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Transport i logistyka oraz ich wp³yw na funkcjonowanie
wiod¹cych w skali globalnej gospodarek

Przedmiotem opracowania jest analiza funkcjonowania gospodarki globalnej, postrzeganej
przez pryzmat uwarunkowañ transportowych i logistycznych oddzia³uj¹cych na sprawnoœæ
i efektywnoœæ œwiatowej wymiany towarowej. Zasadniczym celem artyku³u jest identyfikacja
podstawowych barier transportowo-infrastrukturalnych oraz logistyczno-regulacyjnych ist-
niej¹cych w uk³adzie gospodarki globalnej, ograniczaj¹cych p³ynnoœæ przep³ywu strumieni to-
warowych. Cel szczegó³owy stanowi natomiast ocena skutków wynikaj¹cych st¹d dla wiod¹cych
w skali globalnej gospodarek o najwiêkszym udziale w handlu œwiatowym. Podstawowa hipote-
za badawcza, której weryfikacji podj¹³ siê autor, to stwierdzenie, i¿ konieczna jest dalsza inten-
syfikacja zarówno dzia³añ o charakterze inwestycyjnym, jak i regulacyjno-koordynacyjnym
w sferze transportu i logistyki w skali globalnej, nie tylko w celu weliminowania istniej¹cych
w tym zakresie barier, ale równie¿ tworzenia kolejnych, niezbêdnych u³atwieñ dla rozwoju handlu
miêdzynarodowego. Hipoteza pomocnicza sprowadza siê z kolei do stwierdzenia, i¿ pozycja po-
szczególnych krajów w handlu œwiatowym zazwyczaj ró¿ni siê od miejsca zajmowanego przez
nie w rankingach globalnej konkurencyjnoœci i sprawnoœci logistycznej, a tak¿e w tworzeniu
u³atwieñ w zakresie obs³ugi handlu. Do osi¹gniêcia wytyczonych celów pracy i weryfikacji przy-
jêtych hipotez wykorzystano metodê analizy ekonomicznej oraz badañ jakoœciowych, wspieraj¹c
proces wnioskowania na bazie danych pozyskanych z raportów miêdzynarodowych organizacji
gospodarczych (WTO, WEF, UNCTAD, OECD). Wyniki badañ i wnioski przedstawiono w pod-
sumowaniu.
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Transport and logistics and their impact on the functioning
of the leading economies in the global scale

The main subject of the paper is an analysis of the functioning of the global economy with special
attention paid to the transport and logistics factors influencing the efficiency and the effectiveness
of the international commodity flows. The key research purpose is to identify substantial barriers
regarding transport and logistics in technical infrastructure and regulatory system within the
global economy which might hamper the smooth commodity flows. The author’s main aim was
to assess the results of such inconsistences between the international trade requirements and
transport system borne by the trade and transport sector. The supplementary objective was to as-
sess the effects resulting from the existing global barriers for the leading, in terms of world trade,



market economies. The main hypotheses were that further activities and investments in global
transport and logistics system are needed to avoid losses in the global economy, and that the rank
of the many countries on the global trade market usually differs from their rank on the list of
global competitiveness, logistics performance as well as trade enabling solutions. The hypotheses
have been verified and accepted. Economic analysis and qualitative method have been used as
useful tools to carry out the main research goals and to verify both hypotheses. The findings and
conclusions are presented in the final part of the paper.
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Wprowadzenie

Procesy globalizacji, które od ponad 50 lat z ró¿n¹ dynamik¹ dokonuj¹ siê
w uk³adzie gospodarki œwiatowej, oddzia³uj¹ z wiêksz¹ lub mniejsz¹ si³¹ na wszystkie
jej sektory i sfery dzia³alnoœci. Oprócz handlu œwiatowego w najwiêkszym stop-
niu poddany temu oddzia³ywaniu jest sektor transportu-spedycji i logistyki
(TSL), obs³uguj¹cy wymianê towarow¹ w skali globalnej. Postêpuj¹ce procesy de-
regulacji gospodarek i w konsekwencji liberalizacji wszystkich rodzajów rynków,
w szczególnoœci rynków kapita³owych i towarowych, a w nastêpstwie tego tak¿e
transportowych, wykreowa³y nowy wymiar globalnej przestrzeni transportowej.
Przestrzeñ ta w warunkach upowszechnienia logistycznych standardów obs³ugi
strumieni towarowych oraz rozwoju globalnych ³añcuchów i sieci dostaw zosta³a
silnie osadzona w uk³adzie globalnej przestrzeni logistycznej. W rezultacie stop-
niowo dokonuje siê realna integracja sektora TSL, oparta na formule scalania jego
rynków z rynkami towarowymi, co w efekcie w istotny sposób u³atwia i uspraw-
nia obs³ugê transportow¹ handlu œwiatowego, dokonywan¹ na bazie standardów
logistycznej sprawnoœci przep³ywu strumieni towarowych w skali globalnej
[Branch, 2009].

