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Indeks wydajnosci logistycznej
jako miernik pozyciji Polski
w miedzynarodowym systemie logistycznym

Logistics Performance Index as a measure of Poland's position

in the international logistics system

Streszczenie

Wzrost znaczenia logistyki w procesach gospodarczych w cig-
gu ostatnich lat istotnie wptynat na postrzeganie szeroko de-
finiowanego systemu transportowego i jego sprawnosci jako
elementu systemu logistycznego, z wykorzystaniem ktérego
realizowane sg procesy w laficuchach dostaw czy tez rozbudo-
wywane sg sieci logistyczne. Syntetyczng miarg efektywnosci
logistycznej gospodarek stat sie LPI — indeks wydajnosci logi-
stycznej stworzony przez Bank Swiatowy. Ma on na celu mie-
dzy innymi wskazanie, jak branza TSL (transport-spedycja-
-logistyka) wplywa na gospodarke poszczegdlnych regionow,
w tym jak silnie jest zwigzana z rozwojem handlu i dywersyfi-
kacjg eksportu, i jak na rozwdj regionalny wplywaja umiedzy-
narodowione procesy logistyczne. Biorgc pod uwage metodyke
jego tworzenia oraz badang grupe docelowa, a takze jego cy-
kliczno§¢ i niezmiennoéé danych wejsciowych oraz mozliwoéé
poréwnan, nalezy wskazaé, iz jest on odzwierciedleniem sytu-
acji i tendencji w sektorze TSL na $wiecie. Celem artykutu jest
wskazanie mozliwoSci wykorzystania potencjatu logistyczne-
go Polski (ocenianego na podstawie LPI), warunkowanego
miedzy innymi polozeniem geograficznym, jako istotnego
czynnika rozbudowy oraz lokalizowania inwestycji z zakresu
infrastruktury logistycznej (liniowej i punktowej). Jednocze-
$nie, analizujgc dane zawarte we wskazniku, wskazano, w ja-
ki sposob na przestrzeni lat zmieniata sie pozycja Polski
w kontekécie rozwoju rynku TSL. Badania oparto na warto-
Sciach wskaznika publikowanych w latach 2007-2018. W ra-
mach rozwazan dokonano interpretacji poszczegélnych ele-
mentow wskaznika, wykorzystujac analize komparatywng
oraz wskazujac rekomendacje i wnioski dotyczace znaczenia
zmian wartosci i pozycji w rankingu LPI dla Polski.

Stowa kluczowe:
LPI, indeks wydajnosci logistycznej, sekior logistyczny
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Abstract

The increase in the importance of logistics in economic
processes in recent years has significantly influenced the
perception of the broadly defined transport system and its
efficiency as an element of the logistics system, based on which
processes in supply chains are implemented or logistics
networks are developed. A synthetic measure of the logistics
efficiency of economies has become the LPI — Logistics
Performance Index created by the World Bank. It aims, among
other things, to indicate how the TSL industry
(transport-shipping-logistics) influences the economy of
individual regions, including how strongly it is connected with
trade development and export diversification, and how
internationalised logistics processes influence regional
development. Taking into account the methodology of its
creation and the surveyed target group, as well as its cyclicality
and invariability of the input data and the possibility of
comparisons, it should be pointed out that it reflects the
situation and trends in the TSL sector worldwide and in
individual economies. The aim of the paper is to indicate the
logistic attractiveness of Poland, based on the LPI index, as an
important factor of expansion and location of logistic
infrastructure investments (linear and point) and to show how
both the position of Poland and the value of individual
components of the Polish index changed over the years and
how it influenced the changes on the TSL market in Poland.
The data is based on the values of the index from 2007 to 2018.
The considerations are based on the interpretation of
individual components of the index using comparative
analysis, indicating recommendations and conclusions on the
impact of changes in the ranking and LPI values for Poland.
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Wprowadzenie

Syntetyczna, a jednocze$nie zagregowana infor-
macja jest narzedziem zarzadzania. Menedzerowie,
podejmujac szereg decyzji, np. o lokalizacji projek-
tow inwestycyjnych czy wyborze kooperanta w fancu-
chu dostaw, kieruja si¢ w swoich wyborach wieloma
czynnikami (m.in. dostgpnoscia komunikacyjna lub
rozwojem systemu transportowego w okreslonym
kraju czy regionie). Znaczenie logistyki w procesach
gospodarczych w ciagu ostatnich lat istotnie wzrosto,
ma to réwniez zwigzek z rozwojem systemow logi-
stycznych. A szeroko definiowany system transporto-
wy i jego sprawno$¢ sa rozpatrywane jako elementy
systemu logistycznego, w ramach ktorego realizowa-
ne s3 procesy w taficuchach i sieciach logistycznych.
Wiedza stata si¢ jednym z zasobdw gospodarowania,
a sieci logistyczne — jednym z narzedzi tworzenia
i dystrybucji wartosci dla interesariuszy. Tak wigc sys-
temy logistyczne, ich rozwdj i ocena sa obecnie
obiektem zainteresowania wielu instytucji, w tym
Banku Swiatowego (BS), ktorego celem jest zapew-
nienie zrownowazonego rozwoju i eliminacja ubo-
stwa na §wiecie. Zainteresowanie BS rozwojem logi-
styki, wiazace si¢ z jej wplywem na rozw0j poszcze-
go6lnych gospodarek oraz wzmacnianie poziomu ich
konkurencyjnoSci, zaowocowato przedstawieniem po
raz pierwszy w 2007 r. indeksu LPI (Logistics Perfor-
mance Index) opisujacego wydajnos$¢ logistyczng!
ponad 150 gospodarek §wiata. Pozycja, jaka zajmuja
poszczegdlne gospodarki, wskazuje zar6wno ich sta-
bosci, jak i mocne strony, bedac pewnego rodzaju
miernikiem konkurencyjnosci i osiggania przewagi
na globalnym rynku logistycznym. Wykorzystanie
metod statystycznych do interpretacji elementoéw
wskaznika LPI ma na celu wskazanie, w jaki sposdb
branza TSL (transport-spedycja-logistyka) wplywa
na gospodarke poszczegblnych regiondw, w tym jak
silnie jest zwigzana z rozwojem handlu i dywersyfika-
cja eksportu, i jak na rozwoj regionalny wplywaja
umiedzynarodowione procesy logistyczne. Za sprawa
wskaznika mozna takze okre§li¢ potencjat logistyczny
regionu oraz czynniki oddzialujgce na neutralizacje
przeszkdd w prowadzeniu dziatalnosci logistyczne;.
Wysoki LPI moze by¢ odzwierciedleniem sprawnosci
proceséw gospodarczych i dobrej koniunktury,
a przez to jednym z elementow ufatwiajacych podej-
mowanie decyzji przez inwestordw zagranicznych.
Moga pojawic si¢ watpliwosci, czy LPI jest miarodaj-
ny i czy faktycznie oddaje istote dziatan logistycznych
w poszczegllnych krajach. Metodyka tworzenia LPI,
badana grupa docelowa, cyklicznos$¢ i niezmiennosé
danych wejSciowych oraz mozliwo$¢ pordwnan spra-
wiaja, ze omawiany wskaznik odzwierciedla sytuacje
i tendencje w sektorze TSL w poszczeg6lnych gospo-
darkach oraz w ujeciu globalnym. Zgromadzone da-
ne moga stac si¢ Zrédlem informacji i podstawa do
analiz dotyczacych rekonfiguracji dotychczas stoso-
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wanych strategii taficuchéw dostaw czy podejmowa-
nia dziafalnosci logistycznej. Wskazana rekonfigura-
cja stala si¢ koniecznoscia miedzy innymi wskutek
pandemii COVID-19, ktéra miata wptyw na ptynnosé
i niezawodno$¢ taficuchdw, czy na przyktad wskutek
zablokowania Kanatu Sueskiego i niebezpieczefistwa
przerwania tancuchéw dostaw. Rozwoj infrastruktu-
ry logistycznej, rOwniez ocenianej przez wskaznik
LPI, daje szanse krajom Europy Srodkowo-Wscho-
dniej, w tym Polsce, aby staly si¢ beneficjentem no-
wych strategii taficucha oraz zmian na globalnym
rynku ustug logistycznych. Mozna zatem stwierdzic,
ze LPI jest swoistym barometrem opisujacym wybra-
ne segmenty rynku logistycznego w danym kraju.

