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Problem kosztow logistycznych, jak
réwniez r6zne aspekty zmian jakoscio-
wych w obszarze logistyki majace
wplyw na wysokos¢ tych kosztéw, pod-
noszone sg w opublikowanym w Bruk-
seli 15 lutego 2007 roku przez Europej-
ska Komisje Gospodarczg i Spoteczng
dokumencie zatytulowanym ,Stanowi-
sko EKGiS na temat ,Europejskiej poli-
tyki logistycznej”2. Zgodnie z doku-
mentem, poroéwnanie wydatkow logi-
stycznych (lgcznie z dziatalnoscig trans-
portowg) z wielkoscig produktu krajo-
wego brutto miedzy Europg 15-tu
a Ameryka Polnocng wykazuje, ze
udziat tych kosztow w PKB krajow eu-
ropejskich wzrést z 12,2% w roku 1998
do 13,3% w roku 2002. W analogicznym
okresie czasu wydatki logistyczne
w Ameryce Poélnocnej obnizyly sie
z 11% do 9,9%. W dokumencie potwier-
dza sie réwniez, ze koszty logistyczne
w gospodarce nie sg rozpoznane w wy-
starczajgcym stopniu, a istotne decyzje
logistyczne podejmowane sg w rezulta-
cie na podstawie niekompletnych,
a wiec dalekich od doskonatosci infor-
magji. Wymaga to wypracowania mode-
li dla potrzeb wyliczenia realnie pono-
szonych kosztoéw. Koszty logistyczne
winny bowiem stanowic¢ jeden z istot-
nych wskaznikoéw sprawnosci ekono-
micznej przedsiebiorstw.

Gospodarka $wiatowa znajduje sie
w okresie istotnych zmian. Ostatnia fa-
za globalizacji rozpoczeta sie w latach
90. wraz z otwarciem szybko rozwijaja-
cych sie gospodarek Azji na miedzyna-
rodowa gospodarke rynkowa. Dopro-
wadzilo to do istotnej delokalizacji pro-
dukgji przemystowej rozwinietych kra-
jow — eksporteréw wraz z ustugami lo-
gistycznymi. W Europie dochodzi row-
niez do istotnych zmian strukturalnych
w produkgji przemystowej i na rynkach
ustug logistycznych, ktére nalezy ttu-

maczy¢ rozszerzeniem UE oraz relatyw-
nie szybkim rozwojem gospodarczym
nowych krajow czionkowskich. Tutaj
rowniez wystepuje wyrazny trend delo-
kalizacji produkcji do krajow o niskich
kosztach pracy. Produkcja przemystowa
bedzie rosng¢ przede wszystkim na
wschodzacych rynkach Chin, Indii, Bra-
zylii i Rosji, w mniejszym natomiast
tempie w krajach Europy Wschodniej,
a wiec takze w Polsce. Rosng zatem sta-
le nie tylko ilosci transportowanych
dobr, ale takze odleglosci przewozu.
Kontrola globalnych fancuchéw dostaw
staje sie czasochtonna i kosztochtonna,
podczas gdy centra decyzyjne mogtyby
zostac przeniesione do Azji. Poniewaz
konkurencja miedzy regionami gospo-
darczymi $wiata przybiera na sile,
sprawno$¢ infrastruktury transporto-
wej staje sie coraz wazniejszym czynni-
kiem zdolnos$ci konkurencyjnej. Wzrost
produkgji i konsumpcji w krajach Euro-
py Wschodniej wymusza ponadto mo-
dernizagcje infrastruktury transportowej
i jej integracje z systemem transporto-
wym Unii Europejskie;j.

Z punktu widzenia organizacji pro-
dukcji przemysiowej oraz ustug logi-
stycznych, elementem decydujacym
o strukturze tancuchéw dostaw jest
orientacja na klientéow. tancuchy do-
staw roznia sie wzajemnie nie tylko na
podstawie réznych wtasciwosci pro-
duktéw lecz takze, a moze przede
wszystkim, z uwagi na potrzeby i ocze-
kiwania klientow. Integracja systemowa
dotyczy nie tylko aspektéow technolo-
gicznych ale i organizacyjnych oraz jest
oparta na wiedzy. Ksztaltowanie struk-
tury sieci dostaw oparte jest w duzym
stopniu na wynalazczosci, nie tylko
w odniesieniu do przedmiotoéw prze-
plywu, lecz takze proceséw i procedur.
Z logistycznego punktu widzenia zarza-
dzanie fancuchami dostaw we wsp6t-

1 Doc.dr hab. Henryk Wozniak, Katedra Logistyki, Uniwersytet Gdanski (przyp. red.).
2 Stellungnahme des Europaeischen Wirtschafts- und Sozialausschusses zu dem Thema ,,Europaeische Logistikpolitik. Bruessel, den 15. Februar 2007, s.4.

