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Przestrzen transportowa UE jako komponent
europejskiej przestrzeni logistycznej. Wymogi jej
rozwoju w aspekcie tworzenia utatwien handlu
i wzrostu konkurencyjnosci Europy

Streszczenie

Przedmiotem badan jest wspolna europejska przestrzen transportowa, traktowana jako integralny sktad-
nik przestrzeni logistycznej. Ta pierwsza, na ktdra skladaja sie systemy transportowe krajow cztonkow-
skich UE, silnie oddzialuje na sprawno$¢ i efektywnos$¢ makrosystemoéw logistycznych tych krajow.
Analiza i ocena sity wptywu czynnikéw transportowych na wydajno$¢ makrosysteméw logistycznych
wybranych krajéow UE, a takze form ich oddzialywania na ksztattowanie oraz sprawnos¢ europejskiego
megasystemu logistycznego to gtéwne problemy badawcze, proby rozwigzania ktérych podjeto sie w tym
opracowaniu. Z przeprowadzonych badan wynikajg dwa najistotniejsze wnioski: 1) dla utrzymania wy-
sokiej konkurencyjnosci UE i Europy, a przede wszystkim zapewnienia jej rozwoju, konieczny jest dalszy
wzrost sprawnosci i wydajnosci europejskiej przestrzeni transportowej i logistycznej, 2) istotnym czyn-
nikiem zapewnienia tego wzrostu jest rozwoj wysokiej jakosci, inteligentnej infrastruktury transportu,
co przyczyni sie do wzrostu jakosci ustug transportowych i standardéw logistycznych.

Stowa kluczowe: sprawnos¢ transportowa, wydajno$¢ logistyczna, infrastruktura transportu, utatwie-
nia handlu, konkurencyjnos¢
Kody klasyfikacji JEL: F12, F14, H54, L91, 038, 052, R11, R40



40 Andrzej S. Grzelakowski

1. Wprowadzenie

Wspolna europejska przestrzen transportowa to obszar obejmujacy swym zasiggiem
uklad sieci infrastruktury transportu wchodzacej w sktad systemoéw transportowych krajow
cztonkowskich UE, w ramach ktérego wykonywana jest dziatalnoé¢ transportowa i towarzy-
szace jej inne rodzaje aktywnosci. Obejmuje ona zbidr stopniowo integrujacych si¢ makro-
systemow transportowych panstw cztonkowskich. Makrosystemy te ewoluuja w kierunku
pelnego, realnego zintegrowania, realizowanego poprzez scalanie rynkéw transportowych,
w efekcie czego zostata zbudowana jednolita europejska przestrzen transportowa (SETA) (EC
COM2011 144 final), ktéra zardbwno w wymiarze terytorialnym, jak i ekonomicznym jest inte-
gralnym, a zarazem istotnym skiadnikiem europejskiej przestrzeni logistycznej. Oddzialuje
na nig tak bezposrednio, jak i posrednio, wspotksztaltujac jej podstawowe parametry tech-
niczno-operacyjnej sprawnosci i jednoczesnie wspotokresla w decydujgcym niekiedy stopniu
jej efektywno$¢, ktéra wyznacza standardy jakosci tej przestrzeni i jej pozycje w globalnej
przestrzeni logistycznej, tj. w ramach megasystemu logistycznego. Z drugiej strony, zaréwno
makrosystemy logistyczne krajow czlonkowskich UE, jak i megasystem logistyczny, wyzna-
czajac makrosystemom transportowym realne zadania transportowe do realizacji, okreslone
tak w wymiarze ilo§ciowym, jak i jakosciowym, silnie wplywaja na ksztalt oraz sprawnos¢
i efektywnos¢ funkcjonowania europejskiej przestrzeni transportowej, determinujgc jedno-
czesnie kierunki i tempo rozwoju europejskiego sektora transportu.

Poznanie tych wspoizaleznosci i relacji, istniejacych w tym zakresie, bylo gtéwnym
motywem podjecia tego tematu. Ponadto inspiracjg do realizacji tak okreslonej problema-
tyki badawczej byto poszukiwanie odpowiedzi na pytanie, jaka jest kondycja europejskiego
sektora transportu jako jednego z podstawowych czynnikéw okreslajacych wydajnos¢ euro-
pejskiej przestrzeni logistycznej na tle poréwnan globalnych oraz jakie jest jego znaczenie
w tworzeniu ulatwien w sferze obstugi strumieni towarowych, a takze ksztaltowaniu kon-
kurencyjnosci gospodarek krajéw cztonkowskich UE.

Celem podjetych badan jest identyfikacja oraz ocena form i charakteru powigzan, a takze
relacji techniczno-technologicznych, operacyjno-eksploatacyjnych i organizacyjno-ekono-
micznych istniejacych miedzy systemami transportowymi wybranych krajéw czlonkowskich
UE, tworzacych europejskg przestrzen transportowg a makrosystemami logistycznymi tych
krajéw. Ponadto autor podejmuje probe okreslenia sity wptywu gléwnych elementéw wyzna-
czajacych standardy jakosci przestrzeni transportowej UE, takich jak infrastruktura i jakos¢
uslug, na sprawnos¢ i efektywnos¢ realizacji proceséw logistycznych w ramach europejskiej
przestrzeni logistycznej, a w rezultacie na budowe systemu utatwien w obstudze migdzynaro-
dowej wymiany towarowej oraz na ksztaltowanie konkurencyjnosci gospodarek UE w skali
globalnej. Sformutowano hipoteze roboczg, ze makrosystemy transportowe wigkszosci kra-
jow cztonkowskich UE nadal nie spelniaja stawianych im wspoélczesnie wymogdéw jakoscio-
wych postrzeganych w kategoriach logistycznych, co negatywnie oddzialuje na wydajnos¢
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europejskiej przestrzeni logistycznej, obnizajac konkurencyjnos$¢ tych krajow w skali global-

nej. Tego typu systemy transportowe wymagaja istotnego wsparcia ze strony UE.

Do realizacji celu badawczego oraz weryfikacji przyjetej hipotezy wykorzystano metody
analizy ekonomicznej i statystycznej oraz taksonomie, a takze metody badan jako$ciowych.
W artykule wykorzystano gléwnie zZrodla wtérne, zawarte w raportach i sprawozdaniach
organizacji miedzynarodowych. Uzyskane wyniki badan wskazuja, ze:

1) transport jest jednym z podstawowych elementéw wyznaczajacych poziom ulatwien w sfe-
rze wymiany towarowej oraz ksztaltujacym sprawno$¢ przestrzeni logistycznej Europy,
a takze jej konkurencyjnos¢,

2) jakos¢ przestrzeni transportowej i logistycznej krajow UE jest relatywnie wysoka na tle
poréwnan globalnych, aczkolwiek wystepuje znaczna asymetria miedzy nimi w tym
zakresie. Konieczna jest stopniowa eliminacja istniejacych réznic miedzy makrosys-
temami transportowymi i logistycznymi krajow czlonkowskich UE. Wyréwnanie
poziomu ich rozwoju wymaga podjecia spdjnych, skoordynowanych na ptaszczyznie
UE wieloptaszczyznowych dzialan regulacyjnych, w tym finansowych oraz inwesty-
cyjno-prorozwojowych, wpisujacych sie w wymogi, jakie 4. rewolucja przemystowa,
a gtéwnie cyfryzacja, stawia przed transportem, wkraczajac coraz szerzej w sfere sek-
tora transportu i logistyki.

