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Koniunktura w transporcie
| gospodarce magazynowej a rozwoj
spoteczno-gospodarczy w Polsce

w latach 2007-2018

The situation in fransport and warehouse management
and socio-economic development in Poland in 2007-2018

Streszczenie

Transport i gospodarka magazynowa przyczyniaja sie do two-
rzenia PKB. Ten dzial gospodarki jest bardzo wrazliwy na ak-
tualny stan koniunktury. Jego wysokie obroty dajg przyrost
rozwoju spoleczno-gospodarczego z pewnym opdZnieniem. Ale
jesli nie ma on wystarczajaco duzo pracy, mozna sie spodziewaé
recesji gospodarczej. W naszym kraju transport i gospodarka
magazynowa tworzg ok. 6% PKB. Z roku na rok ten wskaznik
sie lekko powigksza (5,3% w 2010 r). Dzial tych specyficznych
ustug zatrudnial w 2018 r. ok. 709 tys. 0s6b, gdy jeszcze 10 lat
temu bylo to o 106 tys. os6b mniej. Poprawia sie flota transpor-
towa zaréwno pod wzgledem liczebnosci, jak i jakosci. W latach
2007-2018 praca przewozowa w transporcie tadunkéw wyraz-
nie wzrosla przy spadku w transporcie pasazeréw w komuni-
kacji masowej. Przybywa specjalistycznych powierzchni maga-
zynowych (sktadéw, siloséw, chlodni). W sumie branza ta staje
sie to powoli polska specjalnoscig. Korzysta na tym nasza go-
spodarka i spoleczenstwo, bowiem wraz jego rozwojem caly
czas wzrasta PKB.

Stowa kluczowe:
transport, gospodarka magazynowa, rozwoj
spofeczno-gospodarczy, koniunktura

Abstract

Transport and warehouse management contribute to the
creation of GDP. This branch of the economy is very sensitive
to the current economic situation. Its high turnover results in
an increase in socio-economic development with a certain
delay. But if it doesn't have enough work, we can expect an
economic recession. In our country, transport and storage
account for approx. 6% of GDP. From year to year, this
indicator increases slightly (5.3% in 2010). The department of
these specific services employed approx. 709 thousand people
in 2018, when 10 years ago it was by 106 thousand people less.
The transport fleet is improving, both in terms of numbers
and quality. In the years 2007-2018, the transport
performance in cargo transport increased significantly with
a decrease in the transport of passengers in mass transport.
There are more and more specialized warehouse spaces
(warehouses, silos, cold stores). All in all, this industry is
slowly becoming a Polish specialty. Our economy and society
benefit from it, because GDP grows all the time along with its
development.

Keywords:
transport, warehouse management, socio-economic
development, prosperity
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Wstep

Transport i gospodarka magazynowa to sfera
ustug bardzo mocno powigzana z rozwojem spoteczno-
-gospodarczym kazdego kraju. JeSli wykonywana
w niej praca zwieksza si¢, mozna si¢ spodziewaé —
z pewnym opdznieniem — rozkwitu gospodarki.
Tym samym wraz ze spadkiem popytu na jej ustugi
koniunktura stabnie, zmierzajac do recesji. To wta-
$nie ten dzial ustug jako pierwszy odczuwa zmiany
na rynku podyktowane gra popytu i podazy. Spro-
bujmy przyblizy¢ te prawidtowosci, §ledzac stosowne
wskazniki dla naszego kraju z ostatnich 10 lat. Taki
tez jest cel tego artykutu. Aby zrealizowac to przed-
siewziecie, skupiliémy si¢ na wyodrgbnionych ele-
mentach metodologicznych. Stad przedmiotem tych
dociekan jest zwiazek wystepujacy migdzy transpor-
tem i gospodarka magazynowa a PKB. Podmiotem
za$ s3 z jednej strony firmy transportowe i magazy-
nowe dziatajace na naszym rynku, a z drugiej strony
Rzad RP. Cezura czasowa prowadzonych dociekan
to lata 2007-2018. Dtugos¢ tego okresu pozwala na
trafna diagnoze badanej rzeczywistosci. Do podsta-
wowych metod badawczych wykorzystanych w tym
materiale zaliczamy: studia literaturowe, analize
i ocene oraz wybrane metody statystyczne. Baza do
prowadzonych tu uogodlnien byly zar6wno pozycje
zwarte, artykuly ujete w specjalistycznych periody-
kach, materialy statystyczne, jak i Zrddta internetowe.
Artykut skfada sie z dwoch wzajemnie powigzanych
czesci. Pierwsza jest poswigcona teorii problemu.
Druga ma walor praktyczny i charakteryzuje badane
zjawisko dla naszego kraju. Ze wzgledu na duzy sto-
pief uogolnienia prowadzonych ocen material moze
by¢ przydatny dla planistéw centralnych, jak rowniez
politykdw gospodarczych. Majac na uwadze rozle-
glos¢ podjetej tematyki, artykut nalezy traktowac ja-
ko zarys problemu.

Zarys teorii
przedmiotowego zjawiska

Problematyka podjeta w tym opracowaniu wyma-
ga sprecyzowania kilku poje¢ i zalezno$ci miedzy ni-
mi. Ograniczymy si¢ do przedstawienia zaledwie pa-
ru z nich, ktore sg niezbedne do przeprowadzenia tej
analizy i oceny. Nalezy nadmieni¢, ze nie probujemy
dokonywac przegladu stosownych kategorii, ktore
funkcjonuja w literaturze przedmiotu. Wynika to
z roznorodnosci ich interpretacji. Wydaje sie, ze
szczegdtowe badanie stosownych poje¢ mogloby sta-
nowi¢ temat oddzielnego studium. Stad tez zacyto-
wane pojecia nalezy uznaé za najtrafniejsze i obo-
wigzujace w tym opracowaniu.

Podstawowym pojeciem, wystepujacym juz w ty-
tule tego artykutu, jest rozwoj gospodarczy. Ter-

min ten czasami w literaturze przedmiotu przed-
stawiany jest jako synonim pojecia wzrost gospo-
darczy. Istnieje jednak znaczna rdznica w tresci
tych termindw.