3 Tamze, s.5.

czesnych warunkach rynkowych i nowe
modele prowadzenia dzialalnosci go-
spodarczej stanowig, jak wynika z kon-
kluzji cytowanego dokumentu, najwaz-
niejsze obszary rozwoju3. Nalezy zatem
zakfada¢, ze charakter tych zmian, ich
intensywnos$¢ oraz zakres stosowania
wplyng na poziom kosztéw logistycz-
nych w gospodarkach poszczegélnych
krajow, a w obrebie poszczegoélnych
krajéw — w wybranych branzach.
Badania nad wielkoscig kosztéw logi-
stycznych w gospodarce prowadzone
sg wzglednie regularnie od wielu Iat.
S3 one jednak obarczone podstawowa
wada; stosowane sg r6zne metody ra-
chunku badz szacowania tych kosztow,
co skutkuje znaczgcymi réznicami
w prezentowanych wynikach. Przykta-
dowo, prezentowane przez M. Christo-
phera4 i H.Ch. Pfohla5 wyniki badan
uzyskane na poczatku lat 90. przez
rézne instytucje i dotyczace udzialu
kosztéw logistycznych w przychodach
ze sprzedazy w wybranych krajach Eu-
ropy i USA — r6znig sie znacznie. Szcze-
goblnie jest to widoczne w przypadku
kosztow transportu, gdzie wartoSci
skrajne udzialu dla wybranych krajow
wynosity: dla Niemiec 2,10 — 5,81%, dla
Wielkiej Brytanii 1,10 — 2,65%, dla
Hiszpanii 1,44 — 4,08%, dla Wioch 0,70
— 3,46%. Podobnie jest w przypadku
kosztéw magazynowania czy utrzyma-
nia zapasow, gdzie roznice siegaja
100%. Mozna to zrozumie¢ z uwagi na
najczesciej ankietowy charakter zbie-
rania danych od ré6znych przedsie-
biorstw. Problem staje sie jednak po-
wazniejszy, gdy pojawiaja sie znaczace
réznice w oszacowaniu udziatu kosz-
tow logistycznych w produkcie krajo-
wym brutto. Oto w ,Wikipedii” (jez.
niem.) pod hastem ,logistyka” czytamy:
yudziat kosztow logistycznych w cato-
$ci kosztow jest znaczacy. W szczegél-

4 Por.; M.Christopher; Logistyka i zarzadzanie tancuchami dostaw. Polskie Centrum Doradztwa Logistycznego 2000, s.73.
5 Por.; HCh. Pfohl; Systemy logistyczne. Podstawy organizacji i zarzadzania. ILiM, Poznan 2001, s.52.
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nosci dotyczy to kosztéow transportu
i magazynowania wraz z utrzymaniem
zapasow. Koszty logistyczne sa zalezne
od branzy gospodarczej, na przykiad
wysokie koszty logistyczne wystepujg
w przemysle dobr konsumpcyjnych.
Koszty logistyczne sg ponadto zalezne
od poziomu rozwoju gospodarczego
krajow. 1 tak na przyktad, udziat kosz-
tow logistycznych w produkcie krajo-
wym brutto krajéow mniej rozwinietych
wynosi do 20%, w krajach uprzemysto-
wionych mniej niz 5%°”. Rdwniez w in-
nych publikacjach stwierdza sie, ze
udzial kosztéw logistycznych w prze-
mysle krajéow wysoko uprzemysiowio-
nych ksztaltuje sie w przedziale 3 — 5%
kosztow calkowitych?. Poréwnanie
kosztow logistyki i produktu krajowe-
go brutto na koniec lat 90. przedsta-
wione przez H.Ch. Pfohla8 nasuwa jed-
nak watpliwosci, co do istnienia takiej
prawidtowosci. | tak, udzial kosztow
logistyki w PKB w Grecji wynosi 3,1%,
w Portugalii 4,4%, natomiast wartosci
te dla Niemiec wynosza 7,2%, dla Lu-
xemburga 10,3%, dla USA 10,6%, a dla
Finlandii 13,8% .

