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Uvod

Pro realitu soucasné ekonomiky jsou pfiznaéné zmény souvisejici s prechodem od
pramyslové éry k éfe informatiky, s civilizacni ,.tfeti vinou* (Toffler, Tofflerova, 2001), jez
se tyka vyrobnich faktor, nehmotnych hodnot, demasifikace vyroby a spotieby, charakte-
ru prace, inovaci, méfitka, organizaci, systémové integrace, infrastruktury a rychlosti.
Z naseho uhlu pohledu tézist¢ zmén spociva v individualizaci produkce a v jejim ptizpl-
sobeni zdkaznikim. Od ,hlavniho pelotonu™ odvétvi Gcastnicich se tohoto historicky
jedine¢ného zavodu, se odpoutavaji odvétvi charakterizovana vysokou ptidanou hodnotou
a vyuzivanim znalosti, agilitou a tésnou spolupraci, v nichz klesa vyznam hmotnych zdrojt
a aktiv, prostorovych omezeni, fyzickych zprostfedkovatelli a roste vyznam sluzeb
pridavajicich hodnotu, informaci, ¢asu a novych forem obchodnich transakci (Ktovak,
2002). Pro tato odvétvi se logistika stava kritickym faktorem, a to z hlediska rychlosti
a nakladt dodani, pisobeni v nezndmém prostiedi, sledovani zasilek a zajisténi zpétnych
tokli (Pernica, 2005). U uspéSnych firem ve vétSin€é odvétvi pozorujeme upeviiovani
logistiky v pozici spolutviirce podnikové strategie a nardstani vyznamu supply chain
managementu, fizeni integrovanych hodnototvornych procesnich fetézcli, jez propojuji
podnik se zakazniky i s dodavateli a stavaji se jednim z klicovych zdroji konkurencni
vyhody.

Obsahem tohoto ptispévku je prizkum vyvojovych tendenci v logistice, jez logistiku
stavi do role katalyzatoru anebo limitujiciho faktoru uvedenych zmén.

1. Véci je tieba ,,délat jinak“. VyZaduje nova strategie také
nové logistické technologie?

® Individualizace vztahu k zdkaznikiim znamena zménu ve strategii logistiky 1 v metodice
stanoveni Urovn¢ dodavatelskych sluzeb. Perfektni dodavky musi byt zalozené na
vCasnosti, uplnosti a bezchybnosti.

Dosud uzivané metody stanoveni urovné logistickych (dodavatelskych) sluzeb pome-
rujici naklady na dodani s vicendklady a ztratami, resp. logistické naklady s prinosem
k vysi zisku, vychazely z pohledu na zdkazniky jako na statisticky soubor a dospivaly
k souhrnnému procentnimu vysledku podilu bezchybnych dodavek. S individualizo-
vanym pristupem k zdakaznikiim jsou tyto metody zpochybiiovany. Navrhuje se ,, stuper
dosazeni perfekini dodavky* (Christopher, 2000) smérujici k uspokojeni kazdého
zdkaznika za vSech okolnosti na 100 %.

Clanek je zpracovan jako jeden z vystupti vyzkumného zaméru VZ 61384309025 , Nova teorie ekonomiky a mana-
gementu a jejich adaptaéni procesy* a interniho grantu IGA VSE v Praze IG 305016 ,,Analyza vhodnosti struktur
a chovani logistickych fetézcl v podminkach pfechodu k nové ekonomice*.

*  Doc. Ing. Petr Pernica, CSc., vedouci Katedry logistiky, Fakulta podnikohospodaiska, Vysoka Skola ekonomicka
v Praze.
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® Volba strategie firmy a jejiho logistického systému je definovéana charakterem odvétvi,
v némz firma ptisobi.

Logisticky systém firmy md podporovat celkovou strategii firmy. V riistovém oboru je
strategii aktivni vytvareni novych segmentu trhu a co nejrychlejsi uspokojovani
zdkaznikit ,,na miru*. Zraly obor vyzaduje prizpusobivost zménam, pruznost, dosazi-
telnost na bazi spojenectvi, partnerskych vztahit a spolecnych projektii. V upadajicim
oboru je tieba snizovat naklady a zlepSovat kvalitu a sluzby. Zralé a upadajici obory
Jsou katalyzatory rozvoje outsourcingu. K nému prispiva i turbulentni charakter trhu
s nemoznosti predikce a problematizovanim strategického rozhodovani. Potreba
rozloZit riziko spojené s fungovanim logistickych retézcii rovnéz vede k outsourcingu.

® Je tieba respektovat kauzalitu vyvojovych vztahti: zdkaznici — objednavky — distribuce
— vyroba — doprava.
Zakaznici vyzadujici individualni pristup, spolehlivost doddvek a perfekini informace,
méni charakter objednavek smérem k riznorodosti a zakladaji primé vztahy
k vyrobcum. Na tuto situaci musi distribuce reagovat riznymi formami, technologiemi
a cestami, a to i pro jednoho a téhoz zakaznika, pro jeden druh vyrobku je treba
disponovat paralelnimi zpiisoby distribuce, reagovat pruzné s minimalnimi zasobami.
Vyroba se musi charakteru distribuce prizpiisobit cestou flexibility a synchronizace,
schopnosti expedovat i velmi mala mnozstvi, kompletovat a konsolidovat a poskytovat
sluzby pridavajici hodnotu. Toto vse se promitd do rostouctho objemu prepravy,
zasilek, ristu prepravnich vzddlenosti a zvySené multimodality v dopravé. Vede to
rovnéz k narustajicim kongescim na dalnicni a silnicni siti.

® [ogistické strategie se polarizuji. Konkurence logistickymi sluzbami je silnou
alternativou ke konkurenci cenou.

Priklad obchodnich spolecnosti muze dobre poslouZit jako ilustrace vazby mezi alter-
nativni strategickou orientaci na riizné segmenty zdakaznikii, potrebnym charakterem
provoznich jednotek maloobchodni sité a zpiisobem prodeje, jez musi byt podporeny
v pripadé orientace na konkurenci prostrednictvim logistickych sluzeb individuali-
zovanymi technologiemi pri optimdlnich logistickych ndkladech, anebo v pripadé
orientace na konkurenci cenou co nejjednodussimi, standardnimi logistickymi
technologiemi odpovidajicimi primernym logistickym sluzbam pri minimalizaci
logistickych ndkladu. (Pernica, 2005)

® Nutnou podminkou konkurenceschopnosti se stala vnitini a vngj$i integrace
logistickych fetézcli, provazena jejich restrukturalizaci.

