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CONFERENCE

P rzedstawiciele podmiotow
zaangazowanych w tarcuchy
dostaw - producenci, eksporterzy,
importerzy, spedytorzy, agenci celni,
ich przedstawiciele z organizacji
krajowych i miedzynarodowych

- a takze przedstawiciele polskiej

i brytyjskiej administracji
dyskutowali 9 pazdziernika 2018 r.

w Warszawie na temat przysztosci
szeroko rozumianej branzy
transportowej i logistycznej po
Brexicie. Organizatorami wydarzenia
byly Zrzeszenie Miedzynarodowych
Przewoznikow Drogowych w Polsce
oraz Polska Izba Spedycdji i Logistyki.

S upply chain stakeholders

- manufacturers, exporters,
importers, forwarders, custom
agents, their representatives

form country and international
organizations as well as officials
from Polish and British government
administrations - discussed in
Warsaw on October 9th 2018 broad
aspects of Brexit and its influence
on road transport and logistics
industries. Polish International
Carriers Association (ZMPD)

and Polish International Freight
Forwarders Association (PISiL)
jointly organized the conference.
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Supply chains after BREXIT.
Consequences for carriers

and freight forwarders

MPD President Jan Buczek noted
Z that negotiations are very difficult. -

From our perspective political situa-
tion looks bad. Negotiations on British ex-
it from European Union structures are drag-
ging, little progress was made on post-Brex-
it talks. We could hear more and more often
that we should prepare for “no deal” Brexit.
“No deal” means there is no agreement nor
transition period - explained ZMPD Presi-
dent Jan Buczek. — For our industry Brexit is
a key problem next to the Mobility Package
proposed by European Commission. Brexit is
an issue that puts a shadow on internation-
al road transport companies operations and
makes their future hazy. That is why our duty
is to build consciousness among politicians
and policymakers and first of all among our
members and stakeholders in our industry —
added ZMPD President Jan Buczek.

egocjacje sg bardzo trudne, sytuacja
|\| z politycznego punktu widzenia nieste-

ty nie wyglada dla nas dobrze, zaréw-
no jesli chodzi o porozumienie ws. wyjscia
Wielkiej Brytanii ze struktur Unii Europej-
skiej, jak i negocjacje postBrexitowe. Docie-
rajg do nas nawet gtosy, abySmy sie przy-
gotowywali na scenariusz ,no deal,” czyli
brak porozumienia i brak okresu przejscio-
wego — powiedziat prezes ZMPD Jan Buczek.
— Dla naszej branzy Brexit, obok zapropo-
nowanego przez Komisje Europejska Pakie-
tu Mobilnosci, jest sprawg zasadnicza; pro-
blemem, ktéry coraz bardziej niepokoi firmy
transportowe. Dlatego tez naszym obowigz-
kiem jest budowanie Swiadomosci tego pro-
blemu wsréd politykdw i decydentow, ale
przede wszystkim przygotowywanie czton-
kéw ZMPD na nadchodzace problemy - do-
dat)an Buczek.

tancuchy dostaw po Brexicie.
Konsekwencje dla przewoznikow

i spedytorow

Przypomniat, ze to juz drugie tego typu spo-
tkanie, majgce na celu wymiane poglagdéw na
temat Brexitu i jego wptywu na wymiane han-
dlowa. — Pierwsza nasza konferencja, w lutym
tego roku, poSwiecona byta temu, jak Brexit
wptynie na miedzynarodowy transport drogo-
wy. W drugiej odstonie do udziatu zaprosili-
Smy takze przedstawicieli innych podmiotow
zaangazowanych w tancuchy dostaw - pro-
ducentéw, eksporterow, importeréw, spedy-
torow, agentow celnych, ich przedstawicieli z
organizacji krajowych i miedzynarodowych, a
takze przedstawicieli polskiej i brytyjskiej ad-
ministracji. — Ciesze sie, ze nasze zaproszenie
spotkato sie z tak duzym pozytywnym odze-
wem, zaréwno ze strony biznesu, jak i admini-
stracji publicznej — powiedziat prezes Buczek,
ktéry powitat ambasadora Wielkiej Brytanii w
Polsce Jonathana Knotta, przypominajac jed-
noczesnie o objeciu przez Ministerstwo Infra-

He reminded that this is second conference
on Brexit. The goal is to discuss Brexit ram-
ifications and its influence on trade. — The
first conference, held in February this year
focused on Brexit influence on international
road transport. For the second edition we in-
vited representatives of entities engaged in
supply chain management — manufacturers,
exporters, importers, forwarders, custom
agents, industry bodies representatives as
well as members of Polish and British admin-
istration. I’'m glad that our invitation has met
with such a great resonance both from busi-
ness and state administration — ZMPD Presi-
dent said, welcoming UK Ambassador to Po-
land Jonathan Knott. Mr. Buczek reminded
that the conference was held under patron-
age of Ministry of Infrastructure. Undersecre-
tary Marek Chodkiewicz represented the de-
partment.



Jan Buczek

ZMPD PRESIDENT / PREZES ZMPD

Our duty is to prepare
ZMPD members for changes
and problems created by
forthcoming Brexit.

PISiL Chairman Marek Tarczyhski noticed
that common conference has a symbolic
meaning and shows fears of transport and
forwarding industries of not too distant fu-
ture. — Both branches cooperate closely and
we are alarmed that after Brexit there will be
less goods to transport, we also expect prob-
lems with custom clearance procedures. The
whole supply chain will suffer because of de-
teriorating efficiency. To sum it up costs of
logistics will go up to the detriment of trade
and manufacturing — Mr. Tarczyhski said. —
Great Britain plays an important role in our
international trade and our transport ably
supports that bilateral interchange. Never-
theless we have to look broader at the issue.
We are the European Union member and af-
ter the EU accession our transport capacity
has grown several times. New warehouses
were erected, a whole new logistic infrastruc-

Naszym obowiqzkiem jest
przygotowywanie cztonkow
ZMPD na nadchodzqce problemy
zwiqzane z Brexitem.

struktury patronatu honorowego nad konfe-
rencja. Resort reprezentowat podczas konfe-
rencji wiceminister Marek Chodkiewicz.

Przewodniczacy Rady PISiL Marek Tarczyfiski
zauwazyt, ze wspélna konferencja pokazuje
obawy przewoznikéw i spedytorow dotycza-
ce niedalekiej przysztosci. — Obie branze $ci-
Sle ze sobg wspétpracujg. Obawiamy sie, ze
po Brexicie bedzie mniej tadunkéw do prze-
wiezienia, pojawia sie problemy zwigzane z
odprawami celnymi, a caty system — to, cow
logistyce okresla sie jako taficuch dostaw —
bedzie mniej efektywny. Krétko mowigc: oba-
wiamy sie, ze koszt obstugi spedycyjno-trans-
portowo-logistycznej dla naszych klientow
wzrosnie — powiedziat Marek Tarczyfiski. Przy-
pomniat, ze Wielka Brytania odgrywa istotng
role w naszym handlu zagranicznym i polski
miedzynarodowy transport drogowy jak dotad

sprawnie obstuguje te bilateralng wymiane. —
Niemniej jednak na catoksztatt wspétpracy na-
lezy spojrzec szerzej. Jestesmy cztonkiem Unii
Europejskiej i wraz z wejsciem do niej nasze
zdolnoSci przewozowe zwiekszyty sie kilku-
krotnie. Wybudowano wiele magazynéw, po-
wstata cata infrastruktura logistyczna stuzaca
obstudze tadunkéw. Jestesmy cztonkiem mie-
dzynarodowych tancuchéw dostaw; wozimy
towary w relacji z Niemcami, Francjg i innymi
panstwami a Wielka Brytania, a wiec problem
nie dotyczy tylko i wytgcznie wzajemnej wy-
miany towarowej pomiedzy naszymi pafstwa-
mi, lecz réwniez szeroko rozumianej wymiany
unijnej — dodat Marek Tarczyfski.

Wyliczyt, Ze przy koszcie jednej odprawy cel-
nej w wysokoSci 200 zt dodatkowe roczne
koszty dla importeréw wyniosg 120 mln zt. Co
gorsza, w 2019 r. wzrosng ceny zabezpieczef
celnych, co jest skutkiem nowego, unijnego
kodeksu celnego. Doprowadzi to do tego, ze
fracht samochodowy wzrosnie o 100 euro.

