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Transformacja polskiej gospodarki, obejmujaca okres ostatnich trzech
dekad, zostala zapoczatkowana w 1988 roku przez wcielenie w zycie
ustawy, ktorej przedmiotem byta wolno$¢ gospodarcza (tzw. ustawa
Wilczka). Wyzej wspomniany przedziat czasowy moze zosta¢ podzielony
na takie okresy, jak [3]:

e spontaniczne przemiany ustrojowe, datujace si¢ na lata 1988-1991, kiedy
to na terenie Polski zrezygnowano z systemu nakazowo-rozdzielczego
oraz eliminowano S$ciste powigzania z gospodarkami panstw
wchodzacych w sktad RWPG (Rada Wzajemnej Pomocy Gospodarczej),
ze szczegldlnym uwzglednieniem Zwigzku Radzieckiego;

e przygotowywanie polskiej gospodarkido spetnienia warunkow akcesyjnych,
stawianych przez Uni¢ Europejskg (ramy czasowe — 16 grudnia 1991 roku,
czyli podpisanie uktadu europejskiego — 30 kwietnia 2004 roku);

e uczestnictwo Polski w strukturach Unii Europejskiej (od 1 maja 2004 roku).

Dane na temat przewozéw, gromadzone przy pomocy réznorodnych
instrumentow, zarowno tradycyjnych, jak i informatycznych, stanowig cenne
zroédto wiedzy na temat stanu gospodarki, co umozliwia przeprowadzenie
roznorakich analiz i przygotowanie strategii dzialania. Zrodtami tych
informacji sg przewaznie instytucje zajmujace si¢ statystyka.



1. PRZEWOZY LADUNKOW WEDLUG GALEZI TRANSPORTU

Dla potwierdzenia zmian zachodzacych w réznych gateziach transportu
niezbedne jest przeprowadzenie analizy opartej na podstawie danych
statystycznych. W prezentowanym opracowaniu obejmujg one okres
od 1995 do 2018 roku. Jest to czas, w ktorym zachodzity bardzo istotne
zmiany w poszczegélnych galeziach transportu (transport kolejowy,
samochodowy, lotniczy, rurociagowy, wykorzystujacy zegluge $rodladowa
oraz zegluge morska). Ze wzgledu na systematyczny wzrost wielkosci
przewozonych tadunkéw uwzgledniono takze przewozy ogédtem, czyli
te realizowane przez wszystkie wymienione galezie transportu. Do tego
celu wykorzystano dane dotyczace przewozdw, pochodzace gldownie
z publikacji Gléwnego Urzedu Statystycznego, odnoszace si¢ do wielkosci
przewozonych (przesylanych) tadunkéw w latach 1995-2018.

2. PRZEWOZY LADUNKOW W TONACH

Za sprawg danych statystycznych, dotyczacych przewozow tadunkow
w tonach, mozliwa jest ocena zmian w ustugach przewozowych na
przestrzeni lat. Wyzej wzmiankowane informacje, ustrukturyzowane
wedtug galezi transportu w tonach w latach 1995-2018 zamieszczone
zostaly w tabeli 1.

Tabela 1. Przewozy tadunkéw w tys. ton wedtug gatezi transportu w latach 1995-2018

Galaz transportu

Rok kolejowy [ samochodowy [ Iotniczy | rurociagowy srodladowy morski ogofem

1995 | 225348 1086762 22 33353 9306 24968 1379759
2000 | 187247 1083071 28 44342 10433 22774 1347895
2005 | 269553 1079761 34 54249 9607 9362 1422576
2010 | 216899 1551841 41 56208 5141 8362 1838492
2015 | 224320 1505719 38 54850 11928 6963 1803818
2016 | 222523 1546572 41 54058 6210 7248 1836652
2017 | 239501 1747266 53 52393 5778 8254 2053245
2018 | 249260 1873022 63 55287 5107 9149 2191888

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].

Z danych zamieszczonych w tabeli 1 wynika, ze wielko$¢ przewiezionych
fadunkow ogotem (w tonach) w badanym okresie systematycznie wzrastata.
Odnoszac si¢ do poszczegdlnych okreséw warto zaznaczy¢, ze pomigdzy



2005 1 2010 rokiem, a zatem w przedziale czasowym, w ktorym miesci si¢
zapoczatkowanie §wiatowego kryzysu gospodarczego, spadtaliczba przewozow
przy pomocy transportu kolejowego, morskiego oraz za posrednictwem zeglugi
srodladowej. Tendencja wzrostowa zostala zaobserwowana dla przewozow
fadunkéw  transportem samochodowym. W okresie 2010-2018 to wiasnie
przewozy tadunkéw przy uzyciu transportu drogowego ulegly wzrostowi.
Jednak w roku 2015 zauwazalny jest spadek przewozow w odniesieniu do
roku 2010 [4].

By¢ moze byla to konsekwencja opo6znionej reakcji na globalng
recesje. Utrzymat si¢ spadek liczby przewozow droga morska, wzrosta za
to 1lo$¢ przewozonych tadunkéw przy pomocy transportu kolejowego.
Jest to w duzej mierze efekt poprawy infrastruktury szynowe;.