2. System transportowy jako element makrosystemu
logistycznego

System transportowy to uporzagdkowany w swym wymiarze funkcjonalno-przestrzen-
nym i produkcyjno-technicznym uktad powigzanych wzajemnie siecig relacji ekonomicznych,
organizacyjno-technicznych i technologicznych oraz prawno-instytucjonalnych podsyste-
moéw transportowych, funkcjonujacych na bazie istniejgcej infrastruktury technicznej wta-
$ciwej dla tego sektora przemystow sieciowych (Grzelakowski, 2010). Jest to wiec struktura
wielowymiarowa, ztozona w swej warstwie rzeczowej i podmiotowej, w ktorej niezwykle
wazng role odgrywa element czasu i przestrzeni. System transportowy musi by¢ spojny, co
wymaga odpowiedniej integracji jego poszczegdlnych podsystemoéw, jak tez koordynacji
dzialan oraz harmonizacji jego sfery prawno-regulacyjnej. Tylko wowczas bowiem system
ten moze zachowac konieczng elastycznos¢, a jednoczesnie sprawnos¢ i efektywnos¢ dzia-
tania zaréwno w ukladzie wewnetrznym, jak réwniez w ramach swych rozlicznych relacji
z otoczeniem, czyli z innymi systemami gospodarki, a takze systemami transportowymi
ilogistycznymi krajow osciennych. System transportowy zatem to sie¢ infrastruktury trans-
portowej i potencjatu przewozowego wraz z uktadem mas towarowych i strumieni pasazer-
skich korzystajacych z tej sieci w danym czasie.

Charakteryzujac system transportu i jego poszczegolne podsystemy, a wiec ukfad sfery real-
nej sektora transportu, wskazac nalezy na szczegolng role tego sektora w zakresie ksztaltowania
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sprawnej i efektywnej realizacji proceséw gospodarczych w fazach zaopatrzenia, produkeji,
dystrybucji i zwrotéw. We wszystkich tych procesach i fazach kreowania wartosci dla final-
nych odbiorcéw produktéw transport odgrywa kluczowa role, warunkujac i wspotksztattujac
zarazem poziom warto$ci dodanej, jaka generuja poszczegdlne fazy gospodarowania w ukta-
dzie istniejagcych wewnetrznych i zewnetrznych (migedzynarodowych) tancuchéw wartosci.
Tak postrzegane fancuchy warto$ci musza by¢ wspoétczesnie oparte na formule przeptywowej,
czyli na standardach logistycznych, a wigc zgodnie z koncepcja optymalizacji przeptywow
towarowych w kategoriach czasu i kosztéw. Dzieki temu kreujg one okreslone standardy racjo-
nalnosci w sferze wyboru tak formy, jak i srodka transportu, a tym samym wykorzystania
istniejacych zasobéw materialnych i ludzkich sektora transportu (Branch, 2009, s. 7, 76-79).

Standardy logistyczne i oparte na nich decyzje wyboréw transportowych dokonywanych
przez podmioty rynkowe — w tym operatoréw logistycznych, majg zatem eo ipso istotny, bez-
posredni wptyw na funkcjonowanie rynkéw transportowych, sprawnos¢ ich mechanizmu
absorpcji popytu i jego realizacji. System transportowy, z typowym dla niego uktadem ryn-
kéw, rozpatrywany w logistyczno-sieciowym ujeciu moze utatwia¢ lub utrudniaé realizacje
zadan logistycznych okreslanych przez operatoréw tancuchéw i sieci dostaw, zorientowanych
na ksztaltowanie odpowiedniego poziomu warto$ci w ramach logistycznego tancucha dostaw
(Mangan, Lalwani, Butcher, 2009, s. 10-12). System ten zawsze wigc powinien by¢ postrze-
gany jako integralna czes$¢ sktadowa wigkszej struktury, jaka jest makrosystem logistyczny
(Chopra, Meindel, 2010, s. 49, 67-68). Miejsce systemu transportowego w makrosystemie
logistycznym przedstawiono w sposob schematyczny na rysunku 1.

Makrosystem logistyczny jest rozlegla przestrzennie struktura gospodarcza, obejmu-
jacg o$rodki produkgji i konsumpcji oraz miejsca nadania i odbioru masy towarowej, czyli
zrédla generowania potokdéw masy i jej ujscia, w ramach ktorej realizowane s3 réznorodne
przepltywy rzeczowe obstugiwane w wymiarze fizycznym przez system transportowy. System
transportowy ulatwia realizacje zadan logistycznych okreslonych przez operatoréw tancuchow
i sieci dostaw, stanowigc integralng cze¢s¢ sktadowa makrosystemu logistycznego kazdego
kraju. W takim ujeciu, typowym dla koncepcji opartej na formule: ,,transport w logistyce”
system transportowy w swej formie funkcjonalno-przestrzennej i techniczno-organizacyj-
nej powinien by¢ podporzadkowany sprawnej i efektywnej realizacji zadan oraz proceséw
gospodarczych we wszystkich, kolejno po sobie nastepujacych fazach szeroko postrzeganej
dziatalnosci ekonomicznej — fazie zaopatrzenia, produkeji, wymiany i konsumpcji. Dziatal-
no$¢ ta wykonywana jest w makrosystemie logistycznym.

System logistyczny postrzegany w wymiarze rzeczowo-funkcjonalnym obejmuje zaréwno
rynki towarowe, zaopatrzenia i zbytu, jak tez rynki sektora TSL. W takim ujeciu system
logistyczny to celowo zorganizowany i potaczony zespodt elementéw — jego podsystemow
jak: dostawy (dostawcy), produkcja, transport, dystrybucja, magazynowanie oraz odbiorcy
wraz z relacjami istniejgcymi miedzy nimi i miedzy ich wlasnosciami, warunkujacymi prze-
plyw strumieni towaréw, srodkéw finansowych i informacji oraz zwrotéw (reverse logistics)
(Instrumenty zarzgdzania..., 2009, s. 13-16).
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Rysunek 1. Makrosystem logistyczny jako przestrzenna struktura lancuchdéw i sieci dostaw
wraz z ukladem rynkow transportowych jako elementow sktadowych makrosystemu
transoortu

Makrosystem logistyczny jako uktad logistycznych taricuchéw i sieci dostaw
rozpietych w przestrzeni transportowej
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

W ujeciu procesowym z kolei makrosystem logistyczny okresli¢ mozna jako nieprzerwany
ruch surowcéw, materialéw i wyrobéw gotowych od miejsc ich powstania poprzez magazyny,
zaklady produkceyjne, sieci magazynéw dystrybucyjnych i hurtowych oraz centra logistyczne
do ostatecznego, finalnego odbiorcy tych débr (Logistyka, 2009, s. 32-35).

Najwazniejsza funkcje w krajowym systemie logistycznym, tj. makrosystemie logistycz-
nym wyznaczajacym granice jego przestrzeni logistycznej, spetnia system transportowy
rozpigety w przestrzeni ekonomicznej danego kraju. Do systemu tego adresowane sg rézno-
rodne potrzeby transportowe, wynikajace z koniecznosci realizacji popytu wykreowanego
w uktadzie rynkéw towarowych - zaréwno rynkéw zaopatrzenia, jak i zbytu (rysunek 2),
ktdére powinny by¢ sprawnie i efektywnie zaspokojone w kategoriach czasu i kosztéw (Grze-
lakowski, 2011, s. 79-82).

Potrzeby te zglaszane sg zar6wno do podmiotéw zarzadzajgcych infrastrukturg trans-
portu, zapewniajacych dostawy ustug sieciowych niezbednych operatorom transportowym
do wykonania ustug przewozowych, jak tez, i to w gtéwnej mierze, do przewoznikéw, dyspo-
nujacych sprawnymi §rodkami transportu i §wiadczacych ustugi przewozowe na bazie uzy-
skanego dostepu do infrastruktury oraz suprastruktury transportowej, a takze odpowiedniej
infrastruktury logistycznej (Ponthieu, 2008, s. 9).
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Rysunek 2. Systemy transportowe jako integralne komponenty makrosystemow logistycznych
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Zré6dlo: opracowanie wlasne.

