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Transport Intensity of the Global Economy in 1998-2015

Transport obejmuje taki obszar dzialania, gdzie dochodzi do
wzajemnych relacji miedzy gospodarka i jej wymaganiami
oraz jego — nie zawsze pozytywnym — oddzialywaniem na
otoczenie. Jednoczeénie to wlaénie transport wyznacza kie-
runki rozwoju infrastruktury, a wiec w jakim$ zakresie calej
gospodarki. Scisly zwiazek miedzy gospodarka a transpor-
tem potwierdza wielko§é pracy przewozowej na $wiecie. Do
zjawisk negatywnie oddzialywujacych na gospodarke nalezy
miedzy innymi nadmierny wzrost transportochtonnoéci. Na-
klady ponoszone na dzialalno$é transportows sa wyrazone
poérednio przez wielko§é przewozéw (w tonach) oraz przez
wielko§¢ pracy przewozowej (w tonokilometrach). Nato-
miast efektem dziatalnoéci spoleczno-gospodarczej sg warto-
§ci produktu globalnego 1 dochodu narodowego. W artykule
przeprowadzono badania dzialalnoéci transportowej wyrazo-
nej wielkoécia pracy przewozowej (w tkm) ogdlem wszyst-
kich galezi transportu, efekty dzialalno$ei spoteczno-gospo-
darczej wyrazonej wartoécig produktu krajowego brutto,
a takze ksztaltowanie sie transportochtonnosci gospodarek
narodowych w czasie wybranych krajéw éwiata (regionach)
oraz Polski. Dokonano analizy zaréwno przebiegu krzywych
funkcji wykladniczych, jak i krzywych wielomianu oraz na
ich podstawie sformulowano wnioski.

Stowa kluczowe:
tfransporfochtonno$e, gospodarka $wiatowa, PKB,
praca przewozowa.

Transport involves a scope of activities where mutual
relations between economy and its requirements take place.
It also involves an influence — not always a positive one —
on the surrounding. At the same time, it is transport that
sets directions for infrastructure development, hence, to
some extent, for economy, too. Very tight ties between
economy and transport are confirmed by the transport
volume in the world. The excessive increase in transport
intensity is one of the negative impacts on economy. The
costs borne due to transport activities are indirectly
expressed by the volume of carriages (in tons) and by the
scope of transport activity (in ton-kilometres). The result of
social and economic activities are global product values and
national incomes. The article shows the research on
transport activity expressed by means of transport activity
(in ton-kilometres) for all means of transport in total, the
results of social and economic activities expressed by means
of gross domestic product, as well as shaping transport
intensity of national economies in selected countries around
the world (regions) and Poland. The analysis of the course of
the exponential function curves, as well as polynomial
curves has been carried out, and conclusions have been
formulated on their bases.

Key words:
transport intensity, world economy, GDP,
transport activity.

Wprowadzenie

Znaczenie sektora transportu dla gospodarki
Swiatowej (w réznym zakresie) wielokrotnie omawia-
no w pracach autora (Mindur, 2010). Transport obej-
muje taki obszar dziatania, gdzie dochodzi do wza-
jemnych relacji migdzy gospodarkg i jej wymagania-
mi oraz jego — nie zawsze pozytywnym — oddziaty-
waniem na otoczenie. Jednocze$nie to wlasnie trans-