Tabela 2. Struktura przewozow tadunkow (wedhug masy) w procentach w latach 2000-2018

Galaz transportu
Rok kolejowy | samochodowy | lotniczy [ rurociggowy | $rodladowy morski
2000 13,8 80,3 0,1 33 0,8 1,7
2005 18,9 75,8 0,1 3,8 0,7 0,7
2010 11,6 84,3 0,1 3.2 0.4 0.4
2015 12,4 834 0,1 3,0 0,7 0,4
2016 12.1 84,2 0.0 2.5 0.3 0.4
2017 11,7 85,1 0,0 2.5 0,3 0.4
2018 114 85,5 0,0 2.5 02 0.4

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].

Z tabeli 2 wynika, ze dominujacg role odgrywaty przewozy transportem
samochodowym. Ich udziat wahat si¢ od 75,8% (w 2005r.) do 85,5%
(w 2018r.). Drugie miejsce zajmowat transport kolejowy. Jego udziat
wynosit od 11,4% w 2018r. do 18,9% w 2005r. Kolejne miejsca zajmowaly
przewozy (przesylanie) transportem rurociggowym, ich udziat wynosit
od 2,4% (w 1995r.) do 3,8% (w 2005r.), transportem morskim od 0,4%
(w 2010r. 1 w 2015r.) do 1,7% (w 2000r.). Ostatnie miejsce w przewozach
zajmowal w catym okresie transport lotniczy. Jego udzial byt najbardziej
stabilny 1 wynosit 0,1%.

Waznych informacji—zpunktu widzeniaprowadzonej analizy—dostarczajg
indeksy jednopodstawowe, w ktérych jako podstawe przyjeto wielkosé
przewozow wystepujacych w pierwszym (1995) roku okresu objetego
analizg. Obliczone indeksy zamieszczone zostaty w tabeli 3.



Tabela 3. Dynamika przewozu tadunkéw wedtug masy dla gatezi transportu (rok 1995=100)

Galaz transportu
Rok kolejowy | samochodowy | lotniczy | rurociagowy srodladowy morski ogotem
2005 119,6 99,4 154,6 162,7 103,2 37,5 103,1
2010 | 96,3 142,8 186,4 168,5 55,3 33,5 133,3
2015 | 99,5 138,6 172,7 164,5 128,2 27,9 130,7
2016 | 98,8 1423 186,4 162,1 66,7 29,0 133,1
2017 106,3 160,8 241,0 157,1 62,1 33,1 148,8
2018 110,6 172,3 286,3 165,8 54,9 36,6 158,9

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].

Jak wynika z tabeli 3 wielko$¢ przewozéw ogotem zaczeta wzrastaé
od 2005 roku (przyrost wyniost 3,1%), a w 2010r. przewozy ogoélem
zwigkszyly si¢ o 33,3%. Najwigkszy wzrost w przewozach ogotem,
wynoszacy 58,9%, wystapil w 2018 roku. Wzglgdne zmiany wielkosci
w poszczegblnych rodzajach transportu ksztaltowaty si¢ odmiennie.

Dane wskazuja, ze w transporcie kolejowym od 1995r. do 2000r.
wystapil spadek wielkosci przewozow, natomiast lata 2000-2005 to okres
wyraznego wzrostu poziomu tych przewozéw. Miat na to wptyw m.in.
akces Polski do Unii Europejskiej. Szczegolny rozwo6j dotyczyt przewozow
cargo. Lata 2005-2010 to ponowny spadek. W ciggu nastgpnych o$miu
latach doszto do ustabilizowania poziomu przewozu, co wynikato m.in.
Z10SN3cego poziomu przewozow przy pomocy transportu samochodowego.

W transporcie drogowym w latach 1995-2005 wielko$¢ przewozow byta
niemal taka sama. Okres 2005-2010 to dynamiczny wzrost ich poziomu.
Stanowito to m.in. konsekwencj¢ faktu, ze podczas wzmiankowanego
okresu nastapit znaczacy wzrost liczby pojazdow oraz przedsigbiorstw
przewozowych, korzystajacych z tego rodzaju transportu. Przyrost liczby
pojazdow wyniost ponad 100%, za$ liczby przedsigbiorstw niemal 100%
[5]. Lata 2010-2015 to nieznaczny spadek poziomu przewozow, wcigz
jednak osiggajacy istotny stopien. Czynnikiem sprzyjajacym byto tu m.in.
powstanie nowych drog ekspresowych i autostrad, ktore budowane byly
m.in. z mys$la o EURO 2012, rozgrywanych na terenie Polski i Ukrainy.
Od roku 2016 mozna zauwazy¢ wzrost przewozow ta gatgzig transportu
0 72,3%.
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W transporcie lotniczym obserwuje si¢ wyrazny wzrost przewozoéw od
1995 roku. Tendencja ta zostata zahamowana dopiero w latach2010-2015, na
co wptyw miaty bez watpienia skutki Swiatowego kryzysu gospodarczego,
datujacego si¢ na lata 2008-2009. Od roku 2016 zauwazalny jest wyrazny
wzrost przewozow o 86,4%, w 2017 roku o 141% i w roku 2018 o 186,3%.
Jest to niezwykle pomyslnie rokujgca gataz transportu, zwlaszcza, ze
na terenie Polski trwaja liczne prace, ktorych efektem jest rozbudowa
istniejgcych portow lotniczych (czego skutkiem jest m.in. powstawanie
nowoczesnych terminali cargo). Takie inwestycje maja miejsce np.
w Warszawie, Katowicach 1 Rzeszowie. Jest rzeczg oczywista, ze w obliczu
udoskonalania infrastruktury pojawig si¢ nowe mozliwo$ci, zwigzane
zlotniczymiustugami transportowymi szczegolnie, ze ich niezaprzeczalnym
walorem jest szybkos$¢ przewozu.

