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Wprowadzenie

Zasadniczym celem opracowania jest wskazanie na konieczno$¢ zmian
w podejsciu do systemow transportowych oraz sposobow analizowania i diagno-
zowania problemow w nich wystepujacych i to niezaleznie od tego, czy chodzi
o poziom lokalny, regionalny, krajowy czy ponadnarodowy. Przestanek podjecia
tematu i przyjecia powyzszego celu nalezy si¢ doszukiwa¢ w fakcie, ze wspot-
czesna gospodarka podlega nieustannej ewolucji. Tym samym system transpor-
towy, stanowiacy jeden z filarow jej rozwoju nie moze by¢é wolny od zmian.
Wazne jest, aby konieczno$¢ tych zmian zostata dostrzezona we wiasciwym cza-
sie i poddana analizie, ktérej rezultatem bedzie zmodyfikowane podejscie do de-
finiowania i programowania systemow transportowych. Trudno si¢ spodziewaé
stagnacji i opiera¢ si¢ na tradycjonalistycznym podejéciu do systemow transpor-
towych w sytuacji globalizacji gospodarki i globalizacji tahcuchow dostaw oraz
nasilajacych si¢ probleméw wynikajacych z: rosnacej konkurencji, skali produk-
cji, skracajacego si¢ cyklu uzytkowania wyrobow, wydtuzania si¢ tras, na ktore
przewozone s3 towary, rosnacej transportochtonnosci §wiatowej gospodarki, na-
silajacej si¢ kongestii transportowej, braku zrownowazenia transportu oraz in-
nych waznych globalnych trendéw cywilizacyjnych.

Zmierzajac do osiagniecia celu postawionego na poczatku opracowania au-
torka swojg uwage skoncentruje na zaprezentowaniu uwarunkowan i globalnych
trendow cywilizacyjnych jako stwarzajacych nowe perspektywy rozwoju dla go-
spodarki pod warunkiem, ze dojdzie do:

— dostrzezenia przez decydentow rosngcej roli logistyki w skali makroekono-
micznej,
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— przejscia od waskiego spojrzenia wyltacznie przez pryzmat sektora transpor-
towego w kierunku sektora logistycznego,
— zastgpienia tradycyjnej polityki transportowej polityka logistyczna.

Ewolucja sektora transportowego w kierunku sektora
logistycznego w obliczu megatrendéw w gospodarce Swiatowej

Jak wskazano we wstepie, wspodtczesna gospodarka podlega nieustannej
ewolucji, ktéra powinna spowodowa¢ zmiany nie tylko w podejsciu do systemu
transportowego, ale takze w sposobie definiowania go. Nie mozna oczekiwac sta-
gnacji i opiera¢ si¢ na tradycjonalistycznym podejsciu do systemow transporto-
wych w sytuacji globalnych trendéw cywilizacyjnych, do ktérych mozna zaliczy¢':
1. Wypieranie struktur hierarchicznych przez struktury sieciowe (rozwdj sieci

globalnych dajacych poczatki globalnej kultury biznesu opartej na wydajno-

sci kosztow 1 specjalizacji).

2. Wzrost znaczenia wspotpracy jako rezultat potaczenia planowania zasoboéw
z innymi systemami, prowadzacy do integracji systemowej zorientowanej na
technologie, organizacje¢ 1 wiedze¢ (pojawia si¢ m.in. wspotdziatanie w zakre-
sie ryzyka finansowego, w dziedzinie technologii informacyjnej, transportu,
magazynowania itd.).

3. Internacjonalizacj¢ rynkéw narodowych, ktora powoduje takze globalizacje
lancuchéw dostaw i intensyfikuje problemy z zarzadzaniem, koordynowa-
niem i kontrolg przeplywoéw fizycznych i informacyjnych w tancuchach,
ktorych ogniwami sa podmioty zlokalizowane w réznych czesciach $wiata®.

! Wiecej na temat globalnych trendéw cywilizacyjnych i ich wptywu na logistyke w: A. Skowrofi-
ska, Globalne trendy cywilizacyjne podstawa europejskiej polityki logistycznej, ,,Gospodarka
Materiatowa i Logistyka” 2007, nr 1, s. 15-18.

2 W 2007 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny wskazat na konieczno$¢ dostrzezenia,
aprzede wszystkim podjecia dzialan na rzecz rozwigzania probleméw tzw. malych i $rednich
podmiotow w tancuchu logistycznym, czyli tych, ktore dziataja na poczatku badz w srodku tancu-
cha dostaw i nie sa wigkszymi producentami/dostawcami finalnymi. W obszarze propozycji zmian
dla tych podmiotow, ktore w perspektywie majg rozwigza¢ problemy zwiazane z rozwojem tancu-
cha wartos$ci 1 dostaw wskazano m.in. na bezwzgledng potrzebg: zredukowania efektu uwigzienia
w tafncuchu dostaw oraz efektu wykluczenia z niego matych i $rednich podmiotéw; poprawy
wspolpracy i wzajemnego zaufania pomigdzy nimi; utatwienia dostgpu do zrodet finansowania;
egzekwowania praw wlasnosci intelektualnej; przyciagania do pracy w tego typu podmiotach wy-
soko wykwalifikowanych mlodych ludzi; realizacji nowoczesnej polityki przemystowej, wlacznie
z jej podejsciem sektorowym; zwalczania zaktocen konkurencji poprzez konsekwentne, skuteczne
i terminowe wykorzystywanie instrumentow ochrony handlu w celu unikania nieuczciwego importu.
Szerzej te kwestie opisano w: Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w spra-
wie rozwoju tancucha wartosci i dostaw w perspektywie europejskiej i §wiatowej, Dziennik Urze-
dowy Unii Europejskiej, Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny, Bruksela 2007.
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Przesuwanie si¢ centrum gospodarki §wiatowej w kierunku Azji, w tym tak-
ze przesuwanie si¢ osrodkow decyzyjnych zwigzanych z zarzadzaniem i kon-
trolg nad tancuchami dostaw do Azji.

