Jacek STROJNY

Zastosowanie taksonomii struktur do analizy
ewolucji systemu transportu towarowego
w krajach Unii Europejskigj

Wielkos¢ i strukture zapotrzebowania na transport warunkuja bezposrednio
tempo rozwoju gospodarczego oraz dynamika i specyfika handlu zagranicznego
(Proniewski i in., 2005). Inni autorzy wskazuja tez na takie czynniki ksztattowa-
nia popytu na poszczegolne rodzaje transportu, jak: wielkos¢ PKB, poziom kon-
sumpcji, strukture wydatkéw gospodarstw domowych, wptyw procesow integra-
cyjnych w ramach UE oraz zmiany w lokalizacji produkcji i osadnictwa czy
relacji cen paliw, a takze innowacje technologiczne i regulacje w zakresie
ochrony srodowiska (Burnewicz, 2004).

Wraz z poszerzaniem si¢ UE kolejne kraje stawaty si¢ cze$cia wspolnej prze-
strzeni gospodarczej, dotyczyto to réwniez polityki wobec sektora transportu.
Polityka transportowa pozostaje przede wszystkim w gestii panstw, ale kierunki
przeksztatcen komunikacji, ze wzgledu na jego szczegdlng role w systemie go-
spodarczym, podlegaja znacznie szerszym wpltywom i regulacjom. O ksztalcie
systemu przesadzaja nie tylko rozporzadzenia i rekomendacje unijne, lecz roéw-
niez dwu- 1 wielostronne umowy mig¢dzynarodowe oraz uregulowania organiza-
¢ji migdzynarodowych. Czynniki te moga stanowi¢ istotne zrédto wptywu na
kierunki rozwoju potaczen w poszczegdlnych krajach, ale takze na tworzenie
wspolnej przestrzeni transportowej Europy, a nawet $wiata.

Statystyka pokazuje, ze obecnie w Europie transport samochodowy odgrywa
dominujaca role w strukturze przewozéw ladunkéw. Jednak na ogoét wraz ze
zwigkszajacym si¢ PKB per capita transportochtonno$¢ przewozow drogowych
maleje. Jest to nierozerwalnie zwiazane z charakterem rozwoju gospodarczego,
ale takze ze zmianami strukturalnymi gospodarki narodowej, szczegdlnie po-
wigkszaniem si¢ sektora ustug.

Przewozy kolejowe nie petnia w systemie transportowym krajow UE roli
odpowiedniej do ich potencjatu. Perspektyw poprawy w tej dziedzinie mozna
upatrywaé¢ w rozwoju transportu multimodalnego. Rozszerzenie zakresu prze-
wozow laczonych pozwoliloby takze na zmniejszenie kosztow ,,zewngtrznych”
transportu. W wigkszosci krajow UE zegluga $rodladowa w niewielkim stopniu
moze uzupetnia¢ przewozy towarowe kolejami badz drogami.

Zmiany strukturalne sa zwykle symptomem przeobrazania si¢ jakiego$ zjawi-
ska czy systemu ekonomicznego. Dzieje si¢ tak dlatego, ze wzrost gospodarczy,
jak tez zmiany jakos’ciowe w gospodarce zwykle znajduja odzwierciedlenie
w przemianach jej struktury. Kierunek i intensywnos$¢ eWOth_]l struktury gospo-
darczej na ogot jest wynikiem polityki gospodarczej. W rozwoju ekonomlcznym
harmonijna integracja elementéw systemu stwarza przestanki osiggania opty-
malnych efektow.
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Artykul ma na celu analiz¢ kierunkdéw ewolucji struktury przewozow towa-
rowych w latach 1995—2010 wsrdéd krajow UE. W tym celu dokonano analizy
taksonomicznej struktury przewozu tadunkéw badanych obiektéw (gdzie obiek-
tem jest dany kraj w danym roku badania). Analiza taka umozliwia poszukiwa-
nie prawidlowos$ci w przemianach struktury transportowej. Owa kwantyfikacja
procesu przeobrazen sektora w czasie ma charakter analizy dynamiki jego struk-