Jiz koncem 90. let 20. stoleti melo 90 % nadnarodnich spolecnosti restrukturalizovano
své distribucni systémy s tim, Ze prevazujicim usporaddanim se stal systém s jednim
distribucnim centrem celoevropského dosahu. V diisledku toho spolecnosti dosahly
vyznamného zkraceni dodacich lhiit: 60 % produkce byly schopny dodavat do dvou dnii,
z toho 30 % nasledujiciho dne po objednani a 8 % téhoz dne. Pro srovnani: evropsti
dodavatelé jako celek byli v téze dobé schopni dodavat 8§ % produkce do dvou tydnii,
18 % do jednoho tydne, 34 % do 2—4 dnii, 24 % do 24 hodin a jen 4 % tyz den.
Nadnarodni spolecnosti také z 80 % restrukturalizovaly své vyrobni procesy, pricemz
50 % z nich redukovalo pocet vyrobnich zavodii. Zkracovani dodacich [hit pri
Castejsich dodavkach praktikovalo 90 % nadndrodnich spolecnosti. Polovina
spolecnosti investovala do zlepSeni sluzeb zdkaznikum a 67 % spolecnosti vykazalo
efekty, jez jim restrukturalizace prinesla (Pernica, 1998).
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® Vyznamnou cestou ke zkraceni dodacich lhit a ke zefektivnéni je zjednoduSeni
struktury logistickych fetézcu.
Potvrdily to autorem (Pernica, 1998, 2005) provedené modelové simulace diisledkii
zmeén ve strukture obchodnich vetézcii na dobu reakce a na logistické naklady.
Simulovan byl priitok zboZi Fetézcem (s vyloucenim vlivu obratky zdasob a skladovaného
zbozi), a to ve variantdch:

— skladovych dodavek z jednoho provozniho skladu (varianta 1),

— skladovych dodavek ze skladové sité s centralni expedici (varianta 2),

— skladovych dodavek ze skladové sité s rozvozem nezkompletovaného zbozi (varianta 3),
— mimoskladovych dodavek (primého rozvozu) (varianta 4),

— cross-dockingu (varianta 5).

Potreba casu byla zjisténa takovato:

— wvarianta4 .................. 100,00 %

— varianta b .................. 159,25 % — 200,76 %
— wvariantal ............... ... 204,13 % — 245,65 %
— varianta 3 .................. 333,78 % — 375,30 %
— varianta 2 .................. 431,61 % —473,13 %

Tomu odpovidaji logistické ndklady (tj. minimalni vyse , ndkladii na vykon*, jez tvori
cca 80 % z celkovych logistickych nakladii u tohoto druhu reteézcii):

— wvarianta4 .................. 100,00 %
— varianta 5 .................. 121,92 %
— wvariantal .................. 155,47 %
— varianta 3 .................. 410,13 %
— varianta 2 .................. 439,23 %

Logistické retézce s primymi dodavkami (klasickymi a pres cross-dockové centrum)
Jsou tedy nejvyhodnéjsi.
® Uplatnéni elektronické komunikace rovnéz vede k ziskani konkuren¢ni vyhody.

Vyhoda se dosahuje prostrednictvim zkrdaceni doby potrebné k vyrizovani objednavek,

snizeni pracovni ndrocnosti a ndkladii, omezeni chybovosti a zvySeni flexibility.

Potvrdily to modelové simulace provedené pomoci SW Aris na katedre logistiky ve

spoluprdci se spolecnosti IDS Scheer (Hanslicek, 2005). Simulovdany byly procesy

(tvorby pozadavku, tvorby objednavky, prijmu objednavky, zpracovani objednavky od

zakaznika, objedndani u vyrobce, expedice, dodani zdakaznikovi, prijmu u zdkaznika,

likvidace faktur ad.) na variantdach logistickych retézcii s uplatnénim.

— obsluhy zakaznické firmy prostrednictvim obchodni spolecnosti (varianta 1),

— obsluhy konecného zdkaznika prostrednictvim obchodni spolecnosti (varianta 2),

— ndkupu maloobchodu u nezavislého velkoobchodu (varianta 3),

— zasobovani prodejny maloobchodu z viastniho distribucniho centra objedndvaji-
ctho u vyrobce (varianta 4),

— primého zasobovani prodejny maloobchodu od vyrobce (varianta 5),

— obsluhy zdkaznické firmy prostrednictvim poskytovatele logistickych sluzeb
(varianta 6),

— primého zasobovani zakaznické firmy poskytovatelem logistickych sluzeb, jenz pre-
bird roli obchodni spolecnosti (varianta?).

Simulacemi byla zjisténa uspora casu v ramci jednotlivych variant pri elektronické
komunikaci uplatnéné v maximalnim dostupném rozsahu ve srovnani s tradicnim
zplisobem komunikace v logistickém retézci:
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— varianta l .................. 78,33 %
— varianta 6 .................. 67,77 %
— varianta 7 .................. 67,70 %
— varianta 3 .................. 64,84 %
— wvarianta4 .................. 63,94 %
— varianta 2 .................. 61,38 %
— varianta 5 .................. 56,55 %

Uspora pracovnikii s tim spojend je dosazitelnd v rozsahu cca 43,86 % u zdkaznické
firmy, 93,33 % u obchodni spolecnosti, 23,15 % u poskytovatele logistickych sluzeb a
66,66 % u vyrobce.

2. Jsou nakladové uspory stale tak diilezité? Jakych efektii Ize
dosahnout logistickym FeSenim?

® ZkuSenost automobilového pramyslu tika, Zze logisticka vykonnost a kvalita jsou
dosazitelné efekty v fadu i desitek procent. Doba pribéhu objednavky mize byt
zkracena z dnesnich 40 dnd na 3—6 dnti.

Trilety program zestihleni zasobovacich systémii automobilovych vyrobciui ¢innych na
uzemi Velké Britanie, uskutecneny v 90. letech ve spoluprdci s majoritnim oceldarskym
dodavatelem, dodavateli v 1. linii, prumyslovymi distributory a s podporou britské
viady, dosahl zkraceni dodacich lhiit o 40 %, snizeni zdsob o 30 %, zvyseni kvality
0 45 % a narist produktivity o 15 %. V soucasné dobé probihajici na néj navazujict
program (ma byt ukoncen roku 2010) hodla dosahnout zkrdceni celkové doby pritbéhu
objednavky z dnesnich cca 40 dnit na 3 dny pro uzemi britského souostrovi, resp. 6 dnui
pro kontinentalni Evropu, a to pri 100 % montazi vozii BTO, zadavani objednavek
primo do montadze, zprithlednéni vyroby a on-line spojeni s dodavateli a LLP a pri
minimalizaci slozitosti vyroby. Ukazuje se chybnost dominance nakladovych uspor, jez
byla dosud uplatinovana a potreba nahradit ji stabilizaci smluvnich vztahii vedouci ke
zvySeni logistické vykonnosti a kvality. Nejvetsi omezeni spociva v ICT; prekonat je Ize
ne drive nez za 6—10 let (Pernica, 2005).

