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WSTEP

Ostatnia dekada XX wieku stworzyla nowe szanse rozwoju wspolpracy miedzy-
narodowej. Najwigksze mozliwosci intensyfikacji wspoldzialania w wielu dziedzi-
nach zycia spoleczno-gospodarczego i politycznego wystapily pomiedzy krajami
Europy Srodkowej i Wschodniej. Przystosowanie si¢ Polski do nowej roli wyma-
galo podjecia procesu gruntownych przemian. Intensywno$¢ przebudowy systemu
spoteczno-gospodarczego jest uwarunkowana poziomem rozwoju kraju i przyije-
tymi priorytetami. Jedng ze sfer wymagajaca transformacji w pierwszym rzedzie jest
transport. Do najistotniejszych probleméw domagajacych si¢ rozwiazania nalezy
poprawa jakosci infrastruktury transportu, a przede wszystkim unifikacja infra-
struktury transportowej i stworzenie europejskiej sieci powiazan transportowych.

Ze wzgledu na zmiang sytuacji politycznej w regionie Morza Baltyckiego sprawy
transportu pafstw nadbaltyckich, w tym Polski, nabraly nowego znaczenia dla spo-
tecznosci migdzynarodowej. Ta perspektywa stanowi uzupelnienie wewnetrznych
1 zewnetrznych uwarunkowan rozwoju transportu tych panstw oraz ich wplywu na
dynamike wzrostu gospodarczego. Litwa, Lotwa, Estonia i Polska po odzyskaniu
niepodlegtosci wstapily na Sciezke dynamicznej transformacji ustrojowej, podej-
mujac wysilek ztagodzenia efektéw swoistego opdznienia cywilizacyjnego w sto-
sunku do rozwinietych pafstw Europy Zachodniej. Ich sytuacja spoleczno-gospo-
darcza zdecydowata o tym, ze napotkaly na swojej drodze szereg podobnych pro-
bleméw, ktére w istotny sposéb wplywaja na uwarunkowania ich dzisiejszego roz-
woju.

Potaczenia transportowe juz istniejace, jak tez tworzace si¢ dopiero na obszarze
Polski i pozostatych krajéw nadbaltyckich, maja ogromny wplyw na sfere mikro-
i makroekonomiczng. W sasiedztwie przej$¢ granicznych oraz wzdtuz tras komuni-
kacyjnych tworzg si¢ obszary aktywnosci ekonomicznej, powstaje nowa struktura
przestrzenna i pasma rozwojowe. Postepuje wigc proces ozywienia obszaréw, ktére
znajdujq, si¢ w zasiegu dyfuzji proceséw rozwojowych.

Europejski proces integracji wywiera coraz wigkszy wpltyw na relacje Iaczace kraje
nadbaltyckie. Wigzi uksztaltowane miedzy tymi krajami, a takze zwigzki z innymi ob-
szarami, grupami krajéw i organizacjami miedzynarodowymi, w rézny sposéb beda
oddzialywaé zaréwno na dalsza wspolprace regionalna, jak tez i na proces integracji
w Europie. Niezalezna Litwa, a takze Estonia i Lotwa, s3 dynamicznymi uczestni-
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kami wspotpracy regionalnej, skupiajacej kraje basenu Morza Baltyckiego. Polska
jest réwniez zainteresowana podejmowaniem dziatan zwiazanych z tym kierunkiem
rozwoju. W ostatnich kilkunastu latach dotyczy to zwlaszcza usprawnienia syste-
méw komunikacji. Problematyka dotyczaca polskiej granicy wschodniej jest bardzo
ztozona. Obejmuje obszary dotychczas wzglednie zapéznione w rozwoju, pozosta-
jace na peryferiach kraju i w specyficznym odosobnieniu. Obszary te znalazly sig
obecnie w centrum uwagi, tak na arenie krajowej, jak i migdzynarodowe;.

Kraje objete przedmiotem badafi maja obok oczywistych rdznic, wynikajacych
chociazby z ich wielkos$ci, wiele cech wspdlnych. Bardzo wazne s3 uwarunkowania
geopolityczne, poniewaz przez okolo pigédziesiat lat, pafistwa potudniowo-
wschodniego Battyku, pozostawaly pod wplywem bytego ZSRR. Hegemonia nie-
gdysiejszego mocarstwa i narzucony system spoteczny, polityczny i gospodarczy
oraz polityka izolacji od reszty Europy, a takze od siebie nawzajem, pozostawily
silne pigtno w postaci migdzy innymi wzglednego niedorozwoju gospodarczego.

Rozwdj systemu transportowego wydaje si¢ zatem zasadniczym proble-
mem krajéw nadbattyckich traktowanych dotad jako peryferia Europy
w procesie intensyfikacji i pobudzania wzrostu gospodarczego.

Procesy gospodarcze w niniejszym opracowaniu analizowane sa w takich katego-
riach jak wzrost gospodarczy oraz handel zagraniczny. Zatozono, ze o poziomie
wzrostu gospodarczego decydujg trzy czynniki:

—  Wielko$¢ PKB per capita-stymulant rozwoju, miernik powszechnie stoso-

wany do okreslenia poziomu rozwoju w krajach i regionach UE;

—  Inflacja-destymulant; uwazana za do§é powazny problem, gtéwnie na po-
czatku okresu przejscia ustrojowego, kiedy to jej stopa byta dwucyfrowa a
nawet trzycyfrowa; mna poczatku okresu transformacji w krajach potu-
dniowo-wschodniego Baltyku, skutecznie zmniejszona dzigki restrykcyjne;j
polityce bankéw centralnych;

—  Handel zagraniczny-stymulant; znaczenie wymiany handlowej pomigdzy
krajami wzrasta, stad tez wazne jest okreslenie jej roli w procesie wzrostu
gospodarczego.

Transport jest natomiast analizowany w ujeciu gateziowym: transport samocho-
dowy, transport kolejowy, transport morski, zegluga §rédladowa, transport lotniczy
1 transport rurociaggowy.

Celem pracy jest okreSlenie wplywu transportu na poziom wzrostu gospo-
darczego krajow baltyckich, bedacych nowymi czlonkami UE po zmianach ustro-
jowych i gospodarczych lat 90. XX wieku, dokonanie analiz poréwnawczych, jak
réwniez przedstawienie przewidywanych trendéw rozwoju transportu.

Gléwna hipotezg badawcza uczyniono zatoZenie, iZ istnieje istotny zwig-
zek pomig¢dzy poziomem i dynamika wzrostu gospodarczego a stopniem
rozwoju transportu w danym kraju, za$ sita tego oddziatywania jest uwarun-
kowana rozmiarami i struktura popytu na poszczegolne gatgzie transportu.
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Hipotezy szczegblowe wyrazaja natomiast nastgpujace zaleznosci:

—  Transport samochodowy odgtywa decydujaca role we wzroscie gospodat-
czym w ostatnim dziesigcioleciu, a jego dynamika jest bezposrednio uwa-
runkowana transportochtonnosciq gospodarki i poziomem wymiany za-
granicznej.

—  Rola transportu kolejowego zalezna jest od nasycenia infrastruktura kole-
jowa i poziomu przewozéw towarowych.

—  Transport morski uwarunkowany jest w szczegélnosci skala i struktura
handlu zagranicznego, a rozmiary wymiany zagranicznej warunkuja wiel-
ko$¢ wykonanej pracy przewozowe;.

—  Pozostale galezie transportu-zegluga $rédladowa, transport lotniczy i trans-
port rurociagowy oraz ich rola we wzroscie gospodarczym uwarunkowana
jest poziomem substytucyjnosci i komplementarnosci zeglugi srédladowej,
rosngcego znaczenia transportu lotniczego w przewozach pasazerskich
oraz poziomu energochtonnosci gospodarki i zwigzanych z nig przemiesz-
czefi surowcow energetycznych transportem rurociggowym.

W pracy wykorzystano metody analizy statystycznej, szeregéw czasowych i ko-
relacji kanonicznych, metody modelowe i prognostyczne oraz analiz¢ oparta o mo-
del migkki, ktéry zostal zbudowany na podstawie szeregéw czasowych z lat 1996-
2004, odnoszacych si¢ do Polski, Litwy, Lotwy i Estonii.

W modelu wystepuja dwie najistotniejsze zmienne ukryte: transport jako zagre-
gowana zmienna objasniajaca i elementy, na ktére ma oddzialywaé (zmienna obja-
$niana). Wszystkim wystepujacym w modelu zmiennym ukrytym odpowiada zbidr
specjalnie dobranych indykatoréw. Z uwagi na specyfike modelu migkkiego wszyst-
kie indykatory wystepuja w postaci wskaznikdw natezenia; oznacza to, ze zostaly
przeliczone na odpowiednia jednostke. Ze wzgledu na réznice w liczbie mieszkan-
cow poszczegdlnych krajow i stworzenie mozliwosci analiz poréwnawczych, po-
szczegOlne indykatory przeliczono na 1000 mieszkancéw. Obliczen dokonano
z wykorzystaniem programéw Microsoft Excel 2000 oraz PLS (Partial Least
Squares) autorstwa J. Rogowskiego. Zalozono, ze zmienna ukryta jest pierwotna
w stosunku do zbioru wskaznikéw, co oznacza przyjecie podejscia dedukcyjnego.
Zatem wszystkie indykatory wystepujace w modelu sa indykatorami odbijajacymi
(odzwierciedlajacymi). Jako indykatory odbijajace nie musza by¢ ze soba nieskore-
lowane.

W celu pokazania znaczenia transportu jako catosci analizuje si¢ wplyw po-
szczegblnych jego galezi, to jest: transportu samochodowego, transportu kolejo-
wego, zeglugi $rédladowej, transportu morskiego, transportu lotniczego, a takze
transportu rurociggowego, na wzrost gospodarczy reprezentowany przez grupe
zmiennych, wchodzacych w sktad takich dziedzin, jak: handel zagraniczny, wskaz-
niki makroekonomiczne — Produkt Krajowy Brutto w USD na jednego mieszkarica
i inflacje, potencjal demograficzny mierzony liczba ludnosci oraz transportochton-
nos¢ gospodarki.

Zaréwno wzrost gospodarczy, jak i handel zagraniczny oraz transport sg zjawi-
skami ztozonymi. Czgsto postugujemy si¢ powyzszymi wielkosciami, stad potrzeba




10 Wistep

badania ich wzajemnych relacji, co umozliwia m.in. analiza korelacji kanonicznych
(ang. canonical correlation analysis), zaliczana do wielowymiarowych metod analizy
danych. Do analizy kanonicznej wykorzystano odpowiednie zespoty zmiennych,
ktére z jednej strony wplywaja na rozwdj transportu, a z drugiej na wzrost gospo-
darczy i handel zagraniczny. Obliczenia dotyczace analizy kanonicznej otrzymano
przy uzyciu pakietu komputerowego STATISTICA.

Praca sktada sie z o§miu rozdziatow.

Trzy pierwsze rozdzialy odnosza si¢ do zagadnient teoretycznych i skupiaja si¢
gléwnie na przedstawieniu problematyki zwigzanej ze wzrostem i rozwojem gospo-
darczym oraz z rola transportu w tym procesie. Rozdzialy te zawieraja objasnienia
podstawowych terminéw i wybrane teorie ekonomiczne dotyczace powyzszej te-
matyki. Obejmuja réwniez zagadnienia czynnikéw wzrostu i insttumentéw rozwoju
gospodarczego w aspekcie procesu transformacji, okreslaja bariery rozwoju gospo-
darki oraz odnoszg si¢ do infrastruktury jako istotnego elementu systemu rynko-
wego. Zagadnienia te rozpatrywane sa przede wszystkim w odniesieniu do trans-
portu jako waznej determinanty w rozwoju spoteczno-gospodarczym poludniowo-
wschodnich krajéw baltyckich. Podrozdzialy zawieraja rozwazania na temat wza-
jemnych relacji transportu is§rodowiska oraz polityki transportowej w kontekscie
transformacji ustrojowej i integracji europejskiej.

Rozdzialy od czwartego do siédmego to analiza poszczegélnych galezi trans-
portu, ujeta w aspekcie poziomu wzrostu gospodarczego w potudniowo-wschod-
nich panistwach baltyckich. Czwarty rozdziatl dotyczy transportu samochodowego
w kontekscie makroekonomicznych wskaznikéw rozwoju, transportochionnosci
gospodarki oraz dynamiki wzrostu gospodarczego. Piaty rozdziat odnosi si¢ do po-
ziomu rozwoju transportu kolejowego, skladnikéw infrastruktury ekonomicznej
kolei, przewozéw tadunkéw, poziomu pracy przewozowej i ich uwarunkowari oraz
determinant rozwoju transportu multimodalnego w kolejnictwie. Rozdziat szésty
koncentruje si¢ na transporcie morskim w odniesieniu do handlu zagranicznego
i transportochlonnosci gospodarki. Rozdzial ten obejmuje takze problematyke
ustug i pracy przewozowej w tej gatezi transportu. W rozdziale si6cdmym mowa jest
o pozostatych galeziach transportu. Poruszana tematyka dotyczy zeglugi $rédlado-
wej w systemie transportowym potudniowo-wschodnich krajéw battyckich, rynku
ustug transportu wodnego $rédladowego, substytucyjnosci i komplementarnosci
zeglugi $rédladowej. Zwraca si¢ tu takze uwage na transport lotniczy i rurociagowy.
Poszczegélne rozdzialy dotyczace powyzszych galezi transportu zawieraja rowniez
korelacje kanoniczne pomiedzy popytem na transport danej gatezi a wzrostem go-
spodarczym i handlem zagranicznym. Ostatni, 6smy rozdziat pracy, dotyczy rozwa-
zafi na temat perspektyw rozwoju transportu w potudniowo-wschodnich krajach
battyckich. Odnosi si¢ do ogdlnego modelu transportu, prognoz oraz kierunkéw
w zakresie rozwoju transportu.

Zasadnicza cze$¢ pracy zamykaja wnioski koficowe, w ktérych przedstawiono
weryfikacje hipotezy gtéwnej i hipotez szczegdtowych. Zaprezentowano takze po-
zadane kierunki rozwoju sytemu transportowego badanych krajéw jako catosci,
z uwzglednieniem ich specyfiki.
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Przy pisaniu pracy autor korzystal z bogatej literatury przedmiotu, gtéwnie pol-
sko- i angielskojezycznej, dotyczacej zagadniefi wzrostu i rozwoju gospodarczego
oraz transportu, ze szczegdélnym uwzglednieniem infrastruktury. Oprécz publikacii
ksiagzkowych wykorzystano szereg materialéw statystycznych zaczerpnigtych z ofi-
cjalnych danych, gléwnie narodowych urzedéw statystycznych badanych krajéw.
Dokumentacja statystyczna przedstawiajaca stan rozwoju transportu w omawianych
krajach zostata przedstawiona w aneksie.

Chcialbym bardzo serdecznie podzigkowaé wszystkim osobom, ktére poprzez
swojg zyczliwos$¢ i wsparcie naukowe przyczynily si¢ do powstania tej pracy oraz
nadania jej ostatecznego ksztaltu, w tym, w szczegdlnosci recenzentom: Panu prof.
dr hab. Jackowi Brdulakowi ze Szkoly Gléwnej Handlowej w Warszawie, Panu
prof. dr hab. Bazylemu Poskrobko z Uniwersytetu w Bialymstoku. Dzi¢kuje Panu
prof. dr hab. J6zefowi Rogowskiemu za cenne uwagi umozliwiajace wykorzystanie
metody modelowania migkkiego i korelacji kanonicznych. Specjalne podzigkowania
i wyrazy wdzigcznosci sktadam Panu prof. dr hab. Leszkowi Kupcowi Kierowni-
kowi Katedry, w ktérej mam zaszczyt pracowad, za jego wyrozumialosé, zyczliwosé
i fachowe uwagi, ktore przyczynily si¢ do nadania kierunku nie tylko tej ksiazce, ale
takze mialy wplyw na caloksztatt mojej pracy zawodowe;j.




Zdigitalizowano i udostgpniono w ramach projektu pn.
Rozbudowa otwartych zasobéw naukowych Repozytorium Uniwersytetu w Bialymstoku,
dofinansowanego z programu ,Spoleczna odpowiedzialnoéé nauki” Ministra Edukacji i Nauki na podstawie umowy SONB/SP/512497/2021



ROZDZIAL I
WZROST GOSPODARCZY I JEGO ZWIAZKI
Z TRANSPORTEM W SWIETLE TEORII
EKONMICZNCH

1. Wybrane teorie rozwoju i wzrostu gospodarczego

Drziatalno$¢ gospodarcza towarzyszyla ludziom od zarania dziejow. Zagadnienia
dotyczace ekonomii byly przedmiotem rozwazan myslicieli juz w starozywnej Greciji.
W sredniowieczu rozwijata si¢ mysl scholastyczna. Wiek XVI-XVIII przyni6st rozwoj
merkantylizmu oraz liberalizmu, tworzac tzw. okres przedklasyczny w dziejach mysli
ekonomicznej. Za ,,0jca” wspotczesnej ekonomii uwazany jest A. Smith, ktéry w XVIII
wieku zapoczatkowal okres ekonomii klasycznej. Po nim nastapil prawdziwy rozkwit
réznych szko6t ekonomicznych: od neoklasykow przez socjalistyczna ekonomie utopijng
i heterodoksyjna mysl ekonomiczna do teortii wspoétczesnych. Szerokim ujeciem w lite-
raturze przedmiotu charakteryzuje si¢ takze pojecie wzrostu i rozwoju gospodarczego.
Problematyka ta réwniez nierozerwalnie wigze si¢ z tematyka transportows, Dziatalnos¢
transportowa, przyczyniajac si¢ m. in. do ulatwienia i poszerzenia wymiany handlowej,
utatwieniu przeptywu technologii i ,,kn0w-how’, itp. ma szczegélne miejsce we wzroscie
i rozwoju gospodarek i narodow.

Problematyka wspdtistnienia rozwoju i wzrostu gospodarczego interesowata
ekonomistéw od dawna. Zagadnienia te, choé sa ,zjawiskiem stosunkowo no-
wym”1, doczekaly si¢ bogatej literatury przedmiotu? Mimo iz poje¢ tych uzywamy
czgsto w odniesieniu do gospodarki, trudno jest precyzyijnie okresli¢ granice miedzy
tymi dwiema kategoriami i niejednokrotnie s3 one uzywane jako synonimy3. W lite-
raturze przedmiotu wyrazna jest tendencja do ich rozdzielania*.

1 M. Dobb, Wzrust gospodarcgy a kraje stabo rogwinigte, PWE, Warszawa 1964, s. 6, za: L. Kupiec,
Rogwd; spotecgno-gospodarcgy, Biatystok 1995, s. 8.

2 Problematyka wzrostu i rozwoju w poszczeg6lnych okresach rozwoju mysli ekonomicznej zosta-
ty oméwione w kolejnych punktach tego podrozdziatu.

3 Sam autor rozréznia te dwa pojecia, definiujac wzrost jako przemiany ilociowej struktury gospo-
darki, a rozwdj jako jej zmiany jakosciowo-ilosciowe, wiecej [w:] K. Secomski, Elementy polityki ekono-
miczngj, PWE, Warszawa 1970, s. 67-70.

4 L. Kupiec, Rogwdj spotecgno-gospodarcgy, Uniwersytet Warszawski Filia w Biatymstoku, Biatystok
1995, s. 12.
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14 Rogdzial I

Obecnie wzrost gospodarczy jest rozpatrywany w kategoriach ilo§ciowych. De-
finiuje si¢ go jako ,,powigkszenie potencjalnego PKB kraju lub produktu narodo-
wego™. Szerzej odnosi go ,,do sfery realnej gospodarki, ktéra obejmuje materialng
bazg¢ produkcji wraz z zasobami naturalnymi, ludnoscia i zmianami w tej strukturze
oraz wytwarzanymi dobrami produkcyjnymi oraz konsumpcyjnymi”¢. Od strony
powigkszania ilo§ciowych cech gospodarki do zagadnienia wzrostu gospodarczego
podchodzi L. Kupiec, podkreslajac, ze jest to ,,iloS§ciowe zwigkszanie z roku na rok
rozmiaréw sil wytworczych (...), produkeji débr i ustug materialnych, dochodu na-
rodowego i konsumpcji’’.

Nieco inaczej definiowane jest pojecie rozwoju gospodarczego. Jest to zagadnie-
nie szerokie i,,zawiera elementy jako$ciowe i ogarnia przemiany w sferach gospo-
darki, polityki, kultury, systemu instytucji, ekologii, techniki i technologii, itp.”’8. Na
rozwdj sktadaja si¢ nastepujace elementy®:

—  dotyczace wzrostu gospodarczego;

—  warunkujace rozwdj dziatalnosci dotyczacej infrastruktury ekonomicznej;

—  naturalne warunki rozwoju (np. potozenie geopolityczne, walory $rodowi-

ska, warunki klimatyczne, itp.);

—  ilo$ciowe i jako§ciowe zmiany dotyczace postepu techniczno-technologicz-

nego oraz sposobu i stosunkéw produkcji.

Rozwdj utozsamia si¢ z ,,systematyczna, dtugofalowa i masowa poprawa mate-
rialnych warunkéw zycia ludzi”1% Do takich czynnikéw zalicza si¢ wyzywienie,
ubranie, mieszkanie ijego wyposazenie, srodki transportu i tacznosci, dostepnosé
rozmaitych ustug, materialéw. Rozwdj mozna takze zdefiniowaé jako ,,proces,
w wyniku ktérego rosnie systematycznie produktywnos¢ pracy oraz-jesli zwigksza
si¢ liczba pracobiorcéw (...), to roénie liczba produktywnych miejsc pracy’!l.

Autor niniejszej pracy uwaza, ze kategorie wzrostu i rozwoju gospodarczego, acz-
kolwiek zblizone pod wzgledem znaczeniowym, rézniq si¢ od siebie sfera jakosciowa,
Pojecie wzrostu gospodarczego zawiera si¢ w terminie rozwdj gospodarczy. Wzrost go-
spodarczy to systematyczna poprawa materialnych warunkéw funkcjonowania paristwa
lub innej jednostki administracyjnej oraz Zycia mieszkaricéw danego obszaru poprzez
przyrost zasobéw materialnych powstajacych w procesie gospodarowania. Natomiast
pojecie rozwoju gospodarczego oprocz elementéw ilosciowych obejmuje takze sfere ja-
kosciows, polegajaca na wprowadzaniu do gospodarki innowacji i rozwiazati podnosza-
cych konkurencyjno$¢ podmiotéw uczestniczacych w procesach realnych. W zwiazku
z powyzszym rozw0j gospodarczy nie jest mozliwy bez wzrostu, ale z drugiej strony
rozwdj gospodarczy implikuje wzrost poprzez wprowadzanie do sfery realnej innowa-
cyjnych rozwigzafi. Reasumujac: na rozwéj gospodarczy sktada si¢ wzrost gospodarczy,

5 P. A. Samuelson, W. D. Nordhaus, Ekonomia, PWN, Warszawa 2004, t. 2, s. 227.

6 M. G. Wozniak, Wzrost gospodarcgy, podstawy teoretyegne, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Krakowie, Krakéw 2004, s. 9.

7 L. Kupiec, Rogwgi. .., op. cit., s. 12.

8 R. Piasecki, Rogwdj gospodarcgy a globalizaga, PWE, Warszawa 2003, s. 15.

9 L. Kupiec, Rogpdj..., op. cit, s. 12-13.

10 1., Balcerowicz, Wolnos¢ i rogwwdj. Ekonomtia wolnego rynks, Wydawnictwo Znak, Krakéw 1998 s. 35.

11 Tbidem.
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W zrost gospodarcgy i jego swiagki 3 transportem w Swietle teorii ekonomicnych 15

jak réwniez mozliwosci absorpcyjne gospodarki, w tym zdolno$¢ przyswajania i genero-
wania nowych rozwiazan.

Krétki przeglad réznorodnych teotii zwiazanych z procesami wzrostu i rozwoju go-
spodarki zostal przedstawiony w kolejnych punktach. Rozwazania zostang skoncentro-
wane na teotiach podkreslajacych znaczenie transportu w gospodarce. Dla lepszego
zrozumienia ztozonosci badanych proceséw w sposoéb syntetyczny zostang zaprezen-
towane inne teorie oraz czynniki i bariery warunkujace procesy wzrostu gospodarczego.
Celem takiego podejscia bedzie ukazanie szerokiego spectrum pogladéw na problema-
tyke wzrostu i rozwoju gospodarczego oraz zaprezentowanie calej gamy czynnikéw,
istosych wedlug réznych szkél iautoréw, aby te zjawiska dynamizowal. Szczegdlna
uwaga bedzie zwrécona na czynnik transportu, chociaz wielu ekonomistéw ten element
pomijato, a inni tylko sugerowali jego zasadnicze znaczenie.

Rysunek 1.1.
Periodyzacja w ekonomii
Mysl przedklasyczna
1776
Ekonomia klasyczna
Mysl heterodoksyjna:
Szkota historyczna 1841
Ekonomia marksowska 1867
1871
Ekonomia veblenowska 1899 Ekonomia neoklasyczna
Ekonomia
schumpeterowska 1912
Keynes 1930-36
Nowa ekonomia
klasyczna
2002
Inne nurty Nurt klasyczny Nurt

keynesowski
I  ckonomia gléwnego nurtu

sssssmms  ckonomia pobocznego nurtu

——  kierunki oddziatywan
Zro6dlo: R. Bartkowiak, Historia mySli ekonomicine, PWE, Warszawa 2003, s. 31.
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16 Rozdziat 1
Tabela 1.1
Przeglad mysli ekonomicznej — ekonomia przedklasyczna
Teorie w ekonomii| Przedstawiciele Poglady
Starozytna Grecja | Hezjod, Kseno- |- zalezno$¢ efektywnosci gospodarowania od maksymalizacji pro-
font, Arystoteles | dukcji lub minimalizacji kosztéw,
- procesy wymiany towarowej, wydajno$¢ pracy, placy i cen'?
Sredniowiecze Tomasz |- prawo whasnosci i rola panstwa w gospodarce
z Akwinu |- badanie cen w kontekscie etyki, sprawiedliwosci i stusznosci spo-
tecznej (,sprawiedliwe ceny”)®.
Merkantylizm J.Bodin, | powigkszanie bogactwa parstwa poprzez jednoczesne zacheca-
Grotius, nie do produkowania, zwigkszanie eksportu oraz utrzymywanie
Galileusz, w okreslonych granicach konsumpciji krajowej (,bogactwo oparte,
Kartezjusz na masowym ubéstwie”)™4.

- jedynie prawo natury'® dawato wolno$¢ i panowanie nad swoim
majatkiem, czyli gtéwnymi elementami tadu spotecznego, ekono-
micznego i prawnego.

A.de - ,ojciec” terminu ,ekonomia polityczna’, a zarazem jeden z pierwszych,
Montchrétien ktory zarysowat program reform gospodarczych we Francji;

- rzad za swoj gtéwny cel powinien uznawac bogactwo, wzrost i sta-
we panstwa;

- zrodto postepu technicznego - rolnictwo oraz wytworczosé wszek-
kich wyrobéw Zelaznych i rznych narzedzi'®

Merkantylizm/ | P. Boisguillebert |- prekursor fiziokratow '

Fizjokratyzm - stawiat wzrost gospodarczy w centrum uwagi badar ekonomicznych

- che¢ maksymalizowania korzysci — gtéwna motywacja dziatalno-
§ci gospodarczej

R.Cantillon |- merkantylista/ fizjokrata;

- istnienie konkurencyjnych rynkéw, na ktérych przedsigbiorcy daz
do pozyskania nabywcow dobr koricowych i konkurujg ze soba na
rynkach czynnikéw produkcii;

- zmiany podazy pieniadza w zaleznosci od cen i produkcji;

- przeplyw dochodéw miedzy poszczegéinymi sektorami gospodarki;

- naptyw nowych funduszy do gospodarki moze podnosic jej efek-
tywnos¢.

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie H. Przybyta, Pocsatki francuskies mysli ekonomiczng, [wr)
Teoretyegme i praktyezne dokonania mysli ekonomicgng, Studia Ekonomiczne, Akademia Ekonomiczna
im. Karola Adamieckiego, Katowice 2000, s. 19, H. Landreth, D. C. Colander, Historia mysli ekono-
micng, PWN, Warszawa 2005, s. 47, 57, 71-77; H. Przybyla, Poczatks francuskiej mysh..., op. cit.,
s. 20, A. Montchrétien, Traktat o ekonomii politycng, [w:| Merkantylizm i poczatki s3koty Rlasyene.
Wybor pism ekonomicznych 3 XV'1 i XVII wiekn, Warszawa 1958, s. 319, 343,

12 H. Przybyla, Poczatk: francuskiej mysli ekonomsiczne, [w:) Teoretyezne i praktycgne dokonania nysli ekonomicgnej,
Studia Ekonomiczne, Akademia Ekonomiczna im. Karola Adamieckiego, Katowice 2000, s. 19.

13 H. Landreth, D. C. Colandet, Historia mysli ekonomicznej, PWN, Warszawa 2005, s. 47.

4 H. Landreth, D. C. Colander, Historza. . ., op. cit., s. 57.

15 Termin ten wywodzi si¢ z naturalistycznych doktryn Grekéw. W mysl tej koncepcji wszystkie
dziedziny zycia powinny opieraé si¢ na prawie natury, czyli wylacznym panowaniu rozumu. Szerzej
o tym pisata: H. Przybyla, Poczatki francuskiej mysli. .., op. cit., s. 20.

16 A. Montchrétien, Traktat o ekonontii polityczne, [W:] Merkantyligm i poczatki sgkoty Rlasyczme. Wybdr
pism ekonomicznych 3 XV'1 i XVII wiekn, Warszawa 1958, s. 319, 343,

17 Ogdlnie fizjokraci skupili si¢ na czynnikach prowadzacych do rozwoju gospodarczego. W badaniach
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Czynnik transportu w teoriach przedklasycznych, poczynajac od Arystotelesa
(zwracal uwage na procesy wymiany handlowej), najsilniej przewinal si¢ w okresie
merkantylizmu. Jeden z nurtéw tej mysli ekonomicznej zaktadat rozwdj produkeiji
i eksportu jako podstawowych czynnikéw bogacenia si¢ narodéw. Dlatego tez duzego
znaczenia nabieralo tu sprawne i tanie przewozenie wyprodukowanych towaréw.

Arystoteles zwracal uwage na procesy wymiany handlowej. Produkcja débr
i ustug w tym okresie odbywata si¢ w szczegoélnosci na rynki lokalne. Byto to spo-
wodowane ograniczeniami zwiazanymi z przewozem doébr, gldéwnie szybko sig
psujacych. Transport dalekosigzny odbywat si¢ przede wszystkim droga wodna.
Ruch lokalny do przewozéw wykorzystywat site pociagowa zwierzat lub ludzi.

MerkantyliSci potege i bogactwa narodu widzieli przede wszystkim w wymianie
handlowej. Z tego punktu widzenia byl to takze znaczacy etap w rozwoju trans-
portu. Rozkwitla wtedy wymiana handlowa z Indiami, Afryka, Bliskim Wschodem.
Byt to okres wielkich poteg morskich: Francji, Hiszpanii, Anglii i Portugalii. Trans-
port morski stanowil wéwczas najszybszy sposéb kontaktéw handlowych Europy
z reszta globu. Jeden z nurtéw merkantylizmu zrédta bogactwa kraju upatrywat
w gromadzeniu kruszcéw. Z tego wzgledu byt to réwniez czas wielkich odkryé
i podbojéw kolonialnych, ktérych takze dokonywano droga morska.

Fizjokraci mieli ugruntowany poglad na role transportu w gospodarce, sprzeci-
wiali si¢ pogladom na temat produkcyjnego charakteru pracy transportowej. Uzna-
wali ja za nie tworzaca dochodu narodowego, poniewaz nie wptywalta ona bezpo-
srednio na przyrode, a wigc rolnictwo, myslistwo i dziatalno§é wydobywcza!®.

Poglady T. R. Malthusa, zwiazane ze wzrostem gospodarczym hamowanym
przez ograniczone poklady zasobéw naturalnych, maja szczegdlne znaczenie w od-
niesieniu do nadmiernie rozwinigtych szlakéw transportowych. Tereny dynamicznie
rozwijajace si¢ najczesciej charakteryzuja si¢ dobrze rozwiniets siecia transportows.
Skutki natezonego ruchu, gléwnie samochodowego odczuwaja wtasnie naturalne
ekosystemy. Dzi$ te poglady wykorzystywane sa przez ekologéw i przeciwnikow
wzrostu.

Posrednio poglady klasykéw wplywaly na inwestycje w dziedzinie transportu.
A. Smith analizowat problem transportu z dwéch punktéw widzenia. Po pierwsze
szkota klasyczna uwazala transport za dzialalnosé nieprodukcyijna, a wiec nie two-
rzaca dochodu narodowego. Z drugiej jednak strony prace robotnikéw najemnych
wykonywana réwniez w transporcie traktowat jako element ,,dochodotworczy”.
Ponadto A. Smith analizowal wspdiczesny mu system transportowy, a wigc zaprze-
gowy i wodny, uwazajac, ze transport zaprzegowy byt czesto przyczyng powodujaca
nieoptacalnosci procesu produkcyjnego, z uwagi na zbyt wysokie koszty. Za znacz-
nie bardziej efektywny uwazal transport rzeczny i morski. Zajmowal tez stanowisko
odnosnie infrastruktury transportowej, za ktéra powinno bra¢ si¢ optaty. Byl jednak
przeciwnikiem wykorzystywania monopolistycznej pozycji wiascicieli infrastruktury

nad tworzeniem wartosci zrédla bogactwa narodéw upatrywali w rolnictwie (naturze). Por.
H. Landreth, D.C. Colander, Historéa. .., op. cit., s. 71-77.
18 W. Grzywacz, J. Burnewicz, Ekonomika transportu, WKiL, Warszawa 1989, s. 64.
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z uwagi na mozliwos§¢ pobierania zbyt wysokich optat, negatywnie wplywajacych na
tempo wzrostu gospodarczego'’.
Tabela 1.2.
Przeglad mysli ekonomicznej — ekonomia klasyczna, neoklasyczna oraz
ekonomia heterodoksyjna

Klasycyzm20 | P.A.Samuel- |- wystgpowanie samoregulujacych sie sitw gospodarce;
son, elastycznos¢ cen i plac, ktére przy stabilnosci gospodarki doprowadzajg|

W.D. Nordhaus| w krétkim czasie do stanu réwnowagi przy peinym zatrudnieniu.

A. Smith bogactwo narodéw zalezy od akumulacji kapitatu, gdyz okresla ono po-|
dziat pracy i proporcje ludnosci zaangazowanejw proces produkcyjny;

- akumulacja jest czynnikiem rozwoju gospodarczego;

- zrodlem kapitalu w gospodarce opartej na wiasnosci prywatne;j saj
oszczednosci indywidualne;

- podmiotem rozwazan jest klasa kapitalistow, ktéra dazyta do powiek-|
szenia swego bogactwa (istotng role odgrywaly oszczednosci i inwesty-
cie);

- wiekos¢ stopy akumulacji kapitatu zalezna jest od konkurencji oraz

stopy zysku, akumulacja rosnie wprost proporcjonalnie do sity konku-|

rencji przy niezmiennej stopie zysku?2,

wzrost gospodarczy ogranicza niezmienna ilo$¢ zasobéw naturalnych

$rodowiska przyrodniczego;

- wraz zpostepujgcym wzrostem wielkosci ekonomicznych ro$nie}
wykorzystanie ziemi ijej zasobow, atakze emisja zanieczyszczen do
atmosfery i wod2.

D.Ricardo |- badanianad podzialem dochody;

- analiza mikroekonomiczna teorii wartosci;

- rozwingt iuporzadkowat smithowska teorie o roli akumulacji kapitatu
W procesie wzrostu gospodarczego;

- stworzyt model samoczynnego wzrostu gospodarczego?*;

- podwazyt pozycje wlascicieli ziemskich na korzy$¢ rosnacej w site klasy|
kapttalistycznej.

- ,obrorica” teorii prawa rynkow Saya.

T. R. Malthus

19W. Grzywacz, J. Burnewicz, Ekonomika..., op. cit., s. 27, 64.

20 Gléwnymi dzietami z zakresu teotii ekonomii tego okresu byly: Badania nad naturq i prycgynami
bogactwa narodéw (1776 t.) A. Smitha; Zasady ekonomii polityenej i opodatkowania (1817) D. Ricardo; Zasady
ekonomii politycznej (1848) J. S. Milla. Por. H. Landreth, D.C. Colander, Historia. .., op. cit., s. 80.

2t Kapital ro$nie dzigki oszczednosci, a zmniejsza go marnotrawstwo i zta gospodarka (...)”. Por.
A. Smith, Badania nad natura ipryegynami bogactwa narodéw, Warszawa 1954, r. 1, s. 427, za:
E. Domariska, Z gagadnier w3rostu gospodarczego (na tle teorii wrostu E. D. Domara), PWE, Warszawa 1968,
s. 17. Bez nieréwnosci w podziale dochodéw nie mégtby mie¢ miejsca wzrost gospodarczy, gdyz caly
roczny produkt bylby konsumowany. Ibidem, s. 96.

2 E. Domariska, Z gagadnieri wgrosts..., op. cit., s. 17. Por. D. Landes, Richard T. Ely Lecture. Why
Are We So Rich and They So Poor? ,,Area Papers and Proceedings”, vol. 80, nr 2/1990, s. 1.

23 P. A. Samuelson, W. D. Nordhaus, Ekonormia. .., op. cit., s. 234. Por. D. Landes, Richard T. Ely
Lecture. Why Are We So Rich and They So Poor? ,,Atea Papers and Proceedings”, vol. 80, nr 2/1990, s. 1-2.

24 E. Domariska, Z gagadnieri wgrostu. .., op. cit. s. 18. Por. D. Landes, Richard T. Ely Lecture. Why
Are We So Rich and They So Poor? ,,Area Papers and Proceedings”, vol. 80, nr 2/ 1990, s. 1- 2.
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J.S.Mill |- taczytklasyczny liberalizm z humanizmem reformy spolecznej;

- podkreslat roznice miedzy niezmiennymi prawami  produkcji,
a zmiennymi, instytucjonalnie uwarunkowanymi prawami dotyczacymif
podziatu dochodéw osobistych?5.

zatozenia teorii wzrostu: jednorodny produkt wytwarzany w gospo-
darce, dwa rodzaje naktadéw: kapitat i praca; gospodarka funkcjonu-
jaca w oparciu o zasady konkurencii i przy peinym zatrudnieniu; wspok
czynnik technicznego uzbrojenia pracy, ktéry okresla ilos¢ kapitatu przy-

Neoklasycyzm® | R, Solow?’

padajacego na jednego pracownika?®.
Heterodoksyijna - radykatowie, instytucjonaliéci i postkeynesisci odrzucajq tradycionaine
mys$l| postrzeganie gospodarki rynkowej, ktéra sprowadzata sie do harmonii
ekonomiczna gospodarczej, a w konsekwencji do leseferyzmu jako najlepszej polityki
panistwa;

wyznawcy teorii wyboru publicznego i neoaustriacy, przeciwni byii inter-
wencji pafistwa na rynkach, jako czynnika wzrostu gospodarczego?;

- wsrdd najwazniejszych czynnkdw wzrostu gospodarczego wymienialif
wzrost liczby wykwalifikowanych pracownikéw oraz zarobkéw miesz-|
karicow.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie E. Domatiska, Z gagadniers w3rostu gospodarcego (na the
teorii wyostn E. D. Domara), PWE, Warszawa 1968, s. 17-20, P. A. Samuelson, W. D. Nordhaus,
Ekononra,..., op. cit., s. 234, H. Landreth, D.C. Colander, Historia. .., op. cit., s. 84, 157- 158, R.R.
Nelson, The Sonrces of Economic Growth, Harvard University Press, Cambridge, Massachusetts,
London, England 1996, s. 7-51 oraz ]. Fegeberg, B. Verspagen, N. von Tanzemann, The Economic
of Convergence and Divergence, [w:] ]. Fegeberg, B. Verspagen, N. von Tanzemann, The Dynamics of
Technology, Trade and Growth, Edrand Elgar, Aldershof 1994, s. 3-10, Problemy wzrostu gospodar-
czego w warunkach ustrojowej transformacji w Polsce, pod red. J. Mujzela, Instytut Nauk Eko-
nomicznych, PAN, Warszawa 2003, s. 81, 235-338, Ekologicne i pogackologiczne bariery w3rosts gospo-
darcgego w Polsce, pod red. F. Piontek, Wydawnictwo Polskiej Akademii Nauk, Wroctaw, Warsza-
wa, Krakéw, Gdarisk, £.6dz 1990, s. 45.

25 Ibidem, s. 194.

26 Kompleksowa analiz¢ teorii neoklasykéw przedstawil R.R. Nelson, The Sources of Ecomomic
Growth, Harvard University Press, Cambridge, Massachusetts, London, England 1996, s. 7-51 oraz
J. Fegeberg, B. Verspagen, N. von Tanzemann, The Economic of Convergence and Divergence, [w:]
J. Fegeberg, B. Verspagen, N. von Tanzemann, The Dynamics of Technology, Trade and Growth, Edrand
Elgar, Aldershof 1994, s. 3-10.

27 Problemy wgrostu gospodarcego w warnnkach ustrojowe transformacgi w Polsce, pod red. J. Mujzela,
Instytut Nauk Ekonomicznych, PAN, Warszawa 2003, s. 81, H. Landreth, D. C. Colandet, Historia
mysli..., op. cit,, s. 84, 235-338. Poréwnaj z Z. B. Romanow, Historia mysli. .., op. cit., s. 61-69. oraz
The Economics of Convergence and Divergence, pod red. E. E. Aldershof, [w:] J. Fagerberg, B. Verspagen,
N. von Tunzelmann, The Dynamics of Technology, Trade and Growth, op. cit., s. 3-5.

28 Tbidem, s. 237. Por. C. Daugherty, D. W. Jorgenson, International Comparisons of the Sources of
Economic Growth, ,,The American Economic Review”, vol. 86, nr 2/ 1996, s. 25-26 oraz D. Holtz-
Eakin, Solow and the states: capital accumulation, productivity and economic growth, NBER Working Paper
Series, National Bureau of Economic Research, Cambridge 1992, Working Paper nr 4144, s. 3-9, R. R.
Nelson, The Sources of Economic Growth, Harvard University Press, Cambridge, Massachusetts /Londyn,
England/ 1996, s.1. Przedstawicielami tego nurtu wekonomii byli W.S.Jevons, C. Menger
i L. Walras.

2 Ibidem, s. 343-440.
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Poglady klasykéw na temat znaczenia transportu w gospodarce ewaluowaly
i]. B. Say spowodowal wprowadzenie nowego sposobu liczenia dochodu narodo-
wego poprzez nadanie charakteru wytworczego wszelkiej pracy w produkcji, jak
i tez ustugach, w tym — transportowych.

Tabela 1.3.

Przeglad mysli ekonomicznej — XX wiek

Ine teorie | J. Keynes30 | badania nad teoriami wzrostu, rozwoju gospodarczego w ujgciu dynamicz-
wzrostu nymd1,
i rozwoju go- - podstawowymi narzedziami badawczymi byt mnoznik inwestycyjny i akcelera-
spodarczego tor, ksztattowanie si¢ mnoznika inwestycyjnego uzalezniano od proporcji po-|
dzialu dochodu narodowego miedzy poszczegdine grupy spoleczne.
P. Samuelson |- wskazywali, ze wydatek powodujacy uruchomienie efektu mnoznikowego
J. M. Clark nie jest ponoszony w calosci, a rozlozony w czasie, w zwigzku z tym efek-
ty mnoznika tez odczuwalne sa w okreslonym okresie.

J. M. Clark, |- badania nad akceleratorem w procesie wzrostu gospodarczego.3?
R. Harrod,

E. Lundberg

R.F.Harrod |- skonstruowat model i okreslit warunki zréwnowazonego wzrostu gospo-|
darczego®3;

- opowiadat sie za interwencjg panstwa na rynku.

E.D.Domar |- podstawowy warunek rownowagi dynamicznej — réwno$¢ wzrostu do-
chodu narodowego i wzrostu zdolnosci produkcyjnych wskutek poniesio-|
nych inwestycji;

- wzrost dochodu narodowego jest funkcija przyrostu inwestycji;

- utrzymanie zréwnowazonego wzrostu gospodarczego wymaga, aby do-
chéd i inwestycje wzrastaly wedtug wzglednej, statej stopy rocznej, odpo-
wiadajacej iloczynowi kraficowej sktonnosci do oszczedzania (a) i efek-
tywnosci inwestycii (e).

G. Bombach |- dla zrownowazonego wzrostu niezbedne jest tylko ograniczenie interwen-
N. Kaldor cji panstwa w zycie gospodarcze.

30 W pierwszej polowie XX wieku §wiat ekonomiczny elektryzowaly teotie amerykariskiego nobli-
sty J. Keynesa. Cho¢ nie zajmowat si¢ on bezposrednio badaniem teorii wzrostu gospodarczego, to
jego wktad do ogodlnej teorii ekonomii jest znaczny. Wzmocnit poglady tych ekonomistéw, ktérzy
twierdzili, ze wydatki inwestycyjne stanowia aktywna przyczyne wahan koniunktury isa zasadnicza
,»Sprezyna” wzrostu gospodarczego. Szerzej, [w:] E. Domariska, Z gagadnien wgrosta. .., op. cit. s. 51-62.

31 Wiecej: The Economics of Saving, pod red. J. H. Gapinski, Kluwer Academic Publishets, Boston/
Dordrecht/ Londyn 1993, s. 48-54, F. Modigliani, The Role of Intergenerational Transfers and Life Cycle
saving in the Accumnlation of Wealth, ,,Journal of Economic Perspectives”, vol. 2 nr 2/ 1988, s. 15-16.

32 Zasada akceleratora méwi o wzroscie popytu na artykuly i ustugi wraz ze wzrostem popytu na
dobra inwestycyjne sluzace do ich produkcji, w warunkach petnego wykorzystania czynnikéw wy-
tworczych. Pokeynesowska teoria wzrostu gospodarczego wprowadzita podazowy i popytowy efekt
inwestycji. Jedne z najbardziej znanych modeli wzrostu stworzyl R. F. Hatrod i E. D. Domar. Por.
Z. B. Romanow, Historia mysh. ..., op. cit., s. 166-171.

33 Réwno$¢ inwestycji 1 oszczedno$ci zapewnia gwarantowana stope wzrostu (Gw) i wymagany
wspolczynnik kapitalowy (Cr). Gdy Gw x Cr = S oznacza, ze gwarantowana stopa wzrostu zapewnia
wykorzystanie dostepnych zdolnosci produkcyjnych i ztéwnuje oszczednosci i inwestycje. R. F. Har-
rod do swoich rozwazari wprowadza tak zwana naturalna stope wzrostu (Gn). Jest to maksymalna
stopa wzrostu mozliwa do osiagniecia w gospodarce przy danych warunkach gospodarowania, okre-
slonym przyroscie naturalnym i poziomie postepu technicznego.
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M. Kalecki |- badania nad wzrostem jedynie od strony podazowej, opierajgc sie na mo-
delu Harroda - Domara®.

K. Marks3® |- rozwdj gospodarczy, rozumiany jako jako$ciowa zmiana systemu kapitali-
stycznego
J. - zaktadat statyczno$¢ gospodarki, tzw. ruch okrezny zycia gospodarczego;

Schumpeter36 | procesy ekonomiczne przebiegaja w sposob adaptacyjny.

- rozwoj traktowat jako wynik dziatalno$ci utalentowanych przedsigbiorcow|
wprowadzajgcych innowacje;

- za istote postepu technicznego uwazat ciggta zmiane kombinacji czynni-
kéw wytworczych;

- tworca teorii polaryzaciji sektorowej;

-duzy wplyw na rozwéj gospodarczy ma pobudzenie innowadji,
w szczegdlnosci wynalazkow®’.

A.Hansen |- teoria stagnaciji sekularnej — w krajach, ktére osiagnety dojrzato$¢ gospo-|

B. Higgins darcza, wzrost bedzie przebiegat znacznie wolniej;

- wolniejsze tempo wzrostu gospodarczego bedzie miato konsekwencije}
w postaci spadku przyrostu naturalnego i starzeniu sig¢ spoteczenstwa,
ograniczonej mozliwosci ekspansji geograficznej i spadku kapitatochton-
nych wydatkow inwestycyjnych3s,

Zr6dto: opracowanie whasne na podstawie E. Domariska, Z gagadniers w3rosta..., op. cit. s. 51-
62, The Economics of Saving, pod red. J. H. Gapinski, Kluwer Academic Publishers, Boston/
Dordrecht/ Londyn 1993, s. 48-54, F. Modigliani, The Role of Intergenerational Transfers and Life
Cycle saving in the Accumnlation of Wealth, ,,Journal of Economic Perspectives”, vol. 2, nr 2/
1988, s. 15-16, J. Gorski, W. Sierpinski, Historia powsgechnes mysli ekonomicgne 1870-1950,
PWN, Warszawa 1987, s. 386-420; W. Stankiewicz, Historia mysli ekonomicznes, PWE, Warsza-
wa 1987, s. 583-586. O modelach wzrostu gospodarczego [w:] M. Garbicz, E. Golachowski,
Elementarne modele makroekonomicgne, SGH, Szkota Gléwna Handlowa, Warszawa 2006,
s. 155-167, Z. B. Romanow, Historia mysli ekonomicgng w garysie, Akademia Ekonomiczna
w Poznaniu, Poznan 1997, s. 154-155, 166-171. B. Schefold, Normal Prices, Technical Change
and Accumnlation, Great Britain 1997, s. 270-273, K Glabicka, M. Grewiniski, Polityka spdjnosci
spoteczno-gospodarcze) Uniz Enropejskiej, Elipsa, Warszawa 2003, s. 30.

34 Wiecej [w:] J. Gorski, W. Sierpiniski, Historia powsgechney mysli ekonomicgng 1870-1950, PWN,
Warszawa 1987, s. 386-420; W. Stankiewicz, Historia mysli ekonomicgneg, PWE, Warszawa 1987, s. 583-
586. O modelach wzrostu gospodarczego [w:] M. Garbicz, E. Golachowski, Elementarne modele
makroekonomicgne, SGH, Szkota Gléwna Handlowa, Warszawa 2006, s. 155-167.

35 SocjaliSci uwazali, ze rozwéj to dtugotrwaly proces ukierunkowanych zmian, niezaleznie czy maja
w sobie charakter regresowy czy postegpowy. Wzrost, rozwdj i postep okreslaja procesy zmian, w ktérych
gléwnym podmiotem jest spoteczeristwo. K. Marks rozwdj spoleczno-gospodarczy ujmuje jednokierun-
kowo i skoriczenie, a jego finatem jest osiagniecie ustroju komunistycznego. Socjalizm i komunizm w dzisiej-
szym stowniku poje¢ nie maja precyzyjnego rozdzielenia. K. Marks uwazal, ze komunizm wywodzi si¢ z sys-
temu socjalistycznego, szerzej na ten temat [w:] H. Landreth, D.C. Colander, Historza. . ., op. cit., s. 203, wie-
cej [w:] Z. B. Romanow, Historia mysk ekonomticneg w arysie, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan
1997, s. 154-155. Por. B. Schefold, Normal Prices, Technical Change and Accumnlation, Great Britain 1997, s. 270-
273.

3 Wiecej na temat mysli ekonomicznej J. Schumpetera mozna znalez¢ w ksiazkach jego autorstwa:
Teoria rogwoju gospodarczego, Kapitalizm, sojaligm i demokraga, Historia analigy ekonomicgne.

5 K. Glabicka, M. Grewinski, Polityka spijnosci spotecgno-gospodarczej Unii Europejskiej, Elipsa, Wat-
szawa 2003, s. 30.

38 Z. B. Romanow, Historia mysli..., op. cit,, s. 179.
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Tabela 1.4.
Przeglad mysli ekonomicznej — teorie rozwoju krajéw zapéznionych
gospodarczo??
Teoria rozwoju nawigzuje do ekonomii neoklasycznej
przez handel opéznienie krajow zacofanych gospodarczo mozna zmniejszy¢
w warunkach liberalizmu gospodarczego i efektéw z miedzynarodowego
podziatu pracy i specjalizacji.
Teoriarozwoju | G. K. Myrdal [teza o okreznym, kumulatywnym gromadzeniu si¢ ubdstwa;
inicowanego*® | R.Nurkse |przyczyny tkwia zaréwno po stronie podazowej (mala zdolno$¢ do
oszczedzania, niski dochod realny), jak ipopytu (mata sita nabywcza
ludno$ci wynikajaca z niskich dochodéw realnych i niska wydajnos$é pracy);
wzrost w krajach zap6znionych gospodarczo moze zapewni¢ jedynie
interwencja panstwa;
dziatania przeciwdziatajgce mechanizmowi ,btednego kota” - inwestycje
bezposrednio produkcyjne oraz infrastrukturalne.

Teoria W.W. Rostow |przejscie do okresu wzrostu gospodarczego wigze si¢ bezpo$rednio
wielkiego |P.N. Rosenstein-jz silnym bodzcem zewngtrznym, np.: rewolucjg polityczna, postgpem|
pchniecia” Rodan technicznym, rozwojem lokainej infrastruktury transportowej (np. po-

wstanie nowe;j linii kolejowej lub budowa lotniska);
Koncepcja A.O. podstawg dia wzrostu i rozwoju bylo zwigkszanie inwestycji opartych na
wzrostu nie- Hirschman  |akumulaciji niezbednego kapitatu;
zréwnowazo- przemienno$¢ inwestowania: inwestyciji infrastrukturalnych na przemian
nego z inwestycjami bezposrednio produkcyjnymi.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Z. Krasucki, Transport w rogwoju krajow gospodarezo
stabiej rogwinietych, Uniwersytet Gdasiski, Gdarisk 1976, s. 226-248, Z. Krasucki, Wspdtezesne
teorie rogvoju krajow gospodarcgo stabiej rogwinietych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1996, s. 16-18 oraz R. Nurske, Wielkos¢ rynku i bodéce do inwestowania, [w:) Problemy
wgrostu ekonomicnego Rrajow stabo rogwinietych, pod red. J. Grzywickiej, Polskie Wydawnictwo
Gospodarcze, Warszawa 1958, s. 201-203, Z. B. Romanow, Historia mysli. .., op. cit., s. 182,
K. Glabicka, M. Grewinski, Polityka spginosi. .., op. cit., s. 28-29.

Wedtug R. F. Harroda jedna z przyczyn nieelastycznosci gospodarki moze by¢ nie-
dorozwdj infrastruktury transportowej. Stan ten utrudnia optymalng alokacje czynnikéw
produkgji, a tym samym straty w produkeji. Teotia J. Schumpetera zakladata wyrazne
implikacje do transportu. Bez innowacji nie byloby mozliwe coraz sprawniejsze poko-
nywanie przestrzeni. A. Hansen i B. Higgins twierdzili, Ze nast¢pstwem zmniejszania si¢
dynamiki wzrostu gospodarczego jest m.in. spadek dziatanl zwiazanych z ekspansja geo-
graficzng, a w konsekwencji réwniez negatywne oddzialywanie na transport. Nie jest
mozliwa eksploracja §wiata bez korzystania z réznorodnych galezi transportu. Stad tez
teoria stagnacji sekularnej odnosi si¢ posrednio do transportu iwskazuje na korelacje
pomiedzy dynamika wzrostu gospodarczego i transportu.

39 Pot. Z. Krasucki, Transport w rogweju krajow gospodarcgo stabie rogwinietych, Uniwersytet Gdanski,
Gdansk 1976, s. 226-248.

40 WV literaturze jest takze okreslana jako teotia ,,blednego kota ubéstwa”. Por. Z. Krasucki, Wipdtegesne
teorie rogaveju krajdw gospodarczo stabie rowinietych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdarnskiego, Gdansk 1996, s 16
oraz R. Nurske, Wielkos¢ rynku i bodsee do inwestowania, [w] Problemy w3postu ekonomicnego krajow stabo roguinie-
tych, pod red. J. Grzywickiej, Polskie Wydawnictwo Gospodarcze, Warszawa 1958, s. 201-203,
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Tabela 1.5.
Przeglad mysli ekonomicznej — strategie rozwoju gospodarczego
,Nowa ekono- - surowcowy typ rozwoju;
mia rozwoju” - rozwéj przemystu ciezkiego*!;

- uprzemystowienie w drodze substytuciji importu;
- proeksportowa specjalizacja przemystowa
- zréwnowazony rozwdj rolnictwa i przemystu42;
- strategia podstawowych potrzeb.
K. Hoff - czynniki determinujgce zachowania gospodarcze: dane $rodowisko
J. Stiglitz i nalezace do niego instytucje.
- proces rozwoju postrzegana nie jako akumulacja kapitatu, ale jako pro-
ces zmian o charakterze organizacyjnym.
G. Meier |- ekonomia rozwoju powinna uwzglednia¢ specyfike czasu i przestrzeni.
G. Myrdal*® |- uzywanie przez kraje stabo rozwinigte technologii, ktorych one nie wy-
tworzyty, jest przyczyng nierownosci w podziale produktu i zaburze-
niem wzrostu gospodarczego;
- konieczno$¢ zaspokojenia w pierwszej kolejnosci potrzeby wyzywienia
i zdrowia — niezbednym czynnikiem we wzroscie produktu w diugim okresie.

Neoliberalna - odrzucanie dominuigcej roli paristwa w procesach gospodarczych, tak silnie]
teoria rozwoju promowanej na poczatku przez teoretykéw ,nowej ekonomii rozwoju”;
- konsensus waszyngtoriski¢.
Najnowsza - cywilizacja informacyjna — konieczno$cig jest rozwo;j edukacji na wyso-
mys$l ekono- kim poziomie oraz gospodarki opartej na wiedzy;
miczna45 - ekonomia jest bardziej instytucjonalna, a narodowa i globalna polityka eko-

nomiczna koncentruje sig na tworzeniu instytucji sprzyjajacych rozwojowis.
- Nowa teoria wzrostu”, czyli teoria wzrostu endogenicznego, stynie
z wiary wto, iz wieloletni wzrost byt w duzej mierze wyznaczany po-
przez lokate w kapitat ludzki, a takze endogenicznie ujmowanych wy-
nalazkéw i innowacji¢’.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: R. Piasecki, Rogwd/ gospodarczy..., op. cit., s. 36,
P. Lorens, Gospodarowanie prestrseniq a polityka rownowasenia rogwops, ,,Studia Regionalne i Lo-

41W ten spos6b prébowano uniezaleznic si¢ od importu srodkéw produkcji, ktérych dostawy mo-
gly by¢ zaklécane przez rézne niekorzystne czynniki, jak: pogorszenie terms of trade, stagnacja wydo-
bycia surowcéw, zahamowanie tempa rozwoju rolnictwa, kleski zywiolowe, itp,, (por. R. Piasecki,
Rozwdj gospodarcgy. .., op. cit,, s. 36.)

42 Por. P. Lorens, Gospodarowanie prestr3eniq apolityka rownowagenia rogwejs, ,Studia regionalne
ilokalne”, Centrum Europejskich Studiéw Regionalnych i Lokalnych UW, ,,Scholar”, Warszawa 2005,
nr 4 (22),s. 27-33; S. G. Zabtocki, Rogwdj zrownowazony — idee, efekty, kontrowersje (perspektywa sogologiczna),
Uniwersytet Mikotaja Kopernika, Toruni 2002, s. 13-63.

43 R. Bartkowiak, Granice w3rostu gospodarc3ego a roawdj ekonomii, Wybrane gagadnienia ekonomii neoklasyexng
7 ekononui rogweju, Monografie i Opracowania 534, SGH, Warszawa 2005, s. 128-133.

44 Jego gléwng idea bylo doprowadzenie krajow opdznionych gospodarczo do przyspieszonego
rozwoju.

45 P. A. Samuelson, W. D. Nordhaus, Ekonomia, tom 2, PWN, Warszawa 2004, s. 228-231, K.
Kucinski, Konkarencyjnosé jako gagadnienie regionalne, [w:] Lokalizaga predsichiorstw a konkarencynosé, pod
red. L. Fierli, K. Kucisiskiego, SGH, Warszawa 2001, s. 175.

4 D. Colander, The Lost Art. Of Economics. Essays on Economtics and the Economics Profession, Edward Elgar,
Cheltenham Northampton 2001, s. 169, za: H. Landreth, D. C. Colander, Historia mysk. ..., op. cit, s. 575.

47 Problemy wzrostu gospodarczego. .., op. cit., s. 81. Por. G. M. Grossman, E. Helpman, Tke ,,New”

nowy SONB/SP/512497/202




24 Rogdzial I

kalne”, Centrum Europejskich Studiéw Regionalnych i Lokalnych UW, ,.Scholar”, Wat-
szawa 2005, nr 4 (22), s. 27-33; G. Zabtocki, Rogwdj grownowasony-idee, efekty, kontrowersje (pers-
pektywa sogjologiczna), Uniwersytet Mikolaja Kopernika, Torun 2002, s. 13-63, R. Bartkowiak,
Granice wrostu gospodarcgego a roxwdj ekonomii, Wybrane 3agadnienia ekonomii neoklasyegnej i eko-
noriti oz, Monografie i Opracowania 534, SGH, Warszawa 2005, s. 128-133, P.A. Samuelson,
W. D. Nordhaus, Ekonomia, tom 2, PWN, Warszawa 2004, s. 228-231, K. Kucinski, Konks-
rencyjnosé jako agadnienie regionalne, [W:| Lokalizaga predsiebiorstw a Ronkurencyinosé, pod red.
I. Fietli, K. Kuciniskiego, SGH, Warszawa 2001, s. 175, D. Colander, The Lost Art. Of Economics.
Ecssays on Economics and the Economics Profession, Edward Elgar, Cheltenham Northampton 2001,
s. 169, za: H. Landreth, D. C. Colander, Historia mysk..., op. cit., s. 575.

Teoria rozwoju przez handel zaktadala, Ze opéZnienia krajéw zacofanych gospodar-
czo nie mozna zmniejszy¢ bez sprawnie dziatajacego systemu transportowego, ktéry
bedzie stuzyl rozwojowi wymiany. Wystepuje tu silny czynnik transportowy, szczegol-
nie w strategiach proeksportowych. Polityka w tym kierunku wymaga nie tylko dobrze
rozwinietej sieci komunikacyjnej, ale takze liberalizacji wymiany miedzynarodowe;j
i przepiséw transportowych. Réwniez trudno sobie wyobrazi¢ prawidlowe zaspokajanie
potrzeb ludzkich bez $rodkéw transportu. Problem ten mozna rozumie¢ dwojako: po
pierwsze potrzeba przemieszczania sig jest koniecznoscia, a po drugie inne ludzlie po-
trzeby nie beda zrealizowane bez transportu.

Teoria rozwoju inicjowanego podkreslata, ze w inwestycjach infrastrukturalnych
znaczace miejsce zajmuja te, ktére dotycza ksztaltowania sieci transportowej. Do-
brze rozwinigty uktad transportowy jest jednym z czynnikéw wyznaczajacych atrak-
cyjnoé¢ inwestycyjna danego regionu, stuzy takze sprawnej alokacji §rodkéw pro-
dukgji i produktu finalnego.

Neoklasyczna (neoliberalna) teoria rozwoju pomija czynnik transportu, ale go
nie neguje. Przedstawiciele tego nurtu w teorii ekonomii uznawali podstawows in-
frastrukture, za co$ naturalnego i rozwinigtego na miarg istniejacych potrzeb. Stad
poszukiwanie nowych drég rozwojowych i rozwigzan stymulujacych gospodarke.
Taka sytuacja w praktyce jest mozliwa, ale dotyczy tylko najbardziej rozwinigtych
gospodarek o wysokim nasyceniu przestrzeni elementami infrastrukturalnymi. Nie
ma ona odniesienia do panstw potudniowo-wschodniego Baltyku.

Najnowsza mys] ekonomiczna ktadzie nacisk na rozbudowe i udoskonalenie in-
frastruktury transportowej. Jej wysoka jako$¢ przyczyni si¢ do poprawy warunkéw
i jakosci zycia ludzi*s.

Growth Theory. Trade, Innovation and Growth, ,,Area Papers and Proceedings”, 1990, vol. 80, nr 2, s. 86-91,
G. M. Grossman, E. Helpman, Endogenons Innovation In the Theory of Growth, ,Journal of Economic
Perspectives”, vol 8, nr 1/ 1994, s. 23-44, G. Bertola, Factor Shares and Savings in Endogenons Growth,
»The Ametican Economic Review”, vol. 83, nr 5/1993, s. 1184-1198, H. Braconier, F. Sjdholm,
National and International Spillovers from R&»D: Comparing a Neoclassical and an Endogenons Growth Approach,
»Weltwirtschaftliches Archiv.”, 1998, vol. 134 (4), s. 649-651 oraz W. H. Buiter, Saving and Endogenous
Growth: a Survey of Theory and Policy, World Saving, an international survey, pod red. A. Heertje, Blackwell,
Dutch Saving Banks Association, Oxford UK & Cambridge USA 1993, s. 65-99.

48 Por. L. Kupiec, T. Truskolaski, Aspekt jakosci w rogmiesgezenin sieci komunikacying, [w:] Wpdtezesne
problemy geggrafii komunikagi, Materialy Konferencji Naukowej, Uniwersytet M. Curie-Sktodowskiej,
Instytut Nauk o Ziemi, Zaktad Geografii Ekonomicznej, Lublin 1992, s. 98-104.
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2. Teorie i prawa rozwoju transportu

W krajach gospodarczo rozwinigtych nowoczesny transport staje si¢ czynnikiem
rozmieszczenia osadnictwa. Sprawnie funkcjonujaca sie¢ transportowa pozwala na
przenoszenie zycia rodzinnego poza wielkie aglomeracje®. Juz A. Smith zauwazyt
pozytywne skutki oddziatlywania transportu na gospodarke. Badal jego wplyw na
spoleczny podziat pracy, formulujac wniosek o wplywie transportu na poglebienie
si¢ spotecznego podziatu pracy i na specjalizacje pracy*.

Powszechnie wyrdznia si¢ trzy warianty rozwoju transportu!:

1. Opézniony — w odniesieniu do popytu. Jest on mocno niekorzystny dla
gospodarki. Konsekwencje op6znionego rozwoju w transporcie przejawiac
si¢ moga, m.in.:

—  spadkiem jakosci §wiadczen przewozowych — w efekcie mogg wzro-
snaé straty powstate w transporcie;

—  zwigkszeniem si¢ niezbednych nakladéw na rozwdj infrastruktury
przewozowej;

—  niesprzyjajacymi modyfikacjami infrastruktury transportowej-sa kon-
sekwencja braku kompensacji rozwoju strukturalnego poszczegdlnych
galezi transportu;

—  nieefektywnym rozwojem systemu przewozowego®%;

—  przetadowaniem tras przewozowych, a w konsekwencji wydluzeniem
czasu finansowania transportu;

—  spowolnieniem lub radykalnym zahamowaniem koniunktury czesci
nowych rozwiazafi technologicznych transportu — z jednej strony ta-
kie zjawisko oznacza¢ moze wycofanie si¢ z korzysci, uzaleznionych
od wdrazania tych rozwigzan, z drugiej strony zapowiada powazne
konsekwencje migdzynarodowe, wtym pozbawienie mozliwosci
transportu zagranicznego czy utrudnienie handlu towarowego;

2.  Wyprzedzajacy — w stosunku do zapotrzebowania okreslanego przez gospo-
darke. Ulatwia catkowita eksploatacje przedsiewzig¢ produkcyjnych. Auto-

49 O metodach rozwoju sieci transportowej H. Chrostowska, Metody programowania rogwoju sieci
drogowe, [w:] H. Chrostowska, H. Komorowski, Struktura sieci drogowej, PAN, Komitet Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju, Studia t. XLIX, PWN, Warszawa 1974, s. 7-43.

50 Transport i spedygia. ..., pod red. T. Szczepaniaka, op. cit,, s. 29.

SIK. Wojewddzka-Kr0l, Naklady imvestycyjne na infrastrukture transports, ,,Zeszyty Naukowe” Wydzial Eko-
nomii Transportu Ladowego UG, nr 16, Gdarisk 1987. Por. T. Szemplisiski, Uwarunkowania rozweiu transportu
widZiane prex, pryzmat transportochlonnoscs, [w) Ogdlnogospodarcze wwarnnkowania rowoju transporty towarowego do
2010 roka, Osrodek Badawczy Ekonomiki Transportu, Resortowy Program Badawczo-Rozwojowy nr 4 pt.:
Ekonomiczne probleny funksjonowania i rowoju transportn, Warszawa 1989, s. 39-53.

52 Zwiazane jest to z inwestowaniem pod presja nawarstwionych wymogéw, kryteriéw i potrzeb.
Zmusza to do podejmowania rozwiazan wyréwnujacych w jak najkrétszym czasie podaz z popytem.
Czesto jest to dalekie od kryteriéw i tendencji rozwoju transportu. Diugookresowe funkcjonowanie
mechanizméw infrastrukturalnych moze doprowadzi¢ do rezygnaciji z najkorzystniejszych rozwiazan
oraz do sprowadzenia dalszej koniunktury do interwencyjnych przedsiewzig¢ juz zrealizowanych.
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matycznie, przez transport oraz celowe modelowanie okreslonych systeméw
zagospodarowania przestrzennego, warunkuje rozwoéj gospodarczy;

3.  Kompilacja dwéch poprzednich regul-opéznione zaopatrzenie zwigkszo-
nego popytu oraz zrobienie zapaséw na przysztos¢ za pomoca budowy
urzadzen infrastrukturalnych o rozmiarach przekraczajacych zapotrzebo-
wanie w momencie ukoriczenia.

D. Lardner (1793-1859) w pierwszej pot. XIX wieku sformulowat prawo trans-
portowe, z ktérego wynika, ze na wielko§¢ zbytu na poszczegélne dobra wpltyw ma
jedynie wysokos¢ stawki transportowej na dany produkt, rozmiary zbytu s odwrot-
nie proporcjonalne do kwadratu wielkosci stawki transportowej. Prawo to, aczkol-
wiek stuszne w swojej istocie, nie ma wylacznie zastosowania do problematyki
transportowej, a jest prawem ogdlnoekonomicznym>3,

E. Sax (1845-1927) zaprezentowat pie¢ praw transportowych:

1.  Prawo intensywnosci transportu — E. Sax podkresla, ze tempo rozwoju

musi by¢ réwne intensywnosci rozwoju pozostatych gatezi gospodarki.

2. Prawointegracji transportu — zintegrowany w inwestycjach transportowych
rozdrobniony popyt na ustugi transportowe ogranicza wielkos¢ naktadow
inwestycyjnych i prowadzi do zasadnego ekonomicznie wykorzystania po-
siadanej zdolnosci transportowe;.

3. Prawo kierunkowosci transportu — transport odbywa si¢ po najnizszych
kosztach przewozu (prosta ekonomiczna), a nie wramach najkrétszego
potaczenia transportowego (po prostej geometrycznej)

4.  Prawo kosztéw transportu — istotny jest wzrost przewozéw zmierzajacy do
catkowitego wykorzystania zdolnosci przewozowej okreslonych obiektow
i $rodkéw transportowych. W konsekwencji wysokie koszty state rozpadaja sig
w transporcie na coraz wigksza liczbe §wiadczonych ustug transportowych.

5. Prawo cen transportu — istnieja dwa rodzaje zaleznosci pomiedzy transpor-
tem a produkcja. Po pierwsze w transporcie koszty wytwarzania uzalez-
nione sa od stawek transportowych. Po drugie w procesie produkcji ceny
débr zaleza od kosztéw ich wytwarzania.

Pierwsi teoretycy w dziedzinie lokalizacji podkreslali znaczenie czynnika transporto-
wego jako jednego z wazniejszych w umiejscowieniu produkcji. Jako pierwszy teorie
rozmieszczenia produkcji (w tym wypadku rolniczej) przedstawit J]. H. Thinen
(1826 r.). Badal gospodarcze znaczenie zmian w potozeniu produkcji rolniczej
wzgledem centréw konsumpcji. Zakladal tez, Zze produkty najciezsze i najmniej
trwale wytwarzane sa najblizej rynku zbytu, a uprawy dajace artykutly rolne tatwe do
transportu bedq rozmieszczane w wigkszej odleglosci od rynkéw zbytus. Pierscie-
nie, zwane ,.kregami Thiinena” rozkladaly si¢ nastepujaco: (I) warzywnictwo i ho-
dowla mleczna, (II) gospodarka lesna, (IIT) ekstensywne rolnictwo zbozowo-ziem-

53 W. Grzywacz, J. Bumnewicz, Ekonomika. .., op. cit,, s. 23.

54]bidem, s. 24.

55 K. Kucinski, Geografia ekonomicgna, SGH, Warszawa 2004, s. 70. Por. M. Potrykowski, Z. Taylor,
Geografia transportn, 3arys problemow, modeli i metod badawezych, PWN, Warszawa 1982, s. 42-44.
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niaczane i trzoda, (IV) hodowla pastwiskowa, (V) tereny mysliwskie>. Jego koncep-
cja opierala si¢ na nastepujacych zatozeniach®”:

—  niezréznicowana przestrzen rolnicza o jednakowo urodzajnej glebie;

—  istnieje jeden o$rodek konsumpcji zuzywajacy produkty rolnicze ze strefy

do niego przylegajacej;

—  koszty transportu to funkcja odleglosci i masy tadunkéw;

—  jednolite ceny sprzedazy dla tych samych rodzajéw produktow.

W drugiej potowie dziewigtnastego stulecia swoje teorie dotyczace lokalizaciji
produkcji opublikowali m.in.: A. Schaffl, W. Rosher, W. Launhardt, F.S. Hall,
A. Marshall. W swoich pracach starali si¢ dowiesé stusznosci tezy, ze koszty budo-
wy ifunkcjonowania przedsigbiorstwa sa rézne wréznych miejscach lokalizacji.
A za gltéwne czynniki lokalizacyjne uznali: strukture gleby, klimat, uksztattowanie
terenu, sie¢ drég wodnych i bitych, blisko$¢ surowcéw i Zrédet energii, rozmiesz-
czenie ludnosci. Za gléwny czynnik uznano wéwczas rozwdj srodkéw transportu,
ktéty umozliwial oddzielenie produkcji od rynkéw zbytu.

Tworca pierwszej systematycznej teorii lokalizacji byt A. Weber (1909 t.). Za-
kiadat on, ze istnieje jeden producent dziatajacy na szerokim rynku umiejscowio-
nym w nieciaglej przestrzeni. Za gléwne czynniki lokalizacyjne uznat koszty trans-
portu, koszty sily roboczej i tzw. ,,korzysci aglomeracji”. Poszukiwal optymalnego
miejsca lokalizacji kapitalistycznego przedsigbiorstwa w miejscu o ,,minimalnych
kosztach transportu”. Zalezaly one od odlegtosci od zrédet surowcdw i pétfabryka-
téw oraz rynku zbytu. Do okreslenia takiego optymalnego punktu A. Weber postu-
zy! si¢ tzw. ,tréjkatem lokalizacyjnym”. Uzywat takze metody ,,izodapan”, czyli linii
o jednakowych kosztach transportu na jednostke produkcji. Wedtug jego badan lo-
kalizacja zaktadu przemystowego nastgpowata zwykle w rejonie wystgpowania su-
rowca lub w okolicy rynku zbytu, a rzadko w innych miejscach®. Wybdr miejsca
lokalizacji podzielil na trzy etapyS%:

—  etap 1-ustalenie minimalnych kosztéw transportu dla danej lokalizacji;

~  etap 2-analiza rzeczywistych kosztéw transportu dla danej lokalizacji;

—  etap 3-badanie wplywu aglomeracji na dang lokalizacje.

—  Minimalne koszty transportu mozna wyrazi¢ wg wzoru®!:

Min T,T = tmj s1 + tmz 52 + tm3 3

gdzie, my i my oznaczaja dwa nakltady, w ktdre zaopatruje si¢ przedsigbiorca w My Mz dla
uzyskania produkcji m3, ktéra musi sprzeda¢ w M3 oraz s; to odlegtos¢ euklidesowa miedzy

5 J. Debski, Gospodarka preestryenna jako nanka, tom II, WSFiZ, Biatystok 2005, s. 109.

57 R. Domaniski, Gospodarka prestrzenna, PWN, Warszawa 2002, s. 40-41. Por. W. M. Gaczek, Za-
r3adzanie w gospodarce prestrienng, Oficyna Wydawnicza Branta, Bydgoszcz-Poznan 2003, s. 42-46.

58 H. Byszewska, Gospodarowanie w prestreni jako cynnik ksgtaltowania dobrobytu. Gospodarka Sywnosciowa,
Instytut Ekonomiki Rolnictwa i Gospodarki Zywnosciowej, Warszawa 1997, s 23.

¥ K. Kucinski, Geografia ekonomicgna. .., op. cit,, s. 81. Por. M. Potrykowski, Z. Taylor, Geggrafia
transportu, arys problemow, modeli i metod badawezych, PWN, Warszawa 1982, s. 44-48.

60 K. Glabicka, M. Grewiriski, Polityka spijnosd. .., op. cit,, s. 25.

61 J. Debski, Gospodarka prestrienna jako. .., op. cit., s. 103-104.
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poszukiwang lokalizacja optymalna a miejscem zaopatrzenia w surowce i poifabrykaty oraz
rynkiem zbytu, a t oznacza jednostkowy koszt transportu.

Obecnie A. Weber jest krytykowany za przywiazywanie zbyt duzej wagi do wiel-
kodci znaczenia kosztéw transportu, niedocenianie oszczednosci przy przewozach
na duze odleglosci téznymi §rodkami transportu, zalozeniu, ze sita robocza jest
nieograniczona i niemobilna%2. Zbyt jednostronny charakter teorii A. Webera zostat
skrytykowany przez jego nastgpcéw: A. Preddhla, T. Palandera, B. Ohlina i innych.
A. Predohl (1925 r.) wprowadzil do teorii lokalizacji zasadg substytucji w kierunku
polaczenia analizy przestrzennej z teoria réwnowagi ogodlnej. Podjat takze prébe
wprowadzenia czynnika przestrzeni do ogdlnej teorii ekonomii. W swoich bada-
niach skoncentrowat si¢ na wynikach zmian lokalizacji produkcji przy statej wielko-
$ci produkcji. Wszystkie zmiany lokalizacji zaktadéw produkcyjnych przypisywat
substytucji czynnikéw produkeji wystepujacych w réznych miejscach,

Pierwszym, ktéry stworzyt zarysy ogdlnej gospodarki przestrzennej, byl
A.Lésch (1940 r). Rozwinal on teorie lokalizacji J. H. Thinena i A. Webera.
Gléwnym produktem pracy badawczej pracy A. Léscha byla teoria regionu
ekonomicznego. Podstawowymi zalozeniami tej teorii bytyo4

—  istnienie jednorodnej, rozleglej réwniny o réwnomiernym rozkladzie

ludnosci rolniczej i jednakowych warunkéw transportu we wszystkich kie-
runkach;

—  wystgpowanie korzysci skali produkciji i korzysci aglomeracji;

—  przemieszczanie produktéw zwigzane z wystgpowaniem kosztéw trans-

portu;

—  elastyczny popyt przy jednakowych gustach ludnosci;

—  maksymalizacja zyskéw jako cel przedsigbiorstwa;

—  organizacja catego systemu w taki sposéb, aby koszty transportu byty mini-

malne.

Zdaniem A. Léscha najefektywniejszy obszar rynkowy powinien mie¢ wzor sze-
$cioboku foremnego z kilku przyczyn, min., ze jako figura najbardziej zblizona do
kota minimalizuje koszty transportu w zaspokajaniu popytu, czyli maksymalizuje
popyt ludnosci mieszkajacych na réwninie. A Losch twierdzil, ze uklad produkcji
jest rezultatem wzajemnego oddziatlywania korzysci skali produkcji i aglomeracji,
a takze kosztow transportu®.

W latach 50. ubieglego wieku do grupy badaczy problematyki lokalizacji dola-
czyt W. Isard. Ogélna teorig¢ lokalizacji powiazal z klasyczna teoria produkeji
i wymiany. W. Isard (wraz z C. Degli Abbati) stwierdzil, ze ,,ustugi transportowe sa
konsumowane w tym samym momencie, w ktdrym si¢ je wykonuje i jako takie nie
moga by¢ skladowane i dostarczone na rynek po ich wyprodukowaniu”. Wynika
z tego konieczno$¢ budowania iutrzymania w gotowosci eksploatacyjnej takich

62 Ibidem, s. 104.

63 R. Domariski, Gospodarka priestrzenna ..., op. cit., s. 43-44.
64 Ibidem, s. 47.

65 Ibidem.
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urzadzen infrastruktury, ktére zapewnia najwyzsza zdolno$¢ przewozows najwyz-
szej jakosci®.

Nastepcy A. Loscha przyjmowali, ze gtéwnym kryterium wyboru lokalizacji
produkcii jest wysokos¢ spodziewanego zysku, a czynnikowi transportu przypisy-
wali ta samg rolg, co pozostalym czynnikom lokalizacji6’.

Rozwinigciem teorii A. Loscha zajmowatl si¢ takze E. M. Hoover (1962 r.).
Wprowadzit one nowe pojecie do teorii lokalizacji — koszty transferu, czyli koszty
zwigzane z zakupem surowcow i sprzedaza wyrobdw. W swojej pracy naukowej ba-
dal takze czynniki majace wplyw na oszczednosci w transferze (np.: koncentracje
produkcji). W oparciu o wplyw kosztow transferu E. M. Hoover przedstawit kon-
cepcje ustalenia lokalizacji produkcji w przestrzeni gospodarczej. Uwazal, ze skoro
koszty transferu zaleza od odlegltosci i ceny przewozu surowcow i produktéw, to
w przetworstwie wskazana jest orientacja surowcowa, w finalnych etapach produk-
cji wskazywal na lokalizacje rynkowa, a posrednie fazy procesu wytwoérczego mogly
sie odznacza¢ petna swobodg wyborusé.

W teorie lokalizacji swéj wklad miala takze francuska mysl ekonomiczna skupiona
wokot C. Ponsarda. (1988 1.)%. Nawigzywali oni do wielkich poprzednikéw, A. Webera,
J. H. Thiinena, W. Isarda i innych. J. Huriot opierajac si¢ na teorii J. H. Thiinena uwa-
zal, Zze oszczednosci na kosztach transportu prowadza do powstawania cen rézniczko-
wych, ktére redukuja przydziat ziemi dla of erujacego najwiece;.

Analizujac teorie lokalizacji nie mozna zapomnie¢ o wkladzie w te dziedzing pol-
skich teoretyk6w?. O lokalizacji w systemie gospodarki planowanej pisat K. Secom-
ski. Autor ten czynniki lokalizacji dzielit na ogdlne i szczegétowe. Transport jako
czynnik lokalizacji ogélnej zaliczyl do czynnikéw produkcyjnych wraz z kosztami su-
rowcéw, energii i pracy. Takze 1. Tarski wiazat efektywnosé wyboru miejsca dzialal-
nosci produkceyijnej z kosztami transportu. Byl on zdania, ze znaczna czes¢ nieracjo-
nalnego transportu towaréw wynika z nieodpowiedniej lokalizacji przedsigbiorstw
oraz jest skutkiem niedostatecznego uwzgledniania czynnika transportu przy ustalaniu
lokalizacji dzialalnoéci gospodarczej. O duzym znaczeniu transportu jako czynnika
lokalizacji pisat takze A. Piskozub. Uwazal on, Ze inne czynniki sa obojetne
w wyborze miejsca lokalizacji. W. Kaminski zajmowatl si¢ ogélna teorig lokalizacji dla
przemystu spozywczego i gospodarki Zywnosciowej. Znaczenie nakladéw na trans-
port uzalezniat w szczeg6lnosci od trwalosci surowcow lub produktdw.

Czynnik transportowy wywiera wplyw nie tylko na lokalizacje produkcji, ale
takze na uklad osadniczy. Podstawe teoretycznych rozwazan stanowi tu teoria o$ro-
dkéw centralnych W. Christallera”™. Opracowal on dwie odmiany systemu osrod-
kéw centralnych, z ktérych jedna uwypukla znaczenie transportu (zasada komuni-
kacyjna). Najlepsze rozmieszczenie osrodkéw podporzadkowanych o$rodkowi cen-

66 Transport miedgynarodowy, pod red. T. Szczepaniaka, op. cit., s. 30.

67 H. Byszewska, Gospodarowanie w..., op. cit.,s. 25.

68 E. M. Hoover, Lokalizaga dziatalnosci gospodarcze;, PWN, Warszawa 1962, s. 70-95.

 J. Debski, Gospodarka prestrenna jako. .., op. cit., s. 122.

0 H. Byszewska, Gospodarowanie w.. ., op. cit., s. 26.

' W. Budnet, Iokalizaga predsiebiorstw, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznari 2000, s. 95.
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tralnemu wystgpuje na liniach komunikacyjnych polozonych miedzy os$rodkami
wyzszego rzedu’2.

Z teoria lokalizacji wiaze si¢ takze teoria biegunéw wzrostu. Gtéwnym teorety-
kiem w tej dziedzinie byl L. H. Klaassen. Mechanizm rozprzestrzeniania si¢ wzro-
stu z bieguna polega na powstaniu drugiego, mniejszego. Role jednostek napedo-
wych pelniq wielkie przedsigbiorstwa, czyli zaréwno zaklady przemystowe, jaki
i obiekty infrastrukturalne, uniwersytety, porty lotnicze i morskie, zapory i zbiorniki
wodne, itp. Przez powiazania jednostki napedowej z innymi przedsigbiorstwami na-
stepuje transfer innowacji, przeksztalcenia strukturalne i gateziowe, a w konsekwen-
cji rozwdj catego regionu. Zasadniczym czynnikiem lokalizacyjnym, determinuja-
cym sile i skale wzajemnego przyciagania si¢ przemyslu napedowego i przemystu
pobudzanego, jest hipotetyczna suma kosztéw transportu i innych kosztéw zwigza-
nych z zaopatrzeniem i zbytem, czyli tzw. kosztéw powigzai’.

Oprécz bezposredniego oddzialywania transportu na gospodarke, teoretycy
J. A. Schumpeter i W. W. Rostow wskazywali na jego posredni wplyw poprzez
dzialanie mnoznikowego efektu inwestycji transportowych. Jednak ich twierdzenie
spotkalo si¢ z krytyka R. W. Fogla. Na podstawie przeprowadzonych badari posta-
wil on tezg, ze inwestycje w sektorze transportowym stanowia znikomy udzial
w rozwoju gospodarczym takich panstw, jak USA czy kraje Europy Zachodniej.
A. Hirschman uwazal, ze brak jakichkolwiek inwestycji w transporcie moze okazac
sig bariera rozwoju sektoréw bezposrednio produkcyjnych’.

Obecnie na wybér miejsca lokalizacji dziatalnosci gospodarczej maja wplyw
kwestie zwigzane z tzw. dumpingiem spotecznym. Produkcja jest lokowana w kra-
jach i regionach o najnizszych kosztach pracy i zobowiazaniach socjalnych wobec
pracownikéw oraz najmniejszych obcigzeniach fiskalnych?. Nadal jednak bierze si¢
pod uwagg infrastrukture transportu, czego dowodem jest przegrana Polski ze Sto-
wacjg o lokalizacje zakladéw motoryzacyjnych, posiadajaca lepiej rozbudowana
i o lepszej jakosci sie¢ drég.

P. Malek sformutowat prawo wtérnosci potrzeb przewozowych, polegajace na
$wiadczeniu ustug transportowych wyniklych z istniejacych wczesniej innych po-
trzeb nie zwigzanych z transportem np. inwestycyjnych czy tez potrzeby podrézo-
wania przez ludzi do pracy, szkoly itp. 76

3. Znaczenie transportu we wzroscie gospodarczym

3.1. Transport na tle procesé6w gospodarczych

M. Ciesielski, A. Szudrowicz wyodrebniaja transport jako element systemu spo-
teczno-gospodarczego. Wedlug nich na infrastrukture transportowa skladaja sig

72 Por. M. Potrykowski, Z. Taylot, Geaografia transportu, 3arys problemow, modeli i metod badawcgych,
PWN, Warszawa 1982, s. 48-52.

73 R. Domariski, Podstawy planowania przestrzennego, PWN, Poznan-Warszawa 1989, s. 59.

74 Transport migdgynarodory, pod red. T. Szczepaniaka, Pafstwowe Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 1996, s. 30.

75 K. Glabicka, M. Grewiriski, Po/ityka spéjnosd. .., op. cit., s. 26.

6W. Grzywacz, J. Burnewicz, Ekonomika..., op. cit., s. 25.
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przede wszystkim trzy zasadnicze grupy elementéw: drogi wszelkich branzy trans-
portu, punkty transportowe (porty morskie, dworce, lotniska itp.) oraz zaplecze
wspomagajace obstuge drég i punktdéw transportowych’’.

