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Mate i srednie przedsiebiorstwa
w miedzynarodowych ustugach
fransportu drogowego

Small and medium companies in international services road transport

W artykule zawarte sg tresci dajace sie sprowadzi¢ do trzech
tez, traktujacych o: uczestnikach rynku transportowego,
tzn. gléwnie o malych i érednich przedsiebiorstwach (fir-
mach) i zachowaniu ich na nim; zakresie ustug transporto-
wych innych niz przewoéz rzeczy oraz o zmianach zachodza-
cych w ustugach transportowo-spedycyjnych.

7 tresci artykulu wynika, ze zwiekszenie zakresu ustug
transportowych spowodowalo powstanie licznych matych
i érednich przedsiebiorstw (MiSP) specjalizujacych sie w re-
alizacji zadan czgstkowych w ukladach transportowych. Na-
tomiast w wyniku zjawiska integracji realizacji ustug czast-
kowych powstajg zestawy uslug stanowigce zintegrowang
ustuge logistyczng. Takie postepowanie jest wynikiem dgze-
nia do optymalizacji przedsiewzie¢ w calym tancuchu (kana-
le) transportowym.

Ponadto w artykule wskazano, ze istnieje potrzeba, a wrecz
koniecznoé¢ doskonalenia i dokonywania permanentnych
zmian w rodzajach i formach oferowanych ustug, a takze
poszerzania ich zakresu w celu uzyskania konkurencyjno-
$ci MiSP na rynku ustug transportowych. Zatem dalej
w tresci artykulu uzasadnia sie, iz najnowsze i najczestsze
tendencje funkcjonowania MiSP transportowych w lancu-
chu (kanale) przewozowym, to ich wspélpraca z duzymi
miedzynarodowymi firmami w ramach tworzonych grup
kapitatowych. Artykut konczg zasadne i stosowne wnioski
oraz uogodlnienia.

Stowa kluczowe:

transport, tancuch logistyczny, przewdz, mate i Srednie
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The article contains content that can be included in three
theses describing the participants of the transport market,
namely mainly about small and medium enterprises
(companies) and their behaviour on it; the scope of transport
services other than transport of goods and changes in
transport and forwarding services.

The article shows that the increase in the scope of transport
services has resulted in the creation of a number of small and
medium-sized enterprises (SMEs) specialising in in the
implementation of partial tasks in transport systems. As a
result of the phenomenon of integration of partial services
implementation, sets of services are created which create an
integrated logistics service. Such a procedure is a result of
striving for optimization of undertakings in the whole
transport chain (channel).

Furthermore, in order to achieve the competitiveness of small
and medium-sized enterprises in the transport services
market, the article highlights the need for, and even the need
for, improvement and making permanent changes in kinds,
forms, and manners of still offered services and in their scope.
The article also justifies that the latest and most frequent
trends in the functioning of small and medium-sized
transport enterprises in the transport chain (transport
channel), concern cooperation with large international
companies within the established capital groups. The article
ends with justified and appropriate conclusions and
generalisations.
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transport, logistics chain, fransport, small and medium
enterprises, transport services, free market,
globalization, freight forwarder, logistics operator

Wstep

Migdzynarodowe kontrakty i transakcje handlowe
obejmuja z reguly fizyczne przestanie towaru i do-
starczenie go do miejsca odbioru. Czynnosci z tym

zwigzane sg oddzielnymi ustugami transportowymi,
wykonywanymi przez wyspecjalizowane przedsig-
biorstwa, z ktorych wiekszos$¢ to firmy zaliczane do
malych i §rednich (MiSP). Uslugi transportowe wy-
magaja, by towar zgodnie z kontraktem zostat dostar-
czony do odbiorcy w wyznaczonym terminie, bez-
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piecznie i po mozliwie niskich cenach. Wachlarz
ustug zwigzany z tym przedsiewzigciem jest zwykle
szeroki.

Matfe i §rednie przedsigbiorstwa (firmy) czgsto an-
gazuja si¢ w Swiadczenie uslug transportowych,
w tym miedzynarodowych. Jednocze$nie do§wiadcze-
nia i praktyka wskazuja, ze zakres dziatalnosci ma-
lych i §rednich przedsigbiorstw zaangazowanych
w migdzynarodowych ustugach transportowych nie
jest jednak dziafalnoscia niezalezng. Jest ona bowiem
SciSle zintegrowana, wpleciona w dzialalno$¢ przed-
siebiorstw wspdtzaleznych w taficuchu dostaw towa-
réw, a wigc skoncentrowanych wokot wspolnego ce-
lu. To postawienie celu ostatecznego i wyznaczenie
drogi i srodkéw dla jego osiagnigcia powoduje, ze
mafe i Srednie przedsigbiorstwa wypetniaja ogniwa
w calym utworzonym taficuch skojarzonych dziatan,
w okre$lonym ukfadzie czasowo-przestrzennym, zwa-
nym fancuchem (kanatem) logistycznym/dostaw.

Mafe i §rednie przedsigbiorstwo nie podejmuje
i realizuje samodzielnie strategicznych zadan gospo-
darczych o rozleglym celu dzialania. Wypeinia¢ mo-
ze jedynie konkretna, §ciSle zintegrowang funkcje
w taficuch potrzeb przewozowych na drodze okre§lo-
nej przez korporacje i przedsigbiorstwa o duzym ka-
pitale. Tylko one bowiem sa w stanie zorganizowac,
a wiec i realizowaé zadania gospodarcze, dzi§ mozli-
we jedynie w ujeciu globalnym.

Transport miedzynarodowy traktowany jest wiec
jako tancuch, ktéry tworzony jest z infrastruktury
transportowej i z dzialalnosci towarzyszacych proce-
sowi od produkcji towaru az do ostatniego odbiorcy.
Stanowi integralna cze§¢ programu produkcyjnego
od dostawy materiatléw do osiagnigcia celow produk-
cji, obejmuje droge transportu az do dostaw handlo-
wych. W tworzonych i istniejacych tancuchach logi-
stycznych realizowane sa ustugi i zadania zwigzane
z zaladunkiem oraz obstuga towardw, tzn. przecho-
wywaniem (sktadowaniem, magazynowaniem), a tak-
ze przeladunkiem towaréw, ich sortowaniem, dystry-
bucja, a ponadto z innymi dzialaniami, np. spedytor-
skimi, operator6w logistycznych czy makleréw frach-
tujacych. Do tych ostatnich naleza badania rynku,
funkcje zaopatrywania w sposdb zgodny z wymaga-
niami rynku, dostawy na czas, oznakowanie towarow
dla celow sprzedazy oraz inne, umozliwiajace han-
dlowi sprzedaz gotowych wyrobow. Te funkcje zosta-
ja zwykle rozdzielone na wiele malych i §rednich
przedsiebiorstw.

