Agnieszka Skowronska

Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu, Katedra Zarzgdzania Strategicznego i Logistyki

Makrologistyka w polityce

Unii Europejskiej

Intensyfikacja rozwoju logistyki na przetfomie XX
i XXI wicku, a takze rewolucja informatyczna spo-
wodowaly, ze odwazne kiedy$ wizje racjonalizowa-
nia przeptywu produktéw i ustug pomiedzy paii-
stwami i kontynentami, wtasnie dzi¢ki logistyce, sta-
ty si¢ mozliwe. To skracanie proceséw zamdwien,
czasu dostaw, unowocze$nianie infrastruktury logi-
stycznej warunkujg osiaganic przewagi konkuren-
cyjnej. W dobie globalizacji logistyka zaczyna od-
grywad nie tylko istotng rol¢ w funkcjonowaniu po-
jedynczych przedsicbiorstw, ale ro$nie takze jej zna-
czenie w skali makroekonomicznej. Zaczyna ekspo-
nowac si¢ jej oddzialywanie na caly system gospo-
darczy danego kraju, kontynentu, a nawet $wiata.
Coraz cz¢Sciej mozna wreez mowic o wyodrebniajg-
cym si¢ i nabierajacym znaczenia sektorze logistycz-
nym, ktory ma istotny udziat w generowaniu docho-
du narodowego. Udziat sektora logistycznego
w Swiatowym PKB wynosi 13,8% (pierwsza dekada
XXI w. — 5,4 biliona euro). Roczne wydatki na lo-
gistyke w Europie i Ameryce Potnocnej ksztattuja
si¢ na poziomie okolo 1 biliona euro w kazdym
z tych regionow. W Unii Europejskiej logistyka,
przy uwzglednieniu catoksztattu czynnoSci logistycz-
nych, stanowi 13% PKB. Biorac pod uwage spodzie-
wane tempo rozwoju sektora logistycznego o okoto
50% do 2020 roku, rola logistyki w ujeciu makro-
ekonomicznym bedzie wzrasta¢ (wyniki oparto na
modelu obliczeh ekonometrycznych, uwzgledniaja-
cym 29 zmiennych, obejmujacych informacje doty-
czace regionu geograficznego, poziomu dochoddw,
wiclkoSci kraju, poziomu gospodarki i transportu:
drogowego, kolejowego i lotniczego towarowego
oraz ruchu kontenerdw w portach)'.

Przetom XX i XXI w., ze wzgledu na globalne tren-
dy cywilizacyjne i wzrost znaczenia makroekonomicz-
nych aspektow logistyki, jest cezurg dla krystalizowa-
nia si¢ sformalizowanej i samoistnej publicznej polity-
ki logistycznej, kierunkujacej makrologistyke. Pionie-
rem w tym wzgledzie byta niewatpliwie Japonia, kt6ra
w roku 1997 ustanowita narodowg polityke logistycz-

'L, Ojala, D. Andersson, T. Naula, Logistics value chain, Memedowic
Global Production Networks, UNIDO 2008, s. 26.

na. W pierwszej dekadzie XXI w. coraz wigcej publicz-
nych podmiotdw zaczyna przyjmowal dokumenty
kreujace polityke w zakresie logistyki. Nie zawsze sa
one okre§lane jako polityka, moga mie¢ rézne formal-
ne tytuly, takie jak strategia zrownowazonej logistyki,
strategia przemystu logistycznego czy logistyczny ma-
ster plan. Nie zmienia to jednak faktu, ze w coraz
wickszej liczbie pahstw zaczynaja zaznaczad si¢ ele-
menty mySlenia logistycznego, bardzo wicle polityk
dotyczacych transportu jest poszerzanych o zagadnie-
nia logistyczne, stajac si¢ tym samym swoistego rodza-
ju hybryda merytoryczna. Bez wzgledu jednak na for-
malne okreSlenia, zagadnienia logistyczne w coraz
szerszym zakresie sa przedmiotem programowania
w ramach tworzenia strategii rozwoju czy to lokalne-
go, czy regionalnego, czy nawet ponadnarodowego.
Autorka w wiclu wcezesniejszych publikacjach
wskazywala na rosnaca rolg logistyki w skali makro-
ekonomicznej, w generowaniu dochodu narodowe-
go i w oddzialywaniu na gospodarke, spoteczen-
stwo i Srodowisko, ktdre to znaczenie implikuje ko-
nieczno$¢ jednoznacznego zdefiniowania makrolo-
gistyki i wskazania na nig jako na jeden z istotnych
czynnikdw rozwoju gospodarki Swiatowej. Autorka
w wielu rozwazaniach podkre§lata takze potrzebe
wyodrebnienia i jednoznacznego zdefiniowania
sektora logistycznego jako oddzielnego sektora go-
spodarczego i przedmiotu statystyki gospodarczej,
ktory utatwitby programowanie logistyki w skali
makroekonomicznej’. Badania i analizy prowadzo-
ne przez autorke w latach 2005-2012 wyraznie
wskazuja, iz w XXI wicku kierunkowanie i progra-
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jako czynnik rozwoju gospodarki swiatowej, Gospodarka Materialowa i Lo-
gistyka 2011, nr 1, 5. 2-9; A. Skowrofiska, Makrologistyka w teorii globalnych
dobr publicznych, Gospodarka Materialowa i Logistyka 2011, nr 2, s. 8-11;
A. Skowroniska, Makrologistyka a ortodoksyjne teorie i koncepcje ekonomicz-
ne, Optimum. Studia Ekonomiczne 2011, nr 3, s. 88-113; A. Skowrofiska,
Makrologistyka a heterodoksyjne teorie i koncepcje ekonomiczne, Gospodar-
ka Materialowa i Logistyka 2012, nr 1, s. 3-28; A. Skowronska, Rola polity-
ki logistycznej paristwa we wdrazaniu zréwnowazonego rozwoju, Wydawnic-
two Uniwersytetu Ekonomicznego, Wroctaw 2009; A. Skowroiiska, Sektor
logistyczny jako przykiad pojecia implikowanego intensyfikacjg rozwoju rynku
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mowanie makrologistyki jest coraz powszechniej-
sze na Swiecie’.

Zasadniczym celem artykutu jest ukazanie proby
kierunkowania makrologistyki w krajach Unii Eu-
ropejskiej. W niniejszej publikacji skoncentrowano
uwage na podejSciu unijnej administracji publicz-
nej do makrologistyki i umiejscowieniu jej w polity-
ce gospodarczej Unii Europejskie;j.

