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PARATHËNIE

Gjatë dhjetë viteve të fundit po fl itet shumë për logjistikën dhe për njohjen e saj në 
ndërmarrjen bashkëkohore, për ndikimin në rezultatin e arritur, si dhe për nevojën e për-
parimit të vazhdueshëm të punës së ndërmarrjeve që t’i mbajnë përparësitë konkurruese 
të tregut.

Për këtë arsye një numër i madh ndërmarrjesh e integrojnë logjistikën në stra-
tegjinë e tyre të zhvilluar, që të mund të realizojnë raste më të përshtatshme për ofertë të 
vlerave më të mëdha ndaj shfrytëzuesit, përkatësisht vetë blerësit. Përveç kësaj, realisht 
mund të pritet rritje e vlerës së logjistikës si mjet strategjik edhe në të ardhmen. Shumë 
studime tregojnë se ato ndërmarrje që e kanë në prani koncepcionin e qasjes logjistike 
në strategjinë e tyre zhvilluese arrijnë vazhdimisht ta rrisin fi timin në llogari të zvogëlimit 
të shpenzimeve të punës.

Zhvillimi dhe afi rmimi i logjistikës sigurisht ka kontribuar për efi kasitet dhe efekti-
vitet në implementimin e fenomeneve logjistike në përbërjen e reproduksionit (përbërje 
reproduktive: prodhimtari – shpërndarje – këmbim – konsum). Të gjithë pjesëmarrësit ak-
tiv në zinxhirët logjistike, p. sh: prodhuesit, tregtarët, distributorët, transportuesit, maga-
zinierët, shpeditorët, agjentët, fi nancierët u vërtetuan se me praninë e logjistikës në punë 
mund t’i zvogëlojnë shpenzimet dhe ta rrisin konkurrencën e tyre në tregun botëror. Gjit-
hashtu, pjesëmarrësit e zinxhirit logjistik kuptuan se kapitali intelektual (njohuria e prani-
shme, aftësia, shkathtësia...) është elementi i vetëm dinamik i prodhimtarisë së shërbime-
ve logjistike, ndërsa të gjitha elementet tjera prodhuese janë (resurse natyrore, mjete për 
punë) pak a shumë sekondare.

Zhvillimi i përshpejtuar dhe afi rmimi i shërbimeve logjistike shkaktuan pasoja të 
shumta, në mes të cilave janë: globalizimi dhe përqendrimi i aktiviteteve ekonomike, in-
ternacionalizimi i prodhimtarisë dhe tregtisë, rritja e shpejtuar dhe zhvillimi i njohurive 
shkencore në të gjitha fushat shkencore (natyrore, teknike, medicinave dhe biomedicina-
le), zhvillimi i shpejtuar dhe modernizimi i infrastrukturës dhe substrukturës së komuni-
kacionit si dhe në teknologjitë transportuese, zhvillimi dhe afi rmimi i qendrave transpor-
tuese për mallra, qendrat logjistike, terminale të ndryshme, zvogëlimi i pjesës së shpenzi-
meve transportuese dhe shpërndarëse manipuluese në çmimin e prodhimit, përkatësisht 
çmimin shitës të mallit vendor në tregun e huaj dhe rritje të fuqisë së blerë të popullsisë.

Nga ana tjetër, implementimi i logjistikës kërkon edhe njohuri multidisiplinare nga 
organizatorët e transportit (menaxherët dhe punëtorët). Është e nevojshme njohuri te-
knike, teknologjike, ekonomike, organizim të drejtë dhe informative. Kjo do të shkaktojë 
integrim brenda ndërmarrjes, integrim në kuptimin e bashkëpunimit mes qëllimeve 
prodhuese të ndërmarrjes dhe përgjegjësi të përbashkët për paraqitje të drejtë të proce-
seve transportuese-logjistike. E tërë kjo është e mundur me punë në grup.



Sot, Maqedonia në lëmin e logjistikës në krahasim me shtetet evropiane me eko-
nomi tregtare të zhvilluar është në ngecje të madhe. Ndërmarrjet tona e ndiejnë shumë 
konkurrencën e madhe në tregun ndërkombëtar. Ajo konkurrencë shprehet nëpërmjet 
përparësive rreth çmimit dhe servimit, ndërsa këto përparësi në masë të madhe ndiko-
hen edhe nga transporti racional (logjistika) dhe cilësitë e tyre. Ekziston shkallë e lartë e 
të ashtuquajturës rezerva teknologjike në punën por ato duhet të zbulohen edhe nëpër-
mjet racionalizimit eventual që të sigurohet zvogëlimi i prodhimeve por edhe shpenzi-
met logjistike. Për këtë arsye duhen kuadro që janë të shkolluar për logjistikë. Dhënësi i 
shërbimeve logjistike është menaxheri i rrjedhës së materialit. Ai udhëzuesit të tij i ofron 
paket të plotë të shërbimeve të ndryshme, që vazhdimisht rindërtohen.

Autori, nëpërmjet përvojës së tij të pasur profesionale dhe shkencore, por i vetëdij-
shëm për nevojat nga formimi i kuadrit kualitativ logjistik, operatorë për nevojat e eko-
nomisë maqedonase, u kap me konceptimin dhe formimin tekstual të këtij libri që do 
t’iu ndihmojë shumë nxënësve të vitit të II të arsimit të mesëm profesional nga fusha e 
komunikacionit dhe transportit në njohuritë e tyre për veprimtarinë logjistike.

Të shumta janë nocionet nga logjistika që nxënësi duhet t’i mësojë. Ato ndonjëherë 
janë të vështira për t’u sqaruar. Kërkojnë shembuj që jo gjithmonë mund të sigurohen 
nga rrethi më i afërt apo më i largët ekonomik. I vetëdijshëm për këtë, si ndihmë, në fund 
të këtij libri, janë dhënë shumë shembuj për aktivitete praktike logjistike por edhe inter-
pretues të nocioneve dhe terminëve profesionale që do t’iu ndihmojë shumë nxënësve 
ta njohin problematikën e veprimit të logjistikës dhe njëkohësisht do t’ua lehtësojnë per-
ceptimin e tyre për logjistikën si shkencë.

Në fund, autori ndjen nevojë t’i falënderohet inxhinierit Bllagoja Jovanov për mate-
rialin e lënë por edhe të gjithë atyre dashamirëve që nëpërmjet sugjerimeve pozitive do 
të sigurojnë përpunim kualitativ të këtij teksti. Ka mundësi që për ata që është bërë libri, 
pas njoftimit me përmbajtjen do të jenë të nxitur në futjen e ndryshimeve pozitive në 
punën dhe mendimet e tyre të tanishme.

Autori
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1.  KARAKTERISTIKAT E DISTRIBUIMIT 
BASHKËKOHOR TË PRODHIMEVE

Kur fl asim për proceset bashkëkohore në transport, mendojmë në zgjedhjen dhe 
praninë e metodave bashkëkohore dhe qasjeve që sigurojnë njohuri të reja dhe vër-
tetësi për rrjedhën racionale të mallit dhe udhëtarëve.

Sot jeta nuk mund të mendohet pa llojet e transporteve bashkëkohore dhe ko-
munikacionit: avioni, radioja, televizioni, kompjuteri, telefoni e të tjera. Por, ende janë 
gjallë njerëzit që i mbajnë mend, parmendat, plugun, tramvajet dhe makinat. Këta 
njerëz gjithashtu janë dëshmitarë të: lëshimit të anijeve kozmike në Mars dhe Venerë, 
përdorimit të centraleve atomike, automatizimin në prodhimtari e të tjera.

Në periudhën e jetës së kësaj gjenerate është ndryshuar më shumë se njëqind 
vjet më parë.

Çfarë në fakt ka ndodhur?
Hapi është i madh në përparimin teknik, falë njeriut që nga shpina e tij arriti t’i 

transferoj në shpinën e makinave një numër të konsiderueshëm të operacioneve më të 
lehta apo më të vështira fi zike. Ekspertet amerikan konsiderojnë se sot 99 % të punës 
fi zike e kryejnë makinat, dhe vetëm 1 % - muskujt e njeriut. Puna fi zike pandërprerë lar-
gohet nga jeta jonë. Roli i njeriut në procesin prodhues edhe më shumë vihet në rolin 
e mbikëqyrësit apo drejtuesit. Në përgjithësi numri i punëtorëve intelektualë rritet me 
një shpejtësi të paparë. Për një dekadë numri i tyre rritet në përqindje prej dy deri katër 
herë. Me eksplozionin informatikë veçanërisht rritet shpejt edhe numri i burimeve të 
informatave të ndryshme - libra, revista etj.

Niveli i njohurisë njerëzore rritet pandërprerë. Në vjet publikohen rreth 1,5 mili-
on shkrime nga fushat e shkencave dhe teknikave natyrore. Besohet se pothuajse në 
çdo të pestin vit vëllimi i njohurisë njerëzore rritet. Hulumtimet shkencore pothuaj-
se për çdo ditë i ndryshojnë paraqitjet tona për punët dhe nocionet në natyrën dhe 
shoqërinë.
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I tërë ky përparim dhe të gjitha këto ndryshime te njerëzit janë të njohura si RE-
VOLUCIONI SHKENCOR - TEKNOLOGJIK.

Kur fl itet për revolucionin shkencor - teknologjik para se gjithash mendohet në: 
automatizimin, fi timin e kozmosit, energjinë atomike, kompjuterizimin. Megjithatë, 
shpesh nuk merret parasysh se në fi llim, në qendër të vëmendjes të revolucionit shken-
cor - teknologjik ndodhet NJERIU. A mund ai të mbetet i pandryshueshëm gjatë ndrys-
himit të botës rreth tij? Sigurisht që jo. Me ndikimin e fortë të shkencës dhe tekno-
logjisë ndaj jetës bashkëkohore kërkon që secili njeri të përvetësojë njohuri të mëdha 
bashkëkohore praktike dhe teorike.

Kjo do të thotë se njeriu si krijues i revolucionit shkencor - teknologjik, vazhdi-
misht ndryshon në të.

Ndikimi i madh në shkencë dhe teknikë në jetën bashkëkohore kërkon nga çdo 
njeri të përvetësojë sa më shumë njohuri bashkëkohore teorike dhe praktike. Teoritë 
dhe kuptimet e vërtetuara shpejt përhapen në të gjitha fushat, dhe gjithashtu edhe në 
transport.

Me përhapjen e disiplinave shkencore, zhvillimi historik i shkencës shkakton pa-
raqitjen e logjistikës, të automatizimit, kibernetikës e të tjera.

Duke i vërejtur këto fusha dhe drejtime të reja të zhvillimit teknologjik, shërbimet 
bashkëkohore të jetës dhe zhvillimit intensiv të ekonomisë krijojnë nevojë për teori të 
re bashkëkohore të transportit dhe forma të reja bashkëkohore të teknologjisë dhe 
organizimit të procesit transportues.

 Karakteristikat dhe specifi kat kryesore në zhvillimin e ekonomisë 
dhe teknika transportuese dhe teknologjia në botë

Dekadat e fundit të shekullit të kaluar paraqesin periudhë të ekonomisë dinami-
ke dhe rritje ekonomike të shumë shteteve. Zhvillimi i tillë është i realizuar para se gjit-
hash për shkak të pranisë së shkencës dhe disiplinave shkencore dhe atë më së shumti 
në sferën e teknikës dhe teknologjisë. Sipas të dhënave të OKB-së numri i përgjithshëm 
i banorëve të planetit tonë nga 2,5 miliardë në vitin 1960, është rritur në 4 miliardë në 
vitin 1975, ndërsa 4,5 miliardë në vitin 1980. Sipas prognozave demografi ke të profe-
sionistëve numri i përgjithshëm i banorëve të planetit tonë në vitin 2000 e ka arritur 
numrin prej 6,1 miliard, ndërsa në vitin 2005 parashikohen 8,3 miliardë banorë. Rritja e 
tillë e shpejt e banorëve në planetin tonë kërkon zhvillim të shpejt dhe efi kas në prod-
himin industrial të prodhimeve fi nale dhe ushqime.

Sfera e prodhimtarisë industriale të prodhimeve fi nale në veçanti në shtetet e 
mëdha të zhvilluara, krahas rritjes së pandërprerë të organizatave prodhuese, karak-
terizohen me integrim më të madh teknologjik të proceseve punuese në një sistem 
prodhues të pavarur dhe të përbërë. Në kuadër të këtij sistemi shpesh kryhet drejti-
mi automatik dhe kontrollimi automatik i të gjitha proceseve në punë. Me praninë e 
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madhe të standardizimit deri në maksimum përdoren përparësitë në prodhimtarinë 
masive. Me zbatim të vazhdueshëm dhe teknologji të re zhvillimi i prodhimtarisë së 
mallrave vazhdon pandërprerë.

Me rritjen e rrethit të prodhimtarisë së mallrave, dhe të realizimit të procesit te-
knik - teknologjik transporti gradualisht është shndërruar në trup motorik të rritjes 
ekonomike, por edhe sistemit të tërë të funksionimit të shtetit. Tani më shenjat kryeso-
re të ekonomisë tregtare bashkëkohore janë: konkurrenca më e fortë, shkurtimi i ciklit 
të inovacioneve, rritja e diferencimit prodhues, paraqitja e kërkesave komplekse, cilësia 
e tyre më e lartë, mundësia për porositje të mallit cilësor nëpërmjet arritjes së shpejt 
dhe të saktë.

Në kushtet bashkëkohore, ku e gjithë bota bën pjesë në tregtinë dhe këmbimin 
ndërkombëtar, roli i transportit për çdo ditë është më i madh. Paraqitet kërkesë e rritur 
në shërbimet e komunikacionit. Paralelisht me këtë, mjetet dhe metodat e transportit 
në distribuimin bëhen më racional dhe më ekonomik.

Më herët një numër i madh i shteteve, të gjitha manipulimet gjatë ngarkimit dhe 
shkarkimit të mallit janë bërë me duar. Mjetet ndihmëse të mekanizuara janë hasur 
vetëm në vëllim të kufi zuar. Kështu njerëzit kanë qenë të detyruar me punë të vështirë 
ta kryejnë ngarkimin dhe shkarkimin në interval të caktuar kohor. Paralelisht me rritjen 
e shpejtësisë së manipulimit me mallin është zvogëluar koha për ngarkim dhe shkar-
kim të mallit në lidhje me kohën e tërë të transportit. Problemi i shkurtimit të kohës të 
operacioneve të ngarkimit – shkarkimit është zgjidhur me praninë e njësive të ngarki-
meve të standardizuara, ajo është me përmbajtjen e një numri të madh dërgesash të 
vogla të ndryshme në njësi të mëdha ngarkuese.

Njësitë e standardizuara ngarkuese mundësojnë manipulim të shpejt dhe efi kas 
me ndihmën e pajisjeve speciale ngarkuese. Në këtë mënyrë në një masë të madhe 
zvogëlohet vëllimi i punës së dorës së shtrenjtë dhe relativisht i ngadalshëm.

Qëllimi i përdorimit të tyre nuk është vetëm minimizimi i shpenzimeve të tran-
sportit, por edhe zbritja e shpenzimeve në distribucionin, ato janë shpenzimet për 
depozitim, paketim, sigurim e kështu me radhë. Është tendencë të gjendet një njësi 
ideale ngarkuese - njësi logjistike e cila do të mundet ta plotësojë ekuacionin në vijim: 
NJËSIA E PAKETIMIT = NJËSIA E DEPOZIMIT = NJËSIA E MBINGARKIMIT = NJËSIA PËR 
TRANSPORT = NJËSIA LOGJISTIKE. Në kuadër të këtyre qëllimeve në situata të caktuara 
tolerohet rritje e harxhimeve në transport, nëse me të sigurohet zvogëlimi i shpenzi-
meve në distribucion.

Në kushtet bashkëkohore, kur e tërë bota merr pjesë në tregtinë dhe shkëmbi-
min ndërkombëtar, roli i transportit për çdo ditë bëhet më i rëndësishëm. Paralelisht 
me këtë, mjetet dhe metodat e transportit në distribucion bëhen më racional dhe më 
ekonomik.

Shumë analiza të zhvillimit kanë treguar se transporti racional gradualisht është 
shndërruar në forcë motorike të procesit të rritjes ekonomike dhe se pasojat e këtyre 
proceseve nga ana e tyre kanë mundësuar realizimin e procesit teknik - teknologjik.
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Pasojë logjike e këtij thjeshtësimi paraqet zhvillimi i metodave të reja për mani-
pulim dhe transport të integralit të standardizuar dhe transportit të kombinuar.

Vëllimi i rritur i pranisë së këtyre sistemeve, nga ana tjetër ka kushtëzuar dukuri 
dhe zhvillim të sistemeve të reja të transportit nga dera në derë, përkatësisht sisteme 
të cilat sigurojnë transport direkt nga dërguesi deri te pranuesi i mallit. Në këto sisteme 
janë integruar mjete të transportit rrugor, hekurudhor, ajror, lumor dhe detar. Bashkë-
punimi i tillë mes llojeve të ndryshme të komunikacionit, siguron ngarkim të shpejt të 
njësive të standardizuara ngarkuese nga mjetet e një lloji komunikacioni, në mjetet 
transportuese të llojit tjetër të komunikacionit.

Karakteristikë kryesore e këtyre sistemeve transportuese është vijimi i pandër-
prerë i tërë procesit të transportit, përkatësisht krijimi i zinxhirit racional transportues.

 Ndryshimi i fi lozofi së teknologjike prodhuese dhe 
hasja e parimeve logjistike

Në kushte kur kërkesa stagnon, ndërsa asortimenti i prodhimeve rritet, është 
shumë e rëndësishme të prodhohen prodhime të cilat janë të porositura më parë dhe 
kërkesa e tyre të kryhet në afate të shkurta.

Procedimet e dikurshme standarde për rritje të produktivitetit (seri të mëdha të 
shumë llojeve të prodhimeve), tani po thyhen. Problemi kryesor i industrisë së sotme 
bëhet rregullimi i rrjedhës për përshtatje dhe distribucion të prodhimeve të gatshme.

Qëllimi është të realizohet qarkullim i pandërprerë i prodhimeve nga prodhimta-
ria deri te vendi i përdorimit fi nal me çka shpenzime më të vogla apo të arrihet integrim 
sa më i madh me depozitim të vogël të materialeve të mira.

Në këto kushte, prodhuesit janë të obliguar për gjetje të mundësive dhe drejti-
meve të reja për fi tim të tregjeve jo të qëndrueshme edhe atë kryesisht në tre mënyrat 
vijuese:

 të prodhohen vetëm prodhime të porositura;

 të prodhohen prodhimet në afatet e caktuara dhe sa më të shkurta, dhe

 t’i zvogëlojnë shpenzimet e prodhimeve dhe porosinë.

Industria bashkëkohore, në numër të madh të shteteve, i ka orientuar drejtimet 
e tyre në veprim ndaj zvogëlimit të shpenzimeve të prodhimeve me vendosjen e zinx-
hirëve të pandërprera transportuese. Për t’u realizuar kjo, industria formoi shërbesa 
logjistike (njësi logjistike), të synuara për të udhëhequr me bartjen e prodhimeve nga 
furnizimi deri te distribucioni fi nal.

Është karakteristike, në sferën e furnizimit me mall, pjesëmarrja e furnizimeve 
afatshkurta vazhdimisht rritet, për shkak të rënies së motivimit të kapitalit te depoziti-
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mi i mallit. Nën presionin e minimizimit të vëllimit të kapitalit, sfera e logjistikës paraqet 
një nga fushat më të rëndësishme për racionalizimin e ekonomisë së ndërmarrjeve, 
edhe atë jo vetëm në industri por edhe në tregti. Për rëndësinë e logjistikës veçanërisht 
tregon fakti se pjesëmarrja në shpenzimet e prodhimeve që janë të lidhur për logji-
stikën, në varësi nga grupet e prodhimeve, prej 20% deri 40 %, si dhe ajo se shpenzimet 
e logjistikës vazhdimisht rriten.

Kursimet në shpenzimet e distribucionit me praninë e logjistikës sipas disa studi-
meve arrin deri në 12 %.

Racionalizimi i furnizimeve, depozitimi dhe distribuomi i mallit në ndërmarrjet e 
industrisë dhe tregtisë në radhë të parë është detyrë e organizatave makrologjistike. 
Shfrytëzuesit e shërbimeve transportuese sot kërkojnë ofertë nga konceptet racionale 
të shërbimeve të përhershme logjistike.

Gjëja kryesore për të cilën sot aq më shumë mbajnë llogari edhe shfrytëzuesit e 
transportit, paraqesin shpenzimet për kamatë. Përkatësisht, është e njohur se, malli në 
periudhën kohore nga prodhimtaria e saj deri në shitjen paraqet kapital pa kamatë. Në 
sferën e distribucionit dhe transportit malli shumë rrallë, nga dërguesi deri te pranuesi 
i fundit, bartet me mjete të transportit të një bartësi të transporti dhe një komunikaci-
oni të njëjtë.

Sipas rregullës, janë të pranishme transportet e kryqëzuara në; rrugor –hekurud-
hor - transport rrugor, në hekurudhor – ujor – transport rrugor, në rrugor – ajror – tran-
sport rrugor e kështu me radhë, përkatësisht shfrytëzuesit e shërbimeve transportuese 
sot përpiqen për realizim të ashtuquajturës zinxhir i integruar transportues.

Te këto kalime nga një bartës të transportit në tjetrin, me rëndësi të veçantë janë 
sepse shpenzimet më të vogla të mbingarkimit, sa më me intervale hapësinore të sh-
kurta kohore.

Sipas kësaj, problemet bashkëkohore prodhuese dhe transportuese, sot mund të 
zgjidhen vetëm me metoda bashkëkohore dhe me kuantum të përshtatshëm të njo-
hurisë. Racionalizimi i transportit dhe racionalizimi i punës në transport, janë dukuri 
me dimensione krejtësisht të ndryshme. Nevoja e ekskavatorëve pirunë, shiritave tran-
sportues, transportuesve e kështu me radhë, nuk paraqet racionalizim të transportit, 
por vetëm racionalizim të punës në transport. Rregulla kryesore e racionalizimit do të 
ishte që së pari të zgjidhen përmirësimet e mundshme dhe pastaj përmirësimet e ope-
racioneve. Rregullat, me më pak depozitim e me më shumë integrim në proceset, deri ma 
tani kanë dhënë rezultate të shkëlqyeshme. Prodhimtaria pa depozitim është udhë-
heqja kryesore e fi lozofi së logjistike të sistemeve prodhuese.

Defi nicioni për logjistikën

Termini i logjistikës paraqitet shumë herët. Për herë të parë terminin e logjistikës 
e ka futur mbreti i Bizantit Leontos (viti 886 - 911), duke thënë se detyra e saj është ta 
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përkufi zojë ushtrinë në pajtueshmëri me nevojat për armë dhe mjete për mbrojtje, si 
dhe kohë pas kohe të kujdeset për nevojat e tyre në terren.

Pas kësaj periudhe termi logjistikë më shpesh përdoret në strategjinë luftuese. 
Kështu për shembull, në Luftën e Dytë Botërore, në terminologjinë anglo-amerikane 
logjistika përdorej si nocion për planifi kim dhe drejtim me proceset për furnizim të 
trupave luftuese me armë, ushqim dhe të tjera.

Megjithatë logjistika ka shumë edhe zbatimi civil. Dallimi kryesor mes zbatimit 
luftues dhe civil të logjistikës sot shpjegohet me atë se logjistika luftuese është e drej-
tuar nga qarkullimi i trupave dhe mallrave, përderisa logjistika ekonomike para se gji-
thash përfshinë qarkullimin e mallrave dhe të gjitha vendimet që në ndërkohë vendo-
sen të drejtuara nga qëllimet ekonomike - teknologjike dhe sociale.

Nga viti 1960, nocioni i logjistikës haset edhe në veprimtarin ekonomike. Në fi llim 
me këtë nocion nënkuptohej planifi kimi i vëllimit të prodhimtarisë së materialit të mirë 
dhe realizimi i tyre nga prodhuesi deri te shfrytëzuesi i fundit. Gradualisht, veprimtaria 
e saj është zgjerimi edhe nga fushat tjera në përdorimet e tyre siç është furnizimi i ma-
terialeve për reproduktim dhe depozitim të tyre.

Në fi llim të viteve shtatëdhjetë, termi i logjistikës gjen zbatim shkencor dhe prak-
tik tek të gjitha ato disiplina ku lënda e studimit është e lidhur me problemet në bartjen 
e materialeve, njerëzve, energjive dhe informatave.

Njëkohësisht arrihet deri në njohuri se për shkarkimin e kapaciteteve të shtrenjta 
prodhuese është e nevojshme të kryhet racionalizim nëpërmjet optimales së furnizi-
meve, prodhuesit, depozitimit dhe distribucionit, Fig. 1.

Furnizues

Logjistika

Furnizues i 
fundit

Furnizimi Prodhimtaria Fitimi dhe 
shitja

Tregtia Porosia

Fig.1 Pasqyrë e plotë e logjistikës

Rëndësia e logjistikës rritet në vitet e 80-ta dhe 90-ta në shekullin e kaluar. Shumë 
degë dhe ndërmarrje merren me këtë lëndë. Krahas industrisë për lëndë të para dhe 
industrinë e përpunuar, veprimtaritë e logjistikës i hasim në tregtinë, ekonominë e ko-
munikacionit, në degët për planifi kim dhe këshillë si dhe në fushat e komunikacionit 
dhe kompjuterëve.

Sot, çdo lexues i literaturës botërore - shkencore nga fusha e transportit dhe tran-
sportit dhe distribucionit të mallrave, është i ballafaquar me shumë terminë që e pose-
dojnë logjistikën – shtesë. Për shembull:
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 zinxhirët logjistikë;
 qendra logjistike;
 teknologji logjistike;
 sistem logjistikë;
 shpenzime logjistike;
 parimet logjistike e të tjera.

Termat bashkëtor shumë shpesh përdoren në mënyrë të papërshtatshme. Kështu 
për shembull, një vozitës kamioni tani bëhet logjistarë, dhe ndërkohë në punën e tyre 
asgjë në thelb nuk ka ndryshuar. Nga këtu shtrohet pyetja, çfarë në fakt sot duhet të 
nënkuptohet me nocionin logjistikë?

Sot, në literaturën profesionale botërore, hasim shumë defi nicione për logji-
stikën, nga autorë të ndryshëm. Kur t’i analizojmë të gjitha këto defi nicione dhe do t’i 
veçojmë të përbashkëtat, karakteristikat thelbësore për sqarimin e këtij nocioni, mund 
të themi se:

Logjistika paraqet sistem të aktiviteteve që mundësojnë planifi kim, formim, 
projektim, kontroll, qeverisje me të gjitha proceset dhe sistemet që mundësojnë ka-
nale të materialeve, njerëzve, energjive dhe informatave.

Pra, logjistika kryen drejtimin e materialeve të mira (lëndëve të para, materialeve, 
mallrave, hedhurinave), të njerëzve, informatave, energjisë e kështu me radhë. 

Qëllimi i logjistikes është të bëhen parakushte dhe të sigurohen:

materialet e mira (lëndët)
në kohën e duhur,
në vendin e duhur,
në sasi të përshtatshme,
me cilësi të përshtatshme,
me informatë të përshtatshme,
me çmime më konkurruese,
të jenë të përgatitur.

Për t’u arritur qëllimi kryhen proceset e:

 Transportimit/Furnizimit
 Ndryshimit/Transferimit
 Depozitimit/Vonimit
 Paketimit
 Komisionimit
 Përgatitjes/Planifi kimit/Informimit
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 Qeverisjes
 Mbikëqyrjes (kontrollimit)

Logjistika mund të shikohet edhe si proces që nënkupton transformim hapësinor 
dhe kohor të materialeve të mira. Përkatësisht, logjistika është proces i qarkullimit të 
njerëzve, materialeve, kapitalit, njohurive dhe informatave nga njëra deri te pika tjetër 
por edhe ruajtjen e tyre në atë rrugë.

Në pajtueshmëri me atë edhe koncepti i logjistikës bazohet në analizimin e 
tërësishëm të këtyre proceseve, me qëllim kryesor optimalizimin e tërë rrjedhës, për-
katësisht për t’u përshpejtuar qarkullimi i mallrave, të zvogëlohen rezervat dhe shpen-
zimet. Për këtë arsye një numër i madh ndërmarrjesh e integrojnë logjistikën në stra-
tegjinë e tyre zhvilluese, që të mund të realizojnë raste më të volitshme për oferta të 
vlerave më të mëdha të shfrytëzuesit të fundit, përkatësisht vetë blerësit. Përveç kësaj, 
është reale të pritet rritje e vlerës së logjistikës si mjet strategjik edhe në të ardhmen. 
Shumë hulumtime tregojnë se këto ndërmarrje të cilët e zbatojnë konceptin e qasjes 
logjistike në strategjinë e tyre zhvilluese arrijnë në mënyrë konstante ta rrisin fi timin në 
llogari të zvogëlimit të shpenzimeve të punës.

Këto procese logjistike kryhen në ndërmarrjet e industrisë, tregtisë dhe shërbi-
mit. Megjithatë, logjistika gjen zbatim praktik në sistemet e veprimtarisë shoqërore siç 
janë, komunikacioni dhe transporti.

Ndërvarshmëria e logjistikës me disiplinat
tjera profesionale

Logjistika gjendet në prerjen e disiplinave të ndryshme profesionale si fushë mul-
tidisiplinuese, fi gura 2.

. 

Me|uzavisnost na logistikata so drugite 
stru~ni disciplini 

 

TEKNOLOGJIA 
PRODHUESE

TEKNOLOGJIA 
PRODHUESE

TEKNIKA E 
KOMUNIKACIONIT

TEKNIKA E PAJISJES 
TRANSPORTUESE

EKONOMIA E 
FIRMËS MARKETINGU

INFORMATIKA

TEKNIKA E 
SISTEMIT

LOGJISTIKA

Fig. 2. Ndërvarshmëria e logjistikës me disiplinat tjera profesionale.
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Çdo përparësi dhe zhvillim e cilësdo nga këto fusha, njëkohësisht, refl ekton edhe 
në zhvillimin e logjistikës, ndërsa zhvillimi i saj vepron kundër ndaj zhvillimit të disipli-
nave tjera, që në rrethin e mbyllur integrues paraqet faktor të tërë zhvillimit ekonomik. 
Për këtë shkak, logjistika ka fi tuar epitetin e faktorit shkencor të zhvillimit të ekonomisë 
tregtare te shtetet më të fuqishme ekonomike të botës.

Në sferën e transportit të mallrave dhe logjistikës, zhvillohet procesi i revolucio-
nit që është i iniciuar nga zhvillimi bashkëkohor dhe teknologjia në fushat e sistemit 
teknik, teknologjitë prodhuese, teknologjia e transportit, teknika e pajisjeve transpor-
tuese – manipuluese dhe në veçanti, në teknikën e komunikacionit dhe teknologjinë 
informatike.

Ndryshimet në këto fusha kopjohen edhe në sferat e logjistikës. Mendohet nga 
sinkronizimi dhe integrimi i të gjitha proceseve prodhuese dhe logjistikës në dhe mes 
sistemeve të caktuara.

Gjatë studimit të logjistikës nuk hasen shumë qëllime të operacioneve logjistike. 
Shpesh mund të identifi kohen tri qëllime globale. Ato janë: a) zvogëlimi i shpenzime-
ve të proceseve logjistike, b) përmirësimi i cilësisë së proceseve logjistike (shpejtësia, 
mbrojtja e mallit, shpresa në distribucion, e kështu me radhë) dhe ofrimi i servilit të 
shfrytëzuesve të shërbimeve përkatësisht blerësve (për shembull: kthimi i ambalazhit, 
informata elektronike për mallin në udhëtim, shërbime deponimi e kështu me radhë) 
dhe c) mbrojtja e rrethit (ajri, uji, standarde për emisione, humanizmi i operacioneve 
logjistike, përdorimi i materialeve të duhura për riciklim, dhe kështu me radhë).

Dhënësi i shërbimeve logjistike është menaxher i kanalit të materialit. Ai udhëzue-
sit të vetë i ofron paket të plotë me shërbime të ndryshme, që vazhdimisht përmirëso-
hen. Paketa logjistika mund të përmbajë: logjistikë furnizuese, prodhuese, distribuese 
dhe magazinimi. Ai i kombinon të gjitha faktorët e nevojshme prodhuese, ndërsa ci-
lësia e shërbimeve të tyre varet nga cilësia dhe aftësia e dispozicionit.

Logjistiku duhet njëkohësisht ta përcjell parimin e gjithës dhe orientimin e pa-
kushtëzuar ndaj klientit. Koha e vënies burokrate në kapacitetet e dispozicionit dhe 
transportit shumë kohë është pas nesh.

Duke u kthyer nga e kaluara dhe e tashmja në zhvillimin e sistemeve ekonomike 
është i njohur zhvillimi jo i drejtpeshuar i teknologjive prodhuese dhe sistemeve logji-
stike në vendin tonë. Për shkak të kujdesit të madh të të prodhuarve se sa teknologjisë 
transportuese, në sistemet tona industriale evidente është ajo papërshtatshmëri. Mu-
ngesa e njohurive për rëndësinë e logjistikës, e vërteton faktin se sot në Republikën 
e Maqedonisë nuk ka sistem industrial që në tërësi e ka të futur koncepcionin e logji-
stikës.
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REZYME: Kur fl asim për proceset bashkëkohore në transport, mendojmë në 
zgjidhjen dhe zbatimin e metodave dhe qasjeve bashkëkohore që mundësojnë zbuli-
min e njohurive dhe të vërtetave të reja për vijueshmëri racionale, i ka orientuar drejti-
met e veta në veprim ndaj zvogëlimit të shpenzimeve të prodhimit në përputhshmëri 
me zinxhirët e pandërprerë logjistikë. Për ta realizuar atë, industria formoi shërbime 
logjistike (njësi logjistike), të bëra për të drejtuar me transformimin e prodhimeve nga 
furnizimi deri te distribucioni fi nal. Logjistika është dalluar edhe si shkencë nga fushat 
multidisiplinare e cila mund të shqyrtohet edhe si proces që nënkupton transformim 
hapësinor dhe kohor të materialeve të mira. Logjistikën shpesh e shohim si proces në 
qarkullimin e njerëzve, materialeve, kapitalit, njohurive dhe informatave nga njëra deri 
te pika tjetër por edhe ruajtjen e tyre në këtë rrugë. Për këtë shkak logjistika e ka fi tuar 
epitetin e faktorit shkencor të zhvillimit të ekonomisë tregtare te shtetet me ekonomi 
më të zhvilluar në botë.

PYETJE PËR PËRSËRITJE

1. Cilat janë karakteristikat kryesore të revolucionit shkencor - teknologjik?
2.  Cilat janë karakteristikat dhe specifi kat kryesore në zhvillimin e ekonomisë 

dhe teknikës dhe teknologjisë transportuese në botë?
3.  Në çka vërehet zbatimi i parimeve logjistike gjatë ndryshimit të fi lozofi së 

teknologjike prodhuese?
4.  Në përgjithësi për logjistikën, defi nicionin, karakteristikat, qëllimin dhe 

koncepcionin?
5. Sqarojeni varshmërinë e logjistikës me disiplinat tjera profesionale?
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2. LOGJISTIKA SI PJESË INTEGRUESE NË EKONOMI

 Nocionet kryesore për logjistikën dhe koncepti
logjistik i zhvillimit në ekonomi

Logjistika si funksion i veçantë më shumë po përhapet në të gjitha fushat e një 
tregu ekonomik të orientuar. Ajo e ka marrë funksionin qendror në drejtimin e tregut 
për furnizim, plasman dhe prodhim.

Baza e çdo strukture të ndërmarrjeve të orientuara tregtare është parapërgatitja 
për punë. Ekziston ndarje tradicionale e aktiviteteve për punë ku futen sa më shumë 
bartës. Bartësit e aktiviteteve në ndërmarrjet e tilla siç janë furnizimet, plasmanët, tran-
sporti i brendshëm, udhëheqja me materialet, udhëheqja me magazina, paralajmëroj-
në lidhshmëri të pamjaftueshme ndërmjet vete. Me vite të tëra transporti, magazinimi, 
rezervat, paketimi dhe porositja në sistemet e industrisë dhe tregtisë janë trajtuar si 
funksion krahasues. Në këtë mënyrë nuk mundësohet përcjellja e tyre efi kase, ndërsa 
korrupsioni është shumë i rëndë.

Me zbatimin e logjistikës në ndërmarrjet industriale si pjesë integruese në eko-
nomi është mundësi, nëpërmjet analizës kritike të strukturës ekzistuese organizative 
të shqyrtohen nevojat, mundësitë dhe procedimet për zbatimin e funksionit logjistik si 
funksion veprues. Filozofi a e konceptit të ri logjistik është në zbatimin e planifi kimit in-
tegrues dhe të njëkohshëm, udhëheqje dhe kontrollim të rrjedhave materiale të rrugës 
së plotë nga burimi deri te konsumatori fi nal. Domethënë, qëllimi kryesor i logjistikës 
për ndërmarrjen industriale është: planifi kimi, organizimi, drejtimi dhe kontrolli i qar-
kullimit të materialeve dhe mallrave, si dhe qarkullimi i informatave nga furnizuesit 
deri te ndërmarrja, në ndërmarrje dhe nga ndërmarrja deri te klientët.

Për t’iu shmangur vështirësive fi llestare më shpesh kryhet i ashtuquajturi integri-
mi teknik në kuadër të strukturës ekzistuese organizative në ndërmarrjen nëpërmjet 
zbatimit të kompjuterëve dhe teknologjive më efi kase në komunikacion. Por, me këtë 
nuk arrihet efekt logjistik.
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Parimet logjistike

Zbatimi i logjistikës në sistemet ekonomike njihet sipas pranisë së parimeve logji-
stike vijuese:

 Optimizmi i gjithanshëm dhe i njëkohshëm në të gjitha vargjet nga rrjedhat 
materiale, energjetike dhe informative;

 Shqyrtimi i gjithanshëm i rrjedhave të rrugës nga burimi i materialeve të 
para deri te konsumatori i prodhimeve fi nale,• Habitja nga nivelet e tekno-
logjisë së logjistikës dhe

 Prodhimtaria; integrimi në të ashtuquajturën zinxhir logjistik.

Realizimi praktik i këtyre parimeve anon nga krijimi i njësive ideale logjistike që 
do të mundësonte sinkronizim kohor të zhvillimit të materialit. Në këtë mënyrë do të 
eliminohen të gjitha pengesat gjatë rrugës së transformimit të mallrave në procesin e 
reproduktimit.

Disa rezultate të posaçme praktike fl asin se vënia dhe zbatimi i parimeve logji-
stike sjell deri në zvogëlimin e shpenzimeve logjistike, ndërsa me këtë edhe te shpen-
zimet e plota nga puna. Krahas këtyre kursimeve në sferën e ekonomisë, vjen deri te 
rritja e nivelit të ciësisë së shërbimeve që paraqet supozim të rëndësishëm për punën 
konkurruese në treg.

Mundësitë për arritjen e tyre mund të shihen në gjetjen dhe përdorimin e re-
zervave teknologjike në sistemin, optimizmin e sistemit, me pranin e arritjeve teknike 
teknologjike në fushën e materialeve dhe rrjedhave të informatave.

Për plotësimin e të gjitha këtyre kërkesave është i nevojshëm edukimi dhe formi-
mi i profi leve të reja të profesionistëve, inxhinierëve për logjistik, që do të jenë të aftë 
t’i projektojnë dhe t’i drejtojnë sistemet dhe proceset logjistike.

Proceset logjistike

Baza e proceseve logjistike është rrjedha e materialeve. Rrjedha e materialeve rea-
lizohen nëpërmjet vendit të pajisjeve dhe vendit të pranimit të mallit dhe paramendon 
ndryshim të përshtatshëm të pozës së vendit të materialit të mirë. Informatat që ndod-
hin gjatë asaj mundësojnë qarkullim më të shpejt të mallit dhe e përcjellin qarkullimin 
e tyre, vazhdimisht apo përkohësisht duke i përshkruar ndryshimet e ndodhura.

Më parë para rrjedhës së materialit, informata krijon kushte për realizim të saj. 
Informatat e ndjekin rrjedhën e materialit duke iu dhënë sqarime të përshtatshme për 
gjendjen e tyre momentale. Sipas kësaj, proceset logjistike i bashkojnë proceset që i 
realizojnë rrjedhat e materialeve, por edhe ato që i realizojnë informativet.
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Rrjetet logjistike

Logjistikët në bashkëpunimin e tyre zhvillojnë strategji të rrjetëzimit me qëllim 
t’i zvogëlojnë shpenzimet e proceseve, ndërsa nga ana tjetër ta optimizojnë shërbi-
min ndaj klientit. Bashkëpunimi vertikal zhvillohet përgjatë zinxhirit të porosisë, kurse 
bashkëpunimi horizontal rreptësisht i mbulon resurset e ngjashme.

Me rregull rrjeti drejtohet në mënyrë qendrore. Një logjistik te ndërmarrjet 
tregtare përkatësisht industriale kryen drejtim të rrjedhave materiale dhe informative. 
Partnerët përfshihen në sistemin logjistik nëpërmjet kontratave të përshtatshme.

Në rrjetet logjistike (tregjet vertikale) strategjia ndryshohet nga push- strategjia 
(shitje dhe distribuimi i mallit) ndaj të ashtuquajturës pupl – strategjia (furnizim i mallit). 
Ndërkohë rrjetet logjistike përdoren para se gjithash nga tregjet e furnizimeve (tregje 
të blerësve).

Detyrë kryesore e rrjeteve logjistike është vërtetimi i numrit dhe lokacionit të 
nyjave me funksionet e tyre të përshtatshme.

Vendi i logjistikës në lidhje me disiplinat tjera profesionale

Logjistika është fushë multidisiplinare e hulumtimit shkencor dhe i zbatimit prak-
tik. Për shkak të gjerësisë së veprimit ajo kërkon përkufi zim të menduar për arsye të 
identifi kimit të veprimeve të tyre ndaj proceseve por edhe ndaj disiplinave tjera pro-
fesionale.

Në bazë të mendimeve sistematike të tanishme, logjistikën mund ta shqyrtojmë 
nga katër aspekte:

- hapësinor,
- kohor,
- funksional,
- organizim ekonomik.

Aspekti hapësinor në përkufi zimin e sistemit logjistik

Sistemi hapësinor logjistik është i ndarë në tri pjesë, fi gura 3:

- sistem mikro logjistik;
- sistem makro logjistik;
- sistem metalogjistik.

Sistemi mikro logjistik me të gjitha karakteristikat e veta është i kufi zuar në ku-
adër të një sistemi industrial.
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Fig. 3 Dekomprozimi hapësinor i sistemit logjistik në sistemet makro,
-(A), meta- (B) dhe (C)- mikrologjistike.

Ato janë ndërmarrje të tilla në të cilat ekzistojnë sisteme dhe procese logjistike, 
ndërsa veprimtaria kryesore e ndërmarrjes nuk është logjistika. Ndërmarrjet industria-
le, tregtare dhe shërbyese, krahas veprimtarisë së tyre kryesore kryejnë edhe transport, 
magazinim, ngarkim, paketim dhe për këtë shkak i përdorin parqet e tyre transportue-
se, magazinën, mekanizimin ngarkues transportues etj.

Qëllimet e sistemit mikrologjistik janë të orientuara (drejtuara) nga tregu i 
shfrytëzuesit fi nal, përkatësisht nga kërkimet për dorëzimin e mallit në sasinë e duhur, 
koha dhe vendi me shpenzimet minimale të logjistikës. Sistemi mikrologjistik është 
servis i veprimtarisë kryesore të ndërmarrjes, dhe me këtë edhe nën sistemi i tyre nga 
e cila kërkohet kryerje e nivelit të dhënë të shërbimit logjistik me shpenzime minimale.

Sistemet mikrologjistike koncentrohen në fushën e industrisë, tregtisë dhe ve-
primeve shërbyese. Ajo e përfshin logjistikën e furnizimit, prodhimtarinë dhe distribu-
cionin që e siguron transportin, ngarkimin, depozitimin dhe paketimin e materialeve, 
gjysmë prodhimeve, prodhimeve fi nale si dhe me këto operacione proceset e lidhura 
të komunikacionit.

Sistemi makrologjistike është sistem i sistemit të plotë ekonomik të vendit nëpër-
mjet të cilit transformohen në kohë dhe në hapësirë të gjitha rrjedhat e mallrave dhe 
materialeve. Ajo është sistem i transportit-komunikacionit kombëtar ekonomik i të gji-
tha llojeve të transportit dhe komunikacionit.

Sistemi metalogjistikës lidhet me shumë sisteme mikrologjistike me qëllim të 
mundësohet shërbim kompleks logjistik në zinxhirët logjistike. Para se gjithash, ato 
janë qëllime të tilla organizative që me aktivitetet e tyre gjejnë zgjidhje optimale për 
realizim të kanaleve logjistike, të cilat e lidhin tregun e lëndëve të para, gjysmë-fabri-
katet, prodhimet fi nale të bëra për konsumatorët fi nal. Sistemi logjistik është sistem 
metalogjistik.

Legjenda:          Nyje
  ____ Kanale për dërgim të mallit
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Qëllimi i sistemit metalogjistik me rritjen e vëllimit të shërbimeve të specializu-
ara, është rritja e shkallës së shfrytëzimeve të kapaciteteve, shkallë më e lartë e shër-
bimeve logjistike dhe shpenzime minimale të eksploatimit të sistemit. E gjithë kjo si-
guron shfrytëzim më të mirë të sistemeve transportuese me çka ekonomikisht arsye-
tohet kontributi në teknologjitë bashkëkohore, ndërsa shfrytëzuesit fi tojnë në cilësinë 
e shërbimeve logjistike. Sistemet në mikro dhe metalogjistikën e formojnë sistemin e 
makrologjistikës dhe në atë mënyrë qëllimi i tij kryesor është i përcaktuar në zhvillimin 
e shoqërisë dhe ekonomisë kombëtare të shteteve të caktuara.

Aspekti kohor në përkufi zimin e sistemit logjistik

Përkufi zimi kohor i logjistikës është i marrë edhe nga lënda dhe detyrat bazë të 
cilat janë precize në defi nicionin kryesor të kësaj disipline, fi g. 4.

Vremenski aspekt vo razgrani~uvaweto na  
logisti~kiot sistem 

 

DETYRA PËR 
ANALIZË, 

PLANIFIKIMI 
DHE PROJEKTIMI 

I PROCESEVE 
LOGJISTIKE DHE 

SISTEMEVE

DETYRA PËR 
DREJTIM DHE 
REALIZIM TË 
PROCESEVE 

LOGJISTIKE DHE 
SISTEMEVE

DETYRA PËR 
KONTROLLIM 

DHE MBIKËQYRJE 
TË PROCESEVE 

LOGJISTIKE

DETYRA PËR 
LLOGARITJE 

DHE ANALIZË 
TË KRYERJES SË 

SHËRBIMEVE 
LOGJISTIKE

L o g j i s t i k a

KOMPONENTË KOHORE

Fig. 4 Aspekti kohor i sistemeve logjistike.

Përkufi zimi kohor i logjistikës tregon për qasjen sistematike të shqyrtimit të plotë 
të sistemeve dhe proceseve logjistike:

   detyra për analiza, planifi kim, formim dhe projektim të proceseve dhe siste-
meve logjistike;

   detyra për drejtim dhe realizim të proceseve dhe sistemeve logjistike;
   detyra për kontrollim dhe monitorim mbi kryerjen e proceseve logjistike
   detyra për llogaritje dhe analizë të kryerjes të shërbimeve logjistike.
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Në shikim të parë, mund të konstatohet se ky përkufi zim është tani më i njohur, 
që është e logjikshme dhe e zakonshme në zgjidhjen e problemeve. Megjithatë, dy 
gjëra tregojnë dallimet në kuptimin e logjistikës dhe të gjitha disiplinat që deri tani 
ishin zbatuar në zhvillimin e sistemeve për komunikacion dhe transport.

Fakti i parë është paraqitur nëpërmjet radhitjes kohore dhe paralelizëm në 
zgjidhjen e problemit, ndërsa i dyti është paraqitur nëpërmjet optimalizimit parcial.

Në sistemet industriale ku proceset logjistike iu paraprijnë, zhvillohen paralelisht 
apo i përcjellin proceset e prodhimit, të shpeshta janë rastet kur së pari projektohet 
teknologjia e proceseve, bëhet sistemi i industrisë dhe pastaj kërkohen zgjidhje për 
teknologjinë e sistemeve logjistike.

Ja një shembull karakteristik për jo pajtueshmëri kohore, te sistemi i industrisë, 
prodhuesit e traktorëve të bëra për vendet nga kontinenti afrikan. Përkatësisht, kon-
struktori i traktorit në fazën e projektimit të prodhimit, pa marrë parasysh kërkesat 
funksionale ndërtoi kabinë që gjatë ngarkimit të vagonit hekurudhor për 10cm. e ka 
tejkaluar gabaritin e lejuar. Për këtë arsye traktorët deri te vendi më i afërt kanë qenë të 
lidhura me hekurudha, sipas regjimit të masave vontabirinte me çmim shumë të lartë 
të transportit.

