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BARIERY WYKORZYSTANIA LOGISTYKI
W ORGANIZACJI MIEDZYNARODOWYCH
LANCUCHOW DOSTAW

Wzrost wymiany gospodarczej Polski z krajami Europy Zachodniej i Wschod-
niej spowodowal zwigkszenie si¢ intensywno$ci przewozow migdzynarodowych
transportem samochodowym. Operatorzy logistyczni zarowno w Polsce, jak i in-
nych krajach europejskich, realizujac wymagania klientéw, zdecydowanie posta-
wili na transport samochodowy. Wynika to przede wszystkim z faktu, ze ta galaz
transportu bierze najwigkszy udzial w wymianie towarowej, a takze najpelniej
realizuje przewozy bezposrednie dom — dom, co stato si¢ praktycznie wyzwaniem
klientéw wobec operatorow i przedsigbiorstw transportu samochodowego. Prakty-
czne wykorzystanie logistyki w przewozach migdzynarodowych napotyka jednak
wiele barier, do ktorych zaliczy¢ nalezy migdzy innymi:

— infrastrukturg transportowa,

— sie¢ magazynow,

— infrastrukture przejs$¢ granicznych,
— bariery administracyjne.

Chcac realizowa¢ prawidlowo ushuge logistyczna w przewozach migdzy-
narodowych operator logistyczny musi mie¢ do dyspozycji odpowiednia
infrastruktura techniczna. Ta infrastruktura techniczna, do ktorej zaliczy¢ nalezy
sie¢ drog, magazyndow i odpowiednia liczbe przejs¢ granicznych z pelnym
technicznym wyposazeniem, musi gwarantowac, aby usluga logistyczna zostala
w pelni zrealizowana zgodnie z wymogami klienta. Jest to istotne stwierdzenie,
bowiem wspomniane trzy elementy musza stanowi¢ w danym systemie logistycz-
nym jedna cato$¢. Brak jednego z tych elementow lub jego zly stan jakosciowy
powoduje, ze praktyczna realizacja potrzeb klientow w tym systemie zostaje za-
ktocona i1 nie przynosi spodziewanych efektow ekonomicznych dla wszystkich
uczestnikoéw danego tancucha dostaw. Szczegolnie mozna to obserwowac na przy-
ktadzie polskich realiow gospodarczych. Niewtasciwa infrastruktura transportowa
Polski, szczegdlnie jesli chodzi o drogi tranzytowe w relacji Wschod — Zachod,
a takze cala sie¢ drog krajowych, zdecydowanie ogranicza mozliwosci pracy
operatorow logistycznych. Praktyka wskazuje, ze jest tak w wielu przypadkach,
szczegolnie dotyczy to operatorow logistycznych z krajow Europy Zachodniej,
ktorzy organizujac procesy przemieszczania tadunkow w relacji Wschod — Zachod
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1 w relacjach odwrotnych, wykorzystuja coraz czesciej szlaki transportowe przez
Czechy i1 Stowacje lub przez kraje skandynawskie, omijajac drogi tranzytowe
Polski. Doswiadczenia praktyczne wykazuja, ze czas dostawy tymi szlakami jest
w wielu przypadkach krotszy i pewniejszy niz przez terytorium Polski. Ponadto
operatorzy logistyczni maja duze trudnosci w realizacji dostaw lub odbioréw na
terenie Polski, w zwiazku z wystgpowaniem ograniczen nacisku na o$ na wielu
drogach i zbyt niskich mostach, ktore wymuszaja objazdy, a tym samym powoduja
wzrost kosztow. Wystepuje takze niewlasciwa struktura przestrzenna rozmiesz-
czenia urzedow celnych, ktéra wymusza zwigkszanie ilosci przejechanych kilo-
metrow, co powoduje wzrost kosztow logistycznych. Na takie zachowanie sig
operatorow logistycznych wptyw ma nie tylko zty stan drég tranzytowych, ale
takze dtugi czas oczekiwania pojazdow samochodowych na przejsciach granicz-
nych, zaré6wno na granicy polsko-niemieckiej, jak i polsko-biatoruskiej, polsko-
rosyjskiej, polsko-litewskiej oraz polsko-ukrainskiej. Jest to problem znany od
wielu lat i do$¢ istotny, gdy moéwi si¢ o integracji polskiego systemu trans-
portowego z systemem transportowym Europy. Niestety, problem ten do chwili
obecnej nie zostal efektywnie rozwiazany i wplywa na calo$¢ realizowanych
procesow logistycznych.

