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Transport i logistyka oraz ich wptyw na funkcjonowanie
wiodacych w skali globalnej gospodarek

Przedmiotem opracowania jest analiza funkcjonowania gospodarki globalnej, postrzeganej
przez pryzmat uwarunkowan transportowych i logistycznych oddziatujacych na sprawnosé
i efektywnos¢ swiatowej wymiany towarowej. Zasadniczym celem artykutu jest identyfikacja
podstawowych barier transportowo-infrastrukturalnych oraz logistyczno-regulacyjnych ist-
niejacych w ukladzie gospodarki globalnej, ograniczajacych plynnos¢ przeplywu strumieni to-
warowych. Cel szczegbélowy stanowi natomiast ocena skutkéw wynikajacych stad dla wiodacych
w skali globalnej gospodarek o najwigkszym udziale w handlu $wiatowym. Podstawowa hipote-
za badawcza, ktérej weryfikacji podjat sie autor, to stwierdzenie, iz konieczna jest dalsza inten-
syfikacja zaréwno dzialan o charakterze inwestycyjnym, jak i regulacyjno-koordynacyjnym
w sferze transportu i logistyki w skali globalnej, nie tylko w celu weliminowania istniejacych
w tym zakresie barier, ale rowniez tworzenia kolejnych, niezbednych ulatwien dla rozwoju handlu
miedzynarodowego. Hipoteza pomocnicza sprowadza sie z kolei do stwierdzenia, iz pozycja po-
szczegblnych krajow w handlu $wiatowym zazwyczaj rézni sie od miejsca zajmowanego przez
nie w rankingach globalnej konkurencyjnosci i sprawnosci logistycznej, a takze w tworzeniu
ulatwien w zakresie obstugi handlu. Do osiagnigcia wytyczonych celéw pracy i weryfikacji przy-
jetych hipotez wykorzystano metode analizy ekonomicznej oraz badan jakosciowych, wspierajac
proces wnioskowania na bazie danych pozyskanych z raportéw miedzynarodowych organizacji
gospodarczych (WTO, WEF, UNCTAD, OECD). Wyniki badan 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,
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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.

Keywords: global economy, trade, transport, logistics

JEL classification: F01, F13, F60, L91, O18

Wprowadzenie

Procesy globalizacji, ktére od ponad 50 lat z r6zng dynamika dokonuja sie
w uklfadzie gospodarki §wiatowej, oddzialuja z wigkszg lub mniejsza silg na wszystkie
jej sektory i sfery dziatalnosci. Oprécz handlu $wiatowego w najwiekszym stop-
niu poddany temu oddzialywaniu jest sektor transportu-spedycji i logistyki
(TSL), obstugujacy wymiane towarowa w skali globalnej. Postepujace procesy de-
regulacji gospodarek i w konsekwencji liberalizacji wszystkich rodzajéw rynkow,
w szczegolnosci rynkéw kapitalowych i towarowych, a w nastepstwie tego takze
transportowych, wykreowaly nowy wymiar globalnej przestrzeni transportowe;.
Przestrzen ta w warunkach upowszechnienia logistycznych standardéw obstugi
strumieni towarowych oraz rozwoju globalnych faficuchéw i sieci dostaw zostala
silnie osadzona w ukladzie globalnej przestrzeni logistycznej. W rezultacie stop-
niowo dokonuje sie realna integracja sektora TSL, oparta na formule scalania jego
rynkéw z rynkami towarowymi, co w efekcie w istotny sposéb ulatwia i uspraw-
nia obstuge transportowa handlu $wiatowego, dokonywang na bazie standardow
logistycznej sprawnosci przeplywu strumieni towarowych w skali globalnej
[Branch, 2009].