Uznaje sig, ze na rozwoj gospodarczy sktadaja
sie zmiany strukturalne oraz inne zmiany jakoSciowe
(instytucjonalne, polityczne i kulturowe) towarzy-
szace lub bedace konsekwencja wzrostu gospodar-
czego (Kamerschen, McKenzie, Nardinelli, 1991,
s. S-11). Przewaznie sg one efektem postepu nauko-
wo-technicznego, przeksztatcen organizacyjnych, jak
réwniez wynikaja ze wzrostu poziomu wyksztalcenia
spoteczefistwa (PWN, 1992, s. 736). Natomiast
wzrost gospodarczy — to rozszerzenie zdolnosci
kraju do produkcji towaréw i ustug pozadanych
przez ludzi wraz z zasobnoScia tego spoleczefistwa.
Tres¢ tego terminu przewaznie jest utozsamiana
z przyrostem, powickszeniem jednego lub kilku pod-
stawowych wskaznikow, obrazujacych stan lub ak-
tywno$¢ gospodarki narodowej. Majac na uwadze
fakt, ze zdolnosci produkcyjne gospodarki zaleza
przede wszystkim od iloSci i jakoSci wystepujacych
w niej zasobdw, jak roéwniez od poziomu techniki,
wzrost gospodarczy musi wigzaé si¢ z rozszerzeniem
i ulepszeniem tych czynnik6w produkcji. Szczeg6lnie
waznym czynnikiem jest tu akumulacja kapitatu two-
rzona dzieki oszczgdnoSciom i inwestycjom, dosko-
nalenie ludzkich umiejetnosci oraz postep technicz-
ny. Stad tez wynika istotna prawidiowos¢, iz gospo-
darka moze wykazywaé wzrost gospodarczy bez go-
spodarczego rozwoju, ale juz nie odwrotnie. Musza
bowiem zaistnie¢ inne pozytywne przeksztalcenia
strukturalne, dostosowanie do nowych warunkdw,
udoskonalenie techniki i umiejetno$ci, aby mozna
byto méwi¢ o rozwoju gospodarczym. Zwraca si¢
jednak uwage, ze wzrost gospodarczy powinien przy-
czynia¢ si¢ do wzbogacania zycia ponad konsumpcje
materialng. Szczeg6lnym objawem wzrostu spotecz-
nego jest jako$¢ zycia — czyli rozwoj spoleczny. Wy-
razem tak pojetego rozwoju spolecznego jest state
wzbogacanie tresci i form zycia spolecznego, organi-
zacji stosunkow miedzyludzkich, wzbogacanie kultu-
ry ludzkiej, rozszerzanie zakresu i mozliwosci zaspo-
kajania potrzeb materialnych i duchowych jednostek
i calych zbiorowosci. Istotne znaczenie ma tu row-
niez wybor instytucji, czyli polityka instytucji (Ace-
moglu, Robinson, 2014, s. 99). Niemniej, zasadnicze-
go elementu tej potegi nalezy szuka¢ w bezpieczen-
stwie panstwa (Buhler, 2014, s. 19), to ono pozwala
budowac dobrobyt spoteczny. Wzrost jest zjawi-
skiem naturalnym i nastepuje wszedzie tam, gdzie
istnieje po temu okazja, a warunki zycia sa bezpieczne
(Landes, 2008, s. 51). W sumie rozw0j spoleczno-
-gospodarczy przejawiac sie bedzie z pewnoscig w ta-
kich miernikach, jak: przecietne dalsze trwanie zycia,
lata nauki w szkole dzieci i mtodziezy, Smiertelnosé
niemowlat do 1. roku zycia, dostgpnos¢ do lekarza
specjalisty czy liczba wydawanych ksigzek czy czaso-
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pism. Mozna wigc uog6lni¢, ze wystepuje wzajemne
przenikanie i uzupetnianie si¢ atrybutow spotecz-
nych z ekonomicznymi. Nalezy wigc rozpatrywac je
tacznie, mimo ze rozwdj gospodarczy stanowi podsta-
we rozwoju spotecznego. Dlatego tez w tym artykule
uzyto takiego szerszego okreslenia — rozwoj spotecz-
no-gospodarczy.

Z rozwojem i wzrostem spoteczno-gospodarczym
taczy sie pojecie koniunktury gospodarczej. W lite-
raturze przedmiotu wystepuja rozne jej definicje,
przez co mozna méwi¢ o wieloznacznoSci tego poje-
cia. Niemniej na ogo6t przez koniunkture gospodar-
€z3 rozumie si¢ zmiany aktywnosci gospodarczej wy-
stepujace w podstawowych wskaznikach ekonomicz-
nych (produkcja, zatrudnienie, sprzedaz, import,
eksport, inwestycje itd.) (Barczyk, Gaca, Zagozdzin-
ska, 1994, s. 5). ,,Odnosi si¢ ona do badania wahan
aktywnosci gospodarczej w dtuzszym przedziale cza-
su — kilku czy nawet kilkunastu lat. Koniunktura ta
jest wyrazem cyklicznego przebiegu reprodukgji i ka-
pitatu spotecznego oraz odnosi si¢ zardwno do okre-
§lonego stanu, jak i do dynamiki zjawisk i procesow
gospodarczych. Tak przyjete pojecie obejmuje ogdt
wahaf wystepujacych w dziatalnosci gospodarcze;j.
Pozwala to na okreSlenie fazy zmian i wystepujacych
tendencji. Z badan empirycznych wynika, ze ogdlny
obraz wahan cyklicznych zmienia si¢ stosunkowo
wolno. Dotyczy to zwlaszcza sekwencji zmian roz-
nych wskaznikéw koniunktury w punktach zwrot-
nych cyklu (Matkowski, 1994, s. 219). Tym samym
koniunktura jest istotnym wskaznikiem dla ksztatto-
wania racjonalnej polityki spoteczno-gospodarczej
w panstwie za pomoca roznorodnych narzedzi, ktore
posiada w swoim arsenale rzad. To pafistwo powin-
no wspiera¢ produkcje i konsumpcje dobr pozada-
nych spotecznie i zniecheca¢ badz wrecz zakazywaé
konsumpcji (produkcji) dobr niepozadanych spo-
tecznie (Stiglitz, 2004, s. 297).

