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POSREDNICY PRZEDSIEBIORSTW
MIEDZYNARODOWEGO DROGOWEGO
TRANSPORTU EADUNKOW — CELE, WADY I ZALETY
Z PERSPEKTYWY PRZEWOZNIKOW!

Streszczenie: Przedsigbiorstwa migdzynarodowego drogowego transportu tfadunkéw moga
pozyskiwac¢ zlecenia od bezposrednich zleceniodawcow, czyli eksporterow badz importerow,
niezaleznie czy te podmioty sa producentami danych dobr czy jedynie nimi handluja na skalg
ponadnarodowa, lub w tym pozyskiwaniu moga korzysta¢ z pomocy posrednikoéw. Takimi
posrednikami w branzy migdzynarodowych drogowych przewozéw tadunkow obecnie sa:
niezalezni zagraniczni agenci-korespondenci; spedytorzy i operatorzy logistyczni, gietdy
transportowe — internetowe gieldy transportowe oraz inni, zazwyczaj duzi przewoznicy. Ko-
rzystanie z ich pomocy w pozyskiwaniu zlecen na przewozy kazdorazowo musi by¢ rozpatry-
wane indywidualnie, w kazdym przypadku z uwzglednieniem konkretnych warunkow, w tym
wielkosci i rodzaju zlecenia, innych wymagan zleceniodawcy co do przewoznika, potencjatu
przewozowego przewoznika w obszarze liczby pojazdow, ich klasy tonazowej i1 rodzaju
w odniesieniu do wymagan okreslonych w obshugiwanym zleceniu itd. W efekcie wystgpuje
w tym zakresie bardzo duze zrdznicowanie, tym bardziej iz z korzystaniem z ustug posredni-
ka w kazdym przypadku wiaze si¢ dla niego wiele korzysci, ktorym — niestety — towarzysza
takze zagrozenia. Generalnie, w europejskich warunkach, na skutek integracji politycznej
i ekonomicznej oraz postgpu technicznego i wzrostu zakresu wsparcia posprzedazowego ze
strony dostawcOw taboru maleje rola niezaleznych agentow, ro$nie za§ znacznie m.in. inter-
netowych gield transportowych. Coraz wazniejsza rolg odgrywaja rowniez spedytorzy i ope-
ratorzy logistyczni oraz duzi przewoznicy.

Stowa kluczowe: przedsigbiorstwo migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow, po-
$rednicy niezalezni, zagraniczni agenci-korespondenci, spedytorzy i operatorzy logistyczni,
gietdy transportowe — internetowe gietdy transportowe oraz inni, zazwyczaj duzi przewoznicy.

1. Wstep

Dziatajac na rynku migdzynarodowym, przedsigbiorstwo moze samodzielnie nawia-
zywac kontakty z dostawcami czy odbiorcami towarow albo ustug lub moze przy
tym korzysta¢ z pomocy posrednikéw. Taka sytuacja istnieje takze w branzy mig-

' Artykut w calo$ci powstat na podstawie [Brach 2011, s. 212-225].
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dzynarodowych drogowych przewozow tadunkow. W artykule zostanie omowiona
celowos$¢ wspotpracy z réznymi rodzajami posrednikow. Analiza bedzie dokonana z
pozycji (perspektywy) drogowego migdzynarodowego przewoznika tadunkow.

2. Posrednictwo w migedzynarodowych drogowych
przewozach ladunkow

W branzy migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow nie ma reguty w ob-
szarze wielkosci przedsigbiorstwa przewozowego dotyczacej tego, od ktorego mo-
mentu — od jakiej liczby posiadanych pojazdow oraz przy jakich posiadanych struk-
turach organizacyjnych — przedsigbiorstwo to powinno, lub nie, zawiera¢ umowy z
bezposrednimi zleceniodawcami. Zawarcie takiej umowy zalezy od konkretnych
warunkow, w tym od strategii danego przedsigbiorstwa transportowego oraz od
wielkosci 1 rodzaju zlecenia, innych wymagan zleceniodawcy co do przewoznika,
potencjatu przewozowego przewoznika w obszarze liczby pojazdéw, ich klasy tona-
zowej 1 rodzaju w odniesieniu do wymagan okre$lonych w obstugiwanym zleceniu,
co rzutuje na mozliwo$¢ prawidtowego wykonania tego zlecenia itd.

3. Przewozy wykonywane na zlecenie bezposrednich zleceniodawcow

Zlecenia takie sa wysoko cenione w branzy transportowej. Sktadaja je bezposrednio
zleceniodawcy ushugi przewozowej, czyli producenci danego towaru, nabywajacy
ten towar, posrednicy ze strony producenta czy nabywcy w postaci np. miejscowego
agenta, dystrybutora (dealera), przedstawiciela (por. [Rymarczyk 2006, s. 39]), badz
sieci dystrybucyjne lub ich lokalni przedstawiciele czy agenci. Zlecenia takie pozy-
skuja zaréwno firmy male, majace jeden samochdd lub kilka samochodow, jak
i wigksze, dysponujace kilkudziesigcioma czy nawet kilkuset pojazdami/zestawami.
Z punktu widzenia przewoznika umowy takie cechuja si¢ kilkoma podstawowymi
zaletami. Nie wystepuje posrednik i wobec tego nie ma koniecznosci placenia mu
prowizji. Istnieje mozliwos$¢ bezposredniej wymiany informacji ze zleceniodawca
i zleceniobiorca, co m.in. utatwia szybsza reakcje w wymagajacych tego sytuacjach.
Istnieje tez mozliwos¢ odpowiedniego reagowania na zmiang potrzeb przewozo-
wych co do masy, obj¢tosci, rodzaju tadunku, nadawcy/odbiorcy, co powinno przy-
czynic si¢ do lepszej obstugi zlecen. Obstuga ta moze np. wiazacé si¢ z koniecznoscia
wczesniejszego uzyskania niezbednych zezwolen czy nabycia okreslonej liczby ta-
boru okreslonego rodzaju, z okreslonej klasy tonazowej. Ponadto wynagrodzenie za
przewoz bywa zazwyczaj otrzymywane zaraz po dokonaniu stosownego przelewu
przez zleceniodawcg.

Taki brak koniecznosci korzystania z pomocy posrednika istnieje, gdy firma:
¢ ma pewnych nadawcow i odbiorcow tadunkéw w kraju i za granica;
e obstuguje kontrahenta — producenta — duza korporacj¢ transnarodowa, ze zdez-

integrowanym tancuchem tworzenia wartosci dodanej pomigdzy kilkoma lokali-
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zacjami w réznych panstwach. Wéowczas, w ramach obstugi tego tancucha, prze-
woznik wykonuje przewozy pomigdzy wyspecjalizowanymi filiami w r6znych
krajach, w zaleznosci od ich lokalizacji w tancuchu.