Celem artykutu jest wskazanie mozliwosci wyko-
rzystania potencjatu logistycznego Polski (ocenianego
na podstawie LPI), warunkowanego mig¢dzy innymi
potozeniem geograficznym, jako istotnego czynnika
rozbudowy oraz lokalizowania inwestycji z zakresu
infrastruktury logistycznej (liniowej i punktowe;).
Jednocze$nie, na podstawie analizy danych zawar-
tych we wskazniku, wskazano, w jaki sposob na prze-
strzeni lat zmieniala si¢ pozycja Polski w kontekscie
rozwoju rynku TSL. Badania oparto na wartoSciach
wskaznika opublikowanych przez Bank Swiatowy
w latach 2007-2018.

Rozwazaniom towarzyszy teza badawcza: zmiany
pozycji Polski w rankingu wskaznika LPI stanowia
podstawe do okreslania pozycji konkurencyjnej pol-
skiej gospodarki na §wiatowym rynku logistycznym;
jednocze$nie miejsce w rankingu powinno staé sie
wskazowka i elementem podejmowania decyzji stra-
tegicznych dla organizacji, a dotyczacych lokalizacji
dziatalnosci, w tym infrastruktury, na terenie danego
kraju i wykorzystania logistycznego potencjatu po to,
aby podnosi¢ nie tylko swoja konkurencyjnos¢, ale
i konkurencyjnos¢ calej gospodarki.

Logistyka jako czynnik
konkurencyjnosci gospodarki

Proces rozwoju teorii dotyczacej konkurencji za-
wiera rozne aspekty tego zjawiska (Stawasz i in.,
2018). Rozwazano zardéwno wymiar makroekono-
miczny, dotyczacy zwigzku miedzy konkurencja a go-
spodarka, oraz wymiary mikro- i mezoekonomiczny,
ktdre skupialy si¢ odpowiednio na konkurencji mie-
dzy pojedynczymi przedsiebiorstwami i branzami.
Konkurencja to podstawowy mechanizm, ktdry regu-
luje i stymuluje gospodarke oraz decyduje o alokacji
zasobow. Konkurencja najczesciej jest utozsamiana
z rywalizacja podmiotéw rynkowych o uzyskanie
okreslonych korzysci. Dodatkowo bierze sie¢ pod
uwagge to, ze podmioty konkuruja, poniewaz ich inte-
resy sa czgsciowo blizniacze przy jednoczesnym ogra-
niczeniu zasoboéw w stosunku do zapotrzebowania.
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Konkurencyjno$¢ gospodarki to przede wszystkim
jej zdolno$¢ do produkowania oraz oferowania dobr
i ustug o takich parametrach techniczno-uzytkowych,
cenach, jako$ci oraz warunkach sprzedazy, ktdre
znajduja nabywcdw na rynku krajowym oraz rynkach
zagranicznych (Markowski, 1996). Na miedzynaro-
dowg przewage konkurencyjna maja wplyw takie
czynniki jak zasoby ludzkie, kapitalowe, rzeczowe,
nauka, poziom infrastruktury. W duzej mierze wplyw
tych czynnikéw zalezy od stopnia ich wykorzystania
i efektywnosci. Jak wskazuja badania, zaawansowane
i wyspecjalizowane technologie, w tym kreatywnos¢
oraz innowacyjno$¢, maja pozytywny wplyw na kon-
kurencyjno$¢ (Niedzielski, 2013). Miary pozycji kon-
kurencyjnej gospodarki (ex post) tworza ocene wiel-
kosci i struktury narodowego dochodu. Pozwalaja na
oszacowanie rozwoju gospodarki danego kraju oraz
poziomu rozwoju jej konkurencyjnosci. Do podsta-
wowych miernikow pozycji konkurencyjnej (ex post)
naleza: Produkt Krajowy Brutto (PKB) oraz Produkt
Narodowy Brutto (PNB). Oceny te pozwalaja osza-
cowaé wielko$¢ gospodarki narodowej. Innym waz-
nym miernikiem jest udziat gospodarki w handlu
$wiatowym oraz stan bilansu obrotdéw z innymi paf-
stwami, czyli udzial w §wiatowym eksporcie. Im wyz-
szy poziom eksportu, tym lepsza pozycja na tle in-
nych krajow. Rowniez import oraz wskaznik tzw. pe-
netracji importowej jest miara pozycji konkurencyj-
nej ex post. W tym przypadku przyjmuje si¢, ze im
wyzszy udzial kraju w imporcie i dobr importowa-
nych w podazy, tym gorsza jest pozycja konkurencyj-
na danej gospodarki. Jednak zr6znicowane tempo
wzrostu wskazZnika penetracji importowej na rynku
wewnetrznym moze $wiadczy¢ o tworzeniu sie no-
wych zrodet przewagi konkurencyjnej i o zmianie na-
silenia konkurencyjno$ci w réznych dziatach gospo-
darki. Innym wskaznikiem ex post jest wskaznik eks-
portu hipotetycznego. Ocenia on faktyczny osiagniety
poziom eksportu w poréwnaniu z eksportem, ktory
rostby w tempie §wiatowego popytu w danym okresie.
Kolejny miernik to wskaznik stalego udziatu w rynku.
W jego ramach ocenia si¢ wewnetrzne i zewnetrzne
zrodta wzrostu eksportu dla danego kraju, opierajac
sie na czterech czynnikach: efekcie handlu $wiatowe-
go, efekcie struktury geograficznej, efekcie struktury
towarowej i efekcie konkurencyjnosci (Bienkowski,
Lis, 1988). Oprocz wymienionych wskaznikéw pozycji
konkurencyjnej stosuje si¢ wiele czastkowych mierni-
kow, ktdre sa pochodnymi tych podstawowych. Miary
oceny zdolnoSci konkurencyjnej (ex ante) obejmuja
ilosciowe oraz jakoSciowe wskazniki, ktore stuza do
oceny poszczegdlnych czynnikow konkurencyjnoscei.