Dazac do tego, aby dziatalno$¢ przedsiebiorstw
dawata wilasciwy koficowy efekt, przedsiebiorstwa te
musza by¢ wyposazone w systemy zarzadzania umoz-
liwiajace uzyskanie optymalnych powigzan dla reali-
zacji najwazniejszej domeny tej dziatalnoSci, a mia-
nowicie uzyskania jak najnizszych kosztéw i — co
wazne w przypadku ustugi transportowej — uzyska-
nia najkrotszych czasow jej realizacji w zakresie do-
stawy towardw.
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Na konkurencyjnym wolnym rynku, zwlaszcza
w obszarach o liczacych si¢ zyskach z dziatalnoSci
firm, pojawiaja si¢ bardzo szybko nowo tworzone
przedsiebiorstwa, oferujace swe ustugi za ceny kon-
kurencyjne, a co wazniejsze — wyposazone w coraz
bardziej nowoczesne instrumenty dzialalnosci.

Zatem utworzony w przedsiewzigciu strategicz-
nym faficuch nie jest zwykle staly, ale zmienia si¢
wraz z potrzebami konkurencyjnego rynku. Oznacza
to, ze mate i §rednie przedsigbiorstwa, niemajace
zwykle wigkszego zaplecza finansowego, musza liczy¢
sie z utrata zamdwien, jeSli nie moga konkurowac
z przedsigbiorstwami nowo tworzonymi. Wymaga to
wprowadzania ciagglych zmian innowacyjnych, nowa-
torskich w zakresie technologicznym i w systemach
zarzadzania w malych i §rednich przedsigbiorstwach.
Ma to donioste znaczenie w warunkach powiekszaja-
cego sie globalnego rynku.

W coraz bardziej postepujacej globalizacji rynku
i w skali migdzynarodowe]j odlegtoSci migdzy po-
szczegblnymi firmami dzialajgcymi w zintegrowa-
nych grupach kapitalowych nie odgrywaja wigckszej
roli. Powigzania migdzy nimi, oparte na systemach
logistyki i informatyki, moga bowiem tatwo by¢ two-
rzone na obszarach miedzykontynentalnych.

Powstanie rynku globalnego i mozliwosci wdroze-
nia we wspoldziatajacych przedsiebiorstwach nowo-
czesnych systemow zarzadzania z uwzglednieniem lo-
gistyki i informatyki zmienito zatem dotychczasowe
formy dziatalnoSci, oparte czesto na bliskosci tereno-
wej wspolpracujacych firm, skoncentrowanych wy-
tacznie na rynku krajowym.

System transportowy w uktadzie globalnym to cat-
kowicie nowy system, ktory spowodowal koniecznosé
innego podejscia do zarzadzania malymi i §rednimi
przedsiebiorstwami transportowymi i wprowadzenia
innowacyjnego w nich zarzadzania. Musza one w tych
uwarunkowaniach globalnych by¢ podporzadkowane
nadrzednym systemom zarzadzania, dazacym do
osiagnigcia celdw ogoélnogospodarczych, z uwzgled-
nieniem istnienia migdzynarodowej wymiany dobr.

Uczestnicy rynku transportowego

Niewatpliwie jednym z produktéw na rynku trans-
portowym sa oferowane ustugi transportowe. Jesli
akceptuje si¢ zasady gospodarki rynkowej, o podzia-
le rynku transportowego migdzy galezie transportu
i przewoznik6w decyduja miedzy innymi rodzaj prze-
wozonego towaru oraz konkurencja, wyrazajaca si¢
atrakcyjnoScig ofert w zakresie jakosci, komplekso-
wosci i ceny ustug.

Czynnikami wyzwalajacymi konkurencje jest zdol-
no$¢, elastyczno$¢ uczestnikow rynku do zmian decy-
zji odnoszacych si¢ do ceny i jako$ci nabywanych lub
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zbywanych produktéw wymiany. Czynnikami nadaja-
cymi tej konkurencji pewna rynkowa dynamike w za-
kresie dostosowania do zmiennych warunkéw rynko-
wych sg wcigz nowe pojawiajace si¢ oferty ustug. Ma-
ja by¢ i sa one prezentowane w formie og6lnie do-
stepnych informacji, ktdrych tres¢ stanowia aktualne
oferowane warunki takie jak: biezaca cena ustugi
przewozowej, kompleksowo$¢ oferty oraz jakosé
przewozu.

Dlatego i w ten sposdb na miedzynarodowym ryn-
ku transportowym podejmowane sa decyzje o naby-
ciu lub sprzedazy ustug na warunkach zawartych
w ofertach transportowych. Uczestnikami za$§ tego
rynku s3 zaréwno producenci ofert i ustug przewozo-
wych, jak i nabywcy tych ustug oraz wykonawcy ofert.

Popyt na usluge transportowa wynika natomiast
z popytu na przewozy rzeczy (Srodkéw materiafo-
wych), przy czym zaspokojenie tego popytu wymaga
spelnienia nastepujacych warunkéw: dotrzymania
terminu dostawy i wyznaczonego miejsca dostawy
oraz zastosowania $rodka transportu dostosowanego
do podatnosci transportowej przemieszczanego fa-
dunku. Podatno$¢ transportowa tadunkéw wynika
z ich cech fizycznych (towary wrazliwe, towary tatwo
psujace sie, niebezpieczne itp.), cech technicznych
(ksztatt, wymiary, ciezar, tzw. towary ponadgabaryto-
we, niebezpieczne) oraz ekonomicznych (towary wy-
soko warto$ciowe).

Wszystkie te wymagania ksztattuja zapotrzebowa-
nie na okre§lone rodzaje transportu, zroznicowane
pod wzgledem czasu przewozu, przestrzeni i rozwia-
zan technologicznych. Stad popyt na pewne rodzaje
przewozow w okreSlonych przedzialach czasowych
(zima, lato) moze by¢ rézny.

Whioskowaé z powyzszego mozna, iz roznicowa-
nie popytu na ustugi transportowe wynika z podatno-
$ci tadunk6éw do przewozu, w potaczeniu ze zrdznico-
waniem termindw dostawy i sezonowos$cia zapotrze-
bowania na przewozy, wymaga statego dostosowywa-
nia si¢ do podazy na rynku przewozoéw. W efekcie
przedsiebiorstwa $wiadczace ustugi na migdzynaro-
dowym rynku transportowym musza dostosowywac
swoje mozliwosci transportowe do réznorodnych ro-
dzajow ustug transportowych, aby mdc sprostac zrdz-
nicowanym wymogom popytu na bardzo konkuren-
cyjnym rynku transportowym.

Oczywiste jest, ze podaz ustug przewozowych na
migdzynarodowym rynku transportowym rozumiana
jest jako pewna relacja miedzy ich liczba, ktora prze-
woznicy sa w stanie zaoferowac, a ich ceng. Nie jest
truizmem w zwiazku z tym stwierdzenie, iz oznacza
to, ze jesli cena ustug transportowych ro$nie, to zwy-
kle rosnie rowniez liczba oferowanych ustug. Dzieje
sie to dzieki temu, ze istnieje tatwy dostep do zaste-
pu nowych przewoznikow na rynku.

