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1. GOSPODARKA GLOBALNA - CZYNNIKI I UWARUNKOWANIA JEJ ROZWOJU

Na przestrzeni ostatnich 30 lat rozwoj gospodarki $wiatowej stymulowany byl silnie przez
globalizacje, ktorej zrodta tkwily w zmieniajacych si¢ uwarunkowaniach geopolitycznych
i towarzyszacych im przeksztalceniach struktur gospodarczych, jakie nastgpowaty w wyniku
postepujacych procesow deregulacji gospodarek i liberalizacji rynkéw, wspieranych przez liderow
gospodarki §wiatowej oraz rosngce w sile organizacje i ugrupowania mi¢dzynarodowe. Uruchomione
z duza dynamika procesy integracji gospodarek i w nastepstwie tego wszystkich rodzajow rynkéw
1 organizacji gospodarczych, stworzyly niespotykane dotychczas utatwienia w zakresie rozwoju
wymiany handlowej i prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w skali globalnej. Zmiany te prowadzity
do stopniowego przeksztatcania tradycyjnego modelu funkcjonowania gospodarki $wiatowej, jako
systemu zdezintegrowanego, w jako$ciowo nowy, znacznie juz zliberalizowany i dostatecznie
zintegrowany w sensie ekonomiczno-organizacyjnym i instytucjonalnym model gospodarki
Swiatowej, okreslany obecnie mianem gospodarki globalnej. Ten globalny, stosunkowo juz spdjny
system gospodarczy powigzany jest nie tylko siecig relacji politycznych, opartych na stworzonym
systemie regulacji prawno-miedzynarodowych, ale rowniez, jesli nie przede wszystkim, siecig
powigzan gospodarczych, wsrod ktorych najwigksze znaczenie przypisuje si¢ sieciom dostaw oraz
funkcjonujacym w ich ramach lancuchom dostaw. Sieci dostaw, grupujace podmioty
o zroznicowanym charakterze i1 profilu produkcji dziatajace w rdéznie skonfigurowanych uktadach
globalnych tancuchoéw dostaw, potaczone sa przeplywami produktow rzeczowych, informacji,
strumieni pieni¢znych, osob 1 innych zasobow spajajacych t¢ sieciowo zorganizowang strukture
gospodarczg [3, s.14; 9, s.32-35; 7, 5-13-16].

Tak zorganizowane i funkcjonujace w wymiarze migdzynarodowym tancuchy i sieci dostaw
integruja ekonomicznie 1 przestrzennie os$rodki zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji 1 konsumpcji
w skali globalnej (por. rysunek 1). Integruja one réwniez i optymalizuja jednoczesnie wszystkie
funkcje, procesy 1 zadania, jakie wykonuja poszczegdlne ogniwa tak uksztattowanych ukladow, tj.
zakupy, transport, magazynowanie, produkcje, dystrybucj¢, marketing, finanse, zwroty, itp. Sieci 1
tancuchy dostaw tworzg wigc podwaliny nowej, zintegrowanej podmiotowo, funkcjonalnie i
przestrzenie organizacji prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej w skali globalnej, a w tym handlu
migdzynarodowego i transportu, racjonalizujac jednoczes$nie w kategoriach kosztow i czasu realizacje
proceséw gospodarczych, przez co utatwiajg i wspierajg rozwodj gospodarczy [11, s. 10-12 i1 9, s.35-
36].
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Lancuchy i sieci logistyczne w gospodarce globalnej
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Rys. 1. Rynki transportowe i logistyczne w uktadzie globalnego tancucha dostaw w gospodarce globalne;j

Procesy tworzenia i szybkiego rozwoju globalnych tancuchow dostaw, determinowato wiele
czynnikow o bardzo réznorodnym, a jednoczes$nie zlozonym charakterze.[1, s.2-5 i 126] Do grupy
podstawowych z nich nalezy zaliczy¢:

— dynamiczny rozwdj produkcji 1 handlu w skali migdzynarodowej, spowodowany w gidwnej mierze
procesami deregulacji gospodarek oraz liberalizacji - przede wszystkim rynkow pieni¢znych
1 towarowych, a w tym glownie wzrostem zapotrzebowania na dobra inwestycyjne
1 konsumpcyjne; dynamika rozwoju handlu §wiatowego byla przy tym — za wyjatkiem 2012 r.
zawsze zdecydowanie wyzsza niz produkcji i globalnego PKB (por. tab. 1).

