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Sektor logistyczno-transportowy jest w bardzo duzym stopniu uzalezniony zaréwno od uwa-
runkowan regionalnych, jak i globalnych. Z jednej strony jego wielko$¢ wynika bezposrednio
z potencjatu lokalnej gospodarki — z tego wzgledu Polska nie ma dzi§ szans na zostanie
europejskim hubem logistycznym, a najwyzej znaczgcym graczem regionalnym. Z drugiej

zas jest to obszar rynkowy bardzo wrazliwy na zmiany miedzynarodowej sytuacji gospodar-
czej — polska branza TSL dotkliwie je odczuta chociazby w zwigzku z kryzysem z 2008 r.
Jakie trendy w najwiekszym stopniu wptywajg na ten sektor? Czym sie w nim konkuruje?
W jaki sposob polska firma moze sie utrzymac na globalnym rynku?

Rozmowe prowadzi Marcin Wandatowski — redaktor prowadzgcy ,,Pomorskiego Przeglgdu
Gospodarczego’.

W jakim miejscu znajduje sie dzis pomorska branza logistyczno-transportowa?

Wielkosc¢ i poziom rozwoju tej branzy sg pochodng sytuacji przemystu i handlu, ktére generujg
popyt na ustugi transportowe. Im lepsza kondycja i wielko$¢ tych sektoréw, tym silniejsza jest
lokalna branza TSL (Transport, Logistyka, Spedycja). Obrazowo rzecz ujmujgc: obecnie termi-
nale kontenerowe w Gdyni i Gdansku przetadowujg tgcznie V4 liczby konteneréw obstugiwanych
w samym tylko Hamburgu. Wynika to nie tyle z tego, ze nie potrafilismy wybudowac wiekszych
terminali czy nie bylismy zdolni do obstugi wiekszej ilosci towarow, lecz z roznicy potencjatow pol-
skiej i niemieckiej gospodarki — nasza generuje wyraznie mniejszg ilos¢ potokow tadunkowych.

Nalezy jednak zaznaczyc, ze polska, w tym takze pomorska, branza TSL znajduje sie na krzywe;j
wznoszgcej, Co wigze sie z nadganianiem przez nasz kraj jeszcze przedtransformacyjnych zapéz-
nien rozwojowych. Jednym z takich obszarow jest np. poziom konteneryzacji — dynamika wzrostu
przetadunkow portowych w ostatnich latach srednio trzykrotnie przewyzszata dynamike wzrostu
PKB Polski.

Czy mamy potencjat, by sta¢ sie europejskim hubem logistycznym?
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Mamy potencjat, by sta¢ sie znaczgcym regionalnym graczem. Jak wspomniatem, bardzo wiele
zalezy bowiem od stopnia rozwoju regionalnej gospodarki — nie zanosi sie na to, bySmy nagle
mieli zostac¢ gigantem, wiec w perspektywie przynajmniej pokolenia czy dwoch trudno nam bedzie
zajg¢ pozycje rownorzedng wzgledem Franciji, Wielkiej Brytanii czy Niemiec. Mozemy odgrywaé
role adekwatng do naszego potencjatu ludnosciowo-gospodarczego — silnego hubu regionalnego.

‘ ‘ Pomorze ma potencjat, by w branzy TSL by¢ znaczacym
regionalnym graczem, ale raczej wystepujacym
w Sredniej lidze europejskie;.

Czy blokujg nas op6znienia infrastrukturalne?

Nie mozna powiedziec¢, by infrastruktura portowa czy transportowa stanowita dzi$ ,waskie gardta”
rozwoju branzy logistyczno-transportowej na Pomorzu — zwréémy uwage, ze obecnie potencjat
przetadunkowy naszych terminali wykorzystuje sie zaledwie w 60-70%. W kontek$cie dalszych
planéw rozwojowych odpowiednie inwestycje bedg jednak wskazane — bez watpienia przebu-
dowy wymaga bezposrednie zaplecze kolejowe Gdanska i Gdyni, priorytetem powinna byc¢ tez
modernizacja linii kolejowej z Gdyni na Koscierzyne, by tg drogg wyprowadzac potoki tadunkowe
z portu. Dochodzg do tego projekty drogowe, jak remont kapitalny Trasy Kwiatkowskiego czy
budowa tzw. drogi czerwonej, tgczgcej gdynski port z obwodnicg Trojmiasta. Nie wspominam
juz nawet o dokonczeniu A1, S7, S5 i innych drég komunikujgcych porty z kluczowym dla niego
przemystowo-handlowym interiorem.

