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Miedzynarodowe rozwigzania logistyczne w Polsce
International logistic solutions in Poland

Streszczenie: Przedstawiono propozycje rozwigzarn dotyczacych poprawy obstugi logistycznej wymiany
Polski z dalekimi rynkami. Dzieki poprawie tej obstugi obroty handlowe Polski bedg mogty wzrastac.
Propozycje te dotyczg wspdlnych polsko-ukrainskich rozwigzan zakresu obstugi logistycznej, rozbudowy
zdolno$ci obstugi logistycznej w rejonie Zatoki Gdariskiej, nowych rozwigzan w logistyce lotniczej,
funkcjonowania ,,Jedwabnego Szlaku”, upowszechnienia intermodalno$ci w gospodarce oraz tworzenia
w Swiecie centrow obstugi logistycznej. Dzieki wprowadzaniu rozwigzan usprawniajgcych obstuge
logistyczng powstanie szansa na zwiekszenie wymiany na dalekie rynki. Przez to zwigkszy sie
kontrybucja salda wymiany do dochodu narodowego w Polsce. Pozwoli to unikng¢ zagrozenia putapkg
Sredniego dochodu.

Stowa kluczowe: logistyka, globalne rozwigzania, transport intermodalny, bilans wymiany handlowej

Summary: Solutions concerning the logistic operational improvement of Polish economic exchange with
distant markets have been presented. Thanks to such improvement the trade turnover might increase.
Suggestions refer to common Polish-Ukrainian logistic operations, the development of logistics within the
area of Gdanisk Bay, new solutions concerning the aerial logistics, functioning of the "Silk Road", spread-
ing the concept of intermodal transport in the economy and creating new centres of logistic operations in
the world. Thanks to the fact of introducing the solutions which should improve the logistic operations, the
opportunity arises to increase the economic exchange with distant markets. Such occurrence may in-
crease the balance of trade contribution to the Polish national income. It will allow to avoid the danger of
the middle income trap.
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Wstep

Polska, wg oceny OECD!?, znajduje sie na bardzo odlegtym miejscu
w Europie z punktu widzenia globalnej dostepnosci logistycznej. Utrudnia to
prowadzenie wymiany towardw i ustug. Jest to spowodowane niedostatecznym
wyposazeniem transportowym, ograniczong dostepnoscig internetowg oraz wynika
ze zlozonych procedur w prowadzeniu dziatalno$ci gospodarczej. Polska
gospodarka jest tez zagrozona tzw. putapkg sredniego dochodu, czyli niskim

1 OECD - Organizacja Wspdtpracy Gospodarczej i Rozwoju z siedzibg w Paryzu, zatozona w 1960 r.
Jest to stowarzyszenie 34 krajow o gospodarce rynkowej. Polska przystapita do tej organizacji w 1996 r.
Jej celem jest tworzenie warunkéw dla wzrostu gospodarczego krajow czionkowskich, w tym warunkéw
dla wymiany miedzy tymi krajami.
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tempem wzrostu gospodarczego. Aby wptyngé na wyzsze tempo wzrostu
gospodarczego, konieczne jest zwiekszenie udziatu eksportu w PKBZ2, ktory
powinien wzrosng¢ co najmniej o 20 pp., czyli z udziatu wynoszgcego w 2014 r.
46,9%?2 do ponad 65%. Mozna go zwiekszy¢ poprzez wzrost eksportu na dalsze,
pozaeuropejskie rynki. Warunkiem koniecznym zwiekszenia eksportu na dalekie,
pozaeuropejskie rynki, jest wprowadzanie w Polsce rozwigzan logistycznych
o cechach globalnych.

Przedstawia sie podziat na ugrupowania gospodarcze swiata. W nawig-
zaniu do tego wyodrebnia sie rozwigzania logistyczne o znaczeniu globalnym,
ktére powinny by¢ wprowadzane w Polsce. Scharakteryzowano kilka propozyciji
rozwigzan logistycznych o globalnym zasiegu, a nastepnie przedstawia sie
zwigzane z tym wnioski. Gtéwny wniosek jest nastepujgcy. Konieczne jest
wprowadzanie w Polsce globalnych rozwigzan logistycznych. Bez nich nie ma
szansy na to, aby w istotny sposdb zwigkszy¢ eksport i nie ominie sie putapki
Sredniego dochodu. Do tej putapki stopniowo sie zblizamy*. Zapobiega¢ temu
mozna przez znaczniejsze wykorzystanie czynnika zwigzanego z zagraniczng

wymiana.
Podziatl na ugrupowania gospodarcze swiata

W globalizujgcym sie $Swiecie narasta znaczenie ugrupowan
gospodarczych panstw i znaczenie powigzan gospodarczych miedzy tymi
ugrupowaniami. Uczestnictwo w danym ugrupowaniu zwieksza mozliwosé
w prowadzeniu wymiany. Mozliwosci te powinny by¢ wykorzystywane.
Przedstawia sie wielopoziomowy podziat na ugrupowania gospodarcze $wiata
i usytuowanie Polski, odniesione do tych ugrupowan. Podziat na ugrupowania
zostanie przedstawiony w dwu odniesieniach. Pierwsze z nich to podziat
podstawowy Swiata na 5 kontynentdw. Drugie dotyczy podziatu gospodarki
Swiatowej na gtdwne ugrupowania gospodarcze.

Podziat przedstawiono w oparciu o dane statystyczne. W tabeli 1
przedstawiono dane dotyczace liczby ludnosci, wielkosci PKB i wielko$ci eksportu
w 2014 r. dla 5 kontynentéw Swiata, w tym odpowiednie dane dla Polski.
Stwierdza sie wystepowanie znacznych nierdwnomiernosci miedzy kontynentami
Swiata. Podstawowe nierdwnomiernosci wystepujg w relacjach miedzy Amerykg
Pdtnocng i Europg a pozostatymi kontynentami sSwiata. Ameryke Poinocng
i Europe uznaje sie za gospodarczo rozwiniete, za$ Afryke, Ameryke Srodkowa
i Potudniowg oraz Azje uznaje sie za gospodarczo rozwijajgce sie.
Charakterystyke nierébwnomiernosci mozna przedstawi¢ nastepujgco. W Afryce

2 Jesli saldo wymiany z zagranicg jest dodatnie, to wtedy wymiana ta wnosi kontrybucje do PKB. Na
wzrost PKB (Produktu Krajowego Brutto) sktadajg sie konsumpcja, inwestycje i dodatnie saldo wymiany
z zagranica, czyli réznica migdzy eksportem i importem.

3 Wg Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2015, GUS, Warszawa 2015. Udziat ten dotyczy
eksportu towardéw i ustug.

4 Mechanizm putapki wynika ze zbyt matej kreatywnosci, ze zbyt matej sktonnosci do aktywnosci
i z niskiego poziomu wdrazania innowacji. Jest to tez nastepstwem niskiej sktonnosci do oszczedzania,
co skutkuje niskimi inwestycjami. Putapka ta oznacza, ze dana gospodarka narodowa nie moze rozwija¢
sie szybciej niz jest to pozagdane, aby mozna byto odrobi¢ opdznienie dotyczace poziomu rozwoju kraju,
w poréwnaniu z krajami bogatszymi.
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zamieszkuje 16% ludnosci swiata. Wytwarzane jest nieco ponad 3% PKB swiata
i stad pochodzi jedynie 2,7% eksportu Swiata. Ameryke Pdtnocng zamieszkuje
niespetna 5% ludnosci swiata, ale jest tu wytwarzane az 25% PKB $wiata i stad
pochodzi nieco ponad 11% eksportu $wiata. Natomiast w Ameryce Srodkowej
i Potudniowej mieszka odpowiednio 8,6% ludnosci, wytwarza sie 8% PKB
i pochodzi stad 5,7% eksportu Swiata. Azje zamieszkuje ponad 60% ludnosci
Swiata, jest tu wytwarzane 37% PKB swiata i Azja wysyta 45% eksportu Swiata.
Europa zas$, przy ponad 10% udziale ludnosci Swiata, wytwarza prawie 29% PKB
Swiata i wysyta ponad 35% eksportu swiata. Zréznicowanie w wielkosci PKB/1
mieszkanca miedzy najbogatszg Amerykg Pdinocng a najbiedniejszg Afryka jest
25 krotne. Zroznicowanie w wielkosci eksportu na jednego mieszkarca miedzy
Europg a Afrykg jest dwudziestosiedmiokrotne.