Na rynku transportowym zauwazy¢ mozna tez cia-
gle, systematyczne zmiany. Dotycza one zardwno po-
pytu na ustugi przewozowe, jak i struktury galeziowej
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przewozow oraz konkurencji migdzygateziowej
transportu.

Najbardziej widoczne zmiany w przewozach fa-
dunkéw wynikaja ze zmniejszenia produkcji i sprze-
dazy towar6w masowych na rzecz produkcji wyrobow
wysokoprzetworzonych. Zmiany te powoduja zwigk-
szenie udziatu transportu matych i §rednich przedsie-
biorstw w obstudze matych firm produkcyjnych i han-
dlowych.

Przemiany rynku transportowego mozna zaobser-
wowac¢ rowniez w zakresie zmiany struktury przewo-
zOw, w tym zmniejszenia udzialu w rynku transportu
kolejowego na rzecz transportu samochodowego.
Zmiany wyrazaja si¢ pojawieniem si¢ coraz wigkszej
liczby przewoznikéw prywatnych, oferujacych swe
ustugi w przewozach zaréwno migdzyregionalnych,
jak i miedzynarodowych. Obok nich pojawilo si¢ wie-
lu przewoznikéw drobnych dzialajacych na rynkach
lokalnych i regionalnych.

W przewozach tadunkéw transportem samocho-
dowym obserwowane jest opanowanie rynku przez
przewoznikow zaréwno krajowych, jak i zagranicz-
nych oraz duza liczbe firm spedycyjnych i operatoréw
logistycznych §wiadczacych ustugi transportowe wta-
snym taborem. PrzewozZnicy ci charakteryzuja si¢ do-
bra znajomoscig rynku i zakresu jego potrzeb trans-
portowych, szybkim dostosowywaniem ofert ustugo-
wych do potrzeb klientow oraz stosunkowo niskimi
cenami.

Wozrost udziatu transportu samochodowego w ryn-
ku przewozéw towarowych wynika roéwniez migdzy
innymi z korzystnych warunkéw konkurencji z trans-
portem kolejowym w zakresie kosztow przewozu.
Przewozy kolejowe sa obciazone pelnymi kosztami
utrzymania drogi kolejowej, znacznie wyzszymi niz
ponoszone przez przewoznikow samochodowych, za-
warte w podatkach i ptacach zwigzanych z korzysta-
niem z drog publicznych.

Wozrost roli i znaczenia transportu samochodowe-
go spowodowany tez zostal przez znaczne rozdrob-
nienie rynku odbiorcéw fadunkéw. Ogromna konku-
rencje dla transportu kolejowego stanowiag matle
i §rednie firmy transportowe ze wzgledu na niskie
koszty wiasne oraz warunki, ktére moga one spel-
nia¢ w przypadku czestych dostaw malych partii to-
warow w Scisle okre§lonym czasie. Konkurencje sta-
nowig zwlaszcza te firmy, ktore dysponuja nowocze-
snym, specjalistycznym taborem samochodowym
o duzej fadownosci. Oferuja one ustugi z zakresu
wigkszosci kontaktow handlowych, w tym miedzyna-
rodowych. Dysponuja one czesto rowniez badaniami
rynku, skuteczng promocja i nowoczesnymi systema-
mi informatycznymi. Oferuja klientom pakiety ustug
w systemach door-to-door (drzwi-drzwi), dostawe
w okres§lonym czasie oraz prowadza elastyczng poli-
tyke cenowa.

Ceny w transporcie samochodowym ustalane sa
na zasadzie wzajemnego porozumienia i biezacej ne-
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gocjacji. Czesto stawki transportowe ustalane sg in-
dywidualnie dla danego klienta, z uwzglednieniem
odleglosci i czestotliwosci przewozu, masy i gabary-
toéw tadunku, ucigzliwosci zatadunku, wartosci zgta-
szanego do przewozu tadunku. Szczeg6lnie w przy-
padku przedsigbiorstw malych i §rednich znaczenie
ma ilo§¢ zgtaszanego do przewozu tadunku oraz
mozliwo$ci pozyskania fadunku do przewozu w dro-
dze powrotne;j.

W coraz wickszym zakresie konkurencje w prze-
wozach migdzynarodowych stanowig duze firmy
przewozowe powstale z konsolidacji matych i sred-
nich firm. Staja si¢ wowczas przedmiotem silnej kon-
kurencji w stosunku do transportu kolejowego, wyra-
zonej w cenie ustugi, jej poziomie jako$ciowym oraz
kompleksowosci.

Zakres ustug fransportowych

W transakcjach miedzynarodowych podstawowe
znaczenie ma zasadniczo nie tylko sam przewdz wy-
konywany $rodkami przewozowymi odpowiednich
galezi transportu. Przestanie fadunku moze takze wy-
maga¢ takich ustug jak zatadunek i przetadunek,
sktadowanie, kontrola iloSciowa 1 rzeczoznawstwo,
pakowanie, sortowanie, znakowanie, konwojowanie
i innych wynikajacych z wtasciwosci przesylanego to-
waru i ustalen kontraktowych. Zakres tych ustug mo-
ze okazac si¢ jeszcze obszerniejszy, gdy w gre wcho-
dzi przew6z kombinowany'. Réwniez w przypadku
przewozu towarow wrazliwych lub niebezpiecznych,
gdy wystepuje konieczno$¢ badan zwiazanych z jako-
§cig towaru, wymaganiami sanitarnymi, bezpieczef-
stwem przeciwpozarowym czy ochrong srodowiska
— zakres ustug ulega zwigkszeniu.

Oprocz wymienionych ustug, zwlaszcza w przy-
padku przewozéw miedzynarodowych, wystepuje
réwniez potrzeba przygotowania niezbednej doku-
mentacji zawierajacej miedzy innymi atesty, Swiadec-
twa potwierdzajace ilo$¢, jakos¢, pochodzenie towa-
ru badz inne wlasciwosci towaréw istotne z punktu
widzenia obowigzujacych przepisow. Do kategorii
tych ustug nalezy réwniez przygotowanie dokumen-
tacji niezbednej w odprawach granicznych i celnych.

Ustlugi te, jako pomocnicze ustugi transportowe
w przewozach towarowych, posiadaja charakter
wtorny w stosunku do samego przewozu. Wykonywa-
ne przez wyspecjalizowane niewielkie firmy — odgry-
waja wazng role w uprawianiu miedzynarodowej wy-
miany towarowe;.

Strona organizacyjng w catoksztalcie procesu
transportowego przemieszczania fadunkdéw, przy za-
stosowaniu odpowiednio dobranych §rodkéw trans-
portu i sposobu przewozu, zajmujg sie firmy spedy-
cyjne lub operatorzy logistyczni. W wielu przypad-
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kach podmiot gospodarczy prowadzacy dzialalnosé
spedycyjna, bez przewozowej, korzysta z ustug inne-
go przewoznika czy operatora logistycznego, ktory
sam tez przewozi przyjete do przestania fadunki wia-
snym transportem. Mamy wowczas do czynienia
z wykonywaniem dwdch roéznych ustug: spedycyjnej
i przewozowej.