Z inwestycjami portowymi, takimi jak tory wodne, obrotnica, nowe nabrzeza czy magazyny,
zarzady portéw i terminale powinny dac sobie rade dzieki zabezpieczeniu wsparcia unijnego oraz
przy braku barier ze strony miast, ktore mogg blokowac te projekty ze wzgledu na np. krotko-
wzroczny rozwoj budownictwa na terenach przyportowych. To realne zagrozenie, tym bardziej
ze w ostatnich latach coraz silniej rysuje sie konflikt miedzy funkcjg portowg a miejska, zaréwno
jesli chodzi o pozyskanie nowych terendw czy utrzymanie dotychczasowego stanu posiadania, jak
i w zwigzku z naturalnymi ucigzliwosciami stref przemystowych.

Jakie procesy makroekonomiczne oraz trendy globalne maja najwiekszy wplyw na sytu-
acje sektora logistyki i transportu?

Sektor ten, a w szczegodlnosci logistyka morska, nalezy do najsilniej uzaleznionych od miedzyna-
rodowej sytuacji gospodarczej. Na przyktad mimo ze w 2008 r. polska gospodarka wyszta obronng
rekg z kryzysu, dzieki czemu okreslano jg nawet mianem ,zielonej wyspy”, to pomorska branza
TSL bolesnie odczuta ten kryzys. Znacznie spadta wowczas wielko$¢ przetadunkéw, a od tego
czasu procesy przyspieszonej koncentracji poziomej i pionowej w zegludze sg odczuwalne do dzis.
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‘ ‘ Sektor TSL, a w szczeg6lnosci logistyka morska, nalezy
do najsilniej uzaleznionych od miedzynarodowe]
sytuacji gospodarczej.

Obecnie wystepujgce trendy i procesy gospodarcze mozna podzieli¢ na te zachodzgce w obrebie
Unii Europejskiej i poza nig. Zjawiska, takie jak spowolnienie gospodarki niemieckiej czy sze-
rzej — zachodnioeuropejskiej, majg przede wszystkim wptyw na wymiane handlowg z panstwami
Unii, czyli dotyczg gtéwnie transportu samochodowego, oraz przektadajg sie na sytuacje centrow
logistycznych obstugujgcych ten rynek. Nie oddziatujg one jednak zbyt mocno na sytuacje por-
tow morskich. W przypadku tych ostatnich kluczowe sg problemy globalne, jak wojna handlowa
miedzy Stanami Zjednoczonymi a Chinami, niestabilny rynek paliw czy ré6znego rodzaju dziatania
protekcjonistyczne podejmowane przez niektore panstwa.

Czy z perspektywy branzy logistyczno-transportowej korzystniejszym miejscem do pro-
wadzenia dziatalnosci jest oferujgce bliskosé portow morskich Pomorze, czy raczej cen-
trum i potudnie kraju, a konkretnie — miejsca znajdujace sie w poblizu weztéw autostrado-
wych i centréw przemystowych?

W jednym i w drugim miejscu warunki sg dobre, natomiast obydwa odpowiadajg roznym potrze-
bom. Porty morskie obstugujg przede wszystkim handel zamorski — relacje ze Stanami Zjedno-
czonymi, Dalekim Wschodem, Amerykg Srodkowg itd., a takze zegluge bliskiego zasiegu, np.
do Wielkiej Brytanii, Portugalii czy Greciji. Z kolei znajdujgce sie w gtebi kraju centra logistyczne
i firmy z tej branzy albo dziatajg na rzecz dystrybucji rynku krajowego, albo obstugujg handel
rownoleznikowy, czyli wiekszos¢ wymiany z Unig Europejskg. Sg to wzajemnie uzupetniajgce sie
obszary, ktore nie sg sobie przeciwstawne. Powinnismy dbac i rozwijaC obydwa segmenty. Tym
bardziej ze czesto sie one przenikajg — z infrastruktury drogowej korzystajg przeciez zaréwno
samochody jadgce do portu, jak i te zmierzajgce na zachdd Europy. Tak samo jak magazyn logi-
styczny znajdujgcy sie w gtebi kraju moze obstugiwaé towary przychodzgce do Polski zaréwno
z Europy Zachodniej, jak i z Chin czy ze Stanow Zjednoczonych.

Polscy eksporterzy czesciej prowadzg wymiane handlowa swoich towaréw przez nasze
rodzime porty czy raczej korzystaja z ustug znajdujacego sie relatywnie blisko Hamburga?