4. Posrednicy w przewozach

Oprocz zlecen bezposrednio przekazywanych przewoznikowi przez zleceniodawce
ustug transportowych przewoznik moze pozyskiwac zlecenia od posrednikow. Tym
samym zlecenia te stanowia alternatywe w stosunku do zlecen otrzymywanych bez-
posrednio od zleceniodawcow. W przypadku miedzynarodowych drogowych prze-
wozow tadunkéw realizowanych w warunkach europejskich, w tym polskich, do
najczesciej wystepujacych posrednikéw naleza:

* niezalezny, zagraniczny agent-korespondent;

e spedytor i operator logistyczny;

e gielda transportowa — internetowa gietda transportowa;

* inny przewoznik.

4.1. Niezalezny, zagraniczny agent-korespondent

Agent [Rymarczyk 2006, s. 39; Dudzinski 2010, s. 81]) jest niezaleznym przedsig-
biorca, osoba fizyczna prowadzaca dziatalno$¢ gospodarcza lub osoba prawna, ktéra
ma dobre kontakty w $rodowisku firm transportowych oraz zleceniodawcow ustug
przewozowych, gdyz sam prowadzi dziatalnos¢ spedycyjna lub spedycyjna i trans-
portowa’. Na podstawie zawartej umowy utatwia on przewoznikom zdobywanie zle-
cen na przewozy. Jednoczes$nie, majac zlecenia, moze na rzecz zleceniodawcy, wsrod
przewoznikow, z ktérymi ma podpisane umowy, poszukiwac najlepszej oferty. Agent
moze wspotpracowac z wieloma zleceniodawcami z danego kraju bedacego jego
krajem macierzystym lub z wigkszej liczby panstw. Analogicznie moze wspotpraco-
wac z wieloma przewoznikami z ré6znych krajow, ktorzy jezdza do kraju jego siedzi-
by, wyjezdzaja z niego czy przejezdzaja przez niego w tranzycie. W przypadku
wspotpracy z przewoznikami z tego samego kraju w umowie podpisywanej z danym
agentem musza zostac rozstrzygnigte kwestie konkurencji. Przewoznicy z tego sa-
mego kraju nie powinni bowiem ze soba konkurowa¢ w zakresie obstugi tych sa-
mych rynkow, tych samych klientéw z tych samych rynkéw oraz wykonywania tego
samego rodzaju przewozow. Natomiast agent moze wspoOlpracowac z wigksza liczba
przewoznikoéw z danego kraju, jesli ich dziatalno$¢ nie jest konkurencyjna w catym
czy tylko w wybranym zakresie, a najlepiej, by byta komplementarna. Wskazane jest
takze, by przewoznicy z roznych krajow mogli korzysta¢ z posrednictwa tego same-
go agenta, co moze by¢ pomocne w przypadku wystapienia za granica roznorodnych
problemow, szczegdlnie ze sprzgtem transportowym. Za swoja pracg agent otrzymu-

2 Na podstawie dokumentéw wewnetrznych PMPS Pekaes z lat 70.
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je wynagrodzenie w postaci prowizji. W zaleznosci od warunkéw w umowie wyna-
grodzenie to moze przelewac przewoznik, jesli on otrzymat wynagrodzenie od bez-
posredniego zleceniodawcy, badz zleceniodawca. Wowczas, po potraceniu swojej
prowizji, reszt¢ otrzymanych §rodkoéw agent przelewa na rzecz przewoznika, ktory
wykonal dany przewoz.

W ramach umowy zawartej z przewoznikiem, poza wyszukiwaniem zlecen w
przewozach do wskazanych krajow czy z nich, agent moze $wiadczy¢ na rzecz tego
przewoznika wiele innych prac’. Moga to by¢ pewne dziatania promocyjne, zbiera-
nie i przekazywanie pewnych informacji, w pierwszym rzedzie dotyczacych sytuacji
na rynku, oraz udzielana pomoc. Ta ostatnia moze dotyczy¢ pojazdow i kierowcow
przewoznika oraz przewozonego tadunku znajdujacych si¢ w kraju siedziby agenta
lub w innych panstwach, za ktore dany agent w ramach umowy tez odpowiada.
W przypadku pomocy udzielanej kierowcom kwestia dotyczy organizacji: pomocy
medycznej w przypadku wystapienia nagtych chorob, odniesienia obrazen w wypad-
kach czy napadach, pomocy prawnej w przypadku utraty dokumentow, problemow
z formalnos$ciami, np. takimi jak zagadnienia wizowe, pozwolenia na wykonywanie
okreslonych dziatan itd., albo bycia ofiara przestepstw, takich jak napady czy kra-
dziez, w tym kradziez mienia kierowcy. Pomoc moze by¢ tez udzielana w sytuacji,
gdy kierowca zostaje oskarzony o dokonanie przestgpstw (kradziez, przekroczenie
przepisoOw ruchu drogowego, inne mozliwe wykroczenia w danym kraju) i zaaresz-
towany. W przypadku pojazdow kwestia dotyczy organizacji pomocy: technicznej
w przypadku wystapienia awarii badz uszkodzen oraz prawnej w przypadku uszko-
dzenia pojazdu czy jego kradziezy. W przypadku tadunku kwestia dotyczy natomiast
przewaznie pomocy prawnej w przypadku uszkodzenia calosci czy czgéci tadunku,
zniszczenia tadunku oraz zatatwiania formalno$ci zwiazanych z tranzytem czy od-
prawa graniczng i przekazywaniem towaru odbiorcy, jak formalnosci celne, potrzeb-
ne atesty, zezwolenia, certyfikaty, pozwolenia, zwiazane z tranzytowym przewozem
okreslonego tadunku przez kraj czy wwozem okre$lonego tadunku na obszar celny
kraju. W przypadku przewozow dokonywanych pod ostong Karnetu TIR pomoc
agenta moze okaza¢ si¢ wyjatkowo cenna w sytuacji uszkodzenia czy zniszczenia
poszycia zabudowy, zerwania plomb celnych, poniewaz wowczas dobre relacje
agenta z miejscowym urzedem celnym, pozwalajace na jak najszybsze umozliwienie
kontynuowania przewozu, sa niezwykle pozadane.

W efekcie agent okazuje si¢ pomocny w kontaktach z miejscowymi stuzba zdro-
wia, policja, straza graniczna, kancelariami prawnymi, ubezpieczycielami, stuzba
celng i innymi agendami rzadowymi, jak inspekcja fitosanitarna, oraz punktami na-
praw pojazdow. Wykorzystujac swoje dobre kontakty w miejscowych srodowiskach,
moze on m.in. ulatwi¢ zatatwienie wiz, zezwolen, certyfikatow, pozwolen, zaswiad-

> Agentow wykonujacych na rzecz przewoznika szeroki zakres zadan mozna okresli¢ jako agen-
tow generalnych, agentdow wykonujacych jedynie zadania w zakresie transportu i spedycji — jako agen-
tow o ograniczonej sferze dziatania — PMPS Pekaes, zasady klasyfikacji podmiotow wspotpracujacych
z firma, dokument wewngtrzny, Warszawa, 1977 rok.
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czen, spowodowac szybsze i sprawniejsze zatatwienie spraw na policji czy z ubez-

pieczycielami, poszuka¢ wlasciwego, poloznego najblizej miejsca awarii pojazdu

punktu napraw, zatatwi¢ dojazd pojazdu serwisowego czy holownika, wplyna¢ na
szybsze przeprowadzenie naprawy, a nawet, jesli okaze si¢ to mozliwe i pomocne,
zatatwiC przyjazd auta zastgpczego.