Nalezy w tym miejscu stwierdzi¢, iz polska polityka transportowa ma do$c¢
interesujacy instrument polegajacy na tym, iz w ciagu kazdego dnia informuje si¢
operatorow logistycznych zaré6wno krajowych, jak i zagranicznych, o czasie ocze-
kiwania samochodow cigzarowych na odprawy celne i graniczne na poszczegoél-
nych polskich przejsciach granicznych. W praktyce okazuje si¢ jednak, ze jest to
instrument czysto teoretyczny, bowiem rzeczywistos¢ jest jednak bardziej ztozona,
gdyz czas ma charakter czasu wzglednego. Warto zaznaczy¢, ze w skrajnych przy-
padkach czas oczekiwania na polskich przej$ciach granicznych samochodow, ktore
przewoza tadunki z Niemiec do Rosji moze wynie$¢ do 7 dni. Powoduje to ewi-
dentne straty finansowe zardwno dla operatorow logistycznych, przewoznikow, jak
i odbiorcow i1 nadawcoéw towarow, ktorym trudno jest organizowac swoja dziatal-
no$¢ gospodarcza, bowiem nie wiedza, kiedy otrzymaja swoj zamdéwiony towar.
Nalezy takze zaznaczy¢, ze czas oczekiwania samochodow na przejSciach gra-
nicznych zwiazany jest nie tylko z niewystarczajaca iloscia tych przejs¢, ale takze
z takimi czynnikami jak:

— zlozona procedura odpraw celnych,

— mala ilo$¢ pracownikow urzedéw celnych,

— niewystarczajaca znajomos$¢ jezykow obcych przez stuzby graniczne,

— slabe wyposazenie urzgdéw celnych w nowoczesne srodki techniczne, takie
jak: urzadzenia komputerowe czy $rodki tacznosci.

Sa to mankamenty, ktore w znacznym stopniu wydluzaja procedury odpraw
celnych, a w konsekwencji powoduja przestoje pojazdow na granicach.
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Analizujac ten problem, trudno sobie wyobrazi¢ sytuacje po przystapieniu
Polski do Unii Europejskiej, gdzie problematyka czasu dostaw, szybkos$ci dostaw,
znacznego obnizenia kosztow logistycznych, sprawnej organizacji procesow logi-
stycznych odgrywa coraz wigksza rol¢ w realizacji przemieszczania w danym
systemie logistycznym. Wedhug ostatnich badan, jakie zaprezentowata Europejska
Unia Transportu Drogowego, czas oczekiwania na polskich granicach ksztattowat
sig w 1999 roku s$rednio w przedziale od 5 do 45 godzin. Dla przyktadu, na wybra-
nych punktach granicznych $rednio dziennie ten czas ksztattowat si¢ nastgpujaco:

— przejscie graniczne Bobrowniki (z Biatorusia) — 17 godzin,
— Kuznica — 18 godzin,
— Bezledy — 7 godzin,
— Chyzne — 19 godzin,
— Cieszyn — 10 godzin,
— Gubin — 14 godzin,
— Olszyna — 14 godzin,
— Frankfurt nad Odra — 19 godzin.

Szacuje sig¢, ze w wyniku czasu oczekiwan na granicy przewoznicy polscy
ponosza rocznie straty wynoszace okolo 4 mld usd. Jest to bardzo duza kwota,
ktora wskazuje na skale problemoéw w organizacji tancucha dostaw. Mankamentem
infrastruktury transportowej w Polsce, ktora jest niezbedna w procesie organizo-
wania mi¢dzynarodowych tancuchow dostaw, jest brak wystarczajacej sieci maga-
zynoéw dystrybucyjnych, a takze nowoczesnych centrow logistycznych. Niestety,
jest to problem glownie zwiazany z mozliwo$ciami finansowymi firm, a te w przy-
padku polskich przedsigbiorstw nie sa zadowalajace. Ponadto nalezy stwierdzi¢, ze
polityka transportowa panstwa takze nie jest zainteresowana tym problemem, co
jest rzecza dos$¢ niejasna, bowiem w tym przypadku mowi si¢ o systemie infra-
struktury transportowej kraju. Mozna mowi¢ tu o magazynach, ktére posiadaja
w Polsce firmy zagraniczne, takie jak np. Raben czy Spedpol; ale nie rozwiazuje to
problemu. Jezeli chodzi o nowoczesne centra logistyczne, to ta problematyka,
zdaniem autora, jest obecnie w fazie teoretycznych rozwazan. Mozna przypusz-
czad, ze praktyka gospodarcza w najblizszych latach wptynie na to, ze idea budowy
centrow logistycznych zostanie urzeczywistniona w praktyce.