Wachlarz czynnosci, ktore w praktyce uznaje sie
za uslugi spedycyjne, jest bardzo szeroki i wystepuje
w roznych fazach procesu transportowego.

Firma prowadzaca dzialalno$¢ spedycyjna moze
w rdzny sposob i w rdznym zakresie sama angazowac
sie w wykonywanie poszczego6lnych czynnoSci zwiaza-
nych z procesem przewozowym. Zwykle jednak wiele
ustug zlecanych jest malym i Srednim wyspecjalizo-
wanym przedsigbiorstwom.

Rynek ustug spedycyjnych cechuje w wysokim
stopniu konkurencyjnos¢. Podmiotom gospodarczym
zajmujacym si¢ eksportem i importem towardéw to-
warzyszy z reguly duza liczba szczegdlnie matych
i Srednich przedsiebiorstw oferujacych ustugi spedy-
cyjne. Sprzyja temu liberalne podejscie wtadz pu-
blicznych do kwestii tworzenia firm spedycyjnych
oraz wszelkich firm realizujacych inne ustugi trans-
portowe. Mamy tu do czynienia z operatorem logi-
stycznym.

Powotanie do zycia tego typu podmiotu gospodar-
czego ogranicza sie przewaznie do jego zarejestrowa-
nia. Niewielkie sa rowniez wymogi kapitalowe do
utworzenia firmy o dzialalnosci spedycyjnej czy innej
dziatalnosci ustugowej, jezeli nie wymaga ona posia-
dania wlasnych magazynéw czy §rodkéw transportu.
W przypadku jednak, gdy przedsiebiorstwo spedycyj-
ne taczy dziatalnos¢ czysto spedycyjna z dziatalnoScia
przewozowa, a takze magazynowa, wowczas jego za-
soby kapitatowe z koniecznos$ci musza by¢ wigksze.
Spedytor wykonuje czgsto rowniez czynnoéci konso-
lidacji tadunkéw lub podejmuje sie funkcji operatora
logistycznego. Wymaga to wowczas spelnienia odreb-
nych wymogdéw rejestracyjnych, egzekwowanych
przez wladze samorzadu terytorialnego. W przewo-
zach miedzynarodowych wymagane jest uzyskanie
koncesji. Firmy spedycyjne, ktére chca wykonywaé
czynnosci agenta celnego, musza dodatkowo spetniaé
wymogi ustalone przez panstwowa administracje cel-
ng i uzyskac licencje na taka dziatalnos¢.

Spedycyjna dziatalno$¢ ustugowa byta zawsze i na-
dal pozostaje domena matych i §rednich firm zatrud-
niajacych kilka, kilkana$cie lub kilkadziesiat osdb.
Dlatego ich liczba w poszczegdlnych krajach sigga
wielu tysiecy. Wszedzie wystepuje jednak znaczna
grupa firm duzych, liczacych si¢ na rynku w obstudze
tadunkéw w handlu miedzynarodowym. Sa wsrod
nich tez potezne firmy, Swietnie zorganizowane gru-
py kapitalowe o uniwersalnym zakresie dziatalnosci
i globalnym jej zasiegu.

Wiekszo$¢ malych i Srednich firm to spedytorzy
specjalizujacy sie w obstudze fadunkéw przesytanych
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§rodkami przewozu okreSlonej gatezi transportu oraz
realizujacy przewozy w okreslonych relacjach geo-
graficznych. Znacznie mniej — to firmy uniwersalne
podejmujace si¢ rowniez ustug operatora transportu
kombinowanego lub logistycznej obstugi systemu do-
staw i zbytu. Firmy te zaczynaja w ostatnich latach
coraz wyrazniej dominowa¢ na rynku transporto-
wym. Wazne miejsce we wspOlpracy z nimi zajmuja
instytucje rzeczoznawczo-kontrolne, urzedy i agencje
celne, towarzystwa ubezpieczeniowe, banki, instytu-
cje arbitrazowe oraz organizacje samorzadu gospo-
darczego. Przyktadem niech beda tu migdzynarodo-
we centra logistyczne, skupiajace w sobie te instytu-
cje i oferujace ich ustugi jako uzupetniajace te pod-
stawowe magazynowo-transportowe.

W miedzynarodowych ustugach transportowych
wystepuje potrzeba czestych kontaktdw i wspoipracy
pomigdzy roznymi firmami spedycyjnymi czy opera-
torami logistyki. Wynika to stad, ze w obstudze prze-
sylanego towaru wystepuje dwdch spedytoréw: spe-
dytor (operator) dostawcy i spedytor (operator) od-
biorcy. Wowczas niezbedne staje si¢ kontaktowanie
wzajemne w sprawach wymagajacych wspdlnych
uzgodnien. Takie sytuacje wystepuja zwlaszcza wow-
czas, gdy trzeba korzysta¢ z co najmniej dwoch rdz-
nych przewoznikéw, przekracza¢ wigcej niz jedna
granice panstwa, a spedytor (operator), ktéremu zle-
cono organizacje dostawy, nie wszedzie ma swoje
biura czy agendy zagraniczne.

Okoliczno$ci te sprawiaja, ze spedytorzy utrzymu-
ja state kontakty zagraniczne migdzy soba. Sektor
ustug spedycyjnych wspotdziata w zrzeszeniu o zasie-
gu miedzynarodowym (Migdzynarodowe Zrzeszenie
Spedytoréw), znanym powszechnie pod nazwa FIA-
TA (Federation Internatioinale des Associations de
Transitaires et Asimiles). Jest to organizacja federa-
cyjna zrzeszajaca narodowe zwiazki spedytordw z po-
szczegllnych krajow i jest uwazana za jedna z naj-
wigkszych nierzadowych organizacji na §wiecie (zrze-
sza okoto 35 tysigcy firm spedycyjnych).

Przedmiotem dziatalno$ci FIATA jest opracowy-
wanie i rozpowszechnianie wystawianych przez firmy
spedycyjne dokumentéw, majacych zastosowanie
w transporcie miedzynarodowym. Sa to takie doku-
menty jak na przyktad: formularz zlecenia spedytor-
skiego FIATA, spedytorskie zaswiadczenie transpor-
towe czy spedytorski konosament dla przewoznikdw
kombinowanych.

Poza tym przedmiotem dzialalnosci sa wszelkie
sprawy dotyczace migdzynarodowych przewozdow to-
warowych, w tym sprawy prawne, ubezpieczeniowe
i celne.