Wazrost produkcji i konsumpcji, ktory powoduje wzrost ilosci magazynowa-
nych i transportowanych towaréw, wydluzanie si¢ odleglosci transporto-
wych, co pobudza rozwo6j miedzynarodowego transportu lotniczego i konte-
nerowego, ale takze zmusza do zmiany przyzwyczajen transportowych. Juz
wystepujaca presja srodowiskowa w kierunku zmniejszenia natgzenia ruchu
samochodowego coraz intensywniej bedzie powodowaé naciski na zwiek-
szenie udziatu drog kolejowych, transportu rzecznego, transportu morskiego
poprzez rozwigzania w zakresie intensyfikacji transportu intermodalnego.
Nabierajgcg znaczenia, w wyniku wzrostu wspotzawodnictwa pomiedzy
roznymi obszarami gospodarczymi’, wydajno$é infrastruktury jako jednego
z istotniejszych czynnikéw konkurencyjnosci®.

Wzrost popytu na informacje o §rodowiskowym oddzialywaniu produktow
i ustug oraz wzrost znaczenia logistyki zwrotnej — takze w skali makroekono-
micznej — w zwiazku z koniecznoscig utylizacji i/lub kontrolowanego pozby-
wania si¢ zuzytych produktow powodujacy, ze coraz powszechniejsze staje si¢
monitorowanie zasobow celem zwickszenia wydajno$ci, unikania odpadow
i/lub ekologicznego zbierania zuzytych produktéw oraz zwrotow handlowych.
Upowszechnienie si¢ rozwigzan telematycznych w logistyce (identyfikacja
czestotliwos$ci radiowej, automatyczna identyfikacja pojazdoéw, zabezpie-
czenie elektronicznej wiezi miedzy pojazdem i dostawca ustugi itd.) oraz
intensyfikacja rozwigzan w zakresie elektronicznej wymiany danych, zasto-
sowania systemow informatycznych i komunikacyjnych w planowaniu i ste-
rowaniu przeptywami w tancuchach dostaw, ktore powoduja, ze coraz wigk-
szego znaczenia zaczynaja nabiera¢ kwestie zwigzane z bezpieczenstwem
przeplywow, tak fizycznych, jak i informacyjnych.

Rozwo6j handlu internetowego, ktory zwigksza zapotrzebowanie na niewiel-
kie przesyltki towarowe.

Wzrost znaczenia outsourcingu, nie tylko w zakresie transportu, ale takze
realizacji wszystkich procesoéw i1 czynnosci logistycznych.

Wzrost znaczenia ustugi cross-docking.

Rosnace znaczenie dostarczania produktow i ustug do domoéw, ktore jest re-
zultatem starzenia si¢ populacji, ktore staja sie¢ coraz mniej mobilne, a to
wplywa na zmiany w organizacji wszystkich procesow logistycznych.

* Chodzi o rywalizacje pomiedzy USA, Europa a Dalekim Wschodem.

* W Europie znaczaca przeszkoda w tym zakresie staje si¢ niska jakos¢ i wydajnosé infrastruktu-
ry, szczegblnie jesli chodzi o lotniska, porty, drogi, ktére wymagaja znaczacych naktadow inwe-
stycyjnych.
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Praktyka gospodarcza coraz czeSciej tgcznie rozpatruje: transport, spedycje

i logistyke, gdzie logistyka dotyczy planowania, realizowania i kontrolowania

sprawnos$ci przeptywow fizycznych i informacyjnych, spedycja odnosi si¢ do

dziatalnosci polegajacej na organizowaniu przewozow, a transport do prze-
mieszczania fadunkow i ludzi. Okazuje sie, ze w dobie globalizacji to logistyka,

a nie sam transport zaczyna odgrywac istotng role¢ i to nie tylko w funkcjonowa-

niu pojedynczych przedsigbiorstw, ale takze w skali makroekonomicznej. Za-

czyna si¢ eksponowac jej oddziatywanie na caly system gospodarczy danego
kraju, kontynentu, a nawet $wiata’. Dla potwierdzenia rosnacej roli logistyki

w skali makroekonomicznej nalezy wskaza¢ na zalezno$ci wystepujace pomig-

dzy logistyka i gospodarka, do ktorych zalicza sie:
poprawe sprawnosci procesow logistycznych przedsiebiorstw, wptywajaca
na postep w zakresie specjalizacji i kooperacji, prowadzacych do rozszerze-
nia rynkéw zbytu,

— podnoszenie efektywnosci obstugi logistycznej, wplywajace na tworzenie
warunkow do obnizania cen dzigki efektom ekonomii skali i skracaniu czasu
realizacji dostaw,

— lokalizacje¢ publicznych centréw logistycznych, wptywajaca na stopien do-
stepnosci produktow wytwarzanych w odlegltych miejscach kraju i $wiata,

— infrastrukture transportowo-magazynowa ksztattowana przez panstwo, wplywa-
jaca na zachowania potencjalnych inwestoréw przemystowych i handlowych,

— podstawowe znaczenie ekonomiczne logistyki dla skutecznej integracji
obszaréow i regiondw peryferyjnych (logistyka integruje przedsiebiorstwa
zlokalizowane w najodleglejszych miejscach kraju, kontynentu, $wiata, w kon-
sekwencji integruje rynki, zmniejszajac wage potozenia geograficznego i przy-
czyniajac si¢ tym samym do wspierania regionalnego wzrostu gospodarcze-
go i konkurencyjnosci),