Szczegodlnie w przypadku Finlandii
jest to zaskakujgco wysoki wskaznik,
znajdujacy potwierdzenie w danych
z roku 2006. W Finlandii roczne kosz-
ty logistyki w przemysle, handlu i bu-
downictwie wynoszg 26,4 mld euro,
co stanowi 13,0% wielkos$ci przycho-
dow ze sprzedazy w tych branzach9.
W wymiarze miedzynarodowym jest
to zaskakujgco wysoki poziom. Koszty
transportu stanowig trzecig czesc¢ tej
wartosci. Przyczyne takiego stanu rze-
czy nalezy upatrywa¢ w duzej inten-
sywnosci przewozéw towarowych do

6 Por.; hasto , Logistik” [W;] Wikipedia.

Rosji, ktore w ostatnich latach rosng
sredniorocznie o 20 do 30%. Zdecydo-
wana wiekszo$¢ tych przewozow od-
bywa sie transportem samochodo-
wym. Wartos¢ przewozonych samo-
chodami towaréw stanowi czterokrot-
nos¢ finskiego eksportu do Rosji. Wa-
gowo przewozy tranzytowe przez Fin-
landie na Wschod podwoily sie w cig-
gu ostatnich 4 lat10, Relatywne koszty
logistyki finskich firm wzrosly nato-
miast w ostatnich 5 latach o 1 punkt
procentowy.

Bardzo interesujacg probe precyzyj-
nego ustalenia kosztow logistyki pod-
jeto w ubiegltym roku w Niemczech,
gdzie wykorzystano trzy — niezaleznie
od siebie — metody szacunkowe oraz
uwzgledniono pelny zakres kosztow,
w tym koszty zarzadzania tancuchami
dostaw oraz koszty przefadunkow!!.
Uzyskane wyniki pozwalajg na stwier-
dzenie, ze w roku 2004 koszty logisty-
ki wyniosty 170 mld euro'2, co stano-
wito okolo 7,3 % PKB, a w roku 2006
juz ponad 180 mld euro!3. Z kwoty
170 mld euro na szeroko rozumiang
branze TSL przypada 79 mld euro, na-
tomiast na logistyke realizowang we
wlasnym zakresie w przemysle, handlu
i innych branzach nieco ponad 90 mld
euro!4. Pod wzgledem obrotéw branza
logistyczna uplasowata sie na trzecim
miejscu razem z budowa maszyn, po
budowie pojazdow (285 mld euro)
oraz po gospodarce zwigzanej
z ochrong zdrowia (250 mld euro).
Struktura kosztow logistyki przedsta-
wia sie nastepujgco:

* koszty transportu fadunkow — 44%
* koszty gospodarki magazynowej

i przetadunkow — 26%

* koszty realizacji zamowien i koszty
dyspozycji — 5%

* koszty utrzymania zapasow — 20%

e koszty planowania i administracji — 5%.

Nalezy wskaza¢ na duzy udziat wiel-
kosci zatrudnienia na bezposrednim
rynku ustug logistycznych (2,5 min
0s6b), na rynku dostawcow sfery logi-
stycznej (70 mld euro i 0,5 mln zatrud-
nionych) oraz na zatrudnienie induko-
wane przez sektor logistyki w innych
branzach (ca. 1,6 mIn os6b)15.

Bardzo istotne zmiany wystepujg
w odniesieniu do tendencji rozwojo-
wych runku ustug logistycznych. Sred-
nioroczny wzrost wielko$ci obrotéw
w branzy w latach 2001 — 2004 wyno-
sit 2,1%, przy bardzo dynamicznym roz-
woju rynku w relacjach miedzynarodo-
wych i jednoczesnym spadku obrotéw
na rynku krajowym. Outsourcing logi-
styczny wzrést w tym samym okresie
z 44,65 % do 46,1%. Bardzo szybko ro-
$nie udzial logistyki kontraktowej, kt6-
rej udzial w logistyce zaktadowej wy-
nosi okoto 30%. Charakter tych zmian
wplywa nie tylko na poziom kosztow
logistycznych, ale przede wszystkim na
ich strukture.