Arsyeja është e qartë, projektuesi, konstruktori i prodhimit nuk ka punuar parale-
lisht me projektuesin e sistemeve logjistike.

Janë të njohura një numër i madh e shembujve nga kompanitë botërore për jo 
pajtueshmërinë e tillë kohore.

Fakti tjetër shihet në atë sa shumë teorikët me përvojë praktike, në pikëpamjen 
e parë habiten kur përmendet nocioni logjistik. Shumë nga ta thonë: nëse logjisti-
ka është transport, magazinimi, ngarkimi, paketimi i rezervave etj., atëherë, ne këtë 
shumë herët mundohemi tekno-ekonomikisht ta optimalizojmë.

Megjithatë, atë më shpesh e bëjnë në një fazë sekondare kohore, shpesh proble-
met i zgjidhin parciale nëpërmjet detyrave projektuese të bëra nga sistemi i dhënë. 
Në këtë mënyrë bëhen rezervat pa u kontrolluar më parë nëse rezervat janë përdorur 
ndonjëherë. Kështu për shembull, kryhet optimimi i rrjedhave logjistike për objekte të 
ndërtuara prodhuese, magazina dhe terminale që në fazat e mëparshme të projektimit 
janë mundur që të shmangen.

Nga kjo që u tha mund të përfundojmë se përkufi zimi kohor i logjistikës është 
njëra nga komponentët kryesore të logjistikës bashkëkohore.

Aspekti funksional në përkufi zimin e sistemit logjistik

Përkufi zimi funksional i logjistikës është nxjerr nga faza të ndryshme të rrjedhave 
të materialeve në një sistem të industrisë.

Përkufi zimi funksional i logjistikës është në funksion të katër fazave kryesore, si 
vijojnë:



17

I. Logjistika e furnizimit - i përfshin rrjedhat e lendeve të para, gjysmë fabrikat, ma-
teriale lëvizëse dhe ndihmëse, pjesë rezerve etj. Këtu studiohet cikli nga porositësi deri 
te vendi i ndonjë ndërmarrje industriale. Është e mundshme edhe situata kur ekziston 
porosi direkt pa depozitim.

II. Logjistika e prodhimtarisë - i përfshin të gjitha rrjedhat e materialeve që kalojnë 
nëpërmjet procesit të prodhimtarisë dhe përfundojnë në magazinat për prodhime të 
gatshme apo gjysmë prodhime si produkt fi nal të ndërmarrjes. 

III. Logjistika e distribucionit – i përfshin rrjedhat e prodhimeve të gatshme nga 
magazina për prodhime të gatshme deri te magazinat për porosi në tregun apo deri te 
shfrytëzuesit fi nal si porosi direkt;

IV. Logjistika e furnizimit - merret me zhvillimin e materialeve hedhurine, rrjed-
hat kthyese për riciklim, ambalazh të zbrazët, enët e ndryshme transportuese, rrjedhat 
kthyese të prodhimeve të gabueshme etj.

Qëllimet funksionale të logjistikës në furnizim, prodhimtari, distribucion dhe fur-
nizim e paraqesin logjistikën e sistemit industrial, fi g. 5.

.

Furnizues Ndërmarrje prodhuese Logjistika 
në zbrazje

Depo

Konsumator

Logjistika 
shpërndarëse

Logjistika prodhuese

Logjistika e 
furnizimit

Fig 5. Struktura funksionale e logjistikës nga aspekti 
i ndërmarrjes prodhuese

Rrjedhat hyrëse-dalëse të sistemit industrial u nënshtrohen ligjeve tregtare të 
lëndëve të para, gjysmë fabrikuese dhe prodhime të gatshme, dhe për këtë shkak logji-
stika e furnizimit dhe logjistika e distribucionit sot është e pranuar me emrin e vetëm 
logjistika е marketingut.

Faza e parë, e dytë dhe e tretë e rrjedhave materiale kryesisht orientohet në një 
drejtim edhe atë nga tregu i lendeve të para deri te tregu i prodhimeve të gatshme, 
ndërsa faza e katërt e rrjedhave ka shenjë në qarkullimin rrethor-ciklor, fi g. 6.
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Fig. 6. Fazat kryesore të rrjedhave logjistike

Tri fazat e para të rrjedhave materiale kanë rol primar në procesin e reprodukti-
mit, dhe për këtë shkak te një numër i madh i sistemeve të industrisë e tërë vëmendja 
është e drejtuar nga organizimi i logjistikës së asaj sfere.

Praktika tregon se koncepti i logjistikës pa organizim të përshtatshëm të fazës së 
katërt të rrjedhave rezulton me dështime ekonomike dhe marketing. Karakteristika e 
transportit kthyes të ambalazhit të zbrazët në industrinë botërore sillet rreth 90% në 
lidhje me njësit prodhuese të porositura, ndërsa në sistemet tona industriale ai proces 
sillet rreth 60-70%. Dallimi nga 20% në vit përmbushet me furnizim të ambalazhit të ri, 
që nga aspekti ekonomik bëhen shpenzime plotësuese të furnizimit dhe veprimtarisë 
së forcuar të funksionit të logjistikës në furnizim ndikon direkt ndaj fazës së parë të 
rrjedhave.

Shpenzimet e transportit të ambalazhit të zbrazët pothuajse nuk ekzistojnë sep-
se të njëjtat janë të përfshira në transport kthyes gjatë porosisë së prodhimeve të gat-
shme të blerësve të vazhdueshëm.

Si dhënës të shërbimeve për realizim të procesit të transportit, transport dhe pro-
ces të depozitimit mes furnizuesve, ndërmarrjes për prodhimtari, shtëpitë tregtare dhe 
konsumatorët iu janë në dispozicion ndërmarrjet transportuese.

-lëndët e para
-gjysmë-prodhime
-materiali i shpenzuar
-materiali i departamentit
-pjesë rezerve

-prodhime të gatshme 
-pgjysmëprodhime 
-ppjesë reserve

- riciklimi
-materiali hedhës 
-  njësi të zbrazëta 

ngarkuese

- mall me reklamim 
- ambalazhi i zbrazët 
- njësi të zbrazëta logjistike 

LOGJISTIKA E FIRMËS

FAZA I FAZA II FAZA III

FAZA IV

Logjistika e 
furnizimit

Logjistika e 
prodhimtarisë Logjistika e 

distribucionit

PRODHUES

PROCES

LOGJISTIKA E FURNIZIMIT
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 Detyrat dhe funksionet e nënsistemeve logjistike 
që marrin pjesë në realizimin e rrjedhave logjistike

Sipas kësaj ndarje bazën e sistemit logjistik e përbëjnë pesë nënsisteme logjistike:

 realizimi i kërkesës,
 rezerva,
 depozitimi,
 paketimi,
 transporti.

Funksionet e detyrave të këtyre nënsistemeve, të dhëna në fi g. 7, paraqesin kriter 
dhe nevojë për analizim të sistemit logjistik të pesë nënsistemeve. Karakteristika krye-
sore e këtyre nënsistemeve është ekzistenca e madhe e lidhshmërisë së dyanshme dhe 
njohuri se ndryshimet në një nënsistem parashikojnë ndryshime në nënsisteme tjera.

SISTEMI LOGJISTIK

Zada~i i funkcii na logisti~kite podsistemi koi u~estvuvaat 
vo realizacijata na logisti~kite tekovi 

 

 

SISTEMI I REZERVAVE
Funksionet:
- mbrojtje dhe siguri,
- barazim të ofertës dhe konsumit,
-përfundim kohor i dërgesës
- zëvendësim etj.

SISTEM TRANSPORTUES
Funksione: 
- shpërngulje hapësinore,
- grumbullim të kërkesave,
- distribucion,
- zgjidhje të llojit dhe teknologjisë,
-organizim,
-planifi kim të transporteve etj.

SISTEM PËR REALIZIM TË 
POROSISË

Funksionie:
-planifi kim,
-realizim,
-kontroll,
-mbledhje,
-përpunim,
-distribucion etj.

Funksione:
-funksion logjistik për mbrojtje,
-manipulim,
-transport,
-magazinim,
-ngarkesë,
-informim etj.

SISTEM PËR DEPOZITIM
Funksione:
-barazim kohor,
-barazim hapësinor,
-ruajtje të mallit,
-sortim,
-komisionim,
përgatitje të mallit për transport etj.

SISTEM PËR PAKETIM

Fig. 7 Kufi zim funksional i sistemit logjistik
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Nënsistemi për realizimin eporosive

Nënsistemi që i realizon porosite e ka funksionin e planifi kimit, realizimit dhe kon-
trollimit të kryerjes së të gjitha aktiviteteve logjistike në procesin e porosisë së mallit, 
në sasi të mëdha, kohë, strukturë dhe në vend të duhur. Detyra e këtij nënsistemi është 
t’i përfshijë dhe t’i mbledh informatat për porosinë e kërkuar të mallrave, t’i përpunojë 
dhe në kohë t’i dorëzojë për nevojat e planifi kimit dhe realizimit të gjitha proceseve të 
paketimit, magazinimit, transportit, komisionimit etj.

Mbledhja, përpunimi dhe dorëzimi i informatave nëpërmjet lidhjes kthyese janë 
proceset kryesore për punë të këtij sistemi. Përmbushja dhe saktësia e informatave 
është shumë e rëndësishme. Gabimet gjatë informimit nuk munden të zbulohen me 
kontrollim e sistemit, ato zbulohen atëherë kur malli do të arrijë te vendi i caktuar.

Ekzistojnë disa lloje të kërkesave siç janë: e jashtme apo kërkesë e blerësit, porosi 
e brendshme apo porosi mes reparteve, magazina të ndërmarrjeve, fi g. 8.

Podsistem za realizacija na nara~ki 
 

 

Formular për porositje

Numri i kërkesës
Data e porosisë

Adresa dhe numri i blerësit

Veprimtaria e blerësit 
Statusi i blerësit

Shitës dhe fusha (krahina) 
të shitjes

Shenja dhe numri i artikujve

Sasia e artikujve dhe çmimi 
bruto

Kushtet e shitjes 
Zbritje

Adresë e pajisjeve
Afati i dërgesës

Mjete transportuese 
Pjesëmarrje e shpenzimeve 
të pajisjeve

Fig 8. Porosia si burim i informatave
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Realizimi i kërkesave mund të defi nohet si porosi e mallit. Koha që nevojitet për 
realizim të kërkesës quhet kohë e porosisë. Sistemi për realizim të kërkesave gjeneron 
tri lloje të rrjedhave informative:

I - informata që prijnë në rrjedhat materiale me funksione kryesore të planifi kimit 
dhe drejtimit me realizimin e rrjedhës materiale. II- informata që i përcjellin rrjedhat 
materiale dhe paraqesin komponent për realizimit e saj të pandërprerë.

III - informata të kontrollit të kryerjes të porosisë së mallrave që pas proces fi nal 
shkëmbehen me klientët dhe nënsistemet tjera.

Si karakteristika për realizim të kërkesave mund të haset e dorës (manuale) apo 
mekanikja.

Te realizimi i dorës (manual) përdoret një formular i përpunuar më parë i kom-
binuar që përmban pjesë siç janë vërtetim për kërkesën, lista e magazinimit, pagesës 
përcjellëse dhe faturës.

Vërtetimi i kërkesës e përmban numrin e artikullit, sasinë e kërkesës, çmimin e 
vetëm. Lista e magazinimit na tregon numrin e vendit dhe fushën në magazinën ku 
gjendet artikulli, numri i artikullit, si dhe sasia e kërkesës sipas artikullit. Pagesa për-
cjellëse e përbën numrin e artikullit, përshkrimin e artikullit dhe sasinë e porositjes. Në 
faturën mjaftueshëm futet çmimi i vetëm dhe i plotë.

Gjatë realizimit të mekanizmit të kërkesave përdoret përpunim elektronik i të 
dhënave. Për realizimin e saj është e nevojshme të krijojnë kushte për lidhshmëri in-
formatike mes kompetenteve vepruese me harduer dhe softuer karakteristik. Me paj-
tueshmërinë e sistemeve kompjuterike informative eliminohen vendet eventuale me 
realizim manual të kërkesave. Te ky lloj i realizimit të kërkesave duhet të zgjidhen pro-
blemet me sigurim të të dhënave (mbrojtje nga humbja dhe mbrojtje nga përdorimi 
ilegal).

Nënsistemi pës rezervat

Funksioni i nënsistemit të rezervave (tepricat në depo) është me shumë shkallë 
në ekonominë dhe sistemin e tërë logjistik. Shpesh kur fl asim për rezervat thuhet se 
ato janë pasoja nga nevoja e barazimit të ofertës dhe kërkesa në sistemin ekonomik. 
Rezervat janë pjesë përbërëse e procesit të reproduktimit dhe paraqiten në të gjitha 
vendet duke fi lluar nga tregu i lëndëve të para deri te tregu i prodhimeve të gatshme. 
Ato paraqesin rregullator (amortizim) i qarkullimit të mallrave dhe materialeve. Këto 
rezerva vijnë në shprehje atëherë kur struktura kohore dhe kuantitative e të mirave 
materiale në hyrje dallohet nga ajo strukturë e daljes.

Rezervat në magazinat janë të nevojshme nëse ndërmarrjet dëshirojnë të kryejnë 
barazimin e ofertës dhe kërkesës në treg. Shembull për këtë është kërkesat sezonale 
për mall të caktuar për konsum të gjerë për festat e vitit të ri. Tepricat formale të de-
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pove në këtë rast shërbejnë kapacitetet prodhuese të ndërmarrjeve vazhdimisht të 
ngarkojnë edhe krahas sezonit të kërkesës së rritur.

Rezervat në magazinat mbahen edhe si mbrojtje nga pasiguria. Pasiguria mund 
të del nga prishja e rrjedhave dhe planeve për riparimin e repromaterialeve dhe lën-
dëve të para.

Ekzistojnë rezerva prodhuese dhe distribuese në magazina.
Rezervat prodhuese janë të lidhura me ndërmarrjen prodhuese dhe repartet dhe 

janë pjesë e tyre organizative. Rezervat distributive janë pjesë e rrjetit tregtar.
Një numër i madh i punimeve shkencore iu kushtohet optimizmit të rezervave 

dhe shumë gjatë besohej se ajo është mënyra e vetme për racionalizim të rrjedhave 
logjistike.

Detyra e këtij sistemi është të siguroj: strukturën dhe numrin e artikujve, intensi-
tetin dhe kohën e plotësimit, nivelin e porosisë, kontroll dhe e prognozës afat shkurte 
të jenë në funksion të plotësimit të kërkesave.

Nënsistemi për depozitim

Nënsistemi për depozitim është nyje në rrjetin logjistik, ku malli shkurt (në dep.) 
mbahet apo transferohet. Ky nënsistem kryen sinkronizim kohor dhe kapacitativ të 
rrjedhave transportuese të llojeve dhe teknologjive të ndryshme të komunikacionit. 
Prodhimi dhe konsumi i të mirave materiale për arsye teknike, organizative, teknologji-
ke dhe ekonomike nuk munden të sinkronizohen pa ekzistencën e rezervave.

Rezervat paraqesin gjëmë të nevojshme e cila duhet të ruhet. Menjëherë shtro-
het pyetja ku duhet të ruhen në magazina. Por çfarë në fakt nënkuptojmë me nocionin 
depo?

Objektet, hapësirat e rregulluara, pajisja, njerëzit dhe elementet tjera të sistemit 
që janë në pajtim teknologjik dhe të rregulluar me qëllim të munden t’i pranojnë dhe 
t’i ruajnë mallrat të ashtuquajtura me një fj alë DEPONI.

Në sistemin logjistik depot janë punktet ku prehen rrjedhat materiale dhe rrjed-
hat e mallrave.

Deponitë kryesisht i sinkronizojnë proceset e qarkullimit dhe ruajtjen e mallit dhe 
i shmangin çrregullimet kohore dhe të kapaciteteve. Shpesh e kryejnë rolin e sigurimit 
në sigurinë e punës të sistemit. Vetë caktimi dhe funksioni e përcakton lokacionin e 
magazinës si dhe teknika që është e instaluar në të.

Funksioni i tyre kryesor është të sigurohet kapaciteti për pranimin e mallit që për-
fshihet në procesin e prodhimit por edhe për pranimin e prodhimeve të gatshme. Në 
depot dominojnë proceset e depozitimit mbi proceset e qarkullimit të mallit.
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Duke e shqyrtuar depozitimin në sistemin e realizimit të rrjedhave materiale ha-
sen dy procese:

 procesi i depozitimit;
 procesi i paketimit me mallin;

Te këto dy procese do të jetë dominues në një depo para se gjithash nga funksi-
oni i depos në sistem.

Kështu në bazë të funksionit të depos në sistem ekzistojnë tri lloje të magazinave:

 magazinat e rezervave;
 magazinat e ngarkimit;
 magazina distributive.

Sigurisht se në praktik janë të mundshme kombinime të këtyre llojeve bazë.
Magazinat e rezervave shpesh organizohen në pajtueshmëri me kërkesat e prod-

himtarisë. Roli i tyre kryesor është të përbëhet në sigurimin e kapacitetit për sistemim 
të rezervave që janë të nevojshme për proceset prodhuese si dhe për pranim të prod-
himeve të gatshme nga prodhimtaria. Këtu si proces dominues është depozitimi (pro-
ces kur malli është në pushim).

Në magazinën për ngarkim duhet për një kohë të shkurtë të përfshihen mallrat 
me qëllim sistemimin e tyre nga një mjet në mjetin tjetër transportues. Ky lloj i maga-
zinës shpesh mund të shihet te qendrat e mallrave-transportuese dhe terminale. Këtu 
dominon procesi i ngarkimit.

Magazinat distributive paraqesin lloj të tillë të magazinave te të cilat procesi i 
depozitimit dhe përdorimi i mallit kanë kuptim të njëjtë. Te ky lloj i magazinës ndrysho-
het përbërja gjatë rrjedhës së mallit ku proceset e depozitimit dhe qarkullimit të mallit 
kanë kuptim të njëjtë. Qëllimi i tyre kryesor është aftësia për destinimin e rrjedhës të 
mallit.

Funksioni distributiv mund të paraqitet në dy forma: si funksion parapërcjellës 
dhe funksion i pagesës përcjellëse, kështu që mund të bëhet dallim mes depos për 
pranim dhe depos për porositje të mallit.

Depot për pranim janë pika të koncentrimit në sistemin logjistik. Aty përmblid-
het malli i drejtuar nga porositës të ndryshëm – distributorë nga një apo më shumë 
reparte ndërsa në magazinat përcjellëse kryhet përpunimi dhe shpërndarja e mallit 
sipas kërkesave të konsumatorëve.

Sipas zonës që e shërbejnë magazinën mund të jenë: centrale, regjionale apo 
distributive lokale, fi g. 9.
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Fig. 9 Nivele të ndryshme të depove shpërndarëse.

Ekzistojnë edhe depo për shkarkim që duhet kohë pas kohe ta pranojnë mallin 
gjatë shkarkimit nga një mjet në mjetin tjetër transportues. Depot e tilla gjinden te 
ndërmarrjet logjistike. Te ata dominojnë proceset e qarkullimit dhe është e pranishme 
një shpejtësi e shpejtë e shkarkimit.

Për plotësimin e funksionit të depos është vendimtare lokacioni i saj.
Problemet në formimin e sistemeve për depozitim janë shumë shkallësh dhe 

pyetjet më kryesore që parashtrohen janë në lidhje me numrin dhe lokacionin e depos 
në një sistem distributiv, pastaj, a duhet të përdoret hapësira pronësore e depos apo 
të merret hapësirë për depo me qira, operacionet në depo a kryhen me ekip personal 
profesional apo ajo i dorëzohen ndërmarrjeve të specializuara dhe të tjera.

Nënsistemet e paketimit

Nënsistemi për paketim kryen katër funksione kryesore: prodhuese, marke tingu, 
funksion të pranisë dhe funksion logjistik. Paketimi e siguron plotësimin e kërkesave 
dimensionale -sasiore të njësisë prodhuese, por mund të sigurojë edhe porositje më të 
shpejtë dhe më racionale të mallit, nëpërmjet shkurtimit të kohës së porosisë.

Sipas formës së saj, përkatësisht dizajnit i plotëson kërkesat kompetente të tre-
gut dhe i nënshtrohet të kërkesave që para saj i parashtron koncepcioni i marketingut. 
Funksioni i pranisë së paketimit është në mundësi për përdorim të shkurtë siç është 

Podsistem  na pakuvawe  

Prodhimi

Depoja lokale

Depoja qendrore

Depoja regjionale
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shembulli me kontejnerët që krahas funksionit të tyre logjistik mund të kenë edhe 
funksion punues (spitale lëvizëse polake, hapësira të servilit etj.)

Funksioni logjistik - paketimi përcaktohet nga: funksioni për mbrojtje të mallit 
dhe mbrojtje të rrethinës nga veprimi i dëmshëm për materie të rrezikshme, pastaj 
funksionit të magazinimit, manipulimet transportuese dhe funksioni i informimit.

Ekzistojnë lloje të ndryshme paketimi:

- paketim primar ose kryesor,
- paketim sekondar ose të transportit

Paketimi primar është në funksion të mbrojtjes bazë të mallit përderisa sekondar-
ja ka funksion të zmadhimit të shkarkimit në njësitë e transportit të formuara dhe të 
pajisur për manipulim të pandërprerë, depozitim dhe transport.

Secila nga këto funksione ka modalitete të tyre në varshmëri nga lloji dhe karak-
teri i mallit dhe materialeve, si dhe nga zgjidhjet teknike dhe standardet në fushën e 
paketimit.

Vlerësimi i saktë i paketimit për logjistikën, mund të paraqet kontribut për 
zvogëlimin e shpenzimeve logjistike si dhe për rritjen e efekteve lidhur me shërbimet 
e furnizimeve dhe shërbimet e porosisë.

Nënsistemi transportues

Nënsistemi i transportit është një komponent nga sistemi logjistik funksioni i së 
cilës është transferimi hapësinor i mallrave dhe rrjedhat e materialit. Detyra e sistemit 
të transportit është që në mënyrë racionale të ekonomisë me cilësi të përshtatshme të 
shërbimeve të siguroj lidhshmëri hapësinore të prodhimtarisë me konsumin.

Secili sistem i transportit përbëhet nga lënda e transportit (të mirat materiale), 
mjete transportuese dhe proces të transportit. Ekziston transport i brendshëm dhe i 
jashtëm.

Transporti i brendshëm nxirret në repartet mes vendeve prodhuese dhe brenda 
në hapësirat e depos. Transporti i jashtëm është karakteristik për porosinë e mallit dhe 
i lidh në zinxhirin logjistik porositësin dhe pranuesin. Ky lloj i transportit është i prani-
shëm edhe mes reparteve dhe depove të një ndërmarrje.

Në sistemet e transportit zgjidhen problemet e transportit që i përkasin zgjidhjes 
së relacionit, sasisë së mallit të porositur dhe zgjidhjes së mjeteve transportuese.

Vendimet për llojin e mjeteve të transportit, posedimi i parkut personal vozitës 
apo pagesa e shërbimeve të ndërmarrjeve të transportit për realizim të detyrave të 
transportit, zgjidhjet e teknologjisë të transportit, rrugë optimale për transport etj, 
janë detyra kyçe të nënsistemit logjistik të transportit. Zgjidhja e problemit të tran-
sportit kërkon formim të zinxhirit transportues.
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Për realizim të detyrave të transportit është e nevojshme dalja e ndërmarrjes në 
treg të shërbimeve të transportit. Tregu i shërbimeve të transportit nuk është i lirë por 
shtrihet në rregullat të caktuara ligjore. Ato janë të ashtuquajtura rregullat publike-juri-
dike të shkruara nga ana e shtetit në formë të ligjeve. Ato janë ligje nga fusha e tregtisë 
në të cilat gjenden rregulla lidhur me punën e ekspedimit, depozitimit, ngarkimit dhe 
shkarkimit, transportin e të mirave materiale në komunikacionin publik rrugor dhe 
hekurudhor. Ekzistojnë rregulla të veçanta që e rregullojnë transportin e materiale të 
rrezikshme.

Aspekti organizues ekonomik në kufi zimin e sistemit logjistik

Kur nisemi nga defi nicioni për logjistikën arrihet deri në përfundim ajo është e 
pranishme pothuajse në të gjitha aktivitetet e sistemit shoqëroro-ekonomik. Me këtë 
kuptim logjistika ka specifi ka dhe varësi të veta nga veprimtaria kryesore e sistemit të 
shqyrtuar.

Të gjitha sistemet logjistike të kufi zuara sipas aspektit shoqëroro-ekonomik kanë 
rrjedha të logjistikës të arritura-të nisura që në kushte hapësinore kohore në situata 
të caktuara mund të drejtohen kah qendrat e mallrave transportuese. Disa nga ato në 
kuptim lokativ janë edhe pjesë përbërëse e qendrave ta mallrave transportuese, ndër-
sa disa sipas përmbajtjes dhe përbërjes së tyre vetë janë bartës të zhvillimit të qendra-
ve të mallrave transportuese si nyje më të përbëra logjistike.

Organizimi i logjistikës si funksion i veçantë në një
ndërmarrje të industrisë

Logjistika si funksion i veçantë shumë zvarritet nëpër të gjitha fushat e një ndër-
marrje të industrisë. Ajo e ka marrë funksionin central në drejtimin me tregun e furnizi-
meve, plasman dhe prodhimtari.

Baza e çdo strukture të ndërmarrjeve industriale është para përgatitja për punë. 
Ekziston ndarje tradicionale e aktiviteteve të punës ku ato anëtarësohen në sa më 
shumë bartës. Bartësit e aktiviteteve në ndërmarrjet e industrisë siç janë furnizimet, 
plasmani, transporti i brendshëm, drejtimi me materialet, drejtimi me depozitat, pa-
ralajmërojnë lidhshmëri reciproke të pamjaftueshme. Me vite transporti, magazinimi, 
rezervat, paketimi dhe porositja në sistemet e industrisë dhe tregtisë trajtohet si funk-
sion ajo dytësorja. Në këtë mënyrë nuk mundësohet përcjellja efektive e tyre, ndërsa 
edhe koordinimi është shumë i vështirë.

Me vënien e logjistikës në ndërmarrjet e industrisë është mundësi, nëpërmjet 
analizës kritike të strukturës ekzistuese organizative të shikohen nevojat, mundësitë 
dhe qasjet e funksionit logjistik si funksion veprues. Filozofi a e konceptit logjistik është 
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në zbatimin e planifi kimit integral dhe të njëkohshëm, drejtim dhe kontroll të rrjed-
have të materialit të rrugës së plotë nga burimi deri te konsumatori fi nal. Domethënë, 
qëllimi kryesor i logjistikës për ndërmarrjen e industrisë është: planifi kim, organizim, 
drejtim dhe kontroll të qarkullimit të materialeve dhe mallit, si dhe qarkullimin e infor-
matave nga furnizuesit deri te ndërmarrja, në ndërmarrjen dhe nga ndërmarrja deri te 
klientët.

Për t’iu shmangur vështirësive fi llestare shpesh kryhet e ashtuquajtura integrim 
teknik në kuadër të strukturës ekzistuese organizative në ndërmarrjet nëpërmjet pra-
nimit të kompjuterëve dhe teknologjive efi kase të komunikacionit. Por, me këtë nuk 
arrihet efekti logjistik.

Për t’u kryer riorganizim i plotë logjistik i strukturës në ndërmarrjen niset nga 
formimi i një shkalle më të lartë të kooperimit dhe integrimit mes qëllimeve në ndër-
marrjen fi g. 10.

.
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të ndërmarrjeve të industrisë
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Gjatë zhvillimit të strukturës së vërtetë logjistike organizative duhet të mbahet 
llogari për tri parime kryesore.

Parimi i parë duhet të jetë përqendrim në kapacitetet me demarkacionin e ve-
primtarive dhe kompetencave. Parimi i dytë është për shkurtimin e rrugëve të infor-
matave me drejtim dhe vëllim të qartë në informim. Kjo do të thotë se, çdo bartës në 
përgjegjësitë e ndërmarrjeve fi ton informata të më pashme të përgatitura që iu janë të 
nevojshme. Parimi i tretë kryen sigurinë e informatave të sakta në kohë të caktuar dhe 
vend të caktuar.

Në praktik te ndërmarrjet e industrisë nuk ekziston një lloj i përgjithshëm i vlef-
shëm optimal i organizimit për realizim të detyrave logjistike. Krahas madhësisë së fa-
brikës, struktura e prodhimtarisë dhe organizimi i informimit për organizim të funksio-
nit logjistik është vendimtare lidhja tregtare e ndërmarrjes.

Identifi kimi i aktiviteteve kryesore logjistike
në ndërmarrjen e industrisë

Fusha kryesore e veprimit të logjistikës në ndërmarrjen e industrisë është lidhja 
e drejtpërdrejtë e procedurave të furnizimit dhe përgatitje e materialit me procedurat 
e përpunimit.

Që të defi nohet organizimi optimal i funksionit logjistik në ndërmarrjen, së pari 
është e nevojshme të shqyrtohen të gjitha aktivitetet logjistike në ndërmarrjen e indu-
strisë.

Procesi i distribucionit të prodhimeve nga furnizuesi (tregu i furnizimit) deri te 
konsumatori i fundit (tregu i shitjes) realizohet nëpërmjet një numri të madh të funksi-
oneve logjistike dhe aktiviteteve:

   planifi kim për furnizim të prodhimeve (vërtetohet numri i furnizimeve, in-
tervali dhe termini për furnizim me prodhime),

   planifi kimi i strategjisë për furnizim me mallra me qëllim plotësimin e tre-
gut,

   zgjidhja e kanaleve për distribucion të prodhimeve,
   vërtetim dhe përcjellje e proceseve logjistike në grupe bazë të mallrave dhe 

kanaleve për distribucion,
   vërtetim dhe përcjellje e treguesve për funksionim të logjistikës, të nevojsh-

me për planifi kim strategjik dhe operativ,
   zhvillim të sistemit integral informativ logjistik si përkrahje e drejtimit stra-

tegjik dhe operativ,
   furnizim dhe sistem të realizimit të porosive në zonën e furnizimit (blerjes) 

me mallra,
   planifi kim, drejtim dhe kontroll të realizimit të transportit,
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   zgjidhje të bartësve të shërbimeve transportuese-distributore,
   udha transportuese dhe lloji i mjeteve transportuese,
   planifi kim të transporteve, dispozicion të mjeteve transportuese,
   zgjidhje të mjeteve transportuese dhe pajisje,
   zgjidhje të njësisë për paketim, deponim dhe transport të prodhimeve,
   zgjidhje të mjeteve dhe pajisjeve për paketim të prodhimeve,
   planifi kim të mënyrës për shënim, markim dhe identifi kim të prodhimeve,
   planifi kim të lokacioneve, lloji dhe madhësia e depos,
   planifi kim dhe drejtim me teknologjinë, organizimin e deponimit dhe ma-

nipulim me prodhimet,
   zgjidhje e mjeteve transportuese-manipuluese dhe pajisjeve deponuese,
   drejtimi i nivelit të duhur të rezervave të prodhimeve në sistemin deponues,
   vërtetim të nivelit të duhur të rezervave në objektet shitëse,
   planifi kim të strategjisë dhe nivelit të shitjes së prodhimeve,
   plan për furnizimin e objekteve shitëse dhe blerësit e jashtëm,
   ruajtje të mjeteve transportuese dhe manipuluese,
   objektet deponuese dhe pajisjet etj.

Për arritjen e organizimin optimal të funksionit logjistik në ndërmarrjen, është 
e nevojshme grupimi i të gjitha aktiviteteve logjistike në qëllime të caktuara organi-
zative, me ngjitje, krijojnë kushte për realizimin e konceptit logjistik, ndërsa ai është 
drejtimi i vetëm me të gjitha aktivitet logjistike, fi g. 11.

Ky grupim mund të kryhet sipas funksioneve që ato i paraqesin edhe atë si: logji-
stika e furnizimit, logjistika e prodhimit, logjistika e plasmanit apo distribucionit dhe logji-
stika e riciklimit të materialit hedhës.

Logjistika e furnizimeve në vetë e përfshin testimin e marketingut të furnizimeve, 
analiza të çmimeve dhe vlerave, pranim dhe kontroll të mallit si dhe deponimin dhe 
transportin e brendshëm te proceset në hyrje të mallrave dhe materialeve.

Logjistika e prodhimtarisë është e lidhur me mënyrën e përgatitjes të materialeve 
me mënyrën e përpunimit.

Logjistika e plasmanit dhe distribuimit paraqet lidhje mes porositësit të prodhi-
meve me nevojat e konsumatorëve. Te ky funksion logjistik janë aktuale shpenzimet 
për transport, shpenzimet për deponim, koha për realizim të transportit dhe porosive 
e kështu me radhë.

Logjistika e riciklimit të materialit hedhës ka për detyrë ta mbledh të gjithë ma-
terialin hedhës që paraqitet në të gjitha shkallët e rrjedhës së materialit nga paraqi-
tja si lëndë e parë nëpërmjet prodhimtarisë, tregtisë dhe konsumit. Qëllimi është të 
mblidhet materiali hedhës, të transportohet, deponohet përkatësisht sipas nevojës të 
riciklohet.
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Fig. 11 Funksionet kryesore drejtuese logjistike në sistemin e industrisë

Në botë janë shumë të pranishme kërkesat për drejtim kompleks me hedhurinën 
(ekologjinë) e cila në vete i përfshinë kërkesat për zvogëlim dhe eliminim të materialit 
hedhës.

Logjistika koncentrohet në ndërmarrjet industriale gjatë ndikimit të parametrave 
vijuese: koha e qarkullimit të materialit, tepricat, pjesët e prodhimit, shfrytëzimi i kapa-
citeteve, servimi dhe fl eksibiliteti, fi g. 12.
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Fig 12. Qëllimi i ndikimit të parametrave të punës gjatë futjes 
së zgjidhjeve logjistike në ndërmarrje.

Qëllimi kryesor është të përshtaten prodhimet bashkë me nevojat e blerësve që 
janë pjesë përbërëse e zinxhirit logjistik nga furnizuesit deri te tregu.

 Zbatimi i konceptimit logjistik në 
ndërmarrjet e industrisë

Si shembull më të thjeshtë për zbatimin e konceptimit logjistik do të marrim një 
ndërmarrje tregtare ku parakushti kryesor për ekonomi të suksesshme është një sistem 
racional dhe efi kas logjistik-distributiv i cili do të siguroj:

- porositje të mallit të kontraktuar,
- e paketuar në mënyrë të drejt,
- në sasi të kërkuar,
- cilësi të kërkuar,
- në vend të duhur,
- në kohë të duhur,
- me shpenzime minimale.

Procesi këtu është i ndarë në dy zona kryesore edhe atë, furnizim (hedhje) dhe 
shitje (porositje) të prodhimeve.
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Shqyrtim më racional të aktiviteteve logjistike që janë të shpërndara në njësi të 
ndryshme, sipas rregullës nuk rezultojnë me zgjidhje optimale. Me fj alë tjera, është e 
nevojshme të zhvillohet një koncept bashkëkohor logjistik i cili do të paraqet instru-
ment efi kas për drejtimin e proceseve logjistike.

Të gjitha aktivitetet që janë për planifi kim, drejtim dhe kontrollim të rrjedhave 
logjistike, është e nevojshme të grupohen në funksion të ri veprues - logjistika.

Në fi gurën 13 është e dhënë një pasqyrë globale e sistemit logjistik në ndërmarrje 
me kufi  të shënuara kompetente të funksioneve të njësive vepruese.
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Fig.13 Paraqitja globale e sistemit logjistik të ndërmarrjes me kufi j 
të caktuar të kompetencës së funksioneve afariste.

Qëllimi kryesor si funksion veprues është racional dhe efi kas i procesit logjistik në 
ndërmarrjen. Ky qëllim arrihet nëpërmjet planifi kimit integrues dhe drejtim me të gjit-
ha aktivitetet logjistike në sistemet edhe atë nga furnizuesi deri te shfrytëzuesi i fundit.
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REZYME: Logjistika si funksion i veçantë po përhapet në të gjitha fushat të një 
ekonomie tregtare të orientuar. Ajo e ka marrë funksionin central në drejtimin e tre-
gut të furnizimeve, plasman dhe prodhimtari. Zbatimi i logjistikës në sistemet ekono-
mike është falë përdorimit të parimeve logjistike. Realizimi praktik i këtyre parimeve 
anon nga krijimi i njësive ideale logjistike e cila do të mundësonte sinkronizim kohor 
të rrjedhës të materialit. Në këtë mënyrë do të eliminohen të gjitha pengesat gjatë 
rrugës së transformimit të mallrave në procesin e reproduksionit. Baza e proceseve të 
logjistikës është rrjedha e materialeve. Rrjedha e materialeve realizohet mes vendit 
për përgatitje dhe vendit për pranimin e mallit dhe parashikon ndryshim të përshtat-
shëm të pozitës vendore të të mirave materiale. Logjistikët në bashkëpunimin reciprok 
zhvillojnë strategji të rrjetëzimit me qëllim nga njëra anë t’i zvogëlojnë shpenzimet e 
procesit, ndërsa nga ana tjetër ta optimalizojnë shërbimin ndaj klientit. Bashkëpuni-
mi vertikal gjatë kësaj zhvillohet zinxhiri i porosisë, bashkëpunimi horizontal, përsëri 
i mbulon resurset e njëjta. Logjistika mund ta shqyrtojmë nga katër aspekte: hapësi-
nor, kohor, funksional dhe ekonomikisht i organizuar. Sistemin e logjistikës e përbëj-
në pesë nënsisteme funksionale: realizimi i porosive, rezerva, deponim, paketimi dhe 
transporti. Karakteristika kryesore e këtyre nënsistemeve është lidhshmëria e madhe 
dhe njohuria se ndryshimet në një sistem parashikojnë ndryshime në nënsisteme tjera. 
Logjistika është e pranishme edhe nëpërmjet aktiviteteve në ndërmarrjet e industrisë 
nëpërmjet lidhshmërisë së qasjeve të furnizimeve dhe përgatitjes të materialit me qa-
sjet e përpunimit ndërsa procesi i distribucionit të prodhimeve nga furnizuesi (tregu 
i furnizimit) deri te konsumatori fi nal (tregu i shitjes) realizohet nëpërmjet numrit të 
madh të funksioneve logjistike dhe aktivitete:

PYETJE PËR PËRSËRITJE:

1. Cilat janë parimet kryesore logjistike?
2. Cilat janë përfi timet nga zbatimi i parimeve logjistike?
3. Sqaroni çfarë nënkuptoni me proces logjistik?
4. Çfarë dini për rrjetet e logjistikës?
5. Çfarë dini për aspektin hapësinor në kufi zimin e sistemit logjistik?
6. Çfarë dini për aspektin kohor në kufi zimin e sistemit logjistik?
7. Çfarë dini për aspektin funksional në kufi zimin e sistemit logjistik?
8. Cilat janë nënsistemet funksionale të sistemit logjistik?
9. Sqaroni nënsistemin për realizim të porosive?
10. Bëni skicë të një formulari për porosi!?
11. Sqarojeni nënsistemin e rezervave?
12. Sqarojeni nënsistemin për deponim?
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13. Çfarë janë depo dhe çfarë lloje kemi?
14. Çfarë janë depo distributive?
15. Skiconi nivelet e ndryshme të depove distribuese?
16. Sqarojeni nënsistemin e paketimit?
17. Çfarë është nënsistemi transportues?
18.  Numëroni disa nga funksionet kryesore logjistike dhe aktivitet në një ndër-

marrje të industrisë?
19. Si grupohen aktivitetet logjistike, sqaroni?
20.  Skiconi skemën e drejtimeve bazë dhe funksionet e kryera logjistike në si-

stemin e industrisë?
21. Si zbatohet konceptimi i logjistikës në ndërmarrjet e industrisë?
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3. KONCEPTET DHE SISTEMET BASHËKOHORE LOGJISTIKE

Konceptet logjistike

a) Koncepti - Just-in-time

Për të arritur një dërgesë deri te konsumatori fi nal, materialet dhe lëndët e para 
duhet ta kalojnë patjetër rrugën e nevojshme, që çon nëpërmjet shkallëve të ndrysh-
me të furnizimit, prodhimtarisë dhe distribuimit. Problem i shpeshtë që lajmërohet 
është sinkronizimi kohor i aktiviteteve gjatë distribuimit të materialeve të mira.

Për të sqaruar çfarë domethënë nocioni sinkronizim kohor gjatë proceseve distri-
butive do t’i theksojmë disa shembuj. Shembulli 1: Me ndonjë kontratë të mëparshme 
për porosi partneri afarist ka porositur sasi të caktuar të prodhimit A që prodhuesi e fut 
në prodhimit e tij fi nal. Megjithatë për shkak të disa arsyeve tregtare apo marketing 
prodhimi B është më shumë i kërkuar. Tani pjesa A pa ndonjë qëllim rri në depon e 
ndërmarrjes. Shembulli 2: Vitin e kaluar çantat blu (të kaltra) ishin hit i modës dhe prod-
huesi me vështirësi ka arritur t’i plotësoj nevojat e tregtive me pakicë. Megjithatë në 
vitin e ri (të ardhshëm) do të kërkohen çanta të zeza, ndërsa në dyqanet janë të mbus-
hura tepricat në të cilën dominojnë çantat blu. Shembulli 3: Transportieri me urdhër 
të blerësit të vetë duhet të ndërmerr barë drejtpërdrejt nga prodhimi në orën 12. Për 
arsye se rruga ka qenë e gjatë dhe është pritur edhe rritje e frekuencës së komunika-
cionit nëpër rrugë, prandaj transportieri është nisur më herët. Gjithçka ka shkuar sipas 
planit dhe ai ka arritur në orën 10,30 tek blerësi. Megjithatë malli akoma nuk ka qenë i 
prodhuar dhe kamioni është dashur të presë.

Nga shembujt qartë mësohet se: Nëse kemi sukses në industri, tregti, dhe në 
fushën e kryerjes së shërbimeve, ta planifi kojmë, drejtojmë dhe kontrollojmë rrjedhën 
e materialit dhe mallit ashtu që saktë në kohë (Just-in-time) prodhohen dhe përgatiten 
vetëm prodhimet dhe shërbimet e nevojshme, është i mundshëm kursim në kohë, ma-
terial, personel dhe energji.

Ky koncept saktë në kohë (Just-in-time) përshkruhet si drejtim i mendimit apo 
fi lozofi në që sjell deri në rentabilitet më të madh, për shkak të ndalimit të humbjeve 
në kohë dhe para.
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Nëse e përcjellim zinxhirin logjistik nga konsumatorët deri te prodhuesit, është e 
qartë se nëpërmjet zbatimit të këtij koncepti nxit ndikim të caktuar te anëtarët tjerë të 
zinxhirit. Kërkesat për saktë në kohë si kërkesat te konsumatori fi nal bazohen në reagi-
min e tregtisë e cila duhet të jetë në bashkëpunim të ngushtë me porositësin.

Sipas kësaj, defi nicioni i këtij koncepti na i përshkruan zgjidhjet logjistike që mu-
ndësojnë mbajtje të drejtësisë të lartë në porosinë dhe kursimin e resurseve nëpër-
mjet përshpejtimit të proceseve që duhet të kryhen saktë në kohë, sipas urdhrit të 
mëparshëm, rreptësisht e drejtuar edhe në depo me nevojat aktuale të anëtarëve në 
zinxhirin logjistik. Ky koncept anon nga eliminimi i të gjitha tepricave të panevojshme 
të lëndëve të para, gjysmë prodhimeve dhe prodhimeve të gatshme. Në këtë mënyrë 
mund të sigurohet rentabilitet i lartë në prodhimtarin dhe tregtinë.

Parakushtet që duhet të sigurohen për zbatim të planifi kuar të koncepcionit saktë 
në kohë kërkojnë nga prodhuesit të sigurojnë transparent të lartë (publik) në proceset 
prodhuese që të mundet në kohë të intervenohet dhe eventualisht porosit ndonjë po-
rosi. Për këtë duhet të ekzistojnë informata të freskëta për pengesat eventuale që du-
het shpejt të shihen, përpunohen dhe të dërgohen në vendet për vendosje vepruese.

Për realizimin e këtij koncepcioni duhet të zgjidhet sistem kualitativ transportues.

b) Koncepti - Make-or-buy 

Përgatitja e ndryshme e faktorëve ekonomik me mjete të reparteve të lëndëve 
të para apo personel si dhe shkalla e ndryshme e njohurisë dhe aftësisë ndërmarrjes i 
mundëson sukses ekonomik.

Roli i logjistikës për pozicionin konkurrues të ndërmarrjes në industrinë dhe 
tregtinë prodhuese është shprehur nëpërmjet kërkesave në kryerjen e shërbimeve të 
pajisjeve të lëndëve të para, materialeve dhe mallrave.

Koncepti i Make-or-buy është i drejtuar nga kufi zimi optimal i detyrave të logji-
stikës, ato që realizohen me sisteme personale dhe atyre që duhen t’iu dorëzohen 
ndërmarrjeve tjera të specializuara. Këtu parashtrohen pyetje të ndryshme:

   cilat detyra transportuese duhet të kryhen me park pronësor të transportit, 
ndërsa cilat duhen t’iu nënshtrohen dhuruesve të shërbimeve në komuni-
kacionin rrugor, hekurudhor dhe ujor.

   çfarë trajte të formës organizative duhet të përshtatet me koperantët, për-
katësisht me dhuruesit e shërbimeve,

   a duhet të ndërtohen magazina pronësore dhe në cilat hapësira apo siste-
me të caktuara të magazinës duhet të merren me qira,

   çfarë trajte të kooperimit (ekonomik, teknologjik investues, organizues), 
duhet të vendoset për pjesën e kërkesave logjistike dhe sisteme,

   cila është shkalla optimale e kooperimit,
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   si të merren vesh gjërat për shërbimin logjistik në trajtë të pagesës klasike 
të shërbimeve apo në trajtë të franshizave dhe gjatë kësaj të sigurohen re-
zultate më të favorshme.

Me koncepcionin Make-or-buy mendohet për pavarësi (Make) apo kujdes-i 
jashtëm nga ndërmarrjet e specializuara (buy) kryerje e shërbimeve logjistike në tran-
sport, shkarkimin, deponimin, furnizimin dhe distribucioni. Baza për sjelljen e këtij për-
fundimi për pranimin apo refuzimin e këtij koncepcioni janë shpenzimet që eventuali-
sht do të dalin me pranimin apo refuzimin e tyre.

Me zbatimin e këtij koncepcioni kërkohet transformim i ndërmarrjeve transpor-
tuese si ekzekutues të shërbimeve logjistike. Përveç transportit, në kuptim të ritransfe-
rimit të largësive si veprimtari kryesore të ndërmarrjes formohen edhe veprimtari tjera 
plotësuese, siç janë paketimi, shkarkimi, deponimi, komisioni etj, me çka realizohet 
përgatitja e saktë dhe efi kase e lëndëve të para, materialeve, mallrave dhe shërbimeve 
sipas kërkesave të blerësve.

Vendimet për zbatimin e Make-or-buy shërbimet logjistike sjellën pas hulumti-
meve vëllimore që do t’i tregojnë rreziqet dhe përparësitë në zbatimin e tyre.

Sistemet logjistike

Në procesin e prodhimtarisë, materialet e mira kalojnë nga njëra fazë e prodhim-
tarisë në tjetrën (p.sh: nga lëndët e para deri te gjysmë fabrikat kështu me radhë.). Në 
këto faza tek ata ndodh ndryshimi kualitativ dhe kuantitativ i strukturës dhe formës. 
Prodhimet e gatshme më tej përdoren dhe shfrytëzohen në shtëpi, industri, tregti, ve-
primtarit shërbyese e kështu me radhë.

Mes proceseve të prodhimtarisë dhe konsumit si procese fi nale ekzistojnë proce-
set e bartjes (distribucioni) dhe deponimi i materialeve të mira që mallin nuk e ndrys-
hojnë në mënyrë kualitative por hapësinore dhe kohore.

Këto sisteme për transformim hapësinor dhe kohor të mallit quhen sisteme logji-
stike.

Sistemi logjistik është urë që i bashkon sistemet prodhuese me tregun e lëndëve 
të para, gjysmë prodhimet dhe prodhimet fi nale. Anon nga eliminimi i gjithë çka është 
e nevojshme në rrjedhën e materialeve, në prodhimtarinë dhe distribucionin e gjit-
ha për qëllim të zvogëlimit të shpenzimeve logjistike, rritje të cilësisë së shërbimeve 
logjistike dhe përshpejtim të rrjedhës së mallrave dhe materialeve. Është karakteristike 
lidhshmëria e proceseve të qarkullimit dhe deponimit të mallrave.