W transporcie rurociggowym od 1995 roku do 2010 roku wystepowaly
wzrosty. Pewien spadek nastgpit w okresie 2010-2017r. Z duza doza
prawdopodobienstwa mozna stwierdzi¢, ze tak, jak to mialo miejsce
w przypadku transportu lotniczego, obnizenie poziomu dynamiki
przewozow w tej sferze bylo efektem dalekosieznych konsekwencji
Swiatowego kryzysu gospodarczego, ktére przetozyly si¢ na zmniejszenie
ilosci nabywanych surowcow, transportowanych poprzez rurociagi. Mowa
tu w gldwnej mierze o ropie naftowej, gazach ptynnych oraz cigzkich
produktach naftowych. Zatrzymujac si¢ nieco dtuzej przy tej galezi
transportu zasadne jest podkreslenie jego niskich kosztéw eksploatacji oraz
duzego poziomu niezawodnos$ci co sprawia, ze z ekonomicznego punktu
widzenia transport wyzej wspomnianych surowcdéw za sprawg rurociagu
jest niezwykle optacalny. Osobng kwestig jest strategiczne znaczenie
zaopatrzenia np. w gaz, czego wymownym przyktadem sg kontrowersje
dotyczace budowy gazociagu Nord Stream 2. Jego powstanie wptyngtoby
ujemnie na polskie interesy, chociazby z racji mozliwo$ci ograniczenia
przesylu gazu za pomoca istniejacego rurociggu Jamal-Europa, biegnacego
przez panstwa: Biatorus$ i Polske. Wedlug ekspertoéw byltby to argument
wnegocjacjach strony rosyjskiej ze strong polska odnosnie cen tego surowca.
Rosjanie, powotujac sie na wzgledy ekonomiczne, mogliby oswiadczy¢, ze
konieczne jest z ich strony podniesienie cen gazu, aby oplacalne stato si¢
korzystanie z rurociggu jamalskiego. Jest zatem bezdyskusyjne, Ze ten typ
transportu stanowi kluczowy element strategicznej polityki wielu panstw.
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Przewozy zegluga $rdédladowa wykazuja bardzo duze wahania. Lata
1995-2000 oraz 2016-2018 to okres pewnego wzrostu, w okresie miedzy
2000 i 2005r. odnotowano spadek dynamiki przewozow, ktory poglebit
si¢ w latach 2005-2010. Z kolei lata 2010-2015 to dynamiczny wzrost tej
dynamiki. Jest to $wiadectwo duzego potencjatu gatezi transportu, pomimo
braku koniecznych dziatan inwestycyjnych. Niezbedne jest podkreslenie, ze
wcigz na obszarze Polski, pomijajac krotkie odcinki dolnej Odry, parametry
rodzimych szlakow nie s3 zgodne z minimalnymi, mi¢dzynarodowymi
warunkami zeglownosci, ktore okresla Konwencja AGN. Konwencja ta
obliguje wtadze polskie do tego, aby dostosowa¢ gtowne drogi wodne do
tego, by mogty one posiada¢ przynajmniej IV klas¢ zeglownosci. Nizsze
klasy nie dajag bowiem moznos$ci uzycia $srodkdw unijnych, zwigzanych
ztranseuropejskimikorytarzamitransportowymi. Mozliwo$¢ wykorzystania
owych funduszy uwarunkowana jest wtasnie osiggnigciem parametrow
IV klasy zeglownosci, co wigze si¢ z osiggnieciem na szlaku gltebokosci
tranzytowej majacej minimalny poziom 2,5 m. Wcigz jednak warunki
te nie zostaly spetnione.

Gdyby dostosowac¢ Odre duze zyski osiggnalby przemyst, albowiem za
sprawa polaczenia z wodnymi drogami, usystematyzowanymi na terenie
Niemiec, byloby mozliwe wysylanie towaréw przy pomocy barek do wielu
panstw europejskich. Konieczne sg jednak decyzje na poziomie rzadu,
W przeciwnym razie moga wcigz wystgpowac paradoksy transportowe
takie, jak np. te dotyczace wegla, pochodzacego z rodzimych kopaln,
transportowanego do berlinskich elektrowni. Obecnie sytuacja wygladatak, ze
jest on dowozony droga kolejowa do Szczecina, p6zniej zas przetadowywany
jest na barki 1 za ich posrednictwem trafia do stolicy Niemiec.