Kolejny problem w organizowaniu przez operatoréw logistycznych miedzy-
narodowych przewozow tadunkéw, to wystgpowanie wielu utrudnien administra-
cyjnych, do ktorych zaliczy¢ mozna miedzy innymi zakaz poruszania si¢ pojazdow
cigzarowych powyzej 12 ton, ktorym objete sa polskie i zagraniczne przedsig-
biorstwa transportowe, koncesjonowanie i kontyngentowanie migdzynarodowego
transportu samochodowego, a takze przydzial zezwolen. Rozporzadzenie Ministra
Transportu przewiduje, ze w 2000 roku zakaz ruchu samochodéw cigzarowych
w Polsce bedzie obejmowal nastgpujace okresy:

a) S$wigta panstwowe: od 7.00 do 22.00;
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b) w dni poprzedzajace §wigta: od 18.00 do 22.00;
¢) w okresie od 1.06 do 30.09:

e w piatki godz. 18.00-22.00

e w soboty godz. 7.00-22.00

e w niedzielg godz. 7.00-22.00.

Oznacza to, ze w tym okresie znacznie utrudniony zostanie dostgp klientow do
ustug operatorow logistycznych, zahamowany proces tadunkowy, proces odpraw
celnych, a takze dostep do portdéw morskich. Przyczyni si¢ ten zakaz do powstania
strat zarowno czasowych, jak i finansowych dla wszystkich ogniw tancucha logi-
stycznego. Ponadto w zakresie barier administracyjnych wystgpuje jeszcze jedno
ograniczenie, mianowicie w sytuacjach, gdy temperatura powietrza przekracza
ustalona wysokos$¢, np. 25 stopni, wystepuje calkowity zakaz poruszania si¢ sa-
mochodow cigzarowych po polskich drogach. Inaczej mowiac, nastgpuje catkowity
paraliz realizacji procesu przemieszczania zgodnie z wymaganiami logistyki.
Ta bariera $wiadczy o tym, jaki jest stan infrastruktury drogowej w Polsce,
a ponadto ukazuje, jakie moga wystepowac zagrozenia ze strony decyzji admi-
nistracyjnych. Nalezy teoretycznie zaklada¢, ze takie sytuacje moga wystgpowac
bardzo sporadycznie. Niemniej nalezy takze zakladaé, ze wysokie temperatury
moga wystgpowaé np. przez dwa miesiace i wowczas nalezy rozwazaé inne
koncepcje organizacji fancucha dostaw niz te, ktore oparte sa na wykorzystywaniu
tylko transportu samochodowego. Spowoduje to wzrost kosztow logistycznych,
niemniej zarowno dostawcy, jak i odbiorcy beda usatysfakcjonowani realizacja
zgloszonych potrzeb logistycznych.

Omawiajac kolejna barier¢ prawno-administracyjna, jaka jest koncesjono-
wanie, kontyngentowanie oraz przydziat zezwolen, nalezy stwierdzi¢, ze jest to
ograniczenie, ktore powszechnie zaczelo obowiazywaé od 1992 roku, szczegodlnie,
jezeli chodzi o koncesjonowanie. Ot6z przewoznicy samochodowi, ktérzy chca
wykonywaé przewozy miedzynarodowe, musza od 1992 roku posiada¢ koncesje,
ktore w drodze decyzji administracyjnej przydziela Ministerstwo Transportu i Go-
spodarki Morskiej. Koncesja jest przydzielana na konkretny pojazd samochodowy,
a nie na firm¢. Warunkiem uzyskania koncesji przez danego przewoznika jest
spetnienie przez niego odpowiednich warunkow, do ktorych zaliczy¢ nalezy:

— udokumentowana praktyke w zakresie przewozow samochodowych,
— odpowiedni tabor samochodowy,

— zabezpieczenie finansowe w wys. 3000 ECU na 1 samochod,

— niekaralno$¢.