Integracja rynkéw towarowych i transportowych i tym samym budowy sp6j-
nej w wymiarze globalnym przestrzeni transportowej i logistycznej nie osiagnety
jednak poziomu wymaganego dla obecnego etapu globalizacji, co zmusza zaré6w-
no eksporteréw, jak i importeréw oraz miedzynarodowe organizacje gospodar-
cze (WTO, WEF, OECD, WB, IMF, UNCTAD i in.) do podejmowania dalszych
wysitkéw i dziatan na rzecz jej przyspieszenia. Dzialania te koncentruja sie na
poszukiwaniu mozliwosci dalszego usprawnienia obstugi $wiatowej wymiany to-
warowej. Sprowadzaja sie one gtéwnie do ograniczania lub eliminacji istniejgcych
nadal w tym zakresie barier administracyjnych, celnych, podatkowo-fiskalnych
iinnych granicznych, a takze transportowych i logistycznych. Te ostatnie sg glow-
nym przedmiotem badan podjetych przez autora i prezentowanych w tym opra-
cowaniu.
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Zasadniczym celem artykulu jest identyfikacja podstawowych barier transpor-
towo-infrastrukturalnych oraz logistyczno-regulacyjnych istniejacych w ukladzie
gospodarki globalnej, ograniczajacych plynnoé¢ przeplywu strumieni towaro-
wych. Cel szczeg6lowy stanowi natomiast ocena skutkéw, jakie wynikaja stad dla
wiodacych w skali globalnej gospodarek o najwiekszym udziale w handlu $wiato-
wym. Podstawowa hipoteza badawcza, ktérej weryfikacji podjat sie autor, to
stwierdzenie, iz konieczna jest dalsza intensyfikacja dziatah zaréwno o charakte-
rze inwestycyjnym, jak i regulacyjno-koordynacyjnym w sferze transportu i logis-
tyki w skali globalnej, nie tylko w celu wyeliminowania istniejacych w tym zakre-
sie barier, ale rowniez tworzenia kolejnych, niezbednych ulatwien dla rozwoju
handlu miedzynarodowego. Hipoteza pomocnicza sprowadza sie z kolei do
stwierdzenia, iz pozycja poszczegélnych krajéw w handlu $wiatowym zazwyczaj
rézni sie od miejsca zajmowanego przez nie w rankingach globalnej konkurencyj-
noéci i sprawnosci logistycznej, a takze w tworzeniu ulatwiefi w zakresie obstugi
handlu. Do osiagniecia wytyczonych celéw pracy i weryfikacji przyjetych hipotez
wykorzystano metode analizy ekonomicznej oraz badan jakosciowych, wspie-
rajac proces wnioskowania na bazie danych pozyskanych z raportow miedzyna-
rodowych organizacji gospodarczych (WTO, WEF, UNCTAD, OECD).

1. Globalizacja i jej wplyw na sektor transportu i logistyki

Globalizacje, ktéra prowadzi do stopniowej redukcji barier miedzy krajami

i umocnienia relacji handlowych i pozostatych wiezi ekonomicznych miedzy

nimi, stymulujg rézne czynniki. Wéréd nich podstawowe znaczenie maja cztery:

— rosnacy handel miedzynarodowy,

- rozwdj wielonarodowych korporagji,

— internacjonalizacja sfery finanséw,

— zastosowanie we wszystkich tych dziedzinach i sferach nowych technologii
informacyjnych i komunikacyjnych, zwlaszcza komputerowych (ICT).
Tworzac podwaliny rozwoju gospodarki globalnej, ktéra ma zdolnos¢ funk-

cjonowania jako jeden wzglednie spdjny uklad w czasie realnym, globalizacja

kreuje jednoczes$nie wspoélna, globalng przestrzen transportowa i logistyczna. Gos-
podarke globalna mozna zatem postrzegac od strony transportowo-logistycznej,
jako swoisty megauklad globalnych lancuchéw i sieci dostaw oraz logistycznych
faficuchéw i sieci dostaw, wigzacych rozproszone w przestrzeni globalnej osrodki
produkgji i konsumpcji. Laficuchy i sieci dostaw obejmujg swoim zakresem wszyst-
kie rodzaje rynkéw funkcjonujacych w wymiarze globalnym. Porzadkuja one
jednoczesnie wszystkie rodzaje przeplywdéw dokonujacych sie w ukladzie tych
rynkéw, optymalizujac je w kategoriach czasu i kosztéw. Czynnikiem wigzacym
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je w sensie fizycznym i zarazem integrujacym przeplywy jest transport — faficuchy
transportowe osadzone w systemie infrastruktury transportowej i logistyczne;j.

Rozwdj globalnych logistycznych laficuchéw i sieci dostaw determinuje sze-

reg réznorodnych czynnikéw. Najwazniejsze z nich to:

rozszerzenie struktury asortymentowej débr inwestycyjnych i konsumpcyj-
nych, co jest przejawem wzrastajacego popytu globalnego oraz zdolnosci jego
zaspokojenia w skali globalnej dzieki rozwojowi postepu techniczno-techno-
logicznego i innowacyjnosci,

wzrost udzialu produktéw o wyzszej wartosci jednostkowej w handlu swia-
towym (nowe produkty, innowacje produktowe), przy jednoczesnym skraca-
niu cyklu zycia produktéw,

obnizka w dlugim okresie cen towaréw — gléwnie wysoko przetworzonych
wskutek globalizacji (efekty skali produkgji i otwartosci rynkéw oraz ich libe-
ralizacji, efekt nasladownictwa wzorcéw produkcji i konsumpcji),

nasilenie outsourcingu i offshoringu w skali globalnej, co wyzwala na niespo-
tykana dotychczas skale wzrost transportochlonnosci, dynamizujac silnie wzrost
popytu na ustugi transportowe i w konsekwencji réwniez spedycyjne i logi-
styczne,

dynamiczny wzrost handlu $wiatowego (wykreowanie nowych potrzeb, libe-
ralizacja, deregulacja), ktéry natrafia na bariery w zakresie efektywnosci
obslugi lawinowo rosnacych strumieni towarowych, cechujacych sie wysokim
stopniem przestrzennej koncentracji,