Okres 1995-2018 to czas stalego obnizania dynamiki przewozow
fadunkéw przy pomocy zeglugi morskiej. Tendencja ta moze by¢
thumaczona dekapitalizacjag floty wykorzystywanej dotychczas w tym
rodzaju transportu. Inne przyczyny takiego stanu rzeczy to m.in. rosngca
konkurencja ze strony innych galezi transportu, spadek liczby zamoéwien
od kontrahentéw zagranicznych oraz niedostateczny poziom dzialan
inwestycyjnych w tym sektorze transportu. Wiaze si¢ to z brakiem spojne;j
strategii rozwoju gospodarki morskiej i sprzecznymi pomystami na
polepszenie aktualnego stanu rzeczy. Realizowane sg np. liczne inwestycje
drogowe, majace ulatwic¢ transport tadunkéw do portdow, jednak, zdaniem
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ekspertow, rodzime trasy drogowe nie sg w stanie przyja¢ takich potokow
tadunkowych. Bardziej uzyteczny w tej kwestii bylby transport kolejowy.
Nie zostaly jednak poczynione zadne wigzace ustalenia w sprawie
wiekszego wykorzystania sektora kolejowego [6].

W celu sprawdzenia, czy w przewozach fadunkéw w tys. ton wedtug rodzaju
transportu w latach 1995-2018 wystepuja wyrazne prawidtowosci, oszacowano
parametry nastgpujacego liniowego modelu tendencji rozwojowe;:

Yo=a0+ anTi+ ér (1)
gdzie:
Yo — wielko$¢ przewozow w tonach w roku t transportem r,
7T; - zmienna czasowa (trend) przyjmujgca kolejne wartosci: 1, 2, ...21,

& — zmienna losowa,

awr — parametry strukturalne modelu.

Wyniki obliczen zamieszczone zostaly w tabeli 4.

Tabela 4. Oceny parametroéw i charakterystyki statystyczne dla modelu (1)

Ocenaa, [ t(a) Ocena a, t(a) Se R*
Transport kolejowy 214753 15,71 1290 1,19 30202 0,07
Transport samochodowy | 900091 15,46 30753 6,63 128666 | 0,70
Transport lotniczy 26,11 11,78 0,79 448 4,90 0,51
Transport rurociggowy 37639 19,35 943 6,09 4300 0,66
Zegluga $rodladowa 9828 11,64 -147,21 2,19 1866 0,20
Zegluga morska 29255 19,08 -1198,2 9,82 3388 0,84
Ogoétem 1191594 | 23,24 31641 7,75 113308 | 0,76

Zrédio: obliczenia wlasne

Z tabeli 4 wynika, ze w przewozach tadunkéw wedlug gatezi transportu
brak jest wyraznych prawidtowosci. Jedynie dla zeglugi morskiej i transportu
samochodowego otrzymano do$¢ wysokie wspolczynniki determinacji
R?=0,84 dla transportu morskiego i R?=0,70 dla transportu samochodowego.
Wprawdzie oceny a, parametru o, sg statystycznie istotne dla wszystkich
rodzajow transportu, nieistotng statystycznie oceng a, otrzymano dla
transportu  kolejowego. Warto$¢ krytyczna sprawdzianu t-Studenta
dla wspoéiczynnika istotnosci na poziomie 0,05 wynosi w tym przypadku

13



2,19. Dla pozostatych rodzajow transportu oceny a, sg statystycznie istotne,
jednak niskie warto$ci wspotczynnikow determinacji R? nie pozwalajg na
wykorzystanie liniowego modelu tendencji rozwojowej dla sporzadzenia
prognoz.

W strukturze przewozow tadunkdéw w tys. ton rowniez brak jest wyraznych
prawidlowosci, co potwierdzaja wyniki obliczen zamieszczone w tabeli 5.

Tabela 5. Oceny parametrow i charakterystyki statystyczne dla modelu (1) dla struktury

przewozu towarow w tys. ton

Ocenaa, | t(a) Ocena a, t(a) Se R*
Transport kolejowy 17,30 14,84 -0,20 2,13 2,58 0,19
Transport samochodowy | 76,59 55,46 0,31 2,86 3,05 0,30
Transport lotniczy 0,002 15,80 0,000007 0,66 0,0003 0,02
Transport rurociagowy 3,13 13,98 0,001 0,08 0,50 0,00
Zegluga $rodladowa 0,77 13,20 -0,02 4,24 0,13 0,49
Zegluga morska 2,20 16,70 -0,10 9,30 0,29 0,82

Zrédlo: obliczenia wlasne

Na podstawie rezultatow obliczen zamieszczonych w tabeli 5 mozna
stwierdzi€, ze oceny parametru a, dla wszystkich rodzajow transportu sg
statystycznie istotne, poniewaz wartosci sprawdzianu t-Studenta znacznie
przewyzszaja warto$¢ krytyczna wynoszaca 2,19. Natomiast istotne
statystycznie oceny parametru o, otrzymano dla transportu samochodowego
(2,86), zeglugi $rodladowej (4,24) 1 zeglugi morskiej (9,30). O braku
regularnosci w strukturze przewozow poszczegolnymi rodzajami transportu
$wiadczg niskie wartosci wspotczynnikow determinacji R% Jedynie dla
zeglugi morskiej wartos¢ wspotczynnika determinacji wynoszaca 0,82
uzna¢ mozna za zadowalajaca.