tury.
TAKSONOMIA STRUKTUR

W celu uzyskania ilo$ciowego obrazu ewolucji struktury zachodzi koniecz-
no$¢ odwotania si¢ do odpowiednich metod statystycznych. Metody taksono-
miczne oferuja mozliwo$¢ wyodrebnienia homogenicznych podgrup obiektow
ze wzgledu na okreslone kryterium — kompleksowe podobienstwo zestawu
wybranych cech. W badaniu za kryterium jednorodnosci obiektow (krajow
w poszczegolnych latach) przyjeto stopien podobiefistwa strukturalnego systemu
transportu towarowego. Zagadnienie to jest opisywane przez trzy zmienne:
udziat transportu kolejowego oraz drogowego, jak tez §rédladowego transportu
wodnego w strukturze przewozow towarowych. Objecie analiza badanego zja-
wiska w perspektywie lat 1995—2010 umozliwilo pokazanie jego dynamiki
1 obserwacj¢ tendencji w przeksztalceniach strukturalnych.

Taksonomiczna analiza strukturalna zaktada, ze uktad poddany obserwacji
sktada si¢ z r obiektéw, a poszczegolne obiekty sa opisane strukturami tego sa-
mego rodzaju. Na kazda z tych struktur w dowolnym okresie sktada sig £ cech
(k i r sa liczbami naturalnymi). Struktury poszczegélnych obiektow spetniaja
warunki:

k
Y oy=1 oraz 0<ey <1 (i=12,..,k j=1,2,..,7) (1)
=1

gdzie:

o  — warto$¢ komponentu i dla obiektu ;.

Wyodrgbnienia podgrup o homogenicznych strukturach dokonuje si¢ w wyni-
ku poréwnan r obiektéw metoda ,.kazdy z kazdym”. Do poréwnania struktur
pary dowolnych obiektow j oraz p zastosowano miarg:

k
2 la =iy @)
vp=t—s—— (.p=1..7)
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Warto$ci miary v;, sa unormowane w przedziale [0, 1]. Szersze omowienie
problematyki wlasno$ci miar zréznicowan strukturalnych mozna znalez¢é w pu-
blikacjach K. Kukuty (1986, 1987).

Delimitacji zbioru, na ktory sktadaly si¢ struktury transportu towarowego
krajow UE w okresie badania, dokonano stosownie do algorytmu przedsta-
wionego w pracy Bogocz i in. (2010). W taksonomicznych analizach struktural-
nych podstawowym zadaniem badawczym jest podzial zbioru obiektow
Q={Py, P,, ..., P} na bardziej jednorodne podzbiory. Wykorzystujac wartosci
v;» (odleglosci migdzy strukturami poszczegolnych obiektow), podziatu zbioru £2
na homogeniczne podgrupy dokonano metoda eliminacji wektorow.

W procedurze grupowania obiektow w skupiska o homogenicznych struktu-
rach rozstrzygajacego znaczenia nabiera progowa warto$¢ zréznicowania struk-
tur oznaczana jako . Kazda z par obiektéw o wskazniku zréznicowania struktur
nizszym od f kwalifikowana jest do tej samej podgrupy. Natomiast obiekty
o odleglosciach migdzystrukturalnych v;, > f przydzielane sa do skupisk roz-
lacznych.

W badaniu struktury transportu towarowego krajow UE wspotczynnik £ usta-
lono na podstawie danych empirycznych, wyznaczono go na poziomie $redniej
arytmetycznej z macierzy zroéznicowania strukturalnego. Graniczna odleglosé
miedzy strukturami grup podobnych wyniosta = 0,2532152993.

Rezultatem przyrownania wspoétczynnika v, do odleglosci granicznej f jest
warto$¢ P, z przedziatu <0, 1>:

0 dlav), <p
» {1 dlav, > @)

Jezeli struktury obiektow j 1 p sa podobne P, =0, natomiast gdy sa one od-
mienne i nie powinny naleze¢ do tej samej grupy, to P, = 1.

STRUKTURA PRZEWOZOW £EADUNKOW W KRAJACH UE
1 JEJ EWOLUCJA

Badanie oparto na danych statystycznych Eurostatu 2012'. Analiza taksono-
miczna zbioru obserwacji wedlug krajéw UE, obejmujacego informacje o struk-
turze przewozow towarowych w latach 1995—20107, pozwolita na wyodrebnie-
nie siedmiu grup o zblizonych strukturach transportowych gospodarki (tabl. 1).
Niemniej podgrupa 5 sktada si¢ wytacznie z 9 obserwacji, dla ktérych Eurostat

! Internetowa baza danych: http://epp.eurostat.ec.curopa.eu/portal/page/portal/statistics/search_
_database.