Majac na uwadze rozwoj spoteczno-gospodarczy,
nalezy widzie¢ jego miare. Gtowna kategorig w sys-
temie rachunk6w narodowych, obrazujaca koncowy
rezultat dziatalnosci wszystkich podmiotéw gospo-
darki narodowej, jest produkt krajowy brutto
(PKB). Jest to miara produkcji wytworzonej przez
czynniki wytworcze zlokalizowane na terytorium
danego kraju, niezaleznie od tego, kto jest ich wia-
Scicielem (Begg, Fischer, Dornbusch, s. 22). Zasad-
niczym sktadnikiem PKB jest suma warto$ci dodane;j
brutto wszystkich krajowych sektoréw instytucjonal-
nych lub wszystkich sekcji gospodarki narodowe;j.
Innymi stowy jest nim suma warto$ci dobr i ustug fi-
nalnych w gospodarce, wyprodukowanych w danym
roku. ,,Finalnych” oznacza tu, ze nie bedg one dalej
przerabiane na inne dobra. W celu obliczenia PKB
ekonomisci dodaja wydatki trzech gléwnych sekto-
réw sceny ekonomicznej pafistwa: gospodarstw do-
mowych, przedsigbiorstw i rzadu. W przypadku
dwoch ostatnich chodzi o wydatki inwestycyjne. Dla
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uszczegOiowienia prowadzonych analiz wazny jest
tu takze ,,wzrost dodatniego salda handlu zagranicz-
nego lub zmniejszenie salda ujemnego” (Chrzan,
2010, s. 258) oraz przyrost zapasow (dobra trzyma-
ne w przedsigbiorstwie na potrzeby przysziej pro-
dukcji lub sprzedazy).

Do zasadniczych czynnikow wplywajacych na
realny wzrost PKB trzeba zaliczy¢: posiadanie bo-
gactw naturalnych, zasoby sily roboczej (ilo$¢ i ja-
kos¢), wielko$¢ kapitalu czy postep techniczny. Ale
kluczowe znaczenie ma tu takze efektywnos¢ gospo-
darki, czyli relacja naktadow do efektow. Wydajnos¢
ta zalezy od kilku czynnikéw: jakosci sily roboczej, ja-
kosci maszyn i urzadzen, systemu zarzadzania, warun-
koéw instytucjonalno-prawnych prowadzania biznesu
przez przedsigbiorstwa, stabilnosci spoteczno-poli-
tycznej oraz posiadanej infrastruktury technicznej
kraju. ,Dane empiryczne wskazuja na dodatnig zalez-
no$¢ migdzy inwestycjami i dlugookresowym tempem
wzrostu gospodarczego” (Klamut, 2004, s. 252).

Nie trzeba nikogo przekonywaé, ze stan infra-
struktury technicznej panstwa ma tu wymierny
wplyw. Chodzi o zbidr urzadzefi i instytucji uzytku
publicznego, wynikajacych z dziatalnoSci cziowieka,
trwale zlokalizowanych i zorganizowanych w syste-
my, ktorych §wiadczenia majg istotne znaczenie dla
funkcjonowania gospodarki i organizacji zycia lud-
nodci, a ktdre stuzg przemieszczaniu z jednego na
drugie miejsce: wody, Sciekéw, energii, wiadomosci,
obrazu, osob i fadunkéw (Placzek, 1998, s. 50). Rola
infrastruktury jako czynnika warunkujacego rozwdj
i funkcjonowanie przestrzennego systemu spolecz-
no-ekonomicznego wzrasta wraz ze wzrostem pozio-
mu rozwoju gospodarczego. Stad twierdzi sie, ze in-
frastruktura i procesy rozwoju gospodarczego maja
charakter sprzezenia zwrotnego (Kucinski, 1994,
s. 155). Wszelkie bowiem procesy rozwoju spolfecz-
no-ekonomicznego zachodzace w strukturach prze-
strzennych sg uzaleznione od poziomu zagospodaro-
wania infrastrukturalnego danego terenu. Wraz
z nastepstwem tych proceséw zmienia si¢ popyt na
ustugi infrastruktury, co wymaga z kolei jej rozwoju
lub przeksztalcenia. Ze wzgledu na fakt, ze poziom
zagospodarowania infrastrukturalnego jest warun-
kiem stabilnosci, efektywnos$ci i dynamiki rozwoju
gospodarczego, rozwoj infrastruktury powinien wy-
przedza¢ rozw0j gospodarczy. Rozktad tej infra-
struktury musi charakteryzowaé si¢ racjonalnym
uktadem przestrzennym.