3. SREDNIA ODLEGLOSC PRZEWOZU LADUNKOW

Przew6z fadunkéw o okreslonej wielko$ci (masie) wyrazonej w tonach
jest podstawowym miernikiem dziatalno$ci transportowej. Przyjecie tego
kryterium w niektorych sytuacjach moze okazaé si¢ niewystarczajace.
Dlatego tez uwzglednia si¢ odleglosci, na jakie sa przewozone tadunki
poszczegb6lnymi rodzajami srodkoéw transportowych. Informacje dotyczace
przecigtnych odlegtosci przewozu 1 tony fadunku wedtug gatezi transportu
w latach 1995-2018 zamieszczone zostaly w tabeli 6.
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Tabela 6. Srednia odlegtos¢ przewozu 1 tony tadunku wedlug gatezi transportu w latach

2000-2018 w kilometrach

Galgz transportu

Rok kolejowy | samochodowy | lotniczy rurociggowy srodladowy | morski
2000 291 67 3120 459 112 5869
2005 185 111 3142 468 133 3389
2010 225 144 2807 430 200 2364
2015 226 181 4139 398 183 1830
2016 228 196 4598 411 134 1137
2017 229 199 4868 402 152 1134
2018 238 202 4934 386 153 833

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].

Z tabeli 6 wynika, Zze $rednia odlegltos¢ przewozu 1 tony tadunku
ulegata do§¢ wyraznym wahaniom. Staly wzrost tej wielkosci odnotowano
tylko w przypadku transportu samochodowego. W latach 2010-2018
doszto do wzrostu $redniej odlegtosci przewozu jednej tony tadunku takze
transportem kolejowym. Warto w tym miejscu zaznaczy¢, iz pozadane jest,
aby odleglos¢ ta byta jak najwigksza, poniewaz konkurencyjnos¢ tej formy
transportu ulega wzrostowi wraz ze zwigkszaniem odlegtosci, na jaka
przemieszczane sg dane fadunki. W tym samym okresie znaczny wzrost
sredniej odleglosci przewozu zaistnial w transporcie lotniczym, wyrazny
spadek odnotowano zas w transporcie morskim.

O zmianach zachodzacych w badanym okresie w $redniej odleglosci
przewozu 1 tony tadunku informujg wyniki obliczen zamieszczone w tabeli 7.

Tabela 7. Dynamika $redniej odleglosci przewozu 1 tony tadunku wedtug gatezi transportu
w latach 1995-2018 (rok 1995=100)

Galaz transportu
Rok kolejowy | samochodowy | lotniczy | rurociagowy | $rodladowy | morski
2005 60,3 236,2 93,5 115,6 1415 51,0
2010 73.3 306.4 83.6 106.2 212.7 35.6
2015 73,6 385,1 1232 98,3 194,7 27,5
2016 74.3 417.0 136.9 101.5 142.6 17.1
2017 74,6 4234 144.9 99.3 161,7 17,1
2018 77,5 429,8 146,9 95,3 162,8 12,5

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].

Jak wynika z tabeli 7 w transporcie lotniczym w latach 2005-2010
wystapil spadek sredniej wielkos$ci przewozu, ktory w roku 2010 osiagnat
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poziom 83,6%. W roku 2018 odnotowano jednak wzrost do poziomu
146,9%. W transporcie rurociggowym wystepowaty wzrosty odleglosci
w stosunku do roku 1995, zostaty one jednak zahamowane w roku 2010.
W transporcie $rodladowym w 2010 roku wystapit ponad dwukrotny
(212,7%) wzrost $redniej odleglosci przewozu jednej tony tadunku.
Natomiast w zegludze morskiej wystapit bardzo znaczny spadek $redniej
odlegtosci przewozu, ktéry wynidst zaledwie 12,5% w stosunku do roku
1995. Mozna rzec, ze w transporcie morskim catkowicie zmienity si¢
relacje transportu oceanicznego i bliskiego zasiegu.

W celu stwierdzenia, czy w poszczegolnych gateziach transportu
wystepuja wyrazne prawidtowosci oszacowano parametry modelu trendu.
Wyniki obliczef uzyskane dla tego modelu zamieszczone zostaty w tabeli 8.