Te sistemet logjistike, gjatë realizmit të detyrave hapësinore kohore, mund të 
theksohen dy grupe të elementeve: stabile dhe të lëvizshme.

Elementet stabile vazhdimisht janë të pranishme në sistem dhe e sigurojnë rea-
lizimin e prodhimtarisë logjistike dhe shërbimeve. Këtu bëjnë pjesë: burimet dhe ven-
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det për pagesa përcjellës e mallit), elementet informative (identifi kim dhe përfshirje e 
informatave,transmetim dhe prezantim) e kështu me radhë.

Elementet lëvizëse kushtimisht e thënë rrjedhin nëpër këtë sistem dhe me 
ndihmën e tyre realizohen aktivitetet logjistike. Këtu bëjnë pjesë: të mirat e materiale-
ve, faktori njeri dhe informatat. Vend të posaçëm marrin makinat, mjetet e transportit 
dhe mjeteve tepër të ngarkuara. Njeriu këtu paraqitet edhe si objekt edhe si subjekt. 
Rruga e tij nëpërmjet rrjetit të elementeve stabile apo të përhershme të sistemit logji-
stik është te sistemi për komunikacion rrugor në domenin e planifi kimit dhe kontrollit. 
Ai mund të haset edhe si operator në sistemet logjistike.

Zhvillimi i sistemit logjistik është në volitshmëri interaktive ndaj kërkesave të 
tregut dhe kërkesave të sistemeve prodhuese. Anohet nga eliminimi i gjithë asaj çka 
është e nevojshme me qëllim të zvogëlimit të shpenzimeve logjistike, rritje të cilësisë 
së shërbimeve logjistike dhe përshpejtim të rrjedhës së mallrave dhe materialeve.

Nëpërmjet konfrontimit të këtyre qëllimeve, studiohen, planifi kohen, projekto-
hen dhe zhvillohen zgjidhje të reja të sistemeve logjistike dhe procese që sot kanë disa 
shenja të përbashkëta në pikëpamjen e:

1) Përqendrueshmëria e aktiviteteve logjistike dhe sisteme,
2)  Specializimi në dhënien e shërbimeve logjistike,
3)  Decentralizimi i sistemeve kryesore dhe logjistike te sistemet industriale,
4) Kooperimi i të gjithë pjesëmarrësve në zinxhirët logjistike,
5)   Integrimi në zinxhirin logjistik në funksion të koordinimit të proceseve për 

prodhimtari dhe distribucion.

Përpjekjet në zhvillimin e sistemeve prodhuese dhe ndryshimet e tregut ndikoj-
në mbi organizimin tradicional të sistemeve transportuese dhe logjistike.

Përqendrimi i aktiviteteve dhe sistemeve logjistike

Përqendrimi i aktiviteteve logjistike dhe sisteme për transport, ngarkesë, maga-
zinim, paketim etj. është karakteristik kryesore e zhvillimit të sistemeve bashkëkohore 
logjistike. Përqendrimi është parim i racionalizimit të rrjedhës së mallrave dhe mate-
rialeve e cila në forma të ndryshme haset në të gjitha sferat e sistemeve logjistike, por 
zbatim më të madh ka në sistemin e magazinimit dhe transportues-mbingarkues. Ne-
voja nga përqendrimi është nxjerr nga një numër i madh i magazinave dhe terminale-
ve në rajonin e rrethuar ekonomik apo rrjetet komunikacion-transportuese.

Numri i madh dhe dispersioni i objektit të magazinës dhe terminaleve është pje-
së e strategjisë tradicionale për mbulimin e tregut dhe afrimin e konsumatorëve dhe 
shfrytëzuesve. Kjo strategji është lëndë e racionalizimit nga shumë arsye:
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   Shpenzime të mëdha për eksploatimin e sistemeve dhe rezervave të mate-
rialeve,

   Niveli i ulët i teknologjisë për shkak të vëllimit të punës të më shumë se 60%
baza,

   Shumë nivele të ulëta të cilësisë së shërbimeve të porosisë së mallrave dhe 
krahas dispersionit të madh të objekteve,

   Mangësitë e mjeteve transportuese dhe mbi ngarkuese për realizim efi kas 
të kërkesave transportuese,

   Baza informative e dobët pa praninë e teknologjive bashkëkohore,
   Mungesa e njohurive për rëndësinë e parimeve bashkëkohore logjistike për 

planifi kim, drejtim, kryerja dhe kontrollimi i proceseve logjistike e të tjera.

Arsyet dhe pasojat nga decentralizimi i aktiviteteve logjistike, krahas numrit të 
madh të dobësive individuale, para se gjithash gjinden në karakteristikat dhe ligj-
shmërinë që dominojnë në tregun e mallrave dhe shërbimeve.

Si në sistemin tonë ekonomik ligjet e ekonomisë tregtare ende nuk janë të pra-
nuara në shumë sisteme të industrisë, kështu edhe instrumentet e politikës të marke-
tingut ende nuk kanë të kryer korrektim të parregullsive dhe të mungesave në fushën 
e logjistikës. Mosekzistimi i konkurrencës së shëndoshë të tregut të mallrave dhe shër-
bimeve logjistike, të gjitha pasojat nga çmimet e rritura dhe cilësi të keqe të porosive 
të mallrave bien në ngarkesë të blerësit, përkatësisht shfrytëzuesit fi nal. Në shtetet e 
zhvilluara ku ligjet e tregtisë janë çështje ekzistenciale te secili sistem industrial, shihet 
se potenciali më i madh në racionalizimin e ekonomisë, më saktë gjendet në zonën e 
distribucionit dhe transportit, përkatësisht në të gjitha fushat e logjistikës.

Specializimi në dhënien e shërbimeve logjistike

Organizimi specializues logjistik për dhënien e shërbimit komplet logjistik për 
distribuimin e llojeve homogjene dhe jo homogjene të mallrave që kanë kërkesa ho-
mogjene logjistike, e bazuar në parimin e mbledhjes së kërkesave nga disa shfrytëzues 
të rajoneve të caktuara dhe me zbatimin e teknologjive bashkëkohore siguron cilësit 
të lartë në porosinë e mallrave me çmime të ulëta të shërbimeve. Në veçanti kjo është në 
interes te sistemet e vogla industriale që për shkak të vëllimit të vogël të rrjedhave të 
mallrave nuk kanë interes nga investimi personal në teknologjinë e shtrenjtë bash-
këkohore logjistike.

Për t’i plotësuar kërkesat e specializuara të shfrytëzuesve të shërbimeve logjisti-
ke, organizatat transportuese aftësohen për dhënien e shërbimeve komplete për llo-
je të ndryshme të mallrave siç janë: mobilie, këpuca, prodhime deserti, elektronik, që 
distribucioni i këtyre prodhimeve të planit kombëtar dhe ndërkombëtar ka specifi kat 
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e veta në pikëpamjen e teknologjisë së porositjes, deponimit, paketimit, rezervave dhe 
transportit. Karakteristike është shembulli i tillë i ndërmarrjes gjermane.

 Decentralizimi i sistemeve kryesore dhe 
logjistike te sistemet e industrisë

Kooperimi i të gjithë pjesëmarrësve në zinxhirët logjistike

Kooperimi i pjesëmarrësve në zinxhirin logjistik shpesh bëhet fj alë në marrëdhënie 
mes ndërmarrjeve logjistike që i realizojnë shërbimet e nivelit të njëjtë (p.sh. ekspedi-
cioni). Janë të njohura shembujt e shoqatave të shpedicionit të cilat kryejnë pagesën 
përcjellëse të ngarkesës së shumtë. Karakteristikat tjera për rregullimin e makinave 
dhe shitblerja e përbashkët e pjesëve të veçanta apo mjeteve të repartit dhe të ngjash-
me. Ekziston edhe bashkëpunim direkt mes zonave të komunikacionit dhe transporti 
rrugor dhe hekurudhor.

Intensiteti dhe thellësia e kooperimit varet nga madhësia e kooperimit. Matet 
sipas mënyrës dhe fazave në realizimin e detyrave. Për shembull, janë të njohura përf-
shirjet kooperative gjatë proceseve të transportit, paketimit, deponimit dhe realizimit 
të detyrave mes formave organizative të ndërmarrjeve.

Nga aspekti i kooperimit duke i zbatuar konceptet logjistike just-in-time dhe ma-
ke-or-buy të drejtuara nga përkufi zimi optimal i detyrave të logjistikës, mendohet për 
ato detyra që mund të realizohen me sisteme personale dhe atyre që duhet t’iu dorëzo-
hen ndërmarrjeve tjera të specializuara. Këtu parashtrohen disa pyetje të ndryshme:

   cilat detyra të transportit duhet të kryhen me park personal transportues, 
ndërsa cilat duhet t’iu qasen dhënësve të shërbimeve në komunikacionin 
rrugor, hekurudhor dhe ujor,

   çfarë karakteristike të formës organizative duhet të bëhet me kooperuesit, 
përkatësisht me dhënësit e shërbimeve,

   a duhet të ndërtohen depo pronësore dhe cilat hapësira apo sisteme depo-
zitive duhet të merren me qira,

   çfarë karakteristike të kooperimit (ekonomik, investues, teknologjik, organi-
zativ) duhet të zgjidhet për pjesën e kërkesave logjistike dhe sisteme,

   cila është shkalla optimale e kooperimit,
   si bëjnë marrëveshje punët për shërbime logjistike në formën e pagesës 

klasike të shërbimeve apo në formë të franzhizeve, dhe gjatë kësaj të sigu-
rohen rezultate më të volitshme.

Si rezultat i kooperimit të menduar mund të kalohet dublimi i aktiviteteve logji-
stike dhe të mundësohet koordinimi i vendimeve logjistike në kanalin logjistik të ndër-
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marrjeve që bashkëpunojnë. Kjo kryhet nëpërmjet këmbimit intensiv të informatave 
me çka kalohet pasiguria në marrjen e vendimeve logjistike.

Integrimi i zinxhirit logjistik në funksion të koordinimit 
të proceseve për prodhimtari dhe distribuim

Koordinimi integrues në sistemet dhe proceset e zinxhirit logjistik, që sipas rre-
gullave janë të dislokuar në hapësira paraqet imperativ për zbatim të prodhimeve 
bashkëkohore dhe strategji logjistike. Koordinimi i të gjitha aktiviteteve dhe puna e 
sinkronizuar e nënsistemeve nënkupton integrim në fushën e teknologjive komunika-
cionale dhe informative.

Konceptet bashkëkohore në mënyrë të veçantë e nënkuptojnë integrimin e ma-
terialeve dhe rrjedhave informative me çka arrihet rrjedha e informatave t’iu prijnë apo 
në rast të vështirë të shkojnë paralelisht me rrjedhat e materialeve.

Integrimi i sistemit informativ logjistike i tejkalon kufi jtë e ndërmarrjes dhe me 
format bashkëkohore të teknikës komunikatave lidhet me sistemet informative të ko-
perantëve, tregtarëve dhe ndërmarrjeve logjistike: ndërmarrje e auto transporteve, he-
kurudha, ekspedicioni etj.

Sistemet e organizuara logjistike
Sistemet logjistike ndërkombëtare dhe nacionale

Sistemet logjistike mund të formohen në nivel nacional dhe ndërkombëtar. Gjatë 
formimit të sistemeve ndërkombëtare logjistike paraqiten të caktuara të përgjithshme 
dhe sipas vendeve ku formohen- kërkesat specifi ke. Në kuadër të kërkesave të përgji-
thshme që janë karakteristike si proceset logjistike, dhe që i kalojnë kufi jtë e shtetit 
janë: largësia në transport, mjetet e transportit, institucionet, dokumentimi transpor-
tues dhe informatat.

Largësia në transport te sistemet ndërkombëtare logjistike janë më të mëdha. 
Kjo do të thotë, koha e caktuar për porositje është më e gjatë, ekziston një shkallë më e 
lartë e saktësisë nga jo qëllimi gjatë prognozës të konsumit por edhe afatet mes dy kër-
kesave janë më të gjata që e kanë për pasojë rruajtjen e më shumë tepricave në depo.

Mjetet e transportit në sistemet ndërkombëtare logjistike për transport realizo-
hen nëpërmjet angazhimit të sistemeve të ndryshme të transportit (hekurudhor,rru-
gor, ajror,detar). Për atë qëllim, gjatë formimit të rrjetit ndërkombëtar të komunikacio-
neve duhet të kombinohen mjetet transportuese me shumë karakteristika të ndrysh-
me teknike. Kjo sjell deri te kërkesat e ndryshme në lidhje me përgatitjen e mallit, për 
transport, por edhe në struktura të ndryshme të shpenzimeve të transportit.
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Për planifi kim, realizim dhe kontroll të proceseve ndërkombëtare logjistike an-
gazhohen më shumë institucione. Ajo vlen si për rrjedhën fi zike të mallit ashtu edhe 
për qarkullimin e informatave që e përcjellin mallin.

Këto institucione të angazhuar për sigurinë e qarkullimit të mallit në kanalin logji-
stik mund të dallohen në varësi nga shtetet ku kalon kanali. Duket se sistemet ndër-
kombëtare logjistike kërkojnë nivel më të lartë të koordinimit, komunikim dhe kontroll.

Pjesëmarrja e shumë institucioneve të përfshira në proceset ndërkombëtare 
logjistike kanë për pasojë një numër të madh të dokumenteve që shkëmbehen mes 
anëtarëve të zinxhirit logjistik. Disa dokumente janë ashtu të dizajnuar të sigurojnë in-
formim të vazhdueshëm të institucioneve përkatëse të përfshira në zinxhirin logjistik. 
Megjithatë, numri i tyre dhe përmbajtja nuk duhen të jenë tepër të voluminoze sepse 
ekziston rrezik nga ngarkimi në komunikacion

Informatat janë ngushtë të lidhura me dokumentet. Megjithatë, vështirë mund të 
sigurohet cilësia përkatëse e informatave nga të gjithë pjesëmarrësit e zinxhirit logji-
stik. Jo profesionalizmi i mbledhjes së tyre, mungesa e informatave të caktuara të ne-
vojshme dhe vonimi i tyre me kohë shkakton gjatë realizimit të detyrës transportuese 
duke e rritur edhe çmimin e logjistikës.

Për shkak se në sistemet ndërkombëtare logjistike janë të përfshira shumë shtete 
do të nevojitet rregulla ligjore që e përcjellin dhe e rregullojnë transportin e mallrave, 
ndërmjet vete të përshtatet për shkak të funksionalitetit të madh. Kështu, për lehtësi-
min e këmbimit të mallrave krahas ligjeve nacionale shërbejnë edhe marrëveshje të 
forta ndërmjet vete dhe akte ku qëllimi i tyre është pajtueshmëria e rregullave mes 
shteteve të veçanta.

Sa i përket kërkesave teknike ato shpesh janë rezultat i ligjeve të ndryshme rre-
gulluese në shtetet përkatëse që iu drejtohen masave dhe peshës së lejuar të mjeteve 
të angazhuara për transport.

Anëtarët në zinxhirin logjistik shpesh përplasen me struktura të ndryshme në 
parqet vozitëse te ndërmarrjet transportuese por edhe përgatitje të ndryshme infor-
mative të shpedicionit në shtete të ndryshme. Për shembull, te hekurudhat rasti është 
i shpeshtë që sistemet hekurudhore të caktuara nacionale të kenë tendosje të ndrysh-
me të furnizimit elektrik, gjerësi të ndryshme të kolosëve e kështu me radhë. Këto man-
gësi më shumë shprehen te pikat kufi tare ku faktorët e kufi zuar dhe kapacitetet sjellin 
deri në ngadalësimin e proceseve ndërkombëtare logjistike.

Gjatë realizimit të proceseve logjistike paraqiten shpenzime të caktuar. Ato janë të 
ndryshme nga madhësia dhe struktura, në varësi nga shtetet dhe ekonomitë nacionale 
nëpërmjet të cilave kalon kanali ndërkombëtar logjistik për distribucion. Shpenzimet 
te sistemet ndërkombëtare logjistike janë një grumbull i shpenzimeve individuale të 
zinxhirit logjistik, të formuara nga shpenzimet e ndodhura të sistemeve nacionale plus 
shpenzimet e pikave kufi tare. Në këto shpenzime ndikojnë edhe tarifat ndërkombëta-
re të transportit, disa masa administrative, proteksionet e vendosura e të ngjashme.
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Arsyeja kryesore për formimin e qendrave nacionale logjistike është politika mi-
krologjistike e shtetit nacional. Detyra e tyre është vënia e shkëmbimit ndërkombëtar 
e mallrave me partnerët e interesuar në botë. Në këtë mënyrë, mundësohet përmirësi-
mi i infrastrukturës rrugore, kryhet rritja e shkëmbimit ndërkombëtar, nxitet formimi i 
ndërmarrjeve të reja, krijohen vende të reja pune e kështu me radhë. Mungesat krye-
sore gjatë formimit të qendrave nacionale logjistike është nevoja e hapësirës së madhe 
urbane dhe ndikimi negativ i rritur ndaj rrethinës.

Ndërmarrjet logjistike (Përmbajtje modulare)

Ndërmarrjet logjistike për shërbim janë qendrat e rrjedhave logjistike përkatësisht 
ato janë në lidhje mes ndërmarrjet e tregtisë dhe industrisë. Ato janë ndërmarrjet bazë 
të logjistikës moderne dhe përbërja e prodhimtarisë së tyre përbëhet nga sistemet 
tradicionale për grumbullimin e mallit, specializim mes ekspresëve dhe shërbimeve 
paketuese dhe deri te qendrat për ekonominë me mallrat., fi g. 14

Logisti~ki pretprijatija (Modularni sostavi) 
 

 

Fig. 14. Plani i qendrës logjistike që është i lidhur me transportin hekurudhor dhe rrugor

Ndërmarrjet e bazës që janë të lidhura me rrjetin rrugor dhe hekurudhor e or-
ganizojnë ngarkimin dhe depon, si dhe hyrjen dhe daljen e mallrave në një rajon për-
katësisht grup të klientëve. Infrastruktura e tyre që e formojnë: hollat, sipërfaqet e ko-
munikacionit, vendet për shkarkim të kontejnerëve etj. është e renditur në një sipër-
faqe relativisht të madhe. Këtu formohet rrjedhat e mallit dhe informatave.
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Variacioni i rrjedhave të formuara varet nga kërkesat e klientëve. Për shembull te 
një liman me arritjen e mallit vendoset nëse malli do të shkarkohet direkt në kamion 
apo do të shkoj në magazinë për t’u shkarkuar. Është e mundshme që malli të depo-
nohet në depo apo të jetë në mes depos në një magazinë të veçantë në varësi nga 
shërbimet fi zike apo shërbimet e sigurisë. Në çdo kalim ndodhin pamundësi që në 
mënyrë prodhuese dhe organizativo-teknike duhet të zgjidhen dhe optimalizohen, 
fi g. 15.

Transferi lokal apo 
ndërkombëtar nga 

ngarkuesi
Ngarkesa e drejtpërdrejtë

Nëpërmjet depozitimit 
për ngarkesë

Nëpërmjet deposë

Nëpërmjet 
deposë së 

veçantë

Drejt pranuesit të 
komunikacionit 

lokal dhe 
ndërkombëtar

A
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Fig. 15. Transferi kohor dhe hapësinor i mallit

Ndërtimet logjistike (magazinat, depotë) janë pjesë të procesit logjistik. Ato 
ndërtohen në lokacione të qytetit dhe në rrethinën e saj. Lokacionet me shumë kuj-
des zgjidhen për të mundësuar lidhshmëri të mirë të komunikacionit. Ndërtimet e tilla 
duhet t’i përcjellin ndryshimet në rrjedhat e materialeve. Kjo do të thotë se, nëse rrjed-
ha e materialit rritet (kemi një vërshim më të madh të mallit) duhet të të mundësohet 
zgjerimi i tyre ndërtues. Dhe për këtë, sugjerohet një lloj modular i ndërtimit, fi g. 16.

Modulet optimale mundësojnë projektim të shpejt si dhe ndërtimi i hallës për 
një kohë të shkurtë. Gjatë projektimit të modulit, numri dhe pajisja teknike e hyrjeve 
varet nga lloji i mallit e cila është lëndë e manipulimit por edhe nga organizimi i rrjed-
have të materialit. Rregullimi i hyrjeve, teknika mbingarkese, sistemet për transport 
të brendshëm për deponim dhe komisionim, për paketim dhe sjelljen e plehrave, për 
ventilim dhe klimatizim janë të rëndësishme detyra projektuese.
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Nga ana tjetër, sistemi organizativ për transport të brendshëm duhet të jetë eko-
nomik, i siguruar dhe pa rrezik nga ngjarjet e pa dëshirueshme ndaj të punësuarve. Si-
stemet për transport të brendshëm shpesh si pajisje përfshijnë ekskavatorët pirunorë 
apo sisteme për bartje të vazhdueshme.
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Logisti~ki centri 

Dimensionet (Standardi)
Gjatësia 24m
Gjerësia 24m
Lartësia 6m

Hapësira për kamionë 20m

Pajisje,
Standardi
6 porta 3X3

Vinç
Gjerësia 24m

Dollap i gjatë
Lartësia 24m (4 module)
Rreth 3450 vende për gamë

Dollap depo
Lartësia 12 m (2 Module)
rreth 1250 vende për paleta

Fig 16. Moduli standard

Organizimi i ndërmarrjes kërkon angazhim të potencialit njerëzor. Potenciali i 
rëndësishëm i ndërmarrjeve logjistike bazohet te bashkëpunëtorët e tyre nga të gjit-
ha pozitat dhe nga të gjitha nivelet.

Për suksesin në punë duhet të krijohet kulturë ndërmarrëse te bashkëpunëtorët. 
Ato duhet të jenë të motivuar dhe përgjegjës për të dhënë shkallë të lartë të efektit.

Qendrat logjistike

Shumë ndërmarrje prodhuese dhe fi rma që ofrojnë shumë shërbime të ndrysh-
me (tregtare, ndërtimore etj.) kanë seli të tyre në vendet e popullzuara në qendrat e 
qyteteve. Të shtyrë nga hapësira urbane e qytetit ata nuk kanë mundësi nga zgjerimet 
plotësuese të veprimtarisë së tyre. Transporti i mallit që bartet si dhe ngarkimet e tjera 
të mallit me njësi të mëdha transportuese (trena tërheqëse, mjete me mbingarkesë) 
më shumë e bën të rëndë problemin.
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Të nxitur nga problemet formohen të ashtuquajturat qendrat logjistike të cilat 
mundësojnë cilësi më të mirë të qarkullimit (mallrash) dhe transporti i mallrave duke 
iu falënderuar integrimit hapësinor dhe bashkëngjitjen e shërbimeve të llojit të njëjtë. 
Në këto qendra kryhet koncentrimi i rrjedhës së mallrave, nëpërmjet grumbullimit të 
mallit, organizatat ekspedicionale, transporti dhe distribucioni me funksionet përkatë-
se shtuese dhe krahasuese. Formohen në periferitë e qytetit dhe në rajonet më të mëd-
ha urbane. Si pjesëmarrës në formimin e qendrës logjistike mund të paraqiten ndër-
marrje, persona privat, kooperime apo institute. Ato janë vende logjistike që lidhin më 
shumë bartës të komunikacionit përkatësisht sistemet e komunikacionit.

Qendrat logjistike ndahen në:

1. qendra e mallit-distributive,
2. qendra e mallit-tregtare,
3. qendra të lira (doganore).

Karakteristik e përbashkët e këtyre qendrave është unifi kimi i të gjitha veprim-
tarive të rëndësishme logjistike në distribucionin dhe transportin e mallit. Efektet 
nga lidhshmëria reciproke realizohen në atë mënyrë që në lokacion, dhënësit dhe 
shfrytëzuesit e shërbimeve janë të pranishëm fi zikisht. Në varësi nga vargu i faktorëve 
të mallrave, qendrat logjistike mund të kenë nivel të ndryshëm të specializimit, si rajo-
nal, distributiv dhe të ngjashme. Në këtë mënyrë mund të arrihet afërsi më e madhe 
deri te konsumatorët në qytetet por edhe të anashkalohet përqendrimi i komunikaci-
onit të dendur në qendrat e qyteteve. Nga ky kompleks bashkëkohor logjistike porosia 
e mallrave ndaj qendrave të konsumit mund të kryhet dhe me mjete më të vogla tran-
sportuese pa u prishur ekuilibri i qytetit dhe rajonit.

Për formimin e qendrave logjistike është e nevojshme lidhshmëria e mirë e infra-
strukturës të komunikacionit në qytet apo në rajon. Qendra duhet të ketë mundësi të 
mëdha për lidhjen e rrjetit nga komunikacioni rrugor nëpër të cilin transportohet malli 
nga largësitë e mëdha. Më e volitshme është lidhja me stacionin hekurudhor apo një 
terminal për mjete me mjetet me mbingarkese. Efektet e lidhjes sjellin deri te shfrytë-
zimi më i mirë i infrastrukturës së komunikacionit.

Qendrat e mallrave-distributive

Qendrat e mallrave-distributive janë organizata, të cilat në vete i bashkojnë ndër-
marrjet me karakter të ndryshëm (kominkacionale, logjistike e kështu me radhë) dhe 
të cilat falë asaj e plotësojnë funksionin e një nyje logjistike. Këto qendra nënkuptojnë 
përqendrim, kooperim dhe racionalizimi e rrjedhave nëpërmjet lidhjes së më shumë 
bartësve të komunikacionit përkatësisht mjete të komunikacionit dhe stacione për 
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drejtim me komunikacionin të largësisë më të vogël apo më të madhe. Te ata bëjnë 
pjesë rrjedhat me mallra që i formojnë të gjithë bartësit e transportit. Ato janë vende 
që i lidhin ndërmarrjet e rangut të njëjtë nëpërmjet unifi kimit të të gjithave veprimta-
rive të rëndësishme logjistike në distribucionin dhe transportin.

Qendrat e mallrave-distributive shfrytëzuesve iu mundësojnë në zonën e tyre të 
gravitacionit cilësi të tillë të shërbimeve që në masë të madhe iu përgjigjen kërkesave 
të tyre. Ajo është e mundur nëpërmjet përdorimit të përbashkët të infrastrukturës ek-
zistuese si dhe kooperim reciprok në punën e nënsistemeve të veçanta të qendrave të 
mallrave-transportuese.

Qendrat lejojnë mbështetjen e operacioneve multimodale të transportit për-
katësisht lidhjen në qasjet globale logjistike në organizata dhe drejtime me qarkulli-
min fi zik të mallrave. Në këto qendra sillet e tërë rrjedha e mallit, ajo është: veprimta-
ria e grumbullimit të mallit, organizatat ekspedicionale, transporti dhe distribucioni, 
funksionet plotësuese dhe krahasuese. Sipas kësaj, qendrat e tilla për komunikacion 
mbingarkues paraqesin kompleks të plotë bashkëkohor logjistik.

Krahas kësaj çdo qendër e mallrave-distributive e lehtëson dhe mundëson ka-
limin operativ ekonomik dhe lidhjen mes bartësve të transportit. Për shembull mes 
hekurudhës dhe transportit rrugor. Zhvillimi i rrjetit nga qendrat e mallrave transpor-
tuese i siguron të gjitha parakushtet e nevojshme për realizim të qëllimeve teknologji-
ke-ekonomike dhe ekologjike, makro dhe mikro distribucion të së mirës përkatësisht 
optimizim të zinxhirëve transportuese dhe logjistike.

Në makro distribucionin zhvillimi i qendrave të mallrave-distributive nënkupton 
marrjen e masave konkrete, siç janë: përqendrimi i punës së mallrave pikërisht të he-
kurudhës; ndarja racionale e transportit, shqyrtimi hapësinor dhe kohor i rrjedhave si-
pas karakteristikave ekonomike të bartësve të transportit dhe kërkesat teknologjike 
të mallit për transport; kooperimi në realizimin e zinxhirit transportues (dërgues, tran-
sportues dhe pranues); shkallë përkatëse e barabartë e mekanizimit, teknologji dhe 
informatikë në të gjitha pjesët e zinxhirit (te dërguesi, pranuesi dhe transportuesi); in-
teres më të madh në zbatimin e masave dhe drejtuesit në politikën e komunikacionit 
e kështu me radhë.

Në mikro distribucionin zhvillimi i qendrave të mallrave-distributive nënkupton 
shërbimin e vetëm të qëllimeve të industrisë dhe urbanit si dhe krijimin e kushteve 
përkatëse për zhvillim më të shpejt të qendrave të mallrave-distributive në vendin ku 
janë formuar.

Qendrat tregtare të mallrave

Qendrat tregtare të mallrave kanë funksione të ngjashme si qendrat e mallra-
ve-distributive. Te ato kryhen veprime tregtare si furnizim, shitje dhe kështu me radhë.
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Zonat e lira (doganore)

Zonat e doganës japin mundësinë në përparimin e eksportit të mallrave dhe 
shërbimeve nga sfera e doganës së vendit. Mund të bazohen edhe në port aviacioni të 
hapura për komunikacion ndërkombëtar publik si dhe në qendrat e mallrave transpor-
tuese të rrugëve magjistrale dhe rrugët kryesore hekurudhore nëpërmjet të cilave në 
një vëllim të madh kryhet komunikacioni i mallrave i synuar për eksport, import dhe 
transit.

Zanat e doganës formohen në zonë me rrjedha intensive të mallrave, kanë në 
dispozicion edhe resurse tjera siç janë (mundësi hapësinore, ujë, energji, komunale, 
ushqim, potenciale të rëndësishme të kuadrit potencial nga të gjitha profi let, teleko-
munikacionet e të ngjashme).

Lidhshmëria e qendrave të mallrave-distributive dhe zonat e lira të doganës del 
na synimi kryesor dhe qëllimet për ekzistencën e vetë zonave, ajo është:

-   zhvillimi i veprimtarisë tregtare për nevojat e eksportit dhe importit të mallit 
dhe shërbimeve me kushte të veçanta të kryerjes së transportit të jashtëm 
tregtar;

-   prodhimtaria e industrisë së mallrave për eksport dhe shërbime për fi -
snikërim të mallit;

-   ngarkim, shkarkim dhe mbingarkim të mallit të pa doganuar, e cila tran-
sportohet, doganim shtëpiak apo jo doganim i mallrave të synuara për ek-
sport dhe import si dhe shërbimet tjera të sferës së sonës;

-   deponimi i mallit të pa doganuar e cila transportohet, përgatitja e mallit të 
pa doganuar për në treg (klasifi kim, matje, të shënuarit, paketim, përbërje, 
shqyrtim, bërja e ekzemplarëve e kështu me radhë);

-   fi timi i jashtëm tregtar, posedim dhe përfaqësim, furnizim me mjetet e tran-
sportit në komunikacionin ndërkombëtar; dhe

-  punë fi nanciare bankare në punën për sigurim.

Për këtë arsye zona e doganës kushtëzon ekzistimin e aktiviteteve që realizohen 
në mënyrë optimale në qendrën e mallrave të transportit, me çka zona bëhet e va-
rur nga vëllimi preferues i punës në qendrat e mallrave-transportuese, sistemi i tyre i 
shpeshtë dhe i rëndësishëm fuqishëm ndërtohet në qëllimin e sinkronizuar funksional 
teknik.
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REZYME: Që të arrijë një porosi deri te konsumatori fi nal, materialet dhe lëndët 
e para duhet ta kalojnë patjetër rrugën e nevojshme, që çon nëpër shkalla të ndrysh-
me të furnizimit, prodhimtarisë dhe distribucionit. Problem më i shpesht që gjatë asaj 
paraqitet është sinkronizimi kohor i aktiviteteve të njëpasnjëshme gjatë distribucio-
nit të të mirave të materialit. Ekzistojnë dy koncepte të logjistikës: Koncepti i saktë në 
kohë Just-in-time dhe koncepti Make-or-buy. Koncepti i saktë në kohë përshkruhet si 
drejtim i mendimit apo fi lozofi së që sjell në rentabilitet të madh, për shkak ndalimit të 
humbjeve në kohë dhe të holla. Koncepti Make-or-buy është i drejtuar nga përkufi zimi 
optimal i detyrave të logjistikës, atyre që realizohen me sisteme pronësore dhe atyre që 
duhet t’iu nënshtrohen ndërmarrjeve tjera të specializuara. Mes proceseve të prodhim-
tarisë dhe konsumit si procese fi nale ekzistojnë proceset e bartjes (distribucionit) dhe 
deponimit të materialeve të mira që mallin nuk e ndryshojnë në mënyrë kualitative por 
hapësinore dhe kohore. Këto sisteme për transformim hapësinor dhe kohor të mallit 
quhen sisteme logjistike. Sistemi logjistik është urë që i bashkon sistemet prodhuese 
me tregun e lëndëve të para, gjysmë prodhimet me prodhimet fi nale. Te sistemet logji-
stike, gjatë realizimit të detyrave hapësinore kohore, mund të studiohen dy grupe të 
elementeve: stabile dhe lëvizëse. Ekziston edhe përqendrimi i aktiviteteve logjistike 
dhe sisteme dhe atë ato për transport, ngarkim, magazinim, paketim etj. Ajo bëhet për 
shkak të racionalizimit të rrjedhës së mallrave dhe materialeve. Nevoja e përqendrimit 
është nxjerr nga një numër i madh i magazinave dhe terminaleve në rajone të rrethua-
ra tregtare apo rrjete të komunikacionit-transportit. Të shtypur nga këto probleme for-
mohen të ashtuquajturat qendrat logjistike që mundësojnë cilësi më të mirë të fi timit 
dhe transportit të mallrave duke iu falënderuar edhe integrimit hapësinor dhe bash-
kimin e shërbimeve nga lloji i njëjtë. Qendrat logjistike ndahen në: qendra të mallra-
ve-distribuese, qendra të mallrave-tregtare, zona të lira (doganore). Në këto qendra 
kryhet përqendrimi i rrjedhës së mallrave, nëpërmjet mbledhjes së mallit, organizata 
shpediterie, transport dhe distribucion me funksione përkatëse shtuese. Formohen në 
periferi të qytetit dhe në rajonet më të mëdha urbane. Si anëtar në formimin e qendrës 
logjistike mund të paraqiten ndërmarrje, persona privat, koperime apo institute. Ato 
janë vende logjistike që lidhin shumë bartës të komunikacionit përkatësisht sistemet 
e komunikacionit.

PYETJE PËR PËRSËRITJE:

1. Çfarë dini dhe si do ta përshkruani konceptin just-in-time?
2. Çfarë dini dhe si do ta përshkruani konceptin make-or buy?
3.  A e dini cilat pyetje parashtrohen në drejtim të zbatimit të konceptit 

make-or-buy?
4. Jepni defi nicion për sisteme logjistike?
5. Çfarë është përqendrimi i aktiviteteve logjistike dhe sisteme?
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6. Çfarë dini për specializimin e shërbimeve logjistike?
7. Çfarë dini për decentralizimin e sistemeve logjistike?
8. Karakteristikat e kooperimit mes anëtarëve në zinxhirët logjistike?
9. Tregoni shkurt për sistemet logjistike ndërkombëtare dhe nacionale?
10. Cili është roli i institucioneve në proceset logjistike ndërkombëtare?
11. Dokumentim dhe shpenzime gjatë realizimit të proceseve logjistike?
12. Çfarë dini për ndërmarrjet shërbyese logjistike?
13. Sqaroni transferin kohor dhe hapësinor të mallit?
14. Cili është qëllimi nga zbatimi i tipit modular të ndërtimit?
15. Çka janë qendrat logjistike?
16. Cilat lloje të qendrave logjistike i dallojmë?
17. Qendra e mallrave-distribuese dhe qendra tregtare e mallrave?
18. Zonat e doganave të lira?
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4. ZINXHIRËT DHE SISTEMET LOGJISTIKE

Nocioni për kanalin logjistikë - zinxhirin logjistikë

a) Kanali logjistikë

Gjatë realizimit të transportit nga dërguesi deri te pranuesi i mallit, shpesh angaz-
hohen sisteme të ndryshme transportuese, vende të mbingarkuara dhe rregullime të 
ndryshme deponuese. Megjithatë për çdo ditë rriten kërkesat për transport të pandër-
prerë dhe rrjedhim të shpejt të mallit. Në kuadër të shërbimeve logjistike shfrytëzuesit 
e shërbimeve transportuese sot, peshojnë, gjatë realizimit të një detyre transportuese 
të formohet një kanal i menduar logjistik, fi g. 17 që do ta realizojë rrjedhën e procesit 
transportues.

 
4. LOGISTI^KI SINXIRI I SISTEMI 
 
    Poim za logisti~ki kanal logisti~ki sinxir 
 
         a)Logisti~ki kanal 
 

Transporti rrugor

Dërgues

Pranues

Vendi i 
ngarkimit

Tregtia

Hekurudha

Fig. 17 Kanali logjistik nëpërmjet dërguesit dhe pranuesit të mallit
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Përqendrimi i kanalit logjistik paraqet transport të pandërprerë të dërgesave me 
pjesëmarrjen e numrit të madh të bartësve në transport nga dërguese deri te pranuesi 
i dërgesës. Në kuadër të këtij kanali logjistik dërgesat dërgohen për importim të atij 
bartësi i cili në lidhje me: llojin e mallit, sasinë dhe peshën e mallit, rruga transportuese 
dhe zgjatja e transportit, siguron transport më racional.

b) Zinxhiri logjistikë

Në kanalin logjistikë dalja nga një sistem i transportit është pjesërisht identik me 
hyrjen e sistemit të ardhshëm transportues në mënyrën e realizimit të transportit të 
mallrave paraqesin pjesë nga një zinxhir.

Në disa vende ku një sistem përfundon, ndërsa tjetri fi llon të organizohet ashtu 
që të formoj kalime nëpërmjet sistemeve, bartësit e tillë të transportit së bashku for-
mojnë të ashtuquajturën zinxhirë logjistikë, fi g. 18.

Zinxhirë logjistikë

b)Logisti~ki sinxir 

 
 
 

 
 

 

Sisteme të veçanta

Fig. 18 Formimi i zinxhirit logjistik

Defi nicioni i vetëm për zinxhirin logjistikë e cila do mundet plotësisht ta përsh-
kruaj thelbin e madhësisë së tij dhe përbërje nuk ekziston. Para se gjithash mund të 
thuhet se ekziston spektër i shikimeve nëpërmjet të cilave defi nohen dimensionet e 
zinxhirit logjistik.

1. Zinxhiri logjistikë është nivel i rregulluar i aktiviteteve logjistike për studime, 
paketim, mbingarkim, magazinim, formim të njësive me mbingarkim, Klasifi kim, kon-
troll, përpunim të dokumentacionit etj.

2. Zinxhiri si dukuri, e defi non lidhshmërinë reciproke evidente jo vetëm anët fqi-
nje por i të gjithave të çifteve prodhuese të zgjedhura të shumicës së defi nuar. Zinxhiri 
ka fi llim të vetë dhe fund në aktivitetin logjistikë informativ.

3. Zinxhiri logjistikë është bartës i realizimit të mallrave dhe rrjedhave të mate-
rialit, ndërsa sistemet logjistike është janë bartës të realizimit të zinxhirëve logjistike. 
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Zinxhiri është rrugë që i lidh, makro, meto, dhe mikro sistemet. Rrjetet e qendrave 
tregtare të mallrave është sistem metalogjistik dhe paraqet problematik të gjerë, sepse 
është i strukturuar nga numri i madh i nënsistemeve të ndryshme. Zinxhiri logjistik dhe 
të gjithë pjesëmarrësit e tij e përbëjnë sistemin metalogjistik, dhe të gjitha elemen-
tet e interesave kryesore gjinden në sistemet mikrologjistike. Në zinxhir njëkohësisht 
gjenden prodhuese, tregtare, shërbyese, transportuese, ekspedicionale etj, ndërmarrje 
logjistike (shembull te ne FERSHPED-Shkup).

4. Trendi i optimizmit të zinxhirëve logjistikë dhe sisteme ndryshohen. Nuk është 
qëllimi më shfrytëzimi më i mirë i kapaciteteve të projektuara të magazinave, parqeve 
transportuese, të mbingarkimeve dhe sistemet transportuese. Qëllimi është: me më 
pak shpenzimeve, investime, kapacitetet e sistemeve logjistike të prodhohet shërbim 
logjistik i kërkesës së vënë, kohë më e shkurtër e realizimit dhe cilësi më të lartë.

Për realizim të kalimeve të tilla të mallrave përdoren teknologjitë e njohura me 
bazë të specializuar teknike. Te këto kalime nga një bartës i transportit te tjetri, me 
rëndësi të veçantë janë shpenzimet më të vogla për mbingarkim, sa më intervale të 
shkurtra kohore dhe hapësinore. Dimensionet e vetme (të standardizuara) të njësive si-
gurojnë parakushte të nevojshme për automatizimin e mbingarkimit në të gjitha nyjat 
e komunikacioneve, qendrat logjistike dhe të gjitha hallkat e zinxhirit transport. Në re-
alizimin e procesit të transportit të mallrave, bëjnë pjesë shumë funksione shtuese, re-
parte ndihmëse, shërbime përcjellëse siç janë për shembull: mbingarkim dhe depozim 
i mallit, ekspedicion dhe rregullim në transport, transport i mbledhur dhe distributiv, 
marrjen e enëve transportuese dhe kështu me radhë. Të gjitha këto aktivitete i përcjell 
dhe i koordinon një sistem i vetëm lartë i integruar informativ.

Për shkak të veprimtarisë reciproke të zinxhirit dhe sistemit logjistik, optimizmi i 
zinxhirit logjistik është i pamundur pa optimizim të përkohshëm të sistemit logjistik që 
e lidh atë zinxhir.

Qëllimi i optimizmit të zinxhirit logjistikë është i drejtuar nga rritja e cilësisë të 
shërbimeve me investime dhe shpenzime më të vogla. Interesat e ndryshme të pje-
sëmarrësve në zinxhir në qëllimet e tyre të brendshme funksionale (furnizim, prod-
himtari, fi nanca, park transportues, depo e kështu me radhë.), gjenerojnë prioritete në 
kryerjen e aktiviteteve logjistike. Këto prioritete të cilat shpesh janë interesa personale 
të pjesëmarrësve në zinxhirin logjistikë drejtpërdrejt e projektojnë, përgjithësojnë dhe 
kryejnë realizimin e zinxhirit logjistikë.

Logjistika e distribucionit dhe plasmanit të prodhimeve ka për detyrë të formoj 
dhe maksimalisht t’i depozitojë ofertën dhe konsumin e prodhimeve, si dhe të bëj zinx-
hir logjistik që do ta lidh prodhimtarinë me konsumatorët fi nal. Bartës i realizimit të 
mallrave dhe rrjedhave të materialit është zinxhiri logjistik, ndërsa bartës i realizimit të 
zinxhirit logjistik janë sistemet logjistike.
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Prerje logjistike - vende për prekje dhe vende për prerje

Prerjet na përgjithësi defi nohen si kufi j të sistemit. Prerjet hapësinore dhe kohore 
të transformimit realizohen në vende natyrale apo artifi ciale të ndarjes përkatësisht 
prekje të sisteme veç e veç.

Vendet logjistike të prerjes paraqiten mes pjesëve fqinje të sistemeve në ndonjë 
zinxhir logjistik që mund të jenë, fi zike, të drejta, komerciale, organizative apo informa-
tike.

Qëllimi i logjistikës së ndërmarrjes është që ato vende për prerje të bëhen vende 
për bashkim, ku sistemet dhe pjesët e sistemeve preken reciprokisht dhe së bashku 
funksionojnë.

Vendet e prerjes duhet të përballohen te kalimi, për shembull:
- Disa copa të mallit që përpunohen në një vend mund të ripërpunohen në tjetër,
- Prodhimet e gatshme nga prodhimtaria direkt e në depo për porositje,
- Ndonjë vagon me mall që ka qenë në shina industriale mund të transferohet në 

rrjetin e hekurudhës publike,
- Ndonjë kontejner që është i mbingarkuar në kamion mund të transferohet në 

vagon hekurudhor e kështu me radhë.
Vendet për prerje iu kundërvihen kalimit prej njërit sistem te tjetri, kjo është e 

ashtuquajtur kalim me pengesa. Mposhtja e pengesave kërkon zgjidhje të detyrës që 
bëhet fj alë për pajtueshmërinë.

Ekzistenca përkatësisht shkaktimi i vendeve për prerje është rezultat i ndryshime-
ve të sistemeve të përbashkëta. Ky ndryshim mund të jetë tek:

   Sistemet që dallohen nga aspekti juridik (vende pjesëmarrëse të ndrysh-
me apo ndërmarrje).

   Sistemet që dallohen nga aspekti komercial (pjesëmarrje të reparteve apo 
fabrika me udhëheqje të ndarë).

   Sistemet që ndërmjet vete dallohen nga aspekti informativ (kalim të ndo-
një treni me mall nga ndonjë vend kontrollues në tjetër).

   Sistemet që tekniko komunikacion dallohen mes vete (marrjen e faksit me 
të dhëna të paralajmëruara për dërgim në ndonjë sistem tjetër për përpu-
nim të të dhënave).

   Sistemet te të cilat dallohen rrjedhat tekniko materiale (dorëzimin e ndo-
një ngarkese nga një ngritëse të ndonjë vals transportues

Shpesh sistemet që bashkë veprojnë në vendet e prerjes janë të ndryshme si të 
drejta, komerciale, informative, komunikatave teknike, kështu që edhe në shikim me 
teknikën e rrjedhave materiale dhe mjetet që përdoren.

Formimi dhe përdorimi i vendeve për bashkim në logjistik mund të sqarohet me 
ndihmën e një modeli shtresor (fi gura). Nëse do të përvetësohet programi për stan-
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dardizimin e këtyre vendeve të bashkuara dhe atë nëpërmjet të gjitha lidhjeve atëherë 
mundet me prioritet të krijojnë kushte për lidhje kompatibile të sistemeve të ndrysh-
me logjistike parciale, fi g. 19.

 

a) Nuk harmonizohet
Sistemi A                         Sistemi B

b) E harmonizuar

Juridik

Komercial

Informacionit

Teknike e 
komunikacionit
Teknika e rrjedhave 

të materialit

Fig. 19. Pesë shtresa të lidhjes së sistemeve potenciale logjistike.

Detyra për dakord të vendeve për prerje të një vargu logjistik iu drejtohet madhë-
sive që janë të lidhur me kohën dhe ato që nuk janë të lidhur për ndonjë kohë.

Madhësitë që nuk janë të lidhura për ndonjë kohë pajtohen nëpërmjet marrëve-
shjes së parametrave teknike të mjeteve transportuese dhe paketimit nëpërmjet doku-
menteve, pyetjet për garanci apo strukturë e të dhënave, fi g. 20.
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kooperacijata  integracijata
kooperacija

Integracijata

 
REZIME:

Fig. 20. Harmonizimi i dimensioneve që lidhen me kohën, si dhe me shembujt 
e njësive të ngarkesës dhe sistemeve të transportit

Akordimi i madhësive që janë të lidhura me kohën bëhet fj alë për termat, lajmëri-
me të ndryshme për largimin apo marrjen e dërgesave apo informatave nga të huajt që 
transmetohet nga një sistem në tjetrin.

Si rezultat i formimit optimal të pozitave fqinje në sistem mundësohet një varg 
logjistike të rrjedhave (transite) procese punuese. Nga kjo ndodh efekti i lidhjes, ku 
mund të dallohen procese të njëjta punuese që deri më tani janë paraqitur në shumë 
sisteme që bashkë kanë marrë pjesë.

Forma të shpeshta të këtyre bashkëpunimeve te planifi kimi dhe realizimi i detyra-
ve logjistike janë kooperimi dhe integrimi.

Me kooperim nënkuptojmë funksionim të gjatë të nënsistemit në kuadër të pro-
ceseve të sistemit, ndërsa qëllimet janë efektivitete të mëdha dhe më shumë cilësi të 
aktiviteteve logjistike, të cilat sipas rregullës janë të pavarura ekonomikisht dhe drej-
tësisht në krahinat e përpunuara të funksionimit.

Integrimi dallohet me formimin e një sistemi nga një radhë më e lartë me siste-
me relativisht të pavarura/sisteme parciale nga radha më e ulur, që janë në varshmëri 
reciproke, kështu që pavarësia e tyre humbet në interes të disa efekteve të mëdha dhe 
qëllime.