Pomiar konkurencyjno$ci mozna takze odnosi¢ do
logistyki. Procesy logistyczne staja si¢ elementem
osiggania przewagi konkurencyjnej i rynkowego suk-
cesu calych taficuchéw dostaw. Wraz ze wzrostem
znaczenia procesow logistycznych i sposobdw ich re-
alizacji zmienia si¢ rola logistyki jako czynnika osia-
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gania przewagi konkurencyjnej. Staje si¢ ona jedng
z determinant powigkszania przewagi konkurencyj-
nej nie tylko poszczegdlnych przedsigbiorstw, ale ca-
tych gospodarek. Coraz czgéciej uznaje si¢, ze po-
szczegllne instrumenty logistyki moga stuzy¢ jako
narzedzia do osiggania i utrzymywania przewagi kon-
kurencyjnej. Wsrdd potencjatéw sukcesu wplywaja-
cych na tworzenie przewagi konkurencyjnej przedsie-
biorstwa wazne miejsce zajmuja potencjaly zwiazane
ze sfera logistyki. Logistyke nalezy traktowac jako po-
tencjal sukcesu wywolujacy pozytywne efekty rynko-
wo-ekonomiczne, ktore w konsekwencji beda tworzy-
ly obszar przewagi. Logistyczny potencjal mozna wy-
korzystywac, opierajac dziatania na koncepcjach: za-
sobowej, dynamicznych zdolnosci, zarzadzania oparte-
go na wiedzy czy kompetencjach (Matwiejczuk, 2014).

Wszystkie powyzsze elementy mogg by¢ czynnika-
mi sukcesu tworzonego przez realizacje procesow logi-
stycznych. Nie bez znaczenia jest odpowiedni wybor
strategii zaspokajajacej potrzeby danego systemu logi-
stycznego, klientdéw i innych interesariuszy. Logistyka
staje si¢ obecnie kluczowym elementem osiagania
przewagi, a wlasciwe dopasowanie strategii zapewnia
przedsiebiorstwom i taficuchom dostaw odpowiedni
poziom obstugi klienta, terminowos¢ czy niezawod-
nos¢ realizacji poszczegdlnych proceséw. W konse-
kwencji elementy te tworza nie tylko przewage konku-
rencyjng, ale i warto$¢ dodana. Logistyka jako element
sukcesu i przewagi konkurencyjnej doskonale wpisuje
sie¢ w nurt zasobowy zarzadzania strategicznego. Zaso-
by oraz zdolnos¢ i potencjat logistyki moga przyczy-
nia¢ si¢ do zwigkszania poziomu konkurencyjnosci or-
ganizacji, taficuchow dostaw czy — w ujeciu makro-
ekonomicznym — calych gospodarek.

Aby sprostaé wymogom migdzynarodowej konku-
rencji, zardwno organizacje, jak i cate gospodarki, mu-
sza nie tylko zmierzy¢ si¢ z wyzwaniami jako§ciowymi
oraz potrzeba szybkiego reagowania na zmiany
i zwiekszania otwartosci na klienta, ale takze wykorzy-
stywa najnowsze metody i technologie, w tym infor-
matyczne, oraz potencjat logistyczny (w tym zasoby in-
frastruktury). Na podstawie wynikdw uzyskanych
Z systemu pomiarowego zwigzanego z procesami logi-
stycznymi nalezy wskazac, iz dla niektorych gospoda-
rek swiatowych wydajnos¢ logistyczna jest kluczem do
wzrostu gospodarczego i konkurencyjnosci. Jednocze-
$nie nieefektywna logistyka podnosi koszty prowadze-
nia dzialalnosci i zmniejsza potencjat integracji mie-
dzynarodowej i krajowej (The World Bank, 2018, s. 1).

Zatozenia metodologiczne
konstrukciji i opracowywania
indeksu LPI

LPI (Logistics Performance Index) — indeks wy-
dajnosci logistycznej jest interaktywnym narzedziem
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poréwnawczym, stworzonym, aby pomoc krajom
i grupom krajow w identyfikacji wyzwan i mozliwoSci,
jakie napotykaja w trakcie realizacji proceséw logi-
stycznych, prezentowanym w formie raportu oraz in-
ternetowego narzedzia do szybkich analiz danych. Za
jego pomoca mozna takze dowiedzie¢ sie, co nalezy
i mozna zrobi¢, aby poprawi¢ wyniki w poszczeg6l-
nych kategoriach wskazywanych w syntetycznym
mierniku wydajnosci logistycznej. Opracowanie
wskaznika nastgpito w 2007 r. i cyklicznie do 2018 r.> byt
on prezentowany w formie danych w poszczeg6lnych
kategoriach i systemu ich agregacji. Do tej pory
wskaznik opublikowano w latach 2007, 2010, 2012,
2014, 2016, 2018°. Wskaznik stanowi wielowymiaro-
wa ocene wydajnosci logistycznej (ocenianej w skali
od 1 do 5). Do jego interpretacji stuza wyniki badan
wykonywanych cyklicznie, na ktore sktada si¢ ponad
5000 jednostkowych ocen, dokonanych przez ponad
1000 podmiotdw z branzy logistycznej ze 160 krajow.
Badanie jest wykonywane za pomoca internetowej
ankiety. Wyniki poszczeg6lnych rankingéw zostaly
zaprezentowane i zinterpretowane przy uzyciu me-
tod statystycznych, aby uwiarygodnic prezentowane
wyniki badan oraz umozliwi¢ ich agregacje i porow-
nania, co pozwala na szersze wykorzystanie wskaz-
nika do analiz naukowych. Jak juz wspomniano,
probe badawcza stanowia podmioty z sektora TSL
(gtoéwnie przedsigbiorstwa logistyczne i spedycyjne
oraz operatorzy logistyczni), dzialajace zar6wno na
rynkach lokalnych, jak i migdzynarodowych.

Atutem wskaznika, dzigki jasnej i przejrzystej me-
todyce tworzenia, jest jego doktadno$¢, zupetnosé
oraz duza liczba respondentéw, do ktorych skiero-
wano zapytania, oraz cykliczno$¢ badan, co daje
mozliwo$¢ dokonywania poréwnan w czasie. Za
sprawg interaktywnosci i mozliwosci szybkiego skon-
figurowania danych za pomoca internetowego na-
rzedzia* mozna otrzymane wyniki zestawiaé w wielu
konfiguracjach. Celem prezentacji danych odzwier-
ciedlonych w LPI jest wskazanie, czy i jaki realny
wplyw na gospodarke poszczeg6lnych regiondw ma
branza TSL, a takze w jaki sposob wigze si¢ z rozwo-
jem handlu oraz eksportu w réznych kierunkach.
Kolejnym celem jest identyfikacja sposobu umigdzy-
narodowienia procesow logistycznych i ich wplywu
na rozwo6j regionalny. Wysoki poziom indeksu wy-
dajnoéci logistycznej moze przyczynic si¢ bezpoSred-
nio do wzrostu gospodarczego poprzez czynnik, ja-
kim jest przyciaganie zagranicznych inwestycji na te-
ren kraju.