Podkre$lenia wymaga dominujacy
udzial gospodarki niemieckiej w ogol-
nej wartosci realizowanych ustug logi-
stycznych w Europie, wynoszacy okoto
23 — 25%16. Ogolna wartos¢ tych ustug,
zaleznie od ilo$ci uwzglednianych kra-
jow, ksztattuje sie w przedziale od 600
mld do 730 mld euro, przy czym druga
warto$¢ odnosi sie do ,starych 15-tu
krajow Europy wraz ze Szwajcarig
i Norwegia”17.

7 Logistikdienstleister und Spedition. [W;] Fraunhofer Institut Integrierte Schaltungen. Arbeitsgruppe fuer Technologien der Logistik-Dienstleistungswirt-

schaft ATL. 30.04.2007.
8 Por.; H.Ch. Pfohl; Systemy...op.cit. s.53.

9 Kraeftige Zunahme beim Gueterverkehr.Quer durch Finland nach Osten. [W;] Finnfacts 2006

10 Tamze,

11 Neuvermessung der Logistyk; Aktuelle ergebnisse aus der Studie, Die ,Top 100 der Logistik” 2006. Fraunhofer Institut Integrierte Schaltungen. Arbe-
itsgruppe fuer ATL, s.2.

12 Wielkos$¢ ta jest kwestionowana przez niektorych autorow, jako zawyzona. Np. P.Klaus uwaza, ze bfedne szacunki wynikaja z dwukrotnego naliczania
niektorych kosztow logistycznych w tancuchach dostaw. Jako przyklad podaje branze motoryzacyjna, gdzie producent zwykle pokrywa ,,upstream” kosz-
ty logistyki zaopatrzenia, jak rowniez ,,downstream” koszty logistyki dystrybucji. W wielu jednak branzach dostawca pokrywa koszty zaopatrzenia klien-
tow, ktore w jego przypadku wykazane sg jako koszty dystrybucji. Korekty, zdaniem Klausa oznaczajg, ze wysokos¢ kosztow logistycznych nalezy zmniej-
szy¢ do wielkosci 150 mld euro rocznie, plus/ minus 5% (por.; Interview: Die wahren Kosten der Logistik. [W;] Verkehr und Umwelt vom 13.04.2004).

13 Logistikaufwand waechst auf 180 Mld. EUR. [W;] DVZ.de, News z dnia 27.04.2007.

14 Tamze, s.2.

15 Tamze, s.4.

16 Por.; Rede des Bundesministers fuer Wirtschaft und Arbeit, Wolfgang Clement, beim Besuch des Unternehmens Fiege am 23. August 2005 in Erfurt. Re-
gierung online

17 Por.; Neuvermessung der Logistyk...op.cit. s. 2
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Rozwdj i modyfikacja przysztych
systemow logistycznych bedg w coraz
wiekszym stopniu czynnikiem deter-
minujacym konkurencyjno$¢ przedsie-
biorstw i regionéw w globalizujgcej
sie gospodarce. Udzial kosztow logi-
stycznych w kosztach catkowitych jest
traktowany czesto jako miara i wskaz-
nik dla uzyskania sukcesu logistyki
w przedsiebiorstwie i sukcesu firmy.
Dzieje sie tak, mimo czestego niedo-
szacowania tych kosztow nawet o 50%
i traktowania ich jako ,niemozliwego
do optymalizacji balastu”, jak rowniez
braku zrozumienia, ze mogg one stac
sie ,dzwigniag poprawy wyniku finan-
sowego”18. Z praktyki wynika, ze
optymalizacja procesow logistycznych
nie polega tylko na dgzeniu do obniz-
ki kosztéw, ale raczej na modyfikacji
proceséw i struktur logistycznych,
dzieki czemu logistyka generujac
»,sw0j dochod” staje sie dzwignig fi-
nansowa firmy!9. Mozliwy potencjat
obnizki kosztow logistycznych w nie-
ktorych branzach szacuje sie na 10 do
20%?20.