znaczna dynamika rynkéw towarowych i transportowych jako skutek ko-
niunkturalnych i strukturalnych wahan popytu w skali globalnej, co dynami-
zuje z kolei procesy koncentracji poziomejipionowej oraz konglomeratowej,
dokonujace sie w ukladzie tych rynkéw,

presja na minimalizacje zapaséw i usprawnienie przeplywu débr w skali glo-
balnej, co generuje nowe wyzwania logistyczne, wigzace sie z koniecznoscia
uproszczenia struktur sieciowych i redukcji kosztéw transportu (kosztéw lo-
gistycznych w skali faficucha dostaw),

malejacy udzial fadunkéw masowych, a wiec o niskiej relatywnie wartosci
jednostkowej w tacznych obrotach towarowych, a rosnacy débr wysoko prze-
tworzonych, jako skutek postepu techniczno-technologicznego, obnizki mate-
rialochfonnoéci i energochlonnosci produkdji (realizacja strategii lean production),
rosnaca relatywnie szybciej wartos¢ przewozonych produktéw niz ich iloé¢,
co sprawia, iz zmienia sie wskaznik tzw. wrazliwosci kosztéw transportu
(transport cost sensitivity) — koszty transportu nie wzrastaja bowiem proporcjo-
nalnie do wzrostu wolumenu przewozéw, nie roénie takze ich udziat w war-
todci przemieszczanych débr (transport cost penalty),
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— wzrost wydajnosci i produktywnosci w sektorze transportu jako rezultat in-
nowacji produktowych, organizacyjnych i marketingowo-rynkowych, ktére
silnie wplywaja na poziom wrazliwoéci kosztow transportu w skali globalnej,

— (de)regulacja sektora transportu w skali globalnej, ktéra generuje nie tylko
szereg pozytywnych zjawisk, ale réwniez powaznych probleméw w zakresie
efektywnosci obstugi rosnacych strumieni przeplywu débr (w tym wzrost sta-
wek przewozowych) [TWN, 2015].

Wszystkie te czynniki, aczkolwiek z r6zna sila, oddzialujg na sektor swiatowe-
go transportu, ksztaltujac zaréwno jego sfere realng, jak i regulacyjna. Podstawo-
we procesy, tendencje i zjawiska dokonujace sie w tym obszarze powinno sie
zatem analizowac i ocenia¢ w kontekscie zmian zachodzacych w uktadzie 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 r6znq sila oddzialywaly na sektor transportu. W najwiek-
szym stopniu wplynely one na dwie najbardziej umiedzynarodowione, funkcjo-
nujace w skali miedzykontynentalnej gatezie transportu, tj. transport lotniczy
imorski. Ten ostatni — ze wzgledu na swoje wilasciwosci techniczno-eksploatacyj-
ne (gtéwnie masowos¢ przewozu) oraz ekonomiczne (tanio$¢) — odegral szcze-
g6lna role w obstudze dynamicznie rosnacego swiatowego handlu, zapewniajac
sprawne, efektywne i bezpieczne przewozy lawinowo wzrastajacej masy towaro-
wej w relacjach oceanicznych.

Swiatowe przewozy fadunkéw droga morska przekroczyty w 2014 r. po raz
pierwszy w historii granicg 10 mld t (10,2 mld t), co oznacza, ze okoto 81% wolu-
menu handlu $wiatowego przemieszczono droga morska (tzw. handel morski).
Przy $redniej odlegltosci przewozu 5000 Mm oznacza to, iz w jednostkach pracy
przewozowej (tonomile) transport morski obsluguje 92% swiatowej wymiany to-
warowej [UNCTAD, 2015; Mandryk, 2009].

Transport morski jest takze dominujaca galezig transportu w obstudze handlu
Swiatowego w jednostkach wartosciowych. Szacuje sie, uwzgledniajac handel
wewnetrzny krajéw UE, ze w 2014 r. handel morski stanowit okolo 60% wartosci
handlu globalnego (wg danych WTO osiggnat on warto$¢ 18,95 bin USD), tj. 11,4 bln USD
[WTO, 2015]. Z kolei bez uwzglednienia wymiany wewnetrznej w ramach UE
jego udzial ocenia sie az na 76%. Druga galezia transportu partycypujaca w naj-
wiekszym stopniu w obsludze handlu swiatowego mierzonego w jednostkach
pienieznych jest transport lotniczy — jego udzial szacuje sie na okoto 12%.
Oznacza to, ze pozostale, lagdowe galezie transportu przemieszczajg jedynie 12%
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wartosci masy towarowej bedacej przedmiotem miedzynarodowej wymiany to-
warowej. Dynamika rozwoju handlu morskiego w jednostkach wartosciowych
jest zdecydowanie wyzsza niz wzrost $wiatowego PKB oraz produkcji prze-
mystowej krajéw grupy OECD, lecz nizsza niz handlu $§wiatowego (rys. 1). Od
2014 r. tempo wzrostu handlu §wiatowego wykazuje jednak wyrazne symptomy
obnizki (spadek cen towaréw) i ksztaltuje sie ponizej poziomu handlu morskiego.
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Rysunek 1. Dynamika rozwoju handlu $wiatowego, przewozéw droga morska oraz
Swiatowego PKB i produkcji przemystowej krajow OECD w latach 1975-2014
Zrodto: [UNCTAD, 2015].

