03-52 Koncepcje NR 2 - 2012:00-00 Koncepcje NR 6 4/17/12 8:24 AM Strona%@

Koncepcje i strategie logistyczne

Piotr tuka
Henryk Wozniak®

Interesujacym jest fakt, ze do produkgji popularnego Volks-
wagena ,,garbusa” w roku 1965 potrzebowano 4 893 czesci. Do
montazu VW Golfa w roku 1988 ilo$¢ ta wzrosta do 6 843, na-
tomiast wspolczesny samochod wyzszej klasy wymaga juz oko-
to 12 000 czesci'!. Wykorzystanie jednego typu silnika do réz-
nych typéw pojazdoéw nie oznacza przeciez, ze typy te beda
niezaleznie od siebie planowane. Zmiana planéw dotyczacych
jednego typu samochodu wplywa bowiem na wykorzystanie po-
tengjatu produkcyjnego w odniesieniu do wszystkich tych typow
pojazdéw, ktére wykorzystuja w montazu te same czesSci
i podzespoly. Dla kazdego nowego typu pojazdu nalezy zdefi-
niowac przebieg procesow realizacji zamowienia, jak rowniez
zdefiniowac rodzaje ustug, ktére moga by¢ oferowane klientom.
Oto przykiadowe problemy, wymagajgce rozwiazania:

e w ktérym zakiadzie bedag montowane pojazdy

e czy dostawcy sg gotowi zapewnic¢ dostawy niezbednych
czesci

e czy dodatkowe zapotrzebowanie na potencjat produkcyjny
bedzie wplywatlo na sytuacje zaopatrzenia w odniesieniu do
montazu innych typow i jak bedzie ona wygladata

e jak beda oddzialywac r6zne scenariusze popytu (optymistycz-
ny, pesymistyczny) na analizowang sie¢ dostaw

e jakie sg oczekiwane: czas dostawy wyrobu finalnego oraz nie-
zawodno$¢ dostaw na danym rynku

e jakie opgje (silniki, pozostale wyposazenie) mozna zaofero-
wac klientom do wyboru na rynkach przy danych ogranicze-
niach potencjatu produkcyjnego

e jakie sa oczekiwane efekty kosztowe podjetych decyzji.

Budowa nowych zakladéw przez producentéw samochodow
jest podyktowana miedzy innymi wprowadzaniem coraz to
nowszych typow pojazdéw na rynek (na przyktad zaktad Po-
rsche w Lipsku). Dalszymi elementami uzasadniajacymi podej-
mowanie takich decyzji sa rowniez regulacje celne, ktére po-
drazajg wwoz gotowych samochodéw do okreslonych krajow.
Jezeli mamy do czynienia z jednoczesnym wprowadzeniem no-
wego typu samochodu i budowg zaktadu w celu jego monto-
wania, to pojawia sie nowy zbiér probleméw do rozwiazania.
Szczegolnego znaczenia nabiera tutaj analiza r6znych scena-
riuszy w odniesieniu do probleméw zwiazanych z poziomem
wykorzystania potencjatu produkcyjnego, poniewaz uktad ,,no-
wy typ samochodu — nowy zaktad montazowy” intensyfikuje
elementy niepewnos$ci w tym obszarze.

Wiele elementéw wyposazenia samochodu klienci mogg za-
mawiac w wariantach wymuszajacych wyzsze ceny zakupu, kto-

