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Streszczenie

Rynek uslug transportowych stanowi integralng cze$é gospodarki regionalnej. Poprawnosé funkcjono-
wania tego rynku determinuje sprawno$é i efektywnosé dzialania calego systemu gospodarki kraju, po-
szezegolnych regiondw oraz wspolpracy miedzy panistwami. Celem artykulu jest okreslenie wplywu ryn-
ku transportowego w paristwach nalezgeych do programu Partnerstwa Wschodniego (Ukraina, Moldawia,
Gruzja, Armenia i Azerbejdzan) dla wymiany handlowej miedzy tymi krajami a Polskq. Analiza rynku
transportowego w panstwach Partnerstwa oraz danych dotyczgcych wartosci dobr i ustug transportowa-
nych poszczegélnymi Srodkami transportu miedzy krajami Partnerstwa a Polskq, pozwolila na sformu-
lowanie wniosku, iz Zle rozwinieta infrastruktura transportowa w panstwach Partnerstwa Wschodniego
przyczynia sie do hamowania wymiany handlowej miedzy Polskq a tymi panstwami.
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Wstep

Glownym dazeniem wspolcezesnych gospodarek narodowych jest osiagniecie zréwnowazonego roz-
woju, bedacego podstawa wysokiego poziomu zycia obywateli. Realizacja tego celu wymaga dyna-
micznego i zrownowazonego rozwoju wszystkich elementéw gospodarki. Szczegdlne miejsce wsrod
nich zajmuje transport, ze wzgledu na to, ze dobrze rozwiniety rynek transportowy upraszcza dzia-
talnos§¢é gospodarcza, zapewnia dostepno$¢ geograficzng do regionu, a ustugi transportowe same
w sobie stanowig istotny wktad do gospodarki krajowej. Badania teoretyczne i empiryczne wska-
zuja, ze dla zapewnienia zrownowazonego rozwoju kraju, rynek transportowy powinien rozwijac¢
sie szybciej niz inne sektory gospodarki (Matwiejewa 2011, s. 135-136). W aspekcie miedzynaro-
dowym, poprawne funkcjonowanie i szybki rozwdj sektora transportowego prowadzi do zwieksze-
nia wymiany handlowej miedzy panstwami, a to z kolei prowadzi do zwiekszenia innowacyjnosci,
dyfuzji wiedzy, wiekszej mobilnoéci czynnikéw produkeji i obustronnego rozwoju krajow. Z tego
wzgledu wazne jest okreSlenie roli sektora transportowego w wymianie handlowej miedzy pan-
stwami, okre§lenie gtownych mozliwych kierunkow jego rozwoju i wyodrebnienie najistotniejszych
probleméw funkcjonowania tego sektora.

Celem artykutu jest okreslenie wplywu rynku transportowego w panstwach nalezacych do pro-
gramu Partnerstwa Wschodniego (Ukraina, Moldawia, Gruzja, Armenia i Azerbejdzan) dla wy-
miany handlowej miedzy tymi krajami a Polska. W pracy zostanie wykorzystana metoda analizy
danych statystycznych dotyczacych obrotéow handlowych miedzy panstwami Partnerstwa Wschod-
niego i Polska, w podziale na poszczegélne srodki transportu, ktorymi odbywa sie handel.
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1. Wplyw rynku ustug transportowych na gospodarke kraju

Rynek ustug transportowych jest systemem, ktory ksztattuje relacje dotyczace $wiadczenia ustug
transportowych na szczeblu krajowym i miedzynarodowym miedzy konsumentami i producenta-
mi oraz innymi uczestnikami rynku i organami panstwa (Matwiejewa 2011, s. 136). Istota ryn-
ku ushug transportowych wynika z jego gléwnej funkcji, jaka jest zabezpieczenie producentow
w czynniki produkeji, a konsumentow w gotowa produkcje. Oprocz tego, sektor ustug transporto-
wych, jako czes¢ gospodarki kraju, jest istotnym zrodtem dochodu dla gospodarki regionu. W UE
w 2011 r. ustugi transportowe stanowity okoto 4,9% (540 mld euro) generowanego PKB przez pan-
stwa cztonkowskie. W tym sektorze dziatato okoto 1,0 mln przedsiebiorstw, w ktorych byto zatrud-
nionych okoto 11,1 mln oséb (okoto 10, 9% o0s6b zatrudnionych w sektorze ustug, z wytaczeniem
sektora finansowego, ktory nie jest wliczany do kategorii ustug, a istnieje jako osobna kategoria)
— okoto 5,0% sity roboczej UE (Energy, Transport and.. 2014, s. 20-21).