REZYME: Gjatë realizimit të transportit nga dërguesi deri te pranuesi i mallit, shpe-
sh angazhohen sisteme të ndryshme të transportit, vende të mbingarkuara dhe paji-
sje të ndryshme. Megjithatë, për çdo ditë rriten kërkesat për transport të pandërprerë 
dhe rrjedh më të shpejt të mallit. Në kuadër të shërbimeve logjistike sot shfrytëzuesit 
e shërbimeve të transportit, peshojnë gjatë realizimit të një detyre transportuese të 
formojnë një kanal logjistik të menduar, që do ta realizon rrjedhën e procesit transpor-



57

tues. Në kanalin logjistik dalja nga një sistem transportues është identik me hyrjen në 
sistemin e ardhshëm transportues që procesi transportues të mundet pandërprerë të 
kryhet. Funksionimi i menduar i sistemeve të bashkuara të transportit në mënyrën e 
realizimit të transportit të mallit paraqet pjesë të një zinxhiri. Nëse vendet ku një sistem 
mbaron, ndërsa tjetri fi llon të organizoj kështu që të formojnë kalime mes sisteme-
ve, bartësit e tillë të transportit së bashku formojnë të ashtuquajturën zinxhir logjistik. 
Për shkak veprimtarisë reciproke të zinxhirit dhe sistemit logjistik, optimizmi i zinxhirit 
logjistik është i pamundur pa optimizmin e përkohshëm të sistemit logjistik që e lidh 
atë zinxhir. Qëllimi i optimizmit të zinxhirit logjistik është i drejtuar nga rritja e cilësisë 
së shërbimeve gjatë investimeve të vogla dhe shpenzimeve. Si rezultat i formimit op-
timal të pozicioneve të sistemit mundësohet një varg logjistike të rrjedhave (transite) 
procese punuese. Nga kjo ndodh efekti i lidhjes, gjatë së cilës mund të dallohen proce-
se të njëjta punuese që sot janë të paraqitura në shumë sisteme që bashkë kanë marrë 
pjesë. Forma të shpeshta të bashkëpunimeve te planifi kimi dhe realizimi i detyrave 
logjistike janë kooperimi dhe integrimi.

PYETJE PËR PËRSËRITJE:

1 Çfarë dini për kanalin logjistik?
2. Defi noni dhe sqaroni zinxhirin logjistik
3. Çfarë janë prerjet logjistike
4. Tregoni disa shembuj për prerjet logjistike
5. Sqaroni si kryhet formimi dhe pajtimi i vendeve të lidhshmërisë
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5. SISTEMI LOGJISTIK INFORMATIV

Kërkesa dhe dobi

Informatat janë të nevojshme për të gjitha pjesët e zinxhirit logjistik.
Sistemet logjistike informative e ndihmojnë përgatitjen, drejtimin, realizimin dhe 

llogaritjen e proceseve fi zike logjistike në kuadër të pjesëve të sistemit sipas gjatësisë 
së zinxhirit logjistik, fi g. 21.

5. LOGISTI^KI INFORMATIVEN SISTEM
 

Barawa i koristi 
 

 

Furnizimi
Ekonomia e 

komunikacionit Shtytëse 
hekurudhore

Magazinimi

Shitja

Kontabiliteti
Prodhimi Kontrolli 

dhe cilësia

Sistemi logjistik informativ

Fig.21 Kompleksiteti informativ logjistik.

Logjistika informative ka për detyrë të sigurojë informata në vend të duhur, në 
kohë të duhur, me përmbajtje të duhur dhe t’ia dorëzoj në përdorim shfrytëzuesit fi nal, 
fi g. 22.

Për realizim të këtyre kërkesave logjistika informative shërbehet me sisteme të 
ndryshme informative që mund të ndahen në:

A - sisteme për lajmërime,
B - sisteme për planifi kim,
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C - sisteme drejtuese
Ç - sisteme kontrolluese dhe mbikëqyrëse, si dhe
D - sisteme për llogaritje dhe efekte të realizuara.

 

LOGJISTIKA INFORMATIVE

Logjistika e 
furnizimit

Logjistika e 
pajisjes

Logjistika e 
prodhimit

Logjistika 
shpërndarëse

Logjistika e 
tregtisë

LOGJISTIKA E 
NDËRMARRJES

Fig. 22. Informatat e nevojshme për secilin anëtar të zinxhirit informativ.

Sistemet për lajmërime përmbajnë informata, të cilat kanë interes për zgjedhjen 
e rrjedhës së procesit. Ato mund të jenë lajmërime për vendet, rrugët e komunikacio-
nit, mjetet për transport dhe cilësitë e mallit, plani për transport, pozita për komunika-
cion apo informata për tarifat.

Sistemet për planifi kim e ndihmojnë përgatitjen e proceseve logjistike. Përmbaj-
në informata për nevojat dhe kapacitetet, mundësojnë llogaritje optimuese dhe kalku-
luese, si dhe vënien e planeve transportuese.

Sistemet drejtuese kanë për detyrë që faktorët, mjetet për punë dhe personelin 
t’i shpërndajnë sipas nevojave ekzistuese në varësi të situatës. Ato e vërtetojnë orarin 
kohor të rrjedhave logjistike.

Sistemet për kontroll dhe mbikëqyrje mundësojnë transparencë (publik) dhe 
me këtë edhe ndikim të rrjedhave. Kanë detyrë ta ndërmarrin funksionin për siguri 
të cilësisë kështu që e kontrollojnë respektimin e kohës për përgatitje, marrje, shkallë 
të përdorimit të faktorëve prodhues. Sistemi për llogaritje i përfaqëson të dhënat për 
shërbimet e kryerjes. Gjatë formimit të bazave për efektin e bartësve të jashtëm të 
shërbimeve logjistike ky sistem e formon bilancin e suksesit të ndërmarrjes.

Në kuadër të ndërmarrjes procesi i prodhimtarisë rrjedh në shumë pjesë prod-
huese. Shikuar analogjikisht sistemi logjistik informativ ka numër të madh të pikave të 
prekura me sisteme pronësore për përpunim të të dhënave, prodhimtarisë, furnizim, 
shitjes. Ajo kërkon nga sistemi logjistik informativ të sigurojnë rrjedh të shpejt të të 
dhënave që në rrjetin logjistik duhet t’i paraprijnë rrjedhës fi zike të mallrave dhe per-
sonelit.
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Përveç ndërmarrjes të zinxhirit logjistik janë të përfshira shumë partnerë të pu-
nës, nevojat e të cilit për informacione duhet të merren parasysh. Figura 23 e tregon 
atë lidhshmëri kryesore të zinxhirit transportues në komunikacionin e kombinuar.

 

 
 

RRJEDHA E MALLIT

RRJEDHA E INFORMATAVE

DËRGUESI       SHPEDICIONI     TERMINALI      HEKURUDHA           TERMINALI        SHPEDICIONI             PRANUESI

Fig. 23 Rrjedha e mallit dhe e informacioneve ne zinxhirin transportues 
të transportit të kombinuar

Për shkak të shkëmbimit të lehtë të të dhënave, mes partnerëve duhet të 
shfrytëzohen bartës të standardizuar të të dhënave dhe informatave që duhet të për-
fshihen në zinxhirin logjistik pa gabime dhe të jenë në dispozicion të partnerëve të 
interesuar për punë.

Për shfrytëzuesit e të dhënave specifi ke, që nga arsye konkurruese duhet të 
mbrohen, duhet t’iu mundësohet qasje seleksionuese.

Shpesh, këto sisteme informative janë të dizajnuar kështu që, me arkitekturën e 
tyre mundësojnë lidhje të lehtë edhe partnerëve të tjerë.

Sistemet logjistike informative, që janë të përshtatshme për kërkesat e dhëna i 
japin shfrytëzuesve të tyre përparësi të mëdha konkurruese. Informimi i ri mundëson 
rritje të produktivitetit me së paku 10 %. Sipas disa hulumtimeve ndihma informatike 
të gjërave rreth porosive dhe pajisjes me ndihmën e sistemeve informative në 35 % 
nga të gjitha ngjarjet kanë sjell kursim, ndërsa në 43 % nga të gjitha ngjarjet në për-
mirësim të servilit të tërë. Këto rezultate dalin nga përmirësimi i cilësisë së shërbimeve 
dhe ekonomisë të proceseve fi zike.
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Rrjedha logjistike-informative

Për realizim të sistemeve logjistike informative është e nevojshme të vërtetohen 
rrjedha logjistike-informative. Rrjedhat logjistike-informative duhet të vërtetohen për 
shkak grumbullimit të lehtë, evidentim dhe përpunim të të dhënave dhe informatave, 
si dhe për drejtim me rrjedhat e mallrave.

Nga aspekti logjistik varianti më i favorshëm është kur rrjedhat informative i pa-
raprijnë rrjedhave të mallit, ose ecin paralelisht me ata. Nëse ndodh që rrjedhat infor-
mative të vonohen pas rrjedhave të mallit si rrjedh fi zik është e domosdoshme të ana-
lizohen arsyet që e kanë sjellë gjendjen e tillë dhe të kryhet përmirësim i nevojshëm 
nëpërmjet eliminimit të arsyeve.

Për udhëheqje të suksesshme me rrjedhat e mallit informatat që përdoren gjatë 
atij procesi duhet të posedojnë mbrehje kthyese.

Informatat që i paraprijnë para rrjedhës së mallit iu janë të nevojshme pranuesit 
për shkak të udhëheqjes me procesin transportues. Ato shërbejnë për përgatitje me 
kohë të njerëzve dhe mjeteve para ardhjes së mallit.

SHEMBUJ TË SISTEMIT LOGJISTIK INFORMATIV
Sistemi logjistik informativ në transportin rrugor

Organizimi i suksesshëm në transportin rrugor kërkon sistem të mirë informativ. 
Sistemi informativ duhet të mundësoj respektimin e terminëve të marrëveshjes për 
porosi të mallit nga ana e parterëve. Informata është faktori numër një në dhënien e 
shërbimeve.

Të dhënat nga urdhri, që përdoren për kryerjen e transportit, transmetohen nga 
dërguesi deri te qendra e ndërmarrjes të komunikacionit, përkatësisht shpedicionit. 
Sistemet që udhëheqin me parkun e vozitjes e marrin për sipër kryerjen e detyrës së 
vënies së makinave në vendet për ngarkim, plotësimin e dokumentacionit transpor-
tues dhe kontroll të shpenzimeve, fi g. 24.

Për shkak të shkëmbimit të informatave mes qendrës dhe kamionëve është e ne-
vojshme telefoni celulare. Transmetimi i të dhënave për dërgesën dhe automjeti nga 
qendra deri te pranuesi kryhet nëpërmjet mjeteve të vazhdueshme telefonike për ko-
munikacion.

Qendrat për drejtim me komunikacionit i kanë në dispozicion informatat aktuale 
për gjendjen e komunikacionit të rrugëve por, edhe për kushtet kohore.

Efektiviteti në kryerjen e shërbimeve transportuese nga mundësia për përcjellje 
të dërgesave dhe automjetet e gjithë zinxhirit logjistik. Për këtë qëllim të dërgesave 
futen kode që i përmbajnë informatat kryesore të mallit, për dërguesin e tij dhe pra-
nuesin.
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Me ndihmën e lexuesit të kodeve dhe një kompjuter dore është e mundshme t’i 
lexojnë informatat që janë të futura në kod dhe të njëjtat dërgohen deri te centralja që 
është e detyruar për përcjellje të dërgesave. Transmetimi i informatave mes automje-
teve dhe centralja kryhet me telefoni celulare, ndërsa në transportin rrugor janë të 
pranishëm edhe radiostacionet.

QENDRA PËR NDËRMARRJEN E 
KOMUNIKACIONIT QË E KRYEN TRANSPORTIN E 

MALLIT

INFORMATA NË LIDHJE ME 
GJENDJEN NË KOMUNIKACION

QENDRA PËR 
MENAXHIM ME 

KOMUNIKACIONIN
Banka e të dhënave

URDHRAT

INFORMATAT 

SHTESË
INFORMATAT 

KRYESORE

DËRGUESI MAGAZINIMI I SHPEDITERIT PRANUESI

Fig. 24, Sistemi për menaxhim me procesin transportues

Për shkak të saktësisë së madhe në përcaktimin e pozitave të automjeteve në 
procesin transportues përdoren edhe shërbimet e sistemeve satelitore navigacione, 
fi g. 25.

 

Sateliti

Rrjeti i 
telekomunikacionitVENDI I EMETIMIT 

PREJ TOKËS

Fig. 25 Menaxhimi i procesit transportues me ndihmën 
e sistemit navigacion satelitor
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Organizimi i sistemit informativ-logjistike te sistemi industrial

Sistemi informativ paraqet është një ndër komponentët më të rëndësishme të 
zhvillimit të sistemeve bashkëkohore industriale në botë. Me paraqitjen e koncepteve 
të reja prodhuese në botën bashkëkohore, nën ndikimin e ligjshmërisë dhe konkurren-
cës, përpiqet ndaj zvogëlimit të shpenzimeve të logjistikës, përkatësisht zvogëlimit të 
shpenzimeve të materialeve, energjisë dhe informatave.

Konceptet e reja prodhuese që për bazë kanë teknologjinë informative janë të 
drejtuara nga racionalizimi i rrjedhës së materialit dhe të udhëheqjes optimale me to 
duke fi lluar nga furnizimi me lëndët e para dhe materiale reproduktive, ambalazhi, dhe 
deri te distribucioni e prodhimeve të gatshme të rrjetit tregtar apo të shfrytëzuesve 
fi nal. Proceset informatike janë të drejtuara nga reaksioni i shpejt të ndryshimeve dhe 
kërkesave të tregut. Të gjitha kërkesat e tregut me ndihmën e sistemin informativ mirë 
të organizuar,mblidhen, përpunohen dhe ndërkohë iu dorëzohen të gjithave nivelet 
menaxhere për strategji, taktik dhe udhëheqje operative. Për këtë shkak, organizata e 
sistemeve informative duhet t’i mbuloj këto zona në proceset e reproduktimit.

Karakteristikat kryesore të rrjedhave të 
materialeve-informative te ndërmarrjet industriale

Një numër i madh i sistemeve të industrisë janë rrjedha të rëndësishme logjistike 
që i lidh nënsistemet prodhuese-transportuese-distribuese funksionet e tyre, dhe me 
qëllim: porositjen e sasive të kërkuara dhe asortiment të shfrytëzuesve të fundit të tre-
gut.

Konceptet bashkëkohore logjistike Just-in-time dhe Make-or-buy nuk durojnë 
kryerje parciale dhe zhvillim të nënsistemeve pa marrë parasysh njohuria se ato janë 
pjesë nga një sistem kompleks.

Në organizimin e vazhdueshëm të sistemit industrial te ne nuk ekziston shërbim 
të veçantë logjistik ku detyra kryesore do të jetë udhëheqja me rrjedhat materiale dhe 
informative. Teknologjia e përhershme dhe organizimi i sistemeve transporto-distribu-
tive është e karakterizuar me mungesën e komponentëve kualitative drejtuese si pasoj 
e mënyrës klasike të përpunimit dhe rrjedhës së informatave.

Sistemi logjistike në shumë sisteme industriale mund të anëtarësohet në nën-
sisteme që marrin pjesë, përkatësisht paraqesin bartës të racionalizimit të rrjedhave 
materiale dhe informative edhe atë:

- Logjistika për furnizim me repromateriale;
- Logjistika të kompleksit të fabrikës;
- Logjistika për distribucion të prodhimeve të gatshme.
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Këto sisteme logjistike kanë nënsisteme të veta ku lidhjet horizontale dhe verti-
kale në fakt paraqesin rrjedha materiale dhe informative, fi g. 26.

 

 

 
       Struktura na materijalnite tekovi  
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Fig 26. Sistemet logjistike themelore që marrin pjesë në realizimin 
e rrjedhave materiale-informative

Struktura e rrjedhave materiale
te sistemet industriale

Me analizë të rrjedhave të materialeve në sistemin logjistik të numrit të madh të 
sistemeve të industrisë është ardhur në përfundim se, ato mund të ndahen në:

 Rrjedha për dorëzim të repromaterialeve dhe pjesëve rezerve;
 Rrjedha në vetë sistemin e kompleksit të fabrikës;
 Rrjedhat për pajisje dhe distribucion të prodhimeve të gatshme.

Shembull: Sistemi industrial për prodhimtari të ujit mineral dhe lëngjeve.
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Te një sistem i tillë i industrisë struktura kryesore e rrjedhave të materialit do të 
jetë në vijim:

1. Rrjedha për dorëzim të repromaterialeve dhe pjesëve rezerve. Ato janë:

-  rrjedha për dorëzim të ujit, e cila me transport nëpërmjet gypave sillet në 
pishinë kjo është në radhët për përgatitje teknologjike,

-  rrjedha të repromaterialeve që hyjnë në përbërjen e prodhimeve fi nale 
(sheqer, koncentrat, aditivi dhe të tjera),

-  rrjedha e materialeve që shërbejnë për kompletimin e paketimit (etiketat, 
tapat),

- rrjedha për dorëzim të ambalazhit të ri (shishe, gajbe),
- rrjedha për dorëzim të ambalazhit kthyes,
- rrjedha për dorëzim të pjesëve rezerve e të tjera.

2.  Në vetë kompleksin e fabrikës në këtë sistem të industrisë mund të identifi ko-
hen rrjedhat vijuese:

- shkarkim dhe magazinim të repromaterialeve dhe pjesëve rezerve,
-  rrjedha për dorëzim të repromaterialeve nga magazina deri te procesi për 

prodhimtari,
- rrjedha të dorëzimit të ambalazhit në procesin prodhues,
- rrjedha në vetë procesin e prodhimtarisë,
-  formim të njësive për paketim (renditje të shisheve në gajbe) dhe formim të 

paletave,
- përgatitja e prodhimeve të gatshme deri te magazinat,
- magazinimi, klasifi kim i pajisje të prodhimeve të gatshme.

Të gjitha rrjedhat e materialeve në kompleks të fabrikës dallohen me shkallë të 
lartë të imtësimit, me heterogjen më të madh, me denduri më të madhe në lidhje me 
karakteristikat që i posedojnë rrjedhat e dorëzimit dhe përgatitjes.

3.  Pagesa përcjellëse dhe distribucioni i mallrave deri te blerësit fi nal e përbëjnë 
kategoritë vijuese të rrjedhave materiale:

-  rrjedha e pagesës përcjellëse në transportit vijor deri te qendrat shitëse apo 
shfrytëzuesit fi nal,

-  rrjedha e pagesës përcjellëse në transportin lokal nga fabrika dhe qendrat 
shitëse deri te blerësit,

-  rrjedha e pagesës përcjellëse të prodhimeve që blerësit i marrin direkt nga 
fabrika.

Me teknologjinë e përhershme dhe organizimin e sistemit transportues-magazi-
onal dhe distributiv në kuadër të sistemit industrial zhvillohen proceset vijuese logji-
stike, fi g. 27:
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- Procese për furnizim të ambalazhit dhe repromaterialeve,
- Prodhimtari,
- Magazinim i prodhimeve të gatshme dhe ambalazh,
- Proces të kërkesës dhe ekspedicion,
- Proces transportues,
- Proces logjistik i qendrave të shitjeve.

 

Usoglasenost na materijalnite i  
informativnite tekovi 

REALIZIMI I PROCESEVE 
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Fig. 27 Proceset themelore në sistemin logjistik

Me analizë dhe testim të gjendjes së përhershme te sistemet e industrisë në zhvi-
llimin e proceseve logjistike dhe aktivitete mund të identifi kohen rrjedhat e përher-
shme kryesore të informatave. Këto rrjedha të informatave te sistemi i industrisë për 
prodhimtari të ujit mineral sillen rreth 50 deri 60 % të rrjedhave kryesore informative.

Harmonizimi i rrjedhave materiale dhe informative

Siç u tha, qarkullimi i rrjedhave materiale në procesin jo të rregullt janë të për-
cjella me rrjedha të shumta përkatëse të informatave. Metodologjia bashkëkohore për 
analiza të sistemeve logjistike dhe procese është e bazuar në njohurin se ekziston ba-
razimi vijues:

RRJEDHAT (MATERIALE + INFORMATIVE + ENERGJETIKE) =
RRJEDH LOGJISTIKE
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Përbërja e këtij grumbulli është i potencuar me varshmëri të fortë të rrjedhave të 
sferës së të gjithave rrjedhave te një sistemi industrial. Sa më shumë që janë të përbëra 
dhe heterogjene rrjedhat e materialit, aq më shumë janë komplekse kërkesat për rrjed-
hat informuese për mbështetje të tyre. Rrjedhat informuese gjithmonë kanë funksion 
iniciativ-lëvizëse, planifi kuese-projektuese, drejtuese, kontrolluese, statistike-analitike 
dhe funksion ekonomik të lidhjes me rrjedhave të materialit.

Hapi i parë në qasjen e identifi kimit dhe përshkrimi i këtyre varësive, në fakt, 
paraqet vërtetim të strukturës së rrjedhave të materialit në sistemin industrial. Hapi i 
ardhshëm identifi kimi i strukturës së rrjedhave informative është përshkrimi i lidhjes 
funksionale të materialeve me rrjedhat e informatikës nëpërmjet sistemeve kryesore 
të kompleksit të fabrikës dhe rrethit të tij.

Varshmëria reciproke e rrjedhave materiale kërkon pajtueshmëri të tyre perma-
nente dhe racionalizim në kuptimin e radhitjes (fi llim dhe mbarim) të kryerjes, intensi-
teti dhe frekuenca e rrjedhave, sasia dhe struktura e rrjedhave dhe e ngjashme. Pajtue-
shmëria e tillë mund të arrihet vetëm me ndihmën e teknologjisë informatike, ndërsa 
organizimi racional i rrjedhave të informative është parakusht për organizimin racio-
nal të rrjedhave informative. Identifi kimi, drejtimi dhe kontrolli i rrjedhave materiale 
veçanërisht mund të arrihet vetëm me ndihmën e teknologjisë informatike, ndërsa 
organizimi racional i rrjedhave të informatikës është parakusht për organizim racio-
nal i rrjedhave të materialeve. Këtu rrjedhat e materialeve janë të strukturuar në lëvi-
zjen e tyre dhe mund të bëjnë disa nyje, përsëritje, kthime e të ngjashme. Megjithatë, 
njëkohësisht me miratimin e organizimit të caktuar të rrjedhave informative (sistemi 
informativ) vërtetohen edhe lidhjet mes rrjedhave materiale dhe informative. Në këtë 
mënyrë mund të dallohen:

A  -  Rrjedha informative që i përkasin materialeve (psh. Porositje të mallrave 
të gatshme, lajmërim për ardhjen e automjeteve për ngarkim, botimin e 
urdhrave për punë dhe të ngjashme).

B  -  Rrjedha informative që i përcjellin (shkojnë paralelisht me) rrjedhat e ma-
terialeve (p.sh. të gjitha të dhënat që shkruhen në pagesat përcjellëse apo 
nevojat për repromateriale dhe të ngjashme), dhe

C  -  Rrjedhat informative që vonohen apo vijnë pas rrjedhave të materialit (p.sh. 
Fatura për blerësit, procesverbalet për pranim, raporte të ndryshme të lloje-
ve për punën e kryer dhe të ngjashme).

Gjithsej rrjedha e materialeve informative dhe lidhshmëria e tyre reciproke dhe 
kompleksi kërkon projektim dhe miratim të sistemit të vetëm informativ në strukturën 
e sistemit të industrisë që do ta mbështet planifi kimi optimal, udhëheqja dhe kontrolli 
i rrjedhave të materialit. Gjatë kësaj, gjithmonë duhet bazë informative-teknike dhe te-
knologjia të jetë e unifi kuar dhe e standardizuar në të gjitha hallkat e zinxhirit logjistik.
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REZYME: Informatat janë të nevojshme në të gjitha pjesët e zinxhirit logjistik. Si-
stemet logjistike informative e ndihmojnë përgatitjen, udhëheqjen, realizimin dhe për 
llogarinë e proceseve fi zike logjistike në kuadër të pjesëve specifi ke të sistemit sipas 
gjatësisë së zinxhirit logjistik. Logjistika informative ka për detyrë të sigurojë informata 
në vend të duhur, në kohë të duhur, me përmbajtje të duhur dhe t’ia jep në përdorim 
shfrytëzuesit fi nal. Për realizimin e këtyre kërkesave logjistika informative shërbehet 
me sisteme të ndryshme informative të cilat mund të ndahen në: sisteme për lajmëri-
me, sisteme për planifi kime, sisteme për udhëheqje, kontrolluese dhe sisteme për 
mbikëqyrje, si dhe sisteme për përllogaritje e efekteve të realizuara. Shpesh, këto siste-
me informative janë të dizajnuara ashtu që në arkitekturën e tyre mundësojnë lidhje 
të lehtë edhe të partnerëve të tjerë. Sistemet logjistike informative, të cilat janë të për-
shtatshme për kërkesat e dhëna shfrytëzuesve të tyre iu japin përparësi të mëdha kon-
kurruese. informimi i mirë mundëson rritje të produktivitetit për shkak përmirësimit të 
cilësisë së shërbimeve dhe ekonomisë të proceseve fi zike.

PYETJE PËR PËRSËRITJE:

1. Skicojeni përbërjen e sistemit logjistik informativ?
2. Numëroni dhe sqaroni sistemin e logjistikës informative?
3. Cila është detyra kryesore e rrjedhave logjistikë-informative?
4. Sqaroni sistemin logjistikë-informative në transportin rrugor?
5.  A dini diçka më shumë për strukturën e rrjedhës së materialeve te sistemet 

e industrisë?
6. Skicojeni dhe sqaroni sistemin për udhëheqje me procesin transportues?
7. Numëroni rrjedhat për dorëzim të repromaterialeve dhe pjesëve rezerve?
8. Numëroni rrjedhat në sistemin e kompleksit të fabrikës?
9.  Cilat janë rrjedhat e materialeve për përgatitje dhe distribuim të prodhimit 

të gatshëm?
10. Sqaroni strukturën kryesore të rrjedhave informative?
11. Skiconi skemën e proceseve kryesore në sistemin logjistik?
12. Sqaroni pajtueshmërinë e rrjedhave të materialeve dhe informatave?
13.  Çfarë rrjedha informative dallojmë në varësi nga lidhja me rrjedhat e 

materialeve?
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6. LOGJISTIKA NË SISTEMIET TRANSPORTUESE

Sistemet e komunikacionit dhe organizimi 
i tregut të komunikacionit

Sistemet tregtare-transportuese kanë detyrë në sistemet logjistike makro dhe 
mirko ta realizojnë ndryshimin e vendit të materialeve të mira nga vendi i marrjes, 
prodhimtarisë, konsumimit dhe deri te vendi i shkatërrimit të tyre apo largimit si mate-
riale hedhëse. Këto sisteme në këtë mënyrë e marrin rolin kyç të funksionit në logjistik.

Në kohën kur përparësia konkurruese e prodhuesve realizohet edhe nëpërmjet 
të ashtuquajturës servis për porosi ku Just-in-time koncepti i rendit të ditës e paraqet 
prodhimtarinë fl eksibile me pak teprica, organizimi i dobët i procesit transportues do 
të ketë pasoja shumë negative.

Nga ana tjetër, një sistem modern transportues dhe komunikimi sot mundëson 
prodhimtari internacionale të komponentëve dhe gjysmë fabrikateve të vendeve të 
ndryshme të favorshme dhe regjionale që janë të lidhura ngushtë me rrjetin logjistik.

Çfarë do të thotë sistemi transportues mund të bindemi nga shembulli në vijim:
Në vitet e gjashtëdhjeta të shekullit të kaluar në të atëhershmen Gjermania 

perëndimore kanë qenë të nevojshme rreth 20-30 magazina për organizim të rrjetit 
të gjerë territorial-distributiv me servis të mirë për porositje të materialeve të mira deri 
te konsumatorët. Në vitet e shtatëdhjeta për vëllimin e njëjtë të punës në distribucion 
kanë qenë të nevojshme veth 10 depo. Sot i tërë ai vëllim realizohet vetëm me 1-3 
depo kryesore, dhe të gjithë për një qëllim që gjatë realizimit të shitjes së një njësie 
prodhuese të kryhet vetëm me një deponim.

Logjistika transportuese ka për detyrë të realizoj efektin (adekuat në kohë dhe 
nevojat) nëpërmjet ndryshimit të vendit të materialeve të mira mes vendit të marrjes, 
prodhimtarisë dhe plasmanit.

Realizimi i detyrave të logjistikës transportuese paraqitet nëpërmjet ndërmarrje-
ve të transportit. Ato janë pjesë nga sistemi transportues-tregtar të vendit edhe më 
gjerë, dhe e formojnë të ashtuquajturën logjistik e komunikacionit, fi g. 28.
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Fig. 28 Dekompozimi funksional i logjistikës së komunikimit

Logjistika e komunikacionit e përfshin procesin hapësinor-kohor në sistemet 
makro dhe metalogjistike që e realizon një ndërmarrje e transportit. Në lidhje me atë 
mund të hasen termet - logjistik e transportit, logjistik e deponimit apo logjistik e pake-
timit në varësi nga ajo për cilën fazë të distribucionit të mallit apo materialeve të mira 
punohet.

Për kryerjen e transportit të mallrave na janë në dispozicion:

- Sistemet e komunikacionit rrugor dhe hekurudhor,
- Sistemet e gypave të ujit,
- Sistemet e komunikacionit ujor,
- Sistemet e komunikacionit ajror.

Për shkak se transporti i materialeve të mira i përfshin fazat e përgatitjes dhe tran-
sportin e mallrave, kjo do të thotë se është i përfshirë edhe sistemi për ngarkim i cili 
mundëson kalim të mallrave nga një mjet transportues në pjesët tjera të sistemit të 
transportit.

Me nevojën për t’u ofruar efekt kompleks logjistik dhe funksionet e deponimit 
shtohen ndaj veprimtarive shërbyese të ndërmarrjeve të komunikacionit.

Për përballimin e largësive mes dërguesit dhe pranuesit të mallrave përdoren 
shumë bartës të komunikacionit, njëri nga tjetri. Për këtë është e nevojshme koordinimi 
mes ndërmarrjeve të ndryshme të komunikacionit që është detyrë për shpeditorëve. 
Shpeditorët krahas kapaciteteve të marra të transportit posedojnë edhe pronësore, 
dhe shumë nga detyrat e transportit i realizojnë në regji të vet.



71

Mbështetja logjistike e funksionit transportues-
specifi ka në dhënien e shërbimeve

Funksioni transportues gjithmonë është pjesë përbërëse e të gjitha fazave në 
procesin e reproduksionit shoqëror. Kjo do të thotë se mbështetja logjistike e funksi-
onit transportues e bën garanci kryesore për realizim optimal të zinxhirit reproduktiv.

Te shërbimet logjistike në procesin e transportit evidente është specifi ka e tyre. 
Ato kanë karakter jo materiale që do të thotë se, shkalla e prodhimtarisë dhe konsumi 
rrjedhin paralelisht. Në këtë mënyrë bie prodhimtaria për deponim sepse më herët 
është vendosur baraspeshë mes ciklit prodhues dhe porosi e materialeve të mira të 
gatshme ndaj konsumatorëve.

Sistemi i transportit të organizuar ka për detyrë konsumin e tërë transportuese 
në mënyrë optimale ta baraspeshoj. Motivi kryesor është zvogëlimi i shpenzimeve të 
transportit.

Shumë shpesh realizimi i shërbimeve të transportit nuk kryhet në një lokacion të 
vazhdueshëm. Për shembull, fi g. 29.

Logisti~ka podr{ka na transportnata funkcija -  
specifi~nosti vo davaweto na uslugite 

.

A - Parkimi
B - Vendi i ngarkimit
C - Vendi i shkarkimit

RRJEDHA KTHYESE

POROSITJA E SHËRBIMIT TË 
TRANSPORTIT

PARAPËRGATITJA
 

PËR TRANSPORT

Fig.29 Lidhja e organizuar gjatë dhënies së shërbimit.

Në realizim nga vendi B në C është e kryer një porosi për një shërbim të transpor-
tit. Makina e nevojshme për realizim nuk është në dispozicion në vendin e porosisë 
B (vend për ngarkim) por, ajo duhet nga vendi A të sillet për ngarkim në vendin B në 
gjendjen e gatishmërisë transportuese. Pas ngarkimit vijon transporti i ngarkesës në 
pajtim me porosinë e kryer transportuese ndaj vendit të shkarkimit C (vendit të pra-
nimit). Në komunikacionin rrugor të transportit, sipas rregullës, automjeti duhet nga 
shkaqet e organizuara të kthehet pas në vendin për parkim, kështu që të kemi lëvizje 
edhe në plehra nga C në A. Domethënë, te shërbimi transportues paraqitet rrjedha e 
transportit si lidhëse. Ajo është e ashtuquajtura lidhja e organizuar që paraqitet si pjesë 
nga procesi transportues dhe nuk është nga natyra teknike por nga organizative.
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Specifi kat e tregut të transportit

Tani më u tha se veprimtaria e komunikacionit është nga natyra jo materiale. Ato 
janë shërbime logjistike me shkallë të lartë të individualitetit. Kjo kërkon që ndërmarrjet 
e transportit, që janë të specializuara për treg të caktuar dhe transport të mallit të cak-
tuar, me çdo porositje të transportit individualisht e zgjedh problemin e transportit.

Ndërmarrjet e transportit kapacitetet e tyre të transportit ia ofrojnë tregut të 
shërbimeve të transportit. Konkurrenca e bartësve të transportit është me rëndësi të 
madhe për këtë treg. Ajo e pasqyron numrin e ndërmarrjeve të transportit që janë të 
pranishme dhe i ofrojnë shërbimet e tyre. Gjithashtu, madhësia dhe struktura e parqe-
ve vozitëse të ndërmarrjeve të vetme të transportit është me rëndësi të madhe për tre-
gun. Ajo është mundësi nga një paraqitje e përkohshme të kapaciteteve të transportit 
të tregut në pajtim me nevojat e transportit.

Në strukturën e ofertës të transportit ndikim të madh ka edhe politika e transpor-
tit në formë gjenerale apo në pjesë të caktuar të tregut. Ajo paraqitet si rregullator i 
tregut të transportit duke e imponuar praninë e rregullativës së caktuar ligjore.

Në strukturën e kërkesës ndikon shkalla e koncentrimit të degëve të tregut. Nëse 
në ndonjë krahinë kemi ndonjë përqendrim të madh të kapaciteteve të industrisë ata 
janë kërkues potencial të kapaciteteve të transportit.

Karakteristikat e veçanta të transportit të mallrave kërkojnë dhe veçanti në tran-
sportin e dërgesës që është bazë për specializim të tregtisë të komunikacionit.

Për konkurrencën e ndërmarrjeve të transportit rol të rëndësishëm kanë ofertat 
për efektin e transportit, cilësisë dhe ekonomisë së transportit.

Saktësia është e rëndësishme për cilësi të realizimit të transportit. Bëhet fj alë për 
të mbajturit e termeve e marrëveshjes në realizimin e ciklit të transportit.

Shpejtësia me të cilat kryhet transportit paraqet kriter vendimtar në kuadër të 
ofertës të tërë të transportit. Kjo nuk vlen vetëm për dërgesat që kërkojnë shpejtësi të 
caktuar, ku mund të realizohet transport ekspres por, gjeneralisht edhe për efektin e 
sistemit të transportit, duke e marrë parasysh kohën në transport nga shtëpia në shpi.

Faktori tjetër kryesor i ofertave është siguria në transport. Me këtë faktorë nën-
kuptohet siguri në kryerjen e transportit por edhe sigurinë e ngarkimit. Gabimet në 
siguri çojnë në humbje të autoritetit të transportit por edhe paraqitjen e shpenzimeve 
nga aksidentet eventuale.

Institucionet e ekonomisë transportuese

Në zinxhirin logjistik paraqiten ndërmarrje të ndryshme logjistike të specializuara 
që iu ofrojnë shërbime dërguesve të mallrave. Si dërgues i mallrave mund të paraqiten 
ndërmarrje të industrisë, tregtisë dhe shërbyese që paraqiten si shfrytëzues (konsuma-
torë të shërbimeve), ndërsa me të edhe si dhënës të dërgesës për shërbimet logjistike. 
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Domethënë, ato munden të paraqiten si dërgues por edhe si blerës të mallrave të cak-
tuar.

Dukuria e vetme e tregtisë ekonomike përdoret për t’i treguar institucionet që 
ofrojnë shërbime të logjistikës si veprimtari primare. Këtu bëjnë pjesë:

  shpeditorët,
  ndërmjetësuesit,
  ndërmarrjet e transportit,
  Ndërmarrje për deponim, ngarkim dhe paketim të mallit.

Shpeditori është i defi nuar si tregtar, që i blen shërbimet e logjistikës por mundet 
edhe vetë t’i ofroj dhe t’i shesë në treg. Veprimtaria e shpedicionit përbëhet nga plani-
fi kimi, organizimi dhe drejtimi me rrjedhat e mallrave dhe informatave. Gjatë marrjes 
dhe realizimit të veprimtarive të logjistikës për dërguesit e mallrave, shpeditorët jep 
urdhra dhe autorizim shpeditorëve tjerë apo ndërmarrje të specializuara logjistike, siç 
janë transportueset, mbingarkueset, depot dhe ndërmarrjet që merren me paketimin 
e mallrave.

Te shpeditorët mund të dallohet të lidhur specialist për mjete të caktuara të tran-
sportit, ku janë transporti rrugor, hekurudhor, ujoret dhe ajroret. Është e mundshme 
specializim në lidhje me relacionet e transportit i cili mund të jetë në kuadër të shtetit 
(shpedicion i brendshëm) apo si transport ndërkombëtar (shpedicion ndërkombëtar).

Krahas shpedicionit që i këshillon kushtet për transport të mallrave në emrin per-
sonal, ekzistojnë dhe ndërmjetësime shitblerëse dhe agjentë që kryejnë ndërmjetësim 
në transport. Ata ndërmjetësojnë gjatë bërjes së kontratave mes dërguesve dhe ndër-
marrjeve të transportit. Ndërmjetësojnë nga ngjarja në ngjarje për lloje të caktuara të 
komunikacionit.

Ndërmarrjet e tregtisë nga komunikacioni rrugor, hekurudhor, ujor dhe ajror janë 
bartës të transportit të materialeve të mira. Dallohen me specifi ka të caktuara në lidhje 
me realizimin e transporteve. Te ato është i pranishëm një shkallë e lartë e kooperimit 
dhe integritetit të kapaciteteve të transportit. Këto lloje të transportit shpesh i realizoj-
në detyrat e shpedicionit.

Ndërmarrjet për deponim, ngarkim dhe përdorimi i mallit me ndërmarrjet logji-
stike që kryejnë shërbime logjistike. Te ato haset një shkallë e lartë e specializimit në 
dhënien e ofertave.

Strategjitë bashkëkohore të operatorit të shpediterit

Çdo ndërmarrje e shpedicionit, duhet ta defi noj strategjinë e vetë të logjistikës si 
grumbull i qëllimeve afatgjate, plane, resurse, potencial dhe të ngjashme, të nevojsh-
me për realizimin e qëllimeve të dhëna.
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Strategjia e logjistikës e tillë e operative duhet, në kohë të duhur dhe në vend të 
duhur të jep përgjigje në çështjen si ndërmarra e shpedicionit mundet në mënyrë të 
suksesshme dhe racionale t’i realizoj qëllimet logjistike.

Në strukturën organizative të ndërmarrjes së shpedicionit sipas rregullës dhe i 
paraprinë strategjia (punuese), ndërsa ajo (që është, struktura organizative), pastaj mu-
ndëson të realizohen qëllimet e strategjisë logjistike.

Strategjia e logjistikës i drejton funksionet e logjistikës në ndërmarrjen e shpe-
dicionit, ndikon në zgjedhjen e shpedicionit, përkatësisht kapacitetet logjistike dhe 
i drejton llojet e shërbimeve logjistike. Me taktikën realizohen qëllimet strategjike të 
logjistikës. Planifi kimi (afatgjatë, i mesëm dhe vijues) është në funksion të strategjisë 
logjistike. Mes strategjisë logjistike, planifi kimi, planifi kimi dhe organizimi i ndërmarrje-
ve të shpedicionit ekziston mbrehje interaktive e vazhdueshme dhe e fort, e cila është 
reciproke dhe e kushtëzuar.

Për shkak se ndërmarrjet e shpedicionit janë nën ndikim të madh të proceseve të 
globalizimit dhe politikës ekonomike të shtetit të tyre ata duhet në planifi kimin e poli-
tikave të tyre punuese të mbajnë llogari për strategjitë e mundshme logjistike:

 Strategjia nacionale e logjistikës. Ndërmarrjet e shpedicionit duhet që 
qëllimet e tyre strategjike, resurset, potencialet etj. t’i përshtaten me qëllimet, resurset, 
potencialet e strategjisë nacionale logjistike,

 Strategjia ndërkombëtare e logjistikës. Strategjitë nacionale të logji-
stikës duhet të jenë kompaktibile dhe komplementare me strategjitë e tilla të njëjta 
nga shtetet që janë fqinjë, por edhe me sistemet lartë të zhvilluara metalogjistike dhe 
makrologjistike të nivelit ndërkombëtar.

 Strategjia e logjistikës së Evropës. Ndërmarrjet e shpedicionit si operator 
logjistik të krahinës evropiane, pa marrë parasysh se a bëhet fj alë për shpeditorë nga 
shtetet me transicion apo lartë të zhvilluara, me strategjitë e tyre munden por edhe du-
het që çdo ndërmarrje në mënyrë të vetë dhe sipas mundësive të veta të participojë në 
strategjinë evropiane logjistike. Munden dhe duhet të përfshihen në rrjetin evropian 
logjistik, në transportin e shpejt, përkatësisht distribucionit sipas parimit kërcime të 
natës, por edhe në përbërjen evropiane të distribucionit në paket dhe posta eksprese, 
sipas parimit të partneritetit.

 Strategjia transite logjistike. Shpeditorët si operator logjistik, të cilët 
ndodhen në shtetet ku transitohen rrjedhat e punës, duhet t’i shfrytëzojnë përparësitë 
e tyre në konkurrencë, që duhet të ndërtohen në strategjitë e tyre logjistike.

 Strategjitë e logjistikës përtej detit. Shumë shpeditorë, si dhe opera-
torët logjistik, shumë apo pak, janë të përfshirë në organizimin e rrjedhave të punës 
të rrugëve detare dhe kapacitete detare transportuese. Kjo në veçanti vlen për shpedi-
torët e mëdhenj (të ashtuquajturit, shpeditorë mega), që organizojnë rrjedha të punës 
me anije të linjës, të lira dhe tankere, por gjithashtu edhe transporte ndërkombëtare 
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multimodale. Strategjitë e shpeditorëve të tillë kanë elemente specifi ke logjistike të 
distribucioneve përtej detare.

 Strategjia e partneritetit logjistikë. Të gjithë partnerët e punës në zinx-
hirët e përbëra logjistike, me apo pa dashje, konkurrent apo jo, kanë një qëllim të për-
bashkët logjistik, dhe ajo është: drejtim i sigurt, i shpejt dhe racional i rrjedhave të 
punës nga bazat e lëndëve të para deri te shfrytëzuesit, nga fabrika deri te blerësi, 
nga shitësi deri te blerësi, nga dera në derë. Në realizimin e këtij qëllimi të përbashkët, 
shpeditori si operator logjistik ka rol të madh të rëndësishëm logjistik, që duhet me 
maturi ta kryej.

Ndërmarrjet e komunikacionit të 
ngarkuar rrugor si detyrë logjistike

Komunikacion i ngarkuar në lidhje me veçantinë e tij integruese në zgjidhjet 
logjistike, është karakteristike me shënimet vijuese.

 Rrjeti i rrugës është në marrëdhënie me llojet tjera të komunikacionit dhe 
më dendur në komunikacionin rrugor. Automjetet e komunikacionit rru-
gor sipas rregullës mund të vijnë deri të secili vend ku ndodhet klienti për 
transport. Bien proceset e mbingarkimit që harxhojnë kohë dhe para gjatë 
kalimit nga një mjet të transportit në tjetrin. Gjithashtu shpenzimi për am-
balazhin e ngarkimit mund të jetë i zvogëluar.

 Secili automjet drejtohet individualisht. Ajo mundet në çdo kohë të kërko-
het për të kryer edhe ndonjë detyrë tjetër të transportit.

 Komunikacioni ngarkues rrugor i ndan komunikacionet me pjesë marrësit 
tjerë të komunikacionit, në këtë mënyrë bëhet një fl uks i komunikacionit 
heterogjen dhe i përbërë në rrugë. Rreziqet nga aksidentet e komunikacio-
nit janë shumë të pranishme.

Si vlerësim për shpejtësi normale që e realizojnë automjetet në komunikacionin 
rrugor ngarkues do të jenë rekomandimet vijuese:

 për komunikacion në qytet 20km/h
 në largësi prej 4-20 km – 40 km/h
 në komunikacionin e ndërvendor të rrugëve për komunikacion 

ngarkues 60 km/h
 për transport të largët dhe në autostradë 80 km/h

Në transportin rrugor ngarkues ekziston një mundësi e vogël për lidhjen e shumë 
njësive kompozitave. Gjatësi maksimale të automjeteve të rrugës është e caktuar me 
urdhra ligjore T. 1.
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T.1. 

 

Gjatësia maksimale e automjeteve rrugore në trafi k

Lloji i automjetit Gjatësia
Automjetet speciale
Kamionë me gjysmë rimorkio
Kamionët ngarkues me rimorkio

Spektri i gjerë i automjeteve të rrugëve ngarkuese lejon përfshirjen optimale ndaj 
të gjithave llojeve të mallrave që transportohet si dhe ndaj karakteristikave të vendit 
të ngarkimit.

Shënimet e lartë përmendura e predisponojnë komunikacionin rrugor ngarkues 
për të ashtuquajturën transport direkt veçanërisht për mall të vlefshëm dhe mall që 
duhet të porositet për një afat të caktuar.

Furnizimi i transportit në komunikacionin i hapur rrugor mund ta kryejnë ndër-
marrjet e transportit apo ndërmarrjet të cilat kanë park të vetë vozitës. Në vendimin 
për atë se a duhet apo nuk duhet të ketë park vozitës ndikon:

 Shkalla e lidhjes së transportit me proceset teknologjike në: industri, ndër-
timtari, tregti apo bujqësi.

 Për shkak specifi kës të mallit është e nevojshme posedimi i automjeteve 
speciale,

 Procesi i transportit të madh dhe të rregullt,
 Ndalimi i ndërmarrjeve me park personal vozitës të kryejnë shërbime për 

persona tjerë,
 Ekonomia e parkut personal vozitës e cila pjesërisht varet nga faktorët e 

mëparshëm.

Ndërmarrjet që veprojnë në komunikacionin rrugor ngarkues mund të ndahet në:

 ndërmarrje për komunikacion ngarkues,
 ndërmarrje të shpedicionit pa park personal vozitës si dhe
 ndërmarrje të shpedicionit me park personal vozitës.

Ndërmarrjet për komunikacionin ngarkues përqendrohen para se gjithash në 
dhënien e shërbimeve transportuese. Ndërmarrjet e shpedicionit i marrin në emër të 
tyre ndërsa për llogari të porositësit apo pranuesit shërbimet e transportit dhe në situ-
ata të caktuara edhe deponimi. Shpeditori është i autorizuar për shërbim të pavarur në 
zinxhirin e transportit.

Shpeditori në domenin e shërbimeve të tyre logjistike mundësojnë:

 Shpedicionet deri më tani janë marrë me koordinimin në dhënien e shërbi-
meve në zinxhirin e transportit nëpërmjet vendeve që kryhet transferi i të 
dhënave.



77

 Mundësia e efektit nëpërmjet bashkimit të vendeve të punës apo angazhi-
mit të grupit për ngarkim që bën pjesë në detyrat e shpedicionit.

 Krahas organizimit fi zik të transportit ekspeditori e merr mbi vete gjithë 
kryerjen komerciale të punës për llogari të shfrytëzuesit të shërbimit të 
transportit.

 Shërbimi për deponim dhe shërbim informativ, për shfrytëzuesit e shërbi-
meve të transportit, (deri tani i përkasin pjesërisht shërbimit të ofruar të 
ekspeditorit).

Sot, e zakonshme është që shpeditori ta siguroj transportin e mallrave por kryen 
edhe organizim të zinxhirit të transportit.

Shpeditori futet shumë më thellë në procesin e furnizimit, prodhimtarisë dhe shi-
tjes. Ai hyn në dërguesit trekëndor – prodhues – blerës dhe mes tyre organizon zinxhi-
rë të përbëra informative, fi g. 30.

 
 

Shërbime 
info.

Punë të 
montuara

Këshillimi 
logjistik

Ngarkimi dhe shkarkimi 
tek klientët

Kontrolli i 
cilësisë

Paketimi – 
Komisionimi

Shënimi i çmimit – 
etiketimi

Logjistika tek lirimi 
i materialeve të 

hedhurinave

Detyrat e transportit 
ngarkesë-magazinimi 

brenda në ndërmarrjen e 
klientit

Magazinime dytësore 
të blerësit

Shpedicioni si shërbim 
logjistik

Fig 30. Ndërmarrja e shërbimeve komplekse nga ana e shpediterit.