port wyznacza kierunki rozwoju infrastruktury (Min-
dur, 2010, s. 70-134), a wiec w jakim$ zakresie calej
gospodarki. Juz w latach 70. XX wicku zanieczysz-
czenie Srodowiska naturalnego stato si¢ w europej-
skich pafistwach bariera dla ich dalszego rozwoju
(wtedy najbardziej odczuwalne byto ono w Zaglebiu
Ruhry w RFN). Od tego czasu cz¢§¢ najbardziej
szkodliwej dla Srodowiska naturalnego produkcji
przeniesiono za granicg, a w innych przypadkach za-
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stosowano rozwigzania proekologiczne, np. filtry na
kominy czy oczyszczalnie Scickdw. W Europie w du-
zej mierze ograniczono wigc dewastacje Srodowiska
naturalnego wynikajaca z dziatalnoSci przemystowej,
nie rozwigzano jednak tej kwestii definitywnie. Za-
nieczyszczenie wywolane m.in. transportem jest bo-
wiem tak wielkie, Ze obecnie jest to problem ogolno-
Swiatowy. Jego skutkiem jest ocieplenie klimatu,
w wyniku ktorego topnicja lody w strefie arktycznej
i na Antarktydzie, a ogromne obszary w Afryce ule-
gaja wyjalowieniu, powodujac powickszanie strefy
gtodu. Nie mozna stwierdzi¢, ze w tworzeniu tych
szkdd transport odgrywa dominujaca role, jednak za-
przeczanie o jego udziale rdwnicz byloby falszem.
Nie zmienia to takze faktu, ze wytwarzany przez sa-
mochody smog juz dzi§ zagraza dalszemu rozwojowi
niektorych aglomeracji (przyktadem tego moze by¢
Pekin, gdzie zapowiada si¢ ograniczenie ruchu). Nie
bez znaczenia dla rozwoju transportu jest rdwniez
narastanic nat¢zenia ruchu na drogach i zwickszanie
si¢ liczby jego uczestnikdw. Na skutek tego — pomi-
mo znacznie mniejszych osiggni¢é¢ technicznych —
na poczatku XX wicku czgsto podréz w obszarach
aglomeracji (np. z obrzezy Londynu do centrum mia-
sta) zabierala tyle samo czasu, co obecnie, lub byla
nawet krotsza (Mindur, 2010, s. 167).

Zaangazowanie transportu ma miejsce we wszyst-
kich obszarach dziatania gospodarki. Problematyka
transportowa jest na przykiad elementem polityki
gospodarczej, polityki zagospodarowania przestrzen-
nego, polityki spotecznej, polityki samorzadowej i lo-
kalnej, na polityce budzetowej i fiskalnej konczac.
Potwierdza to tez¢ o nierozerwalnych zwiazkach oraz
zaleznosciach gospodarki i transportu (Mindur,
2004, s. 50 in.).

Wielko§¢ pracy przewozowej na $wiecie (przyjmu-
jac za podstawe oceny wzrostu przewozow w USA,
Rosji i Chinach — rysunek 2 oraz utrzymujace si¢ na
wyréwnanym poziomie, z tendencja spadkowa od
2009 r. do 2015 r., w Japonii) — podobnie jak gospo-
darka $wiatowa — wykazuje tendencj¢ wzrostowa.
Potwicrdza to Scisly zwiazek migdzy gospodarka
a transportem. Transport jest waznym dziatem pro-
dukcyjnym kazdej gospodarki, istotnym czynnikiem
postepu technicznego i ekonomicznego oraz podsta-
wowym narzedziem produkcji. Zabezpieczenie od-
powiedniej do zaspokojenia potrzeb gospodarki
zdolnoSci przewozowej wymaga sprawnego podsyste-
mu przewozu fadunkéw. Podsystem ten powinien by¢
systematycznie doskonalony poprzez stosowanie no-
woczesnych technologii przewozow i przetadunkdw,
systemow telematycznych i informatycznych, metod
zarzadzania itd. Bardzo istotne znaczenie w realizacji
przewozow tadunkdw maja centra logistyczne oraz
szerokie zastosowanie rozwiazafi logistycznych. Naj-
wazniejsze znaczenie (w sprawnej obstudze transpor-
towej gospodarki) ma dostosowanie dziatalnoSci
transportowej do struktury i specyfiki gospodarki