Oznacza to wigc, Ze popyt ten ukierunkowany jest na rynki ustug sieciowych, ale tez na
inne rynki tzw. operacyjnych ustug transportowych. Zaréwno dostawcy ustug sieciowych,
jak i producenci pozostalych rodzajow ustug transportowych mieszczacych sie w pakiecie
szeroko postrzeganych ustug logistycznych, oferowa¢ powinni ustugi o najwyzszych para-
metrach jako$ciowych. Tego typu ustugi wyznaczaja bowiem standardy jakosci nie tylko
przestrzeni transportowej danego kraju, ale takze logistycznej, okreslajac jej sprawnos¢
i wydajno$¢ w wymiarze nie tylko krajowym (sprawnos¢ przeptywoéw potokéw towaro-
wych), ale i miedzynarodowym (w skali UE), czyli w sferze tworzenia ulatwien w handlu
miedzynarodowym oraz budowie i utrzymaniu konkurencyjnosci gospodarki (EC COM,
2006, 336 final).

3. Transport jako czynnik ksztattujacy jakos¢
przestrzeni logistycznej

Efektywno$¢ funkcjonowania oraz mozliwoséci rozwojowe kazdej gospodarki, w tym jej
konkurencyjnos¢, jak rdwniez sprawnos¢ obstugi wymiany towarowej realizowanej w wymia-
rze wewnetrznym, a w gléwnej mierze zewnetrznym, okreéla wiele czynnikéw. Wsréd nich
podstawowe znaczenie majg uwarunkowania transportowe stanowigce dominujacy zazwy-
czaj element szerzej postrzeganego zbioru uwarunkowan logistycznych. Brak odpowiedniej
infrastruktury transportowej, w tym niezbednej do zaspokojenia potrzeb przewozowych
przepustowosci sieci oraz brak wymaganej pod katem potrzeb globalnego tancucha dostaw
spojnosci technicznej i operacyjnej, niska jakos¢ ustug sieciowych i pozostatych ustug trans-
portowych, a takze logistycznych sprawiajg, ze poszczegdlne gospodarki, a w konsekwencji
gospodarka globalna i handel §wiatowy bedacy nosnikiem jej rozwoju, nie osiagaja poten-
cjalnie mozliwych efektéw rozwoju (Grzelakowski, 2015, s. 10-12).
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Problem ten jest przedmiotem zaréwno badan naukowych, jak réwniez debat i dyskusji
miedzynarodowych podejmowanych przez dzialajace w skali globalnej organizacje i stowa-
rzyszenia (fora) ekonomiczne. Szczegdlne znaczenie maja w tym zakresie: Swiatowa Organi-
zacja Handlu (WTO), Swiatowe Forum Gospodarcze (WEF), Bank Swiatowy (WB - IBRD),
Miedzynarodowy Fundusz Walutowy (IMF) oraz liczne ugrupowania regionalne, w tym:
UE, Komisje Gospodarcze ONZ, ASEAN i inne. Organizacje te przygotowuja cyklicznie
okresowe raporty, ekspertyzy i sprawozdania oraz specjalistyczne opracowania z wykazem
indekséw, na podstawie ktorych mozna dokonac¢ identyfikacji tych czynnikéw. Wskazuja one
jednoznacznie na istniejace w poszczegolnych krajach objetych analizg bariery transportowe,
a takze inne potencjalne trudnosci, obnizajgce sprawnos¢ funkcjonowania przestrzeni logi-
stycznej kazdego kraju, ktére poprzez odpowiednie dzialania o charakterze inwestycyjnym
i regulacyjnym powinny by¢ stopniowo redukowane lub eliminowane.

W skali migdzynarodowej ilo§ciowe i jakosciowe standardy przestrzeni transportowe;j
w aspekcie jej wptywu na sprawnos¢ funkcjonowania i wydajno$¢ makrosystemu logistycz-
nego kazdego kraju i w konsekwencji na efektywno$¢ obstugi jego wymiany towarowej oraz
konkurencyjno$¢ mozna posrednio oceni¢ za pomoca tzw. indeksu wydajnosci logistyczne;j
(logistics performance index — LPI). Indeksy Sprawno$ci Logistycznej opracowywane sg przez
Bank Swiatowy (World Bank Group Survey on Trade Logistics) od 2007 r. w cyklach dwuletnich
dla kazdego ze 160 uwzglednianych w badaniach makrosystemoéw logistycznych, stanowiac
podstawe do sporzadzenia ich rankingu pod wzgledem uzyskanych osiagnie¢ w sferze wdra-
zania najwyzszych standardoéw logistycznych (Logistics Performance Index, 2016). Indeks
stanowi §rednig wazong uzyskanych wynikéw (subindeksow) z szesciu gtéwnych obszarow
determinujgcych sprawnosc i efektywno$¢ przestrzeni logistycznej kazdego kraju (Connec-
ting to Compete, 2017). Sa to:

1) sprawnos¢ realizacji procedur granicznych, w tym odpraw celnych (szybkos¢, prostota,
przewidywalnos¢),

2) jakos¢ infrastruktury transportowej istotnej dla obstugi handlu migdzynarodowego,

3) swoboda w zakresie negocjacji i ustalania konkurencyjnych cen,

4) jakosc¢ ustug logistycznych i kompetencje form $wiadczacych te ustugi (operatoréw trans-
portowych i logistycznych, spedytoréw, agentow celnych, brokerdw itp.),

5) mozliwos¢ §ledzenia przesylek w czasie realnym,

6) terminowos$¢ dostaw zgodna z planowanym lub oczekiwanym terminem.

Z przedstawionego zestawu kryteridw przyjetych za podstawe oceny wynika, iz infra-
struktura transportu i jako$¢ ustug logistycznych zajmuja poczesne miejsce. Wykaz subin-
dekséw wyliczonych dla kazdego z szesciu wydzielonych obszaréw objetych badaniem, ktére
zawierajga sie w przedziale od 1 - poziom najnizszy do 5 — najwyzszy, w ramach wymienio-
nych kategorii stanowig podstawe do ustalenia syntetycznego wskaznika wydajnosci makro-
systemu logistycznego kraju i w konsekwencji sporzadzenia rankingu tych makrosysteméw,
czyli poszczegélnych gospodarek w skali globalnej. Ranking taki posrednio pozwala okresli¢
takze poziom sprawnosci funkcjonowania globalnej przestrzenilogistycznej, a w szczegdlnosci
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wyeksponowac roznice istniejace w tym zakresie migdzy krajami tworzacymi globalny ukfad
logistyczny (poziom asymetrii). Jest to mozliwe ze wzgledu na fakt, iz makrosystemy logi-
styczne tworzgce megasystem logistyczny, zintegrowane sg za pomoca sieci rozpigtych w tym
ukladzie globalnych fancuchéw dostaw opartych na bazie istniejacej sieci infrastruktury
transportu faczacej gléwne osrodki produkeji i konsumpcji swiatowej (Grzelakowski, 2015).

Prezentowany przez Bank Swiatowy dla lat 2016-2017 ranking krajéw pod wzgledem
wydajnosci ich makrosystemoéw logistycznych, oparty na syntetycznym wskazniku LPI wska-
zuje, iz kraje europejskie, a w szczegdlnosci kraje UE posiadajace sprawnie funkcjonujace
systemy transportowe, zajmuja pod tym wzgledem czolowe pozycje na $wiecie (Connecting
to Compete, 2017). Pig¢ krajow o najwiekszej wydajnosci i sprawnosci logistycznej przedsta-
wiono w tabeli 1.

Tabela 1. Pi¢¢ najbardziej wydajnych pod wzgledem logistycznym krajow §wiata w 2016 r.

Kraj Poz. LPI Clo Infrastr. 51?;(;?;?1/ ch;ngqigit' ;r:;kcii:g Terminowos¢
Niemcy 1 423 412 4.44 3.86 4.28 4.27 4.45
Luksemburg 2 422 3.90 4.24 4.24 4.01 4.12 4.80
Szwecja 3 420 3.92 4.27 4.00 4.25 438 4.45
Holandia 4 4.19 412 429 3.94 422 417 4.4
Singapur 5 4.14 4.18 4.20 3.96 4.09 4.05 4.40

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Logistics Performance Index (2016).