— wymog zapewnienia sprawnej obstugi intensywnie wzrastajacych strumieni towarowych handlu
swiatowego 1 przewozoOw w nowym modelu gospodarki globalnej, co rodzito potrzebe wdrozenia
nowych, innowacyjnych form i sposobow organizacji oraz zarzadzania i Sterowania procesami
gospodarczymi, a w tym réwniez w sektorze transportu i logistyki,

— nasilajacy si¢ wzrost konkurencji — tak cenowej (kosztowej), jak i produktowej (jako$ciowej), co
w rezultacie prowadzi w skali globalnej z jednej strony do narastajacej koncentracji tak kapitatu,
jak 1 produkcji, a z drugiej, przy forsowanej koncepcji utrzymania wysokiej konkurencyjnosci
wszystkich rynkéw (WTO), do poszukiwania nowych form i sposobow: a/ obnizki kosztow
produkgcji (jej ,,odchudzania), w tym poprzez zakrojony na szeroka skalg offshoring i outsourcing,
jak rowniez b/ kooperacji 1 adaptacji do wymogoéw konkurencyjnego otoczenia poprzez tworzenie
1 rozbudowe logistycznych tancuchéw 1 sieci dostaw, silnie zorientowanych na wzrost
produktywnosci zasobow 1 efektywnos$ci gospodarowania — skracanie czasu zamrozenia kapitatu
ulokowanego w towarach oraz redukcje poziomu zapaséw — optymalizacji ich poziomu i Zrodet
zaopatrzenia,

— postepujaca standaryzacj¢ i normalizacj¢ proceséw techniczno-technologicznych i1 produktow
(efekt nasladownictwa), a takze ich certyfikacje oraz ujednolicanie procedur handlowych
1 transportowych (odpraw celnych i granicznych) oraz wymogow ze sfery bezpieczenstwa obrotu
towarowego i transportu (supply chain security),
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— skracanie cyklu zycia produktéw, co zwigksza wymogi w zakresie rozwoju nowych technologii,
wdrazania innowacyjnych rozwigzan we wszystkich sferach procesu gospodarowania, a w tym
stosowania, inteligentnych form sterowania procesami, przetwarzania i przesylania informacji,
prowadzenia badan rynkowych, projektowania i szybkiego wprowadzania nowych produktow
- w tym tez transportowych 1 logistycznych.

Tab. 1. Dynamika wzrostu globalnego PKB oraz handlu w latach 2010 — 2014 [13, dn.11.9.201]

Wyszczegolnienie - lata 2010| 2011 2012 2013 P* | 2014 P*
- wzrost rok do roku % % % % %

1. Globalny realny PKB [rynkowy kurs walutowy] 3,8 2,4 2,1 2,1 2,7

2. Handel $wiatowy [wolumen (przecigtny) eksportu i 139 |52 2,0 3,3 50

importu]

Legenda: P * - wielkosci prognozowane dla lat 2013 — 2014

Wszystkie wyzej wskazane czynniki, dzialajac w roznych okresach ze zmienng sila,
wspotokreslaty dynamike rozwoju globalnych tancuchow i sieci dostaw oraz ich ewolucje. Wsrod
tych czynnikdw istotne znaczenie miat réwniez czynnik transportowy, ktéry determinowal warunki,
sposoby 1 skuteczno$¢ realizacji szeroko rozumianych fizycznych proceséw przemieszczania,
tj. przewozu, przetadunku, sktadowania, magazynowania itp. towaréw w ramach tak uksztaltowanych
tancuchéw dostaw. Czynnikowi temu przypisuje si¢ duzg role w zapewnieniu sprawnej i efektywnej
realizacji procesOw zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji i obslugi zwrotéw uwazajac, iz w wielu
wypadkach miat on i ma nadal znaczenie kluczowe nie tylko dla elastycznego funkcjonowania
1 rozwoju globalnych tancuchéw dostaw, ale takze gospodarki §wiatowej w roznych fazach rozwoju
koniunktury.[2, s. 67-68 1 380-381 oraz 1, s.s. 91 79-81]