Tradycyjny rynek ustug transportowo-spedycy-
jnych byl zdominowany przez liczne matle i Srednie
przedsiebiorstwa, z ktorych kazdy oferowal swoje
ustugi na z reguly ograniczonym segmencie rynku,
czesto gloéwnie w obrebie wlasnego kraju.
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Ostatnie lata zmieniaja radykalnie te tradycyjna
strukture podazy ustug transportowo-spedycyjnych.
Powstajg rdéznorodne formy i metody fuzji oraz po-
wiazan kapitatowych i operacyjnych tych firm, dajac
nowa forme¢ wspdtdziatania firm transportowo-sped-
ycyjnych. Tworzac alians, firmy zachowuja swoja od-
rebnoé¢ formalno-prawng i finansowa, ale wspoldzia-
taja na danym rynku wedtug $cisle ustalonych regut
i eliminuja przy tym wzajemna konkurencje. W sek-
torze ustug transportowo-spedycyjnych oznacza to
grupe kapitatowa o okreSlonej nazwie, ktora najcze-
§ciej jest tworzona z nazwy najsilniejszego jej uczest-
nika.

Zjawisko integracji ustug spedycyjnych w trans-
porcie miedzynarodowym jest konsekwencja szuka-
nia skutecznej konkurencji rynkowej, ale takze zani-
kania granic celnych pomiedzy integrujacymi si¢ gru-
pami pafistw. W krajach Unii Europejskiej celna pro-
cedura kontroli, jaka byla stosowana przy przekra-
czaniu granic pafstwowych, zostata zniesiona, a jed-
nocze$nie towarzyszy temu ujednolicenie rdznych
przepisdw i regulacji odnoszacych sie do przeplywu
towar6w. Do nich naleza miedzy innymi standardy
jakoSciowe i sanitarne, wymagania dotyczace opako-
wan i oznakowaf, a takze dokumenty przewozowe.

W tym ujeciu nastapifo zanikanie réznic pomiedzy
ustugami zwigzanymi z przesytaniem towaréw w ob-
rocie wewnetrznym krajowym i migdzynarodowym.
Zanikla wiec specjalizacja firm spedycyjnych wediug
kryterium, czy jest to spedycja krajowa, czy miedzy-
narodowa.

Branza spedytoréw i operatordw logistycznych
przedstawia obecnie pewna galaz, ktora podlega
zmianom gospodarczym w obszarze rynkowym oraz
prawnym, wynikajacym z europejskiej integracji. Wy-
stepuje bowiem konieczno$¢ dopasowywania si¢ do
powstajacej migdzynarodowej dziatalnosci logistycz-
nej i zwiazanej z tym rosnacych wymagan. W efekcie
gltowny punkt ciezko$ci w zakresie dziatalnosci lezy
mniej w zakresie nowosci technicznych, a wigcej or-
ganizacyjnych, giéwnie dotyczacych budowy struktu-
ry powigzafn kooperacyjnych migdzynarodowych
w obszarze spedycji. W ten sposdb moga by¢ realizo-
wane cele uzyskania pozycji konkurencyjne na rynku
przewozow. Migdzynarodowe przedsiebiorstwo spe-
dycyjne nastawione jest dzi§ na powstanie form orga-
nizacyjnych, ktore umozliwiajg dofinansowanie ofert
logistycznych, korzystajac z powigzan kooperacyj-
nych.

Z badan przeprowadzonych w tym obszarze juz
w latach 90. XX w. (1995 r.) w Niemczech wynikato,
ze niektorzy spedytorzy juz w tym okresie koopero-
wali z od 100 do nawet 400 partnerami kooperacyjny-
mi, przy czym dziatalno$¢ spedytoréw rozciggala si¢
co najmniej na dwa segmenty rynku i odpowiednio
podobng liczbe krajow. Wsrdd tych kooperantow
znajdowata si¢ znaczna cz¢$¢ matych i Srednich firm.
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Zmiany w ustugach
tfransportowo-spedycyjnych

Wraz z wprowadzeniem nowoczesnych systemow
zarzadzania procesem zaopatrywania produkc;ji i dys-
trybucji towardw nastgpily rowniez zmiany w trady-
cyjnych ustugach transportowo-spedycyjnych.

Przedsigbiorstwa, ktore tradycyjnie nazywaly si¢
transportowymi, spedycyjnymi czy transportowo-sp-
edycyjnymi, zmienily swoje nazwy na przedsigbior-
stwa z dodaniem wyrazu ,logistyczne”. Ten dodatek
stowny miat wyrazi¢, ze ma si¢ do czynienia z ustuga
spedycyjna ,,wyzszego rzedu”, w ktorej spedytor za-
stosowal mocniejsze niz poprzednio spoiwo w fancu-
chu dostaw. Rownoczesnie zakres zadan i odpowie-
dzialnosci spedytora ulegly zwigkszeniu. Odnosi si¢
to mianowicie do mozliwoSci uzyskiwania rozwigzan
optymalnych z uwzglednieniem cafego fancucha do-
staw towar6w, a wiec rdwniez do maksymalizacji ko-
rzysci ekonomicznych tego taficucha.

Spedytor, wykonujac wszelkie czynnoSci zwigzane
z obstuga logistyczna, wykraczat czesto poza swoje
tradycyjne zadania. Skutkiem tego i w zwigzku z tym
wiele przedsiebiorstw o profilu spedycyjnym prze-
ksztalcilo si¢ w operatordw logistycznych. Operator
logistyczny stat sie wigc spedytorem wyzszego rzedu
i tylko firmy o nowoczesnym systemie zarzgdzania,
dostatecznym kapitale i wyksztatconej kadrze moga
ubiegac sie o ten status. To stato si¢ powodem daze-
nia do koncentracji kapitalowej w sektorze usiug
transportowo-spedycyjnych.

Dlatego wtas$nie ustuga logistyczna rozumiana jest
obecnie zar6wno jako pewnego rodzaju ,,ustuga wyz-
szego rzadu”, ale tez jako ,ustuga nowej filozofii
dziatania”. Ta nowa filozofia dzialania to rozszerze-
nie tradycyjnego zakresu ustug obejmujacych trans-
port i spedycje o nowe ustugi, rozumiane jako zarza-
dzanie procesem zaopatrywania, produkcji i dystry-
bucji dobr rzeczowych, ktorych realizacja wymagata
i wymaga wprowadzania oraz rozwoju innowacyjno-
Sci sieci logistycznych.

Zatem tradycyjne przedsigbiorstwa transportowe,
spedycyjne i spedycyjno-transportowe, dzigki logisty-
ce mogly zwigkszy¢ zakres swych ustug na dziatalnos¢
spedycyjno-transportowo-logistyczna. Odtad to
przedsiebiorstwo kieruje zainteresowanym, zintegro-
wanym, lecz jeszcze wigkszym i mocniejszym ogni-
wem fancucha dostaw. Nie jest ono jedynie zwyklym
zleceniobiorca klienta, ale zakres jego zadan jest
znacznie szerszy niz w przypadku tradycyjnego spe-
dytora. Wspolpracuje ono z klientem, majac na uwa-
dze korzysci catoSciowe, a nie tylko czastkowe, staje
sie wiec partnerem strategicznym, ktorego celem jest
uzyskanie maksymalnych korzySci ekonomicznych
catego taficucha dostaw. Wspotpraca operatora logi-
stycznego ma nowy wymiar i charakter wspdtpracy
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z klientem. Ta forma dziatalnosci nosi znamiona no-
watorskie w stosunku do formy rynkowej dziatalnosci
spedycyjne;.