Aby uwiarygodni¢ wyniki przeprowadzonych an-
kiet, w metodyce skupiono si¢ na wysokiej liczbie re-
spondentow reprezentujacych branze. Pieciostopnio-
wa ocena krajow wspolpracujacych, oparta na skali
Likerta, pozwala na tatwo$¢ odpowiedzi, a zarazem
jest doktadnym miernikiem ich pozycji. Pytania sfor-
mutowano w czytelny i prosty sposob, aby nie budzi-
ty watpliwosci co do odpowiedzi (Tundys, 2011). Do
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analizy wynikow wykorzystano metody statystyczne
niwelujace nieprawidlowos$ci wynikajace z niepel-
nych odpowiedzi otrzymanych w kwestionariuszach.
Respondentéow podzielono pod wzgledem dwoch
kryteriow, aby mogli ocenia¢ kraje, z ktorymi wspol-
pracujg. W pierwszym uwzgledniono dostep do mo-
rza, a w drugim wysoko$¢ dochodu danego kraju.
Dzieki temu uniknieto wzajemnej oceny niewspol-
pracujacych krajow.

Wskaznik wydajnodci logistycznej (LPI) sktada sie
zaro6wno z elementow jakoSciowych, jak i iloScio-
wych, dzigki czemu mozliwa jest budowa profili przy-
jaznosci logistycznej dla ocenianych krajow. Jest to
pomiar wydajnosci i ogolnej dziatalnosci elementow
identyfikowanych jako logistyczne w ramach fancu-
chow dostaw w poszczegdlnych krajach, ktdry zawie-
ra dwie r6zne perspektywy: migdzynarodowa i krajo-
wa. Mozna zatem wyrdzni¢ miedzynarodowy i krajo-
wy wskaznik LPL.

Migdzynarodowy indeks wydajnosci logistycznej
(migdzynarodowy LPI) wykorzystuje sze$¢ kluczo-
wych aspektéw do poréwnania wynikdw krajow,
a takze prezentuje og6lny wskaznik LPI. Karta wyni-
kéw umozliwia poréwnania ze Swiatem oraz z regio-
nem lub grupa dochodowa wedtug wskazanych kry-
teriow. Miedzynarodowy LPI zawiera jakoSciowe
oceny danego kraju uzyskane jako wyniki oceny
dokonanej przez jego partner6w handlowych, logi-
stykow prowadzacych dziatalno$¢ poza granicami
ocenianego kraju. Raporty Banku Swiatowego obej-
muja tworzenie krajowego i miedzynarodowego
wskaznika LPI (tabela 1), ktére mozna w dowolny
sposob analizowac i agregowac.

Metodyka tworzenia wskaznika pozwala stwier-
dzi¢, iz miedzynarodowy wskaznik LPI jest wskazni-
kiem podsumowujacym wyniki sektora logistyki, 13-
czacym dane dotyczace szesSciu podstawowych kom-
ponentéw w jedna zagregowang miare. Ze wzgledu
na braki informacji od respondentéw w zakresie
wszystkich elementéw w celu uzupelnienia brakuja-
cych wartosci zastosowano interpolacje. Brakujace
wyniki zostaly zastapione §rednia odpowiedzi krajo-
wych dla kazdego pytania, skorygowang o Srednie od-
chylenie odpowiedzi respondenta od $redniej krajo-
wej w pytaniach, na ktére udzielono odpowiedzi. Ele-
menty metodyki tworzenia wskaznika przedstawiono
w tabeli 2 wraz z przypisanymi im wagami.

LPI zostal skonstruowany z sze$ciu wskazanych
wskaznikéw przy uzyciu analizy giéwnych skiado-
wych (PCA), standardowej techniki statystycznej
uzywanej do zmniejszenia wymiarowosci zbioru da-
nych. W LPI danymi wej$ciowymi dla PCA sag wyniki
krajow w pytaniach 10-15, uSrednione dla wszystkich
respondentéw dostarczajacych dane na temat dane-
go rynku zagranicznego. Wyniki sg znormalizowane
przez odjecie Sredniej z proby i podzielenie przez
standardowe odchylenie przed przeprowadzeniem
PCA. Wynikiem PCA jest pojedynczy wskaznik —
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Tabela 1
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Elementy miedzynarodowego i krajowego wskaznika LPI 2018

Rodzaj wskaznika Elementy skladowe Charakterystyka
Migdzynarodowy LPI Klasyfikuje kraje pod wzglgdem szesciu wymiardw Elementy analizowane w migdzynarodowym LPI zostaly
handlu — w tym wydajnoSci celnej, jakosci infrastruktury | wybrane na podstawie najnowszych badafi teoretycznych
i terminowosci przesylek. Dane wykorzystane w rankingu | i empirycznych oraz praktycznych do$wiadczen
pochodza z ankiety przeprowadzonej wrdd logistykow, | logistykdw zajmujacych sie spedycja migdzynarodowa.
ktorzy sa pytani o zagraniczne kraje, w ktorych dziataja | Sa to:
= skuteczno$¢ odprawy celnej i granicznej (,,cla”),
u jako§¢ infrastruktury handlowej i transportowej
(infrastruktura”),
= fatwo§¢ organizowania przesylek po konkurencyjnych
cenach (,,fatwo$¢ organizowania przesytek”),
= kompetencje i jako$¢ ustug logistycznych — transport
samochodowy, spedycja i posrednictwo celne (,,jako$¢
ustug logistycznych”)
= mozliwo$¢ monitorowania i §ledzenia przesylek
(,,Sledzenie i namierzanie™),
u czgstotliwosé, z jaka przesytki docieraja do odbiorcow
w zaplanowanych lub przewidywanych terminach
dostaw (,,terminowos$¢”)
Krajowy LPI Krajowy LPI szczegdtowo analizuje Srodowisko Do pomiaru wydajnosci wykorzystuje si¢ cztery glowne
logistyczne w 100 krajach. W tym celu ankietowani wyznaczniki ogdlnej wydajnosci logistyki:
specjalisci od logistyki oceniaja Srodowisko logistyczne = infrastrukture,
w swoich krajach. Ta ocena zawiera bardziej szczegétowe | m ustugi,
informacje o Srodowiskach logistycznych krajow, u procedury graniczne i czas,
podstawowych procesach logistycznych i instytucjach = niezawodno$¢ taficucha dostaw.
oraz dane dotyczace czasu i odlegtosci. Podejscie to Krajowy LPI nie zawiera rankingu krajow
uwzglednia ograniczenia logistyczne w krajach, a nie
tylko na bramach, takich jak porty czy granice

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie https://Ipi.worldbank.org/about (20.05.2021) oraz The Word Bank, 2018.

LPI. Jest on §rednig wazona tych wynikow. Wagi sa
tak dobrane, aby zmaksymalizowa¢ procent zmien-
noSci w oryginalnych sze$ciu wskaznikach LPI, kto-
ry zostal uwzgledniony we wskazniku sumarycz-
nym. Metodyke wyboru i przypisania poszczego6l-
nych krajow do poszczeg6lnych kategorii prezentu-
je tabela 3.