Z przedstawionego zestawienia wynika, ze wérdd pigciu najbardziej wydajnych pod wzgle-
dem logistycznym krajoéw $wiata cztery pierwsze pozycje zajmuja kraje UE. Ich makrosystemy
logistyczne cechuja si¢ najwyzszg sprawnoscig mierzona w kategoriach okreslonych wskaz-
nikiem LPI (powyzej 4,19). Wszystkie one dysponujg réwniez systemami transportowymi
wykazujacymi wysoka wydajnosc¢ okreslong osiggnietym poziomem jakosci infrastruktury
transportu (LPI-Infr. osigga wartos¢ 4,29 i wiecej). Od kilkunastu lat absolutnym liderem
w tym rankingu na $wiecie s3 Niemcy, w tym takze pod wzgledem sprawnosci posiadanej
infrastruktury transportu.

Nalezy nadmieni¢, ze w badanej grupie krajow na przestrzeni czterech ostatnich lat nasta-
pily znaczne zmiany. W rankingu opracowanym dla lat 2016-2017 nie znalazly si¢ Belgia
i Wilk. Brytania, ktére w publikowanym rankingu BS w 2015 r. zajmowaly odpowiednio
pozycje 3. i4. wérdd pieciu gospodarek o najsprawniejszych makrosystemach logistycznych
na $wiecie. Oba te kraje odnotowaly nizsze oceny, spadajac do drugiej pigtki, do ktdrej zali-
czono réwniez Austrie. Oznacza to, ze az 7 krajow UE znajduje si¢ w pierwszej dziesigtce
krajéw dysponujacych najsprawniejszymi makrosytemami logistycznymi na swiecie. Pozy-
cje 10. zajmuje USA z wskaznikiem LPI na poziomie 3,99.

Wirdd 20 krajow swiata sklasyfikowanych w tej kategorii wydajnosci ich przestrzeni logi-
stycznej znajdujg si¢ jeszcze 4 kraje UE (Finlandia, Francja, Dania i Irlandia) oraz Szwajcaria.
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Kolejng dziesiatke otwieraja Wtochy (21. pozycja, LPI = 3,76)), a dalej plasuje si¢ Norwe-
gia (EOG) i Hiszpania. Pozycje 26. zajmujg Czechy, a 29. Litwa. W ostatnim rankingu za
2016 r. na miejscu 31. znajduja sie Wegry, ktére wyprzedzity Polske (33. pozycja z LPI = 3,43).
W poprzednim rankingu publikowanym w 2015 r. polski system logistyczny zostal oceniony
wyzej i zajal pozycje 31. Oznacza to, ze inne kraje zrobily wiekszy postep w wybranych
obszarach bedacych przedmiotem oceny niz Polska, ktdra zostata oceniona wyjatkowo nisko
w kategorii infrastruktura — LPI-Inf. = 3,17 (dla poréwnania Wtochy - 3,79). To najnizsza
warto$¢ w zestawie wszystkich indekséw czgstkowych przyznanych Polsce, sktadajacych sie
na syntetyczny wskaznik LPI. W nastepstwie tego, mimo iz Polska posiada pewne przewagi
w zakresie innych obszaréw bedacych przedmiotem oceny, polski makrosystem logistyczny
w relacji do makrosystemoéw logistycznych sgsiednich krajéow UE cechuje si¢ nizsza wydaj-
noscia. Jest ona najnizsza w tej grupie, co prezentuje zestawienie w tabeli 2.

Tabela 2. Ocena sprawnos$ci makrosystemow logistycznych wybranych krajow UE w 2016 r.
na podstawie syntetycznego wskaznika LPI oraz okreslajacych go indeksow czastkowych

T N T S A o Bt ool B
Niemcy 1 423 412 4,44 3,86 428 an7 4,45
Szwedja 3 4,20 3,92 427 4,00 an5 438 4,45
Czechy 26 3,67 3,58 3,36 3,65 3,65 3,84 3,94
Litwa 29 3,63 3,42 3,57 3,49 3,49 3,68 414
Wegry 31 3,43 3,02 3,45 344 335 3,40 3,88
Polska 3 343 327 3,17 344 3,39 3,46 3,80

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie World Bank (2017).

Z przedstawionego zestawienia wynika, ze jako$¢ infrastruktury transportowej i sieci I'T
jest jednym z podstawowych czynnikéw determinujacych poziom sprawnosci przestrzeni
logistycznej kazdego kraju. Jego warto$¢ jako czastkowego wskaznika tak postrzeganej spraw-
nosci przeklada si¢ bowiem bezposrednio na terminowos¢ dostaw, ktdra jest zaliczana do
kategorii bazowych parametréw oceny wydajnosci logistyczne;j.

4, Jakos¢ przestrzeni transportowej jako czynnik ksztattujacy
poziom utatwien w sferze obrotu towarowego krajow UE

Jako$¢ infrastruktury transportowej wyznaczajaca standard oferowanych na tej bazie
w sektorze transportu ustug sieciowych, ktdre z kolei wspdtksztattuja w duzym stopniu
jakos¢ pozostatych rodzajéw ustug oferowanych przez operatoréw korzystajacych z sieci
infrastruktury w ramach danego systemu transportowego, silnie oddzialuje na sprawnos¢
wymiany towarowej realizowanej w wymiarze wewnetrznym i zewnetrznym krajéow UE.
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Transport z zalozenia powinien ulatwia¢ obroty towarowe dokonywane na rynkach zaopa-
trzenia i zbytu, przyczyniajac sie do redukeji kosztow wynikajgcych z zamrozenia kapitatu
tkwigcego w towarach we wszystkich fazach ich cyrkulacji. Koszty te, bedace funkcja czasu
realizacji operacji transportowych i innych im pochodnych, zwigkszaja bowiem realne koszty
sprzedazy, co w efekcie prowadzi do wzrostu ich cen zbytu na rynkach krajowych i miedzy-
narodowych oraz spadku konkurencyjnosci nie tylko w obszarze wymiany towarowej, ale
réwniez w calej gospodarce. Zatem niska jako$¢ infrastruktury transportu, a w konsekwencji
réwniez pozostatych ustug §wiadczonych przez operatoréw transportowych, stanowi zazwy-
czaj istotng bariere w sferze rozwoju handlu wewnetrznego i miedzynarodowego, prowadzac
z reguly do znacznej redukcji korzysci uzyskiwanych z tytutu partycypacji kraju w miedzy-
narodowym podziale pracy oraz realnych strat wyrazajacych sie w postaci spadku dynamiki
wzrostu PKB. Z tego powodu poszczegolne kraje oraz organizacje miedzynarodowe odpowie-
dzialne za promowanie rozwoju handlu w skali globalnej, takie jak WTO, OECD czy WEF
monitorujg ten obszar wspolpracy gospodarczej obejmujacy m.in. relacje istniejagce miedzy
rozwojem handlu miedzynarodowego i transportu, podejmujac dziatania na rzecz budowy
swoistego fadu ekonomicznego w tej dziedzinie.