2'W przypadku Bulgarii i Grecji szeregi danych nie byly pelne za caly okres badania. Skutko-
wato to wylaczeniem odpowiednich rekordow danych z badania i zaklasyfikowaniem ich do od-
dzielnej grupy taksonomiczne;j.
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nie udostepnit danych zrodtowych. Dwie najliczniejsze podgrupy obejmuja 79,4%
obserwacji, a lacznie z trzecia stanowia 95% badanego zbioru. Podgrupy 3,
a w szczegdlnosci 6 wyrdzniaja si¢ wyrazna dominacja transportu kolejowego
w strukturze przewozow towarowych. Transport wodny stanowi jedynie $lado-
wy udzial w tych strukturach.

Skupienie 6 tworzy Lotwa w latach 1995—2000. Przejscie tego kraju do
skupienia 3 jest zwiazane ze zmniejszeniem w kolejnych latach udziatu trans-
portu kolejowego w przewozach tadunkéw. Podgrupg 3 tworza: Estonia, Litwa
(1995—2004)°, Lotwa (2001—2010), Polska (1995—1997) i Rumunia (1995—
—1999). Znaczny udziat (30%) w transporcie tadunkéw miata kolej rowniez
w grupie 2. Stosunkowo duzy odsetek (4,1%) stanowi w niej takze transport
wodny. Jednak najwazniejsza role w tym skupisku odgrywa transport samocho-
dowy (65% przewozow).

W pelnym cyklu badania grupe 3 stanowily Austria, Niemcy i Szwecja oraz
obserwacje w wybranych podokresach takich krajow, jak: Butgaria (2001—
—2008), Czechy (1995—2005), Finlandia (1995—2008), Litwa (2006—2010),
Polska (1999—2007), Rumunia (2001—2008), Stowacja (1995—2008), Stowe-
nia (1995—2004), Wegry (1995—2007). Skupienie 4 tworza: Holandia, Belgia
(1999 oraz 2005—2010), Bulgaria (2009, 2010) i Rumunia (2010). Wyro6znia si¢
ona najwyzszym S$rednim udzialem transportu wodnego (27%) w przewozach
towarowych. W Holandii przewozy drogami wodnymi przejglty nawet ponad
30% tadunkow, natomiast niewielkie jest tam znaczenie kolei. Transport kole-
jowy stanowil jedynie 8% przewozow, podczas gdy udzial transportu samocho-
dowego w spedycji towaréw wynosit 65%.

Grupeg 7 tworzy sze$¢ obserwacji dla roznych krajow w réznych okresach.
Charakteryzuje ja podobny udziat transportu kolejowego i drogowego w prze-
wozach towarowych oraz 4% udzial przewozéw drogami wodnymi. Wyodreb-
nienie tej podgrupy jest zwigzane z wielkimi przeksztatceniami struktury trans-
portu nowych krajow cztonkowskich UE. Stanowi ona posrednie stadium mig-
dzy struktura oparta na kolei i modelem przewozow towarowych wykorzystuja-
cym transport samochodowy.

Najbardziej typowe relacje w catoSci rozpatrywanego zjawiska reprezentuje
najliczniejsza grupa 1 (zawierajaca 48,4% obserwacji). Sktada si¢ ona z pelnych
rekordow danych dotyczacych takich krajow, jak: Cypr, Dania, Francja, Hiszpa-
nia, Irlandia, Luksemburg, Malta, Portugalia, Wielka Brytania, Wlochy oraz
z podokresow dla nastgpujacych panstw: Belgia (1995—2004), Czechy (2004—
—2010), Finlandia (1999—2010), Grecja (z wyjatkiem okresu 2000—2002),
Polska (2008—2010), Stowacja (2009, 2010), Stowenia (2005—2010) i Wegry
(2008—2010). Najistotniejszym wyroznikiem tej struktury jest dominacja prze-
wozéw samochodowych (89,8% przewozow). Srednio na kolej przypadato 9%