2. CZYNNIKI | UWARUNKOWANIA TRANSPORTOWE ROZWOJU GLOBALNYCH
LANCUCHOW DOSTAW I ICH WPLYW NA SEKTOR TRANSPORTU | LOGISTYKI
UE

Z racji funkcji 1 zadan, jakie pelni transport w globalnym tancuchu dostaw, realizowane
w ukladzie jego poszczegodlnych ogniw procesy transportowe, tj. przewozowe, przeladunkowe i inne
im towarzyszace, ktére moga stanowi¢ nawet 70-80% wszystkich procesdw 1 czynnosci tam
wykonywanych, wnosza istotny wkiad w tworzenie tancucha wartosci, jaki tego typu struktura
generuje [4, s. 3-4 1 5-6]. Jego rola w tym zakresie sukcesywnie rosnie, co wynika gtownie z:

— rozszerzenia struktury asortymentowej wytwarzanych produktéw i jednocze$nie wzrastajacego
udziatu produktow o wysokiej wartosci jednostkowej w handlu $wiatowym (nowe produkty
1 krétszy cykl ich zycia, innowacje produktowe, itp.),

— malejacego udziatu tadunkéw masowych, o niskiej relatywnie wartosci jednostkowej w tacznych
obrotach towarowych, a rosngcego wysoko przetworzonych (postep techniczno-technologiczny,
spadek materiatochtonnosci, lean production, itp.),

— presji na minimalizacj¢ zapasow i usprawnienie przeplywu dobr w skali globalnej - wyzwania
logistyczne wigzace si¢ z koniecznoscig uproszczenia struktur sieciowych i redukcjg kosztow
transportu, jako sktadnika tacznych kosztow logistycznych,

— rosnacej relatywnie szybciej wartosci przewozonych produktéw niz ich wolumenu, w wyniku
czego zmienia si¢ zasadniczo poziom tzw. wrazliwosci kosztéw transportu (transport cost
sensitivity) — koszty te nie wzrastajg proporcjonalnie do wzrostu wielko$ci przewozow oraz
wartos$ci przemieszczanych dobr (transport cost penalty).

Skutkiem tego, w warunkach rosngcej wydajnosci i1 produktywnosci sektora transportu, jest
rosnacy popyt na jego ustugi. Dynamika tego popytu ksztaltuje si¢ jednakze réznie w skali globalnej
w uktadzie poszczegdlnych rodzajow transportu. Jest ona najwyzsza w segmencie transportu
morskiego, ktory przewozi ponad 9,5 mld. ton masy towarowej, tj. ponad 80% wolumenu handlu
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Swiatowego. Jesli dotychczasowa wysoka dynamika wzrostu przewozow droga morska w skali
globalnej si¢ utrzyma, to w 2020 r przewozy te zwigksza si¢ o 36-40%, osiagajac 12,0 - 12,5 mld. t,
a w 2031 r. ponad 15,8 mld. t. [10]. W rezultacie tego udziat transportu morskiego w Iacznych
przewozach handlu $wiatowego w tonach moze wzrosnag¢ w 2020 r. nawet do 85 %, kosztem
zmniejszenia udziatu transportu ladowego z obecnych 24 do 14,6%, przy jednoczesnym wzrosScie
udzialu transportu lotniczego w obstudze handlu $wiatowego z obecnych 0,3% do 0,4%.
W jednostkach pracy przewozowej z kolei, udziat transportu morskiego w obstudze handlu
globalnego ksztaltuje si¢ na poziomie ponad 92%.