Integrimi në komunikacionin rrugor të mbingarkuar në konceptin just-in-time të 
ndërmarrjeve transportuese sjell në bashkëpunim të fortë mes ndërmarrjeve të shpe-
dicionit dhe ndërmarrjeve të industrisë.

Në rrethin e këtij koncepti vërtetohet malli për prodhimtari që ndodhet në rrugë 
kështu që është e nevojshme mbikëqyrje e vazhdueshme e zhvillimit të transportit. 
Sot shumë nga shpeditorët në kapacitetet e veta të depove organizojnë grumbullim, 
mesdeponim, komision dhe ambalazh.

Në rrethin e transportit zbatohen detyrat për sigurinë e ngarkesës dhe mbajtjen 
e cilësisë së mallit. Oferta e shërbimit plotësohet me detyra të ndryshme komerciale siç 
janë: doganim, aktivitete në pagesë, sigurim dhe llogaritje.
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Hekurudha si ofrues i shërbimeve logjistike

Si ofrues i shërbimeve logjistike, hekurudha kërkon sistem të zhvilluar për tran-
sport masiv. Qëllimet e saja primare janë proceset e industrisë të dorëzuara dhe me pa-
gesa përcjellëse. Ajo ka në dispozicion shumë vende të mbingarkimit për ngarkim në 
vijat hekurudhore të përfshirjes industriale, nyjat dhe rrjedhat hekurudhore të kryqëzi-
mit. Hekurudha ka në dispozicion edhe me një potencial të madh transportues, në të 
cilin mund të hyjnë oferta të përbëra logjistike të tregut.

Transporti hekurudhën e realizon me ndihmën e tri metodave të ndryshme prod-
huese:

Në qëllime të komunikacionit të trenit. Ato janë trena në komunikacion direkt 
apo të linjës pa transferim për pika fi llestare apo përfundimtare të vozitjes. Pika fi llesta-
re apo përfundimtare mund të jenë hekurudha të fabrikave të pranuesit apo shitësit, 
stacione hekurudhore të nyjeve hekurudhore (stacione hekurudhore të nyjeve të rën-
dësishme hekurudhore apo terminale për komunikacion të kombinuar, fi g. 31).

Në komunikacion të vagonëve veç e veç. Komunikacioni i vagonëve veç e veç 
është komunikacioni për grumbullimin dhe shpërndarjen e vagonëve nga dërgues të 
ndryshëm dhe pranues. Trenat me mbingarkim mbledhin vagonë të mbingarkuar ose 
të zbrazët.

Në komunikacion të një grup vagonësh. Komunikacioni me një grup vagonësh 
kryen grupim dhe organizim të transportit të ngjashëm për shkak të zvogëlimit të sh-
penzimeve.

Parakushtet e hekurudhës për integrim në zgjidhjet e logjistikës

Përparësitë ekologjike

Hekurudha posedon përparësi të pikëpamjes së harxhimit të energjisë dhe 
ndotjes së rrethinës.

Prodhimtari e madhe e vagonëve ngarkuese

Mundësi të madhe për mbushjen e vagonëve ngarkuese, favorizim në lidhje 
me ngarkimin e shfrytëzuesit dhe të këtij ngarkimi, shpejtësi të mëdha të vozitjes në 
një radhë kompakte, kushtëzohet ky sistem i komunikacionit të arrijë produktivitet të 
madh në automjetet e ngarkuar.

Pandjeshmëri në kushte klimatike

Siguri të lartë në komunikacion dhe pandjeshmëri relative e kushteve klimatike, 
hekurudhës munden t’i sigurojnë prodhimtari të lartë që është e rëndësishme gjatë 
transportit edhe në kushte të vështira klimatike.
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Mos përzierja me komunikacionin individual

Vozitja nëpër rrjetin hekurudhor realizohen me kushte të forta të kundërvajtjes 
dhe pëlqimit. Për shkak të mos përzierjes me komunikacionin individual ka siguri të 
vogël nga aksidentet dhe fatkeqësitë në komunikacionin hekurudhor.

Rrjeti i dendur i eksploatimeve dhe rrjeti i komunikacionit

Hekurudha posedon, si asnjë sistem tjetër i komunikacionit, me infrastrukturë 
rrugore nacionale dhe ndërkombëtare përkatësisht rrjet të vendeve të punës dhe ko-
munikacionit. Kjo denduri hekurudhës i mundëson të jetë e pranishme në afërsinë e 
shfrytëzuesve të tyre.

Neme{awe so individualen soobra}aj 

Gusta mre`a eksplatacioni i soobra}ajna mre`a 

 

 
 

HEKURUDHA

Efekti komplet i 
përpunimit 

(prodhimit të energjisë)

Dispozicioni me 
sipërfaqen e 

komunikacionit në 
vendet kalimtare

Transparenca
Informatat kryesore 

dhe sistemet e 
komunikacionit me rrjet 

të gjerë

Shpejtësia
Shpejtësia e lartë 

e ngasjes në 
komunikacionet 

kryesore

Mundësia e 
planifi kimit

Linja të theksuara të 
ngasjes

Lëvizja e elementeve 
transportuese

Zbatimi i kritereve 
të përshtatshme 

transportuese

Bashkëpunimi
Shumica në vendet 

e pranishme për 
komunikacion tjetër 

ngarkues

Afërsia e blerësit
Eksploatimi i 

përgjithshëm i rrjetit të 
rrjetit të komunikacionit

Besueshmëria e vogël 
e fatkeqësisë (ndeshje)

Mospërzierja me 
komunikacionin 

industrial

Kontrollimi
Pandjeshmëri e 

fatkeqësisë kohore dhe 
ngecja (ngadalësimi)

Përpunimi masovik
Aftësia e punës

Peshë e lartë e shumuar 
Aftësi lëshuese

Pamje pozitivePërparësi ekologjike

Fig. 31. Karakteristikat e treguara të komunikacionit 
hekurudhor dhe shërbimet logjistike
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Shumë vende të pranishme për bartës tjerë të komunikacionit

Rrjeti i hekurudhës për komunikacion ngarkues është shumë e degëzuar dhe e 
arritshme në ndërmarrjet industriale, fi rma për zanate dhe qendra distributive. Në këto 
vende arritja nga një mjet i transportit në tjetrin zhvillohet pandërprerë, kështu që he-
kurudha mund të jetë pjesë nga një zinxhir i kalueshëm logjistik në kooperim me bar-
tës tjerë të shërbimeve të komunikacionit.

Përdorimi i përshtatshëm transportuese

Në hekurudhë qarkullojnë shumë vagonë ngarkuese që janë në mënyrë optima-
le të përshtatshme me mallin që transportohet (për shembull: vagonë ngarkuese për 
ngarkim special, për gaz transportues, material të derdhur, vagonë me pullaz të hapur 
e kështu me radhë.). Krahas këtyre përparësive ekzistojnë edhe kushte të përshtatsh-
me për një ngarkim të pa llogaritur të mallrave me shpenzime minimale të ngarkimit.

Vozitjet e rregullta të lajmëruara

Trenat ngarkuese kanë kohë të caktuar të ngarkimit dhe kohë të garantuar në 
transport. Kjo mundëson që shfrytëzuesit e shërbimeve transportuese më herët t’i pla-
nifi kojnë transportet e ardhshme me hekurudha.

Shpejtësia e madhe e vozitjes në komunikacionin kryesor

Me modernizimin e korridoreve kryesore tregtare, hekurudha ka bërë kushte në 
relacione të caktuara kur është në pyetje koha dhe largësia e dërgesës së mallit, të jetë 
konkurrues direkt i komunikacionit rrugor.

Sistemi informativ dhe komunikues personal

Komunikimi hekurudhor zhvillohet nëpërmjet rrjetave të veta telekomunikuese. 
Ai është i sigurt, autonom dhe relativisht i pandjeshëm ndaj ndikimeve të jashtme.

Dispozicioni i hapësirave të komunikacionit të vendeve natyrore

Hekurudha ka në dispozicion shumë vende natyrore (vende për mbingarkim, 
përpunim të mallit në copa, vija hekurudhore të lidhura, nyje të komunikacionit, vende 
për kryqëzime e kështu me radhë.) Hekurudha ka në dispozicion potencial të madh 
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hapësinor ku mund të ofrohen oferta komplekse logjistike dhe zgjidhje si në regjim 
pronësor ashtu edhe në kooperim me bartësit tjerë të transportit.

Hekurudha mundëson edhe transporti hekurudhor të jetë shumë konkurrues 
dhe plotësisht i integruar në proceset logjistike. E bërë para se gjithash për transporte 
masive të njësive të mëdha sasiore, treni si njësi prodhuese ofron variant efektiv, të si-
gurt dhe ekonomik të transportit e përshtatshme për rrethinën. Hekurudha ofron edhe 
të ashtuquajturat trena logjistik dhe trena për transport të brendshëm. Inter kargo të 
përshtatshme për furnizim të qendrave të mëdha për shpenzim me çka e mbron kohën 
e caktuar për marrjen e mallit, transportit dhe cilësisë së lartë të porosis nëpërmjet një-
sive të trenave speciale të vetme të formuara.

REZYME: Sistemet tregtare-transportuese në sistemet logjistike makro dhe eta 
kanë për detyrë ta realizojnë ndryshimin e vendit të materialeve të mira nga vendi i 
fi timit, prodhimit, konsumimit e deri te vendi në shkatërrimi i tyre apo largimi si mate-
riale hedhëse. Këto sisteme në këtë mënyrë e marrin rolin kyç të funksionit në logjistik. 
Kanë për detyrë të realizojnë efektin (i përshtatshëm për kohën dhe nevojat) nëpër-
mjet ndryshimit të vendit të materialeve të mira mes vendit të fi timit, prodhimtarisë 
dhe plasmanit. Realizimi i detyrave të logjistikës transportuese paraqitet përmes ndër-
marrjeve transportuese. Ata janë pjesë e sistemit komunikativ-tregtar të shtetit dhe 
më gjerë, dhe e formojnë të ashtuquajturën logjistik e komunikacionit. Logjistika e ko-
munikacionit e përfshin procesin hapësinor-kohor në sistemet makro dhe metalogji-
stike që i realizon një ndërmarrje transportuese. Te shërbimet e logjistikës në procesin 
e transportit është e dukshme specifi ka e tyre. Ata kanë karakter jo materiales që do të 
thotë, gradën e prodhimtarisë dhe konsumit rrjedhin paralelisht. Në këtë mënyrë bie 
prodhimtaria për deponim sepse më herët është bërë një baraspeshë mes ciklit prod-
hues dhe dërgesës së materialeve të mira të gatshme ndaj konsumatorëve. Ato janë 
shërbime logjistike me shkallë të lartë të individualitetit. Ato kërkojnë që ndërmarrjet 
e transportit, të cilat specializohen për tregun e caktuar dhe transportin e mallit të cak-
tuar, me çdo porosi të transportit individualisht duhet ta zgjedhin problemin me tran-
sportin. Ndërmarrjet e transportit kapacitetet e veta transportuese i ofrojnë në tregun 
e shërbimeve transportuese. Konkurrenca e bartësve transportues është me rëndësi të 
madhe për këtë treg. Ajo e pasqyron numrin e ndërmarrjeve transportuese që janë të 
pranishme dhe i ofrojnë shërbimet e veta. Gjithashtu, madhësia dhe struktura e parqe-
ve vozitëse të ndërmarrjeve të veçanta transportuese për tregun ka rëndësi të madhe. 
Kjo është mundësi nga paraqitja e njëkohshme e kapaciteteve transportuese të tregut 
në pajtueshmëri me nevojat transportuese. Institucionet që i ofrojnë shërbimet logji-
stike si veprimtari primare janë: shpeditorët, ndërmjetësuesit, ndërmarrjet transpor-
tuese, ndërmarrjet për deponim, mbingarkim dhe paketim të mallrave.
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PYETJE PËR PËRSËRITJE:

1. Jepni shembull për sistem të mirë transportues?
2.  Skiconi skemën e dispozicionit funksional të logjistikës të komunikacionit 

dhe sqaroni?
3. Çfarë dini për logjistikën e komunikacionit, shkurt?
4.  Skiconi dhe sqaroni skemën për lidhje organizative gjatë ofrimit të shërbi-

meve në sistemin transportues?
5. Si do t’i sqaroni specifi kat e tregut transportues?
6.  Theksoni, defi noni dhe shkurt sqaroni institucionet e ekonomisë së tran-

sportit?
7. Si i sqaroni strategjitë bashkëkohore të operatorit shpediteri logjistik?
8.  Me çka është karakteristike komunikacioni ngarkues në lidhje me veçantin 

integrative në zgjidhjen logjistike?
9.  Si mund të ndahen ndërmarrjet që veprojnë në komunikacionin rrugor 

ngarkues?
10. Çka e karakterizon hekurudhën si ofrues i shërbimeve logjistike?
11. Numëroni parakushtet e hekurudhës për integrim në zgjidhjet logjistike?



83

7. LOGJISTIKA E MARKETINGUT

Specifi kat në tregun e komunikacionit

Mënyra e vetme për prosperitet ekonomik të një ndërmarrje është prania e tre-
gut ku ofrohen shërbimet e tyre dhe materialet. Sepse veprimtaria e transportit bën 
pjesë në shërbime; shitja e tyre shtrihet në disa specifi ka tregtuese, që mund të karak-
terizohen në mënyrat vijuese:

- Veprimtaritë transportuese janë prodhimet jo materiale. Ata në oferta mund 
të përshkruhen vetëm përmes informatave të caktuara. Për këtë shkak për zgjidhjen e 
tyre, problem të veçantë paraqet forma e prezantimit të tyre në blerësit potencial.

- Konsumi për veprimtaritë shërbyese në transport karakterizohen me shkallë të 
lartë të individualizimit. Në bazë të rritjes së vlerës së mallrave dhe diferencimi i kër-
kesave, pothuajse nuk ekzistojnë nevoja identike transportuese. Nga planet prodhue-
se dhe shitëse të industrisë dhe tregtisë shfaqet nevoja për shërbime transportuese. 
Ndërmarrjet transportuese i ofrojnë në treg kapacitet e veta gjatë së cilës oferta duhet 
t’i merr parasysh specifi kat e vëna.

Struktura e ofertës e përcaktojnë specifi kat në vijim:

  Numri i bartësve konkurrues në një pjesë të tregut.

Ekzistojnë kërkesa transportuese, ku ekziston mundësia për shfrytëzim vetëm në 
një bartës të transportit, për shembull transporti i mallit të rrugëve. Ekzistojnë edhe 
kërkesa tjera transportuese ku ekzistojnë mundësia për përdorim të dy apo më shumë 
bartësve të transportit. Këto situata të ndryshme kanë mundësi nga një ofertë të drejt-
përdrejtë konkurruese në kuadër të kërkesave transportuese.
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 Disa ndërmarrje që ofrojnë shërbime transportuese

Shtrohen pyetjet e bartësve të komunikacionit, që ofrohen në një pjesë të tregut, 
dhe plotësohet me numrin e ndërmarrjeve që atë pjesë tregut i ofrojnë shërbimet e 
veta. Ky numër nuk mundet vazhdimisht në mënyrë konkrete të përcaktohet në veçan-
ti te transporti rrugor, sepse është ndërmarrje të veçanta afatshkurta t’i transmetohen 
kapacitetet e tyre nga njëra në detyrën tjetër transportuese. Megjithatë, në praktik 
është treguar se vetëm një numër i caktuar i ndërmarrjeve në një pjesë të tregut vazh-
dimisht ofrojnë ofertë të njëjtë. Sa më shumë numër të madh të ndërmarrjeve tregtare 
aq më shumë janë të shumë anshme marrëdhëniet konkurruese.

 Madhësia dhe struktura e ndërmarrjeve transportuese.

Madhësia e një ndërmarrje e një tregu të caktuar matet me pjesëmarrjen e tij të 
tregut, që do me thënë, cila pjesë e përqindjes në ndërmarrjen e transportit e ka në 
tërë transportin të grupeve të caktuara të prodhimeve, që janë të rëndësishme për 
atë pjesë të tregut. Me strukturë nënkuptojmë ofertë të plotë të shërbimeve të një 
ndërmarrje. Ndërmarrjet që merren vetëm me një lloj të shërbimit kanë shërbime të 
ndryshme konkurruese sesa ndërmarrjet që merren me shumë lloje të shërbimeve.

 Ndikimet në politikën e komunikacionit

Në strukturën e ofertës ndikim të madh ka përzierja e qëllimeve të politikës tran-
sportuese në tregun transportues, gjeneralisht apo në pjesë të caktuar të tregut. Si 
shembull mund të theksohen masat administrative për rregullim të rritjes së ofertës 
nga kapacitetet transportuese të tregut nëpërmjet kufi zimit të numrit të lejeve sipas 
ligjit të zakonit për transport të mallit. Si shembull për administrim mund të theksohen 
edhe masat e veçanta te transporti me mall të rëndë, ku ekzistojnë procedura të veçan-
ta për marrjen e lejeve transportuese. Këtu kufi zohet dhe ndalet konkurrenca, dhe me 
këtë edhe oferta.

Madhësitë e përshtatshme karakteristike për formim të ofertës janë:

 Formimi i tregut

Me vëllim të tregut nënkuptojmë ekzistimin e kushteve konkurruese tregtare, me 
çka kryhet formimi i çmimit. Gjendja momentale tregtare bëhet faktorë kyç gjatë çdo 
formimi të ofertës nga ana e pjesëmarrësit të tregut.
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 Formimi i shoqërimit dhe pronësisë

Rëndësi të madhe ka formimi i pronësisë (ndërmarrje publike apo ndërmarrje në 
pronësi private). Formimet e ndryshme të pronësisë veprojnë pjesërisht në qëllimet 
konkurruese të ndërmarrjeve, dhe kështu krahas formimit të tregut me shumë rëndësi 
e përcaktojnë reagimin e ofertës.

 Transparenti i tregut

Për aksione afariste të ndërmarrjes janë të nevojshme informata të sakta për tre-
gun, dhe kjo do të thotë analizim të tregut me qëllim fi timin e transparentitetit tregtar 
si faktor ndikues për përcaktim personal të ofertës.

 Tatimi shtetëror (kontribute, tatime)

Si madhësi të përgjithshme karakteristike për formim të ofertës duhet të thek-
sohen edhe dhënësit e shtetit. Këto dhënie në thelb nuk duhet në mënyrë të njëjtë t’i 
përgatisin ndërmarrjet konkurruese në treg të caktuar.

 Kostoja

Në fund duhet të theksohet kostoja si madhësi karakteristike për formimin e 
ofertës, sepse kostoja është madhësi e nxjerr ku për shkak të rregullave të tyre perso-
nale, mund të ndikohet vetëm me kushtëzimin e ofertës. Domethënë, për ndërmarrjet 
që formojnë ofertë ekziston detyrim gjatë formimit të ofertës, dhe kjo domethënë të 
ketë kujdes për konkurrencën tregtare dhe marrëdhënien e tij specifi ke.

Struktura e ofertës e kushtëzuar me faktorët në vijim:

- Diferencimi kundrejt degëve ekonomike,
- Shkalla e konkurrencës e degëve të caktuara ekonomike,
- Shtrirja e degës ekonomike në kuadër të ekonomisë së përgjithshme,
- Karakteristikat speciale transportuese të mallit,
- Madhësia dhe denduria e dërgesave,
- Obligimet e rregullave,

Në konkurrencën e ndërmarrjeve transportuese rol të rëndësishëm nga pikëpa-
mja e blerësit të shërbimeve transportuese luajnë kriteret: efekt, cilësi dhe ekonomi të 
matshme nëpërmjet aktiviteteve logjistike:
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- Saktësi, drejtësi dhe dendësi,
- Shpejtësi,
- Siguri,
- Kapacitete,
- Servis,
- Ekonomi.

Secila nga këto aktiviteteve logjistike ka çmim të vet, ndërsa distribucioni fi zik 
ndikon në çmimin fi nal që e paguan konsumatori i prodhimeve dhe shërbimeve të 
ndërmarrjes. Çdo porositës duhet të zgjedh ofertë të veprimtarive shërbyese logjistike 
e cila është e pranueshme. Kjo detyrë mund të zgjidhet vetëm me kundërshtim të kri-
tereve të dëshirueshme për cilësi dhe efekt kundër shpenzimeve për cilësinë e caktuar 
të shërbimit. Domethënë, kërkuesi i shërbimit transportues duhet të kryej një vlerësim 
të aftësive efektive të sistemeve që iu janë në dispozicion, ku nuk mund të merren pa-
rasysh vetëm shpenzimet eksterne (p.sh: tarifa), por edhe shpenzimet interne (sekrete). 
Ndërmarrja transportuese nuk mundet për një afat të shkurtër të ndikoj në koston për 
transport. Ajo mundet vetëm nga kostoja e përhershme me ndihmën e masave të për-
shtatshme dhe vendosjeve strategjike të fi tojë një pjesë më të madhe. Ndërmarrje më 
të suksesshme synojnë ta zbatojnë marketingun si koncept bashkëkohor të identifi ki-
mit, vlerësimit dhe planifi kimit të tregut.

Marketingu i tregut transportues – marketingu logjistik

Marketingu në transport është zgjidhja e problemeve transportuese të porosi-
tësve në mënyrë profi te nëpërmjet udhëheqjes tregtare orientuese të ndërmarrjes. Ky 
defi nicion për marketing në transport qartë tregon se për të qenë në biznes të tran-
sportit është më shumë se lëvizje e thjeshtë të materialeve të mira nga njëra anë te 
tjetra. Ndërmarrjet transportuese plotësojnë detyra në zgjedhjen e problemeve tran-
sportuese të porositësve që dëshirojnë të paguajnë një shumë për shërbimet të kërku-
ara nga kompania transportuese. Për shkak të arsyes për ekzistimin të një ndërmarrjes 
transportuese nuk gjinden vetëm në ndërmarrjet si të tilla por te shfrytëzuesit që e 
përdorin prodhimin e tyre apo shërbimin. Në fushën e prodhimtarisë së komunikacio-
nit dhe logjistikës, marketingu fi ton përkujdesje me liberalizimin e tregut të komunika-
cionit dhe me rritjen e konkurrencës midis ofruesve. 

Për ndërmarrjet transportuese qëllimet vijuese paraqesin themel të politikës së 
tyre të marketingut, ato janë:

- ekspansioni,
- kryqëzim i ofertës të veprimtarisë, dhe
- siguria e tregut.
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Me politikën e marketingut përfshihen hapat vijuese:

1. hapi: njohuri të tregut,
2. hapi: përshtatje të tregut,
3. hapi: realizimi i tregut,
4. hapi: lidhje tregtare.
5. hapi: formim të tregut.

Vlerësimi i pozicionet tregtare të ndërmarrjeve transportuese paraqet pikë fi lle-
stare për formulim të qëllimeve konkrete të marketingut dhe qasje. Kjo analizë e tregut 
zbatohet sipas rregullave të caktuara dhe për çdo pjesë të tregut ku vepron ndërmarrja 
(relacionet, llojet e shërbimeve e kështu me radhë).

Për realizim të kushteve është e nevojshme ndërmarrja për t‘i zgjedhur rrjedhat e 
repromaterialeve, pjesëve, komponentëve, gjysmë prodhimeve brenda dhe midis pje-
sëve të veçanta të sistemit veprues. Formimi i ofertave pronësore nënkupton ndryshim 
të formës të shërbimeve ekzistuese me cilësi të ri të shërbimeve. Politika e marketingut 
mund të zbatohet vetëm me politikat e ndryshme speciale. Këto komponentë trego-
hen në, fi g. 32.

 

MARKETING POLITIKA

POLITIKA E 
PAMJES

POLITIKA E 
PRODHIMIT

POLITIKA E 
ÇMIMEVE

MENAXHIMI I 
CILËSISË

POLITIKA E 
SHITJES

Fig. 35. Pjesët përbërëse të marketing politikës

Vetë koncepti i marketingut përbëhet nga katër parime kryesore:

 Që të jetë i kënaqur klienti është kusht për zbatim të qëllimeve të afat-gjate të 
kompanisë.

Ky parim tregon se janë të kënaqur klientët me çmim të mirë dhe me cilësi të 
shërbimit të caktuar është garancia e vetme për të mbetur në një afat më të gjatë të 
një kompanie. Politika e ashtuquajtur bashkëpunim i shpejtë çon deri te pakënaqësia 
e shfrytëzuesve dhe në fushë afat gjate humb klientë dhe biznes.



88

  Të gjitha tregjet nuk janë të njëjta, por përbëhen nga segmente të ndryshme.

Ky parim tregon se nuk ekzistojnë tregje të mëdha transportuese, por ekzistojnë 
të vogla me segmente të vogla. Klientët te ato segmente të ndryshme kanë probleme 
specifi ke transportuese dhe çmime të ndryshme dhe nevoja për cilësi. Si rezultat i po-
litike tregtare ndërmarrjet transportuese do të duhet t‘i respektoj të gjitha në forma të 
ndryshme.

 Klientët nuk blejnë prodhime apo shërbime, por ata e blejnë atë që prodhimi 
apo shërbimi mund ta bëjë për ata.

Ky parim tregon se porositësit nuk janë shumë të interesuar për kamionët nga 
kompania transportuese, por ata duan që prodhimet e tyre të jenë me cilësi dhe në 
kohë të transportuar nga njëri vend te tjetri. Udhëtarët nuk duan të qëndrojnë në au-
tobus, por të arrijnë në shtëpi.

 Tregjet janë dinamike.

Ky parim tregon se tregu transportues ndryshohet për çdo ditë. Kjo tregon se 
marketing nuk është diçka e re që e bëni përkohësisht. Kompania që mirë përfi ton 
në kohën e sotshme dhe nuk kujdese shumë për marketingun mund të mbetet nesër 
pa punë. Ndryshimet e shpejta dinamike kërkojnë mënyrën strukturore të zbatimit të 
atyre ndryshimeve në strategjinë për punë të një ndërmarrje transportuese, ndërsa ajo 
në fakt është poenta e marketingut.

Detyra më e vështirë në kuadër të marketingut përbëhet në atë të futen ndrys-
himet e reja të shërbimeve të ofruara dhe llojet e shërbimeve të bëhen pjesë e rën-
dësishme nga tregu transportues. Me formimin e ofertave format ekzistuese të ofertës 
të shërbimeve ndryshohet. Kështu bëhet cilësia e re e ofertës të shërbimeve. Ofertat 
e reja i identifi kon dhe i vlerësojnë elementet e distribucionit fi zik që i përfshin aktivi-
tetet e lëvizjes fi zike të prodhimeve deri te konsumatorët përkatësisht shfrytëzuesit. 
Shpesh këto oferta i integrojnë dhe i përshtatin rrjedhat e materialeve interne dhe ek-
sterne. Ato nuk janë vetëm për qarkullimit fi zik të prodhimeve të gatshme por edhe në 
qarkullimin e materialeve të nevojshme si dhe përcjelljen e dokumentacionit komer-
cial. Këto janë elementet e ashtuquajtura marketing logjistik.

MIKS MARKETINGU

Elementet e theksuara të politikës së marketingut njëkohësisht janë pjesë për-
bërëse e strategjisë së suksesit të ndërmarrjes transportuese. Ky sukses nuk mund të 
jetë i rastësishëm. Suksesi është fryt i masave të nxjerra nga instrumentet e pranishme 
të marketingut të përshtatura të arrijnë një efekt të madh të mundur. Kjo shoqëri opti-
male të instrumenteve të marketingut njihet si Miks i Marketingut. Mënyra ku zbatohet 
këto instrumente shtrihet në kuadër në planin e marketingut. Plani i marketingut është 
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dokument ku është i vendosur planifi kim i detajeve në të gjitha aktivitetet e marketin-
gut për të gjithë punonjësit. Gjithmonë ajo është një numër i madh i aktiviteteve ku 
para se gjithash i kryejnë sukseset e dëshiruara të shitjes, pastaj obligimet ndaj klien-
tëve dhe formimin e tregut. Shkenca për marketingun njeh tri krahina të aktiviteteve të 
cilat drejtohen nga tregu, ndërsa pastaj edhe nga klientët. Këtu punohet për program të 
shërbimeve, komunikim dhe politik e çmimeve. Ky miks i marketingut e bën më të qartë 
detyrën e cila i referohet udhëheqjes të ndërmarrjes por edhe të gjithë atyre në ndër-
marrje të cilat janë përgjegjës për politikën e marketingut dhe suksesi i ndërmarrjes.

Miksi i marketingut si nocion

Plani operativ i marketingut të ndërmarrjes transportuese ndërtohet në bazë të 
ashtuquajturit miks të marketingut. Miksi i marketingut përbëhet nga fi g. 33:

 Prodhim / shërbim
 Para / çmim
 Hapësirë
 Promocion
 Shitje personale
 Personal

Personeli

Promocioni Shërbimi i 
prodhimit

Para/
Çmime

Shitja 
personale

Hapësira

Fig 33. Marketing miksi për shërbime.

Kjo është rregull e ashtuquajturës “Gjashtë P-a”. Të gjithë së bashku e for-
mojnë miksin e marketingut i cili në një kompani transportuese. Nëpërmjet tij ofrohet 
udhëzim efi kas gjatë krijimit të një plan operativ të marketingut për dalje të tregut 
transportues. Gjatë përpunimit të miksit duhet të merren parasysh:
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- Të gjitha elementet në miks janë të lidhura njëra me tjetrin

Për shembull, nuk është e mundshme promocion efi kas pa një defi nicion të mirë 
të shërbimeve të ofruara nga kompania apo nuk ka dobi nga investimi në pajisje të lar-
të dhe me një personel mirë të trajnuar nëse kompania shkon me një marketing të ulët.

- Klientët vlerësojnë nëpërmjet gjithë miksit të marketingut.

Klienti nuk do të merr parasysh një instrument, sepse mendimi shumë ndryshon 
nga vlera e secilit instrument në veçanti.

-  Ndërmarrësi është i lirë të përcaktoj vlerën e instrumenteve të caktuara. Një ndër-
marrës do të drejtohet në veçanti nga çmimi ndërsa dikush tjetër do ta merr para-
sysh prodhimin dhe cilësinë si më të rëndësishme.

Prodhimi / shërbimi

Prodhimi i kompanisë transportuese në fakt është shërbimi. Kur formohet pla-
ni operativ i marketingut duhet të defi nohet shumë preciz shërbimi i ofruar. Ato janë 
shërbimet që përfshijnë transport, administrim, magazinim e kështu me radhë. Kjo i 
dedikohet edhe defi nicionit të shërbimeve transportuese në lidhje me destinacionin, 
radhitjen e transportit apo defi nimin e nivelit të shërbimit e kështu me radhë.

Zhvillimi i shërbimeve

Njëra nga parimet e marketingut është se tregu është dinamik. Ajo që dje ka pa-
raqitur një element fi tues, sot mund të jetë vjetruar. Fakti se tregu po ndryshohet si 
pasoj e punës së kompanisë, pastaj imponon nevojë gjithmonë të mendohet në ele-
mentet e zhvilluara të veprimeve shërbyese. Në kuadër të këtij elementi zhvillues të 
rëndësishëm strategjik të kompanisë është t‘i përdor nevojat e ndryshme të shprehura 
dhe dëshirat e klientëve për promovim të cilësisë pronësore si pik fi llestare për zhvi-
llim të veprimeve shërbyese. Shumë shpesh fi rmat transportuese krijojnë konceptet 
pronësore dhe teknologjitë si pika fi llestare, duke shkuar nga shërbimet teknike per-
fekte që nuk kërkohen në tregun.

Para/çmimi i transportit

Kur krijohet strategjia për vënien e çmimit për planin e marketingut operativ, një 
kompani transportuese duhet të t’i kushtohet vëmendje:
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 Metoda e vënies të çmimit/ llogaritje e çmimit të shpenzimeve
Për vënien e çmimeve profi tabile është e nevojshme qartë të defi nohet si llogari-

tet çmimi. Duhet në detaje dhe qartë të përshkruhet metoda për llogaritje të çmimeve 
që do të përdoren, ku dhe kur është gjetur informata e nevojshme për mbështetje të 
llogaritjes të çmimit dhe i cili është i nevojshëm për atë informatë.

 Strategjia e çmimit
Duhet të ekzistoj strategji e çmimit si strategji e përgjithshme e kompanisë.
Kompania transportuese e cila synon për një nivel më të lartë të tregut do duhej 

të ketë strategji të çmimit.

 Strategjia për zbritje
Duhet të ekzistoj strategji për zbritje, me futjen qartë cilat situata mund të japin 

zbritje dhe çfarë zbritje do të jepet. Duhet të dihet cilat persona janë të autorizuar ta 
japin zbritjen.

 Çmim të ulët
Duhet të zhvillohet strategjia për çmim më të ulët që mund të jepet dhe të për-

caktohet njerëz përgjegjës apo sektor që duhet ta dinë.

 Kushte të pagesës
Duhet të përshkruhen kushtet e pagesës në veçanti numri maksimal i ditëve apo 

javëve që borxhliu mund t’i ketë për pagesë. Është rregull, se klientëve të cilët shpejt i 
paguajnë çmimet më të ulëta kanë më shumë mundësi të jenë profi tabilë nga klientët 
që paguajnë këste të mëdha por vonohen shumë muaj.

 Dallimi i shërbimeve dhe çmimit
Çmimet e ndryshme për nivele të ndryshme të shërbimeve i ofron kompania. 

Dërgesë për një natë është më i shtrenjtë nga dërgesa për 48 orë. Duhet të dihet se 
edhe në konkurrencat më të forta tregtare ka kompania transportuese që arrijnë të re-
alizojnë çmime më të larta. Me ofertën e shërbimeve tjera apo ofrimin e të njëjtës, por 
në mënyra të ndryshme ata arrijnë të gjejnë klient që dëshirojnë ta paguajnë çmimin 
më të shtrenjtë. Në të kaluarën suksesi në një fi rmë vlerësohej sipas konstatimit, por 
sot njerëzit shikojnë në konstatimin si diçka të fundit. Kjo sjell ndryshim në vëmendjen 
e menaxherëve. Ata duhet më shumë të shikojnë në rezultatet të marra me konstatimi.

Hapësira

Kjo vlen për dhënien e shërbimeve të duhura në kohë të duhur. Aksent i duhur 
duhet të jepet në:
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 Lokacioni i selis së kompanisë,
 Shoqëruesi,
 Agjenti,
 Bashkëpunimi.

Promocioni i kompanive transportuese

Kompania duhet të promovohet me material të veçantë reklamues. Promocioni 
mund të paraqitet me:

 Përshkrim i profi lit të kompanisë,
 Huat,
 Reklama,
 Posta e drejtpërdrejtë.

Shitje personale

Transporti është industri shërbyese e cila dallohet nga veprimtarit e tjera. Roli i 
të punësuarve janë faktor i rëndësishëm për renomenë e kompanisë transportuese. 
Mbështetja është e rëndësishme dhe shpesh kontakti me shitësin e përcakton për-
shtypjen e parë për kompaninë dhe shërbimet që jepen. Nëse të punësuarit në një 
kompani dëshirojnë t‘i plotësojnë suksesshëm detyrat e marketingut, ata duhet të:

 Të binden në detyrën e tyre dhe rëndësinë e klientit. Entuziazmi dhe ndjenja 
për shërbim janë karakteristikat më të rëndësishme të personit i cili është 
përgjegjës për dhënien e veprimtarive shërbyese.

 Posedimi i aftësive të nevojshme për zbatim të suksesshëm të detyrave.

Nga shfrytëzuesi e shërbimeve transportuese deri te bashkëpunëtori

Transaksioni i suksesshëm shitës përfundon me nënshkrimin e dërgesës. Marke-
tingu i suksesshëm jep shfrytëzues të kënaqur. Pyetjet e shumta për shërbimet tran-
sportuese bazohen në vazhdimësi apo në rregulla të caktuara. Kjo jep mundësi për 
ndërtim të bashkëpunimeve, për të cilat duhet mirë të mendohen dy gjëra:

  Adaptim i sistemit
Shërbimet (transportuese) duhet të rrjedhin më së miri ndaj proceseve që rrjed-

hin mes porositësit dhe klientit të tij. Ajo është zhvillim i kombinuar i proceseve njëri 
me tjetrin nëpërmjet të cilëve jepet shërbim më i mirë por krijohet edhe varësi më e 
fortë.
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 Bashkëpunim me bashkëpunuesit
Klienti ka nevojë nga kontaktet e mira me kompaninë transportuese në nivele 

të ndryshme: nga operatorët (magazina, personeli) nëpërmjet udhëheqjes (sektor për 
shitje dhe transport) deri te drejtorët. Transporti domethënë shërbim personal me kuj-
des personal nga menaxherët dhe operatorët.

Personeli

Mendimi pozitiv dhe puna e drejtuar nga klienti është e mundur nëse personeli 
është motivuar dhe ndjen se është i përfshirë në kompani. Që të mundësohet persone-
li ta kryej detyrën, politika personale dhe politika e marketingut duhet të përshtaten. 
Marketingu do të ndikojë në politikën personale nëpërmjet:

 Regrutim pozitiv dhe seleksionim me vëmendje të përkushtuar në 
marrëdhëniet ndër-njerëzore,

 Edukim dhe trening,
 Dhënie e këshillave dhe konsultimeve me personelin

Komunikimi i mirë i brendshëm është po aq i rëndësishëm sa edhe komunikimi 
profesional i jashtëm. Personeli duhet të vërehet për shkak të përcjelljes së detyrave të 
marketingut. Nuk duhet vetëm të shikohet nëse mirë është kryer detyra e tij por duhet 
të ketë pakujdesje për klientin i cili është shumë i rëndësishëm. Kjo nuk është vetëm 
për vozitësit, planerët dhe operatorët por edhe sektori fi nanciar.

Marketing miks për kompani të vogla

Marketing miksi mund të haset në çdo kompani transportuese. Të gjitha elemen-
tet janë të rëndësishme. Në kompanitë e vogla transportuese faktorët e personelit dhe 
prodhimit shpesh janë me rëndësi të madhe në lidhje me të njëjtat por në kompanitë 
më të mëdha. Shërbimet personale shpesh janë të lehta për kompanitë e vogla.

Kompanitë e vogla transportuese shpesh punojnë për një numër të vogël të 
klientëve. Në atë rast konsumi, shitja dhe promocioni do të hasen vetëm në një vëllim 
të vogël. Nëse kompania ka siguruar kontrata të gjata atëherë prodhimi transportues 
dhe personeli do të jenë me rëndësi të madhe.

Promocioni gjithashtu është i mundshëm për kompanitë e vogla. Dërgimi direkt 
me postë mund të bëhet në të gjithat kompanitë transportuese prej një njeriu, nëpër-
mjet punës që bëhet në mbrëmje.

Për shumë kompani të vogla, sigurisht, do të jetë e pamundur të merren profesi-
onist për hulumtim të tregut, formimit të marketingut dhe reklamimit. Mbikëqyrni me 
vëmendje te të tjerët (klientët, konkurrentët dhe të ngjashme) sjell në baza shumë të 
mira për aktivitetet pronësore.
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Segmentimi i tregut

Njëra nga parimet kryesore të konceptit të marketingut është se nuk ekziston një 
treg i madh transportues. Tregu është i përbërë nga segmente të llojllojshme të cilat 
kërkojnë procedurë të vetë të marketingut. Ajo ka ndikim të madh ndaj procesit të 
zhvillimit të planit strategjik të marketingut. Në rast se kompania ka veprimtari në më 
shumë se një fushë tregtare, procesi i planifi kimit strategjik duhet të kryhet në nivele 
të ndryshme në fi rmë. Udhëheqja apo menaxhimi i fi rmës duhet të fi llojë procesin e 
planifi kimit strategjik. Në këtë mënyrë fi rma do të ndahet në sektorë të ndryshëm, të 
cilat do t‘i kenë qëllimet e veta, konkurrent, strategji, koncepte të marketingut dhe të 
ardhura. Qëllimet e sektorit të dhënë mund të përcaktohen shumë precize nga qëlli-
met e kompanisë si qëllim. Për shembull sigurimi i shërbimeve transportuese derë në 
derë midis Holandës dhe Francës dhe arritja e të gjitha dërgesave apo ngarkimeve të 
kamionit në afat prej 36 orë.

Në etapën e tretë ekipi i menaxherit duhej ta përcaktojë të ardhmen e segmen-
teve tregtare apo në secilin sektor si dhe qëllimet përfundimtare që duhet të arrihen. 
Këto qëllime shprehen si zhvillim i ndërmarrjes dhe investime të nevojshme që kërkoj-
në përpunim të strategjisë së veçantë për zhvillim të secilës sferë tregtare e mbuluar 
me buxhet të përshtatur zhvillues.

Pasi që të përcaktohet segmentet tregtare, të ndara me sektor veprues, mund të 
fi llohet me procesin e planifi kimit strategjik për çdo segment të ndarë. Gjatë përcak-
timit të segmenteve të ndryshme tregtare duhet të shikohen rekomandimet si vijon:

 Rajoni
Segmentet e zhvilluara tregtare mund të përcaktohen nga rajoni që i përdorë 

shërbimet transportuese. Shërbimet e transportit mund të nivel lokal, rajonal, nacional 
apo ndërkombëtar. Normalisht, planet e marketingut për sigurim të shërbimeve tran-
sportuese të nivelit lokal dallohet nga ato për sigurim të shërbimet e transportit në 
nivel ndërkombëtar.

 Mallrat
Gjithashtu, lloji i mallrave transportuese mund t‘i përcaktojnë segmentet e 

ndryshme tregtare. Transportimi i prodhimeve kimike në nivel nacional dallohen nga 
transporti të llogaritura në rajonin e njëjtë. Ky dallim duhet të merret parasysh gjatë 
përpunimit të planit të marketingut.
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 Klientët
Lloji i klientëve mundet të paraqesë faktorë gjatë përcaktimit të segmenteve të 

ndryshme tregtare. Puna e transporteve për konsumuesit e mëdhenj industrial ndo-
njëherë është e ndryshme nga transportet në pakicë deri te konsumuesit.

 Shërbime
Lloji i shërbimeve që klientët i kërkojnë mund të përdoren për përcaktimin e se-

gmenteve të ndryshme tregtare. Disa klient kërkojnë transport të shpejt dhe të sigurt, 
të tjerët kërkojnë transport më të mirë, ndërsa tjerët kërkojnë jo vetëm transport por 
edhe deponim të mallit dhe distribucionit të nivelit lokal.

Me qëllim që të ketë përcaktim të suksesshëm të segmenteve tregtare, duhet të 
plotësohen disa kushte. Segmentet duhet të jenë mjaftueshëm të zgjeruara, mjaftue-
shëm të ndryshëm dhe lehtë të njohura.

Këtu duhet të ketë kujdes në një fakt. Shumë kompani transportuese, përpiqen të 
bëjnë gjithçka dhe asnjëherë mos të heqin dorë nga klienti. Por, ndërmarrja e cila funk-
sionon në shumë segmente të ndryshme tregtare do të ketë probleme gjatë hyrjes së 
tij në treg dhe me nivelin e shërbimeve që i ofron, që e mat aspektin operativ dhe në 
fund do t‘i plotësoj nevojat e tërë tregut transportues.

Pas identifi kimit të segmenteve të ndryshme tregtare mund të fi llohet me proce-
sin e planifi kimit strategjik të marketingut në çdo segment veç e veç.

Planifi kim të marketingut – Plani i marketingut dhe punues

Në kapitullin e mëparshëm është sqaruar se fi lozofi a e marketingut është kon-
cept më i rëndësishëm, ku duhet të bazohet kompania. Problemi tjetër është si ta nxi-
sim kompaninë të punojë në pajtueshmëri me atë koncept. Përgjigjja e këtij problem 
jepet në planin e marketingut.

Planifi kimi është i rëndësishëm për çdo organizatë, sepse me defi nicion një or-
ganizatë përbëhet nga njerëz të ndryshëm, të cilët punojnë për arritjen e qëllimeve të 
caktuar. Në kohën e sotme pothuajse të gjitha kompanitë kanë ndonjë plan veprues. 
Fokusi i këtyre planeve është vendosur mbi çështjeve fi nanciare, dhe jo mbi marketin-
gut. Pavarësisht nga kjo, duke marrë parasysh konceptin e marketingut, është e qartë 
se plani për marketingun është pjesa më e rëndësishme nga plani veprues.
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Procesi i planifi kimit të marketingut në
një ndërmarrje transportuese

Në T. 2. janë treguar hapat, të cilat duhet të merren për përbërjen e planit të mar-
ketingut. I tërë procesi është i quajtur “Përbërje strategjike e marketing planit”. Si rezultat 
fi tohet plan operativ marketing. Plani operativ i marketingut i përcakton të drejtat për 
të gjitha dukuritë, të cilat duhet të kryhen në periudhat e vijuese.

Plani strategjik i marketingut e përcakton marketingut si dukuri, me çka vlerëso-
hen mundësitë e fi rmës në mjedisin e jashtëm tregtar. Plani strategjik i marketingut 
fi llon me përpunimin e planit veprues së kompanisë. Ai e përcakton planin e marke-
tingut, ku përshkruhet planifi kimi operativ për të gjitha dukuritë e marketingut. Plani 
operativ i marketingut tregon cilat veprimtaritë e marketingut duhet të fi llohen, nga 
kush, si, në sasi të tillë dhe me mjete fi nanciare.

   T.2

 

Proces na planirawe na marketingot 
vo edno transportno pretprijatie 

 

Celi i strategii 
 

a) Celi 

Planifi kimi i marketingut strategjik

Formuloje misionin

Caaktoji përparësitë dhe dobësitë 
kërcënimet dhe mundësitë

Përkufi zoje strategjinë

Parashtroji qëllimet

Bëje marketing planin duke e përfshirë edhe marketing miksin

Qëllimet dhe strategjitë

a) Qëllimet

Në bazë të analizave të ndërmarrjes mund të përcaktohen qëllime konkrete në 
segmente të ndryshme tregtare. Këto qëllime mund të jenë të përcaktuar për aspekte 
të ndryshme në ndërmarrjes. Mund të përcaktohen qëllimet për transport, përfi tim, 
zvogëlim të shpenzimeve, cilësisë, numrit të makinave, pjesëmarrjen e tregut, shër-
bimet shtuese, kualifi kimi i personelit, e kështu me radhë. Për shembull, qëllimi i një 
kompanie është:

 Rritje e fi timin në fushën e Transportit ndërkombëtar të prodhimeve kimike 
për 10 % dhe në 2 vitet e ardhshme.

 Zvogëlim i shpenzimeve për 10% në vitin e ardhshëm.
 Rrite e porosisë mu në kohë prej 90% në 95% në vitin e ardhshëm.
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 Marrje e 25 % nga tregu në rajonin për distribucionin e mobileve
 Ndërtim dhe zbatim të hapësirave deponimit.
 Të gjithë vozitësit në transportin ndërkombëtar ta mësojnë terminologjinë 

kryesore në fushën e komunikacionit rrugor në gjuhën gjermane dhe an-
gleze deri në fund të tre muajve të ardhshëm.

Është shumë e rëndësishme gjatë vënies së këtyre qëllimeve, ato të jenë:

 Të realizueshme në periudhën prej 2 deri 3 vite, jo më shumë
 Që të shmang harresën e qëllimeve afatgjate në paraqitje afatgjate, këto 

qëllime duhet të jenë të realizueshme të paktën për 2-3 vite.

 Reale
  Që të shmangen problemet me motivimin e personelit, qëllimet duhet të 

jenë të realizueshme.

 Të matura
   Për shmangie të mosmarrëveshjes rreth llojit të qëllimit, e njëjta duhet të 

jetë e prekshme dhe e matur. Është më mirë të thuhet se qëllimi është fi timi 
të rritet për 10% sesa vetëm të thuhet se fi timi duhet të rritet.

b) Strategjia

Në bazë të qëllimeve të caktuara duhet të përpunohet strategjia për arritjen e të 
njëjtave. Për rritjen e fi timit strategjia kjo do të jetë strategjia:

 Politika e qëllimeve të ulëta për zgjerim të pjesëmarrjes së tregut.
 Bashkëpunim me ndërmarrje të tjera transportuese që t‘i rrisë shërbimet.
 Vënien e mundësive të reja shërbyese.
 Punësim vetëm për vozitësit që fl asin gjuhë të huaj.
 Parandalim i propozimeve të shërbimeve të cilat nuk kanë të ardhura.

Katër strategji kryesore për ndërmarrjet transportuese

Kryesisht mund të përcaktohet katër strategji kryesore për kompanitë transpor-
tuese në transportin rrugor ngarkues. Këto strategji kryesore duhet të shikohen si ide 
teorike. Në praktikë shumica e ndërmarrjeve transportuese e bazojnë strategjinë mbi 
kombinimin e strategjive vijuese kryesore:

  Ekzekutues i shkallës së dytë sipas marrëveshjes, T3.
  Specializim, T. 4.
  Ndërtim të rrjetit, T. 5.
  Zgjerim të shërbimeve logjistike, T. 6.
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Ekzekutues sipas submarrëveshjes

Kjo strategji është më e përshtatshme relativisht për ndërmarrje të vogla tran-
sportuese, T3

 T.3

Izvr{iteli po subdogovor 

 
  

 
 

Përparësitë Dobësitë

Analiza shpie në përfundim se ndërmarrja duhet të përqendrohet në kryerjen e shërbimeve 
transportuese për ndonjë kompani tjetër më të madhe transportuese si dhe t’i mbajë 
shpenzimet në nivelin më të ulët të mundshëm.