Drugg czescig instrumentu badawczego LPI jest
krajowy LPI, w ktorym respondenci dostarczaja ja-
kosciowe i iloSciowe informacje na temat §rodowi-
ska logistycznego w kraju, w ktorym pracuja. Re-
spondenci mogg wybrac jedng z pieciu mozliwych
odpowiedzi (np. ,bardzo wysokie”, ,wysokie”,
»Srednie”, ,,niskie” lub ,bardzo niskie”). Odpowie-
dzi sa zakodowane od 1 (najgorsze) do 5 (najlep-
sze). W kilku przypadkach podawane sa takze infor-
macje iloSciowe. Gdy odpowiedz wskazuje jedna
warto$¢, jest zakodowana jako logarytm tej warto-
$ci. Gdy odpowiedz wskazuje zakres, odpowiedz jest
kodowana jako logarytm punktu §rodkowego tego
zakresu. Na podstawie wag nadanych poszczegol-
nym obszarom mozna okresli¢, ze najwigksze zna-

czenie w omawianym rankingu ma ocena infrastruk-
tury oraz kompetencji i jakosci §wiadczonych ustug
logistycznych. Krajowy indeks wydajnosci logistycz-
nej obejmuje zar6wno oceng¢ jakoSciows, jak i ilo-
$ciowa danego kraju, uzyskana na podstawie odpo-
wiedzi respondentéw zatrudnionych w sektorze lo-
gistyki. Zawarto w nim szczeg6lowe informacje na
temat Srodowiska logistycznego, podstawowych
procesow logistycznych, instytucji oraz danych doty-
czacych czasu dziatania i kosztow. Krajowy LPI ana-
lizuje szczegdlowo Srodowisko logistyczne 100 kra-
jow. W tym przypadku ankietowani sa specjali$ci od
logistyki oceniajacy Srodowisko logistyczne swojego
kraju. Podejécie to uwzglednia ograniczenia logi-
styczne w obrebie catych krajow, a nie tylko w punk-
tach, gdzie tadunki sa wymieniane miedzy przewoz-
nikami badz gdzie stykaja si¢ rozne gatezie transpor-
tu (np. w portach czy na granicach kraju). Ocena jest
opracowywana w czterech gioéwnych wymiarach
og6lnej wydajnosci logistyki: (1) infrastruktury; (2)
ustug; (3) procedur granicznych i czasu; (4) nieza-
wodnosci fancucha dostaw.
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Tabela 2

Wagi i elementy podlegajgce ocenie we wskazniku LPI 2018

Kate.gor}a’l wskaznlka, . Elementy podlegajace ocenie OkreSlenie w kwestionariuszu Waga
(wydajnos¢/efektywnos¢)
Proces odpraw celnych Optaty portowe, optaty lotniskowe, stawki opfat za Oceny od ,,bardzo niskie;j” (1) 0,4
i granicznych (organy transport drogowy, kolejowy, oplaty za magazynowanie | do ,.bardzo wysokie;j” (5)
kontroli granicznej i celne) | i oplaty agenta/posrednika logistycznego.
W kwestionariuszu zawarte s3 pytania o szybko§¢
zalatwiania formalnoSci na granicy oraz o prostote
i przewidywalnos¢ tego procesu
Jakos$¢ infrastruktury Porty, koleje, drogi kotowe, wykorzystywane i dostgpne | Oceny od ,,bardzo niskiej” (1) 0,42
logistycznej, zwiazanej technologie ICT. Ocenie podlegaja poszczegblne do ,,bardzo wysokiej” (5)
z handlem i transportem galezie infrastruktury, rowniez udogodnienia dotyczace
magazynowania i przeladunku, a takze infrastruktura
telekomunikacyjna i informatyczna
Przesytki migdzynarodowe | Latwos¢ organizowania przesylek po konkurencyjnych | Oceny od ,,bardzo trudno” (1) 0,4
cenach do ocenianego kraju do ,,bardzo tatwo” (5)
Kompetencje i jako$¢ ustug | Ceny ustug przewoznikow, dziatalno$¢ brokerow Oceny od ,,bardzo niskie” (1) 0,42
logistycznych celnych do ,bardzo wysokie” (5)
Mozliwos¢ Sledzenia Oceniana jest tatwo$¢ namierzenia lokalizacji przesytki | Oceny od ,bardzo niskiej” (1) 0,41
przesylek i sprawdzania historii jej dostarczania przez do ,,bardzo wysokiej” (5)
poszczegolne punkty przetadunkowe
TerminowoS¢ dostarczenia | Oceniana jest terminowos¢ dostarczenia przesytek Oceny od ,,nigdy” (1) 04
przesytek do celu w ramach zaplanowanego czasu dostawy do ,,prawie zawsze” (5)

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie: https://wb-Ipi-media.s3.amazonaws.com/LP1%20Methodology.pdf (22.05.2021) oraz The World Bank, 2018.

W ramach miedzynarodowego LPI mozna wyrdz-
ni¢: (1) ogolny ranking globalny, (2) karty wynikdw
krajowych oraz (3) zagregowany LPI. Kazdy z tych
wskaznikoéw prezentuje podobne wyniki, ale w roz-
nych zestawieniach. Na podstawie uzyskanych da-
nych mozna wygenerowaé wiele poréwnan dla kon-
kretnego kraju badz regionu.

Analizujac poszczeg6lne rankingi i zakres wskaz-
nika, mozna zauwazy¢, iz rankingi globalne dla mig-
dzynarodowego LPI byly tworzone w latach: 2007,
2010, 2012, 2014, 2016, 2018. Zagregowany LPI taczy
w sobie cztery najnowsze edycje LPL, tj. wyniki sze-
$ciu komponentéw z badan LPI z przypisaniem wag
dla badan z poszczeg6lnych lat, zgodnie z zasada, ze
im aktualniejsze badanie, tym wicksza jest jego waga.
I tak, wykorzystano badania z lat 2012 (waga 6,7%),
2014 (waga 13,3%), 2016 (waga 26,7%) i 2018 (waga
53,3%). Takie podejscie minimalizuje losowe odchy-
lenia miedzy jednym badaniem i opracowaniem
wskaznika LPI a innym. Jednocze$nie podejscie to
ogranicza incydentalne odchylenia, ktére mogly za-
istnie¢ w badaniach w poszczego6lnych latach. Jak juz
wspomniano, najwieksza wage przypisuje sie najnow-
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szym danym. Dzieki temu zagregowany wskaznik
LPI umozliwia poréwnania 167 krajow, odzwiercie-
dlajac wyniki i ocene wieloletniego zestawienia.

Analiza i ocena indeksu wydajnosci
logistycznej w kontekscie pozyciji
konkurencyjnej polskiej gospodarki
na tle powiqzan miedzynarodowych

W og6lnym rankingu z 2018 r. Polska zajmuje wy-
soka 28. pozycje. Warto$¢ punktowa kazdego z bada-
nych obszaréw wynosi od 3,25 do 3,95 (rysunek 1). Po-
réwnujac uzyskane wartosci z wynikami kraju najlepiej
ocenianego wedlug wskaznika LPI, czyli Niemiec,
mozna zauwazy¢, ze rOznice w wartosciach osigganych
w poszczeg6lnych kategoriach wskaznika nie sg duze
(Niemcy od 3,86 do 4,39 — rysunek 2). Oznacza to, ze
wystarczy niewielka korekta ktdrego$ z elementow
sktadowych wskaznika, a pozycja w rankingu moze
ulec zmianie zar6wno na wyzsza, jak i na nizsza.



