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WZAJEMNE RELACJE MIEDZY GOSPODARKA A TRANSPORTEM
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STRESZCZENIE. W artykule oméwiono nastgpujace zagadnienia: zrodla powstawania potrzeb transportowych, wptyw
transportu na efektywnos$¢ gospodarki, wptyw infrastruktury oraz innych elementéw na zalezno$¢ migdzy gospodarka
a transportem. Transport jest tym obszarem, gdzie dochodzi do wzajemnych relacji migdzy gospodarka i jej wymaganiami,
a swoim - nie zawsze pozytywnym - oddzialywaniem na otoczenie. Jednoczesnie, to wiasnie transport wyznacza kierunki
rozwoju infrastruktury, a wigc po czgsci catej gospodarki.

Slowa kluczowe: transport, ustuga transportowa, potrzeby transportowe, infrastruktura transportu, polityka gospodarcza.

Znaczenie transportu dla gospodarki narodowej wynika z wielostronnych powigzan migdzy
wszelkimi formami dzialalnosci gospodarczej, wytworczej, kulturalnej i osadniczej a transportem
ijest wynikiem zgtaszania potrzeb, ktérych realizatorem moze by¢ wlasnie transport. Potrzeby
transportowe (utozsamiane czgsto z potrzebami przewozowymi-zawezonymi wylacznie do procesu
przewozowego) powstaja w zwiazku z nierownomiernym rozmieszczeniem sil przyrody
1 niedostosowaniem geograficznym miejsca ich powstawania z miejscem ich uzytkowania [Malek,
1977].

ZRODLA POWSTAWANIA POTRZEB TRANSPORTOWYCH

Czynniki najczesciej generujace powstawanie potrzeb transportowych przedstawiono na rysunku 1.
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Transport, PWN, Warszawa 2002, s. 38.

Rys. 1. Zrodta potrzeb transportowych
Fig. 1. Sources of transportation needs

Zrédlem powstawania potrzeb moga by¢ réwniez globalizacja proceséw gospodarczych oraz
integracja gospodarcza i polityczna, a takze, w zwiazku z technicznymi udogodnieniami, wzrastajaca
che¢ do podrézowania itp.

Wedhlug definicji klasycznej, potrzeba jest wynikiem braku jednosci miejsca i czasu elementéw
niezbednych dla dziatalnosci lub do osiagnigcia celu. Potrzebe mozna zdefiniowaé takze jako
"zgloszona przez gospodarke narodowa 1 spoteczenstwo potencjalna, wyodrebniona oferte
przemieszczania osob, tadunkow i wiadomosci w danym okresie na okreslona odlegtos$c"
[Rydzykowski, Wojewodzka-Krdl, 2002]. Dostepna literatura zawiera propozycje podziatu potrzeb
wedhug réznorodnych kryteriow, a przyktadowe kryteria przedstawiono na rysunku 2.
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie: Transport. PWN, Warszawa 2002, s. 38.

Rys. 2. Kryteria podziatu potrzeb przewozowych
Fig. 2. Criteria of classification of transportation needs

Potrzeby sklasyfikowane wedlug podanych kryteriow charakteryzuja si¢ tym, ze powstaja one
w obrebie uktadéw osadniczych (przemieszczanie ludnosci wynikajace z realizacji potrzeb bytowych,
socjalnych, o$wiatowych itp.), w obrebie uktadéow produkcji dobr i ushug (przewozy surowcow,
prefabrykatow itp.) oraz na styku tych uktadoéw (dostarczanie wytworzonych dobr do finalnych
odbiorcow-konsumentow, ruchliwo$¢ komunikacyjna ludnosci zwiazana z wykonywaniem zawodu).
Poniewaz zglaszane potrzeby sa wynikiem organizacji zycia spotecznego oraz wynikaja z procesow
gospodarczych, oznacza to, ze transport realizujac potrzeby zglaszane przez spoteczenstwo
i gospodarke narodowa, zapewnia osiagnigcie jednosci miejsca i czasu przedmiotow oraz narzgdzi
pracy, pracownikow, a takze materialow pomocniczych wykorzystywanych przez dziaty gospodarki
narodowej przy tworzeniu produkcji globalnej [Madeyski, Lissowska, Marzec, 1975].