Definicji transportu jest wiele. L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Gol¢biowska trak-
tuja, transport jako fundamentalng czgs¢:

-  ,wigzi produkcyjnej téznych zakltadéw wytwoérczych w toku poszczegdl-

nych etapéw produkcji”,

- ,,wiezi spoteczno-produkcyjnej, opartej na przestrzennym podziale pracy

poszczegdlnych jednostek™’8.

I. Tarski transport’™ postrzega w najszerszym etymologicznym znaczeniu jako
»proces technologiczny wszelkiego przenoszenia na odleglos¢, czyli przemieszcza-
nia 0séb, przedmiotéw lub energii”®. ]. T. Hotowiniski pojecie definiuje jako ,,$wia-
dome przemieszczanie8! materii i energii”’82. T. Szczepaniak zwraca uwage, ze czesto
przy interpretacji definicji transportu, zapomina si¢ o tym, iz przemieszczanie oséb,
rzeczy i energii to takze transport wiadomosci. Istnieja jednak tez wezsze definicje
transportu, z zalozenia pomijajace przesytanie wiadomosci, ktére zalicza si¢ wow-
czas do komunikacji®3. Transport postrzega¢ nalezy jako ,,proces produkcyjny”, za
pomoca ktérego ludzie, nawet przy posiadaniu ograniczonych zasobéw, przemiesz-
czaja w przestrzeni osoby, rzeczy ienergie. Zaspokajaja wten sposéb swoje po-
trzeby i pragnienia®.

Transport odgrywa niezmiernie istotng role w systemie gospodarczym krajuss.
Miejsce transportu w gospodarce przestrzennej przedstawia rys. 1.2.

L. Hofman, biorac pod uwage wzajemna wspolprace wszystkich galezi trans-
portu, méwi o tzw. ,,systemie transportowym”. Rozumie go jako ,,caloksztalt spraw
technicznych i ekonomicznych”. Sprawy te, w poszczegblnych gateziach transportu,
wzajemnie wplywaja na siebie. Charakteryzujg réwniez relacje i zwiazki transportu
zinnymi komérkami gospodarki®. K. Kuciniski definiuje go jako ,,wzajemnie
powiazany iwyodrebniajacy si¢ przestrzennie zbiér drég kolowych i szynowych

77 M. Ciesielski, A. Szudrowicz, Ekonomika transports, wyd. II, Wydawnictwo Akademii Ekono-
micznej w Poznaniu, Materialy dydaktyczne nr 93, Poznan 2001, s. 7.

8 L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka prestrzenna. .., op. cit., s. 34.

79 tac. transporto-przenoszg, przeprawiam, za: Stownik wyraow obeych, PWN, Warszawa 1980, s. 771.

80 1. Tarski, Ekonomika i organizaga transportu miedgynarodowego, PWE, Warszawa 1973, s. 11, za:
Transport miedzynarodowy, pod red. T. Szczepaniaka, PWE, Warszawa 1996, s. 20.

81 Przemieszczaé to powodowaé, by przedmiot lub osoba jako czastki materii lub tez, by czastki
energii znalazly si¢ na innym miejscu niz byly uprzednio, za: J. T. Hotowisiski, Ekonomika transportu
morskiego, Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1961, s. 7.

82, 'T. Hotowinski, Ekonomika transportu morskiego, Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1961, s. 7.

8 Transport i spedygja w handlu gagranicznym, pod red. T. Szczepaniaka, PWE, Warszawa 2002, s. 15.

84 Transport i spedyga. .., pod red. T. Szczepaniaka, op. cit., s. 16.

8 J. Brdulak, Niexawodnosé infrastruktury transportowej jako cel prac badawegych, [w:) Problemy
niexawodnosci funkgjonowania infrastruktury technicng, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju,
PAN, Warszawa 1980, z. 108, s. 107.

8 L. Hofman, Ekonomika brangowa jako nanka (na pryyki. ekonomiki transports wodno-Srodladowego),
Zeszyty Naukowe WSE w Sopocie nr 12, Seria B, Sopot 1962, s. 80, za: L. Kupiec, T. Truskolaski,
A. Golebiowska, Gospodarka przestrzenna. .., op. cit,, s. 35.
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wraz z punktami i weztami transportowymi, ktéry obstuguje dzialalnosé ekono-
miczna i spoleczng cztowieka w danym regionie”®”. Wedlug M. Madeyskiego syste-
mem transportowy charakteryzuje sig8®:

—  planowoscia uksztattowania,

—  przestrzennoscia,

—  galeziowoscia,

—  funkcjonalnym ukladem-wspéldziataja w nim wszelkie branze inosniki

transportu, ktére okreslaja ,,potencjal przewozowy”.

Rysunek 1.2.
Zaleznosci pomigdzy czgsciami skfadowymi gospodarki przestrzenne;j
ijej teorii
TEORIA TEORIA LOKALIZACJI
REGIONALIZACJI PRODUKCJI
X 5 /
R ONGCTIA T m——— R0 ZMIESZCZENIE
< . PRODUKCJI
2
GOSPODARKA
1 PRZESTRZENNA 4
ROZMIESZCZENIE
TRANSPORTU

TEORIA SYSTEMOW
TRANSPORTOWYCH

1 — wplyw rozmieszczenia osadnictwa na rozmieszczenie transportu;
2 — wplyw rozmieszczenia transportu na rozmieszczenie osadnictwa;

3 — wplyw rozmieszczenia transportu na rozmieszczenie produkcii;

4 — wplyw rozmieszczenia produkcji na rozmieszczenie transportu;

5 — wplyw rozmieszczenia osadnictwa na rozmieszczenie produkcii;

6 — wplyw rozmieszczenia produkcji na rozmieszczenie osadnictwa.

Zrédto: A. Piskozub, Transport jako cxynmik regionalizagi osadnictwa, Gdatiskie Towarzystwo
naukowe, Wydziat Nauk Spotecznych i Humanistycznych, Gdarisk 1967, nr 27, s. 6.

87 K. Kucinski, Dynamika i struktura regionalnych nkiadow transportowych. Studia geograficgne nad wegtami
komunikacyimymi w Polsce, pod red. W. Rakowskiego, SGPiS, Warszawa 1989, s. 7.

88 M. Madeyski, Ekonomika transports, cz. 1, skrypt PTE Warszawa-Wroctaw 1963, za: L. Kupiec,
T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka przestrzenna.. ., op. cit., s. 35.
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A. Piskozub rozumie system transportowy réwniez jako ,,konglomerat wzajem-
nie powiazanych inwestycji z réznych galezi transportu”s. W literaturze spotkac
mozna takze termin ,uklad transportowy”. R. Domarski uzywa sformulowania
»zespoly sieci komunikacyjnych”. Definiuje je jako ,,zbiér réznych rodzajéw drog
komunikacyjnych, tworzacych razem catosé¢ ze wzgledu na funkcjonowanie dla
wspoélnego celu (obstuga komunikacji obszaru lub kierunku), realizowanego po-
przez ich uzupelnienie (komplementarnosc) lub zastegpowanie si¢ (substytucja), przy
najnizszych kosztach tacznych”. Czasami méwi si¢ o systemie drogowym, ale jest
to termin mocno zawezony w poréwnaniu na przyklad do pojecia systemu trans-
portowego. System drogowy ,,obejmuje sie¢ wszystkich drég razem z urzadzeniami
pomocniczymi i wezami transportowymi”!. Z. Wasiutyfiski ,,uktad sieci drogowe;j”
rozumie jako ,figure utworzona przez zbiér wszystkich kierunkéw drég w rozpa-
trywanym obszarze”2.

T. Szczepaniak twierdzi, ze w konsekwencji funkcjonowania transportu po-
wstaje usluga przewozowa. Wedlug niego produkt ten poddawany jest normom
ekonomicznym przystugujacym catemu procesowi wytwarzania. Steruja nim te
same prawa ekonomiczne dotyczace wszystkich innych materialnych lub niemate-
rialnych produktéw. Nie chodzi tu tylko o wytwarzanie takiej ustugi, lecz takze o jej
wymiang i konsumpcje. Z ekonomicznego punktu widzenia, usluga transportowa
nie rézni si¢ niczym od innych produktow?3.

Wzrost gospodarczy i system transportowy kraju pozostaja ze soba w $cistej ko-
relacji. Infrastruktura transportowa to gltéwne narzedzie wymiany handlowej z zag-
ranica. Sprawno$¢ systemu transportowego ma swoje odzwierciedlenie w poszerza-
niu si¢ rynkéw zbytu, zacie$nieniu wymiany towarowej, zwickszeniu wolumenu
wymiany miedzynarodowej. Z drugiej strony wzrost gospodarczy przyczynia si¢ do
zintensyfikowania ustug przewozowych?. Aktywnos¢ i efektywnosé gospodarowa-
nia tworzq warunki dla rozwoju infrastruktury®, ktéra sluzy z kolei wzrostowi
gospodarczemu, przektadajac si¢ w ostatecznym rachunku na poprawe jakosci zy-
cia%.

89A. Piskozub, Funksgonowanie systemow transportowych, WKik, Warszawa 1973, s. 11, za: L. Kupiec,
T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka przestrzenna. .., op. cit., s. 35.

% R. Domariski, Zespody sieci komunikacyinych, PWN, Warszawa 1963, s. 33-35.

91 L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka pryestrzenna. .., op. cit., s. 36.

92 Z. Wasiutyniski, O ksgtattowanin nkiadow komunikacyinych, PWN, Warszawa 1959, s. 7.

93 Transport i spedygja. .., pod red. T. Szczepaniaka, op. cit., s. 16. Por. J. Rzesny-Cieplitiska, Organizatorgy
transportn. Rynki i sirategie rozwojn, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 2003, s. 7-18.

% Ibidem, s.44-52. Jak twierdzi E. Lissowska: ,,wszystkie systemy szczegdlowe wywodza sig
z transportu. Wraz z postepem technicznym, powstawaniem w jego wyniku nowych form przedmiotu
przemieszczania wyodrebnialy si¢ systemy energetyki i lacznosci. Wiecej: E. Lissowska, Transport
w infrastrakturge  technicgno-ekonomicgne, [w:] Transport w infrastrukturze ekonomicgno-techniczneg  kraju,
»Zeszyty Naukowe” Szkoly Gléwnej Planowania i Statystyki, Warszawa 1974, s. 41. Por. M. Potry-
kowski, Rogwdj spoteczno-gospodarcgy a gagospodarowanie drogowe w Polsce, Pasistwowe Wydawnictwo Nauko-
we, PAN, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, Studia t. LXXX, Warszawa 1983, s. 13-85.

95 Transport miedgynarodowy, pod red. T. Szczepaniaka,...,op. cit., s. 29.

% M. Ciesielski, A. Szudrowicz, Ekonomika. .., op. cit., s. 14.
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Stopien i kierunek wplywu transportu na wzrost gospodarczy stanowi przedmiot
zainteresowania zaréwno naukowcow, jak i politykéw. Dane Komisji Europejskiej®’
wskazuja, ze transport jest jednym ze zZrédel wzrostu caltej gospodarki. Z drugiej
strony wlasciwe funkcjonowanie gospodarki zalezy takze od sprawnego i efektyw-
nego systemu transportowego kraju?.

Kolejnym glosem w dyskusji na temat roli infrastruktury transportowej we
wzroscie gospodarczym jest konstatacja J. Brdulaka®. Uwaza on, ze niewydolnos¢
systemu transportowego jest powaznym hamulcem wzrostu gospodarki. Braki sek-
tora ustug przewozowych przyczynity si¢ do recesji w innych galeziach przemystu,
m.in. przemysle i handlu. Najwazniejsza bariera w tej sferze jest niedopasowana do
potrzeb struktura galeziowa i przestrzenna systemu transportowego!®. Do dodat-
kowych strat wynikajacych z niewlasciwego funkcjonowania infrastruktury zalicza
sie takzel01:

—  wzrost kosztéw inwestycji produkcyjnych realizowanych w warunkach

niedostatecznej infrastruktury transportowej;

—  destrukcyjny wplyw na wielko$¢ produkcji, jej wydajnosé, rytmicznosc,

koszty;

—  straty winnych dzialach gospodarki;

—  pogorszenie ogblnych warunkéw zycia ludnosci;

—  straty w wymianie miedzynarodowej, gdyz infrastruktura jest podstawa

proceséw zachodzacych we wspétpracy miedzynarodowej.

Istnieja takze inne punkty widzenia systemu przewozowego w odniesieniu do
roli transportu w gospodarce!02,

W rozwazaniach nad powiazaniem transportu i gospodarki nie moze zabrakna¢
analizy jego dwéch waznych cech, tj. komplementarnosci i substytucyjnosci. Trans-
port jako jeden z podstawowych elementéw proceséw produkcji i dystrybucii jest
komplementarny do wszelkich gospodarczych dzialan czlowieka. Natomiast sub-

97 The Citigens Network, Enropean Commission, Green Paper, Brussels 1996, za: A. Rudnicki, W. Czy-
czula, J. Gertz, T. Kopta, Opge rogwojn systemn transportowego w Polsce, ,,Biuletyn Alternatywna polityka
transportowa”, 1997, nr 7, s. 29.

% O ustugach transportowych w pobudzaniu rozwoju gospodarczego, por. T. Miler, Infrastruktnra
P ustugi transportowe w funkgonowanin paristwa, [w:| Ekonomika transportn, pod red. ]. Burnewicza,
Uniwersytet Gdasiski, Gdasnisk 1993, s. 56-57.

99 J. Brdulak, Niegawodnos¢ infrastrukinry transportowef jako cel prac badawezych, ,,Problemy niezawod-
nosci funkcjonowania infrastruktury technicznej”, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju,
z. 108, PAN, Warszawa 1980, s. 105.

100 Najbardziej przeciazonymi galeziami transportu jest kolej oraz transport samochodowy. Rola
innych $rodkéw sransportu jest bardzo mala.

101 Transport, pod red. W. Rydzkowskiego, K. Wojewddzkiej-Krél, PWN, Warszawa 2002, s. 410.

102 Jako pierwsze kryterium wymieniaja funkcjonalno$é transportu poprzez ocene sprawnosci
w przewozie tadunkéw i os6b. Ale, jak podkreslaja autorzy, spelnienie tych warunkéw jest mato moz-
liwe ze wzgledu na wystegpowanie kosztéw kongestii. Powoduje ona powazne straty gospodarcze.
W 1995 roku koszty zatoréw ulicznych oszacowano na 3 mld PLN. Innym kryterium jest zysk wypra-
cowany w réznych dziedzinach aktywnosci gospodarczej. Migdzy innymi badania przeprowadzone we
Francji pokazaly, Zze rok po zamknigciu ruchu w centrum jednego z miast, sprzedaz tam wzrosta
0 20%. Wiecej, w: Raport Alternatywna polityka transportowa w Polsce..., op. cit., s. 38.
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stytucyjny charakter wystepuje np. wtedy, gdy inwestycja transportowa staje si¢ sub-
stytutem w stosunku do bezposrednich inwestycji produkcyjnych!03,

Udzial transportu w rozwoju spoleczno-gospodarczym wystepowat juz od zara-
nia dziejéw poprzez takie wynalazki, jak koto, Zzaglowce, maszyny parowe, kolej,
samochody i samoloty. Wplywaly one na obraz $wiata, zmienialy styl zycia ludzi,
kulture, pojmowanie wszechswiata. Bez transportu niemozliwe byloby prawidtowe
funkcjonowanie w §wiecie!*4,

Istnieje teza, ze miedzy rozwojem gospodatki a funkcjonowaniem transportu
zachodzi zaleznosé zwrotna. Ewolucje majace miejsce w gospodatrce oraz oparta na
nich transformacja polityki gospodarczej rodzi nowe spojrzenie na problematyke
rozwoju i dzialania infrastruktury transportowej oraz na rolg poszczegdlnych gatezi
transportul%®, System transportowy musi by¢ traktowany jako jedna z najwazniej-
szych czgsci struktury gospodarczej, batiery badz tez czynnika, promujacego zmiany
strukturalne, bilansowe i instytucjonalne oraz musi by¢ postrzegany jako przedmiot
transf ormac;ji%,

W. Rydzkowskil”” formuluje opini¢, ze odpowiednio ukierunkowane ustugi
przewozowe, dostosowane do potrzeb odbiorcéw sg silnym czynnikiem wplywaja-
cym na rozwdj gospodarczy kraju. W ten sposéb gospodarka wypracowuje wyzszy
dochéd narodowy. Powyzsze twierdzenie uzupelniaja statystyki dotyczace udziatu
transportu w poszczegdlnych wielkosciach ekonomicznych!08:

— 7% udzialu w dochodzie narodowym UE;

— 7% udzialu w zatrudnieniu UE;

—  40% udzialu w inwestycjach publicznych w UE.

Stymulujacy wplyw infrastruktury transportowej na rozwdj spoleczno-gospo-
darczy oraz procesy integracyjne polega nalo:

—  lagodzeniu bezrobocia dzigki inwestycjom infrastrukturalnym!0, a co za
tym idzie zmniejszeniu nakltadéw na zasilki, ograniczeniu wystepowania
patologii spotecznych, wzroscie efektywnego popytu na rynku;

—  zmniejszeniu rdéznic w rozwoju spoleczno-gospodarczym regionéw po-
przez m. in. tworzenie optymalnego $rodowiska inwestycyjnego, wzrost
zapotrzebowania na inwestycje towarzyszace innym projektom infrastruk-

103 Transport miedgynarodowy, pod red. T. Szczepaniaka..., op. cit, s. 33.

104 B, Liberadzki, Transport: popyt — podas, — rownowaga, Wyzsza Szkota Ekonomiczno Informatyczna
w Warszawie, Warszawa 1998, s. 14.

105 J, Jastrzebska, Polski transport kolejowy w procesie integragii 3 Uniq Enropejska, Work, Warszawa 2001,
s. 157.

106 M. Ciesielski, Badanie procesn pryeksztatceri rynkowych w transporcie. Transport w procesie transformagi
gospodarks, ,Zeszyty Naukowe”, Seria I, pod red. M. Ciesielskiego, Akademia Ekonomiczna
w Poznaniu, Poznan 1996, Zeszyt nr 233, s. 10-11. Por. National Reviews. Implementing sustainable nrban
travel policies, European Conference of Ministers of Transport, Paryz 2003, s. 15-29.

07 Transport, pod red. W. Rydzkowskiego, K. Wojewddzkiej-Krol, op. cit., s. 22.

108 T'he state of environment in the Enropean Community, COM (23) final, Vol. III, Brussels 1992, s. 71,
za: Ibidem, s. 401-402.

109 K. Wojew6dzka-Krdl, Infrastruktura transportu Polski w swietle integragi 3 UE, [w] Rogwdj elementiw
infrastruktnry Zyvia spotecno-gospodarcgego, pod red. J. Brdulaka, SGH, Warszawa 2005, s 15.

110 Szerzej na ten temat w punkcie 3.3 Rozdziatu L.
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turalnym, ulatwieniu migracji wykwalifikowanej sily roboczej, wzroscie
popytu na rynku zwigzanym z realizowanymi inwestycjami;

—  wzroscie w branzy budowlanej;

—  ograniczeniu zewnetrznych kosztéw transportu dzigki podejmowanym
dziataniom w kierunku zmniejszenia zjawiska kongestii, proekologicznie
uksztaltowanej polityce transportowej oraz wzroscie bezpieczefistwa uzyt-
kowania infrastruktury;

—  pobudzeniu wspéltpracy przygranicznej, ktérej gtéwnym przejawem jest
powstawanie euroregionéw;

—  stworzeniu podstaw dla migdzynarodowej wspélpracy gospodarczej dzigki
dobrze rozwinigtej miedzynarodowej sieci transportowej i eliminacji utrud-
nief przy przekraczaniu granic.

Relacje zachodzace w rozwoju transportu maja dwojaki charakter. Sa to wspot-
zaleznosci wewnetrzne (wewnatrztransportowe, zachodzace w ramach systemu
przewozowego) oraz zewnetrzne (pozatransportowe), wystepujace pomiedzy trans-
portem a innymi sektorami gospodarki, w konsekwencji cata gospodarks. Powigza-
nia wewnetrzne mozna dalej podzieli¢ na: wewnatrzgaleziowe, majace miejsce
w obtg¢bie konkretnej gatezi transportu oraz miedzygalteziowe, zachodzace miedzy
réznymi rodzajami transportulll,

Znaczacq role we wplywie na rozwdj odgrywa transportowa polityka inwesty-
cyjna. Wykonawcg tej polityki powinno by¢ parstwo i samorzad terytorialny réz-
nych szczebli ze wzgledu na wysokie naktady inwestycyjne konieczne do poniesie-
nia w dlugim okresie oraz z powodu spotecznego (publicznego) charakteru ustug
transportowych. Plynnie funkcjonujaca sie¢ transportowa pobudza rozwdj handlu,
turystyki, dzialalnosci wytworczej i ustugowe;j, jest takze dodatkowym atutem dla
inwestoréw krajowych i zagranicznych. Podobna opini¢ wyraza ]J. Burnewicz!!2,
ktéry ponadto podkresla, ze rozwdj gospodarczy wymaga zwyzkowej produkciji
czynnikéw wytworczych, a utrzymanie transportu w stanie stalego rozwoju jest
priorytetem. Transport jest §wiadczeniodawca ustug o niezmiennym zapotrzebowa-
niu, mato zaleznych od mody, dochodéw i technologii. Naklady inwestycyjne na
infrastrukture transportowa powinny wynosi¢ 10% wszystkich nakladéw inwesty-
cyjnych w gospodarce!!3, aby powadzone inwestycje transportowe mialy swoje od-
zwierciedlenie w rozwoju gospodarczym. Jednak analiza danych!'4 pokazuje, ze
w Polsce mamy do czynienia z sytuacja daleka od zalozenl. Inwestycje transportowe
wynoszace 10% ogdlnych inwestycji miaty miejsce w 1980 roku. W kolejnych latach
spadly ponizej 9%. W latach 90. XX wieku wahaly si¢ na poziomie 4-5%. Utrzy-

WL Rozwdj infrastruktnry transports, pod red. K. Wojewodzkiej-Krdl, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdaniskiego, Gdarisk 1999, s. 23-24.

12 . Burnewicz, Tempo rogwoju transportu na tle rowoju gospodarki, ,,Zeszyty Naukowe Wydzialu
Ekonomiki Transportu Lotniczego UG”, nr 17, Gdarisk, 1988, s. 9, za: Transport, pod red. W. Rydz-
kowskiego, K. Wojewddzkiej-Krél,..., op. cit, s. 23.

113 K. Wojewodzka-Krol, Naklady inwestycyjne na infrastrukture transports, ,,Zeszyty Naukowe Wy-
dzialu Ekonomiki Transportu Lotniczego UG”, nr 16, Gdasisk 1987, s. 11, za: Transport, pod red.
W. Rydzkowskiego, K. Wojewédzkiej-Krdl,.. ., op. cit., s. 25.

114 Transport, op. cit., s. 24.
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mujace si¢ wieloletnie niedoinwestowanie infrastruktury transportowej to przyczyna
powaznej dekapitalizacji Srodkéw trwalych sektora transportowego. W transporcie
ladowym i rurociagowym ta warto$¢ przekracza 62%. Z drugiej strony pojawia si¢
opinia, ze utrzymanie stanu niedofinansowania infrastruktury w dtugim czasie jest
mozliwe, poniewaz wystepuje substytucyjno$¢ miedzy nakladami na jej rozwdj
a szerokim pojeciem kosztoéw uzytkownikow transportu. Zacofanie lub przeciazenie
infrastruktury w okreslonych ramach nie jest bezwzgledna batiera dla potrzeb
przewozowych!13,

Rysunek 1.3.
Wspétzaleznosci wystgpujace w procesie rozwoju transportu
WSPOLZALEZNOSCI
WEWNETRZNE ZEWNETRZNE
wewnatrz- mi¢dzygaleziowe

galeziowe

+——>

Rozwdj
galezi < >
substy-
tucyjnych Rozwdj
systemu Rozwoj
< gospodarczy
Rozwdj transpor-
galezi towego >
kompleme-
ntamych

Zrédto: Rogwdi infrastruktury transports, pod red. K. Wojewddzkiej-Krol, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdasisk 1999, s. 24

115 M. Ciesielski, A. Szudrowicz, Ekonomika. .., op. cit., s. 15.
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Jednym z kierunkéw wyznaczajacym rozwdj gospodarczy jest takze silnie degra-
dujacy wplyw transportu na srodowisko!6. Dziatania zwigzane z ograniczeniem tej
szkodliwosci wyznaczaja takze kierunki i tempo rozwoju gospodarczego!?’.

Roézni autorzy odmiennie podchodza do kwestii rozwigzania trudnosci w trans-
porcie w celu podniesienia jego znaczenia w polityce rozwoju spoleczno-gospo-
darczego. J. Brdulak!!® proponuje rozwinaé¢ system badant naukowych nad infra-
struktury transportows kraju. I. Hejduk!!® zauwaza, ze sprawniejsze funkcjonowanie
irozwdj gospodarki transportowej moga zapewni¢ jedynie podniesienie roli i zna-
czenia transportu w polityce gospodarczej pafistwa, a takze wyrazne zwigkszenie
lub modernizacja zaplecza materialowo-technicznego infrastruktury transportowe;.

Ze wzgledu na swoje znaczenie problematyka zwigzana z rozwojem infrastruk-
tury ma gléwne znaczenie takze w polityce wspélnotowej. UE podejmuje liczne
dziatania, majace na celu likwidowanie waskich gardet, budowe brakujacych pota-
czen oraz ksztaltowanie proekologicznej formy systemu transportowego!?0.

3.2. Transport jako sektor wytworczy

Zasadnicze znaczenie transportu polega na jego roli, jako instrumentu produkciji
i wymiany débr materialnych pomiedzy ludZmi oraz galeziami gospodarki w obre-
bie regionéw ikrajéow. Stanowi on tez samoistny element wytwoérczy. ,,Transport
jest procesem produkcyjnym, poprzez ktéry ludzie — w warunkach ograniczonosci
zasob6éw — dokonuja przemieszczania oséb, rzeczy i energii w przestrzeni po to, aby
zaspokoi¢ swoje réznorodne potrzeby i pragnienia”!2!. Transport obejmuje nie
tylko samo przemieszczanie z miejsca na miejsce, ale i wszelkie czynnosci konieczne
do osiagnigcia tego celu, tj. czynnosci tadunkowe (zaladunek, wytadunek, przeladu-
nek) oraz czynnosci manipulacyjne!22,

Transport, jako galaz gospodarki o charakterze ustugowym, ma bezposredni
wplyw na inne dziedziny produkciji i ustug!?:

—  lokalizacje przemystu i budownictwa

—  warunki funkcjonowania zaktadéw produkcyjnych;

—  koszty wytwarzania towaréw;

—  jako$¢ wytwarzanych débr;

—  rodzaj produkgiji i jej wielko$¢.

Na wielko$¢ i charakter procesu produkcyjnego wplywa ustuga transportowa
ijej specyficzne cechy tj.124

—  nietrwato$é, a tym samym niemoznos¢ jej magazynowania;

116 Transport, op. cit., s. 402.

117 Szerzej relacje transport a $rodowiska zostanie oméwiony w kolejnym podrozdziale opracowania.
18 J, Brdulak, Niegawodnosé infrastruktury transportowj.. ., op. cit., s. 116.

19 1, Hejduk, Kiernnki gmian system transportowego kraju.. ., op. cit., s. 8.

120 K. Wojewo6dzka-Kr6l, Infrastruktura transportu Polski w Swietke. . ., op. cit.,s. 16.

121 Transport spedyga w handlu gagranicgmym, pod red. T . Szczepaniaka. PWE Warszawa 2002, s. 16.
122 Nowa Encyklopedia Powsgechna PWIN, Warszawa 1997, s. 441.

123], Burnewicz, Ekonomika..., op. cit., s. 25.

124 W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krdl, Transport, op. cit.., s. 288.
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—  nierozdzielnos¢ procesu produkcji i konsumpc;ji;

—~  heterogenicznos$¢.

Mozliwosci wytworcze transportu zaleza od jego potencjatu i poziomu wykorzy-
stania w danych okolicznosciach. Poszczegdlne czynniki decydujace o poziomie
produkcji charakteryzuja si¢ zaréwno substytucyjnoscia i komplementarnoscia.
Stwierdzenie to jest szczegélnie istotne przy tworzeniu systemu transportowego
oraz okreslaniu jego zdolnosci produkcyinej jako catosci. Wptyw na to maja korzy-
$ci wynikajace z skali produkcji oraz postgpu technicznego!?s. Z jednej strony roz-
wdj transportu jest determinowany zapotrzebowaniem spoteczefistwa na jego ustu-
gi, a z drugiej zwigkszenie jego popytu warunkuje postep techniczny, jak réwniez
poprawa standardu i szybkosci podrézowania oraz przewozu fadunkéw.

Czynniki warunkujace popyt na transport:

—  czas — dlugookresowe ikrétkookresowe zachowania klientéw na rynku

transportowym,

—  przewidywane zmiany wyboréw transportowych,

—~  uzytecznos$¢ wyboréw transportowych,

—  lokalizacja miejsc produkgcji i konsumpcii.

Zdolnos¢ produkcyjna w transporcie okreslana jest jako funkcja potencjatu i po-
ziomu jego wykorzystania. Wielkos¢ produkcji transportowej mozna mierzy¢ w jed-
nostkach naturalnych lub wartos$ciowych. W pierwszym przypadku mamy do czy-
nienia z tonami, osobami, kontenerami, kilometrami, tonokilometrami i pasazero-
kilometrami. W drugim natomiast z pieniadzem. Wyrdzniamy trzy podejscia do
pojecia zdolnosci transportowe;j!26:

1. Najwyzsza efektywnos¢ ekonomiczng w transporcie osiaga si¢ w punkcie

zrOwnania si¢ kosztéw kraficowych ze Srednimi kosztami ponoszonymi
w krétkim okresie czasu.

2.  Zdolnosé przewozowo — techniczna w transporcie to maksymalna wiel-
kos¢ produkcji osiagana przy danych czynnikach wytworczych i niezmien-
nych technologiach.

3. Analiza poréwnawcza zdolnosci transportowej rozumiana jako réznica po-
migdzy maksymalnym poziomem zdolnosci przewozowej w danym okresie
czasu ze zdolnoscia przewozowsa osiagnieta w kolejnym analizowanym
okresie.

Analiza zdolnosci produkcyjnej transportu moze by¢ badana w kontekscie czyn-
nikéw wytworczych i sposobdw ich wykorzystania oraz jako funkcja poziomu roz-
woju systemu transportowego i wielkosci popytu. W pierwszym przypadku na zdol-
no$¢ produkcyjng wplywa wyposazenie transportu charakter uzytkowania posiada-
nych zasobéw. W tym kontekscie zdolnos¢ ta jest ksztaltowana przez!127:

—  poziom technicznego wyposazenia transportu zaréwno w ujeciu iloscio-

wym, jak i jakoSciowym,

125 B. Liberadzki, Transport: popyt-podas-rownowaga, Wyzsza Szkota Ekonomiczno-Informatyczna,
Warszawa 1998, s . 11.

126 B. Liberadzki, Transport..., op. cit,, s. 70.

127 B, Liberadzki, Transport..., op. cit., s. 74.
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—  poziomu wykorzystania czynnikéw wytworczych,

—  organizacji systemu transportowego umiejetnosci operacyjnych,

—  struktury czynnikéw wytwérczych — osobowych i rzeczowych,

—  wystgpowania negatywnych zdarzeni losowych iumiejetnosci zarzadzania

ryzykiem.

Produkcja w transporcie zalezna jest od skali dzialalnosci inwestycyjnej w dzie-
dzinie infrastruktury. Mozliwosci inwestycyjne sa znacznie mniejsze niz w sektorze
przemystu i uslug oraz wynikaja z istoty przedsiewzig¢ infrastrukturalnych charakte-
ryzujacych si¢ mniejsza efektywnoscia.

3.3. Transport a ograniczenie bezrobocia

W Polsce akcentuje si¢!?8 role nowych autostrad w generowaniu miejsc pracy.
Nalezy pamigtaé jednak, ze jak wskazuja badania, transport samochodowy jest ener-
gochlonny, negatywnie oddzialuje na $rodowisko i wogdlnym rachunku ekono-
micznym jest mniej efektywny niz inne jego rodzaje. Okazuje si¢ ponadto iz wigcej
miejsc pracy zdolne sa wytworzy¢ inne srodki transportu (kolej i lekkie pojazdy szy-
nowe)!29, Komisja Europejska podkresla fakt!®0, ze nie ma wiarygodnych podstaw
do stwierdzenia wptywu transportu na rozwdj gospodarczy czy zatrudnienie. Nowe
szlaki komunikacyjne mogg mie¢ jedynie wplyw na lokalizacje aktywnosci gospo-
darczej, przez co tworzg warunki rozwoju regionéw peryferyjnych, ale nie jest udo-
wodniony ich wplyw na wyréwnywanie standardéw ekonomicznych. Z kolei
R. Bauer i G. Kaczor!3! przedstawiaja wyliczenia, pokazujace bezposrednia zalez-
no$¢ miedzy budowa nowych drég a zatrudnieniem. Twierdza oni, ze inwestycje
transportowe nie pozostaja bez wptywu na inne wielkosci gospodarcze. Szczegdlnie
widoczny jest ich wplyw na poziom zatrudnienia. Budowa, modernizacja autostrad
oraz drdg daje trwaly efekt wzrostu miejsc pracy wsréd osdb bezposrednio zwigza-
nych z ich obsluga. Najwigkszy wzrost zatrudnienia notuje si¢ w tak zwanych miej-
scach obstugi podréznych (MOP). Nowe miejsca pracy wiaza si¢ takze z punktami
pobierania oplat. Przyjmuje si¢, Ze na obsadzenie jednego stanowiska konieczne jest
2,5 etatu. Wiaze si¢ to z dodatkowymi 1500-2450 miejscami pracy. Nalezy takze
pamigta¢ o nowych etatach w stuzbach ratowniczych, policji, stuzbach telekomuni-
kacyjnych. Laczne zatrudnienie, zwiazane z wybudowaniem 860 km autostrady,
moze wzrosnaé nawet o 4380 nowych miejsc pracy. A dane US Federal Highway
Administration przyjmuja, ze kazdy 1 mld $ zainwestowany w budowe autostrad
generuje ok. 42,1 tys. miejsc pracy w gospodarce. Transport nie jest jednak jedynym
czynnikiem wplywajacym na wzrost zatrudnienia. Trzeba wzia¢ tu takze pod uwage

128 Por. R. Bauer, G. Kaczor, Dostosowane infrastruktary. .., op. cit., s. 14.

129 The ctigens network, European Commission, Green Paper, Brussels 1996, za: A. Rudnicki, W.
Czyczula, J. Gertz, T. Kopta, Opg. .., op. cit. s. 29.

130 Roads and Economy, State of The European Federation for Transport and Environment, Brussels 1996, nr 1, za:
A. Rudnicki, W. Czyczula, J. Gertz, T. Kopta, Opcje rozwoju. ..., op. cit., s. 30 =31.

131 R. Bauer, G. Kaczor, Dostosowane infrastruktury. .., op. cit., s. 14.
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specyfike gospodarki w ujeciu regionalnym, krajowym, miedzynarodowym, a takze
wskazniki i przyczyny bezrobocial32,

W wyniku realizacji programu budowy autostrad w Polsce w latach 2005 — 2013
dodatkowe zatrudnienie z tego tytulu moze wynosi¢ od 11,3 tys. 0os6b do maksy-
malnie ok. 52 tys. rocznie!33,

3.4. Transport jako katalizator wspotczesnych proceséw sieciowego rozwoju

Sieci transportowe s efektem inwestycji, ktdre charakteryzujq si¢ wysoka kapita-
tochtonnoscia, dlugim procesem realizacyjnym oraz trwaloscia. Takie obiekty jak:
droga, linia kolejowa, port morski czy lotniczy oddziatuja na otaczajacy je obszar.
Z reguly maja znaczenie pozytywne i prorozwojowe, ksztattuja aktywnosé gospo-
datrcza, podnosza atrakcyjnosé inwestycyjna poszczegdlnych obszaréw, powoduja
wzrost wartosci gruntéw i nieruchomosci, jak réwniez stymulujq proces osiedlania
si¢ ludnosci. Obok aspektéw zdecydowanie pozytywnych mozna wyrdznic tez ele-
menty negatywne, polegajace na ujemnym oddzialywaniu sieci transportowych na
srodowisko naturalne, a takze na zdrowie i zycie ludzi!34.

Warunkiem sprawnosci sieci transportowej jest stan techniczny obiektéw linio-
wych i punktowych, wystepujacych w postaci wezléw transportowych. W gospo-
darce wystepuje coraz wigksze zapotrzebowanie na centra logistyczne tworzace
spojng siec z systemem transportowym.

Sieciowy charakter infrastruktury transportu oznacza konieczno$¢ ksztattowania
hierarchicznych i spéjnych ogniw systemu przewozowego. Wymaga takze integracji
pomiedzy réznymi galeziami transportu. Komplementarno$¢ poszczegélnych ro-
dzajow transportu moze powodowaé zréwnowazony rozwdj jego poszczegdlnych
galezi oraz utatwiac likwidacje i ujemne skutki wystegpowania waskich ,,gardet”.

Sieciowy charakter infrastruktury transportowej wiaze si¢ z pasmowoscia roz-
woju gospodarczego. Koncepcja pasmowego rozwoju opiera si¢ na zalozeniu, ze
udoskonalenie systemu komunikacyjnego przyczynia si¢ do poprawy dostepnosci
danego obszaru, co z kolei oznacza redukcje odleglosci czasowej pomigedzy dwoma
punktami sieci. Stad tez rozbudowa i usprawnianie sieci transportowych pozwala na
objecie nowych obszaréw aktywnoscia gospodarcza i powstawanie potencjalnych
pasm rozwojowych. Tak wiec drogi przyczyniaja si¢ do rozproszenia miejsc za-
mieszkania i produkcji w obszarze oddziatywania infrastruktury transportowe;.

Pasma komunikacyjne stanowia podstawe do opracowania koncepcji przestrzen-
nego zagospodarowania kraju i poszczegélnych regionéw!3. Charakter i znaczenie

132 Raport. Alternatywna polityka transportowa w Polsce wedtug zasad ekorozworn, 1999, nr 4, s. 40.
O zatrudnieniu w gospodarce transportowej, [w:] Transport wojewddtwa katowickiego w 40-lkeciu Polski
Ludowej, PAN, Komisja Transportu, Wroclaw-Warszawa-Krakéw-Gdansk-£6dz 1988, s. 107-112. Por.
J. Burnewicz, Ekonomika transports, Uniwersytet Gdariski, Gdarisk 1986, s. 58-59.

133 J. Burnewicz, Znaczenie makrockonomicne i funkgonaine antostrad A-1 i A-2 orag ich todkiego weta, Multi-
modalne wely transportu cxynnikiem rogaon regiondw. Konferencja organizowana przez Prezydenta Miasta Fodzi
przy wspétudziale Stowarzyszenia Miast Autostrady Bursztynowej, £.6d% 2004 t., s. 27-28.

134 E. Mazur, Terenochlonnosé transportu na prykiadzie wybranych krajow, Szczecin 1999, s. 8.

135 B, Troka, Ekonomika transportu regionalnego, Uniwersytet Gdanski, Gdarisk 1986, s. 43.
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pasm w gospodarce jest skorelowana z hierarchia ciagéw komunikacyjnych. Naj-
wigksze znaczenie w tym uktadzie maja paneuropejskie korytarze transportowe oraz
drogi krajowe. Mniejsza role przypisuj¢ si¢ drogom wojewédzkim, powiatowym
1 gminnym.

Budowa autostrad i drég ekspresowych moze by¢ najbardziej istotnym elemen-
tem przeobrazenl przestrzeni gospodarczej, spotecznej i przyrodniczej kraju i regio-
néw. Szybki transport na znaczacy wplyw na rozwéj gospodarczy, szczegélnie gdy
nastgpuje réwnoczesne funkcjonowanie autostrady i kolei. J. Loboda uwaza, zZe
drogi wysokiej klasy bardziej oddzialywaja na rozwdj przemystu, a kolej stymuluje
takie dziedziny jak: informatyka, bankowos¢, edukacja i badania naukowe.136

Potencjalne pasma ozywienia gospodarczego tworza si¢ wzdluz drég transpor-
towych, takze wzdluz granic, ktére przez lata stusznie traktowane byly jako bariery
rozwojowe. W praktyce rozwdj gospodarczy nie stanowi jednorodnych pasm roz-
wojowych. Trudno wyobrazi¢ sobie droge, wokél ktdérej w sposéb trwaly
i jednorodny uksztaltowal si¢ obszar ozywienia gospodarczego. W praktyce droga
przebiega przez tereny zalesione, pola uprawne, nieuzytki, tereny bagienne oraz ob-
szary chronione. Koncentracja dziatalnosci gospodarczej ma wigc charakter punk-
towy, powodowany powstawaniem o§todkéw produkcyjnych i miejsc obstugi po-
dréznych. Pasmowos¢ rozwoju ma jeszcze bardziej ograniczony charakter w przy-
padku linii kolejowych i zeglugi $rédladowej, a nie wystepuje w ogdle w transporcie
morskim, lotniczym i rurociagowym.

3.5. Transport w procesach dyfuzji efektéw wzrostu

Rozwdj gospodarczy nie zachodzi na okreslonym obszarze réwnomiernie. W sy-
stemie spoleczno-ekonomicznym tworza si¢ osrodki koncentracji dziatalnosci.
Efektem koncentracji jest hierarchiczna struktura osadnicza i powstawanie aglome-
racji. Zbytnia koncentracja prowadzi do zjawisk negatywnych i niekiedy oznacza
potrzebe rozpoczecia proceséw dekoncentracji. Polegaja one na wyréwnywaniu si¢
poziomu koncentracji elementéw w nastgpstwie ,,zetknigcia si¢ sSrodka koncentraciji
ze sfera nienasycong1%". Zjawisko takie mozemy nazwaé procesem dyfuzji, ktory
moze przebiega¢ w dwojaki sposéb: jako samodyfuzja, w obrebie elementéw ist-
niejacych w danym ukltadzie lub z dyfuzja poszczegélnych struktur gospodarczych
wyniesionych z innych ukladéw czy regiondw!38,

Pojecie dyfuzji zostalo zapozyczone z nauk przyrodniczych i wyjasniato zjawi-
sko wyréwnywanie si¢ koncentracji czasteczek gazéw icieczy w danym ukladzie
odniesienia. Procesy dyfuzji staly si¢ przedmiotem badan wielu nurtéw naukowych
w tym antropologii kulturowej, socjologii, geografii i ekonomii'®. Z uwagi na

136 J. Loboda, Aktywizaga gospodarcza w korytargach antostrad i drdg ekspresowych, ,,Studia nad rozwo-
jem Dolnego Slaska”, 2000, nr 3, s. 79.

137 K. Kuciniski, Geggrafia. .., op. cit., s. 207.

138 Tbidem.

139 J. Loboda, Rogwdi koncepgi i modeli prestryenng dyfuggi innowagi, Uniwersytet Wroctawski,
Wroctaw 1983, s. 8.
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charakter infrastruktury transportu szczegélne zainteresowanie zostanie skierowane
na procesy dyfuzji przestrzenne;.

Najwigksze znaczenie ma dyfuzja innowacji z uwagi na zdolno$¢ i potrzebe jej
absorpcji w $rodowisku gospodarczym. Prekursorem badafi w zakresie rozchodze-
nia si¢ innowacji w przestrzeni byl T. Higerstrand. Badal on stosowanie innowacji
agrotechnicznych. Wykazal, ze intensywnos¢ adaptacji nowych rozwiazan jest za-
lezna od odleglosci, a tym samym dostgpnosci terytorialnej pomiedzy zrédlem in-
nowaciji i jej odbiorca. Kolejne badana pozwolity na stworzenie modeli dyfuzyjnych
irozwinigcie teorii Higerstranda. W modelach Bahrenberga i Lobody na pierwsze
miejsce wysuwa si¢ funkcja czasu. Dystans od centréw innowacji ma znaczenie je-
dynie w poczatkowej fazie procesu dyfuzji'4.

Dyfuzja innowacji, a tym samym i elementéw prorozwojowych jest $cisle zwia-
zana z hierarchicznym ukladem osadniczym. Nowe rozwigzania pojawiaja si¢ wcze-
$niej w o$rodkach wyzszej rangi, a p6zniej w mniejszych jednostkach. Duze miasta
sa lepiej wyposazone w infrastrukture transportows oraz dysponuja wigksza iloscia
rodzajéw transportu, np.: transport samochodowy, szybka kolej, lotniska, stad tez
posrednie znaczenie transportu w procesach dyfuzyjnych. Jego bezposrednie zna-
czenie bedzie wystgpowalo wéwcezas, gdy dzigki lepszej spojnosci przestrzennej,
twoércy innowacji beda korzystali z bardziej nowoczesnych potaczert komunikacyj-
nych, aby swoje rozwiazania rozpowszechniac.

Efektem funkcjonowania transportu jest dyspersja wzrostu irozwoju gospo-
darczego. Wedlug szacunkéw J. Burnewicza okolo potowy podmiotéw gospodarczych
lokalizuje si¢ w pasie 50 km po obu stronach autostrady!4l. Szereg inwestycji powstaje
dzigki dogodnemu polozeniu przy szlakach transportowych. Stad tez ksztaltuja sie
nowe wigzi gospodarcze, w tym kooperacyjne. Dzigki transportowi zostajg stworzone
przestanki do powstawania nowych uktadéw przestrzennych i gospodarczych!42. Dyfu-
zja wzrostu gospodarczego moze mie¢ dzigki transportowi charakter ilosciowy. Wokaét
autostrad, drég ekspresowych powstaja punkty obstugi podréznych, hotele, stacje ben-
zynowe, sklepy, a takze centra logistyczne i specjalne strefy ekonomiczne. Z procesami
dyfuzji jest Scisle zwiazany ich czas ich rozprzestrzeniania sig, a dobre jakosciowo drogi,
np: autostrady skracaja czas podrdzy o okolo 30-40%0143,

Transport pobudza wzrost gospodarczy réwniez dzigki wigkszym zaméwieniom
w przemysle srodkéw transportu, powstaja nowe fabryki i montownie pojazdéw.
Rozwija si¢ takze sfera ustug okolotransportowych, przenoszac si¢ do miejsc,
w ktdrych zapotrzebowanie na takie ushugi zaczyna si¢ pojawiad.

Jednym z czynnikéw wzrostu gospodarczego jest cztowiek wraz z jego umiejet-
no$ciami. Rozwdj systeméw transportowych umozliwia latwiejsze i szybsze prze-

140 Ibidem, s. 121.

141 1, Burnewicz, Znacgenie makroekonomicgne. . ., op. cit., s. 28.

142 S, Dziadek, Rolz transportu w ksgtattowanin nkiadow gospodarcgych w nowych warunkach rynkowych na
pryykiadzie wojewidztwa katowickiego, [w:) Wspdtezesne problemy geografii komunikagi, Uniwersytet Marii
Curie-Sklodowskiej, Lublin 1992, s. 28.

1431, Michatkéw, Geografia ekonomicina Swiata i Polski w garysie, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty
Ekonomicznej, Warszawa 1998, s. 223.
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mieszczanie si¢ zasobéw pracy. W konsekwencji wzrasta mozliwo$é zaspokojenia
popytu na sile robocza, czgsto w znacznej odleglosci od miejsc zamieszkania pra-
cownikéw. Znaczenie transportu w procesach dyfuzji wzrostu gospodarczego jest
konsekwencja jakosci i szybkosci podrézowania, a wigc wzrasta wraz z dostgpnos-
cig komunikacyjna i postgpem technicznym.

3.6. Transport a peryferyzacja regionéw

Peryferyjnos¢ zwiazana jest z trudng dostepnoscia, ktéra moze by¢ mierzona za-
réwno w kategotiach przestrzennych, jak tez i czasowych. Problem peryferyjnosci moze
by¢ ograniczony lub wyeliminowany za pomoca réznorodnych narzedzi. Szereg z nich,
polegajacych na podnoszeniu poziomu rozwoju gospodarczego poprzez wzrost przed-
sigbiorczosci jest zwiazana z transportem. Transport moze posrednio lub bezposrednio
wplywaé na kwestie peryferyjnosci poprzez zmiane dostepnoséci komunikacyjne;.

Problematyke peryferyjnosci mozna rozpatrywaé w réznych ukladach odniesienia.
W skali europejskiej centrum jest okreslane pojeciem ,,blue banana”, rozciagajacym si¢
od Morza Srédziemnego poprzez Mediolan, Zurych, Bruksele, Rotterdam, Londyn,
Birmingham. Jest to obszat, na ktérym wedlug A. Kuklifiskiego najbardziej intensywnie
rozwingly si¢ funkcje gospodarcze. Jego zasieg pokrywa si¢ z najwigkszym natezeniem
pasazerskiego wansportu lotniczego. W takim ukladzie rozszerzony obszar centrum
ograniczony jest oddziatywaniem takich miast jak Madryt, Rzym, Kopenhaga, Betlin.

Z punktu widzenia intensywnosci rozwoju infrastruktury transportowej, w tym
szczegOlnie autostrad i drég ekspresowych, terytorium Polski, Litwy, Lotwy i Esto-
nii zaliczane jest do obszaréw peryferyjnych. Natomiast wukltadach poszczegdl-
nych krajéw obszary centralne zwiazane sa z miastami stotecznymi i europolami.
Roéwniez i w mniejszej skali peryferia charakteryzujq si¢ znacznie mniej intensyw-
nym zagospodarowaniem transportowym.

Problematyke peryferyzacji mozna rozpatrywac takze na tle poszczegdlnych ga-
Yezi transportu. Najwickszy wplyw na podniesienie rangi danego regionu ma trans-
port samochodowy i lotniczy. Paneuropejskie kortarze transportowe maja za zada-
nie poprawia¢ dostgpnos¢ komunikacyjng poszczegélnych krajéw i regionéw w ska-
li kontynentu. Spelnienie powyzszej roli wymaga jednak znacznej poprawy jakosci
infrastruktury transportowej. Niewatpliwie wiodaca role, w ksztaltowaniu ukladéw
odniesienia centrum — peryferie, odgrywa komunikacja lotnicza. Wschodnie obszary
Polski w wigkszosci sq jej pozbawione. Funkcjonujace dwa porty lotnicze w Rze-
szowie i Szymanach k. Szczytna nie zmieniaja statusu wojew6dztw Polski wschod-
niej jako obszaréw peryferyjnych.

Zwiazki transportu z peryferyzacjg regionéw objawiaja si¢ szczegélnie w zakre-
sie rozmieszczenia czynnikéw wytwoérczych. Rozmieszczenie zasobéw pracy jest
zwigzane z budownictwem mieszkaniowym i generalnie dostepnoscia infrastruktury
spotecznej. Bariera sity roboczej moze zosta¢ utrwalona w przypadku braku mozli-
wosci szybkiego i bezpiecznego przemieszczania sig.

Brak nasycenia terenu infrastruktura transportows stwarza przestanki do zaniku
innych funkcji gospodarczych regionu, a tym samym zmniejsza mozliwosci rozwo-
jowe i wzmacnia tendencje peryferyjne. Badane kraje odczuly te tendencje szcze-
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gblnie silnie w okresie pozostawania pod dominacja bytego Zwiazku Radzieckiego.
Pomiedzy poszczegdlnymi krajami nienalezacymi bezposrednio do ZSRR istniata
sklonno$¢ m.in. do nieuruchamiania przejs¢ granicznych. Brak mozliwosci prze-
jazdu tranzytowego powodowal ograniczanie funkcji transportowych. Szczegélnie
regiony przygraniczne nie mialy mozliwosci bezposredniej wspolpracy. Stad tez pe-
ryferyjnosé jest powiazana z izolacja regiondw przygranicznych. Narastaja nie tylko
réznice w poziomie rozwoju gospodarczego, ale takze nastgpuje brak wspdtpracy
w obszarze kultury i nauki.

Regiony wyzej rozwiniete kreuja wicksze potrzeby transportowe. Liniowy charakter
infrastruktury powoduje, ze tereny jej pozbawione sa izolowane od tych lepiej wyposa-
zonych. Bez dobrze rozwinigtego transportu niemozliwe jest stworzenie centréw dys-
trybucyjnych i rozwoju bezposrednich inwestycji zagranicznych. ,Inwestorzy zagra-
niczni kieruja, si¢ w swym wyborze lokalizacyjnym $wiatowymi rankingami pafistw pod
wzgledem jakosci posiadanej infrastruktury, gtéwnie drogowe;j i lotniczej”144.

Niemozno$¢ przezwycig¢zenia bariery transportowej, czyli swiadczenia ustug na
poziomie wymaganym przez gospodarke, hamuje dalszy jej rozwoéj w zakresie rol-
nictwa, przemyshu, budownictwa i w konsekwencji calych regionow?4s.

Brak wyposazenia poszczegélnych terenéw w infrastrukture transportowa, po-
woduje niemoznos$¢ sprawowania i funkcji lokacyjnej, lokalizacyjnej i aktywizacyj-
nej. Nie beda powstawaly ani rozwijaly si¢ jednostki osadnicze, czyli problem pery-
feryzacji bedzie si¢ nasilal. Podobna sytuacja wystgpowac bedzie odnosnie lokaliza-
cji dziatalnosci gospodarczej.

Zmiany w transporcie powoduja przestrzenng reorientacje gospodarki. Uktad
produkciji staje si¢ bardziej skoncentrowany, co prowadzi do zréznicowania po-
szczegélnych obszaréw. Transport wplywa takze na geograficzna specjalizacje
i przestrzenne oddzialywanie réznych rodzajéow produkcji. Pomijanie poszczegél-
nych obszaréw przez drogi transportowe powoduje wzgledne oddalenie si¢ tych
obszaréw od innych miejsc, a wigc prowadzi do dywergencji czasoprzestrzenne;j!4s.

4. Transport na tle czynnik6éw i barier wzrostu gospodarczego

Gospodarka ,,od zawsze” napedzana byla poprzez zmiany — odkrycia i wynalaz-
ki. Byly to czesto odkrycia epokowe, ktére fundamentalnie reorganizowaly warunki
zycia ludzi. Trudno jednak méwi¢ w przypadku ludnosci pierwotnej o wzroscie go-
spodarczym. To spoteczenistwo zbieracko-towieckie przez dziesiatki tysigcy lat nie
miato nic wspélnego z produkcja, rynkiem i towarami. Zaludnienie woéwczas tez
byto niewielkie, a gdy jego gesto$¢ dochodzita do 1 mieszkarica/km?, oznaczato to
na tamte warunki gospodarowania przeludnienie. Rewolucja techniczna neolitu
sprawila, ze podstawowymi zdobyczami stal si¢ rozwdj agrarny i hodowla, a funda-

144 ], Butnewicz, Znacgenie makroekonomiczne. . ., op. cit., s. 18.

145 1., Kupiec, Rogwdj spotecyno-gospodarcgy, Uniwersytet Warszawski, Filia w Biatymstoku, Biatystok
1993, s. 140.

146 R. Domariski, Gospodarka.. ., op. cit., s. 38.
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mentem napedu gospodarczego — wynalazki i odkrycia'4’. Przemiany technologicz-
ne zapoczatkowaly przemysl przetworczy. Zastgpowano prace sila mechaniczna
uzyskiwang z energii wody i wiatru.

Intensyfikacja dziatalnosci gospodarczej przypada na poczatek XVII do potowy
XVIII wieku. Rozwdj gospodarczy napedzata rosnaca wymiana towarowa, powsta-
wanie miast poza obszarami wlasnosci ziemskich, co w konsekwencji powodowalo
umacnianie si¢ panstw narodowych. Coraz wigksze znaczenie miata produkcja débr
handlowych przeznaczonych na sprzedaz. Towarem rynkowym stala si¢ réwniez
wlasno$¢ ziemska, praca i kapital. Byly to poczatki rewolucji przemystowe;j'48. W jej
dobie na czotowe miejsce wysunely si¢ zagadnienia zwiazane z szybkim dostarcza-
niem wyprodukowanych débr na rynek. Wynalezienie maszyny parowej, a nastgpnie
silnika spalinowego pozwolito rozwija¢ coraz to tafisze i szybsze metody transportu
wytwarzanych débr. Towary mogly by¢ dostarczane coraz szybciej do coraz bar-
dziej odlegtych zakatkéw Europy i §wiata.

Rysunek 1.4.
Rewolucje techniczne w dziejach gospodarczych cywilizacji

CYWILIZACJE ROLNICZE
(przedprzemystowe)
2700 p.n.e.-1800 n.e.

CYWILIZACJA
POSTINDUSTRIALNA

4

PALEOLIT

ntyczna
.n.e.-300 n.e.

europejska

LUDZKOSC PIERWOTNA
okres gospodarki zbieracko-fowieckiej
ANNnep-1800ne

ajawniejsze

5
A

2700 p.n.e.-1200 p.n.e.
(od XIX

PIERWSZA REWOLUCJA PRZEMYSELOWA
NFOIIT
DRUGA REWOLUGJA PRZEMYSLOWA

>ie

PRZESZLOSC = HISTORIA 2000n.e. PRZYSZtOSC
= PROGNO7A

Zrédto: A. Piskozub, Transport w ywilizagach rolniegych, Gdansk 1995, s. 10.

147 A. Piskozub, Transport w cywilizagach rolnicgych, Gdansk 1995, s. 9-11. Mysla ekonomiczna sta-
rozytnosci zajmowat si¢ réwniez Z. B. Romanow, Historia mysli ekonomicgng w garysie, Akademia
Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 1997, s. 15-20.

148 H. Landreth, D. C. Colander, Historia mysli ekonomicznej, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 2005, s. 57.
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4.1. Czynniki wzrostu gospodarczego i ich zwigzki z transportem

System spoleczno-gospodarczy i strategia gospodarcza rzadu ma znaczacy
wplyw na efektywno$¢ ponizszych czynnikéw. Istotne dla firm i calych padstw sa
réwniez nieprzewidziane okazje, niecodzienne mozliwosci i szanse, ktére nagle po-
jawily sig przed nimi. Sukces pafistwa uzalezniony jest przede wszystkim od sukcesu
firm. Takich firm, ktére skutecznie rywalizuja z przedsigbiorstwami innych krajow.
Sukces rynkowy tych firm uwarunkowany jest $rodowiskiem ich aktywnoscil#,
w tym W znacznym stopniu zalezy od stanu rozwoju infrastruktury transportowe;,
ktéra zapewnia sprawna i szybka dostawe surowcéw do produkcji i towaréw do
odbiorcow!>,

Do czynnikéw wzrostu gospodarczego, majacych mniejszy lub wigkszy zwiazek
z transportem, zaliczy¢ nalezy:

—  Kapitat ludzki — wyznacza mozliwosci tworzenia wynalazkéw, nowosci

i1innych odkry¢ — wytworéw krajowej i zagranicznej nauki oraz techniki'sl,
w tym takze odnoszacych si¢ do dziedziny przewozéw zardwno towaro-
wych, jak i pasazerskich.

149 R. Piasecki, Rogwdj gospodarczy a globalizagja. Ekonomia rogwoju w derenin 3 r3ecywistoscia, Polskie
Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2003, s. 71, E. Kazimierska, Mechanigm rogwoju gospodarczego.
Studinm  prypadks  oSrodka  gminnego, (W] Instrumenty Polityki Przestrzenng, ,,Biuletyn Komitetu
przestrzennego Zagospodarowania Kraju”, PAN, Warszawa 1986, z. 130, s. 88. Por. M. Klamut,
Innowagie a rogwdi lokalny, [w:] Promowanie rogwojn lokalnego i regionalnego, pod red. B. Winiarskiego,
L. Patrzatka, Wydawnictwo samorzadowe Fundacji Rozwoju Demokracji Lokalnej, Warszawa 1994,
s. 37-58; B. Winiarski, Polityka regionalna, PWE, Warszawa 1976, s. 225-253; J. T. Hryniewicz, Cgynniki
rozwoju gospodarczego, [w| Gospodarka-Przestrzen-Srodowisko. Restrukturyzaga transformacyna i rozwdj regiondw
w perspektywie procesu jednoczenia si¢ Eurgpy, pod red. s. L. Bagdziriskiego, M. Marszatkowskiej, Materiaty
z II Ogoélnopolskiej Konferencji zorganizowanej przez Katedre Polityki Ekonomicznej i Rozwoju
Lokalnego, Komitet Przestrzennego zagospodarowania Kraju PAN, Torun 1998, s. 163-173;
L. Kupiec, Rogwdi..., op. cit., s. 157-184; M. G. Wozniak, Wzrost gospodarcgy w Polsce w latach 90.
Cynniki, bariery, perspektywy, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Krakowie, Krakéw 2002, s. 28-
51. G. Adamczyk-Yojewska, Uwarnnkowania strukturalne iprestrenne rogwoju gospodarcgego Polski,
Akademia Techniczno-Rolnicza, Bydgoszcz 2003, nr 109, s. 15-25.

150 Uwazam, ze ,,wzrost znaczenia drogi izwiazany z tym wzrost natezenia ruchu pozostaje
w Scistej zaleznosci z aktywnoscia w zakresie podejmowania inicjatyw gospodarczych. Wzdtuz po-
nadregionalnych tras nastepuje koncentracja inwestycji o charakterze produkcyjnym, handlowym
i ushugowym. Mozliwos¢ obstugi zwigkszajacego si¢ ruchu tranzytowego moze doprowadzi¢ do ozy-
wienia gospodarczego i rozwoju malej i sredniej przedsigbiorczosci. Stwarza to szanse rozwoju obsza-
réw dotychczas zaniedbanych i niedoinwestowanych”. Za: T. Truskolaski, Vi Baltica-Sganse i 3agro-
Senia dla Srodowiska naturalnego i spotecgnosci lokalnych, [w:] Walory pr3yrodnicge jako cynnik rogwojn regiondw
wschodnigj Polski, pod red. R. Horodenskiego, C. Sadowskiej-Snarskiej, Wyzsza Szkota Ekonomiczna
w Bialymstoku, Biebrzariski Park Narodowy, Biatystok 2003, s. 84, T. Truskolaski, The Interest of the
Podlaskie Region to Develop the Rail Baltica Corridor, ,,Optimum. Studia Ekonomiczne”, Biatystok 2005,
nr 3(27), s. 157-161.

15U Problemy w3rostu gospodarczego. .., pod red. J. Mujzela, op. cit., s. 81. Por. H. Nakonieczna-Kisiel,
Zasoby ludzkie a rozwd) ekonomicgny w najstabigy roqwinietych krajach Swiata, ,Przeglad stosunkéw miedzy-
narodowych”, nr 5 (117)/ 1985, s. 37-50. Por. E. Lucas, Jt., Why Doesn’t Capital Flow from Rich to Poor
Countries? ,,Area Papers and Proceedings”, vol. 80, nr 2/1990, s. 92-94.
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—  Polozenie geopolityczne i geograficzne!2 — Europa centralna, w tym prze-
de wszystkim Polska i jej najblizsi sasiedzi od wiekéw byla mostem lacza-
cym cywilizacje Zachodu ze Wschodem. Ten tranzytowy charakter zostal
zachowany po dzisiejszy dzien. Obecnie tedy takze biegna szlaki handlowe.

—  Bezposrednie inwestycje zagraniczne (BIZ)!53 — dynamizuja krajowy postep
naukowo-techniczny (téwniez w zakresie modernizacji infrastruktury
transportowe;j), ulatwiaja absorpcje innowacji zagranicznych, powigkszaja
zas6b kapitatu ludzkiego oraz wywotuja efekty ,,spillovers”134. Znaczenie
nowoczesnego i efektywnego gospodarczo systemu komunikacyjnego
kraju, w tym poszczegdlnych jego regionéw, odgrywa znaczna role przy
wyborze lokalizacji inwestycji5s.

152 W. Kosiedowski, Unarunkowania wrostn gospodarcego pasistw Europy Srodkowowschodnsgy..., [w)
Cynniki wxrostu gospodaregego, pod. red. M. Haffera, W. Karaszewskiego, Uniwersytet Mikolaja
Kopernika, Wydzial Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania, Torun 2004, s. 164. Por. S. Naruszewicz,
Euroregiony jako forma wspolpracy transgraniczng, [w:] Marketing i garzadganie w dydaksyce i badaniach
nankowych, pod red. J. Szablowskiego, Wyzsza Szkota Finanséw iZarzadzania w Bialymstoku,
»Zeszyty Naukowe”, Biatystok 1998, seria A, z. 1, s. 195-210. B. Slowiniska, Znacgenie wspotpracy
transgranicnegy w podnosenin konkurencyinosci pogranicza miedyy UE a Rogja, [w:] Konkurengyjnosé regiondw
w okresie prechodzenia do gospodarki rynkowej. Miedgynarodowa analiza pordwnawega: Biatorus, 1itwa, Lotwa
i Polska, pod red. W. Kosiedowskiego, Torun 2004, s.227-247. Por. T. Truskolaski, Transportowe
uwarunkowania wspolpracy pryygranicgnei na prykiadzie wojewddtwa podlaskiego, (w2 Wpolpraca transgranicgna
Polski g krajami  Baftyckimi, Biatorusia i Rosja-Obwid Kaliningradgki, pod red. W. Biefikowskiego,
J. Grabowieckiego, H. Wnorowskiego, Polskie Towarzystwo Ekonomiczne, Uniwersytet w Bialymsto-
ku, Biatystok 2002, s. 369-381.

153 Problemy wgrostu gospodarczego..., pod red. J. Mujzela, op. cit., s. 89. Por. W. Wilisiski, Prgepfyw
begposrednich inwestygii gagranicgmych miedgy Polskq i krajami Unii Europejskiej, ,,Zeszyty Naukowe”, SGH,
Kolegium Gospodarki Swiatowei, Warszawa 2004, nr 16, s. 128-142 oraz J. Cantwell, C. Bellak, How
important is foreign direct investment?, ,,Oxford Bulletin of Economics and Statistics”, vol. 60, nr 1/ 1998,
s.99-106. C. Denizer, H. C. Wolf, Household Savings in Transition Economies, NBER Working Paper,
Cambridge 1998, nr 6457, s. 1-12. Por. S. Ladyka, Foreign Direct Investment as a Way of Restructuring Polish
Economy, [w:) Foreign Trade Research Institute, Discussion Papers nr 64, Warsaw 1995, s.7-9.
Z. Wysokinska, Wpdyw gagranicznych inwestygi begposrednich na konkurencyjnosé eksports, ,,Ekonomista”
ar 2/1996, s. 205-224. Por. O ulatwieniach inwestycyjnych w aspekcie podatkéw [w:] S. R. Bond, M.
P. Devereux, M. J. Gammie, Tax reform to promote investment, ,,Oxford Review of Economic Policy”,
1996, vol. 12, nr 2, s. 109-117 oraz s. 21-23 oraz J. Bradford De Long, L. H. Summers, Equipment in-
vestment and economic growth, ,,The Quartetly Journal of Economics”, nr 5/1991, s. 445-502, D. M.
Gotdon, Putting the horse (back) before the cart: disentangling the macro relationship between investment and saving,
[w:) Macroeconomic policy after the conservative area. Studium in investment, Saving and finance, pod red.
G. A. Epstein, H. M. Gintis, Wotld Institute for Development Economics Research United Nations
University, Cambridge University Press 1995, s. 60-71 oraz D. Cohen, Foreign finance and economic growth:
an empirical analysis, [w] Capital mobility: the impact on consumption investment and growth, pod red. L. Leiderman,
A. Razin, Cambridge University Press, 1994, s. 222.

154 Spillovers — ,,w teorii miedzynarodowych efektéw zewnetrznych zwigzane sa zaréwno z trans-
ferami zagranicznej wiedzy i technologii, jak i bezposrednio i posrednio-z transferami kapitatu. Odgty-
waja one istotna role w stymulacji dtugookresowego wzrostu”. Za: Problemy w3rostn gospodarcgego. . ., pod
red. J. Mujzela, op. cit., s. 80. Por. G. M. Grossman, E. Helpman, Endogenous Innovation in the Theory of
Growth, ,,Journal of Economic Perspectives”, vol. 8/1994, s. 23-44;

155 Por. G. A. Calvo, L. Leiderman, C. M. Reinhart, Inflows of Capital to Developing Countries In the
1990s, ,Joutnal of Economic Perspectives”, vol. 10, nr 2/1996, s. 123-139. K. Wojewd6dzka-Krol,
Naktady inwestycyjne na infrastrukture transportn, [w:] Ekonomika Transportu 1 qdowego, ,,Zeszyty Naukowe”
Wydzialu Ekonomiki Transportu, Uniwersytet Gdanski, Gdarisk 1987, nr 16, s. 7-21.
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—  Akumulacja kapitalu!® — shuzy inwestycjom produkcyjnym, a takze dziala-
niom na rzecz rozwoju infrastruktury, w duzej mierze takze transportowe;.

—  Globalizacjal®” — megasystem rynkowy, ktérego czeécia sa m.in. koncerny
transportowe, ma silny wplyw na procesy komunikacji migdzynarodowe;j,
wymusza niejako rozwdj systeméw transportowych, szczegdlnie tych, ktére
ulatwiaja podrézowanie na duze odlegtosci. Rozwdj transportu lotniczego
jest bezposrednim przyktadem na oddzialywanie globalizacji na komunikacje.

—  Informacja — Szybki przeplyw informacyjny zalezy m.in. od wysokorozwi-
nietych technologii, zdolnosci technicznych, w tym zdolnosci komunika-
cyjnych i transportowych!®8. Informacja przyczynia si¢ do rozwoju trans-
portu, lepszego zarzadzania ladunkami oraz poprawy bezpieczefistwa
W transporcie.

—  Konkurencyjnos§é!s® — Do podstawowych bodzcéw konkurencyjnoscei regionu
zalicza si¢ m.in. dostrojenie infrastruktury gospodarczej (w tym transporto-
wej160) okreslonego obwodu do struktury rynkowej kraju i trendéw charaktery-
stycznych dla gospodarki $wiatowej!él. Termin ,konkurencyjno$¢” mozna

156 7. B. Romanow, Historia mysk, op. cit.,, s. 47-48. Por. A. Smith, The wealth of nations, Penguin
Books, England 1986, s. 429-449, S. Fischer, The role of macroeconomic factors In growth, National Bureau
of Economic Research, ,,NBER Working Paper Series”, nr 4565, Cambridge 1993, s. 15 oraz Teh-
Ming Huo, Inflation and Capital Accumulation in a Two-Sector Cash-in-Advance Economy, ,Journal of
Macroeconomics”, vol. 19, nr 1/1997, s. 103-115.

157 W. Kosiedowski, Uwarankowania. .., op. cit., [w:] Cgynniki..., pod. red. M. Haffera, W. Kara-
szewskiego, op. cit,, s. 168-172 Por. E. Czarny, Recengja ksiazki R W. Jones, ,,Globakization and the theory
of input trade”, ,,Zeszyty Naukowe”, SGH, Kolegium Gospodarki Swiatowej, Warszawa 2002, nr 12,
s. 234-237, Rocznik Statystyki Miedzynarodowej, GUS, Warszawa 2003.

158 W. Kosiedowski, Uwarnnkowania..., op. cit., [w:] Cgynniki..., pod. red. M. Haffera, W. Kara-
szewskiego, op. cit., s. 171-172. Por. A. Potoczek, Polityka regionalna i gospodarka prestrzenna, TNOIK,
Torun 2003, s. 139-140, M. Poniatowska-Jaksch, Infrastruktura informacyjna w Polsce, [w:] Rogwdj elementow
infrastruktury %ycia  spolecyno-gospodarczego, pod red. J. Brdulaka, SGH, Warszawa 2005, s.77-94.
O wplywie informacji na rynek pracy [w:] R. Wojciechowska, Niepetna informagia na rynks pracy, [w:]
S3kice e wspoteesnel teorii ekonomii, pod red. W. Pacho, SGH, Warszawa 2005, s. 95-123.

159 M. E. Porter, The Competitive Advantage of Nations, MacMillan Press, London 1991, za: R. Pia-
secki, Rogwdj gospodarcgy..., op. cit, s. 71, W. Gaworecki, Turystyka jako cgynnik rogwoju gospodarki
regionalnej, [w:) Polityka gospodarcza i spotecna paistwa a polityka regionalna, pod red. A. Bernackiego,
J. Gajewskiego, Wydzial Ekonomiczny UW-Filia w Bialymstoku, Katedra Ekonomiki i Organizaciji
Gospodarstw Rolniczych SGGW, Biatystok-Budapeszt-Warszawa, Suprasl 1994, s. 50-53; B. Troka,
Ekonomika..., op. cit, s. 136-142. Por. J. F. Thisse, Konkarenga priestrzenna, [w:] Ekonomicina analiza
prestrzenna, pod red. C. Ponsarda, wyd. polskie pod red. B. Gruchmana, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1992, s. 129-155, Problemy w3rostu gospodarcgego..., pod red. J. Muj-
zela, op. cit.,, s. 81. Por. s. Krzemisiski, Konkurencyjnosé polskich przedsiebiorstw transportu samochodowego, [w]
Wpiyw proceséw demonopolizagi i konsolidacii w transporcie na sprawnosé i efektywnosé jego funkgonowania, pod
red. W. Paprockiego, J. Pierieguda, SGH, Warszawa 2005, s. 89-103.

160 A, Kozlak, Harmonizaga warnnkiw konkarengi w transporcie, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdaris-
kiego, Gdarisk 2002, s. 11-77.

161 K. Kuciniski, Konkarencyjnos¢ jako..., op. cit., s. 174-175, T. Truskolaski, System transportowy jako
cxynnik konkurencyinosci regionn (na pryykiadzge wojewddztwa podiaskiego), [w) Konkurencynosé gospodarki
polskiej a rola paristwa pryed akcesiq do Unii Eurgpejskiej, pod red. H. Podedwornego, J. Grabowieckiego,
H. Wnorowskiego, Uniwersytet w Biatymstoku, Wydzial Ekonomiczny, Zaktad Miedzynarodowych
Stosunkéw Gospodarczych, Wydawnictwo Uniwersytetu w Biatymstoku, Biatystok 2000, s. 311-324.
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takze odnies¢ wansportu. Zalezy ona woéwczas od czynnikéw mikro- jak
i makroekonomicznych, czyli m.in. od konkurencyjnosci przedsigbiorstw
transportowych oraz od integracji galezi transportu.

—  Integracja gospodarczal®? — Integracja europejska oddzialuje na systemy
transportowe poszczegélnych krajéw, zmierzajac do utworzenia sp6jnego
i sprawnego systemu komunikacji europejskie;.

4.2. Transport a bariery wzrostu gospodarczego

W zaleznoséci od charakteru i rodzaju czynnikéw w gospodarce mozna méwié
o postepie, zastoju lub regres;ilé3. Istnieje zréznicowana kwalifikacja barier wzrostu
gospodarczego.

Moga dotyczy¢ one réznych parametréw np. w odniesieniu do infrastruktury
technicznej. Woéwczas obiektem analizy sa m.in. trzy takie parametry'64. koszty sze-
roko rozumianych nakladéw inwestycyjnych i eksploatacyjnych infrastruktury tech-
nicznej; zasobochtonnosé powierzchni pod inwestycje dorazne infrastruktury tech-
nicznej; zasobochlonno$é inwestycji doraznych infrastruktury technicznej. Bariery
wzrostu gospodarczego moga mieé takze charakter socjologiczny, np.: bariera ,,na-
sycenia ludzkich potrzeb”165; skostniata struktura instytucji spotecznych!%; zasada
bezwtadu spolecznego!¢.

Do najwazniejszych hamulcéw w rozwoju spoleczno-gospodarczym zalicza si¢
m.in.: bariery zwigkszania stopy inwestycji, infrastruktury ekonomicznej i spotecz-
nej, uksztattowania struktury przemyslu, rolnictwa, surowcowa, instytucjonalno-or-
ganizacyjna, zasobéw sily roboczej, zdolnosci biur projektowych i przedsigbiorstw
budowlano-montazowych, konsumpcyjna, frustracyjna, zanieczyszczenia Srodowi-
ska i handlu zagranicznego!®8. Procesy te mniej lub bardziej uzaleznione sa réwniez
od poziomu rozwoju systemu transportowego.

162 Nowa Europa. Raport 3 transformagfi, pod red D. Rosatiego, Instytut Wschodni, Warszawa 2002,
s. 220-234.

163 L. Kupiec, Rogwg. . ., op. cit,, s. 133, D. H. Meadows, D. L. Meadows, J. Randers, W.W. Behrens III,
Granice wgrostn, PWE, Warszawa 1973, s. 7-37, Z. Sadowski, Granice wzrostu gospodarczego, ,,Ekono-
mista”, nr 3/1973, s. 543.

164 Prognogowanie ekologicznych barier w3rostn gospodarcgego, pod red., F. Piontka, A. E. Katowice 1988
(maszynopis) za: Ekologiczne i pogaekologiczne bariery. ..., pod red. F. Piontka, op. cit., s. 35.

165 \¥/. Rostow uwaza, ze Zachéd nie aprobuje eskalacji najnowszych rozwiazan technologuznych. We-
dtug niego nowoczesne technologie sa juz tak rozwinigte, ze dzigki nim istnieje mozliwos¢ wykorzystywania
wigkszych $rodkéw na poprawe jakosci zycia i bezpieczeristwo. Twierdzi on, ze wystepuje tak zwane sta-
dium masowej konsumpcji, ktdrego rozwdéj zalezy w duzej mierze od wysokosci konsumpcyjnych ludnosci.
Wiecej [w:] Ekologiczne i pogackologiezme bariery. . ., pod red. F. Piontka, op. cit., s. 43.

166 Wstrzymuja ruchliwos¢ spoteczna pionowa. Sa potwierdzeniem wystepowania stagnaciji spotecznej.
W konsekwencji nie ma zadnych perspektyw rozwoju gospodarczego danego kraju. Wiecej w: Ibidem, s. 44.

167 Wiaze si¢ z wystegpowaniem u niektérych ludzi leku przed przemianami, a te w pierwszej kolej-
nosci powstaja w wyniku wzrostu. Zjawisko to polega na uzaleznieniu od swych nawykéw, obrzedéw
i relacji miedzyludzkich. J. Leonarski, Soolgicgne aspekty wrostn gospodarcego w ekonomii gachodnier, KiW,
Warszawa 1982, za: Ibidem, s. 44.

168 T, Kupiec, Rogwg. .., op. cit., s. 133-156.
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4.2.1. Bariery ekologiczne

Istniejg granice, ktére hamujg rozwdj niektérych rodzajéw dzialalnosci gospo-
darczej, a nawet stanowia zagrozenie dla istnienia naszej cywilizacji. Kiedy zakon-
czono wielkie odkrycia geograficzne mozliwosci dalszego rozszerzana ekspansii go-
spodarczej cztowieka zostaly praktycznie wyczerpane. W konsekwenciji taczy si¢ to
ze zjawiskami kleski, gltodu czy giniecia niektérych gatunkéw rodlin i zwierzat. Za-
czeto w koricu dostrzegaé wystgpowanie fizycznych granic uzytkowania potencjatu
przyrody — czyli barier ekologicznych!®.

Do barier ekologicznych zaliczy¢ mozna:

—  batiery przyrodnicze!7® — Batiery przyrodnicze nie maja natuty stabilnej i ewo-
luuja w czasie. Zmiany w ekosystemie zmierzaja do lokalnych niestabilnosci
systemu na przykiad w postaci klesk ekologicznych. W konsekwencji wciaz
rozrastajacej si¢ skali aktywno$ci czlowieka mozemy mie¢ do czynienia
z niestabilnoscia globalna, a skutki tej juz nielatwo przewidzie¢. Wyrdznia sig
trzy rodzaje naturalnych batier przyrodniczych!’!: uniwersalne (biologiczne)!72:
powietrzna, wodna, glebowa; zasobowe (surowcowe): zasoby lesne, mineralne,
wodne; regionalne (przestrzenne): krajobrazowe (waloréw srodowiska przy-
rodniczego), odpornosci ekosystemdw. Szczegblng uwage nalezy zwrdcié na
wzajemne interakcje transport — sSrodowisko naturalne.

—  batiera zasobéw naturalnych!’”> — Progowe ograniczenie zasobéw najlatwiej
zauwazy¢ w gospodarce ekstensywnej. Jej specyfika polega na tym, ze zwyzki
dochodu narodowego powstaja dzigki zwickszeniu iloéci surowcéw, materia-
téw ienergii. Wymaga to eksploatacji nowych z16z. Natomiast rozszerzenie
bazy surowcowej jest ogromnie kapitalochlonne i czasochtonne, by osiggnaé
pelne mozliwosci wydobywcze. Catkowicie uniemozliwia to osiagnigcie wyz-
szego tempa wzrostu gospodarczego. W krajach prowadzacych intensywna
gospodarke réwniez wystgpuje bariera zasobéw naturalnych. Przybiera ona
postaé stopniowego wyeksploatowania si¢ zasobéw nieodtwarzalnych (paliwa
kopalne, metale czy surowce niemetaliczne), ktdre wystepuja w ograniczonych
ilosciach. Batiera powstaje takze w wyniku trudnosci zaopatrzeniowych w owe

169 A, Budnikowski, Naturalne bariery w3rosts, ,,Zeszyty naukowe” SGH, Kolegium gospodarki §wia-
towej, Warszawa 2005, nr 17, s. 103 — 105.

170 F, Piontek, E. Lorek, D. Lorek, Bartery w3rostu gospodarczego w gakresie infrastrukinry ekologicne] w nkladie
prestriennym Polski, Akademia Ekonomiczna im Karola Adamieckiego, Katowice 1991, s. 20-22.

1S, Koztowski, Pryrodnicze nwarnnkowania gospodarki prestrzennej Polski, PAN, Wroctaw, Warsza-
wa, Krakéw, Gdarisk, £.6dz 1983, za: Ibidem, 21-22.

172 Bariety biologiczne wyznaczaja maksymalnie dopuszczalne zanieczyszczenie powietrza, wody
i gleby warunkujace mozliwos¢ rozwoju $wiata ozywionego. Owe niszczenie srodowiska naturalnego
wynika stad, ze czlowiek mocno zmienia ww. fundamentalne elementy ekosystemu.

173 H. Nakonieczna-Kisiel, Handel zagranicgny jako bariera w3rostn gospodarczego, geneza, konsekwenge,
Prreswyciezani, Rozprawy i studia, t. (CCXCI) 217, Uniwersytet Szczeciniski, Szczecin 1996, s. 67. Por.
R. Domarski, Gospodarowanie asobami naturalmymi jako problem wielokryterialny, [w:] Studia geograficzne
Premian  spolecgno-gospodarcgych, pod red. Z. Chojnickiego, ,,Biuletyn Komitetu Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju, PAN, Warszawa 1992, z. 159, s. 29-47, D. H. Meadows, W. L. Meadows,
J. Randers, W. W. Behrens III, Granice wgrostu, PWE, Warszawa 1973, s. 37-40.
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surowce i w konsekwencji prognozuje czerpanie ze zléz coraz trudniej osia-
galnych (wystepujacych si¢ na dnie morskim czy w okolicach podbieguno-
wych. Wymaga to doskonale rozwinigtego systemu transpottowego, co nie
w kazdych warunkach mozna osiagnaé.

4.2.2, Bariery pozaekologiczne

Obok barier ekologicznych hamulcami wzrostu gospodarczego sa réwniez licz-
ne ograniczenia pozaekologiczne. Zalicza si¢ do nich np.: bariera akumulacji!’4; ba-
riera zywnosciowa!’>; bariera demograficznal?s,

Zwiazek z transportem majg gtéwnie trzy bariery:

—  bariera handlu zagranicznego!”’ — tworzy si¢ wowczas, gdy w krajach stabo
rozwinigtych, przy rosnacym tempie wzrostu gospodarczego w wyniku
zmian poziomu oszczednosci wlasnych i zwyzkujacym imporcie eksport
rosnie odpowiednio szybko. W konsekwencji potrzeba zbilansowania in-
westycji handlowych wymaga dodatkowych §rodkéwi78. Gdy kraje poprzez
wzrost importowy minimalizuja luke w oszczednosciach wewnetrznych, by
zwigkszy¢ produkcje 1 przyspieszy¢ wzrost gospodarczy wéwczas réwniez
pojawia si¢ bariera handlu zagranicznego. Jezeli zagraniczne finansowanie
rozwoju gospodarczego zachodzi szybciej niz tempo wzrostu eksportu, to
planowa obstuga kapitaléw obcych staje si¢ niemozliwa. W konsekwencji
zostaje zburzona réwnowaga bilansu platniczego, a tym samym nastepuje
zwrotne powigkszenie niedoboru srodkéw platniczych!”. Ogromna role
moze odgrywaé w niej system transportowy. Jego niewydolnosé lub po-
wstawanie waskich gardel powoduje zmiang profilu dziatalnosci handlowej
w postaci innej orientacji geograficznej.

—  bariera rozwoju przedsigbiorstw prywatnych — Najwazniejszymi barierami
w rozwoju, zdaniem samych przedsigbiorcow, sa!®: zbyt mate zapotrzebo-

174 M. Szostak, Polityka ekonomicina krajow stabo rogwinigtych wobec kapitatdw gagranicimych, [w:]
Miedzgynarodowe aspekty rogwoju, pod red. J. Nowickiego, Warszawa 1986, s. 227-234. Por. J. Siwiriska,
The External Public Debt of Baltic and Selected C1S Countries in Years 1992-1997-Estonia, 1atvia, Lithuania,
Kazakhstan, Kyrgyz Republic, Moldova, Russian Federation, Ukraine, Studia i Analizy, Centtum Analiz
Spoteczno-Ekonomicznych, Warszawa 1999, nr 169, s. 23-29.

175 H. Nakonieczna-Kisiel, Handel gagranicgny jako bariera, op. cit., s. 70; I. Rutkowska, J. Rutkowski,
Problemy wspotezesnej gospodarki swiatowe, Ksiazka i Wiedza, Warszawa 1983, s. 33-62.

176 Ekologiczne i pogaekologicgne bariery..., pod red. F. Piontka, Wydawnictwo Polskiej Akademii
Nauk, Wroctaw, Warszawa, Krakéw, Gdasisk, £.6dz 1990, s. 20-21, Nakonieczna-Kisiel, Hande/ za-
graniexny jako bariera, op. cit.,, s. 73-75. oraz E. Kotowska, Demograficine wwarunkowania rynks pracy
w wybranych krajach Enropy, ,,Zeszyty Naukowe”, Kolegium Gospodarki Swiatowej, SGH, Warszawa
2004, nr 15, s. 52-81.

177 M. Kalecki, Zarys teorii w3rostu gospodarki sogjalistyezne, t. IV, Warszawa 1984, s. 56-65, Ekologicgne
i pogaekologiczne bariery wgrostu gospodarcgego w Polsce, pod red. F. Piontka, Wydawnictwo Polskiej
Akademii Nauk, Wroctaw, Warszawa, Krakow, Gdarisk, £.6dz 1990, s. 20-21.

178 H. Nakonieczna-Kisiel, Handel zagranicgny jako bariera. .., op. cit., s. 82.

179 Ibidem, s. 82.

180 nstytucie infrastraktury rynkowej w Rreowaniu predsighiorcosci lokalnej, Fundacja Promocji Rozwoju
im Edwarda Lipiriskiego, Warszawa 1999, s. 129-130.
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wanie na ich towary; brak rozwiazan technologicznych najnowszej genera-
cji; brak terminowej regulacji optat przez koproducentéw; konkurencja
w handlu; rozpad Srodowiska handlowcéw; brak priorytetéw w polityce
gospodarczej kraju, biurokratyzm i nieprzychylno$¢ urzednikéw; labil-
nos§¢!8! gospodarczych norm prawnych; problemy z niedoborem inwesto-
réw; niewykwalifikowani pracownicy.; utrudniony dostep do kredytéw; ne-
gatywna ocena dziatalnosci instytuciji infrastruktury gospodarczej zrzeszaja-
cej przedsigbiorcéw prywatnych. Nalezy podkredli¢ te przyczyny ograni-
czajace rozwdj przedsigbiorstw prywatnych, ktére wynikaja z niedorozwoju
infrastruktury transportowej (np. koszty kongestii). Niska jako$¢ szlakéw
komunikacyjnych oraz ich mate zageszczenie w znacznym stopniu utrudnia
efektywne i szybkie dostawy surowcow i towaréw.