Tabela 3
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Metodyka wyboru grup krajéw dla poszczegdinych respondentéw badania

Wyszczegolnienie

Respondenci

z krajow o niskich dochodach

z krajow o Srednich dochodach

z krajow o wysokich dochodach

Respondenci z krajow
nadmorskich

Pigé najwazniejszych krajow
partnerskich w eksporcie

+

trzy najwazniejsze kraje partnerskie
w imporcie

Trzy najwazniejsze kraje partnerskie

w eksporcie

+

najwazniejszy kraj partnerski w zakresie

importu

+

cztery kraje wybrane losowo, po jednym

z kazdej grupy krajow:

a) Afryka,

b) Azja Wschodnia, Poludniowa i Azja
Srodkowa,

c) Ameryka Lacifiska,

d) Europa z pominigciem Azji Srodkowej,

Azja i OECD

Respondenci z krajow
$§rodladowych

Cztery najwazniejsze kraje
partnerskie w eksporcie

+

dwa najwazniejsze kraje partnerskie
w zakresie importu

+

dwa kraje stanowigce pomosty
ladowe

Trzy najwazniejsze kraje partnerskie

w eksporcie

+

najwazniejszy kraj partnerski w zakresie

importu

+

dwa kraje pomostu ladowego

+

dwa kraje wybrane losowo, po jednym z

kazdej grupy krajow:

a) Afryka, Wschdd, Potudnie, i Azja
Srodkowa oraz Ameryka Eacifiska,

b) Europa z pominigciem Azji Srodkowej,
Azjai OECD

Dwa kraje wybrane losowo z listy
pieciu najwazniejszych partneréw
eksportowych krajow partnerskich
w zakresie eksportu i pieciu
najwazniejszych krajow partnerskich
w zakresie importu
+
cztery kraje wybrane losowo, po
jednym z kazdej grupy krajow:
a) Afryka,
b) Azja Wschodnia, Potudniowa
i Azja Srodkowa
¢) Ameryka Lacinska,
d) Europa z pomini¢ciem Azji
Srodkowej, Azja i OECD
+
dwa kraje wybrane losowo
z potaczonych grup: a, b, cid

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: https://wb-Ipi-media.s3.amazonaws.com/LP1%20Methodology.pdf (22.05.2021).

Rysunek 1

Wskaznik LPI dla Polski — ranking 2018

Terminowos¢

Monitorowanie i $ledzenie
przesytek

3,95

3,51

3,58
Jakos$é logistyki'i
kompetencje

3,25 Odprawa i cta

3,21
Infrastruktura

3,68

Przesytki miedzynardowe

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie: https:/Ipi.worldbank.org (20.05.2021).
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Tabela 4

Ksztattowanie sie miedzynarodowego LPI dla Polski w latach 2007-2018 z uwzglednieniem kluczowych obszaréw oceny

)
® ® 8 &
-
Warto§é Lata - S g S S E ®
#ni N s 2
Wyszczegonienie wsk:'lz.mka/ =8 S % - gﬂ N
/miejsce E Q £Q (2§ 5
w rankingu 2007 | 2010 2012 2014 2016 2018 NE 3 e ]
— N = E =)
N =
LPI Wartos¢ 3,04 [ 343 3,43 3,44 3,49 3,54 | +16,45% 3,50 | 0,04
Miejsce w rankingu 40 33 30 30 31 28 +12 31 -3
Efektywnos¢ procesu| Warto$é 2,88 | 3,27 3,30 3,12 3,26 325 | +12,85% 3,26 | +0,01
odprawy przez Miejsce w rankingu 38 33 28 34 32 33 +5 31 +2
organy kontroli
granicznej
Jako$¢ infrastruktury | Warto$¢ 2,69 | 3,17 3,10 2,98 3,08 321 | +19,33% 3,17 | 0,04
zwigzanej z handlem | Miejsce w rankingu 51 45 42 43 46 35 +16 40 -5
i transportem
Latwosé Wartos¢ 2,92 | 344 3,47 3,22 3,46 3,68 | +26,03% 357 | 0,11
organizowania Miejsce w rankingu 52 33 22 35 24 12 +40 19 -7
przesytek po
konkurencyjnych
cenach do Polski
Kompetencje Wartosé 3,04 3,39 3,30 3,26 3,47 3,58 +17,76% 3,49 -0,9
i jako$¢ ustug Miejsce w rankingu 29 33 36 32 31 38 +9 29 -9
logistycznych
Mozliwo$¢ §ledzenia | Warto$é 3,12 | 3,46 3,32 3,45 3,54 3,51 +12,5% 3,49 | 0,02
przesylek Miejsce w rankingu 40 37 37 33 27 31 +9 33 -2
Terminowos¢ Wartos¢ 359 | 3,80 4,04 4,52 4,13 3,95 | +10,03% 3,94 | 0,01
dostarczenia Miejsce w rankingu 40 37 19 2 15 23 +17 26 -9
przesylek
Efektywnos¢ %o 63,9 | 78,2 77,8 79,9 7520 | 79,32 [+15,42p.p.| 83,5
logistyczna

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie: https:/Ipi.worldbank.org/about (20.05.2021).

Odnoszac si¢ do ogodlnej wydajnosci logistycznej
wskazywanej w rankingu, gdzie 100% posiada pan-
stwo zajmujace pierwsza pozycje, Polska sukcesywnie
poprawia nie tylko swojg pozycje, ale i udziat procen-
towy tego wskaznika (tabela 4). Analizujac zaprezen-
towane w tabeli dane, nalezy wskaza¢ na réznice
w zakresie oceny systemu logistycznego w Polsce na
podstawie LPI 2018 i zagregowanego LPI 2018. Przy-
ktadem moze by¢ swoista rozbiezno$¢ (oczywiscie
uzasadniona) pomigdzy tymi wskaznikami. Przykta-
dowo wartos¢ wskaznika LPI 2018 wynosi 3,54,
a warto$¢ zintegrowanego LPI 2018 wynosi 3,50 (jest
mniej korzystna). Analizujac LPI 2018, Polska w ran-
kingu zajmuje 28. pozycje, a wedlug zintegrowanego
LPI 2018 — 31. Korzystniejsze ksztaltowanie si¢ po-
zycji systemu logistycznego Polski wedtug LPI 2018
wynika zar6éwno z samej metodyki, jak i z dynamiki
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zmian systemu logistycznego Polski, ktéry nastapit
po wejsciu polski do Unii Europejskiej, gdy objely ja
pelne ramy finansowe. W pierwszych latach cztonko-
stwa w Unii Europejskiej (2004-2006) Polska funk-
cjonowata w niepetnych ramach finansowych. Dopie-
ro ramy finansowe 2007-2013 byly tymi, z ktérych
Polska mogta w pelni korzystaé, co miato rowniez od-
zwierciedlenie w kapitale przeznaczonym na rozwdj
infrastruktury transportowej. Dodatkowo ramy te,
a takze kolejne (2014-2020), pozwolily korzystac ze
§rodkéw UE wielu podmiotom zagranicznym, ktore
ulokowaly swoje przedsigbiorstwa czy oddzialy
w Polsce zgodnie z prawem (podmioty zarejestrowa-
ne w Polsce). Tak wigc pierwsze badania wskaznika
LPI (2007, 2010) nie uchwycity pelnych efektow roz-
woju infrastruktury logistycznej i podmiotéw bazuja-
cych na tej infrastrukturze, a takze rozwijajacych si¢
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Rysunek 2
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Pozycja Polski w rankingu obejmujgcym indeks LPI (2007-2018)
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Zrédio: jak rysunku 1.