WPLYW TRANSPORTU NA EFEKTYWNOSC GOSPODARKI

Jako$¢ oferty transportu ma zasadniczy wplyw na funkcjonowanie gospodarki. Zalezno$ci te
przedstawit Grzywacz [1982] (rys. 3).
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Zrodlo: W. Grzywacz: Infrastruktura transportu. WKL, Warszawa 1982, s. 52.

Rys. 3. Efektywno$¢ gospodarki narodowej i jej zaleznosci
Fig. 3. Effectiveness of national economy and its relationships

Schemat przedstawiony na rysunku 3 wskazuje na dwa podstawowe elementy charakteryzujace
wzajemne relacje miedzy transportem a gospodarka. Po pierwsze, rozwdj transportu, majacy wplyw
na ogdlna efektywnos¢ gospodarki narodowej, jest jednym ze wskaznikow wzrostu gospodarczego.
Oznacza to takze, ze niewlasciwy rozwdj transportu wptywa negatywnie na efektywnos¢ gospodarki
narodowej. Niedostosowanie infrastruktury, niedostosowanie oferty rynkowej przez operatoréw oraz
niewlasciwy tabor maja bezposredni wplyw na obnizanie si¢ ogolnej efektywnosci gospodarki
narodowej. Jednocze$nie rozwoj transportu jest wprost uzalezniony od rozwoju pozostalych dzialow
gospodarki narodowej, ktore okreslaja zapotrzebowanie na ustugi transportowe, a tym samym kreuja
rozwoj transportu.

Transport jest to technicznie, organizacyjnie i ekonomicznie wydzielone z innych czynnosci
celowe przemieszczanie wszelkich fadunkow i osob. W kontekscie tej definicji wydaje sig
uzasadnione stwierdzenie o komplementarno$ci transportu dla pozostalych galezi i elementow
sktadowych gospodarki narodowej. Zadnej innej dziatalnoéci nie zdefiniowano w taki sam sposob,
a to oznacza, ze transportu nie mozna zastapi¢ innymi dziataniami lub procesami, bowiem nie ma dla
dziatalnos$ci transportowej substytutu. Skoro tak, uzasadnione jest stwierdzenie, ze zaleznos$ci migdzy
transportem a gospodarka maja charakter sprzgzenia zwrotnego i pelnej, wzajemnej wspotzaleznosci.
Rozwoj transportu jest condicio sine qua non rozwoju gospodarki, a z kolei rozwdj gospodarki kreuje
rozwoj transportu.

Wedhug klasyfikacji przedstawionej przez Tarskiego [1973], transport obstuguje bezposrednio
nastegpujace sfery: konsumpcji, dziatalnosci nieprodukcyjnej i produkcji.

Sfera konsumpcji obslugiwana jest przez przewozy pasazerskie, zaspokajajac potrzeby
komunikacyjne ludno$ci. Sa to przewozy wykonywane w celach osobistych. Do tej sfery zaliczaja si¢
takze przewozy rzeczy (towardow) wysylane przez osoby indywidualne, rowniez w celach osobistych.

Do sfery dziatalnosci nieprodukcyjnej zaliczane sg ustugi transportowe $wiadczone na rzecz stuzby
zdrowia, szkolnictwa, administracji, a wigc dziatdw zaliczanych do sfery nieprodukcyjne;.

Obstuga sfery produkcji polega na zapewnieniu wymiany towarowej po pierwsze w przewozie
surowcow, fabrykatow, materialdw, itp. przeznaczonych do dalszego przetwarzania, a po drugie, na
przewozie gotowych wytworow dziatalnosci produkcyjnej do konsumpcji osobistej. Mozna wigc
uzna¢, ze transport otwiera i zamyka cykl produkcji. Transport stanowi tu kontynuacj¢ produkcji
w sferze obrotu towarowego. W ramach obstugi tej sfery realizowane sa takze przewozy pasazerskie.

Przedstawiona klasyfikacja, wskazujac na zadania realizowane przez transport, okresla
jednostronne zaleznosci, z ktéorych wynika, Ze transport jest uslugodawca dziatajacym na rzecz
gospodarki. Jak stusznie zauwaza W. Rydzkowski [2002], transport wystepuje w podwdjnej roli. Nie
tylko $wiadczy ushugi dla pozostatych gatezi, uczestniczac w ich procesie wytwarzania i dystrybucji
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(jest dawca), lecz takze korzysta z wytwordéw produkcji pozostalych gatezi gospodarki narodowe;j (jest
biorca).

