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Operator zastepczy w dostawach realizowanych w ramach tzw. ostatniej mili
Abstrakt

Artykul dotyczy celowo$ci wprowadzenia tzw. operatora zastgpczego w ramach dostaw
realizowanych w systemach dostaw logistyki ostatniej mili. Obecnie jest to niezwykle ciekawe
zagadnienie i zarazem sam temat badawczy. Z jednej strony w ostatnich latach zdecydowanie
ros$nie liczba przesytek, szczeg6lnie wysylanych za posrednictwem operatoréw pocztowych
1 kurierskich. Z drugiej podmioty te dysponuja okreslonymi zasobami ludzkimi i1 rzeczowymi,
ktérych weale nie da si¢ tatwo i szybko zwigkszy¢. Z trzeciej stale rosng wymagania odbiorcow
przesytek. Z czwartej za§ wzrost liczby przekazywanych przesytek zle wplywa na obcigzenie
dostepnej infrastruktury drogowej oraz towarzyszace temu emisje hatasu i zanieczyszczen.
W zwiazku z tym pewna propozycja ulatwienia, potanienia, przyspieszenia, uelastycznienia
takich dostaw oraz uczynienia ich bardziej proekologicznymi moze by¢ wtasnie wprowadzenie
operatora zastgpczego. Badania oparto na analizie dotychczasowych strategii stosowanych w
tej dziedzinie przez poszczegdlnych operatoréw 1 na tej podstawie zaproponowania
konkretnych rozwigzan, z ktérych przynajmniej cze$¢ da si¢ do$¢ szybki i1 fatwo
implementowac.

Slowa kluczowe: logistyka ostatniej mili, nowe rozwigzania organizacyjne, operator zastepczy
A substitution operator in deliveries within the last mile Logistics
Abstract

The article concerns the advisability of the introducing of the substitution operator as part of
deliveries in last mile logistics delivery systems. Currently, it is an extremely interesting issue
and a research topic at the same time. On the one hand, the number of sent items have been
growing significantly for some recent years, in particular the number of packages sent via postal
and courier operators. On the other hand, these companies have specific human and material
resources that cannot be easily and quickly increased. From the third, the requirements of the
recipients of parcels are constantly increasing. On the fourth, the increase in the number of
shipments delivered has a negative impact on the available road infrastructure capacity and the
accompanying emissions of noise and pollution. Therefore, the introduction of a substitution
operator may be a proposal to facilitate, accelerate and make such deliveries cheaper, more
flexible and more environmentally friendly. The research was based on an analysis of the
existing strategies used in this field by individual operators and on this basis, proposing specific
solutions, at least some of which can be quite quickly and easily implemented.

Keywords: last mile logistics, new organizational solutions, substitution operator
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Wstep

W najblizszym okresie na dostawy realizowane w ramach logistyki ostatniej mili niezwykle
silny wplyw wywra zmiany technologiczne i organizacyjne. Obecnie podmioty transportowo-
logistyczne, by w pelni by¢ w stanie odpowiada¢ na wymagania swoich klientoéw, muszg
umiejetnie 1 bezposrednio mierzy¢ si¢ z wyzwaniami w réznych przestrzeniach miejskich.
W swoich dzialaniach powinny zatem uwzgledniac stale rosngcy wzrost znaczenia e-commerce
— handlu elektronicznego i indywidualizacj¢ produkcji i handlu, w tym rozproszenie punktow
nadania 1 odbioru oraz zwigkszajaca si¢ ilo$¢ towarow w dostawie przy mniejszych
przesytkach. Do tego dochodzi wiele przepiséw oraz polityka licznych miast — w tym glownie
duzych aglomeracji, ukierunkowana na rugowanie ruchu pojazdow z centrow. Ponadto
w rozwazaniach trzeba bra¢ pod uwage znaczng indywidualizacj¢ otoczenia, gdyz czynniki
zewngtrzne determinujace sprawne i efektywne wykonywanie zadan sg inne w kazdym duzym
miescie.