Tabela 8. Oszacowanie modelu trendu dla sredniej odlegloséci przewozu

Ocena a, t(a,) Ocenaa, | t(a) Se R*
Transport kolejowy 295,63 20,31 -5,12 4,42 32,16 0,51
Transport samochodowy | 33,48 9,18 6,79 23,39 8,06 0,97
Transport lotniczy 3005,7 13,85 4,19 0,24 479,8 0,03
Transport rurociggowy 455,66 47,50 -1,35 1,76 21,20 0,14
Zegluga $rodladowa 95,51 9,30 3,76 4,59 22,70 0,53
Zegluga morska 7169.,5 24,37 -279.,79 11,94 650,1 0,88

Zrédlo: obliczenia wlasne

Jak wynika z tabeli 8 trwalg tendencj¢ zmian S$redniej odleglosci
przewozu wskazujg przede wszystkim: transport samochodowy (tendencja
wzrostowa z przecigtnym wzrostem odlegtosci o 6,79 km rocznie) oraz
transport morski charakteryzujacy si¢ $rednim rocznym spadkiem
odlegtosci przewozu o blisko 280 km. Dla pozostatych gatezi, z powodu
nieregularnych zmian omawianej kategorii, nie udato si¢ ich odwzorowac
przy pomocy modelu trendu liniowego.

4.PRZEWOZY LADUNKOW WEDLUG PRACY PRZEWOZOWEJ

Bardziej uniwersalng miarg wielkosci przewozow tadunkow jest praca
przewozowa wyrazona w tonokilometrach, uwzgledniajagca zaroéwno
wielko$ci przewiezionej masy tadunku, jak tez odleglo$¢ przewozu.
Informacje o tej jednostce zostaty zamieszczone w tabeli 9.
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Tabela 9. Praca przewozowa przy przewozie tadunkow w min tonokilometrow wedtug
galezi transportu w latach 2000-2018

Galaz transportu
Rok kolejowy | samochodowy | lotniczy | rurociagowy srodladowy | morski ogotem
2000 | 54448 72843 88 20354 1173 133654 | 282559
2005 | 49972 119740 107 25388 1277 31733 228217
2010 | 48707 223170 114 24157 1030 19773 316951
2015 50603 273107 156 21843 2187 12739 360635
2016 | 50650 303560 190 22204 832 8242 385678
2017 | 54797 348559 257 21080 877 9362 430784
2018 | 59388 377778 313 21314 782 7619 467253

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].

Jak wynika z tabeli 9 od 1995 roku zauwazalne sa wahania, jesli chodzi
0 prace przewozowa podczas przewozu tadunkéw ogoétem. Staty przyrost
dotyczy jedynie transportu samochodowego i lotniczego, w pozostatych
galeziach dochodzito do spadkow i1 wzrostow na przestrzeni omawianego
okresu. Pewna stabilno$¢ zostata osiagnieta przez transport rurociggowy, co
jest uwarunkowane istnieniem dhugoletnich kontraktow na dostawe surowcow.
W latach 2015-2018 zauwazalny jest wzrost w przewozie tadunkow.

O strukturze przewozoéw w tonokilometrach informujg wyniki obliczen
zamieszczone w tabeli 10.

Tabela 10. Struktura pracy przewozowej tadunkow wedtug gatezi transportu w latach

1995-2018 (w %)

Galaz transportu

Rok kolejowy | samochodowy | lotniczy | rurociagowy | $rodladowy | morski
1995 | 23,0 17,0 0,1 4,5 0,3 55,1
2000 | 19,3 25,7 0,1 72 0,4 473
2005 219 52.4 0.1 11.1 0.6 13.9
2010 15.3 70.3 0.1 7.7 0.3 6.3
2015 13,5 74,7 0,1 6,1 0,6 5,0
2016 13,1 78,7 0,1 5.8 0,2 2,1
2017 12,6 80,1 0,1 4,8 0,2 2,2
2018 12,7 80,9 0,1 4,6 0,2 1,6

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].

Z tabeli 10 wynika, ze udziat w przewozie tadunkéw w tonokilometrach
ulegat zmianie w czasie. W roku 1995 najwyzszy wktad mial transport
morski 1 wynosil on 55,1%, drugie miejsce zajmowat transport kolejowy
z udziatem 23%, a dopiero na trzecim miejscu byt transport samochodowy
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z udzialem 17%. Najnizszy udzial miaty transport lotniczy — 0,1%
1$rodladowy 0,3%. Prymat transportu morskiego trwat do roku 2005, kiedy
to pozycje lidera zajat transport samochodowy, sukcesywnie powiekszajac
swoj udzial w kolejnych latach. Od 2010 roku notuje si¢ spadek udziatu
w przewozach transportu kolejowego 1 rurociggowego oraz morskiego.