oraz charakteru jej produkcji, np. nowoczesny system
gospodarki amerykanskiej oraz konieczno$¢ zabez-
pieczenia jej potrzeb przewozowych spowodowaly, ze
transport USA uchodzi za najbardziej nowoczesny,
przyjazny Srodowisku i cztowickowi. W ogdlnych
przewozach USA dominujgca rol¢ odgrywaja bo-
wiem przewozy kolejowe, tzn. najbardziej proekolo-
giczne. Jak wykazaly przeprowadzone badania, to
wlasniec w amerykafiskim transporcie najwyzszy
udzial maja przewozy intermodalne oraz masowe
stosowanie kontenerdw. Natomiast rozwdj gospodar-
ki Rosji — opartej glownie na wydobyciu i eksporcie
paliw surowcowych — spowodowal, ze w dynamicz-
nie rosngcych przewozach najwicksze znaczenic ma
transport rurociggowy. Wzrost gospodarczy Chin,
oparty gtownie na eksporcie dobr przemystowych,
mial wplyw na silny rozw¢j transportu morskiego
w kontenerach. Potwierdza to fakt, ze wsrod pigtna-
stu najwickszych kontenerowych portéw Swiata az
sze$¢ (w tym trzy o najwickszych przetadunkach kon-
tenerdw) to porty chinskie. W transporcie ladowym
Chin dominuje transport wodny $rodladowy, co wy-
nika z dogodnych warunkow naturalnych oraz rozbu-
dowy i usprawnienia sieci wodnej przez rzad tego
kraju (Mindur, 2004, s. 235).

Metodologia badania
transportochtonnosci

w oparciu o funkcje wyktadnicze
i krzywe wielomianu

Do zjawisk negatywnic oddzialywujacych na go-
spodarke nalezy migdzy innymi nadmierny wzrost
transportochifonnosci, co powinno podlegal dziata-
niom racjonalizacyjnym — ograniczajacym (Rydz-
kowski, Wojewddzka-Krol, 2002, s. 14 in.).

Transportochtonno$¢ gospodarki narodowej (zob.
Kuziemkowski, 1981; Kozlak, 2007, s. 67; Tomanek,
2004, s. 31; Wojewodzka-Krol, Rydzkowski, 2005, s.
6) jest suma materialo-, energo- i pracochtonnosci.
Na transportochtonno$¢ sktada si¢ zuzycie materia-
tow, energii i pracy zywej w dziatalnoSci transporto-
wej. Najogdlniej transportochtonno$¢ okresla si¢ ja-
ko stan zaangazowania dziatalnoSci transportowe;j,
wynikajacy z podejmowania innej dziatalnoSci, za-
réowno gospodarczej, jak i spotecznej. Przez stan za-
angazowania dziatalnoSci transportowej nalezy rozu-
mie¢ stan zaangazowania pracy zywej i uprzedmioto-
wionej przy transportowej obstudze wszystkich dzia-
tow gospodarki narodowej, wiacznie z obstugg indy-
widualnych potrzeb ludnoSci w istnicjacym obecnie
zorganizowaniu zycia spoleczenstwa.

Uogolniajac, transportochfonno$¢ gospodarki na-
rodowej mozna sformutowad jako stosunck nakta-
déw ponoszonych na dziatalno$¢ transportowa do
efektow osiaganych w sferach dziatalnoSci spoteczno-
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-gospodarczej obstugiwanej przez transport. Produk-
cyjny charakter dziatalnosci transportowej polega na
przenoszeniu wartoSci produkcji transportowej na
dobra przemieszczane i na dodawaniu jej do wartoSci
tych dobr. W zwigzku z tym wzrost transportochton-
noSci powoduje wzrost jednostkowych wartosci prze-
mieszczanych dobr, a jednocze$nie wzrost sumy jed-
nostkowych kosztéw wytwarzania, co w efekcie koi-
cowym objawia si¢ wzrostem cen.