> Udziat logistyki w $wiatowym PKB wynosi 13,8% (pierwsza dekada XXI w. — 5,4 bln euro).
Roczne wydatki na logistyke w Europie i Ameryce Polnocnej ksztattuja si¢ na poziomie okoto
1 bln euro w kazdym z tych regionow. W Unii Europejskiej logistyka stanowi 13% PKB (przy
uwzglednieniu catoksztattu czynnosci logistycznych). Konkurencja w europejskiej logistyce jest
nasilona. Mozna to wyjasni¢ niska koncentracja niezaleznych przedsiebiorstw logistycznych
w Europie — udziat 20 najwigkszych przedsigbiorstw w rynku wynosi zaledwie 33%. Jednocze-
$nie $rednie koszty logistyczne, obejmujace transport, sktadowanie stanowia od 10% do 15%
ostatecznych kosztow gotowych produktow. Biorac pod uwage spodziewane tempo rozwoju lo-
gistyki w skali makroekonomicznej o okoto 50% do 2020 r., mozna tu wyraznie wskaza¢ na
tendencj¢ wzrostowa. Wyniki oparto na modelu obliczen ekonometrycznych uwzgledniajagcym
29 zmiennych, obejmujgcych informacje dotyczace regionu geograficznego, poziomu dochoddw,
wielkosci kraju, poziomu gospodarki i transportu (drogowego, kolejowego i lotniczego towarowe-
go oraz ruchu kontenerow w portach). Wyniki badan podano za: L. Ojala, D. Andersson, T. Naula,
Logistics Value Chain, Memedowic Global Production Networks, UNIDO 2008, s. 26.
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— laczenie i ujednolicanie zadan i oferty w dowolnym miejscu oraz tworzenie
szerokiej oferty dodatkowych wartosci, ktorych pozada rynek dzigki integra-
cyjnym i koordynacyjnym wlasciwosciom logistyki,

— przyspieszanie ujednolicania procedur organizacyjno-prawnych i standar-
dow dzieki koniecznosci funkcjonowania podmiotow tworzacych ogniwa
tancuchéw dostaw w oparciu o identyczne technologie zwigzane z realizacja
procesow logistycznych i obiegiem dokumentacji.

Rola logistyki w jej wymiarze ekonomicznym jest niepodwazalna. Jak
stusznie zauwazyt W. Szymanski, konkurencyjno$¢ w warunkach otwartego glo-
balnego rynku staje si¢ w istocie jedynym wyznacznikiem poziomu gospo-
darczego rozwoju, dynamiki wzrostu, poziomu dochodéw i rownowagi makro-
ekonomicznej®. Nie mozna tez zapominaé, ze globalizacja stworzyta poza tym
takze nowe mozliwosci w zakresie konfiguracji dziatan zwiekszajacych wartosc.
Koordynacja dziatan rozproszonych w réznych czgéciach §wiata jest bardzo zto-
zonym problemem. Tylko firmy, ktére pokonuja potencjalne problemy zwigzane
z koordynacjg uzyskuja i utrzymujg najwigksza przewage konkurencyjng. To wia-
$nie logistyka dzieki swoim funkcjom integracyjnym pozwala umiej¢tnie koordy-
nowac, integrowa¢ powiekszajacy sie zakres konfiguracji w dobie globalizacji’.

Logistyka koordynujac i integrujac fazy i procesy zachodzace zar6wno w po-
jedynczych przedsiebiorstwach, jak i pomigdzy nimi — w celu zagwarantowania
odbiorcy wtasciwego produktu we wlasciwym miejscu i czasie — z natury rzeczy
wywiera ogromny wplyw na konkurencyjnos¢ systemow logistycznych przed-
siebiorstw tworzacych ogniwa tancuchow logistycznych (dostaw), na cate tancu-
chy, a w konsekwencji na konkurencyjno$¢ gospodarek poszczegdlnych krajow.
Poza tym logistyka, ktorej skutecznos¢ jest uwarunkowana najnowoczesniej-
szymi rozwigzaniami technicznymi, technologicznymi, organizacyjnymi i eko-
nomicznymi stanowi podstawe wszelkich innowacji. Dzigki coraz powszech-
niejszym powigzaniom pomig¢dzy firmami w ramach tancuchow logistycznych
mozliwy staje si¢ transfer metod i sposobow zarzadzania oraz najnowszych
technologii. Logistyka dostarcza rozwigzan, ktore nie tylko podnosza konkuren-
cyjnos¢, ale rowniez tworza wartos¢ dodang.

To logistyke, a nie tylko jej element, jakim jest transport, mozna dzisiaj
uzna¢ za swoisty czynnik integrujacy rozwoj lokalny i regionalny, poniewaz
przez integracje¢ podmiotow w ramach tancuchow dostaw logistyka integruje
takze rynki. W dobie globalizacji pojawia si¢ integracja podmiotow gospodar-
czych zlokalizowanych w r6znych krajach, na r6znych kontynentach. W kontek-

® W. Szymanski, Globalizacja. Wyzwania i zagrozenia, Difin, Warszawa 2001, s. 143.

7 Podstawowe funkcje integracyjne, koordynacyjne i synergiczne logistyki opisano w: A. Skowrofi-
ska, Rola polityki logistycznej panstwa we wdrazaniu zrownowazonego rozwoju, Uniwersytet
Ekonomiczny, Wroctaw 2009, s. 53-55.
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$cie owej globalnej integracji, lokalna r6znorodno$¢ umozliwia wzajemne ucze-
nie si¢ podmiotéw gospodarczych najnowszych technik, a takze stymuluje wy-
korzystanie logistyki dla umocnienia przewagi konkurencyjnej na rynku global-
nym®. Globalizujace si¢ systemy gospodarcze panstw coraz czesciej konkuruja
pomiegdzy soba poprzez udoskonalanie i unowocze$nianie szeroko stosowanej
logistyki 1 metod jej programowania w skali makroekonomicznej, ktére zaczyna
si¢ traktowac jako jeden z istotniejszych warunkow osiagania przewagi konku-
rencyjnej w firmie, pomiedzy firmami, ktorych powigzane systemy logistyczne
tworza tancuchy dostaw, jak i catych gospodarek’.