Podstawy tego tadu oparte sg na standardach logistycznych. Zaklada sig, co zostato wie-
lokrotnie potwierdzone w praktyce, iz sieci infrastruktury transportu i jakos¢ ustug trans-
portowych, oddziatujac na sfere przeptywu strumieni towarowych handlu §wiatowego, czyli
tworzac ulatwienia w tym zakresie lub bariery ograniczajace sprawno$¢ ich obstugi, warun-
kuja bezposrednio efektywno$¢ wymiany towarowej w skali globalnej (World Trade Report,
2017). Z tego powodu w ramach Programu Ulatwien Handlu (Enabling Trade Programme)
wspieranego przez WTO (Bali Package) i World Economic Forum’s Supply Chain & Trans-
port Industry Partnership opracowywany jest od 2008 . corocznie The Global Enabling Trade
Report. Okresla on podstawowe czynniki determinujace poziom korzysci, jakie poszczegolne
kraje moga czerpac z uczestnictwa w globalnym podziale pracy (The Global Enabling Trade. ..,
2017). W raporcie tym, za pomocg opracowanego syntetycznego indeksu (ETI - Enabling
Trade Index), charakteryzujacego istniejacy w kazdym kraju poziom ulatwien w zakresie
realizacji wymiany migdzynarodowej, opartego na standardzie WTO i WEF, a skladajacego
sie z szeregu indeksow czastkowych (subindekséw), odzwierciedlajacych wybrane rodzaje
ulatwien, uwzglednia si¢ rowniez S-Indeks C Infrastruktura (rysunek 3). Wskaznikowi temu
przypisuje sie duzg wage w okreslaniu ETI na poziomie krajowym i w efekcie miejsca tego
kraju w rankingu gospodarek, uznajac, ze jakos¢ logistyki, dostepno$¢ transportowa i spraw-
no$¢ administracji granicznej maja wieksze znaczenie w tworzeniu utatwien handlowych
i ksztaltowaniu kosztéw wymiany niz taryfy, inne ograniczenia i bariery celne (World Trade
Statistical Review, 2017).

Wskaznik S-Indeks C Infrastruktura okreslajacy poziom ulatwien w zakresie obstugi
wymiany towarowej od strony uwarunkowan transportowych sktada sie z zestawu 20 odpo-
wiednio ,wywazonych” indekséw okreslajacych trzy gtéwne wymiary, jakie uwzglednia ten
parametr, oparte na kategorii dostepnosci. Sg to:
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1) dostepnos¢ i jako$¢ infrastruktury transportowej (kolejowej, drogowej, lotniczej oraz
portowej) — 7 indeksow,

2) dostepnosc¢ i jakos¢ ustug transportowych, w tym obecnos$¢ i poziom kompetencji firm
logistycznych i transportowych oraz fatwosé¢, terminowos¢ i poziom kosztéw dostaw
towaréw — 6 indeksow,

3) dostepnos¢ i mozliwos¢ wykorzystania technologii informacyjnych i telekomunikacyj-
nych (ICT) oraz jako$¢ tych ustug - 7 indekséw.

Rysunek 3. Podstawowe rodzaje czynnikow okreslajacych syntetyczny wskaznik utatwien handlu
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie The World Economic Forum (2016).

Na podstawie wyzej wymienionych szczegdtowych indekséw, jak tez zbiorczo traktowa-
nego subindeksu C, dokonuje sie rankingu krajéw pod wzgledem ich wydolnosci transpor-
towej i szerzej rozumianej logistycznej, oceniajac jej wplyw na sprawnos$¢ obstugi strumieni
towarowych. W analogiczny sposéb okresla sie finalny ranking uwzgledniajacy wszystkie
pozostale indeksy czastkowe z grupy A i B (rysunek 3) odpowiadajace poszczegdlnym katego-
riom czynnikéw determinujacych poziom utatwien w zakresie wymiany handlowej. W 2016 r.
$wiatowym liderem w zakresie tworzenia ulatwient handlu byt po raz kolejny Singapur, ktéry
uzyskal taczna note w wysokosci 5,97 pkt w skali od 1 do 7 pkt mozliwych do uzyskania w tym
rankingu. Co charakterystyczne, na liScie tej w pierwszej dziesigtce znajduje si¢ az 8 krajow
UE, wéréd ktorych dominujaca pozycje, nr 2. w rankingu, zajmuje Holandia. Niemcy z kolei
- lider $wiatowy pod wzgledem sprawnosci logistycznej, plasuja si¢ dopiero na 9. pozyciji.

Wsrdd 20 krajow $wiata oferujacych najwieksze ulatwienia w zakresie obstugi handlu
znajduje si¢ az 16 krajow europejskich, w tym 13 krajow cztonkowskich UE. USA - drugi kraj
po Chinach pod wzgledem udziatu w handlu §wiatowym, zajmuja dopiero 22. pozycje, Chiny
- 61., a Federacja Rosyjska — 111. Polska w rankingu z 2016 r. zajeta 31. pozycje, uzyskujac
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tacznie 4,96 pkt, awansujac o 5 miejsc na liscie GETI w stosunku do rankingu z 2014 r., gdy
osiggneta 4,83 pkt. W rankingu tym wyprzedzaja nas jednak Czechy - 25. miejsce, Portuga-
lia -28. i Litwa - 29. Kolejne miejsca zajmuja: Stowenia, Malta, Stowacja, a nastepnie Wiochy
- 36., Wegry - 38. i Lotwa — 40. (The Global Enabling..., 2017).

Tak okreslona pozycja poszczegélnych krajow w zakresie tworzenia utatwien wymiany
towarowej, oparta na syntetycznym wskazniku uwzgledniajagcym wszystkie indeksy czast-
kowe z grupy A, B i C, nie pokrywa si¢ jednak z uzyskang przez nie pozycja w rankingach
opracowanych na bazie indekséw czastkowych, a w tym z interesujacego nas gtéwnie zestawu
indekséw (kryteriéw) operacyjnych zaliczanych do grupy C (infrastruktura). I tak, biorac
pod uwage indeksy okreslajace poziom dostepnosci i jakosci infrastruktury, na pozycji lidera
w skali globalnej znajduje sie Hongkong (6,40 pkt), a Singapur zajmuje w tym zestawieniu
3. pozycje z faczng nota w tej kategorii 6,13 pkt. Na 4. pozycji plasuje si¢ Francja, ktéra wraz
z Hiszpania, Niemcami (8.), Holandig (9.) i Wlk. Brytanig reprezentuje grupe krajow UE
w czolowej dziesiatce krajow $wiata tworzacych najbardziej liberalne warunki realizacji
wymiany towarowej. W rankingu tym zaskakujaco niska jest pozycja Szwecji (21.) i Luk-
semburga (26.), z kolei relatywnie wysoka pozycje osiagnely w ramach tej ewaluacji USA (7.)
i Chiny (12.), a takze Federacja Rosyjska (37.). Polska zajmuje stosunkowo niska, 47. pozycje
(3,88 pkt), co i tak nalezy uznac za znaczne osiaggniecie w relacji do miejsca, jakie uzyskata
w rankingu 2014/2015 - 76. pozycja z przyznang liczbg punktow 3,32.

Uwzgledniajac wage kryteridw transportowych, a wiec jakosci przestrzeni transpor-
towej poszczegdlnych krajow w tworzeniu utatwien w dziedzinie handlu migdzynarodo-
wego, znaczng wage przywiazuje sig, oprocz jakosci infrastruktury, do czynnika dostepnosci
i jakosci ustug transportowych oferowanych przez operatoréw korzystajacych z sieci infra-
struktury technicznej transportu. Na podstawie tego kryterium, zaliczanego réwniez do
grupy C indekséw szczegoélowych (rysunek 3), dokonuje si¢ rankingu krajéow w skali glo-
balnej. W rankingu tym czolowa pozycje¢ zajmuje Luksemburg (5,92 pkt), ktdry jedynie
0 0,01 pkt wyprzedzit w latach 2016/2017 Hongkong i 0 0,02 pkt Singapur. Pozycje od 4. do
10. zajmuja kraje europejskie: Holandia (5,88 pkt), Szwecja, Niemcy, Belgia, Austria i Szwaj-
caria. Wérdd 20 krajow swiata o najwyzszej dostepnosci i jakosci oferowanych ustug trans-
portowych znajduje si¢ tacznie 12 krajéow z EOG, a w grupie 30 - 16 krajéw, w tym Czechy
(25.) i Litwa (29.). Z punktu widzenia tego kryterium Portugalia z indeksem na poziomie
4,96 pkt zajmuje dopiero 30. pozycje, Estonia 33., a Wlochy dopiero 34. Pozycje 37. w ran-
kingu globalnym zajmuje Polska (4,76 pkt), a Wegry 38. Pozostale kraje UE - Lotwa, Stowa-
cja i Malta plasujg sie miedzy 40. a 43. miejscem w tym rankingu, za$ Bulgaria i Rumunia
zajmujg odpowiednio 62. i 72. pozycje.