Przedsigbiorstwa wystepujace w roli operatora lo-
gistycznego z reguly pelnia role operatora przewo-
zO6w kombinowanych (modalnych, bimodalnych, in-
termodalnych, multimodalnych), dysponuja wtasng
siecig regularnych potaczen transportowych, wtasny-
mi filiami i przedstawicielstwami w kraju i zagranica,
niezawodnym systemem Iacznosci, technologiami in-
formatycznymi, systemami logistycznymi oraz sto-
sownym wyposazeniem technicznym i technologicz-
nym wraz z do§wiadczong kadra.

Zastosowanie logistyki stato sie¢ podstawowym na-
rzedziem w procesach zarzadzania catym taficuchem
dostaw towar6w. Zadaniem logistyki jest uzyskanie
optymalnych rozwiazafi organizacyjnych, technicz-
nych i technologicznych, ktére umozliwiaja efektyw-
no$¢ w zakresie przeplywu dobr rzeczowych w ogni-
wach tego laficucha. Optymalizacja ma bowiem
umozliwi¢: wysoki poziom wykorzystania wyposaze-
nia w fancuchu dostaw, krotki czas przeptywu dobr
i przeplywu informacji, niski poziom kosztow i wyso-
ki poziom obstugi klientow. Ma tez umozliwi¢ ogra-
niczenie zapasu materialow i wyrobéw gotowych,
przyczyniajac sie do skrdcenia okresow zamrozenia
kapitalu obrotowego. Taki stan rzeczy spowodowal,
ze doskonalsze zaopatrywanie rynku w dobra mate-
rialne i ustugi oraz zmiana relacji polegajaca na sku-
pieniu gtéwnej uwagi na sprzedazy towardw, a nie na
jego wyprodukowaniu, spowodowaly zastapienie ryn-
ku producenta przez rynek konsumenta. Na rynku
nastgpila dominacja konsumenta oraz pojawita si¢
wigksza konkurencja migdzy producentami o zajecie
najlepszej pozycji rynkowej. W tych warunkach
osrodkiem uwagi przedsiebiorstw stat si¢ klient,
a kluczowym zadaniem — jak najlepsze zaspokojenie
jego potrzeb.

Najwazniejsze elementy obstugi klienta to m.in.:
krotkie terminy dostaw towardw i ich niezawodnosc,
uproszczenie procedur finansowo-prawnych, mozli-
wos¢ uzyskiwania biezacych informacji o przebiegu
dostaw oraz niskie koszty ustug i wygoda w sktadaniu
zamowien. Te wszystkie czynniki wymagaly wprowa-
dzenia nowych form organizacji przeptywu towarow.

Logistyka wprowadzita nowy sposdb traktowania
poszczegllnych faz procesu przemieszczania towa-
row jako systemu kompleksowego, a nie czastkowe-
go, jak to bylo traktowane poprzednio. Oznaczato to,
ze dla przyjetego kryterium wyboru rozwigzan ko-
nieczne stalo si¢ badanie i traktowanie jako calosci
zintegrowanego lancucha dostaw towardw. Kryte-
rium efektywnosci dotyczy wiec calego systemu do-
staw, a nie jego poszczegdlnych skladnikow. Swiad-
czy to o systemowym, caloSciowym, zupetnym pode;j-
$ciu do badan proceséw dokonujacych si¢ w taficu-
chach (kanatach) logistycznych.



Istota logistyki stalo si¢ podejmowanie decyzji
opartych na rozwigzaniach optymalnych w danych
warunkach dla catego systemu. Logistyka stafa si¢
wiec narzedziem racjonalizacji przeplywu towardw,
ktére maja doprowadzi¢ w konsekwencji do obnize-
nia tacznych kosztdw calosci tego procesu. Poprawia
to konkurencyjno$¢ przedsigbiorstwa na rynku prze-
wozow, ale takze prowadzi do lepszego zaspokojenia
potrzeb klientow.

Jednak aby mozliwe bylo podejmowanie decyzji
z uwzglednieniem pelnego taficucha dostawy towa-
réw, nalezalo zastosowac stosowne spoiwo taczace
elementy tego fanicucha. Staly sie nim systemy infor-
matyki tworzace sie¢ informacyjna umozliwiajace
transportowanie, wraz z przewozem towardw, wszel-
kich informacji pozwalajacych na szerokie rozezna-
nie stanu istniejacego w kazdej chwili podejmowa-
nych decyzji. Wykorzystanie informatyki umozliwia
uczynienie z logistyki sprawnego i efektywnego na-
rzedzia w systemach zarzadzania transportem towa-
réw, w systemach sktadajacych sie z wielu pozornie
oddzielnie dziatajacych podsystemoéw, takich jak
przewoz, magazynowanie, przeladunek, spedycja
i dystrybucja. Wykorzystanie systemow informatyki
i logistyki integruje wiec calo$¢ systemu, umozliwia-
jac stosowanie nowoczesnego systemu zarzadzania.

Systemy informatyki i logistyki umozliwiaja uzy-
skiwanie ciaglego i biezacego kontaktu z partnera-
mi za pomocg Internetu i poczty elektronicznej, fa-
twa dostepno$¢ do ofert transportowych spedycyj-
nych, elektroniczng wymiang dokumentacji zgodnie
ze standardem EDEIFACT oraz dokonywanie
transferow finansowych. Przez zastosowanie tech-
nik tacznosci z wykorzystaniem bezprzewodowych
§rodkéw komunikacji (GSM) i systemu nawigacji
satelitarnej (GPS), dzieki systemom informatyki
w fancuchu transportu towaréw mozliwe jest bieza-
ce §ledzenia pojazdow i drogi transportu, utrzymy-
wanie stalej facznoSci z pojazdami oraz monitoro-
wanie stanu technicznego i bezpieczenstwa fadun-
kéw. Dzigki wykorzystaniu automatycznej identyfi-
kacji (Al) towardw i jednostek transportowych moz-
liwe jest rowniez utrzymywanie stalej ewidencji za-
pasdéw magazynowych.

Podsumowanie

W kontekscie tego, co zawarto w tresci artykulu,
mozna stwierdzi¢, iz w ostatnim okresie, w wyniku in-
tegracji panstw europejskich, nastgpilo zwiekszenie
popytu na ustugi transportowe o zasiggu miedzyna-
rodowym. Réwnocze$nie nastapito zwiekszenie za-
kresu ustug. Jest to zwigzane zar6éwno z realizowa-
niem przewozow kombinowanych, tworzeniem tafi-
cuchéw dostaw, jak i z nowymi formami magazyno-
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wania i dystrybucji oraz obstuga formalno-prawna
PIzewozow.