Transport morski jest takze dominujaca gatezig transportu w obstudze handlu §wiatowego jesli
mierzy¢ jego udzial w przewozach masy towarowej w jednostkach warto$ciowych. Szacuje si¢, nie
uwzgledniajac handlu wewngtrznego UE, Ze partycypuje on obecnie w jej przewozach w ok. 76
procentach. [5, s. 31-34] Uwzgledniajac natomiast wymiang towarowa krajow cztonkowskich UE,
jako integralng cze$¢ handlu §wiatowego, ocenia si¢ obecnie udziat transportu morskiego w jego
obstudze na bazie warto$ci eksportu na poziomie 59 %; udzial ten wzrastat z 44% w 1997 r. do 56 %
w 2007 r. Oznacza to, ze transport ladowy obstuguje tacznie zaledwie 30 % (w tym rurociggowy 2%)
wartosci globalnego eksportu, a lotniczy ok. 12%.[8, s. 35-38 ]

Przyjmujac na podstawie danych WTO, iz warto§¢ $wiatowego eksportu towaréw w 2012 r.
wyniosta 18,2 bil. $, mozna oszacowa¢ warto$¢ handlu morskiego w skali globalnej na poziomie 10,8
bil. $ [13, s. 5]. Wartos$¢ przewozoéw droga morska tak okreslona sukcesywnie wzrasta — szybciej niz
wolumen eksportowanej masy towarowej — to skutek migdzy innymi wzrostu cen towar6w oraz zmian
ich struktury rodzajowej (wysoki udziat wysokowartoSciowych tadunkow) i w konsekwencji zaktada
si¢, iz w 2020 r. transportem morskim przemieszczac si¢ bedzie towary o warto$ci nie mniejszej niz
16,6 bil. §. To z kolei oznacza, iz przecigtna warto$¢ jednej tony tadunku przemieszczanego
(eksportowanego) droga morska wynosi obecnie okoto 1.100 $ i wykazuje - szczegdlnie na
przestrzeni ostatniego dziesigciolecia stala dynamike wzrostu. Wedlug obliczen UNCTAD jeszcze
w 2000 r. warto$¢ jednej tony masy towarowej przewozonej drogg morska byta prawie 90,5 razy
nizsza od wartosci 1 t przemieszczanej transportem lotniczym (wowczas 56.624 US §), podczas, gdy
juz w 2006 r. relacja ta ksztaltowata si¢ jak 1 : 67, a obecnie wynosi jak 1: 58. W stosunku natomiast
do warto$ci 1 tony masy towarowej transportowanej droga ladowa relacja ta na bazie danych z 2010 r.
ksztattuje si¢ juz jak 1 : 2. W rezultacie tego przecigtna warto$¢ 1 tony masy towarowej globalnego
handlu morskiego stanowi juz obecnie prawie 84% przecigtnej wartosci takiej jednostki wolumenu
handlu §wiatowego przemieszczanego w skali globalnej roznymi $rodkami transportu (w 2006 r. byto
to jeszcze 72,4%, a w 2006 r. 78,3%).[6, s.2]

Oprocz wskazanego juz czynnika wzrostu cen 1 z mian struktury asortymentowej handlu
$wiatowego 1 przewozow, istotny wplyw na t¢ tendencje ma postepujacy proces jednostkowania
fadunkow, a przede wszystkim konteneryzacja. W efekcie jej rozwoju, z czym w warunkach
utrwalonego juz wspoélczesnie modelu funkcjonowania i rozbudowy logistycznych sieci dostaw
1 lancuchéw dostaw wigze si¢ w coraz wigkszym stopniu wzrost szybkos$ci, terminowosci
1 bezpieczenstwa dostaw, sukcesywnie wzrasta réwniez odsetek wysokowarto$ciowych towarow
w handlu morskim; ich udziat w handlu §wiatowym szacowany jest juz obecnie na min. 72% wartosci
swiatowego eksportu. Przyjmujac na bazie danych UNCTAD i WTO, iz aktualnie 17% wolumenu
handlu morskiego 1 az 60% jego wartosci transportowane jest w skali globalnej w kontenerach,
szacuje si¢, ze za pomoca tej technologii przewozu w 2011 r. przemieszczono towary o facznej
wartosci 5, 83 bil. $ US. Warto$¢ te wyrazi¢ mozna rowniez w odniesieniu do wartosci produkcji
$wiatowej — ma ona w niej swoj udziat w wysokosci 1 § w kazdych 14 $§ wytworzonej produkcji.
Oznacza to, ze przeci¢tna warto$¢ 1 tony tadunku w eksporcie drogg morska w kontenerach jest 3,7
razy wyzsza od przecigtnej jednostkowej wartosci towaréw handlu morskiego.