Od posrednika w postaci zagranicznego agenta przewoznicy wymagaja zazwy-
€zaj pomocy w:

e zdobywaniu klientéw i tadunkéw, w tym szczegdlnie tadunkow powrotnych;

e zalatwianiu r6znego rodzaju formalnosci celnych i granicznych;

e sytuacji poszkodowania kierowcow w wyniku wypadkow czy napadow oraz
w rozwiazywaniu spraw na styku kierowca—wtadze danego panstwa;

e rozwigzywaniu wszelkich spraw zwigzanych z pojazdem, w tym jego awarii,
uszkodzen 1 zniszczen;

e przypadku zniszczen, kradziezy czy uszkodzenia fadunku;

* rozwigzywaniu probleméw prawnych oraz organizowaniu finansowania, w po-
staci np. zabezpieczenia, takiego jak czeki czy weksle.

Ponadto od agenta wymaga si¢ dobrej znajomosci lokalnych uktadéw i1 powia-
zan oraz posiadania dobrej reputacji, pozwalajacej by¢ osobistym gwarantem wyko-
nania pewnych czynnosci.

Ewentualne niebezpieczenstwa zwiazane z posiadaniem posrednika w postaci
niezaleznego agenta-korespondenta moga by¢ dla przewoznika nastgpujace:

e przekazywanie nierzetelnych i niesprawdzonych informacji;

¢ nieswiadczenie czy $wiadczenie w stopniu mniejszym niz zapisany w umowie
pomocy w wymaganych obszarach;

e nieprzekazywanie czy przekazywanie z opdznieniem ptatnosci na rzecz prze-
woznika;

e 7adanie od przewoznika ptatnosci za udzielona pomoc, w tym pomoc medyczna,
techniczng czy prawna, w wysokoS$ci wyzszej, niz w rzeczywistosci agenta kosz-
towato pokrycie kosztow tej pomocy;

¢ podejmowanie dzialan szkodzacych przewoznikowi i jego dobremu imieniu, w
tym przekazywanie konkurentom przewoznika poufnych informacji na temat za-
sad jego dziatania i wysokosci stawek przewozowych czy rozpoczegcie zabronio-
nej wspotpracy z bezposrednimi konkurentami przewoznika;

e zacigganie w imieniu przewoznika zobowiazan, na zaciagnigcie ktorych agento-
wi on nigdy nie wyrazit zgody.

Jednoczes$nie, co nalezy podkresli¢, nie ma generalnej reguty, przy jakiej liczbie
i rodzaju pojazdow wykorzystywanych przez przewoznika w ruchu mi¢dzynarodo-
wym, jakiej liczbie obstugiwanych rynkow, rodzaju i liczbie obstugiwanych klien-
tow z poszczegdlnych rynkow, kraju pochodzenia poszczegodlnych zleceniodawcow
i wielkosci zlecanych przez nich przewozow, krajow zatadunku i wytadunku oraz
przy jakiej wielkos$ci przewozow realizowanych na poszczegoélne rynki dla pod-
miotu staje si¢ optacalne zawarcie umowy z niezaleznym agentem-koresponden-
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tem. Moga tu bowiem wystapi¢ nastepujace sytuacje, sprzyjajace umi¢dzynarodo-

wieniu:

e zbyt duza liczba obslugiwanych klientow;

e problemy z zapewnieniem fadunkéw powrotnych;

e specyfika kraju, wynikajaca z odmiennych zasad dzialania w nim, rozwiazy-
wania problemow, prowadzenia interesow, zatatwiania réznorodnych spraw,
powodujaca, ze wskazane jest, by oprocz organizacji i zabezpieczenia tadunkow,
o kierowcow i tabor troszezyt sig niezalezny przedstawiciel na danym obszarze.
Dobrze znajacy miejscowe realia oraz bedacy osoba uznang i szanowana agent
byt szczegdlnie pozadany przed 1989 r., gdy wskutek istniejacych ograniczen
dla podmiotéw z Europy Srodkowej i Wschodniej agenci mogli niesé nieocenio-
na pomoc w rozwiazywaniu wielu problemow, ktdrych nie mogli rozwiaza¢ sami
kierowcy. W przypadku krajow, takich jak arabskie, posiadanie agenta byto cza-
sami wrecz konieczne, by realizowac tam przewozy, gdyz agent bardzo czgsto
mial wigzi rodzinne z grupami rzadzacymi, a nieraz byt wrgcz przewoznikowi
narzucany. To nie przewoznik wybierat wigc partnera do wspotpracy, a partner
ten byt wskazany, i przewoznik, jesli chciat realizowac zlecenia na dany rynek
czy z danego rynku, musiat przysta¢ na takie rozwiazanie.

4.2. Spedytorzy i operatorzy logistyczni

W pewnym zakresie alternatywa wobec koniecznos$ci posiadania niezaleznego agen-
ta jest mozliwo$¢ korzystania z posrednictwa typowych spedytorow, operatoréw lo-
gistycznych, internetowych gietd transportowych oraz innych, duzych przewozni-
kow. Ci posrednicy moga zarowno pochodzi¢ z kraju macierzystego przewoznika,
jak i by¢ podmiotami zagranicznymi, w ogole nieprowadzacymi dziatalno$ci w kra-
ju macierzystym przewoznika lub prowadzacymi ja za pomoca podmiotow zalez-
nych. Przewoznik dziata wtedy jako podwykonawca — wykonawca ustugi przewozo-
wej dla innego przewoznika w ramach franchisingu badz w ramach sieci — fanicucha
spedytorsko-logistycznego. Wowczas to ten wigkszy przewoznik lub organizator
przewozow — operator spedycyjno-logistyczny, zajmuje si¢ kompletna organizacja
tadunkoéw w przewozach nie tylko pierwotnych, ale i powrotnych, przy czym pier-
wotne zlecenie na przew6z moze dotyczy¢ przewozu z zagranicy do kraju macierzy-
stego, a poszukiwanie ladunku bedzie dotyczy¢ przewozu z kraju macierzystego
za granicg.

Rynek ustug spedycyjnych i logistycznych w ostatnich latach rozwija si¢ nie-
zwykle dynamicznie. Szczegdlnie aktywni sa nim na duzi operatorzy logistyczni,
nieraz dziatajacy na caltym §wiecie w sposob centralnie zintegrowany 1 koordynowa-
ny, zapewniajacy sprawne przemieszczenie tadunku z punktu nadania w jednym kra-
ju na jednym kontynencie do punktu odbioru w innym kraju, na innym kontynencie,
przy wykorzystaniu r6znych gatezi transportu. Wsrod takich spedytorow i operato-
row w pierwszym rzedzie wymienic trzeba koncerny (korporacje transnarodowe),
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takie jak: DB Schenker [Internet 4], Frans Maas, Dachser [Internet 1] i Kuehne&Na-

gel [Internet 3].

