provide greater certainty about the possible costs of tackling climate change and lowering GHG emissions
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Agnieszka SKOWRONSKA
Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu, Jelenia Gora, Polska

LOGISTYKA W GOSPODARCE SWIATOWEJ XXI WIEKU

Gwaltowny rozwoj logistyki na przetomie XX 1 XXI wieku, a takze rewolucja informatyczna
spowodowaty, ze odwazne kiedy§ wizje racjonalizowania przeptywu produktéw i ushug pomigdzy
panstwami i kontynentami, wtasnie dzigki logistyce, staly si¢ mozliwe. To skracanie proceséw zamowien,
czasu dostaw, unowocze$nianie infrastruktury logistycznej warunkuja osiaganie przewagi
konkurencyjnej. W dobie globalizacji, logistyka zaczyna odgrywa¢ nie tylko istotng role w
funkcjonowaniu  pojedynczych przedsigbiorstw, ale ro$nie takze jej =znaczenie w skali
makroekonomicznej. Zaczyna eksponowac si¢ jej oddzialywanie na caly system gospodarczy danego
kraju, kontynentu, a nawet §wiata. Wspodlczesnie, udziat logistyki w §wiatowym PKB wynosi 13,8%
(pierwsza dekada dwudziestego pierwszego wieku - 5,4 biliona euro). Roczne wydatki na logistyke w
Europie 1 Ameryce Potnocnej ksztaltuja sie na poziomie okoto 1 biliona euro w kazdym z tych regionow.
W Unii Europejskiej, logistyka stanowi 13% PKB (przy uwzglednieniu catoksztaltu czynnoSci
logistycznych). Biorac pod uwage spodziewane tempo rozwoju logistyki w skali makroekonomicznej o
okoto 50% do 2020 roku, wyraznie wskaza¢ mozna tu na tendencj¢ wzrostowa (wyniki badan podano za:
Ojala, Andersson, Naula 2011, s.26; Schwarzler 2002).

W zwiazku z powyzszym zasadnicze tezy opracowania autorka formuluje w nastepujacym
brzmieniu:

1. Logistyka stanowi coraz istotniejszy czynnik poprawy konkurencyjnosci gospodarek
narodowych, a w konsekwencji rozwoju gospodarki Swiatowej. Dla potwierdzenia tezy nalezy
wskaza¢ na:

e zalezno$ci wystepujace pomiedzy logistyka 1 gospodarka (poprawa sprawno$ci procesow
logistycznych przedsigbiorstw wplywajaca na postep w zakresie specjalizacji 1 kooperacji prowadzacych
do rozszerzenia rynkow zbytu; podnoszenie efektywnosci obstugi logistycznej wptywajace na tworzenie
warunkow do obnizania cen, dzigki efektom ekonomii skali 1 skracaniu czasu realizacji dostaw;
lokalizacja publicznych centréw logistycznych wptywajagca na stopien dostgpnosci produktow
wytwarzanych w odlegtych miejscach kraju 1 $wiata; infrastruktura transportowo-magazynowa
ksztattowana przez panstwo wplywajaca na zachowania potencjalnych inwestoréw przemystowych i
handlowych; integracja przedsigbiorstw zlokalizowanych w najodleglejszych miejscach kraju,



kontynentu, $wiata, ktora w konsekwencji prowadzi do integracji rynkOdw i zmniejszenia wagi
peryferyjnego potozenia geograficznego regiondw; przyspieszanie ujednolicania procedur organizacyjno-
prawnych i standardéw, dzieki konieczno$ci funkcjonowania podmiotow tworzacych ogniwa tancuchow
dostaw w oparciu o identyczne technologie zwigzane z realizacjg proceséw logistycznych i1 obiegiem
dokumentacji).

e wlasciwosci integracyjne i koordynacyjne logistyki oraz technologie logistyczne, w ktorych tkwig
ogromne mozliwosci w zakresie budowania relacji pozytywnych i niwelowania relacji patologicznych w
oddziatywaniu na s$rodowisko, spoteczenstwo i1 przestrzen (szczegdlowo te kwestie omowiono w:
Skowronska 2011 a, s. 2-9; Skowronska 2008 a, s.176-189; Skowronska 2008 b, s.85-90).

e wyniki badan Banku Swiatowego dotyczace wydajnosci logistycznej 155 krajow i regionow
$wiata, z ktorych jednoznacznie wynika, ze kraje bardziej wydajne logistycznie (m.in. pod wzgledem
efektywnosci systemu celnego, jakosci publicznej infrastruktury, tatwosci i niskiej ceny przewozu,
terminowos$ci dostaw, mozliwosci monitorowania drogi przesyiki, itp.) majg wyzszy poziom wzrostu
gospodarczego, staja si¢ bardziej konkurencyjne i w szybszym tempie zwigkszaja poziom inwestycji
(szerzej na ten temat w: Skowronska 2012 ¢, s. 3-28).