—  bariera transportowa — wraz z ukladem lacznosci, a takze systemem ener-
getycznym i sanitarnym zaliczana jest do szerszej grupy barier infrastruk-
tury ekonomicznej'®2. Podstawowym celem infrastruktury ekonomicznej
jest pokonywanie odleglosci, umozliwiajace wytyczenie Sciezek rozwoju
rodzaju ludzkiego zbudowanie podstaw proceséw produkeji. W zaleznosci
od stopnia uzbrojenia terenu w urzadzenia infrastruktury technicznej moz-
na méwic o ulatwieniach lub utrudnieniach w rozwoju danej gatezi branzy
lub catego obszaru. Bariera ta ma miejsce wtedy, gdy zakres §wiadczonych
uslug przez poszczegdlne elementy infrastruktury ekonomicznej nie od-
powiada ogolnospotecznemu zapotrzebowaniul®3. Bariera transportowa
Scile wiaze si¢ z zagadnieniem ,,waskiego gardta184, Powstaje ono w kon-
sekwencji wystgpujacych trudnosci organizacyjnych (np.: dlugookresowe
inwestycje w poszczeg6lnych rodzajach przemystu; istotna role odgrywa
réwniez brak zaspokojenia popytu na wykwalifikowane kadry)185.

181 fac.-/abils; kt6ry latwo upada; nietrwaly, zmienny, za: Stownik wyrazow obeych, PWN, Warszawa
1980, s. 415.

1821, Kupiec, Rogwdy. .., op. cit., s. 139-140.

183 O cxynnikach hamujacych rogwdj transports, [w:] M. Madeyski, E. Lisowska, W. Morawski, Transpor.
Rozwdj i Integraga, WKik,, Warszawa 1978, s. 45-61.

184 Interesujace podejscie do zagadnient dotyczacych barier rozwoju gospodarczego przedstawiaja
E. Jershov, L. Sadykov oraz J. Sztaudynger. Odpowiednikiem pojecia batriera wzrostu jest w krajach
anglosaskich nazwa bottleneck, ktéra tlumaczy si¢ jako waskie gardlo. Termin waskiego gardla wiaze
si¢ z labilnoscia zjawisk gospodarczych. Z jednej strony w systemie produkcyjnym wystepuje zbyt
mato okreslonych czynnikéw produkciji, z drugiej strony innych jest nadmiar. Tworza si¢ w ten sposéb
niejednolitosci w zachodzacych na siebie obrebach finanséw i produkcji lub nawet catych ich grup,
ktére nazywamy waskimi gardtami. Wiecej: E. Jershov, 1. Sadykov oraz ]. Sztaudynger, Identyfikaga
waskich gardet procesu produksi, ,,Wiadomosci statystyczne”, 1987 nr 2, za: Ekologicgne i pogaekologiczne
bariery wgrostu gospodarcego w Polsce, pod red. F. Piontka, Wydawnictwo Polskiej Akademii Nauk,
Wroctaw, Warszawa, Krakow, Gdansk, £.6dz 1990, s. 36.

185 Ekologiczne i pogaekologiczne bariery. .., pod red. F. Piontka, op. cit., s. 20-21.
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4.2.3 Bariery kreowane

Wszelkie bariery rozwoju spoleczno-gospodarczego staja si¢ coraz ostrzejsze.
Tym samym maja ogromny wplyw na wzbudzanie konfliktéw spotecznych. Prze-
kraczanie ograniczenl ekologicznych szkodliwie wplywa na zdrowie ludzkie, na go-
spodarke oraz na srodowisko naturalne, obnizajac zdolnosci ich prawidlowego
funkcjonowanial8é,

Zréwnowazona polityka przeswzenna musi mie¢ gtéwnie na uwadze polepsze-
nie jakosci Zycia i przyrody. Poprzez sposoby przestrzennego zagospodarowania
panistwa dazy si¢ do zachowania balansu ekologicznego, m.in. za pomoca przer6z-
nych systeméw asekuracji i formowania srodowiska przyrodniczego. Zarazem od-
grywaja one ogromna role w projektach rozwoju osadnictwa, jak réwniez
w sposobach przestrzennego rozmieszczenia wytworczosci materialnej. W racjonal-
nej polityce przestrzennej za celowe uznaje si¢ stawianie kryteriéw ekologicznych na
tym samym poziomie co warunki spoteczne i gospodarcze w odniesieniu do innych
wymagan pafistwa oraz uznaje si¢ wyzszos¢ wymagan ekologicznych w odniesieniu
do sposob6w zagospodarowania terendw18’.

Bariery kreowane!®8 okreslane sa przez koncepcje przestrzennego zagospodaro-
wania kraju i plany regionalne, co odbija si¢ na inwestycjach transportowych. Syste-
mom transportowym stawia si¢ takie wymagania, ktére odpowiadajg zaréwno zasa-
dom ochrony przyrody, jak i rosnacym wymaganiom spolecznym.

186 F. Piontek, E. Lorek, D. Lorek, Bariery wgrostu. .., op. cit., s. 50.

187 Tbidem, s. 50. Por. J. Goryniski, Polityka przestrzenna, PWE, Warszawa 1982, s. 103-143 oraz B.
Winiarski, Po/ityka regionalna, PWE, Warszawa 1976, s. 188-224.

188 J, Goryniski, Polityka przestrzenna, PWE, Warszawa 1982, s. 103-143 oraz B. Winiarski, Po/ityka
regionalna, PWE, Warszawa 1976, s. 188-224.




ROZDZIAL I1
INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA
W GOSPODARCE

1. Infrastruktura jako element systemu gospodarczego
1.1. Istota infrastruktury

Pojecie , infrastruktura” wywodzi si¢ ze slownictwa wojskowego krajow za-
chodnioeuropejskich, Stanéw Zjednoczonych i Kanady. W latach 1945-1950 poje-
cie to rozumiane bylo jako ,,zespél obiektéw i urzadzen zabezpieczajacych funk-
cjonowanie armii”!. Sam termin obecnie uzywany jest coraz czelciej, towarzyszy
wspblczesnie wielu dziedzinom nauki oraz dyscyplinom pozanaukowym.

Yacinskie ,,infra” i,,struktura” popularnie rozumiana jest jako podstawa blizej
nieokreslonego ukladu czy konstrukcji. Francuski termin infrastructure oznacza urza-
dzenia uzytecznosci publicznej? Literatura zachodnia definiuje takze infrastrukture
jako ,,czesci sktadowe struktury, szczegdlnie w podbudowie gospodarki narodo-
wej3. Meyers Kleines Lexcicon podkresla téwniez przy tej okazji istote wielu, gtéwnie
publicznych instytuciji, bedacych kapitatem spotecznym. VVerkehrs Lexikon definiuje
infrastrukture jako instytucje publiczne gospodarki, ,ktére sa podstawowymi
warunkami zycia gospodarczego™. Wedtug Oconomisches Lexikon termin ten uzy-
wany jest w terminologii ekonomicznej, na okreslenie ,urzadzed podstawowych
tworu organizacyjnego, np.: zorganizowanego terytorium”>. W jezyku angielskim
uzywane jest pojecie infrastruktury w odniesieniu do ,,podbudowy bazy, tj. ko-
niecznej podstawy gospodarki¢. M. Ratajczak definiuje infrastrukture jako ,,obiek-
ty, urzadzenia, instytucje czy tez jakies inne zjawiska, ktdre postrzegane sa jako fun-
dament, bez ktérego istnienia nie jest mozliwe tworzenie, rozwoj czy prawidlowe
funkcjonowanie jakiego$ fragmentu systemu spolecznego lub tez systemu jako ca-

1 L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka przestrzenna, tom VIL. Infrastruktura ekono-
miczna, UwB, Bialystok 2005, s. 7.

2'Z. Dziembowski, Pojecie infrastruktura i jej charakterystyka, ,,Miasto”, nr 2/1966.

3 Rozwdj infrastruktnry transports, pod red. K. Wojewddzkiej-Krél, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdariskiego, Gdarisk 1999, s. 12.

4 Ibidem, s. 12.

5 Ibidem, s. 12.

6 L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka przestrzenna, op. cit,, s. 10.
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tosci”?. Z. Dziembowski i A. Ginsbert-Gebert postrzegaja infrastrukture jako urza-
dzenia i instytucje konieczne do zapewnienia wlasciwego dziatania gospodarki na-
rodowej i zycia ludnosci na okreslonym obszarze8. J. L. Sieminski do definicji ency-
klopedycznej, ktéra okresla infrastrukture jako ,,podstawowe urzadzenia i instytucje
ustugowe niezbedne do funkcjonowania gospodarki i spoteczenistwa™, dodaje, ze
okreslony stopiefi rozwoju infrastruktury jest niezbedny do podejmowania inwesty-
cji produkcyjnych, aby mogly by¢ one rentowne!®. Infrastrukture okresla si¢ takze
jako niezbedny kapitat spoteczny, zawierajacy si¢ w drogach iinnych systemach
transportowych i komunikacyjnych, zaopatrzeniu w wodg, energie i w innych ushu-
gach publicznych!!. L. Kupiec twierdzi, na podstawie licznych polskich i zagranicz-
nych definicji, ze infrastruktura!?:

—  to kompleks urzadzesi uzytecznosci publicznej,

—  niezbedna jest do zapewnienia nalezytego funkcjonowania gospodarki
i zycia ludnosci,

—  jest odpowiednio rozmieszczona w przestrzeni, wraz z historycznie uksz-
taltowanymi wewnetrznymi izarazem charakterystycznymi relacjami za-
chodzacymi miedzy poszczegélnymi jego elementami.

Trudno precyzyjnie okresli¢, co zawiera termin infrastruktura. Autorzy literatury
ekonomicznej okreslaja ja za pomoca réznych termindéw, miedzy innymi takich, jak:
infrastruktura gospodarcza, infrastruktura ekonomiczna, infrastruktura naturalna,
spoteczna, personalna, gospodarczo-ekonomiczna, techniczna, materialna, instytu-
cjonalna, psychospoteczna, osiedleficza czy organizacyjna. Infrastrukture, wigc
mozna definiowaé na wiele sposobow.

Wyrdznia sig cztery podstawowe grupy definicji infrastruktury!3:

—  definicje, ktdérych fundamentem sg podstawowe funkcje infrastruktury,

—  okreslenia zawierajace swoiste cechy infrastruktury,

—  definicje sktadajace si¢ z elementéw gospodarki, uznawanych przez danego

autora za infrastrukturalne,

—  kontaminacja trzech wczesniejszych definicji.

Do pierwszej grupy zalicza si¢ ,infrastrukture” w rozumieniu A. Piskozuba, czyli:
»Stworzone przez czlowieka, trwale zlokalizowane liniowe i punktowe obiekty uzytku

7 M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan
1999, s. 11.

8 Z. Dziembowski wprowadza dodatkowy czynnik w definicji transportu, rozgraniczajac gospo-
darke narodows izycie ludnosci. Z. Dziembowski, Pgjecie infrastruktnry ijej charakterystyka, ,,Miasto”
1966, nr 2 oraz A. Ginsbert-Gebert, Infrastruktura i jej rola w rogwoju miast, Miasto” 1971, nr 9, za: Rog-
waj infrastrnktury transports, pod red. K. Wojewddzkiej-Krél, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdariskiego,
Gdansk 1999, s. 12.

9 Nowa Encyklopedia Powszechna, PWN, tom III, Warszawa 1997, s. 55.

10 ], L. Siemisiski, Zrignicowanie infrastruktury obszardw wigjskich, PAN, Instytut Rozwoju Wsi
i Rolnictwa, Warszawa 1992 s. 17.

11 M. Ciesielski, A. Szudrowicz, Ekonomika transportn, Materialy dydaktyczne 93, Akademia Ekono-
miczna w Poznaniu, Poznan 2001, s. 7.

12 L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka prsestrzenna, op. cit., s. 11.

13 M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej, op. cit.,s. 16.
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publicznego, stanowiace podbudowe Zycia spoteczno-gospodarczego, z uwagi na ich
funkcje przemieszczania oséb itadunkéw (transport), wiadomosci (facznosc), energii
elekarycznej (energetyka) i wody (gospodarka wodna)14. Przykladem drugiej grupy jest
definicja infrastruktury zaproponowana przez A.O. Hirschmana. Wedlug niego infra-
strukturalna gataZ gospodatcza, powinna spetniaé przynajmniej trzy warunki!s:

—  ustugi, ktérych dostarcza, musza ulatwi¢ lub w pewnym sensie warunko-

waé uruchamianie wszelkich innych rodzajéw aktywnosci ekonomicznej;

—  w prawie wszystkich krajach ustugi te sa zapewniane przez organizmy pu-

bliczne lub prywatne, ale poddane pewnej kontroli ze strony paristwa;

—  $wiadczenia infrastrukturalne nie moga by¢ importowane.

Niejednokrotnie wystepuje réwniez czwarty warunek, sprowadzajacy si¢ do
tego, ze inwestycje niezbedne dla §wiadczenia ustug infrastrukturalnych charaktery-
zuja, si¢ niepodzielnoscia (techniczna) oraz wysoka kapitatochtonnoscia. Do trzeciej
grupy definicji zalicza si¢ teori¢ D. Biehla, ktory zaktada, ze infrastruktura regio-
nalna obejmuje transport, komunikacje, dostawy energii, dostawy wody, ochrone
srodowiska, edukacje, ochrone zdrowia, gospodarke komunalna, sport, turystyke,
opieke spoteczna, kulture i wyposazenie naturalne!s,

Autor niniejszego opracowania za infrastrukture przyjmuje podstawowe urza-
dzenia stuzace spoteczenistwu igospodarce, zaspakajajace potrzeby w zakresie
przemieszczania, zdrowia, edukacji, porzadku publicznego, srodowiska, sportu, re-
kreacji i kultury, powszechnie dostepne, odplatne i nieodptatne, o ograniczonej od-
platnosci lub odplatnosci rekompensowane;.

1.2. Klasyfikacja infrastruktury

Najbardziej znany jest podzial na infrastrukture spoleczng i infrastrukture go-
spodarcza, nazywana réwniez infrastruktura ekonomiczng czy produkcyjna. Infra-
strukture gospodarcza nazywa si¢ tez techniczng lub techniczno-ekonomicznal’.
Do infrastruktury gospodarczej zalicza si¢ transport, Iacznosé, energetyke, gospo-
darke wodng oraz ochrong¢ $rodowiska naturalnego, niejednokrotnie takze ,urza-
dzenia §wiadczace uslugi w zakresie komunikacji”18. Infrastruktura spoleczna to na-
uka, o§wiata, ochrona zdrowia, opieka spoteczna, kultura, wypoczynek i kultura fi-
zyczna. Obejmuje ona wszystko to, co wigze si¢ ze sferg ustug spolecznych. Wy-
znaczenie konkretnych granic infrastruktury ekonomicznej i spotecznej uznawane
jest za trudne. Rézne sa takze cele funkcjonowania obu infrastruktur, odmienne

14A. Piskozub, Funksga pryemiesgezania jako cecha wspilna infrastraktury, ,,Problemy Ekonomiki Trans-
portu” 1977, nr 2, 5. 14-25.

15 M. Ratajczak, Infrastruktnra w gospodarce rynkowej, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan
1999, s. 16.

16 D, Biehl, The Contribution of Infrastructure to Regional Development, European Communities, Luxem-
bourg 1986, s. 109, za: M. Ratajczak, Infrastruktnra w..., op. cit, s. 17.

A, Kubiak, Z. Zajda, Infrastruktura ekonomiczna i spoteczna, czes¢ 1111, , Przeglad Bibliograficzny
Pismiennictwa Ekonomicznego”, 1968, z. 3, s. 97-99 oraz 1973, z. 4, s. 147-149.

18 Rozwdj infrastruktury transports, pod red. K. Wojewddzkiej-Krdl, op. cit., s. 13.
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stawia si¢ przed nimi zadania, inny jest réwniez charakter urzadzen technicznych
poszczegolnych infrastruktur oraz sposéb ich w funkcjonowania.

W literaturze mozna spotkac si¢ takze z wymieniana wraz z infrastruktura spo-
teczng iinfrastruktura gospodarcza, infrastrukture instytucjonalng. Oprécz niej
R. Jochimsen wyodrebnil réwniez infrastrukture materialng i personalng (ludzka).
Zdefiniowal infrastrukture instytucjonalna jako normy i sposoby zachowan w ich
wymiarze konstytucyjnym. Okreslaja one samodzielne dzialania poszczegdlnych
podmiotéw gospodarczych!®. Popularnie infrastruktura instytucjonalna taczona jest
z instytucjami, czyli okreslonymi organizacjami, tak gospodarczymi, jak i administra-
cyjnymi. Wazna role odgrywa tu pojecie ,,instytucji”’, rozumianej materialnie, w zna-
czeniu organizacji lub niematerialnie — jako zesp6t zasad czy norm warunkujacych
relacje pomigedzy podmiotami.

Z. Y. Hershlag, oprécz infrastruktury gospodarczej (urzadzenia transportowe,
porty, energetyka i urzadzenia wielocelowe, czyli odpowiednik infrastruktury tech-
nicznej) wyrdznia takze infrastrukture spoteczna organizacyjna. Autor postrzega ja
jako organizacje gospodarcza (kierownictwo, sluzbe statystyczna oraz dzienniki
handlowe)2.

R. Frey postuguje si¢ odr¢bnym podziatem infrastruktury. Uzywa wezszego
terminu infrastruktury w sensie kapitalu rzeczowego (urzadzenia transportowe,
szkoly, lotniska, parki) oraz rozbudowanej definicji infrastruktury, ktéra okresla na-
klady na takie dziedziny jak o$wiata, badania naukowe, zdrowie, transport21,

Najbardziej znane podejscie do pojecia infrastruktury, to uzywanie go w znacze-
niu réznego rodzaju obiektow iurzadzen. W tym rozumieniu zaweza si¢ infra-
strukture do dwoch kapitaléw: materialnego i intelektualnego. Kapital materialny,
,»to gléwnie rézne punktowe i liniowe obiekty charakteryzujace si¢ statycznoscia te-
rytorialng22. S to wytwory dzialalnosci ludzkiej, czyli konsekwencje inwestycji.
Kapitalem intelektualnym mozemy nazwa¢ ludzi, ktérzy korzystaja z kapitalu mate-
rialnego, §wiadczac ustugi spoteczne lub gospodarcze.

Whbrew przekonaniu, Ze elementéw $rodowiska naturalnego, ktére nie zostaly
poddane dzialalnosci ludzkiej, nie zalicza si¢ do infrastruktury, istnieje jednak takie
pojecie, jak infrastruktura naturalna.

19 M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce. .. op. cit,, s. 19.

20 Rozwdj infrastruktury. . ., pod red. K. Wojewddzkiej-Kr6l, op. cit., 14.
21 Ibidem, s. 14.

22 M. Ratajczak, Infrastruktura..., op. cit., s. 20.
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Rysunek 2.1.
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Zrédlo: M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Akademia Ekonomiczna w Pozna-

niu, Poznan 1999, s. 22.
Rysunek 2.1 ukazuje szerokie rozumienie infrastruktury. Te ogolnie przyjete,

waskie interpretacje infrastruktury, czyli to, co istotne w funkcjonowaniu gospo-
darki rynkowej?? (linia podwdjna) oraz te, ktére pojawiaja si¢ tylko w niektérych

23 Waska definicja infrastruktury stosowana jako podstawa gospodarki rynkowej, to nazywana
przez D. Aschauera infrastrukturalny rdzefi (,core” infrastructure). D. A. Aschauer, Is Public Expenditure

w Biatymstoku,
ie y SONB/SP/51249:
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klasyfikacjach (linia przerywana) lub/i te, ktdre sa kwestionowane (linia przery-
wana).

Wedlug autora pracy podstawowym kryterium podziatu infrastruktury na tech-
niczng i spoteczng jest funkcja przemieszczania, ktdrej stuzy infrastruktura tech-
niczna oraz §wiadczenie niematerialnych ustug pozafinansowych, ktére realizuje in-
frastruktura spoteczna. Oba rodzaje infrastruktury noszq wspdlna nazwe infra-
struktury podstawowe;.

1.3. Wtasciwosci infrastruktury

Wyrdznia sig trzy podstawowe grupy cech infrastruktury?*:

—  cechy inwestyciji infrastrukturalnych i powstajacych w ich wyniku obiektéws

— grupa cech przypisywanych infrastrukturze wiaze si¢ z charakterystyka
efektéw, ktorych zrédlem jest infrastruktura;

—  grupa trzecia obejmuje analize specyfiki rynku infrastruktury i jej ustug.

1.3.1. Cechy inwestyciji i obiektow infrastrukturalnych

Charakterystyczny dla infrastruktury jest dlugi okres powstawania oraz dlugi
okres jej uzytkowania?®>. Prowadzi to do stosunkowo wolnego przebiegu procesu
starzenia moralnego?, co znaczaco ogranicza przeksztalcenia infrastruktury
i prowadzi do bledéw popelnionych podczas jej tworzenia. Bledy te sa dlugo od-
czuwane, a naprawianie ich jest bardzo skomplikowane, czasochlonne i kosztowne.
Istnieje poglad, ze relatywnie malo wagi przywiazuje si¢ do starzenia si¢ obiektéw
infrastrukturalnych. Zuzycie moralne infrastruktury moze wynika¢ z czterech pod-
stawowych przyczyn?’:

—  zmian ekonomicznych, prowadzacych do istotnych przeobraze w popycie

na ushugi réznych sktadnikéw infrastruktury;

—  zmian w sferze regulacyjnej, modyfikujacych wymogi stawiane obiektom

infrastrukturalnym;

—  zmian technologicznych wplywajacych na zakres lub poziom niezbednych

ustug infrastruktury;

—  oraz zmian w sferze zachowan uzytkownikéw infrastruktury, wptywajacych

na strukture¢ zapotrzebowania na poszczegdlne sktadniki infrastruktury
iich ustugi.

Productive?, ,,Journal of Monetary Economics”, 1989, nr 23 oraz D. A. Aschauer, Does Public Capital
Crowd Out Private Capital?, ,,Journal of Monetary Economics”, 1984, nr 24, za: Ibidem, s. 14.

2 M. Ratajczak, Infrastruktura w ..., op. cit,, s. 23.

25 Por. W. Grzywacz, Infrastruktura transportn, WKiL, Warszawa 1982, s. 50. Nalezy doda¢, ze infra-
struktura rozwija si¢ i ksztaltuje w réznych kierunkach. Wiecej: F. Winiarska, Mechanizmy ksgtattowania
infrastruktury, [w:] Problemy ksgtattowania straktur makroprzestryennych, ,,Prace Naukowe Akademii Eko-
nomicznej we Wroctawiu, 1991, nr 571, s. 17-22.

26 M. Ratajczak, Infrastruktura w. .., op. cit., s. 23.

27 A. C. Lamet, Infrastructure Obsolescence and Design Sernice Life, ,,Journal of Infrastructure Systems”
1996, nr 12, s. 154, za: M. Ratajczak, Infrastruktura w. .., op. cit., s. 24.
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Z infrastruktura wigze si¢ réwniez kapitatochlonnos¢ oraz diugi okres realizacji
inwestycji28, Laczy si¢ z tym pojecie ,,okresu dojrzewania” w znaczeniu okresu
wykonania przedsigwzigc, jak réwniez czasu od momentu zrodzenia si¢ pomystu na
okreslone przedsiewziecie do jej rozpoczecia. Kapitatochlonnosé infrastruktury za-
wiera si¢ w nakladach niezbednych do dokonania inwestycji infrastrukturalnych,
ate sa czesto wicksze od Srodkéw koniecznych dla przedsigwzig¢ zwiazanych
z rozwojem odbiorcéw ustug infrastruktury.

W analizach dotyczacych infrastruktury wskazuje si¢ na naklady ponoszone na
rozw0j przedsiewzieé oraz na ich funkcjonowanie. A. O. Hirschman zwraca uwage
na wysoki stopiefi niepodzielnosci nakladéw, a w konsekwencji ograniczonych
mozliwosci etapowania inwestycji2?. Za wysokie uznawane sg takze naklady pro-
gowe, a wiec pewne minimalne wielkosci nakladéw, potrzebne do realizacji dzialan
infrastrukturalnych30.

Szczegblng role przypisuje si¢ takze dlugiemu okresowi zwrotu poniesionych
wydatkéw na inwestycje infrastruktury oraz duzemu udziatowi kosztéw stalych
i ogdlnych wérdd kosztéw funkcjonowania infrastruktury3l, Koszty dziatania infra-
struktury narastaja skokowo. Spowodowane jest to niepodzielnoscia nakladéw, du-
zym udziatem kosztéw stalych oraz niemoznoscia stopniowego dostosowania in-
frastruktury do rosnacego zapotrzebowania na jej ustugi®2. Wiekszo§¢ kosztow
poniesionych na infrastrukture to wydatki majace charakter tzw. ,kosztéw utopio-
nych”. Sa to naklady specyficzne, ograniczone immobilnoscia przestrzenng infra-
struktury. W konsekwencji sa kosztami nieodwracalnymi i nierealokowalnymi33. Je-
zeli mamy do czynienia z nieoptacalna inwestycja infrastrukturalna, nie mozna po-
niesionych juz nakladéw odzyskaé i tym samym nie mozna ulokowa¢ ich w innym
przedsiewzigciu. W zwigzku z powyzszym infrastrukture, pod wzgledem inwesty-
cyjnym, ocenia si¢ jako wysoce ryzykowna.

Mozliwos¢ osiagnigcia korzysci skali, to jedna z cech rozwoju infrastruktury.
Tworzone elementy infrastruktury dzialaja na coraz wigkszych obszarach, a zara-
zem uslugi obiektéw infrastruktury docieraja do coraz szerszej rzeszy odbiorcow.
Istotna role odgrywa wtym ukladzie sprawne funkcjonowanie danego obiektu
dzigki odpowiedniej jakosci zaspokajania potrzeb34.

28 M. Ratajczak, Infrastruktura w..., op. cit,, s. 23.

29 Ibidem, s. 24.

30 H. M. Trebing, The Networks as Infrastructure-the Reestablishment of Market Power, ,,Journal of Eco-
nomic Issues” vol. XXVIII, 1994, nr 2, s. 382, za: M. Ratajczak, Infrastruktnra w..., op. cit., s. 24.

31 P. L. Gilbert, A. Steinherr, Private Finance for Public Infrastructures: In Search of a New Framework,
“EIB Papers” 1994, nr 23, s. 77 oraz P. Richard, Public Utilities: Shifting to the Private Sector, [w:] The Provi-
sion of Infrastructure. The Role of the Private Sector, EIB Forum 1995, EIB, Luxembourg 1995, s. 22, za:
M. Ratajczak, Infrastruktnra w..., op. cit., s. 24.

32 L. Kupiec, Kryteria i gasady ks3tattowania ukladu prestrzennego infrastraktury ekonomicgne, Uniwersy-
tet Warszawski-Filia w Biatymstoku, Biatystok 1975, s. 48.

33 M. Ratajczak, Infrastruktura. .., op. cit, s. 25.

34 B. Piasecki, K. Podoski, C. Surowik, K. Wojkiewicz, Infrastruktura spotecgna w Polsce. Stan i perspek-
tywy, PWE, Warszawa 1978, s. 29.
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R. Brol do podstawowych cech urzadzen infrastruktury dodaje: punktowosé, li-
niowo$¢, dlugowiecznosé, stuzebny i uslugowy charakter. Wymienia takze, tak bar-
dzo podkreslana przez M. Ratajczaka, brylowato$¢ urzadzen infrastrukturalnych
oraz ich wylaczno$é dziatania. Dodaje takze terenochtonnosé, czyli zajmowanie
przestrzeni pod urzadzenia punktowe ilinowe, a takze sezonowo$¢ zapotrzebowa-
nia na ustugi infrastrukturalne (cyklicznosc).

Podsumowujac, do cech inwestycji iobiektéw infrastrukturalnych zaliczy¢
mozna36:

—  wysoka kapitatochtonnosé,

—  wysoka specyfike naktadéw,

—  dlugi okres realizacij,

—  znaczng komplementarnosé (wspélzaleznosé czesci sktadowych),

—  dlugi okres zwrotu,

—  wysoka niepodzielno$¢ naktadéw,

—  wolny przebieg procesu starzenia moralnego,

—  ograniczone mozliwosci przeksztalcen,

—  dlugi okres uzytkowania,

—  duzy udzial kosztéw utopionych,

—  ograniczone mozliwosci etapowania inwestycji,

—  wysokie naklady progowe,

—  dlugi okres dojrzewania,

—  skokowe narastanie kosztow,

—  duzy udzial kosztéw stalych i ogélnych,

—  immobilnos¢ przestrzenna,

—  niemozno$¢ importowania infrastruktury,

—  korzysci skali oraz wysokie ryzyko inwestycyjne.

1.3.2 Cechy ustug infrastrukturalnych

Ustug zwiazanych z infrastruktura nie mozna przechowywac. Nie mozna ich tez
»realizowaé, konsumowaé, ani nabywac na zapas”¥. Powinny by¢ one réwniez
dostosowane do aktualnego zapotrzebowania. Trudno dokladnie okredli¢ granice
popytu na S$wiadczenia ze strony infrastruktury. ,,Mimo przekroczenia punktu
optimum istnieje czgsto mozliwos¢ dalszego, nawet znacznego iloSciowego przyro-
stu ustug, cho¢ za ceng obnizania ich szeroko pojetej jakosci”38. W zwiazku z tym
zaobserwowano na przyklad zjawisko kongestii jako przejaw przekroczenia opty-
malnej liczby ustug infrastruktury.

35 Gospodarka lokalna, pod red. R. Brola, Akademia Ekonomiczna im. Oskara Langego, Warszawa
1995, s. 42.

36 M. Ratajczak, Infrastruktura..., op. cit., s. 32.

37 M. Ratajczak, Infrastruktnra w...,op. cit, s. 27.

38 R. L. Frey, Infrastruktur..., op. cit,, s. 109, za: Ibidem, s. 27.
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Ustug infrastrukturalne maja charakter publiczny badZz do publicznego zbli-
zony%®. Cze$¢ ustug, zwlaszcza infrastruktury spotecznej, spetnia kryteria dobr pu-
blicznych badZ débr mieszanych, dzigki nieistniejacej konkurencji wéréd uzytkow-
nikéw, jak i braku wykluczenia z konsumpcji. Ogdlnie zaktada sig, ze nie mozna re-
gulowa¢ débr publicznych za pomoca rozwiazan rynkowych. W odniesieniu do
débr mieszanych rynek nie moze odgrywac takiej samej roli, jak w odniesieniu do
débr prywatnych (takich, gdzie w petni dziataja zasady wykluczenia i konkurencji)*.

Swiadczenia infrastrukturalne wyrdzniaja, si¢ ograniczonoscia lub nawet brakiem
substytutéw. Twierdzi si¢ rowniez, ze efekty infrastruktury sa wielogaleziowe. Od-
biorcami ustug infrastruktury sa podmioty gospodarcze w zasadzie ze wszystkich
pozostalych ogniw ekonomiki, innymi dobrami nie mozna wynagrodzi¢ niedostat-
kéw infrastruktury. Zaréwno korzysci jak iniekorzysci infrastruktury trudno do-
ktadnie okredli¢ i przeliczyé. Przejawiaja si¢ one w postaci efektéw zewngtrznych
(ang. ,spillovers”). A te stanowig jeden z wielu wyznacznikéw ogélnej oceny infra-
struktury, czyli krytyki jej warunkéw, mozliwosci i wynikéw funkcjonowania. Efekty
zewngtrzne to ,,réznica miedzy kosztami i zyskami ocenianymi z ogdlnospoleczne-
go punktu widzenia a ich wielko$cia odzwierciedlong w rachunku dziatalnosci posz-
czegblnych jednostek gospodarczych™#!. Negatywne efekty zewnetrzne wywoluja
coraz czesciej protesty spoleczne, a te powoduja, ze niejednokrotnie zmieniane sa
plany rozwoju infrastruktury. Trudno przewidzie¢ wyniki przedsigwzigé infrastruk-
tury jeszcze z jednego powodu, a mianowicie, efekty te sa najczesciej op6znione,
tak wigc mozna je zaobserwowac dopiero po dlugim okresie42.

R. A. Musgrave, P. B. Musgrave, S. Glaister, D. Starkie i D. Thompson zwracaja
uwage na elementy powstajace na skutek dziatania infrastruktury, do ktérych zali-
czy¢ nalezy rézne ustugi. Jak twierdza, mozna je takze oceni¢ pod wzgledem ich
efektywnosci. Czes¢ tych uslug, gtéwnie, jezeli méwimy o infrastrukturze spolecz-
nej, zblizona jest do dobr szczegdlnie cennych (ang. ,,merit goods™). Takich, do
ktérych dostep nie powinien zaleze¢ od indywidualnych uwarunkowan dochodowo-
majatkowych, a takze takich, do ktérych dostep nie jest w pelni zalezny od indywi-
dualnej swiadomosci potrzeb (np. dostgp do oswiaty)*3.

Istotnymi rezultatami funkcjonowania infrastruktury sa tzw. efekty sieciowe?4. Sie¢
tworza obiekty liniowe i punktowe infrastruktury, czyli kapital materialny. Profity, ja-

3 P. L. Gilbert, A. Steinherr, Private Finance for Public Infrastructures: In Search of a New Framework,
,,BEIB Papers” 1994, nr 23, s. 77, za: M. Ratajczak, Infrastruktura w..., op. cit.,, s. 26. R. A. Musgrave,
P. B. Musgrave podkreslaja, ze podstawowy podzial débr okresla si¢ na podstawie krytetium wyklu-
czenia i kryterium konkurencji oraz wyréznia si¢ kilka podstawowych kategorii. Patrz: R.A. Musgrave,
P. B. Musgrave, Public Finance..., op. cit., s. 54-58, za: M. Ratajczak, Infrastruktura w. .., op. cit, s. 26.

40 M. Ratajczak, Infrastruktura w..., op. cit.,s. 27.

41 M. Ratajczak, Infrastruktara..., op. cit., s. 28.

42 Ibidem, s. 28.

43 R. A. Musgrave, P. B. Musgrave, Public Finance in Theory and Practice, McGraw-Hill, New York 1980, s.
84-860razS. Glaister, D. Starkie, D. Thompson, The Assessment: Economic Policy for Transpors, ,,Oxford Review
of Economic Policy” vol. 6, 1990, nr 2, s. 9, za: M. Ratajczak, Infrastruktura w. .., op. cit, s. 20.

4“4 H. M. Trebing, The Networks as Infrastructure-the Reestablishment of Market Power, ,,Journal of Eco-
nomic Issues” vol. XXVIII, 1994, nr 2, 379-389, za: M. Ratajczak, Infrastruktura w..., op. cit., s. 29.
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kie czerpie uzytkownik infrastruktury zaleza w duzym stopniu od poziomu rozwoju
sieci infrastrukturalnej i mozliwosci dostepu do nich innych uzytkownikow*.
Podsumowujac, do cech efektéw infrastruktury zalicza si¢ m.in.46:
—  efekty o charakterze ustugowym,
—  brak srodkéw zastepczych (substytutow),
—  efekty o charakterze d6br szczegdlnie cennych,
—  efekty sieciowe, makroekonomiczne i mikroekonomiczne, dwa ostatnie
efekty moga by¢ czasami czg$ciowo sprzeczne,
—  niejasne granice wzrostu §wiadczenia ustug,
—  efekty zewnetrzne (nie mozna zapomnie¢ o przestrzennych efektach ze-
whnetrznych),
—  efekty o charakterze débr publicznych lub zblizonych do publicznych,
—  brak mozliwosci magazynowania efektéw,
—  wielogaleziowe znaczenie,
—  efekty dlugoterminowe o niekiedy odroczonym charakterze,
—  oraz ogblnogospodarcze i ogélnospoteczne znaczenie efektéw.

1.3.3 Specyfika rynku infrastruktury

Rynek infrastruktury i jej uslug uwaza si¢ za szczegdlny. Rynek ten charaktery-
zuje si¢ nieréwnomiernoscia oraz zmiennoscia. Zapotrzebowania na przedsigwzig-
cia infrastruktury sa niestale czasowo i przestrzennie. Poniewaz popyt ksztaltuje sie
skokowo*7, moga wystapi¢ dtuzsze okresy oddzialywania infrastruktury nawet tylko
przy czesciowej eksploatacji potencjatu ustug. Zapotrzebowanie moze takze ,,przy-
biera¢ posta¢ popytu odroczonego”.

Duze znaczenie przypisuje si¢ ograniczonej autonomii uzytkownikéw $wiad-
czeni infrastruktury. Bierze si¢ ono migdzy innymi z dalekiego od jednakowego do-
stepu do informacji oraz z réznej interpretacji tych samych informacji przez kon-
sumenta i §$wiadczacego ustuge infrastrukturalng. Popyt na ustugi modelowany jest
poprzez czynniki pozackonomiczne, polityczne, co zwigzane jest z duza rolg pan-
stwa w dziedzinie infrastruktury, oraz czynnikéw spotecznych®. Ustugi infrastruk-
turalne sq czasami udostgpniane na zasadach braku odplatnosci, ograniczonej
odplatnosci lub odptatnosci rekompensowane;j0.

J. T. Wenders charakteryzuje podaz ustug infrastrukturalnych poprzez wystepo-
wanie zjawiska ,,subaddytywnosci”! oraz towarzyszace mu rosnace przychody32.

4 J. T. Wenders, The E es of Telec jcations. Theory and Policy, Ballinger, Cambridge 1987,
s. 29, za: M. Ratajczak, Infrastraktura w.. ., op. cit.,s. 29.

46 M. Ratajczak, Infrastruktura w..., op. cit., s. 32.

47 Por. P. A. Steenbrink, Optymalizaga sieci transportowych, WKiL., Warszawa 1978, s. 34-35.

48 M. Ratajczak, Infrastruktura w..., op. cit., s. 30.

49 W. M. Crain, L. K. Oakley, The Politics of Infrastructare, ,,Journal of Law and Economics” vol.
XXXVIII, 1995, s. 1-17, za: M. Ratajczak, Infrastruktara w. .., op. cit,, s. 30.

50 Z. Dziembowski, Infrastruktura jako kategoria ekonomicgna, ,,Ekonomista” 1985, nr 4-5, s. 728.

51 monopol naturalny, patrz: M. Ratajczak, Infrastruktura. .., op. cit., s. 32.

52 ]. T. Wenders, Unnatural Monopoly in Telecommunications, ,,Telecommunications Policy” 1992,
January/ February, s. 13-15, za: Ibidem, s. 31.
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W konsekwencji powstaje tzw. monopol naturalny. A ten pojawia si¢ wowczas,
kiedy optimum funkcji kosztéw osiaga si¢ w warunkach dzialania tylko jednego
przedsigbiorstwa33,

Specyfika infrastruktury jest réwniez to, ze wigze si¢ ona z wystgpowaniem
rynku niekwestionowalnego, bezspornego lub rynku o ograniczonej kwestionowal-
nosci*4. Rynek jest wowczas sporny (ub idealnie kwestionowalny), kiedy dostep do
tego rynku jest nieograniczony, tym samym wyjscie z rynku nie pociaga za soba
zadnych wydatkéw. Generalizacje rynku doskonale konkurencyjnego stanowi zatem
rynek idealnie sporny. Jednak w wypadku rynku spornego nie jest konieczne dziata-
nie wigkszej ilosci firm. Rynek jest rynkiem spornym, na ktéry moga prébowac
wkracza¢ inne podmioty, nawet wéwczas, gdy istnieje tylko jedna firma (monopol).
Wysokie bariery wejscia® i wyjscia®, efekty skali oraz tzw. efekty zréznicowania
ibogactwa oferty (ang. ,,economy of scope”)5’ powoduja niska kwestionowalno$é
rynku infrastrukturalnego. W konsekwenciji firmy funkcjonujace na danym rynku
ustug infrastrukturalnych sa zdecydowanie w lepszej sytuacji niz te, ktére dopiero
wchodza na rynek ichcialyby z nimi konkurowaé. Niepelna kwestionowalnosé
rynku, a w skrajnych przypadkach jej brak, jest gtéwna przyczyna zaleznosci dziala-
nia oferentéw ustug infrastrukturalnych od Scislego nadzoru ze strony parstwa lub
instytucji regulujacych. Warunkuje to ograniczona role mechanizmu rynkowego3s.

Najistotniejszymi cechami rynku infrastrukturalnego sa>%

—  nieréwnomiernos¢ i zmiennos¢ (czasowa i przestrzenna) popytu,

—  brak mozliwosci odraczania zapotrzebowania na infrastrukture,

—  ogtraniczona autonomia uzytkownika, a takze znaczacy wplyw bodzcéw

pozaekonomicznych na popyt, niepelna mozliwos¢ konkurencji,

—  brak lub czg¢$ciowa mozliwo$¢ wykluczenia z dostgpu do infrastruktury,

—  absencja calkowitej regulacji cenowej,

—  wysokie bariery wejscia i wyjscia z rynku,

—  monopol naturalny, czyli subaddytywnos¢ i rosnace przychody,

53 P. L. Gilbert, A. Steinherr, Private Finance for Public Infrastructures: In Search of a New Framework,
»EIB Papers” 1994, nr 23, s. 77; A. Pera, Deregulation and Privatisation in an Economy-Wide Context,
»OECD Economic Studies” 1991, nr 16, s. 166, za: M. Ratajczak, Infrastruktura. .., op. cit., s. 31.

54 M. Ratajczak, Infrastruktara. .., op. cit,, s. 31.

55 Obecnos¢ wysokich barier wejécia po stronie podazy infrastruktury ijej ustug zwiazane jest
z wysokimi naktadami progowymi iwysoka kapitalowoscia inwestycji infrastrukturalnych Wsréd
barier wejécia na rynek ustug infrastrukturalnych ogromna role¢ odgrywaja réwniez bariery
instytucjonalne. Zwiazane sa one z dzialalnoscia infrastrukturalna, ata jest czgsto ograniczona
wieloma formami koncesjonowania. Por. W. G. Shepard, Entry Bariers, Contestability, and Predatory
Pricing, ,,Revue d’économie industrielle” 1988, na 4h, s. 2 oraz M. E. Beesley, Privatisation, Regulation and
Deregulation, Routledge, London 1992, s. 51, za: M. Ratajczak, Infrastruktura w. .., op. cit., s. 30.

56 Wysokie sa réwniez bariery wyjécia z rynku ushug infrastrukturalnych. A te wiaza si¢ ze specyficz-
nosciazasobéw i wysokimi kosztami utopionymi. Por. M. Ratajczak, Infrastruktara. . ., op. cit,, s. 31.

57 A. Jacquemin, The New Industrial Organigation. Mar#ket Forces and Strategic Behavior, The MIT Press,
London 1987, s. 41 oraz A. Pera, Deregulation and Privatisation in an Economy-Wide Context, ,,OECD Eco-
nomic Studies” 1991, nr 16, s. 166, za: M. Ratajczak, Infrastruktura w..., op. cit., s. 31.

58 M. Ratajczak, Infrastruktara. .., op. cit,, s. 32.

59 Ibidem.
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—  rynek infrastruktury jest takze niekwestionowany (bezsporny) lub o czes-

ciowej kwestionowalnosci.

Znaczaca na rynku infrastrukturalnym jest takze rola padstwa lub/i organéw re-
gulujacych funkcjonowanie tego rynku. Jako ostatnia ceche, nie mniej jednak wazna
od pozostatych, nalezy podkresli¢ niemoznos¢ zastosowania regulacji rynkowej lub
jej ograniczone uzycie.

1.4. Funkcje infrastruktury

Podstawowa, funkcja infrastruktury gospodarczej jest pokonywanie odlegtosci,
przemieszczanie oséb, ladunkéw, energii czy informacji, gdyz na infrastrukture go-
spodarcza skladajg si¢ obiekty transportu, Iacznosci, energetyki i gospodarki wod-
nej. Jej zadaniem jest ,,zapewnienie nalezytego funkcjonowania gospodarki naro-
dowej i wlasciwej integracji poszczegdlnych ukladéw infrastrukturze przestrzeni
spoleczno-gospodarczej’®. Infrastruktura ekonomiczna dazy do jednosci
poszczegolnych funkcji zycia spolecznego na okreslonym obszarze i zapewnienia
koniecznych powigzan przestrzennych6!.

Infrastruktura jako podsystem systemu spolecznego charakteryzuje si¢ okreslonym
zespolem cech, ajej gléwnym zadaniem jest zapewnianie podstawowych warunkéw
rozwoju pozostalym skladnikom systemu spolecznego$2. Odpowiednig ptaszczyzne ba-
dawczg dla zagadnien infrastrukturalnych stanowi problematyka gospodarki przestrzen-
nej. Wéwczas oddziatywanie infrastruktury transportu na inne elementy gospodarki
rozmieszczone w przestrzeni sprowadza si¢ do nizej wymienionych funkgji: lokacyjnej,
lokalizacyjnej, przestrzennej, aktywizacyjnej i transportowe;j®3.

Funkcja lokacyjna infrastruktury transportu sprowadza si¢ do wplywu infra-
struktury na rozmieszczenie systemu osadnictwa. Funkcje t¢ mozna przedstawic¢ na-
stepujaco. Rozmieszczenie, wielkos¢ i charakter sieci osadniczej uzaleznione s3 od
szeregu roznorodnych czynnikéw, wérdd ktérych ranga czynnika infrastruktury
zmienia si¢ w aspekcie przestrzennym i czasowym$4, Poziom rozwoju infrastruktury
transportu na okreslonym obszarze stymuluje badz ogranicza rozmiary koncentracji
ludnosci, dla ktorej istotny jest stopiefi wyposazenia obszaru w utzadzenia i obiekty
infrastrukturalne transportu. Z drugiej strony osadnictwo stanowi Zrédlo wielkosci,
struktury oraz przestrzennego rozmieszczenia zapotrzebowania na ustugi infra-
struktury transportu. O rozmiarach potrzeb przewozowych decyduje nie tylko

60 L. Kupiec, Kyteria i zasady ksgtattowania. .. op. cit., s. 26-27.

61 L. Kupiec, Materialy do studiowania planowania pr3estrgennego. Planowanie rogwoin i rogmiesgezenia sys-
temu agospodarowania priestrzennmego, cz. II, Uniwersytet Warszawski, Filia w Bialymstoku, Biatystok
1990, s. 343-344.

62 M. Ratajczak, Infrastruktara. .., op. cit., s. 36.

63 Por. L. Kupiec, Kryteria i 3asady ksgtattowania ..., op. cit. s. 53-65.

6 Por. B. Malisz, Zarysy teorii ks3tattowania nktadow osadnicgyeh, Atkady, Warszawa 1966; P. Eberhardt,
Wielkie niiasta jako osrodki koncentragi dgatalnosci gospodarrze i spotecspg w Polsce, Biuletyn KPZK PAN 1968 nr 47.
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liczba mieszkaficow jednostek osadnictwa, ale takze zespdl ciazen wystepujacych
miedzy nimi a otaczajacymi go obszarami®s,

Funkcja lokalizacyjna infrastruktury transportu polega na tym, ze infrastruktura
ta stanowi jeden z czynnikéw wplywajacych na rozmieszczenie ukladéw produkciji
w przestrzeni. Problematyka teorii lokalizacji produkcji jest przedmiotem badan
wielu autoréw. Zagadnienie to znajduje odbicie w wielu pracach poswieconych
temu tematowi®. Podstawowe czynniki lokalizacyjne to: rozmieszczenie zasobéw
naturalnych oraz inne walory srodowiska geograficznego, rozmieszczenie sily robo-
czej, wyposazenie obszaru w urzadzenia iobiekty infrastrukturalne, czynniki wyni-
kajace z preferencji producenta jak tez z prowadzonej przez pafstwo polityki spo-
teczno-ekonomicznej itp. Nie wnikajac szczegélowo w koncepcje i poglady auto-
réw dotyczace hierarchii poszczegélnych czynnikéw lokalizacyjnych, znaczenie
czynnika infrastrukturalnego okresla fakt, ze dla lokalizowanego zakladu produk-
cyjnego istotne sa predyspozycje obszaru, wynikajace bezposrednio ze stopnia wy-
posazenia go w obiekty i urzadzenia infrastrukturalne transportu, umozliwiajace ob-
sluge transportowsq stwarzanych przez ten zaklad potrzeb przewozowych. Prze-
$wiadczenie o lokalizacyjnej funkcji infrastruktury transportu — w literaturze przed-
miotu — jest do§¢ powszechne, mimo przypisywania temu czynnikowi niejednako-
wego znaczenia w teorii lokalizacji produkcji®’.

Funkcja przestrzenna infrastruktury transportu wypetnia role jednego z czynni-
kéw ksztattujacych uklady przestrzenne w srodowisku geograficznym®, Jest to wigc
funkcja spetniana wobec trzeciej czesci sktadowej gospodarki przestrzennej — $ro-
dowiska geograficznego. Wydaje si¢, ze oddzialywanie infrastruktury transportu na
ksztaltowanie jednostek przestrzennych realizuje si¢ w szczegélnosci poprzez’:

—  udostepnianie srodowiska geograficznego,

—  wspotksztaltowanie rozmieszczenia lokalizacji produkgji i osadnictwa,

—  integracj¢ zewnetrzng poszczegdlnych jednostek,

—  integracje funkcji wewnatrz jednostek przestrzennych,

—  umozliwianie prowadzenia gospodarki “otwartej” przez poszczegdlne jed-

nostki przestrzenne.

Funkcja przestrzenna infrastruktury to sprowadzanie operacji ustugowych infra-
struktury gospodarczej w aspekcie §rodowiska geograficznego do bodZca tworza-
cego uklady przestrzenne’™. W konsekwencji infrastruktura obok funkcji instru-
mentu polityki przestrzennej, staje si¢ roOwniez elementem integrujacym dany obszar

%5 Por. M. Kotowska-Jelonek, Infrastruktura transportu jako cxynnik aktywizagi gospodarze). Studinm na pryk-
ladzge makroregions potudniowo — wschodniego, praca doktorska, Uniwersytet Gdariski, Sopot 1980, s. 28.

% Por. E. H. Hoover, Iokalizaga dzialalnosci gospodarczey, PWN, Warszawa 1962; Teoretyezne problemy
rogmiesgeenia sit wytworegych, praca zbiorowa pod red. K. Secomskiego. PWN, Warszawa 1965; 1. Tar-
ski, Transport jako cxynnik lokalizagi produksi, PWN, Warszawa 1967.

7 Por. L. Tarski, Transport jako czynnik... ,op. cit., s. 20-60.

68 Por. T. Mrzygtéd, Prestrzenne agospodarowanie Polski, PWN, Warszawa 1971; A. Piskozub, Ksgzatty pol-
skiej przestrzeni, PAX, Warszawa 1970; S M. Zawadzki, Polska, prestrzer, spoteceristwo, PWN, Watszawa 1973.

9 Por. M. Kotowska-Jelonek, Infrastruktura transporty. .., op. cit., s. 30-31.

70 L. Kupiec, Knyteria. .., op. cit. s 48-67 oraz Gospodarka lokalna, pod red. R. Brola, Akademia Eko-
nomiczna im. Oskara Langego, Warszawa 1995, s. 45.
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ekonomiczny. Nie ma przeszkéd integracyjnych ze strony infrastruktury, gdy ma
ona mozliwosci ,,pokryé szczytowe zapotrzebowanie na jej ustugi w kazdej czesci
rozpatrywanego obszaru”’!. Podstawowym warunkiem integracyjnego funkcjono-
wania infrastruktury jest ,,lokalizacja do wystgpujacych potrzeb™72.

Infrastruktura transportu ,,utatwia i warunkuje szereg réznorodnych form dzia-
talnosci gospodarczej”?3. Jej funkcja aktywizacyjna jest niejako pochodng sumarycz-
nego dzialania funkgcji lokalizacyjnej i przestrzennej. Przejawia si¢ w tym, ze w okre-
$lonych warunkach, poprzez poziomy jak tez pionowy rozwdj infrastruktury trans-
portu na danym obszarze, mozna osiagnaé przyspieszenie rozwoju spoteczno-go-
spodarczego tego obszaru?. Realizuje posrednio lub bezposrednio cele polityki go-
spodarczej i spotecznej’s.

Infrastruktura aktywizuje gospodarczo regiony (zadania akceleracyjne) oraz
pelni funkcje transportowe, czyli ulatwia pokonywanie odleglosci i ksztattowanie
warunkow dla przeplywu tadunkéw, ludzi, energii i informacji (funkcja transferowa
infrastruktury). Podkresla si¢ takze jej funkcje uslugowa iintegracyjna. Funkcja
uslugowa polega na realizacji zapotrzebowarnl na zlecenia obszaru produkcyjnego
i konsumpcyijnego, tak indywidualnego, jak i zbiorowego. Zadania integracyjne in-
frastruktury dotycza kreowania stosownych kombinacji przestrzennych, formowa-
nia wigzi spotecznych, gospodarczych i informacyjnych?s.

Nalezy podkreslié funkcje infrastruktury jako bodzca koniunktury, bedacego
jedna z czgsci ,,teorii wielkiego pchnigcia (ang. big push), czyli dokonania takiej alo-
kacji zasob6éw, ktéra sprzyjataby zapoczatkowaniu rozwoju, a nastgpnie stymulowa-
taby jego samopobudzenie™?””. Oczywiscie infrastruktura, majac na uwadze chocby
amerykanskie do$wiadczenia w przecenieniu jej roli i dziewigtnastowieczne nad-

7 A. Barteczek, Integragyjna funkega infrastruktury gospodarezej w swietle badasi nad Gornoslaskim Okregiem
Przemystowym, ,,Studia KPZR PAN”, tom LIX, PWN, Warszawa 1977, s. 32.

72 M. Kotowska-Jelonek., Infrastruktura transportu..., op. cit., s. 31.

73 Mata encyklopedia ekonomiczna, PWE, Warszawa 1974, s. 293,

74 M. Kotowska-Jelonek., Infrastruktunra transports..., op. cit., s. 31. Rozwdj poziomy infrastruktury
transportu rozumiany jest tu jako budowa urzadzen i obiektéw infrastrukturalnych na nowych tere-
nach, badZ wprowadzanie brakujacych elementéw do juz istniejacych. Rozwéj pionowy polega na do-
skonaleniu i wzroscie poziomu technicznego poszczegdlnych urzadzen i obiektéw infrastrukturalnych.

75 ]. Pajestka, Inwestyge infrastruktury a inwestyge begposrednio produkcyne, [w:] O gospodarce miesgane
w krajach ,, Trzeciego Swiata”, PWN, Warszawa 1967, s. 167-180, za: L. Kupiec, A. Golebiowska, T. Tru-
skolaski, Gospodar ka prestrenna, Infrastruktura ekonomicgna, op. cit., s. 16.

76 L. Kupiec, Knyteria ... ., op. cit., s. 48-67 otaz Gospodarka lokalna, pod red. R. Brola,..., op. cit,, s. 45.

77 M. Ratajczak, Infrastruktura..., op. cit., s. 34. L. H. Klaassen, J. H. P. Paelinck oraz S. Wagner za-
uwazaja takze, ze infrastruktura nie jest w stanie zapobiega¢ powstajacym stratom gospodarczym oraz
stratom spotecznym. Efektem nieodpowiedniej lokalizacji i niewtasciwych naktadéw, moze byé brak
zakladanych wynikéw inwestycji infrastruktury. W konsekwencji infrastruktura nie integruje jednostek
przestrzennych, co powoduje utrudnienia w zmniejszaniu odlegtosci spotecznych, czyli roztaczenia
poszczegblnych grup socjalnych. M. Porter podkresla znaczenie roli infrastruktury w rozwoju tzw.
gron produkcyjnych lub skupiert. Zwolennicy tej teorii, jak podkres§la M. Ratajczak, uwazaja, ze takie
skupienie firm pozwala na osiaganie wigkszej efektywnosci, niz to ma miejsce w stosunku do firm od-
separowanych od siebie. Por. L. H. Klaassen, J. H. P. Paelinck, S. Wagner, Systemy przestrzenne, PWN,
Warszawa 1982, s. 64,
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mierne inwestycje w tej dziedzinie, nie jest jedynym czynnikiem wystarczajacym do
rozwoju spoteczno-gospodarczego.

Czesto tez neguje si¢ taczenie polityki infrastrukturalnej z jej funkcjonowaniem
w kierunku stabilizacji koniunktury. Inwestycje infrastrukturalne wyrdzniaja, si¢ ograni-
czona podzielnoscia i elastycznosciq. W konsekwencji dopasowania ich skali do aktual-
nych potrzeb wynikajacych z zalozen koniunkturalnych jest utrudnione. Koniunkture
na inwestycje infrastrukturalne nalezy uzalezni¢ od dzialan skierowanych na tworzenie
fundamentéw stabilnego wzrostu gospodarczego w diugim okresie’s,

Funkcja transportowa wynika z samej istoty transportu. Dziatalnos$¢ objeta tym
mianem umozliwia przemieszczanie w przestrzeni ( ladunkéw, ludzi, materii, in-
formaciji, energii) i utrzymanie réznorodnych zwiazkéw przestrzennych. Powigzania
i wzajemne relacje pomiedzy transportem, gospodarka i spoleczeristwem sa warun-
kiem koniecznym do rozwoju i niemozliwym do zastapienia. Znaczenie transportu
jako czynnika lokalizacji jest zalezne nie tylko od poziomu wyposazenia w sie¢
transportows, lecz takze od zréznicowania kosztéw transportu. Te z kolei zaleza od
stopnia nowoczesnosci infrastruktury transportowe;.

2. Miejsce transportu w infrastrukturze gospodarczej — podstawowe
pojecia
2.1. Klasyfikacja infrastruktury transportowej

Rozwdj sieci drogowej odbywat si¢ na przestrzeni wiekéw”. Poczatkowo two-
rzyta si¢ ona w okregu lokalnych skupisk osadniczych. Uwarunkowana byta obstuga
tych osrodkéw. Zasieg sieci drogowej odpowiadal jednodniowej podrézy. Sie¢ dro-
gowa lokalna tworzyla podstawe sieci przewozowej ponadlokalnej. Ze wzgledéw
obronnych tereny przygraniczne zawieraly niewielks ilo§¢ drég. Pézniej wyodreb-
niono wazniejsze trasy. W konsekwencji tworzenia si¢ coraz gestszej sieci przewo-
zowej zaczgto rozbudowywad i modernizowaé drogi ogélnokrajowe i migdzynaro-
dowe. System transportowy dostosowuje si¢ do ruchu samochodowego. W dalszym
ciagu jest on modernizowany?®.

Sie¢ transportowa ksztaltowana jest pod wptywem wielu determinant. Tq pro-
blematyka zajmowali si¢ m. in. R. Domaniski®!, Z. Wasiutynski®? oraz L. Kupiec.
Wymienia si¢ pig¢ podstawowych zasad ksztattowania uktadu komunikacyjnego. Za

78 J. Gerard, H. Gruber, C. Hrust, A Discussion of the Role of Public Investment in Economic Growth,
“EIB Papers”, nr 23, 1994, s. 18, za: M. Ratajczak, Infrastruktura w..., op. cit., s. 36.

7 O transporcie na przestrzeni wiekow pisze A. Wielopolski, Zarys gospodarcgych dziejow transportu do
roky 1939, WKL, Warszawa 1975.

8 Por. W. Grzywacz, Infrastruktura transports, WKik, Warszawa 1982, s. 39. O integracji
i koordynacji systemu transportowego, [w:] E. Mazur, Terenochtonnosé transportu na pryykiadzie wybranych
krajow, Uniwersytet Szczecisiski, Rogprawy i Studia, T. (CCCXCIV) 320, Szczecin 1999, s. 106-110. Por.
S. Dziadek, Infrastruktura transportowa obszardw pryygranicznych Polski, [w:| Komunikaga a otoczenie,
Akademia Ekonomiczna im. Karola Adamieckiego, Studia Ekonomiczne, Katowice 1999, s. 41-57.

81 R. Domariski, Zespody sied. .., op. cit; Geografia ekonomiczna Polski, pod red. R. Domariskiego,
PWE, Warszawa 1989, s. 282-319.

82 7. Wasiutyniski, O ksgtaltowaniu uktadow..., op. cit.
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pierwsza determinante uwaza si¢ sktonnos¢ do zageszczania drdg. Jest ona konse-
kwencja dazenia poszczegélnych okregéw (jednostek) osadniczych do wytworzenia
tras komunikacyjnych miedzy nimi lub miedzy innymi okregami (jednostkami).
Drugi czynnik wynika z checi jak najtaniszego przemieszczania si¢ spoteczefistwa.
Trzeci to zmniejszenie eksploatacji Srodkéw finansowych na przedsigwzigcia trans-
portowe. Istotna jest rowniez sktonnos$¢ do dublowania drég wyzszego rzedu przez
drogi nizszego rzedu, co bierze si¢ zzasad substytucji, komplementarnosci
i paralelizacji. Wystepuje réwniez tendencja do podnoszenia poziomu technicznego
drég, przez poprawienie stanu technicznego gtéwnych pasm komunikacyjnychs3,

Fundamentalnymi elementami sieci i systemu transportowego sa drogi®*. A. Ho-
ring i S. Dziadek definiuja je jako ,,pasy drozne ladu, wéd lub korytarze powietrzne,
wzdluz ktérych odbywa si¢ przemieszczanie ladunkow i pasazeréw”85, Wsréd drég
komunikacyjnych wyréznia si¢ drogi kolowe, zelazne (linie kolejowe), wodne §réd-
ladowe (Zeglowne rzeki, kanaly, jeziora), morskie (powierzchniowe i podwodne)
i korytarze powietrzne. Zalicza si¢ do nich réwniez urzadzenia przesytowe takie, jak
rurociagi, tasmociagi, przewody wysokiego napigcia oraz koryta slizgowess,

Istnieje sze§¢ podstawowych grup klasyfikujacych transport: ze wzgledu na $ro-
dowisko, w ktérym zachodza procesy transportowe; zaleznie od rodzaju napedu;
ze wzgledu na typ ladunku transport; z uwagi na sposéb przemieszczania tadunku;
pod wzgledem dostepnosci; zaleznie od zasiggu terytorialnego®”. Do pierwszej grupy
zaliczy¢ nalezy transport ladowy (naziemny, podziemny i nadziemny oraz szy-
nowy i bezszynowy), transport wodny (morski, §rédladowy), transport przesy-
towy8® (rurociagowy, przewodowy lub przenosnikowy) oraz transport powietrzny
(lotniczy). W drugiej grupie zawiera si¢ transport silnikowy (parowy, elektryczny,
spalinowy) oraz transport bezsilnikowy. Ze wzgledu na typ ladunku transport
dzieli sie na transport towarowy i transport pasazerski. Do grupy czwartej zalicza sie
transport ciagly (strumieniowe przemieszczanie masy przewozowej np.: rurociag),
transport nieciagly (inne rodzaje transportu takie jak transport samochodowy,
kolejowy czy lotniczy). W grupie przedostatniej, utworzonej ze wzgledu na dostep-
no$¢, transport dzieli si¢ na transpott publiczny (zbiorowy), transport gospodatczy
(tzw. wlasnych przedsigbiorstw gospodarczych majacych wlasny tabor) oraz trans-

8 L. Kupiec, Knyteria i gasady ks3gattowania ukladu prestryennego infrastruktury ekonomicneg. Rozprawa
habilitacyjna, Biatystok 1975, s. 146-149.

84 O sieci transportowej i jej rodzajach, [w:] T. Lijewski, Geografia transportu Polski, PWE, Warszawa
1986, s. 13-161.

85 A. Hornig, S. Dziadek, Zarys geografii transportu ladowego, AE w Katowicach, Katowice 1983, s. 15.

86 Ibidemn, s. 15, za: L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospadarka przestrzenna..., op. cit., s. 39.

87P. A. Steenbrink infrastrukture transportowa dzieli na trzy czesci: ,,Obiekty stale: autostrady, drogi,
arterie uliczne, ulice, drogi kolejowe, lotniska, kanaly, rurociagi itd. (wszystkie o pewnych charakterystykach);
pojazdy korzystajace z infrastruktury stalej; system organizacyjny niezbedny do zapewnienia prawidlowego
uzytkowania pojazdéw i infrastruktury stalej”. Za: P. A. Steenbrink, Optymalizaga sieci transportowych, WKIiL,
Warszawa 1978, s. 33.

88 Wigcej o transporcie przesylowym: J. Burnewicz, Migsce transportu presytowego w systemie transporto-
wym, ,,Zeszyty Naukowe” Wydzialu Ekonomiki Transportu Uniwersytetu Gdanskiego, Ekonomika
Transportu Ladowego 1974, nr 4, s. 7-20.

ymstoku,
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port indywidualny (realizujacy potrzeby transportowe danej osoby lub rodziny). Do
ostamiej grupy, uzaleznionej od zasiggu terytorialnego, zaliczy¢ nalezy transport daleki

(odbywajacy si¢ wzdluz drdg transport kolejowy, drogowy, lotniczy) oraz transport
bliski (o ograniczonym zasiegu)8?.

Rysunek 2.2.
Klasyfikacja pionowa transportu (Podziat wedtug stosunku $rodka przewozu

do drogi przewozu, srodowiska transportowego oraz galezi transportu)

fransport
ransport transport
transport transport transport
ladowy wodny lotniczy
transport transport transport
bezszynowy powietrzny kosmiczny
transport r'__ |
Szynowy
transport transport
I—————-l przewodowy niekonwencjonalny
transport transport wodny
morski $rodladowy
transport elektrotransport
rurociggowy
I I
transport transport
przeno$nikowy dzwigowy

Zrédto: A. Piskozub, Ekonomika transportn, WKiL, Warszawa 1975, s. 43.

89 Nowa Encyklopedia Powsgechna PWIN, Warszawa 1997, t. VI, s. 441.
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Rysunek 2.3.

Klasyfikacja pozioma transportu
ladunkéw oséb
1 ]
~—wewnatrzosiedlowy
publiczny ~ ——wewnatrzregionalny
L—— miedzyregionalny
branzowy — — krajowy —
— podmiejski
gospodarczy
bliskiego
~miedzyosiedlowy | zasiegu ~ |
TRANSPORT
L—lokalny
panstwowy—]
— Sredniego zasiegu
L migedzynarodowy———
spodzielczy —
L— dalekiego zasiegu
kontynental ny——
prywatny —| miedzykontynental ny—
regulamy
| calopojazdowy
nieregulamy
L zbiorowy

Zrédto: A. Piskozub, Ekonomika transportn, WKiL, Warszawa 1975, s. 32.
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Mozemy takze méwié o transporcie multimodalnym, intermodalnym i transpor-
cie kombinowanym?.

2.2, Istota potrzeb transportowych

Potrzebe transportows okresla si¢ jako oferte przemieszczania oséb, ladunkéw
i wiadomosci o nastgpujacych wiasciwosciach®!:

—  jest ona zglaszana przez gospodarke i spoteczenistwo;
jest potencjalna,
jest wyodrebniona w danym okresie;

—  jest wyodrebniona na okreslong odlegtosé.

Potrzeby transportowe® catkowicie zwiazane sa z funkcjonowaniem gospodarki
i organizacja zycia spolecznego. Kierowane sa do wielu galezi systeméw i form
transportowania w obszarze rozmaitych struktur transportowych. Realizowane sa
przez®3:

—  przedsigbiorstwa transportowe oraz te, ktére funkcjonuja w ramach ob-

stugi transportu;
—  transport indywidualny.

|

2.2.1 Zr6dta potrzeb transportowych

Potrzeby transportowe plyng z natury potrzeb ludzkich — z koniecznosci ruchu,
z pierwotnej aktywnosci komunikacyjnej?4. Podkresla si¢ takze korzysci odnoszone
z tytulu konkretnego postepowania w wielu punktach na okreslonym obszarze?. Sq
cztery podstawowe zrédla popytu na ushugi transportowe. Wynikaja one ze wspdt-
oddziatlywania na siebie osadnictwa, produkcji i transportu. Po pierwsze, mozemy
moéwi¢ o tych potrzebach transportowych, ktére plyna z rozleglej sieci osadniczej.
Biorg si¢ z potrzeby komunikacji miedzyludzkiej. Nie chodzi tu tylko o przeplyw
informaciji i idei, ale réwniez o przekazywanie niezbednych do zycia débr. Powstaja
one z koniecznosci pokonywania odleglosci miedzy rozproszonymi osrodkami
osadniczymi. Do drugiej grupy Zrédel potrzeb transportowych zaliczy¢ nalezy te,
ktére powstaja w obrebie uktadéw produkcyjnych. W tym wypadku istotna funkcje
odgrywa koniecznos¢ przewozu surowcéw, potfabrykatéw, innych materiatléw oraz
débr niezbednych do wytworzenia w okreslonym miejscu nowych débr rzeczowych
lub nowych ustug. Potrzeby transportowe powstawa¢ mogg takze na granicy uktadu
osadniczego z uktadem produkcji (dojazd do pracy i z pracy). Do ostatniej grupy
zaliczy¢ mozna potrzeby przewozowe powstajace na styku tych samych dwoch

9 Poréwnaj podrozdziat niniejszej pracy: Alternatywna forma transporin-transport kombinowany w: rozdziale
pt: Zmtiany w polityce transportowej w konteksie transformaci ustrojowe i prystapienia do Unii Europeskiey.

9N Transport, pod red. W. Rydzkowskiego, K. Wojewdédzkiej-Krél, PWN, Warszawa 2002, s. 37.

92 Stanowia W swojej istocie spetnienie pozadanych przez gospodarke i spoleczenistwo oczekiwari,
ofert i zadan kierowanych do tej sfery produkcyjnej, za: Ibidem, s. 36.

93 Ibidem.

94 J. M. Thomson, Nowoczesna ekonomika transportn, WKIL, Warszawa 1978, s. 17-19.

95 Ibidem, s. 19.
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ukladéw, co w poprzedniej grupie, ale nalezy doda¢, ze w tym wypadku Zrédlem
potrzeb jest ,,konieczno$¢ przewozu gotowych produktéw z miejsc ich wytworze-
nia (z ukladu produkecji) do miejsc ich ostatecznej konsumpcji (do ukiadu osad-
nictwa)’%,

Zrédlami potrzeb transportowych sa?7:

—  réznice geograficzne;

—  specjalizacja produkcji;

—  inne korzysci skali (rozwéj wiedzy, nauki i techniki, automatyzacje, wytwa-

rzanie artykuléw precyzyjnych, operowanie znaczna masa dobr, marketing
i badania rynkéw),

—  cele polityczne imilitarne, stosunki spoleczne, imprezy kulturalne, roz-

mieszczenie ludnosci.

Zrédta potrzeb transportowych sprowadzaja si¢ do przestrzennego rozmiesz-
czania ,,bogactw naturalnych, produkcji materialnej, dzialalnosci naukowej, dzialal-
nosci kulturalnej oraz ludnosci’®.

Powodem powstawania potrzeb transportowych moga by¢ takze tak zwane zré-
dia tradycyjne. W. Grzywacz i J. Burnewicz wymieniaja transport wynikajacy z%:

- ,rozwoju migdzynarodowego podziatu pracy,

—  lokalizacji surowcéw naturalnych,

—  organizacji dystrybucji,

—  kooperacji produkcyjnej,

—  oraz rozmieszczenia rynkéw zbytu”.

Wymieniaja takze zZrédia potrzeb transportowych zwigzanych z pozagospodat-
czg sfera zycia spolecznego. Sq to, m.in.100:

—  przestrzenne rozmieszczenie débr kulturalnych, oswiatowych i naukowych;

—  standard zycia ludnosci;

—  zagospodarowanie czasu wolnego;

—  akcje ratunkowe i ochrona zdrowia;

—  potrzeby utrzymania wigzi spolecznej;

—  dzialalno$¢ administracji pafistwowej;

—  obronnosé kraju i bezpieczenistwo publiczne.

Gléwnego zrédla wszystkich potrzeb transportowych dopatrzy¢ sie mozna
w meritum spoteczno-gospodarczych zjawisk. Zrodla te, zwiazane sa z organizacja
i funkcjonowaniem samych potrzeb przewozowych oraz zmieniaja si¢ wspotzalez-
nie!t,

% Transport i spedyga..., pod red. T. Szczepaniaka, op. cit., s. 20.

97 J. M. Thomson, Nowaczesna ..., op. cit., s. 17-19.

98K. Roszko, Potrzeby transportowe i polityka ich aspokajania, [w:| Ekonomika transports, pod red.
A. Piskozuba, WKIL., Warszawa 1979, s. 247-252.

9 W. Grzywacz, J. Butnewicz, Ekonomika transportn, Warszawa 1989, s. 146-148.

100 Ibidem, s. 148.

101 Transport, pod red. W. Rydzkowskiego, ..., op. cit,, s. 41.
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2.2.2 Cechy potrzeb transportowych

Potrzeby transportowe maja niejednolita nature, adresowane s do wielu gatezi
i podsysteméw komunikacyijnych!02,
Cechy potrzeb transportowych, wigzace si¢ z transportem pasazerskim, to193:

labilno§¢ czasoprzestrzenna,

powszechnos¢ (transport miejski),

sporadycznosé,

przestrzenne ograniczenie obszaru transportu — w konsekwencji odleglosci
podrézy (podréze wewnatrz obszaréw zurbanizowanych) sa niewielkie lub
$rednie,

masowos¢,

rozproszenie na terenie przestrzennie nieograniczonym-wynikaja stad
znaczne $rednie odleglodci podrézy (podréze poza badz miedzy oddalo-
nymi od siebie obszarami zurbanizowanymi).

Do podstawowych wiasciwosci potrzeb przewozowych, majacych swoje zrédlo
w transporcie tadunkéw, nalezy zaliczyé: ,,znaczne rozproszenie w czasie i przest-
rzeni, zréznicowanie asortymentowe, zmiennos$¢ w czasie, kompleksowosé organi-
zacji procesu transportowego tadunkéw’104,

Transport uzalezniony jest od szeregu uwarunkowan. Wystepuja one w zasadzie
we wszystkich dziataniach gospodarczych. Podstawowym krytetium przemieszcza-
nia s ograniczone zasoby. Jednoczesnie, postrzegany przez pryzmat potrzeb i prag-
nienl ludzkich, popyt na ustugi transportowe moze by¢ nieograniczony!%.

Do cech i wlasciwosci ekonomicznych transportu zalicza sie takze!06:

oddziatywanie na skale produkcji oraz na dystrybucje débr;

wlasciwos¢ zwiekszania przestrzennego zasiegu rynku zbytu produktéw
poprzez ograniczanie negatywnego wplywu przestrzeni na warunki ich
wytwarzania;

wtérny charakter zapotrzebowania na jego ustugi;

oddziatywanie na rozwéj gospodarczy, jednoczesnosé produkeii i konsum-
pcji ustugi przewozowej;

oddzialywanie na poglebianie si¢ podzialu pracy oraz na specjalizacje pro-
dukgiji.

2.3. Funkcje transportu

Sieci transportowe ksztattuja podstawe do dzialania i zintegrowania gospodarki
oraz zycia spoleczenistwa. Infrastruktura transportowa wplywa istotnie na plaszczy-

102 Thidem, s. 41.

103 Tbidem, s. 42.

104 Tbidem, s. 44.

15 Transport i spedyga. . ., pod red. T. Szczepaniaka, op. cit,, s. 16.

106 Transport migdgynarodowy, pod red. T. Szczepaniaka, PWE, Warszawa 1996, s. 27-31. Por. O ryn-
ku transportowym [w:] I. Bergel, E. Marciszewska, Ekonomika transportn. Materialy do &wiczer, Szkota
Gléwna Planowania i Statystyki, Warszawa 1981, s. 69-76.
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zne zycia gospodarczego, jego uwarunkowania i potrzeby. Jest réwniez wazna w od-
niesieniu do zycia spotecznego i politycznego. Transportem okreslamy nie tylko
przemieszczanie sig, ale réwniez wszystkie dziatania niezbedne do zaistnie-
nia procesu transportowania, czylilo:

- ,czynnosci ladunkowe (zaladunek, wytadunek, przetadunek)

—  czynno$ci manipulacyjne”.

W obrebie gospodarki transport funkcjonuje w procesie obstugi sfer produkcji
i wymiany. Znaczaco ulatwia funkcjonowanie i integracje poszczegélnych dziedzin
gospodarki. Nie moze hamowaé rozwoju danej cywilizacji. Powinien raczej powo-
dowaé jej wzrost gospodarczy. Odpowiednio dzialajaca struktura transportowa
moze stac si¢ czynnikiem istotnie wplywajacym na rozwdj poszczegélnych galezi
gospodarki okreslonego terenul®s, , Wystepuje réwniez w roli samodzielnego pro-
ducenta-eksportera ustug przemieszczania”10,

Transport wplywa na spoteczenstwo i polityke panstwa, jak réwniez wspdlnoty
miedzynarodowej. Sprzyja utrzymywaniu kontaktéw i ulatwieniu ,,obcowania wza-
jemnego ludzi oraz spoteczenstw”110, W konsekwencji transport przyczynia si¢ do
wigkszej §wiadomosci probleméw i postaw politycznych lub kulturowych ludzi i na-
rodéw, zyjacych w mniejszej lub wigkszej odleglosci od siebie, badZz w odseparowa-
niu narzuconym przez brak sieci przewozowych. System przewozowy odgrywa
istotng rolg tak dla panstw stabiej rozwinigtych, jak i dla tych na wysokim poziomie
rozwoju gospodarczego. Transport coraz czgdciej staje si¢ czynnikiem rozdzielaja-
cym w przestrzeni miejsca zamieszkania od miejsca pracy, czyli aktywnie rozmiesz-
cza osadnictwo. Transport ulatwia iumacnia wymiane kulturows miedzy ludzmi
i krajami. Zwraca si¢ takze uwage na militarna i polityczng role transportu. Z jednej
strony zapewnia bezpieczefistwo pafistwu, z drugiej jest waznym elementem we-
wnatrz kraju. Transport jednoczy w catos¢ parnistwo ijego instytucje. Dobrze roz-
winigty transport jest czgsto zewnetrznym odbiciem preznosci i potegi gospodar-
czej krajul!l,

Zageszczenie tras wraz z kondensacja miejsc transportowych decyduja o dostep-
nosci drogowej konkretnego obszaru. Funkcje, ktére petnia drogi, zalezg od miejsca
zajmowanego przez te drogi w systemie krajowej sieci transportowej. Formuja si¢
one takze w zaleznosci od poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego, standardu
zyciowego spoleczefistwa oraz rozlokowania drég wzgledem potrzeb przewozo-
wych!12,

107 Transport i spedyga ..., pod red. T. Szczepaniaka, op. cit., s. 16.

108 I, Kupiec, T. Truskolaski, A. Gol¢biowska, Gospodarka ..., op. cit., s. 34.

199 Transport i spedyga ..., pod red. T. Szczepaniaka, op. cit., s. 28.

110 Tbidem, s. 28.

Ut Transport miedgynarodowy, pod red. T. Szczepaniaka, op. cit., s. 31-35.

12 Transport i spedyga. .., pod red. T. Szczepaniaka, op. cit., s. 39. Por. H. Komorowski, Funksge drig
ponadregionalnych wobec regionn, [w:] H. Chrostowska, H. Komorowski, Struktura sieci drogowej, PAN, Ko-
mitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, Studia t. XLIX, PWN, Warszawa 1974, s. 47-71.
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3. Infrastruktura a determinanty wzrostu popytu na transport

Sektor uslug transportowych jest do$¢ specyficzng dziedzing gospodarki. Infra-
struktura jest takim rodzajem podazy, ktéra tworzy swéj wlasny popyt. Budowa
kolei, drogi stwarza odpowiednie warunki lokalizacyjne dla nowej dziatalnosci go-
spodarczej, badZ pobudza juz istniejacall3.

Tempo wzrostu popytu na ustugi transportowe wyznaczone jest przez przyjety
poziom dochodu narodowego!'4, wielko$¢ inwestycji i wymiany miedzynarodo-
wej!5, Rozwdj systemu transportowego uzaleznia si¢ od dwdch grup czynnikéw:
zewnetrznych i wewnetrznych!16. W pierwszej grupie znajduja sie:

—  kierunki oraz prognozy rozwoju gospodarki §wiatowe;j,

—  fizyczne iekonomiczne granice w rozwoju klasycznych srodkéw trans-

portu,

—  zadania w zakresie integracji z europejskim systemem transportowym,

—  wymagania we wspétpracy miedzynarodowe;j,

—  struktura handlu zagranicznego i jej zmiany,

—  powigzania systemu transportowego z innymi, zewngtrznymi systemami

transportowymi.

Zaden system transportowy nie moze funkcjonowaé w totalnym odosobnieniu.
Krajowy transport jest silnie uzalezniony od kierunkéw rozwoju transportu na
$wiecie, od nowoczesnych rozwiazan technicznych, organizacji przewozéw, ten-
dencji zmian strukturalnych gospodarek $wiatowych, programéw rozwoju trans-
portu krajéw sasiednich, itd. Z powyzszym zgadza si¢ A. Polariski!l”, wskazujac na
znaczaca role transportu migdzynarodowego w zaspokajaniu zréznicowanych cza-
sowo, przestrzennie i jakosciowo potrzeb przewozowych.

Do uwarunkowan wewnetrznych rozwoju systemu transportu zalicza sig:

—  zapotrzebowanie na przewozy ze strony gospodarki,

—  bariery rozwoju transportu,

—  kapitalochtonnos¢ i energochlonnosé transportu,

—  zréznicowanie systemOw transportowych,

—  ograniczenia ze strony infrastruktury transportowe;j,

—  zmiany strukturalne gospodarki.

113 M. Ciesielski, A. Szudrowicz, Ekonomika transports, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Po-
znan 2001, s. 14. Z popytem na transport wigze si¢ nieodtacznie popyt na przestrzenl transportows
w aglomeracjach przemystowo-miejskich. Patrz: B. Troka, Transport kolgjowy w obstudze aglomeragi
przemystowo-migjskich, Uniwersytet Gdaniski, Gdansk 1974, s. 79-82.

114 1, Hejduk, Kierunki gmian systemn transportowego Rraju na te uwarnnkowan rogwoju gospodarki Polski,
,»Prace Naukowe Akademii Ekonomicznej we Wroctawiu”, Wroctaw 1986, nr 327, s. 21-24.

115 Por. M. Ciesielski, A. Maryniak, E. Mendyk, E. Rzymyszkiewicz, Transport miedgynarodowy,
Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Skrypty uczelniane 464, Poznan 1995, s. 7-15.

116 Por, R. Czaplewski, Organizacyjne uwarnnkowania sprawnosci systemu transportowego, ,,Problemy
ekonomiki transportu”, Biuletyn Informacyjny, Osrodek Badawczy Ekonomiki Transportu, Warszawa
1986, z. 4 (56), s. 63-73.

17 A, Polanski, Powiqzania systemu transportowego Polski 3 systemem europejskim i Swiatowym, OBE, Wat-
szawa 1979, s. 45, za: W. M. Grudzewski, 1. Hejduk, Rogwd/ systemy transportowego Polski w warunkach inte-
gragi europejskiej, Instytut Organizacji i Zarzadzania w Przemysle ,,Orgmasz”, Warszawa 1998, s. 101.
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Dodatkowo wyrdznia si¢ tez czynniki wewnetrzne dotyczace przewozu pasaze-
réw, czyli: wielko§é dochodu narodowego przeznaczonego do konsumpciji, przewi-
dywang liczbe i strukture populacji, strukture sieci osadniczej i jej przeksztalcenia,
czas wolny.

Kompleksowy podzial na czynniki obiektywne i subiektywne determinujace roz-
wdj rynku transportowego przedstawia si¢ nastgpujaco — czynnikami obiektywnymi
sal18:

—  polozenie geograficzne,

—  zasoby naturalne,

—  lokalizacja osrodkéw przemystowych,

—  uksztaltowanie terenu,

—  tradycje i nawyki ludnosci.

Powyzsza grupa uwarunkowan jest niezalezna od polityki gospodarczej inie
zmienia si¢ w dtugim okresie. Pozostaja one w opozycji do czynnikéw subiektyw-
nych, przy ktérych zaleznosci migdzy potrzebami przewozowymi a prowadzong
polityka gospodarcza sg silniejsze. Zaliczamy tu:

—  wielkos¢, stopient specjalizaciji i koncentracji produkgii,

—  lokalizacja produkciji'?,

—  technologia proceséw wytworczych,

—  organizacja dystrybucji,

—  organizacja proceséw przewozowych.

Czynniki te zostaly uksztaltowane technicznie i s3 nosnikiem postepu technolo-
gicznego i wzrostu wydajnosci pracy.

4. Analiza relacji transport — rodowisko

Rozwéj motoryzacji, wzrost zuzycia paliw ienergii przez przemyst i $rodki
transportu wplywa w znaczacym stopniu na zanieczyszczenie $rodowiska natural-
nego!20. Zywiotowy i niekontrolowany rozwéj, w szczegélnosci transportu koto-
wego, stwarza podstawy do przypuszczenia, ze w przysztosci bedzie to jedno
z gtéwnych zagrozen dla srodowiska naturalnego i zdrowia ludzi. W zwigzku z tym
wazne jest formulowanie zadafi polityki transportowej w oparciu o zasady ekoro-
zwojul2l,

118 1. Hejduk, Kierunk: gmian system transportowego krajs..., op. cit., s. 18.

119 O transporcie jako czynniku lokalizacji produkcji, [w:] I. Bergel, E. Marciszewska, Ekonomika
transportn. Materialy do Gwiczen, Szkota Gléwna Planowania i Statystyki, Warszawa 1981, s. 43-47.

120 J, Perenc, T. Notek, Projekt prototypowej bagy danych wskazujacej na galeinosé miedgy transportem
a Srodowiskiem naturalnym, [w:] Europa Regionum, Tom V', Internalizagia Ros3tow ewnetrgnych transportu i Infra-
struktury, Materialy Konferencyjne, pod red. H. Bronka, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecisi-
skiego, Szczecin 2000, s. 113. Por. J. Burnewicz, B. Pawlowska, E. Adamowicz, Ekonomicgne i pogaeko-
nomicgne aspekty dziatalnosc transportowe), [w:] Ekonomika transports, pod red. J. Burnewicza, Uniwersytet
Gdanski, Gdansk 1993, s. 18-20.

121 Definicja Banku Swiatowego odnosnie ztéwnowazonego rozwoju transportu podkresla
zachowanie réwnowagi na trzech plaszczyznach: spotecznej, ekonomicznej i ekologicznej. Wigcej:
Sustainable transport priorities for policy reform, A World Bank Publication, Washington 1996
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Badanie wzajemnych korelacji miedzy transportem a $rodowiskiem moze prze-
biega¢ dwukierunkowo. Z jednej strony mozna rozpatrywaé przyrode i jej wplyw na
lokalizacje infrastruktury transportowe;j!22. Znaczna jednak czg¢$¢ autoréw, miin.: W.
Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél123, E. Mazur!?4, A. Rudnicki!?, itd. analizuja
wplyw sieci transportowej na rozwdj i funkcjonowanie ekosysteméw. Temu zagad-
nieniu jest takze poswigcony w znacznej czesci raport dotyczacy alternatywnej po-
lityki transportowej w warunkach ekorozwoju!26,

Rysunek 2.4
Struktura i proces ksztaltowania rozwoju zro6wnowazonego

C T~/ S
9
N

4.1 Spoteczna zasadnos$¢ (akceptacja)-pole tadu spotecznego
4.2 Ekonomiczna efektywnosc-pole tadu ekonomicznego
4.3 Ekologiczna racjonalnos¢-pole fadu ekologicznego
4.4 Przestrzenne zrownowazenie-pole ladu przestrzennego zintegrowanego z tadem
spotecznym, ekonomicznym i ekologicznym
Zrédlo: J. Kotodziejski, Ksgtattowanie polityki prestrsennej pasistwa w procesie transformagji systemo-

wef, Warszawa 1995, t. 1, s. 36 za: Cgynniki wrostn gospodaregego, pod red. M. Haffera, W. Ka-
raszewskiego, UMK, WNEIiZ, Toruri 2004, s. 112.

122 Szerzej to zagadnienie opisuje E. Mazur, Transport a Srodowisko pr3yrodnicge Polski, ,,Rozprawy
i studia”, t. (CCXIV), Uniwersytet Szczeciniski, Szczecin 1994, s. 77-102.

123 Transport, pod red. W. Rydzkowskiego, K. Wojewdédzkiej-K1dl,..., op. cit., 405-406.

124 E. Mazut, Transport a Srodowisko pr3yrodnicze...., op. cit., 105-183.

125 A. Rudnicki, Biuletyn Alternatywna polityka transportowa, ¢3¢$¢ I1-Dylematy, nr 5, 1996.

126 Raport. Alternatywna polityka transportowa w Polsce wedfug 3asad ekorogwojn, 1999 nr 4,. Jak podaje
A. S. Grzelakowski, jeszcze do niedawna polityka zréwnowazonego rozwoju krajéw, nawet tych wysoko
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4.1. Polityka ekologiczna Unii Europejskiej

Polityka ekologiczna, rozumiana jako program ochrony $rodowiska, odgrywa
szczegblng role w polityce europejskiej. WE ma na uwadze znaczace oddzialywanie
gospodarki na srodowisko oraz osiagniecie zréwnowazonego rozwoju. Europejska
polityka ekologiczna to dostosowanie do wymogéw Unii standardéw ekologicznych
infrastruktury energetycznej i transportowe;j'?’.