Integracja rynków towarowych i transportowych i tym samym budowy spój-
nej w wymiarze globalnym przestrzeni transportowej i logistycznej nie osi¹gnê³y
jednak poziomu wymaganego dla obecnego etapu globalizacji, co zmusza zarów-
no eksporterów, jak i importerów oraz miêdzynarodowe organizacje gospodar-
cze (WTO, WEF, OECD, WB, IMF, UNCTAD i in.) do podejmowania dalszych
wysi³ków i dzia³añ na rzecz jej przyspieszenia. Dzia³ania te koncentruj¹ siê na
poszukiwaniu mo¿liwoœci dalszego usprawnienia obs³ugi œwiatowej wymiany to-
warowej. Sprowadzaj¹ siê one g³ównie do ograniczania lub eliminacji istniej¹cych
nadal w tym zakresie barier administracyjnych, celnych, podatkowo-fiskalnych
i innych granicznych, a tak¿e transportowych i logistycznych. Te ostatnie s¹ g³ów-
nym przedmiotem badañ podjêtych przez autora i prezentowanych w tym opra-
cowaniu.
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Zasadniczym celem artyku³u jest identyfikacja podstawowych barier transpor-
towo-infrastrukturalnych oraz logistyczno-regulacyjnych istniej¹cych w uk³adzie
gospodarki globalnej, ograniczaj¹cych p³ynnoœæ przep³ywu strumieni towaro-
wych. Cel szczegó³owy stanowi natomiast ocena skutków, jakie wynikaj¹ st¹d dla
wiod¹cych w skali globalnej gospodarek o najwiêkszym udziale w handlu œwiato-
wym. Podstawowa hipoteza badawcza, której weryfikacji podj¹³ siê autor, to
stwierdzenie, i¿ konieczna jest dalsza intensyfikacja dzia³añ zarówno o charakte-
rze inwestycyjnym, jak i regulacyjno-koordynacyjnym w sferze transportu i logis-
tyki w skali globalnej, nie tylko w celu wyeliminowania istniej¹cych w tym zakre-
sie barier, ale równie¿ tworzenia kolejnych, niezbêdnych u³atwieñ dla rozwoju
handlu miêdzynarodowego. Hipoteza pomocnicza sprowadza siê z kolei do
stwierdzenia, i¿ pozycja poszczególnych krajów w handlu œwiatowym zazwyczaj
ró¿ni siê od miejsca zajmowanego przez nie w rankingach globalnej konkurencyj-
noœci i sprawnoœci logistycznej, a tak¿e w tworzeniu u³atwieñ w zakresie obs³ugi
handlu. Do osi¹gniêcia wytyczonych celów pracy i weryfikacji przyjêtych hipotez
wykorzystano metodê analizy ekonomicznej oraz badañ jakoœciowych, wspie-
raj¹c proces wnioskowania na bazie danych pozyskanych z raportów miêdzyna-
rodowych organizacji gospodarczych (WTO, WEF, UNCTAD, OECD).

1. Globalizacja i jej wp³yw na sektor transportu i logistyki

Globalizacjê, która prowadzi do stopniowej redukcji barier miêdzy krajami
i umocnienia relacji handlowych i pozosta³ych wiêzi ekonomicznych miêdzy
nimi, stymuluj¹ ró¿ne czynniki. Wœród nich podstawowe znaczenie maj¹ cztery:
– rosn¹cy handel miêdzynarodowy,
– rozwój wielonarodowych korporacji,
– internacjonalizacja sfery finansów,
– zastosowanie we wszystkich tych dziedzinach i sferach nowych technologii

informacyjnych i komunikacyjnych, zw³aszcza komputerowych (ICT).
Tworz¹c podwaliny rozwoju gospodarki globalnej, która ma zdolnoœæ funk-

cjonowania jako jeden wzglêdnie spójny uk³ad w czasie realnym, globalizacja
kreuje jednoczeœnie wspóln¹, globaln¹ przestrzeñ transportow¹ i logistyczn¹. Gos-
podarkê globaln¹ mo¿na zatem postrzegaæ od strony transportowo-logistycznej,
jako swoisty megauk³ad globalnych ³añcuchów i sieci dostaw oraz logistycznych
³añcuchów i sieci dostaw, wi¹¿¹cych rozproszone w przestrzeni globalnej oœrodki
produkcji i konsumpcji. £añcuchy i sieci dostaw obejmuj¹ swoim zakresem wszyst-
kie rodzaje rynków funkcjonuj¹cych w wymiarze globalnym. Porz¹dkuj¹ one
jednoczeœnie wszystkie rodzaje przep³ywów dokonuj¹cych siê w uk³adzie tych
rynków, optymalizuj¹c je w kategoriach czasu i kosztów. Czynnikiem wi¹¿¹cym
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je w sensie fizycznym i zarazem integruj¹cym przep³ywy jest transport – ³añcuchy
transportowe osadzone w systemie infrastruktury transportowej i logistycznej.

Rozwój globalnych logistycznych ³añcuchów i sieci dostaw determinuje sze-
reg ró¿norodnych czynników. Najwa¿niejsze z nich to:
– rozszerzenie struktury asortymentowej dóbr inwestycyjnych i konsumpcyj-

nych, co jest przejawem wzrastaj¹cego popytu globalnego oraz zdolnoœci jego
zaspokojenia w skali globalnej dziêki rozwojowi postêpu techniczno-techno-
logicznego i innowacyjnoœci,

– wzrost udzia³u produktów o wy¿szej wartoœci jednostkowej w handlu œwia-
towym (nowe produkty, innowacje produktowe), przy jednoczesnym skraca-
niu cyklu ¿ycia produktów,

– obni¿ka w d³ugim okresie cen towarów – g³ównie wysoko przetworzonych
wskutek globalizacji (efekty skali produkcji i otwartoœci rynków oraz ich libe-
ralizacji, efekt naœladownictwa wzorców produkcji i konsumpcji),

– nasilenie outsourcingu i offshoringu w skali globalnej, co wyzwala na niespo-
tykan¹ dotychczas skalê wzrost transportoch³onnoœci, dynamizuj¹c silnie wzrost
popytu na us³ugi transportowe i w konsekwencji równie¿ spedycyjne i logi-
styczne,