Ambasador Wielkiej Brytanii w Polsce Jona-
than Knott dziekujgc organizatorom za przy-
gotowanie tej — co podkreslit— bardzo waznej
konferencji, wrdcit do pierwszej ,,brexitowej”
debaty z lutego 2018 r. Przypomniat, dlacze-
go tak wazne jest dla biznesu — zaréwno w
Wielkiej Brytanii, w Polsce jak i we wszyst-
kich innych krajach cztonkowskich Unii Euro-
pejskiej — wypracowanie wspélnego porozu-
mienia dotyczacego Brexitu i utozenia przy-
sztej wspétpracy ,,bez niepotrzebnych tar¢”.

- JesteSmy zgodni co do tego, ze nikt nie
chce, by po Brexicie powstaty bariery w han-
dlu miedzy Wielka Brytanig a krajami Unii Eu-
ropejskiej. Dlatego zastanéwmy sie, jak pol-
skie firmy z branzy miedzynarodowego trans-
portu drogowego moga unikngé ktopotdw,
jakie ewentualnie moga wyniknaé z Brexitu —
powiedziat ambasador.

Jonathan Knott zauwazyt, ze jesli nie zosta-
nie zawarte porozumienie, dojdzie do znacz-
nego pogorszenia sytuacji firm transporto-
wych. — Nie chcemy przywracaé barier w po-
staci odpraw na granicy, wprowadzania do-

ture was created. We are part of internation-
al logistics chains. Our trucks deliver goods
between Great Britain and France, Germany
and other countries. That is why the prob-
lem does not touch bilateral trade, but the
whole EU goods interchange — explained PIS-
iL Chairman Tarczyhski.

He calculated that with additional cost of 200
zt per custom clearance, additional costs for
importers will go up to 120 million zt per year.
To make the matters worse in 2019 costs of
customs security will go up, which is an effect
of introduction of new Union Customs Code.
All this will push road transport prices by 100
euro per trip.

UK Ambassador to Poland Jonathan Knott ex-
pressed his gratitude for organizing confer-
ence. — Let me thank the organizers: ZMPD
and PISIL for organizing this important and
timely conference. At the earlier excellent
conference also organized by ZMPD back in
February this year | spoke about why it is im-
portant to business in UK and in Poland and
in all of the UE to find an agreement around
Brexit and the future relationship to secure
frictionless trade. Today | would like to talk
about how that frictionless trade can and
should continue once the UK has left the Eu-
ropean Union. We should look beyond some
of the noise and the heat which we see in me-
dia and get to the real substance of what we
need to talk about — Mr. Ambassador said.

Ambassador pointed out that discussion
should focus on how far negotiators come al-
ready on the subject. They come to around
of 85 per cent of the draft of the agreement.
They have reached agreement on citizen’s
rights, agreed on financial settlements, on
time limited implementation period in which
entities will conduct business on the same
terms as they do now, giving the period of
certainty beyond March.

Ambassador believes that frictionless trade
can continue providing the governments lis-
ten to business. He underlined that transport
links are absolutely vital to the trade, border



delays are in no one’s interests. This sector is
very important to Poland and the UK.

Taking a look at the broader picture ambas-
sador reminded that Polish haulers are re-
sponsible for 23 percent of 2 million border
crossings into the UK every year. It meansiitis
around 1200 Polish lorries entering UK every
day: either by ferry or train. That is why trans-
port industry voice is so important in this de-
bate. In case of no deal this industry will be
among the first to be affect by new trade bar-
riers, delays at the border, extra regulatory
checks.

Today it is great opportunity for the industry
to share its own views and concerns about
that potential scenario. It is vitally impor-
tant that all sides will understand the views
of road transport industry.

Ambassador Knott stressed that frictionless
trade can continue. — We can reach this sce-
nario where our economies can thrive but in
doing so both sides, that is UK and the EU,
needs to be pragmatic, they need to be cre-
ative and need to look beyond the context of
existing trade agreements which are inter-
esting but do not help us in this scenario. We
want a relationship with the EU once we leave
which is broader in scope than any other that
exists currently between the EU and a third
country - Ambassador said.

In June UK published it views on how future
relations should look like: mutual recogni-
tion of licenses, registration document and
certificates. UK believe those proposals are
a very good basis for our negotiations and
discussions. They respect the integrity of the
Single Market and Customs Union which are
red lines for the Union and the UK. Great Brit-
ain believes both sides will meet their com-
mitments in Norther Ireland and with respect
to the border between Northern Ireland and
Republic of Ireland.

British proposed a UK-EU free trade area and
fazing in of a new facilitating customs ar-
rangement that avoids customs checks and

datkowych wymagafn dotyczgcych regulacji
prawnych. Wazne jest to, by czas odpraw
celnych zredukowaé do minimum. Dzi§ ma-
my doskonata okazje ku temu, by podzie-
li¢ sie niepokojami na temat mozliwych sce-
nariuszy, by wystucha¢ gtosu przedstawi-
cieli polskiej branzy transportowej. Mamy
scenariusz, w ktérym ta branza moze dalej
sie rozwijaé, ale — by do tego doszto — obie
strony negocjacji powinny by¢ pragmatycz-
ne. My w Wielkiej Brytanii stwierdziliSmy ja-
sno: chcemy podtrzymaé kontakty z kraja-
mi UE oparte na zdrowym rozsadku, co sta-
nowito by odzwierciedlenie naszej wspoélnej
historii, wspélnie reprezentowanych warto-
Sci i Scisle zroSnietych gospodarek — powie-
dziat Jonathan Knott. Przypomniat, ze brytyj-
skie propozycje dotyczace przysztych relacji
miedzy Wielka Brytanig a krajami UE zosta-
ty zawarte w Biatej Ksiedze. Padta w niej pro-
pozycja m.in. stworzenia strefy wolnego han-
dlu, gdzie wszelkie produkty rolne i spozyw-
cze bytyby zwolnione z jakichkolwiek optat.
W opinii ambasadora propozycje te stanowig
bardzo dobrg podstawe do dalszych dyskus;ji
i negocjacji, z poszanowaniem integralnosci
wspolnego rynku.

Biata Ksiega to zdaniem ambasadora kom-
pleksowy pakiet, ktéry zminimalizuje utrud-
nienia dla handlu, a jednoczesnie pozwo-
li utrzymaé wysokie standardy ochrony $ro-
dowiska, praw konsumentéw, czy tez praw
zwigzanych z zatrudnieniem. — Chcemy
wspélnie pracowaé, by wyeliminowaé zagro-
zenia dla bezpiecznej przysztosci obywate-
li brytyjskich i z krajéw unijnych. Te propozy-
cje sg juz od jakiego$ czasu na stole. Stysze-
lismy r6zne reakcje na ich temat — niektére
bardziej, niektére mniej konstruktywne. Po-
jawity sie sugestie, ze chcemy wybra¢ tylko
wisienki z tortu, najbardziej korzystne dla
nas rozwigzania, ze niektére z naszych pomy-
stow sg niemozliwe do zrealizowania. Mysle,
ze nie wszystko z tego jest prawda. Musimy
trzymac sie pewnych standardéw; uwazamy,
ze potrzebne sg dalsze rozmowy. Musimy po-
waznie negocjowaé, by wypracowac rozwig-
zania oczekiwane przez obie strony, ktére
utatwig handel, usuna bariery, utatwia zycie

il

PRZEWODNICZACY RADY PISiL / PISiL CHAIRMAN

Obawiamy sie, ze po Brexicie
tancuch dostaw bedzie mniej
efektywny, a koszt transportu
zZnacznie wzrosnie.

obywateli z obu stron. Dlatego bardzo pro-
sze: Nie zwracajmy uwagi na szum informa-
cyjny, na usitowania mediéw i 0s6b nimi sie
postugujacych, ktére daza do realizacji swo-
ich celéow. Musimy stucha¢ biznesu i wykro-
czyé poza istniejgce porozumienia z Wielka
Brytanig, uSwiadamiajgc sobie, ze potrzebne
nam sg w niektérych miejscach nowe rozwia-
zania. JesteSmy gteboko przekonani, ze moz-
na zakohczy¢ negocjacje dotyczace Brexitu
porozumieniem, ktére okresli pewien okres
przejSciowy na wdrozenie wszystkich zmian.
Najwazniejsze jest to, by porozumienie usta-
nowito zdrowe zasady handlu miedzy naszy-
mi krajami. Bardzo sie ciesze, ze na tej konfe-
rencji mamy czotowych ekspertéw z Wielkiej
Brytanii z ministerstwa transportu, z depar-
tamentu wyjscia z Unii Europejskiej i stuzby
skarbowej, ktorzy naswietla szczegéty do-

Marek Tarczynski

LN gy«

We want to avoid or minimize
border delays and any future
systems like new procedures
that restrict transport.

border controls. These proposals were on
the table for some preriod of time. Some re-
sponses were constructive, some were less.
The point is that both sides should serious-
ly negotiate to find practical solutions which
will give results both parties need.