Makrologistyka i sektor logistyczny
jako pojecia stanowiqce

baze wyjsciowq dia
kierunkowania logistyki

w skali makroekonomicznej

Przyjmujac definicj¢ makrologistyki jako cato-
ksztattu przeplywow fizycznych i informacyjnych
zachodzacych w taficuchach dostaw, ktérych ogni-
wami sa podmioty funkcjonujace w obrebie gospo-
darki danego kraju (makrologistyka krajowa), kon-
tynentu europejskiego (eurologistyka), a nawet ca-
tego §wiata (makrologistyka gospodarki Swiatowej,
logistyka globalna)!, zgodzi¢ si¢ takze nalezy
z S. Kempa, ktory wskazal, ze budowa systemow
makrologistycznych w skali kraju, czy nawet w ska-
li mig¢dzynarodowej, uzalezniona jest w duzym
stopniu od systemow przedsi¢biorstw, ktdre beda
docelowo wspotpracowaly z tymi makrosystemami.
Praktyka pokazuje, ze wdrozenia systemdéw rozpo-
czynaja si¢ w skali mikroekonomicznej, cho proces
ten mozna rozpatrywac jako sprzezenic zwrotne.
Pelny bowiem rozwdj systemodw przedsigbiorstw
uzalezniony jest przede wszystkim od podjecia bu-
dowy systemdw makrologistycznych, obejmujacych
taficuchy logistyczne, ktore powstaja jako naturalne
potaczenia kooperantdéw. Ich forma uzalezniona
jest jednak od wielu uwarunkowan, do ktdérych
mozna zaliczyé: uwarunkowania prawno-organiz-
acyjne, a nawet roznice kulturowe i réznice w stop-
niu rozwoju pafnstw’. Do elementow systemdw ma-
kroekonomicznych, wspomagajacych funkcjonowa-
nie makrologistyki, nalezy zaliczy¢:

3 Zob. szerzej m.in. w: A. Skowrofiska, Polityka logistyczna na swie-
cie, Gospodarka Materiatowa i Logistyka 2007, nr 9, s. 9-17; A. Skow-
rofiska, Polityka transportowa Australii, 2010, nr 3, s. 9-16; A. Skowrofi-
ska, Analiza i ocena niemieckiej polityki transportowej, Optimum. Studia
Ekonomiczne 2010, nr 2, s. 149-168; A. Skowrofiska, Analiza i ocena po-
lityki transportowej Chin, Gospodarka Materialowa i Logistyka 2012,
nr 10, s. 2-9.

4 Szerzej m.in. w: A. Skowrofiska, Makrologistyka jako czynnik..., jw., s.
2-9; S. Krzyzaniak, Logistyka w gospodarce narodowej, Logistyka 1997, nr 4,
s. 14; W. Rydzkowski, Aktualne tendencje w logistyce europejskiej, Logistyka
1999, nr 1, s. 36.

5 Dokument elektroniczny, tryb dostepu: [http://www kdkinfo.com.pl,
data wejscia: 02.07.2010].
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1. Sieci transportowe i spedycyjne (sie¢ drogowa, ko-
lejowa, infrastruktura wspomagajaca itp.).

2. Systemy dystrybucji produktow (centra logistyczne,
terminale kontenerowe, porty przetadunkowe itp.).

3. Sieci informatyczne i bazy danych dotyczace
wszystkich obszardw zwiazanych z logistyka w r6z-
nych sektorach i branzach.

4. Systemy zagospodarowywania i utylizacji odpadow.

Sprawa oczywista, z praktycznego punktu widze-
nia, jest tez — wielokrotnie opisywane przez autor-
ke — stopniowe odchodzenie od waskiego, domi-
nujacego ciagle w przyjmowanych klasyfikacjach,
spojrzenia jedynie przez pryzmat sektora transpor-
towego. Transport jest wprawdzie istotnym ele-
mentem gospodarki, ale jednak tylko elementem
sktadowym, bedacym czescia wickszej catosci, jaka
jest logistyka. Praktyka jednoznacznie wskazuje, ze
to kraje bardziej wydajne logistycznie charaktery-
7ujg si¢ wicksza dynamika i tempem wzrostu i roz-
woju. Potwierdzaja to badania Banku Swiatowego
przeprowadzone w 2010 roku na grupie 155 krajow
i regionow Swiata. Zwickszenie wydajnoSci w logi-
styce w krajach o niskim i §rednim dochodzie po-
woduje wzrost obrotoéw handlowych o okoto 15%
i korzystnie wplywa na firmy i klientow poprzez
nizsze ceny i lepszg jako$¢ ustug. Analitycy Banku
Swiatowego w badaniach skutecznosci i wydajnosci
sektora logistycznego na $wiccie wzi¢li pod uwage
m.in. wydajno$¢ systemu celnego, jako$¢ infrastruk-
tury, tatwoS$¢ i ceng przewozu towaréw, mozliwose
monitorowania drogi przesylek, punktualno$¢ do-
staw oraz dostgpnoS¢ narzedzi utatwiajacych zarza-
dzanie relacjami z partnerami biznesowymi. Ko-
nieczne jest wigc przyjecie zintegrowanego spojrze-
nia na sieci transportowe i system logistyczny, a to
implikuje konieczno$¢ jednoznacznego zdefiniowa-
nia sektora logistycznego, o ktdrym coraz czesciej
si¢c mowi, ale ktdry niestety jest pojmowany bar-
dziej intuicyjnie niz naukowo. Brak jednoznaczno-
Sci w interpretacji tego pojecia stanowié bedzie
utrudnienia w pomiarze wydajnoSci logistycznej
i ocenie rzeczywistego udziatu logistyki w tworze-
niu dochodu narodowego.

Zdaniem autorki sektor logistyczny® mozna zdefi-
niowa¢ jako grupe podmiotéw Swiadczacych ustugi
o podobnym przeznaczeniu, tzn. podmioty posiada-
jace catoksztalt wiedzy dotyczacej metod realizacji
proceséw logistycznych, zapewniajacych uzyskanic
okreSlonego, spodziewanego przez odbiorcdw tych
ustug efektu logistycznego. Wazne wydaje si¢ tutaj
dokonanie podziatu na strong¢ popytowa i podazowa.
Jako reprezentantéw strony podazowej nalezatoby

6 Szerzej na temat sektora jako takiego, jego definicji, kryteriéw delimi-
tacji i podej§¢ roznych autoréw w tym zakresie w: A. Skowroniska, Makrolo-
gistyka jako czynnik..., jw., s. 2-9; A. Skowrofiska, Sektor logistyczny jako
przyklad pojecia..., jw.



wskazad firmy: spedycyjne, transportowe, ale takze
logistyczne (Swiadczace nie tylko ustugi zwiazane
7 sama organizacja przewozu i transportem, ale tak-
ze oferujace pakiety ustug w zakresie szeroko rozu-
mianej logistyki), a nawet podmioty, bedace ogniwa-
mi fafncuchéw dostaw, ktdre posiadaja duze (tzn. za-
trudniajace ponad 100 osob) dzialy logistyczne z wy-
odr¢bnionym transportem. Za reprezentatywne
podmioty dla strony popytowej nalezatoby uznac fir-
my przemystowe i handlowe korzystajace z ustug lo-
gistycznych $wiadczonych przez zewngtrznych ofe-
rentow’.