3 W nawiasach podano okres przynaleznosci poszczegodlnych krajow do danej podgrupy takso-
nomicznej. Jezeli te informacje pominigto, to oznacza to, ze dane panstwo przynalezy do wskaza-
nego skupienia przez caly przedziat czasu, ktory poddawano analizie (lata 1995—2010).
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tadunkow, a udzial transportu wodnego byl marginalny, przecigtnie wynosit
1,2%. Niemniej w Luksemburgu, a szczegélnie w Belgii, zegluga $rodladowa
miata duze znaczenie (stanowita wicksza czgs$¢ przewozow, co miato wptyw na
wysoki wspolczynnik zmienno$ci w grupie). Kolej, w przeciwienstwie do reszty
uczestnikow grupy (mimo spadajacego trendu), w Finlandii i Francji miata jed-
nak wigksze udzialty w przewozach tadunkow. Do tej klasy przynaleza takze
kraje, ktore nie maja infrastruktury kolejowej (Cypr i Malta).

TABL. 1. SREDNI UDZIAE, TRANSPORTU W STRUKTURZE PRZEWOZOW LADUNKOW W %
(grupowanie ze wzgledu na kryterium geograficzne i czasowe)

Transport kolejowy Transport drogowy Transport wodny
Grupy Liczebnosé¢
taksonomiczne ™ Srednia | P éiczyr}n@k Srednia | “°P (")lczyn]n@k $rednia wsp(")Iczyn'n%k
Zmiennosci Zmiennosci Zmiennosci

Ogoéltem .. 432 22,0 87,7 72,4 30,2 3,6 202,8
| RN 209 9,0 80,0 89,8 9,1 1,2 216,7
2 e 134 30,6 22,2 65,3 8,1 4,1 122,0
42 60,8 13,8 38,4 20,1 0,8 287,5

26 8,0 71,3 65,0 7,8 27,0 30,7

9 0,0 — 0,0 — 0,0 —

6 79,0 6,3 21,0 23,8 0,0 —

6 452 2,0 50,8 10,6 4,0 125,0

716 d1o: obliczenia wlasne na podstawie danych Eurostatu.

Podsumowujac rezultaty ujecia taksonomicznego analizy struktury przewo-
zo6w towarowych wsrod badanych krajow mozna wyroznié¢ cztery rodzaje proce-
SOw:

e przynaleznos$¢ danego kraju do jednej grupy taksonomicznej przez caty okres
badania. Utrzymywanie sig stabilnej struktury transportowej swiadczy o jej
»dojrzatlosci” i1 braku sklonnosci do zmian, co wynika z braku dostatecznie
silnych bodzcow zewngtrznych. Struktury takie maja niektore panstwa za-
chodnioeuropejskie;

e przynalezno$¢ panstwa do réznych grup taksonomicznych, jednak w ciagu
relatywnie dhugich podokresow kolejno nastgpujacych po sobie lat. Taki
wzorzec $wiadczy o stopniowych zmianach struktury przewozoéw towaro-
wych;

e przydzielenie kraju do réznych grup taksonomicznych z krotkimi okresami
przynaleznosci do niektorych z nich w kolejno nastgpujacych po sobie latach.
Jest to schemat wynikajacy z szybkich przemian intensywnos$ci obciazenia
poszczegdlnych rodzajow transportu;

e dyskryminacja bardzo krotkich podokresow kolejno nastgpujacych po sobie
lat lub nawet obserwacji z jednego roku do réznych grup taksonomicznych.
Takie obserwacje §wiadcza o dynamicznych lub nawet skokowych zmianach
struktury przewozéw. Model ten moze réwniez wynika¢ z nadzwyczajnych
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przyczyn, ktore dziataty jedynie w ograniczonym zakresie (czasowym 1i tery-
torialnym), powodujac krotkotrwate przesunigcia w strukturze wykorzystania
trzech form transportu.