Tabela 1. Ludnos$¢, PKB i eksport $wiata wedtug kontynentéw (2014 r.)

z Eksport PKB Ex Ex
- Ludnos¢ PKB towa?réw im. PKB | 1m.
Lp. | Kontynenty swiata

wmin W% w bin W% w bin W% wtys. W% wtys.

osob uUsbD uUsD USD USD
1 |Afryka 1157 | 15,9 2,3 31 05| 27 21 215 04
2 | Ameryka Pin. 355| 49 18,6 | 24,6 21| 111 52,4| 11,2 59
3 [Ameryka Sr. i Pid. 628 8,6 6,1 8,0 11| 577 97| 17,6 2,7
4 | Azja 4389 | 60,4 27,0 36,7 6,3| 45,0 6,1| 234 14
5 | Europa (z WNP) 738| 10,2 216| 28,6 8,8| 355 29,1| 408 12,0
6 | Swiat 7266 | 100,0 75,6 | 100,0 18,8| 35,5 106| 24,9 2,6
7 | Polska (w $wiecie) 38| 05 05| 07 02| 1,2 13,8| 42,2 5,8
8 | Polska (w Europie) -l 51 -l 24 -1 25 - - -

Zrédto: Obliczenia wiasne na podstawie danych zawartych w: ,Rocznik Statystyki Miedzynarodowej
2015", GUS, Warszawa 2015, ,Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2015”, GUS, Warszawa
2015, ,Sytuacja makroekonomiczna w Polsce na tle proceséw w gospodarce $wiatowej w 2014 roku”,
GUS, Warszawa 2015.

Sytuacje Polski odniesiono do swiata i do Europy. Udziat Polski w $wiecie,
to 0,5% Iludnosci, 0,7% PKB i 1,2% eksportu. Udziat Polski w Europie to
odpowiednio 5,1% ludnosci, 2,4% wielkosci PKB i 2,5% wielkosci eksportu.
Eksport z Polski rést w ostatnich latach bardzo dynamicznie. Miedzy 2000 r.
a 2014 r. zwigkszyt sie prawie dziesigciokrotnie (w cenach biezacych). Narastato
otwarcie sie gospodarki polskiej. Rosty relacje miedzy wielkoscig eksportu towarow
i ustug a wielkoscig PKB. Relacja ta wzrosta z 27,2% w 2000 r. do 46,9% w 2014
r., co stanowi przestanke do dalszego wzrostu eksportu®.

Z poréwnania wynikajg nastepujgce wnioski dotyczgace ksztattowania wymiany
Polski ze swiatem. Wystepuje szansa na zwiekszenie eksportu z Polski na rynek
afrykanski. Dotyczy to towardw tanich, pierwszej potrzeby, dobrych jakosciowo.
Rynek Ameryki Pdinocnej, ze wzgledu na jego otwieranie sie spowodowane

5 Z szeregu wypowiedzi wynika postulat wzrostu tej otwartosci do ponad 65%. Zaktadajgc wzrost PKB
w wysokosci 3,5% rocznie, to w ciggu 20 lat nastgpitoby jego podwojenie. Przy takiej otwartosci oznacza-
foby to, ze wartos¢ eksportu towardw i ustug z Polski wyniostaby do ponad 700 mid USD, czyli zwiekszy-
taby sie trzykrotnie.
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transatlantyckim porozumieniem, stwarza szanse na wejscie z typowymi dla Polski
nowoczesnymi produktami, ktére sg réwniez typowe dla konsumenta
amerykanskiego. Rynek Ameryki Srodkowej i Potudniowej, to rynek zalezny
posrednio od rynku Ameryki Pétnocnej. Mozna je ujmowac tgcznie. Rynek Azji, ze
wzgledu na swg wielkos¢, jest to rynek dla Polski o nieograniczonych
mozliwosciach. Mozna go uzna¢ za gtéwny rynek zaréwno dla Europy Zachodniej
jak i dla Polski. Wymaga to potraktowania tego rynku w priorytetowy sposob.
Wspdizalezny z tym rynkiem jest specyficzny rynek Europy Wschodniej.
Wzajemne usytuowanie rynkéw z podziatem na rynki Afryki, obu Ameryk,
Azji i obu czesci Europy, przedstawiono na rys. 1. Przedstawiono wielko$¢ rynkéw
w proporcji do wielkosci PKB i rodzaje dostepnosci z Polski do tych rynkéw.
Dostepnos¢ przedstawiono za pomocg znaczenia rynkéw z podziatem na rynki |-,
lI- i lll-rzedne i z podaniem dostepnosci ladowej, morskiej i lotniczej do tych
rynkéw. Nalezy dgzy¢ do tego, aby taczna waga rynkéw, mierzona ich udziatem w
wymianie z Polska, byta rownorzedna. Oznacza to, ze udziat rynku znaczenia
I-rzednego (Europa Zachodnia) wyrownywatby sie z udziatami rynkéw znaczenia
ll-rzednego (Ameryka Pétnocna i Azja) oraz z udziatami rynkéw znaczenia
Ill-rzednego (Afryka, Ameryka Srodkowa i Potudniowa oraz Europa Wschodnia).

Rys. 1. Znaczenie rynkow dla gospodarki Polski
Zrodto: opracowanie wiasne

Objasnienia: Wielko$¢ rynkéw w proporcji do wielkosci PKB w 2014 r. 1. Afryka. 2. Ameryka
Pétnocna, 3. Ameryka Srodkowa i Potudniowa, 4. Azja, 5a. Europa Zachodnia, 5b. Europa
Wschodnia. Znaczenie rynkéw: | — pierwszorzedne, Il — drugorzedne, Il — trzeciorzedne. Rodzaje
dostepnosci: a — Ilgdowa, b — morska, ¢ — lotnicza.

Podziat $wiata na kontynenty wptywa na podziat na 13 ugrupowan
gospodarczych. Sg one nastepnie dzielone na mniejsze sktadowe. Powstajg tez
dwa nowe wieksze ugrupowania o cechach transoceanicznychb. Na rys. 2

5 Transoceanicznos¢ oznacza miedzykontynentalnos¢. Utatwieniem w tworzeniu transoceanicznych
ugrupowan jest spadajacy ciaggle koszt przewozu tadunku transportem morskim i spadajgcy koszt prze-
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przedstawiono rozmieszczenie ugrupowan gospodarczych Swiata. Sg to trzy
rodzaje ugrupowan. Pierwszy rodzaj podziatu, to podziat na pie¢ kontynentéw
Swiata. Drugi podziat to podziat na trzynascie ugrupowan gospodarczych Swiata.
Trzeci podziat to wyodrebniajgce sie dwa transoceaniczne porozumienia
gospodarcze. Przedstawione na rysunku powierzchnie ugrupowan sg proporcjo-
nalne do ich udziatu w swiatowym eksporcie w 2014 r. Kontynenty podzielono
nastepujgco. Afryke podzielono na trzy czesci. Ameryke Pdéinocng przyjeto bez
podziatu. Ameryke Srodkowg i Potudniowg podzielono na dwie czesci. Azje
podzielono na 5 czesci. Europe podzielono na 2 czesci. Polska znajduje sie na
wschodnim skraju ugrupowania gospodarczego Europy Zachodniej.

Przedstawiono dwa ugrupowania transoceaniczne. Pierwsze z nich to
porozumienie transatlantyckie migdzy Amerykg Pdtnocng a Europg Zachodnia.
Drugie zas, to porozumienie transpacyficzne miedzy Amerykg Pdotnocng a Azjg
Potudniowo-Wschodnia. Inicjatorem obu tych porozumienh byty Stany Zjednoczone.
Porozumienia tego typu winny by¢é w przyszitosci porozumieniami wielostronnymi
i obejmowac stopniowo wszystkie ugrupowania gospodarcze $wiata. Trescig tych
porozumien jest wprowadzanie wzajemnej swobody w wymianie towarowej i ustug
oraz swobody w prowadzeniu inwestycji.