Wazna rola transportu w rozwoju gospodarek regionalnych powoduje konieczno$é rozszerzenia
zakresu badan naukowych majacych na celu rozwigzanie probleméw infrastruktury transporto-
wej w skali danego regionu (Marszalowa i Nowosjelow 2010, s. 220).! Wiekszoé¢é badan (zaréwno
teoretycznych, jak i empirycznych) dotyczacych znaczenia oraz wplywu transportu na rozwdj re-
gionalny obejmuje jedynie wplyw okreSlonych rodzajow transportu (np. kolejowego czy drogowe-
g0), lecz malo jest badan, ktore wyjasniaja wpltyw calego rynku transportowego na rozwéj regio-
nu (Chrabaszcz 2012, s. 39-40).

Integralna i najwazniejszg czescig rynku ustug transportowych jest infrastruktura transporto-
wa. Infrastruktura transportowa jest systemem organizacyjno-gospodarczym, ktory jest podsys-
temem gospodarki regionalnej i, ktéry obejmuje caloksztalt instytucji, powiazanych miedzy soba
wraz ze srodowiskiem instytucjonalnym. System, z dobrze rozwinieta infrastrukturg transportowa,
zapewnia zrownowazony rozwoéj gospodarczy przez regulowanie przeptywow czynnikéw produkcei,
co wspiera konkurencje i zapewnia sprawne funkcjonowanie gospodarki regionalnej (Bartniczak
2013, s. 11-13). Mozna méwi¢ o infrastrukturze transportowej w skali calego $wiata, wowczas
jej elementy funkcjonuja jako jednolity system, ale jednocze$nie w skali regionu. Infrastruktura
transportowa w regionie powinna tworzy¢ niezbedne warunki dla funkcjonowania podstawowych
branz przemystu i przyczyniaé sie do efektywnego wykorzystania potencjatu gospodarczego regio-
nu w skali calej gospodarki Swiatowej (Kwarcinski 2012, s. 104-106).

Poszczegblne sektory gospodarki sg w roézny sposéb uzaleznione od sektora transportowego.
Dlatego sa wyodrebniane trzy grupy sektorow, ktore podobnie reaguja na zmiany zachodzace
na rynku transportowym. Do pierwszej grupy naleza te sektory, dla ktérych zmiany zachodza-
ce w sektorze ustug transportowych wywotuja zmiany lokacji osrodkow dziatalnosci gospodarczej
miedzy regionami. Do tej grupy tradycyjnie nalezy produkcja przemystu przetwoérczego i niekto-
re ustugi (ustugi wysokotechnologiczne, ustugi biznesowe i finansowe). Do drugiej grupy naleza
te sektory gospodarki, produkcja ktérych jest zorientowana na eksport lub substytucje importu.
Przedsiebiorstwa tych sektoréw produkuja towary, ktore sa wysytane do innych regionow. Trzecia
grupa wigze sie z przedsiebiorstwami, ktorych produkcja ukierunkowana jest na rynki regionalne
i nie wymaga duzych nakltadow transportowych. Do tej grupy nalezy sprzedaz detaliczna, lokalne
ustugi biznesowe, ustugi Swiadczone przez male firmy budowlane, przedsiebiorstwa sektora samo-
rzadowego i niektore przedsiebiorstwa produkcyjne.