Oznacza to, ze wszyscy moga si¢ ubiega¢ o koncesje i jezeli spelnia te warunki,
to uzyskaja koncesje. Tak byto do 1997 roku. W latach 1992—-1997 wydano 23250
koncesji, z czego 19200 byly to koncesje, ktore uprawniaty przewoznikéw do
wykonywania przewozoéw do wszystkich krajow europejskich, pozostata ilos¢
przypadata na koncesje, ktore uprawniaty do wykonywania przewozow tylko do
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wybranych krajow — byt to tzw. pakiet tatwo dostgpny. Taki podziat wynikat
z ograniczonej ilo$ci zezwolen do krajow Europy Zachodnie;j.

Trzeba wyraznie podkresli¢, iz posiadanie samej koncesji to nie wszystko.
Kazdy pojazd samochodowy oprocz koncesji musi posiada¢ specjalne zezwolenie,
ktore umozliwia wjazd z towarem do danego kraju lub przejazd tranzytem przez
odpowiedni kraj. Posiadanie zezwolen w realizacji miedzynarodowego lancucha
dostaw, jako bariery administracyjnej, wynika z dwustronnych umow, jakie Polska
podpisata z poszczegdlnymi krajami europejskimi, ktére reguluja wzajemna wy-
miang transportowa na zasadzie wzajemnosci. Oznacza to, ze prawne rozwiazania
tego problemu, jakie funkcjonuja, ograniczaja w duzym stopniu mozliwo$¢ swo-
bodnej realizacji danych proceséw logistycznych. Dla przyktadu mozna podac¢, iz
we wzajemnych kontaktach migdzy Polska a Francja roczny kontyngent zezwolen
loco ksztattuje si¢ na poziomie 8 tysigecy sztuk. Oznacza to, ze na jeden pojazd
uprawniony do wykonywania przewozow do krajow Europy Zachodniej przypada
rocznie 2,3 zezwolenia francuskiego. Powstaje pytanie, w jaki sposob operator
logistyczny ma zorganizowac proces przemieszczania do Francji w przypadku, gdy
bariera staje si¢ mozliwo$¢ wjazdu do tego kraju? Podobne zjawisko okresowo
wystepuje w przypadku Niemiec, Holandii i Wloch. Stad tez mowi sig o polityce
reglamentacji deficytowych zezwolen, a wigc o ograniczeniu dostgpnosci do rynku
mig¢dzynarodowych przewozow tadunkéw. Wprawdzie zaczyna si¢ obserwowac
pewna liberalizacjg w polityce zezwolen, polegajaca na tym, iz we wzajemnych
kontaktach z niektérymi panstwami rezygnuje si¢ z wymogu posiadania takiego
zezwolenia (np. do Stowenii, Czech czy Luksemburga), ale generalnie zjawisko to
w doniesieniu do waznych partnerow gospodarczych Polski w Europie nadal istnieje.
Biorac pod uwageg problem reglamentacji deficytowych zezwolen Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskiej wprowadzito w 1998 roku kontyngentowanie
koncesji, ktore w praktyce polega na tym, iz wprowadzono zakaz wydawania
nowych koncesji. Przyjgto wigc, ze dany kontyngent wydanych koncesji stanowi
maksymalng ich ilo$¢, ktora mozna zaakceptowa¢ w zwiazku z instytucja zezwolen.
Oznacza to w praktyce, ze rynek dostgpu do wykonywania mig¢dzynarodowych
przewozow tadunkow zostal czasowo zamknigty z uwagi na inne bariery admini-
stracyjne a zmiany, jakie moga na tym rynku zachodzi¢, dotycza tylko zmian
strukturalnych w ramach wydanych koncesji, a wiec swobody obrotu koncesjami,
koncentracji przedsigbiorstw transportu samochodowego czy poprawy jakosci
swiadczonych ushug. Powyzsza sytuacja prowadzi do wniosku, ze przedstawione
problemy sa istotna bariera w organizowaniu migdzynarodowego tancucha logi-
stycznego przez polskich operatoréw logistycznych.