Rys. 2. Rozmieszczenie ugrupowarn gospodarczych Swiata
Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie danych jak w tabeli 1

Objasnienia: Powierzchnie dla ugrupowan gospodarczych sg proporcjonaine do ich udziatu
w $wiatowym eksporcie w 2014 r. 1. Afryka, 2. Ameryka Pétnocna, 3. Ameryka Srodkowa i Potudniowa,
4. Azja, a) Bliski Wschod, b) Indie, ¢) Chiny, d) Japonia i Korea, e) Potudniowo-Wschodnia (z Australig
i Oceanig). 5. Europa: a) Zachodnia, b) Wschodnia, A. Porozumienie transatlantyckie o wolnym handlu,
B. Porozumienie transpacyficzne o wolnym handlu.

Miejsce Polski na tle ugrupowan gospodarczych swiata
Przedstawiajgc podziat $wiata na ugrupowania gospodarcze, przedstawiono

tez w tym udziat oraz miejsce Polski w tym podziale. Udziat Polski w ludnosci
Swiata, o ile nie bedzie znaczgcych imigracji, bedzie w przysztosci malat. Udziat

wozu pasazera transportem lotniczym. Spadki kosztéw sg na tyle duze, ze sasiedztwo morskie staje sie
sgsiedztwem korzystniejszym od sgsiedztwa lgdowego. Malejacy koszt przewozu tadunkéw powoduje,
ze na Swiatowym rynku pojawia si¢ coraz wiecej towardw, na ceny ktérych nie wptywajg koszty przewozu.
Towary te nabieraja cech towaru globalnego (np. masto nowozelandzkie czy dom sktadany kanadyjski).
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Polski w PKB $wiata moze nieco wzrosngé w stosunku do obecnego udziatu’.
Koniecznym do tego warunkiem jest wzrost eksportu do zewnetrznych, w stosunku
do Polski, ugrupowan gospodarczych. Konieczna jest ekspansja na rynki polozone
poza Europg Zachodnig. Usytuowanie geograficzne Polski nie sprzyja
intensyfikacji wymiany na dalekie rynki. Wynika to ze skrajnego potozenia Polski
w Europie Zachodniej i z utrudnionego dostepu Polski do rynkéw potozonych poza
wlasnym ugrupowaniem gospodarczym®. Polska jako kraj o relatywnie niskim
poziomie rozwoju, w stosunku do $redniego poziomu rozwoju w Europie
Zachodniej, ma nizszy poziom rozwoju infrastruktury dostepu do naszego kraju, co
jest szczegdlnie widoczne w przypadku infrastruktury dostepu o cechach
globalnych. Zajmujemy przedostatnie miejsce wsréd krajéw unijnych jesli chodzi
o ranking globalnej dostepnosci.

W eksporcie z Polski, w latach 2000-2014, udziat krajow rozwinigtych, czyli
Ameryki Péinocnej i Europy Zachodniej, byt stabilny i wynosit po okoto 84%, w tym
udziat krajéow unijnych wynosit po okoto 78%. Kraje Azji, Afryki i Europy
Wschodniej stanowity jedynie 7-9% udziatu. Udziat rynkéw dalekich w eksporcie
Polski wynosit jedynie 14-17%, czyli okolo 1/6 wielkosci ogotem. Aby zwigkszac
eksport ogétem z Polski, to konieczne jest rowniez zwiekszenie udziatu
w eksporcie na rynki dalekie. Przy zatozonym narastaniu otwarto$ci polskiej
gospodarki i przy zatozonym dos¢ wysokim tempie wzrostu gospodarczego,
bedzie to skutkowato wielokrotnym wzrostem wielkos$ci eksportu®. Znaczny wzrost
wielko$ci eksportu jest mozliwy pod warunkiem zmiany struktury kierunkowej tego
eksportu, co wymaga ekspansji eksportu na rynki dalekie. Tempo wzrostu
udziatéw rynkéw dalekich powinno by¢ dwukrotnie wigksze od tempa wzrostu
eksportu ogdtem. Mozliwos¢ ekspansji na rynki dalekie jest nieograniczona.
Konieczne jest spetnienie dwu warunkow tejze ekspansji. Pierwszy warunek, to
zbilansowanie obrotéw z tymi rynkami. Za$ drugi warunek to zapewnienie
dostepnosci logistycznej do tych dalekich rynkéw. Zaktadajac, ze w ciggu
najblizszych 20 lat nastgpi podwojenie wielkosci PKB w Polscel®, oraz ze
nastepowac bedzie jednoprocentowe roczne otwieranie sie gospodarki, wielkos¢
eksportu moze zwiekszyc sie trzykrotnie!!. Zaktadajac, ze tempo wzrostu eksportu
na rynki dalekie byloby o potowe wyzsze od tempa wzrostu eksportu ogétem, to
udziat eksportu na rynki dalekie w eksporcie ogdlem wzréstby z udziatu

7 Bedzie to mozliwe o ile gospodarka Polski ominie putapke $redniego dochodu. Oznacza to, ze gospo-
darka Polski powinna rozwija¢ sie szybciej o 1-2% od tempa rozwoju gospodarki Swiatowe;.

8 Kraje — konkurenci nie uatwiajg tego dostepu. Przyktadem jest zbyt plytkie potozenie gazociggu Nord
Stream na torze wodnym prowadzacym do portu w Swinoujéciu. Ogranicza to wielko$¢ statkow zawijaja-
cych do tego portu.

° Podwojenie wielkosci PKB, przy narastaniu otwarto$ci gospodarki o 1% rocznie, oznacza trzykrotny
wzrost wielkosci eksportu. Natomiast potrojenie wielkosci PKB moze wywota¢ pieciokrotny wzrost wiel-
kosci eksportu.

10 Nastapi to przy zatozeniu , Ze tempo wzrostu gospodarczego wyniesie okoto 3,5% rocznie. W po-
przednich 20 latach, tempo te wynosito $rednio 3,8% rocznie.

11 Oznacza to, ze eksport towardw i ustug z Polski mogtby wzrosna¢ z 246,7 mid USD w 2014 r. do okolo
740 mid USD. Obecnie zblizona wielkos¢ eksportu wystepuje w Holandii (574 mid USD) i Francji (567
mid USD).
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wynoszgcego 16% obecnie do udzialu wynoszgcego 26%'?. Oznacza to
koniecznos¢ rozwijania w Polsce globalnych rozwigzan logistycznych.

Zostang wyodrebnione a nastepnie omowione przyktady rozwigzan
logistycznych o cechach globalnych. Dobér tych przykladéw jest doborem
subiektywnym, gdyz nie wyczerpuje wszystkich mozliwych rozwigzan. Majg one
stuzy¢ poprawie globalnej dostepnosci logistycznej, dwu- lub trzygateziowej, dla
tadunkéw i dla pasazerow, co pozwoli znacznie zwiekszy¢ eksport z Polski. Brak
mozliwosci eksportu, spowodowany brakiem obstugi logistycznej, wywotuje
w gospodarce niekorzystne skutkil3. Proponowane rozwigzania postuzg
usprawnieniu eksportu z Polski do kazdego z dwunastu ugrupowan gospodar-
czych $wiatal4. Dla relacji miedzy Polskg a Afrykg chodzi o poprawe dostepnosci
morskiej i lotniczej. Dla relacji miedzy Polskg a obu Amerykami chodzi rowniez
o0 poprawe dostepnosci morskiej i lotniczej. Natomiast dla relacji miedzy Azja
i Europg (Zachodnig i Wschodnig), chodzi o poprawe dostepnosci lgdowej,
morskiej i lotniczej.