Dlatego ostatnio podmioty wykonujace przewozy w ramach tzw. logistyki ostatniej mili
coraz czgsciej siggaja po innowacyjne rozwigzania technologiczne i organizacyjne [1]. Majg im
one pozwoli¢ podniesé stopien i sposob obstugi klientow na jeszcze wyzszy poziom. Zrodtem
takich kreatywnych rozwigzan sa m.in. zbiory big data, czyli ogromnej ilo$§¢ danych
dostgpnych od reki, moggce stanowi¢ metode na pomoc dostawcom w usprawnieniu procesu
dostawy. Poza tym zaistniata potrzeba stworzenia odpowiednio dostosowanych miejsc dostaw
— miejskich centrow logistycznych — w gesto zaludnionych obszarach miejskich i/czy wokot
nich. Odpowiedzia na dynamiczny wzrost e-commerce staje si¢ takze zwigkszone
zapotrzebowanie na powierzchni¢ logistyczng 1 magazynowa dopasowang do specyfiki branzy.
Wszystkie te czynniki stymulujg rozwoj sektora ,,ostatniej mili” i przyczyniajg si¢ do rozwoju
rynku matych modutéw magazynowych wspoélpracujacych z magazynami centralnymi.
Dochodzi wigc do tworzenia kompletnie nowych systemdéw zaopatrzenia w oparciu o zmiany
w samych systemach dystrybucji 1 — w tym kontek$cie — zmiany w strukturze 1 sieci
funkcjonujacego systemu magazynowego oraz samej koncepcji przemieszczania towarOw
miedzy poszczegdlnymi sktadowymi tego systemu. Zmiany te powoduja nie tylko konieczno$é
wdrazania odmiennego podejscia przez operatorow logistycznych, ale i podmioty transportowe
bezposrednio wykonujace zlecenia na ich rzecz.

Jedng z takich mozliwych zmian jest koncepcja wprowadzenia operatoréw zastepczych.
Celem tego artykutu jest przeanalizowanie sensowno$ci wprowadzenia takich operatorow jako

uzupetienia oraz w przypadku wybranych rodzajow przesylek i/czy przesylek adresowanych
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do pewnych grup odbiorcéw de facto zastgpienia — zsubsydiowania na tzw. ostatniej mili
dotychczas dziatajacych operatoréw glownych. Zasadnicza kwestia dotyczy wskazania
uwarunkowan, szans i1 zagrozen oraz podstawowych korzy$ci wynikajacych z takiej
implementacji. Tym bardziej, ze na obecnym etapie takie wdrozenie — jak wskazuja
przytoczone argumenty — moze przynie$¢ szereg istotnych korzysci w wymiarach
ekonomicznym, organizacyjnym, czasowym 1 ekologicznym de facto dla wszystkich
zaangazowanych stron. Artykut powstat generalnie w oparciu o liczne wtasne wnioski autora,
wynikajagce z badan prowadzonych w tej dziedzinie wraz z dedykowanym zespotem,
dotyczacych m.in. zasad wprowadzania w polskich miastach idei/koncepcji tzw. zielonego

inteligentnego miasta (,,smart green city”).
Pojecie logistyki ostatniej mili

W ostatnim okresie w transporcie miejskim szczegdlnego znaczenia nabieraja zagadnienia
zwigzane z tzw. problematyka ostatniej mili. Powyzsze w zasadniczym stopniu wynika ze
zmian zachodzacych w systemach transportowo-logistycznej dystrybucji dobr na zazwyczaj
koncowych odcinkach tego procesu. Przy czym termin ,logistyka ostatniej mili" dotyczy
zjawiska, ktore w samej organizacji 1 realizacji przemieszczania przesytek nie zalicza si¢ do
nowych. Logistyke ostatniej mili da si¢ zdefiniowaé jako zespol powigzanych czynnoSci
organizacyjnych ze sfer transportu 1 logistyki, dotyczacy realizacji dostaw na samym ostatnim
odcinku drogi, a doktadnie doreczania przesylek z centrow dystrybucji (hubow, magazynow),
sklepéw badz innych punktéw ustugowych do miejsc lokalizacji klientow — odbiorcoéw
koncowych lub miejsc przekazania wskazanych przez nich, jak paczkomat — automat paczkowy
czy punkt odbioru — pick up point, jak sklep spozywczy, ksiegarnia, kwiaciarnia albo kiosk,
z ktérych to oni sami odbiorg juz dang przesytke (por. Cichosz 2020). Obecnie punkt odbioru
nie musi by¢ zatem punktem zamieszkania albo przebywania, lecz moze by¢ — dla operatora
(z jego perspektywy) — przewoznika punktem ostatecznym, ale dla odbiorcy jedynie punktem
posrednim. Dlatego ,,Ostatnia mila” to koncepcja logistyczna, obejmujaca dopasowane
procesy, wykonywane po to, by koncowa dostawa byta wygodna dla klientoéw i wydajna. Mimo
tego, chociaz w catym tancuchu przemieszczania ten ostatni odcinek bywa najkrétszy, to
zpowodu skali zwigzanych z nim wyzwan 1 problemoéw czesto okazuje si¢ najdrozszy
i najtrudniejszy w realnym wykonaniu. Oczywiscie trzeba tez podkresli¢, ze okreslenie
,»ostatnia mila" jest stosowane wylacznie w celach pogladowych, gdyz dotyczy nie tylko tej