® Uspésné firmy uplatituji komplexni, systémova feseni logistickych problémii a zapojuji
do nich i spolupracujici subjekty vné firmy.
Pro vétsinu reSeni je typické vyuziti kombinace nékolika progresivnich logistickych
technologii. Dominuje orientace na procesni stranku, provazena perfekcionalizaci
logistické infrastruktury. Potrebnd pruznost je dosahovana veétsinou spolupraci s exter-
nimi poskytovateli logistickych sluzeb, zrovna tak dalsi cilové vykonové a kvalitativni
parametry. Na pozadi provedenych zmén je snaha zlepsit sluzby zakaznikiim (Pernica,
2005, 2006).

Sledovanymi firmami jsou:

Fl The Bata Organization, Francie — vyroba, distribuce a prodej obuvi,

F2 Bosch Siemens Hausgerdte GmbH, Némecko — vyroba elektrotechnického
(,,bilého **) spotrebniho zbozi,

F3 Colgate — Palmolive UK, Velkd Britanie — vyroba kosmetiky,

F4 Compaq Computer, USA/Nizozemsko, Francie, Velkad Britanie — vyroba
pocitacii,

F5 DaimlerChrysler, Némecko — vyroba automobilii,

94



Petr Pernica

Quo vadis, logistica?

F6
F7
F$
F9

FI0

Fll
Fi2
Fi3

Fl4

Drdger, Nemecko — vyroba bezpecnostni techniky ,
Ford — Werk, Néemecko — vyroba automobilii,
Jaguar a dalsi vyrobci, Velkd Britanie — vyroba automobilil,

Londis, Velka Britanie — maloobchod potravinami (obchodni skupina 2000
nezavislych vlastnikii),

Microsoft, Irsko — produkce SW (operacnich systémii, uzivatelskych
aplikaci, sitovych produktit a SW produktii) pro PC,

Nortel Networks, Kanada — vyroba a instalace telekomunikacnich zarizent,
Otto Versand, Néemecko — zasilkovy obchod,

Rank Xerox Manufacturing B. V., Nizozemsko — vyroba, opravy a renovace
kopirovacich strojii,

Siemens AG Medizinische Technik — Geschdftsgebiet Computerotomogra-

fie, Nemecko — vyroba a instalace pocitacovych tomografii.

Logisticka strategie sledovanych firem spocivala:

— v FeSeni casti logistického rFetézce .................... u 21,43 % firem,
— vuceleném supply chain FeSeni ...................... u 85,71 % firem,
— v 7eSeni jak materidlovych, tak informacnich tokii . . . . . . .. u 100,00 % firem,
— vzaméreni na logistickou infrastrukturu. . .. ... ... ... .. u 71,43 % firem,
— v zaméreni na logistické procesy. . .................... u 100,00 % firem,
— vuplatneéni hromadnych logistickych technologii. . . . . .. .. u 50,00 % firem,
— vuplatnéni individualizovanych logistickych technologii .. u 92,86 % firem,
— vinsourcingu logistiky. .. ....... ... . . u 14,29 % firem,
— v outsourcingu logistiky celkem . ... ... u 85,71 % firem,
z toho omezeného na dilci cinnost,
resp. na ¢lanek retézce . ... .. ... ... u 21,43 % firem,
naurovni 3PL. ... ... . .. u 28,57 % firem,
naurovni 4PL ... ... u 35,71 % firem.

® [ogisticka feSeni uuspésnych firem ptinaseji efekty v fadu az nékolika desitek procent.

Jedna se o tyto kategorie efektii:

El - uspora ndkladi, prinos k zisku,

E21 - zvySeni pruznosti, véasnosti,

E22 - zvysSeni produktivity, vykonnosti,

E23 - redukce zdsob,

E24 - zlepSeni vyuziti ploch, kapacit,

E25 - uspora pracovnikii,

E3 - zlepSeni kvality, snizeni chybovosti.

Konkrétni vycislené efekty dosazené jednotlivymi firmami jsou:

Fil: El

- 2. misto co do objemu prodeje ve Francii
- potieba financnich prostredkii nutnych k produkci tychz hodnot: - 48 %

E22 - prubézna doba vyvoje: —98 %
E23 - zasoby: —80 %

F2: El

- uspora nakladu: 14 mil. EUR za rok

E21 - stupen pohotovosti dodavky: +18 %

E23 - doba obratu zasob: —42 %

E24 - vytizeni vozidel: +14 %

E3 - chybovost: 0,063 %

(Projektu byla udélena némecka logisticka cena.)
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F3: El - ndklady na distribuci: —24 %
E21 - dodaci [hiity: =50 %
- véasnost dodavek: +25 %
F4: El - uspora z poklesu vazanosti aktiv v zasobach: 900 mil. USD
- naklady na distribuci: —15 %
- ndklady na skladovani: —19 %
- rocni vynosy: +50 %
E21 - bezchybnost dodavek: +26 %
- vcasnost dodavek: +30 %
- planovaci cyklus: —84 %
E23 - zdsoby: —40 %
- doba obratu zdasob: —50 %
- pokles vazanosti aktiv v zdsobdach: —22 %
F5: El - uspora nakladu: —10 % az —15 %
F6: El - vyrazné zlepseni hospodarského vysledku
E2] - dodrzovani terminu: +35 %
- prubéznad doba: —71 % az —93 %
E22 - pocet prodejnich polozek: —68 %
- pocet dilii: =54 %
E23 - zasoby: —24 %
E25 - pocet pracovniki: -21 %
(Projektu byla udélena némeckda logisticka cena.)
F7: El - pokles vazanosti aktiv v zasobach: —94 %
E22 - produktivita: +24 % (jedna z nejproduktivnéjsich automobilek svéta)
- pocet dodavatelii: —60 %
- pocet dilu produkovanych zavodem: —62 %
- JIT: +39 %
- JIS: +84 %
- Kanban: +5 %
E23 - zasoby na montazni lince: =92 %
(Pilotni- vzorovy projekt v ramci koncernu. Prvni montazni zavod Fordu ve svété, kde
dusledné uplatnen pull princip. V ramci koncernu vedouci postaveni v produktivite,
tymové praci a rizeni materialovych tokii.)
F8: E21 - dodaci lhiity: —40 % (Lean Processing Programme)
- celkova prubézna doba objednavky: —31 % (Lean Processing Programme),
- 92 % (3DayCar Programme)
E22 - produktivita: +15 % (Lean Processing Programme)
- rozsah vzajemného obchodovani: + 30 %
E3 - kvalita: +45 % (Lean Procesing Programme)
F9: E21 - uroven sluzeb u dodavatelu: + 0,5 %, u Londis: +3 %
- objednavkovy cyklus: —6 %
E23 - zasoby u dodavatelii: —14 %, u Londis: —10 % az —20 %
F10: E21 - dodact [hity: —95 %
E22 - mnozstvi zasilek: —84 %
E24 - pocet regiondlnich skladu: —100 %
- kapacita skladii: =80 %
- pocet prodejnich zdkladen: —75 %
Fl1:El - 2. nejrychleji rostouci firma v oboru — rust: 30 % az 35 % (riist oboru:
20 %), behem 2 let z 84. mista na 5. misto v oboru
FI2: El - jednicoveé ndklady: —34 %
- naklady na pracovni sily: =52 %
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- naklady na distribuci: —79 mil. EUR za rok
E22 - produktivita ve skladech: +27 %