Shpenzimi i ulët për shkak të 
shpenzimeve të vogla të regjisë

Fleksibiliteti

Personeli i motivuar/ngasësit
Me përvojë në transportin e ngarkesës së 

përgjithshme

Mundësitë
Çmimet bëhen më të rëndësishme se të 

tregut

Strategjia- realizues me submarrëveshje

Shitja nuk është mirë e zhvilluar

Më pak dije se tregu i marketingut

Nuk ka buxhet për promocione
Shumë e vogël për tërheqjen e shpërndarësve 

të mëdhenj

Kërcënimet
Shpërndarësit përpiqen të punojnë vetëm për disa 

kompani të mëdha

Kjo strategji është më i përshtatshëm për ndërmarrje të vogla dhe të mesme tran-
sportuese, T4:

  Т.4.

Izvr{iteli po subdogovor 

 

 
 
 

Përparësitë Dobësitë

Analiza shpie në përfundim se ndërmarrja duhet të specializohet në transportin e preparateve 
kimike, duke i shikuar shërbimet e veta të larta kualitative në segmentin e rreptë të caktuar të 
tregut.

Mundësitë

Strategjia – specializimi

Kërcënimet

Njohje e mirë e sferës së tregut për transport të 
preparateve kimike

Pajisje speciale

Renome e mirë e tregut

Motivimi dhe ngasës mirë të trajnuar

Tregu kimik rritet

Kërkesat e rritura për cilësi

Transporti i ngarkesës së përgjithshme rëndë 
kombinohet me transportin e aktivitetet kimike

Shfrytëzimi i vogël i kapacitetit për rajonin e 
dhënë

Mangësia e buxhetit për promocione të mëdha
Kapaciteti i pamjaftueshëm për mbulimin e 

sferës së gjerë gjeografi ke

Shpenzimet relativisht të larta

Konkurrencë më e madhe e kompanive me shpenzime 
më të vogla në transportin e përgjithshëm kargo



99

Ndërtim i rrjetit, kombëtare dhe ndërkombëtare

Kjo strategji është më e përshtatshme për ndërmarrje të mese dhe të mëdha, për 
ndërmarrje ndërkombëtare aktive është T5 vijuese:

Gradewe mre`a, nacionalna ili me|unarodna 
 

T.5. 

 

Pro{iruvawe na logisti~kite uslugi 
 

Përparësitë Dobësitë

Analiza shpie në përfundim se ndërmarrja duhet ta rris fushë veprimin gjeografi k 
nëpërmjet bashkëpunimit të rritur me partnerë të huaj me qëllim të ofertës së 
shërbimeve transportuese dhe shpërndarjes nëpër tërë Evropën

Njohje e mirë e segmentit të tregut për 
transportin e ngarkesës së përgjithshme Nuk ka rrjet evropian

Kontaktet e mira me partnerët Shfrytëzimi i vogël për kapacitetin e rajonit 
të dhënë

Renome e mirë e tregut Buxheti i vogël për rroga

Ngasësit fl asin gjuhët e tyre Shpenzimet relativisht të larta

Nuk ka buxhet për zgjerimin e fushë veprimit 
gjeografi k me ndërmarrjen e fi rmave tjera

Mundësitë
Kërkesa e rritur e shpërndarjes së 

përgjithshme evropiane
Kërcënimet, Shpeditorët kërkojnë operatorë 

të gjerë gabarit

Kërkohen mundësitë të depove Konkurrenca e rritur

Strategjia- Ndërtimi i rrjetit

Kërcënimet

Zgjerimi i shërbimeve logjistike

Kjo strategji është më e përshtatshme (praktike) për ndërmarrje të mesme dhe të 
mëdha, T. 6:

Gradewe mre`a, nacionalna ili me|unarodna 
 

Pro{iruvawe na logisti~kite uslugi 
 

T.6. 

 

Përparësitë Dobësitë

Analiza shpie në përfundim se ndërmarrja duhet ta rris fushë veprimin gjeografi k 
nëpërmjet bashkëpunimit të rritur me partnerë të huaj me qëllim të ofertës së 
shërbimeve transportuese dhe shpërndarjes nëpër tërë Evropën

Njohje e mirë e segmentit të tregut për 
transportin e ngarkesës së përgjithshme Nuk ka rrjet evropian

Njohje e mirë e problemeve logjistike 
të shpediterëve Shpenzime relativisht të larta transportuese

Renome e mirë e tregut Njohje e vogël e tregut të huaj transportues

Sistemi i mirë i zhvilluar kompjuterik

Lokacioni qendror që është ideal për 
shërbimet shpërndarëse

Mundësitë
Interesi i rritur në logjistikë me 

globalizimin
Kërkesë më e madhe për transportin 

pan-evropian

Tendenca e rritur e hedhjes së 
shërbimeve logjistike si veprimtari

Konkurrenca e rritur

Strategjia- zgjerimi i shërbimeve logjistike

Kërcënimet
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Shpenzime logjistike

Përvojat botërore dhe tonat tregojnë se ndërmarrjet kanë shpenzime të mëdha 
për furnizim, magazinim, rezervat në qendrat shitëse dhe në vetë dyqanet.

Me studimin e këtyre shpenzimeve dhe në pjesëmarrjen e tyre në çmimin e 
vogël shitës të prodhimit, sipas përvojës botërore, është e vërtetuar se edhe ata në 
çmimin e prodhimit marrin pjesë prej 6% deri 35%, në varësi nga lloji i prodhimit dhe 
nga mënyra prej të cilit ai është i marrë. Pjesa tjetër nga vlera e tij i takon çmimit të 
marrë të atij prodhimi nga prodhuesi, harxhimet e punës, tatimi i fi timit dhe kështu 
me radhë. Megjithatë, është e mundshme dhe duhet të veprohet në të gjitha zinxhirët 
distributive në zgjidhjen e mënyrës së paketimit, transportit dhe të tjera, në drejtim të 
zvogëlimit të atyre shpenzimeve.

Shpenzimet logjistike paraqesin indikatorë të rezervave teknologjike për racio-
nalizim të procesit distribues. Me ndryshimin e profesionit të disa shpenzimeve logjisti-
ke dhe me njohjen e vlerës së tyre sistemi drejtues fi ton informata se në disa nga zinx-
hirët distribuese – zinxhiri logjistik (transport, deponim, manipulim, rezerva) ndodhin 
ndryshime të caktuara të cilat duhet të zbatohen.

Parakusht kryesor për rritje të ekonomisë në fushën e logjistikës dhe distribuimit 
është sigurimi i informatave të nevojshme dhe të domosdoshme për shpenzimet e 
realizimit të aktiviteteve logjistike gjatë rrjedhës së llojit të caktuar të prodhimeve dhe 
atë në zinxhirin e distribucionit.

Nga fi gura 34 duket se shpenzimet e logjistikës rriten në lidhje me shpenzimet e 
prodhimtarisë dhe bëhen zë i madh në gjitha shpenzimet.

Identifi kimi, vërtetimi dhe përcjellja e shpenzimeve logjistike mundëson:
-  Formimin e bazave për llogaritje më cilësore të çmimit të prodhimeve;
-   Kontrollimi i cilësisë së funksionimit dhe ekonomisë në realizim të zinxhi-

rëve distribues të mallrave;
-   Identifi kimi i rezervave teknologjike që tregojnë në pasojat ekonomike nga 

procesi joracional i organizuar për furnizim, deponim, rezerva, transport, 
paketim, ngarkim dhe kështu me radhë, dhe me atë inicim dhe gjetjen e 
zgjidhjeve të reja dhe marrjen e vendosjeve vepruese nga karakteri stra-
tegjik dhe operativ.

Analizat dhe vërtetimi i shpenzimeve logjistike mundësojnë kontrollim të cilësisë 
dhe ekonomisë në realizimin e procesit së distribuimit dhe plasman të mallrave në 
treg. Identifi kimi, vërtetimi dhe përcjellja e shpenzimeve logjistike iu mundësojnë me-
naxhmentit t‘i vërtetojë, përcjellë dhe të sjell vendosje strategjike në zgjidhjen, zhvilli-
min dhe racionalizimin e ndërmarrjes tregtare.
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Fig.34 Lëvizje e shpenzimeve të logjistikës

Gjendja dhe përcjellja e shpenzimeve logjistike 
gjatë distribucionit të prodhimeve

Hulumtimet e kryera në ndërmarrjet e industrisë për problemin e proceseve 
logjistike dhe distribuese, tregojnë në pjesëmarrje të lartë të shpenzimeve logjistike 
në të gjitha shpenzimet e reproduktimit dhe vlerës së mallrave.

Për planifi kim të suksesshëm, drejtim dhe kontrollim të proceseve logjistike dhe 
aktiviteteve në një ndërmarrje patjetër është e nevojshme menaxhmenti të disponoj 
me informata për shërbimet logjistike dhe shpenzimet për realizimin e tyre.

Te numri më i madh i ndërmarrjeve tregtare, asortimenti i prodhimeve është 
shumë i gjerë dhe i ndryshueshëm me kalimin e kohës, si dhe kushtet për furnizim të 
cilat mund të jenë të ndryshme prej furnizimit në furnizim.

Rezervat në magazinat distribuese dhe gjithashtu në dyqanet, ndryshojnë si pa-
sojë e shumë faktorëve tregtarë. E gjithë kjo ndikon në madhësinë dhe strukturën e 
shpenzimeve logjistike dhe mbi përfshirjen e tyre në çmimin e prodhimit.

Për identifi kim dhe vërtetim të shpenzimeve logjistike më shpesh ndikojnë:

 Procesi i paketimit, ngarkimit dhe transportit ndonjëherë është i realizuar 
nga ana e furnizuesit dhe ai shpenzimet e tij logjistike i llogarit në çmimin e 

Sostojba i sledewe na logisti~kite tro{oci pri  
distribucija na proizvodite 

 

VLERA E LLOGARITUR E PRODHIMIT

LOGJISTIKALOGJISTIKA

N
Ë 

VL
ER

ËN
 E

 
PË

RG
JIT

H
SH

M
E 

TË
 

LL
O

GA
RI

TU
R

VLERA E LLOGARITUR E 
PRODHIMIT

MATERIALE DHE 
KOMPONENTËT

FU
RN

IZ
UE

SI
T 

E 
JA

SH
TË

M



102

tij, dhe në të tilla raste, ato vlera nuk njihen dhe paraqesin pjesë nga çmimi 
furnizues i mallrave;

 Kur procesi i transportit, mbingarkues dhe kështu me radhë realizohet nga 
ana e organizimit të specializuar transportues, për dhënien e shërbimeve 
logjistike apo kur organizatorët e punës në ndërmarrje angazhojnë forcë 
fi zike në punë për aktivitetet logjistike në qendrën distribuese dhe depot 
tjera, atëherë, vlera e shpenzimeve logjistike është e njohur në bazë të fa-
turës së nxjerr.

 Nëse në realizimin e transportit të mallrave konkrete bëjnë pjesë sistemet 
logjistike të ndërmarrjes, magazinës dhe shërbimit transportues, në atë rast 
shpenzimet logjistike nuk mundet direkt të projektohen në zinxhir konkret 
transportues sepse llogariten në shpenzimet e plota nga puna e sektorit, 
objektit deponues, shërbimit për transport dhe kështu me radhë.

Gjatë përpunimit të metodologjisë me siguri duhet të shqyrtohen të gjitha pro-
ceset dhe kanalet për distribuim të mallrave të cilat shkojnë nëpërmjet ndërmarrjes 
dhe nënsistemet e tyre logjistike (magazina, park vozitës dhe kështu me radhë) për-
katësisht, shpenzimet logjistike të përcjellën në mënyrë separatëve nëpërmjet:

- Shpenzimeve të proceseve logjistike në distribucionin e furnizuesit deri te 
shfrytëzuesi i fundit, dhe

- Shpenzimet e punës së sistemeve logjistike në ndërmarrjet të cilat marrin 
pjesë në realizimin e aktiviteteve logjistike (depo, park pronësor vozitës dhe 
të tjera).

Shpenzime të proceseve logjistike në distribuimin 
e furnizuesit deri te shfrytëzuesi i fundit

Ekzistojnë tri kanale karakteristike distribuese nëpërmjet së cilëve sistemi indu-
strial i plason prodhimet e tregut:

a)  FURNIZUES-SHITJE ME SHUMICË-
 SHITJE ME PAKICË-KONSUMUES
b)  FURNIZUES-SHITJE ME SHUMICË-KONSUMUES
c)  FURNIZUES-SHITJE ME PAKICË-KONSUMUES

Shumica e aktiviteteve logjistike të një zinxhiri logjistik paraqet bazë të vërteti-
mit të shpenzimeve logjistike. Procesi i distribucionit mund të bën pjesë në aktivitetet 
logjistike vijuese me shpenzimet e përshtatshme logjistike:
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1. Porositje,
2. Paketim,
3. Ngarkim,
4. Bartje,
5. Pranim i kompleksit të qendrës distribuese (magazina)
6. Ngarkim-shkarkim,
7. Magazinim,
8. Rezerva në magazinën,
9. Transport në mikro-distribucionin,
10. Ngarkim-shkarkim në mikro-distribucion,
11. Magazinim dhe rezerva në objektet e vogla shitëse.

Shpesh, këto shpenzime vërtetohen dhe shikohen për çdo dorëzim të mallrave, 
përkatësisht të gjitha llojet e mallrave dhe për të gjithë furnizuesit. Shpenzimet logji-
stike që vërtetohen për këto faza të zinxhirit distribues futen në njësinë e paketimit të 
prodhimeve. Këto shpenzime kryesisht i mbulojnë të gjitha aktivitetet logjistike në tri 
kanalet distributive, ku pjesëmarrja e shpenzimeve logjistike në çmimin e shitjes së 
vogël të prodhimeve llogaritet parcialisht dhe në tërësi. Në praktikë përdoren metodo-
logji të ndryshme për llogaritje të shpenzimeve logjistike.

Madhësitë e nevojshme hyrëse për vërtetim dhe vlerësim të shpenzimeve logji-
stike zakonisht ndahen në tri grupe:

1. të dhëna për mallrat;
2. të dhëna për depon
3. të dhëna të përgjithshme.

1. Të dhëna për mallrat

- shifra e mallit
- emri i furnizuesit
- largësia (km.)
- bartësi i automjetit (t.)
- zëri tarifor (denari/t/km)
- sasia mujore e mallrave (kg.)
- çmimi i mallit (dinarë/kg.)
- madhësia e dërgesës (kg.)
- shpenzime për porositje (dita/porositja)
- pesha e paketimit (kg.)
- çmimi i njësisë për paketim (dinarë)
- koha e formimit të paketimit (min.)
- numri i punëtorëve për ngarkim dhe pajisjen



104

- koha e punës së punëtorëve në ngarkim
- numri i ekskavatorëve pirunorë për shkarkim
- numri i punëtorëve për shkarkim
- koha e punës së punëtorëve për shkarkim
- sasia mesatare e mallrave në depo (kg)
-madhësia mesatare e dërgesës në mikrodistribucionin (kg)

b) Të dhëna për magazinën

1. -fi timi mujor fi zik i mallarave (kg)
2. -sasia mesatare mujore e rezervave (kg)
3. -shpenzime për deponim (dinarë)
4. -shpenzimet për punë dore (dinarë)
5. -numër mesatar i manipulimeve në hyrje
6. -numri mesatar i manipulimeve në dalje,

11. Të dhëna të përgjithshme

- paga mesatare bruto
- koha e punës mesatare efektive (h.)
- shkalla mujore kamatore (%)
- dora e punës ndihmëse (denarë/h)
- largësia mesatare në mikrodistribucion (km.)
- sasia mesatare e pajisjes në mikrodistribucionin (kgr.)
- çmimi i punës së digës (denarë/h.).

Shpenzime të transportit

Shpenzimet e transportit, përveç atyre të tepricave, kanë ndikim të madh të 
madhësisë së shpenzimeve të plota logjistike. Madhësia e këtyre shpenzimeve është 
pre 35-55% në shpenzimet logjistike.

Shpenzimet e punës së sistemeve logjistike

Ndërmarrja ka sisteme logjistike nëpërmjet të cilave realizohen proceset e tran-
sportit, deponimit, komisionimit, ngarkimit-shkarkimit dhe të tjera. Struktura e shpen-
zimeve nga puna për të gjitha nënsistemet në ndërmarrjen më shpesh defi nohet në 
kuadër të kategorive vijuese të shpenzimeve:

a)  Amortizimi i objekteve
b)  Amortizimi i mjeteve
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c)  Amortizimi i pajisjeve
d)  Revalorizimi i amortizimit të objekteve
e)  Revalorizimi i amortizimit të mjeteve
f )  Revalorizimi i amortizimit të pajisjeve
g)  Mbajtja rrjedhëse e objekteve, mjeteve dhe pajisjeve
h)  Mbajtja institucione e mjeteve dhe pajisjeve
i)  Shpenzimet e shlyerjes së inventarit të imët
j)  Shpenzimet e shlyerjes së mjeteve themelore
k)  Shpenzimet e shlyerjes së autogomave
l)  Shpenzimet për qira
m)  Shpenzimet për tatimin e qirasë
n)  Shpenzimet e kontributit për shfrytëzimin e tokës së qytetit
o)  Shpenzimet për energjinë elektrike, ngrohjen, ujin, shërbimet e PTT-së dhe 

tjera.
p)  Shpenzimet për sigurim
q)  Rrogat, tatimet dhe kontributet
r)  Shpenzimet për ushqimin dhe transportin e të punësuarve
s)  Shpenzimet për lëndë djegëse dhe vaj
t)  Shërbimet komunale etj.

Lartësia e shpenzimeve ndryshon prej dege në degë. Sipas disa studimeve të pu-
blikuara në ShBA shpenzimet logjistike ndryshojnë prej 4,4% dhe nga çmimi shitës në 
industrinë farmaceutike deri 32,01 % nga çmimi shitës në industrinë e ushqimit. Gjatë 
llogarisë së shpenzimeve logjistike në vlerën procentuale ata merren si vlerë shtuese 
përkatësisht ato janë shpenzime që janë si dallim midis vlerës shitëse dhe shpenzime-
ve të furnizimit. Ata janë shpenzime që i bën ndërmarrja gjatë procesit së prodhimtari-
së dhe në to ka ndikim direkt.

REZYME: Mënyra e vetme për prosperitet ekonomik të një ndërmarrje është 
prania e tregut ku ofrohen shërbimet e tij dhe të mirat. Meqë veprimet transportue-
se bëjnë pjesë në shërbimet shitja e tyre shtrihet në disa specifi ka tregtare dhe ajo 
është se veprimtaritë transportuese janë prodhime jo materiale dhe se kërkesa për 
veprimet shërbyese në transport dallohet e shkallë të lartë të individualizimit. Në kon-
kurrencë të ndërmarrjeve transportuese rol të rëndësishëm të blerësit në shërbimet 
e transportuese luajnë kriteret: efekti, cilësia dhe ndryshimet ekonomike nëpërmjet 
aktiviteteve logjistike, saktësi,rregullsi dhe dendësi, shpejtësi, siguri, kapacitet, servis, 
ekonomi. Secila nga këto aktivitete logjistike ka çmim të vet, ndërsa distribucioni fi zik 
ndikon në çmimin fi nal të cilën e paguan konsumuesi i prodhimeve dhe shërbimeve të 
ndërmarrjes. Ndërmarrjet më të suksesshme kanë për detyrë ta zbatojnë marketingun 
si koncept bashkëkohor i identifi kimit, vlerësimit dhe planifi kimit të tregut. Marketin-
gu në transport është zgjidhje e problemeve të transportit të dërguesve në mënyrë 
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përfi tuese. Për ndërmarrjet transportuese qëllimet vijuese paraqesin bazë të politikës 
së tyre të marketingut, ato janë: ekspansioni, rikonstruktimi i ofertës së veprimtarisë 
dhe sigurisë së tregut. Për realizim të këtyre parakushteve nevojitet që ndërmarrja t’i 
zgjedh rrjedhat e repromaterialeve, komponentëve, gjysmë prodhimeve brenda dhe 
në mes pjesëve të caktuara të sistemit afarist. Suksesi është frytë i masave të nxjerra 
nga instrumentet e marketingut ndërmjet vete ashtu të depozituara të arrijnë efekt më 
të madh të mundshëm. Ky bashkim optimal i instrumenteve të marketingut tregohet si 
Marketing Miks. Nëpërmjet tij ofrohet drejtim efi kas gjatë krijimit të një plani operativ 
marketingu për hyrje të tregut transportues. Marketing miksi mund të vërehet në çdo 
kompani edhe në kompani të vogla transportuese. Shpenzimet logjistike paraqesin 
indikatorë të rezervave teknologjike për racionalizim të procesit distribues. Parakusht 
kryesor i rritjes së ekonomisë në fushën e logjistikës dhe distribucionit është sigurimi i 
informatave të nevojshme për shpenzimet e realizimeve të aktiviteteve logjistike gjatë 
zhvillimit të llojit të caktuar të prodhimit dhe atë në zinxhirin e tërë të distribucionit.

PYETJE PËR PËRSËRITJE:

1. Sqaroni specifi kat e tregut të komunikacionit?
2. Sqaroni defi nicionin e konceptit të marketingut?
3. Cilat janë parimet kryesore të marketingut
4. Çfarë është marketing miks?
5. Nga se përbëhet marketing miksi?
6. Jepni shembull për marketing miksin e kompanisë së vogël?
7. Si kryhet segmentimi i tregut?
8.  Përshkruani procesin e planifi kimit të marketingut në një ndërmarrje tran-

sportuese?
9. Çfarë është marketing logjistik?
10. Sqaroni rrjedhën dhe vëzhgimin e shpenzimeve në logjistik?
11.  Sqaroni përbërjen dhe përcjelljen e shpenzimeve logjistike gjatë distribuci-

oni të prodhimeve?
12. Çfarë ndikon në vërtetimin e shpenzimeve logjistike?
13. Cilat lloje të shpenzimeve logjistike ekzistojnë?
14. Sqaroni për shpenzimet distribuese logjistike?
15. Sqaroni për shpenzimet transportuese?
16. Sqaroni për shpenzimet për punë të sistemeve logjistike.
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8. LOGJISTIKA E QYTETIT

Problemet dhe rëndësia e transportit të mallrave për qytetin

Problemet e transportit të mallrave në qytetet janë të vjetra sa edhe vetë indi i 
qytetit. Procesi i urbanizimit ndikon në atë që nevojat e qytetarëve në qytetet nga dita 
në ditë të rritet me qëndrim të standardit jetësor. Sot mbi 50% nga popullata botërore 
jeton në qytete dhe atë në më shumë se 2170 qytete me mbi 100 000 banorë, 400 qyte-
te me mbi një milion banorë dhe 20 qytete me më shumë se 20 milion banorë.

Është e njohur se sot në shtetet anëtare të Bashkimit Evropian 80% e popullatës 
jeton nëpër qytete me rreth 50000 banorë dhe se kërkesa për mall për konsumin më 
të gjerë e tejkalon një ton në vit për një banorë. Kështu nevojat e mëdha të banorit 
të sotëm në qytet, me vete tërheq angazhim të një numri të rëndësishëm të mjeteve 
transportuese.

Në fushat me popullsi në një numër të madh të rasteve bie poshtë mundësia për 
zgjidhje nëpërmjet llojeve të shumta të transportit, sepse këtu për shkak shpejtësisë 
dhe fl eksibilitetit transporti rrugor është më i fortë mbi bartësit tjerë të transportit. 
Transporti i kamionëve mundëson sjellje direkte të ashtuquajtur nga dera në derë ku 
85 % e transporteve realizohen në largësi prej 50 km. Por, shumë prej qyteteve durojnë 
ngarkim të madh të komunikacionit, për shkak të përdorimit të shumtë të automjeteve 
ashtu edhe për shkak të karakteristikave të rrjetit rrugor. Është karakteristike ngarkimi 
jo i barabartë në komunikacion për shkak përdorimit të njëkohshëm i mjeteve indivi-
duale, komunale për transport publik të njerëzve.

Përveç përdorimit të zvogëluar të mjeteve mbingarkese, kërkesa për pajisje në 
një kohë të caktuar kohore sjell përfi tim për rritjen e komunikacionit. Kështu në periu-
dhën prej 7 deri në orën 10 është e mundshme të takohen një numër i madh i kamio-
nëve të vegjël, furgonëve dhe makinave. Në këtë periudhë të shkurtër kryhet furnizimi 
i tregtisë dhe dhënësve të shërbimeve me mallin e nevojshëm. Për shembull, në qyte-
tin e Milanos është kryer studimi që ka treguar se transporti furnizues është rreth 30% 
nga trafi ku i tërë ndërsa makinat gjithmonë janë të detyruara të ndalen për ngarkim 
apo shkarkim në dy radha sepse parkingjet janë të mbushura me automobila prej orës 
shtatë deri në orën dhjetë.
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Sipas kësaj 60% nga dyqanet dhe 40% nga tregtia me shumicë nuk kanë hapësirë 
të mjaftueshme për punë.

Shfrytëzuesit përkatësisht blerësit e shërbimeve transportuese veprojnë në drej-
timin me tregun transportues, ndërsa përmes kësaj i përcaktojnë edhe karakteristikat e 
distribucionit të mallrave në qytetet. Ngopja e rrjetit shitës me objekte të vogla dhe të 
këqija shitëse të cilat shpesh nuk posedojnë hapësirë për deponim dhe shkarkim kër-
kojnë nga transportuesit që shërbimet e tyre transportuese të kryhen pothuajse pan-
dërprerë. Nga ana tjetër blerësit kërkojnë një sasi të caktuar të mallrave të dërgohet 
deri në vende të caktuara por edhe të transportohet në paketa të veçanta (të ndrysh-
me nga madhësia dhe forma) që provokon shfrytëzim të pamjaftueshëm të tejkalimit 
të mjeteve ngarkuese, ndërsa kjo çon deri te përdorimi i shumë mjeteve për transport 
për të njëjtën sasi të mallit. Gjithashtu pritet edhe përgatitja e mallit nga burime të 
ndryshme dhe në intervale të sakta kohore dhe disa herë në ditë. E gjithë kjo sjell deri 
te pamundësia optimale të përdoren mjetet për furnizim.

Kur e mbikëqyrim dhe e analizojmë trafi kun në qytete, në mënyrë të pashman-
gshme imponohen edhe çështjet ekologjike.

Komunikacioni ngarkues është ndotësi më i rëndësishëm i atmosferës. Transporti 
i mallrave në mjediset e qytetit emiton 10 deri 20 herë më shumë materie dëmtuese të 
komunikacionit rrugor. Pjesëmarrja e komunikacionit në emisionet e tërë bashkimeve 
dëmtuese në atmosferë është rreth 50%, dhe kështu nga komunikacioni rrjedhin:

90% nga të gjitha emisionet të monoksidit të karbonit
50% oksidet e azotit; 50%
40% nga emisionet e karbonit;
50% nga emisionet e plumbit;
80% nga emisionet e benzinës rrjedhin automjetet motorike të benzinës;
15%  nga emisionet që i shkakton njeriu në qytetet emetohet edhe 10% oksidi i 

sulfurit dhe 50% grimca të forta me origjinë nga komunikacioni.

Si pasojë e kësaj ndotje paraqiten grimcat (aerosoli) dhe qime me përbërje të 
ndryshme kimike, të dëmtuara në shëndetin e njeriut.

Përveç ndotjes së atmosferës, për shkak përdorimit të mjeteve transportuese 
ngarkuese është e pranishme enormi i ngarkimit me ah. Niveli i rrezikut për njeriun nga 
ahu është 90db (A). Kamioni është më i zhurmshëm se makina rrugore dhe nxit nivel të 
ahut nga 80db (A). Me rritjen e transportit të kamionit në qytetet për 4% arrihet efekti 
në rritjen e ahut nga +3db (A), ndërsa kjo do të ishte njëjtë si rritja e dyfi shtë e numrit 
të automjeteve rrugore, fi g. 35.

Krahinë kritike, e cila është e rëndësishme për lagjet e njerëzve paraqet mbledhjen, 
ndërsa në mënyrë të veçantë largimi i hedhurinave. Ndërtimtaria, gropimet e tokës 
dhe prishjet, janë arsyet për ngjarjen rreth 50% të hedhurinave në shumë shtete evro-
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piane. Sasia e të ashtuquajturës mbeturina komunale sillet prej 300 deri 800 kilogram 
në një banorë.

8 deri 10

10 deri 20

NGA ASPEKTI I ZHURMËS

NGA ASPEKTI I GAZRAVE TË DËMSHME

Shkarkimi
10 - 15 AUTOMJETE NË NGECJE

Fig. 35 Ndikimi negativ i mjeteve te transportit në mjedisin urban

E gjithë kjo sjell deri te prishja e cilësisë së jetës në qytet. Banorët e qyteteve me 
të drejtë kërkojnë që qyteti i tyre të jetë i sigurt, i pa ndotur, të kenë liri të pakufi zuar në 
lëvizje dhe gjithmonë të jetë në dispozicion të kenë vëllim të mjaftueshëm, strukturë 
dhe cilësi të materialeve të mira shërbyese e kështu me radhë, fi g. 36.

 

QYTETI
-regjimi i furnizimit
-furnizimi i mirë dhe 
me kohë
-sa më pak mjete 
ngarkuese në rrugë

POPULLSIA E QYTETIT
- në çdo moment të jenë 
të arritshme sasi të mëdha 
të mallit dhe shërbimeve,
-mjedisi jetësor i 
shëndetshëm dhe i 
pastër

TRANSPORTI
- Në rrugën më të 
shkurtër me numër të 
vogël të automjeteve 
me shfrytëzim maksimal 
të transportohet sasi e 
madhe e mallit.

Fig. 36 Konfl ikti i qëllimeve të pjesëmarrësve në transportin brenda në qytet
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Duke i parë karakteristikat e këtyre kërkesave, të cilat paraqesin tregues të ci-
lësisë së jetës në qytet, mund të ballafaqohet shtresa e palakmueshme e transportit në 
qytetet. Nga ana tjetër, transporti paraqet funksion vital, ekzistencial në qytet, ndërsa 
kur e mbikëqyrim si ndotës qëndron kundër qytetit. Gjatë zgjidhjes së problemeve të 
transportit të qytetit është të përshtaten kërkesat e transportuesve të cilët e kryejnë 
pajisjen e mallit në qytetet dhe banorët nga zonat e qytetit në të cilat udhëheq tran-
sport i madh mbingarkues.

Nocioni për logjistikë të qytetit ose të sitit

Në praktikën botërore dekadat e fundit për shkak të zgjidhjes së problematikës 
nga sistemet transportuese-distribuese në qytetet, zbatohen format logjistike të orga-
nizimit të ashtuquajtur logjistikë qytetare apo siti.

Logjistika qytetare si disiplinë e re e ka gjetur zbatimin e vetë në domenin e dis-
tribucionit të qytetit të mallit dhe mundëson zgjidhje të reja cilësore. Së pari është e 
drejtuar nga zgjidhja e problemeve të komunikacionit mbingarkues në qytetet, logji-
stika e qytetit i përfshin të gjitha dukuritë operative për furnizim efi kas të qytetit me 
mallin e nevojshëm, si dhe dërgimin e materialeve dhe lëndëve të dyta të depove të 
specializuara. Koncepti i siti logjistikës është e treguar në fi g. 37.

Poim za gradska ili siti logistika 

 

QENDRA 
LOGJISTIKE

PAJISJE NË QENDËR

VENDI I 
PËRQENDRIMIT

DËRGESA

ZONA E 
QYTETITRRJEDHA 

KTHYESE

SERVISI I KLIENTIT

Fig 37. Qendra logjistike e qytetit – vendi për përqendrimin e 
rrjedhave ekonomike dhe informative
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Logjistika e qytetit mbahet në kërkesa të forta në pikëpamjen e llojit dhe sasisë 
së mallit, kohës, hapësirës dhe faktet tjera të cilat udhëheqin në rrethimin. Kriteret e 
logjistikës qytetare janë nga natyra ekonomike, transportuese-teknologjike, ekologji-
ke, sociale dhe kulturore. E përbashkët te të gjithë janë me zbatimin e saj të arrihen 
efekte të njëjta ndërsa ato janë:

-   zvogëlimi i komunikacionit në krahinën më të ngushtë dhe më gjerë të 
qytetit,

-  zvogëlim i nivelit të zhurmshëm dhe ndotje të ajrit,
-   koordinim më i mirë dhe lidhshmëri e rrjedhave të mallrave në qytet, dhe 

nivel më të madh i drejtimit me rrjedhat,
-  zvogëlim i numrit të makinave që kryejnë transportin,
-  zvogëlimi i humbjeve kohore dhe shkurtimi i ciklit të dërgimit,
-   zvogëlimi i shpenzimeve të përgjithshme për transport, depozitim, shkar-

kim dhe shpërndarje,
-  përmirësimi i cilësi së shërbimeve,
-  rritja e sigurisë dhe pastrimi i rrugëve dhe parkingjeve të qytetit,
-  vendosja e kapaciteteve dhe depove transportuese në periferinë e qytetit.

Të interesuarit për implementim të siti logjistikës janë:

a) qyteti - zhvillimi ekonomik i qytetit, regjimi i furnizimit dhe zvogëlimi 
i numrit të mjeteve ngarkuese në qytet, furnizim i mirë dhe 
sigurimi në komunikacion;

b) banorët - rritja e cilësisë së jetës, mbrojtja e mjedis dhe zvogëlimi i ahut;

c) blerësit - në çdo moment është në dispozicion sasia e nevojitur e mallit 
nëpërmjet asortimentit të prodhimeve dhe shërbimeve;

ç)  ndërmarrjet 
transportuese 

- pas rrugës së shkurtër me numër të vogël të makinave të 
marrin sasi të mëdha të mallrave me shpenzime minimale;

d) shoferët - pas rrugës më të shpejtë dhe më të shkurtër të arrijnë te 
vendet e caktuara gjatë ngasjes së sigurt;

e) tregtarët - zvogëlimi i tepricave, dërgesa e shpejt dhe konstatimi më i 
madh;
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Secila nga anët më interesante formohet me karakteristika të ndryshme që gje-
nerojnë apo ndikojnë direkt në natyrën e nevojave.

Gjatë kënaqësisë së nevojave është e nevojshme të ketë nevojë për specifi kat e 
shfrytëzuesve të shërbimeve. Kështu për shembull: rrjedhat tregtare të një vendshkar-
kimi i karakterizojnë ngarkime të mëdha dhe të rënda. Me këtë, vetë vendshkarkimi ka 
nevojë nga makina speciale karakteristikat e të cilit sigurisht nuk përgjigjen në komu-
nikacionin e zonës së qytetit. Nga ana tjetër, tregjet në një periudhë të shkurtër kohore 
kanë nevojë nga sasitë të mëdha të malit, por është karakteristike që sasitë nga një 
makinë që sjell deri te çdo dyqan malli të mbahet me makinë të veçantë.

Situatë të veçantë si në tregjet paraqiten edhe në qendrat tregtare, vetëm që aty 
nuk është aq e rëndësishme koha e bartjes së prodhimeve.

Të gjitha këto, dhe shumë rrjedha tjera të mallrave është e nevojshme të koordi-
nohet dhe përshtaten nga kushtet e qyteti. Studimet tregojnë se në qytetet nevoja më 
e madhe nga lëvizja e makinave ka tregti me pakicë, pastaj qendrat tregtare, furnizimet 
dhe hedhurina, tregu, ndërmarrjet industriale e kështu me radhë. Më pak ndikim kanë 
objektet hotelerie.

Me realizim të siti logjistikës mund të priten efektet vijuese:

 të zvogëlohen shpenzohen e kompanisë prej 5 deri në 20 %,
 të zvogëlohet numri i automjeteve – kilometër në mjediset e qytetit deri në 

60%
 të zvogëlohet numri i angazhimeve të automjeteve ngarkuese prej 30 deri 

në 60%
 çka drejtpërdrejtë ndikon mbi zvogëlimin në parkun vozitës për vëllim të 

njëjtë të punës transportuese,
 zvogëlimi i numri të hyrjeve në zonat e veçanta të qytetit prej 30 deri në 

60 %,
 madhësia e dërgesave rritet për 15% kurse plotësimi i automjeteve për 

rreth 100%,
 zvogëlimi i forcës së nevojshme pune, kohës së dërgesës dhe emisionit të 

ahut dhe gazrave të dëmshme, rritet besimi i dërgesave.

Parimet e siti logjistikës

Parimet kryesore operative të logjistikës qytetare apo siti logjistikës në të cilën 
themelohet shemat e saj janë: fi g. 37,
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1. grupim dhe përqendrim,
2. kooperim,
3. rregullim,
4. transport i kombinuar,
5. sisteme telematike

GRUPIMI DHE 
PËRQENDRIMI

RREGULLIMI

KOOPERIMI

SISTEMET 
TELEMATIKE

TRANSPORTI I 
KOMBINUAR

Fig 37. Parimet e siti logjistikës

Komplikimi i këtij problemi është vetë natyra e siti logjistikës kushtëzon koncep-
te të veçanta në qytetet të paraqitet në kombinime të ndryshme në pajtueshmëri të 
mundësive për zhvillim dhe implementim. Dallimi në problemet të cilat paraqiten në 
rrethin e zonave urbane, ndërsa bëhet fj alë për furnizim me malit apo nxjerrja e hed-
hurinës, rrjedhin nga dallimi i vetë mjediseve urbane.

Secili vend urban është me formë të ndryshme në pikëpamje të kulturës, eko-
nomisë, pozitës gjeografi ke të komunikacionit, shoqëroro-social, ekologjik dhe rregu-
lla të ligjit. Këtu janë edhe natyra dhe karakteristikat e kërkesave për furnizim të ba-
norëve. Kjo mundëson zgjidhje të ndryshme gjatë organizimit të procesit të furnizimit. 
Parashtrohet pyetja nëse blerësi të “shkojë pas mallit apo malli të arrij; deri te blerësi. 
Përkatësisht, para fi llimit të koordinimit të rrjedhave në një qytet është e nevojshme 
të mendohet nëse duhet i tërë malli të jetë i sjell deri te konsumuesi i fundit i mënyrës 
së deri tanishme, nëpërmjet objekteve të vogla shitëse në qytet. Me mbikëqyrjen e 
karakteristikave të mallit, përkatësisht funksionit ku ajo e ka në plotësimin e nevojave 
të banorëve, natyrës së përdorimit të tyre dhe të tjera, me përfshirjen e kritereve eko-
nomike mundet me kusht të ndahen në tri ngjarje:

a)   Malli duhet të dërgohet deri te objektet e vogla shitëse ku ndodh marrja e 
tij deri te blerësit,

b)   Malli të dërgohet deri qendrat diskonte në periferi të qytetit prej ku merret 
nga ana e blerësit,
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c)   Malli të dërgohet deri te dera e shfrytëzuesit, kjo do të thotë shfrytëzuesit 
e fundit nuk duhet të shkojnë te malli por ajo ju dërgohet deri te vendi ku 
banojnë.

Kjo ndryshueshmëri sjell deri te ajo që mos të jetë e mundur të zbatohen koncep-
tet e vetme të politikës së qytetit dhe çdo përpjekje ta pasqyron një koncept të caktuar 
apo strategji tërheq me vete edhe rrezik nëse bëhen gabime.

Grupim dhe përqendrim

Dërgesa e përbashkët e prodhimeve, nëpërmjet grupimit në një numër më të 
madh të dërgesave, është mënyrë të reduktohet komunikacionin ngarkues në qytet.

Grupimi dhe koncentrimi mund të defi nohet si mbledhja e rrjedhave të mallrave 
në hapësirë dhe kohë. Që ta arrini këtë logjistik të qytetit kryen grupim të dërgesave 
ngarkuese për shkak bashkimit të tyre, koncentrimit dhe koordinimit. Shpesh hasen në 
sistemet e siti logjistikës.

Grupimi dhe përqendrimi i rrjedhave të mallrave kryhet në qendrat logjistike. Në 
këto qendra kryhet transformimi i mallrave dhe rrjedhave transportuese. Ky sistem i 
furnizimit duhet t’i lidh rrjedhat hyrëse dhe dalëse të mallit.

Ndërtohen në lokacione të përshtatshme në periferi të qytetit apo në zonën e 
qytetit. Ata paraqesin unaza teknologjike të zinxhirit transportues midis makro dhe 
mikro distribucionit dhe i përfshijnë vendet e mbledhjes, formimi dhe transformimi i 
njësive ngarkuese, furnizimit, përpunimit dhe distribucion të mallit. Qendrat logjistika 
me përmbajtjet kryesore dhe plotësuese duhet në mënyrë të re të sigurojë shpejtësi, 
cilësi dhe transport dhe distribucion dhe organizata të shpedicionit. Rezultate pozitive 
japin për qytetet më shumë prej 300. 000 banorë.

Te qytetet deri te një milion banorë projektohen një qendër logjistike të periferisë 
së qytetit në funksion të shërbimit të zonës qytetare. Qytetarët me madhësi prej një 
deri dy milion banorë formohen buzë qendrës kryesore të mallrave dhe qendra plo-
tësuese në brendësinë e qytetit. Qyteti i madh me mbi dy milion banorë, i kombinojnë 
qendrat e mëdha të mallrave në periferi të qytetit nëpërmjet lokacionit të një apo më 
shumë qendrave logjistike brenda në qytet, fi g. 38.
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Fig. 38 Qendrat logjistike në varësi nga madhësia e qytetit

Qendra logjistike i kënaq të gjitha nevojat e shfrytëzuesve për cilësi të re të shër-
bimeve dhe funksionet e tyre kryesore në makro dhe mikro distribucion.

Makro distribucioni e karakterizojnë hapësira të mëdha për shërbim, sasi të mëd-
ha të njësisë transportuese dhe njësi për pajisje, ndërsa mikro distribucioni, hapësira 
më të vogla të shërbimit dhe largesave më të vogla të transportit, sasi të vogël të tran-
sportit rrugor dhe lidhshmëria e vetme informative. E gjithë kjo bëhet në funksion të 
dërgesës cilësore, ekonomisë, sigurisë dhe çka është më e rëndësishmja në funksion të 
ekologjisë dhe rruajtjes të mjedisit jetësor të njeriut.

Ekzistojnë mënyra të ndryshme të grupimit:

  grupim dhe përqendrim sipas kohë,

  grupim dhe përqendrim sipas vendit, 

  grupim dhe përqendrim sipas rendit të porosisë, 

  grupim terminal dhe përqendrim,

  grupim dhe përqendrim të aktiviteteve.

Qëllimi i grupimit është zvogëlimi i rrugës së kaluar dhe mjetet e duhura tran-
sportuese. Grupohen zinxhirët logjistik dhe sistemet të cilat më herët kanë qenë ha-
pësinore, kohore dhe të organizuara të ndara. Në zinxhirët logjistik njëkohësisht mund 
të gjenden ndërmarrje logjistike prodhuese, tregtare, shërbyese, transportuese, shpe-
dituese etj, me qëllimet e veta dhe interesat. Me grupimin rritet efi kasiteti i transpor-
tit të mallit nëpërmjet shfrytëzimit të hapësirës ngarkuese (të rëndë dhe ngarkuese), 
zvogëlohen shpenzimet dhe ndikon negativisht në mjedisin jetësor. Megjithatë grupi-
mi dhe përqendrimi nënkupton dhe dukuri të shpenzimeve të caktuara, për shembull 
shpenzime të organizuara si dhe shpenzime të investimit në pajisje të domosdoshme. 

QYTETE TË MËDHA ME MBI 
2 MILION BANORË
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Prania e këtyre masave është e arsyetuar vetëm atëherë nëse fi timi i plot është më i 
madh se shpenzimet për zbatimin e siti logjistikës.

 

Qendra 
transportuese 

e mallit
Transportuesi 1

Transportuesi 2

Transportuesi 3

Transportuesi 4
Transportuesi 5

Rregullimi i qytetit

Fig. 39 Grupimi dhe përqendrimi i rrjedhave të mallit 
në shpërndarjen e mallit në qytete

Për shërbim të objekteve nga qyteti përdoret njëra nga tre sistemet kryesore për 
furnizim:

1.  sistem i centralizuar – ku të gjitha porositë vijnë nga qendra logjistike (dis-
tributive) ku kryhet grupimi dhe koncentrimi.

2.  sistemi decentralizues – objekti e pranon mallin pavarësisht nga shumë 
furnizues ndërsa grupimi dhe përqendrimi i rrjedhave kryhet në rrugën 
transportuese të makinave: gjenerohet një numër më i madh i makinave 
dhe porosive.

3.  sistemi hibrid – paraqet kombinim të sistemit të centralizuar dhe decentra-
lizuar të furnizimit të qytetit.

Sistemi centralizues e karakterizojnë objekte të cilat janë në rrjetin e kompanive 
të mëdha, ndërsa numri i madh i objekteve të pavarura kanë sistem decentralizues të 
furnizimit, fi g. 40.

Këto sisteme për furnizim e formojnë sistemin e vetëm distribues të krahinës së 
qytetit. Ai realizohet me:
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Fig. 40 Sistemi i furnizimit të objekteve në qytet

1. Përqendrimi i aktiviteteve në kuadër të qendrave të specializuara logjistike.
2.  Kooperimi dhe koordinimi i punës në kuadër të llojeve të ndryshme të tran-

sportit.
3.  Zgjidhja e lokacionit për nënsistemet distribuese të vendeve për prishje të 

makro dhe mikro rrjedhat (të PRIODITE të qytetit).
4.  Thjesht, njëkohësisht dhe planifi kim koordinues, projektim dhe dimensio-

nim të sistemeve transportuese distribuese dhe infrastrukturë përkatëse.
5.  Zbatimi i teknologjive kompatibile informative në sistemin e planifi kimit 

për drejtim dhe kontrollim të procesit transportues i të gjithë bartësve dhe 
anëtarëve në realizim të zinxhirit transportues distribues.

Sistemi i vetëm transportues-distributes i qytetit duhet të mundësoj dhe pose-
don mundësi për:

- Realizim të kooperimeve teknologjike ekonomike në transportin gjatë 
lidhjes së të gjithë pjesëmarrësve në zinxhirin transportues, si në makro 
ashtu edhe në mikro distribucion;

- shkarkim të rrjetit të komunikacioneve rrugore të qytetit, dislokim i kapaci-
teteve transportuese dhe depove në qendrat logjistike të qytetit, përqen-
drim të punës me qëllim shërbim të hapësirave të qytetit;

- zvogëlim të shpenzimeve distribuese;
- zvogëlim të aerondotjes;
- zvogëlim të zhurmës të komunikacionit në krahinat e përmendura të qyte-

tit;
- zvogëlim të parkimit të natës të makinave ngarkuese brenda në qytet etj.

 

Dërguesi Pranuesi

SISTEMI CENTRALIZUES

SISTEMI DECENTRALIZUES

SISTEMI HIBRID

Porositja nga qendra 
logjistike (distribuese)
Porositje e pavarur e mallit 
nga më shumë furnizues
Objekt i furnizimit
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Për shkak të kësaj duhet të planifi kohen rrjedhat hyrëse të mallit, të përshtaten 
me nevojat nga koha dhe sasia, si dhe të planifi kohet numri i vozitjeve për dërgesë 
varësisht nga ngarkimi i pjesëve.

Kooperimi

Kooperimi është i lidhur fortë me grupimin dhe përqendrimin. Në sistemet ko-
operative, furnizimi i objekteve nëpërmjet shumë furnizuesve realizohet nëpërmjet si-
stemeve të pavarura logjistike në punën e së cilës merr pjesë një apo më shumë kom-
pani logjistike.

Në siti logjistik dallohen dy forma të kooperimit: horizontale dhe vertikale. Ko-
operimi horizontal nënkupton aktivitet të përbashkët të ndërmarrjeve të shpedicio-
nit, ndërsa kooperimi vertikal e përfaqëson bashkëpunimin e kompanive industriale, 
tregtare dhe transportuese.

Sistemet kooperative të dërgesës janë shumë aktive, por zbatimi i tyre praktik 
nuk ka qenë i suksesshëm. Transportuesit me sasi të vogla të mallit mund të kenë in-
teres të rëndësishëm nga sistemi kooperativë, por kjo nuk ndodh me transportuesit të 
mëdha.

Pjesët e siti logjistikës ku mund të vije deri te aktiviteti i përbashkët janë: deponi-
mi, transporti, tepricat, paketimi, dërgesat, dhe kështu me radhë. Zonat më të shpeshta 
në të cilat vjen deri te kooperimi i transporteve dhe sisteme deponuese.

