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LOGISTYKA

w obrocie portowo-morskim

W normalnym -
Swiecie logistyki

Z prof. dr. hab. Wojciechem Paprockim, kierownikiem
Zaktadu Ekonomiki Przedsiebiorstwa Transportowego
Katedry Transportu Szkoty Gtéwnej Handlowej
w Warszawie, rozmawia Piotr Frankowski.

® rozmowa

- W jakiej kondycji jest obecnie, pana zda-
niem, branza TSL w Polsce?

- To jest dobre pytanie, Tylko co rozumiemy
pod pojeciem: w Polsce?

- Rozumiem, ze nawiazuje pan do swojego
wystgpienia na Kongresie Spedytordw, kiedy
zwrocit pan uwage, Ze decyzje odnosnie gestii
transportowej sg podejmowane poza granica-
mi Polski,

- Witasnie. Musimy sobie uswiadomic, ze
mamy 2 problemy w spojrzeniu na te branze.
Po pierwsze: kto rozdaje karty, a po drugie: kto
gra w karty. Z roznych powodaw, gtownie dlate-
go, ze Polska prawie nie istniata w gospodarce
migdzynarodowej przez caty okres socjalizmu,
przystapilismy do dziatania na rynku krajowym
i migdzynarodowym w 1990 r., budujac kapita-
lizm bez kapitatu i tradycje nie majac tradycji.
Spowodaowato to, ze w branzach, ktdre nie wyma-
gaja kapitatu ani dziatania sieciowego, dotyczy
to np. TSL, a przede wszystkim przewoznikow
drogowych, moglismy dokonac cudu nad Wista,.
Postawilismy cata branze na nogi, gdyz transport
drogowy praktycznie nie istniat w socjalizmie, bo
podobno nie byt potrzebny. Mozna wiec powie-
dzied, ze mamy dzisiaj silng pozycje stabych
przewoznikow, ktdrzy niestety zajmuja najnizsze
miejsce w catym pionowym tancuchu, co powo-
duje, ze pracuja z najnizszymi marzami.

Obecnie mozemy jednak powiedziec, ze od-
natowujemy pewien sukces gospodarki polskiej.
Tylko czy jest to sukces polskiej gospodarki, czy
polskich przedsiebiorcow? Jesli np. mamy fabry-
ke Fiata w Tychach, to jest to zaktad polski, ale
decyzje dotyczace tancuchow logistycznych nie
sg podejmowane w Tychach. W zwigzku z tym
gestia transportowa nie jest rozstrzygana na
terytorium polskim, a skoro tak, to nie mamy
mozliwosci, aby przy rownej cenie ustugi fawory-
zowany byt wtasny przewoznik. To sg obiektywne
okolicznosci.

Pojawita si¢ jednak pewna szansa na zmia-
ne tego stanu rzeczy. Jest kilka przedsiebiorstw
polskich, z polskim kapitatem, z polskim mana-
gementem, jak np. LPP z Pomorza, ktore majg
do wvboru budowac olobalne tancuchv dostaw

mi, ktérzy sa silni, czy moze stworzyc silnego,
polskiego gracza. | nie nalezy tego odbieraé
w kategoriach nacjonalizmu, gdyz konkurencja
na rynku globalnym jest mocno zakorzeniona
w powiazaniach narodowych i trudno tego nie
zauwazyc. Istnieje jeszcze jedno zjawisko. Otoz
wiekszos¢ nowych operatorow w polskich por-
tach morskich jest w rekach inwestoréow zagra-
nicznych. W zwiazku z tym z jednej strony to
nie my rozdajemy karty i gramy tak, jak nam
sie one trafig (raz mamy dziewiatki, raz waleta,
a 0 asach mozemy pomarzyc, ale tez nie musza
to by¢ same trdjki), z drugiej strony jest pytanie:
czy gramy przy duzym stoliku?

...czy tez moze jeste$my na peryferiach?