Wyodrebnianie globalnych rozwigzan logistycznych

Przez globalne rozwigzania logistyczne nalezy rozumie¢ takie rozwigzania,
ktére umozliwiajg ekspansje eksportu z Polski na dalekie rynki, potozone poza
Europg Zachodnig. Sg to rynki tworzgcych sie globalnych ugrupowan
gospodarczych. Jak juz poprzednio wspomniano, aby unikngé wpadniecia
w putapke sredniego dochodu, to jednym z warunkéw?® jest stworzenie mozliwosci
ekspansji eksportowej na dalekie rynki. Rynki te dajg szanse na wzrost eksportu
z Polski. Aby uwielokrotni¢ eksport na rynki dalekie, konieczne jest stworzenie
rozwigzan logistycznych, umozliwiajgcych ekspansije na te rynki. Sg to rozwigzania
dotyczace wspdlnej obstugi logistycznej dla Polski i Ukrainy, dalszej rozbudowy
zdolnosci obstugi logistycznej w rejonie Zatoki Gdanskiej, poprawy obstugi logistykg
lotnicza, wspierania funkcjonowania ,Jedwabnego Szlaku”, upowszechniania
w gospodarce rozwigzan dotyczgcych intermodalnosci oraz tworzenia centréw
obstugi logistycznej potozonych w ugrupowaniach gospodarczych Swiata.

Rozwigzanie dotyczace wspdlnej obstugi logistycznej przez Polske i Ukraing
stuzy poprawie wymiany w relacjach z Afrykg, z obu Amerykami, z Azjg i z Europa
Wschodnig. Dotyczy utworzenia mostu lgdowego miedzy Zatokg Gdanska

12 Eksport towar6w i ustug z Polski na dalekie rynki wzrdstby z obecnych okoto 40 mid USD do ponad
200 mld USD w przysztosci. Przyrost eksportu na dalekie rynki wyniéstby wiec okoto 160 mid USD.

13 Neagtywnym przykladem moze by¢ nadwyzka zbdz z plonéw z 2014 r. w wysokosci 10 min ton.
Zboza tego nie mozna bylo wyeksportowac na dalekie rynki. Przyczyng byt brak zdolnosci obstugi logi-
stycznej. Zboza tego nie mozna byto tez wyeksportowac na rynki Europy Zachodniej, wobec nadwyzki
zboza na tych rynkach. Niewyeksportowana nadwyzka zboza wywotata obnizke cen zywca i krach tej
produkcji w kraju. Dopiero w 2016 r. wychodzimy z kryzysu produkgji zywca.

14 Eksport z Polski do trzynastego ugrupowania, czyli do Europy Zachodniej, jest utatwiony przez to, ze
w ramach prowadzonej unijnej polityki spéjnosci sg prowadzone inwestycje rozwojowe infrastruktury.
Natomiast nie jest mozliwe wsparcie w ramach tej polityki spéjnosci dla rozwigzan o cechach globalnych.
15 Warunki tego dotyczgce zostaty omdwione w odrebnym opracowaniu o mozliwosci wejscia w putapke
$redniego dochodu przez gospodarke polska, przedstawionym jako referat na Miedzynarodowej Konfe-
rencji Naukowej ,Management 2016” zorganizowanej w czerwcu 2016 r. przez Wydziat Nauk Ekono-
micznych i Prawnych Uniwersytetu Przyrodniczo-Humanistycznego w Siedicach. Tytut referatu to Zagro-
Zenie putapka Sredniego dochodu, autorami sg J. Fiedorowicz i K. Fiedorowicz.
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i rejonem Odessy. Stwarza to mozliwos¢ dwustronnej obstugi wymiany na dalekie
rynki przez dwa zespoty portowe, Gdanska i Odessy. Rozwigzanie dotyczgce
dalszej rozbudowy zdolnosci obstugi logistycznej w Zatoce Gdanskiej, polega na
rozbudowie brakujgcych ogniw w tej obstudze (potgczenia ladowe z portami,
lotnisko cargo, magazyny). Nowe rozwigzania dotyczgce poprawy obstugi
logistyka lotniczg, polegajg na rozwijaniu obstugi cargo co najmniej na trzech lotni-
skach w kraju (CPL Warszawa, Gdynia i Katowice). Wspieranie rozwigzan
dotyczacych funkcjonowania ,Jedwabnego Szlaku” stuzy temu, aby wykorzystac
potencjat tkwigcy nie tylko w transazjatyckich potgczeniach ladowych, tgczacych
Europe Zachodnig i Europe Wschodnig z Azjg, ale réwniez w potgczeniach
morskich i lotniczych. Rozwigzania dotyczace upowszechniania intermodalnosci
sprzyjajg zwiekszaniu eksportu, szczegdlnie na dalekie rynki. Rozwigzania doty-
czace tworzenia centréw obstugi logistycznej, rozmieszczonych w ugrupowaniach
gospodarczych swiata, umozliwiajg dotarcie eksportu z Polski do tych ugrupowan.
Powstataby wtedy swiatowa sie¢ dystrybucji dla polskich towaréw i ustug.

Kazde z tych szesciu rozwigzan nosi odmienne cechy. Lista tych rozwigzan
nie jest listg zamknietg. Odmiennos¢ cech tych rozwigzan powoduje, ze jest trudno
je razem charakteryzowaé. Trudno jest tez wdraza¢ kazde z tych rozwigzan, ze
wzgledu na ich odmiennos¢ oraz ze wzgledu na brak obecnie podmiotéw, ktdre by
mogty podja¢ sie ich wdrazania. Wynika to tez z braku swiadomosci o potrzebie
wdrazania tego rodzaju rozwigzan. Brak $wiadomosci wynika tez z tego, ze nie
mamy rozwinietego poczucia o tym, jakie znaczenie majg powigzania kraju
z gospodarkg swiatowg. Sadzimy, ze to swiat ma przyjs¢ do nas, a nie my mamy
iS¢ do Swiata. Wolimy zamyka¢ sie niz sie otwiera¢'®. Charakteryzujac te
rozwigzania, kazde z nich bedzie przedstawione odmiennie. Odmienne s3 tez
zrodta inspiracji, dotyczace tychze rozwigzan.

Polsko-ukrainskie rozwigzania obstugi logistycznej

Gospodarki Polski i Ukrainy sg w duzym stopniu ze sobg kompatybilne”.
Wynika to z tego, ze ze wzgledu na odmienne struktury produkcji, wzajemnie sie
one uzupetniajg. Gospodarki te razem tworzg pod wzgledem wielkosci 4 lub 5
gospodarke w Europie (po Niemczech, Francji, Wielkiej Brytanii, przed samg
Hiszpania, ale po Hiszpanii i Portugalii, jesli sg one liczone razem). W Polsce
i Ukrainie razem, produkcja zbdz, miesa i mleka wynosi tyle co we Francji,
produkcja stali wynosi tyle co w Niemczech oraz do tych dwu krajéw przyjezdza
tylu turystéw co do Niemiec lub do Wielkiej Brytanii. W oparciu o te przestanki
mozna podjg¢ sie realizacji wspdlnych rozwigzan obstugi logistycznej,
utatwiajgcych eksport produkidw i ustug na dalekie rynki. Wzorem dla takich
rozwigzan moga by¢ wspdine rozwigzania z zakresu zaopatrzenia w rope naftowg
i gaz.

16 Takim przyktadem przychodzenia $wiata do Polski jest budowa bazy kontenerowej w Gdarisku i auto-
strady A1 z Gdanska do Torunia przez firmy angielskie. Czy mozna sobie wyobrazi¢, ze firma polska
buduje baze kontenerowa u ujscia Tamizy i autostrade faczaca te baze z Londynem? Inny przyktad
dotyczy oporu spotecznego przed ladowaniem w nocy samolotéw na lotnisku Warszawa Okecie. Przez
to jest to jedyny przykiad stolicy kraju w Swiecie bez catodobowego do niej dostepu.