Wielkos$¢ przewozow wykonanych przez transport na rzecz innych gatezi gospodarki jest fatwa do
wskazania, bowiem niezbedne dane dostepne sa w rocznikach statystycznych.

Poniewaz ustuga transportowa polega na przewozie, naturalna wielkoscia obrazujaca ten proces sa
przewiezione tony lub liczba przewiezionych pasazeréw. Na przyklad na rysunku 4 pokazano zmiany
wielkosci przewozow tadunkdéw 1 pasazerow. Zmniejszanie si¢ wielkosci przewozow tadunkow nie
powinno by¢ interpretowane jako zmniejszanie si¢ roli transportu w obsludze potrzeb gospodarki
narodowej, poniewaz nie moze by¢ ono analizowane rozlacznie, bez analizy zmian zachodzacych
w gospodarce, takich jak np. postgp techniczny, zmiany w strukturze produkcji, odchodzenie od
gospodarki surowcowej, zmiany w technologiach transportowych itp.
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport. Wyniki dziatalnosci 2003. GUS, Warszawa 2004.

Rys. 4. Wielko$¢ przewiezionych ton tadunkow i pasazerow w latach 1990-2003
Fig. 4. Quantities of goods and passengers transported in 1990-2003

Nalezy zwréci¢ takze uwage na dynamike ksztaltowania si¢ przychodow ogdtem sektora
transportu. Dane te wskazuja na trend wzrostu warto$ci sprzedazy, co $wiadczy o wzrastajacym
wartosciowo udziale transportu w produkcji innych sektor6w oraz w obsludze potrzeb
komunikacyjnych ludno$ci. Systematyczny wzrost przychodéw ma miejsce przy zmniejszaniu si¢
w tym samym okresie wielkosci przewozoéw w tonach oraz w liczbie pasazerow (tab. 1).

Tabela 1. Przychody sektora transportu z catoksztattu dziatalnosci
Table 1. Total incomes of transport sector

Rok 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Svrzﬁl(z)fy 37466 |41322 |51443 |54299 |59775 67352 |75367 |78810 |80492

Zrbdto: opracowanie wilasne na podstawie: Transport. Wyniki dziatalnosci 1995, 1996, 1997, 1998, 1999, 2000, 2001, 2002,
2003. GUS, Warszawa




Mindur M., 2005. Wzajemne relacje miedzy gospodarkq a transportem. LogForum 1, 1, 6.
URL: http://www.logforum.net/voll/issuel/no6

Rowniez zagadnienia zatrudnienia, ksztattowania si¢ bezrobocia i wplywu polityki gospodarczej na
te zjawiska stanowia istotny element rozwazan. Moga one takze postuzy¢ do zobrazowania transportu
jako pracodawcy, ktory dajac zatrudnienie jest aktywnym elementem polityki panstwa. Wielkosé
zatrudnienia w transporcie podano w tabeli 2.

Tabela 2. Wielko$¢ zatrudnienia w transporcie w latach 1995 - 2003
Table 2. Employers’ number in transport sector in 1995-2003

Rok 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Zatrudnienie

W tys 5383 530,9 | 5423 530,3 493,5 469,5 414,9 402,5 400,9

Zrodto: W. M. Orfowski: Koszty i korzyéci z cztonkostwa w Unii Europejskiej, metody, modele, szacunki. CASE, Warszawa
2000. Rocznik Statystyczny 2003, s. 138, tab. 13.

Zmnigjszanie si¢ zatrudnienia w transporcie jest wynikiem dostosowywania si¢ przedsigbiorstw do
potrzeb rynkowych zglaszanych w stosunku do transportu. Mniejsza potrzeba zatrudniania wynika
takze z tego, ze nastgpuje unowoczesnianie transportu, a przez to zmniejsza si¢ koniecznosé
utrzymywania tak duzego potencjatu pracy zywej. Potwierdzaja to takze wczesniej przedstawione
dane statystyczne wskazujace na zmniejszanie si¢ wielko$ci przewozow, a co za tym idzie, mniejsze
naktady na wykonanie zmniejszajacych si¢ zadan. Mniejsze przewozy i mniejsze zatrudnienie nie
musza oznacza¢ jednak zmniejszania si¢ produkcji globalne;.