Britain firmly believe that we can establish a
sound, fair and prosperous basis for our fur-
ther relationships. — I’'m extremally pleased
that we managed to bring to Warsaw some of
the UK’s top experts from Department for Ex-
iting the EU, Department for Transport, Her
Majesty Customs and Revenue — Ambassa-
dor listed several departments.

Ambassador Knott stressed that presence od
representatives of Polish Ministry of Foreign
Affairs, Ministry of Infrastructure and Minis-



Jonathan Knott

Both negotiating parties
should remain pragmatic.

We would like to upkeep
relations with EU countries
based on common sense.

We are glad that ZMPD

is interested in genuine
discussions. It is one of the
reasons which will help to reach
an agreement.

try of Finance is a real sign that Polish gov-
ernment is engaging seriously and construc-
tively on some issues that really matter to
all of the EU, the UK and Poland. - It is im-
portant to recognize that we do not negoti-
ate with Poland. We only negotiate with the
Commission’s team — stressed Ambassador
Knott. — We do not have time now to loose.
You observed that the UK is leaving the EU in
six months. We have significantly less than
six weeks to conclude this agreement and get
a good deal agreed.
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BRITISH AMBASSADORTO POLAND / AMBASADOR WIELKIEJ BRYTANII' W POLSCE

Obie strony negocjacji powinny
byc pragmatyczne. Chcemy
podtrzymac kontakty z krajami
UE oparte na zdrowym
rozsqdku. Cieszymy sie,

ze ZMPD jest zainteresowane
szczerymi rozmowami. To jeden
z czynnikow, ktory z pewnosciq
przyczyni sie do wypracowania
porozumienia.

tyczace brytyjskich propozycji zwigzanych z
Brexitem. Bedg oni mieli okazje do odpowie-
dzi na pytania przedsiebiorcow z branzy mie-
dzynarodowego transportu drogowego. Row-
nie wazne jest to, by wykorzystaé obecnos¢
tak wielu polskich ekspertéw — z ministerstw
spraw zagranicznych, infrastruktury i finan-
sow. Ich obecnosé to istotny znak, ze polski
rzad powaznie i konstruktywnie angazuje
sie w sprawy, ktére majg znaczenie nie tylko
dla waszego kraju, lecz takze innych panhstw
unijnych. Cieszymy sie, ze ZMPD jest zainte-

resowane szczerymi rozmowami. To jeden z
czynnikow, ktory z pewnosciag przyczyni sie
do wypracowania porozumienia. Nie mamy
juz czasu do stracenia — powiedziat ambasa-
dor Wielkiej Brytanii.

Przypomniat, ze az 23 proc. z ponad 2 mln
ciezarowek, ktére co roku wjezdzajg do Wiel-
kiej Brytanii, nalezy do polskich przewozni-
kéw. — Codziennie ok. 1200 polskich ciezaré-
wek wjezdza do Wielkiej Brytanii — czy to tu-
nelem czy promami. To sprawia, ze gtos pol-
skich przedstawicieli tej branzy jest w tej
debacie tak wazny — dodat ambasador.

Poinformowat o tym, ze porozumienie jest wy-
pracowane w 85 proc. — Mamy juz uzgodnio-
ne kwestie dotyczace m.in. ochrony praw oby-
watelskich i porozumien finansowych, kté-
re Wielka Brytania zawrze z pafistwami unij-
nymi. Zalezy nam, by biznes po obu stronach
miat takie same prawa jak dotychczas, a han-
del odbywat sie bez przeszkéd. Sa oczywiscie
pewne niepokoje dotyczace tego, co bedzie
sie dziato po opuszczeniu przez Wielka Bryta-
nie struktur Unii Europejskiej. Dlatego nalezy
to przewidzie¢. Uwazam, ze negocjatorzy po-
winni stuchaé biznesu. Rzady powinny pamie-
ta¢, ze handel i wiezy transportowe miedzy
naszymi krajami sg niezwykle wazne i mocne.
Wspélnie zastanéwmy sie, jak firmy przewo-
zowe moga unikna¢ ktopotéw. Musimy sie za-
stanowic, jak beda wygladaty nasze przyszte
relacje — powiedziat ambasador.

— Z uznaniem musze odnotowaé, ze konferen-
cja stanowi kontynuacje dyskusji, ktéra od-
byta sie z udziatem szerokiego grona eksper-
téw w lutym tego roku — powiedziat wicemini-
ster infrastruktury Marek Chodkiewicz. W pod-
sumowaniu tamtego wydarzenia odnotowano,
ze miedzy Zjednoczonym Krélestwem a pan-
stwami Europy kontynentalnej kazdego ro-
ku przejezdza 4,4 mln ciezarowek, a blisko co
czwarta z nich posiada polska rejestracje. To
samochody ciezarowe przewoza duza czes¢
wymiany handlowej o wartoSci ponad 550 mi-
liardéw euro i masie przekraczajgcej 48 milio-
néw ton. Obrazuje to skale wyzwanh i jedno-
czeSnie ryzyk wynikajacych z obecnej sytuacji
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Undersecretary in the Ministry of Infrastruc-
ture Marek Chodkiewicz thanked ZMPD and
PISiL for organizing the conference on Brex-
it influence on international road transport.
Mr. Chodkiewicz with great admiration not-
ed that this conference is extension of a Feb-
ruary conference. He pointed out that among
4,4 million lorries traveling between conti-
nental Europe and the UK every fourth has
Polish number plates. Trucks carry majori-
ty of over 48 million tons of goods valued at
550 billion euro, exchanged every year be-
tween the UK and the EU. This demonstrate
the scale of both challenges and risks stem-
ming from todays situation.

He emphasized Polish road haulers held very
important position in international market.
They won 30 percent market share in cabo-
tage in Great Britain, the largest of all EU
member states. In this context maintaining
close relations between our countries obvi-
ously requires efficient transport services.
The first conference on Brexit held in Febru-
ary has shown, that customs officers should
clear a truck every 6 seconds, while short-
est estimated time will be 3 minutes. Par-
ticipants of the earlier conference estimat-
ed that number of customs declarations pro-
cessed by the UK customs authorities will in-
crease form current 50 million to 250 million.
— The future relations between the EU and
the UK will depend not only on the access to
the market but on the model of customs co-
operation and intensity of the trade — under-
lined Undersecretary Chodkiewicz.

Due to the fact that article 50 of the UE was
launched for a first time in history of the Eu-
ropean Union our discussions will be about
fears and expectations the logistics industry
has bout Brexit. — | would like to emphasize
that exit negotiations with the UK on behalf
of 27 member states are run by the European
Commission which is supported by Poland -
stressed Undersecretary Chodkiewicz.

Ministry of Infrastructure analyzed possible
Brexit scenarios and is convinced that adopt-
ing exit agreement with transition period is



— powiedziat wiceminister. Przypomniat zna-
czaca role, jakg odgrywa polski miedzynarodo-
wy transport drogowy i fakt, ze to polscy prze-
woznicy wykonujg w Wielkiej Brytanii najwiecej
przewozéw kabotazowych posréd wszystkich
pafstw cztonkowskich UE - 30 proc.

— Biorgc to wszystko pod uwage naszym
wspolnym celem powinno by¢ uksztattowanie
przysztej wspotpracy z zagwarantowaniem
sprawnej, niezaktéconej realizacji ustug trans-
portowych w miedzynarodowym transporcie
drogowym - powiedziat wiceminister. Pod-
kreslit jednoczesnie, ze w imieniu 27 pahstw
Unii Europejskiej negocjacje z Wielka Bryta-
nig prowadzi Komisja Europejska, ktéra cie-
szy sie wsparciem Polski. Polskie wtadze po-
pierajg mandat negocjacyjny KE przyjety przez
Rade Europejska w marcu 2018 r. i stanowisko
gtownego negocjatora Michela Barniera.

Minister Chodkiewicz zwrécit uwage na fakt,
ze dla polskiego biznesu transportowe-
go szczegblne znaczenie ma niezaktécony
przejazd samochodéw przez przysztg grani-
ce. Z szacunkéw wynika jednak, ze po Brexi-
cie czas odprawy wzroSnie z 6 sekund, co
jest dzis podstawa do swobodnego przepty-
wu towaréw miedzy Unig Europejska a Wiel-
ka Brytania, do 3 minut. Do tego dochodzi
problem zwigzany z deklaracjami celnymi,
ktorych liczba wzrosnie z obecnych 50 min
do 250 mln sztuk. — To pokazuje, jak wazny
jest sektor miedzynarodowego transportu
drogowego — powiedziat wiceminister. Przy-
sztos¢ polskiego miedzynarodowego trans-
portu drogowego w Wielkiej Brytanii jest
uzalezniona nie tylko od dostepu do tamtej-
szego rynku, lecz takze od modelu wsp6t-
pracy celnej, a przede wszystkim od inten-
sywnosci handlu towarami.