Szczegblnym elementem w kontekscie rozpatry-
wanej problematyki jest infrastruktura transpor-
towa. Zapewnia ona mozliwos¢ szybkiego pokony-
wania przestrzeni w czasie. Infrastruktura ta umozli-
wia przemieszczanie niezbednych dobr i osob. Czeg-
sto okreslana jest jako krwioobieg funkcjonowania
panstwa. Swoim zasiggiem obejmuje stworzone
przez czlowieka, trwale zlokalizowane i przywigzane
do terenu, podstawowe urzadzenia drég wszystkich
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galezi transportu (drég samochodowych, kolei, drog
wodnych srodladowych, szlakoéw morskich, korytarzy
lotniczych) oraz punkty transportowe (dworce auto-
busowe, kolejowe, lotniska, porty morskie, porty
wodne, terminale przetadunkowe), a takze urzadze-
nia pomocnicze stuzace bezpoSrednio do obstugi
drog roznych galezi transportowych i punktdw trans-
portowych (Pietrzyk, Gorski, 2014, s. 151). Nalezy
takze pamigtac o Srodkach transportowych.
Magazyn za$ to jednostka organizacyjno-funkcjo-
nalna zajmujaca wyodrebniong przestrzefi, wyposa-
zona w sprzet i inne urzadzenia techniczne umozli-
wiajace sktadowanie towaréw zgodnie z wymogami
przechowywania oraz dysponujaca personelem do
jego prawidiowej obstugi. Wspdiczesna gospodarka
nie moze si¢ oby¢ bez réznorodnych specjalistycz-
nych magazynéw (chtodnie, silosy, zbiorniki), mimo
ze generuja one koszty drzemigce w wartosci zarowno
surowcow, potproduktéw, jak i towardw gotowych
do sprzedazy. Zawsze bowiem wystepuje potrzeba
gromadzenia w jednym miejscu odpowiednich dobr,
ktoére w odpowiednim czasie beda mogly trafi¢ do
dalszego przerobu lub na sprzedaz. W gospodarce
rynkowej ten proces jest nieunikniony. Wynika to
z prawa popytu i podazy, a te sa nastepstwem m.in. ta-
kich czynnikow subiektywnych, jak: moda, cena, uzy-
teczno$¢, postep techniczny, sezonowos¢. Z badan
wynika, ze korzySci z utrzymywania zapasow biorg si¢
przede wszystkim z oszczedno$ci w wyniku dokony-
wania zakupdéw w duzych iloSciach, zmniejszenia
kosztéw transportu i obstugi mniejszej liczby zamo-
wiefi. W gospodarce rynkowej to towar zawsze czeka
na klienta, stad potrzeba posiadania magazynow.
Roéwniez tatwiej jest wyprodukowac towar, ale zawsze
trudnie;j jest go potem w optacalny sposob sprzedac.
Uogdlniajac, transport i gospodarka magazynowa
sa niezbednym elementem rozwoju spoleczno-gospo-
darczego kazdego kraju. Niosa w sobie duza wrazli-
wos§¢ na stan koniunktury. Sg pierwsze w odczytywa-
niu faz rozwoju gospodarczego. Albo si¢ szybko roz-
wijajg (praca przewozowa/magazynowanie) w fazie
rozkwitu gospodarczego (Tundys, Matuszczak, 2014,

Rysunek 1

s. 363), albo pierwsze odczuwajg zastoj w fazie kryzy-
su. Nalezy caly czas §ledzi¢ informacje plynace
z tej sfery ustug, aby trafnie odczytywac stan gospo-
darki. Jest to swoisty barometr wyprzedzajacy jej roz-
woju oraz zdecydowany ,stymulant” (Strahl, 1990,
s. 37). Tym samym nalezy wskaza¢ na dodatnia zalez-
nos¢ miedzy transportem i gospodarka magazynowa
a tempem wzrostu gospodarczego w dtuzszym okresie.

Analiza i ocena badanej zaleznosci

Wozrost udzialu transportu i gospodarki magazy-
nowej w tworzeniu PKB determinuje wiele czynni-
kéw. Jednym z nich jest polozenie geopolityczne
Polski, ktora od 2004 r. — wstepujac do Unii Euro-
pejskiej — stala si¢ naturalng brama i baza do eks-
pansji na rynki wschodnich sasiadéw, a mianowicie:
Bialorusi, Rosji i Ukrainy, jak réwniez do dalszych
pafistw potozonych na wschodzie — Kazachstanu
oraz Chin (Kulikowska-Wielgus i in., 2019, s. 7). Od
tego czasu odnotowuje sie¢ dynamiczny wzrost inwe-
stycji w naszym kraju. Prym w zakresie lokowania
kapitalu w powierzchnie magazynowe wioda zagra-
niczni inwestorzy, ktorzy lokalizuja swoje magazyny
wzdtuz sieci autostrad i drég ekspresowych. To wta-
$nie infrastruktura transportowa i uktad gldéwnych
drogowych i kolejowych korytarzy transportowych
przebiegajacych w relacji wschdd-zachdd oraz pol-
noc-potudnie przyciaga wielkopowierzchniowe ma-
gazyny. Tym samym obserwuje si¢ w Polsce od kilku-
nastu lat niemal staty wzrost udziatu transportu i go-
spodarki magazynowej w tworzeniu PKB, ktory
w 2018 r wyniost 6,6%, co stanowilo ponad jeden
punkt procentowy wiecej niz w 2007 r. W graficznym
ujeciu przedstawiono to na rysunku 1.

Niewielkie spowolnienie obserwowane w 2010 .
mialo swoje zrddio w globalnym kryzysie gospodar-
czym, co skutkowalo zmniejszeniem si¢ popytu na
wynajem powierzchni magazynowych. Rynek maga-
zynowy odczul réwniez spowolnienie gospodarcze

Udziat transportu i gospodarki magazynowej w tworzeniu PKB w Polsce w latach 2007-2018 [wg cen biezqcych, %]
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Zrédto: opracowanie na podstawie: ILiM, 2018; GUS, 2017b, s. 32; GUS, 2016b, s. 37; Ministerstwo Gospodarki, 2015, s. 112.
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Warto$¢ PKB w Polsce w latach 2007-2018 [wg cen biezqgcych, mid zt]
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Zrodto: opracowanie na podstawie: GUS, 2019, s. 389; GUS, 2018, s. 391; GUS, 2017a, s. 395; GUS, 20164, s. 395; GUS, 2015, s. 396; GUS, 2009, s. 463.

w naszym kraju w 2016 r., ktore objawialo si¢ stab-
szym tempem wzrostu gospodarczego, a tym samym
zmniejszeniem udzialu transportu i gospodarki maga-
zynowej w PKB. Na koniec 2018 r. catkowite zasoby
powierzchni magazynowej w Polsce wyniosly 15,7 mln m?,
czyli trzykrotnie wigcej niz w 2008 r.2. Na rysunku
2 przedstawiono warto$¢ PKB w Polsce w latach
2007-2018 w cenach biezacych.