– dynamiczny wzrost handlu œwiatowego (wykreowanie nowych potrzeb, libe-
ralizacja, deregulacja), który natrafia na bariery w zakresie efektywnoœci
obs³ugi lawinowo rosn¹cych strumieni towarowych, cechuj¹cych siê wysokim
stopniem przestrzennej koncentracji,

– znaczna dynamika rynków towarowych i transportowych jako skutek ko-
niunkturalnych i strukturalnych wahañ popytu w skali globalnej, co dynami-
zuje z kolei procesy koncentracji poziomej i pionowej oraz konglomeratowej,
dokonuj¹ce siê w uk³adzie tych rynków,

– presja na minimalizacjê zapasów i usprawnienie przep³ywu dóbr w skali glo-
balnej, co generuje nowe wyzwania logistyczne, wi¹¿¹ce siê z koniecznoœci¹
uproszczenia struktur sieciowych i redukcji kosztów transportu (kosztów lo-
gistycznych w skali ³añcucha dostaw),

– malej¹cy udzia³ ³adunków masowych, a wiêc o niskiej relatywnie wartoœci
jednostkowej w ³¹cznych obrotach towarowych, a rosn¹cy dóbr wysoko prze-
tworzonych, jako skutek postêpu techniczno-technologicznego, obni¿ki mate-
ria³och³onnoœci i energoch³onnoœci produkcji (realizacja strategii lean production),

– rosn¹ca relatywnie szybciej wartoœæ przewo¿onych produktów ni¿ ich iloœæ,
co sprawia, i¿ zmienia siê wskaŸnik tzw. wra¿liwoœci kosztów transportu
(transport cost sensitivity) – koszty transportu nie wzrastaj¹ bowiem proporcjo-
nalnie do wzrostu wolumenu przewozów, nie roœnie tak¿e ich udzia³ w war-
toœci przemieszczanych dóbr (transport cost penalty),
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– wzrost wydajnoœci i produktywnoœci w sektorze transportu jako rezultat in-
nowacji produktowych, organizacyjnych i marketingowo-rynkowych, które
silnie wp³ywaj¹ na poziom wra¿liwoœci kosztów transportu w skali globalnej,

– (de)regulacja sektora transportu w skali globalnej, która generuje nie tylko
szereg pozytywnych zjawisk, ale równie¿ powa¿nych problemów w zakresie
efektywnoœci obs³ugi rosn¹cych strumieni przep³ywu dóbr (w tym wzrost sta-
wek przewozowych) [TWN, 2015].
Wszystkie te czynniki, aczkolwiek z ró¿n¹ si³¹, oddzia³uj¹ na sektor œwiatowe-

go transportu, kszta³tuj¹c zarówno jego sferê realn¹, jak i regulacyjn¹. Podstawo-
we procesy, tendencje i zjawiska dokonuj¹ce siê w tym obszarze powinno siê
zatem analizowaæ i oceniaæ w kontekœcie zmian zachodz¹cych w uk³adzie gospo-
darki globalnej oraz w ramach jej przestrzeni transportowej i logistycznej
[Chopra, Meindl, 2010; Grzelakowski, 2012a].

2. Transport globalny – podstawowe tendencje rozwoju

Procesy globalizacji z ró¿n¹ si³¹ oddzia³ywa³y na sektor transportu. W najwiêk-
szym stopniu wp³ynê³y one na dwie najbardziej umiêdzynarodowione, funkcjo-
nuj¹ce w skali miêdzykontynentalnej ga³êzie transportu, tj. transport lotniczy
i morski. Ten ostatni – ze wzglêdu na swoje w³aœciwoœci techniczno-eksploatacyj-
ne (g³ównie masowoœæ przewozu) oraz ekonomiczne (tanioœæ) – odegra³ szcze-
góln¹ rolê w obs³udze dynamicznie rosn¹cego œwiatowego handlu, zapewniaj¹c
sprawne, efektywne i bezpieczne przewozy lawinowo wzrastaj¹cej masy towaro-
wej w relacjach oceanicznych.

Œwiatowe przewozy ³adunków drog¹ morsk¹ przekroczy³y w 2014 r. po raz
pierwszy w historii granicê 10 mld t (10,2 mld t), co oznacza, ¿e oko³o 81% wolu-
menu handlu œwiatowego przemieszczono drog¹ morsk¹ (tzw. handel morski).
Przy œredniej odleg³oœci przewozu 5000 Mm oznacza to, i¿ w jednostkach pracy
przewozowej (tonomile) transport morski obs³uguje 92% œwiatowej wymiany to-
warowej [UNCTAD, 2015; Mandryk, 2009].

Transport morski jest tak¿e dominuj¹c¹ ga³êzi¹ transportu w obs³udze handlu
œwiatowego w jednostkach wartoœciowych. Szacuje siê, uwzglêdniaj¹c handel
wewnêtrzny krajów UE, ¿e w 2014 r. handel morski stanowi³ oko³o 60% wartoœci
handlu globalnego (wg danych WTO osi¹gn¹³ on wartoœæ 18,95 bln USD), tj. 11,4 bln USD
[WTO, 2015]. Z kolei bez uwzglêdnienia wymiany wewnêtrznej w ramach UE
jego udzia³ ocenia siê a¿ na 76%. Drug¹ ga³êzi¹ transportu partycypuj¹c¹ w naj-
wiêkszym stopniu w obs³udze handlu œwiatowego mierzonego w jednostkach
pieniê¿nych jest transport lotniczy – jego udzia³ szacuje siê na oko³o 12%.
Oznacza to, ¿e pozosta³e, l¹dowe ga³êzie transportu przemieszczaj¹ jedynie 12%
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wartoœci masy towarowej bêd¹cej przedmiotem miêdzynarodowej wymiany to-
warowej. Dynamika rozwoju handlu morskiego w jednostkach wartoœciowych
jest zdecydowanie wy¿sza ni¿ wzrost œwiatowego PKB oraz produkcji prze-
mys³owej krajów grupy OECD, lecz ni¿sza ni¿ handlu œwiatowego (rys. 1). Od
2014 r. tempo wzrostu handlu œwiatowego wykazuje jednak wyraŸne symptomy
obni¿ki (spadek cen towarów) i kszta³tuje siê poni¿ej poziomu handlu morskiego.