Makrologistyka w polityce
Unii Europejskiej

— uwarunkowania, zalecenia
i perspektywy rozwoju

Po roku 2000 na szczeblu Unii Europejskiej poja-
wia si¢ coraz wigcej inicjatyw wskazujacych na do-
strzeganie przez administracj¢ publiczng rosnacej
roli makrologistyki. Inicjatywy te, obok szeregu in-
nych uwarunkowafi politycznych, wskazuja na ko-
nieczno$¢ jednoznacznego zdefiniowania sektora lo-
gistycznego i ustanawiania odpowiedniej polityki lo-
gistycznej, a przynajmniej rozszerzenia tradycyjnie
rozumiane] polityki transportowej o elementy my-
Slenia logistycznego. Sa nimi mi¢gdzy innymi rezolu-
cje Parlamentu Europejskiego, opinie Europejskie-
go Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego, czy wy-
tyczne w tym zakresie opracowane w ramach prezy-
dencji fifiskiej w roku 2006.

Parlament Europejski juz w 2006 r. wezwat Komi-
sj¢ Europejskg 1 panstwa potudniowo-wschodniego
wybrzeza Morza Srddziemnego do®:

1. Udostepnienia Srodkow finansowych wystarczaja-
cych do modernizacji publicznej infrastruktury
transportowo-magazynowej, przy zwrdceniu
szczegOlnej uwagi nie tylko na aspekty transporto-
we, ale takze na aspekty szeroko rozumianej logi-
styki.

7 Przyktadowo w USA struktura klasyfikacji statystycznej obejmujaca
logistyke wskazuje na: placéwki zajmujace si¢ doradztwem w sprawach za-
rzadzania, w sprawach procesowych, dystrybugji fizycznej i logistyki. Klasa
ta sktada si¢ z placéwek zajmujacych si¢ §wiadczeniem ustug w zakresie: po-
prawy efektywnosci operacji produkcyjnych, poprawy wydajnosci, planowa-
nia i sterowania produkcja, zapewnienia jakosci i jej kontroli, sieci dystry-
bucji, zarzadzania materiatami, transportu towaréw i materiaféw, wykorzy-
stania i utylizacji magazynoéw (J. Schwirzler, Treatment of Logistics in Inter-
national Classifications, United Nations, Department of Economic and So-
cial Affairs, Statistics Division, Meeting of the Technical Subgroup of the
Expert Group on International Economic and Social Classifications, New
York 2002).

8 Policy Paper: Rethinking transport policy for more choice and sustaina-
bility in the European Union, Environment Logistics, EuroCommerce, Brus-
sels 2005; Resolution on the thematic strategy on the urban environment, Par-
lament Europejski, Brussels 2006.

2. Przeprowadzenia reform koniecznych do tego,
aby sektor logistyczny byt bardziej konkurencyjny
i dynamiczny dzi¢ki nalezytemu uwzglednieniu
specylicznego potozenia geograficznego pafistw
wybrzeza potudniowo-wschodniego Morza Sréd-
ziemnego, bedacego naturalnym miejscem tranzy-
tu handlu towarami pomi¢dzy Europa a Azja
(zwlaszcza Chinami i Indiami).

3. Zwigkszenia skutecznoSci elementdéw systemu
makrologistycznego, takich jak: sieci transpor-
towe, sieci spedycyjne (szczegdlnie sie¢ drogo-
wa) 1 systemy dystrybucji produktoéw (szczegdl-
nie jesli chodzi o porty zatadunkowe, przetadun-
kowe i wyladunkowe). Celem takich dziatan
mialo by¢ zmniejszenie bardzo wysokich kosz-
tow logistyki, w tym magazynowania i transpor-
tu, ktére sprawiaja, ze eksportowane produkty
przemystowe i rolnicze z tego regionu sa mniej
konkurencyjne.

4. Zintensyfikowania wykorzystania transportu lot-
niczego do przewozow towarowych.

5. Ustanowienia miejskich planow logistycznych
w celu usprawnienia przeptywow fizycznych i in-
formacyjnych pomiedzy podmiotami w tancu-
chach dostaw w obrg¢bie miast i pomig¢dzy nimi, ze
szczegOlnym zorientowaniem na ograniczenia
i usprawnienia w zakresie transportu towarowego
i dzialania integrujace oraz koordynujace deta-
liczna dystrybucje towardw.

Dodatkowo Parlament wezwat wszystkie panstwa
czlonkowskie do: przygotowania krajowych planow
dziatania na rzecz logistyki w transporcie towarowym
w ramach ogdlnego planu dziatania UE. Celem byto
lepsze planowanie i realizacja wydatkow na publicz-
na infrastrukture logistyczng (szczegdlnie transpor-
towo-magazynowa) ze Srodkéw Funduszy Struktural-
nych i Funduszu Spdjnosci’.

Zdaniem autorki za niczwykle wazna kwesti¢
w zakresie rozwiazan regulujacych sprawy zwiaza-
ne z makrologistyka nalezy uznac to, iz w nastep-
stwie inicjatywy finskiej Komisja Europejska zgo-
dzita si¢ na dyskusj¢ nad logistyka w skali makro-
ckonomicznej podczas fifiskiej prezydentury
w Unii Europejskicj w 2006 roku. Wspierajac te
dziatania, Finlandia zorganizowala tzw. proces
EULOC, do ktorego zaproszono ekspertow logi-
styki z roznych krajow. Rezultatem tego procesu
byto stworzenie Industry Foresight. Chodzito
o zbudowanie prognozy dotyczacej logistyki w go-
spodarce curopejskiej w 2015 roku, okre§lenic mi-
sji, wizji i priorytetow polityki logistycznej Europy!’.

9 Projekt sprawozdania w sprawie logistyki transportu towarowego w Eu-
ropie — Klucza do zréwnowazonej mobilnosci, Parlament Europejski, Bruk-
sela 2006 (wersja polska).