Nalezy takze stwierdzi¢, ze obecnie (2000 rok) nie mozna dokonaé¢ zadnych
radykalnych zmian polityki transportowej w odniesieniu do migdzynarodowego
transportu samochodowego z uwagi na:

— istniejace regulacje prawne,

393



Artykut pobrany z portalu logistyka.net.pl  Ya¥logistyka.net.pl

=—internetowy serwis brantowy

Wiecej informacji szukaj na stronie http://www.bibliotekalogistyka.pl

Zdzistaw Kordel

— wielko$¢ zaangazowanego kapitalu przez przedsigbiorstwa transportowe,

— istniejace powigzania i stosunki spoteczne na rynku transportowym,

— poziom wiedzy podmiotow transportowych na temat zasad regulacji rynku
transportowego.

Pewne mozliwosci na nastgpne lata stwarza nowa ustawa — prawo gospodarcze,
ktoéra zlikwidowata pojecie koncesji w transporcie samochodowym, a wprowadza
nazwe licencji. Koncesje, wedlug ustawy beda wazne do konca 2001 roku, a po tej
dacie majg obowiazywac licencje. Naklada si¢ tym samym obowiazek na
Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej opracowania nowych przepisow
prawnych, regulujacych dostep do rynku miedzynarodowych przewozoéw samocho-
dowych. Mozna zatozy¢, ze powiazanie tej problematyki z tendencja likwidacji
zezwolen pozwoli na stworzenie takich warunkow dzialania przedsigbiorstwom
transportu samochodowego, ktéore umozliwia operatorom logistycznym skutecznag
realizacj¢ procesOw przemieszczania, a tym samym zniknie bariera administracyjna
hamujaca te procesy.

Omowione, z koniecznosci tylko wybrane zagadnienia wskazuja, jak wazne sa
to problemy dla skutecznego wykorzystania logistyki w organizacji przemiesz-
czania fadunkéw w relacjach migdzynarodowych. Poniewaz logistyka jest nauka
praktyczna, warto wigc wskaza¢ na to, jakie konkretne konsekwencje maja dla
operatoréw logistycznych, klientow i przedsigbiorstw transportowych wymienione
bariery, utrudniajace efektywne wykorzystanie logistyki w przewozach migdzy-
narodowych. Z praktycznego zastosowania logistyki wiadomo jak wielkie znaczenie
dla operatora logistycznego posiada czas, przy czym mozna byloby tu wyrozni¢
migdzy innymi:

— czas udzielania informacji,

— czas odbioru surowcow,

— czas dostarczenia surowcow do producenta,

— czas odbioru gotowych wyrobow,

— czas dostarczenia gotowych wyrobow do odbiorcy.