W transporcie miedzynarodowym wystepuje w co-
raz wigkszym zakresie zapotrzebowanie na komplek-
sowa ustuge, obejmujaca nie tylko sam przewdz, lecz
takze zorganizowanie pelnego cyklu dostaw towarow
od nadawcy do odbiorcy, facznie z ubezpieczeniem
tadunku, zgtoszeniem do odprawy celnej i rozlicze-
niem cafego procesy przewozu.

Realizacja kompleksowej ustugi transportowej
jest przedsiewzigciem zlozonym organizacyjnie. Za-
tem aby przewdz rzeczy przebiegal sprawnie i byt
efektywny, niezbedne stato sie prawidlowe zarzadza-
nie nim na calej trasie dostawy tadunku. Systemami
wspomagajacymi to przedsiewzigcie w przewozach
migdzynarodowych sa informatyka i logistyka.

Zwiekszenie zakresu ustug transportowych uru-
chomito powstanie licznych matych i §rednich firm
specjalizujacych si¢ w realizacji zadaf czastkowych
w systemach transportowych. Powstawaniu tych firm
sprzyjaja procesy prywatyzacji w transporcie, ktore
spowodowaly eliminacje ograniczen w dostepie tych
firm do rynku przewozow, umozliwiajac im swobod-
na konkurencje zaréwno w obszarze cen za ustugi
transportowe, jak i w zakresie roznorodnoéci ustug.

W wyniku integracji realizowanych ustug czastko-
wych powstaja pakiety ustug, stanowiace zintegrowa-
na ustuge logistyczng. W tak zintegrowanej ustudze
logistycznej mozliwe jest uzyskiwanie optymalizacji
przedsigwzig¢ w calym taficuchu transportowym.
Wraz ze zmieniajacymi si¢ wymaganiami rynku ko-
nieczne stato si¢ jednak nieustanne modyfikowanie
oferowanych ustug w rozszerzonym zakresie dla uzy-
skania konkurencyjnosci przedsigbiorstw na rynku
ustug transportowych.

Najnowsze tendencje oferowanych pakietow kom-
pleksowych ustug logistycznych sktadaja sie zwykle
z roznych ustug czastkowych realizowanych przez
mate i Srednie przedsiebiorstwa wspolpracujace z du-
zymi firmami miedzynarodowymi w ramach tworzo-
nych grup kapitatowych.

Reasumujac, w artykule zawarte sa tresci dotycza-
ce migdzy innymi zakresu dziatalno$ci matych i sred-
nich przedsigbiorstw zaangazowanych w §wiadczeniu
migdzynarodowych ustug transportowych, pozwala-
jace stwierdzié, ze nie jest to dziatalno$¢ niezalezna.
Mate i §rednie przedsigbiorstwa sa silnie zintegrowa-
ne z innymi uczestnikami fancucha zadaniowego
i wypelniaja ogniwa w okreslonych, wyznaczonych im
miejscach fancuchow synergicznych dziatan. Wynika
z tego zatem, ze male i Srednie przedsigbiorstwo nie
dziata samodzielnie, lecz w uktadzie ztozonym, spet-
niajac tylko okreslong funkcje w zintegrowanym fan-
cuchu potrzeb przewozowych i w kooperacji z duzy-
mi przedsiebiorstwami, organizatorami i zarzagdcami
tancucha malych i $rednich przedsigbiorstw. Tylko
silne, duze przedsigbiorstwa dysponuja bowiem od-
powiednim potencjatem, zdolnym zorganizowac fan-
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cuch i $wiadczy¢ ustugi przewozowe i inne z nimi
zwigzane w ukladzie nawet globalnym.

Mafe i érednie przedsiebiorstwa, stanowiace za-
zwyczaj poczatkowe ogniwo lancucha, te zadania
wlasnie sa zdolne wykonywac i wykonuja. Ich dziafal-
no$¢ odbywa si¢ na ograniczonym obszarze. Zadania
te to zwigzane z przygotowaniem transportu samo-
chodowego, a wezeséniej tadunku do drogi i przewozu
na malych odcinkach taficucha logistycznego. Dazac
do tego, aby to wszystko funkcjonowato, bylo gotowe
do dzialania wtedy, kiedy bedzie zaczynat funkcjono-
waé miedzynarodowy taficuch zadaniowy, mate
i §rednie przedsigbiorstwa musza by¢ wlasciwie za-
rzadzane. Oznacza to, ze musza dysponowaé wlasci-
wymi §rodkami wspomagajacymi to zarzadzanie
i umozliwiajacymi sprawne funkcjonowanie w sieci
z duzymi przedsiebiorstwami.

W konsekwencji powyzszego tres¢ artykutu spro-
wadzi¢ mozna do trzech tez traktujacych o:

B uczestnikach rynku transportowego i ich zachowa-
niach na nim;

B zakresie ustug transportowych innych niz prze-
woz;

B zmianach w ustugach transportowo-spedycyjnych.

Uczestnikami rynku transportowego s3 producen-
ci ofert ustug przewozowych, nabywcy tych ustug oraz
wykonawcy ofert. Na rynku tym trwa walka konku-
rencyjna. Narzedziami, Srodkami tej walki sa cena
i jakos¢ ustugi — zgodnie z reguta ,, 7W” i niezalez-
nie od podatnosci towaru na podréz, rodzaju i sposo-
bu przewozenia towaru oraz pory roku, pory doby,
warunkow atmosferycznych. To powoduje tez okre-
§lony popyt na ustugi, zreszta ksztattowany przez po-
pyt na rynku na towary. Dlatego male, Srednie i duze
przedsiebiorstwa transportowe, jezeli chca utrzymaé
sic na rynku konkurencyjnym, musza by¢ zawsze
o krok lepsze od konkurenta, czyli sprosta¢ kazdym
oczekiwaniom klienta.

Na rynek transportowy wplywaja tez niewatpliwie
struktury towaréw i przewozow. Struktura towardw
zmienia si¢ na korzy$¢ towardw wysoko przetworzo-
nych, w stosunku do towaréw masowych. Jest to tez
przyczyna zmiany struktury przewozéw na korzys$é
transportu samochodowego kosztem kolejowego.
Ten pierwszy jest zreszta tafiszy od drugiego, w cenie
ustugi ktorego zawsze jest koszt utrzymania drogi ko-
lejowej. To powoduje, ze pojawia si¢ coraz wigcej
przewoznikow prywatnych oferujacych swe ustugi
przewozowe, w tym wielu jest matych i §rednich prze-
woznikow.

Wskutek rozdrobnienia rynku odbiorcéw fadun-
koéw i wzrostu ich liczby oraz zmiany warunkéw do-
staw wyrazajacych sie w zwiekszeniu liczby cykli trans-
portowych, w SciSle okre§lonych, niewielkich odste-
pach czasu oraz liczby dostaw, wzrasta rola matych
i Srednich przewoznik6w transportowych,. Ponadto
male i Srednie przedsiebiorstwa spetniaja wymogi do-
wozu ustugobiorcy w trybie ,,drzwi-do-drzwi”.
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Jezeli chodzi o zakres ustug transportowych to
ustugi te, jako pomocnicze, sa wazne, ale majg cha-
rakter wtorny w stosunku do samego ,,czystego”, kla-
sycznego przewozu. Wtorny charakter ustug pomoc-
niczych nie pomniejsza ich znaczenia i koniecznosci
ich §wiadczenia. Uslugi dobrze zorganizowane i wy-
konywane przez wyspecjalizowane niewielkie firmy
usprawniaja (glownie skracaja) czas przewozu, tak
wazny w wymianie mig¢dzynarodowej towarow.