- produktivita u sortimentu malo objemného zbozi: +48 %

(Projektu byla udélena némecka logisticka cena.)
Fi13: El - ndklady na material: —40 %
- ndklady na zasobovaci prepravu: —40 %
- vyrobni naklady: —50 %
- naklady na distribuci: —40 %
E21 - véasnost dodavek: +28 %
E22 - prubézna doba montaze: —75 % az —80 %
E23 - zdsoby materialu: —60 %
- obratka zdsob: +83 %
E24 - pocet dodavatelii: —90 %
E3 - kvalita materialu: +16 %
Fl4:El - ziskovost
- uspora nakladi: 1,8 mil. EUR za rok
E21 - dodaci [hity: —86 %
- spolehlivost dodavek: +39 %
- zrychleni procesii: + 76 %
- prubeézna doba vyroby: —70 %
E22 - prinos produktivity: 23 mil. EUR v 1. roce
E23 - zdsoby: —40 %
E24 - vyuziti vyrobnich ploch: +50 %
E3 - kvalita procesi: +200 %

(Projektu byla udélena cena Evropské logistické asociace, némecka logisticka
cena a cena ,, Tovarna roku* v kategorii kusové a malosériové vyroby

v Néemecku.)

firmami vyuzit zhruba o 5-10 let diive.

® Soucasny konkuren¢ni potencial logistiky je srovnatelny s potencidlem, jenz byl

Tehdy $lo o efekty ziskané z logistickych systémi prvni generace (logistika byla
chéapana jako funkce toku materialu) a z nabéhu logistickych systémut druhé generace
(logistika v pozici integracni funkce) u firem Toyota, Mazda, Ford, BMW, Audi, VW,
Bosch, Osram, Siemens a dalsich. Technologicky vzato $lo nej¢astéji o uplatnéni JIT.

Tab. ¢. 1: Porovnani dosaZenych efekti

Redukce vyrobnich zasob
Redukce zasob hotovych vyrobki

Uspora vyrobnich a skladovych ploch

, DOSAZENE EFEKTY
OBLAST HODNOCENI — ;
DRIVE NYNI
Narist produktivity 20 % —50 % 15 % —48 %

50 % — 100 %
95 %
40 % — 80 %

40 % —-92 %
14 % —40 %
50 %

Nynéjsi resent jsou zalozena na plné integraci logistickych systémii a ji odpovidajicich
pokrocilych technologiich, coz vytvari zdroj ristu produktivity plné srovnatelny s jejim

vvvvvv

(Pernica, 20006).
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3. Véci je tieba ,,délat tam, kde je Ize délat nejlépe“.
Jakeé jsou toho logistické limity?

® Prevedeni vyroby do zemé s nizkymi naklady vyzaduje celkovy pohled na problém ve
vSech souvislostech, volbu spravného vyrobku, vybér vhodného zdroje, navrh
logistického fetézce, modelové hodnoceni vysledkil, koneéné rozhodnuti. Roste riziko
a potteba supply chain risk managementu. Méni se pohled na vhodnost logistickych
technologii.

Ndaklady nového logistického retézce mohou prevazit snizeni ndkladit na vyrobu
a uroven sluzeb zdakaznikiim na domdcim trhu miize utrpét. Existuji znacnd rizika ztraty
dusevniho viastnictvi a snizeni kvality, riziko z outsourcingu hlavni ¢innosti. V uvahu
prichazeji predevsim vyrobky, u nichz je klicovym faktorem cena, zralé, s predvi-
datelnou poptavkou, s vysokym podilem nakladii na praci, s jednoduchou montazi
a s velkou pridanou hodnotou. Findalni montaz a individualizaci vyrobkii je vyhodné
provadet co nejblize k zakaznikim. Zvdzit je treba uroven logistické infrastruktury dané
zemé, spolehlivost dodavatelii, ucelnost outsourcingu vyroby. U logistického retézce
musi byt jasno v otdzkach jeho vybaveni, informacniho systému, Fizeni, propojent
s dodavateli, transparentnosti procesii, dodacich lhiit, zasob, nepravidelnosti, moznosti
vyuziti sluzeb mistnich poskytovatelii. Modelové je treba provérit cely integrovany
retézec, se zvlastnim zretelem k zdasobam odpovidajicim dodacim lhiitam a urovni
sluzeb zdkaznikiim, k financni strance. Konecné reSeni miize byt podminéno zménou
vyrobkii ¢i operaci urcenych k presunuti do nizkondakladové zemé.

Prechod ke globalni dimenzi logistickych vetézcii se citelné dotvka i logistickych
technologii: silné je problematizovana nejrozsirenéjsi z nich, JIT, implementovand ve
snaze co nejvice redukovat zdsoby v vetézci. Slozitost a potencialni zranitelnost
dlouhych retézcui vede k odklonu od konceptii typu ,,pipeline* a k integraci zdasob do
retezcii a jejich umistovani do logistickych center a skladii, véetné naraznikovych
skladii v blizkosti vyrobnich ¢i montaznich kapacit. Dalsim diivodem k témto krokiim je
nedostatek kapacit na nékterych namornich trasdach, predevsim pretizené pristavy.
Ndmorni doprava se vyrovndava s boomem, jenz v jeji historii nema obdobu, vyvolanym
expanzi mezikontinentdalnich logistickych operaci, smérovanych zejména na Cinu.
(Namorni doprava — dalna plavba — zaujima 1. misto s cca 70 % ve fyzickém objemu
zahranicniho obchodu EU — ve vyvozu a dovozu mimo EU.) Limitujicim faktorem je
i letecka nakladni doprava, a to kviili casovym nejistotam v dusledku bezpecnostnich
opatrent, povétrnostnich viivii i kviilli vysokym cendam. (Podil letecké dopravy na
fyzickém objemu zahranicniho obchodu EU —vyvozu a dovozu mimo EU— ¢ini cca 12 %
a stavi ji na 2. misto.) Rust zdasob vyvolany globalizacnimi posuny v logistickych
retézcich je pozorovan ve vsech zemich, jez se globalizace ucastni; napriklad v USA byl
mezi lety 2003—2005 temer 9% a hodnota zdsob tam v loniském roce dosdahla 1,6 mld.
USD. Zaroven je diiraznéji nez diive presouvdana odpovédnost za dodavky, vietné
udrzovani a financovani zasob, z odbératelii na dodavatele.

® Zisadnim problémem uvniti evropského subkontinentu je udrzitelna mobilita.