W badanym okresie (1995-2018) zaszly bardzo istotne zmiany w udziale
poszczeg6lnych rodzajow transportu. W transporcie kolejowym zarysowata
sigtendencja spadkowa. W roku 2010 spadek udziatu tego rodzaju transportu
wynosit juz 7,6% w poréwnaniu z udzialem w 1995 roku. W pozostatych
latach badanego okresu wktad ten wahat si¢ od 12,6% w 2017 roku do
23% w 1995 roku. W transporcie samochodowym wystapit systematyczny
wzrost przewozow od 17% w 1995r. do 80,9% w roku 2018. W latach
2005-2018 na przyrost udzialu przewozow mialo zapewne wplyw
wejscie Polski do Unii Europejskiej (od 1 maja 2004 roku). Udziat
transportu lotniczego w przewozach wyrazonych w tonokilometrach
byl bardzo niewielki i wynosit 0,1% w calym badanym okresie.
W transporcie rurociggowym wystepowaly do§¢ duze wahania zawierajace
si¢ w przedziale od 4,5% w 1995 roku do 11,1% w roku 2005. Udziat
przewozow zegluga srddladowa byl niewielki 1 zawierat si¢ w granicach
od 0,2% w latach 2016-2018 do 0,6% w roku 2015. Na tak niski udziat
przewozow tym rodzajem transportu miata wptyw niewielka dtugos$¢ drog
wodnych w Polsce. Ponadto stan drog, jak i1 $rodkéw transportowych
stuzgcych do przewozu towaréw zegluga $rddladowa pozostawia wiele
do zyczenia. Najwigkszy spadek udzialu w przewozach, wynoszacy
prawie 50%, wystapil w transporcie morskim. Jego gltéwna przyczyna
byla systematyczna likwidacja floty transportowej oraz redukcja
lub restrukturyzacja przedsigbiorstw dziatajacych w tej gatezi przewozu.

O zmianach przewozow (pracy przewozowej) w tonokilometrach
w stosunku do roku 1995 informuja wyniki obliczen zamieszczone w tabeli 11.
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Tabela 11. Dynamika pracy przewozowej w procentach (rok 1995=100)

jalaZ transportu

Rok kolejowy | samochodowy | lotniczy | rurociagowy | $rodladowy morski ogotem
2000 | 78,8 142,3 118,9 150,9 133,9 80,6 94,0
2005 | 72,3 2339 144,6 188,2 145,8 19,1 75,9
2010 | 704 435,9 154,1 179,0 117,6 11,9 105,4
2015 | 73,2 5334 210,8 161,9 249,7 7,7 120,0
2016 | 73,3 592,9 256,8 164,6 95,0 5,0 128,3
2017 | 79,3 680,8 3473 156,2 100,1 5,6 1433
2018 | 859 7378 423,0 158,0 89,3 4,6 1554

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].

Z tabeli 11 wynika, ze najwigkszy wzrost przewozdw ogdlem, wynoszacy
55,4%, wystapit w roku 2018. Wzrost ten w porownaniu do 1995 roku
wystepowal w przypadku transportu samochodowego i lotniczego.
Warto odnotowaé takze wyrazny wzrost dynamiki pracy przewozowej
w sektorze zeglugi $rédladowej w roku 2015 — w porownaniu do roku
2010 wyniost on 132,1%. Wedlug danych GUS najwigkszym udziatem
w przewozach tadunkow legitymuje si¢ transport samochodowy. W roku
2015 przemieszczenie towarow za posrednictwem tego rodzaju transportu,
mierzone za pomocg pracy przewozowej, osiggneto wartos¢ 1767,8 mld
tonokilometréw i byto wieksze od tego, odnotowanego w roku poprzednim
0 2,4%. Pozycje lidera pod wzgledem zrealizowanej pracy przewozowej
zajeto panstwo niemieckie (314,7 min tonokilometrow), drugie miejsce
zajeta Polska, zas trzecie — Hiszpania. Analitycy wskazuja przy tym, ze coraz
wieksza konkurencje stanowig firmy przewozowe ze wschodu, co rzutuje
na sytuacje, jaka istnieje na rynku krajowym oraz migdzynarodowym.
Coraz wigcej trudno$ci sprawia uzyskanie satysfakcjonujacego zlecenia
przewozowego. Specjalisci podkreslaja przy tym, ze gldéwnym klopotem,
jesli chodzi o rynki zachodnie, nie sa konkurenci, ale bariery o charakterze
administracyjno-prawnym, majace stuzy¢ ochronie rynkéw krajowych,
godzac tym samym w konkurencyjnos$¢ rynku wspolnotowego.

Znamienne, ze polska dominacja na rynku transportu drogowego
opiera si¢ o firmy, ktore dziatajag w Polsce, nie za$ firmy polskie. Trzeba
bowiem zaznaczy¢, ze najwicksze przedsiebiorstwa tego typu naleza do
obcego kapitalu. Mozna tu wspomnie¢ o holenderskim podmiocie Raben,
niemieckim DB Schenker, czy tez francuskich FM Polska oraz DPD Polska.
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Tabela 12. Oceny parametréw i charakterystyki statystyczne dla przewozu towarow

wedlug galezi transportu w tonokilometrach dla modelu trendu

Ocenaa, | t(a) Ocena a, t(a) Se R?
Transport kolejowy 62674 26,0 -798,8 4,16 5332 0,48
Transport samochodowy | 7517 0,9 12193,1 17,22 19651 0,94
Transport lotniczy 76,97 11,1 2,5 4,56 15,39 0,52
Transport rurociaggowy 17450 14,4 338,3 3,50 2678 0,39
Zegluga $rodladowa 9723 7,0 10,8 0,97 307,9 0,05
Zegluga morska 184971 18,5 -9694,1 12,20 22043 0,89
Ogotem 273662 16,8 2052 1,59 35912 0,12

Zrédlo: obliczenia wlasne.