10 A. Skowrofiska, Globalne trendy cywilizacyjne podstawg europejskiej
polityki logistycznej, Gospodarka Materialowa i Logistyka 2007, nr 1,
s. 15-18.
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Wskazano m.in., ze obecnos$¢ polityki logistycznej

w obliczu rozwijajacych si¢ megatrenddw i rosna-

cej roli makrologistyki staje si¢ koniecznoScig. Ja-

ko cele strategiczne europejskiej polityki logistycz-
nej wskazano wtedy'!:

B umozliwienic optymalnego dostepu do towardw
wysokiej jakoSci, przy niskich kosztach ogdlnych
i minimalnym zaktoceniu;

B stworzenie atrakcyjnych warunkOw oraz pola
dla uczciwej konkurencji pomi¢dzy podmiotami
stanowigcymi ogniwa roéznych tahcuchdw do-
staw;

B wytyczenie panstwom czlonkowskim ram po-
zwalajacych na promowanie wydajnych ustug,
nie tylko transportowych, ale takze ram szeroko
rozumianej branzy TSL w kontekScie europej-
skim;

B poprawe wydajnoSci i rdwnowazenie logistyki
transportowej, miejskiej oraz potaczen sieciowych
pomiedzy panstwami cztonkowskimi oraz innymi
panstwami gospodarki §wiatowej, z czym wigzaly
si¢ dzialania poSrednie i bezpoSrednie, majace na
celu usprawnienie przeptywow fizycznych i infor-
macyjnych w tahcuchach dostaw'>. Wsrad celow
operacyjnych wymieniono: inwestycje w zakresie
infrastruktury; cele zwigzane z badaniami, rozwo-
jem i szkoleniami; inwestycje dotyczace innowacji
iinteligentnych regulacji; cele zwiazane z poprawa
wydajnosci kosztow (z tzw. efektywng logistyka);
roéwnowazenie w logistyce; wspolprace i partner-
stwo publiczno-prawne®.

Wyraznie widaé, ze po 2006 roku w Unii Euro-
pejskiej coraz wigkszego znaczenia zaczely nabie-
raé, obok inwestycji infrastrukturalnych, zwigzanych
z rozwojem, modernizacja i utrzymaniem sieci
transportowych, spedycyjnych, dystrybucyjnych, sys-
temow zwiazanych z przeptywem informacji i z logi-
styka zwrotna, takze inwestycje niematerialne (do-
tyczace ksztatcenia, przekwalifikowywania, udo-
stepniania informacji w ramach réznego rodzaju
baz danych i platform, stymulowania sfery B+R
oraz tworzenia centrOw technologicznych i logi-
stycznych).

Dostrzezenie przez decydentow i planistow Unii
Europejskiej rosnacej roli makrologistyki w rozwo-
ju gospodarczym widoczne jest takze w dokumencie

My, Kauppinen, J. Lindqvist, M. Beuthe, G. Ewer, H.D. Haasis,
L. Kallstrom, M. Lloyd, L. Ojala, L. Tavasszy, Y. Bontekoning, T. Che-
vroulet, J. Goentzel, S. Krzyzaniak, T. Scjott-Larsen, M. Sorghetti, Ele-
ments for European Logistics Policy — A Discussion Paper, Publications
of the Ministry of Transport and Communications of Finland, Helsinki
2006.

12 Szerzej na temat bezpoSrednich i poSrednich instrumentéw, ktdre
moga by¢ wykorzystywane w ramach polityki logistycznej, m.in. w: A. Skow-
rofiska, Zréwnowazone laricuchy logistyczne, Gospodarka Materialowa i Lo-
gistyka” 2006, nr 3, s. 2-7; A. Skowronska, Rola polityki logistycznej pan-
stwa..., jw., s. 138-151.

13 A. Skowrofiska, Globalne trendy cywilizacyjne..., jw., s. 17.
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wydanym przez Europejski Komitet Ekonomiczno-
-Spoteczny'*. Wskazano tu, ze konieczne jest inteli-
gentne podejScie zardwno na szczeblu krajowym,
jak i unijnym do rozwoju koncepcji taficuchéw do-
staw i sieci logistycznych, opierajacych si¢ na zinte-
growanych i skoordynowanych interakcjach pomig-
dzy podmiotami tworzacymi tahcuchy i sieci logi-
styczne. Konieczno$§¢ intensyfikacji bezpoSrednich
i poSrednich oddzialywan stuzacych podnoszeniu
sprawnosci, efektywnoSci i wydajnoSci podmiotdw
stanowiacych ogniwa faficuchdw i/lub sieci dostaw,
jak i calych taficuchdéw i/lub sieci, dostrzezono
w zwiazku z faktem, iz to wlasnie te podmioty w dtu-
gim okresic odgrywajg istotna rol¢ w tworzeniu do-
chodu narodowego, a w konsekwencji w zdobywa-
niu i utrzymywaniu przewagi konkurencyjnej na
arenic mi¢gdzynarodowej. Podobne podejscie przyj-
muja m.in.: Australia, Niemcy, Wiclka Brytania, Ja-
ponia, Chiny®.

W Unii Europejskiej dostrzezono, ze niemozliwe,
a na pewno niezwykle trudne, bedzie kierunkowanie
rozwoju przez pryzmat tradycyjnej i wasko rozumia-
nej polityki transportowej, ktdra nie uwzglednia calej
makrologistyki, ale koncentruje si¢ wytacznie na jed-
nym z jej elementdw, jakim jest transport. Dostrzezo-
no, ze waskie podejScie nie pozwoli na rozwiazanie
wielu probleméw, w tym problemoéw tzw. matych
i Srednich przedsicbiorstw, funkcjonujacych w ra-
mach taficuchéw logistycznych i okre§lanych mianem
1IC (Initial and Intermediate Companies). Termin ten
w tym przypadku nie odnosi si¢ do klasycznych ma-
tych i Srednich przedsigbiorstw definiowanych przez
Komisj¢ Europejska i panstwa cztonkowskie na pod-
stawie wymiernych danych, takich jak: wielko$¢ obro-
tu, zatrudnienie itd., lecz na podstawic polozenia
w faficuchu dostaw. Termin ten odnosi si¢ do firm,
ktére moga zatrudnia¢ nawet kilkaset lub kilka tysi¢-
cy pracownikow, ale ktore to podmioty dziatajg na
poczatku lub w Srodku taficucha dostaw. Nie petnia
one z reguly roli wickszego producenta/dostawcy fi-
nalnego'®.

14 Opinion of the European Economic and Social Committee on the va-
lue and supply chain development in a European and global context, Official
Journal of EU, European Economic and Social Committee, Brussels 2007.

