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Pionierzy odchodza

== powstaf na zamdwienie wydawecy. Autor prof. dr hab. Wojciech
Beprocki jest od 1974 1. zwigzany ze Szkotg Gidwna Handlowg w War-
== obecnie zatrudniony na stanowisku profesora zwyczajnego.
W i=t=ch 1988-2014 byt aktywny jako menedzer w branzy TSL w Polsce
| = granicg, peiniac m.in. funkgje czfonka Rady Zarzadczej ME&M Muzer
& Mimcs Internanionar Howoing AG, 5T, GALLEN (Szwajcaria), oraz prezesa

sr==ciu ET Loaistik Sp. z 0.0. w Warszawie.)

dekadzie lat 80-tych ubiegtego wieku zaréwno
w Europie Zachodniej, jak i w Europie Wschodniej
w transporcie i spedycji nasility sie zjawiska, ktore
doprowadzity do przetomu w tej branzy. Funkcjo-
=nie granic celnych migdzy krajami Europy Zachodniej deter-
mowazlo zachowanie producentéw, posrednikow handlowych,
= “=kze przewoznikéw wszystkich gatezi transportu i spedytorow
=c=ynarodowych. Mobilizowali oni wigc politykéw do integra-
= mynku europejskiego. W gospodarce nakazowo-rozdzielczej
W krziach bloku sodjalistycznego w Europie Wschodniej najbardziej
seomiast doskwierato reglamentowanie twardej waluty”. Dolar,
s=lony”, byl obiektem pozadania. Postepujaca degradacja
spodarek, w ktdrych panstwowe przedsie-
2 dzialaty nieefektywnie, wywotata
W woncu ziamanie monopolu panstwowego
= wykonywanie ustug. Prawie w tym samym
=== w Europie Zachodniej doszto do zasad-
swczych zmian w funkcjonowaniu rynku wy-
=nych zniesieniem granic celnych i zlikwi-
zniem agencji celnych na granicach
miedzy krajami EU. W niedtugim czasie, bo
W woncu lat 90-tych minionego wieku, w eu-
=<kim systemie transportowym zmiany
=gracyjne objely takze kolej w zwiazku
= Sopuszczeniem przewoznikow kolejowych
“=r20 do ruchu transgranicznego, co w efek-
== doprowadzito do pojawienia sie prywat-
5 przewoznikéw kolejowych, najpierw
w mektorych krajach Europy Zachodniej,
= m=stepnie takze w Europie Wschodniej.
W Polsce pierwsze przefomowe zmiany
====nily w wyniku wejscia w zycie ustawy
= wolnosc gospodarczej uchwalonej przez
Z=ry Sejm” w grudniu 1988 r., tzw. ustawy
l—=k=". Dalo to podstawy do tworzenia prywatnych przedsie-
“or=tw przewozowych w transporcie drogowym. To wiedy kolej
=aczela sprzedawad swoje ustugi ,za dewizy” zaréwno za po-
S=cnictwem spotek spedycyjnych, utworzonych przez panstwo-
e orzedsiebiorstwo Polskie Koleje Panistwowe, jak i spotek spe-
D] z krajowym kapitatem oraz spotek joint venture
=ii=d=nych w Polsce z dominujacym lub wytacznym kapitatem
“mwestorow z Europy Zachodniej. Na stacji granicznej w Mata-
ss=wnczach, pofozonej na najwazniejszej osi tranzytowej wschéd
~ zachod, pierwsza prywatna spotka spedycyjna pojawita sie
W mesdzierniku 1990 r. Jej biuro znajdowato sie — przy braku
So=t=pu do jakichkolwiek pomieszczen — na parapecie okna
Lorytarzu na pierwszym pietrze budynku Dyrekgji Rejonowej
= W zasadzie nie istniata faczno$¢ telefoniczna, gdyz pozyska-
addzielnego numeru w ogole nie wchodzito w rachube ze

 #=yp. red) Ustawa z dnia 23 grudnia 1988 r. o dziafalnosci gospodarczej
scowmane; wedlug projektu ministra przemystu Mieczystawa Wilczka i pre-

= Mi=czysiawa Rakowskiego.

wzgledu na brak infrastruktury liniowej. W catym tym wezle
kolejowym, zatrudniajacym wawczas tysigce os6b, byly zaledwie
dwie linie telefoniczne (nie liczac tgcznosci w zamknigtym syste-
mie telefonii kolejowej). Marzeniem, ktére udato sig spetni¢ po
wielu miesigcach staran, byto pozyskanie wiasnej linii teleksowej.