ostatniej mili, lecz catego ostatniego odcinka. Do tego nieraz bywa zastepowane przez
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rownowazne okreslenie ,,ostatni kilometr". Wyrazenia te moga by¢ wobec tego stosowane
w pelni zamiennie, chociaz pierwsze z nich — ,ostatnia mila" — ,logistyka ostatniej mili"
zdobyty o wiele wigkszg popularnos$¢ i w zwigzku z tym sg uzywane najczescie;.
Wprowadzane dla usprawienia dostaw w ramach ostatniej mili rozwigzania transportowe
1 organizacyjne w duze] mierze opierajg si¢ na innowacyjnych rozwigzaniach
technologicznych, wyraznie wpisujac si¢ w zalozenia gospodarki niskoemisyjnej
i ucyfrowionej, zarazem odpowiadajac na dynamicznie zmieniajace si¢ zapotrzebowanie na
ushlugi transportowe oraz aspiracje i oczekiwania uzytkownikow. Jednym z takich mozliwych

do wdrozenia rozwigzan organizacyjnych pozostaje koncepcja tzw. operatora zastepczego.
Koncepcja wprowadzenia operatoréow zastepczych

Dla operatorow pocztowo-kurierskich najbardziej kosztowne okazujg si¢ zwykle paczki dla
klientow indywidualnych — niewymiarowe, o roéznych masach, nadawane nieregularnie
z r6znych punktéw przekazania i przeznaczone do roznych punktéw przejecia, zazwyczaj bez
wickszego przywigzania do wykonawcy ustugi dorgczania. Ponadto nieraz w godzinach
dostawy odbiorcy nie ma w domu, wskutek czego trzeba do niego dojezdza¢ ponownie lub
paczke odwozi¢ do punktu zbiorczego albo do magazynu. Powyzsze powoduje wzrost kosztow
1 strate czasu, tez de facto negatywnie oddzialujaca na koszty. W dodatku zdarza sie, iz w tej
samej okolicy — dzielnicy, nierzadko po tych samych ulicach w krotkich odstepach czasu jezdza
auta od roznych operatorow — - tzw. operatorow gtownych — podstawowych - pierwotnych, jak
Poczta, DHL, DPD, TNT — FedEx, GLS czy UPS. W takiej sytuacji sa one zazwyczaj nie do
konca wykorzystane efektywnie i nieraz skutecznie, tak pod wzgledem tadownosci, jak
1 catkowitego czasu realizowanych operacji oraz liczby finalnie przekazanych przesylek.
Woéwcezas wyjsciem okazuje si¢ wprowadzenie tzw. operatora zastgpczego. Da go sie
zdefiniowac¢ jako podmiot dziatajacy na rzecz wspodtpracujacych z nim operatorow gtéwnych —
podstawowych 1 w ramach tej wspOlpracy zastgpujacy ich na okreSlonym obszarze przy
dostawach wybranych rodzajow przesylek adresowanych do wskazanych grup — rodzajow
odbiorcéw. W umoéwionym miejscu o umowionej porze odbiera on od gtownych, optacajacych
go operatorow paczki przeznaczone dla zadanego obszaru, w =zaleznosci od liczby
potencjalnych odbiorcow — czes$ci miasta, dzielnicy, zespolu ulic, czy nawet wybranych
blokéw, itd. I to on je rozwozi, w tym celu poruszajac si¢ jedynie po okre§lonym terenie,
generalnie mniejszym, niz teren przypadajacy do obstuzenia kazdemu z pierwotnych kurierow.

Wszystko w zaleznosci od mozliwosci pojazdu 1 dostawcy oraz czasu. Jednocze$nie operator
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zastgpczy nie tylko pelni funkcje transportowa, lecz i odpowiada za faktyczng organizacje

dostaw na ostatniej mili — “ostatnich metrach” i za obstugg systemu teleinformatycznego

nadzorujacego ten proces, w tym za jakze istotne przekazanie operatorowi pierwotnemu —
najlepiej w czasie rzeczywistym — informacji o udanym/nieudanym dorgczeniu.