Logistyka stanowi coraz istotniejszy czynnik rozwoju gospodarki §wiatowej
dzieki realizacji celow ekonomicznych. O ile pozytywna rola logistyki jako
czynnika poprawy konkurencyjnosci i wzrostu gospodarczego jest jednoznaczna
i nie budzi watpliwosci, o tyle czgsto pomija si¢ fakt, iz w logistyce, dzigki jej
wiasciwo$ciom integracyjnym i koordynacyjnym oraz dzigki technologiom logi-
stycznym (w tym takze zwiazanym z systemami transportowymi), zarowno tym
stricte technicznym, jak i organizacyjnym'’, tkwia takze ogromne mozliwosci
w zakresie budowania relacji pozytywnych i niwelowania relacji patologicznych
w oddziatywaniu na $rodowisko, spoteczefnistwo i przestrzen, a to czyni z niej
doskonate narzedzie rownowazenia rozwoju''. Aby nadazaé za wspotczesnymi
trendami zachodzacymi w gospodarce $wiatowej, aby je wyprzedza¢ nalezy
wzmacnia¢ potencjat i atrakcyjnos¢ tkwigce w logistyce i minimalizowac ten
obszar jej oddziatywan, ktory jest patologiczny. To z kolei powoduje koniecz-
no$¢ odejscia od waskiego, dominujgcego ciggle w przyjmowanych klasyfika-
cjach, spojrzenia jedynie przez pryzmat sektora transportowego. Transport jest

8 Wigcej informacji na ten temat w: Logistyka w tworzeniu przewagi konkurencyjnej firmy,
red. M. Ciesielski, Akademia Ekonomiczna, Poznan 2001, s. 21-34.

° Zob. w: Projekt sprawozdania w sprawie logistyki transportu towarowego w Europie — klucza
do zréownowazonej mobilno$ci, Komisja Transportu i Turystyki (2228/2006(INI)) wersja tymcza-
sowa, Bruksela 2006; Logistyka transportu towarowego w Europie — klucz do zrownowazonej
mobilnosci, Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, Komisja Wspdlnot Europejskich, Bruksela 2006
COM(2006) 336 wersja ostateczna; Opinia w sprawie europejskiej polityki w dziedzinie logistyki.
Opinia rozpoznawcza, Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny TEN/240, Bruksela, 15 luty
2007; T.J. Kauppinen, J. Lindqvist, M. Beuthe, G. Ewer, H-D. Haasis, L. Kallstrom, M. Lloyd,
L. Ojala, L. Tavasszy, Y. Bontekoning, T. Chevroulet, J. Goentzel, S. Krzyzaniak, T. Scjott-Larsen,
M. Sorghetti, Elements for European logistics policy — A discussion papper. Publications of the
Ministry of Transport and Communications of Finland, Vol. 8/2006, Helsinki 2006.

19 Szerzej na temat technologii logistycznych w: A. Skowronska, Technologie logistyczne jako
przyktad technologii srodowiskowych na drodze do réwnowazenia rozwoju, ,,Logistyka” 2008,
nr 2, s. 85-90.

! Oddziatywanie spoteczne, ekonomiczne, srodowiskowe i przestrzenne systemoéw logistycznych
(z uwzglednieniem ogromnej roli transportu) zaprezentowano m.in. w: A. Skowronska, Makro-
logistyka jako czynnik rozwoju gospodarki $wiatowej. ,,Gospodarka Materialowa 1 Logistyka”
2011, nr 1, s. 2-9; A. Skowronska, Rola polityki..., op. cit., s. 53-102.



Od systemu transportowego do systemu makrologistycznego... 355

wprawdzie istotnym elementem gospodarki, ale jednak tylko elementem skta-
dowym wchodzacym w sktad wickszej catosci, jaka jest logistyka. Praktyka jed-
noznacznie wskazuje, ze to kraje bardziej wydajne logistycznie charakteryzuja
sic wicksza dynamika i tempem wzrostu i rozwoju'’. Konieczne jest wigc przy-
jecie zintegrowanego spojrzenia na sieci transportowe i system logistyczny, a to
implikuje konieczno$¢ jednoznacznego zdefiniowania makrologistyki i sektora
logistycznego, o ktorym coraz cze¢$ciej si¢ mowi, ale ktory niestety jest pojmo-
wany bardziej intuicyjnie niz naukowo. Brak jednoznaczno$ci w interpretacji tego
pojecia moze stanowi¢ utrudnienie w pomiarze wydajnosci logistycznej 1 ocenie
rzeczywistego udziatu logistyki w tworzeniu dochodu narodowego.

Zdaniem autorki, makrologistyke mozna traktowaé jako catoksztalt prze-
ptywow fizycznych (od zrdédet ich pozyskania, poprzez kolejne fazy przetwor-
stwa, az do konicowych ogniw popytu finalnego, zar6wno konsumpcyjnego, jak
1 inwestycyjnego) i informacyjnych zachodzacych w tancuchach dostaw, ktorych
ogniwami sa podmioty funkcjonujagce w obrebie gospodarki danego kraju (ma-
krologistyka krajowa), kontynentu europejskiego (eurologistyka), a nawet catego
$wiata (makrologistyka gospodarki §wiatowej, logistyka globalna)'’. Sektor logi-
styczny mozna byloby natomiast zdefiniowaé jako grupe podmiotéw $wiadcza-
cych ushugi o podobnym przeznaczeniu, tzn. podmiotow majacych catoksztalt
wiedzy dotyczacej metod realizacji proceséw logistycznych, zapewniajacych
uzyskanie okre§lonego, spodziewanego przez odbiorcéw tych ustug efektu logi-
stycznego. Wazne wydaje si¢ tutaj dokonanie podziatu na strong popytowa i po-
dazowa. Jako reprezentantéw strony podazowej nalezaloby wskazaé firmy:
spedycyjne, transportowe, ale takze logistyczne (Swiadczace nie tylko ushugi zwia-
zane z organizacja przewozu i transportem, ale takze oferujace pakiety ushug
w zakresie szeroko rozumianej logistyki'*), a nawet podmioty bedace ogniwami

12 potwierdzaja to badania Banku Swiatowego przeprowadzone w 2009 r. na grupie 155 krajow
i regionow $wiata. Zwigkszenie wydajnosci w logistyce w krajach o niskim i $rednim dochodzie
zwigksza handel o okoto 15% i korzystnie wplywa na firmy i klientow poprzez nizsze ceny i lep-
sza jako$¢ ustug. Analitycy Banku Swiatowego w badaniach skutecznosci i wydajnosci sektora lo-
gistycznego na $§wiecie wzigli pod uwage m.in. wydajno$¢ systemu celnego, jako$¢ infrastruktury,
fatwos$¢ i ceng przewozu towaréw, mozliwo$¢ monitorowania drogi przesytek, punktualnos¢ do-
staw oraz dostepno$¢ narzedzi ulatwiajacych zarzadzanie relacjami z partnerami biznesowymi.