Przeciêtna wartoœæ 1 t ³adunku przemieszczanego drog¹ morsk¹ (na bazie
eksportu) wynosi obecnie oko³o 1,135 USD i pomimo rosn¹cego udzia³u ³adun-
ków wysokowartoœciowych w handlu œwiatowym (ich udzia³ szacuje siê w 2015 r.
na ok. 75%, tj. 14,2 bln USD), i w konsekwencji tak¿e morskim, wykazuje w ostatnich
czterech latach tendencjê spadkow¹, w 2011 r. wynosi³a ona bowiem ju¿ 1,18 USD/ 1 t.
Jest to rezultat zmian relacji w zakresie wzrostu wartoœci handlu globalnego mie-
rzonego na bazie USD oraz (rosn¹cego) wolumenu przewozów.

W 2015 r. 1 t ³adunku przemieszczanego drog¹ morsk¹ stanowi³a oko³o 82%
wartoœci 1 t masy towarowej przewo¿onej w skali globalnej ró¿nymi œrodkami
transportu. Relacja jej wartoœci wzglêdem 1 t ³adunku przemieszczanego transpor-
tem lotniczym wynosi obecnie jak 1: 55, a jeszcze na pocz¹tku minionej dekady
kszta³towa³a siê jak 1:77. Oznacza to, ¿e transport morski staje siê coraz bardziej

Transport i logistyka oraz ich wp³yw na funkcjonowanie wiod¹cych w skali globalnej gospodarek 419

250

200

250

200

150

100

50

indeks wzrostu produkcji krajów OECD

19
75

19
76

19
77

19
78

19
79

19
80

19
81

19
82

19
83

19
84

19
85

19
86

19
87

19
88

19
89

19
90

19
91

19
92

19
93

19
94

19
95

19
96

19
97

19
98

19
99

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

œwiatowy GDP

handel morski

handel œwiatowy

Rysunek 1. Dynamika rozwoju handlu œwiatowego, przewozów drog¹ morsk¹ oraz
œwiatowego PKB i produkcji przemys³owej krajów OECD w latach 1975–2014

�ród³o: [UNCTAD, 2015].



konkurencyjny wzglêdem transportu lotniczego w segmencie przewozów towa-
rowych, przejmuj¹c w coraz wiêkszym stopniu wysokowartoœciowe ³adunki.

Na skutek wzrastaj¹cego udzia³u wysokowartoœciowych ³adunków w handlu
morskim rozwija siê dynamicznie konteneryzacja i transport kontenerowy drog¹
morsk¹. Kontenerowcami przewieziono masê towarow¹ o wartoœci oko³o 56%
œwiatowego handlu morskiego, tj. 6,4 bln USD. W 2014 r. przemieszczono drog¹
morsk¹ 170,6 mln TEU, odnotowuj¹c wzrost o 6% w stosunku do 2013 r. (161 mln
TEU). Wed³ug wstêpnych szacunków w 2015 r przewozy kontenerów drog¹
morsk¹ wzros³y o 6,7% w relacji do 2014 r., co oznacza, ¿e przeciêtnie w skali glo-
balnej w 1 TEU przewozi siê 10 t ³adunku [GlobalInsight, 2014; Grzelakowski,
2012b].

W 2014 r. przewieziono w kontenerach oko³o 17% ³¹cznego wolumenu masy
towarowej globalnego handlu morskiego, tj. 1,7 mld t, co stanowi³o oko³o dwóch
trzecich wolumenu tzw. pozosta³ych ³adunków masowych suchych, tj. ³adunków
zaliczanych wed³ug nomenklatury UNCTAD do grupy tzw. innych masowych
i pozosta³ych suchych przewiezionych w 2014 r. Oznacza to, ¿e:
– przeciêtna wartoœæ 1 t ³adunku przewo¿onego drog¹ morsk¹ w kontenerach

wynosi obecnie oko³o 3,764 USD/TEU; wartoœæ ta spad³a w relacji do 2013 r.
(4,1 USD),

– jest ona ponad 3,32 raza wy¿sza od przeciêtnej wartoœci 1 t ³adunku prze-
mieszczanego drog¹ morsk¹; w 2011 r. by³a ona 3,7 raza wy¿sza – spadek ten
to skutek zmiany struktury asortymentowej przewozów i cen przemieszcza-
nych w kontenerach towarów; pomimo to ma ona nadal swój udzia³ w wyso-
koœci 1,4 USD w ka¿dych 15 USD wytworzonej produkcji œwiatowej.
Wskazane tendencje i zjawiska wystêpuj¹ce w gospodarce œwiatowej wspó³-

kszta³towa³y w znacznym stopniu zachowania i strategie operatorów ¿eglugo-
wych. W najwiêkszym stopniu oddzia³ywa³y one na transport kontenerowy, któ-
ry ze wzglêdu na obowi¹zuj¹ce w nim wysokie standardy logistyczne nale¿y do
sektorów transportu morskiego najbardziej energoch³onnych i wra¿liwych na
wahania koniunkturalne zachodz¹ce na wszystkich typach rynków. Nawet zna-
czna obni¿ka kosztów paliwa nie wp³ynê³a zatem na zaniechanie przez morskich
przewoŸników kontenerowych poszukiwania dalszej obni¿ki jednostkowych ko-
sztów przewozu. Strategie operacyjne i inwestycyjne stosowane w tym zakresie
przez operatorów kontenerowych polega³y przede wszystkim na:
– zamawianiu i wprowadzaniu do eksploatacji coraz wiêkszych jednostek o po-

jemnoœci 18 tys. TEU i wiêcej, które generuj¹ znaczne oszczêdnoœci kosztów
przewozu 1 TEU,