Propozycje taka cechujag wobec tego powigkszona elastyczno$¢ obstugi w powigzaniu
z wyzszg skutecznoscig 1 efektywno$cig. Zasade funkcjonowania operatoréw zastepczych
mozna zatem oprze¢ na cyklicznych przekazaniach przesytek pomigdzy rdéznymi
przedsigbiorstwami kurierskimi przy uwzglednieniu orientacji na rejon. Dzieki temu dochodzi
do wzrostu efektywnosci 1 skuteczno$ci wskutek znacznej redukcji w dublowaniu
pokonywanych tras — operator zastepczy przewaznie raz przejezdza przez zadany obszar i tam
przekazuje paczki od uczestniczacych w tym projekcie zainteresowanych operatoréw gtownych
— podstawowych. Jesli juz dochodzi do dublowania, nie nalezy ono do zbyt znacznych
w zakresie pokonywanego dodatkowo dystansu i traconego czasu. Jednocze$nie dany obszar
calkowity obstugiwany przez kilku operatoréw gtéwnych moze z powodzeniem zabezpieczy¢
funkcjonalnie mniejsza liczba bardziej elastycznych operatorow zastgpczych — na danym
wiekszym terenie zamiast 5-6 operatoréw glownych jest w stanie skutecznie dziata
2-3 operatorow zastgpczych. Optymalizacja w tym modelu zachodzi rowniez, poniewaz:

— w umowionym punkcie paczki od kilku operatorow pierwotnych moze odbiera¢ mniejsza
liczba operatoréw zastgpczych;

— w zalezno$ci od potrzeb — liczby, wymiarow i1 masy paczek — istnieje mozliwos¢
optymalizacji rodzaju eksploatowanego taboru — przykladowo zamiast wariantu
3,5- tonowego mozna uzy¢ lekkiego samochodu dostawczego opartego o osobowag baze¢
o dopuszczalnej masie catkowitej do 1700-2000 kg. Taka optymalizacja taborowa
przektada si¢ na spadek kosztéw $wiadczonych ustug.

Wejscie operatoréw zastepczych niewatpliwie wigze si¢ w takim razie z kwestig znacznej
redukcji kosztow 1 ruchu oraz ograniczenia negatywnego wplywu na $rodowisko. W tym
przypadku zagadnienie dotyczy nawigzania wspOlpracy pomiedzy konkurentami, a doktadniej
zawieszenia przez nich rywalizacji w pewnym obszarze wykonywanych prac, zgodnie ze
strategiag koopetycji. W rezultacie powstaje co$ na ksztalt aliansu strategicznego, w ktérym
dotychczasowi przeciwnicy, w celu odniesienia dodatkowych korzySci, potrafig w okreslonym
zakresie wspoldziatac. Jest to typowa strategia win-win oznaczajaca, iz pewne profity odnosi
si¢ z walki, pewne da si¢ za$ odnie$¢ t¢ walke cze$ciowo przynajmniej zawieszajac czy

ograniczajac. Korzysta¢ na tym mogg zaréwno sami czlonkowie aliansu, jak i odbiorcy
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wykonywanych przez nich uslug w postaci nadawcow czy adresatow przesytek. W efekcie

korzy$ci moze odnies$¢ cate otoczenie obszaru dziatalnosci.

Niemniej, aby taki system z wdrozeniem operatora zastepczego mogl zaczaé sprawnie
funkcjonowac, konieczne do spetnienia sg wazne warunki, takie jak:

— uczestnictwo w tym przedsiewzieciu co najmniej kilku operatorow pierwotnych,
a przynajmniej wigkszej czesci — najlepiej wszystkich — gtownych, takich jak Poczta Polska,
DPD, DHL, InPost, UPS i FedEx;

— przekazanie przez operatorow gtoéwnych operatorowi zastepczemu koncéwek swoich aczy
— tzn. informacji koncowych, jak te o fakcie fizycznego przekazania przesytki odbiorcy, co
na obecnym etapie moze si¢ okaza¢ do$¢ problematyczne i technicznie trudne do
wykonania, ze wzgledu na istotne odmienno$ci systemow teleinformatycznych
wykorzystywanych przez poszczegdlnych graczy zaangazowanych w  dane
przedsiewzigcie. W tej sferze konieczne mogg si¢ wigc okaza¢ zdecydowanie wigksze
unifikacja i integracja, w powigzaniu z wlasciwym zabezpieczeniem w operowaniu tzw.
danymi wrazliwymi, zarowno w uktadzie prawnym, jak i czysto biznesowym.