Transport zabezpiecza wigc i tworzy zardbwno w kategoriach techniczno-operacyjnych, jak
I ekonomiczno-finansowych odpowiedni potencjat transportowo-logistyczny, konieczny dla dalszego,
niezaktoconego rozwoju handlu $wiatowego i tym samym wzrostu gospodarki globalnej. Ogromna
role w tym zakresie odgrywa transport intermodalny - konteneryzacja, bedaca no$nikiem globalizacji
oraz dzwignig rozwoju handlu $wiatowego. Wynika to z tego, iz przeci¢tnie koszty przewozu
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konteneréw droga morska stanowia obecnie zaledwie 3-4% warto$ci przemieszczanego tg technologia
transportu tadunku, a koszt przewozu 40” kontenera z tadunkiem na odleglos¢ 1 mili morskiej
ksztattuje si¢ przecietnie na poziomie 0,10 $, co stanowi zaledwie niewielki utamek kosztow jego
transportu droga ladowa. W rezultacie tego (to tez skutek rosnacej presji konkurencji w ukladzie
rynkoéw frachtowych) w skali globalnej od ponad 20 lat spada udziatu kosztow obstugi transportowe;j
$wiatowego importu. | tak na przestrzeni lat 2000 — 2012 handel $wiatowy wzrastal przecigtnie
w granicach 10,5 — 11,0% rocznie, podczas gdy wydatki zatadowcoéw mierzone wysokoscig
optaconych frachtéw, rosty $rednio tylko w granicach 50% tej wielkosci. Wysokos¢ wydatkow
poniesionych przez eksporterow i importerow z tytutu optaconych frachtow za ushugi przewozu
towaré6w droga morska szacuje si¢ obecnie na ok. 798 mld. $, co stanowi ok. 4,8% S$wiatowego
importu ogoélem 1 8,4 % wartosci towarow handlu morskiego okreslanego na bazie importu.

Tendencje te obserwowane w skali globalnej sa wynikiem dziatan dokonujacych si¢ z r6zna sitg
w glownych os$rodkach produkcji i konsumpcji swiatowej, zlokalizowanych w regionach i krajach
zaliczanych do tzw. lokomotyw wzrostu gospodarki globalnej. Nalezy do nich rowniez UE, ktora
z jednej strony sama aktywnie wspotokresla te procesy, a z drugiej probuje dostosowac si¢ do nich.
Jako lokomotywa rozwoju handlu §wiatowego, UE zakresem dzialan dostosowawczych obejmuje
zatem takze sektor transportu, ktéry obecnie - z racji rozwoju logistycznych tancuchow i sieci dostaw
- musi by¢ traktowany, jako sktadnik europejskiego systemu logistycznego. System ten musi spetniaé
wymogi wpisujace si¢ w strategie globalnych operatorow tancuchow i sieci, zapewniajac niski poziom
kosztéw logistycznych obstugi wymiany towarowej tak wewnetrznej, jak 1 zewngtrznej tego
ugrupowania. Od jego efektywnosci zalezy bowiem konkurencyjnos¢ UE w skali globalnej, a przede
wszystkim zdolno$¢ tworzenia trwatych przewag konkurencyjnych. Z tego tez powodu UE silnie
wspiera rozwdj transportu morskiego, tak w zakresie obstugi wymiany towarowej z krajami trzecimi
(90% udzial w wolumenie), jak i w relacjach wewnetrznych (short sea shipping — 40% udziaf). Tym
samym buduje trwale podstawy do redukcji kosztow logistycznych, wspotokreslajac ksztatt
1 efektywnos¢ globalnej przestrzeni transportowej 1 logistyczne;