Przecietna warto$¢ 1 t tadunku przemieszczanego droga morska (na bazie
eksportu) wynosi obecnie okoto 1,135 USD i pomimo rosngcego udziatu tadun-
kéw wysokowartosciowych w handlu $wiatowym (ich udziat szacuje sie w 2015 r.
na ok. 75%, tj. 14,2 bln USD), i w konsekwencji takze morskim, wykazuje w ostatnich
czterech latach tendencje spadkowa, w 2011 r. wynosita ona bowiem juz 1,18 USD/ 1 t.
Jest to rezultat zmian relacji w zakresie wzrostu wartosci handlu globalnego mie-
rzonego na bazie USD oraz (rosngcego) wolumenu przewozow.

W 2015 r. 1 t fadunku przemieszczanego droga morska stanowita okoto 82%
wartosci 1 t masy towarowej przewozonej w skali globalnej réznymi $rodkami
transportu. Relacja jej wartosci wzgledem 1 t fadunku przemieszczanego transpor-
tem lotniczym wynosi obecnie jak 1: 55, a jeszcze na poczatku minionej dekady
ksztaltowala sie jak 1:77. Oznacza to, ze transport morski staje sie coraz bardziej
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konkurencyjny wzgledem transportu lotniczego w segmencie przewozéw towa-

rowych, przejmujac w coraz wiekszym stopniu wysokowartosciowe ladunki.

Na skutek wzrastajacego udzialu wysokowartosciowych fadunkéw w handlu
morskim rozwija si¢ dynamicznie konteneryzacja i transport kontenerowy droga
morska. Kontenerowcami przewieziono mase towarowa o wartosci okolo 56%
Swiatowego handlu morskiego, tj. 6,4 bln USD. W 2014 r. przemieszczono droga
morska 170,6 mIn TEU, odnotowujac wzrost 0 6% w stosunku do 2013 r. (161 mIn
TEU). Wedlug wstepnych szacunkéw w 2015 r przewozy konteneréw droga
morska wzrosly 0 6,7% w relacji do 2014 r., co oznacza, ze przecietnie w skali glo-
balnej w 1 TEU przewozi si¢ 10 t ladunku [Globallnsight, 2014; Grzelakowski,
2012b].

W 2014 r. przewieziono w kontenerach okolo 17% tacznego wolumenu masy
towarowej globalnego handlu morskiego, tj. 1,7 mld t, co stanowilo okolo dwéch
trzecich wolumenu tzw. pozostalych ladunkéw masowych suchych, tj. tadunkéw
zaliczanych wedlug nomenklatury UNCTAD do grupy tzw. innych masowych
i pozostalych suchych przewiezionych w 2014 r. Oznacza to, ze:

— przecietna warto$¢ 1 t fadunku przewozonego droga morska w kontenerach
wynosi obecnie okolo 3,764 USD/TEU; warto$¢ ta spadta w relacji do 2013 r.
(4,1 USD),

— jest ona ponad 3,32 raza wyzsza od przecietnej wartoéci 1 t tadunku prze-
mieszczanego droga morska; w 2011 r. byla ona 3,7 raza wyzsza — spadek ten
to skutek zmiany struktury asortymentowej przewozoéw i cen przemieszcza-
nych w kontenerach towaréw; pomimo to ma ona nadal swo¢j udziat w wyso-
kosci 1,4 USD w kazdych 15 USD wytworzonej produkcji $wiatowej.
Wskazane tendencje i zjawiska wystepujace w gospodarce $wiatowej wspol-

ksztaltowaly w znacznym stopniu zachowania i strategie operatoréw zeglugo-
wych. W najwiekszym stopniu oddzialywaly one na transport kontenerowy, kt6-
ry ze wzgledu na obowigzujgce w nim wysokie standardy logistyczne nalezy do
sektorow transportu morskiego najbardziej energochlonnych i wrazliwych na
wahania koniunkturalne zachodzace na wszystkich typach rynkéw. Nawet zna-
czna obnizka kosztéw paliwa nie wplyneta zatem na zaniechanie przez morskich
przewoznikéw kontenerowych poszukiwania dalszej obnizki jednostkowych ko-
sztow przewozu. Strategie operacyjne i inwestycyjne stosowane w tym zakresie
przez operatoréw kontenerowych polegaly przede wszystkim na:

— zamawianiu i wprowadzaniu do eksploatacji coraz wiekszych jednostek o po-
jemnosci 18 tys. TEU i wiecej, ktére generuja znaczne oszczednoéci kosztow
przewozu 1 TEU,

— utrzymaniu strategii spowolnienia (slow steaming) eksploatacji tonazu,

— podtrzymywaniu tendencji koncentracji kapitalowej i produkcyjnej (fuzje,
przejecia, alianse) w celu zreorganizowania serwiséw i zoptymalizowania
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kosztow obstugi na poszczegdlnych relacjach i liniach zeglugowych [Grzela-

kowski, 2015].