Spedytorzy, operatorzy logistyczni oraz inni przewoznicy korzystaja glownie

z pomocy matych i srednich firm transportowych, chociaz dla uznanych i duzych

spedytordw oraz operatorow logistycznych przewozy moga wykonywac takze duzi

przewoznicy. Typowi spedytorzy i operatorzy logistyczni, ktorzy nie prowadza wlas-
nej dziatalnosci transportowej, petnia funkcje posrednikéw. Zbierajg zlecenia od
bezposrednich zleceniodawcow ustug transportowych, gtownie od duzych koncer-
néw produkcyjnych, handlowych czy taczacych oba te rodzaje dziatalnosci (firmy
produkcyjno-dystrybucyjno-handlowe, jak IKEA), i nastgpnie przekazuja je do re-
alizacji przewoznikom wspotpracujacym z nimi. Wynagrodzenie spedytora czy ope-
ratora logistycznego stanowi rdznica pomigdzy przychodem, jaki otrzymat on od
zleceniodawcy za wykonanie danego zadania, a kwota, jaka za wykonanie tego za-
dania przekazuje przewoznikowi, ktore to zadanie przewozowe wykonat. W efekcie
zakres podstawowych zadan realizowanych przez tych posrednikdéw jest mniejszy
niz zakres zadan realizowanych przez agenta-korespondenta. Kwestia dotyczy za-
kresu wsparcia udzielanego przewoznikom. Spedytorzy czy operatorzy logistyczni,
jak agenci, moga zajmowac si¢ rozwiazywaniem pewnych problemow natury praw-
nej, organizacja pomocy technicznej, w tym w przypadku uszkodzenia albo znisz-
czenia pojazdu, czy w zakresie bezpieczenstwa, np. przez organizowanie ochrony
dla konwojow na terenach zagrozonych atakami. Niemniej zazwyczaj bazowy za-
kres wspolpracy pomigdzy spedytorem i operatorem logistycznym a przewoznikiem
sprowadza si¢ do posredniczenia w zdobywaniu zlecen i rozliczaniu naleznos$ci za
nie, a moze nie obejmowac innych waznych czynnosci, jakie moze realizowac agent,

W tym pomocy w rozwiazywaniu problemow natury technicznej, medycznej czy

kontaktow z policja i ubezpieczycielami. Przy czym nalezy podkresli¢, iz spedytor

czy operator logistyczny, oprocz posredniczenia w zdobywaniu zlecen, moze propo-
nowa¢ przewoznikom okreslony pakiet ustug dodatkowych.

Szczegolnie dla matych i $rednich przewoznikéw korzystanie z posrednictwa spe-
dytoréw i operatorow logistycznych ma wiele zalet. Wsrod nich znalazty si¢ m.in.:

e brak koniecznos$ci ponoszenia kosztow zwiazanych z potrzeba zatrudnienia do-
datkowych o0sob oraz zakupu i uzytkowania dodatkowego sprzgtu, jak rowniez
tracenia dodatkowego czasu, by samodzielnie zdobywac zlecenia;

e duza pewnos¢ otrzymania zaptaty od posrednika. Niezaleznie od tego, czy bez-
posredni zleceniodawca ustugi przewozowej rozliczyt si¢ z nimi czy nie, wielu
spedytoréw i operatorow logistycznych w ustalonym terminie ptaci przewozni-
kom ustalone kwoty za wykonana pracg. Duzy spedytor czy operator logistycz-
ny ma tez wigksza site oddziatywania na niesolidnego partnera — zleceniodawce
w kwestii domagania sig¢ terminowej realizacji zobowiazan niz maty czy $redni
przewoznik, szczegdlnie gdy zleceniodawca bezposredni pochodzi zza granicy;

* wraz z innymi przewoznikami mozliwo$¢ realizacji zlecen, ktorych maty czy
sredni przewoznik nie bylby w stanie zrealizowac, gdyz przewaznie nie dysponu-
je odpowiednim potencjatem przewozowym czy taborem okreslonego rodzaju;
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*  mozliwos¢ wiaczenia w elektroniczny obieg informacyjny, realizowany za po-
moca nowoczesnych systemow teleinformatycznych. W efekcie maty czy $redni
przewoznik ma kontakt z nowoczesnymi narzgdziami informatycznymi, umozli-
wiajacymi sprawna obstuge zlecen;

e wzrost prestizu w branzy, spowodowany wykonywaniem zlecen na rzecz uzna-
nego posrednika;

*  mozliwos¢ zdobycia wiedzy i doswiadczenia w zakresie obstugi duzych, wyma-
gajacych zleceniodawcow pierwotnych, co moze by¢ w przysztosci wykorzysta-
ne przy samodzielnej prébie ich obstugi.

Spedytorzy i operatorzy logistyczni umozliwiaja wykonywanie zlecen przewoz-
nikom, ktdrzy sami maja trudnosci w ich zdobywaniu. W efekcie, by zdoby¢ zlece-
nia, nieraz sktonni sa wykonywac ustuge przewozowa po zanizonym koszcie.

Tym zaletom towarzysza dos¢ powazne wady i zagrozenia dla przewoznikow,
ktorymi sa:
¢ mozliwos¢ zatracenia kontaktu z pierwotnymi zleceniodawcami;

e otrzymywanie od posrednikow wynagrodzenia w wysokosci przewaznie pozwa-
lajacej na pokrycie wszelkich kosztow dziatalnosci i1 osiaganie niewielkiego
zysku, ale niepozwalajacej na dalszy wzrost i rozwdj lub skutecznie je utrudnia-
jacej. Wielu posrednikéw celowo kalkuluje wysokos$¢ stawek przewozowych
w taki sposob, by przywiaza¢ do siebie przewoznikdw, zapewniajac im osiaga-
nie minimalnych zyskow, i jednoczes$nie ostabi¢ ich pozycj¢ przetargowa. Osia-
gajacy zbyt wysokie zyski przewoznik mégtby bowiem chcie¢ si¢ usamodziel-
ni¢, a nawet samodzielnie, czy wraz z innymi przewoznikami, w momencie
dysponowania odpowiednim potencjatem przewozowym probowac przejac ob-
shuge niektérych kontrahentow — bezposrednich zleceniodawcow ustug przewo-
zowych, dotychczas korzystajacych z pomocy posrednika;

e uzaleznienie od polityki i strategii posrednika. Posrednik z réznych przyczyn
moze np. nie by¢ zainteresowany dalszym korzystaniem z ustug danego prze-
woznika, a ten, w danym momencie nie majac nawigzanych samodzielnych kon-
taktow z bezposrednimi zleceniodawcami oraz nie majac mozliwosci szybkiego
ich nawiazania prowadzacego do zawarcia umdéw na przewozy, moze wypasc
z rynku.

