samym poszerzeniem spektrum ustug logistycznych®.

37 Dzigki joint ventures z Kiihne & Nagel brytyjski operator logistyczny Wincanton dysponuje $wia-
towa siecig logistyczna. Por. Klotz (2003), s. 5.

38 Wedtug raportu Transport Intelligence, wielkos¢ operatora logistycznego lub sieci operatorow logi-
stycznych nie §wiadcza o ich rentownosci. Por. Klotz (2003), s. 5.

39 W Niemczech dziata obecnie pieé sieci przewoznikow $redniej wielkosci. Obroty 15 udziatowcow
lidera rynku System Alliance wynosza osiagaja wielko§¢ 5 miliardow EUR, natomiast wielko$¢
przewozow ok. 8,7 milionéw przesytek, czyli 2 miliony ton rocznie. Por. Bohmer, Rees (2003),
s. 97-98.

0 Por. Wagener i in. (2002), s. 56 i nastepne.

*! Szczegdlowe omoéwienie terminu oligopol Varian (1995), s. 433-454.

42 Na temat gtéwnych zrodet koncentracji por. Paskert (2001), s. 71-72 i Gordon (2003), s. 50-57.
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Kolejnym powodem rosnacej koncentracji rynku i zwigzanych z tym procesem
faczenia i przejmowania przedsicbiorstw (Mergers & Acquisitions) jest po stronie
popytowej zakup ustug o najwyzszej jakosci, a po stronie podazowej mozliwos¢
zdobycia wzrastajacych rynkow. Przedsigbiorstwa licza na to, ze dzigki zakupom
1 przejeciom beda mogly skoncentrowac si¢ bardziej na kluczowych kompeten-
cjach, a tym samym uzyskaé obnizke kosztow wynikajaca z efektu skali®’.

Rozszerzenie Unii Europejskiej bedzie miato takze wptyw na rynek logistycz-
ny w aspekcie podejmowania decyzji o planowaniu lokalizacji centrow dystrybucji.
W ramach badan europejskich zidentyfikowano kraje o najlepszych walorach dla
tworzenia nowych centréw dystrybucji. Rysunek 8 przedstawia analizowane kry-
teria lokalizacji.

Najwazniejsze kryteria wyboru lokalizacji P

Kryteria wyboru
lokalizacji

Wytlumaczenie

Waga
(1=niska, 5=wysoka)

Infrastruktura transportowa

Jak dobra jest infrastruktura transportowa
(kolej, drogi, lotniska, rzeki/kanaty/porty
morskie, multimodalne) w kazdym kraju?

5

rynkéw zbytu?

Pensje i $wiadczenia Jakie sg koszty pracy w danym kraju? 5
Lan . . Jak dobre jest potaczenie z gtownymi
Blisko$¢ portow morskich portami morskimi? 4
Ogolny klimat gospodarczy |Jak tatwo robi¢ interesy w danym kraju? 4
Lk . Jak dobre sg potaczenia z gléwnym
Blisko$¢ lotnisk lotniskami? 3
Bliskosé weziow koleiowych Jak dobre sg potaczenia z gtéwnymi 3
N Jowy! weztami kolejowymi?
. Jak fatwo znalez¢ pracownikéw dla danej
Dostepnos$¢ personelu o 3
operacji?
. Jak fatwo dostosowac liczbe pracownikéw
Elastyczno$¢ personelu . X - 3
do zmiennej sytuaciji na rynku?
Bliskos¢ Klientow Jak blisko jest z danego kraju do gtéwnych 3

Rys. 8. Kryteria wyboru lokalizacji dla srodkowoeuropejskich centrow dystrybucji
Zrédto: opracowano na podstawie Cap Gemini Ernst & Young (2003), s. 16.