Te ostatnie rozwigzania, tj. gldwnie alianse i VSA (vessel-sharing agreements),
stosowane zazwyczaj wraz z pozostalymi rodzajami dziatan antykryzysowych,
umozliwiaja wspdlne wykorzystanie potencjalu przewozowego (pool capacity)
i redukcje kosztéw operacyjnych przy zachowaniu mozliwosci racjonalizacji mo-
delu obstugi portéw morskich (hubéw).

3. Transportowe i logistyczne bariery w sferze obstugi
handlu swiatowego i ich wplyw na efektywnos¢
funkcjonowania gospodarki globalnej

Efektywnos$¢ funkcjonowania i rozwoju gospodarki globalnej, w tym jej kon-
kurencyjnos¢ oraz konkurencyjnos¢ poszczegélnych krajéw-lokomotyw wzrostu
tej gospodarki, jak réwniez sprawnoé¢ obstugi $wiatowej wymiany towarowej
okresla wiele czynnikéw. Wéréd nich podstawowe znaczenie maja uwarunkowa-
nia transportowe i logistyczne. Brak odpowiedniej infrastruktury transportowej —
koniecznej przepustowosci sieci oraz jej spdjnosci technicznej i operacyjnej wy-
maganej w skali globalnego tancucha dostaw oraz niska jakos¢ ustug sieciowych,
transportowych ilogistycznych sprawiaja, ze gospodarka globalna i handel $wiato-
wy bedacy nosnikiem jej rozwoju nie osiagaja optymalnych efektéw. Spolecznosé
miedzynarodowa jest tego swiadoma, a swoje opinie wyraza za posrednictwem
dzialajacych w skali globalnej organizacji i stowarzyszen (for) ekonomicznych.
Istotng role odgrywaja w tym zakresie: Swiatowa Organizacja Handlu (WTO),
Swiatowe Forum Gospodarcze (WEF) oraz Bank Swiatowy. Analizujac ich okreso-
we raporty i sprawozdania oraz specjalistyczne opracowania i indeksy, mozna
zidentyfikowac te czynniki — w praktyce potencjalne bariery transportowe i ich
pochodne oraz okresli¢ metody ich ograniczenia lub eliminagji.

WEF wydaje corocznie opracowanie na temat konkurencyjnosci gospodarek
144 krajow, ktore jest najbardziej obszernym i wnikliwym raportem tego typu na
Swiecie, zawierajacym szczegdlowa charakterystyke kazdego kraju (jego profil)
wraz z rozbudowanym zestawem danych statystycznych oraz globalnym rankin-
giem poszczegdlnych gospodarek obejmujacym ponad 100 wskaznikéw [WEF,
2015]. Konkurencyjnos¢ definiowana jest jako zewnetrzny efekt wspdlnego
dzialania zbioru bodzcéw instytucjonalnych, politycznych i ekonomicznych
(produktywnos¢). Przyjmuje sie, ze wyznacza ja zestaw 12 gléwnych czynnikow
(filary konkurencyjnosci). Wéréd nich drugie miejsce zajmuje infrastruktura, sta-
nowiaca podstawe krajowych przemystéw sieciowych (rys. 2).
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Globalny indeks konkurencyjnosci

Podstawowe wymagania Wzrost efektywnosci Innowacje i sprawnos¢
Subindeks Subindeks funkcjonowania biznesu
Subindeks
1. Instytucje 5. Szkolnictwo wyzsze i szkolenia 11. Innowacyjne i inteligentne
2. Infrastruktura 6. Efektywno$¢ rynku débr rozwigzania biznesowe
3. Otoczenie makroekonomiczne 7. Efektywnosc rynku pracy 12. Innowacje
4. Zdrowie i podstawowa edukacja 8. Rozwdj rynku finansowego
9. Dojrzato$¢ techniczna
10. Wielko$c rynku

[ Klucz do rozwoju opartego Klucz do rozwoju opartego

na zasobach gospodarki na efektywnosci gospodarki na innowacjach w gospodarce

Klucz do rozwoju opartego ]

Rysunek 2. Zestaw czynnikéw wyznaczajacych globalny wskaznik konkurencyjnosci
gospodarek
Zrédto: [WEF, 2015].