Zgodnie z Polska Klasyfikacja Dziatalnosci
(PKD) sekcja H ,transport i gospodarka magazyno-
wa” obejmuje cztery rodzaje dziatalnosci, a w tym:
dziatalno$¢ zwigzana z przewozem osob lub towa-
réw realizowang przez transport kolejowy, rurocia-
gowy, drogowy, wodny lub powietrzny oraz wspo-
magajaca przewozy, $wiadczona przez stacje, porty,
dworce kolejowe, autobusowe itp. terminale w za-
kresie kontroli ruchu, obstugi pasazeréw, bagazu

Rysunek 3

i fadunkow. Ponadto, zawieraja si¢ w niej wynajem
sprzetu transportowego z kierowca lub zatogg oraz
dziatalno$¢ pocztowa i kurierska’. Dodatnie wskaz-
niki transportu i gospodarki magazynowej w PKB
stanowily odzwierciedlenie rowniez dodatniego bi-
lansu przychoddw ze sprzedazy wyrobdow i ustug
transportowych oraz gospodarki magazynowej, kto-
ra w latach 2007-2018 wzrosta niemalze o 50%. By-
to to wynikiem wzrostu popytu na ustugi transporto-
we $wiadczone przez polskich przewoznikéw w kra-
ju i na arenie migdzynarodowej oraz rozwoju infra-
struktury punktowej, wspomagajacej realizowane
przewozy. W analizowanym okresie praca przewozo-
wa we wszystkich galeziach transportu w przewozie
tadunkéw wzrosta o 43% (z 267 609 mln tkm do
467 193 min tkm), w czym najwickszy udzial miat
transport samochodowy. Warto przy tym dodac, ze

Przewozy tadunkéw w Polsce wedtug rodzajéw transportu w latach 2007-2017 [min 1]
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Zrodlo: opracowanie na podstawie: GUS, 2019, s. 314; GUS, 2018, s. 315; GUS, 2017a, s. 316; GUS, 2015, s. 317; GUS, 2013, s. 381; GUS, 2011, s. 372; GUS,

20009, s. 361.
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Tabela 1

Przewozy pasazeréw w Polsce wedtug rodzajéw transportu w latach 2007-2018 [mIn pasazeréw]

Wyszczegolnienie 2007 | 2008 [2009 | 2010 (2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Ogotem bez komunikacji miejskiej | 1006,4 | 961,7 [902,2 | 838,0 [ 807,1 | 779,2 | 739,6 | 709,8 | 703,7 | 693,9 | 696,2 | 660,4
Transport kolejowy 279,71 289,0 |282,6 | 261,3 | 263,6 | 273,3 | 269,8 | 268,3 | 277,3 | 292,0 | 303,0 | 309,7
Transport samochodowy 718,3 | 664,7 | 612,9 | 569,7 | 534,9 | 497,3 | 460,0 | 431,5 | 416,8 [ 390,5 | 378,6 | 336,5
Transport morski 0,8 0,7 0,7 0,7 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 1,5
Srédlqdowy transport wodny 1,5 1,8 1,7 1,4 1,5 1,0 1,5 1,6 1,8 2,0 1,3 1,4
Transport lotniczy 6,2 5,5 4.4 5,0 6,5 7,1 7,7 7,8 73 8,8 11,8 11,3

Zrodio: opracowanie na podstawie: GUS, 2019, s. 315; GUS, 2018, s. 316; GUS, Warszawa 2017a, s. 317; GUS, 2015, s. 318; GUS, 2013, s. 382; GUS, 2011,

s. 373; GUS, 2009, s. 362.

miedzy rokiem 2008 a 2017 udziat polskich prze-
woznikoéw drogowych w catosci wolumenu transpor-
tu miedzynarodowego niemal si¢ potroil i tym samym
w 2017 r. wykonali oni 30,7% wszystkich przewozow
miedzynarodowych w UE (Kulikowska-Wielgus
iin., 2019, s. 11). Biorac natomiast pod uwage mase
przewiezionych fadunkéw, to najwigkszy udziat
w latach 2007-2018 rowniez mial transport drogowy,
znaczaco dystansujac pozostate galezie transportu
w tym zakresie (85,5-procentowy udzial w ogélnej
masie przewozowej). W analizowanym czasie odno-
towano 30-procentowy wzrost przewiezionej masy
tadunkowej (z 1532,7 mln t do 2191,9 mln t). Naj-
stabszymi ogniwami w tym obszarze s3 transport lot-
niczy i zegluga §rddladowa, ktdrych taczny udziat
w przewozach fadunkéw w Polsce nie przekracza
0,3%. Na rysunku 3 przedstawiono przewozy tadun-
kéw w Polsce wedtug rodzajow transportu w latach
2007-2018.

O ile w przewozach fadunkéw transportem dro-
gowym dynamika wzrostu w badanym okresie jest
wysoka, o tyle w przewozach pasazerskich zauwazal-
na jest tendencja odwrotna, spadek wynosi bowiem
az 113%, chociaz galaz ta nadal pozostaje giéwnym
rodzajem transportu pasazerskiego w naszym kraju.
Ujemny wynik w tym zakresie odnotowuje réwniez
zegluga ér(’)dlqdowa (-7,1%), ale przewozy pasazer-
skie w tej gatezi maja gldwnie charakter turystyczny.
Wzrost zainteresowania przewozami pasazerskimi
odnotowal natomiast transport: kolejowy (9, 7%)
lotniczy (45,1%) oraz morski (46 7%) w u]f;Clu
ogblnym w Polsce odnotowuje si¢ zmme]szeme cal-
kowitej liczby przewiezionych pasazer6w poszcze-
g6lnymi galteziami transportu, wylaczajac z tego ko-
munikacje miejska. Biorac pod uwage rosnacy
wskaznik motoryzacji na polskich drogach, a wraz
z tym ich nadmierne zatfoczenie oraz polityke UE
wspierajaca ekologiczne przewozy pasazerskie, ten-
dencja w przewozach pasazerskich wydaje si¢ by¢
wiasciwa. W tabeli 1 zaprezentowano przewozy pa-
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sazerow w Polsce wediug rodzajow transportu w ba-

danym okresie.