4.3. Internetowe gieldy transportowe

Nowa formg posrednictwa pomigdzy zleceniodawcami ushug przewozowych a prze-
woznikami sa gietdy frachtowe, wyspecjalizowane w obstudze transportu samocho-
dowego 1 obecnie dziatajace gldwnie jako internetowe gieldy transportowe. Dla
przewoznika korzystanie z ich ustug wiaze si¢ z wieloma korzySciami*. Przeznaczo-

* O ile nie zaznaczono inaczej, fragment powstat na podstawie informacji zamieszczonych na
stronach internetowych dwoch internetowych gietd transportowych [Internet 5; Internet 6]; pobrano
dane dla dnia 11 stycznia 2012 r.
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ne sa dla firm transportowych i spedycyjnych oraz zleceniodawcéw. Moga z nich

takze korzysta¢ sami kierowcy. Obstuga nalezy do niezwykle prostych, w tym dzig-

ki dostgpnosci stron przettumaczonych na wiele jezykow narodowych. Migdzy inny-

mi TimoCom dostgpna jest w 24 jezykach. Obszar zbierania ofert obejmuje liczne

panstwa, w przypadku TimoCom 44. Do bardzo duzych nalezy liczba dost¢pnych

ofert, wynoszaca dla Trans 100 000 nowych ofert kazdego dnia i ponad 1 000 000

kazdego miesiaca, dla TimoCom — 230 000 dostepnych ofert kazdego dnia. Rownie

duza jest liczba dostgpnych przewoznikéw i pojazdow. Z Trans wspolpracuje

200 000 przewoznikow i spedytorow, TimoCom ma 75 000 uzytkownikow, w tym

30 000 przewoznikow (ustugodawcow transportowych — jak sa oni przez gietdg

okreslani), z kolei w zakresie sprzetu transportowego mozna skorzysta¢ z pojazdow

roznych klas, rodzajow i typow. Do tego szczegotowo moga by¢ przedstawione
wolne tadowno$¢ i objgtos¢ oraz charakterystyka przestrzeni tadunkowej pojazdu.

W efekcie kazdy przewoznik ma duza szansg znalezienia dla siebie jak najbardziej

odpowiadajacego mu zlecenia — oferty przewozowej, kazdy zleceniodawca moze

dobra¢ przewoznika, jego zdaniem w najlepszy sposob bgdacego w stanie wykonac
dane zadanie przewozowe. Wyszukiwanie ofert odbywa si¢ niezwykle tatwo. Mozna
skorzysta¢ z funkcji pozwalajacej na poszukiwanie ofert na obszarze zadanej przez
samego zainteresowanego odleglo$ci od miejsca poczatkowego czy docelowego.
Mozliwa jest bardzo szybka kalkulacja zadanej trasy, wiacznie z liczba kilometrow,
przewidywanymi kosztami przejazdu oraz kosztami dodatkowymi, jak optaty dro-
gowe, dla kazdego wybranego odcinka. Relatywnie niewielkie sa ponoszone koszty
jednorazowej optaty aktywacyjnej oraz comiesigcznego abonamentu. Istnieje opcja
darmowego, testowego korzystania przez zadany czas. Funkcjonuje wieloetapowy
system sprawdzania zglaszajacych si¢ podmiotéw, w ramach ktoérego odbywa si¢
kontrola wybranych dokumentow oraz sprawdzanie dziatalnosci kazdej nowej firmy,

w tym w oficjalnych bazach dtuznikéw oraz za pomoca wywiadowni gospodarczych.

Wymagane jest, by przyst¢pujace firmy miaty okreslony, zazwyczaj kilkumiesigcz-

ny staz na rynku, a dodatkowo w pdzniejszym okresie odbywa si¢ stala weryfikacja,

by zapewni¢ uzytkownikom maksimum pewnosci i bezpieczenstwa. Dlatego opra-
cowanych zostalo wiele funkcji, minimalizujacych ryzyko przeprowadzenia nieroz-
liczonych transakcji. Wsrod tych funkcji znalazty si¢ m.in.:

*  mozliwos¢ zgloszenia dluznika — mozna zgtosi¢ kazda, niezaptacona kwote,
a powyzej ustalonego limitu nieuczciwy parter znajdzie si¢ na specjalnej liScie
dtuznikow, na ktora trafiaja podmioty zalegajace zleceniodawcom z ptatnoscia-
mi za przewozy;

e rejestr dluznikow transportowych — powszechnie dostepna baza firm nieptaca-
cych za zlecone przewozy. Znalezienie si¢ na tej liScie moze oznaczac dla takie-
go podmiotu nie tylko utrudnione dziatanie na gietdzie, ale i zta opini¢ w bran-
zy. Tacy przewoznicy moga mie¢ wigc problemy z zawieraniem nowych umow,
a przy zawieraniu umow moga musie¢ przedstawia¢ dodatkowe zabezpiecze-
nia;



96 Jarostaw Brach

e faktoring dla transportu — bedacy wyspecjalizowana ustuga, pozwalajaca na
szybkie uzyskanie zaptaty, bez konieczno$ci oczekiwania na ustalony pierwotnie
W umowie termin zapftaty.

Ponadto istnieja specjalne aplikacje dla wigkszych przewoznikéw, posiadaja-
cych dwa oddziaty lub wigkszg ich liczbg. Wybierajac tg aplikacje, zainteresowany
otrzymuje wiele ponadstandardowych rozwiazan, niedostepnych dla innych abonen-
tow gietd. Umozliwione zostaja m.in.: sprawne zarzadzanie wieloosobowym, roz-
proszonym zespotem, efektywne wykorzystanie duzej liczby pojazdow firmy czy
wspotpraca migdzy oddzialami i spedytorami przez usprawnienie komunikacji, uta-
twienie przeptywu i sortowanie informacji oraz dzielenie si¢ wiedza. Istnieje row-
niez, dzigki specjalnym komunikatorom, mozliwo$¢ prostej i szybkiej bezposredniej
komunikacji ze wspotpracownikami, spedytorami i kontrahentami, a tzw. wewnetrz-
na gietda daje mozliwos$¢ zarzadzania ofertami przez kierowanie ich do wybranych
oddziatow i grup odbiorcow. W efekcie przewoznik korzystajacy z gietdy ma mozli-
wos¢ innej organizacji swojej pracy oraz wigkszego skupienia si¢ na rozwoju obsza-
réw bardziej go interesujacych biznesowo.

Dla przewoznikéw internetowe gietdy transportowe oznaczaja w takim razie
(por [Dudzinski 2010, s. 105]):

utatwiony dostgp do krajowego i migdzynarodowego rynku przewozowego;

e zmniejszenie liczby pustych przebiegdéw i generalnie lepsze wykorzystanie tabo-
ru i ludzi, co prowadzi do zwigkszonej efektywnos$ci dziatania przez podmioty
zajmujace sig¢ migdzynarodowym drogowym transportem towarowym;

* zwigkszenie rentownosci dziatania przez zwigkszenie przychodéw i optymaliza-
cje kosztow, prowadzaca do redukcji wydatkow;

*  mozliwos¢ obstugi wielu przesylek drobnicowych przez tworzenie lepszych
kombinacji przy ich przewozie;

¢ mozliwo$¢ rozwoju matych i §rednich firm przewozowych;

e niskie koszty dostepu i mozliwos¢ skorzystania z niezwykle szerokiej oferty;

e zwigkszenie wspotpracy migdzynarodowe;;

e poprawe funkcjonowania branzy i wptywanie na zwigkszenie przejrzystosci ryn-
ku przez eliminacjg nieuczciwych kontrahentow, co oznacza wzrost bezpieczen-
stwa w obrocie gospodarczym;

* wigksza elastyczno$¢ w dziataniu i mniejsze zobowiazania, w tym mniej zobo-
wiazujace przywiazanie niz w przypadku wspotpracy ze spedytorami czy opera-
torami logistycznymi. Istnieje mozliwo$¢ rezygnacji praktycznie w kazdym mo-
mencie, za ceng utraty niewielkich optat manipulacyjnych, bez koniecznosci
rozwigzywania istniejacych umow o wspotpracy i mozliwego ponoszenia z tego
tytutu kar umownych.