Uczestniczymy w globalnym rynku, na ktérym panuje petna konkurencja, tak wiec polscy ekspor-
terzy i importerzy majg swobode wyboru, jesli chodzi o porty i firmy, z ktérych ustug chcg skorzy-
staé. Zaroéwno trojmiejskie porty, jak i port w Szczecinie, w szczegolnosci od momentu wejscia
Polski do Unii Europejskiej, konkurujg z portami zachodnioeuropejskimi, znajdujgcymi sie m.in.
w Hamburgu, Rotterdamie czy Antwerpii, a ostatnio rowniez ze stowenskim Koprem. Je$li dojdzie
do skutku budowa drogi Via Carpatia, nowym konkurentem bedzie Kfajpeda, ktéra uzyska dostep
do wschodniej czesci naszego kraju. Nasze porty radzg sobie jak na razie dobrze, cho¢ nikt jesz-
cze nie policzyt udziatu zagranicznych portéw w naszej wymianie handlowe;.
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Wracajgc jednak do Panskiego pytania — nie ma na nie jednej odpowiedzi. Jesli ktos chce wystaé
badz sprowadzic¢ towar i zalezy mu na jak najnizszej cenie, to skorzysta z polskich portéw, gdzie
koszty portowe, frachtu kolejowego, samochodowego, odpraw, magazynowania, dystrybucji itd.
sg nizsze. Z kolei gdy priorytetem jest czas dostawy — towar $ciggany z Chin do Hamburga bedzie
u nas tydzien wczesniej, niz bytby w Gdansku. Wszystko zalezy wiec od kryterium, jakim kieruje
sie dostawca. Na przyktad w zwigzku z rosyjskim embargiem na polskie owoce nasi producenci
znalezli nowe rynki zbytu m.in. na Bliskim Wschodzie. Owoce sg tam przesytane drogg morskag
przez Koper, gdyz czas dostawy tego wrazliwego produktu jest tg drogg najkrotszy.

Jesli ktos chce wystac badz sprowadzic towar 1 zalezy
‘ ‘ mu na jak najnizszej cenie, to skorzysta z polskich

portéw, gdzie koszty sa nizsze niz w Niemczech. Z kolei

gdy priorytetem jest czas dostawy — towar 5ciggany

z Chin do Hamburga bedzie u nas tydzien wczesniej niz

bytby w Gdansku.

Producent jabtek korzystajacy z ustug firmy takiej jak Terramar, ktorej jest Pan Preze-
sem, uzyska kompleksowg obstuge — od mazowieckiego sadu az do sklepu na Bliskim
Wschodzie?

Na tym polega rola spedytora — jest on architektem transportu, ktéry taczy wszystkie elementy
tak, by maksymalnie wyreczy¢ producenta czy handlowca w zakresie kwestii transportowych.
Najczesciej to on podstawia samochdd, zajmuje sie odprawg celng towaru, zatatwia formalnosci
w porcie, bukuje i rozlicza fracht morski z linig zeglugows itd., tak by klient mogt sie skoncentrowaé
na tym, co jest domeng jego dziatalnosci.

Jak duza jest konkurencja w tej branzy?

Jak wspominatem, dziatamy na wolnym rynku, na ktérym obecne sg setki podmiotéw oferujgcych
podobne, zestandaryzowane ustugi, szczegodlnie w zakresie obrotu kontenerowego. Mam na mysli
zaréwno najwieksze miedzynarodowe korporacje, jak i firmy rodzinne. Na rynek wchodzg tez
armatorzy oferujgcy dostawy dom-dom i przewoznicy lgdowi poszerzajgcy zakres swoich ustug
o logistyke. Stad niska rentowno$¢ branzy, ktérg niejako ,ratuje” ciggte zwiekszanie sie obrotow.

Jak zatem polska firma moze sie utrzymac na tym rynku?

Moim zdaniem istniejg dwie gtdbwne drogi, z ktérych wiele firm, w tym réwniez Terramar, stara
sie korzystac¢ rownoczesnie. Sg to mianowicie znajdowanie dla siebie miejsca w jak najwiekszej
liczbie ogniw tancucha dostaw, a takze szukanie nisz, specjalizacji, ustug swiadczonych przez
konkurentéw w ograniczonym stopniu.
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Na czym polega owo szukanie dla siebie miejsca w taincuchu dostaw?