7K. Fiedorowicz, Kompatybilnos¢ gospodarek Polski i Ukrainy, Wydawnictwo Oginiec, Warszawa 2014.
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Wspdlne rozwigzania obstugi logistycznej moga dotyczyé obstugi obrotu
masowymi produktami zywno$ciowymi. W zalezno$ci od potozenia danego rynku,
na ktory bytby kierowany eksport, to obstuga logistyczna tego obrotu mogtaby byé
prowadzona za posrednictwem portdw polskich, potozonych nad Morzem
Baltyckim lub za posrednictwem portéw ukrainskich, potozonych nad Morzem
Czarnym w rejonie Odessy. Wymagatoby to zorganizowania miedzynarodowego
mostu przerzutowego transportem lgdowym. Most Igdowy utatwiatby miedzy-
morskie przewozy. Nastepnie wymagaioby to zorganizowania sieci magazynéw
ustugowych zlokalizowanych wzdtuz tego mostu przerzutowego i w rejonach
portbw morskich. Magazyny te stuzylypy do przechowywania masowych
produktow zywnosciowych. Wymagaloby to takze powotania zarzadcy morsko-
ladowego kanatu dystrybucji. Zarzgdca tego kanatu bylby odpowiedzialny za
taczng, w obu krajach, obstuge obrotu. Zasieg obstugi tego kanatu bytby zasiegiem
globalnym. Do obstugi kanatu wesztyby przedsiebiorstwa transportu morskiego,
bazy portowe, most Igdowy, magazyny ustugowe oraz producenci zywnosci. Do
czesci ladowej kanatu, w postaci mostu, ktéry taczy miedzymorze, wesztyby drogi
ruchu szybkiego, lotniska a takze linie kolejowe, w tym linia kolejowa
szerokotorowa przedtuzona ze Stawkowa na Slgsku do Gdariskas.

Poza tym przyktadem rozwigzania, ktére dotyczy prowadzenie wspdlnej
obstugi logistycznej obrotu masowymi produktami Zzywnosciowymi (zaréwno
pochodzenia ro$linnego jak i zwierzecego), to w gre wchodzg mozliwe i inne
rodzaje wspdlnych rozwigzah dotyczgcych obstugi logistycznej. Mogg to byé
wspolne rozwigzania obstugi logistycznej dla innych branz niz branza spozywcza.
Dobdr tych branz powinien zaleze¢ bezposrednio od zainteresowanych. Nastepnie
moga to by¢ rozwigzania dotyczace wielolingwistycznego ksztatcenia, szczegdinie
na 3 poziomie studidbw wyzszych (doktorskich), co wymaga rozbudowy obstugi
logistycznej stuchaczy (zmiana pobytu kraju co 2 tygodnie). Takze moze to
dotyczy¢ rozwigzan z zakresu turystyki, opartych na wspdlnej atrakcyjnosci gor
oraz wybrzezy morskich, w postaci dwuczesciowych pobytdw gdrskich lub
nadmorskich. Ponadto moze to dotyczy¢ rozwigzah z zakresu kultury o globalnym
zasiegu, opartych na wspolnym zasobie kulturowym obu krajow. Polegatoby to na
organizacji wspoélnych imprez kulturowych w dalekich regionach $wiata, co bytoby
elementem promocji dla obu krajéw.

Rozbudowa zdolnosci obstugi logistycznej w rejonie Zatoki Gdanskiej

Zrealizowanie gtebokowodnego dostepu statkbw morskich w porcie
gdanskim?® spowodowalo, ze rejon Zatoki Gdanskiej stat sie miejscem dla obstugi
logistycznej o swiatowym zasiegu. Stworzyto to nieograniczony dostep morski do
Polski i z Polski. Konieczna jest dalsza rozbudowa zdolnosci obstugi logistycznej

18 Przedtuzenie to mogtoby by¢ zrealizowane przez dostosowanie toru na linii kolejowej normalnotorowej
do ruchu pociggéw z rozstawem kot szerokotorowych, w postaci dobudowanej trzeciej szyny. Jest to
rozwigzanie mozliwe technicznie, ale dotychczas nie wprowadzone. Alternatywnym rozwigzaniem mo-
gtyby by¢ rozsuwane kota w wagonach, ktére to rozwigzanie jest juz wdrozone.

19 Prace inzynierskie przy realizacji glebokowodnego dostepu w porcie w Gdarnsku rozpoczeto w sierpniu
1965 r. Jest to data historyczna. Oznacza poczatek dziatania, ktore stuzy otwarciu gospodarki polskiej na
gospodarke Swiatowa.
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w Zatoce Gdanskiej, zaréwno od strony morza jak i od strony Iagdu. Chodzi tu nie
tylko o poprawe bezposredniego dostepu transportowego do portéw od strony
ladu, czyli rozbudowe dostepu transportu kolejowego i dostepu transportu
drogowego, ale réwniez chodzi o rozszerzenie zakresu obstugi logistyczne;.
Rozszerzenie te dotyczy kilku nastepujgcych spraw. Pierwsza z nich, to
zwiekszenie potencjalu magazynéw ustugowych w rejonie Zatoki Gdanskie;j.
Nalezy dazy¢ do tego, aby w tym rejonie powstat rownorzedny, w stosunku do
innych rejonéw kraju (rejonu centralnego, zachodniego i rejonu potudniowo-
zachodniego), region magazynowy. Region ten obstugiwatby obroty Polski
z rynkami dalekimi. Nastepnie nalezy rozpatrzy¢, w ramach rozbudowy mostu
lgdowego, mozliwos¢ potaczenia kolejowym torem szerokim obecnego centrum
logistycznego w Stawkowie z portem w Gdansku. Dalej nalezy stara¢ sie
wykorzystac lotnisko w Gdyni jako lotnisko cargo o dalekim zasiegu. Lotnisko te
mogtoby stuzy¢, w ramach zwigkszenia zdolnosci obstugi logistycznej, nie tylko dla
tego rejonu, ale dla catej Polski. Ponadto, w zwigzku z zamiarem przekopu
kanatem Mierzei Wislanej k. Krynicy Morskiej, nalezy rozpatrzy¢ mozliwos¢
wigczenia portu w Elblggu do obstugi logistycznej catego rejonu. Nalezy tez przyjaé
formute otwartej wspotpracy wszystkich portow w rejonie Zatoki Gdanskiej, w tym
portow potozonych w Obwodzie Kaliningradzkim (Krolewieckim). Chodzi o
oferowanie wspétpracy z dalekimi rynkami. W jej ramach nalezy dazyé do
wigczenia do obstugi portu w Gdansku potaczenia linig kolejowg szerokotorowg
miedzy Braniewem a Gdanskiem.

Narastajgca wieloraka zdolno$¢ obstugi logistycznej w rejonie Zatoki
Gdanskiej stworzy szanse, ze bedg zanikal bariery zwigzane ze wzrostem
wymiany towarowej miedzy Polskg a dalekimi rynkami. Obrét z tymi rynkami moze
by¢ realizowany z uzyciem transportu morskiego. Umocni si¢ poziom obstugi, o ile
tg obstuge bedzie sie prowadzi¢ w duopolu: rejon Zatoki Gdanskiej — rejon
Odessy. Razem oba te rejony, powigzane ze sobg mostem Igdowym, mogtyby
sta¢ sie dwubiegunowym hubem handlowym o Swiatowym zasiegu®.
Dwubiegunowos$¢ w obstudze logistycznej usprawnia wymiane i zwieksza obroty.
Oznacza to, ze dziata jako swoisty mechanizm dzwigni.

Wprowadzanie nowych rozwigzan
z zakresu poprawy obstugi logistyka lotniczg

Utrudniony jest dostep lotniczy ze swiata do Polski. Wynika to nie tylko
z niedostosowania lotnisk w Polsce do obstugi przewozéw na dalekie trasy, ale
réwniez z tego, ze wystepuje bardzo niska ruchliwos¢ lotnicza, zaréwno
pasazerska jak i towarowa. Niedostosowanie lotnisk i niska ruchliwos¢ lotnicza,
wywotujg wysokie koszty w obstudze. W ten sposéb zamyka sie koto, maty ruch —
wysokie koszty obstugi. Ponadto wystepuje odciecie lotnicze Polski od $wiata?!.

20 Dwubiegunowe centrum obstugi logistycznej Gdarsk — Odessa obstuguje obecnie 46 min ton przeta-
dunkéw w rejonie Gdanska (Gdansk i Gdynia) i 90 min ton w rejonie Odessy (Odessa, Juznyj i lli-
czewsk). Jest to tgcznie 136 min ton przetadunkéw (w 2014 r.). Najwieksze porty morskie w Europie
obstugujg po okoto 200 min ton przetadunkdw.