Od 1973 r. (poczatek Wspdlnej Polityki Ekologicznej Unii Europejskiej) Rada
zatwierdzita pig¢ Programéw Dziatan, dotyczacych ochrony $rodowiska. Od 1992
t. mozna zauwazy¢ intensyfikacje dziatan prawnych, skierowanych na minimalizacje
ujemnego oddzialywania transportu na §rodowisko naturalne. Istotnym dokumen-
tem w tej sprawie jest wydana w 1992 roku tzw. Zielona Ksigga, czyli Strategia
Wspdlnoty dotyczaca ,,zréwnowazonego przemieszczania” (ang. ,,Green Paper on
the impact of transport on the environment-A Community strategy for sustainable
mobility”), traktujaca o oddzialywaniu transportu na $rodowisko. Zawarto w niej
ocen¢ wplywu transportu na $rodowisko i zaproponowano metody zapobiegania
negatywnym wplywom!?. Polityka zaprezentowana w Zielonej Ksiedze zaktada
uniwersalizacj¢ transportowo-ekologicznego stanowiska we wszystkich obszarach
decyzyjnych i wykonawczych!2.

Kontynuacja zatozent Zielonej Ksiegi byla Biata Ksiega pt. ,,Przyszly rozwdj
wspdlnej polityki transportowej — Globalne podejscie do stworzenia wspdlnoto-
wego systemu zréwnowazonego przemieszczania”1¥0, Strategia ta byla zwrotem
w polityce transportowej. Stawiata sobie za cel powolanie do zycia systemu zréw-
nowazonej mobilnosci — koniunktury sektora transportu wraz z jej efektami ze-

rozwinietych, byla uwzgledniana jedynie w niewielkim stopniu. Kraje stabiej rozwinigte czynnikéw
zréwnowazonej polityki nie braty pod uwage w ogéle. Wiecej: A. S. Grzelakowski, Polityka grownowazo-
nego rogwoju transportu w perspektywie integragi Polski 3 Uniq Europejska, [w:] Transport miedgynarodowy i spedy-
¢ga, pod red. D. Marciniak-Neider, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdasiskiego, Gdansk 2001, s. 37-46. R.
Domaniski podkresla istote rogmwoju podtrgymywalnego jako nowa whasciwosé systemu ekologiczno-eko-
nomicznego. Wigcej: R. Domanski, Przestrenna transformaga gospodarki, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 1997, s. 101-112. H. Daly za istotne warunki ekorozwoju uwaza: zuzycie nieodnawialnych
zasobéw energii nie moze przekracza¢ mozliwosci ich odnowy, zuzycie nieodnawialnych zasobow
energii powinno nastepowa¢ wolniej niz mozliwos¢ zastapienia ich przez okreslone substytuty, emisja
zanieczyszczen nie moze przekraczaé¢ pojemnosci asymilacyjnej srodowiska. Wigcej: Pollution prevention
and control group. Task Force on transport draft report on phase 1 of a project on environmentally sustainable trans-
portation, OECD, Paris 1995. Por. A. Chmielak, Instytugionalne podstawy trwatosci rogwoin gospodarezego,
Wyzsza Szkola Finanséw i Zarzadzania w Bialymstoku, Rozprawy Naukowe, Seria I, nr 1, Biatystok
2002, s. 35-37.

127 Por. Polityka ekologiczna paristwa, Urzad Rady Ministréw, Warszawa, luty 1992.

128 H. S. Seidenfus, Ekologiczne aspeksy polityki transportowsj Unii Enropejskiej, Materialy konferencyjne
TRANS’97, AGH kolegium Gospodarki Swiatowej, Warszawa 17-19 pazdziernik 1997, s. 22.

129 M. Bak, B. Pawlowska, Ekologiczny aspekt w Unii Enropejskiej i w Polsce. Bariery internalizaci kosztow
gewnetrznych transports, ,Ekonomika transportu ladowego”, ,,Zeszyty naukowe” Uniwersytetu Gdasn-
skiego, nr 22, Gdansk 2002, s. 162.

130 ang, The future development of the common transport policy — A global approach to the construction of
Community framework for sustainable mobility.
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wnetrznymi'3!l, W Bialej Ksiedze polozono réwniez nacisk na nastgpstwa
dotychczasowej polityki, ktére ograniczaja rozwdj gospodarczy i powoduja nieod-
wracalne konsekwencje ekologiczne. Przedstawiono w niej takze dwie grupy in-
strumentéw, majacych na celu utrzymywanie obciazefl Srodowiska na niskim po-
ziomie, a w szczegolnosci'32

—  zaostrzenie norm emisji spalin i hatasu;

—  instrumenty fiskalne (podatki ioplaty zostaly ustalone na poziomie
odpowiadajacym kosztom zewnetrznym szkodliwego oddzialywania na
§rodowisko).

W 1995 Komisja Europejska opracowata komunikat ,,Wspdlna polityka trans-
portowa-program 1995-20007133, Zostaly okreslone w nim gléwne cele rozwoju
transportu w danych latach, ze szczegdlnym uwzglednieniem celéw ekologicznych.
W Zielonej Ksiedze z 1995 r. ,,W kierunku uczciwych i efektywnych cen w trans-
porcie. Kierunki polityki internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu w Unii
Europejskiej”134. Dokument ten wprowadzit w polityce ekologicznej wspélnoty
nowe podejécie do sprawcy szkéd ekologicznych. Okreslal, iz sprawca w catosci
ponosi koszty ewentualnych szkéd (,,sprawca placi”). Wykorzystanie mechanizmu
cenowego bylo gtéwnym zalozeniem ukierunkowanym na redukcje zewnetrznych
kosztéw transportu. Zmierzano do tego, by ceny ustug transportowych zawieraty
réwniez koszty zewnetrzne'3s,

W strukturach europejskich opracowano takze szereg innych dokumentéw,
zwracajacych uwage na koniecznosé podjecia krokéw w ksztattowaniu proekolo-
gicznych struktur transportu. Wsréd nich znalazty sie m.in.136:

— Biala Ksigga 21996 r. pt. ,Strategia odnowy kolei Wspdlnoty”137,

w ktérym okreslono kierunki zréwnowazonego rozwoju ustug kolejowych
we Wspdlnocie;

—  Biala Ksigga z 1998 r. pt. ,,Uczciwe oplaty za uzytkowanie infrastruktury.
Etapowe podejscie do ustalenia oplat za infrastrukture transportowa
w Unii Europejskiej”138, wktérym ujednolicono system optat wg zasady
“uzytkownik placi”;

—  Zielona Ksiega pt. ,,Citizen’s Network”, ktéra promowata rozwéj publicz-
nych $rodkéw transportu.

131 The future development of the common transport policy-A global approach to the construction of a Community
[framework for sustainable mobility, ,.Bulletin of the European Communities Supplement”, nr 3/ 93, s. 36.

132 M. Bak, B. Pawlowska, Ekologiczny aspekt polityki transportow. .. s. 162

133 ang, Common Transport Policy-Programme 1995-2000

134 ang. Towards fair and efficient pricing policy in transport. Policy options for internalizing the external costs of
transport in the Euro pean Union

135 Towards fair and efficient pricing policy in transport. Policy options for internalizing the external costs of trans-
port in the European Union, Green Paper, COM (95) 691 final, 20.10. 1995, s. 44.

136 M. Bak, B. Pawlowska, Ekologiczny aspekt polityki transportowj..., op. cit., s. 164-165.

37 ang. A strategy for revitalizing the community’s railways. W hite Paper

138 ang. Fair payment for infrastructure use: A phased approach to transport infrastructure charging in the Euro-
pean Union
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Podkresli¢ nalezy, ze problem dotyczacy poprawy jakosci infrastruktury trans-
portowej, jest jednym z priorytetéw zapisanych w traktatach zatozycielskich
Wspdlnoty. Unia Europejska w V i VI Programie Ramowym na rzecz srodowiska
preferuje polityke zréwnowazonego rozwoju. Transport, obok przemystu, energe-
tyki, turystyki i rolnictwa, wymienia si¢ jako podstawowe Zrédlo zanieczyszczen.
Aktualny szésty program dziatan na lata 2001-2006 okreslajacy postgpowanie
w sferze ochrony $rodowiska —,Srodowisko 2010-nasza przysztosé, nasz wybor”
przewiduje:

—  bardziej efektywng integracje polityki §rodowiskowej z innymi politykami

Wspdlnoty;

—  wigksze zaangazowanie spoleczefistw w ochrong srodowiska i ztéwnowa-

zony rozwaj.

Drziatania przewidziane w programie obejmuja zagadnienia infrastruktury trans-
portu i jej relacje ze sSrodowiskiem, w tym z sieciag Natura 2000.

4.2. Wspoétzaleznos¢ transportu i Srodowiska

S. Leszczycki dokonat Kklasyfikacji zagrozenn $rodowiska w14 grupach.
W jedenastu z nich wymienit transport lub dziatalnos¢ bezposrednio z nim si¢ wig-
zacq, jako sprawce tych zagrozen!®. Negatywny wplyw transportu dotyka wszystkie
komponenty $rodowiska naturalnego. Do szkéd wyrzadzanych srodowisku przez
transport zalicza sig!40:

—  zabdr przestrzeni (zajmowanie terenu jako rezultat trasowania szlakéw ko-
munikacyjnych i lokalizacji urzadzen towarzyszacych powoduje nieodwra-
calne zmiany w ekosystemach);

—  znieksztalcenie rzezby terenu i naruszenie podtoza skalnego (rézne gatezie
transportu wymagajg swoistych przeksztalcen terenu; powstaja w ten spo-
séb nowe antropogeniczne rzezby terenu);

—  zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego (to jedno z najpowazniej-
szych zanieczyszczen przyrody; skazanie spowodowane jest nadmiernym
stezeniem w powietrzu takich substancji, jak: tlenek wegla, weglowodor,
tlenek azotu kwas siarkowy, otéw, itp.);

—  zanieczyszczenie wody (dotyczy ono gléwnie stezenia metali cigzkich
w przybrzeznych strefach Battyku oraz na rzekach i jeziorach znajdujacych
si¢ na wodnych szlakach komunikacyjnych; zanieczyszczenia wéd wynikaja,
takze z eksploatacji portéw);

—  degradacja gleb (gleba to dobro niepowtarzalne itrudno odnawialne,
a wykorzystanie ich pod infrastrukture transportows wptywa na spadek ich
wartosci lub powoduje bezpowrotna utratg);

139 S.  Leszczycki, Problemy Srodowiska cfowieka, ,Biuletyn Komitetu Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju PAN”, Zeszyt 68, 1971, s. 15, za: E. Mazur, Transport a Srodowisko prgyrodni-
¢ge...., op. cit,, s. 105.

140 B, Mazur, Transport a Srodowisko prgyrodnicze...., op. cit., s. 105-144.
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—  niszczenie roslinnosci (uwidacznia si¢ gtéwnie w wycinaniu laséw pod bu-
dowe lub modernizacje nowych szlakéw komunikacyjnych lub przesyto-
wych oraz negatywnym oddzialtywaniu na flore zanieczyszczefi atmosfe-
rycznych);

—  zagrozenie Swiata zwierzgcego!#! (transport oddziatuje tu bezposrednio,
gdy zwierzeta ging pod kolami samochodéw i innych $rodkéw transportu
oraz posrednio, jedzac skazone spalinami roliny);

—  naruszenie zasobéw naturalnych (np.: paliw, stali cementu, wyrobéw
gumowych, drewna wykorzystywanych w réznych galeziach transportu);

—  hatas komunikacyjny (negatywnie wplywa na ogdlny stan réwnowagi
organizmu ludzkiego).

Ogolnie negatywny wplyw transportu na funkcjonowanie ekosystemu mozna

odnies$¢ do trzech jego elementéw: ziemi, wody i powietrza. Schematycznie zostato
ukazane to w tabeli 2.1

Tabela 2.1.
Szkodliwos¢ transportu wzgledem srodowiska
Element ekosystemu Szkodliwe oddziatywanie transportu
e  zuzywanie tlenu zawartego w powietrzu;
Powietrze e  skazenie termiczne i zanieczyszczenie atmos-
fery;
zajmowanie terenu;
e ograniczanie wykorzystania terenu do celow
Ziemia budowlanych lub in.;

wyczerpywanie zasobdw naturalnych;

skazenie i zasolenie gleb;

pobér i zuzycie;

zanieczyszczenie szkodliwymi substancjami;
skazenie wdd Baftyku iinnych szlakéw wod-
nych

Woda

Zrédto: E. Mazur, Transport a Srodowisko pryyrodnicze. .., op. cit., s. 106.

4.3. Wplyw transportu na ekosystemy, zdrowie i zycie ludzi

W Polsce gléwnym ,,sprawca” zanieczyszczenn Srodowiska jest transport dro-
gowy i maszyny rolnicze. Udzial zanieczyszczen pochodzacych z kolei i zeglugi jest
znikomy!42,

Decydenci Unii Europejskiej podkreslaja zalety transportu kolejowego. Powo-
duje on jedynie niewielkie straty ekologiczne. Wyzszos$¢ kolei nad pozostals infra-
struktura transportows, przejawia si¢ réwniez w43:

1418zerzej o tym pisze takze Z. Ciesielska, Zagrogenie ragnorodnosci biologicznej w 3wiazks 3 budowa anto-
strad w Polsce, XLII Konferencja naukowa komitetu Inzynierii Ladowej i Wodnej PAN i Komitetu Na-
uki PZITB, Politechnika Krakowska, Ktynica 1996, za: Alternatywna polityka transportowa w Polsce weding
asad ekorogwwon. Raport, Instytut na Rzecz Ekorozwoju, Warszawa 1999, nr 4, 5.19.

1492 A, Rudnicki, Binletyn Alternatywna polityka transportowa, cz¢$¢ 11 — Dylematy, nr 5, 1996, s. 9.
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—  zbiorowodci przewozéw;

—~  sprawnosci stalych polaczert towarowych w poréwnaniu zinnymi $rod-

kami transportu;

—  bezpieczefistwie i energooszczednoséci-w Unii Europejskiej koleje zuzywaja

3% energii przypadajacej na caly sektor (transport samochodowy zuzywa
85% energii w calym transporcie);

—  niskich kosztach i przeznaczeniu transportu kolejowego na dalekie odleg-

tosci;

—  istnieniu kolei duzych predkosci i nowoczesnych rozwiazaniach technolo-

gicznych, co tworzy silna konkurencje dla transportu lotniczego;

—  nieznacznej szkodliwosci na srodowisko naturalne.

Z badan wynika, ze transport kolejowy jest gorszy od transportu samochodo-
wego pod wzgledem technicznym (predkosci przewozu oséb, czasu dostawy towa-
réw, dostepnosci punktéw transportowych dla uzytkownikéw oraz bezposredniosci
przewozéw). Jednocze$nie w realizacji tych postulatéw ma on wyrazna przewage
nad zegluga §rédladowa!44.

Najmniejsza szkodliwoscig $rodowiskowg odznacza si¢ zegluga. Réwniez trans-
port lotniczy jest relatywnie przyjazny srodowisku. Wsréd wymienionych kosztow
najwigkszy udziat ma w emisji hatasu.

Juz od poczatku lat 90. statystyki odnotowuija konsekwentnie narastajace zakupy
i eksploatacje samochodéw45. W 1995 roku po polskich drogach jezdzilo 11185,8
tys. samochodéw, a w 2004 roku bylo ich juz 16701,1 tys., co oznacza wzrost
o prawie 50%. W ciagu tego okresu ookoto 61% wzrosta liczba samochodéw
w przeliczeniu na 1000 mieszkafncow!%. Do negatywnych skutkéw wzrostu ruchu
samochodowego zalicza si¢ ponadto!4”:

—  wyniszczenie struktur przestrzennych miast;

—  efekt cieplarniany, do ktdérego w znacznym stopniu przyczynia si¢ nad-

mierna emisja spalin;

—  pogorszenie stanu zdrowia mieszkaficéw miast i terenéw przy duzych arte-

riach drogowych;

—  zuzycie terenu do skltadowania odpadéw motoryzacyjnych i powodowane

przez nie skazenie terenu.

Nalezy réwniez podkreslié pogorszenie si¢ ogdlnych warunkéw ekologicznych,
szczegélnie w duzych miastach. Wywolane s3 one nadmiernym wykorzystywaniem
transportu kolowego. Intensywny wzrost transportu samochodowego przyczynia
si¢ do degradacji przejazdéw koleja, zmniejszenia znaczenia komunikacji zbiorowej
iinnych form transportu'.

143 J, Jatrzebska, Polsk: transport kolgjowy w procesie integragi 3 Uniq Enropejska, Work, Warszawa 2001, s. 74.

144 E. Menes, Eurgpejski rynek przewogow towarowych, ,Przeglad komunikacyjny”, 1994 r., nt 5, za:
Ibidem.

145 Raport. Alternatywna polityka transportowa w Polsce..., op. cit., s. 23.

146 www.stat.gov.pl, 9.12.2005

147 Transport, pod red. W. Rydzkowskiego, K. Wojewédzkiej-Krdl,..., op. cit., s. 405.

148 Raport. Alternatywna polityka transportowa w Polsce..., op. cit., s. 24.
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Transport takze w znacznym stopniu zwigksza zuzycie $wiatowych zasobéw
energii. Zuzywa ponad 30% globalnej energii, w wigkszosci pochlaniaja ja przewozy
samochodowe. Kolej okolo dwukrotnie mniej zuzywa energii niz samochéd,
arower az dwadziescia dwa razy mniej'¥. Kolejnym negatywnym zjawiskiem
zwigzanym z natgzeniem ruchu jest hatas. Wplyw hatasu na zycie i zdrowie ludzkie
jest zréznicowany. Jego najczestszymi skutkami sa: zaburzenia snu, czesciowa lub
calkowita utrata stuchu, pogorszenie samopoczucia, powodowanie choréb uktadu
krazenia, itp. Instytut Transportu Samochodowego oszacowal, ze przy braku ja-
kichkolwiek dziatan zapobiegawczych do 2010 roku ponad 90% ludnosci miast be-
dzie narazona na hatas o wartosci 60dB(A)1%0.

Najwigcej ujemnych skutkéw dla zycia i zdrowia ludzkiego powoduja wdychane
razem z powietrzem spaliny. Pyly zawieszone w powietrzu sa przyczyna takich do-
legliwosci, jak: astma, przewlekle zapalenia ptuc, wzrost podatnosci na zachorowal-
no$¢ na raka, choroby serca i ukladu nerwowego. Z danych WHO wynika, ze 80
000 Europejczykéw rocznie umiera z powodu choréb wywolanych zanieczyszcze-
niem powietrza wywotanego przez ruch samochodowy!51,

Dodatkowo wraz ze wzrostem ruchu pojazdéw wzrasta zagrozenie wypadkami.
Na drogach ginie rocznie kilka tysiecy Polakéw. A szacunki pokazuja, Ze transport
samochodowy jest az o 30% bardziej niebezpieczny niz kolej!>2.

Innym zjawiskiem spowodowanym galopujacym wzrostem ruchu kotowego jest
kongestia (zatloczenie). W sposéb najbardziej widoczny wystepuje na terenach zur-
banizowanych, a na innych obszarach nasila si¢ wraz ze wzrostem wyjazdéw urlo-
powych. Wzrost zattoczenia na drogach szczegélnie negatywnie odbija si¢
w funkcjonowaniu komunikacji zbiorowej (autobusy, tramwaje) poprzez powstajace
nieregularnosci iopéznienia wich kursowaniul3. B. Liberadzki'** dodatkowo
zwraca uwage na zwiazane z wydluzeniem czasu przewozu straty przewoznikow,
pogarszajaca si¢ jako$¢ ustug, narastajace reakcje zdenerwowania uzytkownikéw
drég i zwiazana z tym wigksza sklonnosé do wypadkéw. Autor podkresla, ze zjawi-
ska kongestii sa przejawem niespdjnej wewnetrznie struktury transportulss, Ze
wzgledéw ekologicznych kolej jest obecnie najbardziej preferowanym srodkiem
transportu!6,

Pomimo wszystkich wyzej wymienionych negatywnych zjawisk zwigzanych
gléwnie z transportem samochodowym nalezy jednak przytoczy¢ przyklady pozy-

149 Tbidem, s. 32.

150 B. Pawtowska, Transport drogowy a Srodowisko naturalne, ,,Przeglad komunikacyjny” 1995, nr 12,
za: Ibidem, s. 33.

151 Raport Alternatywna polityka transportowa w Polsce..., op. cit., s. 34-35.

152 Ibidem, s. 35.

153 Ibidem, s. 36.

154 B, Liberadzki, Transport.... ,op. cit,, s. 121.

155 O kosztach zewnetrznych transportu i sposobach ich wyceny szerzej pisze: M. Modlinski,
Koszty ewnetrzne transportn, [w| Wspélna Europa Ekonomiczne dylematy transportu fekologii, pod red.
H. Brdulaka, SGH, Warszawa 1997, s. 367-371.

156 J. Jastrzebska, Polski transport kolejowy w procesie integragi 3 Uniq Eurgpejska, Work, Warszawa 2001,
s. 75.
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tywnego oddzialywania ruchu samochodowego na gospodarke, m.in. przez: pod-
niesienie standardu zycia ludnosci, rozwéj gospodarki rynkowej, rozwéj miedzyna-
rodowego podzialu pracy, obudzenie innowacji, rozszerzenie zakresu produkciji

i przez to oferty dla konsumentéw, itd.15
Rysunek 2.5.
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Zrédlo: R. Kregielewski, Wphw transportu na srodowisko, WKik,, Warszawa 1979, s. 27 za:
E. Mazur, Transport a Srodowisko pryrodmicge Polski, Uniwersytet Szczecifiski, Rozprawy

i Studia, T (CCXIV) 140, Szczecin 1994, s. 107.

4.4. Internalizacja kosztow

Ze zjawiskiem zanieczyszczenia §rodowiska wigze si¢ $ciSle pojecie internalizacii
kosztéw. Jest to proces jednoznacznego obcigzania kosztami trucicieli!®8. Ceny mu-
sza odzwierciedla¢ koszty. Celem polityki internalizacji jest zwigkszenie sprawiedli-
wosci spotecznej oraz efektywnosci europejskiego systemu transportowego!s.

157Rogwdj infrastruktury..., red. K. Wojewddzka-Krdl, op. cit., s. 84.
158 K. Berbeke, Unagi na temat metodyki rachunku kosstow ewnetrnych w transporcie, [w:] Biuletyn Alter-

natywna polityka transportowa, c2¢s¢ I1..., op. cit., s. 148.
159 Por. M. Bak, E. Adamowicz, Kosgty gewnetrime transportu samochodowego-skutki ich internalizagi dla
Sfirm przewozowych, [w:] Wspdlna Enropa. Ekonomicgne dylematy transportu i ekologii, pod red. H. Brdulaka,

AGH, Kolegium Gospodarki Swiatowej, Warszawa 1997, s. 212-227.
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Sposobem ochrony przyrody przed degradujacym wpltywem transportu jest ustala-
nie norm standaryzacyjnych?¢,

Podstawowym instrumentem stosowanym w Polsce w internalizacji kosztéw za-
nieczyszczenia powietrza jest wyznaczanie norm emisji. Polskie normy emisji
w grupie pojazdéw silnikowych cechuje wysoka zbieznos¢ z dyrektywami europej-
skimi. W tej grupie zanieczyszczenl instrumenty cenowe odgrywaja role uzupelnia-
jaca. Prowadzone s3 réwniez réznorodne badania prowadzace do usprawnieni tech-
nicznych pojazdéw, podniesienia jako$ci paliw, promocji alternatywnych zrédel
energii, itp. Koszty zanieczyszczenia atmosfery dwutlenkiem wegla sa regulowane
za pomocy instrumentéw cenowych, ktérych gléwnym komponentem jest podatek
zawarty w cenach paliwa. Ustalanie norm emisji jest takze gtéwnym instrumentem
internalizacji kosztéw hatasu. Do pozostatych instrumentéw redukcji nat¢zenia ha-
tasu mozna zaliczyé: ekrany dzwigkoszczelne, zarzadzanie ruchem, budowa ob-
wodnic, regulacje cenowe, itp. Trudng w rozliczeniu kategoria kosztéw sa koszty
wypadkéw drogowych. Gléwnymi instrumentami w tej dziedzinie moga by¢: od-
powiedni system ubezpieczei drogowych wraz z systemem znizek lub podwyzek
sktadki w zaleznosci od szkodowego lub bezszkodowego przebiegu ubezpieczenia.
Dodatkowo nalezy dbaé o prawidlowo prowadzona polityke informacyjna
i bezpieczenistwa. Odnosnie zanieczyszczenia wody i gleby podstawowe znaczenie
majg regulacje prawne zabezpieczajace przed ich skazeniem!6!. Do waznych czynni-
kéw, przyczyniajacych si¢ do ograniczenia destrukcyjnego wplywu na srodowisko,
naleza takzel62: budowa mniej terenochtonnej infrastruktury (np. autostrady), omija-
nie terendéw chronionych, budowa przejs¢ dla ludzi i zwierzat, stosowanie odpo-
wiedniej konstrukcji drég, projektowanie paséw zieleni wéréd drég, itd. 163

160 W Europie dotycza one: dopuszczalnej emisji gazéw z silnikéw benzynowych i diesla; dopusz-
czalnego poziomu hatasu dla samochodéw motocykli i samolotéw; dopuszczalnej zawartosci siarki
w olejach napedowych; normy jakosci powietrza w zakresie zanieczyszczenn dwutlenkiem siarki
i dwutlenkiem azotu; ci¢zaru i wielkosci pojazdéw przewozacych cigezkie tadunki; posiadania systemu
ABS dla pojazdéw do przewozu ladunkéw cigzkich i przyczep; ograniczen szybkosci; potrzeby specja-
listycznych szkolen dla kierowcéw przewozacych niebezpieczne tadunki; procedur zglaszania statkéw
z niebezpiecznymi, plynnymi substancjami; procedur zglaszania niebezpiecznych odpadéw w UE;
obowiazkowej oceny wplywu na srodowisko planowanych inwestycji w zakresie infrastruktury; obo-
wigzku dostepnosci do benzyny bezolowiowej. Wirdd propozycji wprowadzenia dodatkowych norm
znajduja si¢ réwniez m.in.: testy do pomiaru emisji gazu na drogach; okreslenie maksymalnego nateze-
nia hatasu dla kolei; rozszerzenie metod oceny wplywu na srodowisko, itd. Wiecej: Transport, pod red.
W. Rydzkowskiego,..., op. cit., s. 403.

161 Na ten temat pisza takze: M. Bak, E. Adamowicz, Kosgty gewnetrne transportu samochodowego-
skutki ich internalizagi dla firm prewozowych, [w:] Wspilna Enropa..., op. cit., s. 212-226.

162 Rogwdj mfrastruktury. . ., pod red. K. Wojewd6dzkiej-Krdl, op. cit., s. 59.

163 Dodatkowo do dziatai majacych na celu zmniejszenie negatywnych skutkéw oddziatywania
transportu sa zaliczane: wigksze zainteresowanie ekologicznymi i spolecznymi efektami wysokiej mo-
bilnosci, rozwiazania techniczne w kierunku zmniejszenia emisji zanieczyszczen, halasu, liczby wypad-
kéw, promocja proekologicznych sposobéw podrézowania i przewozu, planowanie przestrzenne, re-
strykcyjna polityka dotyczaca samochodu osobowego, lansowanie nowego stylu zycia ograniczajacego
potrzeby przemieszczania si¢. Za: A. Rudnicki, T. Kopta, J. Friedberg, Instrumenty i srodki realizagi poli-
tyki transportowej eRorowojs, [ Biuletyn Alternatywna polityka transportowa, nr 8, 1998, s. 16.
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K. Wojewddzka-Krol164 uscisla zadania stojace przed transportem w kontekscie
ograniczenia jego szkodliwego oddziatywania na srodowisko. Wymienia tu koniecz-
nos$¢ ograniczenia ruchu prywatnymi samochodami osobowymi na rzecz publicz-
nych form komunikacji. Proponuje wprowadzenie do transportu zbiorowego szyb-
kich pociagéw pasazerskich. Stanowityby one powazna konkurencje dla ruchu ko-
towego, a nawet transportu lotniczego, jednoczesnie stanowityby mniejsze obciaze-
nie dla srodowiska. Autorka podkresla takze znaczenie przewozéw kombinowa-
nych, ktérych upowszechnienie przyczynitoby si¢ do ponad 90% redukcji zanie-
czyszczefi atmosfery, spadku wypadkowosci o okoto 95% oraz obnizeniu tereno-
chtonnosci.

Podsumowujac, wazne jest budowanie systemu informacji dotyczacej zaleznosci
transport a §Srodowisko, w celu wykorzystania go w procesie edukacji. Zagadnie-
niom ekologicznym w transporcie powinno si¢ poswigca¢ réwnie duzo uwagi jak
problematyce technicznej, ekonomicznej lub prawne;j!6s,

164 Transport, pod red. W. Rydzkowskiego,..., op. cit., s. 405.
165A. Rudnicki, T. Kopta, J. Friedberg, Instrumenty i srodki realizacgi polityki transportowej ekorogwojn...,
op. cit,, s. 15.

1w Biatymstoku,
y SONB/SP/512497/202




ROZDZIAL III

ZMIANY W POLITYCE TRANSPORTOWE]

W KONTEKSCIE TRANSFORMAC]I USTROJOWE]
I PRZYSTAPIENIA DO UNII EUROPEJSKIE]

Upadek systemu centralnie planowanego w Polsce w 1989 roku postawil nowe
wyzwania w postaci budowy gospodarki rynkowej. Transformacja przebiegala
w kierunku zmiany warunkéw réwnowagi danego systemu, zmian instytucjonalnych
oraz zmian strukturalnych.! Reorganizacja zostal objety takze sektor transportu.
Najwigksze przemiany mozna bylo zauwazy¢ w zmniejszeniu ilosci przewozonych
towaréw, znacznym wzroscie ruchu migdzynarodowego, przesunigciu przewozow
z kolei na transport drogowy w przewozach pasazerskich i towarowych, w wigkszej
ilosci podrézy odbywanych indywidualnymi srodkami transportu, w gwattownym
wzroscie motoryzacji, a co za tym idzie w nasileniu zjawiska kongestii oraz powol-
nej wymianie pojazdéw na bardziej efektywne i przyjazne srodowisku.2

1. Teoretyczne rozwazania dotyczace transportu w okresie
transformacji ustrojowe;j

Okreslenie teorii przejscia® w transporcie jest zadaniem trudnym i ztozonym.
Celowym wydaje si¢ przeprowadzenie analizy przydatnosci réznych elementéw
z dorobku ekonomii. Rozwazania mozna rozpoczaé od teorii monopolu. Uzasad-
nieniem ich uzycia jest wystgpowanie duzych monopoli technicznych w branzy
transportowej, jak réwniez istnienie wysokich barier wejscia i wyjscia na rynek oraz
brak substytutéw dla wytwarzanych produktéw. Kolejnym typem rynku bedzie
konkurencja ograniczona (w transporcie przejawia si¢ ona gléwnie w formach oli-
gopolowych). Szczegdlnie przydatne w transporcie sa teorie, ktore przyjmuja trady-

V. Otta, Rynkowa transformacia gospodarki. Problemy pognawcge i praktyegne, Akademia Ekonomiczna
w Poznaniu (maszynopis), za: Transport w procesie transformacji gospodarks, pod red. M. Ciesielskiego, ,,Ze-
szyty Naukowe” (Zeszyt 233), Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznat, s. 7.

2 W. Suchorzewski, Zmiany w polityce transportowej w kontekscie transformagi pryystapienia do UE, [wr]
Rozwdj infrastruktury transportowej w Polsce, ,,Zeszyty Naukowe” 1998, nr 4, s. 17. Por. W. Rydzkowski,
Polityka funkgonowania transportu w okresie transformagi systemowej, [W:| Ekonomika transportu ladowego, Ze-
szyty Naukowe” Uniwersytetu Gdarishiego, Wyd. Uniwersytet Gdanski, Gdarisk 2002, nr 22, s. 27-38.

3 Transport w procesie. .., pod red. M. Ciesielskiego, op. cit., s. 18 —23.
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cyjne zalozenie o maksymalizacji zysku w krétkim okresie, ale jednoczesnie rézne
hipotezy co do reakcji konkurencji na zmiany poziomu cen lub wielkosci produkciji
w danym przedsigbiorstwie oraz teorie akcentujgce niekompletnos¢ barier wejscia
na rynek, a o duzym znaczeniu polityki cenowej. W luksusowych przewozach pasa-
zerskich dominujaca formg jest konkurencja monopolistyczna. Warto takze przyj-
rze¢ si¢ teorii menedzerskiej oraz behawioralnej. Gtéwnym zalozeniem pierwszej
z nich jest rozdzielenie funkcji wlasnosci i zarzadzania, a osoba zarzadzajaca dazy
do innych celéw niz maksymalizacja zysku przy okreslonym poziomie réznych
wielkosci ekonomicznych gwarantujacych efektywno$¢ przedsigbiorstwa. Teoretyk
w tej dziedzinie — W. J. Baumol* — uwaza, ze menedzerowie dqza do maksymalizacji
wielkosci sprzedazy kosztem poziomu zysku. Wynika to z tego, Ze ich wynagrodze-
nie zalezy wlasnie od przychodéw ze sprzedazy. Natomiast, w dlugim okresie,
funkcja uzytecznosci kierownictwa firmy bedzie zalezala od dwéch czynnikéw:
wzrostu i bezpieczefistwa (wg teorii R. Marissa)®. Teoria behawioralna akcentuje
organizacyjne aspekty wielkich przedsigbiorstw. Odrzuca przypisywanie korpora-
cjom celéw, a postrzega firme jako zbidr jednostek o sprzecznych ze sobg celach.
Podwaliny teorii behawioralnej stworzyli R. M. Cyert i J. G., March, ktérzy utozsa-
miali cele przedsi¢biorstwa ze zbiorem blizej nieokreslonych ograniczesi, bedacych
skutkiem réznych uzgodnief miedzy czlonkami porozumien.

Transport jako sektor gospodarki cechuje dwubiegunowo$é.6 Z jednej strony
jest to infrastrukturalny charakter, ktdry jest uzalezniony od polityki pafistwa, jego
strategii w dziedzinie rozwoju infrastruktury transportowej ijej finansowania.
Z drugiej strony w jego obrebie znajduja si¢ podmioty nie eksploatujace infrastruk-
tury: operatorzy, spedytorzy, agenci i maklerzy. W zwiazku z tym na rynku uslug
transportowych z jednej strony dziataja podmioty o duzej sile rynkowej, z drugiej
o malej. W rzeczywistosci transport posiada wszystkie formy rynku (od monopolu
do nieregulowanego rynku transportu drogowego). Wynika wigc z tego, ze ma tu
zastosowanie og6lny model branzy M. E. Portera, ktérego istota jest hipoteza, ze
natezenie konkurencji w sektorze wynika z jego struktury ekonomiczne;.

1.1. Transport w okresie transformaciji

W latach gospodarki centralnie planowanej rozwéj nie byl ujmowany
w kryteriach kompleksowego dzialania, co miato takze miejsce w transporcie. Brak
bylo spdjnej strategii jego rozwoju.” Dodatkowo sytuacje na rynku ustug przewozo-

4 W. J. Baumol, Business Behavior, Value and Growth, Macmillian, London 1959, za: Transport
w procesie. ..., pod red. M. Ciesielskiego, op. cit., s. 21.

5 R. Matris, The Economic Theory of Managerial Capitalism, Macmillan, London 1964, za: Transport
w procesie. .., pod red. M. Ciesielskiego, op. cit., s. 22.

6 A. Lukaszewicz, Wpdtzaleznosé praemian strukturalnych w procesie praekstatcen wiasnosciowych, [w] Stu-
dia nad procesem transformagi systemowej w Polsce, Wydawnictwa Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa
1992,s. 14.

7 1. Hejduk, System transportowy Polski, Akademia Ekonomiczna, Katowice 1992, s. 5-7.
E. Teichmann szczegdlnie zainteresowala si¢ polityka transportowa panistw EWG i RWPG oraz prze-
mianami w transporcie miedzynarodowym: ,,Exropa nie jest jednorodnym tworem gospodarcgo-polityczmym (...).
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wych pogorszylo zalamanie si¢ popytu na ustugi transportowe do krajéw bylej
RWPG.8 Ponadto duzy spadek popytu w réznych gateziach transportu doprowadzit
do labilnosci miedzy sektorami transportowymi w zakresie podziatu przewozéw.

Badajac transportowe aspekty transformacji w przemianach gospodarczych na-
lezy uwzglednié¢ infrastrukturalny charakter transportu oraz zbiér elementéw cha-
rakterystycznych dla niego, jako dla galezi gospodarki® Wlasciwosci i cechy sys-
temu transportowego istotne dla jego analizy na tle transformacji to:1°

—  transport jest przede wszystkim silnie powiazanym systemem, a nie tylko

zbiorem konkurujacych ze sobg podmiotéw ekonomicznych;

—  elementy tego systemu sg z reguly immobilne funkcjonalnie i przestrzennie;

—  wystgpuja W tym systemie zjawiska korzysci skali i niepodzielnosci tech-

nicznej, ekonomiczne;j i przestrzennej;

—  system ten jest majgtkochtonny i kapitatochlonny;

—  istotne sa w transporcie niekorzysci i korzysci zewnetrzne, a wiele rezulta-

téw pozytywnych ma charakter efektéw odroczonych w czasie;

—  transport rzadko znajduje si¢ w stanie rdwnowagi eksploatacyjno-ekono-

micznej (normg jest wystgpowanie kongestii albo nadmiernej droznosci,
a w konsekwencji niewykorzystanie mozliwosci transportowych).

Transport jest jednym z istotniejszych czynnikéw rozwoju gospodarczego kra-
jull W zwigzku z tym celem podmiotéw rynkowych oraz panstwa w zakresie za-
pewnienia prawidlowego funkcjonowania systemu transportowego w Polsce po-
winna by¢ odpowiednio realizowana polityka kredytowo-inwestycyjna i taryfowa,!2
a takze jasno sprecyzowana polityka transportowa oraz jej narzedzia i metody reali-
zacji, pozostajace w $cistej korelacji z ogélnogospodarcza polityka panstwa.l3 Waz-
ne jest, aby te dziatania byly prowadzone kompleksowo, tzn. na szczeblu trzech lub

Dominuja w niej dwa gospodarcze nkéady integracyjne, ktorych antonomicgne programy rowojowe orag w3ajemne inte-
rakge okreSlajq Riernnki rowoiu gospodarek krajow Eurgpy. Dotyegy to, r3ecg prosta, rownie3 i transportn”. Za:
E. Teichmann, Polityka transportowa EWG-RWPG-POLSKA, PWE, Watszawa 1989, s. 7.

8 O transporcie jako elemencie integracji paristw RWPG, powiazaniach systemu transportowego
Polski z krajami RWPG w zakresie sieci komunikacyjnej oraz o wspdtpracy Polski z Krajami RWPG
w zakresie Srodkéw transportu, [w:] Ekonomika Transportu Ladowego, ,,Zeszyty Naukowe” Wydziatu
Ekonomika Transportu, Uniwersytet Gdaniski, Gdanisk 1981, s. 91-137. Por. W. Jopkiewicz, Migdzyna-
rodowa koordynaga transportu w stosunkach Polski 3 krajami RWPG, [w:) Ekonomika Transportu Ladowego,
»Zeszyty Naukowe” Wydzialu Ekonomiki Transportu, Uniwersytet Gdariski, Gdansk 1987, nr 16,
s. 147-157.

9 Por. W. Paprocki, Zmiany systemn 3argadzania gospodarkq i ich wplyw na funkgonowanie transportn w:
Ogdlnogospodarcze nwarnnkowania rowoju transportu towarowego do 2010 roku, Os$rodek Badawczy Ekono-
miki Transportu, Resortowy Program Badawczo-Rozwojowy nr 4 pt.: Ekonomicgne problemy funksgono-
wania i rogwoju transports, Warszawa 1989, s. 25-37.

10, Jarzebska, Polsk: transport kolgjowy w procesie integragi 3 Uniq Enropejskq, Work, Warszawa 2001, s. 158.

WS, Krzemisiski, Polityka transportowa a rowdj transportu, w: Ekonomicgne instrumenty wsparcia ogywienia
gospodarki w Polsce, pod red. K. Szczepaniaka, K. Zbytniewskiej, SGH, Warszawa 2003, s. 126.

12W. M. Grudzewski, I. Hejduk, Rozwdj systemu transportowego Polski w warnnkach integraci enropejskiey,
Instytut Organizacji i Zarzadzania w Przemysle ,,Orgmasz”, Warszawa 1998, s. 99.

13 S. Krzeminski, Polityka transportowa a rozwdj. . ., op. cit., s. 126.
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czterech pozioméw (makro-, mezo-, mikro- oraz mikro-mikro).'* Poszczegdlni
badacze infrastruktury transportowej zwracaja uwage na koniecznos¢ spodjnej
i kompleksowej polityki pafistwa na danym rynku. Jak zauwazyli W. M. Grudzewski
i 1. Hejduk, programy rozwoju sektora transportowego nalezy budowac w oparciu
o analiz¢ uwarunkowan rozwoju calej gospodarki (wewngtrznych i zewnetrznych)
oraz analize zjawisk spoteczno-gospodarczych, jak réwniez prognoz dotyczacych
potrzeb gospodarki narodowe;j.!>

Istotnym elementem transformacji transportowej jest ptywatyzacja. Poszcze-
golne galezie transportu w réznym stopniu poddaja si¢ procesowi prywatyzaciji.
Prywatyzacja w przypadku duzych przedsigbiorstw pafstwowych o znacznym ma-
jatku i niskiej rentownosci w takich galeziach jak transport kolejowy czy morski, jest
trudniejsza do przeprowadzenia niz w niewielkich przedsigbiorstwach transportu
samochodowego. Znaczacy w analizie proceséw przeksztalcen wlasnosciowych jest
przedmiot produkgji transportowej. Transport towarowy zostal w petni uzalezniony
od mechanizméw rynkowych. Transport osobowy funkcjonujacy w oparciu
o przedsigbiorstwa uzytecznosci publicznej chronia instrumenty protekcjonalizmu
pafistwowego, a ten ujawnia si¢ w kultywowaniu tradycyjnych form wlasnosci oraz
zasilaniu finansowym.'¢ Demonopolizacja rynku ustug samochodowych pozytywnie
wplywa na pozostale rynki sektora. Jest to charakterystyczne wiasnie dla procesu
prywatyzacji infrastruktury transportowej. Przypuszcza sig, ze prywatyzacja trans-
portu samochodowego istosnie wplynie na strukturalne zmiany pozostalych gatezi
transportu, w tym transportu kolejowego.!?

1.2. Zmiany instytucjonalne w transporcie w Europie Srodkowej
i Wschodniej

Ewolucja instytucjonalna w transporcie w Europie Srodkowej i Wschodniej to
zmiany wzoréw zachowan, zmiany systemu podejmowania decyzji oraz zmiany in-
stytucjonalne organizacji transportowych. W procesie transformacji gospodarki
krajéw postsocijalistycznych statuty legislacyjne odgrywaja ogromna role. Catkowicie
przeksztalcony zostaje porzadek prawny, ktéry musi przystosowaé si¢ do komplet-
nie innych zatozen gospodarki rynkowej. Proces restrukturyzaciji systemu prawnego
krajow Buropy Srodkowej i Wschodniej zachodzi w konkretnym $rodowisku mie-
dzynarodowym, ate wplywa na przebieg owej transformacji. Pafstwa Europy
Srodkowej i Wschodniej przejmuja ustalone wzorce prawne i doswiadczenia innych
krajow (wynika to z sgsiedztwa geograficznego oraz powiazan gospodarczych). Po-
mimo tego stan gospodarek socjalistycznych jest znakomitg egzemplifikacja dlugo-

WTransport w procesie transformagi gospodarki, pod red. M. Ciesielskiego, ,,Zeszyty Naukowe”, Akade-
mia Ekonomiczna w Poznaniu, z. 233, Poznad, s. 8.

15 W. M. Grudzewski, I. Hejduk, Rogwdi systemn..., op. cit, s. 100. Por. Cgas na dokoriczenie reformy,
Rozmowa z A. Bacciarellim, zastgpca Generalnego Dyrektora Drég Publicznych, ,,Polskie drogi”
2001,, nr 7(81), s. 4-6.

16 J, Jarzebska, Polsks transport kolejowy. .., op. cit., s. 190.

7E. Golembska, Rdwnowaga w transporcie, Transport w procesie transformagi, ,,Zeszyty Naukowe”, pod
red. M. Ciesielskiego, op. cit., s. 42.
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letniego formowania okreslonych typéw zachowan. Nawyki podmiotéw rynku
transportowego niejednokrotnie tworzg potezna bariere w przeprowadzeniu trans-
formacji.!

Okresla si¢ takze specyficzne przemiany instytucjonalne w poszczegdlnych gale-
ziach transportu. W przedsigbiorstwach transportu drogowego powstaja prywatne
firmy samochodowe i autobusowe. Podczas przemian ustrojowych w transporcie
drogowym tadunkéw rozregulowany zostaje dostep do rynku, a ten generuje wzrost
liczby przedsigbiorstw na rynku. PasaZerski transport drogowy zmienia si¢ pod
wplywem demonopolizacji przewozéw z miasta do miasta oraz scentralizowanego
zarzadzania komunikacja miejska. Wolny rynek nie istnial w transporcie miedzy-
osiedlowym ani tez w przewozach miedzynarodowych. Gospodarka socjalistyczna
charakteryzowata si¢ tym, ze to przedsigbiorstwa panstwowe Swiadczyly uslugi
miejskiej infrastruktury transportowej. Transformacje w powyzszym ujeciu trans-
portu dotycza: zmiany struktur wiasnosciowych i form zarzadzania przedsiebior-
stwami komunikacji miejskiej, liberalizacji dostgpu do rynku oraz oddzielenia dzia-
talnosci przewozowej od organizacji przewozéw. Do specyficznych wlasciwosci
przewozéw kolejowych w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej mozna byto zali-
czy¢ bardzo wysoki wskaznik transportochlonnosci. Charakterystyczna dla kolei jest
téwniez zta sytuacja finansowa. Tak wigc reforma kolejowego przedsigbiorstwa
musi sprowadzaé si¢ do zmiany formy organizacyjnej. Umozliwi to prowadzenie
dalszych przeksztalcen.!?

Struktury transportu publicznego musza zosta¢ poddane catkowitym zmianom.
Bodzce wewnetrzne dotycza przemian struktur administracyjnych, zewnetrzne — to
konsekwencja dostosowania si¢ do zmieniajacych si¢ réwniez warunkéw integracji
migdzynarodowej. Transformacja dotyczaca administracji drogowej dotyczy mini-
malizacji zakresu obowiazkéw organéw pasnistwa w sterowaniu wykonawczymi dzia-
taniami produkcyjno-ustugowymi. Oparte sa one na renowacji i utrzymaniu tech-
nicznym drdég oraz mostéw, na modernizacji obiektéw oraz na inwestycjach.
Istotna jest réwniez, przeprowadzana tylko w niektérych krajach, decentralizacja
w zarzadzaniu i finansowaniu drég. Infrastruktura drogowa w krajach Europy
Srodkowej i Wschodniej byla finansowana jedynie z budzetu pasistwa. Przemiany
gospodarczo-ustrojowe beda poczatkiem eksploatacji nowych metod finansowania
— nowatorskiego spojrzenia na finansowanie infrastruktury ze zrédel publicznych
oraz korzystania z indywidualnych kredytéw udzielanych przez: EBI, EBOR, Bank
Swiatowy oraz partnerstwo publiczno-prywatne.20

Zmiany instytucjonalne w transporcie w czasie transformacji ustrojowej krajow
Europy Srodkowej i Wschodniej dokonaly si¢ réwniez w instytucjach miedzynaro-
dowych i we wtadzach lokalnych. Zmiany te dotycza zakresu obowiazkéw instytuciji
migdzynarodowych i wzroscie ich znaczenia. Szczegélnie w krajach polozonych

8 M. Bak, Podstawy teoretyezme transformagji transportu w Eurcpie Srodkowei i Wchodnie — podejiscie
instytugionalne, [w:| Ekonomika transportn ladowego, ,,Zeszyty Naukowe” Uniwersytetu Gdanskiego, nr 22,
Gdansk 2002, s. 55.

19 Tbidem, s. 57-58.

20 Ibidem, s. 59-60.
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w Europie Srodkowej oraz w krajach nadbaltyckich — Litwie, L.otwie i Estonii
wplyw ustalent wynikajacych z réznych konwencji migdzynarodowych jest znaczacy
w uregulowaniach dostgpu do rynku, ujednoliceniach norm technicznych itp.
W strukturze transportu lokalnego rozwdj ten polega na scedowaniu odpowiedzial-
nosci za administrowanie regionalng infrastruktura transportowsa na wladze regio-
nalne i lokalne. Zmiany w §wiadczeniu ustug transportowych daza do zrzeczenia sig
odpowiedzialnosci za organizacje i kierowanie transportem publicznym na rzecz in-
stytucji w regionach.?!

2. Cechy i zatozenia polityki transportowej

Polityka transportowa wazna jest z dwoch powodéw. Z jednej strony umozliwia
funkcjonowanie wspdlnego rynku, czyli swobode przeplywu débr, oséb, ustug
i kapitalu. Z drugiej — istotny jest jej wptyw na podwyzszenie poziomu zycia spote-
czefistwa oraz odgrywa ona wazna role gléwnie w polityce regionalnej. W 1996
roku dziedzina ta tworzyla 7% produktu krajowego brutto Wspélnoty. W ustugach
przewozowych zatrudniano okoto 6 mln oséb. Przemyst produkujacy $rodki trans-
portu skupial okoto 2,5 mln pracownikéw.?2 Na ten obszar gospodarki przypada
okolo 40% inwestycji publicznych oraz okolo 30% zuzycia energii23

W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krdl oraz W. Rydzkowski wymieniaja narzedzia
ekonomiczne oraz pozackonomiczne jako instrumenty niezbedne w realizacji celéw
polityki transportowej. Do ekonomicznych zaliczaja m. in.: urzedowe stawki tary-
fowe, podatkowe, celne, ubezpieczeniowe, amortyzacyjne; premie, subwencje, dota-
cje, ulgi podatkowe, obligacje; kredyty i stopy jego oprocentowania; normatywy
w zakresie podziatu zysku, amortyzacji, tworzenia funduszy celowych, obowigzko-
wych depozytéw i kaucji; place, ich systemy i stawki oraz zaméwienia rzadowe. Do
narzedzi pozaekonomicznych polityki transportowej zaliczaja oni instrumenty ad-
ministracyjne, prawne, informacyjne oraz moralne. Instrumenty administracyjne to:
zarzadzenia i uchwaly organéw wtadzy; koncesje i limity, kwotowanie, licencje, ze-
zwolenia; narzedzia polityki kadrowej; koordynowanie; etatyzacja i deetatyzacja; de-
cyzje lokalizacyijne; przydziaty oraz zalecenia. Prawne narzedzia to akty normatywne
odnoszace si¢ do struktury organizacyjnej, funkcjonalnej i wlasnosciowej podmio-
téw i systeméw oraz normatywy techniczne dotyczace konstrukeji i eksploatacii
§rodkéw trwatych. Do informacyjnych instrumentéw polityki transportowej zali-
czaja m. in. zadania planéw rocznych i wieloletnich oraz programéw perspekty-
wicznych; informacje o spodziewanych zmianach strukturalnych, zmianach funk-
cjonalnych przestrzennego zagospodarowania oraz zaopatrzenia w gospodarce na-
rodowej iswiatowej; informacje o sytuacji popytowo-podazowej, preferencjach

21 Ibidem, s. 60.

2 Dane wedtug EU Transport in figures. DG VII Eurostat 1998, za: ]. Jastrzebska, Polski transport
kolejowy w procesie integragii 3 Unia Europejska, Work, Warszawa 2001, s. 42-43,

2 Ibidem, s. 43. O skutkach wplywu cztonkostwa w Unii Europejskiej na infrastrukture transpor-
towa, przedsigbiorstwa transportowe oraz spoleczefistwo iuzytkownikéw transportu, [w:] Wplyw
cxtonkostwa w Unii Europejskie na transport w Polsce, Urzad Komitetu Integracji Europejskiej, Warszawa
2003, s. 12-121.
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uzytkownikéw, ocenach jakosci; prognozy demograficzne; informacje o spodziewa-
nych bilansach wewnetrznych dochodéw i wydatkéw ludnosci oraz inne informa-
cje. Moralne pozackonomiczne narzedzia to odznaczenia, wyrdznienia, apele, na-
klaniajace do okreslonych postaw i dziatani, oraz propagowanie okreslonych postaw
i dziatafi.2* Istnieje takze inny podzial instrumentéw uzywanych do realizacji poli-
tyki transportowej, mianowicie wyréznia si¢ narzedzia prawne oraz pozaprawne.
Do narzedzi prawnych zalicza sig: 2°

—  normy prawne ogélnopanistwowe,

—  akty administracyjne,

—  normy prawa miejscowego,

—  plany spoteczno-gospodarcze,

—  plany przestrzennego zagospodarowania,

—  uchwaly, zarzadzenia, formy cywilno-prawne oraz inne autorytatywne.

Wyrézniane sg réwniez ekonomiczne i informacyjne pozaprawne instrumenty
polityki transportowe;j.2

Polityka transportowa, odnoszac si¢ do nauk ekonomicznych, musi przestrzegaé
gléwnie dwdch zasad: zasady réwnowagi oraz zasady efektywnosci. Pierwsza doty-
czy tadu gospodarczego, ktéry zaklada polityke réwnowagi pomiedzy podaza
a popytem na ustugi przewozowe, jak réwniez zobowigzuje do zachowania okre-
slonych proporcji migdzy formowaniem si¢ tempa wzrostu fundamentalnych wiel-
kosci ekonomicznych, np. wzrostu placy, wydajnosci ustug transportowych, wielko-
$ci produkcji, $wiadczenl socjalnych i uslug transportowych. Zasada efektywnosci
dotyczy racjonalnej wydajnosci oraz racjonalnej oszczednosci. Wariant wydajnego
dziatania zaklada maksymalizacje efektow przy aktualnym popycie na dodatkowe
ustugi transportowe. Wariant oszczgdnosciowy obliguje do minimalizowania nakla-
déw przy zadanym poziomie efektu, czyli nakazuje maksymalizowanie zaoszcze-
dzonych zasobéw.2” Obok zasad réwnowagi i efektywnosci wymieni¢ mozna réw-
niez zasad¢ zapewnienia wzajemnych korzysci uczestnikom wspétdziatania, czyli
dla transportu ijego pozatransportowego otoczenia.?8 Wedlug P. Sulmickiego
istotne sa takze tzw. reguly powszechnego postgpowania, ktére réwniez maja zna-
czenie w polityce transportowej. Wymienia on wsréd nich zasady podstawowe i ins-
tytucjonalne.?’ J. Timbergen do norm instytucjonalnych dodaje normy naturalne,
techniczne i psychologiczne.30

Modelowe ksztaltowanie systemu transportowego pafistwa to gltéwny cel poli-
tyki transportowej. Polega on na: 3!

2 W. Grzywacz, K. Wojew6dzka-Krél, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, Wydawnictwo UG,
Gdarsk 1994, s. 38.

2 Transport, pod red. W. Rydzkowskiego,..., op. cit., s. 32.

26 Tbidem, s. 33.

27 F. Piontek, Zarys polityki transportowej, Katowice 1985, s. 21.

28 Tbidem, s. 23.

2 P. Sulmicki, Planowanie i garzadzanie gospodarcze, Warszawa 1973, s. 58.

%0 J. Tinbergen, Wprowadzenie do ekonometrii, Warszawa 1957, s. 27-28.

31'W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krdl, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, op. cit., s. 18.
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—  wplywaniu na rozwdj przedsigbiorstw transportowych, ktére sa zréznico-
wane wlasnosciowo i strukturalnie oraz zapewniaja najlepsze dziatanie
rynku ustug transportowych;

—  optymalizowaniu jego wzrostu i rozwoju rzeczowego, infra- i suprastruktu-
ralnego;

—  stymulowaniu odpowiedniego przebiegu proceséw i zjawisk transporto-
wych (wewnatrz dzialu transportu oraz wzaleznosciach zachodzacych
pomiedzy transportem a jego otoczeniem);

—  wplywaniu na procesy rozwojowe standardéw transportowych32.

Celem polityki transportowej Wspolnot Europejskich jest radykalne przezwycie-
zanie przeszk6d w kazdej galezi transportu. Odbywa si¢ to za pomoca ujednolicania
przepiséw technicznych, podatkowych i socjalnych, wspierania wolnej konkurencji
pomiedzy wszystkimi panistwami cztonkowskimi oraz poprzez niwelowanie dys-
kryminacji przewoznika z powodu jego siedziby. Zlagodzenie rynku wspdlnoty to
takze odpowiednie supozycje w sferze kwalifikacji zawodowych, bezpieczeristwa,
socjalnych aktéw prawnych, norm ekologicznych oraz obowigzku $wiadczenia
ustug publicznych przez przewoznikéw niektérych galezi transportu.3

Polityka transportowa dazy do kompleksowego zabezpieczenia funkcjonowania
panistwa, rzadu oraz podmiotéw centralnych i posrednich, opartych na programo-
waniu i realizacji rozwoju aktywnosci przewozowej. Sg to procedury uwarunkowane
kreowaniem terytorialnej konstrukeji rzeczowo-organizacyjnej struktury transpor-
towej oraz ustalaniem norm ekonomiczno-prawnych, jak réwniez wptywem na po-
trzeby transportowe. Wspoélrealizatorami dazeni polityki transportowej sa jej pod-
mioty-przedsigbiorstwa transportowe.*

3. Integracja europejska w zakresie ujednolicenia polityki
transportowej

3.1. Cele integraciji europejskiej w odniesieniu do transportu

Cele polskiej polityki transportowej dotycza m.in. aspektu spotecznego, gospo-
darczego, przestrzennego oraz ekologicznego. Podkresla si¢ m.in. takie cele, jak:35

—  jednos¢ rozwigzan galeziowych i terytorialnych transportu;

—  usprawnienie funkcjonowania infrastruktury transportowej;

32 \W zakresie norm technicznych $rodkéw i urzadzen transportowych, warunkéw bezpieczeristwa
W transporcie, rozwoju postulatéw transportowych i w zakresie stwarzania warunkéw do ich realizacji.
Za: Ibidem.

33 W. Januszkiewicz, Wpdina polityka transportowa. Unia Europejska. Integraga Polski 3 Uniq Enropejska,
IKiCHz, Warszawa 1997, s. 214-215, za: J. Jastrzgbska, Polski transport kolejowy w procesie integragii 3 Uniq
Europejska, Work, Warszawa 2001, s. 47. Por. C. Jung, Regulage transportowe w Traktacie WE, [w] Libera-
lizagia ustug transportowych w ramach Jednolitego Rynks, pod red., J. Burnewicza, Instytut Europejski, £.6dz
1998, s. 47-100.

34 Transport, pod red. W. Rydzkowskiego,..., op. cit., s. 29.

35 ,,Cele te sa zbiezne z celami przyjetymi m.in. przy formulowaniu zatozeri Narodowego Planu
Rozwoju na lata 2007-2013”. Wiecej: Polityka Transportowa Paristwa na lata 2006-2025, Ministerstwo In-
frastruktury, Warszawa 2005, s. 10.




Zmiany w polityce transportowe] w kontekscie transformacdji ustrojowe. .. 97

—  przypisywanie roli strategicznego instrumentu rozwoju gospodarczego
wspieraniu konkurencyjnosci gospodarki krajowej;

—  uzaleznianie poprawy warunkéw zycia i likwidowania progéw rozwoju go-
spodarczego od poprawy dostepnosci transportowej ijakosci transportu,
co jest clue polityki transportowej Polski 36;

—~  niwelowanie szkodliwosci transportu w aspekcie $rodowiska naturalnego
i warunkdw zycia;

—  wzrost bezpieczefistwa uzytkownikéw transportu (m.in. redukujacy liczbe
1 ograniczajacy skutki wypadkéw) oraz ochrony tadunkéw.

3.2. Zadania integracji europejskiej w odniesieniu do transportu

System transportowy Polski nie jest zamknigtym ukladem, ale czgscig systemu
transportowego Europy i$wiata. Integracja w dziedzinie transportu w ramach
struktur éwczesnej EWG rozpoczeta si¢ z koricem lat 70. XX w. Powolano wéw-
czas Komitet ds. Infrastruktury Transportu, ktéry mial koordynowaé rozwoj infra-
struktury transportowej w ramach EWG?7,

W okresie integracji z Unia Europejskq pierwszorzedne znaczenie ma catkowite
przystosowanie struktur transportowych do sieci europejskiej. Prace dostosowaw-
cze do standardéw europejskich prawa w zakresie transportu mozna rozpatrywac
na kilku plaszczyznach: politycznej, technicznej, ekonomicznej, prawnej, finanso-
wej. W sferze polityczno-prawnej proces dostosowawczy transportu do UE jest
bardzo zlozony i pracochtonny. Niezbedne jest ratyfikowanie wszystkich europej-
skich konwencji i porozumienl transportowych oraz wynegocjowanie bilateralnych
i wielostronnych uméw w zakresie dostgpu do rynkéw przewozéw docelowych
oraz tranzytowych. Na plaszczyznie technicznej czeka Polske jedno z najtrudniej-
szych zadafi — transfer nowoczesnych technologii dotyczacych transportu w celu
zmniejszenie luki dzielacej nas od Zachodu. Do najwczesniejszych zadan na plasz-
czyznie ekonomicznej naleza: reforma makrosystemu ekonomicznego transportu,
zastosowanie unijnych zasad rachunku spoleczno-ekonomicznego przy podejmo-
waniu decyzji inwestycyjnych irozwojowych w transporcie (np. zwigzanych
z wyceng, strat czasu, szkéd ekologicznych, zagrozen spotecznych i zdrowotnych,
itp.), ujednolicenie systemu ewidencji i rachunku kosztéw zgodnie ze standardami
UE, uelastycznienie systemu cen i taryf za ushugi transportowe. Na plaszczyznie fi-
nansowej niezbedne jest budowanie systemu podatkowego w transporcie adekwat-
nego do zasad i wysokosci stawek w Unii (podatek VAT przy zakupie paliw, akcyza
od paliw ptynnych, podatek drogowy, itp.). Polityka finansowa powinna obejmowac

36 ,Jakosé¢ systemu transportowego jest jednym z kluczowych czynnikéw decydujacych o warun-
kach Zycia mieszkaficéw i o rozwoju gospodarczym krajéw i regionéw”. Wiecej: Polityka Transporto-
wa..., Ministerstwo Infrastruktury, op. cit,, s. 9.

37 Por. Cz. Rolewicz, Regionalne aspekty ochrony Srodowiska g punktn widzenia proceséw integragi 3 EWG
[w:] Polityka regionalna w procesie transformaci ustrojowej Polski, pod red. J. Kolodziejskiego, ,,Biuletyn Ko-
mitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, PAN, z. 164, Warszawa 1993, s. 115-147.
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réwniez starania o wigksze wykorzystanie finansowej pomocy i kredytéw zagra-
nicznych. Natomiast w sferze organizacyjnej do najwazniejszych zadan nalezalo:38

—  przeprowadzenie sprawnej prywatyzacji w sektorze transportowym,

—  tworzenie nowych firm i struktur rynkowych w zakresie ustug transporto-
wych,

—~  modernizacja iusprawnienie zarzadcze juz istniejacych przedsigbiorstw
transportowych,

—  organizacja transportu intermodalnego,

—  przeprowadzenie szkolen dla wiascicieli i menedzeréw firm transporto-
wych oraz dla funkcjonariuszy publicznych w zakresie nowoczesnych
technik zarzadzania, skutecznej strategii konkurencyjnej, znajomosci pol-
skiego i migdzynarodowego prawa transportowego, itp.

Wigkszo$¢ powyzszych zadan zostala juz wykonana, ale restrukturyzacja kolei
jest ciagle daleka od zakoriczenia. Ponadto nadal wazne jest lepsze wykorzystanie
pomocy unijnej i §wiatowych instytucji finansowych.

S. Krzeminiski®® do innych priorytetowych zadan w tym zakresie zalicza:

—  zabezpieczenie potrzeb kadrowych, gltéwnie w zarzadzaniu, prawie

przewozowym i ubezpieczeniach,

—  spotggowanie badan naukowych w zakresie nowych modeli systemu trans-
portowego,

—  tworzenie sprzyjajacych dla kapitalu zagranicznego warunkéw w dziedzinie
przedsiewzig¢ modernizacyjnych i inwestycyjnych w transporcie,

—  modernizacja taboru transportowego polskich firm w celu zwigkszenia ich
konkurencyjnosci na europejskim rynku.

Priorytety krajowej polityki transportowej okresla réwniez Ministerstwo Trans-

portu i Budownictwa, poprzednio Ministerstwo Infrastruktury.4

38 J. Burnewicz, Adaptaga Polski do enropejskiego rynkn ustug transportowych, Urzad Rady Ministréw,
Warszawa 1993 r,, s.7.

3 S. Krzeminski, Polityka transportowa a rody. .., op. cit., s. 133.

40 1. Radykalna poprawa stanu drég wszystkich kategorii (rehabilitacja i wzmocnienie nawierz-
chni), rozwdj sieci autostrad i drég ekspresowych na najbardziej obcigzonych kierunkach i powiaza-
niach z siecig transeuropejska; 2. Unowoczesnienie kolei poprzez rozszerzenia zakresu konkurencji
miedzy operatorami (w ruchu pasazerskim i towarowym) dla dostosowania tego podsystem do po-
trzeb rynku i utrzymania roli w przewozach, przy réwnoczesnej poprawie efektywnosci. Radykalna
poprawa stanu infrastruktury przy jednoczesnym ograniczaniu kosztéw dostepu do niej; 3. Poprawa
bezpieczefistwa w transporcie, w tym radykalne obnizenie liczby $miertelnych ofiar w wypadkach;
4. Poprawa jakosci transportu w miastach, w tym poprzez poprawianie konkurencyjnosci transportu
publicznego wobec indywidualnego, poprawe warunkéw ruchu pieszego i rowerowego, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem potrzeb oséb niepetnosprawnych; 5. Poprawa jakosci i konkurencyjnosci trans-
portu publicznego w obszarach metropolitarnych i regionach, w tym przez wprowadzanie ulatwien
i zachet (wspéifinansowanie) dla organizowania sieci kolei aglomeracyjnych, wymiana taboru rozbu-
dowy i modernizacji stanu technicznego infrastruktury; 6. Rozwoéj systeméw intermodalnych poprzez
udcilenie form pomocy Pasistwa oraz wprowadzenie zachet prawnych i podatkowych. 7. Rozwdj
rynku ustug lotniczych-zniesienie barier, szczegélnie dla matych przewoznikéw i lotnisk regionalnych;
8. Wzmocnienie roli portéw morskich i lotniczych z poprawa dostepu do nich wskali regionéw
i kraju; 9. Wspieranie przewoznikéw w rozszerzaniu oferty obslugi transportowej pasazeréw
i towaréw w relacjach transeuropejskich oraz miedzykontynentalnych; 10. poprawa warunkéw funk-
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3.3. Funkcje integracji europejskiej w odniesieniu do transportu

Jedna z funkcji rozwoju infrastruktury transportowej jest pobudzanie koniunk-
tury gospodarczej. Infrastruktura ta w przysziodci stanie sie¢ napedem konkurencyj-
nos$ci gospodarki europejskiej. Bedzie z niej mozna uzyska¢ korzysci nie tylko
transportowe, ale réwniez ogélnogospodarcze i spoleczne. Dzigki rozwojowi infra-
struktury transportowej zyskuje si¢ mozliwos¢ stworzenia realnych podstaw
w europejskich procesach integracyjnych. Zalozenia wspdlpracy miedzynarodowe;j
uwarunkowane sa formowaniem si¢ nowej europejskiej harmonii przestrzenne;.
Wymagaja one jednolitej europejskiej polityki rozwoju infrastruktury oraz unifikacji
norm i standardéw operacyjnych oraz eksploatacyjnych. 4

Wyznacznikami wysokiej intensywnosci przewozéw miedzynarodowych w Europie
jest wysoki poziom rozwoju gospodarczego iaktywnosci gospodarczej oraz niezbyt
duzy obszar poszczegdlnych krajéw. Europa posiada takze gesta sie¢ transportows
(drogowa, kolejows oraz sie¢ lotnisk). Wodne szlaki srédladowe najlepiej rozwinigte sa
w Europie Zachodniej i Wschodniej, Europa Srodkowa posiada wyrazna luke w rozwo-
ju infrastruktury transportowej. Generalnie infrastruktura i dziatalno$¢ transportowa jest
nieréwnomiernie rozwinigta, co zwiazane jest w duzej mierze z gestoscia zaludnienia,
jak réwniez ze stopniem aktywnosci gospodarczej*2.

Badania dotychczasowej Wspdlnej Polityki Transportowej przeprowadzone
przez ekspertéw ,,Group Transport 2000 Plus” » 1990 roku poprawily funkcjono-
wanie wspolnoty w dziedzinie infrastruktury, bedacej podstawa dziatania jednoli-
tego handlu wewngtrznego oraz procesu jego liberalizacji. Specjalisci z ,,Group
Transport 2000 okreslili réwniez cele polityki transportowej dotyczace rozwoju in-
frastruktury transportu. Naleza do nich m.in.:#3

—  bezpieczefistwo — adaptacja infrastruktury wzgledem nowoczesnych srod-
kéw transportu (wymaga to m.in. opracowania nowych przepiséw doty-
czacych ruchu, norm dopuszczenia pojazdéw do eksploataciji oraz przysto-
sowania infrastruktury do nowoczesnych pojazdéw);

~  sp6jnosé — ujednolicenie funkcjonalne, miedzygaleziowe. Istnieje projekt,
aby dla integracji infrastruktury utworzy¢ ogdlnoeuropejska organizacje,
gromadzacg i rozdzielajaca $rodki na te cele w calej Europie;

—  dostgpnosé — zwigkszy¢ ja moze m.in. usunigcie kongestii poprzez tworze-
nie ,korytarzy transportowych” infrastruktury réznych galezi transportu
oraz usprawnienie przetadunkéw i uproszczenie formalnosci celnych;

—  ochrona §rodowiska naturalnego za pomocy znacznego zwigkszenia roli
kolei jako fundamentu europejskiego systemu transportowego; rozwoju

cjonowania transportu wodnego $rédladowego przez modernizacje wybranych czesci infrastruktury
oraz wsparcie przedsigbiorcéw w odnowie floty”. Za: Polityka Transportowa..., Ministerstwo Infra-
struktury, op. cit,, s. 12-13.

417, Jastrzebska, Polski transport..., op. cit., s. 54.

42 Ibidem, s. 56 oraz B. Liberadzki, Wygwania transportowe dla Europy, Wspolna Europa. S3anse
i zagrogenia dla transporty, TRANS 95, pod red. W. Januszkiewicza, Warszawa 1995, s. 31-32.

3 Group Transport 2000 Plus,Report: Transport In a Fast changing Europe, 1990, za: ). Jastrzgbska, Polski
transport..., op. cit., s. 57.
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zeglugi srédladowej, transportu rurociagowego i transportu kombinowa-
nego; usprawnienia transportu przez zastosowanie logistyki oraz telematyki
jako narzedzia do zarzadzania i kierowania procesami transportowymi.
Biala Ksigga wydana w2001 r., okresla ukierunkowania europejskiej polityki
transportowej do 2010 roku. Podkresla si¢ w niej przedsiewzigcia, ktdre zwigkszaja,
efektywnos¢ obecnej polityki rozwoju infrastruktury transportowej, a zwlaszcza
tworzenie sieci TEN:#4
—  gwarancja sfinansowania aktualnych planéw, z akcentem na te, ktére odno-
szg, si¢ do waskich gardel sieci kolejowe;;
—  zabezpieczenie kapitalu na utworzenie i modernizacje niezbednych tras,
gtéwnie w regionach przygranicznych, z uwagi na rozszerzenia UE;
~  wprowadzenie idei ,,autostrad na morzu”, usprawnienie portéw losniczych,
utworzenia lub unowoczesnienie miedzynarodowych linii transportowych
z uwzglednieniem polaczen z krajami starajacymi si¢ o przystapienie do UE;
—  koncepcja sieci transportowej gwarantujaca usprawnienie dostgpu do odle-
glych terenéw;
—  kontrola fundamentalnych projektéw, przyjetych przez Rade Europy na
Konferencji w Essen (14 projektéw).
W celu uskutecznienia funkcjonowania Transeuropejskich Sieci Transportowych
zwrécono uwage na:*>
—  wykreowanie kumulatywnej, krajowej lub regionalnej, puli finansowej
wplywéw z oplat za infrastrukture;
—~  ustanowienie norm i zasad ulatwiajacych przeplyw zyskéw z optat na po-
wstanie bardziej ekologicznej infrastruktury;
—  uaktualnienie norm prawnych dotyczacych minimalizacji udziatu wlasnego
kapitatu panistwa.4
Pomimo wielu pluséw rozszerzenia Unii Europejskiej zwraca si¢ uwagg na nowe
problemy infrastrukturalne towarzyszace temu procesowi. Ze wzgledéw historycz-
nych powigzania w zakresie przewozdéw, zachodzace pomiedzy ,starymi” pan-
stwami czlonkowskimi a nowymi cztonkami Unii Europejskiej, nie sa na wysokim
poziomie. Kapitat panstw przyjetych do Unii w 2004 roku jest za maly, by zreali-
zowa¢ niezbedne przedsigwzigcia. Pafistwa te nie sa w stanie uzupelni¢ niedoboréw
finansowych nawet wramach pomocy strukturalnej, a przedtem przedakcesyjnej
(ISPA)¥. Do niezbgdnych dziatan usprawniajacych polaczenia z czlonkami Unii
Europejskiej zalicza sig:*

4“4 TEN-Trans European Networks. Zob. W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Kr6l, W. Rydzkowski,
Polityka transportowa, op. cit,, s. 84.

45 Biata Ksiega. Enropejska polityka transportowa 2010: cgas na podjecie decyz, Wyd. Naukowe Uniwersy-
tetu Szczecinskiego, Szczecin 2002, s. 24-25.

46 Ponizej 20% catkowitych wydatkéw w przedsigwzigciach kolejowych lub 20% przy planach
eliminujacych waskie gardia na granicach z krajami starajacymi si¢ o przystapienie do Unii Europej-
skiej. Wiecej: Ibidem.

47 529 min euro wobec potrzeb oszacowanych lacznie na okoto 91 mld euro. Wigcej: Ibidem, s. 151.

48 Ibidem, s. 152.
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—  analiz¢ niezbednych projektéw zmierzajacych do catkowitej redukcji wa-
skich gardel na granicach i modernizacji infrastruktury kolejowej;

—  szersze wykorzystanie dodatkowych strumieni finansowych w ramach kapi-
tatu Europejskiego Banku Inwestycyjnego.

Proponowane sg wcigz nowe priorytety dziatalnosci UE.#?

3.4. Dostosowanie transportu do wymogéw Unii Europejskie;j

»Wspolnotowe akty prawne dotyczace transportu drogowego, zaliczane do tzw.
ustawodawstwa wtornego, dotyczg zasad, wymogéw, warunkéw, form organizacji
iregulacji tego rynku”®. Fundamentalnymi warunkami utworzenia jednolitej
europejskiej sieci transportowej sa m. in.:5!

—~  strategiczne inwestycje dopelniajace istniejacy uktad infrastruktury;

—  kluczowe unowoczesnienia, likwidujace ,,waskie gardla” w przysztym

systemie przewozowym,

—  priorytetowe modernizacje, dostosowujace istniejace drogi do norm euro-

pejskich.

3.4.1. Transport samochodowy

W propozycji europejskiej sieci drogowej priorytetowe znaczenie majg nastgpu-
jace projekty:52

—  budowa brakujacych tras, m. in. na przejSciach granicznych gléwnych pota-
czent migdzy krajami Wspdlnoty oraz stworzenie nieistniejacych jeszcze waz-
nych drég w ramach integracji z obszarami peryferyjnymi i odseparowanymi;

—  budowy drég miedzy krajami Wspélnoty a Skandynawia oraz paristwami
Srodkowej i Wschodniej Europy;

—  stworzenie migdzygaleziowych potaczenn waznych dla gléwnych osi trans-
portu kombinowanego;

49 Wiecej o europejskiej polityce transportowej, zob. G. Abetle, European transport policy and the posi-
tion of inland navigation, [w] Fifty years of transport. Sukces, Failures and New Challenges, European Confe-
rence of Minister of Transport, Paris 2003, s. 25-31oraz: K. Wojewddzka-Kr6l, Infrastruktura transportn
Polski w swietle integragi 3 UE, [w:] Rogwdi elementow mfrastruktnry $ycia spotecgno-gospodarcgego, pod red.
J. Brdulaka, SGH, Warszawa 2005, s. 15-34.

50 Przewodnik po ACQUIS w dziedzinie transportu, Warszawa 1999, s. 31.

51 J. Burnewicz, K. Wojewddzka-Kr6l, Exropgiska polityka transportowa, Gdansk 1993, s. 65. Por.
S. Handley, Transport Policy In the Euro pean Union, Houndmins 2004, s. 4-13; T. Truskolaski, The Infrastruc-
tural Conditions of The Competitiveness of Region on the Example of Transport in North-Eastern Poland, [w] In-
creasing Regional Competitiveness Polish and British Experience, pod red. B. Kozuch, Toruri 1999, s. 208-209.

52 Ibidem, s. 67. Pot. Program Budowy Autostrad do 2015 roks, ,,Polskie drogi”, nr 8(82)/ 2001, s. 6-
13; J. Gontarz, Transport samochodowy w perspektywie XXI wieks, ,,Zeszyty Naukowe” Uniwersytetu
Szczeciriskiego, nr 242, Prace Wydziatu Transportu i Lacznosci nr 14/1998, s. 93-99 oraz T. Truskola-
ski, Zmiany w garzadzanin i finansowanin drdg wwyniku reformy administracyng (na preykiadzie DODP
w Biatymstokn), [w:] Podlasie perspektywy rogwoju, Katedra Polityki Ekonomicznej i Rozwoju gospo-
darczego, Katedra Ekonomii Politycznej, Materialy z konferencji naukowej Rajgréd, 07-09. 06.1999,
Uniwersytet w Bialymstoku, Bialystok 1999, s. 244-261.
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—  budowa obwodnic wokét gtéwnych centréw municypalnych na trasie sieci

transeuropejskiej;

—  stworzenie systeméw kierowania ruchem.

Nalezy podkreslié, ze polityka transportowa powinna sprzyja¢ tworzeniu struk-
tur i mechanizméw stymulujacych §wiadczenie ustug na wysokim poziomie, popra-
wie efektywnosci itworzeniu warunkéw proinwestycyjnych i prorozwojowych.
Panstwo takze powinno uczestniczy¢ w ciaglym podnoszeniu kwalifikacji w zakre-
sie zarzadzania, organizowania przewozow, analizy konkurencji, itp. Bezposrednie
regulacje rzadowe na rynku uslug transportowych powinny odbywaé si¢ tylko
w okreslonych przypadkach. Do podstawowych instrumentéw realizacji zatozeri
polityki transportowej naleza:>3

—  dotacje podmiotowe,

—  ceny urzedowe za ustugi transportowe,

—  $rodki fiskalne,

—  kontrakty wieloletnie,

—  monitoring rynku transportowego,

—  regulacje prawne,

—~  dzialalno$¢ antymonopolowa,

—  ksztalcenie kadr

—  system koncesiji.

Istotne jest takze istnienie wspélpracy miedzy poszczegélnymi szczeblami wta-
dzy, zaréwno centralnej, jaki i samorzadowej, a takze niezbedne jest podejmowanie
stosownych krokéw przez przedsigbiorstwa.

3.4.2. Transport kolejowy

Przewidywana gtéwna sie¢ linii kolejowych w Europie obejmowaé ma 22 linie
gléwne i 7 linii uzupetniajacych na kierunku pétnoc-potudnie oraz 18 linii glow-
nych i 10 linii uzupelniajacych w kierunku wschéd-zachéd.>*

Wymagania dotyczace parametréw linii kolejowych wedtug Uméw Europejskich
AGC i AGTC ujete sa w tabeli 3.2.

Tabela 3.1.
Parametry linii kolejowych wedtug AGC i AGTC
wymagane parametry AGC AGTC
maksymalna predko$¢ (km/h) 160 100/120
dopuszczalny nacisk osiowy (kN) 225 200/225
Diugo$¢ peronow (m) 400 -
Dhugosé toréw stacyjnych (m) 750 600/750

Zrédto: Sektorowy Program Operacyjny Transport i Gospodarka morska na lata 2004-2006, s. 9.

53 S. Krzemisiski, Polityka transportowa a rogwdj..., op. cit., s. 134.
5 M. Ratajczak, Migdzynarodowa infrastrukinra transportu ladowego, ,,Przeglad komunikacyjny”, 1985,
nr 4-5, s. 93-98.
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Normy unijne okreslaja wymagania istniejacych juz linii kolejowych. Oprécz wy-
zej wymienionych, naleza do nich réwniez:5>

—  minimalna dtugos¢ pociagu-750 m;

—  minimalna odlegtos¢ miedzy $rodkowymi osiami toréw-4 m.

Nowe linie kolejowe stuzace do przewozéw kombinowanych powinny réwniez
spetnia¢ europejskie wymagania dotyczace dopuszczalnych wymiaréw ladunkow, jakie
moga by¢ przewozone po tych trasach oraz pozostale normy, do ktérych naleza:

—  minimalna predkos§é¢ pociagéw-120 km/h;

—  dopuszczalne obciazenie na o§ dla wagonéw poruszajacych sie z predkos-

ciag 100-120 km/ h-22, 5 kN;

—  dopuszczalne obcigzenie na o§ dla wagonéw poruszajacych sie

z predkoscig 120 km/h i wigcej-20 kN;

—  minimalna liczba toréw na tych drogach-2;

—  minimalna odlegtos¢ miedzy srodkowymi, podtuznymi osiami toréw — 4,2 m;

—  maksymalne nachylenie toru-12,5%.

Program tworzenia europejskiej sieci linii kolei duzych predkosci w ramach
AGC przewiduje:5’

—  sie¢ drég przewozéw pasazerskich duzych predkosci (200 km/h i wigcej)

tworzong gléwnie poprzez budowe nowych linii;

—  przystosowanie niektérych istniejacych drég do przewozéw z minimalng

predkoscig 160 km/h.

3.4.3. Transport wodny $rédladowy i transport morski

Zegluge morska bliskiego zasiegus8 J. Wronka definiuje jako ,,przewéz tadun-
kéw przez transport morski pomiedzy portami usytuowanymi w Europie jak réw-
niez pomiedzy portami w Europie jak réwniez pomiedzy portami w Europie
iportami usytuowanymi w nie europejskich krajach majacych linie brzegowe za-
mknigtych mérz graniczacych z Europg”®. K. Luks i S. Szwankowski uzasadniaja,
ze transport morski jest:

—  fundamentalna galezia transportu waspekcie obslugi transportu

migdzynarodowego;

—  istotnym elementem handlu migdzykontynentalnego;

—  zrédlem popytu na szereg ustug i produktéw, np.: przemyst okretowy.

Dodaja, Zze obejmuje on zegluge i porty, ktére sa wyznacznikami powodzenia
uprawiania transportu morskiego przez panstwo.

55 J. Neider, Enropejskie porogumienie AGTC, ,,Przeglad Komunikacyjny” 1992, nr 2-3, za: J. Burne-
wicz, K. Wojewddzka-Kr0l, Exropejska polityka, op. cit., s. 70.

56 Ibidem, s. 71.

57]. Burnewicz, K. Wojewédzka-Krél, Exropejska polityka, op. cit., s. 68.

58 ang. short sea shipping

59 J. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie wymogow i Zonego roxwojn, Warszawa-Szczecin
2002, s. 236.

60 K. Luks, S. Szwankowski, Transport morski w polityce transportowej paristwa, Szkota Wyzsza im.
P. Wodkowica w Ptocku, Ptock-Itawa 2001, s. 127.
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Komisja Europejska sformulowata fundamentalne kierunki rozwoju w stosunku
do tego rodzaju zeglugi:6!

nalezy podja¢ dynamiczne dziatania integracyjne i wlaczajace zegluge mor-
ska bliskiego zasiegu do ladowo-morskich pasm transportu kombinowa-
nego. Wazne jest, zeby zegluga stala si¢ prawdziwa alternatywa dla klien-
téw jako kompleks ustug na wysokim poziomie jakosciowym, o duzej sys-
tematycznosci oraz czgstotliwosci w logistycznym otoczeniu: ,,just-in-time”
oraz w systemie ,,door to doot”;

powinno si¢ przeprowadzaé kampanie informacyjne o szerokim zasiggu,
wraz z serwisem informacyjnym ,,na linii” (ang. ,,on line”), posiadajacym
kompletne i biezace informacje o ustugach Zeglugi na wszystkich potacze-
niach europejskich;

poprzez podstawowe przedsiewziecia infrastrukturalne nalezy zapewni¢
skuteczny dostep do portéw morskich od strony morza i ladu;

porty morskie, dazac do udoskonalenia handlowego, powinny posiada¢ jak
najlepsza obstuge potrzeb Zeglugi morskiej bliskiego zasiegu;

porty powinny by¢ istotnymi terminalami morsko-ladowych polaczen
kombinowanych. Poprawka Komisji Europejskiej Wspélnot Europejskich
2 1997 roku do Trans-European Transport Network (TEN) Guidelines
powinna stanowi¢ fundament polityczny dla portéw rzecznych i morskich
jako punktéw polgczent pomiedzy galeziami transportu;

porty powinny by¢ wzajemnie polaczone w sieci systemu informacyjnego
EDL Projektem Komisji jest stworzenie Info-bazy EDI ijej wspétfinan-
sowanie. System informacyjny EDI zawiera¢ ma wiadomosci o wszystkich
dostepnych ustugach w handlu portowo-morskim;

nalezy organizowac okragle stoly i workshopy dotyczace zeglugi morskiej
bliskiego zasiegu oraz powinno si¢ tworzy¢ Punkty Kontaktowe, ktére
beda dziala¢ na rzecz informaciji oraz forum dla wspéipracy z Komisja;
nalezy dazy¢ do eliminowania barier w koniunkturze zeglugi, aby powstaly
mozliwosci przejecia czesci tadunkéw transportu drogowego i tym samym
zmniejszenie negatywnego oddzialywani transportu drogowego na srodo-
wisko naturalne.

Program dzialania Komisji skierowany do krajow zainteresowanych opiera si¢
na trzech filarach:62

poprawie jakosci i skutecznosci zeglugi;

udoskonalaniu infrastruktury portowej i sprawnosci portéw poprzez
wlaczenie projektéw wspdlnego zainteresowania do planu trans-europej-
skiej sieci portowej, uwzgledniajac interesy zeglugi i portéw rzeczno-mot-

61 Ramowy program roweju polskiej Seglugi morskiej bliskiego gasiegu w dostosowanin do wymogow i standardiw
Unii Europefskiel, pod red. J. Wronka, MTiGM, 1999, za: J. Wronka, Transport kombinowany..., op. cit.,
s. 85; O propozycje dziataii wobec transportu morskiego w swietle wymogéw Unii Europejskiej, w:
K. Luks, S. Szwankowski, Transport morski. .., Ptock-Itawa 2001. s. 65-99.

62 J. Wronka, Transport kombinowany..., op. cit., s. 86.
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skich oraz pomoc finansows dla portéw i konkretne okreslenie relacji fi-
nansowych pomiedzy portami i wladzami publicznymi;

—  przygotowaniu zeglugi do potrzeb poszerzonej Europy, m. in. poprzez na-
cisk — w relacjach z krajami trzecimi (zwlaszcza z krajami morza Baltyc-
kiego, Morza Czarnego i Morza Srédziemnego — dotyczacy krajow, ktore
nie sa cztonkami UE) — na promocje koniunktury zeglugi morskiej bli-
skiego zasieggu wraz z morskimi polaczeniami z Unia Europejska oraz
przez nalezyte wspieranie przedsiewzigé rozwoju zeglugi morskiej bliskiego
zasiggu w ramach programéw specjalistycznej pomocy dla krajow Europy
Srodkowej i Wschodniej.