Swiatowi liderzy w handlu globalnym - Chiny, z wyliczonym wskaznikiem na poziomie
4,94 pkt, sytuujg sie na miejscu 32., a USA, ktérym przyznano 5,55 pkt znajduja si¢ na miej-
scu 14. Od poziomu tego zdecydowanie odbiega Federacja Rosyjska, ktéra uzyskala zaledwie
3,77 pkt i w kategorii utatwien handlu zajmuje 82. pozycje.
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Stosujac metode taksonomii fenetycznej, opierajacej sie na ocenie relacji podobienstwa
- stopnia zbieznosci miedzy badanymi mierzalnymi, a wiec wyrazanymi w formie indeksow
(parametréw) cechami lub wlasciwosciami (atrybutami) okreslonych obiektéw, procesow
lub zjawisk, tak jak to ma miejsce w odniesieniu do analizowanej wielowymiarowej katego-
rii utatwien handlu, mozna szczegdtowo analizowac i poréwnywac poszczegolne kraje pod
katem osiaggnig¢tego przez nie stopnia ulatwien w realizacji wymiany towarowej w ramach
kazdego z wymiardw okreslajacych poziom tych utatwien. Przyklady zastosowania tej metody
w odniesieniu do badanej kategorii dla Niemiec i Polski przedstawiono na rysunku 4. Punk-
tem odniesienia dla obu krajow jest w tym przypadku ten sam region: Europa i Ameryka Pin.

Metoda ta, ktéra mozna postugiwac sie wszedzie tam, gdzie wykorzystuje si¢ w bada-
niach narzedzia statystyczne, jest wigc bardzo przydatna do szczegdtowych, wielokryterial-
nych analiz, poréwnan i ocen makrosystemdéw transportowych i logistycznych krajow lub
regionéw. Wskazuje ona na osiggniete podobienstwa i/lub réznice istniejagce miedzy nimi
w ukladzie kazdego z analizowanych wymiaréw lub cech badanego makrosystemu, opisa-
nego w kategoriach wartosciujacych w formie syntetycznego indeksu. Metoda ta pozwala
jednocze$nie oceni¢ dystans dzielacy dany kraj od ustalonego w rankingu poziomu maksy-
malnego w ramach kazdego wymiaru (kryterium czastkowego) poddanego ocenie. W tym
przypadku maksimum to wynosi 7 pkt.

Rysunek 4. Poré6wnanie osiagnietego poziomu ulatwien handlu w Niemczech i w Polsce w 2016 1.
w ramach poszczegdlnych zakresow — kryteriéw bedacych przedmiotem ich oceny
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Zrédlo: The Global Enabling..., 2017.

Poréwnanie obu krajéow jednoznacznie wskazuje na skale réznic istniejacych miedzy
nimi w zakresie oferowanych ultatwien w dziedzinie handlu, prezentowanych na tle przeciet-
nego standardu osiagnietego przez kraje Europy i Ameryki PIn. W zestawieniu tym w szcze-
golny sposdb uwidaczniajg si¢ miedzy obu krajami réznice w zakresie dostepnosci i jakosci
ustug sieciowych i innych ustug transportowych. Wskazujg one na istniejace nadal znaczne
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zréznicowanie standardéw jakosciowych przestrzeni transportowej i w konsekwencji takze
logistycznej obu sasiadujacych z sobg krajow. Posrednio natomiast, niejako przez analo-
gie do osiagnietych standardéw obu krajéow — wysokiego w krajach zaliczanych do katego-
rii ,Niemcy” i przeci¢tnego w krajach kategorii ,,Polska”, obrazuja skale dysproporcji, jaka
utrzymuje si¢ miedzy makrosystemami transportowymi i logistycznymi w UE.

5. Jakos¢ przestrzeni transportowej krajow UE
a ich konkurencyjnos¢

Infrastruktura transportu i jako$¢ ustug transportowych wspoétokreslaja nie tylko jakos¢
przestrzeni logistycznej i poziom oferowanych ulatwien w sferze wymiany towarowej kaz-
dego kraju, ale réwniez w znacznym stopniu oddzialujg na jego konkurencyjno$¢ w relacjach
miedzynarodowych. W skali globalnej dokonuje si¢ szczegélowych analiz tego zagadnienia,
badajac relacje istniejace miedzy rozwojem makrosystemoéw transportowych poszczegol-
nych krajéw i ich konkurencyjnoscig. Badania takie prowadzi Swiatowe Forum Gospodarcze
(WEF), ktore w ramach przygotowywanego corocznie raportu (The Global Competitiveness
Report), na podstawie szczegélowych ankiet i analiz wskaznikéw makroekonomicznych
poszczegdlnych krajow, opracowuje od 2005 r. obejmujacy swym zasiggiem zazwyczaj ponad
135 krajow (w 2016/17 r. bylo to 137 krajéw) tzw. Globalny Wskaznik Konkurencyjnosci (GCI
- Global Competitiveness Index) (The Global Competitiveness Report, 2017). Jest on najob-
szerniejszym, a jednoczeénie rzetelnym i wnikliwie opracowanym od strony metodycznej
i merytorycznej raportem tego typu na $wiecie, przygotowanym pod merytorycznym nad-
zorem prof. K. Schwaba (WEF) i prof. X. Sala-i-Martin (Columbia University). Raport (GCR)
majacy na celu dokonanie pomiaru konkurencyjnosci poszczegélnych gospodarek w skali
globalnej i sporzadzenie na tej podstawie ich rankingu zawiera szczegélowa charakterystyke
kazdego kraju, czyli jego profil wraz z rozbudowanym zestawem danych statystycznych, nie-
zbednych do wyliczenia indekséw konkurencyjnosci i opracowania globalnego rankingu.

Konkurencyjno$¢ definiowana jest jako zewnetrzny efekt wspolnego dziatania zbioru
instytucjonalnych, politycznych i innych np. ekonomicznych czynnikéw, ktére okreslaja pro-
duktywno$¢ kazdego kraju w wymiarze globalnym. Jej poziom mierzy si¢, wykorzystujac
do tego celu zestaw az 114 czynnikéw zgrupowanych w 12 filarach (grupach), ktére w roz-
nym stopniu jg wspolokreslaja, ocenianych w przedziale od 1,00 (min) do 7,00 (max). Na tej
podstawie wylicza si¢ 114 indeksow szczegotowych, zawartych w tych granicach i stanowia-
cych statystyczng baze do wyznaczenia wskaznika syntetycznego dla kazdego kraju (GCI).

Uwzgledniajac zréznicowany, heterogeniczny charakter poszczegdlnych grup czyn-
nikéw determinujacych konkurencyjno$¢ gospodarek w skali globalnej, dokonuje sie ich
podzialu na trzy zbiory, przypisujac kazdemu z nich wzglednie jednorodne pod wzgledem
cechicharakteru filary (grupy czynnikéw). I tak, pierwszy zbiér zawiera cztery filary wyzna-
czajace zestaw podstawowych wymagan dotyczacych sprawnosci funkcjonowania instytucji,
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infrastruktury, otoczenia makroekonomicznego biznesu oraz systemu ochrony zdrowia
i edukacji, ktore stanowig klucz do rozwoju opartego na zasobach gospodarki. Drugi z kolei
zawiera az sze$¢ grup czynnikow bedacych kluczem do rozwoju opartego na efektywnosci
gospodarki - jej wzroscie. Trzeci, to tylko dwie grupy czynnikéw, odnoszacych sie do inno-
wacji i sprawnosci funkcjonowania biznesu, ktore uznaje si¢ za kluczowe dla opartego na
innowacjach i inteligentnych rozwigzaniach stymulowania rozwoju gospodarek (Hausner,
Paprocki, 2017, s. 79-81).