— W resorcie infrastruktury przeanalizowa-
liSmy mozliwosci optymalnego uwzglednie-
nia polskich interesow w przysztych relacjach
miedzy UE a Wielka Brytanig. Bez watpie-
nia przyjecie umowy wyjscia wraz z okresem
przejSciowym oraz deklaracji politycznej okre-
Slajgcej przyszte relacje jest rozwigzaniem ko-
rzystniejszym niz brak takiej umowy. Gwaran-

Marek Chodkiewicz
» ;

o

PODSEKRETARZ STANU W MINISTERSTWIE INFRASTRUKTURY / UNDERSECRETARY IN THE MINISTRY

OF INFRASTRUCTURE

Naszym wspolnym celem
powinno by¢ uksztattowanie
przysztej wspotpracy
zzagwarantowaniem sprawnej,
niezaktoconej realizacji ustug
transportowych. Polskie
wtadze popierajq unijny
mandat negocjacyjny.

tuje ona bowiem przewoznikom drogowym
pewnos¢ realizowania ustug transportowych
i jednoczesnie daje czas na wynegocjowanie
przysztych relacji w zakresie transportu. Brak
porozumienia bedzie miat duzy wptyw na za-
ktocenia w obstudze towarowej i niejasno-
§ci co do obowigzujgcych przepisow. Dlate-
go gtos przedstawicieli transportu drogowe-
go jest niezwykle przydatny w formutowaniu
polskiego stanowiska — powiedziat minister
Chodkiewicz. Przypomniat o regularnych kon-
taktach reprezentowanego przez siebie resor-
tu z przedstawicielami ministerstwa transpor-
tu Wielkiej Brytanii w sprawie Brexitu.
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Our common goal should be
to form future cooperation
that will guarantee efficient,
uninterrupted delivery of
transport services. Polish
government supports EU
negotiating mandate.

more beneficial than “no deal” at all. — It will
give guarantees and certainty to road haulers
and also will give time to negotiate future re-
lations within realm of road transport. Lack of
agreement will disturb the services and will
bring unclarity — concluded Undersecretary
Chodkiewicz.
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versity — panel moderator noted that

Brexit fits the theory of the black swan.
Martin Johnson, Director, Department for Ex-
iting the EU noted that since February nego-
tiators made a significant progress. — The fu-
ture framework discussions and guidelines
were adopted in March and we have dis-
cussions on all the major subjects includ-
ing transport and road haulage. The UK Par-
liament has passed the EU Withdrawal Act
which creates the legislative framework to
move all European legislation into UK law by
exit day. And we published the White Paper
proposals on UK future relationships with the
EU - listed Johnson.

P rofessor Zdzistaw Kordel, Gdansk Uni-

British would like to maintain reciprocal ac-
cess to each other markets in a way we have
it today, would like to maintain mutual recog-
nition of licenses (operator licenses, registra-
tion documents, driving licenses). British do
not believe that “no deal” outcome is like-
ly, there are good reasons to reach an agree-
ment, yet it is responsible to make arrange-
ments.

Paul O’Sullivan, Deputy Director, Depart-
ment for Transport, UK noted that good deal
for transport would benefit both sides. He as-
sured Polish haulers and business they would
be welcomed whatever the outcome of nego-
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strzennej Uniwersytetu Gdafiskiego
prof. Zdzistaw Kordel, petnigcy role mo-
deratora panelu |, odnidst sie do wypowiedzi
ambasadora Knotta. — Brexit to dowdd na to,
co w ekonomii nazywamy teorig czarnego ta-
bedzia, czyli niezwykle rzadkich wydarzef
wywierajacych olbrzymi wptyw na otoczenie i
Swiat — powiedziat prof. Kordel. 0dnoszac sie
do Brexitu zauwazyt, ze bardzo trudno jest
cokolwiek prognozowac ze wzgledu na brak
zardwno konkretnych danych, jak i brak do-
Swiadczenia w rozwigzywaniu tego typu pro-
bleméw. A z takg sytuacjg majg dzi$ do czy-
nienia Wielka Brytania i Unia Europejska.

<ierownik Katedry Gospodarki Prze-

— Czasu jest niewiele i juz dzisiaj powinni-
smy wiedzieé, jak beda wygladaty docelowe
rozwigzania. Pan ambasador stwierdzit, ze
uzgodnione jest 85 proc. tekstu porozumie-
nia, ale powiedziat takze, ze opinia publiczna
opiera sie na szumie informacyjnym. A ja tyl-
ko na tym moge sie opiera¢, bo zadnych kon-
kretnych zatozen nie znam. Wydaje mi sie, ze
materiat, ktéry dzis powstanie, bedzie punk-
tem wyjScia do dalszej dyskusiji i starania sie
stworzenia jakiego$s modelu, ktéry bedzie
musiat funkcjonowaé w trakcie badz to okre-
su przejSciowego, badzZ tez tuz po Brexicie —
dodat profesor. — Przestrzefi gospodarcza, w
tym transportowa, nie zna prézni — stwierdzit
Zdzistaw Kordel. Podkreslit przy tym, ze pol-

ski miedzynarodowy transport drogowy musi
wiedzie¢, co go bedzie za chwile czekaé - po
to, by w zaleznosci od rozwoju sytuacji méc
stworzyC strategiczne warianty swojej dzia-
talnosci.

Martin Johnson, dyrektor z Departamentu ds.
Wyjscia z UE wrécit do lutowej konferencji,
kiedy byto petno obaw co do przysztoSci. —
Od tego czasu zrobilismy naprawde duzy po-
step. W Biatej Ksiedze zapisano poszanowa-
nie autonomii Wielkiej Brytanii i UE. Staramy
sie unikna¢ wyjscia z Unii Europejskiej bez
porozumienia. W naszym wspé6lnym interesie
lezy to, bySmy przygotowali dobrg umowe —
powiedziat Martin Johnson.

Z kolei zastepca dyrektora Departamentu
Transportu Paul O’Sullivan zwrécit uwage, ze
ewentualne porozumienie przetozy sie na lep-
szg sytuacje przewoznikéw z UE. — Bardzo ja-
sno méwimy: nie chcemy tworzy¢ zadnych no-
wych ograniczefi, chcemy utrzymaé dotych-
czasowe umowy handlowe i wskazZniki prze-
wozow, zapewnic krajom UE dostep do rynku
Wielkiej Brytanii i odwrotnie — powiedziat
O’Sullivan. Nie wykluczyt przy tym, ze moze
nastgpi¢ powrdt np. do zezwolef. Dodat tak-
ze, ze gdyby byto to konieczne, beda podpisy-
wane dwustronne umowy z pafistwami UE, co
jego zdaniem umozliwi dalszg ptynna realiza-
cje transportow i wymiany handlowe;j.
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tiations. — Our published in June White Paper
presented our vision for economic partner-
ship including reciprocal arrangements for
road haulers, passenger transport operators
and everyday drivers — outlined O’Sullivan.

Basically Britain propose to maintain the sta-
tus quo on insurance, driver licensing, on
market access and recognizing UK to contin-
ue to be part of existing international agree-
ments such as ECMT Charter and AETR Laws.

80 percent of UK traffic across the Channel
is handled by non UK haulers and a quarter
belongs to Polish carriers. That reflects the
importance of a good deal for both sides.
O’Sullivan stressed that there are examples
of agreements that permits are not required.
— We think the Swiss transport agreement is
useful precedent — noted O’Sullivan. In a case
where UE insists on permits system it would
be useful to have digital permit system.

In an unlikely situation there is “no deal”
Brexit, the UK would be required to go back
to bilateral agreements.

Aaron Dunne, Her Majesty Customs and Rev-
enue, UK assured his office work closely with
business. He briefly described Facilitated
Customs Arrangement that can be helpful in
an unlikely case there is “no deal” Brexit.



Paul O’Sullivan

DEPUTY DIRECTOR, DEPARTMENT FOR TRANSPORT / ZASTEPCA DYREKTORA DEPARTAMENTU
TRANSPORTU

We do not want to create any
new limitations, we would like
to upkeep current international
agreements and transport
indices, and to ensure EU
countries access to British
market and vice versa.

FCA is an arrangement in partnership with
common rule book and comprehensive free
trade agreements. In practical terms this
mean no change in UK-EU border crossings.
UK will apply EU control and tariffs to all third
country imports at the UK border. Where
there is tariff differential UK importer will pay
the higher of the two tariffs. In reality this will
apply to small portion of imports into the UK.
— Proposition is simple and uncomplicated -
noted Dunne.