Podkresla si¢ réwniez potrzebe wdrozenia projektu MARIS — mechanizmu,
ktéry bedzie jednym z elementéw przygotowujacych Zegluge do potrzeb i norm po-
szerzonej Europy oraz nasilenie funkcjonowania Grup Roboczych ds. transportu
morskiego w obszarach Morza Battyckiego, Czarnego i Srédziemnego. Zadaniem
ich jest realizacja programéw koncentrujacych si¢ m.in. na rozwijaniu mozliwosci
zeglugi na tych obszarach. 63

Budowa prawdziwych autostrad motskich w ramach master planu dla trans-eu-
ropejskiej sieci transportowej jest ogromng szansa dla ozywienia Zeglugi. Jak réw-
niez oferowanie produktywnych i uproszczonych ustug. Nie osiagnie si¢ tego jed-
nak, bez stworzenia polaczen miedzy portami morskimi i siecia kolejowa oraz
wodng $rédladows na znaczaco wyzszym poziomie. Modernizacje te maja si¢ odby¢
w ramach zintegrowanych taficuchéw morsko-ladowych.64

3.4.4. Transport lotniczy

Proces liberalizacji transportu lotniczego trwat w Unii Europejskiej dziesigé lat,
poczawszy od 1987 r. Pierwsze regulacje dotyczyly w szczegdlnosci: zasad konku-
rencji w transporcie lotniczym, czg¢§ciowej liberalizacji taryf lotniczych oraz rozsze-
rzenia dostgpu wspdlnotowych przewoznikdw lotniczych do regularnej obstugi tras
miedzy krajami czlonkowskimi. Kolejne skupiaty si¢ gléwnie na: systemie taryf, dal-
szej liberalizacji dostepu do rynku przewozéw lotniczych, praktykach niezgodnych
z zasadami, licencji dla przewoznikéw lotniczych, dostgpu do tras powietrznych
wewnatrz Wspdlnoty oraz oplat i stawek za ustugi lotnicze. Powstala takze idea
stworzenia jednolitej, europejskiej przestrzeni powietrznej (Single European Sky) —
zaproponowana przez Komisje Europejska w 1999 r. 65 Ta koncepcje uznano za
»pilng potrzebe”, w szczegdlnosci ze wzgledu na dynamiczny rozwéj rynku ustug

63 Co-ordination Committee for the Memorandum of Understanding on Information and Studiem Relating to the
Development and Operations of Baltic Ports and Co-ordination Committee for the Guidelines for a Como Work Pro-
gramme Concerning Waterborne Transport In the Baltic Sea Region, za: J. Wronka, Transport kombinowany ...,
op. cit,, s. 87.

4 Biata Ksigga. Europejska polityka transportowa 2010: c3as na podgcie deyzji, Wyd. Naukowe Uniwersy-
tetu Szczecinskiego, Szczecin 2002, s. 22-23.

6 http://www1.ukie.gov.pl/www/serce.nsf/0/67b63e1c666a0ee2c1256e850049638eopen,  12.01.2006.
Por. Poland strategic priorities for the transport sektor, Infrastructure Unit Europe and Central Asia Region,
Dokument of the World Bank 1999, s. 26-27.
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lotniczych niezbedny jest unijny system regulacyjny, ktére poprzez wspdlne zarza-
dzanie ruchem powietrznym miatyby zapewni¢ bezpieczefistwo oraz punktualnosé
lotows,

Panstwa, nowi czlonkowie Unii, musialy takze dokona¢ dzialan przystosowuja-
cych do standardéw europejskich, a szczegdlnie w zakresie: zarzadzania portami
lotniczymi, modernizacji infrastruktury lotniczej itras komunikacyjnych, bezpie-
czefistwa, ochrony $rodowiska, atakze dostgpu do rynku ustug lotniczychs’.
Powyzsze zagadnienia precyzuje Umowa Lotnicza o Wspdlnym Europejskim Ob-
szarze Lotniczym®, Jak podkreslaja eksperci z IATA®, dostep do globalnej sieci
transportowej jest podstawowym elementem swiadczacym o sukcesie realizowanej
europejskiej polityki transportu powietrznego. Transport lotniczy Unii ma szanse
sta¢ si¢ liderem na tym rynku dzigki konsolidacji, tworzeniu nowych miejsc pracy
i rbwnym dostepie dla Europejczykéw do ustug tej branzy. W tym celu nalezy
zwréci¢ szczegdlng uwage na budowe trwalego systemu ustug lotniczych, ukierun-
kowanego na wzrost, réwniez ze strony nowych panstw czlonkowskich, w tym Pol-
ske i kraje nadbattyckie.

3.5. Transeuropejskie Sieci Transportowe (TEN)

Finalne uklady tras poszczegélnych gatezi transportu tworzono i modernizowa-
no wraz z transformacjami polityczno-gospodarczymi zachodzacymi w Europie
oraz zmieniajacymi si¢ spotecznymi priorytetami. Fundamentem europejskiej poli-
tyki rozwoju infrastruktury transportowej stata si¢ koncepcja tworzenia sieci tran-
seuropejskich. Na TEN (Trans-European Networks) skladajq si¢ polaczenia trans-
portowe, telekomunikacyjne i energetyczne w ramach unii i przedtuzenie tych pota-
czefi na kraje Europy Srodkowej i Wschodniej oraz pafistwa basenu Morza Sréd-
ziemnego.”! Raport w sprawie TEN zostal opublikowany 10 grudnia 1990 r.72
Obejmowal on infrastrukture transportu drogowego, kolejowego i zeglugi $rédla-
dowej oraz przewozéw kombinowanych. Sieci transportowej dotyczyt takze Traktat
o Unii Europejskiej. W 1993 roku w Bialej Ksigdze dotyczacej wzrostu konkuren-

66 http:/ /assembly.coe.int/Documents/WorkingDocs/doc03/EDOC9823.htm, 12. 01. 2006.

67 E. Marciszewska, Wsparcie Unii Europejskiej dla sektora lotniczego w Polsce, [w2] Transport a Unia
Eunropejska, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdariskiego”, nr 27, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdasi-
skiego, Gdarisk 2004, s. 86.

68 A. Rucinski, Liberalizacia rynka polskiego transportu lotnicgego, [w:| Ekonomika transportu ladowego,
»Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdariskiego”, nr 22, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdarskiego,
Gdarisk 2002, s. 113.

6 International Aviation Transport Association.

70 www.iata.org,12.01.2006. Por. F. McGowan, Polityka Unii Eunropejskiej w gakresie transportu
powietrgnego: od jednolitego do globalnego rynku wr: Polityka transportowa Unii Europejskiej, pod red. J. Burne-
wicz, Instytut Europejski, £.6dz 1998, s. 157-179.

1 ]. Jastrzebska, Polski transport w procesie integraii 3 Uniq Enropejska, Work, Warszawa 2001, s. 58.

72 Towards Trans-Enropean Networks: For a Community action programme, COM (90) 585 final, za:
J. Jastrzebska, Polski transport..., op. cit., s. 58.
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cyjnosci wzrostu i zatrudnienia” odniesiono si¢ réwniez do sieci transeuropejskich.
Uznano je za jeden z najwazniejszych bodzcéw poprawiajacych konkurencyjnosé
oraz warunkujacych jego wlasciwe dzialanie.”* Kolejne priorytetowe projekty doty-
czace realizacji TEN uzgodniono na szczycie Rady Europejskiej w grudniu 1994 £.75
Rozszerzenia TEN na pafistwa Europy Srodkowo-Wschodniej dokonano pod-
czas 11 Paneuropejskiej Konferencji Transportowej na Krecie (14-16 marca 1994 r.).
Na mocy decyzji podjetej podczas Konferencji Transportowej w czerwcu 1997 r.
w Helsinkach do dziewigciu multimedialnych korytarzy transportowych dolaczono
X korytarz:76
I. Tallin-Ryga-Kowno-Warszawa;
+ odgatezienie I A: Ryga-Kaliningrad-Gdansk;
II. Betlin-Warszawa-Mifisk-Moskwa;
III.  Berlin-Wroctaw-Katowice-Lwoéw-Kijow;
+ odgalezienie III A: Drezno-Wroctaw;
IV. Drezno-Praga-Bratystawa-Gy&t-Budapeszt-Arad-Krajowa-Sofia-Salo-
niki/ Plovdiv-Istambut;
+ odgalezienie IV A: Norymberga-Praga;
+ odgalezienie IV B: Wieden-Gy6r;
+ odgalezienie IV C: Arad-Bukareszt-Konstanca;
V. Triest/Koper-Dostojna-Ljubljana-Budapeszt-Uzgorod-Lwéw;
+ odgalezienie V A: Bratystawa-Zylina-Bratystawa;
+ odgalezienie V B: Rijeka-Postojna;
VL. Gdatisk-Warszawa-Katowice-Zylina-Bratystawa;
+ odgalezienie VIA: Torun-Poznar;
VII. droga wodna Dunaju;
VIII. I Durres-Tirana-Skopje-Sofia-Plovdiv-Burgas-Warna;
IX. Plovdiv-Bukareszt-Kiszyniéw-Lubasivka-Kijéw-Witebsk-Pskow-St.
Petersburg-Helsinki;
+ odgatezienie IX A: Odessa-Lubasivka;
+ odgalezienie IX B: Kijéw-Mirisk-Wilno-Kowno-Ktajpeda;
+ odgalezienie IX C: Kijéw-Moskwa;
+ odgalezienie IX D: Kowno-Krélewiec;
X. Salzburg-Ljubljana-Zagrzeb-Belgrad-Nisz-Skopie-Beles-Saloniki;
+ odgalezienie X A: Graz-Maribor-Zagrzeb;
+ odgalezienie X B: Budapeszt-Novy Sad-Belgrad;
+ odgalezienie X C: Nisz-Sofia-(Dimitrovgrad via korytarz VI);
+ odgalezienie X D: Veles-Prelep-Bitowa-Florina via Eguatia-Igoumentisa.

73 White Paper: Growth, Competitiveness, Employment. The Challenges and Ways Forward into the 21 first. Century,
European Commission, Luxembourg 1994, s. 89-100, za: J. Jastrzebska, Polski transport. .., op. cit., s. 58.

74 J. Jastrzebska, Polski transport..., op. cit., s. 58.

75 O projektach tych przeczyta¢ mozna m.in. w: The Trans-Enropean Transport Network, Transforming
a patchwork into a network, Publication of European Commission, Luxembourg 1995, s. 23-29, za: Ibidem, s. 59.

76 1. Jastrzebska, Polski transport..., op. cit., s. 60-61.
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Wodna komunikacja $rédladowa obejmuje w sumie 12 tys. km. Termin zakon-
czenia jej modernizacji przewiduje si¢ do 2010 r. Projekt TEN to rozwdj infra-
struktury liniowej, jak réwniez punktéw transportowych, zwlaszcza portéw mor-
skich i lotnisk komunikacyjnych oraz terminali dla przewozéw kombinowanych.”

Czlonkostwo w Unii Europejskiej wymaga réwniez od Polski ujednolicenia
swojego systemu transportowego z normami i standardami przyjetymi dla Transeu-
ropejskiej Sieci Transportowej. W ramach tej sieci przez terytorium Polski przebiega
5272 km linii kolejowych, 4816 km drég, 8 portéw lotniczych i 4 porty morskie. Jak
stwierdzono w ,,Sektorowym Programie Operacyjnym Transport-Gospodarka Mot-
ska na lata 2004 —2006” przez Ministerstwo Infrastruktury cecha charakterystyczng
polskiego transportu jest niedostosowanie do wielkosci struktury gateziowej prze-
wozbéw.® W zwigzku z tym zadania w sferze inwestycyjnej dotyczacej budowy i mo-
dernizacji sieci transportowej w Polsce sa bardzo duze. Najwigksze czekaja nas
w ramach sieci TINA7. Obejmuje ona drogi i trasy komunikacyjne o migdzynaro-
dowym znaczeniu, ktére po przystapieniu do Unii wejda w sktad sieci TEN. Dosto-
sowanie ze strony polskiej do sieci TINA obejmuje nastgpujace prace:8?

—  zwigkszenie nosnosci nawierzchni drég do standardu UE 115kN,

—  poprawe przepustowosci drég poprzez ich przebudowe, budowe drugiego

lub kolejnego pasa ruchu, wzmocnienie poboczy, budowe obwodnic
i objazd6w, budowe wiaduktéw i mostéw,

—  poprawe bezpieczefistwa na drogach o podstawowym znaczeniu, budowa

bezkolizyjnych skrzyzowan, likwidacja ,, czarnych punktéw”.

Polska czesé sieci TINA obejmuje nastepujace korytarze:81

—  Warszawa-Bialystok-Suwalki-Budzisko,

—  Gronowo / Grzechotki-Elblag-Gdarisk,

—  Swiecko-Poznan-Warszawa-Terespol,

—  Zgorzelec-Krzyzowa-Wroctaw-Opole-Katowice-Krakéw-Rzeszéw-Kor-

czowa,

77 1. Koskinen, The Transport Policy of the European Union Angust 1994, Edition September 1994,
Brussels, s. 48 za: Ibidem, s. 61.

8 M. Katuzyniska, Mogliwose finansowania impestygi infrastruktury transportowey w Polsce w Swietle n3godnien
kopenhaskich, [w:] Transport a Unia Enropejska, pod red. D. Ruciriskiej, E. Adamowicza, ,,Zeszyty Na-
ukowe Uniwersytetu Gdariskiego”, Ekonomika Transportu Ladowego, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdarisk 2004, s. 51.

79 TINA jest takze jednym ze strategicznych elementéw rozwoju ustug tranzytowych na Litwie.
Wiecej o glownych elementach tranzytu narodowego przez Litwe, [w:] E. Teichmann, Trangy:
miedgynarodowy pryeg Republike Litewska jako waspe ogniwo wspotpray Litwy g Zagranica, [wi] Transport
miedgynarodowy i spedyga, pod red., D. Marciniak-Neider, UG, Gdarnsk 2001, s. 140-152.

8 R. Bauer, G. Kaczor, Dostosowane infrastruktnry transportn drogowego do wymagai UE, ,Polskie
drogi”, nr 4 (78), 2001. Wiecej o sieci TINA, [w:] Projekt Programn dostosowawegego sieci drdg krajowych
0 nacenin migdynarodowym do standardw euro pejskich do 2015 roks, ,,Polskie drogi” 2001, nr 2 (76), s. 11

81 J. Iwanowski, ISPA-wyzwanie i szansa, ,,Polskie Drogi”, nr 5 (79), 2001, s. 17. Na terenie Polski
ma funkcjonowaé 5529 km drég kolejowych, 4723 km drég samochodowych, 1213 km szlakéw ze-
glugi érédladowej, 8 portéw lotniczych, 4 porty morskie i 16 rzecznych oraz 19 terminali kombinowa-
nych. Przewiduje sig, ze taczny koszt tego przedsiewzigcia do 2015 roku wyniesie 36423 mln euro.
Wigcej: M. Katuzyriska, Mogliwosc finansowania imvestygi. . .gp. cit,, s. 51.
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—  Gdarisk-Warszawa-Katowice Cieszyn / Zwardon.

Zobowigzania ze strony polskiej wynikaja z podpisania nastgpujacych uméw:

—  AGC-o migdzynarodowych potaczeniach kolejowych,

—  AGTC-o migdzynarodowych przewozach transportem kombinowanym,

—  AGR-o gléwnych drogach samochodowych.

Zwraca si¢ rOwniez uwage na potrzebe podjecia badan dotyczacych perspektyw
rozwoju sieci TEN. Plany dotycza przedluzenia TEN m.in. w kierunku Morza P6t-
nocnego, trasy transsyberyjskiej i jej odgaleziert do Azji Wschodniej oraz polaczenie
Moskwa-Noworosyjsk-Astrachait TRACECA-korytarz transportowy Europa-Kau-
kaz-Azja 82

Akt prawny Rady WE 2236/95 z 18 wrzesnia 1995 r. zmodyfikowal normy do-
tyczace przyznawania wsparcia finansowego TENs. W grudniu 1992 r. na plenum
w Edynburgu zasady te okreslita Rada Europejska. Aktualne zatozenia koniunktury
sieci transkontynentalnych uchwalono na mocy decyzji Rady i Parlamentu Europej-
skiego nr 96/1692 z 23 lipca 1996 .83

3.6. Wsparcie finansowe — fundusze unijne

W celu dostosowania poziomu infrastruktury panstw kandydujacych przygoto-
wano szereg programow przedakcesyjnych: program ISPA (Instrument for Structu-
ral Policies for Pre-Accession), w ktérym za priorytetowe dziatania uznano te, ktére
zmierzaja do potaczenia systeméw komunikacyjnych UE z systemem panistw kan-
dydujacych oraz programy SAPARDS84 i PHARE. W okresie od 1990 do 2000 roku
z funduszu PHARE Polska wykorzystala kwote 2604 mln euro, z czego wydatki na
modernizacje transportu wynosity 381 mln euro. Wydatkowanie srodkéw ze
wszystkich programéw przedakcesyjnych bedzie nastgpowac do 2006 roku, a w tym
czasie rzeczywiste transfery wyniosa lacznie 23 mld euro. Na lata 2004-2006
w Narodowym Planie Rozwoju zostalo zapisane wydatkowanie srodkéw w zakresie
transportu z funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci. Na podstawie tego do-
kumentu odbywaja si¢ negocjacje z Komisja Europejska w sprawach wsparcia fi-
nansowego. Dla sektora transportu zostaly przygotowane dwa programy: Strategia
rozwoju sektora transportu dla Funduszu Spéjnosci (kwota wsparcia okoto

82 . Jastrzgbska, Rogszersenie TENs na paistwa Eurgpy Srodkowes i Wechodnig. Perspektywy rogwoju
europejskiej infrastruktury do 2015 r., nr 10 (86) 1998, Biuletyn Informacyjny Wspdlnoty Europejskiej
1kiCHz, Warszawa, za: J. Jastrzebska, Poksk: transport..., op. cit, s. 61. Pot. Trans-European Transport Net-
work, TEN-T priority projects, European Commission, Belgia 2002, s. 3-49.

83 Szerzej na ten temat [w] J. Jastrzebska, Po/ski transport w procesie integragi 3 Uniq Enropejska, Work,
Warszawa 2001, rozdzial III pkt 3.3.

84 Z czterech celéw programu najwigkszy udzial $rodkéw, stanowiacy 45% catosci pomocy
finansowej, proponuije si¢ przeznaczy¢ na rozwéj i usprawnienie infrastruktury na obszarach wiejskich.
Program przewiduje dofinansowanie dziatan w zakresie: sieci wodociagowej, oczyszczalni $ciekéw,
gospodarki odpadami statymi, zrédet energii, drég lokalnych, telefonizacji. Z uwagi na pilne potrzeby
inwestycyjne w zakresie drogownictwa program SAPARD powinien byé liczacym si¢ Zrédlem po-
prawy stanu drdg na terenach wiejskich”. T. Truskolaski, Finansowe instrumenty rowoju infrastruktnry
transportu w Polsce, [w:] Ceskd Ekonomika 2000, Slezska Univerzita v Opavé Obchodné Podnikatelska
Fakulta v Karviné, Karvina 2000, s. 489-499.
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1867mln euro) oraz Sektorowy Program Operacyjny Transport (wsparcie 627,2mln
euro). ¥ zakresie transportu beda takze realizowane inwestycje w ramach priorytetu
pierwszego ZPORR (Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego) —
,»Rozbudowa i modernizacja infrastruktury stuzacej wzmocnieniu konkurencyjnosci
region6w”, z czego 728,4 mln euro przeznaczy si¢ na modernizacjg i rozbudowe re-
gionalnej infrastruktury transportowej, 2 179 mln euro na rozwdj transportu miej-
skiego w duzych miastach. 8 W ramach ISPA na lata 2000-2006 przewidziano do
wydatkowania kwote 7280 mln euro, po potowie na rozwdj transportu i ochrone
§rodowiska.8¢ Fundusz ten finansuje zadania, ktére maja charakter niezaleznych
projektow, poszczegélnych faz projektéw lub grup projektéw. Pomoc nie moze
przekroczy¢ 75%, a w uzasadnionych przypadkach 85%. W Polsce wysokosé bu-
dzetu ISPA dla krajéw kandydujacych rejonu Morza Baltyckiego przedstawiat sig
nastgpujaco: 2,0-3,5% catosci dla Estonii, 3,5-5,5% catosci na Lotwie, 4,0-6,0% ca-
tosci dla Litwy oraz 30,0-37,0% caloéci dla Polski. Podstawowymi kryteriami
w przyznawaniu wysokosci dofinansowania sa: powierzchnia kraju, PKB na miesz-
karica i wielko$¢ populacji.” Jak wskazuja statystyki prowadzone w okresie 2000-
2003 udziat UE we wsparciu sektora transportowego $rodkami PHARE i ISPA
wzrastal. W 2000 roku udzial ten wynosit 15,7 %, trzy lata pdzniej juz ponad
30%.88

Szacuje sig, ze laczne wsparcie unijne pozwoli na wybudowanie 360 km auto-
strad, 216 km drég ekspresowych, zmodernizowanie 799 km drég krajowych i 1400
km drég regionalnych i lokalnych, zmodernizuje si¢ takze 981 km linii kolejowych.8

3.7. Transport kombinowany

Duze znaczenie dla rozwoju rynku ustug transportowych ma promowanie no-
wych, proekologicznych rozwigzan transportowych. Jednym z nich jest transport
kombinowany, szczegélnie promowany przez UE. Zwigkszenie zainteresowania
tego rodzaju transportem bylo podyktowane ,otwarciem granic”, a wraz z nimi
swobodnym przeplywem towaréw iludzi. Spowodowalo to nadmierny wzrost
transportu kotowego, przez co zwigkszyto si¢ szkodliwe oddziatywanie na srodowi-
sko naturalne®,

Przez dlugi okres nie umiano jasno zdefiniowac poje¢ zwiazanych z tym rodza-
jem transportu. Pojecia transport intermodalny, multimodalny i kombinowany byly
uzywane zamiennie. Najczesciej okreslano go jako ,,przewdz ladunkéw z jednego
kraju do drugiego za pomoca co najmniej dwdch réznych galezi transportu, wyko-

85 M. Kaluzyniska, Mog/iwosci finansowania impestygi. . . ,op. cit,, s. 48.

8 J. Burnewicz, Pomoc finansowa Unii Europejskiej w 3akresie rogwoju polskief infrastrukinry transportowes-
warunki i efekty, [w:] Transport a..., pod red. D. Rucisiskiej, E. Adamowicza, op. cit., s. 58.

87 J. Iwanowski, ISPA-wygwanie i s3ansa. .., op. cit,, s. 16, 18.

88 B. Grad, Transport regionalny w Swietle mogliwosci i wykorystania pomocy unijnej, [w:] Transport a..., pod
red. D. Ruciriskiej i E. Adamowicza, op. cit., s. 154.

8 1. Burnewicz, Pomoc finansowa Unii Europejskiej w 3akreste. .. ,0p. cit., s. 64.

% J. Neider, D. Marciniak-Neider, Adaptaga transportu intermodalnego w Polsce do systemn przewogow
intermodalnych w WE, Urzad Rady Ministréw, Warszawa, s. 7-10.
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nany na podstawie kontraktu zawartego z jednym operatorem transportu multimo-
dalnego, ktéry bierze na siebie cata odpowiedzialno$é za wykonanie kontraktu”.”!
W rzeczywistosci przewozy kombinowane byty utozsamiane gléwnie z transportem
samochodowo-kolejowym lub rzeczno-samochodowym.?2 Z uwagi na brak jasno
okreslonych definicji dotyczacych tego rodzaju przewozéw w 1998 roku prace roz-
poczeta specjalna grupa robocza ds. terminologii w transporcie kombinowanym. Jej
zadaniem bylo opracowanie miedzynarodowego Glosariusza poje¢ zwiazanych
z transportem kombinowanym. Ostateczna wersja dokumentu zostala przyijeta
w 2000 roku, a podstawowe definicje opracowane przez ekspertéw brzmig naste-
pujaco:”3

—  transport multimodalny — oznacza przewdz towaréw co najmniej dwoma
réznymi Srodkami transportu;

—  transport intermodalny — przewdz towaréw w jednej i tej samej jednostce
tadunkowej lub pojezdzie, przy uzyciu sukcesywnie réznych galezi trans-
portu ibez przetadunku samych towaréw w zmieniajacych sie¢ galeziach
transportu;

—  transport kombinowany — to przewozy intermodalne, w ktérych zasadnicza
czg$¢ podrézy obstugiwana jest przez kolej, zegluge srédladows lub mor-
ska, a poczatkowa lub/i koficowa faza podrézy odbywa si¢ transportem
samochodowym.4

N Strategy for the Development of Integrated Transport in Western Asia, United Nations, ESCWA,
Oktober 1985, s. 116.

92 Por. klasyfikacje, [w:] Transport..., red. W. Rydzkowskiego i K. Wojewd6dzkiej-Krdl, op. cit., s. 443.

93 J. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie wymogw rownowazonego rogwoju, Wydawnictwo Na-
ukowe Osrodka Badawczego Ekonomiki Transportu P.P., Warszawa-Szczecin 2002, s. 19 —20.

9 Transport kombinowany zostal takze zdefiniowany przez Wspdlnoty Europejskie jako ,,prze-
wbz towaréw pomiedzy krajami cztonkowskimi gdzie samochdd cigzarowy, przyczepa, naczepa z lub
bez jednostki ciagnacej, nadwozie wymienne lub kontener 20’ lub wigkszy korzysta zdrogi
w poczatkowym i koficowym odcinku podrézy a na innym odcinku o dtugosci o dtugosci powyzej 100
km wlinii prostej-z ustug transportu kolejowego lub wodnego srédladowego lub morskiego,
a poczatkowy i koricowy odcinek wykonywany jest przez transport drogowy w sposdb nastepujacy:
pomiedzy punktem, gdzie towary sa zatadowane i najblizsza odpowiednia kolejows stacje zatadun-
kowa dla odcinka poczatkowego oraz pomiedzy najblizsza odpowiednia stacja zaladunkows dla od-
cinka poczatkowego oraz pomiedzy najblizsza odpowiednia stacja wyladunkowa a punktem, gdzie to-
wary sa wyladowywane dla koficowego odcinka, lub w promieniu nie przekraczajacym 150 km w linii
prostej od portu zeglugi srédladowej lub portu morskiego zaladunku lub wyladunku”. Za: J. Wronka,
Transport kombinowany w aspekcie wymogow riwnowazonego rogwoju, Wydawnictwo Naukowe Osrodka Ba-
dawczego Ekonomiki Transportu P.P., Warszawa-Szczecin 2002, s. 19-20. Problematyke transportu
kombinowanego ujeta E. Zatoga w: Wybrane aspekty wspotczesnej enropejskiej polityki transportowj, ,,Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczeciriskiego”, nr 242, Prace Wydziatu Transportu i L.acznosci, nr 14/ 1998,
s. 33-38. Por. J. Neider, D. Marciniak-Neider, Prgewogy intermodaine w handlu miedgynarodowym, PWE,
Warszawa 1995, s. 9-68.
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Rysunek 3.1.
Podziat transportu intermodalnego ze wzgledu na jednostki fadunkowe

transport kombinowany
kontenery nadwozia wymienne  przewozy szynowo-drogowe
kontenery ISO
eurokontenery
naczepy

ciezaréwki z przyczepami

Zrédto: J. Neider, D. Marciniak-Nelder, Prewogy intermodalne w handlu miedzynarodowym,
PWE, Warszawa 1995, s. 16.

Przytoczone definicje danych rodzajéow transportu wskazuja na znaczace réznice
miedzy nimi i nie powinny by¢ uzywane zamiennie.

Gléwnymi elementami infrastruktury transportu kombinowanego sa:

—  terminale (s3 to miejsca umozliwiajace jednostkom tadunkowym zmiane

galezi transportu);

—  linie komunikacyjne (linie qczace terminale).%

Transport intermodalny, kombinowany lub multimodalny stanowi fundament
zintegrowanego systemu ustug transportowych w Europie. Liderami przewozéw
kombinowanych we Wspdlnocie sa Niemcy, Francja i Wiochy. Europejskie przed-
sigbiorstwa przewozéw kombinowanych sg zorganizowane na podstawie dwéch
podstawowych struktur:%

—  firm lub towarzystw tworzonych razem przez spedytoréw i przewoznikéw

drogowych w celu organizowania kolejowej czeéci przewozu;

—  firm — siostrzanych przedsi¢biorstw kolejowych lub jako pojedyncza firma

kolejowa albo jako przedsigbiorstwo ze wspétwlasnoscia przedsigbiorstwa
kolejowego. '

95 J. Wronka, Transport kombinowany..., op. cit., s. 26.
9 Ibidem, s. 33.
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Do wymiernych korzysci transportu kombinowanego naleza:%’

lepsza terminowos¢ dostaw,

zapewnienie transportu dom — dom;

wigksza niezawodno$¢ przy zmniejszonym ryzyku powstania uszkodzes;
efektywniejsze wykorzystanie sSrodkéw transportu;

oszczedno$¢ sity roboczej;

zmniejszenie natezenia ruchu drogowego, co ma swoje odzwierciedlenie
w mniejszym zanieczyszczeniu powietrza, emisji hatasu czy obnizeniu te-
renochlonnosci.

Aby transport intermodalny efektywnie konkurowal z innymi sektorami trans-
portowymi potrzebna jest wewnetrzna integracja proceséw transportowych w nas-
tepujacych dziedzinach:%

techniczno-technologicznej (przystosowanie §rodkéw transportu i urza-
dzenl przetadunkowych do obstugi tej samej jednostki przetadunkowe;j),
organizacyjnej (jeden operator calego procesu transportowego),
dokumentacyjnej (jeden dokument transportowy),

cenowej (takie same zasady kwotowania cen),

prawnej (jeden kontrakt dotyczy catego procesu transportowego).

Ze strony legislacyjnej proces rozwoju transportu kombinowanego w ramach
struktur wspélnotowych przebiegat w nastepujacych etapach:

Dyrektywa WE 2z 1975 roku — znosila wszystkie restrykcje iloSciowe
w transporcie oraz ograniczala istniejace bariery administracyjne;
Dyrektywa WE z 1992 roku — ustalata wspdlne zasady transportu kombi-
nowanego miedzy czlonkami Wspdlnoty (m.in. w sferze podatkéw, libera-
lizacji poczatkowych i koficowych operacji drogowych w przewozach kom-
binowanych);

Decyzja Rady z 1993 roku — dotyczyta powotania Trans-Europejskiej Sieci
Transportu Kombinowanego;

Decyzja Komisji z 1993 roku — powolywala program PACT!® oraz
przeznaczata okreslone $rodki na dofinansowanie pilotowych projektéw
zwigzanych z rozwojem transportu kombinowanego;

Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady z 1996 roku — ,,Wytyczne dla
rozwoju trans-europejskiej sieci transportowej”’, precyzowala elementy in-
frastruktury przewozéw kombinowanych;

Rozporzadzenie Rady UE z 1998 roku — dotyczyto przyznawania pomocy
finansowej innowacyjnym dziataniom w zakresie rozwoju transportu kom-
binowanego; przedtuzono takze funkcjonowanie programu PACT.

Warto tu dodaé, ze w okresie realizacji programu PACT udalo si¢ sfinansowaé
106 projektéw w zakresie rozwoju przewozéw kombinowanych. Tylko 19% z nich

97 Rogwdj infrastruktury. .., pod red. K. Wojewodzkiej-Krdl, op. cit, s. 79-85.

9% J. Neider, D. Marciniak-Neider, Pryewogy intermodaine w bhandlu miedgynarodowym, Pafistwowe
Wydawnictwa Ekonomiczne, Warszawa 1995, s. 11-12.

99 J. Wronka, Transport kombinowany w aspekdie. .., op. cit., s. 92,

100 Pilot Actions for Combined Transport.

ymstoku,
nowy SONB/SP/512497/202
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Komisja Europejska uznala za nieudane. W 2003 roku wprowadzono program
Marco Polo, ktéry zastapit PACT. Marco Polo dotyczy nie tylko krajéw cztonkow-
skich UE, ale obejmuje zasi¢giem kraje kandydujace i kraje sasiedzkie UE. Zada-
niem tego programu jest promowanie szeroko pojetej ,,intermodalnosci”. 101

Nalezy takze zauwazy¢, ze korzysci odnoszone z rozwoju transportu kombino-
wanego zaleza od warunkéw, wjakich si¢ on odbywa oraz od preferencji spote-
czefistw, np. w krajach peryferyjnych ze wzgledu na brak kosztéw tranzytowych
znacznie mniejsze jest zainteresowanie transportem kombinowanym.!02 Inaczej jest
w krajach nadbaltyckich o tranzytowym potozeniu. Komisja Europejska szacuje, ze
bedzie to region najszybciej rozwijajacy si¢ w Europie. Zwigkszy si¢ zatem wolu-
men obrotéw z zagranicy, a co zatem idzie wzrosng potrzeby transportowe. Obec-
nie silny trend rozwoju ustug transportowych odnotowuje si¢ w zegludze morskiej.
Szacuje sig, ze ten wzrost moze si¢ jeszcze zintensyfikowaé, co poniesie za soba
wzrost popytu na ustugi w morsko-ladowych laficuchach transportu kombinowa-
nego.'® Dlatego wazne jest, aby ww. kraje jak najszybciej przyjelty odpowiednie
unijne dyrektywy i decyzje dotyczace transportu kombinowanego w celu zapewnie-
nia sprawnych i bezpiecznych przewozéw.

4. Ogoélne uwarunkowania rozwoju transportu w badanych krajach

Potozenie geopolityczne, warunki, w jakich przyszlo rozwijaé si¢ czterem bada-
nym krajom, brak niepodleglosci lub silne podporzadkowanie sasiedniemu mocar-
stwu, wreszcie wyzwania wspdlczesnosci i wejscie w struktury Wspdlnot Europej-
skich, to wszystko argumenty, aby warunki rozwojowe w zakresie rozwoju transportu
i szarzej gospodarki, rozpatrywaé w tych krajach wspdlnie. Bardzo waznym powodem
aczacym Polske, Litwe, Lotwe i Estonig, jest réwniez polozenie geograficzne, usytu-
owanie na poludniowo-wschodnim wybrzezu Morza Battyckiego. Osia integrujaca
wymienione paristwa jest korytarz transportowy Via Baltica (por. Mapa 1)

Polska jest zdecydowanie najwigksza z badanych krajéw. Z liczba ludnosci prze-
kraczajaca 38 mln i powierzchnia ponad 312 tys. km? kilkakrotnie przewyzsza trzy
pozostate kraje razem wzigte. Stalo si¢ to powodem, dla ktérego wczesniej nie do-
konywano analiz poréwnawczych wymienianych czterech krajéw. Niedogodnosé
zwigzana byla z niemoznoscia poréwnan bezposrednich. Obecnie zostala wyelimi-
nowana poprzez przeliczenie danych zrédtowych na 1000 mieszkaicow.

Litwa, wylaczajac Polske, jest najwigkszym z trzech pafistw potudniowo-
wschodniego Baltyku, jej powierzchnia wynosi 65, 2 tys. km?2, aliczba ludnosci
3418.9 tys.1%* Od poétnocy graniczy z Lotwa na dlugosci 588 km, od wschodu
z Bialorusia, dtugosé granicy 660 km, od poludniowego-zachodu z Polska (103 km)

101 Ibidem, s. 98.

102 Rozmwdj infrastrukinry. . ., pod red. K. Wojewddzkiej-Krol, op. cit., s. 85-86.
103 J, Wronka, Transport kombinowany w aspekcie. . ., op. cit., s. 99.

104 Zrdlo: http://www.std.It/web/main.php, stan na 01.04.2005.
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oraz Okregiem Kaliningradzkim (Rosja, dlugos¢ granicy 273 km), granica morska
wynosi 90 km.105

Mapa 1.
FINLANDIA ~ ROSJA
i fi%m' “i— ST PGERSBURG

e oot $¥%0g

< ESTONIA

o wio

< EOTWA
f‘.{‘;"* L LA ;
ap B 7 LITWA =~
MORS e By
. ROSJA . ¢
o e K,sunmhajf VILNILS
,_ GOANSY Sowukg
g } GRODYA
4 BALYSTOK B BIALORUS
COSRLEEON & '
> POLSKA :
o #
= WARSTHAA
=
CZECHY =~ © UKRAINA
 SLOWACJA  +

Zrédto: Projekt VVia Baltica Nordica Development Zone. Interreg 11IB/Phare2001

105 I jtwa. Prewodnik dla przedsiebiorcow. UNIDO. Przewodnik wydany pod patronatem Ministerstwa
Gospodarki, Pracy i Polityki Spolecznej przez Biuro Promocji Inwestycji i Technologii ONZ ds.
Rozwoju przemystowego, Warszawa 2003, s. 9.
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Lotwa usytuowana jest na wschodnim wybrzezu Morza Battyckiego, pod wzgle-
dem wielkosci jest zblizona do Litwy. Powierzchnia kraju wynosi 64,6 tys. km?,
ijest tylko 0,6 tys. km? mniejsza od terytorium Litwy. Na koniec 2004 roku FLotwe
zamieszkiwato 2306,4 tys.1% oséb; od 1996 roku liczba mieszkaricow tego kraju,
zmniejszyla si¢ o ponad 190 tys. tj. 0 7,7%.

Estonia — powierzchnia kraju wynosi 45,2 tys. km? i stanowi okolo 70% po-
wierzchni zaréwno Litwy, jak i Lotwy. Na potudniu graniczy z Lotwa, na wscho-
dzie z Rosja, taczna dtugosé granic wynosi 1450,2 km, z czego granica morska sta-
nowi 53%, tj. 769 km.107

Na dzieni 1 stycznia 2004 roku Estoni¢ zamieszkiwato 1351,07 tys.18 os6b. Od
1991 roku liczba mieszkaficow tego kraju systematycznie maleje. Przyrost naturalny
w okresie 1991-2003 byl ujemny i wynosit —37,4 tys., dodatkowe ujemne saldo mi-
gracji spowodowalo, ze liczba mieszkaficow od poczatku lat 90. ubieglego wieku
zmalata 0 219,5 tys., czyli o okoto 14% Estonia réwniez znalazla sie w kregu
pafistw przezywajacych zjawisko depopulacji o duzym nasileniu, poglebione;
o zewnetrzne ruchy migracyjne.

Litwa w 1990 roku po odzyskaniu niepodleglosci wprowadzita program stabili-
zacji ekonomicznej i reform rynkowych. Nastapito zaciesnienie polityki fiskalnej, co
wiazato si¢ z wprowadzeniem w 1993 roku narodowej waluty , litas”. W 1994 usta-
lono staty kurs lita najpierw w stosunku do USD, a p6zniej do EURO. Nastepnie
rozpoczgto proces reform strukturalnych, ktéry obejmowal liberalizacje cen we-
wnetrznych, rynkéw finansowych, liberalizacj¢ handlu zagranicznego z wylgcze-
niem produktéw rolnych oraz liberalizacje przeptywu kapitalu. W latach 1995-1997
nastapil szybki wzrost eksportu, ktory orientowat sig silniej na rynki zachodnioeu-
ropejskie. W 1995 roku suma inwestycji zagranicznych wynosita 352 mln USD,
w 2000 roku przekroczyla 2, 330 mld USD, a w 2002 3, 980 mld USD. Niewiele
sposréd tych inwestycji przyciagnal sektor transportu. W latach 1996-1998 wzrost
PKB wynosit od 4 do 6%, w 1999 spadl o 4%, co byto zwiazane z kryzysem finan-
sowym w Rosji.

Litwa ma najwigkszy sektor transportowy spo$réd trzech panstw battyckich.
Gtéwne osrodki produkeiji i konsumpcji to region Wilna, Kowno oraz Klajpeda.
Wszystkie te osrodki sa w pétnocno-zachodnim korytarzu transportowym. Sa pota-
czone siecia drogowa i kolejowa z gléwnym portem w Klajpedzie. Transport na
Litwie jest jednym z wazniejszych dzialéw gospodarki. Jego udzial w tworzeniu
Produktu Krajowego Brutto od 1996 roku wzrasta i w 2002 roku osiagnat poziom
9%. Zatrudnienie w tym sektorze wynosi 75 tys. ludzi i stanowi 5% ogétu pracuja-
cych na Litwie.l® Litewski transport rozwija si¢ dynamicznie we wszystkich gale-

106 http:/ /www.csb.lv/Satr/rad/C1.cfmPakurs3=C1(17.08.2005)

107 A, Evisalu, The Estonian Border Guard, Geneva, Centre For The Democratic Control of Armed
Forces (Dcaf), Working Paper Series-No. 4, Geneva, March 2002, s.3.

107. http://pub.stat.ee/pxweb.2001/I_Databas/Population/

108 http:/ /pub.stat.ee/pxweb.2001/I_Databas/Population/

19 Single Programming Document of Lithuania 2004-2006, Ministry of Finance, Vilnius 2003, s. 78.

R




Zmiany w polityce transportowej w kontekscie transformacji ustrojowsj. . . 117

ziach. Tranzytowe przewozy drogowe w okresie 1999-2000 wzrosly az o 16%,
w przewozach koleja 0 19%, a w porcie morskim Ktajpeda o 30%.110

Od czasu transformacji w 1991 roku Lotwa obrata kierunek wspdlpracy ze struktu-
rami europejskimi i transatlantyckimi. Réwnolegle starata si¢ ulozy¢ korzystne relacje
sasiedzkie z Rosja. Przyjety kierunek transformacji zaowocowat wzrostem roli sektora
ustug do 70,6% PKB w 2002 roku. Polozenie geograficzne postawito ja w roli kraju
tranzytowego na kierunku wschéd-zachéd. Yotwa ma szeroko rozbudowany sektor
przemystowy, odziedziczony po ZSRR, ktéry w latach 50. zbudowat szereg przedsie-
biotstw zaopatrujacych rynek radziecki. Tempo transformacji do gospodarki rynkowej
jest stosukowo szybkie. Na samym poczatku zliberalizowano ceny, prywatyzacja ma-
lych isrednich przedsigbiorstw rozpoczela si¢ dopiero w1994 izakonczyla sig
w potowie 1998 roku. Kryzys w Rosji przyspieszyt decyzje o zakoficzeniu procesu pry-
watyzacji i wplynat na zredefiniowanie roli panistwa w gospodarce ,,z wiasciciela na
nadzorce”. Od 1998 roku wskazniki ekonomiczne wzrastaja, praktycznie w kazdym
sektorze gospodarki, realny wzrost PKB osiagnal wartos¢ 7% rocznie. Eksport wzrést
w okresie od 2001 do 2003 o ponad 20%, liczone rok do roku PKB w 2002 wzrosto
06,1 %. W sektorze przemystu i handlu wzrost gospodarczy okazal si¢ bardzo szybki,
lecz w sektorze transportu pozostal na podobnym poziomie (wzrost o 2%). Transport
morski ropy naftowej utrzymywal w 2003 roku tendencje spadkows, co byto spowo-
dowane brakiem porozumienia pomiedzy lotewska firma Ventspils Nafta
i eksporterami rosyjskimi. Wzrost ptac nominalnych wynosi 6-7% rocznie, bezrobocie
ksztattowalo si¢ w granicach 12% w 2003 roku. Deficyt budzetowy Lotwy w 2003 roku
wynosit 2,7%, dtug publiczny natomiast 16,7% PKB. Od polowy lat 90. zaznacza si¢
wzrost inwestycji zagranicznych (z 615 mln USD w 1995 roku do 2 mld 723 mln USD
w 2002 roku). Inflacja jest niska, w 2002 wynosita 1,4 %, w 2003 wzrosta do 2,3 %.

Transport na Lotwie jest waznym dzialem gospodarki. Statystyki podaja jednak
aczny wklad transportu i Iacznosci w tworzenie PKB, ktéry wynosit 15,7% w 2004
roku. Ministerstwo gospodarki oszacowalo, ze 2/3 zapotrzebowania na transport
jest zapotrzebowaniem wewnetrznym, pozostata 1/3 zewnetrznym. W latach 1996-
2002 Lotwa zainwestowala 524 mln EURO w gléwng infrastrukture transportu,
z czego 254 mln EURO w koleje, 159 mln EURO w porty, 71 mln w drogi kra-
jowe, 40 mln EURO w port lotniczy w Rydze.

Estonia, ktéra oglosita niepodleglosé w 1991 roku stala si¢ dos¢ szybko liderem
przemian ustrojowych. Gléwne kierunki przeprowadzonych w niej zmian to reforma
rynkowa, prywatyzacja, pozyskiwanie inwestoréw strategicznych w poszczegdlnych ga-
teziach gospodarki, reforma monetarna polegajaca na ustaleniu stalego kursu powiaza-
nego na poczatku z marka niemiecka, a potem euro. Prywatyzacja w Estonii zakoriczyta
sic w1997 roku. W 2002 roku budzet Estonii po raz pierwszy zawieral informacje
o deficycie w roku 2001, ktéry wynosit 0,3% PKB i byl najnizszy sposréd wszystkich
panstw kandydujacych do UE. Zadluzenie publiczne w 2003 roku osiagneto poziom

Y10 Transport policies in the countries of central and eastern Enrope. A decade of integration: results and new chal-
Jenges, Report prepared by the Lithuanian Delegation, European Conference of Ministers of Transport,
Committee of Deputies, Document No 7, s. 2.
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5,4 % PKB. W 1998 roku Estonia zaprezentowala pierwsza wersj¢ narodowego pro-
gramu przyjecia ,,acquis communautaire”. 2003 roku wzrost PKB wynosil 4,4%.
W 2002 roku 65,3% PKB bylo generowane przez sektor ustug. W Estonii odnotowuje
si¢ najnizsza stopg bezrobocia wéréd PNB, w 2003 roku wynosita ona 8,6%.

Sektor transportowy czgsciowo ucierpial a czgsciowo odnidst korzysci z kryzysu ro-
syjskiego w 1998 roku. Rosja zwigkszyla eksport ropy naftowej i surowcéw naturalnych,
na czym skorzystali estoriscy przewoznicy ropy naftowej, z drugiej zas strony, dewalu-
acja rubla doprowadzila do spadku rosyjskiego importu, na czym stracily firmy zaanga-
zowane w eksport towaréw do Rosji. Wzrost tranzytu ropy naftowej globalnie zrekom-
pensowal straty w innych operacjach transportowych. Od 1999 roku transport ropy
naftowej ksztaltowal si¢ na wysokim poziomie. Transport, magazynowanie
i komunikacja wzrastaly od 1993 roku. Bylo to spowodowane szybkim rozwojem
transportu samochodowego i infrastruktury portéw. Biezace inwestycje infrastruktu-
ralne dotycza gléwnie inwestycji w drogi i porty. Po prywatyzacji kolei pafistwo przeka-
zuje nikly cze$¢ funduszy panistwowych na dofinansowanie inwestycji kolejowych. Od
1996 sektor transportowy rozwijat si¢ szczegdlnie szybko, gléwnie dzigki duzemu
wzrostowi tranzytu. W 2002 roku istnialo ponad 7 tys. przedsigbiorstw dzialajacych
w tej branzy, gdy w 1999 tylko 2 tys. Estonia odgrywa duza rolg jako kraj tranzytowy
z Rosji do portéw battyckich, jak réwniez ma niebagatelne znaczenie w polaczeniu
krajow Europy Poludniowej i Zachodniej z Finlandia. Laczny wklad transportu, iacz-
nosci i gospodarki magazynowej w tworzenie PKB wtym kraju wynosit wlatach
w 2001-2003 srednio 15,5%. Udzial transportu w 2003 roku w krajowym PKB stanowit
5,2%. Najwiekszy wptyw na wielkos¢ PKB mial transport drogowy — 3,3%, a nastepnie
transport kolejowy — 1,3%, transport morski — 0,4% i transport powietrzny — 0,2%.111

Dynamicznie w Estonii rozwija si¢ transport towatowy. Juz od 10 lat odnoto-
wuje si¢ sukcesywny wzrost dochodéw z przewozéw tadunkdéw, gléwnie w obrocie
mig¢dzynarodowym. W ruchu drogowym w 2002 roku przewieziono o 47% Ia-
dunku!? wigcej niz w roku 1994. Szczegdlnie szybko rozwinal si¢ tranzytowy trans-
port paliw i produktéw naftowych. Wzrosta tez liczba towaréw zaladowywanych
i wyladowywanych w estoriskich portach.13

Najbardziej problematycznym sektorem transportowym w Estonii stala si¢ ko-
lej. Jest to sektor w wigkszosci sprywatyzowany i dlatego pafistwo ma mata moc
oddziatlywania na rozwdj infrastruktury kolejowej. Ponadto projekty inwestycyjne
na kolei nie moga by¢ finansowane ze srodkéw unijnych, gdyz kolej nalezy do oséb
ptywatnych. Przedsigbiorstwo zarzadzajace wigkszoscia linii kolejowych zaintere-
sowane jest przewozem tranzytowym ropy oraz przeznacza minimalne kwoty na
utrzymanie trakcji kolejowych. Duze udzial przewozéw towarowych negatywnie
wplywa na ruch pasazerski oraz stanowi duze zagrozenie dla sSrodowiska!l4.

M T, Truskolaski, Transport w krajach battyckich (3), ,,Przeglad komunikacyjny”, 2006, nr 1.

112 Drogami przewozi si¢ gtéwnie: surowce mineralne, piasek, zwir, cement, materiaty budowlane
i produkty zywnosciowe.

W3 Status and recent changes in consumption and production patterns in Estonia, Estonian Institute for
Sustainable Development, Tallinn, s. 19.

114 Tbidem, s. 18.
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W krajach PNB lacznie praca przewozowa tadunkéw w latach 1999-2002 wzro-
sta 0 39% na Litwie, 25% w Estonii i 17% na Lotwie. W poréwnaniu do nowych
krajow czlonkowskich UE rynek ustug transportowych jest maly. Rynek ustug
transportowych kolejowych wzrést najbardziej w Estonii, ale o 24% wzrést réwniez
na Lotwie i na Litwie. Wyrazne jest odejscie od pasazerskich ustug kolejowych.

Kazde z PNB odnotowuje deficyt w handlu zagranicznym. W latach 90. swoja wy-
miang zagraniczna zotientowaly one na handel z UE, na ktdra przypada 70% wymiany
handlowej Estonii, 60% Lotwy i 10% Litwy. Handel z Rosja zatamal si¢ po dewaluacji
rubla w 1998 roku, ale juz w 2002 roku eksport do Rosji wzrést.!1> Ponad polowa masy
towaréw importowanych przez Estoni¢ i Lotwe oraz prawie polowa towaréw impor-
towanych przez Litwe jest przewozona koleja. Dane te nie obejmuja transportu rurocia-
gowego, ktdry stanowil 46% importu Litwy i 4% importu Lotwy w roku 2002.

Wykres 3.1.
Produkt Krajowy Brutto na mieszkanca w krajach potudniowo-wschodniego
Battyku w latach 1995-2004 (w USD)
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Zrédto: http://www.csblv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dgiatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Sektor transportowy generuje znaczace przychody w krajach PNB. W 2002 roku
przychdd z tytutu ustug transportowych byl najwyzszy na Lotwie i wynosit 539 min
USD, na Litwie 357 mln. USD i w Estonii 313 mln. USD. Przychéd jest szczegdlnie
wazny w sytuacji poglebiajacego si¢ deficytu handlu zagranicznego, ktéry w 2002
w Estonii wynosil 1,1 mld USD oraz ok. 1,4 mld USD na Fotwie i Litwie. Kraje te
sa eksporterami uslug transportowych i magazynowania gléwnie dzigki wymianie

15 Transport Sector Restructnring In The Baltic States Toward EU Accession, Baltic Seminars held In Pamu on
November 24-25, 2003, s. 71.
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tranzytowej rurociagowej i kolejowej oraz za posrednictwem transportu samocho-
dowego pomiedzy krajami trzecimi (szczegdlnie aktywni sa przewoznicy litewscy).
Estoriscy armatorzy morscy maja dominujaca pozycje rynkowa w dochodowej wy-
mianie na trasie Helsinki-Tallin. 16

We wszystkich omawianych krajach PKB od 1995 do 2004 roku zdecydowanie
wzrést. Na Litwie z poziomu 1754,6 do 6560,3, na Lotwie z 1954,17 do 5865,5,
w Estonii z 2593,9 do 8318,6, w Polsce z 3291,578 do 5115,028 liczonych w USD
na mieszkanca. Wzrost PKB zostal nieznacznie wyhamowany w 1998 roku, co
mozna wytlumaczy¢ kryzysem ekonomicznym w Rosji, szczegdlnie silna tendencja
wzrostowa zaznacza si¢ od 2001 roku, na co wplynely w zasadniczym stopniu po-
myslnie zakoriczone reformy ustrojowe, restrukturyzacja gospodarek oraz wyrazna
zmiana otientacji wymiany zagranicznej na rynek europejski, skutkujaca zwigksze-
niem udziatu inwestycji zagranicznych.

Wykres 3.2.
Wskaznik inflacji w % w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach
1996-2004
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Poziom inflacji w opisywanych krajach istotnie zmalal. Wysoki stopiefi inflacji,
charakterystyczny dla okresu przed reforma monetarna, wynoszacy w 1996 roku na
Litwie 13,1 %, na Lotwie 17,6%, w Estonii 23,1% i w Polsce 19,9%, osiagnal naj-
nizszy poziom w badanym okresie w 2003 roku na Litwie -1,3%, gdzie wystapito
zjawisko deflacji zwigzane z korekta rynkowych cen zywnosci, w Estonii 1,3%
iwPolsce 1,1% a na Lotwie rok wczesniej 1,9%. W roku 2004 inflacja znacznie
wzrosta, co bylo spowodowane wzrostem cen ropy naftowej na rynkach $wiato-
wych w wyniku rozpoczecia dziatan wojennych w Iraku.

116]bidem, s. 72.




ROZDZIAL IV
TRANSPORT SAMOCHODOWY A WZROST
GOSPODARCZY PANSTW BALTYCKICH

1. Transport samochodowy w kontekscie uwarunkowan rozwojowych

We wszystkich badanych panstwach rezultatem wstapienia na droge transforma-
cji ustrojowo-gospodarczej, po kryzysie poczatku lat 90. oraz zwigzanym z kryzy-
sem koniunktury na rynku rosyjskim w potowie lat 90., nastapit sukcesywny rozwoj
gospodarek. Nalezy zaznaczy¢, ze determinujaca role w tym procesie odgtywaty de-
cyzje dotyczace obranego modelu i kierunkéw transformacii. Konsekwentnie reali-
zowana prywatyzacja, polityka pieni¢zna, liberalizacja rynkéw, restrukturyzacja po-
szczegolnych gatezi gospodarki i zatrudnienia, inwestycje poprawiajace wzrost kon-
kurencyjnosci towaréw iustug, przygotowujace PNB i Polske do uczestnictwa
w europejskim i §wiatowym obrocie gospodarczym, zbiegly si¢ z decyzjami poli-
tycznymi o wstapieniu do struktur gospodarczych organizacji migdzynarodowych.
Procesy integracyjne, powiazane z konkretnymi instrumentami wspatcia oraz obra-
nymi kierunkami rozwoju, wspomagaja wzrost wskaznikéw makroekonomicznych
oraz sukcesywng poprawe sytuacji materialnej (stanu zycia) obywateli.

Transportochlonno$¢ jest obok handlu zagranicznego i rozwoju gospodarczego
gléwnym czynnikiem generujacym popyt na transport.! Zdaniem J. Burnewicza popyt
na transport, ktéry w Polsce zalezy od: PKB, liczby ludnosci, wartosci i wielkosci han-
dlu zagranicznego, poziomu konsumpciji, struktury wydatkéw gospodarstw domowych,
wskaznikow eksploatacyjnych form transportu, zmiany odlegltosci przewozdéw i prze-
jazdow pod wplywem proceséw integracji europejskiej i zmian w lokalizacji pro-
dukcji i osadnictwa,? bedzie podlegat (podobnie w krajach PNB) istotnym zmia-
nom. Przy czym dotychczasowe tendencje jego rozwoju, ktére zaleza od takich
czynnikéw, jak: ,,warunki funkcjonowania polskiej gospodarki w UE, ewolucja cen
paliw silnikowych (oczywisty ich wzrost), wzrost poziomu zamoznosci polskiego
spoleczenistwa, innowacje technologiczne w produkcji, egzekwowanie wymogow

! M. Proniewski, T. Truskolaski, D. Perto, Analysis on Pan-European Transport Corridor 1 (Tina) Hel-
sinki, Tallin, Riga, Kaunas, Bialystok and Warsaw, Bialystok 2005, s. 18.

2 Zob. J. Burnewicz, Prognoza zapotrebowania na transport w Polsce do 2013 i 2020 roks, Uniwersytet
Gdariski, Sopot 2004, s. 6.
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ekologicznych i bezpieczefistwa oraz zmiany stylu zycia spoleczefistwa”,? moga si¢
jeszcze zintensyfikowaé. Czynnikami zmian tendencji rozwojowych beda, m.in.:
,»wejscie” Polski do strefy EURO, dokoriczenie liberalizacji migdzynarodowych
i kabotazowych rynkéw transportowych (lata 2009-2010), pojawienie si¢ nowych
technologii i innowacji w transporcie (satelitarne sterowanie ruchem, nowe paliwa
i silniki), uzdrowienie sytuacji handlowej i finansowej w sektorze kolejowym, odda-
nie do eksploatacji nowych lotnisk”.4

1.1. Sieci drogowe

Krajem o najwigkszej gestosci sieci drogowe;j jest Litwa, co wigcej, to na Litwie
przybyto najwiecej drég. Litwa ma stosunkowo dobrze rozbudowana sie¢ drég.
Gléwne ciagi komunikacyjne stanowig fragmenty dwéch paneuropejskich korytarzy
transportowych:

—  nr I Pétnoc-Potudnie: (Helsinki)-Tallin-Ryga-Kowno-Warszawa, z odgale-

zieniem przez Kaliningrad do Gdariska (I A);

—  nr IX Wschdd-Zachdd, a icislej jego odgalezien: IX B Kijéw-Mirisk-Wil-

no-Kowno-Khajpeda i IX D Wilno-Kaliningrad.

Gestos¢ sieci drogowej jest wystarczajaca, za$ jej fragmenty techniczne odpo-
wiadaja aktualnym potrzebom ruchu, chociaz znacznie odbiegaja od poziomu roz-
woju infrastruktury drogowej w wysoko rozwinigtych krajach UES. Dlugosé¢ drég
wlatach 1995-2004 wzrosta o 16,4 tys. km, tj. o ponad 26%. Udzial drég o na-
wierzchni utwardzonej w catkowitej diugosci drég wynosi okoto 90%. Drég eks-
presowych przybylo tylko 23 km. Zmiany dlugosci i struktury sieci drogowej w la-
tach 1996-2004 przedstawia zalacznik 2.

Po drugiej wojnie swiatowej bezposrednie polaczenia drogowe Litwy z Polskg
byty zamknigte az do 1987 r. Dopiero w 1998 r. otwarto pierwsze drogowe przej-
$cie graniczne: Ogrodniki — Lazdijai. Juz wkrétce okazato si¢ ono niewystarczajace,
duze natgzenie ruchu powodowato ucigzliwe zatory, a takze szkody ekologiczne.
Ruch drogowy migdzy naszymi krajami odciazylo Ogrodniki i usprawnito otwarcie
w 1993 r. drugiego przejscia granicznego: Budzisko — Kalwarija na gtéwnej drodze
Suwatki — Kowno. Przejscie to zostalo rozbudowane i nowoczes$nie wyposazone
z udziatem srodkéw pomocowych z funduszu PHARE.

W korytarzu europejskim nr I powstaje Via Baltica o standardzie drogi ekspre-
sowej, faczaca Tallin, Ryge i Kowno z Warszawg. Wiaze si¢ z nia duze nadzieje na
rozwdj drogowego transportu ladunkéw iruchu turystycznego. Droga ta laczy
wszystkie omawiane kraje i ma charakter priorytetowy.

Krajem o wysokiej gestosci drég jest Lotwa. Sie¢ drogowa na Lotwie, w ostat-
nim dziesigcioleciu, nie ulegla zasadniczym zmianom, z wyjatkiem lat 1993-1994,
kiedy to znacznie zmalata dtugosé drég miejskich. Jej podstawe tworza drogi kra-
jowe o dtugosci 20,3 tys. km. Z czego drogi gléwne stanowia 1,6 tys., drogi katego-

3 Ibidem.
4 Ibidem.
5 Single Programming Document of Lithuania 2004-2006, op. cit., s. 78.
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rii I 54 tys., zdecydowanie przewazaja drogi kategorii II o dlugosci 13,2 tys. km.
Oprécz drég krajowych na Lotwie znajduje sig 32,5 tys. km drég miejskich. Wedtug
opinii Ministerstwa Transportu i Komunikacji gesto$¢ drég na Lotwie, wynoszaca
80 km na 100 km2, odpowiada aktualnym potrzebom rynkuS. (pot. zatacznik 3).

Gléwne ciagi komunikacyjne na Lotwie tworza nastepujace drogi europejskie:

—  E22 Ventspilis-Ryga-Moskwa-Vladimir-Nizhniy-Novgorod

—  E67 Warszawa-Kowno-Ryga-Tallin, (Via Baltica)

—  E77 Pskov-Riga-Siauliai-Talpaki-Kaliningrad-Elblag-Warszawa-Radom-Kra-

kéw-Ruzomberok-Zvolen-Budapeszt

—  E 262 Kowno-Utena-Daugavpils-Rezekne-Ostrov.

W Polsce zauwazalny byt nieznaczny wzrost dtugosci sieci drogowej w 1999 r.
W latach 1995-1998 oraz 1999-2002 gestosé sieci drogowej trzymywata si¢ na po-
dobnym poziomie. W roku 2004 wystapil spadek gestosci sieci drogowej. Pod ko-
niec 2004 r. sie¢ drogowa liczyla lacznie 379455 km, z czego drogi krajowe to
18368 km, drogi wojewddzkie 28444 km, drogi powiatowe 128870 km, drogi
gminne 203773 km’. Ponad 66% drég posiada twarda nawierzchnia, a okoto 34%
to drogi o nawierzchni gruntowej. Ogélna gesto§é drég o nawierzchni twardej nie-
znacznie przekroczyla 80 km na 100 km2. Duzym problemem zwigzanym z ksztat-
towaniem sieci drogowej sq znaczne zréznicowania miedzyregionalne. Najgestsza
siecig charakteryzowaly si¢ wojewddztwa: Slaskie — 168 km i matopolskie — 143,3
km, $wigtokrzyskie — 103,6 km, a najrzadsza: warmifisko-mazurskie — 50,8 km i po-
dlaskie — 53,8 km8. Dwa ostatnie wojewddztwa granicza z Panistwami Battyckimi.
Niedoinwestowanie w sie¢ drogowa ma bezposrednie implikacje w charakter i za-
kres wspolpracy transgranicznej i warunki zycia ludnosci mieszkajacej przy nad-
miernie obciazonych cigzkim ruchem drogach. Bez mata 90% dlugosci drég o na-
wierzchni twardej wynosity drogi o nawierzchni ulepszonej, wobec 82% w 2000 r.
Drogi w Polsce sa w ztym stanie technicznym. W 2004 r. drogi o wzglednie dobrej
nawierzchni stanowily 45,5% ogoélnej dtugosci drég, niezadowalajacej 28,7%, a zlej
25,8%. Tylko 8% drdg spelnia unijne normy w zakresie przystosowania do ruchu
pojazdéw o nacisku 115 kN/o§. Zdecydowanie zbyt matlo jest drdg przeznaczo-
nych do ruchu szybkiego, to jest autostrad. W 2004 r. dtugos¢ autostrad wynosita
552 km a drég ekspresowych 232 km?. Drég o najwyzszym standardzie nie buduje
si¢ w jednym ciagu, lecz sq rozproszone, stad nie jest spetniony warunek ciagtosci,
tak istotny przy polaczeniach tranzytowych.

Krajem o najmniejszej gestosci drég przystosowanych do ruchu samochodo-
wego, witéd omawianych krajéw jest Estonia. Tylko nieco ponad potowa drég
w Estonii ma utwardzona nawierzchnig, Wzrost dtugosci drég zanotowano w 1997 r.
Od tamtego czasu gestos¢ drég w Estonii nie ulegta zmianie. Estonia odgrywa duza
role jako kraj tranzytowy z Rosji do portéw battyckich, jak réwniez ma niebagatelne

6 http://www.csb.lv/Satr/rad/C1.cfm?akurs3=C1(17.08.2005)

7 Ministerstwo Transportu i Budownictwa, Informacja o stanie transportu ladowego w Polsce. Materiat informacy-
ny pry gotowany w wiaku 3, debatq sejmowa na temat aktualnej sytuacy w transporcie, Warszawa 20006, s. 10.

8 Strategia Rogwoju Kraju — projeks, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. Warszawa 2006, s. 21.

9 Ibidem.
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znaczenie w polaczeniu krajéw Europy Potudniowej i Zachodniej z Finlandia. Sie¢
drogowa w Estonii sktada sie z kilku kategorii drég. W kosicu 2002 roku funkcjono-
walo 16,45 tys. km drég krajowych, 21,14 tys. drég lokalnych i miejskich, 8,29 tys.
drég prywatnych i 10,07 tys. innych drég, na ktére sktadaly sie drogi polne ilesne.
Drogi gléwne stanowig 2,8%, tj. 1,6 tys., drogi kategorii I. 4,3% tj. 2,4 tys., drogi
kategorii II, 22,3% tj. 12,5 tys. km, najwigkszy udzial w sieci drogowej nalezy do
pozostalych kategorii drég 65,1% tj. 36,4 tys. km. Gestos¢ drég krajowych, lokal-
nych i miejskich w Estonii wynosila w 2004 roku 82,3 km na 100 km2, z tym ze ge-
stos¢ drog krajowych byta znacznie nizsza i wynosita 36,4 km na 100 km?2. (por. za-
tacznik 4).

Gléwne drogi w Estonii sa dobrej jakosci, lecz tylko 50 km autostrady z Tallina
w kierunku Aseri ma cztery pasma autostrada, pozostale drogi sa dwupasmowe.
W ich sktad wchodza nastgpujace drogi europejskie:

—  E20 Sztokholm-Tallin-Narva- Sankt Petersburg

—  E67 Warszawa-Kowno-Ryga-Pirnu-Tallin, (Via Baltica)

Estonia nie odczuwa niedoboru sieci drogowej z uwagi na niskg gestosé zalud-
nienia i na dobra komunikacje pomiedzy gtéwnymi rozwijajacymi si¢ osrodkami.

Wykres 4.1
Gestos¢ sieci drogowej w kilometrach na 100 km2 v krajach potudniowo-
wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédto: http://www.csb.lv,10.08.2005, http://www.statee, 20.09.2005, http://www.stdlt,
01.04.2005, Transport — wyniki dgiatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

1.2. Tabor samochodowy i firmy transportowe

W latach 1992-1998 liczba samochodéw osobowych w PNB wzrastata w tempie
60%-80% rocznie. Proces ten byl wolniejszy w Polsce, lecz zaczal si¢ wczesniej.
W Estonii w 2000 r. zmalala liczba samochodéw osobowych, co bylo spowodo-
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wane wycofywaniem z eksploatacji starszych rocznikéw samochodéw. Liczba sa-
mochodéw osobowych rosta szczegdlnie na Litwie. (por. wykres 4.2) W 2002 r. na
Litwie bylo srednio 340 samochodéw na 1000 mieszkaricow, tym samym Litwa
zblizyla si¢ do standardéw Unii Europejskiej (w Danii jest 350 samochodéw na
1000 mieszkaricow, w Finlandii 380 samochodéw na 1000 mieszkaricow, w Szwecji
420 samochodéw na 1000 mieszkaricéw, w Niemczech 500 samochodéw na 1000
mieszkancéw). Liczba samochodéw osobowych wzrosta na Litwie z 0,8 milionéw
w 1996 t. do 1,2 miliona w 2002 t.

Dane ECTM pokazuja, iz w 2002 r. najwigcej fabrycznie nowych samochodéw
sposréd KINB zarejestrowano na Litwie — ponad 93000. W tym samym roku zareje-
strowano 14700 nowych samochodéw w Estonii i 8200 na Lotwie!C.

Wykres 4.2
Samochody osobowe na 1000 mieszkanicéw w krajach potudniowo- wschod-
niego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédto: http:/ /www.csb.lv, 10.08.2005, http:/ /www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std.lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dziatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

W 2002 r. wigkszos¢ firm przewozowych KNB stanowily male firmy zatrud-
niajace kilka os6b. W Estonii §rednia liczba samochodéw cigzarowych przypadaja-
cych na firme to 6,1, co jest wynikiem powyzej Sredniej europejskiej (5,2 samocho-
déw). W 2003 r. w Estonii istnialo okoto 1600 firm przewozowych, zatrudniajacych
facznie 9700 osébll.

Na Lotwie firmy transportowe sa tej samej wielkosci, co firmy dzialajace na
rynku unijnym. Male firmy operuja gléwnie na rynku wewnetrznym. W 2003 r. na
Lotwie zarejestrowanych bylo 1100 firm z mi¢dzynarodowymi licencjami przewo-

10 Statystyki kwartalne ECTM na stronie: http://www1.oecd.org/cem/stat/conjonet/3rdQ.htm
U Baltic Seminars held In Parnu on November 24-25, 2003, Transport Sector Restructuring In The Bal-
tic States Toward EU Accession, s. 111.
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zowymi i 1300 firm posiadajacych licencje na przewozy krajowe. W 2002 r. sektor
towarowego transportu drogowego zatrudniat 10700 os6b?2.

Flota transportowa Litwy jest niemalze 3 razy wigksza od floty estoriskiej i 2 razy
wigksza od floty totewskiej, co nie ma przetozenia na dane w odniesieniu do liczby
mieszkaficéw, przede wszystkim z uwagi na duze réznice w wielkosci populacji.
W 2003 r. na Litwie istnialo 2490 firm przewozowych zatrudniajacych lacznie
19900 osé6b13.

Wykres 4.3.
Samochody ci¢zarowe na 1000 mieszkanicow w krajach potudniowo-
wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédlo: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http:/ /www.std.lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dgatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

W Polsce obserwuje si¢ tendencje do wypierania z rynku transportowego pod-
miotéw posiadajacych mniej niz 5 samochodéw cigzarowych. W 1998 r. takich firm
byto 323, podczas gdy w 2004 r. 269. Réwnoczesnie rosnie liczba podmiotéw po-
siadajacych od 6 do 9 pojazdéw. W analogicznym okresie czasowym liczba tych
podmiotéw wzrosta z 465 do 65414 W potowie 2005 r. zarejestrowanych bylo
46,5 tys. przedsigbiorcéw posiadajacych licencje na krajowy samochodowy trans-
port towaréw oraz 117,6 tys. pojazdéw (w tym zespoldéw pojazdéw). Podmiotow
swiadczacych ustugi w transporcie migdzynarodowym zarejestrowanych bylo 12861
oraz 67597 pojazdéw!s,

We wszystkich badanych krajach flota transportowa jest sukcesywnie moderni-
zowana, aby sprosta¢ wprowadzanym normom unijnym dotyczacym emisji spalin,

12 Tbidem, s. 112.

13 Ibidem.

14 G. Kaczor, Transport ..., op. cit,, s. 37.

15 Ministerstwo Transportu i Budownictwa, Informaga. .., op. cit., s. 6.
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EURO 1 (od pazdziernika 1993 r.), EURO 2 (od pazdziernika 1996 r.), EURO 3
(od stycznia 2000 r.) oraz EURO 4 (od czerwca 2005 r.)16.

Wykres 4.4
Autobusy na 1000 mieszkancéw w krajach potudniowo-wschodniego Bat-
tyku w latach 1996-2004
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Zrodto: http://www.csblv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std.lt,
01.04.2005, Transport — wyniki d¥iatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Biorac pod uwage stabilizacje transportu autobusowego na Lotwie od 1998 ro-
ku, liczba autobuséw w Polsce byla w roku 2004 dwukrotnie nizsza niz w krajach
PNB. Spadajaca liczba autobuséw (przy rosnacych wskaznikach na Lotwie i ostat-
nio na Litwie) oznacza ich lepsze wykorzystanie. Trzeba przy tym zaznaczy¢, iz
struktura przewozoéw pasazerskich zbiorowymi §rodkami transportu nie zdradza
wyraznej zaleznosci od rosnacej gwattownie od 1996 roku w krajach PNB i Polski
liczby samochodéw prywatnych (ogélnie w roku 2004 juz co trzeci mieszkaniec
noéci da si¢ wytlumaczyé jeszcze niewielka, choé rosnaca zamoznoscia spote-
czenistw i potrzeba podrézowania niezalezng od rozkladéw jazdy i warunkéw ofe-
rowanych przez przewoznikéw zbiorowych. Pasazerski samochodowy transport
zbiorowy moze by¢ ztego wzgledu, w okresie przejSciowym, ktéry znamionuja
wskazniki wzrostu gospodarczego, pewna alternatyws irealna konkurencja dla
transportu kolejowego i prywatnego.

Na Fotwie i w Estonii dalekobiezne polaczenia autokarowe obslugiwane sa
przez firmy prywatne, podczas gdy na Litwie cz¢$¢ dalekobieznych polaczen obstu-
giwanych jest przez firmy samorzadowe!”.

16 Baltic Seminars. .., Transport Sectot..., op. cit,, s. 114.
17 Ibidem, s. 109.
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W Estonii w 2003 r. istniato 306 firm prywatnych i 3 firmy samorzadowe, z cze-
go 162 firmy obsluguja miedzynarodowe przewozy pasazerskie'. Na Fotwie
w 2003 r. ponad 200 firm posiadalo licencje migdzynarodowego transportu pasa-
zerskiego, ponad 110 firm posiadato licencje na $wiadczenie transportu krajowe-
go'. W 2003 r. na Litwie istniato 48 publicznych firm transportowych, zatrudniaja-
cych tacznie 6500 os6b?. W Polsce w potowie 2005 r. 7,5 tys. przedsigbiorcéw
posiadato licencje na §wiadczenie ustug krajowego transportu pasazerskiego, wyko-
rzystujac do tego 47 tys. pojazdéw. W przewozach migdzynarodowych posiada-
czami licencji bylo 2104 przedsigbiorcéw. Zarejestrowana liczba pojazdéw w mie-
dzynarodowym transporcie pasazerskim wynosila 63052!.

Nalezy réwniez podkreslié, ze transport samochodowy generuje szereg nowych
miejsc pracy zaréwno w samym transporcie, jak i w obsludze transportu. Na po-
czatku okresu transformacji przedsigbiorstwa transportowe byly jednymi z pierw-
szych przedsigbiorstw prywatnych. Wplywy z oplat drogowych, akcyzy na paliwo,
podatkéw od dziatalnosci przedsigbiorstw transportowych oraz zyski z ruchu turys-
tycznego i wymiany towardw zasilaja budzet pafistwa, co nie pozostaje bez wptywu
na wysokos¢ PKB.

1.3. Pasazerski transport samochodowy

Zbiorowy transport pasazerski pelni najwieksza role na Litwie i w Estonii. Mie-
dzy 1996 rokiem (164 pasazeréw na 1000 mieszkaficéw) a rokiem 2001 (116 pasa-
zeréw) na Litwie zaobserwowano spadek w liczbie oséb korzystajacych z ustug pu-
blicznych przewoznikéw, od roku 2001 natomiast zaznacza si¢ tendencja wzro-
stowa, osiagajaca warto$¢ 137 pasazeréw w roku 2004. W Estonii zmiany nie sq
znaczne, podlegaja okresowym wahaniom, jednak zaznacza si¢ wyrazna tendencja
spadkowa ze 131 os6b w 1996 roku, do 110 pasazeréw na 1000 mieszkanicéw
w roku 2004. Na Lotwie, co charakterystyczne, rola zbiorowego transportu stale
wzrasta, cho¢ w calym rozwazanym okresie pozostaje ponizej wartosci 100 oséb na
1000 mieszkanicow (84 osoby w 2004). W Polsce publiczny transport zbiorowy od-
grywa role zdecydowanie najmniejsza, w omawianym okresie charakteryzowata go
tendencja spadkowa z 28 0s6b w 1996 do 21 oséb w 2004 roku. (por. wykres 4.5).
Biorac pod uwagg to, ze samochodowy transport zbiorowy charakteryzuje si¢ wigk-
sz elastycznodcia 1 szybciej reaguje na potrzeby rynku, wigksza role w ksztaltowa-
niu powyzszych parametréw maja rozwigzania sektorowe w zakresie polityki pry-
watyzacyjnej, niz globalne wielkosci makroekonomiczne. W Polsce szczegdlnie
uwidaczniajg si¢ w tym kontekscie zaniedbania w zakresie prywatyzacji i sposobéw
zarzgdzania PKS, rozwiazania logistyczne przewozéw zbiorowych, stan pojazdéw,
a takze of erta przewozowa (relacja ceny do jakosci).

18 Tbidem, s. 111.

19 Ibidem, s. 112.

20 Ibidem.

21 Ministerstwo Transportu i Budownictwa, Informaga. . ., op. cit., s. 6.
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Wykres 4.5.
Liczba pasazeré6w w zbiorowym transporcie samochodowym na 1000 mieszkan-
co6w w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédto: http:/ /www.csblv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std.lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dziatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

We krajach PNB wskazniki pracy przewozowej w transporcie pasazerskim
w omawianym okresie wykazywaly zmienne tendencje. Ogdlnie wzrosly nieznacz-
nie na Litwie i Estonii. Warty odnotowania jest zasadniczo staly i najwigkszy pro-
centowo wzrost przewozéw na Lotwie (prawie dwukrotny). Od 2002 rosna one
takze w Polsce, cho¢ w wolnym tempie ijeszcze nie osiagnely poziomu z 1996
roku, czyli 0,8 mln. pkm na 1000 mieszkaficéw. Wyraznie wigc transport zbiorowy
zyskuje na znaczeniu, co mozna tlumaczy¢, wysoka cena paliw, ale réwniez wzro-
stem ruchliwosci spotecznej, szczegblnie w sferze przewozéw turystycznych i wy-
poczynkowych, wewnatrzkrajowych i zagranicznych, a takze struktura zatrudnienia,
w ktérej dojazdy do pracy odgrywaja znaczaca role. Znajduje to odzwierciedlenie
w omawianej liczbie autobuséw. Wazrasta takze jako$¢ swiadczonych ustug
przewozowych. Dynamika i wielko$¢ przewozéw pasazerskich liczona w pkm rosta
w przesztosci, w pafistwach o réznym ustroju gospodarczym, réwnolegle z dynami-
ka przewozu tadunkéw liczonych w thm?2,

2 Por. M. Madeyski, E. Lissowska, W. Morawski, Transport, rowdj i integraga, WKL, Warszawa
1978, s. 21-22.

nowy SONB/SP/512497/202
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Wykres 4.6
Praca przewozowa w mln pasazerokilometréw na 1000 mieszkancow
w transporcie samochodowym w krajach potudniowo-wschodniego Battyku
w latach 1996-2004

25
; 2
e
k]
5154 —&—Litwa
s ——totwa
§ 14 * —&—Estonia
g —>—Polska
€05

0 L) L L L) L) L] L L] L

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
lata

Zrodlo: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http:/ /www.std.lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dgiatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

1.4. Przewozy tadunkéw w transporcie samochodowym

Globalne wskazniki masy tadunkéw nie oddaja, w pelni nasycenia tras komuni-
kacyjnych, poniewaz nastgpuje koncentracja potokéw ladunkowych na wybranych
trasach. Nalezy jednak zauwazy¢, ze masa przewozéw ladunkéw, poczawszy od
2001 roku rosnie w omawianych krajach (z wyjatkiem Polski). (por. wykres 4.7)
Tendencje te ,,wspiera” widoczny wzrost wskaznikéw makroekonomicznych,
w tym m.in. wymiany zagranicznej (eksport i import), rosnagce PKB, sukcesywnie
(oprécz Polski) malejace bezrobocie, ustabilizowana na dopuszczalnym poziomie
inflacja.

Niezaleznie od masy przewozonych ladunkéw, praca przewozowa rosnie.
Trzeba takze zauwazyé wzrost liczby samochodéw cigzarowych. Zmiany w struktu-
rze przewozOw generowane s przez wzrost konsumpcji.

Najwigcej towaréw na 1000 mieszkancéw przewozi si¢ w Polsce, gdzie do 2001
wskaznik ten ksztaltowal si¢ na prawie niezmienionym poziomie. Od 2001 roku,
w tej dziedzinie odnotowuje si¢ tendencje spadkowa. Wielko$¢ przewozéw towaro-
wych zmniejszyta si¢ z 1,01 mld ton w 2000 r. do 0,96 mld ton w 2004 r.23

2 G. Kaczor, Transport drogowy tadunksw, ,,Przeglad komunikacyjny”, 2005 nr 12, s. 36.
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Wykres 4.7
Przewozy tadunkow w transporcie samochodowym w min ton na 1000 miesz-
kanicow w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédio: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dyiatalnosii g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Do roku 2001 transport samochodowy miat najmniejsze znaczenie w Estonii,
nie przekraczajac 12% udziatu w przewozonych tadunkach. Od 2001 pojawila si¢
zdecydowana tendencja wzrostowa, szczegdlnie zauwazalna w roku 2003, kiedy to
przewozy wzrosty o 52% w stosunku do roku 2002. W roku 2004 transportem
samochodowym przewieziono 28 min ton fadunku.

Na Litwie od 1995 roku odnotowuje si¢ spadek przewozéw samochodowych.
W 1995 r. tym $rodkiem transportu przewieziono 73,3% tadunkéw, podczas gdy
w roku 2003 r. 39,5%. Od 1995 r. do 2000 r. wystgpowata stabilizacja przewozéw
tadunkéw, od 2003 r. pojawita si¢ tendencja wzrostowa.

W przypadku Lowy zauwazy¢ mozna pewne wahania w dynamice przewozéw.
W 1994 r. przewozy zmalaly o 31,7%, podczas gdy w 1998 r. odnotowano wzrost
przewozow o 34,2%. Cecha charakterystyczna samochodowych przewozéw towa-
rowych na Lotwie jest dominacja transportu wewngtrznego nad przewozami mie-
dzynarodowymi.

Od 2002 r. zaobserwowaé mozna tendencje wzrostowa w transporcie, charakte-
rystyczng dla analizowanych Panstw Baltyckich. Tendenciji tej sprzyja¢ moga oprécz
zalet wlasnych transportu samochodowego, takich jak elastyczno$¢ i bezposred-
nio$¢ dostaw, takze inne czynniki zwigzane z procesami integracyjnymi i przedakce-
syjnymi z Unia Europejska, obejmujace ulatwienia w przekraczaniu granicy i zwia-
zane z tym wyeliminowanie postojéw, liberalizacja polityki celnej czy wreszcie gene-
rowanie dodatkowego popytu zwiazanego z rozwojem gospodatczym pasistw.

y SONB/SP/512497/202
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Wykres 4.8
Praca przewozowa w transporcie samochodowym w min tonokilometrach na
1000 mieszkancow w krajach potudniowo-wschodniego Battyku
w latach 1996-2004
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Zrédlo: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http:/ /www.std.lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dziatalnosii 3 lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Wykres 4.8 pokazuje rosnace wskazniki pracy przewozowej. Na Lotwie, w okre-
sie 1996-2000 odnotowano pewne wahania w zakresie pracy przewozowej. W in-
nych krajach nastepuje gwaltowny wzrost wymiany débr materialnych?4. Najbar-
dziej praca przewozowa wzrosla w Estonii, niemal pigciokrotnie z 1,3 do 5 min
tonokilometréw, na Litwie trzykrotnie z 1,1 do 3,5 mln tonokilometréw. W Polsce
na uwagge zasluguje dynamiczny wzrost wskaznikéw w latach 2003-2004. Ogdlnie
w omawianym okresie praca przewozowa wzrosta dwukrotnie z 1,4 do 2,8 min
tonokilometréw. W zestawieniu z masa przewozonych ladunkéw w przeliczeniu na
1000 mieszkaficow (wykres 4.7), ktéra w zaleznosci od kraju podlegla silniejszym
wahaniom, nast¢puje dalsza intensyfikacja transportu samochodowego.

2. Transport samochodowy a transportochfonnos$¢ gospodarki

Z wyjatkiem Estonii, w ktérej wskazniki transportochlonnosci w badanym okre-
sie nie ulegaly zasadniczym zmianom, we wszystkich omawianych krajach zazna-
czyla si¢ tendencja ich obnizenia. Najwyrazniej, co oznacza ich prawie szesciokrot-
ny spadek na Litwie. Wplyw na to ma zwigkszenie stopnia przetworzenia towaréw
(wzrost wartosci kosztem masy, co moze stuzy¢ dynamizacji wskaznikéw wzrostu
gospodarczego)®® oraz odpowiadajace im zmiany w zakresie wykorzystania

24 Zob. M. Madeyski, E. Lissowska, W. Morawski, Transport..., op. cit, s. 20-21.
25 Por. J. Burnewicz, Prognoza ..., op. cit., s. 8.

Bialymstoku,
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dostepnych, stuzacych ich przewozowi form i srodkéw transportu (wigksza tadow-
nos¢, transport intermodalny, wigksza elastycznosé (synchronizacja) i dostepnosc),
bardziej racjonalnie planowanie logistyczne (lepsze wykorzystanie miejsca tadunko-
wego). Rosnace wskazniki masy tadunkéw ipracy przewozowej, w zestawieniu
z malejacymi wskaznikami transportochtonnosci w krajach nadbaltyckich, ozna-
czaja wzrost udziatu w przewozach tadunkéw tranzytowych.

Czynnikami wspomagajacymi wymienione procesy sa wzrost liczby samocho-
doéw cigzarowych zwigzany z jakosciowa poprawa parametréw technicznych floty
drogowej (zwigkszenie ladownosci i lepsze jej wykorzystanie, wigksza specjalizacja
i zréznicowanie w odniesieniu do potrzeb przewozowych réznych rodzajéw tadun-
kéw), czemu stuzy najpelniejsze urynkowienie drogowego samochodowego trans-
portu towarowego, stopniowa poprawa jakosci drég, rosnacy (w skali calej Europy)
udzial towarowego transportu samochodowego kosztem innych galezi transportu.

Wykres 4.9
Samochodowe przewozy wewnatrzkrajowe w tonach na 1000 USD PKB
w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédto: http:/ /www.csblv, 10.08.2005, http:/ /www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dziatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Rynki transportowe PNB naleza do stosunkowo malych w poréwnaniu z rynka-
mi transportowymi dawnych krajéw UE. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze sa rynkami
rozwijajacymi sig, co oznacza, iz potencjal rozwojowy tego $rodka transportu nie
zostal jeszcze wyczerpany. Popyt na ustugi transportowe w PNB i w Polsce zalezy
od wielu czynnikéw, do ktérych naleza: lokalizacja surowcdw, lokalizacja i liczba
ofrodkéw produkciji i przetworstwa, zdolnosé nabywcza spoteczeristwa.

3. Transport samochodowy a dynamika wzrostu gospodarczego

Transport samochodowy wlatach 1996-2004 pelnil zdecydowanie najwigksza
role w systemie transportowym krajéw PNB i Polski. Wiaze sig to ze specyficznymi




134 Roxdzial IV

cechami transportu samochodowego oraz z zapotrzebowaniem na coraz bardziej
wyspecjalizowane ustugi transportowe w okresie transformacji gospodarczej. Do
cech transportu samochodowego nalezy zaliczy¢ jego elastycznosé, w szczegdlnosci
podatnos¢ na zmiany, mozliwos¢ dostosowania tego rodzaju transportu do indywi-
dualnych potrzeb przewoznikéw, wysoka mobilnosé ibezposrednios¢ dostaw.
Transport samochodowy najtatwiej i najszybciej ze wszystkich srodkéw transportu
dostosowuje si¢ do aktualnego zapotrzebowania rynkowego. Z uwagi na op6znienie
technologiczne pozostalych form transportu, transport samochodowy za dominu-
jaca pozycje, gdyz modernizacja tego Srodka transportu wymagala najmniejszych
nakladéw inwestycyjnych w poréwnaniu z innymi galeziami transportu. Struktura
wlasnosciowa transportu samochodowego umozliwiata szybkie pojawienie sig
przedsigbiorcéw prywatnych, §wiadczacych ustugi w tej branzy tuz po transformacji
ustrojowej (transport samochodowy jest najdogodniejsza forma transportu dla ma-
tych i srednich przedsi¢biorstw, ktére w wigkszosci generuja wzrost gospodarczy).
W omawianym okresie praca przewozowa i masa przewozonych ladunkéw wyka-
zuje tendencje wzrostowa, podobnie jak i dynamika wzrostu gospodarczego w prze-
liczeniu na jednego mieszkarica. (por. wykres 4.10) Tempo wzrostu gospodarczego
jest wyzsze od dynamiki pracy przewozowej i dynamiki masy przewozonych tadun-
kéw, poniewaz maleje transportochtonnosé gospodarki. Stad wniosek o zmianach
struktury gospodatrczej w poszczegblnych krajach na rzecz zwigkszenia udzialu
ustug w tworzeniu PKB, lub wytwarzaniu bardziej nowoczesnych towaréw o wigk-
szej podatnosci transportowej i mniejszej masie.