- Otéz to. W 1990 r., zreszty jak caternu base-
nowi Morza Battyckiego, takze i Polsce grozita
peryferyzacja. Ale wydarzyto sie cos, co jest nie-
zwykle wazne dla portow polskich, szczegolnie
dla Gdanska, ale Gdynia tez w tym sie odnajduje.
Mianowicie uruchomiono bezposrednie potacze-
nia oceaniczne. | co sie okazuje? Jestesmy nagle
w I lidze. Nie nalezy tego odbierac negatywnie.
Stwierdzenie to oznacza bowiem, Zze jestesmy
bardzo wysoko.

Okazato sie, ze Gdansk i Gdynia przestaty by
jedynie portami po drodze do St. Petersburga, tyl-
ko zaczynajg byc¢ petnowartosciowymi weztami
w globalnym tancuchu dostaw. Zaczynamy bu-
dowac tancuchy logistyczne wtasnie pod te moz-
liwosci, ktore daja nam porty. Tylko czy pojawi
sie dostatecznie duzo nowych podmiotow wsrod
zatadowcdw, nie mowie o branzy TSL, ktorzy do-
strzegg te szanse? Mamy bowiem bardzo ciekawe
zjawisko. Od 10 lat, czyli od kiedy jestesmy czton-
kiem Unii Europejskiej, kiedy rosnie nam eksport
do krajow unijnych, w niemal tym samym tempie
rosnie nam rowniez eksport do krajow spoza UE.
Jest to bardzo pozytywny prognostyk, bo o ile
wchodzenie w kooperacje wewnatrzunijng za-
czyna wygladac jak wymiana dobrosasiedzka, to
wychodzenie z oferta dla krajow trzecich pozwa-
la nam penetrowac zupetnie nowe rynki. | nawet
obecne trudnosci w handlu z Rosja nie deformuja
nam statystyki. Jesli trend ten sie utrzyma, be-
dziemv mieli nowa iakosc. Bedziemyv tez bliscy

»Logistyka morska” bedzie jednym
z tematow poruszanych na Forum
Gospodarki Morskiej GDYNIA 2015.

Moderatorem panelu poswiecone-
go tym zagadnieniom bedzie prof.
Wojciech Paprocki.

/FORUM GOSPODARKI
MORSKIEJ GDYNIA 2015

partnerami w wymianie globalnej. Juz nie tylko
mamy do czynienia z fabryka ktoregos ze $wiato-
wych producentdw, ktory dziata w Polsce, ale wi-
dzimy, ze jest wielu producentow polskich, ktorzy
wchodza na rynek swiatowy.

- | przestajemy by¢ tylko rynkiem tanich
przewoznikéw drogowych.

- Doktadnie. Powoduje to, ze powstaje potrzeba
transportowa, logistyczna i wowczas branza poda-
za za gospodarka. Ustuga zawsze idzie za gospo-
darka. Najpierw musi by¢ handel, a dopiero potem
jest transport. Transport nie kreuje biznesu.

Tylko czy polska branza TSL jest przygoto-
wana do zwigkszenia swojej produktywnosci?
Sukces przewoznikow polskich polega na tym,
Zze sg w stanie funkcjonowac w wielu obszarach,
czyli miedzy normalnym biznesem a szarg strefa.
Funkcjonowanie w szarej strefie wcale nie jest
niczym negatywnym. W wielu przypadkach jest
to taki obszar, w ktorym trzeba wykazac¢ wieksza
elastycznosc, co sprzyja przedsiebiorczosci. Ale
to jest tak, Ze jesli chtopcy na podworku ciggle
graja w szmaciana pitke, to kiedy wreszcie zaro-
bia, zeby kupi¢ prawdziwa, skorzana, okazuje
sie, ze ich nawyki nie pasujg do takiej powaznej
ary. O ile bowiem small business moze dziatac na
pograniczu szarej strefy, to sredni biznes juz nie.
Wiec trzeba zmienic¢ reculy orv i dostosowac sie