W badaniach transportochtonnosci gospodarki
narodowej moga by¢ zastosowane mig¢dzy innymi na-
stepujace wskazniki:

B tony przewozow odniesione do jednostki wartoSci
produktu globalnego i dochodu narodowego,

B tonokilometry pracy przewozowej odniesione do
jednostki wartoSci produktu globalnego
i dochodu narodowego (rys. 1),

B warto§¢ przewozéw i innych ustug dziatalnoSci
podstawowej transportu odniesiona do jednostki
wartosci produktu globalnego i dochodu narodo-
wego (Kuziemkowski, 1981, s. 60).

Powyzsze mierniki maja w liczniku ogélne naktady
na dziatalnos¢ transportowa, natomiast w mianowni-
ku — sume¢ jednostek efektu uzytkowego dziatalno-
Sci spoteczno-gospodarczej. Naktady ponoszone na
dzialalno$§¢ transportowa sg wyrazone poSrednio
przez wielko$¢ przewozow (w tonach) oraz przez
wielko$¢ pracy przewozowej (w tonokilometrach).
Efektem dziatalnoSci spoteczno-gospodarczej sg war-
toSci produktu globalnego i dochodu narodowego
(Rydzkowski, Wojewddzka-Krdl, 2005, s. 14).

Badaniami zaprezentowanymi w niniejszym arty-
kule (przygotowanym na podstawie Mindur, 2010)
objeto transport panstw charakteryzujacych si¢ naj-
wickszym stopniem rozwoju — bedacych od kilku
dziesi¢cioleci najwickszymi gospodarkami, tworzacy-
mi gros §wiatowego PKB i wyznaczajacymi trendy
rozwojowe wspolczesnego Swiata, czyli Standw Zjed-
noczonych Ameryki Poinocnej, Japonii oraz Unii
Europejskiej (UE-28). Przyjecie do analizy UE-28
mialo na celu zbadanie, w jakim stopniu ten gospo-
darczo-polityczny zwiazek jest spdjny, a w jakim jest
zespolem niezaleznie od sicbie, autonomicznie funk-
cjonujacych systemow transportowych. Uwzglednio-
no takze dwa kraje o ogromnym potencjale, najwick-
szym obszarze, znacznych zasobach naturalnych i mi-
litarnych — Rosj¢ oraz dynamicznie rozwijajace si¢
w ostatnich latach Chiny (najludniejsze panstwo
Swiata, podlegajace przeobrazeniom nieprzerwanic
od 30 lat i wedlug nicktorych raportéw majace wick-
szy udziat w tworzeniu $§wiatowego PKB niz Japonia).
W artykule przedstawiono takze Polske, ktorej go-
spodarki (pod wzgledem wielko$ci) nie mozna jed-
nak poréwnywal z zadna z gospodarck omawianych
krajow, dlatego analiz¢ sytuacji gospodarczej spro-
wadzono nie do pordwnania wiclko$ci makroekono-
micznych, lecz do ksztaltowania si¢ procesdéw gospo-
darczych.

W przeprowadzonych badaniach dziatalno§¢
transportowa zostata wyrazona wiclkoScia pracy
przewozowe] (w tkm) ogdtem wszystkich galezi
transportu, a efekty dziatalnosci spoteczno-gospoda-
rczej wartoScia produktu krajowego brutto w USD
(dla badanego kraju — rys. 2).

Dla wszystkich wykresow warto$¢ zmiennej na 2015
rok zostata ckstrapolowana za pomoca linii trendu
wiclomianu 6. stopnia. Ekstrapolacj¢ t¢ przeprowa-
dzono w programie Microsoft Excel, przy uzyciu pro-
gnozowania linii trendu o jedna jednostke do przodu.
WartoSci tej ekstrapolacji zostaly obliczone za pomo-
ca funkcji REGLINW, gdzie po zaznaczeniu zmien-
nych x oraz stalych y kohcowym wynikiem jest warto$¢
ekstrapolowane;j linii trendu (wielomianu 6. stopnia).

Na rysunku 3 przedstawiono krzywe funkcji wy-
ktadniczych, natomiast na rysunku 4 — nieliniowe
krzywe wielomianu obrazujace ksztaltowanie si¢
transportochfonnosci gospodarck narodowych w cza-
sie wybranych krajow §wiata (regionach) oraz Polski.