– utrzymaniu strategii spowolnienia (slow steaming) eksploatacji tona¿u,
– podtrzymywaniu tendencji koncentracji kapita³owej i produkcyjnej (fuzje,

przejêcia, alianse) w celu zreorganizowania serwisów i zoptymalizowania
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kosztów obs³ugi na poszczególnych relacjach i liniach ¿eglugowych [Grzela-
kowski, 2015].
Te ostatnie rozwi¹zania, tj. g³ównie alianse i VSA (vessel-sharing agreements),

stosowane zazwyczaj wraz z pozosta³ymi rodzajami dzia³añ antykryzysowych,
umo¿liwiaj¹ wspólne wykorzystanie potencja³u przewozowego (pool capacity)
i redukcjê kosztów operacyjnych przy zachowaniu mo¿liwoœci racjonalizacji mo-
delu obs³ugi portów morskich (hubów).

3. Transportowe i logistyczne bariery w sferze obs³ugi
handlu œwiatowego i ich wp³yw na efektywnoœæ
funkcjonowania gospodarki globalnej

Efektywnoœæ funkcjonowania i rozwoju gospodarki globalnej, w tym jej kon-
kurencyjnoœæ oraz konkurencyjnoœæ poszczególnych krajów-lokomotyw wzrostu
tej gospodarki, jak równie¿ sprawnoœæ obs³ugi œwiatowej wymiany towarowej
okreœla wiele czynników. Wœród nich podstawowe znaczenie maj¹ uwarunkowa-
nia transportowe i logistyczne. Brak odpowiedniej infrastruktury transportowej –
koniecznej przepustowoœci sieci oraz jej spójnoœci technicznej i operacyjnej wy-
maganej w skali globalnego ³añcucha dostaw oraz niska jakoœæ us³ug sieciowych,
transportowych i logistycznych sprawiaj¹, ¿e gospodarka globalna i handel œwiato-
wy bêd¹cy noœnikiem jej rozwoju nie osi¹gaj¹ optymalnych efektów. Spo³ecznoœæ
miêdzynarodowa jest tego œwiadoma, a swoje opinie wyra¿a za poœrednictwem
dzia³aj¹cych w skali globalnej organizacji i stowarzyszeñ (for) ekonomicznych.
Istotn¹ rolê odgrywaj¹ w tym zakresie: Œwiatowa Organizacja Handlu (WTO),
Œwiatowe Forum Gospodarcze (WEF) oraz Bank Œwiatowy. Analizuj¹c ich okreso-
we raporty i sprawozdania oraz specjalistyczne opracowania i indeksy, mo¿na
zidentyfikowaæ te czynniki – w praktyce potencjalne bariery transportowe i ich
pochodne oraz okreœliæ metody ich ograniczenia lub eliminacji.

WEF wydaje corocznie opracowanie na temat konkurencyjnoœci gospodarek
144 krajów, które jest najbardziej obszernym i wnikliwym raportem tego typu na
œwiecie, zawieraj¹cym szczegó³ow¹ charakterystykê ka¿dego kraju (jego profil)
wraz z rozbudowanym zestawem danych statystycznych oraz globalnym rankin-
giem poszczególnych gospodarek obejmuj¹cym ponad 100 wskaŸników [WEF,
2015]. Konkurencyjnoœæ definiowana jest jako zewnêtrzny efekt wspólnego
dzia³ania zbioru bodŸców instytucjonalnych, politycznych i ekonomicznych
(produktywnoœæ). Przyjmuje siê, ¿e wyznacza j¹ zestaw 12 g³ównych czynników
(filary konkurencyjnoœci). Wœród nich drugie miejsce zajmuje infrastruktura, sta-
nowi¹ca podstawê krajowych przemys³ów sieciowych (rys. 2).
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W grupie czynników zaliczanych do zbioru „infrastruktura” (filar 2) podsta-
wowe znaczenie przypisuje siê infrastrukturze technicznej transportu oraz tele-
komunikacji i ³¹cznoœci. Uznaje siê, ¿e tworz¹ one w ka¿dym kraju g³ówn¹ bazê
transportowo-logistyczn¹ determinuj¹c¹ poziom konkurencyjnoœci gospodarek
w skali globalnej i w efekcie w znacznym stopniu okreœlaj¹ konkurencyjnoœæ gos-
podarki globalnej. Na podstawie tylko tego kryterium, które wchodzi w sk³ad glo-
balnego indeksu konkurencyjnoœci jako agregatu odpowiednio wywa¿anych
czynników, dokonuje siê równie¿ rankingu gospodarek poszczególnych krajów,
klasyfikuj¹c je wed³ug poziomu konkurencyjnoœci ich systemów infrastruktury
transportu.