TABL. 2. INTENSYWNOSC EWOLUCJI STRUKTURY TRANSPORTU TOWAROWEGO
KRAJOW UE — UCZESTNICTWO W GRUPACH TAKSONOMICZNYCH
O ODMIENNYCH STRUKTURACH ZJAWISKA

Przynalezno$¢ do grup taksonomicznych

GTUP}’ Kraje liczba zmian liczba grup,
taksonomiczne przynalezno$ci do ktorych
grupowe;j kraj nalezat

1 Austria, Cypr, Dania, Francja, Grecja, 1 1

Holandia, Irlandia, Luksemburg, Malta,
Niemcy, Portugalia, Szwecja, Wielka
Brytania, Wiochy

2 Lotwa, Stowacja, Stowenia, Wegry 2 2
3 Butlgaria, Estonia, Litwa 3 3
Estonia (2)

4 Belgia, Finlandia, Polska 4 4
Belgia (2)

Finlandia (3)

5 Rumunia 5 4
6 Czechy 6 2

Z 16 dto: jak przy tabl. 1.

Nasilenie transformacji struktury wykorzystania poszczegoélnych rodzajow
transportu towarowego jest zwigzane ze zmianami przynaleznosci do grup wy-
wodzonych z analizy taksonomicznej. Liczba opisujaca czgsto$¢ zmian przyna-
leznosci grupowej odzwierciedla szybkos¢ przeksztalcen rozpatrywanej struktu-
ry (tabl. 2). Wartos¢ przedstawiona w tej tablicy nie uwzglednia braku danych
w niektérych okresach w przypadku Bulgarii i Grecji. Czgstsze zmiany grup
wynikaja bezposrednio z szybszych zmian struktury transportowej. Potwierdzaja
to wartosci przedstawione w tablicy — liczba grup, do ktoérych kraj nalezat.
Niekiedy jednak ewolucja badanej struktury nie ma charakteru jednoznacznego,
wystepuja wahania jej kierunku, powroty do poprzednich tendencji (odzwiercie-
dlane przynaleznoscia do tych samych grup taksonomicznych, np. w kolejnych
latach do grup: 1, 3, 1, 3, 3 itp., w tym przypadku liczba zmian przynaleznos$ci
grupowej wyniostaby cztery, a liczba grup, do ktorych kraj nalezal jedynie dwa).
Zatem gdy w przypadku danego panstwa liczby dotyczace zmiany przynalezno-
$ci grupowej oraz grup, do ktorych kraj nalezat nie sa réwne, to ewolucja struk-
tury wykazuje wahania kierunku. Fluktuacje te moga by¢ powodowane takze
krotkotrwatymi czynnikami specyficznymi dla jakiego$ okresu badz panstwa,
natomiast przy rownej wartosci obu liczb mozna dopatrywac si¢ trwatej tenden-
cji zmian pewnej struktury.
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Czerpiac z tych spostrzezen nalezy wnioskowac o ,,dojrzatosci” struktury
transportu tadunkéw wigkszosci zachodnioeuropejskich krajow UE. Dojrzatos¢
nie oznacza warto$ciowania, a jedynie stwierdzenie stanu, ktory jest w niewiel-
kim stopniu podatny na ewolucj¢ przy aktualnym wptywie czynnikéw zewnetrz-
nych. Uwaga ta dotyczy w szczegdlnos$ci panstw oznaczonych liczba porzadko-
wa 1 w tabl. 2. Wniosek ten ma istotne implikacje dla ewentualnych prob im-
plementacji polityki publicznej w odniesieniu do sektora. Dodatkowo mozna
oczekiwac, ze ksztalt struktury transportu towarowego reprezentowany przez
wskazane kraje bedzie aspirowat do przyjmowania charakteru pewnego rodzaju
»docelowego wzorca” rozwojowego pozostalych uczestnikow pordwnania, jezeli
nie wdroza oni wilasnej polityki transportowej, ktora bedzie dostatecznie silnie
niwelowata oddziatywanie sit dominujacych w ramach obecnego systemu.

Panstwa asygnowane (tabl. 2) przynaleznoscia do dwoéch grup taksonomicz-
nych wykazuja si¢ wlasnoscia gruntownej zmiany struktury migdzy poczatko-
wym 1 koncowym rokiem analizy, bez przesadzania o kierunku przeobrazenia.
Taka wilasnos$cia charakteryzuja sie jedynie nowe kraje czlonkowskie, jednak
o dos¢ ustabilizowanej gospodarce. Bulgarig, Estoni¢ i Litwe, cechujace si¢
przynalezno$cia do trzech grup taksonomicznych, wyrozniaja nie tylko znacz-
niejsze zmiany warto$ci wskaznikow udzialu poszczegoélnych rodzajow trans-
portu, ale dodatkowo bardziej drastyczne przesunigcia w strukturze zjawiska.
W praktyce oznacza to zasadnicza zamiang (nawet odwrocenie proporcji) po-
migdzy udzialami najbardziej powszechnych $rodkéw transportu (kolej/transport
samochodowy) dotyczacymi poczatkowego i koncowego okresu analizy.