Mobilita osob a zbozi je soucdsti svobody pohybu a svobody podnikani a je tudiz
prakticky neomezitelna. S rostouct zivotni urovni se viak zvySuje tempem, jez hrozi
kolapsem dopravy i Zivotniho prostiedi. Zatimco v letech 1991-2000 byl realny rist
HDP v EU-15 2,1 %, vykony v nakladni dopravé (v tkm) rostly o 2,9 %. V letech
2000-2005 se primérny rust HDP zpomalil na 1,8 %, avsak vykony v nakladni doprave
rostly o 2,8 %. Posledni scénare EK pocitaji s riistem HDP v obdobi 2000-2020
mezirocné o 2,1 % — celkem o 52 % a s riistem vykonu v ndakladni dopraveé o 50 %, z toho
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v silni¢ni nakladni doprave o 55 % a v zZeleznic¢ni nakladni dopravé o 13 %. Podil
silnicni dopravy na prepravé zbozi je v soucasné dobé 44 % (a stoupd), podil na
spotirebé energie je 25,2 %. Podil Zeleznicni dopravy na prepravé zbozi je 10 % (klesa),
na spotrebé energie 0,8 %. Hlavni problém uvniti oboru dopravy — nevyvdizenost
rozvoje jednotlivych druhii dopravy puisobici kongesce na silnicnich tazich a ve méstech
— se nedari resit. V dusledku toho se prohloubily negativni ucinky dopravy na Zivotni
prostiedi: Skody se odhaduji na 1,1 % HDP, z toho na dopravni kongesce pripada 1 %
HDP (Bild kniha dopravy, 2005).

® Velka ¢ast nakladni dopravy v evropskych podminkach neni nezbytné nutna a je
diisledkem neregulované mobility zbozi a Spatnych logistickych strategii vedoucich
k pfepravam zbozi na velké vzdalenosti bez objektivnich divodu.

Pripomenme analyzu Rakouského automotoklubu.: prepravni ndarocnost beznych
potravin tvoricich snidani Videnani predstavuje v souctu na jednu snidani 5 000
kilometru. Pokud to budou i nékteré potraviny dovazené z jinych zemi EU, bude to az
10 000 kilometri, ujetych prevazné ndkladnimi automobily. Konkrétné, napriklad
u peciva se prepravni vzdalenost zmeéni z 20 km na 600 km, u jogurtit z 30 km na 700 km,
u syrit z 270 km na 700 km atd. Po vstupu Rakouska do EU se napriklad u mléka
prepravni vzdalenost ztrojnasobila (Pernica, 2005).

® Vstup zemé do EU ma za nasledek skokovy nariist ptepravy zbozi. Ten je realizovan
prevazné silni¢ni dopravou.
V dobé vstupu v roce 1986 mélo Spanélsko HDP na jednoho obyvatele na tirovni 69 %
a Portugalsko 55 % komunitdarniho priméru. V roce 1997 to bylo u Spanélska jiz 78 %
a u Portugalska 71 %. Vyména zbozZi s ostatnimi zemémi EU béhem tohoto obdobi
prudce stoupla ze 4,5 % na 13 % rocné, zatimco primeérny narust prepravy zbozi v EU
byl v této dobé 2,2 %. Priznacné je, ze 95 % této vymeény zbozi v EU zbozi bylo
realizovano prave silnicni dopravou s jejim dopadem na choulostivé Zivotni prostredi
Pyrenejského poloostrova. Podobnym vyvojem prochazi vyména zbozi mezi SVE-10
a EU-15: jen za léta 1990-1997 vzrostla o 25 % rocné u dovozu a o 12 % rocné
u vyvozu. Pokud jde o Ceskou republiku, zacdtkem roku 2004 priejelo ceské hranice cca
550 tisic kamionii mésicné, na podzim téhoz roku to bylo pres 800 tisic kamionit a na
pocatku roku 2006 jiz dvojndsobek. Zatizeni dopravni infrastruktury Ceské republiky
by mely odpovidat prostredky do ni vilozené. Generdlni plan rozvoje dopravni
infrastruktury CR vycisluje potiebné investice pro léta 200-2013 ve vysi 728 mld. K¢
a castku na udrzbu 171 mld. K¢, celkova potirebna vyse prostiedkii se tedy blizi 1 bil.
K¢. Je predpoklad, ze Ceskd republika ziska v letech 2007-2013 z evropskych fondii na
rozvoj dopravni infrastruktury 161 mld. K¢, coz je rekordni suma, jez predstavuje témer
Ctvrtinu vSech financnich prostiedkii urcenych pro Ceskou republiku. Z evropskych
fondu by mély tezit rovnez zeleznicni koridory a uzly.
Model dopravy, jehoz hodlaji zemé SVE-10 pouZit pro svij rozvoj, se nebezpecné
podoba modelu, ktery byl (nikoli bez uspéchu) pravidlem v poslednich ctyriceti letech
v zemich EU, ale jehoz limity — z hlediska ekonomické efektivnosti spojent se spotrebou
energie nebo s vlivem na Zivotni prostredi — dosahly kritickych hodnot. Nemély by
kopirovat ani americky model neomezované mobility a tim také neefektivne rostouct
spotieby energie (Hourcade, 2000).

® Teoreticky vzato, nejschiidnéjsi cestou k minimalizaci vykont v silni¢ni nakladni
dopravé v evropskych podminkach je ,,internalizace externalit™. V praxi vSak narazi na
problémy.
,, Polluter Pays Principle*, zahrnuti vSech socidlnich ndkladii a nakladii na prevenci
a napravu Skod na zivotnim prostredi do ceny za dopravu, narazi na velké mnozstvi
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tézko ocenitelnych ucinku. Existuji studie (Kageson, 1993), kvantifikujici castku, k niz
by se touto cestou dospélo. Cena za naftu pouzivanou v ndakladni dopravé by vzrostla
o 200-300 %, predstavuje-li prumérna cena pohonnych hmot 18 % z celkovych
dopravnich nakladii, a ty tvori 2-3 % trzeb na konci logistického retézce, potom by
zvySeni ceny nafty vedlo k rocnimu ristu maloobchodnich cen o necelych 0,5 %.
Efektem by byla redukce vykonii v silnicni nakladni dopravé v EU zhruba o 8 % béhem
10 let. Zdanlivé znacné radikalni politika na ochranu Zivotniho prostiedi by tedy méla
jen relativné mirny dopad na evropské logistické retézce. Prizkum mezi britskymi
vyrobci (Mc Kinnon, 1994) ukdzal, Ze ani strmy vzestup cen silnicni nakladni dopravy
by s nejvetsi pravdépodobnosti nezpiisobil Zadnou vyznamnou zménu v poptdavce po
doprave: firmy byly dotazany, jak by reagovaly na 50% vzestup cen nakladni dopravy
na dlouhé vzdalenosti; jen cca 10 % firem odpovédélo, Ze by je to primélo
restrukturalizovat logisticky systém a pouhych 6 % firem by uvazovalo o néjakych
dalsich zmendch ve vztahu ke svym zakaznikiim nebo dodavateliim. Nevzrusivost firem
byla opodstatnéna tehdy existujicim potencidlem uspor v oblasti skladii: modelova
analyza (Cooper, 1991) moznosti centralizace skladii a koncentrace skladové sité na
prikladu redukce skladové sité tvorené sedmi sklady na jediny sklad pro ndrodni
distribuci —vedla k poznatku, ze ndklady na pohonné hmoty by musely vzriist 0 250 %,
aby vyvazily uspory plynouct z redukce skladové sité. Tento potencidl je v§ak dnes jiz
vycerpan a naklady na dopravu vzrostly do té miry, ze doprava se dostala do cela ve
strukture logistickych nakladii a je hlavnim limitujicim faktorem. Napriklad naklady
v silni¢ni ndkladni dopravé v Ceské republice vzrostly za poslednich pét let o 20 %
(z toho rezijni naklady o 30 %), pricemz ceny za prepravu se v disledku tvrdého
konkurencniho prostredi spise snizuji. Dopravciim tak nezbyva prakticky Zadny prostor
kuspordam, coz se mj. projevi i v o¢ekavaném ndruistu cen v silnicni nakladni dopravé po
zavedeni mytného, a to az o 15—20 %, s dopadem na zvyseni maloobchodnich cen v radu
nekolika desetin procenta.