15 Freight Logistics in Australia, an Agenda for Action the Industry Ste-
ering Committee of the Freight Transport Logistics Industry, Canberra 2002;
The National strategy for the transport and logistics freight industry, enhan-
cing Australia’s supply chains 2008-2015, Transport & Logistics Industry,
The Australian Logistics Council, Canberra 2007; Y. Zerui, China's libera-
lization in trade logistics service: lessons learned and policy implications,
UNDP/E SCAP ARTNeT Trade Facilitation Research Meeting, Bangkog,
Thailand, 15 March 2006; Y. Tsukada, T. Kono, Reflection in the New
Comprehensive Program of Logistics Policies. Reflection in Policies, Tokyo
2006; Sustainable Distribution: a Strategy Department of the Environment,
Transport and the Regions, London 2006; Sustainable Distribution: a Stra-
tegy Department of the Environment, Transport and the Regions, London
2011.

16 Opinion of the European Economic and Social Committee on the
Value..., jw.



Praktyka gospodarcza wskazuje, ze duze przedsie-
biorstwa wiclonarodowe sa z reguly obecne na
wszystkich etapach procesu pracy w taficuchach i/lub
sieciach logistycznych. Natomiast IIC zaangazowane
sa w realizacje procesdw logistycznych w Srodkowych
i/lub kohcowych etapach i ogniwach faficuchéw i/lub
sieci dostaw. Powoduje to, Ze nicjednokrotnie napo-
tykaja na trudne do samodzielnego pokonania barie-
ry i utrudnienia implikowane globalizacja i zwigzany-
mi z nig trendami cywilizacyjnymi, z ktérymi przyszto
sic zmaga¢ nie tylko gospodarce europejskiej, a do
ktérych nalezy zaliczy¢ m.in'”:

1. Skracajacy si¢ cykl uzytkowania wyrobdw, spowo-
dowany zwickszaniem si¢ interakcji pomicdzy
ustugami i wytworstwem, przy jednoczesnym
umi¢dzynarodawianiu konkurencji i wspoipracy.

2. Modpyfikacj¢ i reorganizacje w zakresie struktury
i powigzan przedsigbiorstw tworzacych fahcuchy
i/lub sieci logistyczne.

3. Specjalizacje procesdéw logistycznych (zwlaszcza
w zakresie produkcji, transportu, magazynowania,
zarzadzania faficuchami dostaw) i dostosowywa-
nie si¢ do potrzeb klienta.

4. Postepujaca koncentracje, bedaca rezultatem fu-
zji i przejec.

5. Outsourcing na skalg¢ §wiatowa, ktory czesto obok
zalet wigze si¢ takze z problemami. Przyktadowo
w branzy motoryzacyjnej outsourcing stat si¢ przy-
czyna probleméw finansowych wiclu przedsic-
biorstw, ponicwaz zardwno proces rozwojowy, jak
i okres zwrotu sg diugie (czg¢sto wynosza odpo-
wiednio 3-5 lat oraz 5-7 lat). W Stanach Zjedno-
czonych problem ten cz¢Sciowo zostat rozwiazany
przez tatwiejszy dostep do kapitalu prywatnego,
a w wiclu krajach wysoko rozwini¢tych poprzez
bardzo hojne zasady podatkowe i pomoc publicz-
n3. Warunki w Unii Europejskiej, zwtaszcza w za-
kresie potrzeb finansowania B+R na rzecz inno-
wacji technologicznych dla IIC, wymagaja zasad-
niczej poprawy.

6. Offshoring na skale globalna, ktéry wraz z out-
sourcingiem pociaga za sobg delokalizacj¢ i real-
na utrat¢ miejsc pracy. Gospodarki nowych
panstw cztonkowskich oraz Azji w duzym stopniu
zaangazowane sg w ten proces, a kazda z nich ofe-
ruje nowe korzySci pod wzgledem kosztow oraz
potencjalu wlasnego rynku. Azja stata si¢ nickwe-
stionowanym oSrodkiem niskokosztowej produk-
¢ji i Swiadczenia ustug. W Chinach i Indiach roz-
wija si¢ niezalezne technologie.

7. Delokalizacj¢ dziatalno$ci gospodarczej, bedaca
m.in. nastepstwem zmian w produkgji i liniach

17 A. Skowrofiska, Analiza i ocena polityki transportowej Chin, Gospo-
darka Materialowa i Logistyka 2012, nr 12, s. 29; A. Skowrofiska, Globalne
trendy cywilizacyjne..., jw., s. 15-18.

ustugowych, ktéra powoduje trudnosci zwiazane

z: rosnacym stopniem ztozonoSci zarzadzania

logistyka mi¢dzynarodowa; rosnacymi kosztami

realizacji procesow logistycznych na arenic mig-
dzynarodowej; kwestiami ekologicznymi, spo-
tecznymi, prawnymi, przestrzennymi; ochrona
wlasnoSci intelektualnej; dostgpno$cia surow-
cow, technologii i fachowej wiedzy specjalistycz-
nej.

8. Delokalizacj¢ dziatalnoSci innowacyjnej, grozaca

Unii Europejskiej ryzykiem utraty know-how

w sytuacji niewystarczajacego zasilania bazy wie-

dzy oraz B+R. Z tego punktu widzenia wymow-

ny jest wzrost liczby inzynieréw w Chinach i In-
diach (stanowia oni 45% wszystkich inzynierow
na Swiecie).

Po roku 2007 w Unii Europejskiej zaczgto dostrze-
gac konieczno$¢ poprawy otoczenia, w ktorym funk-
cjonuja przedsicbiorstwa zaliczane do grupy IIC.
Problem stat si¢ naglacy z uwagi na fakt, iz 2/3 os6b
zatrudnionych w europejskim sektorze prywatnym
pracuje dla malych i Srednich przedsi¢biorstw, z kto-
rych 65% zalicza si¢ do IIC'S. Z reguly okazuje sig, ze
sq to firmy najbardzicj tworcze i zaawansowane tech-
nologicznie. To z kolei oznacza, ze sukces ckono-
miczny tego rodzaju przedsi¢biorstw ma nie tylko wy-
miar mikrockonomiczny, lecz réwniez makrockono-
miczny.

Praktyka gospodarcza wskazuje, ze duze przedsic-
biorstwa cz¢sto zajmuja dogodniejsza pozycje do sta-
wicnia czola wskazanym powyzej wyzwaniom. Nawet
w dobie kryzysu ekonomicznego maja one duzo fa-
twicjszy dostep do bankow i rynkéw kapitatowych. Sa
zaangazowane w rdznego rodzaju interakcje i wspot-
dziatanie z innymi firmami. Maja takze dostep do
szerokiego wachlarza rynkdw oraz stanowia czoldw-
ke pod wzgledem korzystania z outsourcingu.