W ostatniej dekadzie minionego wieku zmiany instytucjonalne
w transporcie miedzynarodowym i spedycji zostaty przeprowa-
dzone przez osoby reprezentujace dwie generacje kadr: przez
grupe dojrzatych dziataczy gospodarczych, z ktorych wiekszosc
przeszta na emeryture jeszcze przed koncem XX w., oraz przewa-
2ajaca liczebnie miodziez. Chcieli oni wykorzystac niepowtarzalng
okazje dla wiaczenia sie w proces budowania nowych struktur
i wiezi gospodarczych w transporcie | spedycji. Pisze ,w transpor-
cie i spedycji”, bo uzywane obecnie znaczeniowo pojemniejsze
pojecie logistyka wowczas dopiero wchodzito do obiegu. Moja
ksiazka pn. Koncepgja logistyczna w transporcie opublikowana
w 1989 r. w SGPiS (obecnie SGH) byla pierwsza publikacja w jgzyku
polskim ze stowem logistyka w tytule.

Cho¢ nie da sie porownaé dzisigjszych warunkow do czasow
pionierskich, kiedy to stosunkowo fatwo dawato sie ,zrobic zto-
ty interes”, to warto przywolac powstate
wtedy projekty, ktére sa efektywne do dzi-
siaj. Nalezg do nich przewozy tranzytowe,
kolejowe i samochodowe, z Zachodu do
bytego ZSRR. Dzi$ trudno jest uwierzy<, ze
w grudniu 1992 r. za przewdz samochodowy
(FTL) z Berlina do Moskwy mozna byfo uzy-
ska¢ od klienta 15 tys. marek (czyli na dzisiej-
sza walute ok. 7 tys. euro, a przeciez trzeba
uwzgledni¢ utrate wartosci pienigdza)! Kto
wszedt we wspotprace z zagranicznymi part-
nerami i potrafit nie tylko zdoby¢, ale takze
przediuzac (szczegdlnie w 2004 r., gdy Polska
wchodzita do Unii Europejskiej) kontrakty
z duzymi zatadowcami z przemystu, m.in.
meblarskiego, chemicznego i motoryzacyjne-
go, ten do chwili obecnej uzyskuje godziwa
prowizje. Na rynku ustug krajowych stawki
od samego poczatku byty relatywnie mate,
ale przez wiele lat na tyle wysokie, iz przed-
siebiorstwa rodzinne, zatrudniajace jedynie
kilka os6b, w kilka miesiecy mogty skumulo-
wac¢ érodki na kupienie ,zachodniej bryki” i uzyskac¢ liczacy sie
awans materialny w lokalnym srodowisku.

Wypada wspomniec nie tylko o postgpie i awansie material-
nym, lecz takze o waznych ograniczeniach, hamujacych przez caty
omawiany okres rozwdj dziatalnosci w zakresie przewozdw, spe-
dycji czy operadji logistycznych. Na wymienienie zastugujg szcze-
gélnie dwie bariery. Pierwsza z nich jest nadal utrzymujaca sie
niestabilnosé przepiséw podatkowych. Jesli srodowisku przewoz-
nikéw drogowych zarzucane jest funkcjonowanie w szarej strefie,
to zjawisko to powinno by¢ szybciej i skuteczniej eliminowane.
Ale tak nie jest, gdyz przepisy nie sa jasne i stabilne. System
kontroli i orzekania przez sady cywilne i administracyjne powinien
funkcjonowa¢ kompetentnie i bez zbednej zwicki. Druga barierg
jest brak skutecznego systemu windykacji naleznosci. W Polsce
zdarzyto sie wiele przypadkéw, iz ustugodawcy z branzy TSL nie
otrzymali wynagrodzenia, w tym ogromnych, milionowych nalez-
nosdi, gdyz odpowiednie stuzby, a takze sady powszechne, przez
wiele lat nie potrafity doprowadzi¢ do zamknigcia podjetych spraw.
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Powojenne roczniki dochodza obecnie do wieku emerytalne-
go. Bohateréw procesu przemian, jedli udato sig im zbudowac
silne prywatne przedsiebiorstwa przewozowe i spedycyjne, czeka
oddanie steréw w mtode rece”. Okazuje si¢ to jednak problema-
tyczne, gdyz dzieci czesto nie chca przeja¢ odpowiedzialnosci za
biznes, wykreowany przez rodzicow. Wiele tych dzieci otrzymata
dobre wyksziafcenie i szuka sukcesow na innych polach aktyw-
noéci zawodowej. Niektorzy mowig wprost do ojcdw: nie bede
— tak jak ty — tyra¢ od samego rana i jeszcze w nocy odbierac
telefony od kierowcow (znajdujacych sie) w potrzebie”. Alterna-
tywa jest sprzedaz aktywow, ktore obejmujg zardwno majatek
trwaty, jak i, a moze przede wszystkim, dobrze funkcjonujace
zespoly pracownicze oraz wigzi ze statymi klientami.