Wykres 4.10
Produkt Krajowy Brutto w USD per capita w krajach potudniowo-
wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédlo: http:/ /www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http:/ /www.std.lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dygatalnosii g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Duzym problemem rozwoju transportu samochodowego jest stan infrastruk-
tury drogowej. Do stabosci transportu samochodowego nalezq wysokie koszty po-
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srednie (wysoki wspdlczynnik wypadkéw, niekorzystny wplyw na srodowisko natu-
ralne, duza powierzchniochtonnos$¢), co wplywa nie tylko na jego kondycje, ale
i efektywnosé poszczegélnych gospodarek krajowych.

4. Zwigzek pomigdzy popytem na transport samochodowy
a wzrostem gospodarczym — analiza korelacji kanoniczne;j

4.1. Specyfikacja zbioréw zmiennych do analizy kanoniczne;j

Wplyw transportu samochodowego na wzrost gospodarczy i handel zagraniczny
jest zjawiskiem bardzo istotnym, szczegélnie w okresie podejmowania decyzji
o alokacji sSrodkéw finansowych na inwestycje w rézne galezie transportu. Czynniki
i bariery majace istotny wplyw na poziom wzrostu gospodarczego zostaly scharak-
teryzowane w pierwszej czesci niniejszej pracy. Transport, w tym szczegdlnie in-
frastruktura transportu jest zaliczana do podstawowych elementéw, decydujacych
nie tylko o poziomie rozwoju w danym okresie czy momencie czasu, ale majacych
istotny wplyw na decyzje lokalizacyjne w przysztosci.

Analize korelacji kanonicznej stosuje si¢ w celu zbadania relacji istniejacych mie-
dzy dwiema grupami zmiennych. W metodzie tej wyznacza si¢ takie wartosci
wspolczynnikéw réwnanl wyznaczonych dla zmiennych kanonicznych (pierwiast-
kéw) U 1V, przy ktérych wspoétczynnik korelacji liniowej miedzy zmiennymi U i V
jest maksymalny. Zmienne kanoniczne s3 unormowanymi (o jednostkowej warian-
¢ji) kombinacjami liniowymi zmiennych wchodzacych w sktad obu grup.

Analiza korelacji kanonicznej jest uogdlnieniem analizy regresji wielorakiej?,
w ktérej bada si¢ jednoczesny wplyw wielu zmiennych niezaleznych na zbiér wielu
zmiennych zaleznych. Podstawowe pojecia i koncepcje tej analizy wprowadzil H.
Hotelling w latach 1935-1936.

W praktyce jest mozliwe wyznaczenie wigcej niz jednej pary zmiennych kano-
nicznych nieskorelowanych zinnymi parami zmiennych kanonicznych. Jednak
pierwsza para (U, V) ma najwigkszg warto§¢ wspolczynnika korelacji liniowej i jest
najwazniejsza w sensie interpretacyjnym. Nastgpne pary sg uporzadkowane wedlug
malejacych warto$ci wspoélczynnika korelacji. W interpretacji zmiennych kanonicz-
nych bierze si¢ pod uwage stopieri skorelowania poszczegdélnych zmiennych
w grupach ze zmienna kanoniczna lub wartosci wspétczynnikéw stojacych przy
zmiennych w liniowych funkcjach dla zmiennych kanonicznych.

Metody analizy kanonicznej wykorzystano w oparciu o dane panelowe z lat
1996-2004, dotyczace krajow poludniowo-wschodniego Baltyku. Za takim dobo-
rem obszaru badan przemawia fakt, ze wszystkie 4 kraje z tego rejonu znajdujq sie
w okresie transformacji gospodatczej. Odzyskaty niepodlegtosé lub suwerennosé
ekonomiczng i polityczna kilkanascie lat temu, znajduja si¢ w podobnym potozeniu

26 Por. np. K. Jajuga, Statystyka ekonomicznych gawisk lozonych — wykrywanie i analiza niejednorodnych
roxktadiw wielowymiarowych, Prace Naukowe AE we Wroclawiu nr 371, 1987, seria: Monografie
iopracowania nr 39, s. 33 oraz BF.J. Manly, Multivariate Statistical Methods. A Primer, London:,
Chapman and Hall 1986, s. 115.
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geopolitycznym, stanowig pomost pomiedzy Europa Zachodnia i Pélnocno-
wschodnia, s3 waznym ogniwem tranzytowym w taficuchu transportowym i poto-
zone sg nad Morzem Baltyckim. Czynnikiem znacznie je rézniacym jest wielkos¢
Polski, ktora zaréwno pod wzgledem terytorium, jak i liczby ludnosci kilkakrotnie
przewyzsza pozostale 3 kraje. Ta niedogodno$¢ zostala jednak zminimalizowana
poprzez przeliczenie poszczegdlnych zmiennych na 1000 mieszkaficow.

Wzrost gospodarczy i handel zagraniczny powigzano z transportem samocho-
dowym. Celem analizy jest zbadanie zwigzku miedzy rozwojem transportu samo-
chodowego a wzrostem gospodarczym i handlem zagranicznym. Interesujace nas
zjawiska mozna opisa¢ za pomoca odpowiednich zmiennych, ktére zaprezento-
wano wtabeli 4.1. W selekcji zmiennych, opisujacych transport samochodowy,
uzyto najbardziej istotnych indykatoréw, takich jak: przewozy pasazeréw w trans-
porcie zbiorowym, praca przewozowa w transporcie pasazerskim, praca przewozo-
wa w transporcie towarowym, tabor samochodowy-cigzarowy iosobowy oraz
transportochlonnos¢ w transporcie samochodowym w tonach na 1000 USD PKB.
Wzrost gospodarczy jest reprezentowany przez poziom PKB oraz inflacje, nato-
miast jako zmienne charakteryzujace handel zagraniczny przyjeto wartos¢ eksportu
oraz importu w tys. USD w przeliczeniu na 1000 mieszkanicéw.

Okres badann (1996-2004) wybrano celowo, aby mozna byto okreslic wplyw
transportu na gospodarke poszczegdlnych krajow w okresie poprzedzajacym akce-
sj¢ do Unii Europejskiej. Wydltuzenie tego okresu wstecz nie bylo mozliwe z uwagi
na brak poréwnywalnych danych, ktére byly czerpane z oficjalnych statystyk po-
szczegblnych krajow.

Tabela 4.1.
Zbiory zmiennych charakteryzujacych transport samochodowy oraz wzrost
gospodarczy i handel zagranicznych wystepujace w analizie kanonicznej

Zjawisko Zmienna Znaczenie
SPW  |Transport pasazerski w min pasaz. na 1000 mieszkancow
SPP Praca przewozowa w min pasazerokm na 1000 mieszkarcow
SPI Praca przewozowa w min tonokm na 1000 mieszkarncow
Transport ” —
samochodowy TSO Samochody osobowe na 1000 mieszkarncow
TSC Samochody ciezarowe na 1000 mieszkancow
TSP Transportochionno$¢ w transporcie samochodowym w tonach
na 1000 USD PKB
Handel EKS  |Wartos¢ eksportu w tys. USD na 1000 mieszkancow
zagraniczny IMP Warto$¢ importu w tys. USD na 1000 mieszkaricow
Wzrost PKB Produkt krajowy brutto na 1 mieszkaricaw USD
gospodarczy INF  |Wskaznik inflacjiw %

Zrédlo: Opracowanie wiasne
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4.2. Wyniki analizy korelacji kanoniczne;j

Przed przystapieniem do analizy kanonicznej warto przyjrzeé si¢ korelacjom
miedzy zmiennymi opisujacymi transport samochodowy oraz wzrost gospodarczy
ihandel zagraniczny (por.tab.4.2). Ponizsze korelacje uwidaczniaja nam mozliwe
zwigzki (liniowe) pomiedzy zmiennymi zbiorami. Najsilniejsza korelacje obserwu-
jemy miedzy praca przewozows (w mln pasazerokm na 1000 mieszkancéw) a war-
tosciag importu (0,87) oraz wartoscig eksportu (0,86). Zblizony poziom liczbowy
wspolczynnika korelacji liniowej (0,83) dotyczy réwniez zaleznosci miedzy praca
przewozowsa (w mln tonokm na 1000 mieszkaricéw) a wartoscia eksportu.

Dodatni wplyw na zmienne opisujace handel zagraniczny maja wszystkie zmien-
ne transportu samochodowego oprécz transportochtonnosci w transporcie samo-
chodowym (w tonach na 1000 USD PKB). Ujemna korelacje obserwujemy miedzy
zmiennymi transportu samochodowego (oprécz TSP) a inflacja, z ktéra najsilniej
skorelowana jest praca przewozowa (SPI).

Wysoka zalezno$¢ pomiedzy praca przewozows a importem i eksportem wynika
z dynamiki pracy przewozowej mierzonej liczba mln tonokm na 1000 miesz-
kaficéw. W Polsce wskaznik ten w catym badanym okresie wynosit powyzej 100%
co oznacza, ze praca przewozowa roslta, najwyzszy wzrost odnotowano w 2004
roku, w stosunku do roku 2003 o 28,5%. W pozostatych badanych krajach praca
przewozowa réwniez wzrastala, zwyjatkiem 1996 roku na Litwie, gdzie
odnotowano spadek o 18,8% i w Estonii w latach 2000 i 2002 odpowiednio o 1,1%
16,2%. Ztym, ze réwniez w Estonii odnotowano najwyzsze wzrosty tego
wskaznika w roku 1997 o 46,5% i w 2003 o 46,5%. (pot. zalaczniki 1-4).

Tabela 4.2
Korelacje mi¢dzy zmiennymi opisujgcymi transport samochodowy
a zmiennymi charakteryzujgcymi wzrost gospodarczy oraz handel

zagraniczny
Zmienna EKS IMP PKB INF
SPW 0,502744 0,506527 -0,050164 -0,161987
SPP 0,857460 0,872241 0,415430 -0,031695
SPI 0,829413 0,773411 0,731230 -0,434227
TSO 0,699217 0,672946 0,627131 40,554313
TSC 0,576217 0,569940 0,559906 -0,065885
TSP -0,634376 -0,664373 -0,394330 0,449320

Zré6dlo: Opracowanie whasne

Ujemna korelacja transportochlonnosci gospodatki w transporcie samochodo-
wym z Produktem Krajowym Brutto wiaze si¢ z mniejsza dynamika przewozéw
towarowych w poréwnaniu do wzrostu gospodarczego. W Polsce, przewozy towa-
téw transportem samochodowym tylko w dwéch latach, tj. w 1996 r. 12000 r.
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wzrosty w stosunku do roku poprzedniego, a w pozostalych latach zmalaly, przy
czym najwigkszy spadek odnotowano w 2002 roku o 6,5%. Podobnie sytuacja wy-
gladata na Litwie, wzrost przewozéw nastapit wlatach 2001 i2003, a spadki
w pozostaltym badanym okresie. Z tym, ze obnizenie przewozéw w latach 1996-
1997 wynosito 35,9% i 33,7%. W pozostalych dwoéch krajach przewazaly wzrosty
przewozéw towaréw, na Lotwie w 5, a w Estonii w 8 latach. Tymczasem, w calym
badanym okresie we wszystkich analizowanych krajach, odnotowano stosunkowo
wysoka dynamike wzrostu gospodarczego (por. wykres 3.1). Mniejsza dynamike
PKB zauwazamy w 1998 roku, szczegélnie na Litwie i w Estonii, oraz w 2004 roku
w Polsce.

Analiza kanoniczna zostala przeprowadzona na modelu, ktéry jest zaprezento-
wany na schemacie 4.1. Objasniajaca zmienna kanoniczng jest transport samocho-
dowy a objasniana wzrost gospodarczy i handel zagraniczny. Zmienne kanoniczne
TSA i WGIiHZ traktujemy jak zmienne ukryte, sa one sumami wazonymi zmien-
nych odpowiednio pierwszego i drugiego zbioru zmiennych. Wagi dobierane sa tak,
aby dwie sumy wazone byly ze soba maksymalnie skorelowane. Spetnienie warunku
maksymalnego skorelowania oznacza, ze otrzymane pary sum wazonych mozemy
uzna¢ za dobrg reprezentacje danych. Niska korelacja lub jej brak swiadczylaby
o rzeczywistym braku powiazan migdzy rozpatrywanymi zbiorami.

Wagi kanoniczne pozwalaja zrozumieé i w prosty sposéb zinterpretowac
zmienne kanoniczne: im wigksza bezwzgledna warto$¢ wagi, tym wigkszy wklad
(dodatni lub ujemny) danej zmiennej w zmienna kanoniczna. Liczba wszystkich
mozliwych zmiennych kanonicznych jest réwna minimalnej liczbie zmiennych
w ktéryms z analizowanych zbioréw. Jednak nie wszystkie zmienne kanoniczne sa
statystycznie istotne. W naszym przypadku mozemy wyodrebnié cztery pierwiastki,
z ktérych trzy sg statystycznie istotne?” (por. tab. 4.3). Kolejne zmienne kanoniczne
sa ze sobg nieskorelowane i wyjasniaja coraz mniejsza swoista cze$¢ zmiennosci.
Podobnie korelacje kanoniczne beda coraz mniejsze. W praktyce najwiecej uwagi
poswigca si¢ najwickszej korelacji, tj. korelacji dla pierwszej zmiennej kanoniczne;.
Niemniej jednak warto zwrdci¢ uwage na inne istotne statystycznie zmienne kano-
niczne. Mogg one wnie$¢ wiele ciekawych informacji o zmiennosci migdzy zbio-
rami.

Wyliczone wagi kanoniczne dla obu zbioréw analizowanych zmiennych przed-
stawiono w tablicy 4.4. Ulatwia one poznanie struktury zmiennych kanonicznych
poprzez pokazanie swoistego wkladu kazdej zmiennej do sumy wazone;.

27 Szczegblowy opis weryfikacji hipotezy zerowej o nieistotnosci korelacji kanonicznych za pomoca
testu chi-kwadrat mozna znalez¢ m.in. [w:] M. Dobosz, Wispomagana kompnterono statystyezna analiza wynikdw
badari, Akademicka Oficyna Wydawnicza Exit, Warszawa 2001, s. 310.

ymstoku,
nowy SONB/SP/512497/202




Transport samochodowy a w3rost gospodarcgy parstw baltyckich

139

Tabela 4.3.

Wartosci testu chi-kwadrat oraz poziomy prawdopodobieristwa p istotnosci

pierwiastkéw kanonicznych

P'::L’I’::::k Kanon.R |Kanon.RA2|  Chi2 df p :;"r;'l’:ta
0 0,990846 | 0,981776 | 190,6957 24 0,000000 | 0,001558
1 0,905798 | 0,820470 72,5482 15 0,000000 | 0,085498
2 0,610108 | 0,372232 21,8845 8 0,005145 | 0476234
3 0,491311 | 0,241386 8,1497 3 0,043034 | 0,758614
Zrédto: Opracowanie whasne
Tabela 4.4.
Wartosci wag kanonicznych w obu zbiorach zmiennych
Zmienna Pierw. 1 Pierw. 2 Pierw. 3 Pierw. 4
SPW 0,463398 0,370634 -1,25394 -1,70737
SPP 0,360874 0,623299 1,83910 1,46512
SPI 0,439920 -0,666618 -0,24806 -0,71679
TSO -0,310462 -0,488251 0,32893 0,78054
TSC 0,173599 -0,308682 -0,69113 -1,32792
TSP -0,220601 -0,103133 0,81627 -0,73703
EKS 0,769147 -2,86264 -0,034009 -5,93567
IMP 0,530129 3,44058 -0,067606 5,66726
PKB -0,496740 -1,09608 0,737451 0,51612
INF -0,008493 0,20542 1,058508 -0,21107

Zrédlo: Opracowanie whasne

Na podstawie uzyskanych wynikéw otrzymujemy trzy pary zmiennych kano-
nicznych reprezentujacych w ramach naszego modelu powigzania dwéch zbioréw
danych odnoszacych si¢ do transportu samochodowego (pierwszy zbidt) oraz
wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego (drugi zbiér). Oto one:

zmienna kanoniczna pierwsza:
TSA=0,463SPW+0,361SPP+0,440SPI-0,310TSO+0,174TSC-0,221 TSP
WGiHZ,=0,769EKS+0,530IMP-0,497PKB-0,008INF

zmienna kanoniczna druga:
TSA>=0,371SPW+0,623SPP-0,667SP1-0,488 TSO-0,309TSC-0,103TSP
WGiHZ,=-2,863EKS+3,441IMP-1,096PKB-0,205INF
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zmienna kanoniczna trzecia:
TSA3=-1,254SPW+1,839SPP-0,248SP1+0,329TS0-0,691TSC+0,816 TSP
WGIiHZ;=-0,034EKS-0,068IMP+0,737PKB+1,059INF

Dla pierwszej zmiennej kanonicznej najwigksze bezwzgledne wartosci wagi maja
zmienne SPW (0,463) i EKS (0,769), dlatego mozna przypuszczaé, ze korelacja
migdzy transportem pasazerskim a eksportem wplyneta na powstanie pierwszej
zmiennej kanonicznej. Zmienne SPI iIMP maja najwickszy wklad do drugiej
zmiennej kanonicznej. Praca przewozowa oraz import przyczyniaja si¢ kolejno do
wyjasnienia dodatkowej zmiennosci wnaszym modelu. W okreslenie trzeciej
zmiennej najwickszy wklad wniosty SPP oraz INF.

W analizie kanonicznej mozna wyliczy¢ takze korelacje miedzy zmiennymi ka-
nonicznymi a zmiennymi w kazdym zbiorze. Nosza one nazwe kanonicznych tla-
dunkéw czynnikowych. Im wigkszy jest tadunek czynnikowy, tym wigkszy ktla-
dziemy nacisk na t¢ zmienna przy interpretacji zmiennej kanonicznej. Jesli podnie-
siemy do kwadratu warto$¢ fadunkéw czynnikowych reprezentujacych korelacje, to
otrzymamy proporcje wariancji zmiennej danej zmiennej, wyijasnionej przez
zmienng kanoniczng. Gdy dla danej zmiennej kanonicznej obliczymy $rednia z tych
proporcji dla wszystkich zmiennych, otrzymamy informacje, ile procent wariancji
wyjasnia srednio dana zmienna kanoniczna w tym zbiorze danych. Wariancja ta nosi
nazwe wariancji wyodrebnione;.

Korelacje kanoniczna réwniez mozemy podnies¢ do kwadratu. Jesli pomnozymy
ten kwadrat przez wariancje wyodrebniong jednego (lewego) zbioru otrzymujemy
nowy, bardzo wazny syntetyczny wskaznik zwany redundancja lewego zbioru
zmiennych przy drugim (prawym) zbiorze zmiennych. Redundancja (nadmiaro-
wo$¢) danej zmiennej kanonicznej méwi nam, jaka cze$é przecigtnej wariancji
w jednym zbiorze, wyjasnia dana zmienna kanoniczna przy znajomosci drugiego
zbioru. Inaczej méwiac, dowiadujemy si¢, na ile nadmiarowy jest jeden zbidr da-
nych przy drugim zbiorze danych.

Wartosci tadunkéw czynnikowych dla zmiennych opisujacych transport samo-
chodowy (lewy zbiér) przedstawiono w tab.4.4. i na wykresie 4.11. Zmienna SPP
wykazuje bardzo wysoki dodatni tadunek czynnikowy (0,924) dla pierwszej zmien-
nej kanonicznej. Do$¢ silnie koreluja z tym pierwiastkiem, takie zmienne transportu
samochodowego, jak SPI, SPW oraz (ale z przeciwnym znakiem) TSP. Ujemne od-
dzialywanie tego ostatniego czynnika zwigzane jest z malejaca transportochlonno-
§cia badanych gospodarek w odniesieniu do transportu samochodowego. Ze
wzgledu na fakt, iz polityka transportowa zmierza do zmniejszenia transporto-
chlonnosci, szczegdlnie w transporcie samochodowym, a takze z uwagi na jego od-
dzialywanie na $rodowisko naturalne i bezpieczenistwo ludzi, wskaznik ten ujemnie
koreluje z pierwsza zmienna kanoniczng.

Dla drugiej zmiennej najwigkszy tadunek czynnikowy o znaku ujemnym wnosi
zmienna SPI (-0,667), za$ dla trzeciego pierwiastka najsilniejsza korelacje obserwu-
jemy ze zmienna TSC (0,467). Generalnie zmienne transportu samochodowego naj-
silniej sq skorelowane z pierwsza zmienng kanoniczna,.
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Dynamika wzrostu gospodarczego w czterech analizowanych krajach byla wyz-
sza od dynamiki przewozéw tadunkéw transportem samochodowym wewnatrz po-
szczegblnych krajéw. Wyniki, ktére sa uwidocznione w tabeli 4.3 i na wykresie 4.11.
§wiadcza o poréwnywalnym wplywie na transport samochodowy trzech in-
dykatoréw: liczby samochodéw osobowych na 1000 mieszkaficéw (0,593), ktérych
liczba na 1000 mieszkaficéw miala w ostatnim dziesigcioleciu najwigksza dynamike
pracy przewozowej w mln pasazerokm na 1000 mieszkancéw (0,924) oraz pracy
przewozowej w transporcie ladunkéw (0,695). Poniewaz Iaczne przewozy
w transporcie wewnatrzkrajowym i migdzynarodowym majq tendencje rosnaca, ich
poziom wzrasta we wszystkich badanych krajach. Szczegélowe relacje, dotyczace
elementéw ksztalttujacych transport samochodowy, zostaly przedstawione w pierw-
szej czesci ponizszego rozdziatu.

Dla kazdej zmiennej kanonicznej mozemy obliczy¢ srednia z kwadratéw tadunkow
czynnikowych dla danego zbioru. Otrzymany syntetyczny wskaznik zwany wariancja
wyodrebniona, okresla ile procent wariancji §rednio wyjasnia dana zmienna kanoniczna
w tym zbiorze zmiennych. Jak wynika z tabeli 4.5. pierwsza zmienna kanoniczna wyod-
rebnia 47% wariancji w pierwszym zbiorze zmiennych (transport samochodowy). Miara
redundancji dla pierwszego pierwiastka wynosi 0,46, co oznacza, ze przy danych zmien-
nych wprawym zbiorze (wskazniki wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego),
mozemy wyjasni¢ okolo 46% wariancji wskaznikéw transportu samochodowego
w oparciu o pierwszy pierwiastek kanoniczny.

Druga zmienna kanoniczna wyodrebnia juz tylko 17% wariancji wskaznikéw trans-
portu samochodowego, a w oparciu o drugi pierwiastek mozemy wyjasni¢ ok. 14% wa-
riancji zmiennych opisujacych transport samochodowy, przy danych zmiennych
w prawym zbiorze. Ostatni istotny pierwiastek wyodrebnia juz tylko 13% wariancji,
a miara redundancji dla trzeciej zmiennej kanonicznej to zaledwie 5%.

Tabela 4.5.
Transport samochodowy — kanoniczne tadunki czynnikowe, wariancja
wyodrebniona oraz redundancija

Zmienna Pierw. 1 Pierw. 2 Pierw. 3
SPW 0,687799 0,359105 -0,425827
SPP 0,924283 0,093347 0,302700

SPI 0,694764 -0,666835 -0,001442

TSO 0,593165 -0,538243 -0,317223

TSC 0,472091 -0,348662 0,467189

TSP -0,654055 0,060372 0,411894
Wariancja

wyod rebnijo na 0,468761 0,166209 0,126918

Redundancja 0,460218 0,136370 0,047243

Zré6dto: Opracowanie whasne
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Przyjrzyjmy si¢ strukturze czynnikéw w zbiorze zmiennych opisujacych wzrost
gospodarczy oraz handel zagraniczny (tab. 4.5 oraz wykres 4.12). Pierwszy pierwia-
stek kanoniczny odznacza si¢ wysokimi ladunkami na pozycjach zwiazanych
z handlem zagranicznym (EKS iIMP). Wskazniki wzrostu gospodarczego (PKB
oraz INF) majg znacznie nizsze tadunki. Dlatego mozemy wnioskowad, Ze istotna
korelacja kanoniczna miedzy zmiennymi w dwoch zbiorach (ze wzgledu na pierw-
szy pierwiastek) jest prawdopodobnie wynikiem zaleznosci migdzy transportem sa-
mochodowym a handlem zagranicznym. Jesli potraktujemy transport samochodowy
jako zmienna objasniajaca, moglibysmy powiedzie¢, ze transport samochodowy
wplywa na handel zagraniczny, ale znacznie mniej na wzrost gospodarczy.

Tabela 4.6.
Wzrost gospodarczy i handel zagraniczny — kanoniczne fadunki czynnikowe,
wariancja wyodrebniona oraz redundancja

Zmienna Pierw. 1 Pierw. 2 Pierw. 3

EKS 0,938769 -0,315687 0,089715

IMP 0,934868 -0,243039 0,102079

PKB 0,441888 -0,756756 0,234332

INF -0,217988 0,501559 0,790871
Wariancja

wyodrebniona 0,499512 0,245742 0,174714

Redundancja 0,490409 0,201624 0,065034

Zrédlo: Opracowanie wiasne

Jak widaé, pierwszy pierwiastek kanoniczny odpowiada srednio za okoto 50%
wariancji zmiennych w drugim zbiorze. Przy danych wskaznikach transportu samo-
chodowego, mozemy wyjasni¢ okoto 49% wariancji wskaznikéw wzrostu gospo-
darczego i handlu zagranicznego w oparciu o pierwszy pierwiastek kanoniczny.

Dla drugiej zmiennej kanonicznej najwigkszy tadunek wnosza wskazniki PKB
oraz inflacji, czyli zmiennych zwiazanych ze wzrostem gospodarczym. Drugi pier-
wiastek wyodrebnia okolo 25% calkowitej wariancji wynikéw zbiorze zmiennych,
dotyczacych wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego, a przy danych wskaz-
nikach pierwszego zbioru mozemy wyjasni¢ okoto 20% wariancji wskaznikéw pra-
wego zbioru w oparciu o drugi pierwiastek kanoniczny.

Z trzecim pierwiastkiem kanonicznym najsilniej koreluje INF (0,791). Trzecia
zmienna kanoniczna wyodrebnia tylko 15% wariancji w drugim zbiorze zmiennych,
a nadmiarowos¢ tej zmienne wynosi ok.7%.
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Wykres 4.11.
Transport samochodowy — kanoniczne tadunki czynnikowe dla
poszczego6lnych zmiennych kanonicznych (pierwiastkow)

SPW SPP SPI TSO TSC TSP

|DPierwiastek 1 MPierwiastek 2 OPierwiastek 3 |

Zré6dto: Opracowanie whasne na podstawie tabeli 4.4.

Wykres 4.12.
Wzrost gospodarczy i handel zagraniczny — kanoniczne fadunki czynnikowe
dla poszczegolnych zmiennych kanonicznych (pierwiastkow)

0,935

0,234

-0,243
041 -0,316
-0,6
-0,8 s
EKS IMP PKB INF

[ Pierwiastek 1 B Pierwiastek 2 O Pierwiastek 3

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie tabeli 4.5.
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Podsumowaniem wynikéw analizy kanonicznej sq wariancje wyodrebnione i re-
dundancje wspoélne dla obu zbioréw (tab.4.5).

Tabela 4.7.
Zestawienie informacji o analizie kanonicznej zboréw zmiennych TSA oraz
WgiHZ
N=36 Lewy zb. Prawy zb.
Liczba zmiennych 6 4
Wariancja wyodrebniona 85,4459% 100,000%
Catkowita redundancja 66,6176% 77,6386%
Zmienne: 1 SPW EKS
2 SPP IMP
3 SPI PKB
4 TSO INF
5 TSC
6 TSP

Zré6dto: Opracowanie wlasne.

Wartos¢ wspotczynnika calkowitej korelacji kanonicznej R jest bardzo wysoka
(0,991) i wysoce istosna (p< 0,001). Podana tutaj warto$¢ kanonicznego R odnosi
si¢ do pierwszego i najbardziej istotnego pierwiastka kanonicznego. Zatem mozna
te wartos¢ interpretowac jako prosta korelacje migdzy wazonymi wartosciami suma-
rycznymi w kazdym zbiorze z wagami odnoszacymi si¢ do pierwszego (najbardziej
istotnego) pierwiastka kanonicznego.

Wartosci w wierszach oznaczonych Wariancja wyodrebniona oraz Caltkowita re-
dundancja stanowia wskaznik wielkosci catkowitych korelacji miedzy dwoma zbio-
rami zmiennych w stosunku do wariancji zmiennych. Jest to co innego niz kano-
niczne R-kwadrat, poniewaz tamta statystyka wyraza proporcje wariancji wyjasnia-
nej w zmiennych kanonicznych.

Wartosci podawane w wierszu Wyodrebniona wariancja oznaczaja przecigtna
ilos¢ wariancji wyodrebnionej ze zmiennych w odpowiednim zbiorze przez wszyst-
kie pierwiastki kanoniczne. Tak wigc, wszystkie cztery pierwiastki wyodrebniaja
100% wariancji z prawego zbioru, to znaczy czterech wskaznikéw wzrostu gospo-
darczego i handlu zagranicznego i 85% wariancji lewego zbioru, czyli wskaznikow
transportu samochodowego.

Wartosci redundancji mozemy interpretowa¢ w nastepujacy sposéb: w oparciu
o wszystkie pierwiastki kanoniczne przy danym prawym zbiorze zmiennych (EKS,
IMP, PKB, INF) mozemy wyja$ni¢ przecigtnie 67% wariancji zmiennych w lewym
zbiorze (wskazniki transportu samochodowego). Podobnie mozemy wyjasni¢ 78%
wariancji we wskaznikach transportu samochodowego, przy danych wskaznikach
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wzrostu gospodarczego oraz handlu zagranicznego. Wyniki te sugeruja silny cal-
kowity zwiazek migdzy pozycjami w obu zbiorach.

Wagi kanoniczne pozwalajg wyznaczy¢ wartosci zmiennych kanonicznych dla
poszczegdlnych obiektéw. Sporzadzenie wykresu wartosci kanonicznych zmien-
nych w lewym zbiorze wzgledem wartosci zmiennych w prawym zbiorze umozliwia
interpretacje wynikow analizy kanonicznej. Wykresy te utatwiaja wykrycie ewentu-
alnych przypadkéw odstajacych oraz ewentualnego skupienia przypadkéw.

Na wykresie pierwszej zmiennej kanonicznej (por. wykres 4.13) obserwujemy
skupienia przypadkéw, ktére tworza poszczegdlne panistwa ze wzgledu na wartosci
pierwszego pierwiastka w kolejnych latach. Zdecydowanie najwigksze wartosci
osiaga Estonia i to w calym badanym okresie, czyli od 1996 r. do 2004 r., nizsze
wartosci odnotowujemy dla Litwy i Lotwy, a najmniejsze dla Polski. Przypomnijmy,
ze pilerwsza zmienna kanoniczna jest najsilniej skorelowana z wszystkim wskaz-
nikami transportu samochodowego i ze wskaznikami handlu zagranicznego. Mozna
wigc, na podstawie wykresu pierwszej zmiennej kanonicznej wnioskowaé, ze wigk-
sze jej wartosci Swiadcza o wigkszych wartosciach poszczegélnych wskaznikéw dla
badanych paristw.

Z drugim pierwiastkiem najsilniej jest skorelowana praca przewozowa (w miln
tonokm na 1000 mieszkaicow) oraz produkt krajowy brutto (na 1 mieszkarica
w USD). Korelacja ta jest jednak ujemna, co oznacza, ze wyzsza warto§¢ liczbowa
drugiej zmiennej kanonicznej bedzie oznaczala nizszy poziom wymienionych
wskaznikéw w badanych panstwach. Najwicksze wartosci drugiej zmiennej kano-
nicznej obserwujemy dla Lotwy oraz Estonii w latach 1996 —1998. Najnizsze warto-
$ci notujemy dla Polski z lat 2000-2001 (por. wykres 4.14).

Wartosci trzeciej pary zmiennych kanonicznych sa najbardziej rozproszone,
w poréwnaniu do wartosci dwéch wezesniejszych zmiennych kanonicznych. Naj-
silniej z trzecim pierwiastkiem jest dodatnio skorelowany wskaznik inflacji, zatem
wyzsza warto$¢ trzeciego pierwiastka kanonicznego wskazywaé moze na wyzszy
poziom inflacji w badanym przypadku. Najwieksze wartodci trzeciej zmiennej ka-
nonicznej obserwujemy dla naszego kraju wlatach 1996-1998, a najmniejsze dla
Litwy prawie we wszystkich badanych latach.

Analiza poziomu wzrostu gospodarczego w badanych krajach wskazuje, ze
wszystkie one weszty na $ciezke stabilnego wzrostu, ktéry sukcesywnie nastgpowat
od lat 90. Proces ten rozpoczal si¢ wraz z przemianami ustrojowymi, a jego
umocnienienie przyniosty prace dostosowawcze do norm Unii Europejskie;.

u,
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Rysunek 4.1
W2zajemne powigzania mi¢dzy zmiennymi kanonicznymi a zmiennymi je opisujgcymi w modelu transportu

samochodowe
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Zrédlo: Opracowanie wlasne
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Wrykres 4.13.
Wykres pierwszej pary zmiennych kanonicznych
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Zrédlo: Opracowanie wiasne
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Wykres 4.14.
Wykres drugiej pary zmiennych kanonicznych
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Wykres trzeciej pary zmiennych kanonicznych
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Zré6dto: Opracowanie wlasne
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ROZDZIAL V
TRANSPORT KOLEJOWY A WZROST
GOSPODARCZY PANSTW BALTYCKICH

1. Poziom rozwoju transportu kolejowego

W grupie badanych krajéw Polska charakteryzuje si¢ wysokimi wspoiczynnikami
nasycenia infrastruktura kolejowa. Najwyzsze sq wspotczynniki gestosci sieci oraz
elektryfikacji. Polskie sieci kolejowe budowane sa w standardzie dominujacym
w Europie, podczas gdy KNB w wigkszosci posiada sie¢ kolejows opierajaca si¢ na
standardzie rosyjskim (w Estonii znaczny jest udzial kolei waskotorowych). Dla
KNB charakterystyczny jest niski udzial kolei zelektryfikowanych. Wigkszos¢ prze-
jazdéw obstuguja lokomotywy spalinowe.

Transport kolejowy w Polsce, pomimo wysokiej gestosci linii kolejowych, nie
spetnia europejskich wymogdw, szczegdlnie w zakresie predkosci. Niezadowalajacy
jest stan taboru pasazerskiego w Polsce, ktéry jest przestarzaly technologicznie i nie
zacheca podréznych do wybierania tego srodka transportu. W transporcie pasazer-
skim najlepiej prezentuja si¢ poltaczenia zntercity, jednak i tutaj operatorzy polaczen
zakupuja za mato nowych wagonéw kolejowych.

Szczegdlnie silnie potrzeba modernizacji wystgpuje w przypadku Elektrycznych
Zespoléw Trakcyjnych. Tabor ten opiera si¢ na rozwiazaniach konstrukcyjnych
z lat 60. ubieglego wieku i w obecnej rzeczywistosci jest wysoko niezadowalajacy
zuwagi na male przyspieszenie, niewielkie osiagane predkosci i wysoka energo-
chlonnos¢.

W Polsce najlepiej wyglada rozwdj kolei w zakresie transportu tadunkéw. Od
poczatku badanego okresu mamy do czynienia z modernizacja taboru. Kupuje si¢
wagony specjalistyczne do przewozu okreslonych rodzajéw tadunkéw. Dzigki po-
tozeniu Polski w systemie migdzynarodowych korytarzy transportowych, wlasnie
transport towardw w Polsce ma najkorzystniejsze perspektywy. Zwraca si¢ jednak
uwagge na konieczno$§¢ zmniejszenia oplat tranzytowych i za korzystanie z sieci.
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2. Sktadniki infrastruktury ekonomicznej kolei i ich wykorzystanie

R. Kuziemkowski, P. Zalewski, piszac o wykotzystaniu infrastruktury ekono-
micznej kolei, zwracaja uwage nal:

—  drogi kolejowe — w aspekcie zdolnosci przewozowej linii kolejowej oraz

dostepnosci sieci kolejowe;;

—  stacje kolejowe — w odniesieniu do zdolnosci przepustowej i przerobowe;j
stacji, zdolnosci ladunkowej stacji towarowej oraz wskaznikéw charaktery-
zujacych jakos$¢ pracy w stacji;

—  urzgdzenia zabezpieczenia ruchu kolejowego i tqcznosci;

—  inne skladniki infrastruktury ekonomicznej kolei.

W PKP w 2001 r. zostal dokonany podzial na regionalne i migdzywojewddzkie
przewozy pasazerskie. W zwiazku z tym, ze zyski z przewozéw towarowych nie po-
krywaja w catosci strat z przewozéw pasazerskich, zadluzenie sektora kolejowego
wzrasta. Szczegélny udzial w powstawaniu tych strat, ma spétka PKP Przewozy
Regionalne. Sie¢ kolejowa (jej dtugosc) jest nazbyt rozbudowana w stosunku do
aktualnych potrzeb. Z 23,5 tys. km uzywa si¢ 19 tys. km. W Polsce tylko 30% linii
kolejowych charakteryzuje si¢ dobrym stanem utrzymania a 40% stanem dostatecz-
nym?2, Tabor spétki PKP Przewozy Regionalne jest wyeksploatowany — 37% wago-
néw jest niesprawnych. Naktady budzetowe w Polsce w 2002 r. na sektor kolejowy
wynosity 0,36% i jest to wartos¢ zdecydowanie ponizej oczekiwai.

Wykres 5.1.
Liczba pasazeréw w transporcie kolejowym na 1000 mieszkancow w krajach
potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédlo: http:/ /www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std.lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dgialalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

t R. Kuziemkowski, P. Zalewski, Ekonomika transportu kolejowego, Wydawnictwo Komunikacji
i Lacznosci, Warszawa 1987, s. 88-136, por. takze Rogwd/ infrastruktury transportu, pod red. K. Woje-
wadzkiej-Krol, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdariskiego, Gdarsk 1999, str. 13

2 Wstepny Program Operagyjny Konkurengyjnosé Transports, Ministerstwo Infrastruktury, Departament
Programowania i Strategii, Warszawa 2005, str. 14 i nast.
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W pierwszej polowie lat 90. w wigkszosci analizowanych krajéw odnotowano
spadek transportu pasazerskiego. Tendencja ta najwyrazniej wystapita na Lotwie,
gdzie w latach 1996-2000 transport spadt prawie o polowe. Wyjatkiem w tym okre-
sie byla tendencja wzrostowa w Estonii. Od roku 2000 odnotowuje si¢ dalsza ten-
dencje do spadku transportu pasazerskiego za wyjatkiem Lotwy, gdzie odnotowuje
si¢ srednio 5% roczny wzrost pasazerskiego transportu kolejowego.

Pasazerski transport kolejowy systematycznie traci na znaczeniu na rzecz trans-
portu samochodowego, ktéry wydaje si¢ bardziej atrakcyjny ze wzgledu na bardziej
dogodne godziny polaczen. Nie bez znaczenia pozostaje mata gestosé sieci kolejo-
wej w krajach nadbattyckich oraz péinocno-wschodnich regionach Polski.

We wszystkich krajach nastepuje spadek gestosci sieci kolejowej. Ma to zwiazek
z tendencja do zamykania nierentownych linii kolejowych. Polska jest krajem
o najwyzszej gestosci sieci kolejowej, prawie trzykrotnie przewyzszajacej gestos¢
sieci kolejowej Estonii. Zauwazy¢ jednak nalezy, iz gesto$¢ sieci kolejowej w Polsce
nie jest rownomierna. Najwyzsza gesto$¢ wystepuje w poludniowo-zachodnim re-
gionie kraju, podczas gdy na wschodzie Polski zblizona jest do gestosci sieci kole-
jowej panistw battyckich.

Wykres 5.2.
Gestosc¢ sieci kolejowej na 100 km?2 ¥ krajach potudniowo-wschodniego Bat-
tyku w latach 1996-2004
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Zrédlo: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http:/ /www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dgiatalnosei g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

U progu transformaciji sie¢ kolejowa Estonii liczyla 772 km toréw w standardzie

rosyjskim (szerokotorowym) i 675 km linii waskotorowych. Gestosé sieci kolejowej
jest tam najnizsza z badanych krajéw i wynosi 2,15 km na 100 kma2.
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Transport kolejowy na Lotwie opatty jest na torach w standardzie rosyjskim
o tacznej dlugosci 2270 km. Gestos¢ sieci kolejowej wynosi 3,5 km na 100 kma?. Je-
dynie 11% linii kolejowych jest zelektryfikowanych.

Na Litwie 98,7% linii kolejowych zbudowanych jest w standardzie rosyjskim.
W 2004 r. catkowita dtugosc linii kolejowych wynosita 1 695,8 km, z czego 38,1%
to linie dwutorowe. Gestos¢ sieci kolejowej Litwy wynosi 2,6 km na 100 km2. Ze-
lektryfikowane s3 odcinki Wilno—Kowno i Wilno—Troki, facznie 122 km.

Dlugosé linii kolejowych w Polsce w eksploatacji wynosita w 2005 . 19 925 km.
W stosunku do 2004 r. dlugo$¢ linii ulegla zmniejszeniu o 621 km, tj. 0 3 %. Ge-
stos¢ linii kolejowych w Polsce spadata z 7,3 km na 100 km2w 1996 roku do 6,3 km
na 100 km?2 w2004 roku. Zarzadca najwigkszej sieci linii kolejowych byla PKP PLK
S.A, zarzadzajaca 19 111 km tych linii. Linii o pafistwowym znaczeniu bylo 11.944
km. Byly one zarzadzane wylacznie przez PKP PLK S.A.3

3. Przewozy fadunkéw, poziom pracy przewozowe;j i ich
uwarunkowania

3.1 Praca przewozowa transportu pasazerskiego

PNB skutecznie wykorzystuja swoja, sie¢ kolejowa do $wiadczenia ustug tranzy-
towych w transporcie towaréw. W Polsce w badanym okresie obserwuje si¢ ten-
dencje¢ malejaca w przewozach tadunkéw i pasazeréw koleja. Wolniej niz przewozy
tadunkéw spada praca przewozowa, co ttumaczy¢ mozna zmiana charakteru trans-
portu na rzecz §wiadczenia ustug w przewozie duzych ladunkéw na znaczne odle-
glosci. Warto podkreslié, iz w przewozie tadunkéw zaznacza sig coraz silniejsza po-
zycja przewoznikéw innych niz PKP, cho¢ PKP ciagle zachowuje swoja dominu-
jaca pozycje na rynku. W przewozach pasazerskich sp6lki wchodzace w sklad grupy
PKP przewiozlty zdecydowanie najwigcej pasazeréw, posiadajac 99,8% udziat
w rynku przewozéw.

Wskazniki dotyczace pracy przewozowej w transporcie pasazerskim sa odzwiet-
ciedleniem danych dotyczacych transportu pasazerskiego. Tendencja wzrostowa
w transporcie pasazerskim Lotwy ma pokrycie we wzroscie pracy przewozowe;.
W Estonii w 1999 roku przeprowadzono prywatyzacje kolei. Tuz po prywatyzaciji
i urynkowieniu cen polaczen pasazerskich (zaprzestano stosowania dotacji z budze-
tu pafistwa) spadla liczba pasazeréw. Od 2003 przewoznicy kolejowi zaczynaja od-
rabia¢ straty. Wigksza liczba operatoréw kolejowych umozliwia bardziej elastyczne
dostosowanie si¢ do potrzeb podréznych.

3 Ministerstwo Transportu i Budownictwa, Informaga o stanie transportu ladowego w Polsce. Materiat informa-
cyny proygotowany w Qviagkn 3, debata sejmowa na temat aknalnej Sytnagi w transporcie, Warszawa 2000, s. 47.
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Wykres 5.3

Praca przewozowa w transporcie kolejowym w min pasazerokilometréw na 1000
mieszkaficow w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrodlo: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dziatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

W Estonii kolejowy transport pasazerski obslugiwany jest przez trzech prze-
woznikéw:

—  Elektriraudtee obslugujacy potaczenia podmiejskie,

—  Edelraudtee obstugujacy potaczenia dalekobiezne,

—  EVR Ekspress obstugujacy polaczenia typu Intercity oraz migdzynarodowe.

Kolej lotewska zorganizowana jest w formie spotki skarbu panstwa. Przewozy
pasazerskie obstuguja bezposrednio dwie spétki-corki:

—  Elektrovilciens obstugujacy podmiejski ruch pasazerski z trakcja elektryczna,

—  Dizelvilciens obstugujacy regionalny ruch pasazerski w trakcji spalinowe;.

Na Yotwie dziala tez prywatny przewoznik Latvijas Ekspresie.

W Polsce przewozy koleja realizowane sa na podstawie udzielonej przez Urzad
Transportu Kolejowego licencji na wykonywanie przewozéw oséb, rzeczy i udos-
tepnianie pojazdéw trakcyjnych. Licencje wedlug stanu na dziei 22 grudnia 2005
roku na przewozy pasazerskie posiada 24 przewoznikéw. W przewozach pasazers-
kich w 2004 r. dominowaly spétki wchodzace w sktad grupy PKP, ktére przewioz-
ty 99,8% pasazerow*.

3.2. Przewozy fadunkéw transportem kolejowym

Do 2001 roku transport tadunkéw trzymywatl sie na stalym poziomie w wigk-
szosci z analizowanych krajow. Wystepowaly nieznaczne tendencje spadkowe w przy-
padku Polski oraz FLotwy, natomiast odnotowano wzrost transportu w Estonii

4 Ibidem.
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0150 ton na 1000 mieszkancéw. Estonia jest zdecydowanym liderem w kategorii
tacznej masy przewozonych towaréw w odniesieniu do liczby mieszkaficow.

W przypadku Panstw Nadbaltyckich najwigksze znacznie odgrywa tranzyt la-
dunkéw, z czego znaczny jest udzial tadunkéw cieklych. Po uruchomieniu przez
Rosje nowego terminala naftowego Primorsk, ktory przejat spora cze$¢ tranzytu
ropy naftowej, zauwazalny jest spadek w przewozach tadunkéw w Estonii. W 2003
transport tadunkéw spadt w Estonii o 4,4 min ton.

Wykres 5.4

Przewozy tadunkéw w transporcie kolejowym w miln ton na 1000 mieszkan-
c6w w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédlo: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std.lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dyiatalnosei g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

W Polsce 57,8% fadunkéw w 2004 r. przewiozly spétki nalezace do grupy
PKP5. W 2002 r. koleje w Polsce przewiozly 159,7 min ton tadunkéw, w 2003 r.
161,8 min tonS. W poréwnaniu z 2003 r. nastapil wzrost przewozéw tadunkéw
0 17,2%, w tym w grupie PKP o 1,01 %.

Krajem, w ktérym w calym badanym okresie wystepowaty wysokie wspotczyn-
niki pracy przewozowej, jest Lotwa. W 1996 r. praca przewozowa wynosita na Lo-
twie 5 mln tonokilometréw na 1000 mieszkaficoéw. W nastepnym roku praca prze-
wozowa wzrosta o0 112,6% w stosunku do roku poprzedniego, po czym do roku
1999 w pracy przewozowej odnotowywano spadek. Od roku 2000 wystepuje ten-
dencja wzrostowa w pracy przewozowej. Najsilniejszy wzrost odnotowano w 2003
t., kiedy praca przewozowa zwigkszyla si¢ 0 117,2% w stosunku do roku poprzed-
niego. Wysoki wspdtczynnik pracy przewozowej, przy najnizszych w badanych

5 Ibidem.
6 J. Engelhrdt, Transport kolejowy, ,,Przeglad komunikacyjny”, 2005 nr 12, str. 31.
7 Ministerstwo Transportu i Budownictwa, Informacia o stanie transports. .., op. cit., str. 52.
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pafistwach wspélczynnikach dotyczacych przewozéw ladunkéw $wiadczy, o tym,
ze na Lotwie transportuje si¢ gléwnie tadunki tranzytowe przewozone na duze od-
leglosci. Faktycznie, w przewozach kolejowych na Lotwie dominuja przewozy tran-
zytowe, ktére w 1994 r. stanowily na Lotwie 73% wszystkich przewozonych tadun-
kéw a w 2004 r. juz 85% ogdtu przewozow.

Wykres 5.5
Praca przewozowa w transporcie kolejowym w miln tonokilometrach na 1000
mieszkancéw w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédto: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http:/ /www.std lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dgiatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Krajem o najwigkszej dynamice wzrostu pracy przewozowej tadunkéw kolejo-
wych jest Estonia. W 1996 r. praca przewozowa wynosita w Estonii 3846 mln to-
nokilometréw. Od tego czasu az do 2002 r. obserwuje si¢ staly wzrost pracy prze-
wozowej. Najwyzsza dynamike, 121,5% odnotowano w 1997 r. W 2003 r. dynamika
pracy przewozowej wynosita 99,4% roku poprzedniego, jednak juz 2004 r. byl ko-
lejnym rokiem wzrostu pracy przewozowej, 110,6% w poréwnaniu do 2003 r. Tak
duza dynamika pracy przewozowe]j zwiazana jest z wysokim lacznym tonazem prze-
wozonych tadunkéw.

Praca przewozowa na Litwie w latach 1996-2001 utrzymywata si¢ na podobnym
poziomie, ulegajac jednak wahaniom. W 1996 r. praca przewozowa wynosila 8103
mln tonokilometréw, w 2001 r. 7741 min tonokilometréw. Od 2001 r. wystepuje
wzrost dynamiki pracy przewozowej na Litwie. W 2002 r. 126,2%, w 2003 r.
117,3%. Dynamika pracy przewozowej na Litwie ma podobny charakter, co dyna-
mika przewozéw, z czego wynika, iz wigkszo$¢ ladunkéw przewozona jest stalymi
trasami tranzytowymi. Transport lokalny na Litwie ma niewielkie znaczenie i wyno-
sit od 21,7%, ogétu przewozéw w 2001 roku do 17,7% w roku nastepnym.

W Polsce praca przewozowa w badanym okresie nieznacznie spadla przy jedno-
czesnym wzroscie przewozonych ladunkéw. Swiadczy to o zmianie charakteru
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przewozéw na rzecz zwigkszenia przewozéw duzych ladunkéw na duze odleglosci,
szczegllnie w transporcie tranzytowym. Przewozy tadunkéw koleja wyniosty
w 2004 r. 283 mln. ton. i w 57,8% zostaly wykonane przez spéiki Grupy PKP. Te
same przewozy mierzone praca w tonokm sp6tki grupy PKP wykonaty w 91,97%.
Pozostali przewoznicy przewiezli 42%, wykonujac prace w 8,03%. Oznacza to, ze
pozostali przewoznicy wykonywali przewozy na male odleglosci®.

3.3. Kolejowe przewozy wewngtrzkrajowe

Na tle innych galezi transportu wewnatrzkrajowego, transport kolejowy nie od-
grywa istotnej roli. Przewozy krajowe stanowia 6% ogdélnych przewozéw na Lotwie,
9% przewozéw w Estonii, 18% przewozéw na Litwie. Zwiazane jest to z generalnie
matym udziatem przewozéw wewnatrzkrajowych w lacznych przewozach kolejo-
wych, w ktérych dominujg przewozy tranzytowe.

Wykres 5.6
Kolejowe przewozy wewnatrzkrajowe w tonach na 1000 USD PKB w krajach
potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédlo: http:/ /www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http:/ /www.std.It,
01.04.2005, Transport — wyniki dgiatalnosii g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Analizujac wykresy dotyczace sieci drég zauwazy¢ mozna, iz koleje maja najwyz-
szy udzial w przewozach wewnetrznych w krajach, w ktérych sie¢ drég samocho-
dowych jest najstabiej rozwinigta, podczas gdy gestosé sieci kolejowej nie wydaje si¢
mie¢ tak wielkiego wplywu na poziom przewozéw wewnetrznych. Zdecydowanym
liderem w wewnetrznych przewozach kolejowych jest Estonia, kraj o najnizszej ge-
stosci sieci drdg, ale takze kraj o najnizszej gestosci sieci kolejowej. Najwyzsza ge-

8 Ibidem.
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sto$¢ sieci kolejowej posiada Polska, pomimo to kolejowe przewozy wewnatrzkra-
jowe nie odgrywaja tu istotnej roli.

W Estonii od roku 1996 do roku 2000 utrzymywata si¢ tendencja wzrostowa
wewnatrzkrajowych przewozéw kolejowych. Od roku 2000 zaznacza si¢ tendencja
spadkowa, ktéra wydaje si¢ tendencja trwaly, zwiazana z przejmowaniem przewo-
z6w przez transport samochodowy, co da si¢ zauwazy¢, analizujac dane dotyczace
transportu samochodowego. Po przeprowadzeniu w 2000 r. prywatyzacji kolei i ko-
niecznosci urynkowienia cen przez przewoznikéw kolejowych transport kolejowy
stracit na atrakcyjnosci na rzecz transportu samochodowego. Mimo to wewnatrz-
krajowe przewozy kolejowe sa zdecydowanie wyzsze niz w innych badanych kra-
jach.

Na Lotwie istnieja trzy kolejowe przedsigbiorstwa transportowe. Wigkszos¢
przewozonych fadunkéw kolejowych stanowia fadunki tranzytowe — w roku 1994
stanowily 74% przewozonych kolejg tadunkéw, a w roku 2004 juz 85%. Przewozy
wewngtrzkrajowe wykazujq najnizsze dane spostéd badanych krajow. Moze miec to
zwigzek z dobrze rozwinigty siecig drég samochodowych, ktdre zdaniem Minister-
stwa Transportu i Komunikacji Lotwy odpowiadaja zapotrzebowaniu transporto-
wemu kraju. Mimo wyraznej dominacji transportu samochodowego wewnetrzny
transport kolejowy od 2002 r. wykazuje lekka tendencje wzrostowa.

Transport lokalny na Litwie ma niewielkie znaczenie, stanowiac 21,7%, ogdtu
przewozéw w 2001 roku do 17,7% w roku nastepnym. Zaznaczy¢ jednak nalezy, iz
masa towaréw przewozonych koleja w transporcie wewnetrznym na Litwie syste-
matycznie wzrasta. W 1998 r. przewieziono w transporcie wewnetrznym 5977 tys.
ton, podczas gdy w 2002 1. juz 6481 tys. ton. Na wykres duze znaczenie ma tez wy-
razny i systematyczny wzrost PKB na Litwie.

Wewnatrzkrajowe przewozy towarowe w Polsce wykazuja podobna dynamike
w badanym okresie czasu. Od 1997 roku do roku 2001 mozna byto zauwazy¢ lekka
tendencje spadkowa, po czym tendencja ta zamienila si¢ na tendencje wzrostowa.
W 2004 dane dotyczace dynamiki transportu byly podobne do danych z roku 1997.

4. Determinanty rozwoju transportu multimodalnego
z wykorzystaniem kolei

W Strategii Lizboniskiej UE przyjeta deklaracje o wspieraniu transportu multi-
modalnego jako transportu efektywnego, stuzacego zréwnowazonemu przemiesz-
czaniu i przyjaznego $rodowisku. UE oraz inne organizacje (EKMT?, EKG ONZ!10,

® EKTM-Europejska Konferencja Ministréw Transportu, miedzyrzadowa organizacja zatozona
w 1953 roku, Wykaz parnistw cztonkowskich uczestniczacych 1-go stycznia 1998 roku w systemie
kontyngentu: Austria, Bialorus, Belgia, Bosnia i Hercegowina, Bulgaria, Chorwacja, Czechy, Dania,
Estonia, Finlandia, Francja, Grecja, Gruzja, Hiszpania, Holandia, Irlandia, Litwa, Luksemburg, Lotwa,
Macedonia, Moldawia, Niemcy, Norwegia, Polska, Portugalia, Rosja, Rumunia, Stowacja, Stowenia,
Szwajcaria, Szwecja, Turcja, Ukraina, Wegry, Wielka Brytania, Wlochy. Por. Przewodnik jak korzystaé
z kontyngentu wielostronnego EKMT/CEMT w Miedzynarodowym Transporcie Drogowym.
Szczecin, 1999 rok.

10 Komitet ds. Handlu, Przemystu i Rozwoju Przedsigbiorczosci EKG/ONZ.
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UIRR!) stoja na stanowisku, iz transport multimodalny moze w istotnym stopniu
przyczyni¢ si¢ do rozwiazania obecnych i przysztych probleméw transportowych
w Europie, przede wszystkim przez uwolnienie nadmiernie zatloczonej sieci dro-
gowej od czesci przewozdéw towarowych, a co za tym idzie poprawe bezpieczeni-
stwa ruchu oraz zmniejszenie negatywnych dla zdrowia i zycia czlowieka oraz $ro-
dowiska naturalnego skutkéw ikosztéw zewnetrznych, powodowanych przez
transport drogowy. W sytuacji podnoszenia norm ekologicznych dotyczacych trans-
portu samochodowego, transport intermodalny w kolejnictwie ma szansg stac sig
znaczgca alternatywa, obecnie jednak w rachunku ekonomicznym transport multi-
modalny traci na rzecz transportu samochodowego. Rozwdj systemu kontenerowe-
go w transporcie oraz powstanie centréw logistycznych moze by¢ elementem ko-
rzystnym dla rozwoju transportu multimodalnego w kolejnictwie. Unia Europejska
przewidziala programy pomocowe sluzace rozwojowi transportu multimodalnego:
PACT, Marco Polo.

Stan rozwoju transportu multimodalnego jest w analizowanych krajach niezwy-
kle staby. Polska jak dotychczas nie wykorzystata srodkéw pomocowych przezna-
czonych na ten cel, gtéwnie pochodzacych z Fundusz Spéjnosci. Jedna funkcjonu-
jaca linia, taczaca Litwe z Ukraing (Odessa) oznacza, ze caly proces otganizaciji
transportu intermodalnego, omawiane kraje maja jeszcze przed soba.

5. Zaleznosci pomig¢dzy zapotrzebowaniem na transport kolejowy
a wzrostem gospodarczym — analiza korelacji kanonicznej

5.1. Specyfikacja zbioréw zmiennych do analizy kanonicznej

Wplyw transportu kolejowego na wzrost gospodarczy i handel zagraniczny jest
zjawiskiem bardzo istotnym, szczegdlnie w okresie podejmowania decyzji o alokaciji
srodkow finansowych na inwestycje w rézne galezie transportu.

Celem analizy jest zbadanie zwiazku miedzy rozwojem transportu kolejowego a wzro-
stem gospodarczym ihandlem zagranicznym. Interesujace nas zjawiska mozna opisaé
za pomoca odpowiednich zbioréw zmiennych, ktére zaprezentowano w tabeli 5.1.

Zalozenia analizy odpowiadaja zalozeniom przyjetym w modelu transportu sa-
mochodowego. Zmiennymi ukrytymi sa: transport kolejowy, handel zagraniczny
oraz wzrost gospodarczy.

W selekcji zmiennych, opisujacych zmienna ukryta transport kolejowy, uzyto
najbardziej istotnych parametréw, takich jak transport pasazerski, przewozy i praca
przewozowa w transporcie towarowym, wewnatrzkrajowe przewozy kolejowe oraz
gestosc sieci kolejowych. Ze wzgledu na fakt, iz polityka transportowa jest realizo-
wana w oparciu o cele ekologiczne, szerszego znaczenia nabiera problematyka to-
warowych przewozéw koleja w ramach transport intermodalnego!2.

1 International Union of combined Road-Rail transport companies.
12 Znaczenie przewozéw intermodalnych w transporcie zostalo szerzej opisane w niniejszej pracy
(w rozdziale II, pkt. 6.7).
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Tabela 5.1.
Zbiory zmiennych charakteryzujacych transport kolejowy oraz wzrost
gospodarczy i handel zagranicznych wystepujace w analizie kanoniczne;j

Zjawisko Zmienna Znaczenie

KOW  |Transport pasazerski w pasaz. na 1000 mieszkancow

KPW  |Praca przewozowa w min pasazerokm na 1000 mieszkancow
Transport KLW  |Przewozy fadunkéw w transporcie w min ton na 1000 mieszkaricow
kolejowy KLl  |Praca przewozowa w min tonokm na 1000 mieszkaricow

KGS |Gestosc sieci kolejowejw km na 100 km?

TKP  |Kolejowe przewozy wewnatrzkrajowe w tonach na 1000 USD PKB

Handel EKS |Wartos¢ eksportu w tys. USD na 1000 mieszkarcow
zagraniczny IMP  |Warto$¢ importu w tys. USD na 1000 mieszkancow
Wzrost PKB  |Produkt krajowy brutto na 1 mieszkarcaw USD

gospodarczy INF  |Wskaznik inflacji w %

Zrédto: Opracowanie wlasne.

5.2. Wynild analizy korelacji kanonicznej

Z wyliczonych pozioméw liczbowych wspétczynnikéw korelacii (pot. tab. 52) wy-
nika, Ze najsilniejsza dodatnia korelacje wskaznikéw handlu zagranicznego (EKS oraz
IMP) obserwujemy ze wskaznikiem przewozu tadunkéw w transporcie. Ujemna, doé¢
silna korelacja wystepuje migdzy wskaznikami handlu zagranicznego a transportem pa-
sazerskim, praca przewozows, (w mln pasazerokm na 1000 mieszkaficdw) oraz gestoscia
sieci kolejowej. Zmienne opisujace transport kolejowy sg raczej stabo skorelowane ze
wskaznikami wzrostu gospodatczego (PKB oraz INF). Duza zalezno$¢ miedzy praca
przewozowsq, a handlem zagranicznym wynika z dynamiki pracy przewozowej, okresla-
nej wmiln tonokilometréw. Najkorzystniej przedstawiala si¢ ona w Estonii, gdzie
w badanym okresie, z wyjatkiem niewielkiego spadku w 2003 roku, jej wskaznik wynosit
powyzej 100%, co wskazuje na wzrost pracy przewozowej. Najwigkszy jej wzrost od-
notowano w 1999 roku, nieco ponad 20% w stosunku do roku poprzedniego. Stabg
dynamike pracy przewozowej mozna stwierdzi¢ w Polsce, gdzie tylko w latach 1997,
2003 i 2004 odnotowano jej wzrost w stosunku do roku poprzedniego. W 2001 roku
praca przewozowa byla o 12% nizsza niz rok wczedniej.

We wszystkich badanych krajach mozna zauwazy¢ zmniejszanie si¢ gestosci sieci
kolejowej. Na Lotwie gestos¢ szlakéw kolejowych od 2001 roku ustabilizowata sig
na poziomie 3,5 km na 100m?, a w Estonii od 2003 gesto$¢ sieci nieznacznie si¢
zwigkszyla. Spadek wystepuje takze w przewozach pasazerskich koleja. Jedynie na
Lotwie odsetek przewiezionych tym $rodkiem transportu od 2001 roku wzrasta,
aw 2004 roku niewielki przyrost w transporcie pasazerskim odnotowano w Estonii.

y SONB/SP/512497/202
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Tabela 5.2.
Korelacje mi¢dzy zmiennymi opisujacymi transport kolejowy a zmiennymi
charakteryzujacymi wzrost gospodarczy oraz handel zagraniczny.

Zmienna EKS IMP PKB INF
KOwW -0,566106 -0,521214 -0,260964 0,389936
KPW -0,645640 -0,650131 -0,167599 0,419144
KLW 0,881742 0,859360 0,413773 -0,055423
KLI 0,509740 0,587533 0,270985 -0,243775
KGS -0,567569 -0,594414 -0,014006 0,281480
TKP 0,712328 0,685586 0,140842 0,102068

Ztédlo: Opracowanie wlasne.

Analizg korelacji kanonicznej przeprowadzono na modelu, ktérego schemat za-
prezentowano na rysunku 5.1. Jednym ze zbiotéw zmiennych (lewy zbidr) jest
transport kolejowy (TKO), do ktérego naleza: transport pasazerski, praca przewo-
zowa w mln pasazerokilometréw, praca przewozowa w mln tonokm, przewozy la-
dunkéw w transporcie w min ton, kolejowe wewnatrzkrajowe przewozy w tonach.
Badane s3 relacje ze zmienna objasniang, ktéra jest wzrost gospodarczy i handel za-
graniczny (WGiHZ).

Badajac istotnos¢ kolejnych zmiennych kanonicznych stwierdzamy, ze pierwsze
trzy pierwiastki sa zdecydowanie statystycznie istotne (bardzo niski poziom p), na-
tomiast istotno$¢ ostatniego nie jest jednoznaczna (por. tab.5.3). W zwiazku z tym
dalsza analiza wynikéw bedzie opierala si¢ na trzech zmiennych kanonicznych.

Tabela 5.3.
Wartosci testu chi-kwadrat oraz poziomy prawdopodobieristwa p istotnosci
pierwiastkow kanonicznych

P'l‘:;:’:"::;k Kanon.R |Kanon.R*2| ChiA2 df p :;lae"r::’gta
0 0981213 | 0962779 | 1885852 | 24 | 0,000000 | 0,001674
1 0014108 | 0,835593 | 91,5040 15| 0,000000 | 0,044967
2 0775226 | 0,600075 | 38,2444 8 0,000007 | 0,273509
3 0560854 | 0,314557 | 11,1419 3 0,010092 | 0,685443

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Wyliczone wagi kanoniczne dla obu zbioréw analizowanych zmiennych przed-
stawiono w tablicy 5.4. Ulatwia one poznanie struktury zmiennych kanonicznych
poprzez pokazanie swoistego wkladu kazdej zmiennej do jej sumy wazone;.

W przypadku pierwszej zmiennej kanoniczne najwicksze wartosci bezwzgledne
wag obserwujemy dla zmiennej KLW (-0,740) oraz IMP (-0,893). Mozna zatem
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przypuszczaé, ze korelacja miedzy przewozami ladunkéw w transporcie w min ton
na 1000 mieszkafcéw a wartoscig importu w tys. USD na 1000 mieszkaricow wply-
neta na powstanie pierwszego pierwiastka kanonicznego. Najwiekszy wklad w dru-
ga zmienna kanoniczng mialy, z jednej strony — wskaZniki transportu kolejowego,
takie jak praca przewozowa w mln pasazerokm na 1000 mieszkanicéw (2,980) oraz
gesto$¢ sieci kolejowej w km na 100 km?2 (-2,785), za$ z drugiej strony — wskazniki
handlu zagranicznego: wartos¢ eksportu (-1,350) oraz importu (1,860). W okreslenie
trzeciej zmiennej kanonicznej najwigkszy wkiad wniosty KOW (-0,005) i KPW
(2,437) oraz EKS (-5,642) i IMP (5,28).

Tabela 5.4.
Wartosci wag kanonicznych w obu zbiorach zmiennych

Zmienna Pierw. 1 Pierw. 2 Pierw. 3
Kow 0,177388 -0,65742 -2,00475
KPW -0,227503 2,97954 2,43676
KLW -0,740168 -1,77095 -1,44465
KLI -0,186369 0,03370 1,81435
KGS 0,444094 -2,18516 -1,03372
TKP 0,094943 1,67291 0,21768
EKS -0,455134 -1,34990 -5,64188
IMP -0,892896 1,86038 5,62766
PKB 0,617032 -1,15657 0,12433
INF 0,026251 0,23074 -0,65041

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Wartosci tadunkéw czynnikowych dla zmiennych opisujacych transport kolejowy
(lewy zbiér) przedstawiono w tab.5.5. 1 na wykresie 5.7. Z pierwsza zmienng kanoniczna
najsilniej skorelowana jest zmienna KLW (-0,932) oraz TKP (-0,863). Podobna sita
korelacji z pierwsza zmienna kanoniczna, ale w przeciwnym kierunku odnosi si¢ do
takich wskaznikéw transportu kolejowego, jak KGS (0,803) oraz KPW (0,797).

Wartosci bezwzgledne tadunkéw czynnikowych dla drugiej zmiennej kanonicznej
nie przekraczaja poziomu 0,30, co wskazuje na staba korelacje miedzy poszczegdlnymi
wskaznikami transportu kolejowego a drugim pierwiastkiem. Z trzecia zmienng kano-
niczna najsilniej koreluje praca przewozowa (w mln tonokm na 1000 mieszkaicow).

Jak wynika z tabeli 5.5., pierwsza zmienna kanoniczna wyodrebnia az 60% wa-
riancji w pierwszym zbiorze zmiennych (transport kolejowy). Miara redundancii dla
pierwszego pierwiastka wynosi 0,58, co oznacza, ze przy danych zmiennych
w prawym zbiorze (wskazniki wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego), mo-
zemy wyjasni¢ okoto 58% wariancji wskaznikéw transportu kolejowego w oparciu
0 pierwszy pierwiastek kanoniczny.
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Tabela 5.5.
Transport kolejowy — kanoniczne fadunki czynnikowe, wariancja
wyodr¢bniona oraz redundancja

Zmienna Pierw. 1 Pierw. 2 Pierw. 3 Pierw. 4
KOW 0,583214 0,203548 0,118211
KPW 0,796913 20,062027 20,261670
KLW 20,032289 20,090205 10,300373
KLl 20607207 0,038887 0,640648
KGS 0,802902 20,282835 20341701
TKP 0,862991 0,191001 20,403859
Wariancja 0,600413 0,028383 0,144742 0,154254
wyodrebniona
Redundancja 0,578065 0,023717 0,154254 0,048522

Zrédlo: Opracowanie whasne

Druga zmienna kanoniczna wyodrebnia zaledwie 3% wariancji wskaznikéw trans-
portu kolejowego, a w oparciu o drugi pierwiastek mozemy wyjasnié tylko ok. 2% wa-
riancji zmiennych opisujacych transport kolejowy, przy danych zmiennych w prawym
zbiorze. Ostatni istomy pierwiastek wyodrebnia nieco wigcej, bo ok. 14% wariancji,
a miara redundancji dla trzeciej zmiennej kanonicznej to zaledwie 5%.

Ogodlnie mozna powiedzie¢, ze brak jest silnych bodzcéw do rozwoju kolei
Przewozy, w szczeg6lnosci pasazerskie sa dotowane, a sp6iki przewozowe nie mo-
ga rozwing¢ konkurencyijnej of erty na rynku. Fakt ten znajduje swoje odzwierciedle-
nie w ksztaltowaniu si¢ wskaznikéw transportu pasazerskiego w pasaz. na 1000
mieszkaficow oraz pracy przewozowej w min pasazerokm na 1000 mieszkaficow.
Roéwniez gestos¢ sieci maleje, gdyz jest ona duzym obciazeniem finansowym dla
firm kolejowych. Sukcesywnie zatem zmniejszaja one dlugos¢ linii kolejowych.
W wszystkich badanych krajach odnotowywano zmniejszenie dlugosci szlakéw
komunikacyjnych. Na Litwie ich dlugos¢ w latach 1995-2004 zmalala az o 15,3%.13

Przyjrzyjmy si¢ strukturze czynnikéw w zbiorze zmiennych opisujacych wzrost
gospodarczy oraz handel zagraniczny (tab. 5.6 oraz wykres 5.8). Pierwszy pierwia-
stek kanoniczny odznacza si¢ wysokimi ujemnymi tadunkami na pozycjach zwiaza-
nych z handlem zagranicznym (EKS iIMP). Wskazniki wzrostu gospodarczego
(PKB oraz INF) maja znacznie nizsze ladunki. Warto réwniez zwrdci¢ uwage, ze
kierunek korelacji poszczegdlnych zmiennych z drugiego (prawego) zbioru, okre-
Slajacych handel zagraniczny i wzrost gospodarczy jest ujemny, tylko dla inflacji do-
datni. Trzeba zatem wyraznie podkresli¢, ze wigksza warto$¢ pierwszej zmiennej
kanonicznej dla danego paristwa bedzie oznaczata wigksza inflacje i odpowiednio
nizsze warto$ci PKB, EKS oraz IMP.

13 Szerzej wcyklu artykuléw autora dotyczacych transportu w krajach baltyckich: ,,Przeglad
Komunikacyjny” 2005, nr 9, 10, 2006 nr 1.
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Kierunek korelacji poszczegélnych wskaznikéw drugiego zbioru z drugim pier-
wiastkiem kanonicznym jest taki sam, jak w przypadku korelacji z pierwszym pier-
wiastkiem. Jednakze najwigksza sita korelacji wystepuje miedzy druga zmienng ka-
noniczna a PKB (-0,878). W przypadku trzeciej zmiennej kanonicznej tylko zmien-
na INF wykazuje z nia dos¢ znaczaca korelacje (0,505), w pozostalych przypadkach
poziomy liczbowe tadunkéw czynnikowych sa bardzo niskie.

Tabela 5.6.
Wzrost gospodarczy i handel zagraniczny — kanoniczne fadunki czynnikowe,
wariancja wyodrgbniona oraz redundancija

Zmienna Pierw. 1 Pierw. 2 Pierw. 3
EKS -0,902553 -0,415777 -0,058770
IMP -0,906026 -0,378707 0,063058
PKB -0,364626 -0,878358 0,069416
INF 0,198695 0,555970 -0,504824
Wariancja
wyodr ani‘o ' 0,451979 0,349226 0,066775
Redundancja 0,435156 0,291811 0,040130

Zrédto: Opracowanie whasne

Pierwszy pierwiastek kanoniczny odpowiada srednio za okolo 45% wariancji
zmiennych w zbiorze wskaznikéw wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego.
Przy danych wskaznikach transportu kolejowego, mozemy wyjasni¢ okoto 44% wa-
riancji wskaznikéw wzrostu gospodarczego ihandlu zagranicznego w oparciu
o pierwszy pierwiastek kanoniczny.

Wykres 5.7.
Transport kolejowy — tadunki czynnikowe
1,000+  0.797
0,800
0,600
0,400+ 0.191
0,200

-0.09

0,000
-0,200]
-0,400 1 -U.eoz
-0,600
-0,8001
-1,000+

-0,342

KOwW KPW KLW KLI KGS TKP

] [IPierwiastek 1 @ Pierwiastek 2 [JPierwiastek 3 J

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie tabeli 5.5.
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Drugi pierwiastek wyodrebnia okoto 35% catkowitej wariancji wynikéw w zbio-
rze zmiennych dotyczacych wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego, a przy
danych wskaznikach pierwszego zbioru mozemy wyjasni¢ okoto 29% watiancji
wskaznikéw prawego zbioru w oparciu o drugi pierwiastek kanoniczny. Trzecia
zmienna kanoniczna wyodrebnia tylko 7% wariancji w drugim zbiorze zmiennych,
a nadmiarowo$¢ tej zmiennej wynosi ok. 4%.

Wykres 5.8.
Wzrost gospodarczy i handel zagraniczny-fadunki czynnikowe

EKS IMP PKB INF

|DPierwiastek 1 MPierwiastek 2 OPierwiastek 3 |

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie tabeli 5.6

Podsumowaniem wynikéw analizy kanonicznej sa wariancje wyodrebnione i re-
dundancje wspdélne dla obu zbioréw (tab. 5.7).

Tabela 4.5.
Zestawienie informacji o analizie kanonicznej zboréw zmiennych TKO oraz
WgiHZ
N=36 Lewy zb. Prawy zb.
Liczba zmiennych 6 4
Wariancja wyodrebniona 92,7792% 100,000%
Catkowita redundancija 73,7290% 80,8625%
Zmienne: 1 KOwW EKS
2 KPW IMP
3 KLW PKB
4 KLI INF
5 KGS
6 TKP

Zrédlo: Opracowanie wlasne

e umowy SONB/SP/512497/202
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Wartosé wspotczynnika catkowitej korelacji kanonicznej R jest wysoka (0,981)
iwysoce istotna (p< 0,001). Przypomnijmy, ze podana wartos¢ kanonicznego R
odnosi si¢ do pierwszego i najbardziej istotnego pierwiastka kanonicznego. Wszyst-
kie cztery pierwiastki wyodrebniaja 100% wariancji z prawego zbioru, czyli wskaz-
nikéw wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego oraz 93% wariancji lewego
zbioru, tzn. wskaznikéw transportu kolejowego.

W oparciu o wszystkie pierwiastki kanoniczne, przy danym prawym zbiorze
zmiennych (EKS, IMP, PKB, INF), mozemy wyjasni¢, przecigtnie 74% wariancji
zmiennych w lewym zbiorze (wskazniki transportu kolejowego). Podobnie mozemy
wyjasni¢ 81% wariancji we wskaznikach transportu kolejowego, przy danych
wskaznikach wzrostu gospodarczego oraz handlu zagranicznego. Wyniki te sugeruja
bardzo silny catkowity zwig zek miedzy zmiennymi w obu zbiorach.

Na wykresie pierwszej zmiennej kanonicznej (por. wykres 5.9) obserwujemy
skupienia przypadkéw, ktére tworza poszczegdlne paristwa ze wzgledu na wartosci
pierwszego pierwiastka w kolejnych latach. Zdecydowanie najmniejsze wartosci
osiaga Estonia, i to w calym badanym okresie, czyli od 1996 r. do 2004 r., wyzsze
wartosci odnotowujemy dla Litwy i Lotwy, a najwyzsze dla Polski. Przypomnijmy,
ze pierwsza zmienna kanoniczna jest najsilniej skorelowana z wszystkim wskazni-
kami transportu kolejowego, ujemnie z przewozami tadunkéw w transporcie, praca
przewozowg, (w mln tonokm) oraz z kolejowymi przewozami wewngtrzkrajowymi,
za$§ dodatnio z transportem pasazerskim, praca przewozows w mln pasazerokm)
oraz gestoscig sieci kolejowej. Pierwsza zmienna kanoniczna jest réwniez najsilniej
skorelowana (ujemnie) ze wskaznikami handlu zagranicznego.

Drugi pierwiastek kanoniczny nie wykazywat zadnej istotnej korelacji ze wskaz-
nikami transportu kolejowego, natomiast z drugiego zbioru wskaznikéw silng kore-
lacja z druga zmienng kanoniczng odznaczaly si¢ zmienne charakteryzujace wzrost
gospodarczy. Trzeba jednak zwrécié uwage, ze kierunek korelacji z PKB byt
ujemny, zas$ z inflacja dodatni, zatem wigksza warto$¢ drugiej zmiennej kanonicznej
bedzie oznaczata dla danego paristwa mniejszy poziom PKB oraz wigksza inflacje.
Jak ilustruje wykres 5.10., najwigksze wartosci drugiej zmiennej kanonicznej obset-
wujemy dla Lotwy niska inflacja oraz wysoki PKB). Generalnie wartosci drugiej
zmiennej kanonicznej sa najbardziej rozproszone.

Najsilniej z trzecim pierwiastkiem jest dodatnio skorelowany wskaznik KLI oraz ujem-
nie wskaznik inflacji. Najwigksze wartosci trzeciej zmiennej kanonicznej obserwujemy dla
Estonii, Lotwy iLitwy w pierwszych latach badanego okresu. Najwyzsze wartosci trze-
ciego pierwiastka dotycza Polski, Estonii oraz Litwy z lat 2003-2004 (por. wykres 5.11.).

Udzial kolei w przewozach ogétem w badanym okresie miat tendencje wzro-
stowg, od 13,8% w 1995 roku do 32,9% w roku 2003. Wyjatek stanowit rok 2001,
w ktérym nastapit spadek udziatlu przewozéw koleja do 25,3% w przewozach ogé-
fem.1* W Polsce i na Lotwie sytuacja w transporcie kolejowym ulega sukcesywnej
poprawie. Na Lotwie wielko$¢ przewozéw towaréw koleja ma tendencje rosnaca,
ale o charakterze cyklicznym. Duzy udzial maja przewozy tranzytowe.

14 T. Truskolaski, Transport w kragjach battyckich-Litwa, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2005, nr 9.




Rysunek 5.1.
W2zajemne powigzania mi¢dzy zmiennymi kanonicznymi a zmiennymi je opisujacymi w transporcie kolejowym
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Zrédlo: Opracowanie wiasne

Zdigitalizowano i udostepniono w ramach projektu pn.
Rozbudowa otwartych zasobow naukowych Repozytorium Uniwersytetu w Bialymstoku,
dofinansowanego z programu ,,Spoleczna odpowiedzialnos¢ nauki” Ministra Edukacji i Nauki na podstawie umowy SONB/SP/512497/2021




Wykres 5.9.
Wykres pierwszej pary zmiennych kanonicznych
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Wykres 5.10.
Wykres drugiej pary zmiennych kanonicznych
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Wykres trzeciej pary zmiennych kanonicznych
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ROZDZIAL. VI
TRANSPORT MORSKI A WZROST GOSPODARCZY

PANSTW BALTYCKICH

1. Transport morski a gospodarka

Porty morskie stanowia niezwykle istotny element gospodarki kraju. Powszech-
nie uwaza sig, ze ich wigksza rola jest od roli zeglugi morskiej. Porty te sa strate-
gicznymi punktami krajow i regionéw. Ich wielostronne oddziatywanie na zycie go-
spodarcze danego terenu pokazuje ponizszy rys.!

Rysunek 6.2
Wptyw portéw morskich na gospodarke
funkcja funkcja
przemystowa
transportowa S
portow portow
morskich morskich

gospodarka

kraju

funkcja handlowa
portow morskich

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

1 Ibidem, s. 43.
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Transport morski, wtym gléwnie porty morskie, ma swéj ogromny wkiad
w wzrost gospodarczy pafistwa, m.in. poprzez to, ze:

—  tworzy rynek coraz bardziej wykwalifikowanej pracy na morzu i na ladzie,
jakos¢ 1liczba portéw wyznacza szanse kraju w miedzynarodowym
podziale pracy;

—  jest wazng determinanta powstawania miast i regionéw;

—  petlni role stymulanty rozwoju eksportu i importu;

—  transport morski zwykorzystaniem konteneréw dynamizuje rozwdj
transportu intermodalnego.

Transport morski jest zdeterminowany polozeniem danego kraju. Morskie szlaki
transportowe okreslaja, w jakim stopniu dane parnstwo lub port morski osiagnat
znaczenie migdzynarodowe.> Transport morski jest specyficzng galezia transportu.
Nie ogranicza si¢ jedynie do wewnetrznych relacji ekonomicznych, tworzac jedno-
cze$nie ,,sie¢” miedzynarodowego handlu. Tak wigc, powszechnie uznaje si¢ go za
istotny czynnik stymulujacy wzrost gospodarczy. Zaliczany jest do jednej z najstar-
szych galezi transportu. Zapoczatkowat przesylanie ladunkéw droga morska na du-
ze odleglosci, szczegblnie w ukladzie interkontynentalnym. Jednoczesnie stworzyl
fundamenty dla eksportu i importu, czyli zagranicznej aktywnosci ekonomiczne;.

Rysunek 6.1
Relacje prawa morskiego i prawa handlowego

pierwsze, elementarne zasady transportu morskiego

prawo morskie

miedzynarodowe prawo handlowe

Zrédto: Opracowanie wlasne.

2Ibidem, s. 44-49, T. Truskolaski, Transport w krajach battyckich-Estonia, 1 itwa, } otwa, op. cit.
3 K. Luks, S. Szwankowski, Transport morski..., op. cit., s. 44.
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Podstawa sukceséw miedzynarodowego handlu morskiego jest tzw. §wiadomo$é
morska spoleczefistwa. Stanowi ona istotng determinante stworzenia trafnej polityki
transportu morskiego danego paristwa, a co za tym idzie celnej strategicznie polityki
handlowej*. Sa pafistwa, ktére zdaja sobie sprawe z w zasadzie nieograniczonych
perspektyw gospodarczych wynikajacych z zagranicznego handlu morskiego.
Transport morski wéwczas zaliczany jest do jednego z najwazniejszych instrumen-
téw wzrostu gospodarczego’.

K. Luks i S. Szwankowski podkreslaja kluczows role portéw morskich w handlu
zagranicznym i transporcieS (Por. tabela 6.1).

Tabela 6.1
Rola portéw morskich w handlu zagranicznym i transporcie
porty morskie:
s punktami poczatkowymi i sq szczegolnie korzystnym dia przewozéw migdzynarodowych
koricowymi transportu miejscem lokowania réznej s gtownym miejscem styku
morskiego dziatalno$ci gospodarczej réznych gatezi transportu, sa takze
l l miejscem, w ktérym koncentruja
ogniwo przewozu morskiego ta- umoZliwia tym samym swoja dziatalno$¢:
dunkéw masowych czy minimalizacjg kosztéw transportu, [—  przewoznicy morscy i ladowi,
konteneryzowanych zawsze jest najwigkszq koncentracje - spedytorzy,
tym ogniwem transportu, ktére | wyrobow, minimalizacje czasu |—  agenci zeglugowi,
przewozi najwieksza ilos¢ ta- martwego (jatowego) - dystrybutorzy tadunku,
dunkéw 1 —  przedsiebiorstwa fadunkowo -
porty sa miejscami, w ktérych sktadowe,
porty koncentrujg catg mase ta- | mozna najkorzystniej poaczyc |~ przedsigbiorstwa
dunkowa réznice w czynnikach produkcii przemyQo»_ue,
! roznych krajow, regionow czy |-  Przedsiebiorstwa ustugowe,
kontynentow - urzec!y celne,
koncentracja tadunkow na - banki,
zasadzie sprzgzenia zwrotnego | to iumaczy lokowanie przemysty, [~ fowarzystwa
2wigksza rozmiary innych | wykorzystujacego importowane ubezpieczeniowe,
rodzajow dziatalnoéci portow | surowce czy tez produkujacego |~ '€
morskich na eksportdrogg morska, w v .
obszarze portowym w koqsekwenc ji tworza wazne
centra informacyjne, zarzadzajac
calymi taricuchami logistycznymi

Zrédo: K. Luks, S. Szwankowski, Transport morski..., op. cit., s. 33-34; opracowanie wlasne.

4 Istnieje poglad, ze ,,trudnosci polskiej floty sa rezultatem braku tzw. polityki morskiej paristwa,
(...) zbyt powolnego przewartosciowania pogladéw na role zeglugi morskiej w Polsce oraz
niedostateczne tempo restrukturyzacji armatoréw, w tym przeksztalceri wiasnosciowych”. Za: K.
Luks, S. Szwankowski, Transport morski w polityce transportowej paristwa, Szkota Wyzsza im. P. Wiodkowi-
ca w Plocku, Plock-Itawa 2001, s. 43.

5 Idealnym przykladem jest Holandia czy Singapur.

6 K. Luks, S. Szwankowski, Transport morski..., op. cit., s. 33-34.
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2. Produkcja ustug i praca przewozowa w transporcie morskim

S. Borowicz, S. Ladyka, T. Lodykowski, zajmujac si¢ problematyka produkeiji ustug
w transporcie morskim, podkreslaja istote”:

—  gospodarowania czasem pojedynczego statku, jak i zespolu statkéw;

—~  ladunku jako przedmiotu ustug przewozowych statku;

-~ drogii portéw;

—~  bilanséw masy ladunkowej;

—  statku morskiego jako §rodka produkcii;

—~  produkcji ustug, pracy przewozowej i ich funkcje.

Wspdtczesne modernizacje przewozowo-tadunkowe powodujg m.in.: skrécenie
czasu przetadunkéw, postoju statkéw i srodkéw innych gatezi w porcie morskim.
Sprzyja to ciaglosci procesu transportowego i integracji miedzygaleziowej. W kon-
sekwencji nastgpuje skrécenie cyklu transportowego, zwigkszenie zdolnosci prze-
wozowej, a tym samym regularnosci obslugi, przyspieszenia dostawy fadunku badz
podrézy, w rezultacie lepsze zaspokajanie potrzeb zglaszanych przez uzytkownikéw
transportud, Aktualnie stosuje si¢ najnowsze osiagniecia, rezygnujac jednoczesnie
z niekorzystnych rozwigzan®. W ramach udoskonalenia przeladunkéw posrednich,
wykorzystywane sa systemy takie, jak: ,,pneumatyczny, hydrauliczny oraz przewo-
z6w i przeladunkéw w kontenerach”10,

2.1. Pasazerski transport morski

Generalnie w krajach KNB i w Polsce transport morski nie zalicza si¢ do gléw-
nych galezi przewozowych. W Estonii ma on zdecydowanie wigkszy wplyw na
wzrost gospodarczy niz w pozostatych badanych panistwach. Realizacja ustug zaj-
muja, si¢ estofiscy armatorzy, ktérzy w duzej mierze obsluguja bardzo dochodowg
lini¢ Tallin-Helsinki, jak réwniez potaczenia pomigdzy ladem stalym a wyspami es-
toriskimi (Saaremaa i Hiiumaa). Rozwdj estoriskiego i fotewskiego transportu mor-
skiego blokuja zamarznigte porty oraz zbyt mate wyposazenie w lodolamacze.