13 Szerzej na ten temat w: A. Skowronska, Makrologistyka jako..., op. cit., s. 2-9.

14 przyktadowo w USA struktura klasyfikacji statystycznej obejmujaca logistyke wskazuje na: pla-
cowki zajmujace si¢ doradztwem w sprawach zarzadzania, w sprawach procesowych, dystrybu-
cji fizycznej i logistyki. Klasa ta sktada si¢ z placowek zajmujacych si¢ swiadczeniem ustug
w zakresie: poprawy efektywnosci operacji produkcyjnych, poprawy wydajnosci, planowania
i sterowania produkcja, zapewnienia jakosci i jej kontroli, sieci dystrybucji, zarzgdzania mate-
rialami, transportu towaréw i materialow, wykorzystania i utylizacji magazynéw. J. Schwirzler,
Treatment of Logistics in International Classifications, United Nations, Department of Econom-
ic and Social Affairs, Statistics Division, Meeting of the Technical Subgroup of the Expert
Group on International Economic and Social Classifications, New York, 7-11 October 2002.
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tancuchéw dostaw, ktore maja duze (tzn. zatrudniajace ponad 100 osob) dziaty
logistyczne z wyodrebnionym transportem. Za reprezentatywne podmioty dla
strony popytowej nalezaloby uzna¢ firmy przemystowe, handlowe korzystajace
z ushug logistycznych $wiadczonych przez zewnetrznych oferentow'”.

Polityka logistyczna jako przyktad nowego podejscia
do zmian zachodzacych w systemach transportowych

W s$wietle nowych uwarunkowan, tradycyjna polityka transportowa, jak
i wiele innych tradycyjnie, historycznie uksztattowanych koncepcji, traci swoja
wyrazisto$¢ i znaczenie koordynujaco-programujace. Nowe czasy wymagaja
nowego podejs$cia, nowych koncepcji, polityk i regulacji rzeczywistosci w kaz-
dej skali: od globalnej, ponadnarodowej, przez krajowa, az do regionalnej i lo-
kalnej. Konieczne jest szersze spojrzenie, obejmujace wszystkie elementy sys-
temu logistycznego, takze w skali makroekonomicznej, o ktorym autorka pisata
wyzej. Tym samym konieczne jest programowanie w ramach polityki logistycz-
nej, a nie jedynie transportowej. W krajowej literaturze przedmiotu za tworce
definicji polityki logistycznej uznaje si¢ J. Witkowskiego, ktory pod tym poje-
ciem rozumie celowe, posrednie i bezposrednie oddziatywanie panstwa na po-
prawe sprawnosci i efektywnos$ci procesow przeptywu produktdow i towarzysza-
cych im informacji miedzy uczestnikami tancuchoéw dostaw'®.

Jak wczesniej autorka wskazala, w praktyce gospodarczej coraz czgsciej
1 wyrazniej dostrzega si¢ konieczno$¢ szerszego spojrzenia, wykraczajacego po-
za ramy sektora transportowego i polityki transportowej w jej tradycyjnym ro-
zumieniu. Przetom XX i XXI w. ze wzgledu na globalne trendy cywilizacyjne
i wzrost znaczenia makroekonomicznych aspektéw logistyki mozna uzna¢ za
cezure¢ dla krystalizowania si¢ sformalizowanej i samoistnej publicznej polityki
logistycznej'’. Pionierem w tym wzgledzie byla niewatpliwie Japonia, ktora
w 1997 r. ustanowita narodowa polityke logistyczna. W pierwszej dekadzie XXI w.
coraz wigcej publicznych podmiotéw zaczyna przyjmowac¢ dokumenty kreujace
polityke w zakresie logistyki. Nie zawsze sg one okreslane jako polityka, moga

15 Szerzej na temat sektora logistycznego i kryteriow delimitacji w: A. Skowronska, Makrologisty-
ka jako..., op. cit., s. 2-9.

16 J. Witkowski, Polityka logistyczna nowym rodzajem polityki gospodarczej pafistwa, w: Kierun-
ki rozwoju logistyki w Polsce w $wietle tendencji $wiatowych, red. M. Sottysik, Akademia
Ekonomiczna, Katowice 2004, s. 57.

7 Por. A. Skowronska, Polityka logistyczna na $wiecie, ,,Gospodarka Materiatlowa i Logistyka”
2007, nr 9, s. 9-17.
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mie¢ rézne formalne tytuty, takie jak strategia zrownowazonej logistyki, strate-
gia przemystu logistycznego czy logistyczny master plan. Nie zmienia to jednak
faktu, ze w coraz wigkszej liczbie panstw zaczynajg zaznaczac si¢ elementy my-
slenia logistycznego. Bardzo wiele polityk dotyczacych transportu jest poszerza-
nych o zagadnienia logistyczne, stajac si¢ tym samym swoistego rodzaju hybry-
da merytoryczng. Bez wzgledu jednak na formalne okreslenia, zagadnienia
logistyczne w coraz szerszym zakresie sg przedmiotem programowania w ra-
mach tworzenia strategii rozwoju czy to lokalnego, czy regionalnego, czy nawet
ponadnarodowego'®.

Analizujac programy polityki logistycznej krajow, ktore odeszty od waskie-
g0 spojrzenia wylacznie przez pryzmat systemow transportowych, a przyjety
podejscie przez pryzmat systemow logistycznych (a $cislej moéwigc makrologi-
stycznych)'® mozna wskazaé w pewnym uproszczeniu (wymuszonym przez
ograniczone ramy niniejszego opracowania), ze do usprawnienia przeptywow fi-
zycznych 1 informacyjnych pomigdzy uczestnikami tancuchow logistycznych,
czesto przy jednoczesnej dbatosci o przestrzeganie celow i zasad zrownowazo-
nego rozwoju, maja stuzy¢ nastgpujace cele posrednie:

Umozliwienie optymalnego dostepu do towaréw wysokiej jakosci przy niskich
kosztach  ogoélnych,  ekonomicznych, spotecznych, $rodowiskowych
1 minimalnych zaktoceniach.