dzieki §rodkom z ram finansowych 2007-2013 oraz
2014-2020. Kazdy okres finansowania charaktery-
zuje sie pewnym przesunieciem momentu urucho-
mienia programdw krajowych w postaci konkursow,
rozstrzygnige¢ konkurséw i przeprowadzenia prze-
targdw zgodnie z procedurami w zwigzku z otrzyma-
nymi dotacjami ze srodkéw UE. Tak wiec wskaznik
LPI 2018 nie jest obcigzony ,zasztoSciami” badan
LPI 2007 oraz LPI 2010. Uzasadnia to analiza
wskaznikow czastkowych, na przykiad w zakresie ja-
koSci infrastruktury zwiazanej z handlem i transpor-
tem, gdzie pomiedzy 2007 a 2018 r. Polska awanso-
wala o 16 pozycji. Wiaze si¢ to bezposrednio z in-
nym czastkowym wskaznikiem, odnoszacym si¢ do
tatwosci organizowania przesylek po konkurencyj-
nych cenach do Polski. W ramach tego kryterium
Polska awansowata z 52. miejsca w rankingu na 12. po-
zycje, co daje poprawe o 40 miejsc w rankingu,
a w zakresie terminowo$ci dostarczania przesylek
Polska z miejsca 40. awansowala na miejsce 23., co
stanowi poprawe o 17 miejsc rankingowych. Pozo-
state czastkowe wartosci takze zmienialy si¢ bardzo
korzystnie.

Zastanawiajace sa natomiast wyniki poréwnania
efektywnosci logistycznej Polski wyrazonej w pro-
centach wedtug LPI 2018, gdzie wynosi on 79,32%
i ksztaltuje si¢ mniej korzystnie niz wedlug zagre-
gowanego LPI 2018, gdzie przyjmuje wartos¢
83,5%. Rodznica ta (odwrotnie niz miejsce Polski
w rankingu) jest efektem zastosowania metodyki
obliczefi wydajnosci logistycznej. Przyktadem jest
miejsce w rankingu w zakresie terminowosci do-
starczania przesytek, gdzie w 2007 r. Polska zajmo-
wala 40. pozycje, w kolejnych badaniach znacznie
poprawiajac swoje miejsce w rankingu, aby osia-
gna¢ w badaniu z 2014 r. druga pozycje. W kolej-

28 3,00

2,90
33 2,80
2,70

2014 2016 2018

==@==miejsce W rankingu

nych badaniach nastapit spadek — na pozycje 15.
w 2016 r. oraz 23. w 2018 r. Mimo to nalezy podkre-
§li¢, ze wydajnos¢ logistyczna pomigdzy 2007 a 2018 r.
poprawita si¢ o 15,42 punktéow procentowych
(wzrost z 63,9% na 79,32%), co bardzo pozytywnie
$wiadczy o rozwoju sektora logistycznego w Polsce
i pozwala na osigganie przewagi konkurencyjnej we
wskazanych obszarach.

Interpretujac dane zawarte na rysunku 2, mozna
jednoznacznie stwierdzi¢, iz pozycja Polski wskazuja-
ca na jej wydajnoS$¢ logistyczna si¢ poprawia i gospo-
darka osigga coraz wyzszy poziom rozwoju. W pierw-
szym rankingu Polska zajmowata 40. miejsce,
a w ostatnim opublikowanym w 2018 r. miejsce 28.,
nie tylko sukcesywnie poprawiajac pozycje, ale i ogdl-
ny wynik wskaznika LPI (z 3,04 do 3,54). To jedno-
znacznie wskazuje, iz dzialania logistyczne zyskuja na
znaczeniu, a oceniane i mierzone wskazniki osiagaja
coraz wigksza warto$¢. Moze to $wiadczy¢ o popra-
wie sytuacji logistycznej Polski, a co za tym idzie, jej
pozycji konkurencyjnej na globalnym rynku. Warto
tu wspomnie¢, iz z krajow bylego bloku wschodniego,
ktdére weszly do UE w 2004 r. i p6zniej, Polske w ran-
kingu wyprzedzaja tylko Czechy. Oznacza to bardzo
silng pozycje wyjsciowa do dalszej rozbudowy i wzmac-
niania pozycji konkurencyjnej kraju w kontekscie
logistycznym. Sektor TSL jest niezmiernie waznym
elementem tworzenia PKB oraz umacniania pozycji
gospodarczej kraju.

Analizujac poszczegdlne elementy oceniane w ra-
mach wskaznika, nalezy uznac, iz sukcesywnie polep-
sza si¢ sytuacja zwigzana budowa, posiadaniem i roz-
budowa infrastruktury logistycznej — od 2007 r. po-
zycja Polski polepszyla sie o 17 pozycji (z pozycji S1.
na 35.), a warto$¢ wskazZnika wzrosta z 2,69 do 3,21)
(rysunek 3).
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Rysunek 3

IZmicnc pozyciji Polski w rankingu LPI — obszar infrastruktury
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5 )
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1 2,50
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Zrédto: jak rysunku 1.

Kolejnym obszarem, ktory ulegta znacznej popra-
wie, jest jako$¢ podejmowanej dzialalnosci logistycz-
nej i Swiadczonych ustug oraz kompetencji w zakresie
logistyki. Polska w pierwszym rankingu zajeta 38. po-
zycje z warto$cia wskaznika na poziomie 3,04,
aw 2018 r. poprawila swoja pozycje o 9 miejsc; war-
to$¢ wskaznika wzrosta do 3,58. Powyzsze dane zo-
brazowano na rysunku 4.

Kolejny badany element to zakres okreslany jako
odprawa i cla, czyli jakos$¢ i efektywnoS¢ procesow
i procedur majacych miejsce podczas odpraw cel-

|
Rysunek 4

=@=miejsce w rankignu

nych. Analizujac wskaznik, nalezy zauwazy¢, iz po-
zycja Polski poprawita si¢ w stosunku do roku bazo-
wego, trzeba jednakze wspomnieé, iz w rankingu
z 2012 r. Polska uplasowata si¢ o 5 pozycji wyzej
(28. miejsce, 3,3 pkt) niz w ostatnim rankingu z 2018 r.
(33. miejsce, wskaznik punktowy 3,35). W ostatnich
dwoch rankingach pozycja Polski nie zmienifa sig,
co moze oznaczad, iz zakres ustug, a takze efektyw-
no$¢ ich wykonywania przez odpowiednie organy
nie ulegly zmianie. Szczegbtowe dane pokazano na
rysunku 5.

IZmiano pozycji Polski w rankingu LPI — obszar jakosci logistyki i kompetencii

2007 2010 2012 2014 2016 2018
3,70 0
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Zrédto: jak rysunku 1.

e=0==miejsce

Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal ISSN 1231-2037 11



|
Rysunek 5

IZmiona pozyciji Polski w rankingu LPI — obszar odprawy i cet
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Zrodto: jak rysunku 1.