Sieci infrastruktury transportu i jakoœæ us³ug transportowych i logistycznych
oddzia³uj¹ nie tylko na poziom konkurencyjnoœci gospodarki, ale mog¹ u³atwiaæ
równie¿ sprawny przep³yw strumieni towarowych handlu œwiatowego lub sta-
nowiæ istotn¹ barierê w zakresie ich obs³ugi. Warunkuj¹ one tym samym efektyw-
noœæ wymiany towarowej w skali globalnej. Z tego powodu w ramach Programu
U³atwieñ Handlu (Enabling Trade Programme), wspieranego przez WTO („Pakiet
z Bali”) i World Economic Forum’s Supply Chain & Transport Industry Partnership,
od 2008 r. corocznie opracowuje siê The Global Enabling Trade Report. Okreœla on
podstawowe czynniki determinuj¹ce poziom korzyœci, jakie poszczególne kraje
mog¹ czerpaæ z uczestnictwa w globalnym podziale pracy [WEF, 2015]. W raporcie
tym, za pomoc¹ syntetycznego indeksu charakteryzuj¹cego istniej¹cy w ka¿dym
kraju poziom u³atwieñ w zakresie dokonywania wymiany miêdzynarodowej,
opartego na standardzie WTO i WEF, sk³adaj¹cego siê z szeregu pojedynczych
subindeksów odzwierciedlaj¹cych poszczególne wybrane rodzaje u³atwieñ,
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Globalny indeks konkurencyjnoœci

Podstawowe wymagania
Subindeks

Wzrost efektywnoœci
Subindeks

Innowacje i sprawnoœæ
funkcjonowania biznesu

Subindeks

Klucz do rozwoju opartego
na zasobach gospodarki

Klucz do rozwoju opartego
na efektywnoœci gospodarki

Klucz do rozwoju opartego
na innowacjach w gospodarce

1. Instytucje
2. Infrastruktura
3. Otoczenie makroekonomiczne
4. Zdrowie i podstawowa edukacja

5. Szkolnictwo wy¿sze i szkolenia
6. Efektywnoœæ rynku dóbr
7. Efektywnoœc rynku pracy
8. Rozwój rynku finansowego
9. Dojrza³oœæ techniczna

10. Wielkoœc rynku

11. Innowacyjne i inteligentne
rozwi¹zania biznesowe

12. Innowacje

Rysunek 2. Zestaw czynników wyznaczaj¹cych globalny wskaŸnik konkurencyjnoœci
gospodarek

�ród³o: [WEF, 2015].



uwzglêdnia siê równie¿ subindeks C – infrastruktura (rys. 3). WskaŸnikowi temu
przypisuje siê du¿¹ wagê w okreœlaniu globalnego indeksu, uznaj¹c, i¿ jakoœæ
logistyki, dostêpnoœæ transportowa i sprawnoœæ administracji granicznej maj¹
wiêksze znaczenie w tworzeniu u³atwieñ handlowych i kszta³towaniu kosztów
wymiany ni¿ taryfy.

WskaŸnik okreœlaj¹cy poziom u³atwieñ w zakresie obs³ugi wymiany towaro-
wej od strony uwarunkowañ transportowych i logistycznych (subindeks C – in-
frastruktura) sk³ada siê z 20 odpowiednio wywa¿onych indeksów, okreœlaj¹cych
trzy g³ówne wymiary tego parametru. S¹ to:
– dostêpnoœæ i jakoœæ infrastruktury transportowej (kolejowej, drogowej, lotni-

czej oraz portowej) – ³¹cznie 7 indeksów,
– dostêpnoœæ i jakoœæ us³ug transportowych, w tym obecnoœæ i poziom kompe-

tencji firm logistycznych i transportowych oraz ³atwoœæ, terminowoœæ i po-
ziom kosztów dostaw towarów – ³¹cznie 6 indeksów,

– dostêpnoœæ i mo¿liwoœæ wykorzystania technologii informacyjnych i tele-
komunikacyjnych (ICT) i jakoœæ tych us³ug – 7 indeksów.
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S-Indeks A.
Dostêp do rynku

S-Indeks B.
Administracja

graniczna

S-Indeks C.
Infrastruktura

Filar 2.
Dostêp do rynku
zagranicznego

Filar 1.
Dostêp do rynku

krajowego

Filar 3.
Efektywnoœæ

i transparentnoœæ
admin.-gran.

Filar 4.
Dostêp i jakoœæ

infrastruktury
transportu

Filar 5.
Dostêp i jakoœæ

us³ug
transportu

Filar 6.
Dostêpnoœæ

i zastosowanie
ITC

Filar 7. Otoczenie operacyjne

S-Indeks D. Otoczenie operacyjne

Eksport

EksportImport

Import

RYNEK ZAGRANICZNY RYNEK KRAJOWY

Rysunek 3. Syntetyczny wskaŸnik u³atwieñ handlu – jego struktura i uk³ad subindeksów
(s-indeks)

�ród³o: [WEF, 2015].



Na podstawie wy¿ej wymienionych indeksów szczegó³owych, jak i ogólnego
subindeksu C dokonuje siê rankingu poszczególnych krajów pod wzglêdem ich
wydolnoœci transportowej i logistycznej w aspekcie jej wp³ywu na sprawnoœæ
obs³ugi strumieni towarowych oraz okreœla siê finalny ranking uwzglêdniaj¹cy
wszystkie pozosta³e czynniki wyznaczaj¹ce uzyskany poziom u³atwieñ w zakre-
sie wymiany handlowej. Poni¿sze zestawienie prezentuje zarówno finalne, jak
i cz¹stkowe efekty tak dokonanych porównañ w skali globalnej, obejmuj¹c
czo³ow¹ grupê 10 pañstw liderów, uznanych przez autorów raportu za najbar-
dziej przyjazne dla œrodowiska handlu miêdzynarodowego.