W takim schemacie kooperacji operator glowny zyskuje:

— obnizke kosztow — swoje pojazdy moze eksploatowac bardziej efektywnie: w stanie w peini
zatadowanym dojezdzaja one tylko do okreslonego punktu — wyznaczonego miejsca
przetadunku, czyli przekazania przesylek do operatora zastepczego. Co wigcej, do
konkretnego pojazdu operatora zastepczego kierowane sg jedynie przesytki adresowane dla
odbiorcow z zadanego obszaru. Koszty spadaja jeszcze wskutek tego, iz samochod
operatora gtdwnego nie rozwozi paczek do odbiorcoOw ostatecznych, przez co nie traci na te
czynnos¢ czasu 1 oszczgdza wydatki na paliwo. Tym samym staje si¢ potrzebnych mnie;j
pojazddéw ze strony operatora gldéwnego do dostarczenia danej liczby przesytek;

— ograniczenie czasu poswigconego na obstuzenie klientoéw z zadanego obszaru. Tym samym
kierowcy jego samochodow moga wykonywaé¢ inne prace, gdyz do dostarczenia
operatorowi zastgpczemu wyznaczonej liczby paczek potrzebna staje si¢ mniejsza ich
liczba.

Operator zastepczy zyskuje, poniewaz porusza si¢ po relatywnie mniejszym obszarze
oraz zazwyczaj znacznie ogranicza zbedne dublowanie tras przejazdu przy braku mozliwos$ci
przekazania paczki od razu, bez potrzeby nastgpnego dojazdu. Jest tez bardziej elastyczny
w kwestii mozliwos$ci ustalenia osobiscie przez zainteresowanych indywidualnych godzin

przekazania.
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Przy tym takim operatorem zastgpczym moga zosta¢ przedsigbiorcy dotychczas bedacy
podwykonawcami firm kurierskich. Poniewaz w tym nowym modelu okres$lona liczba z nich
moze si¢ zwyczajnie okaza¢ zbedna na skutek eliminacji czgéci jazd i pojazdow, taka opcja
powinna dla nich stanowi¢ dobre wyjscie. Tym bardziej, ze do wykonywania takich ustug
dysponuja niezbednymi wiedza, doswiadczeniem i zapleczem. Co wigcej, w nastepstwie
wprowadzenia operatorow zastepczych wcale nie musi doj$¢ do jakiejkolwiek redukcji
w liczbie zaangazowanych podmiotow, sprzgtu i ludzi. Wreez przeciwnie — nawet pomimo ich
wprowadzenia moze zaistnie¢ konieczno$¢ dalszych wzmocnien w tej sferze. Powyzsze
stanowi oczywiscie pochodng znacznego wzrostu liczby przesytek generowanego przez
niezwykle dynamicznie si¢ rozwijajacy segment e-handlu. W rezultacie wejScie operatorow
zastepczych — pomimo wzrostu liczby przesytek — jedynie usprawni dostawy na ostatniej mili.
Przyjmujac, ze dzigki ich wykorzystaniu przy zadanej liczbie przesytek mozna zredukowaé
liczbe niezbednych kierowcoéw, pojazdow i niezaleznych przedsigbiorcéw pracujacych na rzecz
operatoréw gtownych, to wobec znacznego wzrostu liczby przesytek da si¢ utrzymac a nawet
poprawic¢ efektywnos¢, skutecznosé i sprawno$¢ dostaw przy wykorzystaniu dotychczasowego
zasobu pojazdow, kierowcow i przedsiebiorcow, ale przy innej organizacji ich pracy. W takim
uktadzie koncepcja operatora zastgpczego stanowi odpowiedZ na wzrost dostaw w ramach
ostatniej] mili — dotychczas zaangazowane w te dostawy zasoby ludzkie i rzeczowe bez
pogorszenia jakosci bedg w stanie podofa¢ rosngcemu zapotrzebowaniu na swojg prace
wylacznie — jak wykazano — wskutek samej, dosy¢ powaznej zmiany organizacji zadan
realizowanych na ostatnich ,,metrach” tych dostaw — w ramach logistyki ,,ostatnich metrow”.