Z przegladu dostepnych materiatow
wynika, ze tendencje zmian poziomu
kosztéow logistyki (wzglednie ich
udziatow w kosztach catkowitych, PKB
lub przychodach ze sprzedazy) we
wspolczesnej gospodarce nie sg jed-
noznaczne; twierdzenie, ze bedg one
male¢, rosnac¢ lub pozostana na nie-
zmienionym poziomie moze by¢ jed-
nakowo prawdziwe. Zalezy to przede
wszystkim od uktadu odniesienia; kra-
ju, branzy gospodarczej, grup przed-
siebiorstw, wzglednie konkretnych
firm. Bardzo istotne jest uwzglednie-
nie okreslonej, konkretnej perspekty-
wy czasowej, gdyz w pewnym okresie
moga one rosna¢, w innym natomiast
malec¢ lub pozosta¢ na wzglednie sta-
bilnym poziomie. Decyduje o tym jed-
nak wiele czynnikéw. Nalezy podkre-
§li¢ ponadto, ze w praktyce mamy do
czynienia z cigglym procesem dosto-
sowywania sie logistyki do zmieniajg-
cych sie wymogéw otoczenia rynko-
wego w wymiarze od lokalnego do
globalnego, co doprowadzito do po-
wstania intralogistyki (rysunek 1). Te
réwnolegte procesy adaptacyjne opisy-

wane sg najczesciej jako trendy w roz-
woju logistyki, ktére w rezultacie wy-
wierajg wplyw na poziom i strukture
kosztoéw logistyki.

Aktualnie mozna wyodrebni¢ 8
istotnych trendéw z ogdlnego otocze-
nia gospodarczego, politycznego

Poza gléwnymi procesami w przedsie-
biorstwie, obejmujgcymi sfere zaopa-
trzenia, produkgji i dystrybucji, zinte-
growano z procesami koordynacji
przeplywéw materiatowych i informa-
¢ji obszary rozwoju i wtérnego odzy-
sku. Zapoczatkowato to zarzadzanie
tancuchami proceséw i tworzenie sie-
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Rys. 1. Od technik przemieszczania do intralogistyki — kierunek rozwoju branzy logistyczne;.

i spotecznego, ktore zamienig logisty-
ke w najblizszych latach w dynamicz-
ny obszar dziatalnosci ze znaczacym
zakresem zmian. Trendy te przedsta-
wiono w tablicy 1. W latach 90. w ra-
mach logistyki przedsiebiorstwa na-
stgpifo przejscie z organizacji zorien-
towanej na funkcje w kierunku orien-
tacji procesowej, w punkcie central-
nym ktorej znajdowaly sie ksztaltowa-
nie i optymalizacja fancuchéw proce-
sow i fancuchéw tworzenia wartosci.

ci globalnych. Zmieniala sie jednocze-
$nie struktura tadunkéw i Srednia
wielko$¢ jednego zamowienia. Przed-
siebiorstwa produkcyjne w coraz
wiekszym stopniu koncentrowaly sie
na kluczowych kompetencjach, redu-
kujac stopniowo glebokos¢ przetwa-
rzania. Zwiekszal sie zakres dostaw
zewnetrznych i kooperacji z dostaw-
cami systemowymi, dostarczajacymi
nie tylko czesci, lecz skompletowane
podzespoty2!,

18 Por.; N.Lebelt und G. Smekal; Signifikante Kostensenkung. [W;] MM Logistik, 15 April 2005, Ausgabe 3,

19 Tamze,
20 Tamze,
21 Por; R. Ziebell; Trends in der Logistyk. Vortrag
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Koncepcje i strategie logistyczne

Tab. 1. Trendy rozwoju logistyki.

strukturalne w logistyce.

4 megatrendy, okre§lajgce strone popytowa logistyki:

1. Globalizacja produkgji i gospodarki transportowej

2. Przejscie do spoleczenstwa postindustrialnego

4. Rosngca wrazliwos¢ srodowiska naturalnego

4 megatrendy, okreslajace strone podazowg logistyki:

2. Deregulacja i prywatyzacja dotychczasowych stuzb publicznych i transportu

Nowi oferenci, nowe pakiety oferowanych ustug, nowa konkurencja.

Koncentracja na redukcji kompleksowosci i stosowanie outsourcingu.

4. Koncentracja i r6znicowanie struktury w branzy

mi, wielostopniowe kaskady podwykonawcow.

Zmiany lokalizacji produkgji, rosngce odlegtosci transportu, nowe potrzeby komunikacyjne i integracyjne, rosngca intensywnos¢ konkurencji.

Koniec wzrostu produkcji przemystowej, indywidualizacja i ekspansja ekonomiki obstugi klientow.

3. Przyspieszenie dziatalnosSci gospodarczej w $wiecie ,,rzagdzonym przez popyt”

Natychmiastowa reakcja na zyczenia klientéw, skrocenie cykli technologicznych i cykli zycia produktéw, konkurencja oparta na czasie, efekty

Recycling, znaczace wydtuzenie tancuchéw dostaw, wizja gospodarki opartej na obiegu, narastajaca awersja wobec transportu samochodowego.