Wszystkie wskazniki pokazuja, ze proces fragmen-
tacji produkcji, dostosowan i $wiatowych sieci bedzie
si¢ utrzymywat. W wickszoSci dziedzin duze, wiclona-
rodowe przedsi¢biorstwa dziataja jako liderzy strate-
giczni, lecz wiele zadafi wykonuja wtasnic podmioty
z grupy IIC. Niestety, bardzo cz¢sto IIC — pomimo
swojego duzego potencjalu — z koniecznoSci przyj-
muja podejécie krotkoterminowe, gdyz musza poko-
na¢ wiele czasu, trudu i barier, szczeg6lnie zasobo-
wych (w tym finansowych), aby wej$¢ na nowe rynki.
Najistotnicjsze problemy, przed ktorymi staja firmy
z grupy I1IC dziatajace w taficuchach i/lub sieciach do-
staw, zobrazowano w tabeli 1.

Tylko w polityce logistycznej, wykraczajacej po-
za ramy transportu, mozna bytoby dostrzec szans¢
na rozwiazanic lub przynajmnicj zminimalizowa-

18 Opinion of the European Economic and Social Committee on the Va-
lue..., jw.
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Tabela 1

Problemy przedsigbiorstw z grupy lIC dziatajqcych w tancuchach iflub sieciach logistycznych

Problem

Charakterystyka problemu

Wyniszczajaca konkurencja pomigdzy dostawcami

Zagrozenie ryzykiem zerwania si¢ taficucha logi-
stycznego

Zagrozenie ryzykiem uwigzienia w faficuchu dostaw

Obciazenie dostawcow (np. w przemysle motoryza-
cyjnym) kosztami rozwoju technicznego i koniecz-
noScia dzielenia si¢ fachowa wiedza z konkurenta-
mi

Uzaleznienie od liderow

Jest ona spowodowana faktem, iz duze przedsigbiorstwa nie chca by¢ catkowicie uza-
leznione od jednego dostawcy, lecz wola wspotprace z wieloma réznymi podmiota-
mi (szczegdlnie w dziedzinie badaf, opracowywania i produkeji nowych kompo-
nent6w i systeméw przeznaczonych dla produktu finalnego)

Ryzyko to jest implikowane przez wymagania w zakresie redukcji kosztow per-
manentnie stawiane przez duzych klientéw, tzw. lideréw taficuchow logistycz-
nych

Efekt ten najczgsciej dotyka podmioty dziatajace w regionach zdominowanych przez
jedna gataZ przemystu. Wspdipraca z jednym duzym przedsigbiorstwem moze
ograniczy¢ dostawcg do stosowania jednej konkretnej technologii

Najczesciej dotyczy to kosztéw rozwoju technicznego i koniecznoSci dzielenia
si¢ fachowa wiedza z konkurentami. Stanowi to problem szczegdlnie dla do-
stawcow niemonopolistycznych. Przyktadem tego zjawiska jest branza motory-
zacyjna.

Uzaleznienie dotyczy regularnych zamdwieni ze strony duzych, strategicznych klien-
téw przy utrudnionym dostepie do rynkdw kapitatowych.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Opinion of the European Economic and Social Committee on the Value..., jw.

nie problemdéw IIC. Tylko bowiem, spojrzenie
przez pryzmat makrologistyki pozwoli przyjaé ure-
gulowania, ktére wyposaza podmioty narazone na
wykluczenie i/lub uwi¢zienie w taficuchu dostaw
w narzgdzia i prawa ulatwiajace wejScie na nowe
rynki i uczestnictwo w innych tahcuchach, badz sie-
ciach dostaw; uniezalezniajace je od jednego, stra-
tegicznego klienta i chroniace prawa wtasnoSci in-
telektualnej. Przy programowaniu i kierunkowaniu
makrologistyki w Unii Europejskiej konieczne sa
dziatania zmierzajace do zmiany podejScia do IIC.
Do najistotnicjszych nalezy zaliczy¢ takie dziata-
nia, jak:
1. Poprawa wspoOlpracy i wzajemnego zaufania
wsrod podmiotdéw z grupy IIC. Wspodlpraca

i rozwijanic wspdlnych przedsiewzie¢ moga

wzmocni¢ pozycje przetargowa i w konsekwencji

pozycje rynkowa firm oraz wesprzed dostawcow

w negocjacjach z duzymi klientami, liderami fafi-

cuchow i/lub sieci dostaw, a takze zredukowad

koszty procesow logistycznych i marketingo-
wych.
2. Utatwienie dostepu do finansowania poprzez:

B zachgcanie bankdw i podmiotéw finansowych
(fundusze kapitatu ryzyka) do zajmowania po-
zytywnej postawy wobec podejmowania ryzyka,
np. poprzez inwestowanie w zaawansowane
technologicznie IIC;
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B ulatwicenie IIC dostepu do rynku kapitatowego,
bankéw oraz kapitatu prywatnego poprzez
wzmocnienie znaczenia Europejskiego Banku
Inwestycyjnego (mogtby on odegra¢ wicksza
rol¢ pomocnicza, zwlaszcza w przypadku kon-
sorcjow, w ktorych sktad wehodzg lokalne ban-
ki, dobrze znajace przedsi¢cbiorstwa funkcjonu-
jace na swoim terenie) oraz Europejskiego
Funduszu Inwestycyjnego w celu ufatwienia
dostepu do narzedzi finansowania ryzyka oraz
systemoOw gwarancji.

Zredukowanie efektu uwigzienia i wykluczenia

z fahcucha dostaw.

Egzekwowanie praw wtasnoSci intelektualne;.

Przyciaganic do IIC wykwalifikowanych mto-

dych ludzi (zwlaszcza w dziedzinach inZynier-

skich).

Uzupetnienie podejScia horyzontalnego o podej-

Scie sektorowe (oferujace preferencyjne trakto-

wanie 1IC), z ktérego w UE zrezygnowano w la-

tach 90. XX wieku.

Zwickszenie zaufania do elektronicznych rynkdw

wymiany mi¢dzy przedsi¢biorstwami.

. Inicjowanie i utatwianie podmiotom z grupy IIC

uczestnictwa w platformach technologicznych i za-
checanie do tworzenia zgrupowat, sieci wokot czoto-
wych przedsi¢biorstw i stref przemystowych w wysoce
uprzemystowionych i zaawansowanych regionach.