Ostatecznie zyskuje zatem 1 odbiorca, gdyZ m.in. poruszajacy si¢ po mniejszym obszarze
operator zastepczy moze by¢ bardziej skory do ustalenia doktadnej indywidualnej pory
przekazania przesytki. W ukladzie czysto funkcjonalno-operacyjnym idea wprowadzenia
takiego operatora polega bowiem na zastgpieniu wielu pojazdéow réznych firm kurierskich
jednym pojazdem operatora zastepczego, obstugujacego dany rejon. Tym dziataniem mozna
wyeliminowa¢ krazacych w krotkich odstepach czasu oraz po podobnym obszarze kurierow
wielu operatoréw pierwotnych i zastapi¢ ich jednym nowoczesnym pojazdem dorgczajagcym na
danym rejonie w wyznaczonym czasie przesytki bazowo obslugiwane przez kilka firm.
W og6lnym rozrachunku dochodzi wiec do:

— redukcji kosztow przemieszczenia danej przesyiki;
— ograniczenia catkowitego czasu poswieconego jednej przesytce — przesylce dla jednego

konkretnego odbiorcy;
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ograniczenia czasu potrzebnego do obstuzenia odbiorcéw z danego obszaru w porownaniu
z czasem, jaki sumarycznie na wykonanie tych samych zadan poniesliby operatorzy
pierwotni;

ograniczenia ruchu wskutek eliminacji z niego czg$ci pojazdéw — na obszarze docelowym
porusza si¢ wytacznie jeden pojazd operatora zastgpczego a nie kilka od wielu operatorows;
ograniczenia hatasu wskutek eliminacji czes$ci pojazdow;

ograniczenia negatywnego wplywu na s$rodowisko z powodu ogoélnego zmniejszenia
zuzycia paliwa 1 tym samym emisji CO2 — zmniejszenie zuzycia paliwa, energii
elektrycznej lub innego zrodta zasilania czy napgdzania kolowego $rodka przewozu przez
wystanie tylko jednego pojazdu w dane miejsce zamiast kilku réznych;

ogolnie mniejszej emisji substancji szkodliwych;

ograniczenia $ladu weglowego paczki;

redukcji hatasu w strefach mieszkalnych;

mozliwos$ci dostarczenia przesylek od roznych operatorow kurierskich do pojedynczego
odbiorcy podczas jednej wizyty kuriera;

zmniejszenia liczby pojazdoéw niezbednych do wykonania tego samego finalnego zadania,
czyli dostarczenia okreslonej liczby przesylek do konkretnej liczby ich odbiorcow
ostatecznych;

lepszego wykorzystania sprz¢tu z powodu optymalnego spozytkowania przestrzeni
fadunkowej, ograniczenia liczby pustych i nie w petni wykorzystanych przebiegow;
lepszego wykorzystania zasobow ludzkich wskutek skrocenia tras przejazdu i1 czasu
niezb¢dnego na dystrybucje¢ zadanej liczby paczek oraz bardziej efektywnego
spozytkowania samochodow;

ograniczenia wykonywania najmniej efektywnych jazd — najbardzie; czaso-
1 kosztotworczych;

redukcji miejsca zaymowanego przez pojazdy na osiedlach przez obecnos¢ tylko jednego
samochodu dostawczego zamiast kilku. W dodatku moze to by¢ mniejszy samochdd i/czy
samochdd lepiej dopasowany do specyfiki danego obszaru odbioru — przyktadowo wariant
gazowy, hybrydowy czy elektryczny w strefach zakazu lub ograniczenia ruchu dla
wariantow tradycyjnych, z silnikiem zazwyczaj na olej napgedowy;

ograniczenia kosztéw zwigzanych z ponownym doreczeniem kilku przesylek roznych
operatorow kurierskich, poniewaz zostang one odwiezione w jedno miejsce, zamiast do

punktow zbiorczych lub magazynow réznych firm;
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— skrocenia czasu uplywajacego miedzy wystaniem paczki z magazynu rejonowego
a finalnym doreczeniem;
— ogoblnego wzrostu efektywnosci i1 skutecznos$ci dostaw.