Takimi firmami sg firmy spedycyjne i operatorow
logistycznych, ktorych zakres czynnosci w praktyce
wykonywany jest bardzo szeroko i na roznych eta-
pach cyklu transportowego. Cze$¢ tych ustug wyko-
nywa¢ moga wyspecjalizowane mate i §rednie przed-
siebiorstwa. Doswiadczenia jednak wskazuja, z spe-
dycyjna dziatalno$¢ ustugowa byta zawsze i jest, cho-
ciaz moze nie w pelnym wymiarze ustug, domeng
malych i §rednich przedsigbiorstw zatrudniajacych
kilka lub kilkanascie os6b. Dlatego ich liczba stale
ro$nie i siega w kraju wiele tysigcy. Male i Srednie
firmy spedytorskie zajmuja si¢ tylko okreslona jedna
galezig transportu. Mato jest malych i §rednich firm
spedytorskich zajmujacych sie transportem kombi-
nowanym.

Nalezy zauwazy¢, ze branza spedytordw i operato-
réw logistycznych przedstawia obecnie pewna galaz
gospodarcza podlegajaca prawom rynku.

Nastepuje tez integracja rynku transportowego.
Tradycyjny rynek ustug transportowo-spedycyjnych
to rynek matych i Srednich przedsiebiorstw, a zjawi-
sko integracji ustug spedycyjnych i firm jest konse-
kwencja checi spowodowania konkurencji rynkowe;.

Jesli chodzi o zmiany w ustugach transportowo-sp-
edycyjnych, to obecnie przedsiebiorstwa, ktore trady-
cyjnie dotychczas nazywaly si¢ transportowymi, spe-
dycyjnymi czy transportowo-spedycyjnymi, zmieniajg
nazwe na przedsiebiorstwa z dodatkiem ,,logistycz-
ne”. Uwazam, ze mozna z takim pogladem si¢ zgo-
dzi¢ i jest to logiczne, jesli uwzglednimy fakt, iz nie
ma logistyki bez jakiegokolwiek transportu, ale tez
mozna powiedzie€ o ,,transporcie w logistyce” i ,,logi-
styce w transporcie”, a to rdznica. Istniejg tez
w uczelniach ,,wydzialy transportu”, a coraz czgéciej
Htransportu i logistyki”, logistyka jako specjalnos¢
czy dziedzina wiedzy w zakresie logistyki.

Niewatpliwie logistyka jest pojeciem szerszym niz
transport, ktory jest z natury rzeczy elementem logi-
styki. To jest jednak temat polemiczny i zacheca do
kolejnych artykutéw o tych problemach.

Jezeli za$ chodzi o ustugi spedycyjno-przewozowe,
to z pojeciem, ze jest to logistyka, mozna sie zgodzic.
Naukowcy zaczynaja juz bowiem rozumiec, ze teori¢
zarzadzania i produkty zarzadzania nalezy odjac logi-
styce. O swoje upominaja si¢ z resztg rdwniez m.in.
ekonomiSci czy inzynierowie systemdw. Nalezy pozo-
stawiC logistyce tylko szczebel operacyjny i moze tak-
tyczny (wykonawstwo). Reszta to czerpanie z innych
dziedzin nauki.



Uogodlniajac tres¢ artykutu, zauwazy¢ mozna, ze
zwigkszenie zakresu ustug transportowych spowodo-
walo powstanie licznych matych i §rednich przedsig-
biorstw (firm) specjalizujacych si¢ w realizacji zadan
czastkowych w uktadach transportowych.

Jednoczesnie w wyniku integracji realizacji ustug
czastkowych powstaja zestawy ustug stanowiacych
zintegrowang ustuge logistyczna. Ma to optymalizo-
wac przedsiewzigcia w catym taficuchu transporto-
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wym. Ponadto w celu uzyskania konkurencyjnosci
przedsiebiorstw na rynku ustug transportowych ko-
nieczne stato sie¢ doskonalenie ciggle oferowanych
ustug i ich zakresu.

Najnowsze i najczestsze zatem tendencje funkcjo-
nowania malych i §rednich przedsiebiorstw transpor-
towych w taficuchu przewozowym, to ich wspotpraca
z duzymi firmami miedzynarodowymi w ramach two-
rzonych grup kapitatowych.

Przypisy

! Wigkszos¢ ustug transportowych w przewozach jest Swiadczonych z wykorzystaniem transportu kombinowanego taczacego zalety poszczegdlnych gatezi
transportowych i jednocze$nie ograniczajacego ich mankamenty. Transport kombinowany oznacza przewdz fadunkéw kilkoma §rodkami, kilkoma galeziami
transportu z uzyciem terminali przetadunkowych. Pojecie transportu kombinowanego ma tez odzwierciedlenie w terminie ,,transport multimodalny” lub ,,in-
termodalny”. Rdznica w istocie polega na odniesieniu do liczby uczestnikéw bioracych udziat w jego organizacji i liczby dokumentéw przewozowych.

% Reguta ,7W” (oznaczona tez znakiem ,,7.0”) stanowi jeden ze skiadnikow jakoSci ustugi przewozowej. Okresla ona, iz zadanie przewozowe, jego stan-
dard wykonania zadowoli klienta, jezeli zostanie wykonane zgodnie z zapotrzebowaniem odno$nie do przewozu, to znaczy w odpowiednich: czasie, miejscu,
iloéci asortymentu, jakosci, opakowaniu i kosztach.
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FRANCISZEK STORONSKI

DEMOGRAFIA

Znajomos¢ zjawisk demograficznych wspéiczesnego $Swiata
jest niezbedna przy podejmowaniu wszelkich decyzji o cha-
rakterze ekonomicznym i spotecznym. Omawiane w podrecz-
niku metody analizy zjawisk ludnosciowych sg prezentowane

przy uwzglednieniu najnowszych danych liczbowych. Ich uzu-
petnienie danymi historycznymi pozwolito wskaza¢ i scharak-

teryzowaé wystepujgce tendencje zmian w czasie. W ksigzce
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duzo uwagi poswiecono zrdéznicowaniu w przestrzennym
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ksztattowaniu sie zjawisk demograficznych zaréwno w kraju,
jak i w ujeciu miedzynarodowym. Uwzgledniono takze ocene
prawidtowosci w strukturach poszczegélnych zjawisk ludno-

sciowych.

Ksigzka jest adresowana do studentow wyzszych uczelni na
kierunkach ekonomicznych i spotecznych, a takze wydziatéw
, socjologii i geografii.
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