Wedlug badan najlepszymi lokalizacjami §wiatowych lub europejskich centrow
dystrybucji sa: Belgia, Niemcy i Holandia. Powodem wyjatkowo dobrej lokaty
Belgii jest zaroéwno blisko$¢ portow morskich (Antwerpia) i portow lotniczych

# Por. Ernst & Young (2003), s. 9. Erst & Young w okresie od wrze$nia 2001 do sierpnia 2002 r.
odnotowat 354 europejskie i migdzynarodowe Mergers & Acquisitions z udzialem europejskich
przedsigbiorstw rynku transportowo-logistycznego z 69 krajow.
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(Bruksela), jak i dobry stan infrastruktury drogowej. Zaleta Niemiec jest natomiast
blisko$¢ klientow i dostawcdéw oraz dobry stan infrastruktury kolejowej (punkty
weztowe i1 terminale przeladunkowe). Z kolei Holandia zawdzigcza wysoka po-
zycje portom morskim (Rotterdam) i portom lotniczym (Amsterdam Schiphol),
wysokiemu standardowi infrastruktury komunikacyjnej, a takze wielojezycznosci
i ogolnie dobrej sytuacji gospodarczej™

Skutki rozszerzenia UE odczuja najbardziej whasnie kraje Europy Srodkowo-
Wschodniej. Wprawdzie wiele centrow dystrybucji znajduje si¢ obecnie nadal
w krajach Beneluksu i Francji, to jednak w najblizszej przysztos$ci wiele przedsie-
biorstw bedzie uruchamiato dodatkowe magazyny Iub centra dystrybucji w krajach
Europy Srodkowo-Wschodniej, poniewaz region ten nie miesci si¢ w akceptowal-
nym czasie zaopatrzenia przez centra dystrybucji zlokalizowane w krajach Bene-
luksu czy Francji®. Na rys. 9 przedstawiono atrakcyjno$é¢ poszczegdlnych krajow
srodkowoeuropejskich przy tworzeniu centrow dystrybucji.

Ranking najbardziej atrakcyjnych krajow pod wzgledem lokowania reglonalnych

centréw dystrybucyjnych: -
1. Niemcy 4. Czechy 7. Rumunia ';li_*f ;
2. Polska 5. Butgaria 8. Austria + £ L5
3. Wegry 6. Stowacja 9. Stowenia FG{,;—'-{*
& ]
¢ Polska, Stowacja i Butgaria majg najwigkszy rynek pracy w regloﬁ‘re ':I}”"' N

o Elastycznos¢ pracownikow jest wysoka na S’fowacﬁ Wegrzech i %Rumunll
ale niska w Stowenii i Austrii & §

o Niemcy czerpig korzysci z niewielkiej odlegtosci-do -klientc')w i dostawc':éwlirédet

» Niemcy, Stowenia i Butgaria czerpig korzysci z powodu mewielklej odlegtosci do portow
morskich J

o Niemcy, Wegry i Czechy czerpig korzysci z powodu nlereIklej odleglosm do‘terminali
kolejowych . i e

o Wegry, Niemcy i Austria maja najlepiej ro'zwinith infrastrukture transportowq'w regionie ;

o Wszystkie nowe i nowo przyjete kraje EU wykazujg dobre wskazn|k| dotyczace
nieruchomosci, ptac i kosztéw T J

o Wegry i Butgaria maja najnizsze stawki podatkowe dla przedsiebiorstw wregionie

e Czechy, Austria, Niemcy i Wegry maja najlepsze warunki i zachety do-rozwoju dZIa’faInoscr
gospodarczej w tym zakresie T

Rys. 9. Atrakcyjnosc¢ poszczegolnych krajow srodkowoeuropejskich
przy tworzeniu centrow dystrybucji

Zrédto: opracowano na podstawie Cap Gemini Ernst & Young (2003), s. 41 i nastepne.

* Por. Cap Gemini Ernst & Young (2003), s. 36.
# Por. Cap Gemini Ernst & Young (2003), s. 41-42.
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Oprocz tych tendencji zwiazanych z wyborem lokalizacji centrow dystrybucji
oraz tendencji do koncentracji i realizacji przez operatoréw logistycznych dziatan
w ramach outsourcingu, glownym stymulatorem rozwoju rynku ustug logistycz-
nych jest coraz powszechniejsze przekazywanie funkcji logistycznych przez za-
fadowcow.