2. Rosnace znaczenie makroekonomicznych aspektow logistyki (sieci transportowe i
spedycyjne, systemy dystrybucji produktow, sieci informatyczne, systemy zagospodarowywania i
utylizacji odpadow) powoduje koniecznos$¢ jednoznacznego zdefiniowania pojecia makrologistyki i
wyodre¢bnienia sektora logistycznego jako sektora gospodarki i przedmiotu statystyki gospodarczej.
Jest to tym bardziej zasadne, ze praktyka gospodarcza coraz cze¢sciej tacznie rozpatruje: transport,
spedycje i logistyke (mowi si¢ o branzy TSL), gdzie logistyka dotyczy planowania, realizowania i
kontrolowania sprawnos$ci przeplywow fizycznych i informacyjnych; spedycja odnosi si¢ do dziatalnos$ci
polegajacej na organizowaniu przewozow, a transport do przemieszczanie tadunkéw i ludzi. Zwazywszy
na praktyke gospodarcza, konieczne wydaje si¢ wiec odejscie od waskiego, dominujacego ciagle w
przyjmowanych klasyfikacjach, spojrzenia jedynie przez pryzmat sektora transportowego. Transport jest
wprawdzie istotnym elementem gospodarki, ale jednak tylko elementem sktadowym wchodzacym w
sktad wigkszej calo$ci, jaka jest logistyka. Praktyka jednoznacznie wskazuje, ze to kraje bardziej
wydajne logistycznie charakteryzujag si¢ wigkszg dynamika i tempem wzrostu i rozwoju. Konieczne jest
wigc przyjecie zintegrowanego spojrzenia na sieci transportowe i system logistyczny, a to implikuje
konieczno$¢ jednoznacznego zdefiniowania sektora logistycznego, o ktorym coraz czgéciej si¢ mowi, ale
ktory niestety jest pojmowany bardziej intuicyjnie niz naukowo. Brak jednoznacznosci w interpretacji
tego pojecia stanowi¢ bedzie utrudnienia w pomiarze wydajnosci logistycznej 1 ocenie rzeczywistego
udziatu logistyki w tworzeniu dochodu narodowego (wigcej na ten temat w: Skowronska 2011 b).

3. Dla wykorzystania rosnacej roli logistyki w rozwoju gospodarki Swiatowej zasadne
jest jej kierunkowanie w ramach polityki logistycznej, a nie tylko w ramach wasko rozumianej
polityki transportowej. Praktyka wskazuje, ze niemozliwe, a na pewno niezwykle trudne, okazuje si¢
kierunkowanie rozwoju przez pryzmat tradycyjnej i wasko rozumianej polityki transportowej, ktora nie
uwzglednia catej makrologistyki, a koncentruje si¢ wylacznie na jednym z jej elementow, jakim jest
transport. Waskie podej$cie nie pozwala na rozwigzanie wielu probleméw, w tym probleméw tzw.
malych 1 $rednich przedsigbiorstw, funkcjonujacych w ramach fancuchow logistycznych i1 okreslanych
mianem [IC (Initial and Intermediate Companies); nie rozwigzuje kwestii podnoszenia sprawnosci i
efektywnosci przeptywow fizycznych i informacyjnych w tancuchach i sieciach dostaw, ani nie poswigca
wystarczajagce] uwagi publicznej infrastrukturze magazynowej, spedycyjnej, dystrybucyjnej i tej
zwigzanej z przepltywami informacyjnymi (szerzej w: Skowronska 2009).

4, Kraje rozwijajace si¢ i wykorzystujgce logistyke jako narzedzie pozwalajace
realizowa¢ cele ekonomiczne, przy jednoczesnym spelnianiu ograniczen spolecznych,
srodowiskowych i przestrzennych, uwzgledniaja makrologistyke w budowanej i wdrazanej polityce
gospodarczej. Przetom XX i XXI wieku ze wzgledu na globalne trendy cywilizacyjne i wzrost znaczenia
makroekonomicznych aspektow logistyki stat si¢ cezurg dla krystalizowania si¢ sformalizowanej
publicznej polityki logistycznej. Pionierem, w tym wzgledzie, byta niewatpliwie Japonia, ktéora w 1997
roku ustanowita narodowg polityke logistyczng. W pierwszej dekadzie dwudziestego pierwszego wieku
coraz wigcej publicznych podmiotoéw zaczyna przyjmowaé dokumenty kreujace polityke w zakresie



logistyki. Nie zawsze sg one okreslane jako polityka, moga mie¢ ré6zne formalne tytuly, takie jak strategia
zrownowazonej logistyki, strategia przemyshu logistycznego czy logistyczny master plan. Nie zmienia to
jednak faktu, ze w coraz wigkszej liczbie panstw zaczynaja zaznacza¢ si¢ elementy mys$lenia
logistycznego, bardzo wiele polityk dotyczacych transportu jest poszerzanych o zagadnienia logistyczne,
stajac si¢ tym samym swoistego rodzaju hybryda merytoryczng. Bez wzgledu jednak na formalne
okres$lenia, zagadnienia logistyczne w coraz szerszym zakresie sg przedmiotem programowania w ramach
tworzenia strategii rozwoju czy to lokalnego, czy regionalnego, czy nawet ponadnarodowego (wigcej w:
Skowronska, s. 9-17; Skowronska 2010 b, s. 9-16; Skowronska 2012 a, s. 2-8; Skowronska 2012 b, s. 2-9;

A.

Skowronska, Analiza i ocena niemieckiej polityki transportowej, Optimum. Studia Ekonomiczne”

2010 a, 5.149-168).
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