Budowanie i poprawa wydajnosci potaczen sieciowych pomiedzy regionami,
krajami, r6znymi czgsciami gospodarki §wiatowe;j.

Osiagniecie zdolno$ci oferowania wydajnych ustug logistycznych nie tylko
o zasiggu lokalnym, regionalnym, ale takze krajowym, a coraz cze¢scie]
1 miedzynarodowym.

Dostarczanie ustug logistycznych po kosztach, ktore nie powinny by¢ powodem
utraty konkurencyjnosci ustugobiorcow.

Tworzenie srodowiska operacyjnego, ktore ma stuzy¢ aktywizacji konkurencyj-
no$ci podmiotdow tworzacych ogniwa tancuchow logistycznych, jak i calych tan-
cuchow.

Realizacji celéw posrednich stuzg cele operacyjne. W krajach wykraczaja-
cych poza waskie programowanie, czyli programowanie ograniczajace si¢ wy-
Tacznie do systemow transportowych, czesto dajg sie one umownie podzieli¢ na
siedem obszarow (kategorii):

'8 Przyktady tego typu rozwigzan opisano m.in. w: A. Skowronska, Polityka transportowa Austra-
lii, ,,Gospodarka Materiatlowa i Logistyka” 2010, nr 3, s. 9-16; Idem, Analiza i ocena niemiec-
kiej polityki transportowej, ,,Optimum. Studia Ekonomiczne” 2010, nr 2, s. 149-168; Idem, Poli-
tyka logistyczna..., op. cit., s. 9-17.

' Wiecej informacji na temat istoty, celow, podmiotéw, instrumentéw, a takze barier i stymulato-
réw polityki logistycznej w: A. Skowronska, Rola polityki..., op. cit., s. 103-220.
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Cele dotyczace infrastruktury i transportu.

Cele dotyczace partnerstwa publiczno-prywatnego.

Cele dotyczace badan i rozwoju.

Cele dotyczace innowacyjnosci i zrownowazonych technologii logistycznych.
Cele dotyczace innowacyjnych i inteligentnych regulacji.

Cele dotyczace wydajnosci kosztow (efektywnej logistyki).

Cele dotyczace wspotpracy.

Pomiedzy regionami, krajami i czgdciami §wiata wystepuja réznice wynika-
jace z wielu czynnikow, do ktorych m.in. mozna zaliczy¢ rdznice w: poziomie
rozwoju gospodarczego; stopniu rozwoju sektora transportowego i jego udziatu
w strukturze PKB; stopniu u§wiadomienia sobie rosngcej roli logistyki w skali
makroekonomicznej; nadrzgdnych celach, jakie zamierza si¢ osiggnac; stopniu
zmian strukturalnych w przemysle, handlu i transporcie; charakterze podejscia
do wzajemnych relacji migdzy celami ekonomicznymi, spoltecznymi i §rodowi-
skowymi; poziomie rozwoju publicznej infrastruktury transportowo-magazyno-
wej; zobowigzaniach formalnych przyjetych przez panstwo w formie umow i po-
rozumien mi¢dzynarodowych. Roznice te wptywaja na charakter dziatan oraz
instrumentow sprzyjajacych realizacji celow operacyjnych. Na tym poziomie w kra-
jach, ktore przyjmuja szersza optyke spojrzenia wystepuja oczywiste odmienno-
$ci wplywajace na dziatania operacyjne i taktyczne.

Nk LD~

System makrologistyczny a wybrane teorie
i koncepcje ekonomiczne

Potwierdzenia dla konieczno$ci ewoluowania polityki transportowej
w kierunku polityki logistycznej mozna szuka¢ w wielu teoriach i koncepcjach
ekonomicznych®, m.in. w nowej ekonomii instytucjonalnej, ktora odrzuca
uproszczong wizj¢ homo economicus, w czym istotng rol¢ odgrywaja pojecia
ograniczonej racjonalnosci i oportunizmu. Weztowe znaczenie jako jednostka
analizy ma tutaj pojecie ,.transakcja” i odpowiednio korzysci i koszty zawierania
transakcji, zdefiniowane przez O. Williamsona jako komparatywne koszty pla-
nowania, adaptacji i nadzoru nad wypetnianiem zadan w réznych strukturach za-
rzadzania®'.

2 Wiecej na ten temat w: A. Skowroniska, Makrologistyka w teorii globalnych dobr publicznych,
»Gospodarka Materialowa i Logistyka” 2011, nr 2, s. 8-11; A. Skowronska, Makrologistyka
a ortodoksyjne teorie i koncepcje ekonomiczne, ,,Optimum. Studia Ekonomiczne” 2011, nr 2,
s. 149-167.

21 0. Williamson, Instytucje ekonomiczne kapitalizmu, PWN, Warszawa 1998, s. 15.
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W tradycyjng teori¢ kosztow transakcyjnych R. Coase’a, rozwini¢tg przez

0. Williamsona, makrologistyka, sektor logistyczny, a tym samym polityka logi-

styczna doskonale si¢ wkomponowuja. Szczegdlnie ten aspekt polityki, ktory

wigze si¢ z publiczng infrastrukturg transportowo-magazynowa, a szczegolnie

z centrami logistycznymi. Ich intensywny rozwdj jest rezultatem trendow w go-

spodarce $wiatowej, zwigzanych z: koncentracja na kluczowych kompetencjach

prowadzacych do redukcji kompleksowosci; przekazywaniem czynnosci mniej
optacalnych kompetentnym podmiotom (dostawcom i ustugodawcom) w ramach
outsourcingu logistycznego; wzrostem liczby stykow podmiotow gospodarczych
oraz rosngcym znaczeniem koordynacji odpowiednich moduldw organizacji

w tancuchach tworzenia wartosci. Polityka logistyczna moglaby rozwiaza¢ wiele

kwestii dotyczacych centréw logistycznych, ktorych nie rozwiazuje waskie spoj-

rzenie przez pryzmat polityki transportowej>”.
Jeszcze lepiej te kwestie mozna wyjasni¢ przez pryzmat teorii zbiorowosci
kontraktow?, ktora nabiera szczegdlnego znaczenia w kontekscie:

1. Rosngcego zapotrzebowania w $wiatowym wymiarze na ustugi w wielofa-
zowych 1 kompleksowych tancuchach dostaw i sieciach.