Kraje z przynaleznoscia do czterech skupien taksonomicznych (Polska, Ru-
munia) odznaczajg si¢ bardziej skomplikowanymi $ciezkami rozwojowymi ba-
danych procesow. Cechuje je nie tylko odwrdcenie proporcji dwoch gtownych
sktadowych struktury transportowej, ale takze zmiany kierunku i tempa udziatu
zmiennych w ksztattowaniu danej struktury. Rozwdj reprezentowany przez
Czechy (przynaleznos¢ do dwoch grup taksonomicznych ze zmiang przynalez-
nos$ci grupowej wynoszaca sze$¢) wiaze si¢ z niestabilnym (wahania), ale trwa-
lym, w relacji do okresu poczatkowego, trendem odwrocenia proporcji sktado-
wych struktury transportowe;.

Na wykresie zobrazowano ewolucje struktury przewozoéw towarowych bada-
nych krajéw w latach 1995—2010. Sklada si¢ on z pigciu czgsci (od A do E),
ktore przyblizaja istot¢ zmian w przewozach tadunkow oraz ich specyfike dla
poszczegdlnych krajow. Kazde z panstw przedstawiono na jednym z pigciu wy-
kreséw, w zaleznosci od charakteru ewolucji udziatow gtownych form transpor-
tu fadunkow (przewozow kolejowych i samochodowych), nie biorac pod uwage
przynaleznosci do grup taksonomicznych wyodrgbnionych na podstawie struktu-
ry przewozow. Jednak ta zaleznos¢ jest widoczna. Mimo ze gldwna linia podzia-
tu charakteru procesow rozwojowych badanego zjawiska przebiega migdzy sta-
rymi i nowymi krajami cztonkowskimi UE, to jednak w obu kategoriach tych
panstw mozna wyrdzni¢ podgrupy o swoistych wlasnosciach.
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TABL. 3. PRZYNALEZNOSC KRAJOW UE

DO GRUP TAKSONOMICZNYCH
OPARTYCH NA STRUKTURZE
PRZEWOZOW TOWAROWYCH

Kraje

Przynaleznos$¢ do grupy
taksonomicznej*

Austria
Belgia
Butgari

Finland
Francja
Grecja

Hiszpania

a

ia .

Holandia ........c.ccvvvenennne.

Irlandia ....

Lotwa

Portugalia
Rumunia ..
Stowacja ..

Stowen

Wielka

Wiochy

ia ..

Brytania .

2(16)
1(9), 4 (7)
5(5),7(1),2(8),4(2)
1(16)

2(11), 1 (5)

1(16)

3(15),7 (1)
2(7),1(9)

1(16)

1(12),5 (4)

1(16)

4(16)

1(16)

3(10), 7 (1), 2 (5)
1(16)

6 (6), 3 (10)

1(16)

2(16)
3(3),7(1,209),10)
1(16)
3(4),7(2),29),4(1)
2(14),1(2)

2(10), 1 (6)

2(16)

2(13), 1 (3)

1(16)

1(16)

a W nawiasie podano liczbg lat.

Z 16 dto: jak przy tabl. 1.

Ogodlnie rzecz biorac uzasadnione wydaje si¢ stwierdzenie, ze na tym etapie
rozwoju gospodarczego 1 technologii wysoko rozwinigte kraje zachodnio-
europejskie osiagnety docelowe, dojrzate struktury transportu towarowego
w niewielkim stopniu podatne na zmiany. Z kolei systemy transportowe panstw
stabiej rozwinigtych podlegaja zmianom o roéznym stopniu intensywnosci.
Szczegbdly odpowiednich proceséw przedstawiaja wykresy od A do E. Interpre-
tacje danych przedstawionych na tych wykresach mozna uzupeti¢ informacjami
zawartymi w tabl. 3, ktora podaje przynaleznos¢ poszczegdlnych krajéow do grup
taksonomicznych wyrdéznionych ze wzgledu na struktur¢ przewozéw towaro-
wych, a dodatkowo w nawiasach przy numerze grupy podano taczna liczbe lat
pozostawania w niej (nie w kazdym przypadku dotyczy to nastepujacych po