Zardéwno analiza przebiegu krzywych funkcji wy-
ktadniczych, jak i krzywych wielomianu pozwala wy-
ciagnad nastepujace wnioski:

B W calym badanym okresie na tym samym (zblizo-
nym) bardzo wysokim poziomie utrzymywata si¢
transportochtonno$¢ Rosji, przy czym badanie
oparte na funkcji wyktadniczej transportochion-
no$ci w Rosji nie wydaje si¢ wiarygodne, ponicwaz
wspolfczynnik zgodnosci R? jest niski (R? = 04747).
Lepsze rezultaty osiagni¢to, dokonujac badania
opartego na krzywej wielomianu — wspotczynnik
zgodnosci R? (w tym przypadku) osiagnat warto$¢
0,9183.

B Rdéwniez na stabilnym, lecz znacznie nizszym po-
ziomie w poréwnaniu z Rosja, ksztaltowata sic
transportochfonno§¢ w latach 1995-2008 w USA
i Japonii, natomiast od 2008 r. do 2015 r. w USA
nastepuje nieznaczny spadek, a w Japonii, po nie-
znacznym wzroscic w 2009 roku, ma miejsce wy-
razne obnizenie poziomu transportochtonnosci do
2015 r. Podobnie jak w przypadku Rosji lepsze
wspdlezynniki zgodnoSci R? w USA i Japonii osia-
gnicto dokonujac badania opartego na krzywej
wielomianu (odpowiednio 0,9736 i 0,9534) w sto-
sunku do badania na podstawie krzywych wyktad-
niczych, gdzie wspoiczynniki zgodnosci R? wynio-
sty odpowiednio 0,7591 i 0,6508.

B W UE-28 transportochtonno$¢ od 1995 r. do 2004 r.
ksztattuje si¢ na tym samym poziomie. W 2005 ro-
ku nastepuje spadek, a od 2006 r. osiaga poziom
sprzed 2004 r. Na wyroOwnanym poziomie przebie-
ga do 2015 roku. Badania oparte na krzywej wie-
lomianu maja wspdlczynnik zgodnoSci R> =
0,3862 i sa niewiarygodne. Wyzszy wspdtczynnik
zgodnoSci R? odnotowano przy badaniu opartym
na krzywej wiclomianu, ktdry ma warto$¢ 0,6773.

B W Chinach transportochtonno$¢ gospodarki naro-
dowej w latach 1995-2015 charakteryzuje si¢ nie-
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duzym wzrostem. Badania zaréwno w oparciu
o krzywa funkcji wyktadniczej, jak i krzywa wiclo-
mianu wydaja si¢ by¢ stosunkowo wysokie i wyno-
sza odpowiednio 0,7742 1 0,9695.

B W Polsce transportochtonno§¢ od 1995 r. do 2003 1.
zmniejsza si¢, w 2004 roku minimalnie ro$nie,
w 2005 roku nast¢puje spadek i nastepnie do 2015
roku ma niewielkg tendencje rosnaca. Wspdtczyn-
niki zgodnoSci R? badania w oparciu o funkcje wy-
ktadnicze i krzywa wiclomianu wynosza odpo-
wiednio 0,6067 oraz 0,9696.

Zakonhczenie

Wyniki badaf transportochtonno$ci za lata
2007-2010 potwierdzaja w petni wnioski z przepro-
wadzonych w tym zakresie analiz przed 2007 rokiem.

W latach 1995-2015 dynamiczny wzrost PKB wy-
stepuje (z wysokiego poziomu wyjSciowego) w USA
i UE-28. Réwnie dynamiczny (ze znacznie nizszego
poziomu wyjsciowego) rozwd] PKB ma miejsce
w Chinach. Wyrownana tendencja wzrostowa
(z do&¢ wysokiego poziomu) w badanym okresiec ma
PKB w Japonii. Umiarkowane tendencje wzrostowe
(z bardzo niskiego poziomu wyjSciowego) maja pro-
dukty krajowe brutto w Rosji i Polsce (rys. 1).