2wl lidze, to rosng takze wymagania. Trzymajac

sie poréwnania do sportu, jesli zawodnicy sg co-
raz lepsi, to czy moga zostac starzy trenerzy? Kto
jest tym trenerem w gospodarce? Jest nim pan-
stwo, bo to ono ustala reguty gry. M6j niepokdj
budzi fakt, ze polscy trenerzy, czyli politycy, nie
zauwazyli, ze zawodnicy awansowali do wyzszej
ligi i wcigz po staremu mowig im w szatni: pode-
tnij go, a nie mowia: strzel bramke. Z takim po-
dejsciem nie uda sie wygrywac w wyzszej lidze.
Na podworku nie ma sedziego i wygrywa ten, kto
jest silniejszy, ale w lidze sa juz jasno okreslone
reguly i sedzia, ktory ma zawsze racje. Dlatego
konieczne s dziatania polskiej administracji, aby
otoczenie, ktdre bezposrednio oddziatuje na TSL,
poprawito sie.

Takim przyktadem jest wydarzenie, ktore
nazywa sie: normalne funkcjonowanie urzedu
celnego w portach polskich. Nikt nie wierzyt,
Ze co$ takiego moze sie wydarzyc. A teraz cata
branza, jak rowniez celnicy, mowi: stuchajcie, to
jest normalny swiat. Oznacza to, Ze trener musi
miec¢ wiecej pomystéw niz zawodnicy. W zwiaz-
ku z tym, jesli mamy pozytywne zjawisko, czyli
urzad celny, ktory poszedt krok:do przodu, jest
sprawniejszy, lepszy, kompetentniejszy, to ta-
kie same dziatania nalezy wykonac takze w in-
nych obszarach.

- Czyli oczekujemy na nastepne tego typu
regulacje w odniesieniu do catego otocze-
nia logistycznego.

- Tak jest. | pierwszym takim posunieciem po-
winno by¢ uporzadkowanie polskiego systemu
podatkowego. Dlaczego w urzedach celnych jest
porzadek? Bo w cle nie ma przepisow polskich,
tylko unijne. Nie ma ciggtych zmian, jak w przy-
padku przepisow krajowych. Dlatego stuzba cel-
na ma punkt odniesienia do sprawnego dziatania.
Natomiast w systemie podatkowym kazdy kraj
ma swoje wtasne regulacje i tu jest problem:
mamy bardzo stabe ustawodawstwo, fatalne
przepisy wykonawcze i jeszcze gorsza inter-
pretacje. A najgorsze jest to, ze orzecznictwo
sadowe de facto nie istnieje. Wezmy np. stawny
ryczatt dla kierowcow miedzynarodowych za
nocleg w kabinie. Sad Najwyzszy wydaje orze-
czenie w tej sprawie, po czym sady powszech-
ne orzekaja inaczej. Jak przedsiebiorca ma sie
w tym wszystkim odnalez¢? Przepisy maja byc
klarowne, stabilne i musza by¢ restrykcyjnie
stosowane. Bo sytuacja w branzy TSL jest taka,
jakie jej otaczenie. | to jest najwiekszy problem.
Mimo ze wpusciliSmy na nasze boisko prawie
gtownie zagranicznych zawodnikéw, potrafimy
sie w tym odnalez¢, tylko niestety sami sobie
przeszkadzamy. Ale sa to kwestie, ktore w miare
latwo mozna poprawi¢, czego przyktadem jest
wiasnie przypadek administracji celnej.

- Z tego, co pan mowi, wynika, ze punkty
zwrotne dla polskiej branzy logistycznej, czyli
oceaniczne zwiniecia do Gdarnska oraz system
celny w.portach, zwigzane s3 z portami mor-
skimi. Czy porty i logistyka morska maja kre-
owac zmiany na rynku polskim?