® Zatimco logistické teorie i praxe se soustied’'uji na zlepSovani struktury a chovani
logistickych fetézcl vytvarenych izolované jednotlivymi podniky, zistava takika
nevyuzit obrovsky potencial skryty ve vzajemnych vztazich téchto fetézci.
Dosavadni vyvoj spocival v uzavieném, vylucném reseni retézci firmou, kterd se jim
snazila ziskat vyhodu pred konkurenty v oboru. Navzdjem izolované, pred konkurenty
strezené logistické retézce jednotlivych firem mohou byt sladovany a optimalizovany
pouze vnitiné, nikoliv mezi sebou navzdjem. Néekteri kritikové (Jones, Simons, 2000)
poukazuji na plytvani s tim spojené, které definuji jako aktivity spotrebovaivajici cas
a zdroje, za néz by zdkaznik nebyl ochoten zaplatit, pokud by mél jinou moznost.
Resenim miize byt ndhrada velkych specializovanych vyrobnich zdavodii nékolika
mensimi flexibilnimi, schopnymi produkovat Sirsi sortiment a jejich umisténi blize
mistum spotreby, ddle zamena velkych firemnich distribucnich center za sit verejnych
logistickych center, rozmisténych v prepravnich vzdalenostech vyhodnéjsich jak vici
vyrobnim zavodiim, tak vuci mistum spotreby, sit' logistickych center lze navzajem
propojit jednim systéemem dopravni obsluhy s dispecersky optimalizovanym provozem
dopravniho parku. Ocekdavanymi efekty jsou dalsi masivni redukce zdsob, smizeni
vykonit obsluzné dopravy, lepsi vyuziti dopravnich kapacit, redukce poctu vozidel,
snizeni logistickych nakladii a omezeni zatéze Zivotniho prostredi (Pernica, 2005).

® 7Zakladni pfi¢ina vyvojovych problémi — orientace na stupiiovani spotifeby hmotnych
statki a ekonomicky rust — je mimo dosah logistického feSeni a v praktické roviné
zUstava zcela nefeSena.
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,, Mnohé procesy v nasi technické civilizaci maji kruhovou podobu pozitivni zpétné
vazby a lze je, kdyz byly jednou uvedeny do chodu, tézko zastavit. Prikladem toho je
hospodarsky rist a rostouci potieby konzumentii vyvolavané reklamou* (Lorenz,
1997). ,, Hlavni organizujict silou spolecnosti se na Zapade stala spotreba ... Veskeré
usili kapitalu a primyslu dnes sméruje k tomu, aby vytvarelo zakazniky ... Hlavnim
faktorem hospodarské expanze je tvoreni novych potreb. A prostrednictvim potreb
tvoreni novych spotiebitelu, novych zakaznikii* (Bauman, 1999).

® Logisticka pozice Ceské republiky v Evropé: atraktivita spoéiva v poloze ve stfedni
Evropé, ktera zarucuje vykonny pfistup k zadkazniktim v celé Evropé s nizkymi naklady
a v kvalité pracovni sily. Projevuje se na ni i systém investi¢nich pobidek.
Podle ratingu Cushman & Wakefield / Healey & Baker je Ceskd republika jiz druhym
rokem na 4. misté logisticky atraktivnich zemi v ramci Evropy. v roce 2005 bylo poradi:
1. Francie, 2. Néemecko, 3. Belgie, 4. CR, v roce 2006: 1. Belgie, 2. Francie, 3. Nizo-
zemsko, 4. CR, (5. Polsko, 6. Némecko). Hodnotila se dosaZitelnost trhu, kvalita
infrastruktury, dostupnost pracovnich sil a struktura nakladii. Prvni vina primych
zahranicnich investorii, kterd prisla do Ceské republiky, dosahla ve svych zdavodech
dvojnasobnou produktivitu (produktivita v automobilovém priumyslu je dokonce vetsi
nez v EU-15), vyssi efektivnost, vetsi vyvozni vykonnost a intenzivnejsi vyuziti sluzeb
logistickych poskytovatelit nez domdci podniky, neprinesla viak vyssi technologickou
narocnost produkce. Investice ,na zelené louce” byly umistény u projektii se
zvyhodnénymi pobidkami z vice nez 55% na vychod od Prahy, resp. z téemér 18 % do
nejblizsiho okoli Prahy, z cca 46 % na zapad od Prahy, u ostatnich projektu to bylo na
vychod od Prahy 53 %, do okoli Prahy 27 % a na zapad od Prahy 32 %. V porovnani
s tim, sklady a logistickd centra poskytovatelu logistickych sluzeb se nachdazeji pouze
z 20 % na vychod od Prahy, ze 75 % v nejblizsim okoli Prahy a z necelych 5 % na zapad
od ni. Rozsahlé casti uzemi republiky, napriklad kraje Vysocina a Jihocesky jsou
logistickou infrastrukturou vybavené dosud nedostatecne.
V mezirocnim srovnani (k breznu 20006) vzrostla nejvice vyroba dopravnich prostredkii
a zarizeni — o 38,4 %, coz opét posililo postaveni Ceské republiky mezi vyrobci
automobilii a jejich dodavateli v ramci Evropy.: po ndbéhu vyroby v automobilce
Hyundai bude Ceskd republika na 5. misté v poctu vyrobenych automobilii (1,1 mil.)
v Evropé, v prepoctu na obyvatele na 2. misté (108 vozii/obyvatele) za Slovenskem (152
vozii/obyvatele, se zapoctenim planované vyroby Peugeot — Citroén a KIA). Do
automobilového primyslu také plynou nejvétsi piimé zahranicni investice v Ceské
republice: Toyota/PSA 29,8 mld. K¢, Hyundai 28,0 mld. K¢ (piredpoklad), Skoda Auto
(VW) 19,0 mld. K¢, Nemak 11,4 mld. K¢, Denso 9,6 mld K¢, Robert Bosch 8,5 mld K¢,
VDO 6,3 mld. K¢ Skoda Auto vyprodukovala v roce 2005 492 tisice automobilii, zavod
TPCA v Koliné a nosovicky zavod Hyundai maji montovat po cca 300 tisicich
automobilii rocné. Skoda Auto je nejvétsim vyvozcem: na exportu Ceské republiky se
podili 8,2 % — v roce 2005 vyvezla do zemi zapadni Evropy 276 tisic automobilii a do
zemi stiedni a vychodni Evropy 186 tisic automobilii; na domdci trh dodala pres 65 tisic
automobilii; je lidrem trhi v Ceské republice, na Slovensku, v Bulharsku, v Bosné
a Hercegoviné a nové také v Polsku. Skoda Auto zaméstnava 22,5 tisice pracovnikii
(kmenovy persondl). Novy zavod Hyundai ma zaméstnat 3 tisice osob, avsak u dodava-
teli vznikne az 12 tisic pracovnich mist. Dodavatelské propojent vytvari silné logistické
vazby: podil montaznich dilii vyrobenych na izemi Ceské republiky je u Skody Auto
25-75 %, u TPCA cca 50 % a u Hyundai ma byt nejméné 65 % (podle CTK).