Firmy dziatajgce w branzy logistyczno-transportowej, poszukujgc stabilizacji rynkowej oraz dodat-
kowych zrodet zarobkowania, starajg sie zabezpieczy¢ klientowi jak najdtuzszg czesc tancucha
dostaw. O ile rentowno$¢ pojedynczych ogniw tancucha, np. transportu samochodowego czy mor-
skiego, jest dos¢ niska, o tyle warto$¢ dodana rosnie wraz ze wzbogacaniem ustugi o kolejne
elementy. Mianowicie podmioty posiadajgce wtasne magazyny mogg zaproponowac klientom tzw.
ustugi wartosci dodanej, zwigzane m.in. z dystrybucjg towaru, ze znakowaniem czy z pakowaniem
towaréw. Jesli klient kupit partie butéw w Chinach, niekoniecznie musi sie zajmowac ich dystrybu-
cjg, obrobkg fadunku — firma logistyczna moze przyjs¢ mu w sukurs i rozestac¢ towar do okreslo-
nych miejsc wedtug rozdzielnika. Przyktady podobnego typu dziatan mozna mnozyc.

Firmy dziatajgce w branzy TSL, poszukujac stabilizacji

‘ ‘ rynkowej oraz dodatkowych Zrdédet zarobkowania,
starajg sie zabezpieczyc klientowi jak najdtuzszg czesc
tancucha dostaw. O ile rentownos¢ pojedynczych
ogniw tancucha jest dos¢ niska, o tyle wartos¢ dodana
roSnie wraz ze wzbogacaniem ustugi o kolejne
elementy.

Jakie moga by¢ natomiast nisze na tym rynku? Czy swoja nisze znalazt rowniez Terramar?

Terramar specjalizuje sie w tzw. Port-Centric Logistics — kontenery przyptywajgce do portu
z importu sg roztadowywane w magazynach stref przyportowych, gdzie prowadzi sie dalszg dys-
trybucje tadunku juz nie jako tadunku kontenerowego, lecz drobnicy samochodowej. Daje to moz-
liwos¢ dzielenia, przepakowywania tadunkow, clenia ich, dopuszczania do obrotu itd. Wczesniej
przez wiele lat do magazynu odbiorcy dowozone byty petne kontenery. Obecnie coraz czesciej
w miejsce bezposredniej dostawy catego kontenera do Warszawy czy Katowic roztadunek oraz
czynnosci dystrybucyjne sg dokonywane witasnie w przyportowym magazynie logistycznym.
Magazynow tego typu przybywa.

Czy ktorejs z polskich firm udato sie zdoby¢ pozycje globalnego potentata w branzy logi-
styki morskiej?

Zadna polska firma nie stata sie jak dotgd wielkim miedzynarodowym graczem. Nie wynika
to z braku umiejetnosci, mozliwosci czy nawet ograniczen kapitatowych, lecz z niewielkiego glo-
balnego znaczenia naszej gospodarki, co ogranicza mozliwosci rozwojowe polskich przedsie-
biorstw z sektora TSL.
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Sytuacji paradoksalnie wcale nie utatwia to, ze na polskim rynku dziata wiele zagranicznych firm
produkcyjnych, ktére sg wpisane w pewne tancuchy dostaw wedtug scenariuszy stworzonych przez
ich centrale. To, ze mamy wielkie fabryki Boscha, Siemensa czy Opla, nie oznacza, ze decydu-
jemy o tym, jak, ktoredy i za posrednictwem jakich podmiotdw jest organizowany transport — takie
decyzje zapadajg zazwyczaj w Europie Zachodniej. Rolg polskich fabryk jest wyprodukowanie
i zatadowanie towaru na wskazany srodek transportu we wspotpracy ze wskazanym operatorem
logistycznym.

Samodzielnych podmiotéw decydujgcych o tym, gdzie i w jaki sposdb wysyta sie ich produkty, jest
niestety w Polsce relatywnie niewiele. Czesto pracujg one na zlecenie duzych operatoréw mie-
dzynarodowych, realizujgc jednak tylko wybrane ustugi, np. odprawy celne, przetadunki w portach
czy dystrybucje. Rzadko kontrolujg caty fancuch dostaw.

O rozmowcy

L“-“« i MAREK TARCZYNSKI
ﬁ a f Prezes Zarzadu, Terramar

Marek Tarczynski jest od 1993 r. Prezesem Zarzadu Terramar. Od tego samego roku cztonek
Rady Polskiego Zwigzku Spedytorow Miedzynarodowych, potem Polskiej Izby Spedyciji i Logistyki,
aod 2005r. jej przewodniczgcy. W 2013 r. powotany do Rady European Association for Forwarding,
Transport, Logistics and Customs Services ,CLECAT”, a od 2015 roku jej wiceprzewodniczacy.
Absolwent Wydziatu Ekonomiki Transportu Charkowskiego Instytutu Samochodowo-Drogowego.
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