Jak juz zaznaczono, filar drugi w zbiorze pierwszym to infrastruktura, ktdra jako sktad-
nik krajowych przemystéw sieciowych zapewniajacych dostawy ustug o podstawowym
ekonomicznym znaczeniu jest traktowana jako kluczowy zaséb warunkujacy wzrost pro-
duktywnosci w gospodarce i w konsekwencji takze jej konkurencyjnosci. To, w jakim stop-
niu infrastruktura wplywa na ksztaltowanie konkurencyjnosci podstawowych gospodarek
UE i jak kraje te oceniane sg pod wzgledem konkurencyjnosci tego zasobu w rankingu kon-
kurencyjnosci w skali globalnej, prezentuje zestawienie w tabeli 3.

Tabela 3. Wybrane kraje UE w globalnym rankingu konkurencyjnosci z uwzglednieniem czynnika
infrastruktury jako kluczowego zasobu ich gospodarek w okresie 2016-2017

Globalny wskaznik konkurencyjnosci kraju
Syntetyczny indeks konkurencyjnosci Indeks czastkowy — Infrastruktura
Kraj Pozycja Indeks Pozycja Indeks
Holandia 4 5,66 3 6,44
Niemcy 5 5,65 10 5,96
Szwecja 7 552 19 5,56
WIk. Brytania 8 5,51 n 5,96
Finlandia 10 549 28 539
Dania 12 539 21 5,51
Austria 18 525 14 573
Belgia 20 523 24 5,42
Francja 22 518 7 6,10
Estonia 29 4,85 32 5,09
Czechy 31 4,77 49 4,61
Hiszpania 34 4,70 12 5,88
Polska 39 4,59 44 4,70
Litwa 41 4,58 47 4,65

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie The Global Competitiveness... (2017)

Z raportu WEF z 2017 r. wynika, ze kraje UE naleza do jednych z najbardziej konkuren-
cyjnych na $wiecie, jesli konkurencyjnos¢ te mierzy sie wedtug standardu metodycznego,
na ktérym oparty jest GCI. Z rankingu krajéw $wiata zbudowanego na bazie syntetycznego
indeksu GCI wynika, ze w pierwszej dziesiatce najbardziej konkurencyjnych krajow swiata
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znajduje sie pie¢ krajow UE (tabela 3). Liderem $wiatowym jest Szwajcaria, ktorej GCI oce-
niono na 5,86 pkt (na 7 mozliwych do uzyskania), a 10. w rankingu Finlandia uzyskata tgcz-
nie 5,49 pkt. Chiny zajmujace 27. pozycje (5,00 pkt) wyprzedzaja kolejnych szes¢ krajow UE
oraz Norwegie. Za Chinami na miejscach od 28. do 37. znajduja si¢ kolejne cztery kraje UE
— Estonia, Czechy, Hiszpania i Malta oraz Islandia na 28. pozycji. Miejsce 38. w rankingu
zajmuje Rosja, ktorej poziom konkurencyjnosci oceniono na 4,64 pkt. Tuz za Rosjg plasuje
sie Polska, ktéra nieznacznie wyprzedza Litwe (tabela 3). Zréznicowanie gospodarek krajow
UE pod wzgledem ich konkurencyjnosci globalnej mierzonej syntetycznym indeksem GCI
jest wiec bardzo duze.

Jest ono jeszcze wigksze wsérdd badanej grupy krajow UE, jesli poziom ich konkuren-
cyjnosci mierzymy za pomoca wskaznikéw czastkowych, odnoszacych si¢ do kazdego
z 12 filaréw, ktore ja wspotokreslaja. I tak w odniesieniu do analizowanego filaru drugiego
— Infrastruktura, okreslajacego konkurencyjnos¢ gospodarek w skali globalnej od strony
zasobow, globalny czgstkowy indeks konkurencyjnosci (GCI-I) ksztaltuje sie w przedziale
od 6,44 pkt (Holandia) do 4,61 pkt (Czechy). W rankingu sytuuje to grupe 13 analizowanych
krajéw UE na miejscach od 3. do 49. (tabela 3). Pod wzgledem wartosci wskaznika GCI-I do
grupy tej zaliczy¢ nalezy jeszcze Portugalie (18.), Wlochy (27.), Stowenie (39.) oraz Chorwa-
cje (48.). Pozostale kraje UE sytuuja si¢ w rankingu GCI-I na pozycjach od 55. (Lotwa) do
83. (Rumunia). W tym przedziale wyceniono konkurencyjno$¢ zasobu infrastruktura takze
takim krajom jak: Wegry (56.), Stowacja (63.) i Bulgaria (76.).

Szczegolowa analiza obu rodzajéw indekséw wskazuje, ze w rankingach globalnych pozycja
kraju mierzona syntetycznym wskaznikiem konkurencyjnosci (GCI) nie odpowiada zazwy-
czaj tej, jakg dany kraj zajmuje w kazdym z jej wymiardw (filaréw), mierzonej za pomoca
czastkowych indeksow konkurencyjnosci. Widoczne jest to szczegdlnie w ramach filaru dru-
giego — infrastruktura, gdzie w wigkszosci analizowanych przypadkéw pozycja kraju w ran-
kingu GCI-I jest nizsza od tej mierzonej parametrem GCI. Jedynie w czterech przypadkach
w grupie 13 krajow UE ujetych w tabeli 3 — Hiszpania, Francja, Austria i Holandia, odno-
towano odmienng sytuacje. Biorac natomiast pod uwage takze inne, poza wymienionymi
w tabeli 3, kraje UE przypadkdéw takich bylo jeszcze pie¢ — Portugalia, Wlochy, Stowenia,
Wegry i Chorwacja, co pokazuje relatywnie silng pozycje tego filaru w ksztaltowaniu kon-
kurencyjnosci gospodarki w stosunku do pozostatych zestawdw kryteriow.

Na rysunku 4 przedstawiono poziomy konkurencyjnos$ci Polski i Niemiec z uwzglednie-
niem poszczegélnych filaréw, ktére ja okreslajg, w tym filaru drugiego - infrastruktura. Daje
to podstawe do poréwnan jakosci infrastruktury jako sktadnika globalnej konkurencyjnosci
mierzonego parametrem GCI-I miedzy obu krajami i oceny sity jego wptywu na konkuren-
cyjnos$¢ gospodarki okreslanej syntetycznym wskaznikiem GCI.

Poréwnujac konkurencyjno$¢ Niemiec i Polski, dwu sasiadujacych krajow, ktére w global-
nym rankingu konkurencyjnosci opartym na formule miernika GCI sytuujg si¢ odpowied-
nio na pozycji 5. i 39. (tabela 3), dostrzega sig, stosujac metode taksonomii uwzgledniajacej
12 filaréw wspolokreslajacych globalny wskaznik GCI, w sposéb bardzo wyrazny skale
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réznic istniejacych miedzy tymi krajami w kazdym z wydzielonych zakreséw (rysunek 4).
Poréwnanie indekséw czastkowych odnoszacych sie do poszczegdlnych filaréw wskazuje,
iz w odrdznieniu do Niemiec, Polska, poza filarem 10., nie osiagneta jeszcze ich sredniego
poziomu uzyskanego przez kraje Europy i Ameryki PIn. Dotyczy to réwniez filaru drugiego
- infrastruktura.

Rysunek 4. Poréwnanie poziomu konkurencyjnosci Polski i Niemiec na tle konkurencyjnosci
krajow Europy i PIn. Ameryki z uwzglednieniem parametréw czastkowych
okreslajacych kazdy z wymiaréw syntetycznego wskaznika konkurencyjnosci GCI
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Zrédlo: The Global Competitiveness... (2017).