Sistemet kooperative transportuese kanë potencial arritjen e numrit të madh të 
qëllimeve të siti logjistikës. Shumë nga hulumtimet e sistemeve kooperative kanë tre-
guar se zvogëlohet numri i vozitjeve për shkak mbledhjes apo dërgesës së mallit, dhe 
me këtë edhe shpenzimet transportuese dhe ndikimi i tyre dëmtues në rrethinën e 
njeriut.

Më shpesh modele kooperative të siti logjistikës janë:

 model të shkëmbimit të mallit midis kompanive

Malli shkëmbehet midis shumë kompanive dhe deponohet në depot e tyre. Çdo 
kompani disponon rajon të përcaktuar të qytetit dhe është përgjegjëse për furnizimin 
e shfrytëzuesve (klientëve) të cilët janë vendosur aty. Përparësia kryesore i këtij modeli 
është se zvogëlohet gjatësia e relacionit për dërgesë dhe pranuesit e fundit kanë mu-
ndësi ta pranojnë mallin nga shumë pranues. Ky model mund të haset vetëm si lloj i 
kooperimit midis kompanive të mëdha të cilat kanë asortimenti të gjerë të prodhime-
ve dhe klient të shumtë. Ky model është lloji i formës vertikale të kooperimit, fi g. 41.
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Fig 41. Modeli kooperativë i shkëmbimit të mallit në mes kompanive

 model i dërgesës kohore të kufi zuar nga shpedicioni

Ky model bazohet në dërgesat e një shpedicioni në një periudhë të caktuar ko-
hore (ditë të javës, ditë të muajit,...). Shpedicioni ndërmjet veti merren vesh për dina-
mikën e dërgesës dhe marrin përgjegjësinë në periudhën e duhur. Shpedicioni i caktu-
ar e mbledh mallin nga koperantët dhe e transmeton me mjete pronësore. Pas kalimit 
të periudhës, një shpedicion tjetër i merr dërgesat nga koperantët dhe e shërben qyte-
tin. Sepse kooperimi kryhet midis ndërmarrjeve shpedicioni, ky model bën pjesë në 
formën horizontale të kooperimit, fi g. 42.
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Fig. 42. Modeli kooperativë me kufi zim kohor të dërgesës së shpediterit
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 modeli i zonës së caktuar të furnizimit

Te ky model, krahina e tërë e qytetit është i detyruar për furnizim të zonës së 
caktuar nga qyteti. Shpediteri e mbledh malin nga shpediterit tjerë dhe me mjete 
pronësore e furnizon zonën e qytetit për të cilin është i detyruar. Funksionimi i këtij 
modeli bazohet në kooperimin hapësinor dhe bën pjesë në formën horizontale të ko-
operimit, fi g. 43.

PRODHUESI 1

PRODHUESI 2

PRODHUESI 3

N-ti PRODHUESI

NDËRMARRJA E 
SHPEDITERIT

ZONA 1

ZONA 2

ZONA 3

Fig 43. Modeli kooperativë në zonë të caktuar të furnizimit

 nodel i dërgesës nga transportues neutral

Një numër i madh i ndërmarrjeve të shpedicionit kryejnë pajisje të mallit deri te 
siti terminal. Përqendrimi i rrjedhave kryhet në siti terminalin dhe pastaj nëpërmjet 
transportuesit neutral me mjete të veta kryhet furnizimi i klientëve. Gjatë kthimit në 
terminal, ky transportues mundet plotësisht të organizoj rrjedha kthyese të mallrave. 
Modeli paraqet formë horizontale të kooperimit, fi g. 44.
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Fig. 44. Modeli kooperativë në dërgim të transportuesit neutral.

 modeli i transportuesit neutral

Transportuesi neutral në orët e natës kryen grumbullim të mallit për dërgesë nga 
shpedicioni dhe kryen përgatitjen e tyre deri te siti terminali. Në siti terminal kryhet 
qortimi dhe komisionimi i mallit. Ky transportues më tej e kryen realizimin dhe dër-
gesën e mallit nga siti terminali deri te pranuesit e fundit. Gjatë kthimit transportuesi 
mund të organizojë rrjedha kthyese të mallrave. Modeli i transportuesit neutral është 
formë horizontale e kooperimit, fi g. 45.
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Fig. 45. Modeli kooperativë i transportuesit neutral
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 modeli i qendrës transportuese të mallrave

Grupimi dhe përqendrimi i rrjedhave të mallrave kryhet në qendrat transportue-
se – të mallrave. Në të janë vendosur një numër i madh i ndërmarrjeve të shpedicionit 
dhe siti terminali i transportuesit neutral. Transportuesi neutral e realizon dërgesën 
deri te pranuesit e fundit të mallit. Është e mundshme të organizohen edhe rrjedha 
kthyese të mallrave. Në këtë model të qendrës transportuese të mallrave haset formë 
horizontale e kooperimit, fi g. 46.
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QTM

Fig. 46 Modeli kooperativë i qendrës transportuese të mallit

Rregullimi

Për shkak ndikimit të transportit të mallrave në mjedisin urban, qeveritë lokale 
janë të vetëdijshëm në faktin se duhet t’i rregullojnë aktivitetet në transportin e mallra-
ve. Ekzistojnë plane për rregullim të transportit të mallrave në mjediset urbane me 
të cilat duhet të realizohen qëllime specifi ke të kësaj politike transportuese. Edhe pse 
bëhen analiza tjera dhe përgatiten plane në praktik numri është shumë i vogël i reali-
zuarave.

Udhëheqja e qytetit i parashikon dhe realizon masat normative:
a) Normativa të cilat bëhen fj alë në prodhimet transportuese – në të cilat zgjero-

hen dimensionet, emisioni i gazrave dëmtuese i cili i emiton makinat gjatë tran-
sportit të mallit. Këto kritere dallohen nga qyteti në qytet dhe anon të jenë të 
rrepta. Në praktikë ajo do të duhet të sjellë deri në zvogëlimin e numrit të mjete-
ve të mëdha dhe të vogla të qytetit.
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b)  Normativat të cilat drejtohen për kohën deri te zona e caktuar - i përcakton pje-
sët nga dita kur është e lejuar dërgesa e mallit në zonat e caktuara të qytetit. Ajo 
është treguar mirë në funksion të zvogëlimit të numrit të mjeteve nëpër rrugët 
e qytetit në ditë, por dukuria e ahut të cilën e emitojnë mjetet gjatë dërgesës 
së mallit është e papranuar. Probleme paraqiten edhe për shkak numrit të rritur 
të makinave në pjesë të caktuara dhe nga pamundësia për të arritur në vendet 
ngarkuese/shkarkuese.

c)  Rregullat të cilat drejtohen për linjat - i përcaktojnë linjat të cilat janë në dis-
pozicion të mjeteve për transportim të mallrave. Në këtë mënyrë formohet rrjeti 
nga linjat për makinat ngarkuese dhe zona e qytetit lirohet nga rrjedhat transite. 
Trafi ku nga linjta mund të lejohet vetëm për një tip të caktuar të makinave ndërsa 
mund të ndalojë qasjen e makinave me më shumë fuqi bartëse sesa e lejuara. 

ç)  Rregullat të cilat drejtohen për stacionet ngarkuese/shkarkuese - hasen në zo-
nat e bartura të qytetit dhe e lehtësojnë furnizimin e konsumuesve. Përcaktohen 
zona të veçanta të cilat janë për ngarkim dhe shkarkim të makinave. Zonat mund 
të jenë publike (pjesë nga trotuari apo hapësirë në rrugë) apo private (në afërsi 
të objekteve të mëdha komerciale apo industriale, për shembull në Paris të gjitha 
objektet më të mëdha komerciale prej 250 m2 duhet të jenë zona ngarkuese/sh-
karkuese mbi hapësirat e komunikacionit. Kur nuk ka zona të tilla, mjetet ndalen 
në trafi k dhe e parandalojnë rrjedhën normale të komunikacionit. 

d)  Rregulla të bazuara në leje – mundësojnë qasje në zonat e veçanta të qytetit 
vetëm te ato transportues të cilët i posedojnë këto leje.

Rregullimi i transportit të mallit në mjediset urbane zbatohet në këtë mënyrë:
 Me kufi zime të kohës: përcaktohen periudha për dërgesa të mallit;
 Faktor ngarkues: Kufi zohet qasje në zona urbane në këta mjete të cilat nuk i 

plotëson kriteret në shikim të rëndësisë maksimale;
 Me miratim për përdorim të rrugës së caktuar dhe hapësirë: miratimet jepen 

për t’i përdorur rrugët e caktuara apo lentat e komunikacionit (për shembu-
ll lenta për autobus) dhe të rezervohet hapësirë për ngarkim/ shkarkim të 
mallit;

 Masat për prani të standardeve për mbrojtje të mjedisit jetësor: i kufi zojnë ci-
lësitë të mjeteve ngarkuese apo ndikimi (konsum i naftës, fuqia e motorit, 
emisionet e gazrave dëmtuese dhe të ngjashme).

Masat për rregullim të transportit të mallrave në mjediset urbane mund të jenë 
stimuluese apo restriktive. Mund t’i përfshijnë të gjitha makinat apo vetëm disa grupe 
të makinave ndërsa mund të modelohen sipas pjesës nga dita, shkallës së ndotjes së 
trafi kut, tipi i makinës e kështu me radhë, fi g. 47.
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Në shumë qytete të domosdoshme certifi kohen për makinat të cilat porositin 
apo e mbledhin mallin e zonës në zonën qendrore të qytetit. Për shembull në Kopen-
hagë certifi kata jepet vetëm në makina ngarkuese më të rinj prej tët vite dhe me sh-
kallë të përdorimit mbi 60%. Në Amsterdam është e ndaluar hyrja në zonën centrale të 
qytetit të makinave me peshë mbi 7,5 ton. Leje mund të marrin vetëm ato makina të 
cilat i plotësojnë standardet përkatëse për emisionin e gazrave dëmtuese, kanë faktor 
për ngarkim prej mbi 80% dhe të jenë më të shkurta se 9 metra.

 

            

Fig. 47. Çrregullimi i komunikacionit gjatë dërgimit të mallit

Kufi zimet e tilla nëpërmjet normativave paraqesin problem të madh gjatë dër-
gesës, dhe atë më shumë për dyqanet e mëdha me mallra ushqyese (diskonte, super-
markete etj.).

Shtëpitë e mëdha tregtare kanë parqe të mëdha vozitëse, të cilat më shpesh për-
doren për përhapje të mallit nga magazina centrale deri te dyqanet.

Angazhimi i kapaciteteve transportuese me madhësi dhe peshë, në kuadër të 
logjistikës së qytetit varet nga madhësia e ngarkesës. Për shembull, tregti me prod-
himet ushqyese me asortiment të gjerë të prodhimeve në sasi të mëdha, i zbatojnë 
transportet e tyre me mjete transportuese prej mbi 7,5 ton fuqi bartëse. Supermarke-
tet fi tojnë me dërgesë nëpër depon centrale, sasi të mallit e cila e plotëson sëndukun 
ngarkues të mjetit transportues prej 7,5 ton fuqi bartëse kështu që e njëjta nuk mundet 
të furnizon edhe objekte tjera në qytet.

Përdorimi parimor i mjeteve të vogla transportuese në qendrën për bartje të 
prodhimeve ushqimore do të kishte rëndësi, se është e nevojshme të bëhen një numër 
më i madh i vozitjeve që të porositet masa e nevojshme e prodhimeve. Kjo do të thotë 
se, për tregtinë me produkte ushqimore nuk është e arsyetuar ekonomikisht dhe eko-
logjikisht angazhimi i mjeteve transportuese me fuqi bartëse të vogël.
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Për shkak ndikimit të botës ekologjike te popullata vendi i mbrojtjes së mjedisit 
jetësor ka marr vend të rëndësishëm në listën e problemeve parësore. Nga ana tjetër, 
realizimi i proceseve logjistike kyçe (transport, manipulim dhe deponim) është në kun-
dërshtim me kërkesat për mbrojtje të mjedisit jetësor, ku transporti është i karakterizu-
ar si njëri nga burimet kryesore për ndotje.

Transporti, si pjesë përbërëse e siti logjistikës, është burim kryesor i ndotjes të 
mjedisit jetësor në pikëpamje të emisionit të gazrave dhe ahut. Me qëllim zhvillim të 
vazhdueshëm të mjediseve të qytetit shumë vëmendje iu përkushtohet zhvillimit të 
sistemeve ekologjike pranuese dhe teknologjive të transportit të mallrave. Ofrohen 
zgjidhje ku përparësi të rëndësishme në realizimin e aktiviteteve nga siti logjistika iu 
jepet elektro dhe hibrid automjetet, fi g. 48.

Këto automjete gjatë lëvizjes nuk emitojnë gazrave dëmtuese dhe realizojnë ah 
të rëndësishëm. Mungesë kryesore iu është radiusi i veprimeve i cili është i varur nga 
kapaciteti i baterisë elektrike.

 

 

Fig. 48. Aplikimi i elektro- automobilave në zonën e këmbësorëve në Ninberg

Transport i kombinues

Problemet më të mëdha me transportin urban janë të lidhura me përdorimin e 
mjeteve rrugore transportuese. Paraqitet ideja ky ndikim të zvogëlohet nëpërmjet për-
dorimit të llojeve tjera transportuese:

 Hekurudha: nëpërmjet përdorimit të sistemeve të vështira dhe të lehta he-
kurudhore për transport të mallit – mbi tokë dhe nëntokë;

 Transporti i ujit: me përdorimin të rrjetit nga kanali dhe lumenjtë lundrues;
 Transporti gyppëcjellës: për transferim të llojeve specifi ke të mallit.
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Për shkak fl eksibilitetin të tyre dhe qasje të mjeteve ngarkuese paraqesin mje-
te kryesore transportuese në mikrodistribucionin përkatësisht furnizim të qyteteve. 
Numri i makinave ngarkuese vazhdimisht rritet. Ky lloj i transportit edhe pse ka rol 
dominues bëhet më i shtrenjtë për shkak rënie e vazhdueshme të faktorit plotësim 
të mjeteve dhe frekuentim të dërgesës e gjitha me qëllim plotësimin e kërkesave të 
mëdha të blerësve.

Këto probleme nxisin zhvillim dhe zbatim të llojeve tjera transportuese nëpër-
mjet qendrave logjistike, por shpesh edhe në kombinime me transportin intermodal 
zgjidhjet e të cilit përshtaten në siti logjistikë.

kombinim i qendrave logjistie dhe shatëll trena

Tanimë u njohëm se qendrat logjistike janë vende ku kryhet grupimi dhe përqen-
drimi lidhur në rrjetë qendrat e mallrave me rrjedha të mëdha logjistike. Shatëll tre-
nat janë të duhura për lidhje të qendrave logjistike por edhe transport të relacioneve 
më të shkurta ku qendrat lidhen me komplekse industriale. Kjo strategji e përfshirjes 
së shatëll trenave në rrjetet e qendrave të mallrave transportuese dhe siti terminal ka 
efekte të rëndësishme dhe në pikëpamje të ruajtjes të mjedisit jetësor, fi g. 49.

KAMIONË DHE 
TRENA BRENDA-

QYTETIT
SHATËLL TRENA

SITI TERMINALIQENDRA TRANSPORTUESE – E 
MALLIT

Fig. 49. Lidhja e qendrave logjistike me shatëll trenat

Për realizim të kësaj strategjie më të përshtatshme janë qytetet e mëdha të cilat 
disponojnë hekurudhë të zhvilluar dhe rrjet të tramvajit, fi g. 50. Shfrytëzohet rrjeti i 
formuar dhe infrastruktura e ndërtuar e tramvajit dhe e hekurudhës ku për transport 
të mallit është e nevojshme përshtatja e traseve dhe radhëve të trenit, ku trafi ku i tram-
vajit ka përparësi. Për të funksionuar ky sistem duhet më parë të përgatitet hekurudha 
për transport të mallit në qytet.
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Fig. 50. Shatëll trenat

Pajtueshmëria arrihet me rezervim të një linje hekurudhore, që veçohet nga rrjeti 
i tramvajit dhe i cili direkt lidhet me sistemin të synuar për transport dhe ngarkim të 
mallit në kuadër të hekurudhës, ose stabilimentet e limanit në kuadër të transportit të 
anijeve të mallrave. Traseja që do të shërbej për transport të mallrave nga qyteti do të 
mund të përdoret në të dyja anët, përkatësisht edhe për kthim të ambalazhit, si dhe 
mbeturinat. Traseja hekurudhës për transport dhe ajo për rrjet të tramvajit do të duhet 
të jetë elektrike. Vendet për ngarkim dhe shkarkim të mallit duhet patjetër të formo-
hen në pikat e fundit përkatësisht kthyesve nga rrjeti i tramvajit. Ky sistem i shatëll 
trenave mundësojnë mjete ngarkuese ta shmangin hyrjen në qytet ndërsa me atë të 
sjellin në shkarkim të transportit. Shembuj ku suksesshëm funksionon zbatimi i shatëll 
trenave janë qytetet Berlin dhe Vjenë. Në Berlin lidhja midis qendrave të mallrave dhe 
transportuese të vendosura në periferinë e qytetit dhe siti terminaleve në zonat urba-
ne realizohen me shatëll trenat, fi g. 51.

 

 

QENDRA TRANSPORTUESE E MALLIT

SITI TERMINALI

Fig. 51. Qendra transportuese e mallrave dhe siti terminali në Berlin
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Në Vjenë është defi nuar dhe zhvilluar koncepti i shatëll trenave midis tri siti termi-
naleve ndërsa malli transportohet në kontejnerë të vogla. Transporti në relacionet më 
të gjata realizohet me hekurudhë, ndërsa distribucioni në qytet me kamion të vegjël, 
fi g. 52.

 

podzemen `elezni~ki sistem za snabduvawe  
 

SHATËLL TRENAT

TRANSPORTI I BRENDSHËM

TRANSPORTI BRENDA-QYTETIT

Fig. 52. Qendra logjistike dhe shatëll trenat në Vjenë

Sistemi hekurudhor mbi tokë për furnizim

Për shkak të kësaj, furnizimi dhe dërgesa e mallit brenda në qytet, me ndihmën 
e rrjetit rrugor të tramvajit, është i kufi zuar me vetë rrjetin, si alternativ për furnizim 
dhe dërgim deri te qendrat e caktuara tregtare (shtëpi mallrash, tregje, departamente 
industriale dhe qendra tregtare) mbetet transporti nën tokë.

Për transportin nën tokë të mallit përdoren linja të tuneleve të veçanta me siste-
me automatike – trena të cilat kanë përparësi në variantet transportuese, fi g. 53.

 

podzemen `elezni~ki sistem za snabduvawe  
 

 

Fig. 53. Furnizimi nëntokësor i Berlinit
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Ndërtimi dhe formimi i rrjetit nga linjat e tilla të tunelit të cilat ndërtohen janë të 
lira. Kjo është para se gjithash për shkak prerjeve të vogla të tunelit të cilat praktikisht 
janë sa edhe dimensionet e jashtme të njësive paketuese. Prerët e tuneleve të rrugës 
në rrjetit standard rrugor duhet të përgjigjet në makinat e komunikacionit si dhe t’i 
përcjellin regjistrimet për ventilim. Në transportet nën tokës te tunelet trafi ku i trenave 
plotësisht automatikisht dhe pa vozitës. Me çka është i përfshirë rreziku nga fatkeqë-
sitë e personave të tretë. Sistemet e tilla të mbyllura transportuese, punojnë në rajon 
elektrik me çka shmangin gazrat, dhe për atë arsye bien të gjitha problemet me venti-
lim. Në to nuk mbahen njerëzit deri në kryerjen e përmirësimeve, kështu që masat për 
mbrojtje të sigurt drejtohet për mbrojtje të mallit dhe mbrojtje të rregullit të vet.

Shpenzimet për ndërtim të një tuneli të ri transportues nuk munden gjithmonë të 
jenë të mbuluara, dhe ato kufi zohen vetëm në lidhjet midis qendrave për distribuim dhe 
konsumatorët e mëdhenj, dhe më radhë te distribuesit me pakicë. Pranuesit e mallrave 
me vëllim më të vogël të përfi timit, të cilët gjendjen përgjatë trasesë së sistemit, mund të 
jenë në to të përfshira të cilat ndërtojnë pengesë përkatëse shkarkuese si përfshirje. Nuk 
është e sugjeruar, vendi i ngarkimit të kthehet ose të veçohet nga tuneli. Zgjidhja më e 
thjesht është vagoneta e trenit nga ana e lart të jenë të zbrazëta ose të mbushura kur 
ajo të ndalohet. Për përdorim optimal të këtij sistemi duhet të zhvillohen njësi përkatëse 
të paketuara dhe të përshtaten që të munden të jenë të mbushura dhe të zbrazura au-
tomatikisht. Ky sistem është e shfrytëzueshme të paraqitet së bashku me lloje tjera nën 
toke dhe instalime. Nëse është i konceptuar mirë dhe i paraqitur me këtë sistem mund 
të zëvendësohet edhe deri 40 % nga transporti i kamionit në qytet. Zbulimet në Tokio 
kanë treguar se me ndërtimin e këtij sistemi të tillë nëntokësor për transport të mallit në 
gjatësi prej 300 kilometra dhe 150 depo do të fi tohen rezultatet vijuese:

 do të tërhiqej 30% nga transporti ekzistues i kamionit,
 emisioni i gazrave dëmtuese do të zvogëlohej prej 10 deri 18 %,
 shpejtësia mesatare në qytet do të rritej për 24km/h.

Mungesë kryesore i këtij sistemi është ndërtim i nevojshëm i infrastrukturës së 
plot, që kërkon mjete të mëdha fi nanciare.

Transporti ujor

Ky sistem zbatohet tek ato qytete që dalin në limanet dhe lumenj të mëdha dhe 
kanale. Zhvillohen terminale të veçanta ngarkuese në fund të limanit si sisteme logji-
stike të cilat i shërbejnë kompanitë industriale, tregtare dhe të tjera në zonën gravi-
tacionale. Terminalet ofrojnë shërbime të specializuara, më shpesh të drejtuara nga 
transporti kontejner dhe të kombinuar. Kështu jepen të gjitha shërbimet e nevojshme 
logjistike. Shembull për sistem të tillë të zhvilluar për furnizim të qendrave të qytete-
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ve janë Amsterdami dhe Utreht në Holandë. Kjo e përdor rrjetin nga kanale dhe me 
ndihmën e gomonave i furnizojnë shfrytëzuesit me produkte të nevojshme. Për atë 
nevojë mund të përdoren edhe anije të vogla kontejnerike.

Sistemi gypash për transport të mallit

Sistemi gypash për transport të mallit është njëra nga mënyrat për zgjidhje të pro-
blemeve të siti logjistikës i cili ka traditë të gjatë të ekzistimit. Ky sistem është zhvilluar 
para 200 viteve në qytetet e mëdha evropiane: Londra, Parisi, Roma, Berlini, Vjenë etj.

Malli transportohet në kapsula, të cilat lëvizin me gypa me pengesë të caktuar 
nën presion të gazit (më shpesh ajër) apo lëngje (më shpesh ujë). Në Hamburg në vitin 
1962 është zhvilluar një sistem i tillë për bartje të dërgesave midis postës kryesore dhe 
stacionit hekurudhor, fi g. 54. Dërgesat janë zhvilluar nëpër gypa me pengesë prej 0,45 
m ndërsa kapsula me gjatësi prej 1,6 m ka arritur shpejtësi prej 30 deri 36 km/h. Ky si-
stem funksionon vetëm dhjetë vite.

 

 

Fig. 54. Kapsula e sistemit të linjës së gypave për transport të mallrave

Sisteme telematike

Sistemet telepatike i bashkojnë krahinat e telekomunikacionit dhe informatikës. 
Ata e japin mbështetjen për defi nimin të konceptit optimal të siti logjistikës, si dhe për 
proceset e organizimit, realizimit, kontrollit dhe mbikëqyrjes të aktiviteteve logjistike. 
Këtu bëjnë pjesë sistemet telematike:

 ITS (Inteligent Transport Sistems);
 GPS (Global Positioning Sistems);
 GPRS (Gjeneral Pocket Radio Service);
 RFID (Radio Freljuencs Identifi cation);
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 GIS (Geographic Information Systems);
 ICT (Information & Communication Technology);
 VICS (Vehicle Information and Communication Systems);
 PHS (Personal Handy-phone System).

Me praninë e këtyre sistemeve mundësohet ndjekje dhe azhurnim të parame-
trave të siti logjistikës: realizim i dërgesave, ndjekje të përbërjes me tepricat, ndarje të 
rrugës të mjeteve, udhëheqje automatike të mjeteve dhe kështu me radhë.

Zbatimin e tyre praktik sistemet telematike e kanë më shpesh kur kryhet lidhje e 
terminaleve dhe e sistemeve kooperative transportuese. Në këtë mënyrë është mun-
dësuar vëllim i veçantë i kooperimit në pikëpamje të shfrytëzimit të përbashkët të mje-
teve ngarkuese nga ana e shumë kompanive. Ky koncept është iniciuar nga përvojat e 
dukshme nëpër taksi sistemet – centralet.

Duke i njohur informacionet për makinën dhe lokacioni i tyre momental ku ajo 
makinë shërben për përdorim pa humbje të kohës, kështu që mjeti transportues gjatë 
kohës së një vozitje mund të ndërmerr edhe kërkesa tjera për transport.

Mund të pritet se në këtë mënyrë produktiviteti i parkut vozitës do të rritet rreth 
8%. Me mbikëqyrjen e vendeve ku makina gjendet gjatë kohës së vozitjes së klientit 
mund t’ju jepen shumë informata precize për arritjen kështu që koha për pritje të per-
sonave të cilat e kryejnë ngarkimin përkatësisht shkarkimin mund të shmanget plo-
tësisht. Harxhimet për t’u përgatitur një makinë ngarkuese me sistem të tillë, shpenzi-
met e plota mund të zvogëlohen për rreth 15 % dhe para se gjithash me shmangien e 
vozitjeve të zbrazëta dhe mbrojtjes të naftës së departamenteve.

Shuma logjistike e plehut të qyteteve

Përveç furnizimit të qytetit me mall, logjistika e qytetit mundëson edhe tërheqje 
të lëndëve sekondare dhe mbeturinat nga krahina e qytetit.

Rrjedhat komplekse dhe proceset e mbledhjes, klasifi kimit, transportit dhe depo-
nimit të lëndëve sekondare, karakterizohen nga lloji i formës të materialit, sasisë, kohës 
së tërheqjes dhe rëndësisë për përpunimin e mëtutjeshëm.

Gjeneratorët e rrjedhave të mbeturinave janë të njëjtat ato rrjedha të cilat janë 
gjenerator të rrjedhave të mallrave. Nxjerra e mbeturinave kërkon makina të speciali-
zuara dhe shërbime të specializuara, të cilat kanë regjim të vetë të nxjerrjes. Sasitë e 
mëdha të mbeturinave dhe plehut, të cilat formohen në qytetet duhet të trajtohen në 
mënyrë përkatëse. Me mbeturina nënkuptohet gjëra të lëvizshme prej të cilave pronari 
dëshiron të lirohet, largimi i të cilave sjell ruajtje të shëndetit të përgjithshëm. Në mbe-
turina bën pjesë edhe mbeturinat nga amvisëria, mbeturinat nga kontejnerët, mbetu-
rinat e industrisë në formë të plehut shtëpiak dhe mbeturina të veçanta. Serioziteti për 
nxjerrje del nga sasia e plehut si dhe nga shprehitë të prodhuesve, lloji i mbeturinave 
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dhe shprehitë e popullatës. Sasia e mbeturinave direkt varet nga dendësia me banorët 
si dhe nga dendësia e industrisë, artizanatit, tregtisë, hotelit, kafene, shtëpi, dhe in-
stitute të tjera publike. Në qytetet me madhësi të mesme janë shënjestër me sasi të 
mbeturinës nga disa me sasi të mbeturinës rreth 10 kg sipas një banorit për një javë. 
Rëndësia e mesme specifi ke e mbeturinave vlen rreth 400 deri 430 kg sipas metër ku-
adër. Edhe sot, 70% nga mbeturinat shkarkohet në depot përkatëse 27% dhe digjet në 
sisteme, ndërsa 3% është e kompresuar.

Problemet paraqesin dhe vetë depot për pezullimin e plehut. Sasitë e mëdha të 
mbeturinës dhe plehut, kanë qenë me rastin e ndërmarrjeve komunale të zhvillojnë 
sisteme për shfrytëzimit të tyre ekonomike dhe vlerësim.

Përbërja e rrjedhave dhe proceset për dërgim të lëndëve sekondare dhe mate-
rialeve mbeturinave kërkon drejtim central. Në praktik botërore janë të pranishëm si-
steme logjistike të cilat merren me tërheqje të materialeve të mbeturinave nga qyteti, 
fi g. 55.
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DEPONIA
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DEMONTIMI NDËR 
DEPO

MANIPULIMI NDËR 
DEPO

Fig. 55. Rrjedhat e materialit të hedhurinës 
(Lëndët e para sekondare) në qytet
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Ato sisteme kryejnë vlerësim logjistik të plehut nga qytetit. Në veçanti kujde-
set në përdorimin e materialeve mbeturinave, përkatësisht, janë zhvilluar metodat e 
mbledhjes, paketimit dhe ndarje së plehut si dhe nevojë dhe fi snikërim të këtyre mbe-
turinave.

Sistemi është i pajisur me enët (kontejnerët) për plehun të vura në vendet e për-
fi tuese të cilat i shërbejnë makinat për higjienë publike komunale të cilët kryejnë zbra-
zje dhe transportim.

Rregullimi i enëve është në varësi nga struktura e krahinës. Numri i kontejnerëve 
të nevojshëm përcaktohet nëpërmjet ciklit kohor të zbrazjes. Vërtetimi fi nal i numrit të 
kontejnerëve vijon në bazë të kërkesës të amvisërisë dhe tregtisë. Ekzistojnë disa qasje 
në zbrazje të plehut.

Qasja e njëanshme për mbledhje të plehut mblidhen letra apo qese plastike rën-
dësia nuk guxon të kalon 35 kilogram. Ata mblidhen direkt me makina mbledhëse.

Te qasja e zëvendësimit bëhet zëvendësim të kontejnerit i plot për të zbrazët. 
Kontejnerët për plehut kanë volum të ndryshëm: te kiper ngarkesat ato vlejnë deri 30 
m3, ndërsa te kiper rrëshqitës sistemi prej 8 deri 40 m3.

REZYME: Problemet e transportit të mallit në qytetet janë të vjetra sa edhe vetë 
indi i qytetit. Nevojat më të mëdha të banorit të sotëm të qytetit, tërheq me veten an-
gazhim të numrit të rëndësishëm makinave transportuese. Për këtë shumë nga qytetet 
durojnë ngarkim të madh të komunikacionit, për shkak nevojave të njëkohshme të një 
numri të madh individual, komunale dhe makinave për transport publik të njerëzit. 
Kur e vëzhgojmë dhe i analizojmë komunikacioni në qytet, në mënyrë të pashman-
gshme imponohen edhe pyetje ekologjike. Komunikacioni ngarkues është ngarkuesi 
i bindshëm i rëndësishëm të atmosferës. Si pasoj e kësaj ndotje paraqiten grimca të 
lëngshme dhe qime me përbërje të ndryshme kimike, të dëmshme për shëndetin e 
njeriut. Përveç ndotjes së atmosferës, për shkak përdorimit të mjeteve ngarkuese tran-
sportuese është i pranishëm ngarkim me ah. Ajo vjen deri te thyerja e cilësisë së jetës 
në qytet. Në praktikën botërore dekadat e fundit për shkak zgjidhjes së problematikës 
të sistemeve transportuese-distrubutive në qytetet, hasen format logjistike të organi-
zimit të ashtuquajtur logjistika e qytetit ose siti. Për ta arritur këtë logjistik të qytetit 
kryen grupim të dërgesave ngarkuese për shkak nivelit të bashkimit, përqendrimit dhe 
koordinimit. Qëllimi e grupimit është zvogëlim i rrugës së kaluar dhe mjetet e nevoj-
shme transportuese. Disa nga qytetet për zgjidhjen e problemit të logjistikës së qytetit 
kanë themeluar qendra logjistike të specializuara, të tjerët problemet e kanë zgjedhur 
me përqendrim të rrjedhave të mallrave në rrethin e qendrave të mallrave transpor-
tuese ndërsa të tretë nëpërmjet qendrat distribuese. Grupohen zinxhirët logjistike dhe 
sistemi të cilët më herët kanë qenë hapësinore, kohore dhe të ndarë organizues. Për 
furnizim të qendrave të qytetit me mall përdoret dhe hekurudha ekzistuese, tramvaje 
dhe rrjet metro. Formohen makina të specializuara të ashtuquajtura shatëll për fur-
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nizim. Te qytetet e pasura formohen të ashtuquajturat transportet nëntokësore. Për 
transportin nëntokësor të mallit përdoren linja të veçanta të tunelit me sisteme au-
tomatike – trena. Nëse është përqendruar mirë dhe i realizuar me këtë sistem mund 
të zëvendësohen 40% nga komunikacioni i kamionëve në qytet. Krahas furnizimit të 
qytetit me mall, logjistika e qytetit mundëson edhe nxjerrje të lëndëve të dyta dhe 
materialet hedhëse të krahinës së qytetit.

PYETJE PËR PËRSËRITJE:

1. Sqaroni problemet dhe rëndësia e transportit të qytetit.
2. Cilat janë aspektet ekologjike të komunikacionit ngarkues të qyteteve?
3. Lënda dhe qëllimi i siti logjistikës?
4. Cilat janë parimet të siti logjistikës?
5. Sqaroni nocionet për grupim dhe përqendrim të mallit?
6. Çfarë është kooperim dhe cilat janë modelet më të shpeshta kooperative?
7. Çfarë nënkupton normativën dhe cilat masa normative i mban qyteti?
8.  Si transporti i kombinuar përfshihet në zgjidhjen e problemeve të transpor-

tit urban?
9. Çfarë janë shatëll-trena?
10. Si organizohet sistemi nëntokësor për furnizim të qyteteve?
11. Si organizohet transporti ujor për furnizim të qyteteve?
12. Si organizohet sistemi i gypave për furnizim të qyteteve?
13. Çfarë janë sisteme telematike?
14. Si organizohet arritja logjistike e plehut të qytetit?

 
Literatura 
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SHEMBUJ

SHEMBULLI 1

 RRJEDHAT E INFORMACIONEVE NË TREMINALIN E DOGANËS 
FERSHPED-SHKUP
(MUNDËSITË DHE GJENDJA PËR OPTIMIZIM)

Hyrje

Optimizmi i shërbimeve, minimizimi i kohës dhe çmimi i transportit bëhen një 
nga kriteret kryesore gjatë shkëmbimit të mallrave në të ardhmen.

Për realizim të atyre qëllimeve, është i domosdoshëm përdorimi i teknikës llogari-
tëse. Më shumë ndihet nevoja nga përpunimi elektronik i shënimeve, për shkak kryer-
jes të rrjedhave të informacioneve, për drejtim dhe kontroll të rrjedhave të materialit.

Zbatimi i eksploatimit të informatave nuk është qëllim vetë për vete, por rrjed-
ha e informatave duhet të paraqet mjet ndihmës për realizim të dukurive kryesore të 
ndërmarrjeve transportuese dhe të shpedicionit, të ashtuquajtur rrjedh e materialeve 
shpejt, të sigurt dhe të lira. Teknologjia moderne e komunika cioneve dhe informatave 
ka sjellje vendimtare të ndryshimit të nivelit të funksionimit të sistemeve logjistike, si 
dhe të sigurimit të kushteve të mallit të dëshiruar në sasi të caktuara, në gjendje të rre-
gullt, të vendit vendimtar, në kohë të duhur dhe me shpenzime të vogla të porositësit.

Sepse efi kasiteti i sistemit logjik në masë të madhe varet nga cilësia e informata-
ve, shqyrtimit të përgjithshëm dhe analizim të materialeve dhe të informatave mund 
të sigurohet realizimit të optimale rezultateve gjatë distribuimit.

Në këtë kontekst me ndihmën e këtij shembulli është bërë një analizë të shkurtër 
të rrjedhave të informatave në terminal të doganës Fershped, të theksuara janë mun-
gesat të sistemeve informative në përbërje ekzistuese dhe jepet propozim për model 
të sistemeve informative.

Algoritmi kryesor i studimit është paraqitur në fi gurën 56.
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Predmet, i cel i zna~ewe na istra`uvweto 

HYRJE

Lënda, qëllimi dhe detyrat e hulumtimit

Analiza e gjendjes ekzistuese të rrjedhave të 
informatave në terminalin doganor – FERSHPED

Mangësitë e sistemit informativ në gjendjen 
ekzistuese në lidhje me përvojat botërore

Kontrolli për model të ri të sistemit 
informativ

PËRFUNDIMI

Fig. 56. Algoritmi i hulumtimit

Lënda, qëllimi dhe rëndësia e studimit

Në shembull është bërë analizë e shkurtër e përbërjes së vazhdueshme të rrjed-
have të informatave në terminalin doganor – Fershped, janë të drejtuara mungesat e 
sistemit informativ të gjendjes së vazhdueshme dhe është dhënë propozim i modelit 
të ri të sistemit informativ (së pari duke i përdorur përvojat botërore) që duhet të mu-
ndësoj:

-  rrjedhë më të mirë të informatave,
-  përbërje cilësore të informatave,
-  eliminim i informatave të pa nevojshme,
-  zvogëlim dhe përpunim më të shpejtë të dokumenteve të nevojshme,
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Predmet, i cel i zna~ewe na istra`uvweto 

-  përmirësim i cilësisë së shërbimeve,
-  zvogëlim i kohës së mbajtjes së mjeteve transportuese, 
- efekte ekonomike (kursime parash),
-  ndotje e zvogëluar e mjedisit njerëzor,
-  rrëmujë e zvogëluar etj.

Në vazhdim është dhënë një skemë, fi g. 57, në lëndën për analizim në përpunim 
të këtij shembulli.

 

 
Analiza na postojnata sostojba na tekovite na informacii vo 
carinskiot terminal- Fer{ped 

Malli Informatat
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Terminali doganor – FERSHPED
Rrjedhat e materialeve

Rrjedha e informatave

Malli Informatat

Fig. 57 Pasqyra e skemës së lëndës së analizës në këtë shembull

Analizë e gjendjes së vazhdueshme të rrjedhave 
informative në terminalin doganor - Fershped

Sistemi i vazhdueshëm informativ në terminalin doganor-Fershped nuk është 
në pajtueshmëri me trendët botërore të cilat paraqiten në formë të inovacioneve të 
shumta në fushën e informatikës. Në rastin konkret sistemi informativ duhet të inicioj 
përshpejtim të rrjedhave të mallit nga burimi deri te qëllimi dhe lirim më të shpejtë të 
kapaciteteve transportuese për përdorim të tyre më të shpejt.

Është karakteristike për gjendjen e vazhdueshme që nuk mban kurrfarë infor-
mate e cila i përket rrjedhës së materialeve për arritje të automjetit në terminalin do-
ganor – Fershped. Domethënë, bartës i informatës së parë për arritje të mjetit është 
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vozitësi dhe ajo arrin paralelisht me arritjen e mallit, ndërsa përbëhet nga lajmërimi i 
portës dhe pagesës për hyrje në terminal. Struktura e këtyre informatave është numri 
i targave të makinës dhe të dhënat e dokumentit të udhëtimit ose letër identifi kimit 
(për shtetasit e Maqedonisë) të vozitësit. Si informatë kthyese e kësaj është dhënia e 
vërtetimit për qëndrim në terminalin doganor (një kartë hyrëse – shembulli 1), ndërsa 
e publikon punëtor i qeveris. Më tej, me këtë dokument makina shkon për t’u peshuar, 
ndërsa leje merr vetëm nëpërmjet semaforit apo nga thirrja e punëtorit qeveritar. Pas 
hyrjes së makinës në hapësirën për peshim vozitësi e dorëzon kartën te punëtori qeve-
ritar, ndërsa ky e vërteton plumbin dhe kryen peshim të makinës. Shënimet për masën 
e plot të makinës dhe rregullsinë e plumbit punëtori i fut në kartën hyrëse për qëndrim 
në QT-Fershped, ia dorëzon vozitësit dhe në varësi nga malli që e merr e informon ku të 
parkohet (nëse makina transporton mall që shtrihet në inspektimin sanitar dhe tregtar 
të parkingut, ndërsa në të kundërtën në parkingun kryesor).

Pas përfundimit të këtyre operacioneve vozitësi e informon transportuesin për 
arritje të automjetit të terminalit (personale ose telefonike), ndërsa ky e informon shpe-
diteri (personale apo telefonike). Pas këtyre informacione është e nevojshme të realizo-
het kontakt personal midis vozitësit dhe shpediteri për shkak dhënie të dokumenteve 
të nevojshme dhe atë: listë ngarkues CMR (shembulli 2), faturë (shembulli 3), shënim 
për qëndrim në QT-Fershped (shembulli 1), shënim kantate nga kufi ri (shembulli 4), li-
brezë trafi ku, ECD (shembulli 5), ose TIR (shembulli 6) dhe EUR (shembulli 7 për makinat 
që transportojnë mall e cila vjen nga ish Jugosllavinë). Nëse makina transportin mall që 
shtrihet në inspektimin sanitar dhe tregtar shpediteri shkon me makinë në vizitë nga 
inspektimin sanitar dhe tregtar, në bazë të asaj që fi ton vërtetim sanitar (shembulli 8) 
nga doktorët sanitar dhe vërtetim (shembulli 9) nga inspektori tregtar i shtetit. Më tej, 
shpediteri i përgatit dokumentet dhe i paraqet në doganë në sportel (lista ngarkuese 
CMR, faturë, kopje nga fatura, TIR, ECD, shënimi hyrës kantate për qëndrim në CT-Fer-
shped, librezë trafi ku, vërtetim sanitar dhe vërtetim nga inspektori tregtar i shtetit), në 
bazë të asaj që kryhet shqyrtim i dokumenteve në doganë dhe futen të dhënat nga 
ECD (fl etëparaqitje transite) në kompjuter. Në këtë shqyrtim shpediteri, i merr doku-
mentet e vërtetuara nga dogana.

Pasi, t’i merr dokumentet shpediteri kryen futjen e informacioneve në program 
shpediteri në kompjuter (plotësimin e ECD deklaratës- ish UCD, ku llogariten dhënësit 
e doganës, ndërsa pastaj kryhet transfero nga programi shpediteri në doganë, ndërsa 
të dhënat transportohen në server doganor.

Pastaj, shpediteri i merr dokumentet e përgatitura në sportel në doganë, ato janë: 
ECD (fl etëparaqitje), ECD (UCD), faturë, vërtetim për mjete të siguruara devize, vërtetim 
për mjete të siguruara devize, vërtetim për shpenzime transportuese, BC-40-deklaratë 
për vlerë doganore, DCB, deklaratë e transportuesit të synuar në mall, virmani, shënimi 
hyrës kantate për qëndrim në QT-Fershped, shënimi hyrës, kantate të kufi rit, certifi katë 
sanitare dhe e tregut (për mallin që qëndron në inspektimin sanitar dhe të tregut), 
EUR dhe lista ngarkuese CMR (për mallin që arrin nga ish republikat e Jugosllavisë). Në 
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bazë të kësaj, bëhet kontrolli i dokumenteve (me dorë dhe në mënyrë kompjuterike) 
në doganë nga ana e inspektorit doganor. Pas kontrollit ato verifi kohen me çka bëhen 
dokumente zyrtare.

Më tutje, dokumentet e theksuara paraprakisht barten prej doganierit që e kon-
trollin mallin, kurse ky shënimin hyrës kantate për qëndrim në QT-Fershped ia dërgon 
punëtorit të autorizuar të terminalit. Punëtori, e fut numrin e shënimin kantate në 
kompjuter me ç’rast ai del në Display dhe donë të thotë leje për kontrollin doganor të 
automjetit.

Me marrjen e lejes për kontroll doganor vozitësi e vendos automjetin në kufi -
rin për kontroll doganor. Doganieri në bazë të dokumenteve bën kontroll doganor të 
automjetit, i verifi kon dokumentet, e lëshon shënimin hyrës kantate për qëndrim në 
QT-Fershped (të verifi kuar) të vozitësit, kurse vozitësi me automjetin shkon në portë, e 
dërgon shënimin dhe e kalon terminalin doganor - Fershped.

Në tekstin e kaluar shkurtimisht është dhënë një përshkrim i rrjedhave të infor-
matave në terminalin doganor - Fershped në Shkup. Që ka të bëjë me rrjedhën e in-
formatave, përkatësisht mbajtjen e automjetit si pasojë e atyre në bashkëpunim me 
shpedicionin e caktuar dhe sektorin e EOP-it në terminalin doganor Fershped u bë një 
analizë e shkurtër që përfshinë 20 automjete (në ditë në terminal hyjnë përafërsisht 
100 automjete).

Rezultatet e hulumtimit të këtyre 20 automjeteve janë të këtilla që koha mesa-
tare e mbajtjen e tyre ishte përafërsisht 7 orë, kurse përvojat tregojnë se jo rrallë herë 
ndodh automjetet të mbesin në terminal për shkak të formaliteteve doganore për di-
tën e ardhshme me çka edhe më tepër zvogëlohet shpejtësia e dërgimit të mallit, pa-
staj rriten shpenzimet etj.

Kjo analizë sugjeron në nevojën e ekzistimit të sistemit më bashkëkohor infor-
mativ i cili do të ketë për qëllim t’i përshpejtojë rrjedhat materiale dhe t’i shfrytëzojë 
rezervat që ekzistojnë në këtë hallkë të zinxhirit transportues.

Algoritmi i rrjedhave materiale në terminalin doganor-Fershped është dhënë si 
vijon, Fig. 58.

Në vazhdim të këtij shembulli është dhënë plani stacionar i terminalit doganor 
- Fershped Shkup në përmasë R 1:1000, plani stacionar i të njëjtës,e zgjidhjen e komu-
nikacionit në përmasë R 1:500, Fig. 59, më tutje algoritmi i rrjedhave materiale, Fig. 60, 
skicë e terminalit doganor me pasqyrë të rrjedhave materiale, dhe është dhënë një 
pasqyrë tabelore për strukturën kohore të tërë procesit.
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Fig.58

 

Pristignuvawe na voziloto na kapija na
carinski terminal -  Fer{ped

Podgotvuvawe na voziloto za vagawe

Dali voziloto prevezuva stoka
koja {to podle`i na sanitarna

i pazarna inspekcija

Vagawe na voziloto

Parkirawe na voziloto na glavniot parking
Parkirawe na voziloto na parking obezbeden
za vozila koi {to prevezuvaat stoka koja {to

podle`i na sanitarna i pazarna ispekcija

Podgotvuvawe na voziloto za carinski
pregled

Podgotvuvawe na voziloto za pregled od
sanitarna i pazarna inspekcija

Parkirawe na voziloto na rampata za
carinski pregled

Postavuvawe na voziloto na rampata za
pregled na voziloto od sanitarna i pazarna

inspekcija i pregled na istoto

Carinski pregled na voziloto

Izlez na voziloto od carinski terminal -
Fer{ped

 
 
 

Arritja e makinës së portës të terminalit 
doganor – Fershped

Përgatitja e makinës për peshim

Peshim i makinës

A transporton makina mall 
që i nënshtrohet sanitimit dhe 

inspektimit tregtar

Parkimi i makinës së parkingut kryesor
Parkimi i makinës në parking i siguruar për 

makina që transportojnë mall që i nënshtrohet 
inspektimit sanitar dhe tregtar

Përgatitja e makinës për kontrollim nga 
inspektimi sanitar dhe tregtar

Vendosja e makinës në pjesën për kontrollim të 
makinës nga inspektimi sanitra dhe tregtar dhe 

kontrollim i së njëjtës

Përgatitja e makinës për kontrollim doganor

Kontrollim doganor i makinës

Dalje e makinës nga terminali doganor – 
Fershped

Përgatitja e makinës për kontrollim doganor
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Struktura kohore i rrjedhave materiale dhe informative me pasqyrë në operacio-
net paralele dhe të njëpasnjëshme për automjetet që bartin mall i cili nuk i nënshtro-
het inspektimit sanitar dhe të tregut në gjendjen e përhershme.