Dane na temat udziatu zatrudnienia dziatu transport w zatrudnieniu ogoétem przedstawiono takze na
rysunku 5. Dane te wskazuja, ze w latach 1992-2002, udzial zatrudnienia sektora transportu w Polsce
zmniejszyt si¢ odpowiednio z 5,8% do 4,5%.

Udziat zatrudnienia sektora transportu
w zatrudnieniu ogétem

5,8%
° 57%
A'--‘P 55% 5,5%

‘ .- ‘ 53% 5,3% 5,3%

“‘51‘% 5,0%
A 47

A 45%
A

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Zrédto: W. M. Orlowski: Koszty i korzysci z cztonkostwa w Unii Europejskiej, metody, modele szacunki. CASE,
Warszawa 2000. Rocznik Statystyczny 2003, s. 138, tab. 13.

Rys. 5. Udziat zatrudnienia sektora transportu w zatrudnieniu ogbétem w latach 1992-2002
Fig. 5. Percentage of employers in transport sector in comparision with total employers’ number in 1992-2002
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WPLYW INFRASTRUKTURY ORAZ INNYCH ELEMENTOW NA ZALEZNOSC
MIEDZY GOSPODARKA A TRANSPORTEM

Wydaje sig, ze jednym z elementow wskazujacych na dzialania na rzecz transportu jest
infrastruktura. Jest to stwierdzenie uzasadnione, bowiem znaczna jej czg$¢ jest tworzona poza
transportem i przekazywana transportowi w uzytkowanie, stanowi wigc udzial innych gatezi
gospodarki w funkcjonowaniu transportu. Oczywiste, ze korzys$ci z tego stanu sa obopoélne - dla
transportu i pozostatych dziatow. Grzywacz [1982], w kwestii tej stwierdzil migdzy innymi, ze
infrastruktur¢ spoteczno-ekonomiczna stanowia podstawowe urzadzenia wraz z niezbgdnym
wyposazeniem rzeczowym i osobowym zapewniajace warunki wszelkiej dziatalnosci gospodarki lub
jej dzialow, sektorow itp.. Ten sam autor do $srodkéw technicznych (urzadzen) transportowych zaliczyt
tabor, drogi, urzadzenia przetadunkowe, zaplecze techniczne i materiaty.

Omawiajac infrastruktur¢ i jej wplyw na zaleznosci migdzy transportem a gospodarka, warto
zauwazy¢, ze zalezno$ci te wynikaja juz z samych definicji. Skoro infrastruktura to urzadzenia
1 wyposazenie pozwalajace na $wiadczenie dziatalnosci, a transport to dziatalno$¢ polegajaca na
zaspokajaniu potrzeb wynikajacych ze $wiadczenia dzialalnosci, to zalezno$ci wydaja si¢ oczywiste.

Stwierdzenie o wykorzystaniu infrastruktury jako wskaznika naktadéw na transport jest
uzasadnione, bowiem znaczna czg$¢ infrastruktury tworzy si¢ poza transportem i przekazyje
transportowi w uzytkowanie. Infrastruktura stanowi wigc udzial innych gatezi gospodarki
w funkcjonowaniu transportu. Oczywiscie, korzy$ci z tego stanu sa obopdlne dla transportu
i pozostalych dzialow. Niedorozwdj lub brak infrastruktury stanowi istotna barier¢ w rozwoju
spoteczno-gospodarczym, a jej stan i1 jako$¢ sa elementami o podstawowym znaczeniu dla tempa
wzrostu gospodarczego. Zty stan infrastruktury lub jej niskie standardy ograniczaja mozliwosci
rozwoju gospodarki (zly stan techniczny drog', niskie standardy w zakresie nacisku na o$ pojazdu,
brak sieci autostrad i drog ekspresowych, niski poziom bezpieczenstwa ruchu). Warto zwrocié na ten
element dodatkowa uwage, bowiem problem jako$ci infrastruktury - w tym stan drog - jest
w warunkach polskich bardzo powazny, a jak pokazuja ponizsze dane, ponad jedna trzecia polskich
drog krajowych nie odpowiadala standardom technicznym, gwarantujacym bezpieczenstwo
podrézowania.
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Zrédto: opracowano na podstawie raportu GDDP o stanie drég krajowych w 1999 r