Gieldy, mimo swoich niewatpliwych zalet, nie pomagaja jednak w rozwiazywa-
niu probleméw, w ktorych istnieje koniecznos$¢ skorzystania z pomocy medycznej
czy technicznej za granica. Szybki rozwoj oferty gietd moze to oczywiscie zmienic.
Moga si¢ bowiem pojawi¢ opcje dodatkowego ubezpieczenia, dotyczace mozliwo-
$ci skorzystania z pomocy prawnej, medycznej czy technicznej w innym kraju.
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4.4. Duzi przewoznicy

Z posrednikéw w postaci duzych przewoznikdw, takich jak w polskich warunkach
Pekaes, Mexem, FM Logistic, SM Logistics czy filie zagranicznych inwestorow, np.
Raben, korzystaja przewoznicy mniejsi, posiadajacy jeden, kilka, kilkanascie pojaz-
déw samochodowych. W tym rodzaju wspotpracy duzi przewoznicy, posiadajacy
kilkadziesiat czy kilkaset pojazdow, ze wzgledu na swoj potencjat przewozowy
i silng pozycje przetargowa podpisuja umowy z duzymi, bezposrednimi zlecenio-
dawcami. Oni sa stronami tych umow, rozliczaja si¢ z tymi zleceniodawcami oraz
odpowiadaja wobec nich za nalezyte wykonanie zlecen. Jednoczesnie ci duzi prze-
woznicy w ramach podpisanych umoéw z matymi przewoznikami im przekazuja wy-
konanie konkretnych zadan, na jakie sami podpisali umowy z bezposrednimi zlece-
niodawcami. Dla matego przewoznika strong zawartej z nim umowy jest zatem duzy
przewoznik, ktory jest tez strona umowy z bezposrednim zleceniodawca. Maly prze-
woznik wykonuje zadania na rzecz duzego przewoznika, ktory si¢ z nim rozlicza.
Wynagrodzenie malego przewoznika stanowi réznica pomigdzy kwota wyptacona
przez bezposredniego zleceniodawce duzemu przewoznikowi oraz prowizja pobrana
przez tego duzego przewoznika za posrednictwo.

W towarowym ruchu miedzynarodowym bezposrednimi zleceniodawcami dla
duzych przewoznikéw sa przewaznie podmioty operujace na skalg migdzynarodo-
wa, takie jak duze koncerny produkcyjne czy sieci dystrybucyjne — handlowe. Moz-
liwa jest takze wspotpraca ze spedytorami i operatorami logistycznymi, ale mocna
pozycja rynkowa i w zwiazku z tym mozliwosci negocjacyjne duzych przewozni-
kéw powoduja, ze sa oni sami w stanie, bez jakichkolwiek posrednikow, wynegocjo-
wac z bezposrednimi zleceniodawcami ustug przewozowych bardzo optacalne kon-
trakty, w ktorych stawki przewozowe naleza do wysokich. W stosunku do takich
duzych przewoznikow zleceniodawcy rowniez na ogéot dos¢ solidnie i terminowo
wywiazuja si¢ ze swoich zobowiazan finansowych za nalezycie wykonane ustugi.
Powyzsze wynika m.in. z faktu, iz tak duze firmy transportowe moga §wiadczy¢ dla
zleceniodawcy kompleksowa ustuge, obejmujaca pelna obstuge poszczegdlnych
jego filii, w tym wytworni, magazyndow — centrow dystrybucji, punktow zbytu. Wo-
bec tego ich wycofanie si¢ z dalszego $wiadczenia ustugi na rzecz zleceniodawcy
moze bardzo temu zleceniodawcy utrudni¢ biezace funkcjonowanie, gdyz szybkie
znalezienie ewentualnego zastepcy z rownie znacznym potencjalem przewozowym
moze by¢ trudne. Tym bardziej, ze takich duzych przewoznikéw jest na rynku rela-
tywnie niewielu, a pojawienie si¢ w srodowisku transportowym informacji, ze dany
zleceniodawca nie jest rzetelny, moze spowodowac¢, iz nowych chetnych do wspot-
pracy nie bedzie. Jezeli sig za$ zglosza, zazadaja dodatkowych gwarancji, zabezpie-
czajacych ich interesy. Jednoczesnie niektorzy zleceniodawcy nie chca wspotpraco-
wac ze spedytorami i operatorami logistycznymi, wiedzac, ze beda oni korzystali z
ustug wielu mniejszych przewoznikow, podczas gdy duzy przewoznik przewozy ge-
neralnie bedzie wykonywat sam, wlasnym taborem, jedynie wspierajac si¢ mniej-
szymi przewoznikami.
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Dla duzych przewoznikéw skorzystanie z pomocy matych przewoznikow
oznacza:

e zwigkszenie potencjatu przewozowego;

e clastyczne dostosowywanie potencjatu przewozowego do chwilowych potrzeb.
Z ustug mniejszych przewoznikow korzysta si¢ w okresie koniunktury czy natu-
ralnego, okresowego wzrostu zapotrzebowania na przewozy, jak np. przed swig-
tami;

* mozliwa pewna dywersyfikacj¢ floty pojazdow, jaka znajduje si¢ w dyspozycji.
Maty przewoznik moze byt posiadaczem pojazdow, jakich nie ma duzy prze-
woznik. Moga to by¢ pojazdy innej klasy tonazowej czy innego rodzaju. Dzigki
temu duzy przewoznik moze zaproponowac wigcej rodzajow przewozow;

e mozliwos¢ realizacji wigkszej liczby zlecen oraz jeszcze wigkszych pojedyn-
czych zlecen;

e zagospodarowanie potencjatu przewozowego matych przewoznikow, ktorzy
zamiast psuc rynek przez zanizanie cen, by przetrwac, znajduja na nim swoje
miejsce;

¢ mozliwosc¢ tatwiejszego funkcjonowania i przetrwania przy zmieniajacej si¢ ko-
niunkturze gospodarczej, wptywajacej na zmienno$¢ zapotrzebowania na prze-
wozy.