2. Koncentracji i wzrostu rozmiarow przedsigbiorstw dominujacych w niekto-
rych segmentach sektora logistycznego oraz rozwoju matych przedsigbiorstw
specjalistycznych i subprzedsigbiorstw dla realizacji specyficznych zadan.

3. Scislejszej wspolpracy poziomej i symbiozy miedzy przedsigbiorstwami
ustugowymi w tancuchu tworzenia wartosci.

4. Formowania si¢ nowych, wielowarstwowych struktur wspolpracy pomiedzy
przedsigbiorstwami.

5. CatloSciowego zarzadzania tancuchami dostaw przy wykorzystaniu just-in-
-time, ECR, jako powiazanych koncepcji wplywajacych na redukcje kosz-
tow, wzrost jakosci i szybkosci reakcji na zmieniajace si¢ wymogi rynku.

6. Wozrostu znaczenia orientacji procesowej oraz orientacji na zintegrowane
przeptywy i tancuchy logistyczne.

7. Pojawienia si¢ nowych oferentow podazy wprowadzajacych na rynek nowe
idee i nowe pakiety ushug oraz nowa jako$é obstugi**.

22 Kwestie te wymieniono w: A. Skowroniska, Logistic Centres as Examples of Logistic Projects in
the Context of Sustainable Developmnet, w: Zarzadzanie projektami logistycznymi, red. J. Wit-
kowski, A. Skowronska, Uniwersytet Ekonomiczny, Wroctaw 2008, s. 176-189.

2 Wigcej na ten temat w: A. Alchian, H. Demsetz, Information Costs and Economic Organization,
,,The American Economic Review” 1972, No. 5, s. 778 i nast.

2 Szerzej na temat megatrendow i determinant okreslajacych popyt w sferze logistyki i ushug logi-
stycznych w: P. Blaik, Swiatowe megatrendy i przejawy rozwoju ustug logistycznych w Europie
Zachodniej, w: Logistyka mi¢dzynarodowa w gospodarce §wiatowej, red. E. Gotembska,
M. Szuster, Akademia Ekonomiczna, Poznan 2008, s. 7-18.
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W ujeciu przedsigbiorstwa jako wiazki kontraktow szczego6lng role odgry-
waja relacje pomigdzy przedsigbiorca koordynatorem a jednostkami, z ktorymi
zawarte zostaty kontrakty. J.J. Laffont i D. Marimort pokazujac zalezno$ci po-
mi¢dzy kontraktami zwrocili uwage na asymetri¢ informacji rynkowych wywo-
hujaca czesto potrzebe ingerencji jednostki monitorujacej wykonanie zadan ujetych
w kontraktach, a takze rozbiezno$¢ interesow pomigdzy stronami kontraktow,
ktore moga skutkowaé pojawieniem si¢ tzw. kontraktow domniemanych pomig-
dzy wykonawcami zaangazowanymi przez wykonawce, aby realizowac¢ wilasne
cele, zamiast skupiania wysitkow na realizacji celoéw przedsicbiorstwa. Prawdo-
podobienstwo ich powstawania jest jednak zredukowane dzieki roli przedsigbiorcy
jako koordynatora dziatan wszystkich wykonawcow, co utrudnia komunikacje
pomiedzy wykonawcami®>. W tym kontekscie ujmowanie przedsigbiorstwa jako
zbiorowosci kontraktow Scisle koreluje z nabierajacym znaczenia w perspekty-
wie europejskiej i $wiatowej rozwojem tancuchow tworzenia wartosci. To pode;j-
$cie zwigzane jest ze sprawnoscig i efektywnoscig funkcjonowania tancuchow
dostaw, dzialajacych w kazdej skali (lokalnej, regionalnej, krajowej, ponadpan-
stwowej, swiatowej). Jednym z istotnych czynnikow sprzyjajacych sprawnym
przeplywom fizycznym i informacyjnym w tancuchach dostaw jest wystgpowa-
nie centralnego ogniwa planujacego, koordynujacego, integrujacego i monitoru-
jacego, ktorego obecno$¢ shuzy m.in. eliminowaniu dublujacych si¢ dziatan
zwigzanych z procesami logistycznymi (zwlaszcza w transporcie i magazyno-
waniu). Nie mozna poza tym nie zauwazy¢, ze jednym z wazniejszych zadan
makrologistyki w XXI w. jest wtasnie redukowanie turbulencji w gospodarowa-
niu zasobami wywotanych, wskazywang przez J.J. Laffonte’a i D. Marimorte’a,
asymetrig informacji rynkowych. Rozbieznos¢ pomigdzy miejscami powstawa-
nia popytu na produkty, tzn. towary i ustugi a miejscami produkcji i dystrybucji
tych dobr powoduje uderzenie bicza w wyzszych ogniwach tancucha dostaw™.

Podsumowanie

Jak wskazano w niniejszych rozwazaniach, wspotczesna gospodarka podle-
ga nieustannej ewolucji. ROwniez system transportowy nie jest wolny od zmian.
Konsekwencje takiego stanu rzeczy sa widoczne w praktyce gospodarczej, gdzie

%5 1.J. Laffont, D. Martimort, The Firm as a Multicontract Organisation, ,,Journal of Economics &
Economics Strategy” 1997, No. 2, s. 202.