re z uplywem czasu stajg sie jednak ,wyposazeniem podsta-
wowym” i sg uwzgledniane w podstawowej cenie zakupu (na
przyktad klimatyzacja, poduszki powietrzne oraz rézne sys-
temy elektroniczne — na przyktad system ABS). wskazuje to na
istnienie swojego rodzaju kompozycji komponentéw mecha-
nicznych i elektronicznych. W momencie wplyniecia zamowie-
nia klienta do zaktadu nalezy zapewni¢ dostepnosc wszystkich
tych czesci. Komponenty elektroniczne powoduja na swéj spo-
sob przyrost ztozonosci produktéw finalnych, gdyz nalezy za-
pewni¢ dostosowanie sofware’u do danych urzadzen steruja-
cych. Innymi stowy, nie wystarcza dostepno$¢ samego
urzadzenia sterujgcego, poniewaz musi on by¢ dostepny we
wlasciwej wersji software’owej. Ponadto nalezy podkresli¢, ze
zaréwno obecnie, jak i w przysztosci, sitg napedowa innowa-
¢ji w przemysle motoryzacyjnym bedzie elektronika pojazdo-
wa, wzglednie mechatronika, ktére polepszajg nie tylko bez-
pieczenstwo jazdy i ekonomiczno$c¢ zuzycia paliwa, ale takze
komfort eksploatagji. Konsekwencja jest przewidywany wzrost
udziatu wartosci elektroniki w samochodach z okofo 2 300 eu-
ro wspoiczesnie do okofo 4 200 euro w roku 20152,

Waznym instrumentem marketingowym producentéw aut,
stosowanym dla potrzeb wzrostu dochodoéw, jest umiejetne
réznicowanie cen ze wzgledu na rézne opcje wyposazenia.
Przez wyposazenie samochodu uwzgledniajace wszystkie
bedace w dyspozycji opcje mozna w wielu przypadkach
znacznie podwyzszy¢ cene sprzedazy w stosunku do ceny pod-
stawowej. Oferowanie wielu opcji rozwigzan produktowych,
w kontekscie proceséw realizacji zaméwien, oznacza koniecz-
nos¢ posiadania réznorodnych informacji o niezbednym po-
tencjale, ktory nalezy utrzymywac w réznych miejscach tan-
cuchéw dostaw. Z drugiej zas strony stosowanie wielu opcji
konfiguracji wyposazenia samochodéw prowadzi do duzej roz-
pietosci wahan rodzajow popytu czastkowego po stronie klien-
tow. W tym przypadku kluczowe jest prawidlowe oszacowa-
nie udziatu klientéw, ktérzy zycza sobie konkretng opcje,
w ogolnej wielkosSci popytu. Szczegdlnych probleméw w pla-
nowaniu i harmonogramowaniu produkgji, jak réwniez w or-
ganizacji zaopatrzenia w czesci, dostarczajg kombinacje roz-
nych wariantow wyposazenia samochodéw, na przykiad
opcja ,wyposazenie skorzane” plus opcja ,pakiet sportowy”.
Mozna zatem stwierdzié, ze zréznicowanie wyposazenia sa-
mochodéw prowadzi do wielowariantowosci popytu czastko-
wego klientéw, to za$ z kolei do trudnos$ci w planowaniu i nad-
zorowaniu potencjatow produkcyjnych.

*P. Luka (licencjat dyplomowany) jest absolwentem Wyzszej Szkoty Spoteczno-Ekonomicznej w Gdansku. Dr hab. Henryk Wozniak, prof. UG, pracuje w Ka-
tedrze Logistyki na Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu Gdanskiego (przyp. red.).

11 H. R. MeiRner, Automobilproduktion in der Prozess oder Wertschopfungskette, Vortrag DGB-Rechtsschutz GmbH, Brandenburg, 28.10.2009, s. 21 - 22.
12 Wandel in den Wertschoepfungsstrukturen der Automobilindustrie — Konsequenz fiir Prozesse...op. cit. s. 5.
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Narastajaca r6znorodnos¢ produktowa prowadzi rowniez do
wystepowania réznego rodzaju ograniczen w funkcjonowaniu
potencjatu produkcyjnego, co oddzialywaé moze negatywnie
na procesy realizacji zaméwien, a w efekcie na czas i nieza-
wodnos¢ dostaw konkretnych grup samochodéw do odbior-
céw koncowych.