2.2. Rosnacy outsourcing logistyczny

Koniecznos¢ obecnoscei na rynkach §wiatowych i koncentracja na kluczowych
kompetencjach stanowia coraz wigksze wyzwanie dla zatadowcow. W zwiazku
z tym znaczenie operatoréw logistycznych rosnie w takim stopniu, w jakim prze-
myst i handel koncentrujg si¢ na ich podstawowej dziatalnosci, zlecajac na zew-
natrz pozostate obszary zadan, liczac na obejmujaca sieci przedsigbiorstw optyma-
lizacj¢ 1 obnizke kosztow strumieni towarowych dzieki przejrzystosci przeplywow
informacyjnych.

Termin outsourcing bedzie w dalszej czeSci artykutu rozumiany nie tylko jako
przekazanie okreslonych funkcji przedsigbiorstwa organizacji zewngtrznej, tzn.
samodzielnemu pod wzgledem gospodarczym i prawnym podmiotowi, ale rowniez
ich wyodrgbnienie, przy czym funkcje badz majatek firmy sa przenoszone na
przedsigbiorstwo powiazane kapitatowo, np. spotke zalezna*.

W literaturze ekonomicznej zawierajacej badania empiryczne na temat out-
sourcingu logistycznego wymienia si¢ wiele jego zalet'’. W przeprowadzonym
w 2002 roku badaniu ankietowym, w ktorym wzigto udzial 250 przedsigbiorstw
reprezentujacych handel i przemyst, zidentyfikowano gtéwne powody outsourcingu
logistycznego w Niemczech (rys. 10). Mimo ze w ostatnich latach bezposrednim
powodem korzystania z outsourcingu nie jest juz przede wszystkim poszukiwanie
mozliwosci obnizki kosztow, lecz motywacje zwiazane z strategia przedsigbior-
stwa®®, to jednak wyniki aktualnego raportu dowodza, ze dominuja jednak aspekty
obnizki kosztow. Ankietowane przedsigbiorstwa jako gléwne powody outsourcingu
wymieniatly obnizke kosztéw, przejscie z kosztow statych na zmienne oraz wyréw-
nywanie skutkow sezonowosci popytu. Aspekty jakosSciowe, jak np. zysk na czasie,
polepszenie poziomu dostaw czy redukcja bledow, znalazty si¢ na dalszych pozy-
cjach®. Wyniki raportu wskazywaly na to, ze dzigki outsourcingowi uzyskuje sie
obnizke kosztdéw, ale z kolei outsourcing nie polepsza w znaczacy sposob efek-
tywnosci logistyki. Nakierowanie outsourcingu wylacznie na koszty logistyki nie

4 por. Matiaske, Mellewigt (2002), s. 644.

7 Por. Matiaske, Mellewigt (2002), s. 646-649; Mehldau, Schnorz (1999), s. 846; Bretzke (1998),
s. 393-402 i Fischer (1996), s. 232-236.

8 Por. Fischer (1996), s. 233. Outsourcing staje si¢ w ten sposob elementem strategicznym, poniewaz
wspotpracujac z kompetentnym operatorem logistycznym, firma moze rozwina¢ wazne dla zwigk-
szenia konkurencyjnosci kompetencje w obszarze logistyki.

4 Por. Weber, Engelbrecht (2002), s. 38.
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uwzglednia znaczacego potencjatu tkwiacego w jakosci logistyki — oszczednosci
czasu, eliminacji bledéw czy elastycznosci. Z tego powodu przed podjeciem de-
cyzji o outsourcingu logistyki przedsigbiorstwo powinno na samym poczatku zde-
finiowac cele, ktore chce w ten sposob uzyskaé™.

Powody outsourcingu logistycznego w Niemczech n= 250

Obnizka kosztd 41
Koszty 4,0
gwnywanie skutkéw sezonowosgiqOpytu 3,9
Korzysci z y sci 3,4
Zmniej i 2 i i g 3,3
Wykorzystanie przewagi k how d y ustug 3,3
Korzysci szy $ci 31
Ulepszenie Ki ych danych 3,0
Ulepszenie zdolnosci dostarczania 3,0
Redukcja btedow 2,4
Brak zasobéw kierowniczych 2,3
Transfer know-h 23 5= dotyczy w petni
Brak z ia logistyki 1,7 1= nie dotyczy
Certyfikacja 1,6
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5

Rys. 10. Przyczyny podejmowania decyzji o outsourcingu logistyki
Zrédto: opracowano na podstawie Weber, Engelbrecht (2002), s. 39.