Tymczasem naplywa kolejna fala inwestordw zza granicy. Wi-
dza oni na rynku szanse dla swojej ekspansji. Wynika to z ich
przekonania, iz Polska jest krajem z dobrze funkcjonujaca gospo-
darka, w ktérym moze sie podwoic wolumen sprzedazy débr
konsumpeyjnych w perspektywie kilku kolejnych lat. Przemyst
miedzy Bugiem a Odrg przejdzie niebawem kolejng faze przemian
strukturalnych (,mniej wegla, wiecej wyrobow przetworzonych
nowej generacji”), nadal bgdzie rosta wymiana handlowa z part-
nerami europejskimi oraz z innych kontynentow. W tym kontek-
4cie nalezy postawi¢ pytanie o mozliwy wptyw odejicia pionierow
na funkcjonowanie przedsiebiorstw z branzy T5L.

W Polsce od poczatku XXI w. zostata wyksztatcona i wdrozo-
na do pracy liczna grupa menedzeréw, ktorzy sq zdolni do wy-
petniania zadan w organizacjach miedzynarodowych, zaréwno na
rynku krajowym, jak i za granicg. Z tego wzgledu mozna
z optymizmem patrze¢ w przysztos¢ w odniesieniu do przedsie-
biorstw spedycyjnych i operatorow logistycznych. Dotyczy to tak-
e przedsiebiorstw transportu kolejowego, ktore w nowej struk-
turze organizacyjnej i zasilone kapitatem prywatnym, wchodza na
‘ciezke wielokierunkowego rozwoju i beda traktowac tradycyjne
przewozy ,na szynach” jedynie jako element kompleksowej ofer-
ty obstugi logistyczne]j przedsigbiorstw, reprezentujacych przemyst
surowcowy, stalowy i chemiczny, oraz samochodowy, a takze
obslugi duzych organizacji handlu miedzynarodowego.

Inaczej trzeba patrzeé na przysztosc przewoznikéw transpor-
tu drogowego, ktorzy w minionym okresie dobrze sobie radzili
na rynku krajowym oraz uzyskali ogromny sukces na rynku mie-
dzynarodowym. W opinii wielu ekspertow, ktdrg sam takze po-
dzielam, mikroprzedsiebiorstwa i mate przedsigbiorstwa przewo-
zowe cechuje strukturalny brak zdolnosci do zwiekszania
produktywnosci. Zaangazowanie przedsighiorcow w prace ich firm
nie wystarczy, aby w zmieniajacych sie warunkach utrzymadé zdol-
noéé do konkurowania na rynku krajowym i miedzynarodowym.
Zagrozenie wigze sie z brakiem sklonnosci przewoznikow do
wdrazania nowoczesnych technologii ICT (information and com-
munications technology). Konieczne jest zrozumienie, ze wspot-
czesne samochody ciezarowe to jezdzace komputery, ktorych nie
daje sie naprawia¢ ,na podwarku”. Serwis tego taboru w wyspe-
cjalizowanych stacjach obstugi bedzie coraz drozszy i tych kosztow
nie da sie unikng¢ w przysztoéci. A korzystanie z autoryzowanych
stacji ograniczy nierejestrowany obrét czesciami i wyeliminuje
rozliczenia poza ewidencja podatkowa. Po drugie zleceniobiorca
nie moze pozosta¢ poza siecig pofaczen cyfrowych. W epoce
e-commerce powstaja powigzania sieciowe, w ktérych najmniej-
sze podmioty musza znaleZ¢ swe miejsce korzystajac z elektro-
nicznej wymiany danych. Przewoznicy muszg by¢ aktywni w tych
sieciach, a do tej pory w ich $rodowisku nie upowszechnifo sig
zrozumienie nowych wyzwan i nie podjgto odpowiednich dziafan
dostosowawczych.

Weterani, reprezentujacy pokolenie pionierdw, maja zatem do
odegrania wazna role w rozwoju branzy TSL. Ich doswiadczenie
zawodowe i menedzerskie, oraz miedzynarodowe kontakty bizne-
sowe sa potrzebne, aby polskie podmioty z te] branzy wprowadzi¢
do ekstraligi europejskiej jako petnoprawnych graczy, ktorzy
potrafia pozyskiwac liczne zlecenia | kontrakty na atrakcyjnych
warunkach. Ta dziatalnoé¢ wymaga czasu, ktérego nie majg oso-
by sprawujace funkgje zarzadzania operacyjnego. Wyzwaniem dla
pokolenia aktywnych menedzerow w branzy TSL jest umiejetne
wykorzystanie doswiadczenia i pozycji senioréw. Aby mu sprostac,
konieczne jest pielegnowanie dialogu miedzypokoleniowego, kto-
rego beneficientami moga byc obie te generacje.