26 Przyczyny asymetrii informacji rynkowych bardzo szczegdtowo opisano w: E. Gotembska, Lo-
gistyka mi¢dzynarodowa, PWE, Warszawa 2004, s. 12; Idem, Nowe paradygmaty w rozwoju
logistyki miedzynarodowej, w: Logistyka mi¢dzynarodowa..., op. cit., s. 20-21.
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coraz czeSciej tacznie rozpatruje si¢ transport, spedycje, logistyke. Wyrazem ro-
sngcego zainteresowania makroekonomicznymi aspektami logistyki i coraz in-
tensywniejszych zalezno$ci zachodzacych na styku dziatalno$ci produkcyjne;j,
handlowej i transportowej jest fakt, ze w réznego rodzaju dokumentach szczebla
lokalnego, regionalnego, krajowego, ponadnarodowego moéwi si¢ o makrologi-
styce 1 sektorze logistycznym. Sg one jednak pojmowane bardziej intuicyjnie niz
naukowo. Brak jednoznaczno$ci w interpretacji tych poje¢ moze stanowi¢ nie
tylko utrudnienie w dokonywaniu pomiaré6w wydajnosci logistycznej krajow

1 ocenie rzeczywistego udziatu logistyki w tworzeniu dochodu narodowego, ale

takze utrudnia¢, a wrecz uniemozliwiaé sprostanie wyzwaniom stawianym przez

megatrendy zachodzace w gospodarce $wiatowej. Jedynie uswiadomienie decy-
dentom kazdego szczebla (od lokalnego przez regionalny, krajowy, a na ponadna-
rodowym konczac) rosnacej roli logistyki w skali makroekonomicznej, w realizo-
waniu celow ekonomicznych, spotecznych i srodowiskowych utatwi odejscie od
waskiego programowania, sprowadzajacego si¢ do polityki transportowej, w kie-
runku polityki logistycznej. Tylko taka szeroka optyka pozwoli bowiem wyko-
rzysta¢ caty potencjat i atrakcyjnos¢ tkwigce w makrologistyce.

Koncentracja w zbyt dlugim okresie wylacznie na systemie transportowym

i jego elementach sktadowych, bez dostrzegania rosnacej roli calej logistyki
w skali maroekonomicznej moze powodowaé bardzo wiele utrudnien. Wsrod
nich mozna m.in. wymieni¢ utrudnienia w zakresie konwergencji krajow stabiej
rozwinigtych ekonomicznie. Nie mozna bowiem zapomina¢, ze to W znacznej
mierze wlasnie logistyka (a $cislej mowigc makrologistyka), a nie sam transport
utatwiajg konwergencj¢. To globalizujace si¢ tancuchy dostaw, ktorych ogniwa-
mi czgsto sg podmioty zlokalizowane w réznych czesciach kraju, ale takze Swia-
ta, w dlugim okresie prowadza do upodabniania si¢ krajow stabiej rozwinietych
do tych bardziej zaawansowanych gospodarczo i spolecznie. Punktem wyjscia
staje si¢ tu zbiezno$¢ pod katem stosowanych rozwigzan technicznych, techno-
logicznych, infrastrukturalnych i proceduralnych, bowiem to wilasnie specyfika
globalizujacych si¢ tancuchow dostaw wymaga m.in. opierania si¢ na tych sa-
mych rozwigzaniach, standardach i procedurach dotyczacych przeptywow fi-
zycznych i towarzyszacych im przeptywow informacyjnych. Te rozwigzania ma-
ja gwarantowac sprostanie konkurencji poprzez:

1. Kompatybilnos$¢ systemu dostawcy i odbiorcy.

2. Respektowanie wymogow dotyczacych skracania czasu realizacji dostaw,
podnoszenia jakosci infrastruktury transportowo-magazynowej, ktora wpty-
wa na konkurencyjno$¢ kosztows, stopien dostgpnosci dobr, decyzje poten-
cjalnych inwestorow.
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3. Optymalizowanie tancuchéw dostaw (zarzadzanie i monitorowanie drogi
przeptywu przesylki, identyfikowanie przesytki w dowolnym miejscu tancu-
cha na $wiecie, skracanie czasu potrzebnego na czynno$ci administracyjne,
ulatwienia w zakresie planowania inwestycji zwigzanych z automatyzowa-
niem i informatyzowaniem itd.).

4. Uzyskiwanie zdolnosci do oferowania najwyzszego poziomu ustug logistycz-
nych po kosztach nieniszczacych zdolnosci konkurowania ustugobiorcow.
Upowszechnianie zasad logistycznego imperatywu ekologicznego®’ i zasad

logistycznego kodeksu ekoefektywnosciowego moze prowadzi¢ (w dtugim okre-

sie) do upodobniania si¢ krajow ze wzgledu na poszczegdlne sfery egzystencji
jednostki i spoteczenstwa. Polityka logistyczna przez swoje cele i narzedzia mo-

Ze sprzyja¢ umacnianiu rozwoju sektora technologii logistycznych (technicznych

1 organizacyjnych), a to zawsze bedzie prowadzi¢ do usprawnien w zakresie

przeptywow fizycznych i informacyjnych. Tak wiec najnowsze metody zarza-

dzania logistyka migdzynarodowa i kierunkowanie rozwoju wszystkich proce-
sow logistycznych, a nie tylko transportowych w skali makroekonomicznej mo-
ga stanowi¢ jeden z istotniejszych czynnikoéw rozwoju gospodarki globalne;.

FROM THE TRANSPORT SYSTEM TO THE MACROLOGISTIC SYSTEM
OR AN ANSWER TO NEW CONDITIONS AND PERSPECTIVES
OF DEVELOPMENT

Summary

The main objective of the article is to point to the necessity of changes in the ap-
proach to transport systems and the ways of analyzing and diagnosing problems within
them, irrespective of the level — local, regional, national or international. Heading to-
wards the objective, the author focuses on presenting conditions and global civilization
trends which create new perspectives of economic development, yet providing that deci-
sion makers will see the ever-growing role of logistics at the macroeconomic scale; they
will discard their narrow view through the transport sector and look toward the logistic
sector; and they will replace traditional transport policy with logistic policy.

" Szerzej na ten temat w: A. Skowroniska, Koncepcja logistycznego imperatywu ekologicznego,
,,Logistyka” 2007, nr 4, s. 37-41.