Matgorzata Katuzyhska, Director, Econom-
ic Department of the European Union, Min-
istry of Foreign Affairs pointed out that tran-
sitional period is already agreed upon and it
will expire at the end of 2020. Till that time
UK will remain in a Single Market. Transition-
al period will last 21 months. In order to im-
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Nie chcemy tworzyc¢ zadnych
nowych ograniczen, chcemy
utrzymac dotychczasowe
umowy handlowe i wskazniki
przewozow, zapewnic¢ krajom
UE dostep do rynku Wielkiej
Brytanii i odwrotnie.

W odpowiedzi Marc Billiet, gtowny doradca
w Sekcji Transportu Towaréow, biuro IRU w
Brukseli, stwierdzit, ze wprowadzenie uméw
bilateralnych cofnie nas w rozwoju gospodar-
czym o kilkadziesiat lat. Przypomniat, ze od
momentu ogtoszenia wynikéw referendum,
IRU wyrazato obawy co do wptywu Brexitu na
gospodarki 27 pafistw UE. - Chcemy, by han-
del dalej odbywat sie bez zaburzeh. Wszyscy
wiemy, ze umowa jest absolutnie niezbed-
na. Bez niej nie ma okresu przejSciowego,
a to oznaczaé bedzie katastrofe — powiedziat
Marc Billiet.

Mark Bromley, cztonek zarzgdu CLECAT, za-
uwazyt natomiast, ze cztonkostwo w UE
uniemozliwia zawieranie tego typu umoéw.
- Poza tym nic nie jest uzgodnione, dopé-
ki wszystko nie jest uzgodnione. Staramy

Mark Bromley

CZLONEK ZARZADU CLECAT / BRITISH INT'L FREIGHT ASSOCIATION, NATIONAL CHAIRMAN OF CLECAT

Cztonkostwo w UE
uniemozliwia zawieranie
dwustronnych umow z krajem
spoza Unii.

sie stuchac¢ obu stron, ale bardzo trudno jest
rozpatrywac scenariusze, jesli nie wiemy, na
czym stoimy — powiedziat, odnoszac sie do
wypowiedzi ambasadora Jonathana Knot-
ta. Po ewentualnym podpisaniu porozumie-
nia wezwat do zdecydowanego rozszerze-
nia ram czasowych zwigzanych z okresem
przejSciowym. Argumentowat to m.in. tym,
ze wielu z cztonkéw CLECAT nie zetkneto sie
z czyms takim jak odprawa celna, poza tym
wyszkolenie dobrego agenta celnego trwa
bardzo dtugo.

Polscy przewoznicy drogowi najprawdopo-
dobniej poniosg niewielki uszczerbek na wyj-
Sciu Wielkiej Brytanii z Unii Europejskiej —
przekonywat Aaron Dunne. — Co wiecej — maja
wiele do zyskania, bowiem cze$¢ istniejgcych
systeméw kontrolnych zostanie po Brexicie
wyeliminowana. Jedynym wyjatkiem jest sytu-
acja przewozu towaréw do Wielkiej Brytanii z
krajow trzecich. W takim przypadku przewoz-
nicy bedg musieli wypetni¢ deklaracje impor-
towa. Problem wigze sie z réznymi stawkami,
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EU membership exclude
reaching bilateral agreements
with extra EU countries.

plement this transitional period one precon-
dition must be met, that is Brexit agreement
must be completed. This agreement speci-
fy the rules on which the UK leaves the EU.
First conditions of exit must be set forth and
then negotiated issues of litigation and arbi-
tration and how the border between Republic
of Ireland and Northern Ireland should look
like. The third element that must be agreed
upon is political declaration that will speci-
fy framework for our future relations. The real
negotiation about future relations may take
place only after Brexit, starting from April
next year.

The Brexit agreement is 85 percent ready. It is
not possible that exit agreement is a separate
document and provision on future relationship
is another. All this must be a single package.

Mateusz Balcerowicz, Deputy Director, De-
partment of International Cooperation, Min-
istry of Infrastructure admitted that at this
stage of negotiations his ministry plays sec-
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Marc Billiet

GOODS TRANSPORT, IRU BRUSSELS OFFICE / GEOWNY DORADCA W SEKCJI TRANSPORTU TOWAROW,

BIURO IRU W BRUKSELI

Introduction of bilateral
agreements will set back
economic development
by many years.

ond fiddle to Ministry of Foreign Affairs focus-
ing on analytics and support.

For Infrastructure Ministry it is important to
take into account of regulation of transport
in exit documents and defining future rules
on market access, cabotage etc. Balcerowicz
noted that details of the future regulations
concerning transport will be held during ne-
gotiations on future relationship.

Piotr Pogorzelski, Deputy Director, Customs
Department, Ministry of Finance noted that
even with Brexit deal there will be Free Trade
Agreement or Custom Union which means
completely different level of controls and
procedures. The consequences will be felt
not only in goods transport but in passenger
transport and postal services as well.

There are chances that customs declara-
tions will be needed and Pogorzelski esti-
mated this number at 6oo thousand year-
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Wprowadzenie umow
bilateralnych cofnie nas
w rozwoju gospodarczym
o kilkadziesiqt lat.

jakie majg Wielka Brytania i Unia Europej-
ska, ale jest on tatwy do rozwigzania — dodat
Dunne, ktory szczegétowo omowit te kwestie.
Przypomniat, ze brytyjska administracja przy-
gotowata dokument pod nazwa Facilitated Cu-
stoms Arrangement (FCA) — porozumienie do-
tyczace wolnego handlu, regulujace procedu-
ry graniczne miedzy UE a Wielka Brytanig po
Brexicie. — Jestem przekonany, ze przyniesie
on obustronne korzysci. Chodzi o to, by han-
del odbywat sie ptynnie — powiedziat Aaron
Dunne. FCA oznacza brak zmian w dotychcza-
sowych zasadach handlu i przewozéw. Wielka
Brytania zastosuje unijne taryfy do tadunkéw
z krajow trzecich. W przypadku, gdy unijne ta-
ryfy sg wyzsze od brytyjskich, Wielka Brytania
zastosuje te wyzszg stawke.

Dyrektor Departamentu Ekonomicznego
UE w Ministerstwie Spraw Zagranicznych
Matgorzata Katuzyhska przedstawita har-
monogram negocjacji i stan przygotowan
do chwili, kiedy Wielka Brytania stanie sie

Matgorzata Katuzynska

DYREKTOR DEPARTAMENTU EKONOMICZNEGO UNII EUROPEJSKIEJ, MINISTERSTWO SPRAW ZAGRANICZNYCH

/ DIRECTOR, ECONOMIC DEPARTMENT OF THE EUROPEAN UNION, MINISTRY OF FOREIGN AFFAIRS

Widzimy duzq szanse na
pomysine zakonczenie rozmow
z Wielkq Brytanigq, ale musimy
byc przygotowani na rézne
rozwiqzania.

pahstwem trzecim. Przypomniata, ze okres
przejSciowy ma trwa¢ do kofica 2020 r. Do
tego momentu przedsiebiorcy nie odczuja
zmian. Jednak aby okres przejsciowy wszedt
w zycie, musi by¢ uzgodniona tzw. umowa
wyjscia, opisujgca zasady, na jakich pan-
stwo opuszcza UE. A do uzgodnienia pozo-
staty m.in. kwestie dotyczace rozstrzyga-
nia spordéw, czy tez funkcjonowania granicy
miedzy Irlandig i Irlandig Pétnocna. — Widzi-
my duza szanse na pomyslne zakofczenie
rozm6éw z Wielka Brytania, ale musimy byé
przygotowani narézne rozwigzania — powie-
dziata dyr. Katuzyhska.

Zastepca dyrektora w Departamencie Wspét-
pracy Miedzynarodowej Ministerstwa Infra-
struktury Mateusz Balcerowicz przypomniat,
ze negocjacje koordynuje KE, a ministerstwo
— przynajmniej na tym etapie — petni role
analityczng, doradcza.
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We can see a big chance
to successfully conclude
negotiations with United
Kingdom, yet we have to
be prepared for different
solutions.

ly. That means very big workload on entities
dealing with transport: forwarders, haulers,
customs agencies. Pogorzelski assured that
Poland has a very well developed system for
automation of custom declarations process-
ing. All custom declarations are submitted
in electronic form. Today it takes on average
three minutes per declaration to proceed. He
also pointed out that phytosanitary, veteri-
nary and sanitary controls will apply in new
conditions after Brexit. Pogorzelski signaled
that when importing goods from third coun-
tries an importer will have to pay VAT tax.