sobie, kolejnych okresow).
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Wykres EWOLUCJA STRUKTURY TRANSPORTU TOWAROWEGO KRAJOW UE

udziat poszczegdlnych rodzajéw transportu

W LATACH 1995—2010

A.KRAJE O RELATYWNIE STALEJ RELACIJI UDZIALU TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO I KOLEJOWEGO W PRZEWOZACH TOWAROWYCH W CZASIE
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Wykres EWOLUCJA STRUKTURY TRANSPORTU TOWAROWEGO KRAJOW UE
W LATACH 1995—2010 (cd.)

B. KRAJE O STOPNIOWO ZMNIEJSZAJACEJ SIE ROLI TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
I UMIARKOWANYM TEMPIE WZROSTU TOWAROWYCH PRZEWOZOW KOLEJOWYCH
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C. KRAJE O WOLNYM WZROSCIE ROLI TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
I SLABYM TEMPIE SPADKU TOWAROWYCH PRZEWOZOW KOLEJOWYCH

udziat poszczegdlnych rodzajow transportu
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Wykres EWOLUCJA STRUKTURY TRANSPORTU TOWAROWEGO KRAJOW UE
W LATACH 1995—2010 (cd.)
D. KRAJE O INTENSYWNIE ROSNACEJ ROLI TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
I SZYBKO ZMNIEJSZAJACYCH SIE PRZEWOZACH KOLEJOWYCH EADUNKOW
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Wykr. EWOLUCJA STRUKTURY TRANSPORTU TOWAROWEGO KRAJOW UE
W LATACH 1995—2010 (dok.)

D. KRAJE O INTENSYWNIE ROSNACEJ ROLI TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
1 SZYBKO ZMNIEJSZAJACYCH SIE PRZEWOZACH KOLEJOWYCH LADUNKOW (dok.)
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Z 16 dto: obliczenia wlasne na podstawie danych Eurostatu wykonane w programie Statistica.

Wykres A prezentuje siedem krajow zachodnioeuropejskich, ktérych systemy
transportowe podlegaty modyfikacjom jedynie w tak niewielkim zakresie, ze
mozna przyjac ich stabilizacje w latach 1995—2010. Kraje te (z wyjatkiem
Szwecji i Holandii) cechowat bardzo wysoki udziat transportu samochodowego
w przewozach tadunkow, ale w Szwecji pod koniec okresu zaznaczyla si¢ ten-
dencja zwigkszania przewozow kolejowych. Specyfika systemu transportowego
wyrdznia si¢ Holandia, gdzie ponad 30% towardéw transportowano wodnymi
drogami $rodladowymi.

Z kolei wykres B przedstawia cztery wysoko rozwinigte kraje zachodnioeuro-
pejskie, ktorych nasycenie gospodarki transportem samochodowym przekroczy-
fo prog krytyczny i nastgpuje stopniowa reaktywacja kolejowych przewozow
towarowych. W Austrii i Niemczech regres kolei nie byt tak silny, jak w Wiel-
kiej Brytanii i Belgii.

Na wykresie C umieszczono cztery stare kraje czlonkowskie UE, ktore byty
przydzielone do 1 grupy taksonomicznej. Ich specyfika polega na systematycz-
nym wzroscie przewozow samochodowych towarow, przy bardzo wysokim
udziale tego $rodka transportu w strukturze. Wiaze si¢ to z podupadaniem trans-
portu kolejowego.
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Wykres D przedstawia wylacznie ksztattowanie sig struktury transportowej
nowych krajow cztonkowskich. Wyrodznia je radykalna przemiana, polegajaca na
szybkim i statym wypieraniu transportu kolejowego przez transport samocho-
dowy. Wsrod tej zbiorowosci mozna wydzieli¢ dwie podgrupy:

e kraje o przewazajacym udziale transportu drogowego juz na poczatku okresu
i dalszym jego intensywnym rozwoju, jak: Bulgaria, Czechy, Stowacja, Sto-
wenia oraz Wegry;

e panstwa o poczatkowo dominujacej roli transportu kolejowego i charakteryzu-
jace si¢ intensywnym wypieraniem go przez przewozy samochodowe (pozo-
stale nowe kraje cztonkowskie). Taki ksztalt procesu skutkuje odwroceniem
udziatow obu sektoréw i dominacja przewozow drogowych na koniec bada-
nego okresu. Wyjatek stanowily tu Estonia i Lotwa, gdzie przewozy kolejowe
przewazaly nad transportem samochodowym tadunkow.