Tak, jak juz wyzej wspomniano, w pozostatych badanych krajach pasazerski
transport morski nie wplywa znaczaco na wzrost gospodarczy. W 2004 roku liczba
zarejestrowanych statkéw na Lotwie nie przekraczata 8. W 2003 r. litewskie morskie
przewozy pasazerskie stanowily 0,026% calosci przewozéw. Od 2001 roku naste-
puje modernizacja totewskiej i litewskiej floty. W efekcie armatorzy ci awansuja
w rankingach z Czarnej Listy przewoznikow na Liste Szara. Udzial polskich prze-

7 Wiecej: S. Borowicz, S. Ladyka, T. Lodykowski, Ekonomika transportn morskiego, PWE, Warszawa
1978, s. 15-55.

8 L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka prestrzenna. . ., op. cit., s. 148-149.

9 Rezygnuje si¢ z,pracochlonnych iczasochlonnych tradycyjnych metod przetadunkéw
bezposrednich”. Za: Ibidem, s. 147.

10 Ibidem, s. 147-148.
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woznikéw w przewozach promowych w regionie baltyckim jest znikomy i wynosi
w przewozach pasazerskich ok. 1%,

Wykres 6.1
Motski migdzynarodowy transport pasazerski w pasazerach na 1000 mieszkar-
c6w w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédto: http:/ /www.csblv, 10.08.2005, http:/ /www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std.It,
01.04.2005, Transport — wyniki dygatalmosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

2.2. Przewozy fadunkéw w transporcie morskim

Od 1999 roku estoniskie przewozy ladunkéw maja tendencje malejaca. W 2003 .
wynosily 1,3 mln ton. Udzial transportu morskiego w przewozach towaréw zmalal
z4,2% w1998 roku do 1,1% wlatach 2003-200412. Estonia Shipping Company
(ESCO) jest najwazniejszym estofiskim armatorem. Firma zostata czg¢Sciowo spry-
watyzowana w 1997 r. Prywatyzacj¢ dokoriczono w 1999 r. i obecnie wigkszosc¢
udziatéw w niej posiada kapital zagraniczny. We wrzesniu 2003 armator posiadat
11 statkéw oraz zatrudniat 330 oséb (45 oséb stanowito personel administracyijny).

1 Ministerstwo Infrastruktury, Departament Programowania i Strategii, Wstepny Program Operacyjny Kon-
knrencyjnosé Transportu, 14 pazdziernika 2005, str. 23
12T, Truskolaski, Transport w krajach battyckich (3) Estonia, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2006, nr 1.
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Wykres 6.2
Przewozy tadunkéw w morskim transporcie migdzynarodowym w min ton
na 1000 mieszkaficow w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach

1996-2004
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Zrédlo: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http:/ /www.std lt,
01.04.2005, Transport — wyniki diatalnosii g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Od 1998 r., ze wzgledu na zmiang przynaleznosci statkéw plywajacych wcze-
$niej pod totewsks bandera, Lotysze przestali informowaé o wielkosciach dotycza-
cych przewozu, flota lotewska ulega sukcesywnemu zmniejszaniu. Na poczatku
okresu transformacji pod bandera totewska ptywato 345 statkéw, w tym 117 stat-
kéw transportowych. W 2004 roku flota lotewska liczyta 224 statki, z czego tylko
30 transportowych i 8 pasazerskich. Pozostate to kutry rybackie, holowniki i statki
pomocniczel3.

W 1996 r. nastapit 20% spadek litewskich przewozéw morskich. Sukcesywnie
poglebiat si¢ przez kolejne 2 lata, po czym ustabilizowal si¢ na poziomie 4,3-4,8
mln ton. Jest to od 3,5 do 4,2% udzialu w ogdélnym transporcie. The Lithuanian
Shipping Company (LISCO) jest najwigkszym litewskim armatorem. Najwigcej
udzialéw LISCO jest w rekach Duniczykéw.

Dla Polski charakterystyczny jest niewielki udzial przewozéw kontenerowych.
Ma to niekorzystny wpltyw na wielko$¢ przewozéw towaréw droga morska. W 2003
t. przewozy kontenerowe wyniosly 766 tys. ton, co stanowilo 8% ogétu przewo-
z6w zegluga morska. Proces ten poglebia rosnaca konkurencja miedzygaleziowa
(zwlaszcza ze strony transportu drogowego i kolejowego), jak i wewnatrzgaleziowa.
Najbolesniej w polskim transporcie morskim odaczuwane jest przejmowanie tadun-
kéw skontenerowanych przez obcych armatoréw. Obecnie polscy armatorzy prze-

13 T. Truskolaski, Transport w krajach battyckich (2) Lotwa, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2005, nr 10.
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woza, kontenery jedynie w relacjach dowozowych z polskich portéw do portéw Eu-
ropy Zachodniej!4.

2.3. Zdolnos¢ przetadunkowa portéw morskich

Podkresla si¢ ogromna role portéw morskich w infrastrukturze nie tylko trans-
portu omawianych krajéw, ale szerzej jako elementu ogélnogospodarczego. Sa one
znaczace gléwnie ze wzgledu na tranzyt. Stosunkowo nieduza liczba portéw o rocz-
nej zdolnosci przetadunkowej powyzej miliona ton (dane z 2003r.) obsluguje rela-
tywnie duze przetadunkils, W latach 1999-2002 ropa naftowa i produkty ropopo-
chodne stanowity ponad 50% tadunkéw na Lotwie. W tym samym czasie ten sam
surowiec stanowit ponad 40% tadunkéw w Estonii i ponad 30% na Litwie.

Wykres 6.3
Przetadunek w morskich portach handlowych w min ton na 1000
mieszkanicow w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédto: http:/ /www.csblv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http://www.std lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dziatalnosei g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

W Estonii jest tacznie 101 portéw, z czego 31 prowadzi wymiane zagraniczna.
Zarzadzane sa zaréwno przez Skarb Paristwa, jak i wlascicieli prywatnych. Duzym
utrudnieniem w funkcjonowaniu estoniskich portéw sa liczne plycizny oraz zama-
rzanie wéd w okresie zimowym!6,

14 Ministerstwo Infrastruktury, Departament ..., op. cit., str. 23.

15 Porty te to: Tallin, Kunda i Parnu w Estonii, Ventspils, Ryga iLiepaja na Lotwie, Klajpeda
i Buntige na Litwie.

16 Najwazniejszym portem estofiskim jest port Tallin, sktadajacy si¢ z 4 nabrzezy wchodzacych
w sklad Old City Port, bedacego gléwnym portem pasazerskim w Estonii, obstugujacym rocznie
okoto 6 milionéw pasazeréw. Dodatkowo obstuguje statki typu Ro-Ro oraz Lo-Lo, oraz posiada
terminal cargo. Porty: Muuga, Paljassaare, Paladiski obstugujace tadunki ciekle oraz stale, drobnice,
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Yotwa ma trzy duze porty!?. Ich wlascicielem jest panistwo lub samorzad lokalny,
podczas gdy wyposazenie portu (np. magazyny, dzwigi, urzadzenia przetadunkowe)
naleza do prywatnych wlascicieli. W 2003 roku rzad Estonii staral si¢ zagwarantowaé
sobie silniejsza pozycje w portach Ryga!® oraz Ventspils?®, co doprowadzito do
konfliktéw pomiedzy zarzadem portu a rzadem. Dodatkowo porty totewskie charak-
teryzuja si¢ przewaga zaladunkéw nad wyladunkami towaréw. W 1997 r. zatadunki
stanowily 92,1% przetadunkéw, a w 2000 . 95% przetadunkéw.

Port Klajpeda jest najwigkszym portem litewskim. Obstuguje ponad potowe
transportéw kraju, w tym zatadunek ogélnych towaréw oraz miedzynarodowy ruch
promowy. Od 1999 r. istnieje terminal obslugujacy kontenery.

Konkurencyjno$¢ polskich portéw morskich ogromnie oslabia stan techniczny
polskiej infrastruktury portowej. Okresla sie go jako niezadowalajacy. Najwazniej-
szym problemem polskiego transportu morskiego jest m.in. postepujaca dekapitali-
zacja majatku trwalego (w szczegélnosci urzadzen portowych)?. Stan infrastruktury
dostgpu do portéw réwniez ocenia si¢ jako niewystarczajacy. Niedoinwestowanie
jest widoczne zaréwno od strony morza, jak i ladu, z tego tez wzgledu?!.

—  wzrastaja finansowe nakltady na wykonywane ustugi;

—  wydluza si¢ czas tadunku w taficuchach ladowo-morskich;

—  oferta obstugiwanych ladunkéw zostaje ograniczona.

Krajowe porty morskie sa powiazane gléwnie z transportem kolejowym. Jedynie
w przypadku portu gdanskiego transport samochodowy mocniej wplywa na polski
transport morski.

3. Zwiazek pomig¢dzy popytem na transport morski a wzrostem
gospodarczym — analiza korelacji kanonicznej

3.1. Specyfikacja zbioréw zmiennych do analizy kanonicznej

Podstawowe zalozenia w analizie transportu morskiego odpowiadaja tym, ktérych
uzyto przy modelowaniu pozostatych srodkéw transportu. Transport morski przedsta-
wiono w postaci zbioru wskaznikéw zamieszczonych obok wskaznikéw handlu zagra-
nicznego iwzrostu gospodarczego w tabeli 6.2. Do selekcji wskaznikéw opisujacych

ogélne tadunki, metale zawieraja infrastrukture umozliwiajaca obstuge proméw typu Ro-Ro oraz
obstuge konteneréw.

17 Ventspils (Windawa), Ryga oraz Liepaja (Lipawa)

18 W 1993 roku port w Rydze zwigkszyl swoje udziaty w rynku z 17% do 41,8% a port Liepaja
2 1,6% do 7,8%. Port w Rydze przeladowuje ogélne tadunki, surowce, rope naftowa oraz produkty
pochodne.

19 Port Ventspils (Windawa), bedacy najwigkszym portem lotewskim obstuguje gléwnie transport
fadunkéw chemicznych. W 1993 r. dokonano w tym porcie 81,1% wszystkich przetadunkéw na
Lotwie. W 2004r. udzial ten zmniejszy! si¢ do 48,4%.

20 W starym porcie w Gdarisku stopieri dekapitalizacji majatku przekroczyl 70%, w portach Szcze-
cin i Swinoujicie siega 70%, w Gdyni przekracza 65%, natomiast majatek Portu Pétnocnego w Gdan-
sku jest zuzyty w okoto 40%.

2t Ministerstwo Infrastruktury, Departament Programowania i Strategii, Wstgpny Program..., op.
cit,, str. 22.
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zmienng — transport morski, uzyto najbardziej istotnych parametréw. Do nich naleza:
transport pasazerski miedzynarodowy w pasaz. na 1000 mieszkanicdw, przewozy tadun-
kéw w transporcie migedzynarodowym w min ton na 1000 mieszkanicéw, przetadunek

w morskich portach handlowych w min ton na 1000 mieszkaficéw, morskie przewozy
w tonach 1000 USD PKB. Analizowanym okresem byly lata 1996-2004.

Tabela 6.2.
Indykatory zmiennych ukrytych wystepujacych w modelu migkkim
transportu morskiego

Zjawisko Zmienna Znaczenie
MPM  |Transport pasazerski miedzynarodowy w pasaz. na 1000
mieszkancow
MLP Przewozy fadunkéw w transporcie migdzynarodowym w minj
Transport morski ton na 1000 mieszkanicow
MPR Przetadunek w morskich portach handiowych w min ton naj
1000 mieszkaricow
TMP Morskie przewozy w tonach na 1000 USD PKB
Handel EKS Warto$¢ eksportu w tys. USD na 1000 mieszkaricow
zagraniczny IMP Warto$¢ importu w tys. USD na 1000 mieszkaricéw
Wzrost PKB Produkt krajowy brutto na 1 mieszkarica w USD
gospodarczy INF Wskaznik inflacji w %

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

3.2. Wyniki analizy korelacji kanonicznej

Analiza kanoniczna zostala przeprowadzona na modelu przedstawiajacym dwa
zbioty zmiennych (tys. 6.3). Objasniajaca zmienna ukryts jest w tym przypadku trans-
port morski. Badane sj relacje ze zmienng objasniajaca, do ktérych naleza wskazniki
wztrostu gospodarczego (PKB i INF) oraz handlu zagranicznego (EKS i IMP).

Korelacje migdzy zmiennymi z obu zbioréw przedstawia tab. 6.3. Najsilniejszy
dodatni zwiazek korelacyjny obserwujemy miedzy transportem pasazerskim (zmien-
na MPM) a wskaZnikami handlu zagranicznego, czyli wartoscia eksportu (0,849)
oraz importu (0,844). Udzial przewozéw pasazerskich transportem morskim
w przewozach ogdlem w badanym okresie wykazywal si¢ wzgledna stabilno$cia
w Polsce. Na Litwie i w Estonii przejawial tendencje wzrostowa. Ogoélnie mozna
stwierdzi¢, ze udzial tego rodzaju transportu w przewozach ogétem jest niewielki
(tylko w Estonii przekraczal 2%). Znacznie slabsza korelacja wystgpuje miedzy
wskaznikami wzrostu gospodarczego a wskaznikami transportu morskiego. PKB
w spos6b do$¢ umiatkowany jest skorelowany z miedzynarodowym transportem
pasazerskim (0,385) oraz przewozami morskimi (-0,324). Podobna sita korelacji
odnosi si¢ do zaleznosci miedzy inflacja a przewozami ladunkéw w transporcie
miedzynarodowym (0,389) oraz transportochtonnoscia w transporcie morskim
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(0,327). W Polsce dynamika przewozu towaréw transportem morskim w badanym
okresie wykazywala si¢ niestabilnoscia. Tylko w latach 2000, 2002-2003 wskaznik
ten wynosit powyzej 100%, najwyzszy wzrost, o 12,5% odnotowano w 2002 roku
w stosunku do roku poprzedniego.

Tabela 6.3.
Korelacje mig¢dzy zmiennymi opisujgcymi transport morski a zmiennymi
charakteryzujacymi wzrost gospodarczy oraz handel zagraniczny

Zmienna EKS IMP PKB INF
MPM 0,848822 0,843580 0,385452 -0,040898
MLP 0,181062 0,159731 -0,245821 0,388558
MPR -0,000121 -0,050738 0,119850 -0,074946
TMP -0,239094 -0,244514 -0,324379 0,326638

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Analiz¢ kanoniczna zaczniemy, tak jak w poprzednich rozdzialach, od zbadania
statystycznej istotnosci wyodrebnionych zmiennych kanonicznych ( tab.6.4). Oka-
zuje sig, ze jedynie pierwszy pierwiastek jest wysoce statystycznie istotny
(p=0,000...), pozostate trzy pierwiastki nie powinny by¢ poddawane dalszej analizie
ze wzgledu na niska istotnos¢.

Tabela 6.4.
Wartoéci testu chi-kwadrat oraz poziomy prawdopodobienstwa p istotnosci

pierwiastkow kanonicznych

P':;:’:::;" Kanon.R |Kanon.RA2|  Chir2 df p :l':‘:gf
0 | 0927870 | 0860943 | 7741358 | 16 | 0,000000 | 0079012
1 0575165 | 0330815 | 1724102 9 0045113 | 0,568201
2 0362430 | 0146253 | 498933 4 0286418 | 0,849095
3 0073620 | 0,005449 | 0,16666 1 0683009 | 0,994551

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Tabela 6.5.
Wartosci wag kanonicznych w obu zbiorach zmiennych

Zmienna Pierw. 1

MPM -0,936774

MLP -0,138919

MPR -0,012628

TMP 0,038325

EKS -1,10641

IMP -0,21638

PKB 0,49295

INF -0,22427

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Wyznaczone dla obu analizowanych zbioréw zmiennych wagi kanoniczne (por.
tab. 6.5) pozwalaja na zapisanie dwéch réwnan zmiennej kanonicznej opisujace;
zwigzek wskaznikow transportu morskiego oraz wzrostu gospodarczego i handlu
zagranicznego:

zmienna kanoniczna pierwsza:
TM;=-0,937MPM-0,139MLP-0,013MPR+0,038TMP
WGiHZ1=-1,106EKS-0,216IMP+0,493PKB-0,224INF

Najwicksze wartosci bezwzgledne wag obserwujemy dla zmiennej MPM (-0,937)
oraz EKS (-1,106). Mozna zatem przypuszczal, ze korelacja miedzy transportem
pasazerskim miedzynarodowym wpasaz. na 1000 mieszkafdicow a wartoscia
eksportu w tys. USD na 1000 mieszkaicéw wplyneta na powstanie pierwszego i je-
dynego statystycznie istotnego pierwiastka kanonicznego.

Tabela 6.6.
Transport morski — kanoniczne fadunki czynnikowe, wariancja
wyodrebniona oraz redundancja

Zmienna Pierw. 1
MPM -0,994206
MLP -0,477663
MPR 0,093763
TMP 0,090838

Wariancja
wyodrebnijona 0,308413
Redundancja 0,265526

Zrédlo: Opracowanie wiasne.
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Wartosci fadunkéw czynnikowych dla zmiennych opisujacych transport morski
(lewy zbidr) przedstawiono w tab. 6.6. i na wykresie 6.4. Z wyloniona zmienna kano-
niczna najsilniej skorelowana jest zmienna MPM (-0,994) ijest to korelacja ujemna.
Nadmorskie polozenie badanych krajéw stwarza mozliwosci rozwoju transportu mot-
skiego. Najwigksza jego czes¢ stanowia przewozy pasazeréw. Nadbrzezne polozenie
najwiekszych miast regionu: Tallina, Kiajpedy, Rygi, Gdariska, Gdyni, stwarza mozliwo-
$ci polaczenn miedzy tymi portami, a takze komunikacji z innymi, w szczegélnosci
z basenu Morza Baltyckiego. Estonia jest liderem miedzynarodowego transportu pasa-
zerskiego. Promy pomiedzy Tallinem a Helsinkami kursuja kilka razy dziennie. Oprécz
tego estoiscy armatorzy obstuguja polaczenia do innych portéw baltyckich. Zauwa-
zalny jest wzrost aktywnosci armatoréw totewskich. Od 2001 roku Fotwa oraz Litwa
podejmuja wysitek modernizacji swojej floty, co zaowocowalo przesunieciem lotew-
skich ilitewskich armatoréw z Czamnej Listy przewoznikéw na Liste Szara. O wiele
stabsze oddziatywanie na transport morski ma przewoz ladunkéw w min ton (-0,477).

Jak wynika z tabeli 6.6. pierwsza zmienna kanoniczna wyodrebnia 30% wariancji
w pierwszym zbiorze zmiennych (transport morski). Miara redundancji dla pierw-
szego pierwiastka wynosi 0,27, co oznacza, ze przy danych zmiennych w prawym
zbiorze (wskazniki wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego) mozemy wyja-
$ni¢ okolo 27% wariancji wskaznikéw transportu morskiego w oparciu o wylonio-
ny pierwiastek kanoniczny.

Struktura czynnikéw w zbiorze zmiennych opisujacych wzrost gospodarczy oraz
handel zagraniczny prezentuje tab. 6.7. oraz wykres 6.5. Pierwszy pierwiastek kano-
niczny odznacza si¢ wysokimi ujemnymi ladunkami na pozycjach zwiazanych
z handlem zagranicznym (EKS i IMP). Wskaznik wzrostu gospodarczego jakim jest
PKB ma znacznie nizszy ladunek, zas przy INF obserwujemy ,,§ladowy” poziom
czynnika. Warto réwniez zwrécié uwage, ze kierunek korelacji poszczegélnych
zmiennych z drugiego (prawego) zbioru, okreslajacych handel zagraniczny i wzrost
gospodarczy jest ujemny, zatem wicksza warto$¢ pierwszej zmiennej kanonicznej
dla danego pafistwa bedzie oznaczata nizsze warto$ci PKB, EKS oraz IMP.

Tabela 6.7.
Transport morski — kanoniczne fadunki czynnikowe, wariancja
wyodrebniona oraz redundancja

Zmienna Pierw. 1
EKS -0,893949
IMP -0,884998
PKB -0,367376
INF -0,002372
Wariancja
wyodrebnijona 0429334
Redundancja 0,369632

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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Pierwiastek kanoniczny odpowiada srednio za okolo 43% watiancji zmiennych
w zbiorze wskaznikéw wzrostu gospodarczego ihandlu zagranicznego. Przy danych
wskaznikach transportu morskiego mozemy wyjasni¢ okolo 37% wariancji wskaznikéw
wzrostu gospodarczego ihandlu zagranicznego w oparciu o wyloniony pierwiastek
kanoniczny.

Wykres 6.4.
Transport morski-fadunki czynnikowe
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Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Wykres 6.5.
Wzrost gospodarczy i handel zagraniczny-fadunki czynnikowe
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Podsumowaniem wynikéw analizy kanonicznej sa wariancje wyodrebnione
i redundancje wspdlne dla obu zbioréw (tabela 6.8). Wartos¢ wspdtczynnika catko-
witej korelacji kanonicznej R jest wysoka (0,928) i statystycznie istotna. Przypo-
mnijmy, ze podana wartos¢ kanonicznego R odnosi si¢ do pierwszego i najbardziej
istotnego pierwiastka kanonicznego. Wszystkie cztery pierwiastki wyodrebniaja
100% wariancji z prawego zbioru, czyli wskaznikéw wzrostu gospodarczego
i handlu zagranicznego oraz 100% wariancji lewego zbioru, tzn. wskaznikéw trans-
portu morskiego (liczba pierwiastkéw jest taka sama jak liczba zmiennych
w kazdym ze zbioréw, czyli 4).

Tabela 6.8.
Zestawienie informacji o analizie kanonicznej zboréw zmiennych TM oraz
WgiHZ
N=36 Lewy zb. Prawy zb.
Liczba zmiennych 4 4
Wariancja wyodrebniona 100,000% 100,000%
Catkowita redundancja 40,3179% 51,0887%
Zmienne: 1 MPM EKS
2 MLP IMP
3 MPR PKB
4 TMP INF

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

W oparciu o wszystkie pierwiastki kanoniczne, przy danym prawym zbiorze
zmiennych (EKS, IMP, PKB, INF), mozemy wyjasni¢ przecigtnie 40% wariancji
zmiennych wlewym zbiorze (wskazniki transportu morskiego). Podobnie mozemy
wyjasni¢ 51% wariancji we wskaznikach transportu morskiego, przy danych wskaz-
nikach wzrostu gospodarczego oraz handlu zagranicznego. Wyniki te sugeruja nie-
zbyt silny calkowity zwigzek miedzy zmiennymi w obu zbiorach.

Na wykresie zmiennej kanonicznej (por. wykres 6.6) obserwujemy skupienia
przypadkéw, ktdre tworza poszczegdlne pafistwa ze wzgledu na wartosci pierw-
szego pierwiastka w kolejnych latach. Wyraznie oddzielne skupienie tworza wartosci
dla Estonii, ktéra osiagneta najmniejsze wartosci i to w calym badanym okresie,
czyli od 1996 t. do 2004 r. Wartosci zmiennej kanonicznej dla pozostatych paristw
tworza zupelnie odrebne skupienie. Zmienna kanoniczna jest najsilniej ujemnie
skorelowana miedzynarodowym transportem pasazerskim oraz ze wskaznikami
handlu zagranicznego, zatem im nizsza warto$¢ zmiennej kanonicznej, tym wigkszy
poziom transportu pasazerskiego oraz handlu zagranicznego.




Rysunek 6.3.
W2zajemne powigzania mi¢dzy zmiennymi ukrytymi a indykatorami w transporcie morskim
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Zrédto: Opracowanie wlasne
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Wykres 6.6.
Wykres pary zmiennych kanonicznych
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Tak jak w analizie innych $rodkéw transportu liderem rankingu pozostaje Estonia.
Potwierdza to jeszcze raz duza harmoni¢ w ksztaltowaniu si¢ zmiennych kanonicznych
w tym kraju. Wyraznie widoczna jest przewaga tego kraju we wszystkich analizowanych
zmiennych. Z kolei najnizej uplasowala si¢ Lotwa, ktéra w roku 1996 odnotowywala

najmniejsze tempo wzrostu gospodarczego, jak réwniez negatywne ksztattowanie sie
pozostatych zmiennych ukrytych.

ymstoku,
ie umowy SONB/SP/512497/202
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ROZDZIAL VII
POZOSTALE RODZAJE TRANSPORTU I ICH IN-
TERAKC]JE ZE WZROSTEM GOSPODARCZYM

1. Rynek ustug transportu wodnego $§r6dladowego

Transport wodny $rédladowy jest jednym z najtaiszych $rodkéw transportu.
Powszechnie przypisuje si¢ mu role alternatywnego srodka przewozu w odniesieniu
np. do transportu samochodowego. W konsekwencji moze on w duzej mierze
zmniejszy¢ ruch na drogach samochodowych, a tym samym m.in. zmniejszy¢ zanie-
czyszczenie srodowiska. Jeden duzy statek rzeczny lub zestaw pchany moze zasta-
pi¢ nawet kilkaset samochodéw.

Poprzez ustugi transportu wodnego srédladowego osiaga si¢ ponadto!:

—  dostepnos¢ komunikacyjng terendw znajdujacych si¢ w bagiennych okoli-

cach rzek,

—  regulacje ciekéw wodnych dla celéw rolniczych i przemystowych, przy po-

niesieniu niewielkich kosztéw na przystosowanie do tego rodzaju Zeglugi,

—  uzytecznos¢ wody $rédladowej,

—  mozliwie pelne wykorzystanie wody $rédladowej przed splynigciem do

morz,

—  atrakcyjnosé turystyczng terendw.

Pomimo tych zalet rynek ustug transportu wodnego $rédladowego ma tez man-
kamenty. Oprdcz uzaleznieni przestrzennych samego transportu, do ktérych mozna
zaliczy¢, m.in. brak mozliwosci doprowadzenia drég wodnych wszedzie, gdzie sa
one niezbedne (do miejsc wystgpowania popytu na dany tadunek), sezonowosc¢ ze-
glugi i uzaleznienie jej od wahania wodostanéw oraz poziomu wéd. Rynek ten po-
siada réwniez czasowe determinanty eksploatacyjne: dlugi czas obrotu taboru pty-
wajacego, mata predkosé ruchu barek, duze straty czasu zwiazane z oczekiwaniem
na wyladunek, zatadunek i postoje po pracy tadunkowej (odprawa)?. Transport ten
ma by¢ sukcesywnie modernizowany. Nowoczesna zegluga srédladowa stawia dro-
gom wodnym coraz wigksze wymagania, ktérych spetnienie wymaga zagospodaro-
wania rzek, majacego na celu: stworzenie ukladu drég umozliwiajacego korzystne

' L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka prestrgenna. .., op. cit., s. 140.
2 Ibidem.
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polaczenia migdzy gtéwnymi osrodkami gospodarczymi, ujednolicenie parametréow
drég wodnych, wydluzenie okresu nawigacyjnego, zapewnienie parametréw drég
umozliwiajacych Zegluge duzymi statkami i zestawami pchanymi, stworzenie wa-
runkéw do skrécenia czasu transportu poprzez modernizacje przestarzatych tech-
nicznie urzadzei wymagajacych czasochlonnej obstugi, gléwnie w technologii
przewozu. Takie rozwigzanie umozliwi obstuge nowych rodzajéow tadunkéw, np.
konteneréw.

Wydaje sig, ze rozwoj zeglugi srédladowej moze zostaé zdynamizowany poprzez
wlaczenie tego ogniwa transportu w proces zaopatrywania miast. Wykorzystywa-
toby si¢ do tego celu niewielkie statki rzeczne. Kiedys rzeki byly przeciez istotnym
czynnikiem lokalizacyjnym osrodkéw miejskich.

K. Wojewédzka-Krél dzieli determinanty majace wplyw na istote transportu
wodnego $rédladowego w odniesieniu do systemu transportowego na cztery grupy*:

—  konieczno$¢ ingerencji w $rodowisko naturalne;

—  niezbegdne inwestycje skierowane na rozwdj i dzialanie transportu wodnego

srédladowego;

—  interakcje zachodzace z gospodarka wodna;

—~  specyfike infrastruktury transportowej i taboru oraz ich wplyw na strukture

i wielko$¢ zapotrzebowania na transport wodny srédladowy.

2. Zegluga $rédladowa w systemie transportowym poszczeg6lnych

krajow

Z uwagi na brak kompletnych danych statystycznych znaczenie Zeglugi $rédla-
dowej zostanie, w odréznieniu od innych galezi transportu, przedstawione w spo-
s6b opisowy. Co do Lotwy w ostamich latach brak informacji na temat roli zeglugi
§rédladowej w systemie transportowym. Skoro jednak pojawia si¢ w statystykach
i sprawozdaniach to nasuwa si¢ wniosek, iz nie stanowi ona czegos nadzwyczajne-
go. W innych krajach ten rodzaj transportu jest zauwazalny, ale réwniez pozostaje
na marginesie.

Obserwuje si¢ silng labilno$¢ w przewozach litewskiej zZeglugi srédladowe;.
W 1998 r. przewoz towaréw tym srodkiem transportu wzrdst o 90%, podczas gdy
w 1999 r. wystapil spadek o ponad 40%. Wahania te byly charakterystyczne dla
okresu 1996-2003. W 2002 roku litewski transport pasazerski zegluga $rédladowa
wynosit 0,81% ogétu przewozoéw. Nalezy zwréci¢ uwage, ze w tym samym roku
udzial transportu pasazerskiego w zegludze s$rédladowej byl wyzszy niz udziat
transportu morskiego w 2003 r.5

3 Ibidem, s. 143.

4 K. Wojewddzka-Kr6l, Cgynniki wplywajace na miejsce transportu wodnego Srodladowego w systemie
transportowym w. Ekonomika Transportu Iadowego, ,,Zeszyty Naukowe” Wydziatu Ekonomiki Transportu
Uniwersytetu Gdariskiego, Gdarnsk 1985, nr 14, s. 185.

5T. Truskolaski, Transport w Krajach Battyckich-Litwa, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2005, nr 9.

ymstoku,
nowy SONB/SP/512497/202
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Estoriska zegluga $rédladowa nie odgrywa istotnej roli w odniesieniu do global-
nego rozwoju tego ogniwa transportu. Przewozy ladunkéw wynosity w danych
statystycznych w latach 1999-2000 0,1 mln ton®.

Sytuacja polskiej zeglugi §rédladowej jest poréwnywalna do estoriskiej. Ma ona
niski udziat w rynku przewozow towarowych, w ostatnich latach wynosit on okoto
1%7. Jest to istotny spadek towaréw w stosunku do 1980 r., kiedy rocznie przewo-
zono 22,2 min ton. Najnizsze przewozy odnotowano w 2002 r., kiedy w Polsce
przewieziono zegluga $rédladowa 7,7 mln ton.

3. Substytucyjnos¢ i komplementarnos$¢ zeglugi sré6dladowej

L. Hofman i W. Rydzkowski podkreslaja istote substytucyjnosci® i komplemen-
tarnosci zeglugi srédladowej w aspekcie teorii popytu’. Pojecia te wiaza réowniez
z ,.koordynacja transportu”. Podkreslaja, ze np. substytuowanie transportu kolejo-
wego przez zegluge $rédladows nalezy rozpatrywaé w odniesieniu do konkretnych
ustug i okreSlonych warunkéw transportowych. Do komplementarnych ustug
transportowych Zeglugi §rédladowej zaliczaja!%:

—  transportowa ustuge komplementarna m.in. wobec kolei — przewozy la-
mane (kombinowane). Ustugi te odciazyly kolej w ruchu, jak réwniez nie
powodowaly zbednych postojéw wagonéw w porcie morskim, umozli-
wialo to szybszy przeplyw ustug kolejowych uslugobiorcom;

—~  transportowg ustuge komplementarng wobec portéw morskich-zegiuga
$rédladowa §wiadczy ustugi transportowe obstugujac port. Dzigki temu
porty morskie maja mozliwo$¢ zwigkszenia zdolnosci przepustowej na-
brzezy, magazynéw i drég dojazdowych w portach.

Biorac pod uwage zalety i wady zeglugi $rédladowej, latwo zauwazy¢, ze nie
moze byé ona jedyna i/lub gtéwna galezig przewozows na okreslonym terenie. Po-
winna natomiast pelni¢ role uzupelnienia pozostatych czesci zintegrowanego sys-
temu transportowego. Moglaby nawet w powaznej mierze odcigzaé inne ogniwa
tego systemu'l,

Przewéz tadunkéw zeglugg $rédladowa umozliwia omijanie tzw. ,,waskich gar-
del” transportu samochodowego czy kolejowego. Réwniez przetadunek towaréw

6 T. Truskolaski, Transport w Krajach Battyckich-Estonia, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2006, nr 1.

7 K. Wojewo6dzka-Kr6l, R. Rolbiecki, Transport wodny Sridladowy, ,,Przeglad Komunikacyjny”, nr 12/
2005, str. 44.

8 ,,Substytucja migdzy przedmiotami przemieszczania w réznych systemach szczegélowych moze
byé umownie translowana jako substytucja miedzy tymi systemami w ramach infrastruktury technicz-
no-ekonomicznej, bowiem zmiana przedmiotu przemieszczania narzuca zmiang srodkéw i form dzia-
tania, a wiec automatycznie przesuwa zadanie z jednego systemu do innego”. Wigcej: E. Lissowska,
Transport w infrastrakturze techniczno-ekonomicgne, [w:] Transport w infrastrunkturze ekonomicgno-technicgne kra-
J#, ,,Zeszyty Naukowe” Szkoty Gléwnej Planowania i Statystyki, Warszawa 1974, s. 41-42.

9 O komplementarnosci i substytuciji ustug transportowych, [w:] J. Burnewicz, Ekonomika transpor-
tu, Uniwersytet Gdanski, Gdarsk 1986, s. 44-46.

10 T. Hofman, W. Rydzkowski, Ekonomika transportn wodnego sridladowego, Wydawnictwo
Komunikacji i Lacznosci, Warszawa 1987, s. 167-171.

11 L, Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka przestrzenna. ..., op. cit., s. 140.
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na transport §rédladowy jest stosunkowo latwy, zwlaszcza w poréwnaniu z przela-
dunkiem w portach morskich, gdzie istnieje silnie rozbudowana i zwarta infrastruk-
tura. Teoretycznie rozwdj zeglugi srédladowej jest zgodny ze strategig rozwoju zin-
tegrowanego systemu transportowego, ale w badanych krajach ten element nie jest
nalezycie wykorzystywany. Stad tez nie jest wykorzystywane w badanych krajach
zjawisko substytucyjnosci tego typu transportu w stosunku do innych jego galezi.

4. Transport lotniczy jako ogniwo systemu transportowego

W aspekcie wzrostu gospodarczego kraju nalezy przede wszystkim zwréci¢ uwa-
ge na rynek przewozéw lotniczych, ekonomike przedsigbiorstwa transportu lotni-
czego oraz na organizacje sprzedazy ustug lotniczych. Wszystkie te trzy elementy to
skomplikowane systemy i struktuty, ktérych sprawnosé i sukces uzalezniony jest od
wielu czynnikéw, m.in. od'%:

—  popytu na ustugi przewozowe transportu lotniczego;

—  jakosci ustug przewozowych;

—  oplacalnosci tych ustug dla ustugodawecy i dla ustugobiorcy;

—  marketingu;

—  wspolpracy zagraniczne;.

Udzial lotnictwa w rozwoju gospodarki zdeterminowany jest réwniez cechami
charakterystycznymi jedynie dla tej galezi transportu!3:

—  popyt na ustugi przewozowe jest mato elastyczny;
silna labilnos¢ wielkosci przewozéw w czasie;
brak mozliwosci dopasowania strumieni przewozowych w przeciwnych
kierunkach przemieszczania;

—  produkcja i konsumpcja ustug lotniczych przebiega jednoczesnie.

Transport lotniczy jest najmltodsza galezia transportu, ktérej znaczenie syste-
matycznie wzrasta. Wspoiczesnie przywiazuje si¢ ogromna wage do roli portéw
lotniczych w systemie transportowym. Porty te daja mozliwos$¢ inwestowania, sty-
muluja zatrudnienie (m.in. za sprawa motywowania do powstawania i rozwoju no-
wych centréw ustugowo-handlowych wokét nich) oraz sa o$rodkiem tworzenia no-
wych technologii. Mozna zatem potwierdzié, iz porty lotnicze stanowig swoistego
rodzaju czynnik lokalizacyjny!.

Pod wzgledem pracy przewozowej transport lotniczy wyprzedza transport ko-
lejowy. Zauwaza si¢ znaczny wzrost udziatu transportu lotniczego w rynku przewo-
zowym. Szczegéblnie odnotowuje si¢ to w przewozach pasazerskich. ' krajach
dawnej Unii Europejskiej 25% tych przewozéw obstugiwane jest przez transport
lotniczy!>.

12 Transport i spedyga lotnicga. Ekonomika, organizaca, technologia, pod red. W. Januszkiewicza, Wydaw-
nictwa Komunikacji i £.acznosci, Warszawa 1985, s. 129-307.

13 Tbidem, s. 124.

14 1. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka przestrenna. . ., op. cit., s. 132.

15 E. Marciszewska, D. Kalifiski, Transport lotnicgy, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2005, nr 12, s. 58.
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4.1. Porty lotnicze

Porty lotnicze sa podstawowymi elementami infrastruktury transportu lotni-
czego, determinujacymi jego rozwdj. Problematyka infrastruktury punktowe;j i linio-
wej transportu lotniczego stanowi najlepszy przyklad ilustrujacy zalezno$é¢ srodka
transportu od elementéw infrastruktury. W innych gateziach transportu niewyklu-
czone jest przyjecie i obstuga srodka transportowego poza odpowiednio przygoto-
wanymi punktami transportowymi. W przypadku transportu lotniczego jest to wy-
kluczone. Transport lotniczy moze zachodzi¢ tylko pomigdzy odpowiednio przy-
stosowanymi punktami transportowymi, ktére w tej galezi okreslane sa jako lotni-
ska, ladowiska, porty lotnicze, miedzynarodowe porty lotnicze.

Polska dysponuje jednym centralnym portem lotniczym — Warszawa-Okecie,
jednym gléwnym portem lotniczym — Krakéw-Balice, dziesigcioma regionalnymi
portami lotniczymi oraz czterdziestoma dwoma lotniskami lokalnymi, przeznaczo-
nymi gtéwnie do celéw sportowych i sanitarnych. Regularny ruch lotniczy obstugi-
wany jest przez porty w: Warszawie, Krakowie, Gdansku, Katowicach, Poznaniu,
Wroclawiu, Szczecinie, Rzeszowie i Lodzi. Sezonowo komunikacja lotnicza odbywa
si¢ réwniez w portach lotniczych w Zielonej Gérze-Babimoscie i Szymanach koto
Szczytna. Dlugos¢ tras lotniczych w Polsce w latach 2000-2004 wzrosta o 2 tys. km
i wynosita pod koniec tego okresu 92 tys. km!6.

Na Litwie w latach 1944-1990 litewski transport lotniczy byl podporzadkowany
Ministerstwu Lotnictwa Cywilnego ZSRR. Nie bylo Zadnych potaczent zagranicz-
nych, natomiast z czterech lotnisk: Wilna, Kowna, Patangi i Siauli, podréze odby-
waly si¢ do stolic niektérych innych republik radzieckich, m.in. do Alma-Aty, Tasz-
kientu, Thilisi i Erewania. W stan upadtosci postawiono port lotniczy w Siauli

Po odzyskaniu przez Litwe niepodleglosci utworzono w latach 1990-1991 dwa
towarzystwa lotnicze: Lithuanian Airlines i Air Lithuania. Pierwszy miedzynaro-
dowy lot odbyt si¢ 21 grudnia 1991 r. z Wilna do Kopenhagi. W latach 1992 i 1993
uruchomiono potaczenia z Wilna do Londynu, Paryza, Sztokholmu, Amsterdamu
i Frankfurtu, a z Kowna m.in. do Pragi i Budapesztu.

Gtéwnym portem lotniczym na Lotwie jest Miedzynarodowy Port Lotniczy
w Rydze. Obstuguje 99% lotniczego ruchu pasazerskiego i towarowego na Lo-
twiel”. Ma bezposrednie polaczenia z 13 krajami. Oprécz lotniska w Rydze na Lo-
twie funkcjonuja dwa porty lotnicze: Lepija International Airport (Lipawa)
i Ventspilis Airport (Windawa)'s.

W Estonii funkcjonuje pigé migdzynarodowych portéw lotniczych. Giéwnym
portem lotniczym jest Tallin, ktéry obstuguje 90% ruchu pasazerskiego, pozostate
migdzynarodowe porty lotnicze znajduja si¢ w Pirnu, Tartu, Kuressaare i Kérdla.

16 Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013 wspierajace w3rost gospodarcgy i 3atrudnienie. Projeks,
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. Warszawa 20006, s. 12.

17 http://strategis.ic.gc.ca/epic/internet/inimr-ri.nsf/fr/gr113170£html (18.09.2005)

18 http://en.sam.gov.lv/branches/aviation/ (19.09.2005)

y SONB/SP/512497/202
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4.2. Pasazerski transport lotniczy

Transport ten sprawdza si¢ na duzych odleglosciach. Umozliwia przemieszcza-
nie pasazerdw i przesylanie tadunkéw w najkrétszym czasie. Transport lotniczy na-
potyka tez bariery na drodze swojego rozwojul?. Za gltéwna przeszkode uznaje si¢
ograniczone zdolnoéci nabywcze spoteczenistwa. Jak okazalo si¢ w ostatnich latach,
podatny jest réwniez na ataki terrorystyczne. Nastepuje jednak ciagly rozwdj tej ga-
fezi transportu. W wyniku liberalizacji rynku lotniczego (2004 r.), a w konsekwencji
pojawienia si¢ tanich przewoznikéw lotniczych odnotowywany jest sukcesywny,
wysoki wzrost ruchu pasazerskiego. W 2004 r. ruch pasazerski na najwigkszym pol-
skim lotnisku Okecie zwigkszyl si¢ o 18%, a w pozostalych polskich portach lotni-
czych lacznie wzrést o okoto 49%.

Wykres 7.1
Praca przewozowa w mln pasazZerokilometréw na 1000 mieszkancow
w krajach potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédto: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http:/ /www.std.It,
01.04.2005, Transport — wyniki diatalnosei g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Na Litwie narodowy przewoznik Lithuanian Airlines jest firmg panistwowsa. Od
1996 roku istnieje tez spétka corka Air Lithuania, ktéra obstuguje przewozy regio-
nalne. W calym badanym okresie, z wyjatkiem lat 1996 i 1999, przewozy pasazeréw
wzrastaty. Wprawdzie udzial przewozéw lotniczych w przewozach ogétem wedtug
liczb pasazeréw wynosit tylko od 0,03% w 1995 r. do 0,11% w 2003 r., ale udziat
transportu lotniczego w pracy przewozowej ogétem (w pasazerokm) byt znaczny,

19 Do slabosci przewozéw lotniczych w omawianych latach nalezaly ograniczona zdolnosé
administracji do tworzenia regulacji, mate i fragmentaryczne rynki, brak indywidualnych strategii dla okre-
Slonych rynkéw, duza liczba przewoznikéw w poréwnaniu do stosunkowo matego rynku. Istnienie
,,dwéch $wiatéw lotnictwa”. Zaden z przewoznikéw nie miat dostepu do portéw lotniczych UE.

Bialymstoku,
dstawie umowy SONB/SP/512497/202
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a w calym badanym okresie wzrést z 6,49% do 17,01%. W 2004 r. w poréwnaniu
z rokiem poprzednim liczba lotéw z Wilna, Kowna i Palangi wzrosta o 21,6%,
a liczba pasazeréw o 40,6%.

Rzad Lotwy ma 52,6% udziatéw w Air Baltic Corporation (airBaltic). Po raz
pierwszy linie lotewskie wypracowaly zysk w latach 2001-2002. Nie otrzymujg zad-
nych subwencji. W calym badanym okresie nastapit rozwéj transportu lotniczego.
Mozna zauwazyé réwniez wyrazne okresy stabilizacji przewozow pasazerskich,
ktére mialy miejsce wlatach 1993-1996 na poziomie ok. 200 tys. oraz w latach
1997-2002 na poziomie 300 tys. pasazeréw. Wyrazny wzrost przewozéw wystapit
w ostatnich dwéch latach i osiagnat poziom okoto 700 tys. pasazeréw w 2004 roku.

Przewoznicy estofiscy przewoza najwigcej pasazeréw na 1000 mieszkancéw.
Gtéwna linig lotniczq w Estonii jest Estonian Air. Istnieje rowniez pie¢ linii pry-
watnych, zadna z nich nie otrzymuje subwencji, z wyjatkiem linii obstugujacych po-
faczenia z wyspami. Pomiedzy Estonia a Helsinkami przeloty obstuguje réwniez
fifiska firma helikopterowa Copterline Oy.

4.3. Przewozy fadunkéw transporcie lotniczym

Generalnie transport lotniczy charakteryzuje si¢ wzrostem: ,,zasiegu, szybkosci
i pojemnosci lub udzwigu samolotu”®. Jednak pomimo globalnego wzrostu roz-
woju tego transportu, przewozy lotnicze w badanych krajach, maja marginalne zna-
czenie. Analizujac roczne dane trudno zauwazy¢ jakiekolwiek tendencje.

Wykres 7.2
Praca przewozowa w min tonokilometrach na 1000 mieszkaficow w krajach
potudniowo-wschodniego Battyku w latach 1996-2004
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Zrédlo: http://www.csb.lv, 10.08.2005, http://www.stat.ee, 20.09.2005, http:/ /www.std.lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dgiatalnosii g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

20 L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka prestrzenna. .., op. cit., s. 133.
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Odnotowuje si¢ silna labilno$¢ w lotniczej pracy przewozowej. Od 2002 r. naj-
wigksza wykonywana byla na Lotwie. W Polsce lata 1997-2001 charakteryzuja sie
tendencja malejaca. W roku 2003 zauwaza si¢ wzrost pracy przewozowej, podczas
gdy, zgodnie z wykresem, juz w roku 2004 wystapit silny spadek. Na Litwie w latach
1996-2003 utrzymala si¢ trwala tendencja w pracy przewozowej. Od 2003 wystapit
wzrost pracy przewozowej. W Estonii w badanym okresie wystgpowaly silne waha-
nia pracy przewozowej. Wskazuje to na brak ustabilizowanych polaczen towaro-
wych i incydentalny charakter przewozu tadunkéw cargo.

5. Transport rurociaggowy w potudniowo-wschodnich krajach
battyckich

Na infrastrukture transportowa w zakresie transportu ropy naftowej w Polsce
skladaja sig:
1. Ropociagi:
a) polski odcinek rurociagu Przyjaza, ktory na terenie Polski sklada sie
z dwéch nitek, biegnacych od granicy z Biatorusia w Adamowie do
Schwedt w Niemczech:
—  odcinek Wschodni Adamowo-Ptock (234 km) ma obecnie
przepustowos$¢ ok. 43 mln. ton rocznie,

—  odcinek Zachodni Ptock-Schwedt (416 km) posiada przepusto-
wo$¢ 27 min ton rocznie,

b) rewersyjny rurociag Pomorski (237 km) o przepustowosci do 16 mln
ton rocznie (kierunek Ptock-Gdarisk) oraz 28 min ton (kierunek
Gdansk-Plock). Laczy rurociag Przyjazi z terminalem w Porcie P6t-
nocnym w Gdarisku.

2. Morskie terminale przetadunkowe — wporcie w Gdansku funkcjonuja dwa

przedsigbiotstwa specjalizujace si¢ w przetadunkach ropy naftowej: Naftoport

Sp. z 0.0. oraz Port Pélnocny Sp. z o.0. Ich faczne zdolnosci przetadunkowe

ksztattuja si¢ na poziomie 33,8 mln ton/rok?!. Przez Polske przebiega jedna

z nitek rurociagu zaopatrujacego Europe Zachodnia w gaz. Odnotowywany

jest systematyczny wzrost transportu ta droga.

Transport rurociagowy odgrywa wazng role w gospodarce i systemie transporto-
wym Litwy. Do korica 1998 r. uzytkowano 400 km rurociagu, a w 1999 r. oddano do
eksploatacji kolejny stukilometrowy odcinek. W latach 1995-2003 przesyl ropy 1i jej
przetworéw wahat si¢ od 18 mln ton do 35,6 mln ton rocznie. Udzial transportu ru-
rociagowego w przemieszczaniu tadunkéw jest stosunkowo wysoki: w 2001 r. prze-
kroczyt 30%, a w 2003 roku 23,7%. Udzial transportu przesylowego w pracy prze-
wozowej wahat si¢ w tym samym okresie od 13,9% do 23%.

Transport rurociagowy Lotwy, podobnie jak Litwie, odgrywa znaczaca role
w gospodarce i systemie transportowym. W calym badanym okresie dlugosé ruro-

21 Ministerstwo Infrastruktury, Departament Programowania i Strategii, Wistgpny Program Operacyjny.
Konkurencyinosé Transportu, 14 pazdziernika 2005, str. 39
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ciagéw wynosita 766 km, z czego 437 km stuzylo do transportu ropy naftowe;j,
a pozostate 329 km byto przeznaczone do przemieszczania przetworzonych pro-
duktéw z ropy. Udzial transportu rurociagowego w transporcie towaréw byl sto-
sunkowo wysoki. W 1994 roku wynosil 21,1%, w 2001 roku osiagnat najwyzszy po-
ziom — 30,4%, natomiast w ostatnich dwoch latach jego znaczenie zmalato do
18,4% w 2003 roku i 16,2% w 2004 roku.

Wykres 7.3.
Transport rurociggowy w miln ton na 1000 mieszkancéw w krajach
potudniowo-wschodniego w latach 1996-2004
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Zrédto: http:/ /www.csblv, 10.08.2005, http:/ /www.stat.ee, 20.09.2005, http:/ /www.std lt,
01.04.2005, Transport — wyniki dziatalnosci g lat 1996-2004, GUS, Warszawa.

Dtugosé rurociagéw Estonii wynosita w 2004 roku 830 km i od 1995 roku wzrosta
w badanym okresie o 13 km. W Estonii i na Lotwie transport rurociagowy to w wigk-
szoSci transport tranzytowy z Rosji do portéw battyckich, skad sutowce transporto-
wane rurociggami sa eksportowane do baz przetadunkowych w Europie Zachodniej,
np. do portu naftowego w Rotterdamie. W tych dwéch krajach mozna zauwazy¢ po-
dobna dynamike transportu surowcéw. Od czasu otwarcia nowego rosyjskiego portu
naftowego Primorsk tranzyt ropy naftowej przez Estonig oraz Lotwe spada.

y SONB/SP/512497/202
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6. Zalezno$¢ pomig¢dzy zapotrzebowaniem na transport lotniczy i
rurociggowy a wzrostem gospodarczym — analiza korelacji
kanonicznych

6.1. Transport lotniczy
6.1.1. Specyfikacja zbioréw zmiennych do analizy kanonicznej

W analizie transportu lotniczego postuzono si¢ zalozeniami wykorzystanymi przy
modelowaniu transportu kolejowego isamochodowego. Wykorzystano tu zbiory
zmiennych, ktére zjednej strony charakteryzuja rozwdj transportu lotniczego, a
z drugiej wzrost gospodarczy ihandel zagraniczny (por. tab. 7.1). Analiza danych
obejmuje lata 1996-2004. Tak, jak w przypadku juz opisywanych galezi transportu,
réwniez i w tym przypadku wykorzystano analiz¢ korelacji kanonicznych do badania
zwigzku miedzy transportem lotniczym a wzrostem gospodarczym ihandlem za-

granicznym.
Tabela 7.1.

Zbiory zmiennych charakteryzujacych transport lotniczy oraz wzrost gospo-
darczy i handel zagranicznych wystepujace w analizie kanoniczne;j

Zjawisko Zmienna Znaczenie

LPW Transport pasazerski w transporcie lotniczym w pasazerach na
1000 mieszkarcow I

LPI Praca przewozowa w transporcie lotniczym w min pasazerokm naj
1000 mieszkancow

Transport lotniczy LW Przewozy fadunkéw w transporcie lotniczym wmin ton na 1000

mieszkancow

LUl Praca przewozowa w transporcie lotniczym w min tonokm na 1000
mieszkancow

TLP Lotnicze przewozy w tonach na 1000 USD PKB

EKS Warto$¢ eksportu w tys. USD na 1000 mieszkarcow

IMP Warto$¢ importu w tys. USD na 1000 mieszkancow
Wzrost PKB Produkt krajowy brutto na 1 mieszkarica w USD

gospodarczy INF Wskaznik inflacji w %

Zrédto: Opracowanie wlasne.

{Handel zagraniczny

Do selekcji zmiennych, opisujacych zmienna ukryta-transport lotniczy, uzyto
najbardziej istotnych parametréw. Zaklada sig, ze zaréwno lotniczy transport pasa-
zerski, praca przewozowa w transporcie pasazerskim, przewozy cargo i transporto-
chtonno$é gospodarki w zakresie przewozéw lotniczych stymuluja rozwdj trans-
portu lotniczego.

6.1.2. Wyniki analizy korelacji kanoniczne;j

Korelacje miedzy zmiennymi opisujacymi transport lotniczy oraz wzrost gospo-
darczy i handel zagraniczny prezentuje tabela 7.2. Uwidaczniaja one mozliwe
zwiazki (liniowe) pomiedzy zbiorami zmiennych. Najsilniejsza korelacje obserwuje-
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my miedzy transportem pasazerskim w transporcie lotniczym (w pasazerach na
1000 mieszkaficéw) a wartoscia importu (0,90) oraz wartoscia eksportu (0,87), jak
réwniez poziomem PKB (0,71). Wysoki poziom liczbowy wspélczynnika korelacji
liniowej (0,87) dotyczy réwniez zaleznosci miedzy pracg przewozows w transporcie
lotniczym (w mln pasazerokm na 1000 mieszkancéw) a PKB (0,87), IMP (0,85)
oraz EKS (0,83). Dynamika przewozéw pasazerskich oraz pracy przewozowej
w transporcie lotniczym wskazuje na intensywny rozwdj tej gatezi transportu szcze-
golnie na Litwie, Lotwie i w Estonii. Dynamika przewozéw pasazerskich w 2004
roku w poréwnaniu do roku poprzedniego zwigkszyla si¢ tam odpowiednio o 48%,
75% 1 66,7%. W tym czasie w Polsce wzrost ten wyniést tylko ok. 2%. Jednakze ry-
nek pasazerskich przewozéw lotniczych w Polsce jest najwigkszym z kregu bada-
nych krajow. W 2004 roku obstuzy! ponad 4 mln pasazeréw.

Tabela 7.2.
Korelacje migdzy zmiennymi opisujagcymi transport lotniczy a zmiennymi
charakteryzujacymi wzrost gospodarczy oraz handel zagraniczny

Zmienna EKS IMP PKB INF
LPW 0,866273 0,902490 0,713533 -0,271152
LPI 0,826314 0,847869 0,874427 -0,330307
LLW -0,511505 -0,472177 -0,319610 -0,145827
LLI 0,059959 0,160563 0,170275 -0,013627
TLP -0,372221 -0,320892 -0,383455 -0,029736

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Analiza zostala przeprowadzona na modelu, ktéry jest prezentowany na rysunku
7.1. Objasniajaca zmienng ukryta jest transport lotniczy, ktéra tworzy zbiér takich
zmiennych jak: transport pasazerski w pasaz. na 1000 mieszkaficéw, praca przewo-
zowa w mln pasazerokm na 1000 mieszkaficéw, przewozy ladunkéw w transporcie
w mln ton na 1000 mieszkancéw, lotnicze przewozy w tonach na 1000 USD PKB.
Badane s3 relacje ze zmiennymi objasnianymi, poziomem wzrostu gospodarczego
oraz handlem zagranicznym.

Liczba wszystkich mozliwych zmiennych kanonicznych jest réwna minimalne;j
liczbie zmiennych w ktérym$ z analizowanych zbiotéw. Jednak nie wszystkie
zmienne kanoniczne sa statystycznie istotne. W naszym przypadku mozemy wyod-
rebnié cztery pierwiastki, z ktorych trzy sa statystycznie istotne (por. tab. 7.3).
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Tabela 7.3.
Wartosci testu chi-kwadrat oraz poziomy prawdopodobienistwa p istotnosci
pierwiastké6w kanonicznych

Pf;:’::::; k Kanon.R |Kanon.R*2| Chi*2 df p ;iae'rr;eg:
0 0,961205 | 0,923915 | 148,3692 20 0,000000 | 0,007114
1 0,894161 | 0,799524 | 71,0923 12 0,000000 | 0,093505
2 0,680535 | 0,463127 | 22,8805 6 0,000840 | 0,466414
3 0,362270 | 0,131239 4,2206 2 0,121217 | 0,868761

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Wyliczone wagi kanoniczne dla obu zbioréw analizowanych zmiennych przed-

stawiono w tablicy 7.4. Ulatwia one poznanie struktury zmiennych kanonicznych

poprzez pokazanie swoistego wkladu kazdej zmiennej do sumy wazone;.

Tabela 7.4.
Wartosci wag kanonicznych w obu zbiorach zmiennych

Zmienna Pierw. 1 Pierw. 2 Pierw. 3
LPW 1,036957 -2,40533 0,08676
LPI -0,105922 2,75313 -0,07399
LLW 0,385765 0,19727 -1,19610
LLI 0,267535 -0,60786 -0,71340
TLP -0,605723 0,09430 0,79210
EKS -1,70039 3,31985 5,41794
IMP 2,36633 -4,20778 -4,54384
PKB 0,36562 1,15975 -0,54626
INF 0,03744 -0,08300 0,34393

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Na podstawie uzyskanych wynikéw otrzymujemy trzy pary zmiennych kano-
nicznych reprezentujacych w ramach naszego modelu powiazania dwéch zbioréow
danych odnoszacych si¢ do transportu lotniczego (pierwszy zbiér) oraz wzrostu go-
spodarczego i handlu zagranicznego (drugi zbidr). Oto one:

zmienna kanoniczna pierwsza:
TL,=1,037LPW-0,106LPI+0,386LLW+0,268LLI-0,606TLP
WGiHZ,=-1,700EKS+2,366IMP+0,366PKB+0,037INF

zmienna kanoniczna druga:
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TL,=-2,405LPW+2,753LPI+0,197LLW-0,608LLI+0,094TLP
WGiHZ,=3,320EKS-4,208IMP+1,160PKB-0,083INF

zmienna kanoniczna trzecia:
TL3=0,087LPW-0,074LPI-1,196LLW-0,713LLI+0,792TLP
WGiHZ3=5,418EKS-4,544IMP-0,546PKB+0,344INF

Istotna role w transporcie lotniczym zajmuja przewozy pasazerskie, na co wska-
zuje duzy wkiad tej zmiennej w pierwsza i druga zmienna kanoniczna. We wszyst-
kich badanych krajach ruch pasazerski sukcesywnie wzrastal. Wynika to ze stop-
niowego uwalniania rynku przewozéw pasazerskich i pojawienia si¢ na nim nowych
tanich przewoznikéw. Takie powietrzne ,,autobusy” moga skutecznie konkurowac
z przejazdami ladowymi. Koszty biletéw s poréwnywalne, ale transport powietrzny
pozwala zaoszczedzi¢ znaczna ilo$¢ czasu. W Estonii udzial przewozéw pasazer-
skich transportem lotniczym w przewozach ogélem w ostatnim dziesigcioleciu
wzrdst szesciokrotnie z 0,1% do 0,6%, a ponad pigciokrotny wzrost odnotowano
w pracy przewozowej. Na Lotwie wzrost ten dokonal si¢ gléwnie w ostatnich
dwéch latach, a na Litwie znaczenie transportu lotniczego byto widoczne, wzrastato
w catym badanym okresie od 6,49% w 1995 roku do 17,01% w 2003 roku?2.

Dla pierwszej zmiennej kanonicznej najwicksze bezwzgledne wartosci wagi maja
zmienne LPW (1.037) i IMP (2,3606), dlatego mozna przypuszczal, ze korelacja
miedzy transportem lotniczym aimportem wplyneta na powstanie pierwszej
zmiennej kanonicznej. Zmienne LPI i IMP maja najwickszy wkiad do drugiej
zmiennej kanonicznej. Praca przewozowa oraz import przyczyniaja si¢ kolejno do
wyjasnienia dodatkowej zmiennosci w naszym modelu. W okreSlenie trzeciej
zmiennej najwickszy wklad wniosty LLW oraz EKS.

Wartosci tadunkéw czynnikowych dla zmiennych opisujacych transport lotniczy
(ewy zbiér) przedstawiono w tabeli 7.5. i na wykresie 7.4. Zmienne LPW i LPI
wykazuja bardzo wysoki dodatni ladunek czynnikowy dla pierwszej zmiennej
kanonicznej. Dla drugiej zmiennej kanonicznej nie odnotowano wysokich korelacji
zzadnym ze wskaznikéw transportu lotniczego, za$ dla trzeciego pierwiastka
najsilniejsza ujemnga korelacje obserwujemy ze zmiennymi LLW i LLL

22 T. Truskolaski, Transport w krajach battyckich-Litwa, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2005, nr 9 i 10,
2006, nr 1.
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Tabela 7.5.
Transport lotniczy — kanoniczne Yadunki czynnikowe, wariancja
wyodrebniona oraz redundancija

Zmienna Pierw. 1 Pierw. 2 Pierw. 3
LPW 0,950186 -0,080020 0,161065
LPI 0,945302 0,242833 0,048593
LLW -0,384818 -0,078141 -0,736730
LLI 0,353449 -0,310849 -0,738269
TLP 0,278536 -0,366514 -0,528041
Wariancja
wyodreb nilo na 0,429408 0,060487 0,278989
Redundancja 0,396737 0,048361 0,129207

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Jak wynika z tabeli 7.5. pierwsza zmienna kanoniczna wyodrebnia 43% wariancji
w pierwszym zbiorze zmiennych (transport lotniczy). Miara redundancji dla pierw-
szego pierwiastka wynosi 0,40, co oznacza, ze przy danych zmiennych w prawym
zbiorze (wskazniki wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego), mozemy wyija-
$ni¢ okoto 40% wariancji wskaznikéw transportu lotniczego w oparciu o pierwszy
pierwiastek kanoniczny. Drugi pierwiastek kanoniczny to zaledwie 6% warianciji
wskaznikéw transportu lotniczego, a w oparciu o druga zmienng mozemy wyijasnié
ok. 5% wariancji zmiennych opisujacych transport lotniczy, przy danych zmiennych
w prawym zbiorze. Ostatni istotny pierwiastek wyodrebnia 27% wariancji, a miara
redundancji dla trzeciej zmiennej kanonicznej to 13%.

Przyjrzyjmy si¢ strukturze czynnikéw w zbiorze zmiennych opisujacych wzrost
gospodarczy oraz handel zagraniczny (tab. 7.6 oraz wykres 7.5). Pierwszy pierwia-
stek kanoniczny odznacza si¢ wysokimi tadunkami na pozycjach zwigzanych
z handlem zagranicznym (EKS i IMP) oraz z PKB. Wskaznik inflacji ma znacznie
nizszy tadunek i o ujemnym znaku. Jesli potraktujemy transport lotniczy jako
zmienna objasniajaca, moglibysmy powiedzie¢, Ze transport lotniczy wplywa na
handel zagraniczny oraz PKB, ale znacznie mniej na inflacje. Pierwszy pierwiastek
kanoniczny odpowiada za okolo 61% wariancji zmiennych w drugim zbiorze. Przy
danych wskaznikach transportu lotniczego, mozemy wyijasni¢ okoto 57% warianciji
wskaznikéw wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego w oparciu o pierwszy
pierwiastek kanoniczny.

Dla drugiej zmiennej kanonicznej najwickszy tadunek wnosza wskazniki PKB
oraz inflacji, czyli zmiennych zwigzanych ze wzrostem gospodarczym, ale nie sg to
silne korelacje. Drugi pierwiastek wyodrebnia okolo 10% catkowitej wariancji wy-
nikéw w zbiorze zmiennych dotyczacych wzrostu gospodarczego i handlu zagra-
nicznego, a przy danych wskaznikach pierwszego zbioru mozemy wyjasni¢ okolo
8% wariancji wskaznikéw prawego zbioru w oparciu o drugi pierwiastek kano-
niczny.
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Tabela 7.6.
Wzrost gospodarczy i handel zagraniczny — kanoniczne fadunki czynnikowe,
wariancja wyodrgbniona oraz redundancja

Zmienna Pierw. 1 Pierw. 2 Pierw. 3

EKS 0.889452 0021053 0423521

IMP 0037587 0,064306 0310955

PKB 0834171 0546228 20067172

INF 20299702 20313651 0.237319
wa’ia“‘:‘jizr‘:’a”""?b' 0,613965 0,100330 0,084224
Redundancja 0567251 0.080216 0,039006

Zré6dto: Opracowanie whasne.

Z trzecim pierwiastkiem kanonicznym najsilniej koreluje EKS (0,423). Trzecia
zmienna kanoniczna wyodrebnia 8% wariancji wdrugim zbiorze zmiennych,
a nadmiarowo$¢ tej zmienne wynosi ok. 4%.

Wykres 7.4.
Transport lotniczy — kanoniczne fadunki czynnikowe dla poszczegélnych
zmiennych kanonicznych (pierwiastk6w)

LPW LPI LLW Lu TLP

LE! Pierwiastek 1 B Pierwiastek 2 OPierwiastek 3

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie tabeli 7.5.
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Wykres 7.5.

Wzrost gospodarczy i handel zagraniczny — kanoniczne fadunki czynnikowe
dla poszczegdlnych zmiennych kanonicznych (pierwiastkow)

0,889

0,938

EKS

IMP

PKB

Pierwiastek 1 BPierwiastek 2 O Pierwiastek 3

INF

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie tabeli 7.6

Podsumowaniem wynikéw analizy kanonicznej sa wariancje wyodrebnione
i redundancje wspdlne dla obu zbioréw (tab. 7.7).

Tabela 7.7.
Zestawienie informacji o analizie kanonicznej zboréw zmiennych TL oraz
WgiHZ
N=36 Lewy zb. Prawy zb.
Liczba zmiennych 5 4
Wariancja wyodrebniona 88,6483% 100,000%
Catkowita redundancja 58,9739% 71,2916%
Zmienne: 1 LPW EKS
2 LPI IMP
3 LLW PKB
4 LLI INF
5 TLP

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Warto§¢ wspolczynnika calkowitej korelacji kanonicznej R jest bardzo wysoka
(0,961) i wysoce istotna (p< 0,001). Podana tutaj warto$¢ kanonicznego R odnosi
si¢ do pierwszego i najbardziej istotnego pierwiastka kanonicznego. Zatem mozna
te warto$¢ interpretowaé jako prosta korelacje miedzy wazonymi warto$ciami suma-

owy SONB/SP/512497/202
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rycznymi w kazdym zbiorze z wagami odnoszacymi si¢ do pierwszego (najbardziej
istotnego) pierwiastka kanonicznego.

Wartosci w wierszach oznaczonych Wariancja wyodrebniona oraz Catkowita re-
dundancja stanowia wskaznik wielkosci calkowitych korelacji migdzy dwoma zbio-
rami zmiennych w stosunku do wariancji zmiennych. Jest to co innego niz kano-
niczne R-kwadrat, poniewaz tamta statystyka wyraza proporcje wariancji wyjasnia-
nej w zmiennych kanonicznych.

Wartosci podawane w wierszu Wyodrebniona wariancja oznaczaja przecietng
ilo$¢ wariancji wyodrebnionej ze zmiennych w odpowiednim zbiorze przez wszyst-
kie pierwiastki kanoniczne. Tak wigc wszystkie cztery pierwiastki wyodrebniaja
100% watiancji z prawego zbioru, to znaczy cztery wskazniki wzrostu gospo-
darczego ihandlu zagranicznego i89% wariancji lewego zbioru, czyli wskazniki
transportu lotniczego.

Wartosci redundancji oznacza, ze w oparciu o wszystkie pierwiastki kanoniczne,
przy danym prawym zbiorze zmiennych (EKS, IMP, PKB, INF), mozemy wyjasnic,
przecigtnie 59% wariancji zmiennych w lewym zbiorze (wskazniki transportu lotni-
czego). Podobnie mozemy wyjasni¢ 71% wariancji we wskaznikach transportu lot-
niczego, przy danych wskaznikach wzrostu gospodarczego oraz handlu zagranicz-
nego. Wyniki te sugeruja na dos¢ silny calkowity zwiazek miedzy pozycjami w obu
zbiorach.

Wagi kanoniczne pozwalajg wyznaczy¢ wartosci zmiennych kanonicznych dla
poszczegdlnych obiektéw, ktére prezentuja wykresy 7.6-8. Ulatwiaja one wykrycie
ewentualnych przypadkéw odstajacych oraz ewentualnego skupienia przypadkéow.

Na wykresie pierwszej zmiennej kanonicznej (por. wykres 7.6) obserwujemy
skupiana przypadkéw, ktére tworza poszczegélne pafistwa ze wzgledu na wartoéci
pierwszego pierwiastka w kolejnych latach. Zdecydowanie najwicksze wartosci
osiaga Estonia w2004 r., a najmniejsze Polska (we wszystkich badanych latach),
Lotwa (w latach 1996-2000) oraz Litwa (w latach 1996-2002). Przypomnijmy, ze
pierwsza zmienna kanoniczna jest najsilniej skorelowana ze zmiennymi LPW i LPI
oraz EKS, IMP oraz PKB. Mozna wigc, na podstawie wykresu pierwszej zmiennej
kanonicznej wnioskowad, ze wigksze jej wartosci §wiadcza o wigkszych wartosciach
wymienionych wskaznikéw dla badanych paristw.

Z drugim pierwiastkiem nie jest silnie skorelowany zaden ze wskaznikéw trans-
portu lotniczego, natomiast z drugiego zbioru zmiennych dos¢ silng korelacje
z druga zmienna kanoniczna wykazuje wskaznik PKB. Najwigksze wartosci drugiej
zmiennej kanonicznej obserwujemy dla Polski z lat 2001-2004, najnizsze za$ dla
Estonii z lat 1996-1998 (por. wykres 7.7).

Najsilniej z trzecim pierwiastkiem sg ujemnie skorelowane wskazniki LLW i LLI
oraz dodatnio EKS. Jak ilustruje wykres 7.8. najwigksze wartosci trzeciej zmiennej
kanonicznej obserwujemy dla Estonii, za$ najmniejsze dla Lotwy.




Rysunek 7.1.
Wzajemne powigzania miedzy zmiennymi kanonicznymi a zmiennymi je opisujagcymi w modelu transportu lotniczego

LPW PKB

LPI

INF

LLW

EKS

LLI

IMP

TLP

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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Wykres pierwszej pary zmiennych kanonicznych
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Wykres 7.7.
Wykres drugiej pary zmiennych kanonicznych
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Wykres 7.8.
Wykres trzeciej pary zmiennych kanonicznych

Zmienne kanoniczne: zmn. 3 (lewy zb.) wz 3 (prawy zb
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Czolowe miejsce i wtym przypadku zajeta Estonia. Wyniki te $wiadcza
o wystgpowaniu harmonii pomiedzy badanymi zmiennymi ukrytymi w tym kraju.
Tam tez juz od drugiej dekady lat 90. wzrastaly przewozy transportem powietrz-
nym, a takze wolumen eksportu i importu tym $rodkiem transportu.

6.2. Transport rurociggowy
6.2.1. Specyfikacja zbior6w zmiennych do analizy kanonicznej

Transport rurociagowy, z uwagi na jego sposéb funkcjonowania, nie byl po-
strzegany jako podstawowy czynnik majacy wplyw na wzrost gospodarczy czy han-
del zagraniczny, jednak jego roli w tych procesach nie mozna pominaé. Nalezy
podkreslic, ze rola tego srodka transportu wzrasta, szczegélnie w okresie zwigkszo-
nego zapotrzebowania na surowce energetyczne.

Whnioski te wyplywaja z analizy danych, obejmujacych lata 1996-2004. Analize
kanoniczng oparto na dwéch zbiorach zmiennych, analogicznie jak w poprzednich
modelach, dotyczacych poszczegélnych galezi transportu: transport rurociagowy
oraz wzrost gospodarczy i handel zagraniczny. Podstawowe wskazniki tych zmien-
nych zostaly wyszczegélnione w tabeli ponizej. Po selekcji wskaznikéw opisujacych
zmienng ukryta-transport rurociagowy, uzyto tylko zmienne;.

Tabela 7.8.
Zbiory zmiennych charakteryzujacych transport rurociggowy oraz wzrost
gospodarczy i handel zagranicznych wystepujace w analizie kanoniczne;j

Zjawisko Zmienna Znaczenie
rt.;?g::::y RUP Transport rurociggowy w min ton na 1000 mieszkaricéw
Han-t;el EKS Warto$¢ eksportu w tys. USD na 1000 mieszkarcow
zagraniczny IMP Warto$¢ importu w tys. USD na 1000 mieszkarcow
Wzrost PKB Produkt krajowy brutto na 1 mieszkaricaw USD
gospodarczy INF Wskaznik inflacji w %

Zrédto: Opracowanie wlasne.

6.2.2. Wyniki analizy korelacji kanonicznej

Analiza zostata przeprowadzona na modelu, ktory jest prezentowany na rysunku
7.2. Obijasniajaca zmienng ukryta jest transport rurociagowy, ktory reprezentuje
zmienna transport rurociaggowy w min ton na 1000 mieszkanicéw. Badane sg relacje
zmiennej objadnianej, wzrostu gospodarczego oraz handlu zagranicznego.

Korelacje miedzy zmiennymi z obu zbioréw przedstawia tab. 7.9. Transport ru-
rociagowy jest skorelowany ze wskaznikami handlu zagranicznego, zaréwno
w odniesieniu do eksportu (0,9630), jak réwniez do importu (0,664). Staba i bardzo
staba korelacja wystepuje miedzy RUP a PKB oraz INF. Najwigksza dlugos¢ ru-
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rociagu w badanym okresie odnotowano w Polsce ina Lotwie (ponad 2000 km).
Dynamika transportu rurociggowego jest wysoka w Polsce, podczas gdy na Litwie
i Lotwie w ostatnich latach wykazywala ona tendencje spadkows. Warto zaznaczy¢,
iz mimo znacznej dlugosci transportu rurociagowego w Polsce, jego udziat
w przewozach towaréw jest dos¢ maty (4,0% w 2004 roku), podczas gdy na Litwie
w tym okresie siggat on 20,6%, a na Lotwie 16,2%.

Tabela 7.9.

Korelacje migdzy zmienng opisujgca transport rurociggowy a zmiennymi
charakteryzujgcymi wzrost gospodarczy oraz handel zagraniczny

Zmienna
Pierwiastek EKS IMP PKB INF
usuniety
RUP 0,630257 0,663797 0,183638 0,016514

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Analizg¢ kanoniczng zaczniemy, tak jak w poprzednich rozdziatach, od zbadania

statystycznej istotnosci wyodrebnionej zmiennych kanonicznych (tab. 7.10). Wyod-
rebnienie tylko jednej zmiennej kanonicznej ma zwigzek z tym, ze w pierwszym
zbiorze mamy tylko jedng zmienng. Wyloniony pierwiastek kanoniczny jest staty-

stycznie istotny, zatem mozemy przeprowadzi¢ dalsza interpretacje wynikow.

Tabela 7.10.

Wartosci testu chi-kwadrat oraz poziomy prawdopodobienstwa p istotnosci
pierwiastkow kanonicznych

Pierwiastek Kanon. . Lambda
usuniety Kanon. R RA2 Chi*2 of P pierwot.
0 0,809286 | 0,654944 | 34,04952 4] 0,000001| 0,345056

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Wyznaczone dla obu analizowanych zbioréw zmiennych wagi kanoniczne (por.
tab. 7.11) pozwalaja na zapisanie dwoéch réwnan zmiennej kanonicznej opisujacej
zwiazek wskaznikdw transportu rurociagowego oraz wzrostu gospodarczego i han-

dlu zagranicznego:

zmienna kanoniczna:
TR=-1RUP
WGiHZ=1,115EKS-2,465IMP+0,689PKB-0,148INF
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Tabela 7.11.
Wartosci wag kanonicznych w obu zbiorach zmiennych
Zmienna Pierw. 1
RUP -1,00000
EKS 1,11496
IMP -2,46462
PKB 0,68860
INF -0,14769

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Najwigksza warto$¢ bezwzgledng wagi obserwujemy dla zmiennej IMP (-0,2,465)
oraz EKS (1,115). Mozna zatem przypuszczaé, ze korelacja miedzy transportem
rurociagowym a wartoscia importu wplyneta na powstanie jedynego pierwiastka
kanonicznego.

Tabela 7.12.
Transport rurociggowy — kanoniczne fadunki czynnikowe, wariancja
wyodrebniona oraz redundancja

Zmienna Pierw. 1
RUP -1,00000
Wariancja
wyodrebniona 1,000000
Redundancja 0,654944

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Wartos¢ tadunku czynnikowego dla zmiennej opisujacej transport rurociagowy
jest ujemna (tab.7.12). Zmienna kanoniczna wyodrebnia 100% wariancji w pierw-
szym zbiorze zmiennych (transport rurociagowy). Miara redundancji dla pierwszego
pierwiastka wynosi 0,65, azatem przy danych zmiennych w prawym zbiorze
(wskazniki wzrostu gospodarczego ihandlu zagranicznego), mozemy wyjasnic
okoto 65% wariancji wskaznik6w transportu rurociagowego w oparciu o wyloniony
pierwiastek kanoniczny.

Struktura czynnikéw w zbiorze zmiennych opisujacych wzrost gospodarczy oraz
handel zagraniczny prezentuje tab. 7.13. oraz wykres 7.7. Pierwszy pierwiastek ka-
noniczny odznacza si¢ wysokimi ujemnymi tadunkami na pozycjach zwigzanych
z handlem zagranicznym (EKS i IMP). Wskaznik wzrostu gospodarczego, jakim
jest PKB, ma znacznie nizszy tadunek, za$§ przy INF obserwujemy ,,sladowy”
poziom czynnika. Warto réwniez zwrdci¢ uwagg, ze kierunek korelacji poszczegél-
nych zmiennych z drugiego (prawego) zbioru, okreslajacych handel zagraniczny
i wzrost gospodarczy jest ujemny, zatem wigksza warto§¢ zmiennej kanonicznej dla
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danego panstwa bedzie oznaczala nizsze wartosci wskaznikéw wzrostu gospodarcze-
go i handlu zagranicznego.

Tabela 7.13.
Transport rurociggowy — kanoniczne fadunki czynnikowe, wariancja
wyodrebniona oraz redundancja

Zmienna Pierw. 1
EKS -0,778781
IMP -0,820226
PKB -0,226914
INF -0,020405
Wariancja
wyodrebnijona 0,332794
Redundancja 0,217961

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Pierwiastek kanoniczny odpowiada §rednio za okoto 33% wariancji zmiennych
w zbiorze wskaznikéw wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego. Przy danym
wskazniku transportu rurociaggowego, mozemy wyjasni¢ okoto 22% wariancji
wskaznikéw wzrostu gospodarczego i handlu zagranicznego w oparciu o wyloniony
pierwiastek kanoniczny.

Wykres 7.9.
Wzrost gospodarczy i handel zagraniczny-tadunki czynnikowe

EKS IMP PKB INF
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Podsumowaniem wynikéw analizy kanonicznej sa wariancje wyodrebnione i re-
dundancje wspdlne dla obu zbioréw (tab.7.14). Warto$¢ wspoétczynnika calkowitej
korelacji kanonicznej R jest dos¢ wysoka (0,809) i statystycznie istotna. Pierwiastek
kanoniczny wyodrebnia oczywiscie 100% wariancji zlewego zbioru oraz 33%
wariancji prawego zbioru, tzn. wskaznikéw wzrostu gospodarczego i handlu zagra-
nicznego.

W oparciu o pierwiastek kanoniczny przy danym prawym zbiorze zmiennych
(EKS, IMP, PKB, INF) mozemy wyjasni¢, przecigtnie 65% wariancji zmiennej
w lewym zbiorze (wskaznik transportu rurociagowego). Podobnie mozemy wyjasni¢
22% wariancji wskaznika transportu rurociagowego przy danych wskaznikach
wzrostu gospodarczego oraz handlu zagranicznego. Wyniki te sugeruja niezbyt silny
calkowity zwiazek miedzy zmiennymi w obu zbiorach.

Tabela 7.14.
Zestawienie informacji o analizie kanonicznej zboréw zmiennych TM oraz
WgiHZ
N=36 Lewy zb. Prawy zb.
Liczba zmiennych 1 4
Wariancja wyodrebniona 100,000% 33,2794%
Catkowita redundancja 65,4944% 21,7961%
Zmienne: 1 RUP EKS
2 IMP
3 PKB
4 INF

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Na wykresie zmiennej kanonicznej (por. wykres 7.10.) obserwujemy wyodreb-
nione skupienia przypadkéw, ktére tworza poszczegdlne panstwa ze wzgledu na
wartosci pierwiastka kanonicznego. Dla Estonii odnotowano najmniejsze wartosci
zmiennej kanonicznej, a dla Polski najwigksze.

Rozpatrujac poziom krajow baltyckich w aspekcie wzrostu gospodarczego czy
handlu zagranicznego, na pierwszy plan zdecydowanie wysuwa si¢ Estonia. Jest to
kraj, ktory trwale i dynamicznie rozwija si¢ od 2002 roku. Nalezy podkresli¢, ze juz
w drugiej potowie lat 90. znaczaco rozwinat si¢ handel zagraniczny oraz odnoto-
wano wysoki poziom wzrostu gospodarczego. Procesy te odbywaly si¢ w Estonii
wraz z powigkszeniem si¢ znaczenia transportu rurociagowego, chociaz od 2002
roku jego rola zacze¢la male¢. W zasadzie na przestrzeni ostatnich trzech lat, takze
w przypadku Litwy iZXotwy, transport rurociagowy odgrywa istotng role we
wzrocie gospodarczym.




Rysunek 7.2.

Wzajemne powigzania mi¢dzy zmiennymi kanonicznymi a zmiennymi je opisujagcymi w modelu transportu
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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Wykres 7.10.
Wykres pary zmiennych kanonicznych
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ROZDZIAL VIII

MODEL TRANSPORTU I KIERUNKI POLITYKI
TRANSPORTOWE] POLUDNIOWO-WSCHODNICH
KRAJOW BALTYCKICH

1. Ogélny model transportu w krajach potudniowo-wschodniego
Battyku

1.1. Specyfikacja modelu migkkiego transportu

Po analizie poszczegdlnych galezi transportu iich oddzialywania na poziom
wzrostu gospodarczego ihandlu zagranicznego analizie zostanie poddany cato-
$ciowy model transportu ijego wplyw na badane zjawiska makroekonomiczne.
W tym celu wykorzystano modelowanie migkkie. Teoria, dotyczaca tego modelu
migkkiego, sktada si¢ z dwoch czeéci: modelu wewnetrznego i zewnetrznego. Kon-
strukcja modelu migkkiego zostata szeroko opisana w literaturze w pracach H. Wolda!,
J- Rogowskiego?, D. Perto3.

Okres badan jest tozsamy z modelami analizy kanonicznej, stad istnieje mozliwos¢
dokonania bezposrednich poréwnan i odniesien do modeli zbudowanych w oparciu
o dane z poszczegdlnych galezi transportu. Zmienng ukryta objasniajaca jest transport,
ktéry jest zmienng drugiego rzedu, co oznacza, ze jest ona obserwowalna za pomoca
zmiennych obserwowalnych i nieobserwowalnych, ktére z kolei majg indykatoty tylko
obserwowalne?. Zmienna TR jest obserwowalna za pomoca zmiennych uksytych pierw-
szego rzedu, ktére reprezentujy szczegélowe rodzaje transportéw: samochodowy, ko-
lejowy, morski, lotniczy i rurociagowy. Z drugiej strony, badany jest wplyw transportu
na poziom wzrostu gospodarczego i handel zagraniczny. Schemat modelu migkkiego ze
zmiennymi ukfytymi oraz ich indykatorami prezentuje rys. 8.1, za$§ oznaczenia i okresle-
nia indykatoréw zmiennych ukrytych zostaly zaprezentowane w tabeli 8.1.

VH. Wold, Soft Modeling. The Basic Design and Some Extensions, [in:] System Under Indirect Observation.
Cansality, Structure, Prediction, (ed.) K. G. Jéreskog, H. Wold. North Holland 1982. s. 1-54.

2 J. Rogowski, Modele migkkie. Teoria i 3astosowanie w badaniach ekonomicgnych, Wydawnictwo Filii UW
w Bialymstoku. Biatystok 1990.

3 D. Perlo, Zridia finansowania rogweju regionalnego, Wyzsza Szkola Ekonomiczna w Bialymstoku,
Bialystok 2004, s. 134-145.

4 J. Rogowski, Modele migkkze. . ., op. cit., s. 55.

Bialymstoku,
dstawie umowy SONB/SP/512497/202
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Tabela 8.1.
Indykatory zmiennych ukrytych w modelu migkkim transport
Indykatory zmiennych Znaczenie
ukrytych

SPW | Transport pasazerski w min pasaz. na 1000 mieszkancow

t3 SPP | Praca przewozowa w min pasazerokm na 1000 mieszkancow
? -§ SPI Praca przewozowa w min tonokm na 1000 mieszkaricow
85 TSO | Samochody osobowe na 1000 mieszkancow
:,", :é: TSC | Samochody cigzarowe na 1000 mieszkaricow
e TSP | Transportochtonno$¢ w transporcie samochodowym w tonach
na 1000 USD PKB
KOW | Transport pasazerski w pasaz. na 1000 mieszkancow
t KPW | Praca przewozowa w min pasazerokm na 1000 mieszkarcéw
E %‘ KLW Pr.zewozy tadunkéw w transporcie w min ton na 1000
iy mieszkancow
g' L KGS | Gesto$c¢ sieci kolejowej w km na 100 km2
= TKP Kolejowe przewozy wewnatrzkrajowe w tonach na 1000 USD
PKB
MPM | Miedzynarodowy morski transport pasazerski w pasaz. na 1000
mieszkaricow

MLP | Przewozy tadunkéw w transporcie migdzynarodowym w min
ton na 1000 mieszkaricow

TMP | Przewozy droga morska w tonach na 1000 USD PKB

LPW | Transport pasazerski w transporcie lotniczym w pasaz. na 1000
mieszkancow

LPI Praca przewozowa w transporcie lotniczym w min pasazerokm
na 1000 mieszkarncow

LLI Praca przewozowa w min tonokm na 1000 mieszkancow
TLP Lotnicze przewozy w tonach na 1000 USD PKB

TM-transport
morski

TL-transport
lotniczy

' 5 & RUP | Transport rurociggowy w min ton na 1000 mieszkancow
a8 g
25§55
o g g2 EKS | Wartosé eksportuw tys. USD na 1000 mieszkaricow
Ts §’ 2 IMP | Warto$¢ importu w tys. USD na 1000 mieszkancow
& 'g 2 g PKB | Produkt krajowy brutto na 1 mieszkarica w USD
= s 8,.§ INF Wskaznik inflacji w %

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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1.2. Estymacja i weryfikacja modelu migkkiego transportu

W badanym modelu przyjeto podejscie dedukeyjne, co oznacza, ze indykatory
wystepujace w modelu sg odbijajace, tj. odzwierciedlaja poziom zmiennej ukryte;js.
Jako indykatory opisujace zmienne ukryte dotyczace rodzajéw transportu brano
pod uwage zmienne wystgpujace w poszczegdlnych analizach korelacji kanonicz-
nych dotyczacych réznych galezi transportu (rozdz. 4-7).

Model migkki jest szacowany cze$ciows metodg najmniejszych kwadratéw PLS
(»partial least squares”). Oszacowaniu podlegaja jednoczes$nie parametry modelu
wewnetrznego i zewnetrznego. W celu doprowadzenia do poréwnywalnosci
wszystkich zmiennych obserwowalnych, wystepujacych w modelu, zostaty one wy-
standaryzowane. W tabeli 8.2 zostaly przedstawione oszacowania parametréw rela-
cji zewnetrznych, ich biedy oraz wspétczynniki determinacji.

Wykres 8.1.
Transport samochodowy-fadunki czynnikowe

1,000

0,800+

0,600+

0,400
0,200
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-0,200
-0,400+
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-0,800+«
SPW SPP SPI TSO

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie tab. 8.2.