Jak wynika z tabeli 12, obserwujac model trendu dla przewozu towarow
wedtug gatezi transportu, mozna zauwazyc¢, ze istnieje trwata tendencja dla
transportu samochodowego oraz transportu morskiego.

Tabela 13. Oceny parametrow i charakterystyki statystyczne dla modelu trendu dla

struktury przewozéw w tonokilometrach

Ocenaa, | t(a,) Ocena a, t(a) Se R*
Transport kolejowy 22,34 29,32 -0,36 5,92 1,68 0,65
Transport samochodowy | 8,21 3,68 3,53 19,83 4,93 0,95
Transport lotniczy 0,03 14,42 0,0006 3,55 0,004 0,40
Transport rurociagowy 6,60 8,14 0,06 1,01 1,79 0,05
Zegluga srodladowa 0,37 7,05 0,0009 0,22 0,11 0,02
Zegluga morska 0,007 18,47 -0,00004 1,31 0,0009 0,08

Zrédio: obliczenia wlasne.

Podobnie jak w przypadku modeli trendu dla odlegtosci przewozu tadunkow,
praca przewozowa wykazuje trwala tendencje jedynie w dwoch gateziach:
transporcie samochodowym oraz morskim. Porownujac model trendu dla masy
przewozonych tadunkow nalezy stwierdzi¢, ze na zmiany wielkosci pracy
przewozowe] znacznie wigkszy wplyw miaty zmiany odlegtosci przewozu
niz masy tadunku. Analizujac modele trendu dla struktury pracy przewozowej
akceptowalny jest jedynie rezultat otrzymany dla transportu samochodowego,
gdzie udzial pracy przewozowej tej gatezi udato si¢ objasni¢ w 95%, a istotna
statystycznie ocena parametru ol méwi o wzro$cie tego udziatu §rednio z roku
narok o 3,5%.
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PODSUMOWANIE

Istotna rola transportu w procesach rozwojowych o charakterze spoteczno-
gospodarczym 1 zajmowanie szczegdlnego miejsca w zyciu spolecznym
1 gospodarce, jest czyms$ oczywistym. Druga dekada XXI wieku przynosi
powszechng globalizacj¢ $wiatowe] gospodarki i zaawansowane procesy
integracyjne na terenie wielu regionow globu, co sprawia, ze transport
stanowi kluczowy czynnik rozwoju wspolczesnych spoteczenstw [2].
Progresywnos¢ rozwojowa stanowi efekt zarowno ekspansywnych dziatan
czlowieka w sferze spotecznej 1 gospodarczej, jak i modernizacji i rozbudowy
infrastruktury transportowej. Doda¢ do tego nalezy staty postep, jesli chodzi
o techniczny rozwdj $rodkow transportowych. Do najwigkszych zmian,
rzutujacych na strukture 1 wielko$¢ popytu na transport, dochodzi w sferze
innowacyjnej i technologicznej transportu, w technologiach produkcyjnych
innych sektoréw gospodarczych, fundamentach lokalizacyjnych decyzji
1 w modelach funkcjonowania spoleczenstw. Odnotowuje si¢ przy tym
istnienie stalej sprzeczno$ci na linii: uzytkownicy, zglaszajacy rosnaca
potrzebe mobilnosci — spoteczenstwo, cechujace si¢ coraz mniejsza
tolerancja w stosunku do niekorzystnych konsekwencji rozwoju sektora
transportowego [4]. Tego rodzaju sytuacja sprawia, ze decydenci,
odpowiedzialni za kreowanie przysziych kierunkéw rozwoju omawianego
sektora, stoja przed duzym wyzwaniem. Kluczowe jest, aby prowadzona
byla odpowiednia polityka transportowa, ktéora miataby posta¢ takiego
zarzadzania  sektorem, ktore maksymalizowatoby korzySci oraz
minimalizowaloby koszty. Znaczace mozliwosci operowania istnieja, jesli
chodzi o zoptymalizowanie popytu na ustugi transportowe. Chodzi tu
zar6wno o osoby, jak i tadunki. Mozna réwniez zadba¢ o pozadany rozwoj
infrastruktury, kreowa¢ oraz implementowaé transportowe innowacje
(w tym réwniez napedy alternatywne) oraz postugiwaé si¢ tzw.
instrumentami miekkimi, zwigzanymi z zarzadzaniem ruchem lub integracja
miedzygaleziowa transportu. Nastgpne wyzwanie dotyczy dzialan stuzacych
temu, aby powstata bardziej zrbwnowazona struktura gatgziowa przewozow
lub tez bardziej restrykcyjne przestrzeganie ustalonych norm przez
podmioty korzystajace z transportu. Wazne jest przy tym to, aby
zintegrowany, sprawny i efektywny system transportowy uwzgledniat
stosunki z otoczeniem 1 zmiany dokonujace si¢ przez caly czas we
wszystkich sferach rynkowych.
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