Rozwiazania techniczne wplywajace na poprawe warunkow
jazdy i zakres mozliwosci zwiazany w wyposazeniem samo-
chodow, wdrazane przez poszczeg6lnych producentow,
wplywaja na wzrost oczekiwan klientow wzgledem catej bran-
zy. Jednym ze skutkéw takich zachowan jest state zwieksza-
nie ztozono$ci produktéw!'3. Nie tylko w przemysle motory-
zacyjnym obserwuje sie wyrazne zmiany oczekiwan klientéw
w procesie zakupow samochodu. Wplywaja na to réwniez do-
Swiadczenia z innych gatezi przemystu, na przyktad kompu-
ter moze by¢ skonfigurowany przez Internet i dostarczony kil-
ka dni p6Zniej zgodnie z pozadanym wyposazeniem. Podobny
zabieg w przemysle motoryzacyjnym trwa wiele miesiecy i nie
jest mozliwy do bezposredniego nasladowania.

Oprécz wymagan szybkiej dostawy pojazdéw pojawia sie
oczekiwanie ich dostawy terminowej. Wiele firm z réznych branz
umozliwia $ledzenie statusu realizacji zaméwienia, w tym ter-
minu dostawy. Oczekiwania klientow w tym wzgledzie stawia-
ja nowe wymagania procesom realizacji zamoéwien, poniewaz
kazdy ,krok procesowy” powinien by¢ mozliwy do zaprezen-
towania klientom. Sledzenie postepu w realizacji zaméwienia
i konstatacja, ze ,,zatrzymato sie” ono gdzie$ w kolejce, obra-
zuje w sposob ciagly poziom profesjonalizmu producenta.

W odniesieniu do swoich produktéw motoryzacyjnych we
wschodzacych i szybko rozwijajacych sie gospodarkach, takich
jak Chiny czy Korea Poludniowa, widoczne sg starania o moz-
liwie duza obnizke cen. Z jednej strony producenci dgza do
utrzymania kosztow na mozliwie niskim poziomie, z drugiej
zas$ oferuja produkty technicznie wyzej pozycjonowane w wyz-
szej cenie. Proces realizacji zamoéwienia klienta realizowany jest
przez wiele sfer przedsiebiorstwa, stad tez staje sie waznym
punktem odniesienia w przypadku strategii zmierzajacych do
obnizenia kosztéw. W zwigzku z powyzszym, oszacowanie i wy-
cena efektéw majacych wptyw na poziom kosztéw jest z pew-
noscig jednym z istotnych problemoéw, ktore nalezy rozwiazac
w zwiazku z podejmowanymi prébami zmian w sferze proce-
sow realizacji zamoéwien.

Wysoka ocena przedsiebiorstw przez rynek kapitatowy ozna-
cza w praktyce pozytywne skutki. Na przyklad, jezeli ograniczo-
ne jest prawdopodobienstwo wrogiego przejecia, wtedy kosz-
ty pozyskania kapitatu spadajg. Korzystna struktura kosztow
stanowi nie tylko warunek sprostania presji na obnizke cen, lecz
takze zapewnia akcjonariuszom pozadang rentownos¢ kapitatu.

Jezeli zmiany w procesie realizacji zaméwien wzgledem oto-
czenia rynkowego weryfikowane sg najpierw przez firmy moto-
ryzacyjne na przyjetym modelu, to w sposoéb oczywisty wyma-
gane jest odzwierciedlenie sedna zmian w tym modelu. Problemy,
ktore sie pojawiaja, na przykiad oddziatywanie wdrozenia do pro-

dukgji nowego typu samochodu na sytuacje w potencjale produk-
cyjnym podmiotéw konkretnej sieci dostaw pozwalajg na kon-
statacje, ze nalezy uwzglednic tutaj duzg liczbe r6znego rodza-
ju elementéw (parametréw) oraz dokona¢ ich oszacowania.
W szczegoblnosci dotyczy to oddzialywania réznych rozwigzan
na wielko$¢ zapasow na réznych poziomach tancuchéw dostaw.

Przemyst motoryzacyjny wytwarza zaréwno produkty funk-
cjonalne, jak i innowacyjne, dlatego niezmiernie wazne jest,
aby dla danego produktu stosowa¢ na danym odcinku tancu-
cha dostaw odpowiednig strategie produkgji. Niestety, mimo
drastycznego zapotrzebowania rynku na produkty innowacyj-
ne, przemyst motoryzacyjny trwat przy ,,sztywnych, nieelastycz-
nych” schematach tancucha dostaw, faworyzujac strategie BTS.