W grupie czynnikéw zaliczanych do zbioru ,infrastruktura” (filar 2) podsta-
wowe znaczenie przypisuje si¢ infrastrukturze technicznej transportu oraz tele-
komunikacji i lacznoéci. Uznaje sie, ze tworza one w kazdym kraju gtéwna baze
transportowo-logistyczng determinujaca poziom konkurencyjnosci gospodarek
w skali globalnej i w efekcie w znacznym stopniu okreélaja konkurencyjnosc¢ gos-
podarki globalnej. Na podstawie tylko tego kryterium, ktére wchodzi w sklad glo-
balnego indeksu konkurencyjnosci jako agregatu odpowiednio wywazanych
czynnikéw, dokonuje si¢ rowniez rankingu gospodarek poszczegolnych krajow,
Klasyfikujac je wedlug poziomu konkurencyjnosci ich systeméw infrastruktury
transportu.

Sieci infrastruktury transportu i jakos¢ ustug transportowych i logistycznych
oddziatuja nie tylko na poziom konkurencyjnosci gospodarki, ale moga utatwiac
roéwniez sprawny przeplyw strumieni towarowych handlu swiatowego lub sta-
nowic istotng bariere w zakresie ich obstugi. Warunkuja one tym samym efektyw-
noé¢ wymiany towarowej w skali globalnej. Z tego powodu w ramach Programu
Ulatwien Handlu (Enabling Trade Programme), wspieranego przez WTO (,,Pakiet
z Bali”) i World Economic Forum'’s Supply Chain & Transport Industry Partnership,
0d 2008 r. corocznie opracowuje si¢ The Global Enabling Trade Report. Okresla on
podstawowe czynniki determinujace poziom korzysci, jakie poszczegdlne kraje
moga czerpac z uczestnictwa w globalnym podziale pracy [WEF, 2015]. W raporcie
tym, za pomoca syntetycznego indeksu charakteryzujacego istniejacy w kazdym
kraju poziom ulatwienr w zakresie dokonywania wymiany miedzynarodowej,
opartego na standardzie WTO i WEF, skladajacego sie z szeregu pojedynczych
subindekséw odzwierciedlajacych poszczegdlne wybrane rodzaje ulatwien,
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uwzglednia sie réwniez subindeks C — infrastruktura (rys. 3). Wskaznikowi temu
przypisuje sie duza wage w okreslaniu globalnego indeksu, uznajac, iz jakos¢
logistyki, dostepnos¢ transportowa i sprawnos$¢ administracji granicznej maja
wieksze znaczenie w tworzeniu ulatwienr handlowych i ksztaltowaniu kosztéw
wymiany niz taryfy.

S-Indeks A. Sindeks B. S-indeks C.
ministracja
Dostep do rynku s Infrastruktura
Filar 2. : Filar 1. Filar 3. Filar 4. Filar 5. Filar 6.
Dostep do rynku : Dostep do rynku Efektywnos¢ Dostep i jakos¢ ~ Dostep i jako$¢ Dostepnosc
zagranicznego 1 krajowego i transparentno$¢ infrastruktury ustug i zastosowanie
admin.-gran. transportu transportu ITC

Eksport Import

WA E B0 bT

Eksport
S-Indeks D. Otoczenie operacyjne

Filar 7. Otoczenie operacyjne

=4

Import

RYNEK ZAGRANICZNY RYNEK KRAJOWY

Rysunek 3. Syntetyczny wskaznik ulatwien handlu — jego struktura i uklad subindekséw
(s-indeks)
Zrodto: [WEF, 2015].

Wskaznik okreslajacy poziom ulatwien w zakresie obslugi wymiany towaro-
wej od strony uwarunkowan transportowych i logistycznych (subindeks C — in-
frastruktura) sktada sie z 20 odpowiednio wywazonych indekséw, okreélajacych
trzy gléwne wymiary tego parametru. Sa to:

— dostepnosé i jakosc infrastruktury transportowej (kolejowej, drogowej, lotni-
czej oraz portowej) — lacznie 7 indeksow,

— dostepnosé i jakosc¢ ustug transportowych, w tym obecnosé i poziom kompe-
tencji firm logistycznych i transportowych oraz latwo$¢, terminowos¢ i po-
ziom kosztéw dostaw towarow — lacznie 6 indeksow,

— dostepnoé¢ i mozliwos¢ wykorzystania technologii informacyjnych i tele-
komunikacyjnych (ICT) i jako$¢ tych ustug — 7 indekséw.
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Na podstawie wyzej wymienionych indekséw szczegélowych, jak i ogélnego
subindeksu C dokonuje sie rankingu poszczegélnych krajéw pod wzgledem ich
wydolnosci transportowej i logistycznej w aspekcie jej wplywu na sprawnosé
obstugi strumieni towarowych oraz okresla sie finalny ranking uwzgledniajacy
wszystkie pozostale czynniki wyznaczajace uzyskany poziom ulatwienr w zakre-
sie wymiany handlowej. Ponizsze zestawienie prezentuje zaréwno finalne, jak
i czastkowe efekty tak dokonanych poréwnan w skali globalnej, obejmujac
czolowa grupe 10 panstw lideréw, uznanych przez autoréw raportu za najbar-
dziej przyjazne dla srodowiska handlu miedzynarodowego.