Przy tym punktami przekazania przesylek beda zazwyczaj zwykly plac czy parking,
polozone jak najblizej obszaru obstugiwanego przez operatora zastg¢pczego. Niemniej
w przypadku wigkszej liczby przesytek lub pojazdéw bioracych udziat w przekazaniu,
optymalne rozwigzanie mogloby stanowi¢ wykorzystanie magazynu typu cross-dock.
W obszarze przyjecia pojazdy operatorow standardowych moglyby zajmowa¢ wyznaczone
miejsca, w terminalu cross dockingowym znajdujacym si¢ posrodku magazynu dochodzitoby
do sortowania paczek réznych firm i kompletacji, a nastepnie do zaladowywania ich do
samochodow operatorow zastepczych wedlug przydzielonych rejonow. Odpowiednio
zapakowane pojazdy moglyby nastepnie kierowac¢ si¢ do wyznaczonego obszaru i dostarczac
przesyitki adresatom. Tego typu magazyn przelotowy ma spetnia¢ funkcje przetadunkowsq i nie

generowac kosztow zwigzanych z magazynowaniem.
Zagrozenia i przeszkody, podstawowe korzysci

Zasadnicze zagrozenia i przeszkody, jakie napotka¢ mozna przy implementacji tego modelu, to
przede wszystkim brak checi korporacji kurierskich do wieloptaszczyznowej wspotpracy ze
swoimi konkurentami oraz — w tym konteks$cie — brak checi przekazania dostepu do swojego
systemu informatycznego i1 danych o klientach koncowych. Ponadto, standardowi operatorzy,
ktorych ustugi odznaczajg si¢ szczegolnie staranng obstugg klienta, moga si¢ obawiaé spadku
jakosci swoich swiadczen przez ich ujednolicenie, co czasami zdarza si¢ w przypadku
outsourcingu, ktorym w tym przypadku jest korzystanie z ustug zewnetrznych operatoréw
podczas dostarczania przesytek do odbiorcéw niebiznesowych na ostatnim odcinku ostatniej
mili. Przy czym operator zastepczy tez moze by¢ w stanie zaoferowac relatywnie wysoka jako$¢
dzieki duzej elastycznos$¢ i skroceniu czasu dostawy do klienta, co w dzisiejszych czasach jawi
si¢ jako jedna z czotowych determinant wyboru ustugi danej firmy przewozowej. Problem ten
jest tatwo dostrzegalny, jednak, po zaglebieniu si¢ w opisywany model kooperacji, mozna
stwierdzi¢, ze wspoOlpraca ta optaca si¢ kazdej stronie — zarowno odbiorcy paczki, otoczeniu,
jak 1 operatorom zastgpczym oraz standardowym. Wszyscy zainteresowani moga zyska¢ na
obnizeniu kosztow i redukcji czasu potrzebnego na dostarczenie przesytki na odcinku ostatniej
mili. Zyskuje takze srodowisko naturalne, poniewaz zmniejsza si¢ ogolna liczba samochodow.

Nalezy réwniez mie¢ na uwadze, ze model ten powinien by¢ stosowany do obstugi pewnego
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fragmentu rynku KEP, dotyczacego nieregularnych przesytek drobnicowych od i do klientéw

indywidualnych. Bioragc pod uwage wzrost popularno$ci sprzedazy internetowej w ostatnich

latach w Polsce, mozna stwierdzi¢, ze jest to dynamicznie rozwijajacy si¢ sektor.

Korzysci sg zatem dos¢ powazne. Niemniej towarzysza im dos¢ kluczowe ograniczenia
1 zagrozenia, w tym:

— brak checi ze strony glownych operatoréw do wspotpracy — im wigcej operatorow bedzie
uczestniczyto w takich projektach, tym lepiej. Tymczasem, poniewaz rynek KEP nalezy
dzisiaj do silnie zoligopolizowanych, gtéwni gracze moga przejawia¢ zadng badz niewielka
che¢ do takiej kooperacji, oficjalnie nie widzac w niej wigkszego sensu. Im za$ wiecej
gléwnych operatorow wyrazi che¢ i wejdzie do takiego przedsiewzigcia, tym lepie;j.
Oczywiscie najlepiej, by zechcieli w nim bra¢ udziat wszyscy;

— problemy z pozyskiwaniem danych na jednej platformie od réznych operatorow, z ktorych
kazdy ma swoj system teleinformatyczny. Bez takiej jednolitej platformy wymiany danych
nie moze za$ realnie funkcjonowaé operator zastgpczy;

— realne ograniczenie wytacznie do obstugi klientéw indywidualnych, przewaznie mato
przywiazanych do operatorow;

— wystgpujace powazne ograniczenia w organizacji i przyjetej formie funkcjonowania firm
kurierskich, przyktadowo dotyczace formy zatrudniania kurierow — w wiekszo$ci firm
kurierskich kurierzy prowadza wlasng dziatalno$¢ gospodarcza i §wiadcza tylko ustugi dla
tych firm. Oznacza to, ze “Zyja” z tego klienta. W zwigzku z tym moga nie popieraé
wprowadzenia operatora zastepczego, niezaprzeczalnie przejmujacego czes¢ ich zadan oraz
obowigzkow 1 tym samym przejmujgcego czes$¢ ich zarobkow. Moga wiec tutaj wyniknac
pewne nowe konflikty i problemy.