Kolejnym elementem badanym i rozpatrywanym
w rankingu jest obszar monitorowania i §ledzenia
przesytek. W tym zakresie miejsce Polski poprawito
si¢ w stosunku do roku bazowego 2007 (40. pozycja
i 3,12 pkt), cho¢ analizujac dane, nalezy wskazad, iz
w 2014 1. zaréwno pozycja (27), jak i osiagni¢ta punk-
tacja (3,54) byly lepsze niz w roku 2018 (pozycja 31
ipkt 3,51). Rysunek 6 przedstawia dane dotyczace te-
go obszaru dla Polski.

|
Rysunek 6
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2016 2018
3,40

3,27 3,25 3,30
3,20
3,10
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2,90
2,80
2,70

2,60

——Odprawa i cta miejsce w rankignu

Ostatnim z obszaréw badanych w rankingu LPI
jest terminowo$¢ procesdéw logistycznych. W tym za-
kresie mozna wyciaggna¢ najciekawsze wnioski.
W stosunku do 2007 r. miejsce Polski poprawito si¢
o 17 pozycji, a warto$¢ wskaznika wzrosta z 3,59 do
3,95. Jednakze warto zauwazy¢, ze w roku 2010 Pol-
ska pod wzgledem terminowosci procesdw logistycz-
nych byla na 2. miejscu wsrdd badanych krajow
(rysunek 7).

IZmic:nc: pozyciji Polski w rankingu LPI — obszar monitorowania i $ledzenia przesytek

2007 2010 2012 2014
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—@— Monitorowanie i $ledzenie przesytek miejsce w rankignu

Zrodto: jak rysunku 1.
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Rysunek 7

IZmionc pozyciji Polski w rankingu LPI — obszar terminowosci
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Zrédto: jak rysunku 1.

| |
Rysunek 8
IPoréwnanie warto$ci wskaznika LPI dla Polski i Niemiec

ogdlny wynik LPI

5,00
4,20

) 439
Terminowos$¢

Monitorowanie i $ledzenie
przesytek 4,24

Jakosé logistyki i 4,31

kompetencie

Zr6dto: jak rysunku 1.

Niemcy zajmuja czolowa pozycje w rankingu ogo6l-
nym LPI (poréwnanie z Polska na rysunku 8). Nie we
wszystkich kategoriach gospodarka niemiecka jest
sklasyfikowana na 1. pozycji. Na przykiad w katego-
riach przesylek migdzynarodowych i terminowosci 1.
miejsce zajmuje Belgia, odpowiednio z wynikiem:
3,99 oraz 4,41. Niemcy w tych kategoriach zajmuja
miejsce 4, a w kategorii §ledzenia przesytek 2. pozycje
(w tej kategorii 1. miejsce zajmuje Finlandia).
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4,37

Infrastruktura

Przesytki miedzynardowe

Podsumowanie

Pozycja Polski w rankingu odzwierciedla zaréwno
jej zasoby infrastrukturalne, jak i procedury na rynku
TSL oraz gospodarki magazynowej. Interpretacja
poszczegodlnych sktadowych wskaznika pokazuje, ze
sytuacja Polski ulega poprawie (istniejg wyjatki po-
twierdzajace regule), cho¢ nadal w wigkszosci Polska
znajduje sie na poziomie, ktéry mozna okresli¢ jako
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§redni. Wydaje si¢, ze potozenie geograficzne
i powigzania polityczno-gospodarcze powinny staé
sie czynnikami motywujacymi do podejmowania de-
cyzji strategicznych w zakresie inwestycji w infra-
strukture TSL po to, aby zbliza¢ si¢ do czotowki Swia-
towej rankingu. Ocena wydajnosci logistycznej jest
podstawa rozwoju rynku TSL, ktdry przyczynia si¢ do
tworzenia rokrocznie ok. 10% PKB. Analiza rankin-
gu wskazuje, Ze sytuacja na pewno si¢ zmienia — po-
prawia, jednak biorac pod uwage potozenie geogra-
ficzne i potencjat Polski, zmiany nastgpujg zbyt wol-
no. Swiadczy o tym takze fakt, iz wedlug niektorych
kryteriow Polska stracita pozycje lidera krajow byte-
go bloku wschodniego i wyprzedza nas np. Stowacja.
Taka sytuacja moze wplyna¢ na podejmowanie decy-
zji strategicznych, dotyczacych na przyktad lokalizacji
nowych fabryk, magazynéw czy hal na terenach
panistw sasiadujacych z Polska. Decyzje dotyczace lo-
kalizacji kapitatu zagranicznego sa w duzym stopniu
zwigzane z dostepnoscia i dobra jakoscig infrastruk-
tury, w tym infrastruktury logistycznej. Szczegolnego
znaczenia nabiera infrastruktura punktowa i zasob
nowoczesnej powierzchni magazynowej, ktorej roz-
wo0j jest niezmiernie dynamiczny. Polozenie geogra-
ficzne na styku szlakow transportowych, a takze nie-
ustajace inwestycje w rozwdj infrastruktury logistycz-
nej (liniowej i punktowej) wskazuja na wysoki poten-
cjal konkurencyjny Polski w obszarze logistyki

Przypisy/Notes

t. LXXIIl = nr 8/2021 = DOI 10.33226/1231-2037.2021.8.1

i $wiadczonych w tym zakresie ustug. Jednocze$nie
wykorzystywanie tego potencjalu i inwestycje przyno-
sza efekty w postaci wysokiej pozycji w rankingu, be-
dacego wynikiem ocen uwzglednionych we wskazni-
ku LPI. Z jednej strony wykorzystanie tego potencja-
tu przynosi pozytywne efekty dla samej gospodarki
i rozwoju sektora logistyki, z drugiej — poprawe po-
zycji w rankingu. Rozpatrujac powyzsze elementy
tacznie, mozna zatem dostrzec spirale korzysci — wy-
mierne korzysci sa widoczne na kazdym z prezento-
wanych pol (na przyktad w kontekscie gospodarczym
— wskazniki makroekonomiczne i wizerunkowym —
wyzsza pozycja w rankingu).

Wskaznik wydajnosci logistycznej moze by¢ jed-
na z pomocnych miar, utatwiajacych podejmowanie
decyzji. Wida¢ jednocze$nie, ze inwestycje w infra-
strukture, szczegllnie ze Srodkdéw Unii Europejskiej
(zmiany pozycji i miejsca w rankingu, zwiazane
z alokacja $§rodkéw unijnych na rynku TSL w Pol-
sce) przyczyniaja sie do pozytywnej oceny polskiego
rynku logistycznego. Nalezy zatem w sposob efek-
tywny wykorzystywac §rodki i kapitat finansowy, do-
konywa¢ inwestycji w sektor TSL, rozwija¢ liniowa
i punktowa infrastrukture, gdyz pozwoli to na po-
prawianie pozycji w migdzynarodowym rankingu,
przynoszac jednoczes$nie wymierne korzysci dla go-
spodarki oraz dla przedsigbiorstw dziatajacych
w sektorze.

I'Na potrzeby opracowania Autorzy okre§laja LPI jako ,,indeks wydajnosci logistycznej”, cho¢ niewatpliwie mozna, biorac pod uwage zakres i elementy
sktadowe indeksu, uzywac pojecia ,,indeks (ewentualnie wskaznik) wyniku dziatalnosci logistycznej” w poszczegdlnych, badanych obszarach.

2'W 2020 r. miata nastapi¢ publikacja kolejnej edycji wskaznika, ktora jednak ze wzglgdu na pandemi¢ COVID-19 przesunigto na rok 2021. Do momen-
tu zlozenia materiatu nie opublikowano nowych danych, dlatego Autorzy skupiajg si¢ na analizach materialow dostepnych do roku 2018. BS nie publikuje in-

formacji, kiedy nastgpi publikacja najnowszego rankingu.
3 https://lpi.worldbank.org (2.02.20121)
* Tamze.
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