Tabela 1. Dziesie¢ krajéw i regionéw o najwyzszym poziomie ulatwiefr w dziedzinie
handlu

Efekty-
7" | Dostep-
wno$é o Dostep-
Dostep | . nos¢é c
Doste;p 1 trans- L. . nosc
do ijakos¢ | .. ", | Dostep-
do parent- . i jakos¢ . Otocze-
. rynku o infra- nosé .
Kraj ETI | rynku nosé ustug | . . . | nie ope-
. zagra- L. struk- i uzycie .
krajowe- . admini- trans- racyjne
nicz- .. tury ICT
g0 stracji porto-
nego trans-
gra- wych
. . portu
nicznej
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 39 25 16 7
Finlandia 5 46 97 2 20 17 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

Zrodto: [WEF, 2015].

W ukladzie miedzynarodowym parametry ilosciowe i jako$ciowe przestrzeni
transportowej i logistycznej poszczegélnych krajéow w aspekcie ich wplywu na
sprawnoé¢ funkcjonowania gospodarki globalnej i obstugi handlu miedzyna-
rodowego ocenia sie réwniez za pomocg tzw. indeksu wydajnosci logistycznej
(Logistics Performance Index — LPI). Indeksy te dla ponad 160 krajéw opracowuje
Bank Swiatowy, dokonujac ich rankingu pod wzgledem uzyskanych osiggniec
w sferze wdrazania najwyzszych standardéw logistycznych. Wskazniki te sa
$rednig wazona uzyskanych wynikéw dokonanej oceny tej sprawnosci w kaz-
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dym z badanych krajéw. Ocena ta obejmuje szes¢ podstawowych zakreséw — ob-
szaréw, ktére sprawnosc te determinujg. Sq to: 1. sprawnos¢ realizacji procedur
granicznych — w tym odpraw celnych (szybkos¢, prostota, przewidywalnosé),
2. jakos¢ infrastruktury transportowej istotnej dla obstugi handlu miedzynarodo-
wego, 3. swoboda w zakresie negocjacji i ustalania konkurencyjnych cen, 4. jakos¢
uslug logistycznych i kompetencje firm $wiadczacych te ustugi (operatoréw
transportowych i logistycznych, spedytoréw, agentéw celnych, brokeréw, itp.),
5. mozliwos¢ $ledzenia przesyltek w czasie realnym, 6. terminowo$¢ dostaw zgod-
na z planowanym lub oczekiwanym terminem [World Bank, 2015].

Ranking krajow pod wzgledem uzyskanego LPI prezentowany przez Bank
Swiatowy obejmuje oprécz wskaznika syntetycznego takze zestaw indeksow wy-
liczonych dla kazdego z szeSciu wydzielonych obszaréw, ktére go wspotokreslaja
(zawieraja si¢ one w przedziale od 1 - najnizszy poziom do 5 - najwyzszy). Ran-
king taki dla 2014 r. przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Pie¢ krajéw najbardziej wydajnych pod wzgledem logistycznym w 2014 r.

Infra ?n?s:lwy IinI?cPee _ Tracking Termi
- Zv- -
Kraj Pozycja LPI Cta cazy .] & I

struktura | naro- logi- . nowos¢

tracing
dowe styczne

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 4 401 | 394 416 3,63 4,03 4,08 433
Brytania
Singapur 5 4,00 4,01 4,28 3,70 3,97 3,90 4,25

Zrodto: [World Bank, 2015].

Jak wynika z przedstawionego zestawienia (tab. 2), kraje europejskie osiag-
nely najwyzszy poziom wydajnosci logistycznej na $wiecie, wyprzedzajac pod
tym wzgledem USA (9. pozycja), Japonie (10) i Honkong (15). Lacznie w pierwszej
dziesigtce najwyzej ocenionych krajéw znajduje si¢ obecnie az 7 krajéw europej-
skich (takze Szwecja, Norwegia i Luksemburg). Co przy tym charakterystyczne,
ich pozycja pod wzgledem LPI nie pokrywa sie z pozycja zajmowana na liScie krajow
oferujacych najwigksze ulatwienia w handlu miedzynarodowym, jak réwniez nie
zawsze z miejscem zajmowanym w zestawie subindekséw 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 miedzynarodowe raportach i okre-
sowych sprawozdaniach, ktére dotycza: konkurencyjnosci gospodarek, ulatwien
w dziedzinie handlu oraz wdrozonych rozwigzan logistycznych, wynika, ze:

— wéréd czynnikéw okreélajacych efektywno$é funkcjonowania poszczegol-
nych krajéw-lokomotyw wzrostu gospodarki globalnej i w efekcie jej samej,

a takze sprawnos¢ obslugi przeptywoéw towarowych handlu miedzynarodo-

wego w skali globalnej, poczesne miejsce zajmuja czynniki o charakterze

transportowo-logistycznym,
— miejsce w rankingu konkurencyjnosci nie zawsze bezposrednio przeklada sie
na pozycje, jaka zajmuje dany kraj w rankingu ETI lub tez LPI

Co wiegcej, wystepujace w tym zakresie réznice, a niekiedy wrecz znaczne roz-
bieznosci, nie sa spowodowane bledami lub uchybieniami o charakterze metodycz-
nym, lecz wynikaja z faktycznych dysproporcji miedzy poszczegélnymi krajami
(por. tab. 11 tab. 2). R6znice te wskazujq na nadal wystepujaca znaczng asymetrie
miedzy krajami w tych obszarach, ktére w duzym stopniu determinuja ich prze-
wagi konkurencyjne w skali globalnej oraz znaczna dysproporcje w zakresie roz-
woju ich systeméw transportowych i logistycznych. Tego typu dysproporcje
przynosza gospodarce $wiatowej i handlowi miedzynarodowemu wiele negatyw-
nych konsekwencji, w tym wydluzenie czasu trwania przewozu i wzrost kosztéw
transportu.

Problem ten, na co wskazywano juz we wstepie, eksponujac go zaréwno w ra-
mach ustalonego celu pracy, jak i w formie hipotez badawczych przyjetych w proce-
sie ich weryfikacji, uwidacznia sie w szczegdlny sposéb woéwczas, gdy zestawimy
kraje o najwigkszym udziale w handlu $wiatowym (na bazie rankingu opracowy-
wanego przez WTO) z miejscem, jakie zajmuja one w rankingach sprawnosci
transportowej (infrastruktura transportu i jakos¢ ustug sieciowych i przewozo-
wych) oraz szeroko rozumianej sprawnosci logistycznej, ocenianej przez pryzmat
jakosci ustug logistycznych oraz efektywnosci funkcjonowania $wiadczacych je
firm. Zestawienie takie, ujete syntetycznie w formie tabelarycznej (tab. 3), jedno-
znacznie wskazuje na istniejace w skali globalnej dysproporcje miedzy udziatem
krajow-lideréw w handlu globalnym a ich miejscem w rankingach konkurencyj-
nosci oraz sprawnosci funkcjonowania systeméw transportowych ilogistycznych
tych krajow. Dysproporcje te widaé szczegélnie w przypadku Chin, Korei Pid.
i Francji. Wskazuja one na istnienie w tych krajach barier transportowo-logistycz-
nych, ktére ograniczaja skale korzysci, jakie czerpia one z rozwoju handlu i pozy-
¢ji uzyskanej w ramach miedzynarodowego podziatu pracy.
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Tabela 3. Ranking krajow — gléwnych globalnych lokomotyw wzrostu gospodarki global-
nej w kategoriach ich konkurencyjnosci oraz wydajnosci transportowej i logistycznej

Kraj HG GCI | GCL-Inf.| ETI | ETI-Inf. | ETI-JDI LPT | 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 Pid. 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 Konkurencyjnosci, GCI-Inf. — ocena poziomu rozwoju in-
frastruktury w aspekcie jej wplywu na konkurencyjnos¢ kraju, ETI — Indeks Ulatwienr Handlu, ETI-Inf. — infrastru-
ktura transportu jako czynnik okreslajacy poziom wskaznika utatwien handlu, ETI-JDI - jako$¢ ustug infrastruktury
transportu, LPI - Indeks Wydajnosci Logistycznej, LPI-Inf. — infrastruktura transportu jako czynnik okreélajacy po-
ziom sprawnosci/wydajnosci logistycznej kraju

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: [WTO, 2015; WEF, 2015; World Bank, 2015; UNCTAD,
2015; OECD, 2015].

Niekwestionowanym liderem w zakresie tworzenia ulatwien w handlu oraz
rozwoju wysokowydajnych ustug transportowo-logistycznych jest Singapur.
Wzglednie zréwnowazone relacje w badanych obszarach wystepuja natomiast w
Niemczech, Holandii, Hongkongu, Wielkiej Brytanii, Japonii i USA. Kraje te, o roz-
winietych systemach i rynkach transportowo-logistycznych, spéjnych z ukladem
rynkéw towarowych, osiagaja wiec pelne efekty finansowe i ekonomiczne z uczest-
nictwa w miedzynarodowym podziale pracy.

Podziekowania, Zrédla finansowania

Zrédlem finansowania badan, ktérych wstepne wyniki przedstawiono w arty-
kule, sg srodki uzyskane z tytutu prowadzonej przez autora dzialalnosci statuto-
wej na Wydziale Przedsiebiorczosci i Towaroznawstwa Akademii Morskiej
w Gdyni (nr 414/DS/2016).
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