21 Wyrazem tego odcigcia sg dwa przyktady. Pierwszy przyktad dotyczy nocnego zakazu ruchu samolo-
téw na lotnisku Warszawa-Okecie. Zakaz ten wymusili mieszkancy miasta. Oznacza to, ze nie moga by¢
wykonywanie przewozy lotnicze dalekiego zasiegu. Drugi przyktad dotyczy kosztu przesyiki lotnicze;.
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Aby eliminowa¢ to odciecie, muszg by¢é wprowadzone nowe rozwigzania
dotyczace logistyki lotniczej, przez wykorzystywanie transportu lotniczego do
przewozow tadunkéw na duze odleglosci. Stwarza to szanse dla eksportu.
Proponuje sie wprowadzenie nowych rozwigzan dotyczgcych logistyki lotniczej.
Zostang przedstawione trzy takie rozwigzania.

Pierwsze rozwigzanie, to konieczno$¢ podjecia budowy Centralnego Portu
Lotniczego (CPL) Warszawa, jako lotniska dwufunkcyjnego, pasazerskiego
i towarowego, czyli cargo?2. Lotnisko takie, przy jego centralnej lokalizacji w kraju,
mogtoby obstugiwaé znaczny procent udziatu fadunkoéw, ktére stanowig przedmiot
wymiany miedzy Polskg a dalekimi rynkami. Zasieg obstugi tego lotniska bytby
ogolnokrajowy. Obecne lotnisko Warszawa Okecie, ciasno obudowane instytu-
cjami lotniczymi?3, nie ma szans na rozwdj. Siegnieto po wspomagajgcy rozwdj dla
tego lotniska w postaci rozwijajgcych sie lotnisk w Modlinie i Radomiu. Sg one
rezerwg dla wzrostu ruchu pasazerskiego w skali europejskiej. Nie moga stuzy¢ do
obstugi ruchu dalekiego, w tym przewozow typu cargo.

Drugi przyktad dotyczy wprowadzenia specjalizacji w obstudze transportem
lotniczym cargo na co najmniej 2-3 lotniskach w kraju. Chodzi o przewozy
tadunkéw na diugie dystanse, przy ktérych to przewozach uzywa sie taboru do
tego dostosowanego. Tymi lotniskami moglyby byé¢ lotnisko w Gdyni, ktére
mogtoby specjalizowa¢ sie w przewozach typu cargo, nowe lotnisko CPL
Warszawa o podwajnej funkcji, zaréwno funkcji pasazerskiej jak i funkcji cargo,
oraz dostosowanie jednego z lotnisk na potudniu kraju do funkcji cargo. Warunki ku
temu wystepujg jedynie na lotnisku w Katowicach (Pyrzowice)?*.

Trzeci przyktad wynika z tego, ze zaciera sie réznica w obstudze przewozow
lotniczych pasazerskich i w przewozach typu cargo. Te zacieranie sie jest
widoczne przy przewozach na duze odlegtosci. Powoduje to potrzebe tworzenia
mieszanej obstugi przewozowej i lotniskowej, typu cargo i pasazerskiej. Przewozy
mieszane na duze odlegtosci wptynetyby na taczng obnizke kosztow przewozéw
lotniczych. Oznacza to, ze nalezatoby wprowadza¢ do obstugi przewozdéw
lotniczych na dalekie trasy samoloty pasazersko-cargo. Mogtyby byé wykonywane
przez nie jako réwnorzedne zaréwno przewozy pasazerskie jak i przewozy
tadunkow.

Koszt przesytki o wadze do 15 kg na trasie Warszawa — Berlin wynosi ponad 1800 zt. Przy takim koszcie
nikt przesytek nie nadaje. Nie wykonuije sie tego rodzaju przewozow, bo nie ma chetnych.

22 K .Fiedorowicz, Partnerski sposob rozwijania infrastruktury, [w:] Polityka przestrzenna a transportowa —
ewakuacja inwestydiji infrastrukturalnych”, PAN, IGiPZ, Warszawa 2013.

2 Przez ciasng obudowe lotniska przez te instytucje, lotnisko nie posiada warunkéw terenowych do
dalszej rozbudowy. Nakiada sie na to opdr spotecznosci lokalnej zamieszkatej wokét lotniska przed
wzrostem ruchu. Natozenie tych dwu spraw, zacie$nienie zabudowy wokét lotniska i opor spoteczny,
skutkujg tym, ze lotnisko Warszawa Okecie nie ma szans na to, by zostac¢ lotniskiem o zasiegu global-
nym. Szczegdlnie utrudniony jest rozwdj funkcji cargo na tym lotnisku.

24 Ze wzgledu na znaczne oddalenie tego lotniska od miast, co umozliwia prowadzenie na nim catodo-
bowego ruchu. Pozostate lotniska w kraju sg potozone zbyt blisko miast. Przez to ogranicza sie na nich
ruch catodobowy.
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Wspieranie rozwigzan dotyczacych funkcjonowania ,,Jedwabnego Szlaku”

Idea ,Jedwabnego Szlaku” dotyczy wykorzystywania transportu ladowego
do przewozéw miedzy Europg Zachodnig i Europg Wschodnig a Azjg. Sg to
potgczenia o cechach transazjatyckich. Wykorzystuje sie w tym celu przebiegajgce
przez terytoria panstw Europy Wschodniej (w tym Rosji) oraz przez terytoria
panstwa Azji (w tym Chin), szlaki komunikacji lgdowej. Trudno$¢ w funkcjonowaniu
~Jedwabnego Szlaku” wynika z ograniczen w funkcjonowaniu poszczegdinych
szlakéw, ktére mogg byé wykorzystywane do przewozéw. Sg to dwa rodzaje
ograniczen. Pierwsze ograniczenie dotyczy tras o przebiegach potudniowych. Sg
one potozone na terenach pustynnych, gdzie sg ograniczone mozliwosci
eksploatacji linii kolejowych i drog. Jest to spowodowane nanoszeniem na linie
kolejowa i na droge piasku przez wiatr. Natomiast trasy o przebiegach pétnocnych
(np. transsyberyjska) przebiegajg przez terytoria zasniezone i mrozne. Ogranicza
to tez mozliwosci transportu. Powoduje to, ze przewozy fadunkéw na trasach
ladowych tworzgcych ,Jedwabny Szlak® sg przewozami kosztownymi
i niepewnymi. Niepewnos¢ te zwieksza dodatkowo zmienna sytuacja polityczna
w panstwach i w rejonach, przez ktére przebiegajg trasy ,Jedwabnego Szlaku”.
Oznacza to, ze koszty przewozu fadunkéw transportem lgdowym, w poréwnaniu
Z kosztami przewozéw tadunkéw transportem morskim, miedzy Europg Zachodnig
(w tym Polskg) a Chinami, sg okofo 7 razy wyzsze, ale czas przewozu moze by¢
6 razy krotszy. Skrocenie czasu nie jest istotne dla towaréw o cechach trwatych.
Ma sens wykorzystywanie ,Jedwabnego Szlaku”, czyli wykonywanie przewozdéw
ladowych transportem kolejowym miedzy Polskg a Azjg, za posrednictwem
przebiegéw tym szlakiem przez Europe Wschodnig. Zwigksza to mozliwos¢
eksportu, ze wzgledu na wybdr rodzaju transportu, miedzy transportem morskim,
transportem ladowym i transportem lotniczym?®. Zwiekszony wybdr mozliwosci
przewozu pobudza eksport. Mozna tu tez przypomnie¢, ze relacja lagdowa,
nazywana ,Jedwabnym Szlakiem” jest relacja, ktéra jest czescig najdiuzszego
translagdowego potgczenia Swiata. Jest to potgczenie Chin z Europg czyli od
Oceanu Spokojnego do Oceanu Atlantyckiego (od Dalian w Chinach do
Rotterdamu w Holandii i Antwerpii w Belgii), a nastepnie sg to transamerykanskie
potgczenia lgdowe (tgczgce Ocean Atlantycki z Oceanem Spokojnym). Polska lezy
na tym najdiuzszym translgdowym potgczeniu swiata. Stwarza to szanse na jego
wykorzystanie.