Tabela 1. Dziesiêæ krajów i regionów o najwy¿szym poziomie u³atwieñ w dziedzinie
handlu

Kraj ETI

Dostêp
do

rynku
krajowe-

go

Dostêp
do

rynku
zagra-
nicz-
nego

Efekty-
wnoœæ
i trans-
parent-

noœæ
admini-
stracji
gra-

nicznej

Dostêp-
noœæ

i jakoœæ
infra-
struk-
tury

trans-
portu

Dostêp-
noœæ

i jakoœæ
us³ug
trans-
porto-
wych

Dostêp-
noœæ

i u¿ycie
ICT

Otocze-
nie ope-
racyjne

Singapur 1 3 13 1 2 1 8 2

Hongkong 2 1 135 11 3 5 11 1

Holandia 3 46 97 4 9 2 4 8

Nowa Zelandia 4 5 65 6 39 25 16 7

Finlandia 5 46 97 2 20 17 3 3

Wielka Brytania 6 46 97 7 10 9 2 11

Szwajcaria 7 85 71 12 12 8 14 5

Chile 8 9 2 26 64 43 36 25

Szwecja 9 46 97 3 35 7 1 9

Niemcy 10 46 97 13 5 3 21 12

�ród³o: [WEF, 2015].

W uk³adzie miêdzynarodowym parametry iloœciowe i jakoœciowe przestrzeni
transportowej i logistycznej poszczególnych krajów w aspekcie ich wp³ywu na
sprawnoœæ funkcjonowania gospodarki globalnej i obs³ugi handlu miêdzyna-
rodowego ocenia siê równie¿ za pomoc¹ tzw. indeksu wydajnoœci logistycznej
(Logistics Performance Index – LPI). Indeksy te dla ponad 160 krajów opracowuje
Bank Œwiatowy, dokonuj¹c ich rankingu pod wzglêdem uzyskanych osi¹gniêæ
w sferze wdra¿ania najwy¿szych standardów logistycznych. WskaŸniki te s¹
œredni¹ wa¿on¹ uzyskanych wyników dokonanej oceny tej sprawnoœci w ka¿-
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dym z badanych krajów. Ocena ta obejmuje szeœæ podstawowych zakresów – ob-
szarów, które sprawnoœæ tê determinuj¹. S¹ to: 1. sprawnoœæ realizacji procedur
granicznych – w tym odpraw celnych (szybkoœæ, prostota, przewidywalnoœæ),
2. jakoœæ infrastruktury transportowej istotnej dla obs³ugi handlu miêdzynarodo-
wego, 3. swoboda w zakresie negocjacji i ustalania konkurencyjnych cen, 4. jakoœæ
us³ug logistycznych i kompetencje firm œwiadcz¹cych te us³ugi (operatorów
transportowych i logistycznych, spedytorów, agentów celnych, brokerów, itp.),
5. mo¿liwoœæ œledzenia przesy³ek w czasie realnym, 6. terminowoœæ dostaw zgod-
na z planowanym lub oczekiwanym terminem [World Bank, 2015].

Ranking krajów pod wzglêdem uzyskanego LPI prezentowany przez Bank
Œwiatowy obejmuje oprócz wskaŸnika syntetycznego tak¿e zestaw indeksów wy-
liczonych dla ka¿dego z szeœciu wydzielonych obszarów, które go wspó³okreœlaj¹
(zawieraj¹ siê one w przedziale od 1 – najni¿szy poziom do 5 – najwy¿szy). Ran-
king taki dla 2014 r. przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Piêæ krajów najbardziej wydajnych pod wzglêdem logistycznym w 2014 r.

Kraj Pozycja LPI C³a
Infra-

struktura

Dostawy
miêdzy-

naro-
dowe

Kompe-
tencje
logi-

styczne

Tracking
&

tracing

Termi-
nowoœæ

Niemcy 1 4,12 4,10 4,32 3,74 4,12 4,17 4,36

Holandia 2 4,05 3,96 4,23 3,64 4,13 4,07 4,34

Belgia 3 4,04 3,80 4,10 3,80 4,11 4,11 4,39

Wielka
Brytania

4 4,01 3,94 4,16 3,63 4,03 4,08 4,33

Singapur 5 4,00 4,01 4,28 3,70 3,97 3,90 4,25

�ród³o: [World Bank, 2015].

Jak wynika z przedstawionego zestawienia (tab. 2), kraje europejskie osi¹g-
nê³y najwy¿szy poziom wydajnoœci logistycznej na œwiecie, wyprzedzaj¹c pod
tym wzglêdem USA (9. pozycja), Japoniê (10) i Honkong (15). £¹cznie w pierwszej
dziesi¹tce najwy¿ej ocenionych krajów znajduje siê obecnie a¿ 7 krajów europej-
skich (tak¿e Szwecja, Norwegia i Luksemburg). Co przy tym charakterystyczne,
ich pozycja pod wzglêdem LPI nie pokrywa siê z pozycj¹ zajmowan¹ na liœcie krajów
oferuj¹cych najwiêksze u³atwienia w handlu miêdzynarodowym, jak równie¿ nie
zawsze z miejscem zajmowanym w zestawie subindeksów transportowo-logistycz-
nych rankingu ETI.
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Podsumowanie

Z przeprowadzonej analizy – opartej na bazie danych zawartych w opraco-
wywanych i publikowanych przez organizacje miêdzynarodowe raportach i okre-
sowych sprawozdaniach, które dotycz¹: konkurencyjnoœci gospodarek, u³atwieñ
w dziedzinie handlu oraz wdro¿onych rozwi¹zañ logistycznych, wynika, ¿e:
– wœród czynników okreœlaj¹cych efektywnoœæ funkcjonowania poszczegól-

nych krajów-lokomotyw wzrostu gospodarki globalnej i w efekcie jej samej,
a tak¿e sprawnoœæ obs³ugi przep³ywów towarowych handlu miêdzynarodo-
wego w skali globalnej, poczesne miejsce zajmuj¹ czynniki o charakterze
transportowo-logistycznym,