Jednoczesnie, co nalezy tu bezwzglednie podkresli¢, opisany model kooperacji,
polegajacy na wprowadzeniu operatora zastepczego, odnosi si¢ praktycznie jedynie do
pewnego fragmentu rynku — pracy operatorow kuriersko-pocztowych. Zagadnienie dotyczy
dostaw nieregularnych przesytek drobnicowych do klientow indywidualnych. Natomiast
zostanie utrzymany dotychczasowy schemat wspolpracy operatorow z klientami gldéwnymi —
strategicznymi, kluczowymi, okre§lanymi tez mianem biznesowych badZz korporacyjnych.
Sa to duzi klienci, rzadko indywidualni, najczesciej firmowi. Z punktu widzenia operatorow
wspotprace z nimi cechuja:

— duza liczba podobnych przesytek przekazywanych w statych relacjach punkt nadania-punkt
odbioru albo przynajmniej wychodzacych z jednego punktu nadania czy przychodzacych
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do jednego punktu odbioru;

— przesytanie przesytek na ogo6t zblizonych co do masy i wymiarow;

— pewno$¢ zastania odbiorcy ze wzgledu na znane wcze$niej godziny jego pracy — klienci
biznesowi pracuja w okreslonych, znanych godzinach i woéwczas w biurze czy innym
wskazanym miejscu prawie zawsze jest osoba dedykowana do odbioru badz nadania
przesytek;

— ze wzgledu na duzg liczbeg przesylek zapewnienie przewozdéw catopojazdowych, najbardziej
efektywnych czasowo i1 kosztowo w realizacji;

— specjalne warunki cenowe zawieranych umow.

Tym samym kontrahenci strategiczni generuja znacznie nizsze oraz przewidywalne

koszty na odcinku logistyki ostatniej mili.
Podsumowanie

Z calg pewnoscig koncepcja wprowadzenia operatoréw zastepczych zastuguje na wigksza

uwage. Przy dalszym prognozowanym wzroscie liczby przesytek obstugiwanych przez sektor

KEP ta koncepcja moze bowiem pozwoli¢ na:

— zmniejszenie nakladow czasu 1 pracy na dokonanie dostawy — ogoélnie lepsze
spozytkowanie wszelkich zasobow wykorzystywanych do realizacji dostaw;

— zredukowanie kosztu catkowitego pojedynczej dostawy;

— zredukowanie calkowitej emisji substancji szkodliwych czy/i zapotrzebowania na energi¢
przez pojazdy podmiotow z sektora KEP;

— lepsze wykorzystanie infrastruktury drogowej i mniejsze zattoczenie w strefach dostaw czy
odbioru przesytek.

Oczywiscie, szczegdlnie na samym poczatku wdrazania, mogg si¢ pojawi¢ roéznorodne
problemy. W zwigzku z tym wydaje si¢ niestety, ze chociaz sama koncepcja zalicza si¢ do
niezwykle ciekawych, lecz na obecnym etapie rozwoju rynku, mimo swoich niezaprzeczalnych
zalet, ma raczej niewielkie szanse na szybkie wdrozenie. Przy czym w pewnym momencie to
wdrozenie moze wymusi¢ sama sytuacja na rynku — znaczny wzrost liczby przesylek moze
bowiem spowodowaé, ze pomimo czynionych inwestycji oraz wzrostu zaangazowania
zasobow ludzkich i rzeczowych zwyczajnie zacznie dochodzi¢ do widocznego spadku jakos$ci
dostaw, w tym ich wydtuzenia. W takim uktadzie koncepcja operatora zastgpczego, szczegdlnie
na terenach aglomeracyjnych, gdzie na ostatniej mili jest i bedzie dostarczane coraz wigcej

przesytek, w pewnym momencie — wbrew pozorom — bedzie stanowila najlepsze 1 najszybsze
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do wdrozenia wyjscie suboptymalne, dajace niemal natychmiastowe efekty przy niezbyt
znacznych koniecznych dodatkowych naktadach finansowych. Kwestia odnosi si¢ tu
mianowicie do samej innej organizacji przewozOw nawet nie na ostatniej mili, a wrecz na

"ostatnich metrach".
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