- Swiatowy handel opiera sig przede wszyst-
kim na morzu. Polska za$ ma to szczescie, ze
posiada dostep do morza i swoje porty. Jesli
wykorzystamy wiec te szanse i w oparciu o pol-
clkia nortv ctworsvmy wihacne Fanciichv dactaw

rozmowa ©

oparte na handlu morskim, co robi caty swiat,
to mamy perspektywe zadowalajacego rozwoju.
Sa to dwie podstawowe kwestie, ktore deter-
minuja dyskusje o TSL - rozwoj transportu mor-
skiego oraz nie do konca zrozumiate decyzje
UE, jesli chodzi o transport ladowy. Urzednicy
w Brukseli nie wiedza, co czynia, jesli chodzi
o kolej.

- Rozwaj kolei to teraz najwiekszy unij-
ny priorytet.

- Sytuacja jest taka, ze caty czas nie wiemy
dlaczego kolej ma by¢ dobra. W 1991 r. powstata
stawna dyrektywa 91/440, ktéra miata dopro-
wadzi¢ do rozdziatu zarzadcy infrastruktury od
przewoznikow. Taki dokument musiat by¢ dys-
kutowany wczesniej i przypuszczam, ze pomyst
powstat jeszcze przed przemianami w Europie
Srodkowo-Wschodniej. Czyli byt to pomyst dla
Europy Zachodniej, szczegolnie nastawiony na
rozbicie silnych zwiagzkéw zawodowych w kolejo-
wych przedsiebiorstwach panstwowych dziataja-
cych w tamtych krajach. Potem problem ten cze-
sciowo przestat istniec, ale decyzja jest caty czas
wdrazana. Jednak w ostatnich latach Francja
i Niemcy oswiadczyty, Ze nie beda tych regulacji
stosowaty. A Polska, prymus na skale europejska,
wprowadzita wszystkie przepisy bez zastrzezen.
| teraz przewoznicy kolejowi nie maja wptywu
na sytuacje na torach, na remonty infrastruktu-
ry wykonywane bez uzgodnien z nimi i bez tras
zastepczych, ale jednoczesnie wszyscy stosno
deklaruja, ze preferuja kolej. W moim odczuciu
UE deklaruje gtosno, ze popiera kolej, po czym
robi wiele, zeby klienci jej nie lubili.

- Jak wiec to, co pan méwi, ma sie do dzia-
tann podejmowanych na rzecz rozwoju prze-
wozow intermodalnych w Polsce, szczegélnie
w ostatnim czasie?

- Niestety istnieje sktonnosé, zeby mawic
o intermodalu w ogole nie wiedzac, co to jest.
W przypadku portow morskich kwestia jest jasna:
im wigcej konteneréw w porcie, tym transport
intermodalny wozi ich wiecej. Jesli kto§ mawi,
ze chcemy w ogdle rozwijac transport intermo-
dalny, nie patrzac na porty, to takiego rozwoju
nie ma. W przypadku przewozow w relacjach
ladowych nie ma nawet liczacej sig ilosci tadun-
kow, ktére mozna bytoby transportowac w ten
sposob. Hasto ,tiry na tory” byto niewypatem.
Ciagte odwotywanie sie do przyktadu Austrii czy
Szwajcarii, gdzie system ten dziata relatywnie
aktywnie, nie ma sensu, bo tam sa Alpy, ktore
trzeba pokonac. U nas Alp nie ma. Mamy wiec
fatalne pomieszanie pojec.

Obecnie rozwijaja sie przewozy intermodal-
ne na zapleczu naszych portéw, ale takze por-
tow Marza Potnocnego, natomiast tego biznesu
w wydaniu ladowym prawie nie ma. Z bardzo
prostej przyczyny - otdz samochod jest dobry.
Ale w Brukseli politykom i urzednikom nie prze-
chodzi to przez gardto. A przeciez jesli np. 3-let-
nia cigzaréwka przejdzie prawdziwy przeglad
techniczny, to w dalszym ciagu bedzie spetniata
wysrubowane normy ochrony srodowiska, do
jakich zostata przystosowana. To kosztuje pew-
nie nieco wiecej, ale jest mozliwe. Znowu wiec
powtarzam: nie ma potrzeby wprowadzania no-
wych przepisow, ale konieczne jest rygorystycz-
ne acvaekwawanie tvrh ktare <3

- Spotkatem sie z tezg, Ze przepisy o ptacy
minimalnej dla kierowcéw zagranicznych, kto-
re wprowadzili Niemcy i Norwegowie, a pla-
nuja takze Francuzi, moga przyczynic sie do
zmian jakosciowych polskiego rynku trans-
portowego oraz stac sie bodzcem do rozwoju
transportu intermodalnego.