Mark Bromley, British International Freight As-
sociation, National Chairman of CLECAT, Chair-
man of the Road Institute said that CLECAT
will be calling for extension of transition pe-
riod beyond 2020. CLECAT is afraid that peri-
od between March 2019 and December 2020
is not enough to prepare a trade agreement



Juliusz Skurewicz

EXPERT ON TRANSPORT AND SPEDITION, PISiL / SPECJALISTA DS. SPEDYCJI I TRANSPORTU, PISiL

European Union doesn't
provide to invest in border
infrastructure, which means
road transport industry could
expect delays and wait in long
ques at the border for many
miles.

between the UK and the EU. BIFA will accept
any rules set by politicians as long as there
is a level playing field for all players. Brom-
ley is worried by the sheer size of training for-
warders will have to get in order to handle cus-
tom clearances. It takes five years to prepare
0 good customs broker. Most of them is under
40 years of age and work with intra EU trade,
so they probably haven’t seen custom entry.

Marc Billiet, Senior Adviser — Goods Trans-
port, IRU Brussels Office observed that trans-
port operators are tired of waiting. Business
do not know what to expect and how to pre-
pare. — We would like to see future multilater-
al agreement as close as possible to current
acquis communautaire meaning EU rules. EU
has agreement on road transport only with
Switzerland that is why land transport should
be an integral part of the free trade agreement
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Unia Europejska nie przewiduje
budowy infrastruktury,

co moze oznaczac duze
ktopoty dla transportu
drogowego w postaci m.in.
kilkudziesieciokilometrowych
kolejek na granicy.

— Wierzymy, ze uda sie negocjatorom wy-
pracowa¢ umowe wyjscia i 21-miesieczny
okres przejSciowy. Dzi$ nie jesteSmy w stanie
stwierdzi¢, czy w przypadku uporzadkowane-
go Brexitu przyszte relacje w zakresie trans-
portu drogowego bedg unormowane w od-
rebnej umowie sektorowej, czy tez w ramach
rozdziatu ogélnej umowy o wolnym handlu
lub umowie stowarzyszeniowej. Kazde z tych
rozwigzah ma wady i zalety — powiedziat Ma-
teusz Balcerowicz. Jego zdaniem wazne jest
to, by zostaty uregulowane takie kwestie, jak
dostep do rynku, Swiadczenie ustug kabota-
zowych, nieprzerwane przewozy miedzyna-
rodowe czy tez wzajemne uznawanie kwalifi-
kacji zawodowych.

Specjalista ds spedycji i transportu PISiL Ju-

liusz Skurewicz zauwazyt, ze Unia Europej-
ska nie przewiduje budowy infrastruktury,

Martin Johnson

DYREKTOR, DEPARTAMENT DS. WYJSCIA Z EU / DIRECTOR, DEPARTMENT FOR EXITING THE EU

Staramy sie unikngc¢ wyjscia
z Unii Europejskiej bez
porozumienia. W naszym
wspolnym interesie lezy to,
bysmy przygotowali dobrq
umowe.

co moze oznaczac duze ktopoty dla transpor-
tu drogowego w postaci m.in. kilkudziesie-
ciokilometrowych kolejek na granicy. To mo-
ze oznaczaé, ze transport drogowy, ktory w
tej chwili obstuguje znakomitg czes¢ handlu
z/i do Wielkiej Brytanii, stanie sie po prostu
niedrozny. — Dlatego nalezy szuka¢ alterna-
tyw dla transportu drogowego. 30-40 lat te-
mu miedzy Polska i Wielka Brytanig dziata-
ty trzy linie morskie. Teraz nie ma zadnej -
wskazywat Skurewicz.

Zastepca dyrektora Departamentu Cet Mini-
sterstwa Finans6w Piotr Pogorzelski oszaco-
wat, ze po Brexicie przybedzie 600 tys. dekla-
racji celnych. Spodziewa sie wydtuzenia czasu
obstugi, tym bardziej, ze pojawiga sie kontrole
sanitarne i fitosanitarne. Pojawia sie rowniez
konsekwencje podatkowe, chocby rozliczenie
VAT w imporcie towardw, ktére to kwestie bar-
dzo szczegbtowo przedstawita w drugim pa-
nelu doradca podatkowy Janina Fornalik.
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We try to avoid to exit the
EU without agreement.

It is our common interest
to reach a workable
agreement.

with the UK. Otherwise there can be myriad
of regulations and might always be one little
loophole that transport operator might not be
able to continue to do his business. — That we
need to avoid at all costs — stressed Billet. Al-
so bilateral solutions are wrong way, as they
imply also transit permits, which would set
back the whole industry by 35 years.

Juliusz Skurewicz, expert on transport and for-
warding, PISiL noted that on the UE-UK bor-
der there is no sufficient infrastructure to
deal with custom clearances and there is no
place for vehicles lining in queues. Unfortu-
nately both the UK and the EU do not have any
budget to support such an infrastructure. —
We should look for some alternatives to road
transport — Skurewicz said. Only 30 years ago
there were 3 sea lines between Poland and the
UK. Now there are none and there is no entity
that could create such a sea line.
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time University in Gdynia — panel mod-

erator pointed out the higher uncer-
tainty the higher risk. Jarostaw Maszczak,
UK Branch Manager, Adampol SA explained
operations of finished vehicle logistics and
possible impact of Brexit on this industry.
Britain is a leading vehicle maker in Europe
(fourth in the EU), is an important exporter
of vehicles, and more than half of the cars
sent abroad is directed to the EU. 79 percent
of imported parts for vehicle manufacturing
industry is brought from EU countries. That
means that each day 1100 lorries from con-
tinental Europe delivers components to UK in
just-in-time regime.

P rofessor Andrzej Grzelakowski, Mari-

Maszczak expects that with Brexit volume of
cars transported will diminish and British de-
mand for imported cars will drop because of
weaker pound. Border ques and delays will
impact parts and finished vehicle transport.
At the same time ports are overloaded so it
will be difficult to use them as an alternative
route.

Another issue is peak time which occurs in
March and September every year when new
registration plates are issued. In March and
September new car sales are several times
higher than in regular months so foreign lorries
can enter UK without any cabotage limits. The
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dry Systemoéw Transportowych Uni-

wersytetu Morskiego w Gdyni, ktory
petnit podczas konferencji role moderato-
ra drugiego panelu, zapowiadajac temat tej
czeSci dyskusji podkreslit, ze Brexit wigze
sie z poczuciem niepewnoSci wsréd wszyst-
kich podmiotéw zaangazowanych w taficuch
dostaw. - Im wyzszy putap tej niepewnosci,
tym wieksze ryzyko — powiedziat profesor.
— Brexit to bez watpienia ogromna zmia-
na. Kazdy z podmiotéw uczestniczacych w
taficuchu dostaw powinien méc tg zmiana
w sposob skuteczny i efektywny zarzadzac,
a w tych warunkach, z jakimi mamy teraz do
czynienia, nie jest to proste — dodat profe-
sor Andrzej Grzelakowski.

|:> rofesor Andrzej Grzelakowski z Kate-

Przypomniat, ze taficuch dostaw musi spet-
nia¢ pewne podstawowe kryteria, a obawy
wigzg sie z tym, ze po Brexicie nie wszystkie
te kryteria mogg zostac spetnione. — tahcuch
dostaw musi byé, jak to dzis okreSlamy, tan-
cuchem odpowiedzialnym — musza by¢ zacho-
wane typowo logistyczne standardy, te do-
tyczace kosztéw, czasu obstugi towaru, jak
rowniez te dotyczace bezpieczenstwa. Dzis,
w dobie realizacji strategii zrownowazone-
go rozwoju, za wszelka cene nalezy dazy¢ do
rozwigzah prowadzacych do redukcji kosztéw
zewnetrznych w tagcznych kosztach realizacji
proceséw logistycznych w ramach tancucha

dostaw — dodat we wstepie do panelu Il profe-
sor Grzelakowski.

Bardzo waznym gtosem w dyskusji byty opi-
nie praktykdéw biznesu. Jarostaw Maszczak,
szef Oddziatu firmy ADAMPOL S.A. w Wiel-
kiej Brytanii przedstawit potencjalny wptyw
Brexitu na rynek samochodowy. Przypo-
mniat, Zze Wielka Brytania jest czwartym pro-
ducentem samochodéw w Europie. Do pro-
dukcji wykorzystywanych jest az 79 proc.
komponentéw wytworzonych w krajach Unii
Europejskiej, a 65 proc. wyprodukowanych
w Wielkiej Brytanii czesci jest eksportowa-
nych do UE. — Skutkiem Brexitu dla tafcu-
chéw dostaw gotowych samochodéw bedzie
m.in. spadek wolumenu pojazdéw transpor-
towanych miedzy Wielka Brytania a UE, dra-
styczny spadek udziatu transportu kotowe-
go w tancuchach dostaw w wyniku wzrostu
cen spowodowanego m.in. kolejkami na gra-
nicy, zanik dystrybucji samochodéw do bry-
tyjskich dileréw bezposSrednio z kontynentu
— powiedziat Jarostaw Maszczak.