3. JEDNOLITA PRZESTRZEN TRANSPORTOWA | LOGISTYCZNA UE A WYZWANIA
GLOBALNE

Wspolna (jednolita) europejska przestrzen transportu (WEPT, ang. SETA) jest koncepcja ze sfery
polityki transportowej 1 gospodarcze] UE, zakladajaca konieczno$¢ budowy pelnej spojnosci
systemow transportowych krajow cztonkowskich w wymiarze ekonomicznym 1 technicznym, a takze
prawno-regulacyjnym i przestrzennym [12, s. 5-7]. Koncepcja ta stwarza przestanki do budowy tadu
transportowego Europy, opartego na zasadach tadu zintegrowanego. Ten nowy, zintegrowany
europejski system transportowy, wyznaczajacy ramy przestrzenne WEPT, oparty na strategii
zrbwnowazonego rozwoju, funkcjonowac¢ powinien w sposob efektywny 1 przyjazny dla srodowiska
naturalnego, zapewniajac jednocze$nie optymalizacje wykorzystania zasobow. Oznacza to, ze system
ten musi: 1/ podlega¢ jednolitym standardom regulacji, a w tym rezimowi regulacji publicznej UE
oraz 2/ posiada¢ wzglednie jednolity w kategoriach operacyjno-technicznych poziom rozwoju sfery
realnej sektora transportu — gléwnie podstawowych sktadnikow infrastruktury, odpowiadajacy
najwyzszym standardom $wiatowym. Osiggnigcie tego drugiego wymogu jest szczeg6lnie trudne oraz
czaso- i kosztochtonne.

WEPT osadzona jest w przestrzeni logistycznej UE, ktorej zakres i formy wyznacza europejski
makrosystem logistyczny (EML). Makrosystem logistyczny jest rozlegla przestrzennie strukturg
gospodarcza, obejmujacg osrodki produkcji 1 konsumpcji oraz miejsca nadania i odbioru masy
towarowej (zrodta generowania potokéw masy 1 jej ujScia), w ramach ktorej realizowane sa
roznorodne przeptywy rzeczowe obstugiwane w wymiarze fizycznym przez system transportowy.
System transportowy rozpatrywany w takim - logistyczno-sieciowym ujeciu - utatwia zatem realizacje
zadan logistycznych okreslonych przez korzystajacych z niego operatorow tancuchoéw i sieci dostaw,
stanowigc tym samym integralng cze¢s¢ skladowa wigkszej struktury, jaka jest makrosystem
logistyczny. Oznacza to, ze w procesie budowy WEPT jednolity system transportu UE musi by¢
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postrzegany w wymiarze logistycznym, czyli w skali makrosystemu logistycznego, a wiec na
zdecydowanie szerszej plaszczyznie niz ta, jaka tworzy system transportowy. System ten stanowi
bowiem tylko baz¢ techniczno-ekonomiczng i wyznacza wymiar przestrzenny dla WEPT, ktora
realnie bedzie uwarunkowana tak skala, jak i racjonalno$cig zadan transportowych, stawianych jej
przez makrosystem logistyczny, stanowigcy w istocie strong popytowa tak postrzeganego systemu
transportowego (rysunek 2).