Malym przewoznikom wspotpraca z duzymi daje natomiast:

* wigkszg pewno$¢ otrzymania zaplaty, niezaleznie od tego, czy bezposredni zle-
ceniodawca zaptaci duzemu przewoznikowi, czy nie. Wielu matych przewozni-
kéw ma problemy z terminowym otrzymywaniem nalezno$ci. W okresach nad-
podazy ustug transportowych niektorzy zleceniodawcy wykorzystuja ten fakt
i celowo opdzniaja dokonywanie platnosci;

e wspolprace z przewoznikiem lepiej znajacym problemy branzy niz spedytor czy
operator logistyczny;

*  mozliwos¢ realizacji zlecen, jakich by sam maty przewoznik, ze wzgledu na
niedysponowanie odpowiednim potencjatem przewozowym, taborem okreslo-
nego rodzaju czy z powodu braku mozliwosci przedstawienia niekiedy wymaga-
nych zabezpieczen i referencji, nigdy nie byl w stanie zrealizowac;

e wzrost prestizu i wiarygodnos$ci przejawiajacy si¢ tym, iz matly przewoznik
w formie referencji moze wykorzysta¢ informacjg, iz wykonywat przewozy dla
duzego przewoznika oraz uczestniczyl w obstudze danego, renomowanego zle-
ceniodawcy, co moze w przysztosci utatwi¢ samodzielne zdobywanie bardziej
optacalnych zlecen;

*  mozliwos¢ obnizki kosztow funkcjonowania, spowodowana brakiem koniecz-
nos$ci samodzielnego poszukiwania i realizowania zlecen, z czym wiaze sig po-
trzeba posiadania dodatkowego aparatu ludzkiego i rzeczowego;

*  mozliwos¢ skorzystania z najnowszych systemow obstugi klienta — platform in-
formatycznych, stuzacych do kompleksowej obstugi klientow. Matych przewoz-
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nikdéw, ze wzgledu na koszty, na zakup takich systemow czgsto nie byloby stac.

Ich zakup moglby sig¢ zreszta czasami okaza¢ nieuzasadniony ekonomicznie

z powodu zbyt matej liczby samodzielnie obstugiwanych kontrahentow;
¢ mozliwos¢ skorzystania z pomocy duzego przewoznika i pracujacych dla niego

agentow lub jego wlasnych przedstawicielstw zagranicznych w przypadku wy-

niknigcia za granica ro6znego rodzaju probleméw, dotyczacych wszelkich kwestii
formalnoprawnych i ubezpieczeniowych zwiazanych z tadunkiem i jego bezpie-
czenstwem, kierowcami oraz pojazdami.

Wspolpraca z duzymi przewoznikami dla matych przewoznikéw wiaze sig jed-
nak z wystgpowaniem pewnych zagrozen. Sa one podobne do zagrozen pojawiaja-
cych si¢ w ramach wspotpracy ze spedytorami i operatorami logistycznymi. Naleza
do nich: mozliwo$¢ utracenia kontaktu z bezposrednimi zleceniodawcami, co moze
w przysztosci utrudni¢ samodzielny powr6t na rynek, skutkujac nawet wypadnig-
ciem z niego, czy otrzymywanie za wykonane przewozy stawek pokrywajacych po-
noszone koszty, ale negatywnie wptywajacych na mozliwo$ci rozwojowe w przy-
sztosci, ze wzgledu na niemozliwos¢ wypracowania duzej nadwyzki finansowej. Do
tego dochodzi mozliwo$¢ wykorzystania przez duzego przewoznika swojej przewa-
gi w stosunku do przewoznika matego. Moze si¢ to m.in. objawia¢ zrywaniem umo-
wy w trybie natychmiastowym praktycznie bez podania sensownej przyczyny. Zda-
rzaty si¢ tez przypadki, ze duzi przewoznicy tylko po to rozpoczynali wspodtprace
z wybranymi matymi przewoznikami, by ich potem ostatecznie wyeliminowac z
rynku, za bezcen przejmujac ich tabor.

W polskich realiach wspotpraca pomigdzy duzym przewoznikiem migdzynaro-
dowym a przewoznikami mniejszymi, wykonujacymi dla niego pewne zadania w
przewozach poza granice naszego kraju, rozpoczeta si¢ w latach 60. ubiegtego wie-
ku i nosita nazwe patronatu [PMPS Pekaes...]. Polegal on na tym, ze maty przewoz-
nik wykonywat przewozy swoim taborem na rachunek i na rzecz duzego przewozni-
ka. Duzy przewoznik zawieral umowg z bezposrednim zleceniodawca, wystawiat
komplet dokumentéw, byl strona umowy przewozowej, pokrywal wybrane czy
wszystkie koszty, w tym tzw. koszty dewizowe, a nawet wyptacat kierowcom prze-
woznika jezdzacego dla niego w patronacie diety w dewizach, na takich samych
zasadach i w takiej samej wysokosci jak kierowcom zatrudnionym u siebie. Prze-
woznicy jezdzacy w patronacie nie mieli bowiem przewaznie uprawnien dewizo-
wych. Na koniec w ustalonym terminie regulowat wszelkie pozostale swoje zobo-
wiazania wobec przewoznika jezdzacego w patronacie, niezaleznie od tego, czy
otrzymat juz zaptate od zleceniodawcy bezposredniego, czy nie. W razie wystapie-
nia za granica jakichkolwiek problemow, maty przewoznik mégt liczy¢ na taka sama
pomoc ze strony partnerow przewoznika duzego, na jaka mogt liczy¢ ten duzy prze-
woznik. Do zadan przewoznika jezdzacego w patronacie nalezato wlasciwe wyko-
nanie zakontraktowanej ustugi przewozowe;j.
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5. Podsumowanie

Poniewaz rynek migdzynarodowych drogowych przewozow tadunkow ulega zmia-
nom, na skutek zmian zachodzacych na nim samym oraz w jego otoczeniu znaczenie
poszczegdlnych form posrednictwa roznie si¢ prezentuje w roznych okresach. Gene-
ralnie w europejskich warunkach maleje znaczenie agenta-korespondenta, oprocz
dziatalnosci spedycyjnej wykonujacego wiele innych zadan na rzecz spedytorow,
operatorow logistycznych, innych przewoznikoéw czy, szczegélnie w ostatnich la-
tach, internetowych gield transportowych. Wsrod najwazniejszych przyczyn tego
spadku znajduja sig:

e sprawdzanie si¢ przez agenta-korespondenta o szerokich uprawnieniach gltownie
w momencie, gdy migdzy krajami istniato wiele odmienno$ci w zakresie doku-
mentow, pozwolen, zasad obstugi klientow, zwyczajow. Obecnie, na skutek poste-
pujacej uniformizacji, bedacej nastgpstwem internacjonalizacji i globalizacji, do-
chodzi do powaznego ujednolicania w zakresie obyczajow, norm i regut obstugi;