— Wspotczesny samochéd to sktadanka ok.
30 tys. czeSci, a za ich punktualne dostar-
czenie do fabryki odpowiedzialna jest mi-
sterna siatka potaczen logistycznych mie-
dzy ich producentami a twércami pojazddéw
- przypomniat Marek Kierzek, wiceprezes
Zarzadu Stowarzyszenia Producentéw i Dys-
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industry is not sure if after Brexit this will be the
case. Another point is Irish border. Distribution
of finished vehicles in Northern Ireland is done
from terminals in Republic of Ireland.

Robert Kierzek, Vice President of the Board,
Association of Automotive Parts Distributors
and Producers pointed out that a motor vehi-
cle on average consist of 30 thousand parts.
80 percent of those parts are delivered by
suppliers. Each day Honda factory in Swin-
don accepts 2 million parts from the EU de-
livered by 350 lorries. Each part waits for the
assembly no longer than 9o minutes. That
complex logistics system can be destroyed
by Brexit.

Components export from Poland to the UK
generates 3 billion zt per year. Export to Brit-
ain is responsible for 6 percent of total auto-
motive components export from Poland. For
factories in Poland Great Britain is third big-
gest export market after Germany and Czech
Republic. There is also indirect export to UK
of parts made in Poland in German made
components.

Pauline Bastidon, Head of European Poli-
cy, Freight Transport Association indicat-
ed that trade formalities and red tape does
not end with customs clearance. Logistics
industry has to take into account border



Jarostaw Maszczak

UK BRANCH MANAGER, ADAMPOL S.A./SZEF ODDZIAtU FIRMY ADAMPOL S.A. W WIELKIEJ BRYTANII

With Brexit volume of finished
cars transported between
continental Europe and Great

Britain will diminish and British

demand for imported cars will
drop because of weaker pound.

delays, immigration and sanitary checks.
Bastidon recalled summer 2015 when bor-
der disruption in one port quickly extend-
ed everywhere.

She indicated shortage of skilled person-
nel as one of the reasons for border delays
that will disrupt supply chains. — The big-
gest problem for us is the transport issue
because this is the one area where | don
think we can do anything — Bastidon said.
The reason for it is lack of liberalization of
road transport. The only thing WTO provides
is transit and that is why FTA would welcome
liberalized solution.

FTA is of the opinion that had Britain would
have to restore bilateral agreements, this
patchwork would not be manageable for the
users of transport and logistics. Eventually
it would put drastic limits on crosstrade. In
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Skutkiem Brexitu dla
taricuchow dostaw gotowych
samochodow bedzie m.in.
spadek wolumenu pojazdow
transportowanych miedzy
Wielkq Brytaniq a UE.

trybutoréw Czesci Samochodowych. Podkre-
§lit przy tym, ze najbardziej optacalng meto-
da jest metoda just-in-time, bez magazynow.
— Brexit moze to wszystko zatrzymac. Najgor-
sze, ze nikt nie wie, czym to sie skoficzy — po-
wiedziat Marek Kierzek.

W opinii Grzegorza Woelke, prezesa Vive
Transport, zatozony okres przejsciowy jest
zdecydowanie niewystarczajacy, by w mia-
re bezbolesnie przejs¢ przez Brexit. — Jestem
pewien, ze nikt nie zaakceptuje szokowego
wzrostu kosztéw. Na szczeScie po obu stro-
nach kanatu beda sie odbywaty wybory i wy-
borcy bedg wiedzieli, co zrobié. Dlatego, o
ile jestem pesymistag w stosunkowo kraotkim
okresie, to w dtuzszym staje sie optymistg —
powiedziat Grzegorz Woelke.

PrzewoZnik Euzebiusz Gawrysiuk odniést sie
do braku infrastruktury i dtugich kolejek na

Marek Kierzek

WICEPREZES ZARZADU STOWARZYSZENIA PRODUCENTOW | DYSTRYBUTOROW CZESCI
SAMOCHODOWYCH /VICE PRESIDENT OF THE BOARD, ASSOCIATION OF AUTOMOTIVE PARTS

DISTRIBUTORS AND PRODUCERS

Najbardziej optacalng metodq
dostarczania towarow jest
system just-in-time, bez
magazynow. Brexit moze

to wszystko zatrzymad.
Najgorsze, ze nikt nie wie,
czym to sie skonczy.

granicy. Poruszyt tez zapomniany juz nie-
co problem nielegalnych imigrantéw, kto-
rzy moga wykorzystywaé sytuacje do m.in.
rabowania ciezaréwek. Poza tym nie wiado-
mo, jak bedg wygladaty odprawy paszporto-
we, czy bedzie wazne prawo jazdy, jak Wielka
Brytania bedzie traktowata kwestie zwigzane
z delegowaniem pracownikdéw. — Polscy prze-
woznicy coraz czeSciej zastanawiajg sie, czy
dalej realizowaé przejazdy do Wielkiej Bryta-
nii, czy tez szuka¢ innych kierunkéw - podsu-
mowat Euzebiusz Gawrysiuk.

— Dzis gtownymi zmartwieniami naszych
cztonkéw zwigzanymi z Brexitem sg biuro-
kracja, stuzba celna, op6znienia na granicy
i kontrole sanitarne, ktére spowodujg zerwa-
nie ciggtoSci dostaw - powiedziata z kolei
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The most efficient supply

chain is just-in-time that do

not use warehouses. That
complex logistics system can be
destroyed by Brexit. The worst
is nobody knows how it is going
to end.

practice it would mean that Polish haulers
would no longer be able to perform transport
between UK and another European countries.
It would mean less choice for manufacturers
and retailers in the UK and less transport op-
portunities for the transport companies.

A solution must be found as only 5 percent of
the needs can be covered by multilateral EC-
MT permits. Controls are going to take place
in ports and rail terminal. Even such a big in-
ternational port like Rotterdam is worried by
the situation.

Even worse situation is with agri-food busi-
ness. There is no border inspection in Cal-
ais, in Eurotunnel and the one in Dunkirk is
extremally insufficient. Its own share of prob-



Grzegorz Woelke

VIVE TRANSPORT PRESIDENT / PREZES VIVE TRANSPORT SP. Z O.0.

Nobody will accept sudden
price hike. Fortunately on both
sides of the Channel there are
elections and voters will know
what to do.

lems face forwarding industry: lack of cus-
toms and trade expertise, manpower. In
UK there are 145 thousand companies trad-
ing with EU and all of this will be complete-
ly new to them. At the beginning we can ex-
pect errors and omissions. Trucks are pre-
ferred mode of transport because they fit
best logistic process. Haulage sector will be
legally responsible for entry and exit declara-
tions which pose another hurdle.

Michael Dembinski, Chief Advisor, Brit-
ish-Polish Chamber of Commerce pointed
out that in the UK manufacturing industry ac-
counts for 9 percent of GDP, while in Poland
it is 19 percent and in Germany 22 percent.
Brexit will burden manufacturers with extra
bureaucracy with eg. certificate of origin.

Janina Fornalik, Tax Adviser, Partner in MDDP
focused on VAT settlement in import and dis-
cussed possible scenarios depending on Brex-
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Nikt nie zaakceptuje
szokowego wzrostu kosztow.
Na szczescie po obu stronach
kanatu bedgq sie odbywaty
wybory i wyborcy bedq
wiedzieli, co zrobi¢.