Dotyczy to nie tylko organizacji przemieszczania wewnatrz danego kraju lub
regionu, ale takze w ramach wymiany gospodarczej migdzy Europa Wschodnia
a Zachodnia. O ile przemieszczanie wewnatrz kraju nie jest jeszcze tak intensywnie
powiazane z czasem, co potwierdzaja wtasne badania empiryczne przeprowadzone
wsérod producentow, odbiorcow, jak rowniez przedsigbiorstw transportowych,
o tyle w przewozach migdzynarodowych kryterium to nabiera istotnego znaczenia.
W wielu przypadkach kryterium to jest bezposrednio powiazane z okreslonymi
konsekwencjami finansowymi dla operatora logistycznego. Dla przyktadu, dosta-
wy papieru z Polski jako surowca do wytwarzania r6znego rodzaju opakowan do
przedsigbiorstw przetworczych w Niemczech musza by¢ wykonane w okre§lonym
czasie, przy czym czas ten liczony jest w godzinach. Nalezy wyraznie zaznaczy¢,
ze ta procedura czasowa dotyczy dostaw nie tylko z Polski, ale takze z innych
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miejsc dostaw, jak np. kraje skandynawskie, Ameryka Poinocna czy Afryka,
poniewaz zdecydowana wigkszo$¢ zaktadow przetworczych w Niemczech, z uwagi
na redukcj¢ wiasnych kosztow, zrezygnowata z posiadania duzych magazynow,
gwarantujacych ciagto$¢ produkcji, a takze zrezygnowata z codziennego poszu-
kiwania najtanszych dostaw. Wynika to z tendencji do podpisywania statych uméw
na regularne dostawy surowcoOw, co znacznie obniza koszty ogolne funkcjonowa-
nia firm. W posiadaniu pozostaty tylko bardzo male magazyny, ktére gwarantuja
zachowanie ciaglosci produkcji jedynie na jeden dzien. Oznacza to, ze z punktu
widzenia tych zaktadow (klientow) dostawy musza by¢ tak zorganizowane, aby
surowce zostaty dostarczone na okreslony dzien i godzing. W przypadkach opoz-
nienia dostawy przez operatora logistycznego, wyczerpia si¢ zapasy producenta
i zostanie on postawiony przed koniecznoscia wstrzymania produkcji z braku
surowcow. Nie jest bowiem przygotowany, wspotpracujac na zasadzie statej umo-
wy z operatorem logistycznym, do natychmiastowego zakupu surowcéw u innych
dostawcow, bowiem i w tym przypadku rol¢ odgrywa czas. Z reguly, co potwier-
dzaja badania empiryczne, producent nie ma wielkich szans na kontynuacje
produkcji i jest zmuszony ja przerwac. Zatrzymanie produkcji powoduje powstanie
okreslonych kosztéw (strat), ktdre przenoszone sa na operatora logistycznego.
Producenta w tym calym tancuchu logistycznym nie interesuja trudnosci operatora
logistycznego, takie jak: awaria $rodka transportu, czasowa niemozno$¢ zalat-
wienia spraw celnych czy dlugi czas oczekiwania $rodka transportu na granicy.
Te problemy naleza wylacznie do zadan operatora logistycznego. Na tym przy-
ktadzie ukazano, jak bezposrednio problematyka czasu w logistyce powiazana jest
z finansami. Przyktad ten wskazuje takze na jeszcze jeden wazny aspekt. Otoz
operator logistyczny, majacy za zadanie dostarczenie surowca na okreslony czas
do odbiorcy, zobowiazany jest takze do odbioru tego surowca u dostawcy rowniez
w okreslonym czasie. Wynika to z faktu, ze producent surowca takze prowadzi
polityke redukcji kosztéw, ktora uwidacznia si¢ w tym, ze dos¢ czesto rezygnuje
z posiadania duzych magazyndéw. Oznacza to, ze jego produkcja podporzadkowana
jest biezacym potrzebom odbiorcow, a wigc wyprodukowana wielko$¢ produkcji
musi by¢ natychmiast zaladowana na $rodek transportu i dostarczona do odbiorcy.
Brak efektywnego dzialania operatora logistycznego moze spowodowaé wige
wstrzymanie produkcji, co wiaze si¢ z konsekwencjami dodatkowych kosztow,
ktérymi moze takze zosta¢ obciazony operator logistyczny. Widaé¢ wigc wyraznie,
jaka role w organizacji przemieszczania, a wi¢c odbioru na czas i dostarczeniu na
czas, odgrywa operator logistyczny. Przyjmujac, ze operator logistyczny na czas
odebral wyprodukowany towar, a nie dostarczyl go na czas odbiorcy (r6zne czyn-
niki moga odgrywa¢ tu rolg), wowczas w konsekwencji, co opisano powyzej,
odbiorca moze zrezygnowac z ustug danego operatora logistycznego. Jezeli okaza-
loby sig, ze 1 kolejny operator logistyczny ma trudnosci z dostarczeniem towaru
do odbiorcy na okreslony czas, to odbiorca, co potwierdza praktyka gospodarcza,
rezygnuje z dostaw towaru od danego dostawcy i poszukuje innych mozliwosci
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(dostawcow) zakupu danego towaru. Oznacza to, ze operator logistyczny nie tylko
musi gwarantowa¢ dostawe towaru do odbiorcy na okre$lony czas, ale takze
gwarantowa¢ odbidr towaru w okre§lonym czasie od dostawcy. Jesli nie zostaja
dotrzymane warunki czasowe tego przemieszczania, to konsekwencja jest rezy-
gnacja odbiorcy z ustug dostawcy, co w polskich warunkach oznacza zmniejszenie
si¢ eksportu danego producenta, a wigc obnizenie wpltywow finansowych oraz
koniecznos$¢ poszukiwania innych rozwiazan systemowych, ktére w praktyce moga
eliminowaé polskich operatorow logistycznych, a takze polskie przedsigbiorstwa
transportu samochodowego.
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