Fig.59

LEGJENDA

1. Porta
2. Peshore
3. Parkingu kryesor
4.  Parkingu i automjeteve që bartin mall që i nënshtrohet inspektimit sanitar dhe të 

treg
5.  Pjesa për kontroll të automjeteve të inspektimit të tregut dhe drejtorit sanitar
6. Pjesa për kontrollin doganor të automjeteve
7. Displej
8. Semafori

7

3

                   8

                    7

4

  1

  2

             6

             5

TERMINALI DOGANOR FERSHPED
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Fig.60

Nr. 
rendor

Rrjedha të materialit Rrjedha informuese Kohëzgjatja 
(min)

1 Arritja e makinës në portën në 
QT- Fershped

# -

2 # Paraqitje për arritje të makinës në terminal futja e të dhënave 
dhe nxjerrje e vërtetimit për qëndrim në QT – Fershped

3 Vendosja e makinës para 
hapësirës për peshim

#

4 # Leje për hyrje për peshim të makinës

5 Hyrje për makinën në 
hapësirën për peshim

#

6 # Dorëzimi i vërtetimit për qëndrim në QT-Fershped, peshim dhe 
vërtetim i plombës, futja e të dhënave dhe dorëzimi i vërtetimit 

për shoferin

7 Parkim i makinës në parkingun 
kryesor

#

8 # Lajmërim për transportuesin dhe shpedituesin për arritje të 
makinës në terminal

9 # Dorëzim i dokumenteve të shpediutesit

10 # Përgatitja e dokumenteve nga ana e shpedituesit

11 # Paraqitje e dokumenteve në doganë

12 # Kontrollim i dokumenteve në doganë dhe futja e të dhënave në 
kompjuterë

13 # Marrja e dokumentave të verifi kuara nga ana e shpedituesit, 
përgaditja e dokumentave për doganim, futja e të dhënave 

në programën e shpeditimit (plotësim i deklarimit), llogaritje 
kompjuterike të pagesave doganore, transfer i të dhënave nga 
shpeditore në program doganor dhe transfer i të dhënave në 

server doganor

14 # Parashtrimi i dokumentave të përgatitura në sportel në doganë

15 # Kontrollim i dokumentave në doganë (me dorë dhe me 
kompjuterë) dhe verifi kim i dokumentava

16 # Transmetimi i dokumentave deri te doganjeri që e kontrollon 
mallin

17 # Dorëzimi i vërtetimit për qëndrim në QT-Fershped të punëtorit 
të autorizuar, futja e numrit të shënimit hyrës në kompjuterë dhe 

dalja e numrit në Display

18 Vendosja e makinës në pjesën 
për kontrollim doganor

#

19 # Kontrollim doganor i makinës

20 # Verifi kim i shënimit nga ana e doganjerit që e kontrollon mallin 
dhe dorëzim i së njëjtës për shoferin

21 Arritja e makinës në portë #

22 # Dorëzim i verifi kimit për qëndrim në terminalin doganor të 
punëtorit të autorizuar në portë

23 Dalja e makinës nga 
QT-Fershped

#

Gjithsej
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Pasqyra e kohëzgjatjes së rrjedhave materiale dhe informative për mallin që nuk 
i nënshtrohet inspektimit sanitar dhe të tregut në gjendjen e përhershme është dhënë 
në fi gurën 61.

Nr. 
rendor

Kohëzgjatja (min)

1 Rrjedha materiale
2 Rrjedha informative

Operacione paralele
Gjithsej

Fig. 61

Struktura kohore e rrjedhave materiale dhe informative me pasqyrë të operacio-
neve paralele dhe të njëpasnjëshme për automjetet që bartin mall i cili i nënshtrohet 
inspektimit sanitar dhe të tregut në gjendjen e përhershme. Fig. 62.
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Nr. 
rendor

Rrjedha materiale Rrjedha informuese Kohëzgjatja 
(min)

1 Arritja e makinës në portën në 
QT- Fershped

# -

# Paraqitje për arritje të makinës në terminal futja e të dhënave dhe 
nxjerrje e vërtetimit për qëndrim në QT – Fershped

3 Vendosja e makinës para 
hapësirës për peshim

#

4 Leje për hyrje për peshim të makinës

5 Hyrje për makinën në hapësirën 
për peshim

#

6 # Dorëzimi i vërtetimit për qëndrim në QT-Fershped, peshim dhe 
vërtetim i plombës, futja e të dhënave dhe dorëzimi i vërtetimit për 

shoferin

7 Parkim i makinës në parkingun 
i sigurar për makina që i 

nënshtrohen inspektimit sanitar 
dhe tregtar

#

8 # Lajmërim për transportuesin dhe shpedituesin për arritje të makinës 
në terminal

9 # Dorëzim i dokumenteve të shpediutesit

10 Përgatitja dhe parkimi i makinës 
në pjesën për kontrollim nga 
inspektimi sanitar dhe tregtar

#

11 Kontrollim i makinës nga inspektimi sanitar dhe tregtar dhe nxjerrje e 
dokumentave nga inspektimi sanitar dhe tregtar

12 Parkim i makinës në parkingun 
kryesor

Përgatitja e dokumentave nga ana e shpediterit

13 # Paraqitje e dokumentave në doganë

14 # Kontrollim i dokumenteve në doganë dhe futja e të dhënave në 
kompjuterë

15 # Marrja e dokumentave të verifi kuara nga ana e shpedituesit, 
përgaditja e dokumentave për doganim, futja e të dhënave 

në programën e shpeditimit (plotësim i deklarimit), llogaritje 
kompjuterike të pagesave doganore, transfer i të dhënave nga 

shpeditore në program doganor dhe transfer i të dhënave në server 
doganor

16 # Parashtrimi i dokumentave të përgatitura në sportel në doganë

17 # Kontrollim i dokumentave në doganë (me dorë dhe me kompjuterë) 
dhe verifi kim i dokumentava

18 # Transmetimi i dokumentave deri te doganjeri që e kontrollon mallin

19 # Dorëzimi i vërtetimit për qëndrim në QT-Fershped të punëtorit të 
autorizuar, futja e numrit të shënimit hyrës në kompjuterë dhe dalja e 

numrit në Display

20 Vendosja e makinës në pjesën 
për kontrollim doganor

#

21 # Kontrollim doganor i makinës

22 # Verifi kim i shënimit nga ana e doganjerit që e kontrollon mallin dhe 
dorëzim i së njëjtës për shoferin

23 Arritja e makinës në portë

24 # Dorëzim i verifi kimit për qëndrim në terminalin doganor të punëtorit 
të autorizuar në portë

25 Dalja e makinës nga QT-
Fershped

#

Gjithsej

Fig.62
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Pasqyra e kohëzgjatjes së rrjedhave materiale dhe informative për mallin që i 
nënshtrohet inspektimit sanitar dhe të tregut në gjendjen e përhershme. Fig. 63.

Nr. 
rendor

Kohëzgjatja (min)

1 Rrjedha materiale
2 Rrjedha informative

Operacione paralele
Gjithsej

Fig. 63

Mangësitë e sistemit informativ në gjendjen e përhershme

Duke i shqyrtuar aktivitetet në lidhje me hartimin e të dhënave mund të vërehet 
se gjendja e tanishme bazohet kryesisht në punën manuale që sistemit të përhershëm 
informativ i kushton që të jetë mjaft jopreciz. Nga ky konstatim del edhe jo efi kasiteti 
i tërë sistemit që drejtpërdrejtë pasqyrohet në kohën e mbajtjes së automjetit që arrin 
6, 65 (h) për mallin që nuk i nënshtrohet inspektimit sanitar dhe të tregut dhe 6, 98 (h) 
për mallit që i nënshtrohet inspektimit sanitar dhe të tregut. Duke i shfrytëzuar së pari 
përvojat botërore mund të vërehet se vendet e zhvilluara, malli për kontroll në formali-
tetet doganore nuk mbahet më tepër se 2 deri në 3 orë. Gjithashtu mund të vërehet se 
më tepër lloje të të dhënave paraqiten në formularë të ndryshëm që në çdo rast e rën-
don punën dhe pamundëson marrje të shpejt dhe precize të të dhënave të dëshiruara. 
Më tutje, mund të vërehen punët si vijon:

-  mosekzistimi i informatës paraprake për arritjen e automjetit në terminal,
-  për humbjen e kohës vozitësi ta informojë eksportuesin, kurse ky shpedite-

rin për arritjen e automjetit në terminal,
-  për humbjen e kohës shpediteri t’i përgatit dokumentet dhe t’i dërgojë në 

doganë,
-  humbja e kohës për përpunimin e të dhënave në doganë,
-  bartja e shumëfi shtë e dokumenteve dhe informatave prej njërit person në 

personin tjetër,
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-  ndotja e rritur e rrethinës së njeriut (gazrave të shpërthyera, plehut, etj.),
-  gjatë punës së automjetit në terminalin e posaçërisht në kushtet e dimrit, 

gjatë rritjes së konsumimit të lëndës djegëse,

Mangësitë në hartimin e dokumentet e përhershme, gjithashtu paraqesin pen-
gesë dhe ndikojnë në kohën e mbajtjes së automjetit në terminal. Këto mangësi krye-
sisht janë:

- rrjedhat e ngadalshme të informatave në krahasim me vendet e zhvilluara 
(rreth 4 orë rrjedhë më e ngadalshme e informatave),

- mosplotësimi i informatave të arritura,
- numri i madh i formularëve dhe dokumenteve me strukturë të ndryshme,
- prodhimi i shumëfi shtë i të dhënave (bartja e të dhënave prej njërit formu-

lar apo dokument në tjetrin),
- humbja e kohës për mbledhjen dhe përpunimin e informatave etj.

PËRFUNDIM

Optimizmi i shërbimeve, minimizimi i kohës dhe çmimi i transportit mbesin ndër 
kriteret kryesore gjatë shkëmbimit të mallit në të ardhmen.

Për realizimin e këtyre qëllimeve, është e domosdoshme shfrytëzimi i teknikës 
llogaritëse. Efektet pozitive gjatë zbatimit të teknikës llogaritëse paraqesin zgjidhjet e 
optimizuara të themeluara në nevojën e zvogëluar të forcës punuese të njeriut, cilësi e 
rritur të punës transportuese etj. Gjithnjë e më tepër ndjehet nevoja e përpunimit elek-
tronik të të dhënave, për shkak të përsosjes së rrjedhave të informatave, për menaxhim 
dhe kontroll të rrjedhave materiale.

Duke e analizuar gjendjen e rrjedhave të informatave në terminalin doganor Fer-
shped në perspektivë mund të vërehen një varg përparësish të propozim modelit të ri 
të sistemit informativ, Fig. 64. Madje edhe pa analizë paraprake, duke i shikuar ndrys-
himet që ndodhin në botë imponohet zgjidhja për futjen e teknologjisë informatike 
bashkëkohore.

Çka ka të bëjë me situatën e tanishme në bazë të analizës së bërë të 20 automje-
teve (në ditë në terminal hyjnë rreth 100 automjete).

është fi tuar koha mesatare në mbajtjen prej hyrjes deri në daljen e automjeteve 
prej terminalit përafërsisht në 7 (h).
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Fig. 64

Sistemi i ri informativ suke e ruajtur normativin e deritanishëm (rezultatet dalëse 
të arrihen me sa më pak ndryshime sipas procedurave tanimë të përcaktuara) do të 
nxiste shpejtimin e rrjedhave materiale rreh 4 (h) me ç’rast do të realizoheshin kur-
sime prej 6000 autoditë vjetore ose shndërruar në njësi të hollash rreth 1,500.000 $ 
(zëvendësim i vlerës) përafërsisht $250 për autoditë), kursimin e kohës së humbur zë 
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vozitësve (rreth 146. 000 orë) të shndërruara në shprehje me para (është marrë $3 
orë) gjatë vitit $438. 000, kursimin në lëndën djegëse të automjeteve në periudhën 
prej një viti $36. 500 (është marrë se automjetet për kohë prej katër orësh mesatarisht 
shpenzojnë rreth 2 (l) lëndë djegëse me çmim prej $0,5), të hyrat e rritura të shtetit 
nga përforcimi i kontrollimeve doganore (numri i saktë është vështirë të parashihet), 
të hyrat e rritura të ekonomisë nga përshpejtimi i rrjedhave materiale (zvogëlimi i 
rrjedhave transportuese, kapitali i lidhur për mallin që është në rrugë) etj. Gjithashtu 
sistemi i ri do të ndikojë në përmirësimin e masave afektuese siç janë përmirësimi i 
cilësi së ajrit, zvogëlimi i zhurmës, humanizmi i punës së vozitësve, ngritjen e cilësisë 
së shërbimit etj.

Përvojat e huaja që paraprakisht u theksuan si dhe numri i vendeve në botë të 
cilat e shfrytëzojnë sistemin e propozuar i cili defi nitivisht bëhet standard botëror për 
dogana padyshim tregojnë për përparësitë e tij.

Personat profesionalë nga sfera e komunikacionit gjatë vlerësimit të rezultateve 
dhe zgjedhjes së alternativës (shfrytëzohet delfi  metoda) unanimisht e zgjodhën siste-
min ASYCUDA si zgjidhje alternative të sistemit të vjetruar për doganë në terminalin 
doganor Fershped dhe në përgjithësi në Republikën e Maqedonisë.

SHTOJCAT në Shembullin 1

1.  Shënimi hyrës kantate për qëndrim në terminalin doganor - 
Fershped, Fig. 65;

2. Lista ngarkuese ndërkombëtare - CMR, Fig. 66;
3. Fatura, Fig. 67;
4. Shënimi hyrës kantate nga vija kufi tare, Fig. 68;
5. ECD – dokumenti i vetëm doganor, Fig. 69;
6. TIR - karneti, Fig. 70;
7. EUR, Fig. 71;
8. Certifi katë sanitare, Fig. 72;
9. Vërtetimi i inspektorit sanitar republikan, Fig. 73.
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Fig. 65. Shënimi hyrës kantate për qëndrim në 
terminalin doganor - Fershped;
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Fig. 66. Lista ngarkuese ndërkombëtare - CMR
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Fig. 67. Fatura
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 Fig. 68. Shënimi hyrës kantare nga vija kufi tare
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Fig. 69 ECD – dokumenti i vetëm doganor
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Fig. 70. TIR - karneti
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Fig. 71. EUR
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Fig. 72 Certifi kata sanitare
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Fig. 73. Vërtetimi i inspektorit republikan të tregut
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Shembulli 2

Identifi kimi i aktiviteteve logjistike në një ndërmarrje tregtare.

Njoftimi me ndërmarrjen tregtare
Të dhënat kryesore:

Emri:  SPORT-KOMPANI DOO
Selia:   Rr. “E Shkupit” p.n.
Tel. /Faks:  111-222 / 111-333
Xhirollogaria:  0-00-000000555555
Banka:   Banka komerciale SHA - Shkup

EDB:   MK63639634400
WEB:   vvvvvv.sport.com.mk
E-mail:   sportkom@sport.com.mk

Programet e përfaqësuara, Fig. 74;

Primer 2 

 

 

Fig. 74
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Primer 2 

 

Ndërmarrja tregtare “SPORT-KOM” SHPK, është përfaqësues i programeve të lar-
tpërmendura të cilat i furnizon prej vendit të huaj nga prodhuesit e njëjtë, dhe pastaj 
ato pas doganimit të bërë importues i depoziton në magazinën e vetë që është i ven-
dosur në JCS “FERSHPED”.

Shitjen e artikujve të vetë e kryen përmes komercialistëve të vetë (për progra-
met sportive) dhe përmes udhëtarëve të vetë tregtarë (për prodhimet masive), të cilët 
porositë e veta i dërgojnë në seksionin e faturës për përpunimin e dokumenteve për 
lëshimin dhe shitjen e mallit (urdhër për lëshimin e mallit, faturës, fl etës përcjellëse 
etj.), Fig. 75.

          POSTOE^KA ORGANIZACIJA

DOSTAVA

PRODA@BA

SMETKOVODSTVO

ODGOVORNO LICE
ZA PORA^KA

ORGANIZACIJA NA
RABOTATA

DISPOZICII

NABAVKA
 

ORGANIZIM EKZISTUES

DORËZIM

SHITJE

KONTABILITET

PERSON PËRGJEGJËS 
PËR POROSI

ORGANIZIM I PUNËS

DISPOZITA

FURNIZIM

Fig. 75 Skema e fi rmës

Me marrjen e urdhrave për lëshimin e mallit udhëheqësi për dërgim dhe tran-
sport lëshon urdhra për transportimin dhe dërgimin e mallit deri te blerësi.
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Aktivitetet logjistike në shoqërinë tregtare

Fusha themelore e veprimit të logjistikës në ndërmarrjen tregtare është lidhja e 
furnizimit të mallit tregtar dhe gatishmëria e tij për lëshim.

Për organizim të mirë në procesin e shpërndarjes përcaktohen aktivitete të cak-
tuara logjistike, siç janë:

 Planifi kimi për furnizim të prodhimeve, që themelohet në numrin e furnizimeve 
të nevojshme në periudha të caktuara kohore me afate të caktuara, me qëllim në 
magazinë çdoherë të ketë prodhime të mjaftueshme, të ruhet minimumi, dhe që 
të mos vihet në mangësitë e artikujve të caktuar.

 Planifi kimi i strategjisë për furnizim e tregut me mall, është një aktivitet i rën-
dësishëm i cili ka për detyrë t’i vlerësojë nevojat e tregut, e në bazë të kësaj të 
kryejë furnizim me kohë të prodhimeve;

 Porositja dhe furnizimi i mallit, është aktivitet që ka për qëllim t’i përgatis dhe re-
alizojë të gjitha formularët dhe dokumentet e nevojshme për furnizim me kohë;

 Planifi kimi dhe realizimi i transportit, është aktivitet me të cilën sigurohet tran-
sporti adekuatë i mallit nga destinacioni i tij i caktuar, e deri në arritjen dhe prani-
min e tij në magazinë;

 Planifi kimi i mënyrës për shënimin dhe identifi kimin e artikujve, është aktivitet 
me të cilën iu mundësohet artikujve në mënyrë të mirë të grupohen dhe munden 
lehtë të vërehen sikurse gjatë depozitimit të tyre, po ashtu edhe gjatë porosisë së 
tyre;

 Planifi kimi i madhësisë dhe klasifi kimi i magazinës, është aktivitet me të cilën ha-
pësira në magazinë planifi kohet me qëllim të manipulimit të lehtë dhe të shpejt 
me artikujt gjatë porosisë së tyre;

 Zgjidhja e mjeteve dhe pajisjeve transportuese, është aktivitete i cili në varësi me 
vëllimin e mallit planifi kohet dhe w cakton llojin dhe madhësinë e mjeteve tran-
sportuese, me qëllim malli me kohë të dërgohet në ODREDISHTE;

 Plani për furnizimin e objekteve për shitje, është aktivitet i rëndësishëm për për-
caktimin e klasifi kimit të porosive të artikujve;

 Mbajtja e mjeteve transportuese dhe manipuluese, ka për detyrë t’i mbajë në 
gjendje të mirë pune me kontrollimin e tyre të rregullt të gjendjes, si edhe servi-
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simin e rregullt, që të mos vije në ndonjë pengesë të padëshiruar në procesin e 
mbajtjes dhe porosisë, dhe me këtë edhe mosruajtja e afateve kontraktuese për 
të porositur;

Për arritjen e organizimit të mirë të logjistikës, nevojitet grupimi i aktiviteteve 
logjistike sipas funksioneve që ato i kryejnë, kështu që ato ndahen në:

 Logjistika për furnizim, me të cilën kryhet furnizimi, pranimi, kontrolli dhe depo-
zitimi i mallrave në magazinë;

  Logjistika për shpërndarje, bëhet planifi kimi dhe realizimi i porosive të artikujve 
të porositur në afatet kontraktuese dhe në caktimet kontraktuese.

Koncepti logjistik

Me futjen e konceptit logjistik në shoqërinë tregtare sigurohet puna e suksessh-
me e tij, i cili themelohet në parime të caktuara, siç janë:

 Dërgimi i mallit të kontraktuar

 Dërgimi i sasisë dhe cilësi të porositur

 Dërgimi në vendin dhe kohën e kontraktuar

Procesi është i ndarë në dy drejtime themelore, siç janë furnizimi dhe shitja (dër-
gimi), Fig. 76.
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Fig. 76

SHEMBULLI 3

Si shembull ku mund t’i analizojmë aktivitetet logjistike, do ta marrin shoqërinë 
tregtare A D Mobimak - Shkup

Të dhënat kryesore

Emri  Mobimak- SHA
Selia  rr. Orce Nikolov p. n.
Tel/faks  131 131 / 131 131
Xhirollogaria  2000000234536678
banka  Stopanska Banka SHA - Shkup
EDB  MK4030001415507
WEB  www.mobimak.com.mk
E-mail  kontakt@mobimak.com.mk

                              VLEZ

    Fakturno

LAGER

  
 
 

PRIMER 3 
 

 
 

 

 

HYRJE

Fakture

LAGER



169

Programet e përfaqësuara

Simens
Erikson
Alkatel
Nokia
Panasonik

Logjistika – iniciatori themelor i kompanisë

Vetë fj ala logjistik nënkupton mbështetje komplete të procesit,
punës, veprimit etj. Logjistika i përfshinë vendet kryesore në të gjitha proceset që 

pretendojnë të jenë mjaft profesionale dhe profi tabile.
Logjistika ka zbatim të gjerë në industri, prodhimtari, shitje etj, posaçërisht thek-

sohet logjistika në sferat ushtarake ku është e paparamenduar përdorimi i tij. Në çdo 
rast do të përpiqemi ta përshkruajmë logjistikën e shitjes, në një kompani e cila synon 
dhe është njëra ndër më profi tabilet në rajonin e Ballkanit, kompani me 51 % kapital të 
huaj, që është udhëheqëse në fushën e telekomunikimeve bashkëkohore, kompania 
për shërbime të telefonisë mobile AD Mobimak - Maqedoni.

Logjistika në kompaninë Mobimak bie në sektorin e marketingut, si njëri ndër 
sektorët më të rëndësishëm jo vetëm në sektorin e marketingut por edhe të tërë kom-
panisë.

Zbatimi i tij ishte një ndër projektet më të mëdha, ai u zbatua në mënyrë të suk-
sesshme, i ndihmuar nga përvoja e investitorëve të huaj të përfshirë në punën e vetë 
kompanisë.

Në sektorin e logjistikës bien seksionet e:
 furnizimit
 prodhimit
 shpërndarjes.

Qëllimi kryesor i logjistikës në kompaninë Mobimak është që të gjitha pikat e saj 
për shitje në kryeqytet dhe nëpër Republikën të furnizohen me kohë me të gjitha mje-
tet e nevojshme që janë të rëndësishme për shitje. Kjo donë të thotë furnizim komplet 
në pikat e shitjes jo vetëm të aparateve telefonike mobile, pri pejd kartelave post pejd 
numrave, por edhe furnizimi komplet me material të nevojshëm të reklamës së zyrës.

Duke e pasur parasysh faktin se kompania Mobimak zhvillon shitje jo vetëm në 
shitjen e drejtpërdrejtë në sallonet e veta mobimak të cilat janë me standarde botërore 
të pamjes, kushte për shitje, sisteme për punë etj, zhvillohet edhe shitja në sistemin e 
tërthortë të shitjes.
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 Furnizimi

Furnizimi i të gjitha mjeteve të nevojshme në kompaninë Mobimak kryhet në 
mënyrë qendrore, respektivisht në mënyrë të barabartë sikurse për shitjen e drejt-
përdrejtë ashtu edhe për shitjen e tërthortë.

Furnizimi kryhet me tenderin e shpallur në të cilin shqyrtohen të gjitha ofertat, 
dhe gjithashtu refuzohet oferta më e volitshme e shikuar kryesisht nga ana e cilësisë 
të ofruar dhe shpejtësisë së dërgimit, dokumentacionin adekuatë për origjinën dhe 
garancinë për punë që është lëndë e kërkesave nga ana e Mobimak. Furnizimin e kryen 
seksioni për furnizime me urdhrin e marrë nga shërbimi adekuatë që e kryen furnizimi.

 Prodhimi

Prodhimi është proces që zhvillohet në Magazinën Kryesore të kompanisë Mobi-
mak.

Quhet prodhim për arsye se në një pjesë të caktuar të punës në magazinën krye-
sore, të punësuarit në mënyrë të caktuar kryejnë lidhje të aparateve mobile telefonike 
dhe kategorisë adekuate të pri prej kartelave mobile dhe të a. q. kartela me vlerë, të 
cilat lidhen në një proces kompjuterik, jo vetëm që lidhen në mënyrë kompjuterike 
nëpër sistemin kompjuterik të kompanisë Mobimak dhe të cilat nuk mund të ndahen, 
ato edhe fi zikisht pakohen me brend adekuatë dhe të bëra me kërkesa speciale të ku-
tive të kartonit.

Prodhimi ka të bëjë edhe me numrat post pejd, të cilat gjithashtu duhet të kaloj-
në nëpër sistemin kompjuterik të kompanisë, i cili pa futjen e tij në mënyrë adekuate 
nga ana e supervizorit të magazinës kryesore nuk do të jenë funksionale.

Tërë kjo zhvillohet në magazinën kryesore të kompanisë Mobimak në seksionin e 
paketimit, nën kontrollin e supervizorit të magazinës, liderit të paketimit dhe referen-
tëve për paketim.

 Shpërndarja

Shpërndarja në kompaninë Mobimak ndahet në dy sektorë:

1. shitje e drejtpërdrejtë,
2. shitje e tërthortë.

Ndarja vije nga ana e faktit që malli për shitje të drejtpërdrejtë e përhap seksio-
nin për shpërndarje të përbërë nga referentët për shpërndarje, në parkun adekuatë 
për vozitje, të përbërë prej automjeteve të lehta ngarkuese dhe disa automjete më të 
rënda ngarkuese. Urdhrin për shpërndarjen e mallit adekuatë e përpunon referenti për 
porositje për shitje të drejtpërdrejtë, e mbështetur dhe e lejuar nga ana e menaxherit 
të Logjistikës. 

Malli për shitje të tërthortë nuk përhapet në mënyrën sikurse në shitjen e drejt-
përdrejtë, porse atë e ngritin dilerët e autorizuar të prodhimeve në kompaninë Mobi-
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mak, të autorizuar nga ana e drejtorit të përgjithshëm të magazinës kryesore të kom-
panisë, ku ata nënshkruajnë për mallin e pranuar dhe menjëherë pas pranimit të tij, i 
cili gjithashtu kalon nëpër sistemin kompjuterik të kompanisë, dhe i nënshtrohet për-
gjegjësisë së tyre të plotë fi nanciare dhe materiale.

Urdhrin për lëshimin e mallit për shitje të tërthortë e përpunon referenti për po-
rositje të shitjes së tërthortë, i nënshkruar dhe i lejuar nga ana e menaxherit të Logji-
stikës.

Këto janë postulatet kryesore të Logjistikës në Mobimak, edhe krahas faktit se 
kompania është e hapur me publikun, sërish për përkufi zim dhe përshkrim më të 
hollësishëm dhe më preciz të Logjistikës në Kompaninë Mobimak që është pjesë e 
punës afariste të kompanisë.

SHEMBULLI 4

Transporti i lëndëve të para në prodhimin e gatshëm

Transporti i lëndëve të para prej Podgoricës në Alumina - Shkup.
Pas shqyrtimit të tregut duke i marrë parasysh të gjitha kushtet siç janë:

- çmimi i lëndëve të para,
- cilësia,
- kushtet për pagesë,
- si dhe kushtet për transport,

Niset në nënshkrimin e marrëveshjes për furnizim të lëndës së parë të kërkuar 
nga kombinati i aluminit - Podgorica.

Tërë këtë të lartpërmendur e kryen ndërmarrja transportuese Trans-Mak prej Sh-
kupi, për llogari të Alumina Shkup. Trans-Mak me marrëveshje obligohet ta furnizojë 
lëndën e parë dhe me transportin e vetë ta dërgojë deri te blerësi Alumina, Shkup.

Rrjedha e transportit përmes furnizuesit Trans-Mak.

Furnizuesi Trans-Mak, lëndën e parë të furnizuar (paraprakisht të kontraktuar) me 
kamion e dërgon në Alumina Shkup.

Alumina Shkup pas pranimit të lëndës së parë i qaset shkarkimit të vetë me ek-
skavator pirunor dhe drejtpërdrejtë dërgohet në repartin për shkrirje dhe mbushje,pa-
staj trupat e mbushur dërgohen në repartin për shtypje në profi lin e aluminit.

Profi let pas shtypjes – përpunimi termik dërgohen në repart për galvanizim 
(mbrojtje sipërfaqësore) ke me procesin kimik fi tohet mbrojtja sipërfaqësore, e pastaj 
ngjyroset me ngjyrat e kërkuara të blerësit. Prej këtij reparti profi let barten me ekskava-
tor pirunor në magazinën për ripërpunim, prej ku merret sipas nevojës, apo me porosi 
paraprake prej blerësit dhe i qaset në përpunimin e dritareve.
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Pas përpunimit të dritareve qaset në kompletimin e tyre, përkatësisht plotësimin 
e mekanizmave për mbyllje.

SHEMBULLI 5

Transporti i pijeve alkoolike - vera
Në përgjithësi për verën

Vera është pije alkoolike me përqindje të vogël të alkoolit. Ai është prodhim që 
shërben për t’i plotësuar nevojat e njerëzve. Vera ambalazhohet në shishe qelqi. Sikur-
se edhe prodhimet tjera edhe kjo e ka deklaratën që i përmban të dhënat si vijon:

- emrin e prodhuesit;
- sasinë e ekstraktit;
- mënyrën e përpunimit;
- sasinë e alkoolit.

Transporti i verës kryhet me automjete ngarkuese të mbuluara me qëllim që të 
mbrohet prej ndikimeve atmosferike.

Me qëllim që të rriten aftësitë manipuluese, vera e paketuar radhitet nëpër pa-
leta. Ngritja, ulja dhe transporti në distanca relativisht të vogla të verës së paletizuar 
kryhet me ndihmën e ekskavatorëve pirunor që mund të përfshijnë edhe nga dy paleta 
përnjëherë.

Transporti i verës

Vera sikurse edhe mallrat tjera nevojitet të transportohen prej reparteve të prod-
himit e deri te konsumatorët e fundit në tërë vendin, madje edhe jashtë tij. Në shem-
bullin tonë jemi duke bërë një analizë të transportit të verës prej prodhuesit tonë më të 
mirë Povardarie i cili prodhon më tepër lloje të verës. Transporti kryhet me ndihmën e 
automjeteve ngarkuese të cilat janë në pronësi të Povardarie në relacionin prej dërgue-
sit deri në EGI KOMERC - Mitrovicën e Kosovës. Këto dy ndërmarrje kanë bërë marrëve-
shje paraprake e cila nënshkruhet prej personave të autorizuar nga të dyja palët dhe 
ajo hyn në fuqi me nënshkrimin. Transporti organizohet në këtë mënyrë.

Automjeti transportues ngarkohet me sasinë e verës që paraprakisht është poro-
situr nga blerësi. Me ngarkimin e kryer bëhet numërimi nga ana e magazinierit i cili ia 
jep vozitësit dokumentet e nevojshme.
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Këto janë:

Fatura
CMR – Lista Ngarkuese Ndërkombëtare
EUR – për shtetet evropiane
Atest
Urdhër udhëtimi

Pastaj bëhet edhe një numërim dhe pasi të përcaktohet se gjithçka është në rre-
gull, vozitësi niset në destinacionin e fundit, përkatësisht Mitrovicën e Kosovës. Në kufi  
kontrollohen të gjitha dokumentet (atest, EUR, CMR). Në Egi komerc vozitësi i dorëzon 
dokumentet dhe pasi të përcaktohet se gjithçka është në rregull, personi i autorizuar 
nga ana e Egi komerc i nënshkruan dokumentet dhe e mban nga një prej secilit do-
kument. Vozitësi gjithashtu merr nga një ekzemplar, kurse nga një e kthen mbrapa në 
POVARDARIE. Pastaj bëhet shkarkimi i mallit si edhe ngarkimi me ndihmën e ekskava-
torëve pirunor. Pasi ambalazhi i verës mjet transportues kthyes – kamioni ngarkohet 
me ambalazh të zbrazur. Kur të ngarkohet bëhet numërimi, nëse është gjithçka në rre-
gull, vozitësi niset me mjetin transportues në drejtim të kundërt.

Dokumentet e nevojshme për transport

Siç theksuam paraprakisht për transportin e cilitdo mall nevojiten dokumente të 
caktuara të dërgimit, siç janë:

- Fatura
- Marrëveshja
- CMR
- EUR
- Atesti
- Urdhër udhëtimi
- Vërtetimi
- Deklarata për vlerën doganore

 FATURA

Fatura është dokument që bëhet në tre ekzemplarë. Njërin ekzemplar e mban 
dërguesi, në këtë rast POVARDARIE, njëri mbetet tek vozitësi, kurse ekzemplarin e fun-
dit vozitësi ia dorëzon pranuesit të mallit. Fatura i përmban të dhënat si vijon:

- llojin e mallit,
- sasinë e mallit,
- afatin e pagesës,
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- të dhënat për vozitësin dhe automjetin,
- çmimin me apo pa tatimin e llogaritur,
- emrin e dërguesit dhe pranuesit të mallit etj.

 CMR

Ky dokument quhet edhe listë ngarkuese ndërkombëtare dhe i përmban të dhënat 
si vijon:

- dërguesin,
- pranuesin,
- vendin dhe datën e marrjes së mallit,
- të dhënat për vozitësin dhe automjetin,
- numrin e paketave,
- llojin e ambalazhit,
- pesha bruto dhe neto, etj.

 EUR

Ky dokument vlen për kufi jtë e shteteve evropiane dhe i përmban të dhënat si vijon:

- importuesin (emrin, adresën e plotë, vendin),
- pranuesin,
- përshkrimin e mallit,
- llojin e paketimit,
- pesha bruto apo ndonjë masë tjetër, etj.

 ATESTI

Ky dokument lëshohet pas shqyrtimit të kryer i cili bëhet në laboratorët kimikë dhe 
na tregon çka dhe sa sasi përmban prodhimi i cili transportohet. Gjithashtu, e përmban 
edhe datën e prodhimit. Shqyrtimet duhet të bëhen me precizitet të madh për arsye se 
nëse nuk përputhen me ato shqyrtime që bëhen, atëherë në kufi  do të paraqitet pengesë 
e automjetit, e me atë edhe shpenzime të caktuara.

 MARRËVESHJA

Marrëveshja bëhet nëpërmjet prodhuesit, përkatësisht mallit, përkatësisht pranue-
sit. Atë e nënshkruajnë të dyja palët dhe e mbajnë nga një ekzemplar. Në këtë rast, ai 
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është dërguesi POVARDARIE dhe EGI - Komerc. Kjo marrëveshje vlen derisa ndërmarrja 
Egi - Komerc kryen shitjen e prodhimeve të Povardarie.

 URDHËR UDHËTIMI

Ky dokument i përmban të dhënat si vijon:

- emrin e vozitësit,
- emrin e bashkëvozitësit,
- realizimin në të cilën bëhet transporti,
- llojin e mallit që do të bartet,
- markën dhe tipin e kamionit,
- numrin regjistrues.

Vozitësi këtë dokument ia tregon policisë nëse ndalet dhe i vërteton të dhënat e 
lartpërmendura.

 VËRTETIMI

Ky dokument i përmban të dhënat si vijon:

- prodhuesin,
- kush e eksporton,
- vendin e origjinës,
- numrin regjistrues të automjetit,
- peshën bruto,
- vendin e ngarkimit.

 DEKLARIMI PËR VLERËN DOGANORE

I përmban të dhënat si vijon:

- emrin, adresën dhe numrin amë të obliguesit doganor,
- kushtet për dërgesë,
- numrin dhe datën e faturës,
- numrin dhe datën e marrëveshjes.
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SHEMBULL PËR PLANIN E MARKETINGUT

Në këtë shembull, përpunohet plani i marketingut i ndërmarrjeve për transportin 
e kontejnerëve detar ndërkombëtar. Ndërmarrja ka 20 kamionë.

Misioni

Transporti i kontejnerëve me dimensione të ndryshme në det nëpër tërë Evropën 
me ofertë për shërbim të mirë të çmimit të pranuar.

Analiza e kushteve të jashtme

Mundësitë:
-  në vitet e ardhshme pritet një hov i madh në sferën e transportit
-   pjesa më e madhe e këtij hovi do të jetë në transportin rrugor dhe transpor-

tin ngarkues
-  Evropa Lindore është tregu i ardhshëm i mundshëm

Kërcënimet:
-  zgjerimi i limaneve të huaja (Antverp)
-   rritja e konkurrencës nacionale dhe ndërkombëtare (si rezultat i hapjes së 

kufi jve dhe harmonizimit të tatimeve)
-  formimi i radhëve të mëdha të rrugëve holandeze (grumbull, rrëmujë)
-   greva, bllokada dhe pengesa politike në vendet tjera të BE-së dhe në ven-

det transite mirë të njohura (Austria, Zvicra)
-   përparimi i mënyrave tjera të transportit siç janë llojet hekurudhore dhe 

tokësore
-  transporti kombinues
-  Evropa Lindore me rrogat e veta të ulëta
-  Përshkrimi Ekologji i lidhur me emisionin dhe zhurmën

Analiza e kushteve të brendshme

 Anët e fuqishme:
 - pajisja e mirë
 - emri i mirë
 - vozitës me përvojë
 
 Dobësitë:
 - funksionon vetëm në një segment të caktuar të tregut
 - mund të konkurrojë vetëm me çmimin
 -  sektorët e ndryshëm të fi rmës janë shpeshherë me përbërje të zvogëluar 

(për shkak të sëmundjes)
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Caktimi i lëndës së veprimit

-   miratoi nëntregjet e reja të gjenden transportues të rinj dhe të investohet 
në mjete të reja transportuese (zhvillimi i tregut)

-   ripërtëriji shpenzimet fi kse dhe të ndryshueshme për nëntregun e ri në vitin 
e parë

-  mbaje segmentin e tregut në tregun aktual

Strategjia dhe zbatimi i planit

-  hyrja aktive në tregun e ri pas caktimit të tij
-  bashkëpunimi me fi rmat e huaja transportuese
-   kërkimi i transportuesve në Belgjikë në aspekt të tregtisë më të lehtë (kabo-

tazh)
-   studimi i mundësive për kryerjen e transportin kombinues dhe futjen e tij 

provuese në treg
-  forcimi i sektorëve të tanishëm të fi rmës përmes punësimit të profesiona-

lëve dhe sigurimin e trajnimit shtesë të personalit ekzistues

Duhet të jepet një orar dhe të vlerësohen shpenzimet e domosdoshme

Informata kthyese dhe kontrolli

Gjatë realizimit të planit duhet të kontrollohet lënda e vendosur e veprimit, për 
shkak të përshtatjes dhe suksesit. Shpenzimet duhet të përshtaten në mënyrë adeku-
ate.

Udhëzimi i fundit

Më lartë kemi bërë një suazë teorike me të cilën më lehtë bëhet shqyrtimi dhe 
kuptimi i rëndësisë së punës afariste. Ekzistojnë shumë libra rreth marketingut, andaj 
duhet të kihet parasysh se ato japin suazë teorike. Mirëpo, është e qartë se gjithçka ba-
zohet në planifi kimin. Nëse ndërmarrja nuk planifi  kohet, por vetëm udhëheq në bazë 
të zgjidhjes ad-hok, atëherë ndërmarrja nuk do të ndërtohet në bazën e shëndoshë.
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NOCIONET DHE TERMET PROFESIONALE

- Zinxhiri transportues integral
Transportet e kryqëzuara në transportin rrugor - hekurudhor - rrugor, në transpor-

tin hekurudhor - ujor - rrugor, në transportin rrugor - ajror – rrugor dhe përkatësisht, 
shfrytëzuesit e shërbimeve transportuese sot rëndojnë në realizimin e a. q. zinxhiri 
transportues integral.

- Procesi transportues
Me proces transportues nënkuptohet transporti me ngarkesë në largësi të caktu-

ar me mjete transportuese bashkëkohore.

- Procesi transportues
Procesi transportues paraqet një pjesë të procesit transportues dhe realizohet në 

sferën e transportit të ngarkesës.

- Procesi transportues klasik
Procesi transportues klasik i ngarkesës karakterizohet me veçimin e të gjitha ope-

racioneve dhe kërkesave në rrugën e prodhuesit deri te konsumatori. Bëhet fj alë për 
transportin e ngarkesës sipas rregullit pjesë me pjesë.

- Transporti bashkëkohor
Transporti bashkëkohor karakterizohet me zbatim të gjerë dhe efi kas të tran-

sportit të kombinuar të mallit, si dhe shfrytëzimin e mekanizimit ringarkues efi kas me 
formimin e njësive të mëdha manipuluese të transportit. Bëhet fj alë për transport të 
ngarkesës sipas rregullit prej dere në derë.

- Njësitë transportuese
Me nocionin njësitë transportuese nënkuptohet lidhja e ndërsjellë e mallit për 

dërgesë në njësitë më të mëdha transportuese.

- Paletat
Paletat janë njësi transportuese. Ato janë platforma mbajtëse me apo pa plotë-

sime. Shërbejnë për grumbullimin e njësive ngarkuese gjatë transportit, depozitimit, 
paketimit. Mundësojnë manipulim të lehtë me përdorimin e mjeteve mekanizuese.

- Kontejnerët
Kontejnerët janë njësi transportuese - manipuluese, më së shpeshti në formë të 

enës së mbyllur (sëndukë, kuti, cisternë, balonë, etj.). Shërbejnë për formimin e ngar-
kesës të mëdha manipuluese transportuese në ngarkesë me qëllim të racionalizimit të 
operacioneve manipuluese, transportuese dhe depozituese.
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- Komunikacioni i drejtpërdrejtë
Komunikacioni i drejtpërdrejtë ndërmjet dërguesit dhe pranuesit ekziston kur 

malli dorëzohet pa ndryshimin e mjetit transportues dhe pa ndryshimin e sasisë

- Komunikacioni i linjës
Komunikacioni i linjës është në formë tek i cili mjeti transportues mbetet gjatë 

kryerjes së detyrës transportuese ndërmjet dërguesit dhe pranuesit megjithatë gjatë 
ngecjeve të planifi kuara në vendet ringarkuese nëpër rrugë (terminalet, limanet) dër-
gesat e mallit shkarkohen apo pranohen.

- Komunikacioni mbledhës
Komunikacioni mbledhës kryhet gjatë ekzistimit të stacioneve nëpër rrugë të de-

dikuara për marrjen e dërgesave (për shembull zbrazjen e kutive postare) përkatësisht 
gjatë dërgimit pjesë për pjesë. Pikat fi llestare dhe të fundit të këtij komunikacioni shpe-
shherë janë identike.

- Komunikacioni ngarkues përmbledhës
Nëse ngarkesa e mjetit transportues përmban më tepër dërgesa prej dërguesve të 

ndryshëm apo pranues, atëherë bëhet fj alë për komunikacion ngarkues përmbledhës.

- Logjistika
Logjistika paraqet sistem të aktiviteteve të cilat mundësojnë
planifi kimin, formimin, projektimin, kontrollin, menaxhimin me të gjitha sistemet 

dhe proceset që mundësojnë rrjedhën e materialeve, njerëzve, energjisë dhe informa-
tave.

- Sistemet logjistike
Sistemi për transformimin hapësinor dhe kohor të mallit quhet sistem logjistik.

- Proceset logjistike
Baza e proceseve logjistike është rrjedha e materialeve. Rrjedha e materialeve re-

alizohet ndërmjet vendeve të pajisjes dhe vendit të pranimit të mallit dhe respektimit 
të ndryshimit adekuatë të pozitës së të mirave materiale. Informatat që ndodhin gjatë 
kësaj mundësojnë rrjedhë më të shpejt të mallit dhe e përcjellin lëvizjen e tij, vazhdi-
misht apo përkohësisht duke i përshkruar ndryshimet e shkaktuara.

- Kanali logjistik
Në strukturë të shërbimeve logjistike, shfrytëzuesit e shërbimeve transportuese 

sot rëndojnë gjatë realizimit të një detyre transportuese që të formohet një kanal i pa-
ramenduar i a. q. kanal logjistik, i cili e realizon rrjedhën e procesit transportues.
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- Zinxhiri logjistik
Në sa vend ku njëri sistem mbaron, e tjetri fi llon, organizohen kështu që ato for-

mojnë kalime ndërmjet sistemeve, bartësit e këtillë të transportit së bashku formojnë 
të a. q. zinxhir logjistik.

- Just-in-time
Që të arrihet një dërgesë në konsumatorin e fundit, materialet dhe lëndët e para 

duhet të kalojnë në mënyrë të domosdoshme në udhën e nevojshme, që udhëheq 
përmes shkallëve të ndryshme të furnizimit, prodhimit dhe shpërndarjes. Problemi më 
i shpeshtë gjatë kësaj paraqitet është sinkronizimi kohor për aktivitetet e njëpasnjësh-
me gjatë shpërndarjes së të mirave materiale.

-Make-or-buy
Koncepti Make-or-buy është i orientuar në kufi zimin optimal të detyrave të logji-

stikave, në ato që realizohen me sisteme personale dhe në ato që duhet të lëshohen në 
ndërmarrjet tjera specializuese.

- Sistemi mikro logjistik
Sistemi mikro logjistik me të gjitha karakteristikat e veta është i kufi zuar në suazat 

e një sistemi industrial.

- Sistemi makro logjistik
Sistemi makro logjistik është sistem i tërë sistemit ekonomik të vendit përmes të 

cilit në mënyrë kohore dhe hapësinore transformohen të gjitha rrjedhat e mallrave dhe 
materialeve. Ai është sistem i transportit nacional – ekonomisë së komunikacionit të të 
gjitha llojeve të transportit dhe komunikacionit.

- Sistemi metalogjistik
Sistemi metalogjistik lidh më tepër sisteme mikro logjistike me qëllim të mun-

dësojë shërbim logjistik kompleks në zinxhirët logjistikë.

- Logjistika e marketingut
Rrjedhat hyrëse - dalëse të sistemit industrial i formohen në ligjet e tregut të lën-

dëve të para, gjysmë fabrikat dhe prodhimeve të gatshme, andaj për shkak të kësaj 
logjistika e furnizimit dhe logjistika e shpërndarjes sot pranohet,e emër të vetëm logji-
stika e marketingut.

- Porosia e brendshme dhe e jashtme
Ekzistojnë disa lloje të porosisë siç janë e brendshmja apo e jashtmja e blerësit, 

porosi e brendshme apo porosi ndërmjet reparteve, depozitimit i ndërmarrjes.

- Koha e dërgimit
Realizimi i porosisë mund të përkufi zohet si dërgesë e mallit. Koha që nevojitet 

për realizimin e porosisë quhet koha e dërgesës.
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- Depozitimi
Objektet, sipërfaqet e mesme, pajisja, njerëzit dhe elementet tjera të sistemit të 

cilat janë të harmonizuara dhe të rregulluara në mënyrë teknologjike me qëllim që të 
mund t’i pranojnë dhe t’i ruajnë mallrat quhen me një fj alë depozitim.

- Paketimi
Nënsistemi për paketim i kryen katër funksione kryesore: të prodhimit, të marke-

tingut, funksionin e zbatimit dhe funksionin logjistik. Paketimi e mundëson plotësimin 
e kërkesës të dimensionit – të sasisë të njësisë prodhuese, por mund të mundësojë 
edhe dërgesë më të shpejt dhe më racionale të mallit përmes shkurtimit të kohës së 
dërgesës.

- Përqendrimi i aktiviteteve dhe sistemeve logjistike
Përqendrimi është parim i racionalizimit të rrjedhës së sistemeve logjistike, me 

zbatimin e vetë më të gjerë ka gjetur në sistemin e magazinës dhe në sistemin ngar-
kues – transportues.

- Korrelacioni
Korrelacioni i pjesëmarrësve në zinxhirin logjistik më së shpeshti ka të bëjë në 

bashkëpunimin ndërmjet ndërmarrjeve logjistike të cilët i realizojnë shërbimet në ni-
vel të njëjtë (p. sh. transportuesi).

- Integrimi në zinxhirin logjistik
Koordinimi integrues në sistemet dhe proceset e zinxhirit logjistik, të cilat sipas 

rregullës janë të dislokuar në hapësirë paraqet imperativ për zbatimin e strategjive 
logjistike dhe prodhuese bashkëkohore.

- Logjistika e komunikacionit
Realizimi i detyrave të logjistikës transportuese bëhet përmes ndërmarrjeve tran-

sportuese. Ato janë pjesë e sistemit ekonomik – të komunikacionit në vend dhe më 
gjerë dhe e formojnë të a.q, logjistikën e komunikacionit.

- Transportuesi
Transportuesi përkufi zohet si tregtar, i cili i blen shërbimet logjistike, por mundet 

edhe në mënyrë të mëvetësishme t’i ofrojë dhe shes në treg. Veprimtaria e transpor-
tuesit përbëhet nga planifi kimi, organizimi dhe menaxhimi me rrjedhat e mallrave dhe 
informatave.

- Qendrat logjistike
Qendrat logjistike mundësojnë cilësi më të mirë të qarkullimit dhe transportit të 

mallrave falë integrimit hapësinor dhe lidhjes me shërbimet nga lloji i njëjtë.