<>
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Rys. 2. System transportowy i jego miejsce w systemie logistycznym wraz z ich sferg regulacyjna

Racjonalno$¢ zadan stawianych przed sektorem transportu, odnoszaca si¢ do wielkosci i struktury
popytu na ushlugi transportowe i im pochodne, okreslona charakterem 1 strukturg produkcyjno-
wytworcza oraz przestrzenng makrosystemu logistycznego (rysunek 2), bedzie zatem podstawowym
czynnikiem determinujagcym mozliwosci tworzenia i efektywnego funkcjonowania WEPT i to nie
tylko w kategoriach racjonalnosci transportowej, ale réwniez przypisanych standardowi sprawnosci
1 elastycznosci stricte logistycznej. Oznacza to, ze ocena efektywnosci funkcjonowania WEPT, oparta
na kryterium logistycznej racjonalnosci realizacji zadan stawianych przed tym sektorem, powinna by¢
mierzona w oparciu o kryterium kosztow logistycznych, a nie tylko transportowych [2, s. 49].
Rozwigzania logistyczne stosowane przez globalnych operatorow tancuchéw i sieci dostaw — ich
decyzje regulacyjne oparte na optymalizacji SCM, wptywaja bowiem bezposrednio na prawidtowe
z punktu widzenia wymogu minimalizacji kosztéw logistycznych rozmieszczenie strumieni ruchu
towarowego - rozdziat zadan przewozowych w ramach systemu transportowego, ulatwiajgc tym
samym budowe¢ WEPT opartej na kryteriach logistycznych.

Rozwoj logistycznych koncepcji zarzadzania globalnymi tancuchami i sieciami dostaw (SCM)
funkcjonujagcymi w ramach makrosystemu logistycznego, tworzac nowe podstawy racjonalnosci
w ukladzie sektora transportu UE, oparte na minimalizacji spotecznych kosztow logistycznych,
sprzyja i wspiera budowg WEPT. Ten trzeci zatem, logistyczny wymiar regulacji wykorzystywanej
w skali makrosystemu logistycznego - EML (rysunek 2), wigze si¢ wiec silnie z koniecznos$cia
rozwoju logistyki w transporcie, ktdra nastgpnie powinna wspieraé koncepcje efektywnego
wykorzystania transportu w logistyce. W zwigzku z tym, przypisujac polityce transportowej UE
podstawowa role w zakresie budowy zrebéw WEPT, nalezy podejmowaé dziatania na rzecz jej
przeorientowania w kierunku tworzenia nie tylko ladu transportowego, ale przede wszystkim
logistycznego. Oznacza to, ze powinna ona, szczegdlnie wspolczesnie, nie tylko koncentrowac si¢ na
celach 1 zadaniach odnoszacych si¢ do systemu transportu, lecz rowniez makrosystemu logistycznego
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UE, w ramach ktorego ten system funkcjonuje. Polityka transportowa UE realizujac swoje cele w tym
obszarze, powinna zatem kreowaé lad transportowy w makrosystemie logistycznym oparty na
standardach globalnych, dazac do ich wdrazania go w sposob jednolity tak do systemu transportu, jak
I makrosystemu logistycznego.

ZAKONCZENIE

UE silnie osadzona w strukturach gospodarki globalnej, celem zachowania posiadanych przewag
konkurencyjnych i wspierania rozwoju handlu, musi kreowac¢ tad transportowy i logistyczny oparty na
standardach globalnych. Oznacza to, ze przyszta jednolita europejska przestrzen transportowa
(WEPT), tworzona zgodnic z zalozeniami polityki transportowej UE opartej na strategii
zrOwnowazonego rozwoju, powinna stanowi¢ nie tylko segment jej przestrzeni logistycznej, ale
rowniez globalnej. Te z kolei w sposob bardzo dynamiczny budujg operatorzy globalnych fancuchow
I sieci dostaw, mocno osadzonych w strukturach europejskiego makrosystemu logistycznego (EML).
Operatorzy ci z kolei, zgodnie ze swymi strategiami wpisujagcymi si¢ w koncepcje SCM, realizuja
swoje zadania i funkcje gldwnie na bazie kryteriow rynkowych. Orientacja ta wskazuje, ze przyszta
WEPT 1 EPL powinna by¢ oparta na mechanizmach regulacji rynkowych, typowych dla ukladu
gospodarki globalnej.