Rys. 6. Udziat drog krajowych o ztym stanie technicznym w ogdlnej dtugosci drog krajowych
Fig. 6. Percentage of bad quality national roads in comparision with total length of all national roads

Gospodarka jest tym sprawniejsza, im lepiej zostala wyposazona w sktadniki infrastruktury.
W rozwoju spoteczno-gospodarczym czynnik infrastrukturalny odgrywa decydujaca rolg, poniewaz

' Drogi krajowe sa wlasnoscia Skarbu Panstwa, a drogi wojewodzkie, powiatowe i gminne sa wlasnoscia
samorzadow odpowiedniego szczebla.
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warunkuje realizacje¢ planow rozwojowych gospodarki. Infrastruktura stwarza warunki wlasciwego
funkcjonowania catej gospodarki oraz stymuluje jej rozwdj. Oznacza to jednoznacznie, ze bez
uksztaltowanej i odpowiedniej infrastruktury niemozliwy jest rozwdj gospodarki. Uzasadnione jest
stwierdzenie o koniecznym wyprzedzajacym rozwoju infrastruktury w stosunku do rozwoju
gospodarki. Stwierdzenie to oznacza, ze polityka rozwoju transportu powinna by¢ Scisle
skoordynowana z polityka gospodarcza. Tylko wtedy wyprzedzajace inwestycje infrastrukturalne
stworza system transportowy mogacy sprostac potrzebom rozwijajacej si¢ gospodarki.

Do najwazniejszych korzysci z dobrze rozwinigtej infrastruktury dla gospodarki nalezy zaliczy¢
migdzy innymi otwarcie na nowe rynki zbytu i udostgpnienie wlasnych rynkdéw, osiaganie korzysci
z przewozow tranzytowych, utatwiony dostgp do sity roboczej, rozwodj dziedzin korzystajacych
z infrastruktury (np. turystyka), integracja oraz rozwoj regionalny czy tez zmniejszanie kongestii. To
oczywiste, ze dzial transportu nie jest samodzielnym producentem tych elementéw infrastruktury,
a wigc uzasadniona jest teza, ze naklady na te elementy stanowia wkiad innych gal¢zi w rozwdj
transportu. Nalezy pamigta¢ jednak, ze zalozenie to zawiera w sobie zagrozenie popelnienia btedu,
bowiem transport w ramach produkcji ustug nie jest wytacznym uzytkownikiem infrastruktury. Nie
mozna wydzieli¢ z ogdlnej wielkosci naktadow, czy tez z ogolnej sieci drog tylko tych elementow,
z ktorych wylacznie korzysta transport zarobkowy. Odniesienie do infrastruktury jako wyrazu
naktadéw ponoszonych na transport przez inne galezie gospodarki narodowej jest jednak uzasadnione.
Odnoszac si¢ do wskaznikow rzeczowych, mozna na przyktad postugiwac si¢ statystycznym opisem
zmian w infrastrukturze liniowej lub punktowej, wskazujac na jej przyrost w kilometrach Iub na
przyktad w liczbie mostow, wiaduktow, dworcow itp. Mozna takze wskazywaé na naktady
finansowe na rzecz rozwoju i utrzymania infrastruktury (nalezy pamigta¢ o tym, ze ze wzgledu na
niepodzielno$¢ infrastruktury naktady infrastrukturalne maja charakter skokowy, nalezy wigc zalozy¢
niezbedny czas, potrzebny na dostosowanie si¢ transportu do nowych mozliwosci).