*  rozwo0j $wiatowego systemu bankowego i ubezpieczeniowego. Czotowe $wiato-
we instytucje bankowe czy ubezpieczeniowe dziatajg w wielu krajach i wobec
tego, w przypadku zaistnienia jakichkolwiek probleméw, mozna skorzystaé
z pomocy ich lokalnego przedstawiciela. Do tego operacji finansowych, jak
przelewy, mozna dokonywacé w czasie rzeczywistym,;

e duza dostepnos¢ sieci obstugowo-naprawczej. Sie¢ ta, obejmujaca punkty auto-
ryzowane i nieautoryzowane, 20, 30 czy 40 lat temu, poza Europa Zachodnia,
byta relatywnie stabo rozwinigta. Aktualnie kazdy z czotowych dostawcow tabo-
ru ma co najmniej kilkaset, a niektorzy powyzej 1000 autoryzowanych punktow
na obszarach, na ktdre jezdza europejscy, w tym polscy przewoznicy drogowi.
W efekcie odleglos¢ pomigedzy punktami, pomijajac terytorium Rosji, wynosi
100-150 km. Do tego w przypadku wystapienia jakichkolwiek nieprawidlowosci
pomoc mozna wezwac przez telefon, dzwoniac na specjalny, przewaznie jeden,
centralny dla kazdego kraju numer telefonu, ktérego obstuga zna nawet kilka
jezykow obcych, w tym niekiedy polski;

¢ rewolucja telekomunikacyjna. Telefon komoérkowy stanowi podstawowe narze-
dzie komunikacji. Klasyczny, papierowy pieniadz zastapity karty magnetyczne,
wydawane zaré6wno przez ogoélnie znanych operatoréw, jak Visa, Mastercard/
EuroCard, American Express, jak i samych dostawcow taboru, specjalne pod-
mioty, jak UTA, oraz dostawcow paliw, jak BP, Shell itd. Coraz czgsciej tzw.
profesjonalne karty paliwowe pelnig pewne funkcje tradycyjnych kart ptatni-
czych/kredytowych. Mozna nimi, oprécz mozliwo$ci optacenia zakupow doko-
nywanych na stacjach paliwowych emitentow, regulowaé naleznosci za przejaz-
dy platnymi odcinkami drog, promami czy tunelami. Poza tym systemy
teleinformatyczne, ponownie w czasie rzeczywistym, pozwalaja na $ledzenie
pojazdu oraz tego, co si¢ dzieje z nim i z przewozonym w nim tadunkiem. Naj-
nowsze wersje tzw. systemow zarzadzania flota, jak Volvo Dynafleet czy Merce-
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des FleetBoard [Internet 7; Internet 2], umozliwiaja komunikacj¢ dwukierunko-

wa pomigdzy kierowca i biurem, w tym aktualizacje i przesytanie danych o

nowym dokladnym adresie miejsca przeznaczenia czy o nowym zleceniu.

Ponadto bardzo duzy wptyw na zmniejszenie potrzeby posiadania agentéw-ko-
respondentdéw na terenie krajoéw Europy Zachodniej i Centralnej ma state powigk-
szanie liczby panstw cztonkowskich Unii Europejskiej oraz postepujaca liberalizacja
i unifikacja w ramach tego ugrupowania. W ruchu wewnatrzunijnym nie ma barier
celnych, wskutek czego nie istnieje potrzeba dokonywania odpraw celnych. Nie sa
potrzebne wizy, zezwolenia na przewozy, a bedac obywatelem unijnym, w kazdym
kraju cztonkowskim, na rownych zasadach jak jego obywatele, w nagtych przypad-
kach mozna skorzysta¢ z podstawowej opieki medycznej. Nie sa rowniez takim pro-
blemem jak kiedy$ kontakty z policja, co jednak wcale nie oznacza, ze pewne pro-
blemy w tej materii si¢ nie pojawiaja.

W efekcie, oceniajac zagadnienie z europejskiej, w tym polskiej, perspektywy,
nalezy stwierdzi¢, ze posiadanie agenta-korespondenta o szerokich uprawnieniach
jest uzasadnione w przypadku rynkéw — krajow wciaz wyrdzniajacych si¢ swoja
specyfika. W pierwszym rzedzie zagadnienie dotyczy panstw arabskich. Dlatego,
dodatkowo uwzgledniajac strategi¢ i pozycje danej firmy przewozowej, w tym w
pierwszym rzedzie:

e liczbg obstugiwanych przez nig rynkow;

e rodzaj obshugiwanych klientow z poszczegolnych rynkéw oraz sposob kontaktu
Z nimi;

* wlasna pozycje przetargowa w stosunku do zleceniodawcow;

e specyfike poszczegolnych, obstugiwanych rynkow w zakresie ich odmiennosci
kulturowej czy prawnej w porownaniu z krajem macierzystym,;

* wielko$¢ przewozéw wykonywanych na poszczeg6lne rynki w eksporcie i im-
porcie na te rynki, ewentualnie w tranzycie;

e strategiczne znaczenie poszczegolnych rynkow;

*  mozliwos¢ uzyskania w roznych krajach wsparcia dla pojazdow i ludzi;

e wlasne zasoby ludzkie, rzeczowe — sprzgtowe i kapitatowe, jakie mozna prze-
znaczy¢ do pomocy kierowcom i pojazdom za granica, do kontaktow z zagra-
nicznymi bezposrednimi kontrahentami oraz do rozwiazywania za granica ewen-
tualnych problemow;

e zdolno$¢ do tworzenia za granica, bedacych w pewnym zakresie alternatywa
w stosunku do posrednikéw, wiasnych oddzialow — biur przedstawicielskich
oraz filii — spotek-corek,
nalezy stwierdzi¢, ze nie ma jednego, utartego schematu postgpowania w obsza-

rze celowosci posiadania posrednikow. Wiele zalezy nawet od konkretnego przypad-
ku, gdy mimo posiadania wlasnej reprezentacji skorzystanie z pomocy posrednika
staje si¢ nicodzowne. Jednoczesnie, na co zwrocono uwage, wielkos$¢ firmy przewo-
zowej moze nie mie¢ znaczenia. W efekcie kazdy przypadek celowosci nawiazywa-
nia i prowadzenia wspotpracy z posrednikami musi by¢ rozpatrywany indywidual-
nie, a podane zasady i przyczyny maja jedynie ogdlny, teoretyczny charakter.
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BROKERS OF INTERNATIONAL ROAD FREIGHT TRANSPORT
COMPANY — AIMS, ADVANTAGES AND DISADVANTAGES
FROM THE PERSPECTIVE OF HAULIERS

Summary: In their activities international road transport hauliers can establish contacts with
suppliers or recipients of goods directly on their own or through brokers. In European
conditions the most commonly employed group of brokers includes: independent agents —
correspondents, freight forwarders and logistics operators, another one — big carriers and
freight exchanges — Internet freight transport exchanges. Generally in the branch there is no
rule when the broker should be chosen and when it is better to sign a contract with the direct
sender of goods. It depends on many factors such as the size of a transport company, number
and type of vehicles when compared to the requirements specified in an order, additional
requirements given by sender, etc. In such a kind of a case the factors mentioned above are
only of the basic-theoretical type. Due to this their influence on the transport contract signed
by the international forwarders may differ. As a result. considering the same external
conditions, the same transport potentatial of the forwarder and even the same strategy, it is
better for one transport company during the realization of the contract to sign it with a broker,
and for another one it is better to establish the direct contact and to sign an agreement with the
suppliers or recipients of goods on his own..

Keywords: international road freight transport hauliers, independent transport brokers,
international agents-correrspondents, freight forwarders and logistics operators, transport
exchange — Internet freight transport exchange and other usually big carriers.