Jednym z kluczowych miernikdw oceny sytuacji fi-
nansowe] przedsiebiorstw sa przychody (Borawski,
Brodzifiski, 2006, s. 19). Wsrdd przychodow z dziatal-
noSci wyrdznia si¢ przychody ze sprzedazy (GOFIN,
2017, s. 2):

B wyrobow gotowych, potproduktoéw, robdt i ustug;

B towarow i materialow;

B pozostalych skladnikéw majatku, np. Srodkéw
trwatych, wartoSci niematerialnych i prawnych,
inwestycji czy papierdw wartosciowych.
Osiagniecie zalozonego poziomu sprzedazy sta-

nowi jeden z kluczowych celéw rynkowych przedsie-

biorstwa, ktory determinuje jego cele finansowe.

Wzrost przewozow tadunkdéw, a wraz z tym ustug

przetadunkowych, spedycyjnych, sktadowania i ma-

gazynowania towarow czy tez zwigkszenie liczby
operacji w portach lotniczych oraz morskich prze-
kfada si¢ na zwiekszenie przychoddéw ze sprzedazy
przedsiebiorstw z sekcji transport i gospodarka ma-
gazynowa (z wylaczeniem dziatalnoSci pocztowej

i kurierskiej). W latach 2007-2018 wypracowaly one

51-procentowy wzrost w tym zakresie — z 118,2 do

243,2 mld zt. Na rysunku 4 przedstawiono przychody

ze sprzedazy wyrobdw i ustug transportowych oraz

gospodarki magazynowej w latach 2007-2018.

W badanym okresie rynek lokalizacji inwestycji
magazynowych znaczaco si¢ zmienil. Przed 2010 r.
rynek najmu powierzchni magazynowych dotyczyt
gtownie: Warszawy, Gornego Slaska, Poznania, Polski
Centralnej oraz Wroclawia. Aktualnie, z uwagi na
rozwdj infrastruktury transportowej, atrakcyjne in-
westycyjnie sg rowniez miedzy innymi okolice:
Szczecina, Legnicy, Bydgoszczy, Lublina. Zwigksze-
nie potencjatu inwestycyjnego miast Sredniej wielko-
§ci wynika rowniez z wysokoS$ci wynagrodzen oraz
dostepnosci wykwalifikowanej kadry, ktorej brakuje
w duzych miastach (Kulikowska-Wielgus i in., 2019,
s. 14-15). Wiekszy udzial polskich przedsiebiorstw
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Przychody ze sprzedazy wyrobdéw i ustug transportowych oraz gospodarki magazynowej w latach 2007-2018

[wg cen biezqgcych, mid zt]
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Uwaga: dane dotycza podmiotéw zaliczanych wedtug PKD 2007 do sekcji ,,transport i gospodarka magazynowa” z wylgczeniem dziatu ,,dziatalnos¢ pocztowa

i kurierska”.

Zrodio: opracowanie na podstawie: GUS, 2019, s. 314; GUS, 2017a, s. 316; GUS, 20164, s. 316; GUS, 2015, s. 317; GUS, 2014, s. 374; GUS, 2012, s. 375; GUS,

2010, s. 370.

w rynku transportowym i magazynowym implikowat
zwigkszenie wysokoSci zatrudnienia nowych pracow-
nikdw. W badanym okresie przecigtne zatrudnienie
w transporcie i gospodarce magazynowej wzrosto
0 18%, natomiast w tym samym czasie przeci¢tne za-
trudnienie na podstawie umowy o prace zwiekszyto
si¢ 0 14%. Zgodnie z danymi GUS w 2018 r. prze-
cietne zatrudnienie w transporcie i gospodarce ma-
gazynowej wyniosto ponad 920 tys. osob, co uwidacz-
nia, jak bardzo rozwinat si¢ ten sektor, w 2010 r. byto
to bowiem niecate 702 tys. osdb. W tabeli 2 zapre-
zentowano przecietne zatrudnienie w dziale trans-
port i gospodarka magazynowa w Polsce w latach
2007-2018.

Na zakonczenie warto wspomnieé o liczbie pod-
miotéw gospodarczych prowadzacych dziatalnos§¢
w obszarze transportu i gospodarki magazynowej,
ktore zostaly zgtoszone do rejestru REGON. Rynek
ten jest wyjatkowo czuly na wahania gospodarcze, co
uwidacznia zmniejszenie liczby podmiotdw w reje-
strze REGON w 2011 r. w stosunku do poprzednich
lat (zmiana o ok. 5%). Dopiero w 2015 r. odnotowa-
no zwickszenie liczby podmiotéw dokonujacych
zgloszeni do rejestru, a na powr6t do poziomu z 2010 .
trzeba bylo czekac jeszcze dwa lata. Na rysunku 5 za-

Tabela 2

prezentowano podmioty transportu i gospodarki
magazynowej zarejestrowane w rejestrze REGON
w latach 2007-2018.

Majac na uwadze powyzsza analize, dokonano
oceny statystycznych powigzan takich zmiennych,
jak: PKB oraz wartoSci sprzedazy wyrobow i ustug
transportowych oraz gospodarki magazynowej, prze-
cietnego zatrudnienia w tej sekcji, przewozow tadun-
koéw i pasazer6w oraz podmiotdéw zarejestrowanych
w rejestrze REGON (tabela 3). Obliczeni dokonano
z wykorzystaniem wspoiczynnika korelacji liniowe;j
Pearsona, ktory przyjmuje wartoSci z przedziatu [-1, 1].
Sposrod przebadanych zmiennych niemal pelng za-
lezno$¢ wykazuja: PKB i warto$¢ sprzedazy wyrobow
i ustug transportowych oraz gospodarki magazyno-
wej (0,9696), bardzo wysoka zaleznoscig cechuja si¢
réwniez takie zmienne, jak: PKB oraz przewozy fa-
dunkdéw (0,8984). Tym samym, mozna stwierdzi¢, ze
wraz ze wzrostem/spadkiem PKB zaréwno sprzedaz
wyrobdw i ustug, jak i przewozy tadunkéw ulegna
wzrostowi/spadkowi. Bardzo wysoka korelacja cha-
rakteryzuje si¢ rOwniez warto$¢ sprzedazy wyrobow
i uslug oraz przecietne zatrudnienie w transporcie
i gospodarce magazynowej (0,8885). Mozliwos¢ zre-
alizowania zaplanowanego poziomu sprzedazy ozna-