Analiza przewozow tadunkow ogolem w badanym
horyzoncie czasowym wybranych pafstw w oparciu
o krzywa wielomianu (rys. 2) pozwala stwierdzi¢
znaczng zbieznoS$¢ w ich ksztattowaniu si¢ w USA,
Rosji i UE-28. We wszystkich trzech przypadkach
7 do§¢ zblizonego (Sredniego) poziomu wyjsciowego
w latach 1995-2008 przewozy wykazuja wyrazna ten-
dencj¢ wzrostowa. W 2009 roku nastepuje spadek
i nastegpnie do 2015 roku dynamiczny wzrost. W Chi-
nach ze znacznie nizszego poziomu wyjsciowego od
1995 roku do 2005 roku ksztattuja si¢ na wyrdwna-
nym poziomie, a od 2005 roku do 2015 roku nast¢pu-
je wyrazna tendencja wzrostowa. W Polsce przewozy
w catym badanym okresie przebiegaja na wyrdwna-
nym niskim poziomic. W Japonii na nieco wyzszym
poziomie niz w Chinach i Polsce w sposdb wyrdwna-
ny ksztattuja si¢ przewozy w latach 1995-2007, nato-
miast od 2007 roku do 2015 roku nastepuje spadek.
Na podkreSlenie zastuguje duza zbiezno$¢ w ksztat-
towaniu si¢ krzywych wiclomianu obrazujacych PKB
i przewozy ogdtem, co potwierdza Scisty zwigzek oraz
zaleznoSci mi¢dzy rozwojem gospodarki i transportu.
Wspodtezynniki zgodnoSci R? badanych zmiennych sa
wiarygodne, mieszczg si¢ bowiem w granicach od
0,9725 do 0,9954.

Transportochtonno$¢ w Rosji w calym badanym
okresie ksztaltuje si¢ na wyrdwnanym wysokim po-
ziomie (rys. 31 4). W Polsce od 1995 do 2005 roku
wystepuje tendencja spadkowa, a od 2005 roku do
2015 roku nastepuje stopniowy nieduzy wzrost.
W USA i Japonii od 1995 roku do 2009 roku utrzy-

muje si¢ na wyrdwnanym poziomie, natomiast od
2009 roku widoczny jest wyrazny spadek. W UE-28
i Chinach transportochlonno$¢ w catym badanym
okresie utrzymuje si¢ na tym samym wyrdwnanym
poziomie.

Wyniki badan transportochtonnos$ci przeprowa-
dzone w latach 1995-2015 tylko czastkowo sg zbicz-
ne z rezultatami badan przeprowadzonych przez au-
tora w latach 2007 oraz 2010. Po cz¢sci moze to by
spowodowane tym, ze rezultaty ostatnich badafi
transportochtonnosci zostaly przeprowadzone na
znacznie diuzszych szeregach czasowych (20 lat) niz
poprzednio, co pozwolito zmniejszy¢ oddzialywanic
przyczyn ubocznych.

Zadowalajace wskazniki zgodnosci R? osiagni¢to
przy badaniach w oparciu o krzywg wiclomianu dla
wybranych pafistw, jak i UE-28. Natomiast nizsze
wartosci uzyskano przy badaniach w oparciu o krzy-
wa wyktadnicza dla USA, Japonii, Chin i Polski. Bar-
dzo niska warto§¢ wskaznikdw zgodnoSci R? otrzyma-
no dla Rosji (R? = 0,47) oraz UE-28 (R? = 0,3862).
W zwiazku z tym przy badaniu transportochfonnosci
obok funkcji wyktadniczej postuzono si¢ funkcjg wie-
lomianu.