2. Wplyw swiadczonych ustug transportowych
w panstwach Partnerstwa Wschodniego na wymiane handlowaq z Polska

Glownym problemem rynku transportowego panstw Partnerstwa Wschodniego jest fizyczne zu-
zycie infrastruktury w tych krajach. Nalezy przypomnieé, ze panstwa Partnerstwa Wschodniego
naleza do panstw bytego Zwigzku Radzieckiego i wiekszos¢ infrastruktury transportowej nie byta

1. W artykule pod infrastruktura transportowa autor rozumie przedsigbiorstwa transportowo-logistyczne, linie
komunikacji transportowej, podmioty sektora ustug transportowych i czesé ruchoma wszystkich rodzajéow transportu.
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naprawiana od ponad 25 lat (Krikawskij i Kubiw 2008, s. 45-79). Problemy zwiazane z funkcjo-
nowaniem rynku samochodowego w panstwach Partnerstwa Wschodniego sa przede wszystkim
wynikiem koniecznosci spetnienia wymagan standardow ochrony srodowiska EURO. W Polsce,
jako panstwie cztonkowskim UE, sg stosowane normy EURO-6, jednak w panstwach Partnerstwa
Wschodniego wymogi sa nizsze, co wprowadza ograniczenia na wjazd oraz eksploatacje (np. mak-
symalng szybko$¢ samochodéw ciezarowych) samochodéw wykonujacych ustugi przewozéw kabo-
tazowych, czyli transportu towaréw i ustug, nie obejmujacego przewozéw pasazerow. Innym pro-
blemem tego sektora jest infrastruktura drogowa, ktéra jest w katastroficznym stanie (tylko na
Ukrainie 95% drdég o znaczeniu regionalnym powinna zosta¢ wyremontowana lub catkowicie wy-
budowana).

Duza czes¢ probleméw rynku transportowego w panstwach Partnerstwa Wschodniego wynika
rowniez z funkcjonowania transportu kolejowego. Szczegdlnie dotkliwy jest problem taboru kolejo-
wego, w ktorym poziom amortyzacji osiagnat 70%. W panstwach Partnerstwa Wschodniego 30%
kolei, 40% trakcji kolejowych i ponad 11% mostéw i konstrukeji inzynierskich wymaga wymiany
i przebudowy. Problem roznej szerokosSci kolei rowniez utrudnia przekroczenie granicy panstw eu-
ropejskich z panstwami bylego Zwigzku Radzieckiego. Infrastruktura kolejowa oraz przewozy ko-
lei w panstwach Partnerstwa Wschodniego sg zmonopolizowane przez panstwo, ktore jest jedynym
podmiotem $wiadczacym ustugi w tym sektorze transportowym. Punkty techniczne, na ktoérych
zmienia sie szerokos$¢ kot pociggdéw i wagondw sg przestarzale, ich liczba jest niewielka, a wszel-
kie prace modernizacyjne wykonuje sie recznie, w wyniku czego przewozy kolejowe staja sie bar-
dziej czasochlonne, co ogranicza rodzaje produktéw, ktére mozna nimi transportowaé (Kirdina
2010, s. 222-224).

Nie tylko transport ladowy, takze wodny napotyka na szereg trudno$ci sprawnego funkcjono-
wania. Jest to kwestia szczeg6lnie istotna dla panstw Potudniowego Kaukazu, dla ktorego trans-
port wodny jest kluczowy. Obecnie glownym problemem tych krajow jest przestarzata flota han-
dlowa. Statki nalezace do floty sa mocno zuzyte (ponad 15 lat), malo efektywne (wyporno$é jest
3-5 razy mniejsza od statkow floty amerykanskiej, japonskiej czy greckiej) i fizycznie zniszczone.
Podobna sytuacja wystepuje w transporcie powietrznym. Brak nowoczesnych modeli samolotow
oraz duze koszty wykorzystania powietrznych srodkow transportu powoduje, ze ten sektor staje sie
niekonkurencyjny na arenie europejskie;j.

Ze wzgledu na problemy z wewnetrznym rynkiem transportowym i szereg innych przyczyn,
rynki panstw Partnerstwa Wschodniego nie sa dla Polski istotne. W 2014 r. eksport Polski ogo-
tem do tych panstw wyniést 217.5 mld dolarow, a import 220,8 mld dolaréw, co oznacza, ze ob-
roty handlowe Polski z tymi panstwami, bez wzgledu na blisko§¢ geograficzng niektérych z nich,
stanowia zaledwie 2% obrotéw w handlu zagranicznym ogdtem Polski. Z podobna sytuacja mamy
do czynienia w przypadku ushug transportowych §wiadczonych przez podmioty polskie. Udziat
Swiadczonych ustug transportowych krajom Partnerstwa Wschodniego jest znikomy i stanowi za-
ledwie 1% $wiadczonych ustug transportowych za granice ogétem i mniej niz 0,4% $wiadczonych
ustug za granice ogotem.