- Zastgpienie przewozow drogowych intermo-
dalem oznaczatoby harakiri ze strony polskich
przewoznikow. W ogole nie wchodzi to w rachube,
Jesli np. mamy fabryke silnikow w Polsce i zaktad
produkujacy samochody w Wielkiej Brytanii, to
moglibysmy przygotowac takie rozwiazania, ze
maty przewoznik dostarcza kontenery na stacje,
tadunek trafia na wagony, ktdre docieraja na prom
i sg odbierane na miejscu. Ale moze okazac sie,
Ze przy niesprzyjajacej pogodzie promy moga nie
kursowac regularnie i wtedy caty harmonogram
przestaje funkcjonowac. A kiedy mamy kierowce,
to zawsze mozemy zasygnalizowa¢ mu zmiane
godzin przewozu i odbioru tadunku. Jest to dy-
namiczne i bardziej elastyczne. Poza tym produ-
centdw, ktorzy podpisuja kontrakt na 24 miesiace
wczesniej, obecnie nie ma. Chcemy wiec inwe-
stowac w bardzo kosztowne rozwigzania trans-
portu intermodalnego, ktory dziata nieelastycznie,
a potem oczekiwac, ze te rozwiazania codziennie
beda dziataty inaczej. To sie nie uda. Natomiast
w transporcie drogowym kierowca jest w stanie
wykonac zlecenie, ktore otrzymat z dnia na dzien,
a nawet z godziny na godzine.

Niestety, w niektorych krajach UE dochodzi
do ztamania podstawowych zasad wolnego rynku
i blokowania swobody przeptywu ustug pod roz
nymi pretekstami. Ale przeciez wszyscy wiedza,
ze w Niemczech brakuje kierowcdw, wiec jaki
jest sens blokowac prace kierowcom polskim.
Poza tym niemiecki kierowca zawsze bedzie
drozszy od polskiego. Wiec ktos bedzie musiat
zaptaci¢ za wdrazane regulacje, np. niemiecki
MiLoG. W efekcie zdrozeje transport drogowy,
ale nie tak bardzo, aby stat sie mniej atrakcyjny
w stosunku do innych gatezi transportu. Ale, jak
powiedzielismy na poczatku, gestia transpor-
towa i tak nie jest w naszych rekach. Czyli kto
zaptaci rachunek? Decydent gestii transportowej.
Jesli wiec chce on ponosi¢ wyzsze koszty, to nie
ma potrzeby mu w tym przeszkadzac.

Chyba Ze np. kierowcy polscy, ktorzy jezdza
do Hiszpanii, stang sie tak drodzy, ze transport
drogowy zostanie zastapiony przez short sea
shipping, ktory jest bardziej elastyczny niz trans-
port kolejowy. Nie musimy przeciez otwierac od
razu potaczenia z Gdyni do Bilbao, skoro taki ser-
wis moze by realizowany przez Rotterdam czy
Antwerpie. Spodziewam sie wiec raczej szybsze-
go rozwoju zeglugi morskiej w Europie niz kolei.

Trzeba sobie uswiadomic, Ze nic nie jest dane
raz na zawsze, a kelej jest ostatnim rodzajem
transportu, ktory potrafi szybko dostosowywac
sie do zmian. Albo zostanie to dostrzezone, albo
niestety bedziemy kontynuowali Sciezke de-
gradacji pozycji kolei w europejskim systemie
transportowym. Bruksela zyje, niestety, w in-
nym swiecie niz zatadowcy i operatorzy TSL re-
prezentujacy prywatny, a nie panstwowy sektor
gospodarki.

- Dziekuje za rozmowe.
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