Przecietne zatrudnienie w dziale transport i gospodarka magazynowa w Polsce w latach 2007-2018 [tys. 0séb]

Wyszczegolnienie 2007 | 2008 |2009 (2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 [ 2016 | 2017 | 2018
Zatrudnienie na podstawie
stosunku pracy 9387,7 19850,8 [9786,8 19745,819830,1 [ 9719,6 | 9637,3 | 9700,6 | 9823,0 | 10121,7|110411,2110619,7
Transport i gospodarka magazynowa | 758,5 | 733,2 | 712,9 | 701,4| 712,1 730,0| 737,0] 7382| 7673 | 818,6] 874,6| 920,3

Zrodto: opracowanie na podstawie: GUS, 2019, s. 125-126; GUS, 2018, s. 124-125; GUS, 2017a, s. 126-127; GUS, 20164, s. 126-127; GUS, 2014, s. 147-148;

GUS, 2012, s. 147-148; GUS, Warszawa 2010, s. 141-142.
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|
Rysunek 5

Podmioty transportu i gospodarki magazynowej zarejestrowane w rejestrze REGON w latach 2007-2018

(stan na koniec 2018 r.)
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Zrodio: opracowanie na podstawie: GUS, 2019, s. 406; GUS, 2018, s. 407; GUS, 2016a, s. 408; GUS, 2014, s. 488; GUS, 2012, s. 499; GUS, 2011, s. 496;

GUS, 2009, s. 485; GUS, 2008, s. 484.

cza mozliwo$¢ osiagnigcia przez przedsigbiorstwa
transportowe/magazynowe celdow finansowych i od-
wrotnie (Letkiewicz, 2014, s. 144). Podmiot moze si¢
wowczas rozwijaé, inwestowaé oraz tworzyC nowe
miejsca pracy.

Na drugim biegunie w zakresie sily i kierunkow
zaleznosci, z korelacja ujemna, znalazly sie takie
zmienne, jak: PKB i przewozy pasazerskie (-0,9528),
€O 0znacza, Ze Wraz ze wzrostem pierwszej zmiennej
nastepuje spadek Srednich wartosci drugiej zmien-

| ]
Tabela 3

nej. Jest to zjawisko ekonomicznie uzasadnione, bo-
wiem pod wplywem wzrostu gospodarczego oraz po-
ziomu zamoznoS$ci, spoleczenstwo bardziej jest
sktonne korzysta¢ z prywatnych §rodkéw transportu
— samochodu, czyli substytucyjnej w stosunku do
komunikacji miejskiej formy transportu. Silng ujem-
na zaleznos$¢ wykazuja takie zmienne, jak: przewozy
pasazerskie w stosunku do wartoSci sprzedazy wyro-
bow i ustug transportowych oraz gospodarki maga-
zynowej (-0,8668) oraz przewozéw tadunkow

IKoreIocjc statystyczna miedzy wybranymi informacjami dla sytuaciji Polski w latach 2007-2018

Warto$¢ sprzedazy Przecietne Podmioty transportu
o wyrobow i ustug za.trudmeme Przewozy | Przewozy i gospodarkl.
Wyszczegolnienie PKB transportowych | w dziale transport i . .o magazynowej
. . adunkéw| pasazerow .
oraz gospodarki i gospodarka zarejestrowane
magazynowej magazynowa w rejestrze REGON
PKB x — — — — —
Warto$¢ sprzedazy wyrobow
i ustug transportowych oraz
gospodarki magazynowej 0,9696 x — — — —
Przecigtne zatrudnienie
w dziale transport
i gospodarka magazynowa | 0,7780 0,8885 x — — —
Przewozy tadunkow 0,8984 0,8344 0,7036 x — —
Przewozy pasazerow -0,9528 -0,8668 -0,5614 -0,8234 X —
Podmioty transportu
i gospodarki magazynowej
zarejestrowane w rejestrze
REGON -0,0276 0,1293 0,4709 0,0668 0,2711 x
Zrédto: opracowanie wiasne.
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(-0,8234). Oznacza to, ze przewozy pasazerow takze
wyraznie maleja przy wystepujacym wzroScie oby-
dwu wyzej wymienionych zmiennych. Jest to wiasci-
wa tendencja dla gospodarki rozwinigtej i nastawio-
nej na ustugi.

Zakonhczenie

Starajac si¢ podsumowac prowadzone dociekania
naukowe, mozna stwierdzi¢, ze informacje ptynace
od podmiotdéw zwigzanych z transportem i gospo-
darka magazynowa o wykonywanej przez nie pracy
przewozowej/magazynowej majg istotne znaczenie
dla okreslenia fazy cyklu gospodarczego. Zwiekszo-
ny wolumen obrotéw $wiadczy o rozkwicie gospo-
darki. Natomiast zwijanie si¢ tego typu przedsie-
biorstw — o przybhza]@ce] sie szybko depreSJl
Bowiem to w pierwszej kole]nosc1 transport i gospo-
darka magazynowa przyczyniaja si¢ do tworzenia
nowych towardw, ktdre beda przeznaczone w poz-
niejszym czasie do sprzedazy. Musza by¢ dostarczo-
ne stosowne surowce, poétprodukty, maszyny i urza-
dzenia, a pracownicy musza dojecha¢ do miejsca
pracy. Dlatego tez informacje plynace z tego dzialu
ustug maja tak wazng wymowe spolfeczno-gospoda-
rcza. Tym samym twierdzimy, ze cel tego artykutu
zostal speiniony. PrzedstawiliSmy splot informacji
zwigzanych z ksztaltowaniem si¢ badanych zalezno-
§ci. Dokonalismy tego zardwno na niwie teoretycz-
nej, jak rowniez na przyktadzie naszej gospodarki,
przywotujac stosowne dane z lat 2007-2018. Dla po-
twierdzenia tej tezy formulujemy kilka wnioskéw
koncowych:

1. Barometrem wyprzedzajacym koniunkture w go-
spodarce kazdego pafistwa jest praca wykonana
przez podmioty zwiazane z transportem i gospo-
darka magazynowa.