Wyniki estymacji wag iladunkéw czynnikowych co do znaku sa zgodne
z oczekiwaniami. Najwigckszy pozytywny wplyw (0,8779) na rozwdj transportu sa-
mochodowego w badanych krajach w badanym okresie miala praca przewozowa
w mln pasazerokm na 1000 mieszkancéw (por. wykres 8.1). Na kolejnych miejscach
znalazl si¢ wskaznik samochodéw osobowych na 1000 mieszkaticéw (0,7961), tran-
sportochlonnos$é w transporcie samochodowym (-0,7930) oraz praca przewozowa
w miln tonokm na 1000 mieszkaicow. Przedstawione wyniki potwierdzaja analize
przeprowadzona za pomocg korelacji kanonicznej. Pozytywny wysoki wplyw na
transport samochodowy majg te elementy, ktére wykazywaly najwigksza dynamike
wzrostu w badanym okresie. Szczegdlne szybko wzrastal wskaznik samochodow

5J. Rogowski, Modele. .., op. cit., s. 22-27.
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osobowych na 1000 mieszkaficéw, najszybciej na Lotwie o 91,6%, na Litwie
0 70,2%, w Polsce 0 50,4% i w Estonii o 22,5%. Praca przewozowa w transporcie
pasazerskim w wielkosciach bezwzglednych rosta umiarkowanie lub nawet spadta
w Polsce o okoto 11%, ale w przeliczeniu na 1000 oséb, przy malejacej liczbie
mieszkancow trzech krajéw battyckich, jej dynamika okazata si¢ wysoka.

Wykres 8.2.
Transport kolejowy-fadunki czynnikowe

0,8750

1,000+
0,800+
0,600+
0,400+
0,200+
0,000
-0,200+
-0,400+
-0,600 -
-0,800-
-1,000-

KOow KPW KLW KGS TKP

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie tab. 8.2.

Wyniki wpltywu poszczegélnych indykatoréw na transport kolejowy wskazuja na
ujemne oddzialywanie transportu pasazerskiego (por. tabela 8.2 i wykres 8.2). Jesz-
cze w wigkszym zakresie negatywnie oddzialuje praca przewozowa w pasazerskim
transporcie kolejowym (-0,8906). Jest to zjawisko zbiezne z praktykq gospodarcza,
poniewaz przewozy pasazerdw koleja sa deficytowe, a standard i szybkos¢ podré-
zowania nie zache¢ca do wyboru tego $rodka transportu, stad tez jego malejace zna-
czenie. Wigkszy negatywny wplyw pracy przewozowej oznacza, ze zar6wno prze-
wozy lokalne, a jeszcze w wigkszym stopniu dalekobiezne sa na obecnym etapie
rozwoju destymulanta gospodarki. Ujemnie na transport kolejowy odzialywuje
réwniez wskaznik gestosci sieci kolejowej (-0,8503). Taka zalezno$¢ wynika ze
tendencji do zamykania linii kolejowych w poszczegdlnych krajach, w Polsce
gesto$¢ linii kolejowych spadata w badanym okresie o 15,7%, na Litwie o 10,8%, na
Lotwie 0 5,5% i w Estonii o 5,9%. Inaczej przedstawia si¢ sytuacja w zakresie prze-
wozéw towarowych, ktére majg znaczacy pozytywny wplyw na transport na pozio-
mie (0,8750) oraz w zakresie kolejowych przewozéw wewnatrzkrajowych (0,8754).

Jak ilustruje wykres 8.3 mate znaczenie na rozwdj transportu morskiego mialy
przewozy towarowe (-0,4409). Jeszcze stabiej odbija zmienna ukryta TM indykator
TMP (-0,1494), natomiast wskaznik MPM charakteryzuje si¢ najwigkszym tadun-




__—
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kiem czynnikowym (0,6956). Male znaczenie przewozéw towarowych jest spowo-
dowane zmniejszaniem si¢ flot narodowych poszczegdlnych krajéw. Najdalej pro-
ces ten posungt si¢ na Lotwie, ktéra w 1994 roku dysponowata 117 statkami a dzie-
sig¢ lat pdzniej 30. Z kolei znaczacy wplyw transportu pasazerskiego jest
spowodowany wielkoscia przewozéw promowych na trasie Tallin-Helsinki.

Wykres 8.3.
Transport morski-fadunki czynnikowe
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie tab. 8.2.

Wykres 8.4.
Transport lotniczy-fadunki czynnikowe
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie tab. 8.2.
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Istotna role w transporcie lotniczym zajmuja przewozy pasazerskie. Odzwiercie-
dla to wysoki poziom liczbowy indykatoréw: transport pasazerski w pasaz. na 1000
mieszkancow (0,9689), praca przewozowa w mln pasazerokm na 1000 mieszkari-
cow (0,9809). We wszystkich badanych krajach ruch pasazerski sukcesywnie wzra-
stal. Wynika to ze stopniowego uwalniania rynku przewozéw pasazerskich i poja-
wienia si¢ na nim nowych tanich przewoznikéw. Takie powietrzne ,autobusy”
moga skutecznie konkurowaé z przejazdami ladowymi. Koszty biletéw sa poréw-
nywalne, ale transport powietrzny pozwala zaoszczedzié znaczna ilo§é czasu.
W Estonii udzial przewozéw pasazerskich transportem lotniczym w przewozach
ogétem w ostatnim dziesigcioleciu wzrést szesciokrotnie z 0,1% do 0,6%, a ponad
pieciokrotny wzrost odnotowano w pracy przewozowej. Na Lotwie wzrost ten do-
konat si¢ gléwnie w ostatnich dwéch latach, a na Litwie znaczenie transportu lotni-
czego bylo widoczne, wzrastalo w calym badanym okresie od 6,49% w 1995 roku
do 17,01% w 2003 roku.¢

Dos¢ niskie znaczenie maja natomiast przewozy ladunkéw (0,3621). Z uwagi na
mata dynamike przewozéw towarowych, podobnie jak w transporcie samochodo-
wym, destymulantg okazala si¢ transportochlonnosé. Transportochtonno$é gospo-
darki w zakresie przewozéw towarowych oddzialuje negatywnie na transport lotni-
czy, jednak sita tego oddzialywania nie jest wysoka (-0,2165).

Handel zagraniczny odbijaja w réwnym stopniu zaréwno import jak i eksport
(por tab. 8.2). Czynnikami badanymi w zwiazku z wzrostem gospodarczym byly:
Produkt Krajowy Brutto w dolarach na mieszkarica i inflacja w % $redniorocznie.
Zgodnie z oczekiwaniami inflacja jest destymulantg (-0,647), a PKB stymulanta
wzrostu gospodarczego (0,9596).

Tabela 8.2.
Oszacowania parametrow relacji zewng¢trznych (metryka standardowa)
modelu transportu i wzrostu gospodarczego w latach 1996-2004

; ; tadunki , .
v | oy || copions | o
o oowa ] ™
S v v B
v o
TSC 0,2007 0,5930 0,3516

6 T. Truskolashi, Transport w krgjach baftyckich-1 stwa, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2005, nr 9,10, 2006, nr 1.
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(0,0041) (0,0281)
TSP (353;:) (3533% 0,6288
Kow (8352;5) (35555; 0,5859
| e
TKO KLW (gﬁﬁgg) (ggzg?) -~
SR
il coo T oo 0.7664
T
I e
w T ] 00223
e e
N I s
- O T 01311
e [ e T,
S I o - B
HZ = (ggﬁgg) (gf;ﬁ;;) 0,994
% [ osos oo | "™
WG e (gg?);:) (gf’)ﬁi‘; 09208
~ (331018;) (333772) 0,4186

Zré6dto: Opracowanie wiasne.




Schemat modelu transportu i wzrostu gospodarczego w latach 1996-2004
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Na podstawie metody tzw. cigcia Tuckey’a mozna stwierdzi¢, ze wszystkie oszaco-
wania parametréw zmiennych ukrytych sa istotnie rézne od zera (por. réwnania: 1, 2
13). O jakosci szacunkéw §wiadcza, wysokosci bledéw i zachowanie reguty 257.

Oszacowania parametréw modelu wewngtrznego przedstawione sa w réwna-
niach 1-3. Réwnanie numer jeden jest kluczowe z punktu widzenia niniejszej pracy.
Wskazuje, jaki wplyw na rozwdj transportu, w ostatnim dziesigcioleciu, w czterech
badanych krajach, mialy jego poszczegdlne galezie. Najwyzszym poziomem oddzia-
lywania charakteryzuje si¢ transport samochodowy, na kolejnych miejscach upla-
sowaly si¢ kolejno: transport rurociagowy, lotniczy, kolejowy. Na ostatnim miejscu
znalazt si¢ transport morski ze stabym oddzialywaniem ujemnym na poziomie nie
przekraczajacym —0,01. Warto§¢ wspdtczynnika determinacji R? jest w tym modelu
bardzo wysoka (0,9927).

Roéwnanie numer 2 opisuje wplyw transportu na handel zagraniczny. Oszaco-
wane parametry 0znaczaja, ze wraz z rozwojem transportu réwniez rozwija si¢ han-
del zagraniczny, a warto$¢ wspotczynnika R? = 0,8548 oznacza, ze w duzym stopniu
zmienna objasniajaca (TR) determinuje zmienno$é zmiennej objasnianej (HZ).

Na podstawie réwnania numer trzy opisujacego wplyw transportu oraz handlu
zagranicznego na wzrost gospodarczy, zauwazamy Zze, 0SzacOwany parametr przy
zmiennej TR ma znak ujemny, za$ przy HZ — dodatni. Istotne oddziatywanie trans-
portu na wzrost gospodarczy na poziomie (-0,9405) ma zwigzek z malejaca trans-
portochtonnoscia gospodarek badanych krajéw i potwierdza teze, iz wraz ze wzro-
stem gospodarki rola transportu maleje. Warto$¢ wspéiczynnika R w tym modelu
jest nizsza niz w pozostatych (0,6184), co pozwala wnioskowaé, ze w umiarkowa-
nym stopniu zmienne objasniajace determinujg dynamike wzrostu gospodarczego.

TR = +0,3664 TSA+0,2130TKO-0,0032TM+0,2302TL+0,3356 TR-0,0346 (1)

(0,0144) (0,000) (0,000)  (0,000) (0,000) (0,000)
R? = 0,9927
HZ = 0,9245TR+0,2558 )
(0,0005)  (0,0003) R? = 0,8548
WG = -0,9405TR + 1,5695HZ+1,1527 )

(0, 0045) (0,0399)  (0,0432) R2 = 0,6184

W tabeli 8.3 przedstawiono rangi poszczegdlnych zmiennych ukrytych w bada-
nych krajach. WyrazZnie najwyzej pod wzgledem rozwoju transportu plasuje si¢ Es-
tonia. W kolejnych latach zajmowata posréd badanych krajéw pierwsze miejsce,
w badanym okresie rangi od 10 w 1996 roku do 1 w 2004. Lotwa w 1996 roku
miata range 36, a w 2004 roku 13, Litwa odpowiednio 35 i 9. Polska najnizsza range
miata w 1996 roku — 33, a w 2004 roku range 14. W przypadku wszystkich krajow
nastgpowala relatywna poprawa poziomu rozwoju transportu, z tym ze wystgpo-
waly zmiany w kolejnosci pomiedzy poszczegdlnymi krajami. Polska w 1996 roku

7J. Rogowski, Modele mi¢kkie. Teoria i 3astosowanie w badaniach ekonomicgnych, op. cit., s. 53-54.
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zajmowala druga pozycije za Estonia, w latach 1997-1998 trzecia za Estonia i Litwa,
a od 1999 roku czwarta, czyli ostatnia wsréd badanych krajow.
Tabela 8.3.
Kolejnosc¢ zmiennych ukrytych w krajach potudniowo-wschodniego Battyku
w latach 1996-2004

Rok [Panstwo| TSA | TKO ™ TL TRU | TRANS| HZ WG
Estonia 1 7 2 1 9 1 1 1
2004 |Litwa 9 11 10 7 19 11 6 3
Lotwa 13 22 29 3 18 10 11 6
Polska 14 25 24 14 20 14 15 8
Estonia 2 5 7 2 7 2 2 2
2003 Litwa 11 10 11 16 30 15 10 4
Lotwa 15 23 28 11 16 12 14 10
Polska 16 27 20 12 21 16 16 5
Estonia 6 1 5 4 4 5 5 7
2002 Litwa 12 12 12 17 31 18 13 12
Lotwa 19 21 30 18 12 13 18 15
Polska 20 30 23 13 22 19 22 9
Estonia 4 2 6 5 1 3 4 13
2001 Litwa 17 13 13 22 29 21 17 20
Lotwa 22 20 34 27 10 17 23 21
Polska 23 31 27 15 23 23 24 11
Estonia 3 3 4 6 2 4 3 16
2000 Litwa 18 14 14 24 32 22 21 23
Lotwa 25 19 33 26 11 20 27 24
Polska 26 32 25 19 24 27 28 17
Estonia 5 4 1 8 6 6 8 14
1999 Litwa 21 15 17 30 35 26 25 25
Lotwa 27 24 32 35 15 24 30 27
Polska 29 35 26 21 25 29 32 18
Estonia 7 6 3 10 3 7 9 19
1998 Litwa 24 17 18 28 34 28 19 26
Lotwa 31 26 3 33 13 25 29 30
Polska 30 34 22 23 26 31 31 22
Estonia 8 8 8 9 5 8 7 28
1907 Litwa 28 16 16 31 33 32 20 32
Lotwa 34 29 35 32 14 30 34 33
Polska 32 33 21 25 28 33 33 29
Estonia 10 9 9 20 8 9 12 34
1996 Litwa 35 18 15 34 36 36 26 35
Lotwa 36 28 36 36 17 35 36 36
Polska 33 36 19 29 27 34 35 31

Zrédlo: Opracowanie wiasne.
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Poszczegdlne galezie transportu zostaly scharakteryzowane w poprzednich roz-
dzialach. Jednakze Estonia plasowala si¢ najwyzej z badanych krajéw w poszczegdl-
nych rodzajach transportu, na dalszych miejscach znajdowaly si¢ Litwa, Lotwa
i Polska. Polska wyprzedzata Lotwe w dziedzinie transportu morskiego, a Lotwa
Litwe w transporcie rurociagowym. W poziomie wzrostu gospodarczego w 2004
roku dominowata réwniez Estonia przed Litwa, Lotwa i Polska, ale nie byla to sy-
tuacja trwata. Poszczegélne kraje charakteryzuja si¢ podobnym poziomem rozwoju.
Polska w 1996 i w 2001 roku wyprzedzata pozostate 3 kraje, w latach 1997-2000
iw 2002 roku Litwe iLotwe, a w 2003 roku juz tylko Lotwe. Bardzo wyraznie wi-
dad, jak w minionym dziesigcioleciu, 3 kraje nadbattyckie odrabiaja dystans, dzielacy
je od wigkszego sasiada, a Polska z lidera stala si¢ outsiderem w 2004 roku.

2. Prognozy w zakresie rozwoju transportu

Prognoza popytu na transport na Litwie, Lotwie, w Estonii oraz w Polsce zo-
stala wykonana na lata 2005-2015. Ekstrapolacja zostala wykonana
z wykorzystaniem: PKB, SPP, SPI, TSP, KPW, KLW, TKP, MPM, MLP, TMP,
LPW, LPL, RUP w latach 1993-2004.

Do wyliczeri zastosowano metode ekstrapolacji trendu. Analiza danych staty-
stycznych wskazala, ze wartosci zmiennych w analizowanym okresie ukladaja si¢
w sposéb nieliniowy, w zwiazku z tym do obliczen przyjeto nieliniowe modele ten-
dencji rozwojowej droga prostej jego ekstrapolacji za pomoca funkcji trendu
W postaci potegowe;:

SPP = 0;t ™1 10%4 , SPI = ot *1 10%t
TSP = otg;t*1 10%6 , KPW = ot *1 10%¢
KLW = 0; %1 10%4 , TKP = 03t ™1 104,
MPM = 0t *1 10%6 , MLP = a1t *1i 10%¢
TMP = 0,p;t* 10%5, LPW = a;t*1i 10%4
LPI = o;t™i 10%, TLP = a1t %1 10°%6
RUP = o;t*1 10%4,

w ktérym:

SPP, SPI, TSP, KPW, KLW, TKP, MPM, MLP, TMP, LPW, LPI, TLP, RUP — zmienne

objasniane,

Qj> O; — parametry strukturalne modelu,

t-zmienna czasowa,
€¢; — sktadnik losowy.
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Do szacowania parametréw strukturalnych wykorzystano klasyczna metode
najmniejszych kwadratéw (KMINK), ktérej zastosowanie wymagato przeksztalcenia
modeli do postaci logarytmiczne;.

Po estymacji parametréw modele zostaly zweryfikowane, pozytywnie zaréwno
pod wzgledem merytorycznym, jak i statystycznym. Na ich podstawie dokonano
predykcji ekonometryczne;j.

Przedstawione ponizej prognozy Produktu Krajowego Brutto i podstawowych
kategorii w zakresie transportu, maja na celu zbadanie, ktére z badanych wielkosci,
przy zalozeniu utrzymywania si¢ trendéw z ostatniego dziesi¢ciolecia, beda miaty
decydujacy wplyw na rozwdj transportu w badanych krajach w powiazaniu z prog-
noza PKB.

Wykres 8.5.
Prognoza PKB na 1 mieszkanica w USD na lata 2005-2015

- _ fi-— B PKB-Estonia |
I OPKB-Litwa
OPKB-totwa
- PKB-Polska

usD

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
lata

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Prognoza w zakresie PKB wskazuje, ze we wszystkich badanych krajach utrzyma si¢
tendencja wzrostowa. Najwyzsze tempo wzrostu bedzie w Estonii. Przy zalozeniu
utrzymywania si¢ wzrostu gospodarczego w kolejnym dziesigcioleciu, Litwa moze
w kolejnych latach osiagna¢ wyzsze tempo wzrostu na jednego mieszkarica niz Polska.
Nalezy pamigtaé, ze w powyzszej prognozie uwzgledniona jest réwniez malejaca we
wszystkich krajach liczba ludnosci. Tempo spadku liczby ludnosci w Polsce jest najniz-
sze, stad tez przyrost PKB na mieszkarica jest relatywnie mniejszy w pozostalych krajach.

W dalszym ciagu przewiduje si¢ znizkowa tendencj¢ w zakresie transporto-
chtonnosci poszczegdlnych gospodarek. Najwicksza transportochlonnoscia cecho-
wata si¢ gospodarka Polski, stad tez spodziewane jest — relatywnie obok Litwy —
najwicksze obniZenie si¢ transportochlonnosci w odniesieniu do transportu samo-
chodowego. Por. wykres 8.6.

y SONB/SP/512497/202
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Wykres 8.6.
Prognoza samochodowych przewozé6w wewngtrzkrajowych w tonach na 1000
USD PKB na lata 2005-2015

_| M TSP-Estonia
lOTSP-Litwa
OTSP-totwa
H TSP-Polska

t/1000 USD GDP

lata

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

W Estonii i na Litwie ogélem w zakresie pracy przewozowej w transporcie samo-
chodowym spodziewane s3 jej znaczace przyrosty. Wynikaja one gléwnie z rosnacego
tranzytu przez te kraje oraz — jak podkreslono wyzej — z malejacej liczby mieszkaficow.
W pozostalych dwéch analizowanych krajach praca przewozowa bedzie utrzymywata
si¢ na podobnym poziomie jak obecnie. (por. wykres 8.7).

Wykres 8.7.
Prognoza pracy przewozowej w transporcie samochodowym w min tonokm
na 1000 mieszkaricow na lata 2005-2015

B SPI-Estonia
SPI-Litwa
OSPI-totwa
SPI-Polska

min tonokm
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Wykres 8.8.
Prognoza pracy przewozowej w transporcie kolejowym w miln pasazerokm
na 1000 mieszkancéow na lata 2005-2015

N

s ———— @KPW-Estonia ;

{ |DKPW-Litwa |
OKPW-totwa E
BKPW-Polska |

min pasazeréw/1000
mieszkaricow
o
w

ata

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

W pracy przewozowej w pasazerskim transporcie kolejowym utrzyma sie tendencja
malejaca. Tempo spadku bedzie najnizsze w Estonii i na Litwie. (por. wykres 8.8).

Wykres 8.9.
Prognoza przewozéw fadunkow w transporcie kolejowym w min ton na 1000
mieszkancéw na lata 2005-2015

B KLW-Estonia
| OKLW-Litwa
OKLW-totwa
{BKLW-Polska

min /1000 mieszkaricéw

2005 2006 2007 2008 2009 2l010 2011 2012 2013 2014 2015
ata

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Estonia, w poréwnaniu z pozostaltymi krajami, w przeliczeniu na 1000 miesz-
karicéw dominowa¢ bedzie w przewozach kolejowych. Transport kolejowy bedzie
odgrywal marginalne znaczenie na Lotwie. (por. wykres 8.9.) Jezeli nie zajda istotne
zmiany w jakosci infrastruktury i taboru kolejowego, towarowe przewozy towarowe
w Polsce pozostana na podobnym poziomie jak w latach 2000-2004.

u,
nowy SONB/SP/512497/202
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Wykres 8.10.
Prognoza morskich przewozéw w tonach na 1000 USD PKB na lata 2005-2015
03—
!
025 ==
a '@ TMP-Estonia
a8 02 ] - | .
o - |OTMP-Litwa
B 0,15 | OTMP-Lotwa
=3 | B TMP-Polska
e 01 -
s
0,05
0 - - — =

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
lata

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Narodowy transport totewski w zakresie transportu morskiego nie zostanie re-
aktywowany, gdyz juz od 1998 roku nie prowadzi si¢ statystyki wtym zakresie.
Przewiduje si¢ malejace znaczenie transportu morskiego na Litwie i w Estonii. (por.
wykres 8.10.) W Polsce transport ten bedzie funkcjonowal w trendzie bocznym.
Wplyw na te sytuacje moga miec ,autostrady morskie” i zwigkszenie podazy ladun-
kéw tranzytowych do polskich portéw morskich.

Wykres 8.11.
Prognoza pasazerskiego transportu lotniczego w pasazerach na 1000 miesz-
kaficow na lata 2005-2015

B LPW-Estonia
OLPW-Litwa
OLPW-totwa
LPW-Poliska

Bialymstoku,
dstawie umowy SONB/SP/512497/202



234 Rogdziat V1II

Przewiduje si¢ rosnace znaczenie transportu lotniczego w zakresie przewozow
pasazerskich. Utrzyma si¢ relatywna przewaga Estonii nad pozostaltymi badanymi
krajami. Najmniejsza tendencje wzrostowa w zakresie przewozéw pasazerskich
w przeliczeniu na 1000 mieszkaricow odnotowuije si¢ w Polsce. (por. wykres 8.11.)

Wykres 8.12.
Prognoza transportu rurociggowego w miln ton na 1000 mieszkaficéw na lata
2005-2015
0,02
0,018
0,016 — - b
0,014 —— ——— o ==} — —
% 0,012 -+
O RUP-Estonia
€ 001 H 1 1 1 1 [ :23:1::;
§ O RUP-Polska
g 0,008 — — —i — 1 — — — 1 F—1 —
0,006 1 - —| b — -—- — — — -~ H— p— —
0,004 — — \—1 — — -—1 — —] — —
0,002 —] L | | — ——] — -] — | ] —
LT T [ I
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Rola transportu rurociggowego w gospodarce bedzie ciagle istotna. Nadal za-
opatrzenie w surowce energetyczne odbywac si¢ bedzie poprzez system ropocia-
géw. W Estonii i na Litwie duze znaczenie bedzie mial tranzyt, stad rysujaca si¢
tendencja wzrostowa. Zmiang przewidywanego trendu moga spowodowaé nowe
inwestycje w tym zakresie i dywersyfikacja Zrédel zaopatrzenia w surowce energe-
tyczne, w tym w szczegblnosci w Polsce.

Reasumujac, tendencje wzrostu gospodarczego, ktéry przewiduje si¢ w Polsce,
Litwie, Lotwie iEstonii, beda zbiezne ztendencjami w zakresie pasazerskiego
transportu lotniczego oraz samochodowego. Malejaca transportochtonnosé bada-
nych gospodarek wydaje si¢ zjawiskiem trwatym i nieodwracalnym z uwagi na kie-
runki przeksztalcefi w gospodarce, polegajace na zwigkszajacym si¢ udziale ustug,
w tym informacyjnych.

3. Instytucje i kierunki polityki transportowej potudniowo-wschod-
nich krajéw battyckich

Wszystkie kraje potudniowo-wschodniego Battyku staly si¢ z dniem 01.05.2004
cztonkami Unii Europejskiej. Fakt ten wiazal si¢ z wieloletnimi negocjacjami




= -

Rozgdziat model transportu i kiernnki polityki transportowej. . . 235

ilegislacyjnymi procesami przystosowawczymi do unijnych standardéw i wymagan.
Dotyczylo to takze sektora transportowego.

Fundamentem organizacyjnym europejskiej polityki transportowej sa migdzyna-
rodowe organizacje transportowe. Naleza do nich m.in.: Migdzynarodowy Zwiazek
Kolei (UIC), Migdzynarodowy Zwiazek Drogowy (IRU), Migdzynarodowa Federa-
cja Drogowa (IRF), Miedzynarodowy Zwiazek Towarzystw Transportu Kombino-
wanego Kolejowo-Drogowego (UIRR), Miedzynarodowa Organizacja Morska
(IMO), Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Organizacja
Wspélpracy Kolei (OSZD), Europejskie Stowarzyszenie Intermodalne (EIA). Naj-
czeéciej reprezentujg one sprzeczne interesy w ukladzie galeziowym. Do gtéwnych
podmiotéw europejskiej polityki transportowej na leza:®

—  Europejska Komisja Gospodarcza ONZ — Organem, w ramach struk-
tury organizacyjnej EKG ONZ, odpowiedzialnym za polityke transpor-
tows, jest Komitet Transportu Wewnetrznego (KTW). Do jego obowiaz-
kéw nalezy poradnictwo i przeptyw informacji dotyczacych transportu la-
dowego migdzy rzadami panstw europejskich, wspieranie kooperacji mie-
dzyrzadowej i koordynacja diugofalowej polityki transportowe;.

— Europejska konfederacja Ministrow Transportu (EKMT), jako
organizacja migdzyrzadowa, zajmuje si¢ podejmowaniem srodkéw (dla Eu-
ropy i poszczegélnych regionéw), niezbednych do osiagnigcia najefektyw-
niejszej eksploatacji miedzynarodowej koniunktury europejskiego trans-
portu ladowego. Zajmuje si¢ réwniez kierowaniem i wspieraniem funkcjo-
nowania organizacji migdzynarodowych zajmujacych si¢ transportem eu-
ropejskim. Do aktualnych zainteresowan EKMT naleza: przeznaczenia
nowych technologii transportowych, ochrona srodowiska oraz integracja
krajow Europy Srodkowej i Wschodniej z europejskim rynkiem transpor-
towym.

—  Unia Europejska — zagadnieniami transportu zajmuja si¢ odpowiednie
jednostki wydzielone w strukturze poszczegélnych stopni decyzyjnych (w
Radzie-Grupa robocza do Spraw Transportu, w Komisji-VII Dyrekcja Ge-
neralna, a w Parlamencie-Komisja Transportu oraz Zarzad Doradczy do
Spraw Transportu. Europejska polityka transportowa to rozporzadzenia,
dyrektywy, decyzje, zalecenia i opinie, zréznicowane pod wzgledem mocy
wiazacej kraje cztonkowskie. Kierunki rozwoju polityki transportowe zo-
staly okreslone w Biatych Ksiggach, traktacie z Maastricht oraz w Zielonej
Ksiedze.

—  konferencje transportowe.

Priorytety polityki transportowej w Polsce dotycza rozwoju takiej aktywnosci,

ktdrej efekty beda odczuwane na szeroka skale (przez mozliwie duza liczbe uzyt-
kownikéw), jak réwniez takiej dziatalnosci, ktéra moze pelnic wazna role

8 E. Zaloga, Wybrane aspekty wspotczesne] enropejskief polityki transportowej, [w:] Problemy transports, ,,Ze-
szyty Naukowe”, nr 242, ,,Prace Wydziatu Transportu i Lacznosci”, nr 14, Uniwersytet Szczeciniski,
Szczecin 1999, s. 24-29.
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w gospodarce kraju i regionu. * Odnosi si¢ to do przedsigwzie¢ prowadzonych we
wszystkich galeziach transportu.10
Strategicznym punktem na mapie zréwnowazonego rozwoju polskiego trans-
portu bedzie kolej. Podkresla si¢ istote zasadniczego podwyzszenia poziomu $wiad-
czonych ustug, a tym samym wzrostu ich skutecznosci i wydajnosci. Dziatania sku-
pione beda m.in. wokét:!!
—  zachecania do inwestowania prywatnego kapitalu w rozwéj transportu ko-
lejowego;
~  wsparcia finansowego infrastruktury kolejowej, aby m.in. wysokie oplaty
dotyczace korzystania z kolei nie obnizaly jej konkurencyjnosci;
—  unowoczesnienia ikoniunktury pasazerskich itowarowych linii kolejo-
wych;
—  wprowadzenia i prywatyzacji ozywczej strategii dziatania Grupy PKP S. A,;
—  promowanie iupowszechnianie postepu technicznego w transporcie
kolejowym. 12
Do priorytetowych kierunkéw rozwoju w transporcie samochodowym zaliczyé
mozna proces dostosowawczy wymogow wspoltczesnego transportu drogowego.
Gléwnymi priorytetami w tej dziedzinie sa: hierarchizacja sieci oraz wzmocnienie
konstrukcji nawierzchni i obiektéw, wzmocnienie znaczenia promocji transportu
intermodalnego, oraz zapewnienie bezpieczenistwa ruchu. Nalezy spodziewac sig
wzrostu roli transportu drogowego w obrgbie: obstugi sieci dostaw, jako srodek

9 ,Stad tez rozwdj transportowy Polski skupiaé si¢ bedzie wokél: usprawniania transportu
w najwazniejszych korytarzach transportowych kraju; usprawnianie funkcjonowania transportu na
obszarach metropolitarnych, traktowanych jako wezy sieci krajowej i réwnoczesnie samoistne systemy
transportowe, kumulujace znaczace potoki ruchu i problemy do rozwiazania; wspieranie rozwoju
oferty przewoznikéw w kierunku rozszerzania ich oferty obstugi ruchu pasazerskiego i towarowego
w relacjach transeuropejskich oraz miedzykontynentalnych”. Za: Polityka transportowa..., Ministerstwo
Infrastruktury, op. cit, s. 13.

10 Por. T. Truskolaski, Stan i perspektywy rogwojn infrastruktury transports wojewidtwa podlaskiego
w aspekcie powiqzan miedgynarodowych, [w:| Strategia rogwojn pogranicza wschodniego Polski, pod ted R. Horo-
deriskiego, Studia Regionalne, Wydawnictwo Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Bialymstoku, Biatystok
2000, nr 2, s. 265-282; W. Skrzypczak, Geografia ekonomiczna, EFEKT, Watszawa 1997, s. 177-189;
Z. Fiejka, Polska w swietle miernikow rogwojn spotecznego orag miedgynarodowej konkurengyjnosci, [w] Strategia
rogwoju Polski do roks 2020, Diagnoza og6lnych uwarunkowari rozwojowych, Komitet Prognoz ,,Polska
200 Plus” przy Prezydium PAN, Warszawa 2000, s. tom I, s. 263-295.

U1 Polityka transportowa. .., Ministerstwo Infrastruktury, op. cit., s. 13.

12 Jak réwniez za priorytetowe uznaje si¢: ,,zahamowanie degradacji i stopniows poprawe stanu
infrastruktury kolejowej w skali sieci; zapewnienie wszystkim przewoznikom kolejowym dostepu do
infrastruktury liniowej oraz punktowej, wykorzystywanej dla réwnych przewozéw, lub takich samych
przewozéw przez konkurujacych ze soba przewoznikéw, na zasadach niedyskryminacyjnych;
dostosowanie infrastruktury do rozwoju migdzyregionalnych przewozéw pasazerskich, w tym: uspraw-
nienia powiazan kolejowych miedzy gléwnymi miastami Polski, podniesienie atrakcyjnosci i konkuren-
cyjnosci kolei w przewozach o charakterze regionalnym i aglomeracyjnym, rozwoju przewozéw mie-
dzynarodowych, dzigki modernizacji odcinkéw linii prowadzacych do stacji granicznych”. Za: Ibidem,
op. cit., s. 14.

owy SONB/SP/512497/202
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umozliwiajacego wzrost ruchliwosci spowodowanej rozwojem turystyki, oraz jako
srodek realizacji wspoipracy ze wschodnimi partnerami Polski. 13

W ramach wymagan unijnych zwraca si¢ réwniez uwage na podniesienie atrak-
cyjnosci cenowej, zwigkszenie konkurencyjnosci jakosciowej transportu drogowego,
podniesienie klasy transportu drogowego w Polsce i modernizacje tej infrastruktury
w ramach poziomu iwymagant Unii Europejskiej.!# Jako modernizacje¢ transportu
drogowego rozumie si¢ réwniez: planowanie licznych inwestycji, projektowanie
i zarzadzanie budowg drég, przewiduje si¢ wsparcie dla samorzadéw terytorialnych,
za pilne uznaje si¢ réwniez podniesienie kwalifikacji pracownikéw administracji
drogowej, atakze wprowadzenie unijnych uwarunkowan w zakresie przewozéw
towarowych.!3

Rozwdj transportu lotniczego wigzaé si¢ bedzie z dziataniami organizacyjno-in-
westycyjnymi. Rozwoj portéw lotniczych wia ze sig z:16

—  modernizacjg i rozbudows infrastruktury polskich portéw lotniczych, (po-

prawa dostepnosci transportu lotniczego i likwidacja izolacji regionéw);
—  poprawa dostepnosci portéw lotniczych, waspekcie lokalnym jaki
regionalnym;

—~  wlaczeniem sieci lotnisk w sie¢ krajowa i unijna transportu intermodalnego.

Usprawnienie transportu morskiego, to oscylowanie wokél promowania trans-
portu morskiego oraz powiazania go z innymi galeziami transportu w systemy sieci
transportu intermodalnego. Strategicznym celem polityki transportowej transportu
morskiego bedzie: powstrzymanie jego regresu, poprawa jakosci $wiadczonych
ustug, zwigkszenie konkurencyjnosci, promocja transportu morskiego, wspieranie
odnowy tonazu floty, przyspieszenie proceséw restrukturyzaciji i prywatyzacji oraz
podniesienie atrakcyjnosci polskich portéw, jako punktéw poczatkowych paneuro-
pejskich korytarzy transportowych Péinoc-Potudnie, przechodzacych przez teryto-
rium Polski. 17

Transport $rédladowy odgrywa generalnie niewielka role we wzroscie spo-
teczno-gospodarczym Polski. Zaklada si¢ jednak jego rozwdj w kierunku: podwyz-
szenia standardéw drég wodnych Odry i dolnej Wisly; wspieranie odnowy floty dla
przewozow towarowych; promowanie i wspieranie aktywizacji zeglugi §rédlado-
wej.18

13 Ibidem, s. 17.

14 Do priorytetowych zadann dotyczacych rozwoju podstawowej sieci drég zalicza sie¢ m.in.:
»budowanie wybranych odcinkéw autostrad; wzmocnieniach konstrukcji nawierzchni drég; likwidacji
zaleglosci w utrzymaniu istniejacej sieci drogowej; budowania obej$¢ miejscowosci, z zachowaniem
dbatosci o ochrong tych obejs¢ przed nowa zabudowa; przebudowanie odcinkéw drég krajowych pod
katem poprawy bezpieczeristwa ruchu, wtym uruchomienie programu uspokojenia ruchu na
przejiciach drég przez male miejscowosci oraz na jednopoziomowych skrzyzowaniach z koleja;
poprawienie warunkéw przejazdu dla ruchu tranzytowego iobstugi ruchu Zrédtowo-docelowego
w obszarach metropolitarnych i duzych miastach”. Za: Ibidem, s. 17.

15 Wigcej: Ibidem, s. 19-20.

16 Wiecej: Ibidem, s. 21.

17 Wiecej: Ibidem, s. 22.

18 Wigcej: Ibidem, s. 23.
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Przewiduje si¢ intensywny rozwoj transportu intermodalnego, szczegdlnie w:
obrotach handlowych z zagranica (w relacjach ladowych, ladowo-morskich
iladowo-lotniczych a takze obstudze przewozéw tranzytowych przez terytorium
Polski w relacjach ladowych na kierunku wschéd-zachéd i péinocny-wschéd-za-
chéd oraz przez polskie porty morskie na kierunku pétnoc-potudnie).!?

Podstawowymi instytucjami, poza Ministerstwem Transportu i Budownictwa,
ktére koordynuje polityke transportowa w kraju, wptyw na jej ksztaltowanie maja
takze: Instytut Pojazdéw Szynowych Politechniki Krakowskiej, Instytut na rzecz
Ekorozwoju (InE), Instytut Projektéw Transportowych ilnwestycji Sp. z o. o.,
Wydzial Transportu Wyzszej Szkoty Morskiej w Szczecinie, Osrodek Badawczy
Ekonomiki Transportu (OBET) w Szczecinie, Osrodek Badawczy Ekonomiki
Transportu (OBET) w Warszawie, Instytut Badawczy Drég i Mostéw, Wydziat
Ekonomiczny Uniwersytetu Gdariskiego, Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug
Uniwersytetu Szczecifiskiego.?0

Najwazniejsze zadania dotyczace rozwoju transportu na Litwie koncentruja si¢
na dwoéch, dotychczas najbardziej rozwinigtych kierunkach, tj. wschéd-zachéd, pé1-
noc-potudnie. Przewidywane inwestycje nie moga pomija¢ rozwiazafi zwiazanych
z laczeniem poszczegdlnych ogniw transportu w jeden spéjny system. Pozwoli to
na uzupelnianie si¢ przewozéw, aby uniknaé wielu obecnych i przysztych barier
spowodowanych niewydolnoscia jednego z podsystemow.

Strategiczne cele rozwoju transportu okresla ,,Strategic Plan of the Ministry of
Transport and Communications”. Gléwnymi priorytetami polityki transportowej
sa:21

—  liberalizacja rynku ustug transportowych, swobodny dostep operatoréw do

sieci transportowej;

—  modernizacja irozwdj infrastruktury wramach sieci TINA, czesci

Paneuropejskiego korytarza transportowego; TINA na terenie Litwy obej-
muje 1100 km linii kolejowych, 1617 km drég, port morski w Ktajpedzie, 3
porty lotnicze i 3 centra logistyczne;

—  zakladanie i rozwéj nowoczesnych logistycznych centréw transportowych;

—  efektywne zarzadzanie publiczna infrastruktura transportows

—  restrukturyzacja kolei;

—  redukcja szkodliwego wplywu transportu na srodowisko;

—  zapewnienie bezpieczefistwa w transporcie;

—  wzmocnienie i usprawnienie pracy struktur administracyjnych w transporcie.

Staraniem wladz powinno pozostaé¢ zapewnienie warunkéw sprzyijajacych roz-
wojowi ustug transportowych na wysokim europejskim poziomie. Gléwna instytu-
cja administracyjnie zarzadzajaca i koordynujaca system transportowy kraju jest Mi-
nisterstwo Transportu i Komunikacji. Z polityka transportows ponadto zwigzane

19 Tbidem.

DT ransport policy fornm programme. Transport policies in the countries of central and eastern Europe, European
conference of ministers of transport committee of deputies, document No 7, 14.02.2001, s. 55.

21 www. ulmin.lt/ files/docs/ilgalaike/5.%20transport%o20transit%e20development%o20strategy.doc,
15.01.2006.
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s3: Instytut Morski Uniwersytetu w Klajpedzie, Wydzial Zeglugi Uniwersytetu
w Klajpedzie, Instytut Badawczy Drég i Transportu (TKTI), Instytut Badawczy
Transportu Politechniki w Wilnie.?2

Rzad lotewski bedzie dazyt do rozwoju zintegrowanego oraz konkurencyjnego
systemu transportowego kraju. Polityka inwestycyjna w transporcie bedzie skupiata
si¢ na udoskonalaniu i modernizacji infrastruktury transportowej w ramach sieci
TEN. Lotwa powinna budowaé spdjny system transportowy ze swoimi sasiadami
z potudnia i péinocy, w tym szczegdlng uwage powinna zwrécic¢ na transport mul-
timodalny, co zwigkszy mozliwosci rozwoju infrastruktury kolejowej, w tym Rail
Baltica. Za gléwne cele polityki transportowej mozna uznaé:?

—  zapewnienie bezpieczeistwa uzytkowania infrastruktury;

—  liberalizacje rynku ustug transportowych;

—  polepszenie administracyjnej skutecznosci zarzadzania systemem transpot-

towym kraju;

—  zapobieganie degradacji Srodowiska.

Z polityka transportows kraju zwigzane sa: Biuro doradcze ds. Srodowiska, In-
stytut Transportu i Techniki?* Naczelna funkcje w zarzadzaniu infrastrukturg spet-
nia Ministerstwo Transportu i Komunikacji.

Starania rzadu Estoniskiego w zakresie polityki pafistwa powinny si¢ skupi¢ na
zmniejszaniu negatywnego oddzialywania transportu na srodowisko oraz zapew-
nienie bezpieczenistwa w przewozach towarowych i pasazerskich. Ponadto za
gtéwne cele polityki transportowej pafistwa mozna uznaé:% zapewnienie réwnego
dostepu do rynku transportowego dla wszystkich jego podmiotéw; unowoczesnia-
nie infrastruktury transportowej. Polityka transportowa powinna zmierzaé¢ do wy-
eliminowania na kolei estofiskiej negatywnego efektu poprywatyzacyjnego. Po
pierwsze: nalezy ograniczy¢ bariery w dostgpie do srodkéw unijnych na moderniza-
cje infrastruktury kolejowej, po drugie: poprzez bodZce ekonomiczne wplynaé na
wtascicieli przedsigbiorstw kolejowych, aby rozwijali transport intermodalny
i strategiczne z punktu widzenia intereséw panstwa kierunki rozwoju infrastruktury,
w szczeg6lnosci na potudniowy zachéd.

Instytucjami, wspomagajacymi rozwdj transportu na terenie Estonii, sa: Estoriski
Instytut Studiéw Prospektywnych, Instytut Transportu Politechniki w Tallinie,26
Narodowa Administracja Drég, Narodowa Administracja Transportu Kolejowego,
Zarzad Morski. Organem koordynujacym polityke transportowa na szczeblu cen-
tralnym jest Ministerstwo Transport i Komunikacji. 27

22 Ibidem, s.55.

23 http:/ /www.am.gov.lv/en/eu/4358/4359/4368/

24 Transport policies in the conntries of central and eastern Enrvpe. .., op. cit., s. 55.
2 www.eib.ee/english/pdf/june2000/3-9.pdf

26 Transport policies in the countries of central and eastern Eurgpe. .., op. cit., s. 53.
27 www.eib.ee/english/pdf /june2000/3-9.pdf
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ZAKONCZENIE I WNIOSKI

Z chwilg poszerzenia Unii Europejskiej, gospodarki kolejnych dziesieciu krajow,
w tym Polski, Litwy, Lotwy i Estonii, staly si¢ czgscia europejskiej wspélnoty gospodar-
czej, natomiast ich polityka transportowa czescia wspdlnej polityki transportowej. Pro-
ces modernizacji infrastruktury, unifikacji i dostosowania systemu transportowego do
wymagan polaczonego rynku wplywa w istotny sposéb na decyzje dotyczace funkcjo-
nowania i reform systeméw transportowych opisywanych krajéw. Niezaleznie od tego
nalezy pamietaé, ze rozwdj transportu podlega réwniez regulacji innych organizacji
miedzynarodowych (np. OECD, EFTA), dwu i wielostronnych uméw migdzynarodo-
wych (miedzy pafstwami iorganizacjami miedzynarodowymi). Sens wspominania
o nich jest taki, ze ukierunkowuja one proces dostosowania stanu gospodarki i syste-
moéw transportowych w poszczegélnych krajach do okreslonych standardéw. Najlepiej
wida¢ to na negatywnym przykladzie miedzynarodowego prawa morskiego, ktérego -
zapisy usrudniajg liberalizacje ustug transportowych w tym sektorze.

Transport odgrywa i w przysztosci bedzie petnil wazne funkcje w gospodarce
poszczegdlnych pafistw. Jego rola w Europie Srodkowej i Wschodniej oraz powia-
zania z systemami transportowymi innych krajéw zmieniata si¢ w trakcie procesu
akcesyjnego do struktur Unii Europejskiej. Nowego znaczenia nabral kierunek
wspolpracy z Krajami Battyckimi, w szczegdlnosci z Litwa, Lotwa i Estonia.

Praca miata na celu zbadanie wplywu transportu na dynamike wzrostu gospo-
darczego, dodatkowo badano relacje pomigdzy transportem a handlem zagranicznym.
Cel pracy zostal w petni zrealizowany. Przeprowadzone analizy potwierdzaja, ze ist-
nieje silny zwigzek pomigdzy transportem a poziomem wzrostu gospodarczego. Zba-
dano, ktére rodzaje transportu w ostatnim dziesigcioleciu mialy najwigkszy wptyw na
wzrost gospodarczy. Jak zmieniala si¢ sytuacja w czterech badanych krajach, zaréwno
pod wzgledem rozwoju transportu i przeksztalcen w tak waznej dziedzinie gospo-
darki, jak tez poziomie handlu zagranicznego i PKB per capita.

Transport samochodowy okazal si¢ we wszystkich krajach podstawowym czyn-
nikiem wplywajacym na wzrost gospodarczy. Jednakze jego rola, wraz z rosnaca
dynamika poszczegdlnych gospodarek, zmniejsza si¢. Potwierdza to malejaca trans-
portochtonnosé badanych krajéw w zakresie transportu samochodowego. W rezul-
tacie transportochlonno$é okazala si¢ destymulanta rozwoju transportu samocho-
dowego. Zjawisko to nalezy oceni¢ jako prawidtowosé, ktéra jest charakterystyczna
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dla gospodarek przechodzacych proces przemian strukturalnych. W strukturze
sektorowej nastgpuja przeobrazenia w kierunku rozwoju sektora ustug, ktory
znacznie przekroczyl 50% udzialu w tworzeniu PKB, a w przypadku Estonii wktad
ten przekroczyt prég 65%. Bardzo duze znaczenie w omawianych krajach odgrywa
handel zagraniczny. Po wielu latach zamknigcia na Europe Zachodnia, nastapito
otwarcie, ktére spowodowalo przede wszystkim ozywiona wymiang handlowa.

Transport kolejowy nie pelni naleznej roli ani w systemie transportowym, ani
w gospodarkach badanych krajéow. Postawiona hipoteza czastkowa zostata zweryfiko-
wana pozytywnie. Na obecnym etapie rozwoju transportu kolejowego, jego infraswuk-
tura okazala si¢ destymulanta rozwoju. Zamykanie kolejnych linii kolejowych okazato
si¢ zjawiskiem dotyczacym calego badanego obszaru. Negatywnie na transport kole-
jowy wplywa takze transport pasazerski, ktéry zaréwno w zakresie przewozéw pasaze-
réw, jak i pracy przewozowej w transporcie pasazerskim, jest batiera rozwoju transportu
kolejowego. Wyjsciem z zastanej niekorzystnej sytuacji jest rozwdj transportu multimo-
dalnego. Niestety, w minionym dziesi¢cioleciu zrobiono bardzo malo, aby istniejaca
sytuacje zmieni¢. Najbardziej pod tym wzgledem rozwinigta jest Litwa. Uruchomiona
zostata trasa do przewozéw, konteneréw i tiréw na platformach kolejowych z Klajpedy
do Odessy. Trasa znad Morza Battyckiego nad Morze Czarne zostata pokonana w 50
godzin, dwukrotnie szybciej niz zwyktym pociagiem.

W maju 2003 roku zaczgto realizowaé kolejny projekt, majacy na celu rozwdj trans-
portu multimodalnego, pod nazwsa, ,,Baltic-Transit”. Towary w kontenerach i na cigza-
réwkach maja by¢ przewozone na specjalnych platformach z portéw battyckich Litwy,
Lotwy, Estonii, Obwodu Kaliningradzkiego przez Rosj¢ do Kazachstanu i Uzbekista-
nu. Efektéw tego projektu jeszcze nie widad, ale jest to krok we wiasciwym kierunku,
jezeli chodzi o wskazanie mozliwosci przemian w transporcie, jak na razie jednak dziata-
nia te nie dotyczyly Polski. ,,Rail Baltica”, ktdra przebiega przez badane kraje, nie jest
obecnie rozwijana, gléwnie z uwagi na brak dziatan po stronie polskiej.

Wdrazanie i rozwdj transportu kombinowanego pozwoli wyeliminowaé prawie
w calosci straty powodowane przez dlugotrwate oczekiwania pojazdéw drogowych
na przejsciach granicznych oraz na znaczne obnizenie kosztéw zewnetrznych
transportu. Bedzie tez impulsem w kierunku realizacji polityki transportowej Unii
Europejskiej polegajacej na wigkszym wykorzystaniu transportu kolejowego.

Pozytywnie zostala réwniez zweryfikowana hipoteza czastkowa, dotyczaca
transportu morskiego. Transport morski jest bardzo silnie powigzany z handlem za-
granicznym, lecz nie wplywa w sposéb znaczacy na wzrost gospodarczy. W bada-
nych krajach obserwuje si¢ zjawisko zmniejszania si¢ flot narodowych. Czynnikami,
ktére warunkujg znaczenie transportu morskiego, sa przewozy towarowe oraz
przewozy os6b w transporcie miedzynarodowym. W tej ostatniej dziedzinie, trzy
kraje, tj. Polska, Litwa iY.otwa, odgrywaja znacznie mniejsza rol¢ niz Estonia,
gléwnie za sprawa polaczen promowych na trasie Tallin-Helsinki.

W zadnym z przedstawianych krajéw zegluga $rédladowa nie ma powaznego
znaczenia. Nie jest to $rodek transportu substytucyjny do innych galezi, w tym
szczegdlnie do transportu samochodowego i kolejowego, udzial tego $rodka trans-
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portu w przewozach towaréw ogdtem nie przekracza 0,5%. Wykorzystanie zeglugi
srédladowej koncentrowad si¢ bedzie gldwnie na przewozach turystycznych.

W zakresie przewozéw lotniczych zdecydowanie najwigksza role odgrywaja
przewozy pasazerskie. Ich rola wzrasta we wspélczesnym $wiecie, pomimo za-
chwian przewozéw spowodowanych atakami terrorystycznymi. Prezentowana we
wstepie pracy hipoteza badawcza, dotyczaca transportu lotniczego, zostala zweryfi-
kowana pozytywnie.

Transport rurociagowy w badanych krajach ma rosngce znaczenie. Wydarzenia
w polityce Swiatowej z kofica 2005 roku potwierdzaja tezg, iz transport surowcow
energetycznych odgrywa kluczows role w gospodarce wspélczesnej. W przypadku
analizowanych krajéw, jego znaczenie wzrasta z uwagi na tranzytowe potozenie
Polski i pozostatych padstw baltyckich.

Absolutnie podstawowym dzialaniem dotyczacym drég, jest podniesienie po-
ziomu bezpieczefistwa. Szczegdlna uwaga powinna by¢ poswigcana transportowi
towardéw niebezpiecznych, zatréwno pod wzgledem skierowania przewozéw na te-
reny nisko zurbanizowane, jak tez z uwagi na niebezpieczeristwo ewentualnych ata-
kéw terrorystycznych. Celowi temu bedzie stuzy¢ budowa spdjnego systemu trans-
portowego. Kraje potudniowo-wschodniego Baltyku powinny zosta¢ wiaczone
w europejski system drogowy, stad nieodzowno$¢ budowy systemu autostrad i drég
ekspresowych. Dzigki mozliwosciom finansowania infrastruktury ze srodkéw unij-
nych, nalezy priorytetowo potraktowaé korytarz transportowy oparty na Via Baltica
i Rail Baltica. W tej dziedzinie najwigcej do nadrobienia ma Polska, poniewaz pozo-
stale omawiane kraje ten kierunek od pond 10 lat réwniez w praktyce uznaly za
najwazniejszy. Zmniejszenie zagrozefi zwiazanych z transportem na obszarach zur-
banizowanych bedzie mozliwe dzigki budowie obwodnic miast. Inwestycje zwia-
zane z obwodnicami beda prowadzone w pierwszej kolejnosci i znowu najwigksze
zalegtosci ma w tym wzgledzie Polska.

Systemy integracji transportu w osrodkach metropolitalnych i potencjalnych metro-
poliach nalezy zaliczy¢ do kluczowych zadan, ktére beda realizowane w najblizszych 10
latach. Sprawne systemy komunikacji zbiorowej spowoduja ograniczenie wykorzystania
samochodéw osobowych. Uzupelnieniem transportu samochodowego i szynowego
w miastach bedzie mozliwos¢ korzystania ze Sciezek rowerowych.

Transport multimodalny to ciagle niewykorzystana szansa usprawnienia systemu
transportowego. Omawiane pafistwa powinny za pomocs instrumentéw ekonomicz-
nych sktania¢ do przenoszenia ruchu cigzkiego, w tym szczegélnie niebezpiecznego dla
ludzi i Srodowiska naturalnego, z drég na kolej. W pierwszej kolejnosci beda realizo-
wane inwestycje usprawniajace infrastrukture kolejows, oraz centra przetadunkowe i lo-
gistyczne na kierunku pétnocny wschéd-potudniowy zachéd. Rozwdj transportu mul-
timodalnego bedzie przebiegal réwnolegle z modernizacja linii kolejowych lezacych
w transeuropejskich korytarzach transportowych objetych miedzynarodowymi umo-
wami AGC/AGTC. Przewiduje si¢ modernizacje najwazniejszych odcinkéw linii kole-
jowych do predkosci 160 km/godz. dla pociagdw pasazerskich i 120 km/grodz dla po-
ciagéw towarowych. Zwigkszenie udziatu kolei w przewozach pasazerskich i towaro-
wych wymaga podniesienia jakosci ustug $wiadczonych przez kole;j.
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Autostrady morskie i wzmocnienie znaczenia portéw morskich to priorytety
dotyczace transportu morskiego. Rozwojowi transportu morskiego bedzie sprzyjac
powigzanie go z innymi galeziami transportu w systemy transportu intermodalnego.
Strategicznym celem polityki transportowej w transporcie morskim bedzie po-
wstrzymanie jego regresu poprzez poprawe jakosci $wiadczonych ustug, zwigksze-
nie konkurencyjnosci, wspieranie odnowy tonazu floty, przyspieszenia proceséw re-
strukturyzacji i prywatyzacji oraz podniesienie atrakcyjnosci portéw. Wzmocnienie
roli osrodkéw portowych bedzie nastgpowato réwniez poprzez rozwdj ustug oko-
toportowych, spedycyjnych, finansowych i ubezpieczeniowych.

Rozwdj transportu lotniczego wigzaé si¢ bedzie z dzialaniami organizacyjno-in-
westycyjnymi. Rozwdj portéw lotniczych wiaze si¢ z modernizacj i rozbudows in-
frastruktury portéw lotniczych, poprawa dostepnosci transportu lotniczego i likwi-
dacja izolacji regionéw, poprawa dostepnosci portéw lotniczych. Powinno to mieé
miejsce w ukladzie lokalnym jak iregionalnym poprzez wlaczenie sieci lotnisk
w krajows 1 unijng sie¢ transportu intermodalnego.

Infrastruktura transportowa to przede wszystkim drogi o znaczeniu europej-
skim, autostrady, drogi krajowe. Niezbedne jest réwniez uzupelnienie podstawowej
sieci drogowej dobra jakosciowo siecia drég regionalnych ilokalnych. Nadal we
wszystkich omawianych krajach inwestycji beda wymagaly koleje. Z uwagi na da-
leko posunigte procesy prywatyzacyjne w Estonii nalezy rozwazy¢ mozliwosc jej
doinwestowania w uktadzie partnerstwa publiczno-prywatnego. Niebagatelne zna-
czenie bedzie mie¢ infrastruktura portowa, zwlaszcza porty morskie. Transport
morski wigksze znaczenie bedzie miat w krajach nastawionych na tranzyt towaréw
energetycznych, to znaczy na Lotwie i w Estonii. Z uwagi na ograniczanie tonazu
flot narodowych rekomendowane jest rozwazenie integracji pozostalej substanciji
majatkowej w tej dziedzinie iutworzenie Floty Baltyckiej. Rozwigzaniu tych pro-
bleméw powinna sprzyja¢ optymalizacja systemu transportowego potudniowo-
wschodnich paristw baltyckich przy uwzglednieniu kosztéw zewnetrznych, pono-
szonych przez spoleczeristwo i gospodarke.

Wspblczesna polityka transportowa UE do 2010 roku, ktdrej kierunki, cele, spo-
soby i rodzaje realizacji wyraza najlepiej Strategia Lizboriska, opiera si¢ na zalozeniu
trwalego, zréwnowazonego rozwoju, podlegajacego — z jednej strony regulacji zasady
ekonomicznej efektywnosci i — z drugiej strony zasadzie promowania proekologicz-
nych form transportu. Zmierza si¢ do stworzenia jednolitego, wspdlnego rynku
obejmujacego swoim zasiggiem wszystkie rodzaje transportu. Podstawowe elementy
infrastruktury transportu wymagaja unowoczesnienia i znacznych nakladéw finanso-
wych. Pozwoli to na uzupelnianie si¢ przewozoéw, aby unikna¢ wielu obecnych
i przyszlych barier spowodowanych niewydolnoscia jednego z podsysteméw.

Warto przypomnie¢ wtym miejscu, ze warunki, jakie maja spelni¢ systemy
transportowe opisywanych krajéw w zmienionej sytuacji spolecznej, gospodarczej
i politycznej UE, zawarte sa w Biatej Ksiedze Komisji Wspdlnot Europejskich.

nowy SONB/SP/512497/202
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ANEKS STATYSTYCZNY

Zalacznik 1
Transport w potudniowo-wschodnich krajach battyckich-Polska

[Wyszczegoinienie | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
DLUGOSC | GESTOSC SIECI DROGOWEJ

Diugo$¢ drogw km | 239330 | 241980 | 244 567 | 248 712 | 249 828 | 248 303 | 250 291 | 248 786 | 252 273

Gestos¢ drog w km

|na 100 km2 powierz- 74,2 75,0 75,8 771 774 77,0 77,6 771 78,2
chni

|udziat drog o nawie-
rzchni utwardzonej

w ogdinej diugosci drog
w %

83,3 83,7 84,2 81,2 823 85,6 88,1 883 89

#Dlugo$¢ autostrad.

b.d. b.d. b.d. 246 358 337 405 405 552
w km

TRANSPORT SAMOCHODOWY

Przewozy towaréw
ftransportem samocho- | 109188011 1107591077 2951 068 388 |1 083 0711 072 304 |1 002368 | 981957 | 956 939
dowym wiys. ton
Udziat przewozow
Jtransportem samo-
chodowym w przewo-
zach ogdtem w %

Dynamika przewo-
6w, rok poprzedni = | 100,5 101,7 97,0 99,2 101,4 99,0 93,5 98,0 97,5
100%

Praca przewozowa

w min tonokilometréw
Dynamika pracy

przewozowej, rok po- | 110,4 12,7 109,2 101,3 106,5 102,9 104,0 1071 128,5
przedni = 100%

788 790 793 80,4 80,4 814 76,8 75,0 723

56513 | 63688 | 69542 | 70452 | 75023 | 77228 | 80318 | 85989 | 110481
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Przewozy pasazerow
zbiorowym transpor-

em samochodowym
w tys.

—_

085438

1065374

1038339

954 515

898710

815041

822875

807 281

Udziat przewozow pa-
saZzerow zbiorowym
transportem samo-
chodowym w przewo-
zach ogotem w %*

3

i

72,0

715

72,4

728

726

74,1

745

Praca przewozowa
zbiorowym transpor-
tem samochodowym
w min pasazerokilo-
metrow

33984

33128

34034

33 250

31735

30 996

29295

29996

30118

Udziat pasazerskiego
{transportu samocho-
dowym w pracy prze-
wozowej ogotem

w % *k

523

51,9

523

51,1

51,3

518

51,7

53,1

53,6

Liczba pojazdéw dro-
gowych ogétem w tys.

117654

122835

12709,2

13169,5

14 106,3

147243

155255

15899,0

16 701,1

W tym:
-samochody
osobowe w %

68,5

69,5

70,0

70,5

708

3

7,0

70,7

"7

-samochody cigza-
rowe w %

12,2

12,1

12,3

12,8

133

13,4

13,9

14,6

14,3

Samochody osobowe
na 1000 mieszkaricow

208,5

220,7

2299

240,2

2585

2719

288,6

2944

3137

TRANSPORT KOLEJOWY

Dtugosc linii kolejo-
fwych w km

23420

23424

23210

22 891

22 560

21119

21073

20 665

20 250

Gestosc linii kolejo-
wych w km na 100
tkm2 powierzchni

73

73

72

71

7.0

6,5

6,5

6.4

6.3

Przewozy towaréw
kolejq w tys. ton

223 542

226 963

206 391

186 846

187 247

166 856

222 908

241629

282919

Udziat przewozow
koleja w przewozach
ogdtem w %

16,1

16,1

15,2

14,1

13,9

12,7

171

18,5

214

Dynamika przewo-
z6w, rok poprzedni =
100%

99,2

101,5

90,9

90,5

100,2

89,1

133,6

108,4

171

Praca przewozowa
w tys. tonokilometrow

68332

68 651

61760

55471

54 448

47913

47756

49584

52 332

Dynamika pracy
przewozowej, rok po-
przedni = 100%

98,9

100,5

90,0

89,8

98,2

88,0

99,7

103,8

105,5

Przewozy pasazerow
fkoleja w tys.

434221

417 347

401509

395 850

360 687

332218

304 025

283 359

272162

Udziat przewozow
Dasazeréw koleia

28,5

281

278

283

274

26,9

271

255

251
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w przewozach 0go6-
tem w %"

|Praca przewozowa
w transporcie kolejo-
wym w min. pasaze-
rokilometrow

26568

25 806

25664

26197

24093

22 469

20749

19638

18 960

Udziat pasazerskiego

transportu kolejowego
‘w pracy przewozowej
ogétem w % **

40,9

404

394

40,3

389

375

36,6

348

338

TRANSPORT LOTNICZY

[Przewozy pasazerow
transportem lotniczym
w tys.

2043

2287

2632

2621

2880

3436

3667

3978

4044

Udziat przewozow

pasazerow transpor-

em lotniczym w prze-
ozach ogétem w %*

0,1

0,2

0,2

02

0,2

03

03

04

04

Dynamika przewozow
pasazerskich, rok po-
przedni = 100%

110,6

11,9

15,1

99,6

109,9

19,3

106,7

108,5

101,7

Praca przewozowa
w min pasazerokilo-
metrow

4406

4929

5401

5628

6034

6412

6672

6870

707

Udziat pracy przewo-
zowej w pasazerskim
transporcie lotniczym
W pracy przewozowej
ogotem*™

6.8

.7

83

8,6

938

10,7

1,8

12,2

12,6

Dynamika pracy prze-
fwozowej w pasazer-
skim transporcie lotni-
iczym rok poprzedni =
100%

95,1

11,9

109,6

104,2

107,2

106,3

1041

103,0

102,9

TRANSPORT MORSKI | SRODLADOWY

Przewozy w franspor-
cie morskim w tys. ton

25703

25479

25362

22747

22774

22426

25222

25435

22499

Udziat transportu
morskiego w przewo-
zach towaréw ogétem

1,9

1,8

19

1,7

1,7

1,7

1,9

19

1,7

Dynamika przewozu
towaréw transportem
morskim

98,8

99,1

99,5

89,7

100,1

98,5

112,5

100,8

88,5

Przewozy w Zegludze
Srodiadowej w tys. ton

9000

9340

9376

8 382

10433

10 255

7729

7968

8747

Udziat zeglugi $rodla-
dowej w przewozach
towaréw ogotem

0,6

0,7

0,7

0,6

08

08

0,6

0,6

0,7

owaréw w zegludze

Dynamika przewozu
Srodladowe;]

96,7

103,8

100,4

894

124,5

98,3

754

103,1

109,8

IPrzewozv pasazerow

550

583

609

622

626

690

560

526

626

ymstoku,
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w transporcie mor-
skim w tys.

Udziat przewozow

pasazerow transpor-

tem morskim w prze-
ozach ogétem w %*

0,04 0,04 0,04 0,04 0,05 0,06 0,05 0,05 0,06

TRANSPORT RUROCIAGOWY

Diugosé rurociagow

W km 2278 | 2278 | 2278 | 2278 | 2278 | 2285 | 2286 | 2293 | 2278

Transport rurociggo-
wy w tys. ton

Udziat transportu ru-
rociagowego w prze-
wozach towaréw 0go-
ftem

Dynamika transportu
rurociaggowego

35367 | 33982 | 40742 | 42849 | 44342 | 45301 | 46132 | 51782 | 53378

2,6 24 3,0 3,2 33 34 35 4,0 4,0

106,0 96,1 199 | 1052 | 1035 | 1022 | 1018 | 1122 | 103,1

* bez przewoz6w transportem $rédladowym
** bez przewozéw transportem morskim i srédladowym

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie, Transport — wyniki dziatainosci 3 lat 1996-2004,
GUS, Warszawa.
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Zalacznik 2
Transport w potudniowo-wschodnich krajach battyckich-Litwa

Wyszczegoinienie | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 [ 2002 | 2003 | 2004

DLUGOSC | GESTOSC SIECI DROGOWE

Dlugos$c drog w km

66212

69243

72459

73650

75517

76573

77148

78893

79331

Gestos¢ drog w km
na 100 km2 powierz-
chni

101,55

106,20

11,13

112,96

115,82

11744

118,33

121,00

121,7

Udziat drég o nawie-
rzchni utwardzone;
w ogdinej dtugosci
drogw %

878

89,0

91,1

91,3

91,3

913

89,7

89,0

88,0

Dlugosc drog eks-
pres. w km

404

410

417

417

417

417

4“7

417

417

TRANSPORT SAMOCHODOWY

Przewozy towaréw
jtransportem samo-
chodowym w tys. ton

88638,0

58773,0 | 54631,0

45651,3

45013,4

45074,7

45046,7

52180,2

51456,1

Udziat przewozow
Jtransportem samo-
chodowym w przewo-
zach ogétem w %

61,7

50,2

475

45,1

413

39,2

387

39,5

39,9

Dynamika przewo-
26w, rok poprzedni =
100%

64,1

66,3

93,0

83,6

98,6

100,1

99,9

1158

98,6

Praca przewozowa
w min tonokilometrow

4191

5146

5611

7740

7769

8274

10709

11462

12279

Dynamika pracy prze-
wozowej, rok pop-
rzedni = 100%

81,2

122,8

109,0

1379

100,4

106,5

1294

107,0

1071

Przewozy pasazerow
zbiorowym transpor-

tem samochodowym

w tys.

5934746

537079,7 1502138,8

458327,6

372684,2

3464008

3477827

364068,6

430627,3

Udziat przewozow
pasazerow zbioro-
wym transportem sa-
mochodowym w prze-
wozach ogétemw %

97,38

97,41

97,27

97,12

97,24

97,34

97,06

97,46

98,0

Praca przewozowa
Zbiorowym transpor-
tem samochodowym
w min pasazerokilo-
metrow

3601

3191

2964

2665

2154

2119

2046

2150

3790

Udziat pasazerskiego
transportu samocho-
dowym w pracy prze-
wozowej ogotem w %

73,0

7.8

70,5

69,6

658

66,6

65,9

67,6

726

JLiczba pojazdow
drogowych ogdtem
wtys.

924,5

1024,9

1129,8

1233,7

1317,7

1280,1

1333,1

14148

1479,4

ke
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W tym:
- samochody 84,9 86,1 86,8 88,3 89,0 88,5 88,6 88,8 89,0
osobowe w %

-samochodycieza- | g9 | g3 | 8o | 70 | 67 | 70 | 70 | 69 | 68
rowe w %

Samochody osobowe

na 1000 mieszkaricow 208 235 260 291 315 304 316 336 354
TRANSPORT KOLEJOWY

Dtugos¢ linii kole-

iowych w km 1997 1997 1997 1905 1905 1696 1775 1774 1782

Gestosc linii kole-
jowych w km na 100 3,06 3,06 3,06 2,92 2,92 2,60 2,72 2,72 273
kmz2 powierzchni

Przewozy towardw
Koleja wys. ton 29137.6 | 30498.4 | 30911.7 | 28346.6 | 30711.9 | 29173.7 | 36649.8 | 43447.3 | 45554 ,8

Udziat przewozow
koleja w przewozach | 20,3 26,0 26,8 28,0 28,2 253 314 329 353

ogotem w %

lDynamika przewo-
z6w, rok poprzedni= | 112,1 104,7 101,4 91,7 108,3 95,0 125,6 118,5 104,9
100%

Praca przewozowa
W min tonokilometrow 8103 8622 8265 7849 8919 741 9767 | 11457 | 11637

Dynamika pracy
przewozowej, rok 112,2 106,4 959 95,0 113,6 86,8 126,2 173 | 101,6
poprzedni = 100%

Przewozy pasazerow
lkoleja wys. 14189,6 | 12556,6 | 12194,6 | 11527,3 | 8852,1 | 7718,1 | 7217,2 | 70046 | 69832

Udziat przewozow
pasazerow kolejq

W przewozach ogé- 2,33 2,28 2,36 2,44 2,31 217 2,01 1,88 1,4
tem w %

IPraca przewozowa

w transporcie kolejo-
Wym w min pasazero- 953 842 800 745 611 533 498 432 443

{kilometrow

Wzial pasazerskiego

transportu kolejowego
\W pracy przewozowej 1932 | 1895 | 1902 | 1945 | 1867 | 16,76 | 16,03 | 1358 85

ogotem w %

TRANSPORT LOTNICZY

Przewozy pasazerow
transportem lotniczym| 2392 | 271,22 302 2955 | 3426 | 3631 3763 398 591,5
w tys.

Udziat przewozow
pasazerow transpor-
tem lotniczym 0,04 0,05 0,06 0,06 0,09 0,10 0,11 0,11 0,12
w przewozach 0go-
tem w %

Dynamika przewozow
pasazerskich, rok 98,9 1134 | 1114 97,8 1159 | 1060 | 1036 | 1058 | 148,6
poprzedni = 100%

u,
nowy SONB/SP/512497/202
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Praca przewozowa
w min pasazeroki-
lometrow

352

381

410

387

461

484

524

541

896

Udziat pracy prze-
wozowej W pracy
przewozowej ogdtem

714

8,57

9,75

10,10

14,09

15,22

16,87

17,01

17,2

Dynamika pracy
przewozowej rok
poprzedni = 100%

95,1

108,2

107,6

94,4

1191

105,0

108,3

103,2

165,5

TRANSPORT MORSKI | SRODLADOWY

Przewozy
w transporcie mor-
Iskim wtys.ton

4692,6

4541,1

4165,2

4279,7

4515

4706,2

4809,2

4651,1

47248

morskiego w przewo-

Udziat transportu
ach towaréw ogétem

3,26

3,88

3,62

4,22

414

4,09

413

3,52

37

towarow transportem

Dynamika przewozu
morskim

80,3

96,8

91,7

102,7

105,5

104,2

102,2

96,7

101,6

Przewozy w Zzegludze
Srodladowej w tys. ton

576,2

7139

1338,3

796,7

8524

543,3

515

6455

621

Udziat zeglugi $rodla-
dowej w przewozach
towaréw ogotem

0,40

0,61

1,16

0,79

0,78

0,47

044

0,49

0,5

Dynamika przewozu
towarow w zegludze
srodiadowej

119,0

123,9

187,5

59,5

107,0

63,7

94,8

1253

96,2

w transporcie mors-

Przewozy pasazerow
kim w tys.

408

364

43.7

50.8

64.2

68.8

58.4

98.9

132,9

Udziat przewozow

pasazerow transpor-

tem morskim w prze-
ozach ogétem w %

0,007

0,007

0,008

0,011

0,017

0,019

0,016

0,026

0,028

|Przewozy pasazerow
w Zegludze $rodlgdo-
wej w tys.

1470.0

1434.9

1563.6

17283

1299.9

1323.6

2890.2

1993.6

1973,9

Udziat przewozow pa-
Sazerow w przewo-
zachogotemw %

0,24

0,26

0,30

0,37

0,34

0,37

0,81

0,53

0,41

TRANSPORT RUROCIAGOWY

FDlugoéé rurociagow
w km,

399

399

399

500

500

500

500

500

500

Transport rurocig-
gowy w tys., ton

207236

22584

24086,7

222488

27980,6

35626,6

295389

312754

26625,7

Udziat transportu ruro-

ciagowego w przewo-
zach towar6w ogdlem

14,41

19,28

20,92

21,96

25,65

30,95

25,34

23,66

20,6

Dynamika transportu
rurociggowego

150,2

133,8

108,5

105,0

116,8

120,6

81,9

934

85,1

ymstoku,
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Udziat transportu
rurociggowego 15,8 16,2 176 14,4 17,2 23,0 19,3 18,2 15,2
W pracy przewozowej

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie, http://www.std.lt, 01.04.2005.
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Transport w potudniowo-wschodnich krajach battyckich-Eotwa

Zalacznik 3

Wyszczegolnienie | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004

DLUGOSC | GESTOSC SIECI DROGOWEJ

Dlugo$é drog w tys.
fkm

516

51,9

52,7

52,8

533

53,4

53,2

52,1

51,7

W tym udziat drég
miejskich w ogoinej
dtugosci drogw %

60,5

60,9

61,5

61,6

61,9

62,0

618

61,0

60,9

Gestos¢ drog w km
na 100 km?2 powierz-
chni

799

804

81,7

818

82,6

82,7

823

80,6

80,0

{udziat drog o nawierz-
chni utwardzonej

w ogdlnej diugosci
drég publicznych w %

922

92,1

92,1

92,6

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

TRANSPORT SAMOCHODOWY

Przewozy towaréw
transportem samo-
chodowym w tys. ton

29499

25169

33765

33401

32911

32299

36906

41816

44247

lUdzia# przewozow
transportem samo-
chodowym w przewo-
zach ogotem w %!

309

26,1

353

379

35,1

320

36,8

374

37,0

{Dynamika przewo-
Z6w, rok poprzedni =
100%!

17,9

853

134,2

98,9

98,5

98,1

1143

1133

105,8

Praca przewozowa
w min tonokilometréw

2208

3352

4108

4161

4789

5359

6160

6763

7309

Dynamika pracy
przewozowe)j, rok po-
przedni = 100% 2

1204

151,8

122,6

101,3

1151

11,9

114,9

109,8

108,1

Przewozy pasazerow
zbiorowym transpor-

tem samochodowym

w min.

228,2

239.8

262,2

261,2

2548

256,3

261,7

264,2

2848

Udziat przewozow
pasazerow zbioro-
wym transportem sa-
mochodowym w prze-
ozach ogétem w %

67,4

67,2

67,5

69,0

708

709

714

74

"7

Praca przewozowa
zbiorowym transpor-
tem samochodowym
w min pasazerokilo-
metrow (tylko auto-
busy)

1606

1720

1903

2368

2348

2305

2361

2550

2178

Udziat pasazerskiego
transportu samocho-

dowego w pracy prze-
wozowej ogotem w %

529

538

584

66,0

70,0

701

68,6

68,3

63,4

ymstoku,
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ILiczba pojazdéw dro-
gowych ogétemw tys.

806,1

846,2

900,1

941,4

9714

1008,2

1044

1075,5

11154

W tym:
-samochody osobowe
w %

471

51,0

53,6

558

573

58,1

59,3

60,3

61,5

- samochody cigza-
rowe w %

9,0

9,1

94

9,6

10,0

99

98

97

9,6

Samochody osobowe
na 1000 mieszkaricow

156

178

201

221

235

250

266

280

297

TRANSPORT KOLEJOWY

Dlugo$é linii kolejo-
wych w km

2413

2413

2413

2413

2331

2305

2270

2270

2270

Gestosc linii kolejo-
wych w km na 100
{km2 powierzchni

37

37

37

3,7

3,6

35

3.5

35

35

Przewozy towaréw
kolejaw tys. ton

35264

41019

37857

33208

36413

37884

40100

49401

55901

'Udzial przewozow
koleja w przewozach
ogotem w %!

36,9

425

39,5

376

38,8

376

399

44,2

46,8

Dynamika przewo-
z6w, rok poprzedni =
100%!*

122,3

116,3

923

87,7

109,7

104,0

105,8

123,2

13,2

Praca przewozowa
Ilw min tonokilometrow

12412

13970

12995

12210

13310

14179

15020

17955

18618

Dynamika pracy
przewozowej, rok po-
przedni = 100% 2

127,2

112,6

93,0

94,0

109,0

106,5

105,9

119,5

103,7

Przewozy pasazerow
fkoleja w min.

341

33

30,1

249

18,2

20,1

22

23

23,9

Udziat przewozow pa-
azerow koleja.

w przewozach 0go6-

tem w %

10,1

9,2

.7

6,6

51

56

6,0

6,2

6,0

Praca przewozowa
w transporcie kolejo-
wym w min pasaze-
rokilometrow

1149

1154

1059

984

715

706

744

762

811

Udziat pasazerskiego
transportu kolejowego
W pracy przewozowej
ogotem w %

378

36,1

325

274

213

215

216

204

18,5

TRANSPORT LOTNICZY

Przewozy pasazerow
transportem lotniczym
fiw min.

0,2

0,3

03

0,2

03

03

03

0,4

0,7

W tym w porcie lotni-
czymRygaw tys.

497

531

555

562

574

623

633

712

1060

Udziat przewozow
pasazerow transpor-

jtem lotniczvm

0,06

0,08

0,08

0,05

0,08

0,08

0,08

0,11

0,18

ymstoku,

nowy SONB/SP/512497/202
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w przewozach 0gd-
tem w %

Dynamika przewozéw
pasazerskich, rok po-
przedni = 100%

100,0

150,0

100,0

66,7

150,0

100,0

100,0

1333

175,0

Praca przewozowa
w min pasazerokilo-
metrow

283

321

298

238

289

276

338

424

795

owej w pasazerskim
ransporcie lotniczym
W pracy przewozowej
ogétem w %

Fdzia! pracy przewo-

93

10,0

91

6,6

8,6

84

98

13

18,1

Dynamika pracy prze-
wozowej w pasazers-
fkim transporcie lotni-
czym rok poprzedni =
100%

797

1134

9238

799

1214

95,5

122,5

1254

187,5

TRANSPORT MORSKI | SRODLADOWY

Przefadunek ogétem
w tys. ton

45034

50689

52292

49032

51843

56918

52155

54755

57400

W tym
-zatadunek ogétem
w %

93,0

92,1

929

92,1

95,0

95,5

93,4

93,0

943

- roztadunek ogotem
w %

70

7.9

71

79

5,0

4,5

6,6

7,0

57

Dynamika przetadun-
ku, rok poprzedni =
100%

115,5

12,6

103,2

93,8

105,7

109,8

91,6

105,0

104,8

Przetadunek ogotem
w tym w porcie:
- Ryga

7457

11213

13315

12012

13352

14883

18108

21722

23991

- Ventspils city

35744

36780

36046

34137

34755

37937

28704

27316

27805

- Liepaja city

1609

2296

2297

2324

2965

3260

4318

4858

4474

- inne porty

224

400

634

559

m

838

1025

859

1130

Przetadunek w %
w tym w porcie:
-Ryga

16,6

22,1

255

245

258

26,1

34,7

397

418

- Ventspils city

794

726

68,9

69,6

67,0

66,7

55,0

49,9

484

- Liepaja city

36

45

44

47

57

57

83

8,9

78

- inne porty

0,5

08

1,2

1.1

1,5

1,5

2,0

16

20

Dynamika przetadun-
ku, rok poprzedni =
100% w tym w porcie:
- Ryga

100,1

150,4

18,7

90,2

11,2

11,5

121,7

120,0

1104

- Ventspils city

120,7

102,9

98,0

94,7

101,8

109,2

75,7

95,2

101,8

- Liepaja city

11,7

142,7

100,0

101,2

127,6

109,9

132,5

12,5

92,1

- inne porty

478

178,6

158,5

88,2

137,9

108,7

122,3

8338

131,5

JLiczba statkéw ogdlem

312

297

305

287

271

251

242

234

224

|W tym:

16

13

13

1,7

22

24

29

3,0

36
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-pasazerskie w %

-transportowe w % 2719 | 269 243 244 21,0 16,3 124 9,0 13,4
- inne (kutry rybackie,

flodotamacze, holow- | 70,5 "7 744 739 76,8 81,3 847 88,0 83,0
niki, pomocnicze)

TRANSPORT RUROCIAGOWY

DRQOSCRrocagOW | 1989 | 1982 | 1082 | 1982 | 1989 | 2010 | 2010 | 200 | 2172
W tym dtugosé

- ropociagow km 437 437 437 437 437 437 437 437 437
-gazociagoww km | 1216 | 1216 1216 1216 1223 1244 1244 1244 1406
Transport rurocia-

owy w min, ton' 20,7 | 22,6 241 216 245 30,6 234 20,6 19,4
;rfnsportgazuwbln 34 28 37 36 39 4,2 43 47 45
Udziat transportu ru-

rociagowego

W przewozach lows- 2,7 | 234 25,2 245 26,1 30,4 233 18,4 16,2
row ogotem w %!

Dynamika transportu | 444 4 | 4092 | 1066 | 896 | 1134 | 1249 | 765 | 880 | 942
rurociagowego

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie, http://www.csb.lv/,10.08.2005.

ymstoku,

nowy SONB/SP/512497/202
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Zaltacznik 4
Transport w potudniowo-wschodnich krajach battyckich-Estonia

Wyszczegolnienie | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
DLUGOSC | GESTOSC SIECI DROGOWEJ

Diugo$¢ drég w km? 15303 | 16437 | 16430 | 16430 | 16433 | 16434 | 16442 | 16452 | 16459
Gestos¢ drog w km
na 100 km2 powierz- 338 36,3 36,3 36,3 36,3 36,3 364 36,4 36,4
chni
fUdziat drog o nawie-
rzchni utwardzonej
wogoine] diugosci 533 | 508 | 509 | 512 | 515 | 515 | 518 | 523 | 528
drog w %?2
Dlugosé drég eks-
pres. w km

TRANSPORT SAMOCHODOWY

Przewozy towarow
transportem samo- 11,2 13 12,2 12 13,2 14,1 178 271 281
chodowym w min. ton

Udziat przewozow
transportem samo-
chodowym w przewo-
zach ogétem w %*

Dynamika przewo-
z6w, rok poprzedni= | 116,7 | 1009 | 108,0 98,4 1100 | 1068 | 1262 | 1522 | 103,7
100%

Praca przewozowa
Jw min tonokilometrow

|Dynamika pracy
przewozowej, rok po- | 122,5 146,2 136,7 104,9 98,9 118,9 938 146,5 106,4
przedni = 100%
Przewozy pasazerow
zbiorowym transpor-

tem samochodowym 187,7 193 1737 | 170,4 187,8 17,7 | 1711 162,8 | 1495
w min.

Udziat przewozow pa-
sazerow zbiorowym
transportem samo- 95,0 955 94,0 93,5 938 943 943 94,0 927
chodowym w przewo-
zach ogdtem w %

9.1 92 99 9,7 10,7 14 14,4 220 228

1897 2773 3791 3975 3932 4677 4387 6428 6837

Praca przewozowa
zbiorowym transpor-
tem samochodowym | 2091 2238 2265 2222 2630 2461 | 23298 | 22988 | 24648
w min pasazerokilo-

metrow
Udziat pasazerskiego
Jtransportu samocho-

dowym w pracy prze- 739 743 731 69,6 720 739 710 67,7 62,6
wozowej ogotem w %

1 Length of national roads
2 Jength of paved national roads

ymstoku,
nowy SONB/SP/512497/202
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Liczba pojazdow dro-
gowych ogdtem w tys.

518,6

549

5798

589,5

596,3

536,9

530,9

570,8

614

W tym:
-samochody osobowe
w %

78,4

779

778

778

778

759

755

76,0

76,7

-samochody cieza-
rowe w %

13,7

14,0

13,9

13,7

13,8

15,0

15,1

14,6

14,0

Samochody osobowe
na 1000 mieszkaricow

285,3

304,2

3237

3326

338,1

298,0

2944

320,0

3488

TRANSPORT KOLEJOWY

Dtugos¢ linii kolejo-
wych w km

1020

1018

968

968

968

967

963

967

a

Gestosc linii kolejo-
wych w km na 100
fkm? powierzchni

2,26

2,25

2,14

2,14

2,14

2,14

2,13

2,14

2,15

Przewozy towaréw
koleja w min. ton

447

48,6

53

58,3

639

64,7

71

65,6

65,6

Udziat przewozow
koleja w przewozach
ogotem w %"

36,2

394

429

47,2

51,8

52,4

57,6

53,2

532

IDynamika przewo-
z6w, rok poprzedni =
100%

108,5

108,7

109,1

110,0

109,6

101,3

109,9

92,3

100,0

Praca przewozowa
'w min tonokilometrow

4198

5102

6079

7295

8102

8557

9697

9638

10659

Dynamika pracy
przewozowej, rok po-
przedni = 100%

109,2

121,5

19,1

120,0

111

105,6

133

99,4

110,6

Przewozy pasazerow
fkoleja w min.

6,7

56

6,7

68

73

55

5.2

51

53

Udziat przewozéw pa-
sazerow kolejq

w przewozach 0go-
tem w %

34

28

3,6

37

3,6

3,0

29

29

33

Praca przewozowa
w transporcie kolejo-
wym w min pasaze-
rokilometrow

309

262

236

238,1

263

177

180,8

1931

Udziat pasazerskiego
ftransportu kolejowego
W pracy przewozowej
ogbtem w %

10,9

87

76

75

7.2

55

5.4

53

49

TRANSPORT LOTNICZY

Przewozy pasazerow
transportem lotniczym
w min.

0,2

03

03

0,3

03

04

04

0,6

Udziat przewozow

pasazerow transpor-

em lotniczym w prze-
ozach ogotlem w %

0,1

0,2

0,2

01

0,2

0,2

03

0,6

IDvnamika przewozow

100,0

100,0

100,0

100,0

1333

100,0

150,0

166,7

ymstoku,
nowy SONB/SP/512497/202
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pasazerskich, rok po-
przedni = 100%

Praca przewozowa
jw min pasazerokilo-
metréw

158

209

2273

297,6

303

310

354,6

4888

7255

Udziat pracy przewo-
zowej w pasazerskim
transporcie lotniczym
W pracy przewozowej
ogblem

56

6.9

73

93

83

93

10,8

14,4

18,4

[Dynamika pracy
przewozowe;]

W pasazerskim trans-
porcie lotniczym rok
poprzedni = 100%

114,5

132,3

108,8

130,9

101,8

102,3

1144

137,8

1484

TRANSPORT MORSKI | SRODLADOWY

Przewozy w transpor-
cie morskim w min. ton

44

44

52

45

2

1,5

1,6

14

rskiego w przewozach

Udziat transportu mo-
towarow ogdlem w %*

3,6

3,6

42

36

1,6

1,2

13

owar6w transportem

Dynamika przewozu
morskim

141,9

100,0

118,2

86,5

44,4

75,0

106,7

813

107,7

Praca przewozowa
w transporcie mors-
kim w min tonokilo-
metrow

28918

26524

24764

19221

4304

2943

1958

1623

1927

IDTlnamika pracy prze-
wozowej, w transpor-
cie morskim rok pop-
rzedni = 100%

4939

91,7

934

776

224

68,4

66,5

829

118,7

Przewozy w Zegludze
Srédiadowej w min. ton

0,1

01

Udziat Zeglugi $rédla-
dowej w przewozach
Jtowaréw ogétem

0,0

0,0

0,0

0,1

0,1

0,0

0,0

0,0

0,0

owaréw w zegludze

Dynamika przewozu
Srodiadowej

100,0

0,0

Przewozy pasazeréw
w transporcie mor-
skim w min.

47

48

45

48

4,6

54

Udziat przewozow

pasazerow transpor-

em morskim w prze-
ozach ogétem w %

2,2

26

24

25

26

2,7

33

Przewozy pasazerow
w Zegludze $rodia-
dowej w min.

Udziat przewozow
Dasazerow transoor-

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ymstoku,

nowy SONB/SP/512497/202
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ltem wodnym $rddig-
dowym w przewozach
ogélem w %
TRANSPORT RUROCIAGOWY
DMIOSGr0CA0OW | g1g | aag | aas | sa9 | Ba9 | e | s20 | s20 | 80
Transport rurocia-
Jowy w min. ton 207 | 226 24,1 216 245 30,6 23,4 206 19,4

* bez transportu rurociagowego

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie, http://www.stat.ee/, 20.09.2005.

Errata
Str. jest Powinno by¢
5 wers 16 | panstw panstw
baltyckich
13 wers 4 | ekonmicznch | ekonomicznych
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