® Diskutovat lze budouci mozny problém nadbytku logistickych kapacit po odchodu
zahrani¢nich investort do levngjSich zemi déale na vychod. Druhd vlna piimych
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zahrani¢nich investorti v oblasti technologii zaloZzenych na znalostech a na vysoké
pfidané hodnoté nebude vytvaret masivni logistické fetézce ani potiebovat klasické
zasilatelské a logistické sluzby v dne$nim rozsahu.

Béhem 1. pololeti 2006 ztratila Ceskd republika pozici sedmé investorsky nejatraktiv-
néejsi evropské zemé (kterou zaujimala v roce 2005 se 45 realizovanymi investicnimi
projekty) a ocitla se mimo ,, Top Ten*. Totéz postihlo Slovensko, jez bylo na 10. miste.
Pokles prilivu zahranicnich investic se tyka i Polska (nyni na 7. misté) a Madarska
(10. misto). Zajem investorii se obraci k Bulharsku a Rumunsku, mimo Evropu k Ciné.
Presto se ocekava, ze v novych clenskych zemich EU a v dalsich novych primyslovych
zemich vznikne v letech 2005-2010 84 % z celkového poctu novych montaznich zavodii
automobilovych vyrobcii, pricemz v Ceské republice ma vyroba automobilii do konce
tohoto obdobi riist nejrychleji (studie Ernst & Young, PricewaterhouseCoopers).

4. Jak se vyvoj projevuje na logistickém trhu? Umi si firmy
vybrat spravného logistického partnera?

® Evropsky trh logistickych sluzeb ma obrat kolem 480 mld. EUR a narGsta. Trh vytvareji
predevsim vyrobci automobilll a potravinaiské fetézce.V zapadni Evropé je roéni rust
logistického trhu 5,2 %, trh v Ceské republice ma riistovy potencial 15 % —20 % roéné.
Vydaje na logistiku predstavuji v Nemecku 6,4 % HDP a v USA cca 10 % HD. Nariist
trhu logistickych sluzeb je ovlivnén vyspélosti ekonomiky a rozvojem outsourcingu
(65 % némeckych prepravcii vidi v outsourcingu v zdsadé spravnou cestu). V Evropé
maji primérné logistické naklady (v¢. externich) Nemecko, Rakousko, Nizozemsko
a Belgie. Nizozemsko a Belgie si udrzuji postaveni evropsky nejvyznammnéjsich
tranzitnich zemi; to je dano jejich vazbou na namorni dopravu. Jejich dopravni
infrastruktura je na velmi dobré urovni. Rovnéz Némecko je logistickym vyznamnym
trhem s rocnim obratem cca 166 mld. EUR, 60 tisici logistickymi firmami a 2,6 mil.
pracovnikii; jeho dopravni infrastruktura, zvlasté dalnicni, je vSak pretizend. Naproti
tomu v Polsku je vvhovujici pouze 0,5 % z celkové délky silnicni a dalnicni sité.

® V¢tSina prumyslovych a obchodnich firem outsourcovala jen malou ¢ast svych
logistickych ¢innosti. Nejvétsi rozsah outsourcingu je u distribuce.

Témer 72 % némeckych podnikii outsourcovala logistické cinnosti v rozsahu 10-40 %,
necelych 84 % podnikit v rozsahu 10-50 %. Outsourcingu 50—60 % logistickych
¢innosti dosahla necela 4 % podnikii a 60-70 % cinnosti ma outsourcovano ani ne
2,5 % podniku. To svedci o dosavadnim vyvoji logistického trhu v neprospéch 4PL
poskytovatelii. Rozsah uplatnéni outsourcingu je v distribuci 34 %, v opatiovani 29 %
a ve vyrobé pouze 15 % (Pernica, 2005).

® Velci aktéfi logistického trhu pisobi ¢im dal tim vice globalné. K uspéchu je nutné, aby
poskytovatel disponoval celosvétovou logistickou siti. Poskytovatelé s agresivni
strategii ristu dosahuji az trojndsobného tempa rustu. Velikost poskytovatele ale neni
zarukou jeho ziskovosti.
Analyza vztahii mezi geografickym pokrytim a stupném logistické specializace
u konkrétnich poskytovatelii logistickych sluzeb ukazuje, Ze nejziskovéjsimi jsou
poskytovatelé s vysokou specializaci pri solidnim, ne vSak nutné maximdlnim, geogra-
fickem pokryti. Vysledek analyzy je dobré chapat ve vztahu ke kritériim uplatiiovanym
klienty pri vybéru poskytovatele.
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® Typické povéfeni utvard logistiky v evropskych firmach na operativni urovni
nepiekracuje hranice skladovani, baleni a expedice a dopravy. Na strategické trovni
dominuje koordinace se zdkazniky a s dodavateli a zabezpeceni procesni orientace.

Na operativni urovni nedochdzi z roku na rok k zZadnym vyznamnym zméndam. Na
strategicke urovni stoji za pozornost narist povereni logistického utvaru volbou
zasobovacich a odbytovych cest a masivni ndriist povérenim ve vyvoji vyrobkii
a v tvorbé programii. Veétsina napi. némeckych firem vsak chape logistiku dost
konzervativné, coz znamend, Ze i naddle se ,,rozeviraji nizky * mezi logisticky — a tudiz
i konkurencné — schopnymi a méné schopnymi podniky.