6. Podsumowanie

UE, ktora jest silnie osadzona w strukturach gospodarki globalnej, nalezac do gtéwnych
filaréw jej wzrostu, musi celem dalszego wspierania rozwoju handlu §wiatowego i zachowa-
nia posiadanych przewag konkurencyjnych kreowa¢ tad transportowy i logistyczny oparty
na standardach globalnych. Oznacza to, Ze przyszia jednolita europejska przestrzen transpor-
towa (SETA), tworzona zgodnie z zalozeniami polityki transportowej UE, opartej na strategii
zréwnowazonego rozwoju, powinna stanowic nie tylko dominujacy segment jej przestrzeni
logistycznej, ale rowniez by¢ waznym sktadnikiem globalnego systemu logistycznego. Globalna
przestrzen logistyczng — jej jako$¢ i standardy operacyjne buduja jednak nie tylko sprawne
i wydajne makrosystemy transportowe, ale rowniez ksztaltujg ja i to w sposéb bardzo dyna-
miczny operatorzy globalnych tancuchéw i sieci dostaw, mocno osadzonych w strukturach
europejskich makrosystemow logistycznych (ELM). Operatorzy ci z kolei, zgodnie ze swymi
strategiami wpisujacymi si¢ w koncepcje SCM, realizujg zadania i funkcje gléwnie na pod-
stawie kryteriow rynkowych. Orientacja ta wskazuje, ze przyszle SETA i ELA powinny by¢
oparte na mechanizmach regulacji rynkowych, typowych dla ukladu gospodarki globalne;.
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Efektywnos¢ dziatania tych mechanizméw w sferze budowy sprawnych, opartych na wyso-
kich standardach jakos$ciowych makrosystemow transportowych i w efekcie takze logistycznych
krajéw UE, zostala posrednio oceniona w tym opracowaniu. Z przeprowadzonej na podsta-
wie publikowanych przez organizacje migdzynarodowe, jak tez ich wyspecjalizowane agendy
oraz zewnetrzne, niezalezne instytuty badawcze raportéw i sprawozdan analizy wynika, Ze:
1) infrastruktura transportu ijakos$¢ ustug transportowych naleza do grupy podstawowych

czynnikow ksztaltujacych nie tylko standardy sprawnosci i wydajnosci przestrzeni trans-

portowej poszczegdlnych krajow, ale rowniez ich makrosystemow logistycznych, co silnie
eksponujg analizowane wskazniki LPI, wspétokreslajace miejsce tych krajow w global-
nym rankingu wydajnosci logistycznej,

2) tasama grupa czynnikow transportowych, a wiec wydajnos¢ i jakos$¢ przestrzeni trans-
portowej jako integralnej czesci ich przestrzeni logistycznej, tworzac utatwienia w sfe-
rze obstugi strumieni towarowych, silnie oddzialuje na sprawno$¢ realizacji wymiany
handlowej tak w relacjach wewnetrznych, jak i miedzynarodowych, a z analiz wynika,
ze istnieje duza korelacja migdzy tymi elementami, co znajduje swoje odzwierciedlenie
w rankingach WEF opartych na syntetycznym wskazniku ETI,

3) wsrod czynnikéw okreslajacych efektywnos¢ funkcjonowania poszczegdlnych krajow,
ktéra przeklada si¢ ostatecznie na ich konkurencyjnos$¢ w skali gospodarki globalnej,
poczesne miejsce zajmujg rowniez czynniki o charakterze transportowo-logistycznym
(infrastruktura),

4) miejsce w $wiatowym rankingu konkurencyjnosci poszczegoélnych krajow nie zawsze bez-
posrednio przeklada si¢ na pozycje, jaka zajmuje dany kraj w rankingu ETT lub tez LPI.
Co wiecej, wystepujace niekiedy znaczne rozbieznosci w tym zakresie nie sg spowodo-
wane btedami lub uchybieniami o charakterze metodycznym - nie wynikaja ze sposobu
przygotowania raportéw i metody liczenia syntetycznych wskaznikow, lecz z istnieja-
cych realnie réznic miedzy poszczegdlnymi krajami UE. Réznice te wskazuja na nadal
wystepujaca znaczng asymetrie miedzy nimi w tych obszarach, ktére w duzym stopniu
determinujg ich przewagi konkurencyjne w skali globalnej oraz znaczna dysproporcije
w zakresie rozwoju ich systeméw transportowych ilogistycznych. Tego typu dysproporcje
generuja wiele negatywnych konsekwencji nie tylko dla samej UE, ale tez dla gospodarki
$wiatowej i handlu migdzynarodowego, wyrazajacych sie miedzy innymi w wydtuzeniu
czasu trwania operacji transportowych, wzroscie kosztéw transportu i kosztow logistyki
oraz zwigkszeniu ich udziatu w cenach zbytu produktéw przemieszczanych w relacjach
miedzynarodowych.

Problem ten uwidacznia si¢ w szczegdlny sposdb wowczas, gdy zestawiamy kraje o naj-
wiekszym udziale w handlu §wiatowym (na podstawie rankingu opracowywanego przez
WTO) z miejscem, jakie zajmujg one w rankingach sprawnosci logistycznej i efektywnosci
obstugi handlu, ocenianych przez pryzmat jakosci ustug transportowych. Widoczne sg one
nie tylko w przypadku Chin, Rosji, Korei Ptd., ale réwniez wielu krajéw UE, a w tym Frangji,
Wloch, Polski, Stowacji, Wegier, Rumunii i krajéw baltyckich. Wskazuja one na istniejace
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w tych krajach bariery o charakterze transportowo-infrastrukturalnym ilogistycznym, ktore

ograniczajg skale korzysci, jakie kraje moglyby czerpa¢ z rozwoju handlu.

Wzglednie zrownowazone relacje w badanych obszarach wystepuja natomiast w Niem-

czech, Holandii i WIk. Brytanii, a takze w Japonii i USA. Kraje te, o dobrze rozwinietych

systemach i rynkach transportowych i logistycznych, spdjnych z uktadem rynkéw towaro-

wych, osiagaja pelne efekty ekonomiczne z uczestnictwa w miedzynarodowym podziale pracy.

1)

2)

Z przeprowadzonych badan wynikajg dwa najistotniejsze wnioski:

dla utrzymania wysokiej konkurencyjnosci UE i Europy, a przede wszystkim zapewnienia
jej rozwoju, konieczny jest dalszy wzrost sprawnosci i wydajnosci europejskiej przestrzeni
transportowej, czyli efektywnosci funkcjonowania makrosystemow transportowych, ktére
silnie oddzialujg na wydajno$¢ przestrzeni logistycznej tych krajow i catej UE,
istotnym czynnikiem zapewnienia tego wzrostu jest rozwoj wysokiej jakosci, inteligent-
nej infrastruktury transportu, co przyczyni sie do wzrostu jako$ci ustug transportowych
i standardow logistycznych w krajach czlonkowskich UE, przekladajac si¢ na wzrost kon-
kurencyjnosci tych krajow w skali globalnej.
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EU Transport Space as a Component of European Logistics
Area. Conditions for its Development in the Context of Trade
Facilities and Increasing Competitiveness of Europe

Abstract

The study focuses on joint European transport area understood as an integral component of the logis-
tics area. The first one, composed of transport systems of the EU Member States, strongly impacts the
efficiency and effectiveness of logistics macrosystems in these countries. Analysis and evaluation of the
impact of economic factors upon the productivity of logistics macrosystems of selected EU Member
States as well as forms of their influence on how the European logistics mega-system is shaped and how
it performs are the main research problems which this paper intends to address. Most importantly, the
studies have demonstrated that: 1/ for EU and Europe to maintain their competitiveness, and especially
to guarantee their growth, we need more efficient and effective European transport and logistics area,
2/ to ensure such growth, we need to develop high quality, intelligent transport infrastructure, which
will contribute to higher quality of transport services and standards in logistics.

Keywords: transport efficiency, logistics productivity, transport infrastructure, trade facilitations,
competitiveness
JEL classification codes: F12, F14, H54, 1L.91, O38, O52, R11, R40