Produkcja na zamowienie, jako wymdg zachowania
elastycznosci rynkowej

Miejsce w fancuchu logistycznym, ktére rozgranicza strate-
gie Push i Pull, powinno wystepowac w punkcie, gdzie nie moz-
na z duza doktadnoscia okresli¢ prognozy popytu. W standar-
dowym schemacie lancucha logistycznego przemystu
motoryzacyjnego punkt, w ktérym konczy sie strategia Push,
a zaczyna Pull, znajduje sie u dealera samochodowego.

Strategia Push generuje zapasy zaréwno na etapie dostaw-
cy, producenta oraz handlowca, czyniac fancuch logistyczny
nieelastycznym wzgledem zmian na rynku. Mimo wystepuja-
cych zapas6w samochodéw u dealera, nie istnieje mozliwosé
natychmiastowej realizacji kazdej potrzeby klienta. Magazy-
nowane sa jedynie produkty standardowe, najczesciej zbywal-
ne. Brakuje natomiast magazynowania modeli rzadkich, spef-
niajacych okreslone, indywidualne gusta klientéw. Funkcja
magazynowania towaréw w przypadku strategii Push jest wiec
dalece nieefektywna. Ma to szczegdlne znaczenie z uwagi na
innowacyjnosc¢ produktowg przemystu motoryzacyjnego.

Sytuacja moze wygladac inaczej, gdy przesunie sie granicz-
ny punkt rozdziatu z miejsca handlowca do dostawcy lub cze-
Sciowo do producenta. Taki wariant ogranicza przede wszyst-
kim nadmiar sktadowanych produktéw finalnych i ponoszenia
kosztow z tym zwigzanych. Zapasy wystepuja tylko u dostaw-
cy lub czesciowo u producenta. Brak zapasow samochodow
u dealera nie powoduje istotnego wydiuzenia czasu dostar-
czenia produktu do klienta. Odpowiedzialne za to jest plano-
wanie w ramach strategii Pull, dokonujace sie we wszystkich
ogniwach tancucha logistycznego (miedzy innymi zastosowa-
nie systeméw IT, standaryzacji, modularyzacji komponentow
produkgji). Zaktady montazowe nie ponoszg kosztéw nadmia-
ru czesci i innych towaréw, elastycznie produkujac tylko ty-
le, ile potrzeba do zaspokojenia popytu. W przeciwienstwie
do strategii Push, produkcja uruchamiana jest dopiero po wply-
nieciu zamoéwien od klientéw, a nie na podstawie prognoz dtu-
goterminowych (Build to Order — BTO).

13 Ztozonos¢ produktu mozna rozpatrywa¢ w dwdch aspektach; jako ztozonos¢ strukturalna i funkcjonalna. [Hol04, s. 15-23]). Ztozonos¢ strukturalna jest
okreslona przez ilos¢ czesci w konkretnym produkcie, natomiast ztozonos¢ funkcjonalna przez ilos¢ funkcjonalnych interakcji miedzy tymi czesciami. W od-
niesieniu do zmienno$ci produktu mozna dokonac¢ rozréznienia miedzy zmienno$cia wewnetrzng, zewnetrzng i dynamiczng. Zewnetrzna zmiennos¢ pro-
duktu definiowana jest przez oferowana klientom mozliwos¢ wyboru (formy karoserii, kolory, wyposazenie etc.), zmienno$¢ wewnetrzna przez oddzialy-
wanie zmiennos$ci zewnetrznej na procesy produkcyjne. Zmienno$¢ dynamiczna tworzona jest przez przyrost wymiaru czasu dla zmiennosci zewnetrznej.
Odzwierciedla ona zatem charakter zmian zewnetrznej zmiennosci np. przez zmiane modeli samochodowych. Por. Holweg M., The 3daycar programme.

In ILIPT 3DayCar Meeting, Dresden 21.12.2004.
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