Jednak w przypadku nowych panstw cztonkowskich UE goérna granica udzia-
hu transportu drogowego w strukturze przewozoéw towarowych jest o ok. 10%
nizsza niz wsrod krajow Europy Zachodniej (o najwyzszych wskaznikach prze-
wozow samochodowych). Dodatkowo pod koniec okresu badania wytania si¢
(w wielu nowych krajach czlonkowskich) tendencja wyhamowania ekspansji
transportu drogowego i powolnego nawrotu do kolei.

Na wykresie E przedstawiono asymetryczne struktury transportowe Cypru
1 Malty. Maja one charakter niezmienny i oparte sa wytacznie na infrastrukturze
drogowe;.

Krzeminski (2003) podkresla, ze transport moze by¢ jednym z bardziej istot-
nych czynnikow rozwoju gospodarki. Zatem zaréwno uczestnicy rynku, jak
i panstwo winni by¢ zainteresowani stworzeniem oraz wdrazaniem jasno spre-
cyzowanego programu funkcjonowania transportu oraz jego koordynacja
z og6lnymi zatozeniami polityki gospodarczej. Analizy struktury transportu
moga okaza¢ si¢ istotnym elementem ogladu rzeczywistosci — stwarzaja pod-
stawy optymalizacji procesow gospodarczych i rozstrzygnieé¢ na etapie ksztatto-
wania optymalnej strategii rozwoju.

Badania taksonomiczne poprzez obserwacje kierunkow ewolucji struktur otwie-
raja mozliwosci poprawienia polityki transportowej wobec sektora. Analizy takie
moga wskazac¢ czas 1 miejsce, gdzie bez zastosowania odpowiednich instrumen-
tow ekonomicznych panstwa nie uda si¢ zmieni¢ ksztaltu niekorzystnej struktury
transportowej. Przykladem takiego oddziatywania moga by¢ bodzce ekonomiczne
zachecajace do przenoszenia cigzkiego transportu drogowego (niebezpiecznego
dla ludzi i obcigzajacego srodowisko) na tory kolejowe lub w miare mozliwo$ci na
wodne drogi $rodladowe. Niemiecki czy austriacki system transportowy jest pozy-
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tywnym przyktadem powolnej restytucji kolei przy udziale polityki panstwa wo-
bec — widocznego szczegodlnie w Niemczech — krytycznego obciazenia drog
przewozami samochodowymi®.

dr hab. Jacek Strojny — Uniwersytet Rolniczy w Krakowie
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SUMMARY

Harmonious integration of elements of the economic system creates the
conditions for its optimization in the economic development. The paper aims to
investigate the structure evolution trends of freight among the EU countries. For
this purpose, the analysis of the taxonomic structure of the cargo was made. The
analysis allowed to assess the accuracy of the changes in the structure of
transport in Europe. Its key feature is the dominance of road transport.

PE3IOME

B axonomuueckom pazeumuu eapmMoHuUYHAs uHmMeSPAYUsl IAEMEHMO8 IKOHO-
MUHeCKoU cucmemvl cozoaem yciosus 01 ee onmumuzayuu. Llervo cmamvu
AGNAEMCS. AHANU3 MEHOeHYUl PA3BUMUL CIPYKIMYPbl 2PY308020 MPAHCHOPMA
6 cmpanax EC. [lna smoco 0bin nposeden MAKCOHOMUYECKUL AHATU3
cmpykmypsl - epy306020 mpancnopma. 06ciedoganue NO360aUN0  COeNAMb
OYEHKY pe2yIAPHOCIU COCMOAGUIUXCS USMEHEHUTT MPAHCHOPMHOU CMPYKMYpPbl
6 Eepone. Ee naubonee xapaxmepnoil 0coOeHHOCMbIO AGNAEMCs Npeobiadanue
ABMOMOOUTLHO20 MPAHCHOPMA.

4 Strojny J. (2009), s. 72—86.
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