9. Budowanie przez wladze lokalne i regionalne
systemu zach¢t do przyjmowania otwartej po-
stawy skicrowany na sasiadujace z przedsigbior-
stwami uczelnie, instytuty naukowe i technolo-
giczne (jednym z przykladow owocnej wspot-
pracy moze by¢ region Eindhoven-Leuven,
gdzie interakcje pomi¢dzy uczelniami wyzszymi
i podmiotami tworzacymi ogniwa taficucha logi-
stycznego, ktdrego liderem jest wielonarodowa
firma Philips, kreuja korzystne Srodowisko dla
zaawansowanych technologicznie matych i §red-
nich przedsi¢biorstw).

10. Zagwarantowanie interoperacyjnosSci poprzez:

B ukicrunkowanie na wspotprace dostawcow
oprogramowania komputerowego na rzecz ob-
stugi jak najszerszej bazy klientow;

B obnizenie cen oprogramowania potrzebnego
firmom IIC (za przykitad w tym wzgledzie mo-
ze postuzy¢ Digital Business Ecosystems),
badz nawet dostarczanie go nicodplatnie, co
ma na celu umozliwienie IIC obstuge wickszej
liczby klientéw (przyktadami udanej wspdt-
pracy jest uniwersalna maszyna diagnostyczna
umozliwiajaca interoperacyjno$¢ garazy oraz
GSM, ktorego sukces wynika z wczesnego po-
rozumienia si¢ scktora w zakresie podstawo-
wych formatéw, norm i metod wymiany).

Uwagi koncowe

Podsumowujac powyzsze rozwazania wskazac na-
lezy, iz makrologistyka jest nie tylko szansa, ale wrecz
wymogiem czasow, gdy procesy zwiazane z przeply-
wami fizycznymi i informacyjnymi staja si¢ coraz bar-
dziej ztozone, a konieczno$¢ dostosowania si¢ do po-
trzeb i oczekiwan klientow wigze si¢ z potrzeba re-
dukgji kosztéw dziatalnoSci, aby sprosta¢ konkurencii
na rynkach. Zdolno$¢ dostarczania wlasciwego pro-
duktu i/lub ustugi we wlasciwe miejsce, o wlasciwym
czasie 1 zgodnie ze specylikacja zawarta w zamowie-
niu ma bezpoSrednie przelozenie na sprawnos¢ funk-
cjonowania poszczegdlnych podmiotow gospodar-
czych, a z drugiej strony na zapewnienic bezpieczeni-
stwa panstwa w wiclu strategicznych dziedzinach
dziatalnoSci. Znaczenie makrologistyki na wspotcze-
snym rynku wynika nie tylko z jej szczeg6lnej roli we
wzroScie wymiany towarowe;j i globalizacji gospodar-
ki, lecz rdwniez z trenddw przejawiajacych si¢ w no-
woczesnych strategiach dzialania ukierunkowanych
na zarzadzanie calymi fahcuchami dostaw oraz rosna-
ca rolg¢ czasu we wspodlczesnym gospodarowaniu.

Aby dostrzezono rol¢ makrologistyki jako istotnego
czynnika rozwoju gospodarki globalnej, konieczne jest
nie tylko wyodre¢bnienie sektora logistycznego, ale tak-
ze przyjecie wlaSciwego spojrzenia na ten sektor. Jak
wynika z badan i analiz, ktére autorka prowadzita w la-

tach 2005-2012, najbardziej zasadne wydaje si¢ spojrze-

nie przez pryzmat paradygmatu realistycznego. Jedynie

orientacja w tym kierunku moze pozwoli¢ makrologi-
styce odegrac role w rozwoju gospodarki globalne;j'.

Przed curopejska polityka logistyczna, programu-
jaca i kierunkujaca logistyke w skali makroekono-
micznej, stoi konieczno$¢ stworzenia Srodowiska
operacyjnego, ktdre wzmocnitoby konkurencyjnosé
handlu i przemystu. Dalszy rozwdj i konkurencja to
niezbedne sktadniki mieszanych europejskich syste-
mow gospodarczych, tak samo jak regulacje, ktore
powinny by¢ wprowadzane w sposéb inteligentny
i charakteryzowal si¢ eclastycznoScig. Przez inteli-
gentne i elastyczne regulacje autorka rozumie regu-
lacje jawne i stabilne (choC otwarte na poprawki),
ktore powstaja przy wykorzystaniu wydajnych proce-
dur opartych na dialogu ze wszystkimi zainteresowa-
nymi stronami.

Zharmonizowanie polityk i przepisow, a takze in-
westycji infrastrukturalnych to wstepne warunki znie-
sienia barier na wspolnym rynku. Chociaz znaczenie
samorzaddw lokalnych w sprawach regulacji i inwesty-
¢ji logistycznych bedzie rosto, muszg one zwracad row-
nicz uwage na rozwoj globalnego Srodowiska opera-
cyjnego. Samorzady promowaé powinny innowacje
i sposoby ich wykorzystania. Z punktu widzenia ma-
krologistyki gloéwne obszary rozwoju to zarzadzanie
taficuchami dostaw oraz nowe modele biznesowe.
W fancuchach dostaw dalszego rozwoju wymagaja np.:
B sfera bezpieczenhstwa przeplywdw fizycznych i in-

formacyjnych, procesy logistyki odwrotnej;

B skracanie czasu przeplywu produktdéw pomicdzy
producentem, dostawca i odbiorca finalnym;

B skracanie czasu ckspedycji, okreSlanego jako czas
pomiedzy brama fabryki a czasem zatadunku car-
go na statek, w ktdrym to zawiera si¢ czas koniecz-
ny do przeprowadzenia czynnoSci administracyj-
nych (licencja eksportowa/importowa, odprawy
celne, inspekcje towardw itp.);

B operacje intermodalne.

W sferze logistyki potrzeba poza tym nowych umie-
jetnosci (np. w zakresie wspOtpracy i podziatu ryzyka).

Wiadze Unii Europejskiej musza zapewnic konku-
rencyjno$¢ nie tylko na rynku transportowym, ale na
calym rynku logistycznym. Zmiany przepisow powin-
ny mie¢ charakter dtugofalowy, tak by uczestnicy ryn-
ku mieli odpowiednia ilo$¢ czasu na przystosowanie
sic do nowych warunkéw. Ocena wplywu nowych
przepisdw musi uwzgledniad takze logistyke. Efek-
tywna logistyka jest wydajna co do kosztow. Nale-
7y wigc poprawié wiedze dotyczacg kosztdw logi-
styki, znajomoSci kosztow korzystania z infrastruk-
tury i innych ustug publicznych.