Z outsourcingiem wiaza si¢ nie tylko korzysci, ale rowniez wady. Na przyktad
ze wzgledu na bigedne ewidencjonowanie i rozliczanie kosztow przedsigbiorstwo
moze zbyt wysoko oszacowaé wilasne koszty wytworzenia, nie uzyskujac w kon-
sekwencji oszczednosci kosztow, a wreez przeciwnie — spowodowaé podniesienie
kosztow niz miatoby to miejsce w przypadku produkcji wiasnej’'. Ponadto istnieje
niebezpieczenstwo egoistycznego podejscia zleceniobiorcy (operatora logistyczne-
g0); moze rowniez wystapi¢ ryzyko obnizenia motywacji personelu™, a takze utraty
know-how?*. Jezeli przedsiebiorstwo blednie zidentyfikuje kluczowe kompetencje
i przekaze je na zewnatrz, wowczas pojawi si¢ niebezpieczenstwo jego rozwoju
w strukturach wyodrebnionej organizacji’*. Ryzyko zachodzi réwniez w odnie-
sieniu do jakos$ci zleconych ustug. W zwiazku z tym, ze uslugodawca chce osiagaé
korzysci ekonomiczne dzigki standaryzacji swoich ustug, to zleceniobiorca moze

3% Por. Seebauer (2003b), s. 63.

3! Por. Zahn, Barth, Hertweck (1998), s. 17.

32 Por. Bruch (1998), s. 37.

3 W wyniku odchodzenia z firmy w zwiazku z outsourcingiem specjalistow lub niezbednego dla
realizacji ustug transferu wiedzy do ustugodawcy zewngtrznego moze dojs$¢ do niekontrolowanego
odplywu wiedzy z przedsigbiorstwa. Por. Matiaske, Mellewigt (2002), s. 651.

3% Por. Schneider (1994), s. 16 i Biihner, Tuschke (1997), s. 23-24.
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nie by¢ w stanie sprosta¢ wymaganiom stawianym przez zleceniodawce, a to z ko-
lei moze mieé¢ negatywny wplyw na jakosé¢ ustug®. W przypadku zlecania ztozo-
nych ustug i pozycji monopolistycznej ustugodawcow outsourcing moze doprowa-
dzi¢ do silnej zaleznosci od zleceniobiorcy™.

Jezeli chodzi o zakres zadan outsourcingu logistyki, to zaznacza si¢ trend do
outsourcingu coraz bardziej zlozonych ustug logistycznych. Z tego tez powodu
operatorzy logistyczni rozwijaja si¢ w kierunku uslugodawcow logistycznych wyz-
szego rzedu, co ilustruje przedstawiona na rys. 11 piramida ustugodawcow.

Modele relacji Oferowane ustugi Modele outsourcingu  Kluczowe cechy
& cen

* Relacje strategiczne

« Szeroka wiedza nt. tafncuchéw
Dostawca 4PL dostaw
(Fourth-Party-
Logistics)

« Partnerstwo
« Oparte na wartosci

* Oparte na wiedzy i informaciji
+ Adaptacyjne, elastyczne,
zdolne do wspdipracy

o * Zarzgdzanie
Lead Logistics projektem/kontraktem

Provider (LLP) * Pojedynczy punkt kontaktu

« Kontraktowe
« Podziat ryzyka

« Kontraktowe

- State
i zmienne

 Punktowa obnizka
* Towar Dostawca Ustug kosztow
P WOowW. k f
« Transakcja odstawowa ustuga Logistycznych « Ustugi niszowe

Rys. 11. Od 3PL do 4PL — Operatorzy logistyczni jako ustugodawcy systemowi
w tancuchach dostaw

Third-Party Logistics + Zaawansowane zdolno$ci
(Dostawca 3PL) « Szerszy wachlarz ustug

Zrédto: opracowanie na podstawie Cap Gemini Ernst & Young i in. (2003), s. 21.