Pauline Bastidon, szefowa ds. polityki euro-
pejskiej ze Stowarzyszenia Transportu Towa-
rowego (FTA). — Nie powinniSmy wierzy¢ w za-
pewnienia typu ,,nie martwcie sie” — dodata
Pauline Bastidon. Przypomniata, ze po stro-
nie brytyjskiej nie ma miejsca na centra lo-
gistyczne do kontroli towaréw, a firmy, cze-
mu trudno sie dziwi¢, nie sg gotowe do wy-
dania pieniedzy na dostosowywanie sie do
nowej sytuacji. Kolejnym problemem jest
dramatyczny brak odpowiednio wyszkolo-
nych inspektordw celnych; brakuje tez infor-
macji, jak beda funkcjonowaty moduty cel-
ne. — Oczywiscie mozna rozpatrywac alter-
natywne rodzaje transportu, ale po pierw-
sze to transport drogowy najsprawniej i na
czas dostarcza potrzebne produkty, po dru-
gie zaS wszystkie inne spowoduja wydtu-
zenie dostaw. Dlatego juz dzis zapomnijmy
o dostarczaniu towaréw just-in-time — powie-
dziata Pauline Bastidon. — Brexit spowodu-
je takze koniecznos¢ relokacji zaktadow pro-

Euzebiusz Gawrysiuk

WEASCICIEL FIRMY TRANSPORTOWEJ JAR-SPED / OWNER OF THE TRANSPORT COMPANY JAR-SPED

Polscy przewoznicy coraz
czesciej zastanawiajq sie, czy
dalej realizowac przejazdy do
Wielkiej Brytanii, czy tez szuka¢
innych kierunkow.

dukcyjnych, a tego nie da sie zrobi¢ z dnia na
dziefi. By zbudowac odpowiednie magazyny,
najpierw nalezy nalez¢ dla nich teren, potem
zatrudnié ludzi, ktérych dzi$ na rynku pracy
nie ma. Co wiecej — problemy z rekrutacjg be-
da sie nasilaé. Poza tym — skad weZzmiemy ty-
sigce kierowcoéw? — dodata Bastidon.

Przedstawiciel ZMPD w Brukseli Piotr Szy-
mafnski oméwit role polskiego miedzynaro-
dowego transportu drogowego w wymianie
handlowej z Wielkg Brytania i zagrozenia dla
branzy, jakie niesie za sobg Brexit. Ostrzegt,
ze jesli do kofca roku nie bedzie porozumie-
nia, to branze czeka bezumowne wyjscie.

— Niezaleznie od tego, co méwig dzi$ polity-
cy, to jest nasz scenariusz bazowy — powie-
dziat przedstawiciel ZMPD w Brukseli. W ta-
kim przypadku trzeba bedzie rozwiazaé kwe-
stie dostepu do zawodu, harmonizacji Swia-
dectw dla kierowcéw. Wydaje sie, ze EKMT
stang sie jedyng wspdlng opcja, lecz bedzie
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Polish truck operators are not
sure whether offer transport
to the UK or look for other
destinations.

it agreement and transport assignment. The
case is complicated by the danger of abuse.

Grzegorz Woelke, President, Vive Transport
pointed out that customers are afraid that
flow of the goods to Great Britain will stall in
a big ques of trucks on the border. — Iron Cur-
tain of infrastructure may divide continental
Europe and British Islands. There is a need
for additional investment in ports and termi-
nals — Woelke said.

He noted that packaging and textile indus-
tries are already interested in relocation and
looking for a suitable place in Poland and oth-
er Central and East European countries. Relo-
cation process will take at least two years.

Piotr Szymanhski, permanent ZMPD Repre-
sentative in Brussels noted he is not optimis-
tic about Brexit thou for many Polish haulers
dealing with hard borders (like Polish-Rus-
sian) is a daily business. They know how big



Pauline Bastidon

SZEFOWA DS. POLITYKI EUROPEJSKIEJ, STOWARZYSZENIE TRANSPORTU TOWAROWEGO (FTA)
/HEAD OF EUROPEAN POLICY, FREIGHT TRANSPORT ASSOCIATION (FTA)

Our members are worried

by bureaucracy, custom and
sanitary controls after Brexit.
They are afraid that red tape
and delays would break supply
chains into pieces.

lines on the border can stop trucks not on-
ly for hours but even for days. — We know
that the situation after Brexit will be certain-
ly worse than current situation — underlined
Szymaiski.

He mentioned that lists of problems begins
with access to the profession and to the mar-
ket. There are 4,4 million transport opera-
tions each year between the UK and the EU
and ECMT could cover only o,5 million trans-
port operations. Britain would like to en-
ter NCTS system, yet probably it would take
some time to do so, so at the beginning TIR
system could be the only option.

Szymaiski hinted that some manufactur-
ing companies in Britain are already erect-
ing warehouses and building stocks in order
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Giownymi zmartwieniami
naszych cztonkow zwiqzanymi
Z Brexitem sq biurokracja,
stuzba celna, opoznienia na
granicy i kontrole sanitarne,
ktore spowodujq zerwanie
ciggtosci dostaw.

ich 9 razy za mato w stosunku do potrzeb. Za-
kazany stanie sie kabotaz. Jezeli bedzie on
regulowany w umowie z UE, to raczej nie be-
dzie dozwolony, bo Francja i Niemcy chca go
ograniczaé. Nalezy spodziewac sie takze wiz
dla kierowcow. — Jedno jest pewne: sytuacja
po Brexicie na pewno bedzie gorsza niz obec-
na i to niezaleznie od formy wyjscia Wielkiej
Brytanii z UE — powiedziat Piotr Szymanski.
— Nasi cztonkowie stojgc godzinami w kolej-
kach na granicy i zabiegajac o zezwolenia w
systemie EKMT wiedza, jak wielki to problem
i obcigzenie dla catej branzy — dodat Piotr
Szymanski.

Podsumowujac dyskusje prezes ZMPD Jan
Buczek zwrécit uwage, ze tak czesto przy-
wotywana w dyskusji brytyjska Biata Ksiega
zawiera wrecz symboliczng liczbe stéw po-

Piotr Szymanski

PRZEDSTAWICIEL ZMPD W BRUKSELI/ PERMANENT REPRESENTATIVE IN BRUSSELS, ZMPD

Jedno jest pewne: sytuacja
po Brexicie na pewno bedzie
gorsza niz obecnaii to
niezaleznie od formy wyjscia
Wielkiej Brytanii z UE.

Swiecong transportowi drogowemu. — Tym-
czasem dowiedlismy dzisiaj, ze to wtasnie
transport jest tym waskim gardtem - po-
wiedziat prezes ZMPD. Podkreslit Sciste po-
wigzania kooperacyjne, ktére tworzyty sie
przez dziesigtki lat. Jezeli wzrosna, choé-
by niewiele, ceny komponentéw, skumuluje
sie to w wyzszych cenach produktéw, przez
co ucierpi konkurencyjnoSé takze brytyj-
skich marek. - Dzi$§ odprawa kazdego po-
jazdu wynosi 6-8 sekund. Jesli po Brexicie
dodamy do tego ledwie dwie sekundy na po-
jazd, to biorac pod uwage 2,6 mln przewo-
z6w, opdznienie kumuluje sie do 60 dni. To
tylko teoria, ale kilka, kilkanascie dni ocze-
kiwania na granicy moze nam realnie zagro-
zi€. Ci, ktérzy ustapiag z brytyjskiego rynku,
popadng w ogromne ktopoty finansowe, bo
leasingodawcy nie bedg sie przejmowac ich
problemami — powiedziat prezes ZMPD. -
Szkoda, ze politycy nie chcg ptaci¢ za swo-
je decyzje, przerzucajac koszty na biznes -
gorzko podsumowat Jan Buczek.
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One thing is certain: the
situation after Brexit will
certainly be worse than the
current one, regardless of the
way Britain exit from the EU.

to secure ready access to parts and compo-
nents during transition period. — We do not
accept “no deal” exit” — Szymanski said.

ZMPD President Jan Buczek summing up the
conference underlined that White Paper gives
only marginal attention to transport while this
is transport that is the bottleneck. It took doz-
ens of years to create myriad of cooperation
networks and even small delays could cumu-
late into higher prices of products. Competi-
tiveness of the whole continent will suffer. —
Clearance of a truck takes 6 second now. Even
if Brexit will add two seconds, it will give ex-
tra 60 days with 2,6 millions of transport op-
erations. — I’m afraid that transport compa-
nies that will have to leave British market after
Brexit could face serious financial problems.
It is a pity politicians are not ready to pay for
their own decisions — ended Jan Buczek.




600

more custom declarations

after Brexit

30%

cabotage in Great Britain
won Polish road haulers

4th place

takes Great Britain
in Europe in car
manufacturing

79%

of imported parts for
vehicle manufacturing
industry is brought from
EU countries

65%

of British-built
components is exported
to the EU

600 tys.

wiecej deklaracji celnych
po Brexicie

30%

przewozow kabotazowych
w Wielkiej Brytanii wykonujq
polscy transportowcy

4. miejsce

w Europie zajmuje Wielka
Brytania w produkcji
samochodow

79%

importowanych przez
przemyst samochodowy
czesci kupowanych jest
w UE

65%

wyprodukowanych

w Wielkiej Brytanii czesci
samochodowych jest
eksportowanych do UE
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