Innym wskaznikiem informujacym o produkcji dzialéw gospodarki narodowej na rzecz transportu
wydaje si¢ by¢ tabor i jego struktura. Podobnie jak z infrastruktura, takze i w tym przypadku analiza
bedzie prawdopodobnie opatrzona btedem. Nie mozna na przyklad wskaza¢ na pojazdy
zarejestrowane po raz pierwszy na terenie Polski, bowiem dostgpne dane statystyczne sa
niewystarczajace, obejmujac nowe i uzywane samochody, w tym takze te, ktore zostaly
zaimportowane do Polski. Korzystajac z tego wskaznika, mozna narazi¢ si¢ na zarzut, ze chociaz
pokazuje on wielko$¢ produkcji przemystowej na rzecz odnowy taboru wykorzystywanego
w transporcie, to jednak nie wskazuje on w sposob bezposredni udziatu polskich wytworcow
w ogo6lnej liczbie nowych pojazdow zarejestrowanych w transporcie. Nie zmienia to faktu, ze jest to
jeden z dostepnych wskaznikdw.

Podsumowujac czg§¢ rozwazan dotyczacych nakladow gospodarki na transport, ponizej
przedstawiono dynamike naktadow (przyjmujac jako bazowy rok 1995). Nalezy zwrdci¢ uwagg na to,
ze przy poczatkowym wzroscie naktadow w 2002 roku obserwujemy ich obnizenie.

Tabela 3. Naktady inwestycyjne na transport, ceny state, rok 1990 = 100
Table 3. Capital expenses for transport, fixed prices, year 1990 = 100

1995 1998 1999 2000 2001 2002

169,3 306,2 331,3 371,1 321,7 238,1

Zrodho: Maly rocznik statystyczny. GUS, Warszawa 2004.

W innym ujeciu przedstawiono dynamike naktadéw na rysunku 7. Rok poprzedni przyjeto za 100,
wskazujac, w jaki sposob zmieniata si¢ dynamika naktadéw z roku na rok. Réwniez i przy takiej
prezentacji okazuje si¢, ze naktady na transport ulegaty systematycznemu zmniejszaniu, aczkolwiek
odbywato si¢ to przy zmniejszajacych si¢ naktadach ogdtem.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznika Statystycznego 2003, s. 555 i dalsze.

Rys. 7. Dynamika naktadow na transport i naktadow ogétem. Rok poprzedni = 100
Fig. 7. Dynamics of expenses for transport and total expenses. Previous year = 100

Jak wspomniano wczesniej, rola transportu w stosunku do gospodarki jest komplementarna.
Oznacza to calkowita wspolzalezno$¢ migdzy transportem i gospodarka. Stusznie wigc zauwaza
Rydzkowski [2000], ze ,,odzwierciedleniem komplementarno$ci transportu w stosunku do gospodarki
jest proporcja miedzy wykonywanymi przewozami a wielkoscia produkcji”. Dostgpne dane
statystyczne wskazuja, ze przy wzrastajacej produkcji nastgpuje zmniejszanie si¢ przewozow. Jak
wspomniano wczesniej, nie jest to zjawisko niepokojace, ze wzgledu na zmiany zachodzace
w strukturze produkcji w kierunku odchodzenia od gospodarki surowcochionnej. Jak stwierdzaja
Burnewicz i Szczerba [2004]: ,,W normalnie funkcjonujacej gospodarce duza i nadal wzrastajaca skala
dziatalnosci transportu nie jest zjawiskiem pozytywnym, wrgcz odwrotnie-pociaga za sobg wzrost
kosztow operacji przestrzennych, kosztow produkcji i dystrybucji oraz cen towarow. Zarowno dla
gospodarki jako catosci, jak i dla $rodowiska zawodowego transportu wazniejsza jest wielkos¢
warto$ci dodanej tworzonej w tym sektorze niz fizyczna masa przewozow lub praca przewozowa.
W gospodarce opartej na wiedzy i wysokich technologiach maleje popyt na surowce i materiaty, co
pociaga za soba zmniejszenie popytu na przewozy. Integracja Polski z UE przyspiesza transformacje
technologiczna i produktowa gospodarki, wplywajac na ostabienie popytu na transport i zmiang
podstawowych parametrow makroekonomicznych transportu, takich jak: transportochtonnos¢ PKB;
udziat sektora transportu w PKB; udzial zatrudnionych w transporcie w liczbie zatrudnionych
ogotem; udzial inwestycji transportowych w calosci naktadéw inwestycyjnych w gospodarce”
[Burnewicz, Szczerba, 2004].
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Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie www.stat.gov.pl/serwis/bilans_pkb.htm.