O ile w latach siedemdziesiatych ubieglego stulecia spektrum dziatania ustugo-
dawcow logistycznych byto zawgzone glownie do ustug transportowych i magazy-
nowych oraz przetadunku towaréw, to logistyka w kolejnych dziesigcioleciach byta
postrzegana jako funkcja przekrojowa, zorientowana na klienta, ktorej celem jest
optymalizacja procesow zachodzacych ponad przedsigbiorstwami. Wedlug pro-
gnoz raportu branzowego z 2002 roku, w przysztosci dojdzie do wzrostu logistyki
kontraktowej i ustug typu in-House’’. W przypadku tych ostatnich kompletne
ustugi sa realizowane bezposrednio w miejscu produkcji, tj. u producenta, co od
operatora logistycznego wymaga ulokowania wlasnej infrastruktury w bliskiej

> Por. Nagengast (1997), s. 122.
56 Por. Zahn, Barth, Hertweck (1998), s. 16 i Bruch (1998), s. 35.
37 Por. dane Deutsche Industriebank (IKB) (2002), s. 6-7.
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odlegtosci od zaktadu produkcyjnego, na przyktad w parkach przemystowych®®.
Opisang tendencj¢ wzrostu ilustruje rysunek 12.

Outsourcingowane ustugi logistyczne
n=1.344 Dziatanie Ameryka Pin. Europa Zach. Azja-Pacyfik

Magazynowanie 73% 91% 46%
Transport wyjsciowy 71% 95% 87%
Agent celny 66% 57% N/A
Transport wejsciowy 62% 1% 62%
Odprawa celng 62% 67% 33%
Spedycja 57% 67% 41%
Audyt/Ptatnos¢ rachunku za przewoéz 54% 24% 8%
Cross-Docking 37% 43% 33%
Konsolidacja/dystrybucja tadunkéw 37% 62% 16%
Consulting 29% 14% 10%
Logistyka zwrotéow 28% 38% N/A
Wybor przewoznika 24% 24% 19%
Obstuga realizacji zamoéwienia 23% 24% 19%
Zamawianie logistyki 23% 29% N/A
Wybrane czynnosci produkcyjne 23% 19% N/A
Marketing i etykietowanie produktow 20% 33% 17%

Rys. 12. Dynamika rozwoju logistyki kontraktowej i ustug typu in-House
Zrédto: opracowanie na podstawie Deutsche Industriebank (IKB) (2002), s. 7.

Réwniez aktualne badanie jednej z firm doradczych z 2003 roku® wykazato
pozytywna prognoze wzrostu rynku outsourcingu o 9% rocznie®.

Wykaz dzialan, ktére sa najczg$ciej przedmiotem outsourcingu, zawieraja
swiatowe badania klientow przeprowadzone w 2003 roku. Wsrod dziatan zleca-
nych operatorom logistycznym znalazty si¢: m.in. magazynowanie, transport zew-
netrzny 1 wewnatrzzaktadowy oraz obstuga celna (rys. 13).

38 Por. Gareis (2002), s. 9 i nastgpne.

% W przeprowadzonej przez firme doradcza Accenture ankiecie telefonicznej wzielo udziat 200 me-
nedzeréw reprezentujacych przedsigbiorstwa niemieckie, austriackie i szwajcarskie, ktorzy wypo-
wiadali si¢ na temat swoich do§wiadczen zwigzanych z outsourcingiem. Por. Lutz (2003), s. 11.

50 Nalezy krytycznie zauwazyé, ze zatadowcy czesto nie korzystaja z outsourcingu w opisanej formie,
lecz operator logistyczny jako joint venture partycypuje w ich tancuchach wartoéci. Por. Langley,
Allen, Tyndall (2001), s. 12-13.
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bin USD
250

200 S
150 B
100 I [ ] ustugitypu in-House’

s N
Logistyka kontraktowa
: B o

1999 2005

Rys. 13. Ustugi logistyczne poddane outsourcingowi
Zrédto: na podstawie Cap Gemini Ernst & Young i in. (2003), s. 9.
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