19 A, Skowroriska, Od nihilistycznego do realistycznego paradygmatu,
czyli jak réwnowazyé rozwdj za pomocg logistyki, Gospodarka Materiatowa
i Logistyka 2009, nr 9, s. 23-26.
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Nowoczesna logistyka jest zrownowazona. Coraz
ostrzejsze wymogi dotyczace ekologii trzeba wiazad
z celami wydajnoSciowymi. Nalezy unika¢ odpadow
i dobrze zarzadzac logistyka odwrotna. Wszystkie po-
lityki sektorowe, w tym takze polityka handlowa czy
energetyczna, powinny bra¢ pod uwage cele zrowno-
wazonej logistyki®. W spotecznoSci sieciowej kwestia
strategiczna jest wspOlpraca i dlatego powinno si¢
zwickszy¢ wysitki majace na celu migdzynarodowa
standaryzacj¢ wymiany informacji w logistyce. Do-
brymi rozwiazaniami praktycznymi nalezy si¢ dzieli¢
poprzez platformy elektroniczne.

Z powyzszych rozwazaf wynika, Ze strategia regula-
cyjna wdrazana w ramach curopejskiej polityki logi-
stycznej powinna poza tym by¢ skicrowana na umozli-
wienie, by konkurencyjna pozycja Europy generowata
bogactwo potrzebne do utrzymania spotecznosci euro-
pejskiej na poziomie, jakiego potrzebuje. Handel po-
trzebuje struktury legislacyjnej, ktdra pozwolitaby mu
na prezne dziatanie wraz ze spoleczenstwem, ktdre
utrzymuje. Unia nie moze zapominad, ze systematycz-
nie roénie rola regionéw w zakresie regulacji z obszaru
publicznej infrastruktury transportowo-magazynowej
i kluczowych inwestycji infrastrukturalnych. Firmy sta-
nowiace ogniwa taficuchéw dostaw nie mogg zy¢ w nie-
stabilnym otoczeniu, nie mogg tez nie wiedzied, czego
oczekiwad od rzadu i w zwiazku z tym postrzegal nie-
pewna sytuacje jako zagrozenie dla wlasnych operacii.

Wazng role spelnia polityka publiczna, kt6ra pole-
ga przede wszystkim na zapewnianiu logistycznej in-
frastruktury strategicznej. Nie wydaje si¢, by nawet
w przysziosci sam rynek byt ja w stanie rozwinad, chy-
ba ze we wspdlpracy z panstwem. Konieczne okazato
si¢ wiec podjecie trudnych decyzji w takich sprawach,
jak poprawa infrastruktury Europy Srodkowej. Po-
mocne w tym procesie staly si¢ proby przedstawienia
wobec tego rodzaju decyzji bardziej obiektywnych
kryteriow.

Nie bez wplywu na ksztalt polityki logistycznej
programujacej makrologistyke sa i nadal beda korpo-
racje transnarodowe, ktore oddziatujg na legislacje
i standardy mi¢dzynarodowe poprzez lobbing
i uczestnictwo w grupach roboczych ISO.

@ Szerzej na ten temat w: A. Skowrofiska, Rola logistyki w polityce go-
spodarczej..., jw., s. 35-42.

Summary

Macrologistics in the policy of the European Union

Mimo wielu inicjatyw i dziatah podejmowanych
w Srodowiskach cksperckich i akademickich, Komi-
sja Europejska powinna przejaé inicjatywe, by bar-
dziej uwidoczni¢ polityke logistyczna w Europice. Bez
tego niemozliwe bedzie zapewnienie jej powodzenia
ckonomicznego i spolecznego. Niemozliwe tez be-
dzie kierunkowanie makrologistyki w sposob gwa-
rantujacy uzyskanie i utrzymanic trwalej przewagi
konkurencyjnej gospodarce europejskiej. Kontrole-
rzy i urzednicy publiczni powinni by¢ jeszcze bardziej
profesjonalni i rozumiejacy natur¢ faficucha dostaw
jako zrddia konkurencyjnej przewagi.

Sektor publiczny moglby przyznaé wspotzawodni-
czacym jednostkom neutralna platforme do wymiany
informacji i negocjacji. Pafistwo powinno zadbac,
w ramach polityki programujacej makrologistyke,
takze o réwnowage pomicdzy kwestiami ckologii
i zbyt restrykcyjnymi przepisami nieproporcjonalnie
zwickszajacymi koszty.

Koniecznodcia jest $wiadome pomaganic malym
i §rednim przedsigbiorstwom celem tatwiejszej integra-
¢ji ich procesdw z procesami wigkszych firm w ramach
taficuchdw dostaw, w ktorych funkcjonuja. Wzajemnie
potaczone strony i partnerzy powinni mie¢ warunki, by
funkcjonowad bez przeszkod wraz z rdzeniowym pro-
cesem zarzadzania fahncuchem dostaw. Standardy cu-
ropejskie trzeba polaczy¢ ze standardami mi¢dzynaro-
dowymi, aby unikna¢ ich duplikaciji i izolacji.

Gloéwne zrodlo infrastrukturalnych inwestycji sie-
ciowych powinno znajdowal si¢ w sektorze publicz-
nym. Wyspecjalizowane klastry mogg byé pomocne
w wyksztalceniu nowych modeli i ich testowaniu. Sek-
tor publiczny moglby dziatad jako czynnik wspomaga-
jacy wspdtprace migdzy przedsicbiorstwami (optyma-
lizowanie polaczeh miedzy dostawcami ushug logi-
stycznych i dostawcami ustug technologicznych). Nale-
7y korzysta z partnerstwa publiczno-prywatnego, gdy
jest to wykonalne. Nie mozna tego instrumentu trak-
towad jednak jako panaceum na wszystkie bolaczki.

Konieczne jest lepsze zrozumienie potaczeh miedzy
konkurencyjnoscia a wydajnoscia logistyczng w przed-
sicbiorstwach tworzacych faficuchy logistyczne. Zrozu-
mienie to jest szczegdlnie istotne wirod twdrcow poli-
tyki kierunkujacej makrologistyke. Organy centralne
UE i rzady narodowe, celem stworzenia efektywnych
procesOw 1 przepisow, powinny jeszcze intensywniej
niz obecnie pracowac wspélnie z przemystem.

Owing to the ever-growing role of logistics in the accomplishment of economic, social, and environmental objectives, the
author has attempted to define the logistics sector and point to the necessity to separate it as a distinct sector of national
economy and a subject of economic statistics. In the empirical part of the article, the author has focused on an approach
toward macrologistics of public administration within the European Union and the place of macrologistics in EU policy.
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