1. Odkrywanie pozytywnych skutkéw optymalizowanej organizagcji struktury i procesow

Calosciowe zarzadzanie tancuchami dostaw wedtug zasad ,,pull” z zastosowaniem JIT i CRP, indywidualizacja faficuchéw dostaw.

3. Koncentracja na kluczowych kompetencjach i myslenie w kategoriach wartosci dla akcjonariuszy

,Polaryzacja” i ,hierarchizacja”: wzrost najwiekszych podmiotéw rynkowych i zupetnie matych, ksztaltowanie nowych relacji miedzy podmiota-

Integracja rynku europejskiego wy-
musza u wielu przedsiebiorstw zmia-
ne orientacji w ksztaltowaniu strate-
gii produktowych i rynkowych. Poja-
wia sie swojego rodzaju przymus roz-
szerzenia dotychczasowych rynkow
zbytu i wyboér uzupelniajacych lokali-
zacji dla organizowania nowych
miejsc produkgji i dystrybucji. Proce-
sy koncentracji w handlu wymuszaja
tworzenie rozleglych sieci dystrybu-
cyjnych. Wydtuzajg sie drogi przewo-
zu i czasy dostaw. Centra kompletacji
staja sie waznymi punktami systemow
dystrybucyjnych i zaopatrzenia. Glo-
balizacja rynkéw i ciggly wzrost po-
dziatu pracy w produkcji przemysto-
wej prowadzi do przenoszenia czes$ci
produkcji rodzimej, w szczegolnosci
z panstw najbardziej rozwinietych, do
krajéow o niskich kosztach sity robo-
czej (LCCs — Low Cost Countries), ni-
skich kosztach surowcéw i mniej re-
strykcyjnych regulacjach wzgledem
srodowiska naturalnego. Globalizacja
rynkéw dotyczy w réwnym stopniu

22 Tamze,

nie tylko krajow azjatyckich, czy laty-
noamerykanskich, lecz takze naszej
czeSci Europy. Firmy zagraniczne in-
stalujac czes$¢ procesow produkceyj-
nych w nowym miejscu nawigzuja no-
we stosunki kooperacyjne z regional-
nymi partnerami. Ten trend prowadzi
do zwiekszenia przestrzennego wy-
miaru sieci dystrybucyjnych. W proce-
sie tworzenia sieci informatycznych,
obejmujacych rézne regiony gospo-
darcze na Swiecie, polepsza sie przej-
rzysto$¢ rynkéw zaopatrzeniowych
odnos$nie cen oraz réznic w pozio-
mach szeroko rozumianej sprawnosci
ekonomicznej. Na znaczeniu zyskuje
globalna strategia zaopatrzenia (Glo-
bal Sourcing), skutkujaca powstawa-
niem nowych rynkéw zbytu. Przy two-
rzeniu nowych miejsc produkcyjnych
za granica, priorytet uzyskuje bli-
skos¢ do nowych klientéw i rynkow
zbytu. Rynki Polski, Wegier i Czech
odgrywac beda w tym procesie istot-
na role22. Obowiazuje przy tym strate-
gia, aby wzrost za granicg zapewnit

jednoczesnie produkcje i zatrudnie-
nie w kraju23.

Jak juz wspomniano, niemal we
wszystkich gateziach produkcji obser-
wuje sie trend do ograniczania glebo-
kosci przetwarzania. A zatem pierwot-
ne zadania produkcyjne przenoszone
sg na nowych, , dodatkowych” dostaw-
cow. Na skutek wzrostu zakresu outso-
urcingu kontraktowego w produkcji
mamy do czynienia:

* ze wzrostem odleglosci transporto-
wych

* z wiekszg wartoscig towarow

* ze wzrostem wzajemnych zaleznosci
miedzy producentami i ich globalny-
mi dostawcami
e ze wzrostem kompleksowos$ci i za-
kresu proceséw zaopatrzenia
* z powstawaniem sieciowych struktur
produkcyjnych, ktére wymagajg no-
wej jakosci w kooperacji oraz efek-
tywnego planowania i sterowania no-
wymi sieciami logistycznymi

* z coraz wiekszym udzialem outsour-
cingu w logistyce przedsiebiorstw.

23 Por.; McKinsey sieht Perspektive fuer Standort Deutschland. [W:] McKinsey & Company — German Office
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