® Evropsti poskytovatelé logistickych sluzeb nabizeji hlavné vychystavani, kompletaci
a baleni, poradenstvi, sluzby pfidavajici hodnotu a skladovani. V USA je nejcastéji
outsourcovana doprava, ové€fovani nakladnich listi, platby a skladovéni ¢i cross-docking.

V nabidce nemeckych poskytovatelii (analyza BSL: 2160 poskytovatelii) dominuje
vychystavani, kompletace a baleni (66 % poskytovateli), logistické poradenstvi (asi
49 % poskytovatelii), etiketovani (48 %), centralni skladovani (39 %), Fizeni zasob
(36 %) (Pernica, 2005).

® Ve srovnani s 90. lety roste spokojenost se sluzbami poskytovateld, s vyhradou k jejich
aktivite, trva tendence k dlouhodobéjsi spolupraci, avsak smluvni vztahy jsou stale
prevazné kratkodobé, roste vyznam nakladovych Gispor a potvrzuje se vyznam vzajemné
duvéry. Hlavnim diivodem k rozchodu s poskytovatelem je jeho nespolehlivost.

Jako ditvod ke zmeéné poskytovatele uvadeji nemecti klienti 1. nespolehlivost, coz obnasi
predevsim pozdni a neuplné informace od poskytovatele, nepresnost jeho prdce
a nedodrzent slibu, 2. nepomer mezi kvalitou a cenou jeho sluzeb ve srovnani s konku-
rencnimi poskytovateli. Podobné hodnoti britsti klienti: 1. selhani poskytovatelovych
sluzeb, 2. Spatna kvalita managementu poskytovatele, 3. nedostatecné informace,
4. nedostatecna flexibilita, 5. cena. Zména poskytovatele je vsak nakladnou zalezitost,
jak wvadi 57 % némeckych klienti. Déle nez 3 roky se svym poskytovatelem
spolupracuje 80 % klientii, déle nez 5 let 55 % klientii (Pernica, 2005).

® Mezi kritérii vybéru 3PL poskytovatele dominuji kompetence poskytovatele, dobré
zkuSenosti s nim, uzemni blizkost, jeho znalosti a osobni dojem z jeho pracovnikd.
Kritéria vybéru 4PL jsou jind: nejdulezitéjsi je schopnost poskytovatele zformulovat
strategii SC, provést reengieneering logistickych procest, technologickou integraci
a racionalizovat oblast HR.

Tvurci konceptu 4PL ze spolecnosti Accenture odhaduji, Ze nyni je pro uplatnéni 4PL
prizniva situace, nebot' dosazeni ziskovosti je podminéno rychlymi a zdsadnimi
nakladovymi usporami, pricemz bézné prilezitosti k nim jsou jiz vycerpany. Nutnosti je
vSak odklon od prilis specifickych modelii zamérenych na jednoho zdakaznika a prikion
k ,,mnohondasobnym zdkaznickym modelum*. Zasadné odlisny pristup vSak radi
Pricewaterhouse Coopers Consulting, zduraziujici vyznam Customer Relationship
Managementu a nemoznosti jednoho logistického vesent, jez by vyhovovalo vsem
potrebam klientu. Posileni vazeb na zdkaznika také praktikuje 89 % nemeckych
poskytovatelii.

Zavér
Symptomy prechodu od industrialni éry k éfe informatiky se tykaji logistiky do té

miry, jak na logistickych strategickych a procesnich schopnostech zaviseji podniky
v rliznych odvétvich. VSeobecné Ize konstatovat rostouci vyznam logistiky a posun v jejim
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chapani, ovlivilovany vyvojem smérem k individualizaci vyroby, distribuce a spotieby.
Ten vede k polarizaci logistickych strategii i k ,,rozevirani nizek* mezi podniky, podle
toho, jak jsou jejich vrcholové managementy pfipraveny vyuzit strategicky potencial
logistiky. V idedlnim piipad¢ se logistika stava stimulatorem vyvojovych zmén.

Polarizace logistickych strategii se promita do polarizace logistickych technologii.
Logistické systémy smétuji, spolu s vyrobou, k flexibilité, agilité a Stihlosti a virtualizuji
se, ¢imz se stavaji vyznamnym zdrojem konkuren¢ni vyhody. Dosavadni dominance
nakladovych uspor bude patrné v blizké budoucnosti vytésnéna dominanci pruznosti
a dodavatelské kvality. To mtze vést k dalSimu vzestupu outsourcingu a jeho transformaci
v partnering. S touto moznosti koresponduje ristovy potencial logistického trhu.

Postupujici proces globalizace problematizuje tradi¢ni logistické technologie, vhodné
u fetézct s narodni ¢i regiondlni dimenzi. Rizika a naklady plynouci z globalnich
logistickych fetézcti mohou pievazit vyhody z presunu vyroby do nizkondkladovych zemi.

Konzumni orientace spole¢nosti a prodluzujici se prepravni vzdalenosti vedou k rtstu
v nakladni dopravé rychlejsimu nez je riist HDP a doprava se stava limitujicim faktorem
logistiky i Zivotniho prostfedi.

Analyzy ukazuji na existenci stale znacného potencialu logistiky, jenz je schopen
pfindSet masivni efekty v oblastech produktivity, zasob a vyrobnich a skladovych kapacit.
Nevyuzit zatim zlstava potencidl ve vztazich mezi logistickymi systémy jednotlivych
podnikl, jez vytvaieji spolu se svymi dodavateli, distribu¢nimi a obchodnimi partnery.
Otazkou je budouci potieba fyzickych logistickych kapacit, jejichz rozvoj nyni prochazi
obdobim boomu, vzhledem k ocekavanym strukturdlnim zménam ve prospéch odvétvi
zalozenych na sluzbach, pfidané hodnot¢ a znalostech, spiSe nez na vyrobé a distribuci
hmotnych statkd.
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Quo vadis, logistica?
Petr Pernica

Prispévek odpovida na otazky: Véci je tieba ,,délat jinak™. Vyzaduje nova strategie
také nové logistické technologie? Jsou nakladové uspory stale tak dilezité? Jakych efektd
1ze dosédhnout logistickym feSenim? Véci je tieba ,,délat tam, kde je lze d€lat nejlépe™. Jaké
jsou toho logistické limity? Jak se vyvoj projevuje na logistickém trhu? Umi si firmy vybrat
spravného logistického partnera?

Klicova slova: logistika; logisticka strategie; logistické technologie; poskytovatelé logis-
tickych sluzeb; globalizace; doprava a Zivotni prostiedi.

Quo vadis, logistica?

This abstract answers the following questions: “Is it necessary to do things differentia
telly?”, “Do new strategies express new technologies as well?”, Are the cost savings still
important?, “Which effects can be achieved by logistic solutions?”’, Things are necessary to
where they can be done better?”, “Which are limits of that?”, “How does the development
effects the logistic market?”, “Could firms choose the right logistic partners?”.

Key words: logistics; logistics strategy; logistics technology; logistics providers; globa-
lisation; transport and environment.
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