Upowszechnianie w gospodarce rozwigzan dotyczacych intermodalnosci
Zwiekszajacy sie udziat eksportu w produkcji kraju powoduje, ze coraz to

wigecej wytworzonych produktéw trafia na eksport. Produkty dostarczane na
eksport muszg by¢ dostosowane do przewozow intermodalnych?6. Wytwarzajgc

% Wspolczesny ,Jedwabny Szlak” powinny tworzy¢ trzy rodzaje transportu, umozliwiajgce realizacje
obrotu w wymianie miedzy Europg (Zachodnig i Wschodnig) a Azjg. Sa to transport morski, transport
ladowy i transport lotniczy.

% |Intermodalnosc¢, czyli przewozy intermodalne, sg realizowane wieloma gatgziami transportu. Przewozi
sie jednostki tadunkowe. Jednostke tadunkowa tworzy produkt w opakowaniu dostosowanym do wymia-
row pojazdéw. Jednostka tadunkowa musi spetnia¢ wymogi dopuszczalnego ciezaru i by¢ dostosowana
do pozadanej wytrzymatosci.
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dany produkt nie wiemy, czy bedzie on eksportowany czy tez trafi na rynek
krajowy. Oznacza to, ze wytwarzane produkty muszg by¢ dostosowane do
wymogow intermodalnosci niezaleznie od ich przeznaczenia. Zmusza to do
wprowadzania rozwigzan dotyczacych intermodalnosci. Produkt spetniajgcy
wymogi intermodalnosci moze by¢ tatwiej wyeksportowany. Warunkiem
koniecznym sprzedaz produktu na dalekie rynki jest ich dostosowanie do
wymogow intermodalnosci. Koszty przewozow transportem intermodalnym,
w funkcji wzrostu odlegtosci, rosng dos¢ wolno. Oznacza to, ze jedyng szansa przy
eksporcie towaréw na duze odlegtosci sg przewozy realizowane jako przewozy
intermodalne. Upowszechnianie rozwigzan o cechach intermodalnych oznacza
koniecznos¢ wprowadzania do procesu produkcji opakowan produktéw o funkgji
logistycznej, dostosowywania tancuchéw dystrybucji do wymogéw zwigzanych z
intermodalnoscig, wprowadzania do taboru rozwigzan o cechach intermodalnych
oraz dostosowywania infrastruktury do wymogow intermodalnosci.

Zostang scharakteryzowane te dostosowania pod katem rozwigzan
o cechach globalnych, dotyczace jednostek tadunkowych, fancucha dystrybuciji,
taboru i infrastruktury.

Jednostki fadunkowe. Dostosowanie opakowan do wymogéw intermodal-
nosci oznacza, ze kazdy wytworzony produkt musi by¢ dostosowany do jednostek
tadunkowych. Wymogi te dotyczg wymiarow, wagi, wytrzymatosci opakowan oraz
informacji na opakowaniu. Wymogi te muszg by¢ wdrazane na etapie produkcji.
Wabec trudnosci wczesnego okreslania przeznaczenia danego produktu, to kazdy
produkt powinien by¢ dostosowany do jednostek tadunkowych. Wprowadzenie
powszechnosci dostosowania produkiéw do jednostek tadunkowych spowoduje,
ze produkty te moga tatwiej trafi¢ na dalekie rynki.

tancuchy dystrybucji. Dostosowane do intermodalnosci produkty muszg
trafic do tancuchéw dystrybucji. Tylko w taki sposdb mozna bedzie obstuzy¢
produkt dostosowany do intermodalno$ci. £ancuchy te powinny by¢ tancuchami
dalekiego zasiegu, obejmujgce przeptyw produktéw miedzy Polskg z rozmie-
szczonymi na wszystkich dalekich rynkach weztach dystrybucji w postaci centow
obstugi logistycznej. tancuchy te musza by¢ tak zorganizowane, aby dostosowac
je do gateziowej specyfiki tancucha lgdowego (czyli do transportu kolejowego), do
tancucha morskiego i tancucha lotniczego. tancuchy te muszg by¢ dwukierunkowe
(eksport — import), o0 odmiennej w kazdym kierunku strukturze przeptywu. Przez to
tancuchy te muszg by¢ zréznicowane co do wielkosci nadania i wielkosci odbioru.

Tabor intermodalny. Intermodalno$¢ w taborze zostata juz wprowadzona.
Sg znane zwigzane z tym rozwigzania. Niemniej wydaje sie, ze bedg
wprowadzane nowe rozwigzania dotyczgce taboru o tych cechach, stuzgcego dla
dalekich przewozéw. Dodatkowo sg to dostosowania wynikajgce, lub dotyczace,
danego korytarza czy tez potgczenia lgdowego. Sg to dostosowywania
specyficzne.

Dostosowana infrastruktura. Spetnianie wymogdéw intermodalnosci przez
infrastrukture powoduje koniecznos¢ ograniczania sie w tym dostosowywaniu do
nielicznych polgczen. Oznacza to narastanie zréznicowan w infrastrukturze
z punktu widzenia tego dostosowania. Tylko nieliczne potgczenia infrastrukturalne
o cechach trans, czyli o cechach ponadgranicznych, bedg do tego dostosowane.
Z drugiej strony juz dostosowana infrastruktura posiada wysokg zdolnosc
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przepustowg. Zwiekszajgc przewozy powoduje to znaczny spadek jednostkowych
kosztéw przewozu. Wywotuje to, jako skutek, dalszy wzrost przewozow.
Reasumujgc, wprowadzania intermodalnosci w gospodarce wptywa na wzrost
eksportu.

Tworzenie centréw obstugi logistycznej w ugrupowaniach gospodarczych

Skuteczna realizacja wymiany na odlegtych rynkach wymaga
podejmowania dziatan dotyczgcych obstugi logistycznej nie tylko p[o stronie
nadania lecz réwniez po stronie odbioru. Oznacza to, ze w poszczegdinych
ugrupowaniach gospodarczych $wiata powinny byé tworzone wielofunkcyjne
centra obstugi logistycznej. Centra te odbieratyby nadawane z Polski towary,
a nastepnie organizowatyby ich dystrybucje w swych rejonach dziatania. Centra te
zostang omoéwione pod trzema katami widzenia. Sg to zakres ich dziatalnosci,
rozmieszczenie centrbw oraz wymogi dotyczgce lokalizacji centrow obstugi
logistycznej.

Zakres dziatalnosci. Powinien on by¢ maksymalnie szeroki. Centra powinny
Swiadczy¢ kompleksowg sprzedaz produktow pochodzacych z Polski i Ukrainy,
wraz z zakupami produktow kierowanych do Polski i do Ukrainy?’. Oznacza to
dwukierunkowy zakres dziatalnosci, odmienny przy eksporcie i odmienny przy
imporcie. Zakres ten powinien by¢ szerszy niz tylko sama obstuga tadunkow.
Powinien by¢é poszerzony o obstuge transakcji handlowych, w dostosowaniu do
warunkéw miejsca. Ze wzgledu na brak w Polsce doswiadczeh w tworzeniu tego
typu centrow, nalezatoby najpierw zbadaé, jaki powinien byé zakres ich
dziatalnosci i sposoéb ich funkcjonowania. Mozliwe sg dwa rozwigzania dotyczace
ustalenia zakresu dziatania. Pierwsze rozwigzanie, to ustalenie podobnego
zakresu dla wszystkich centréw. Drugie rozwigzanie, to zakresy zr6znicowane dla
kazdego centrum. Przyjmowanie szerszego lub wezszego zakresu dziatalnosci
centrum zalezy tez od tego, w ktérym to ugrupowaniu gospodarczym dane
centrum jest rozmieszczone.