– miejsce w rankingu konkurencyjnoœci nie zawsze bezpoœrednio przek³ada siê
na pozycjê, jak¹ zajmuje dany kraj w rankingu ETI lub te¿ LPI.
Co wiêcej, wystêpuj¹ce w tym zakresie ró¿nice, a niekiedy wrêcz znaczne roz-

bie¿noœci, nie s¹ spowodowane b³êdami lub uchybieniami o charakterze metodycz-
nym, lecz wynikaj¹ z faktycznych dysproporcji miêdzy poszczególnymi krajami
(por. tab. 1 i tab. 2). Ró¿nice te wskazuj¹ na nadal wystêpuj¹c¹ znaczn¹ asymetriê
miêdzy krajami w tych obszarach, które w du¿ym stopniu determinuj¹ ich prze-
wagi konkurencyjne w skali globalnej oraz znaczn¹ dysproporcjê w zakresie roz-
woju ich systemów transportowych i logistycznych. Tego typu dysproporcje
przynosz¹ gospodarce œwiatowej i handlowi miêdzynarodowemu wiele negatyw-
nych konsekwencji, w tym wyd³u¿enie czasu trwania przewozu i wzrost kosztów
transportu.

Problem ten, na co wskazywano ju¿ we wstêpie, eksponuj¹c go zarówno w ra-
mach ustalonego celu pracy, jak i w formie hipotez badawczych przyjêtych w proce-
sie ich weryfikacji, uwidacznia siê w szczególny sposób wówczas, gdy zestawimy
kraje o najwiêkszym udziale w handlu œwiatowym (na bazie rankingu opracowy-
wanego przez WTO) z miejscem, jakie zajmuj¹ one w rankingach sprawnoœci
transportowej (infrastruktura transportu i jakoœæ us³ug sieciowych i przewozo-
wych) oraz szeroko rozumianej sprawnoœci logistycznej, ocenianej przez pryzmat
jakoœci us³ug logistycznych oraz efektywnoœci funkcjonowania œwiadcz¹cych je
firm. Zestawienie takie, ujête syntetycznie w formie tabelarycznej (tab. 3), jedno-
znacznie wskazuje na istniej¹ce w skali globalnej dysproporcje miêdzy udzia³em
krajów-liderów w handlu globalnym a ich miejscem w rankingach konkurencyj-
noœci oraz sprawnoœci funkcjonowania systemów transportowych i logistycznych
tych krajów. Dysproporcje te widaæ szczególnie w przypadku Chin, Korei P³d.
i Francji. Wskazuj¹ one na istnienie w tych krajach barier transportowo-logistycz-
nych, które ograniczaj¹ skalê korzyœci, jakie czerpi¹ one z rozwoju handlu i pozy-
cji uzyskanej w ramach miêdzynarodowego podzia³u pracy.
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Tabela 3. Ranking krajów – g³ównych globalnych lokomotyw wzrostu gospodarki global-
nej w kategoriach ich konkurencyjnoœci oraz wydajnoœci transportowej i logistycznej

Kraj HG GCI GCI-Inf. ETI ETI-Inf. ETI-JDI LPI LPI-Inf.

Chiny 1 28 >50 >50 36 16 28 9

USA 2 3 11 15 8 8 9 4

Niemcy 3 5 7 10 6 5 1 1

Japonia 4 6 6 13 5 7 10 5

Holandia 5 8 4 3 3 9 2 3

Francja 6 23 8 21 9 4 13 7

Korea P³d. 7 26 17 30 8 7 21 8

Wielka Brytania 8 9 10 6 4 10 4 6

Hongkong 9 7 1 2 2 3 15 7

Singapur 14 1 2 1 1 2 5 2

HG – pozycja w handlu globalnym, GCI – Globalny Indeks Konkurencyjnoœci, GCI-Inf. – ocena poziomu rozwoju in-
frastruktury w aspekcie jej wp³ywu na konkurencyjnoœæ kraju, ETI – Indeks U³atwieñ Handlu, ETI-Inf. – infrastru-
ktura transportu jako czynnik okreœlaj¹cy poziom wskaŸnika u³atwieñ handlu, ETI-JDI – jakoœæ us³ug infrastruktury
transportu, LPI – Indeks Wydajnoœci Logistycznej, LPI-Inf. – infrastruktura transportu jako czynnik okreœlaj¹cy po-
ziom sprawnoœci/wydajnoœci logistycznej kraju

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: [WTO, 2015; WEF, 2015; World Bank, 2015; UNCTAD,
2015; OECD, 2015].

Niekwestionowanym liderem w zakresie tworzenia u³atwieñ w handlu oraz
rozwoju wysokowydajnych us³ug transportowo-logistycznych jest Singapur.
Wzglêdnie zrównowa¿one relacje w badanych obszarach wystêpuj¹ natomiast w
Niemczech, Holandii, Hongkongu, Wielkiej Brytanii, Japonii i USA. Kraje te, o roz-
winiêtych systemach i rynkach transportowo-logistycznych, spójnych z uk³adem
rynków towarowych, osi¹gaj¹ wiêc pe³ne efekty finansowe i ekonomiczne z uczest-
nictwa w miêdzynarodowym podziale pracy.

Podziêkowania, Ÿród³a finansowania

�ród³em finansowania badañ, których wstêpne wyniki przedstawiono w arty-
kule, s¹ œrodki uzyskane z tytu³u prowadzonej przez autora dzia³alnoœci statuto-
wej na Wydziale Przedsiêbiorczoœci i Towaroznawstwa Akademii Morskiej
w Gdyni (nr 414/DS/2016).
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