Rys. 8. Produkcja globalna (w mln z}) a wielko$¢ przewozoéw tadunkow (w tys. ton)
Fig. 8. Total output (in millions PLN) and amount of goods shipped (in thousands tons)

PODSUMOWANIE

Konkludujac rozwazania na temat roli transportu i zaleznosci migdzy transportem a gospodarka,
nalezy stwierdzi¢, ze rola transportu w stosunku do innych dziatéw i sektoréw gospodarki jest wtorna
ze wzgledu na ustugowy charakter. Ze wzgledu jednak na specyfike transportu i jego zadania oznacza
to takze, ze rozwoj transportu powinien wyprzedza¢ rozwoj innych gatezi gospodarki, aby nie
ogranicza¢ rozwoju gospodarczego kraju [Ciesielski, Szudrowicz, 2001]. Taka teza implikuje
stwierdzenie, ze naktady na rozwoj transportu dodatkowo tworza podstawy dla rozwoju w pozostatych
sektorach i dziatach gospodarki narodowej. Wspominajac o tym, ze transport powinien wyprzedzacé
rozw0j gospodarki, nalezy zauwazy¢, ze stanie si¢ tak jedynie wowczas, gdy beda okreslone plany
rozwojowe poszczegdlnych gatezi gospodarki, a z tych planéw zaczna wynika¢ potrzeby przewozowe,

ktorych realizatorem bedzie transport. Systematyke planowania przedstawiono na rysunku 9.
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Rys. 9. Systematyka planowania wspdtzaleznosci rozwojowych transportu i gospodarki
Fig. 9. Planning procedure of relationships between transport and economy

W literaturze przedmiotu znaczenie transportu dla gospodarki omawiane byto wielokrotnie przez
wszystkich teoretykow tej dyscypliny. Transport jest jednak tym obszarem, na ktérym dochodzi do
wzajemnych relacji migdzy gospodarka i jej wymaganiami, a swoim - nie zawsze pozytywnym -
oddziatywaniem na otoczenie. Jednocze$nie to wiasnie transport wyznacza kierunki rozwoju
infrastruktury, a wigc po czesci catej gospodarki. Jak wspomniano wczesniej, transport jest
podstawowym narzedziem do wszelkiego dziatania. Takie stanowisko znajduje odzwierciedlenie
w zaangazowaniu zagadnien transportowych we wszystkich obszarach funkcjonowania gospodarki.
Zagadnienia transportu sa na przyklad elementem polityki gospodarczej, polityki zagospodarowania
przestrzennego, polityki spolecznej, polityki samorzadowej 1 lokalnej, a na polityce budzetowej
i fiskalnej konczac. Potwierdza to tez¢ o nierozerwalnych zwiazkach oraz zaleznoS$ciach transportu
1 gospodarki.
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RELATIONSHIP BETWEEN THE ECONOMY AND TRANSPORT

ABSTRACT. The following issues have been discussed in the article: the sources of transport needs arising, the influence of
transport on the economy efficiency, the influence of the infrastructure and other elements on the relationship between the
economy and transport. The author emphasizes, that transport becomes the area where the mutual relationships between the
economy, its requirements and its, not always positive, influence on the environment. appear. Simultaneously, transport
determines the infrastructure development directions, influencing the directions of the whole economy.

Key words: transport, forwarding service, forwarding needs, transport infrastructure, economic policy

WECHSELBEZIEHUNGEN ZWISCHEN DER WIRTSCHAFT UND
DEM TRANSPORT

ZUSAMMENFASSUNG. Folgende Schwerpunkte werden in diesem Artikel diskutiert: Griinde fiir Transporte mehren sich, der
Einfluss von Transporten auf die Effizienz der Wirtschaft, Einfliisse auf Infrastruktur und anderer Elemente durch Beziechungen
zwischen Wirtschaft und Transport. Der Autor betont, das der Transport ein Bereich ist, in dem sich wechselseitiger Bezichung
zur Wirtschaft ergeben sowie seine Bediirfnisse und seine, nicht immer positiven, Einfliisse auf die Umwelt sichtbar sind.
Gleichzeitig bestimmt der Transport die Richtung in der Entwicklung der Infrastruktur und damit die Richtung der gesamten
Wirtschaft.

Codewborter: Transport, Speditionsservice, Bediirfnisse von Speditionen, Transportinfrastruktur, Wirtschaftspolitik.
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