Streszczenie

Celem artykutu jest okreslenie wplywu podstawowych czynnikow i uwarunkowan rozwoju gospodarki
globalnej na sfere transportu i logistyki w UE. Charakteryzujgc podstawowe procesy, tendencje i zjawiska
wystepujgce wspotczesnie w uktadzie gospodarki globalnej w aspekcie ich oddziatywania na swiatowy sektor
transportu, dokonano oceny ich wphywu na rozwdj europejskiego systemu transportowego i logistycznego,
postrzeganego w kontekscie realizacji strategicznych celow polityki transportowej UE. Cele te wigzq sig
z budowg jednolitej europejskiej przestrzeni transportowej i logistycznej, opartej na zasadach wynikajgcych
z wdrazanej strategii zrownowazonego rozwoju transportu. Ocena ta przedstawiona zostata w gtownej mierze
na podstawie analizy rozwoju najbardziej umiedzynarodowionego w skali globalnej obszaru dziatalnosci
transportowej, tj. transportu morskiego. Na tej podstawie okreslono szanse i zagrozenia, jakie niesie
globalizacja dla rozwoju wspolnej przestrzeni transportowej i logistycznej UE.

Single European Transport and Logistics Area with Regard to Global
Challenges

Abstract

The author’s main aim is to characterize the impct of the key factors and determinants of the development
of the global economy on EU transport and logistics sector. Presenting the main processes and tendencies
being fund in the contemporary global economy in view of their impact on the word transport sector, their
influence on European transport and logistics system has been assessed. The European transport system has
been regarded in terms of strategic goals set up by the EU transport policy. These goals are oriented on
establishing single European transport and logistics area based on principles of sustainable development
strategy. The analysis is based on the maritime transport which is viewed as the globally most internationalized
mode of transport. As a result, the chances and barriers generated by globalization processes to the
development of the single European transport and logistics area have been determined.

BIBLIOGRAFIA

1. Branch A. E., Global supply chain management and international logistics. Routledge. Taylor and
Francis Group. New York and London, 2009.

2. Chopra S., Meindl P., Supply Chain Management. Strategy, Planning, and Operation, Fourth
Edition. Pearson. New York, 2010.

3. Christopher M., Logistyka i zarzadzanie tancuchem dostaw. Strategie obnizki kosztoéw i poprawy
poziomu obshug, Polskie Centrum Doradztwa Logistycznego, Warszawa 2000.

72 Logistyka 2/2014




9.

10.

11.

12.

13.

Logistyka - navka

Construction Supply Chain management: Concepts and Case Studies. Praca zbiorowa pod red.
S. Pryke, Wiley-Blackwell, London 2009.

Grzelakowski A. S., Rynek zeglugi kontenerowej na tle globalnego rynku frachtowego
w 2012/2013 r. Jego dynamika i podstawowe tendencje zmian. ,,Biuletyn Polskiej Izby Spedycji
i Logistyki” 2013, nr 04-05.

Insight & Analysis, World Trade Service Brochure, Globallnsight 2012.

Instrumenty zarzadzania tancuchami dostaw. Praca zbiorowa pod. red. M. Ciesielskiego, PWE,
Warszawa 2009.

Kite-Powell. H.L, Marine Policy. Shipping and Ports, Marine Policy Center, Woods Hole
Oceanographic Institution, Hole, Massachusetts. 2012.

Logistyka. Praca zbiorowa pod. red. D. Kisperskiej-Moron i S. Krzyzaniaka. Instytut Logistyki
1 Magazynowania. Poznan 2009.

Mandryk W., Measuring global seaborne trade, Lloyd’s Marine Intelligence Unit. International
Maritime Statistics Forum, New Orlean, May 2011.

Mangan J., Lalwani Ch., Butcher T., Global Logistics and Supply Chain Management. John Wiley
& Sons, Ltd., New York 2009.

Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient
transport system. White Paper. EC. COM(2011)144 final. Brussels, 28.3.2011.

WTO: Press Releases. Press/628/2013, New York 2013.

Logistyka 2/2014 73