Stabilizacja transportochtonno$ci w calym bada-
nym okresic na wysokim poziomie wyjSciowym ma
miejsce w Rosji. Tendencja spadkowa transporto-
chtonnos$ci od 2009 roku ma micjsce w USA i Japo-
nii. Nieduzy wzrost transportochtonnosci wystepuje
w UE-28 i w Polsce oraz niewiclka tendencj¢ wzro-
stowa w catlym okresie badawczym maja Chiny.

Spadek transportochtonnosci w USA i Japonii
moze oznaczal, ze wzrost gospodarczy wymaga
mniejszego zaangazowania transportu, poniewaz
postepujace zmiany w strukturach gospodarczych
tych krajow polegaja na coraz silniejszym udziale
sektora ustug i wprowadzaniu nowych technologii.

Zadowalajace wskazniki zgodnoSci R? funkcji wy-
ktadniczych maja w badanym okresie Chiny, USA,
Polska i Japonia, natomiast bardzo niski wskaznik
zgodno$ci mialy zmienne transportochtonnosci Rosji
(R? = 0,4747), a nieprzekonywujace wskazniki zgod-
nosci, zbyt niskie, miata UE-28 (R?> = 0,3862).
W zwiazku z tym, przy badaniu transportochtonnosci
obok funkcji wyktadniczej zastosowano funkcje wie-
lomianu.

Generalny wniosek, jaki wyplywa z analizy i tren-
ddw ksztattowania si¢ zardwno krzywych wiclomianu
PKB oraz transportochtonnosci, jak i krzywych funk-
¢ji wykladniczych jest taki, ze przy dynamicznym
wzroscie Swiatowego PKB i przewozdéw ogdtem
transportochtonno$¢ w wybranych krajach Swiata
(ktoérych potencjal gospodarczy decyduje o rozwoju
gospodarki §wiatowej) oraz w Polsce wykazuje stabi-
lizacje (w UE-28 i Rosji), natomiast tendencja spad-
kowa w badanym okresic wystapita w USA, Japonii
i Polsce, a nieduzy wzrost wykazuje jedynie gospo-
darka chinska. Oznaczaé to moze, ze wzrost gospo-
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darki §wiatowej wymaga mnicjszego zaangazowania
transportu — w zwigzku z post¢pujacymi zmianami
w strukturze gospodarki globalnej, polegajacymi na
coraz wickszym udziale scktora ustug i wprowadza-
niu nowych technologii (szerzej Mindur, 2010).
Zahamowanie wzrostu transportochtonnoSci
w rozwini¢tych krajach Swiata oraz w nicktdrych spa-
dek moze by¢ spowodowany nast¢pujacymi czynnika-
mi (Liberadzki, Mindur, 2007):
B racjonalizacja dzialalnoSci produkcyjnej (m.in.
w aspekcie zmniejszenia przewozow);
B zmiang struktury gospodarki (wzrostem secktora
ustug, udoskonaleniem systemu logistycznego
w gospodarce polegajacym na przejSciu od produk-
¢ji ,,do magazynu” na tzw. ,,plynna” gospodarke,
ktora polega na tym, ze ostatnia faza produkgii jest
poczatkiem procesu logistyczno-transportowego);
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PWE poleca nowos¢

Rozwdj stanowi istote funkcjonowania dzisiejszych gospo-
darek. Wydaje sie wiec potrzebne sformutowanie teorii roz-
woju, ktéra pozwolitaby sie odnies¢ do wyzwanh wspoicze-
snego $wiata. Autorzy przedstawili wiec: istote i sens poje-
cia ,rozw0j” oraz charakterystyke wspétczesnych koncepcji
rozwoju, definicje ,teorii rozwoju” i proponowang metodolo-
gie tej teorii, relacje teorii rozwoju do innych nauk (np. nauk
ekonomicznych), perspektywiczne mozliwosci implementa-
cji teorii rozwoju do praktyki zarzgdzania wspoétczesnymi
gospodarkami i przedsiebiorstwami.
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