2. Obecnie w Polsce transport i gospodarka magazy-
nowa tworza ok. 6% PKB. Udzial ten powoli i sys-
tematycznie ro$nie w ostatnich latach. Wystepuje
wysoka korelacja statystyczna tych dwoch zmien-
nych (0,8984). Oznacza to, ze oba czynniki rosna
réwnoczesénie w silny sposob.

3. Od 2010 r. obserwuje si¢ w naszym kraju wzmozo-
na aktywno$¢ branzy transportu i gospodarki ma-

Przypisy/Notes
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gazynowej na rynku, czego przejawem jest zdecy-
dowanie szybsze tempo uzyskiwanej nadwyzki
operacyjnej tego dziatu niz przyrost PKB.

4. Zatrudnienie w tej sferze ustug w kraju caly czas
ro$nie. W 2018 r. pracowalo w niej juz (Srednio
rocznie) ok. 920 tys. 0osdb. Natomiast podmiotdéw
gospodarczych tej branzy bylo na rynku juz ok.
271 tys. i ich liczba rosta $rednio rocznie o 0,73%.

5. Wartos¢ realizowanych ustug przez ten dziat pra-
wie si¢ podwoifa w badanym okresie. Dominuje tu
sektor prywatny, ktdry obecnie stanowi ok. 84%),
liczac przychody ze sprzedazy tej branzy, podczas
gdy 10 lat temu byl on mniejszy o ok. 10 punktéw
procentowych.

6. Praca przewozowa (wolumen przewiezionych tadun-
kow) zwigkszyta si¢ w tym czasie w sumie o ok. 35%.
Kolej po okresie spadku odrabia obecnie straty,
przewozac coraz wiecej tadunk6w. Natomiast zde-
cydowanie wigcej tadunkdw mial transport samo-
chodowy.

7. Masowy transport pasazerdw (bez komunikacji
miejskiej) w latach 2007-2018 zostal wyraznie
ograniczony. Wynika to m.in. z wiekszej zasobno-
Sci spoleczefistwa, ktdra objawia si¢ np. posiada-
niem wigkszej liczby samochodéw osobowych be-
dacych w gospodarstwach indywidualnych, a tym
samym czestszymi podrézami. Korzystamy takze
coraz czesciej z transportu lotniczego.

8. Magazyny w naszym kraju staja si¢ coraz bardziej
wyspecjalizowane i nowoczesne. Zdecydowanie ro-
$nie ich powierzchnia sktadu czy tez pojemnosé.
Wykorzystywane sa przede wszystkim przez: opera-
toréw logistycznych, sieci sklepow (meble,
kosmetyki, ubrania, chemia gospodarcza, farma-
ceutyki), przemyst lekki, motoryzacje, artykuly
elektroniczne, artykuly spozywcze, artykuty budow-
lane oraz do przechowywania papieru i ksiazek.
Uogolniajac, nalezy stwierdzi¢, ze transport

i gospodarka magazynowa stajg sie nasza naro-

dowa specjalnoscia. Zapotrzebowanie na tego ty-

pu specjalistyczne ustugi caly czas ro$nie w gospo-
darce. Dobrze to wrézy na przysztos¢, jesli chodzi

o rozwoj spoteczno-gospodarczy Polski, ktory wszedt

na $ciezk¢ w miar¢ wysokiego wzrostu (A +3,5%).

Transport i gospodarka magazynowa w najbliiszej

przysziosci b@dq 516; przyczyniac jeszcze mocniej do

wzrostu zamoznoSci polskiego spoleczenstwa.

I Publikacja artykutu zostala sfinansowana w ramach zadania Upowszechnianie nauki, nr ITI.1.23 z Planu zadaniowo-finansowego dzialalnosci naukowej

Akademii Sztuki Wojennej na 2019 r.

2 https://www.gospodarkamorska.pl/porty-transport-jll-powierzchnia-magazynowa-w-polsce-na-koniec-2018-r-osiagnela-157-mln-mkw-38102 (10.07.2020).
3 http://www klasyfikacje.gofin.pl/pkd/5,1,1516,transport-i-gospodarka-magazynowa. html — (22.07.2020).
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Monografia jest jedng z pierwszych na rynku wydawni-
czym, ktore w sposob kompleksowy podejmujg problematyke
finans6w zréwnowazonych z perspektywy rynkow, instytu-
¢ji, ryzyka oraz powigzan miedzy kategoriami rozwoju
zrownowazonego, zrownowazonej adaptacji oraz finansow
zrownowazonych. Oryginalne podejécie zaprezentowane
W opracowaniu wyraza sie m.in. w: usystematyzowaniu po-
jec i kategorii z zakresu finanséw zréwnowazonych, kom-
pleksowej klasyfikacji subdyscyplin finanséw zréwnowazo-
nych oraz propozycji koncepcji zrownowazonych systemow
finansowych, propozycji scenariuszy rozwoju finansow
zrownowazonych oraz nowatorskim spojrzeniu na role fi-
nansow w zapewnianiu efektywnego finansowania rozwoju
zréwnowazonego.

Monografia jest efektem badan prowadzonych w ramach
grantu NCN, OPUS 13 nt. Finansowanie rozwoju zré6wno-
wazonego. Determinanty-Efektywno$é-Modelowanie.
Wyniki badan oraz rozwazania przedstawione w opraco-
waniu dedykowane sg wszystkim osobom, ktére naukowo

i zawodowo interesujg sie problematyks finansow w aspekcie wyzwan i koniecznosci do-

stosowania do potrzeb zréwnowazonego rozwoju.
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