Rozmieszczenie centdw w S$wiecie. Propozycja rozmieszczenia centréw
w $wiecie jest oparta na zatozeniu, ze w ich zasiegu obstugi znajdujg sie wszystkie
ugrupowania gospodarcze $wiata. Oznacza to, ze moze to zapewni¢ okoto 20
odpowiednio rozmieszczonych centréw obstugi logistycznej. Rozmieszczenie
w Swiecie centréw obstugi logistycznej przedstawiono na rys. 3.

S3 to kolejno nastepujgce centra. Dwa centra 1a i 1b, sg potozone
w Europie Zachodniej w rejonie Zatoki Gdanskiej i w rejonie Odessy. Sg to centra
blizniacze, zarzgdzajgce siecig zewnetrznych centro w obstugi. Centra od 2 do 5,
czyli cztery centra, sg polozone w Afryce. Centra od 6 do 10, czyli pie¢ centréw, sg
potozone w obu Amerykach. Centra od 11 do 18, czyli osiem centréw, sg potozone
w Azji. W Europie Wschodniej jest potozone 19 centrum. tacznie jest to

27 Takie centra powinny mie¢ jednolitg angielskojezyczng nazwe, zawierajgca trzy stowa kluczowe. Sg to
stowa dotyczace kraju, handlu i logistyki. Powinny takze mie¢ wspdine logo i podlega¢ jednolitemu za-
rzadowi w kraju. Ze znaczenia terminu ,obstuga logistyczna” oraz uzytych innych terminéw, w tym
terminu ,handel”, wynika mozliwy zakres dziatania. Dziatalno$¢ centrum oparta by byta na funkcjonowa-
niu globalnych tancuchéw dostaw, miedzy centrum w kraju a centrami rozmieszczonymi w Swiecie.
Centra te spefniatyby tez role historycznych ,faktorii” handlowych.
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dwadziescia centréw Ich ilos¢ w poszczegdinych rejonach Swiata bedzie zaleze¢
od potencjalnego poziomu obrotéw.

Lokalizacja centréow obstugi. Wybor lokalizacji dla centrum obstugi
logistycznej powinien by¢ oparty na dwu przestankach. Pierwsza z nich, to
sgsiedztwo portu morskiego o swiatowym dostepie. Druga za$ przestanka to
potozone w poblizu lotniska miedzynarodowe posiadajgce rozwinietg obstuge
cargo. Ponadto lokalizacji nalezy dokonywa¢ w rejonie weziowym, z dobrymi
powigzaniami transportowymi obstugiwanego przez dane centrum obszaru. Takze
w takim rejonie powinien by¢ rozwiniety rynek obstugi magazynowej. Wyjgtkiem
moze by¢ lokalizacja centrum w Europie Wschodniej, bez potrzeby korzystania
z portu morskiego. Kazde z centréw powinno mie¢ dostep z kraju przez trzy lub
dwa rodzaje transportu. W tern sposob, poprzez centra obstugi logistycznej,
zostatby zapewniony globalny eksport z Polski.

Rys. 3. Rozmieszczenie centrow obstugi logistycznej w Swiecie
Zrédto: opracowanie wiasne

Objasnienia: 1a. Centrum w rejonie Zatoki Gdanskiej, 1b. Centrum w rejonie Odessy. 2-5. Centra w Afryce.
6-10. Centraw Ameryce. 11-18, Centra w Azji. 19. Centrum w Europie Wschodnie;j.

. Centra ladowo-morsko-lotnicze . Centra morsko-lotnicze

Podsumowanie

Przedstawiono rozwigzania dotyczgce obstugi logistycznej wymiany
handlowej Polski (wraz Ukraing) ze swiatem, jako wymiany o charakterze wymiany
globalnej lub wymiany miedzykontynentalnej. Jest to wymiana na duze odlegtosci.
Wykracza ta wymiana poza Europe Zachodnig. Wymiane tg determinuje z jednej
strony podziat $wiata na kontynenty, z drugiej zas strony podziat na ugrupowania
gospodarcze. Aby dynamicznie narastat daleki eksport z Polski, nastgpi¢ to moze
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poprzez zwiekszenie tego eksportu poza Europe Zachodnig. Wymaga to
stworzenia warunkdéw zwigzanych z obstugg logistyczng tego eksportu.
Wyodrebniono i zaproponowano szereg rozwigzan dotyczgcych tej obstugi.
Rozwigzanie te bedg sprzyjaé wzrostowi polskiego eksportu. Omdwiono szes¢
przyktadow takich rozwigzan. Nie wyklucza to podejmowania i innych rozwigzan.

Pierwszym takim rozwigzaniem jest stworzenie przez Polske i Ukraine
wspolnych rozwigzan logistycznych stuzgcych obstudze wymiany obu krajéw
0 zasiegu globalnym. Polega to na stworzeniu mostu lagdowego miedzymorza
i utworzenie duopolu dwu zespotéw portowych, Gdanska i Odessy w globalnej
obstudze logistycznej eksportu i importu. Sg to zespoty portowe w skiadzie
Gdanska — Gdyni — Elblgga oraz w sktadzie Odessy — lliczewska — Juznego.

Drugie takie rozwigzanie dotyczy zwiekszenia zdolnosci obstugi
logistycznej, zlokalizowanej w rejonie Zatoki Gdanskiej. Zdolnos¢ tg tworzytyby nie
tylko porty i ich lgdowe zaplecze, ale réwniez rozwijany region magazynowy.
Ponadto sprzyjatoby temu wydtuzenie linii kolejowych szerokotorowych ze
Stawkowa k. Katowic do Gdanhska oraz z Braniewa do Gdanska. Stuzytoby tez
temu wykorzystanie lotniska w Gdyni do przewozow cargo.

Trzecim takim rozwigzaniem jest wprowadzanie nowych rozwigzan
z zakresu obstugi logistykg lotnicza. Chodzi o stworzenie w ramach nowego
Centralnego Portu Lotniczego Warszawy rowniez obstugi cargo. Ponadto celowe
jest rozwijanie obstugi cargo na dwu innych lotniskach, na lotniskach w Gdyni
i w Katowicach. Takze moze by¢ przydatne wprowadzanie do obstugi lotniczej
mieszanegdo taboru lotniczego pasazerskiego — cargo.

Jako czwarte rozwigzanie proponuje sie wspieranie funkcjonowania
~Jedwabnego Szlaku”. Dotyczy to wykorzystania trans azjatyckiego potgczenia
transportem lgdowym dla przewozu tadunkéw miedzy Europg Zachodnig i Azjg
oraz miedzy Europg Zachodnig i Europg Wschodnig. Szlak ten powinny tworzy¢
nie tylko lagdowe, ale i morskie oraz lotnicze potgczenia transportowe.

Do pigtego rozwigzania =zaliczono wprowadzanie w gospodarce
intermodalnosci. Dotyczy to jednostkowania tadunkéw, wprowadzania fancuchow
dystrybucji, wprowadzania taboru i dostosowywania infrastruktury. Szczegdlne
znaczenia nalezatoby przypisa¢ organizowania fahcuchéw dystrybucji miedzy
Polska (i Ukraing) a centrami obstugi logistycznej ktére zostatyby zlokalizowane
w Swiecie.

Szostym rozwigzaniem jest powotanie wspdlnych centréw obstugi
logistycznej wymiany z dalekimi rynkami. Dotyczy to powotania w Swiecie okoto 20
takich centrow. Obszar ich dziatania pokrylby caly swiat. Centra te bylyby
obstugiwane przez blizniacze centra obstugi logistycznej potozone w rejonie Zatoki
Gdanskiej nad Morzem Battyckim i w rejonie Odessy nad Morzem Czarnym.

Realizacja tego typu rozwigzan ufatwitaby prowadzenie przez Polske
dalekiej wymiany. Przez to wptynefaby na znaczne jej zwigkszenie. Podsumowujgc
powyzsze stwierdzenia, to poprzez wprowadzanie globalnych rozwigzan
zwigzanych z obstugg logistyczng, stworzone zostang warunki do prowadzenia
wymiany, co wywota jej wzrost. Wzrost wymiany pobudza produkcje. Przez to
stajemy sie coraz bogatsi. Powoduje to, Zze mozna bedzie unikngé wpadniecia
w putapke sredniego dochodu.
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