Tab. 1. Handel zagraniczny Polski z panstwami Partnerstwa Wschodniego w 2014 r. (w mln dolaréw)

Panstwo Eksport Import

Armenia 47,2 3,6
Azerbejdzan 62,4 17,6
Gruzja 93,9 10,1
Moldawia 143,7 85,3
Ukraina 3067,5 2645,1

Zrédito: Opracowanie whasne na podstawie danych opublikowanych na stronach http://stat.gov.pl/, http://www.ukrstat.gov.ua/,
http://www.armstat.am/ru/, http://www.geostat.ge/, http://www.statistica.md/index.php?l=ru, http://www.stat.gov
.az/indexen.php, z dnia 25 lipca 2015

Dane statystyczne dotyczace udzialow poszczegélnych rodzajéow transportu w eksporcie i im-
porcie towardéw i ustug miedzy Polska a panstwami Partnerstwa Wschodniego potwierdzaja, ze



130 Daniel Butyter

najwieksze przewozy przy eksporcie towarow i ustug z Polski sa wykonywane transportem drogo-
wym, z kolei import — kolejowym. Wynika to ze struktury eksportu i importu towaréw. Do Pol-
ski sg importowane gléwnie surowce i potprodukty, z niskim udzialem wartosci dodanej, a ekspor-
towane towary koncowe z wysokim udziatem wartosci dodanej. Warto rowniez podkresli¢, ze cena
tych towarow, zaréwno eksportowanych, jak i importowanych, jest istotnie uzalezniona od kosz-
tow transportu. Zmniejszenie kosztow bedzie miato istotny wplyw na zmiane struktury handlu
zagranicznego. Kluczows role w tym zakresie odgrywa polepszenie infrastruktury kolejowej i dro-
gowej na Ukrainie.

Tab. 2. Udzial poszczegdlnych rodzajéw transportu w eksporcie towaréw i ustug z Polski do panstw Partnerstwa
Wschodniego (w %)

Panstwo Drogowy Kolejowy Morski Wodny érodladowy Powietrzny

Armenia 36 50 14 - -
Azerbejdzan 41 23 35 - 1
Gruzja 63 25 10 - 2
Motdawia 54 42 - 4 -
Ukraina 40 43 8 6 3

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych opublikowanych... (jak w tabeli 1)

Tab. 3. Udzial poszczegélnych rodzajow transportu w imporcie towaréw i ustug do Polski z panstw Partnerstwa
Wschodniego (w %)

Panstwo Drogowy Kolejowy Morski Wodny $rodladowy Powietrzny

Armenia 27 54 19 - -
Azerbejdzan 33 17 40 - -
Gruzja 47 24 29 - -
Motdawia 39 50 - 11 -
Ukraina 16 73 6 4 0,5

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych opublikowanych... (jak w tabeli 1)

Jak wynika z danych przedstawionych w tabelach 2 i 3, dominujacy w wymianie handlowe;j
miedzy Polska i panstwami Partnerstwa Wschodniego jest transport kolejowy i drogowy. Jesli
uwzgledni¢ rowniez dane z tabeli 1, to mozna wywnioskowac, ze sposrod wszystkich panstw Part-
nerstwa Wschodniego wymiana handlowa z Ukraing jest najbardziej istotna dla Polski. Dlatego
poprawne funkcjonowanie systemu logistycznego akurat w tym kraju jest najwazniejsze. Ukraina
wystepuje rowniez jako tacznik w tranzycie ladowym towardow i ustug z innymi panstwami Part-
nerstwa Wschodniego.

3. Efekty funkcjonowania rynku transportowego
w panstwach Partnerstwa Wschodniego dla wspoétpracy z Polska

Wspbdlpraca Polski z panstwami Partnerstwa Wschodniego prowadzi do szeregu efektow, ktore sg
widoczne zaréwno w gospodarce Polski, jak i gospodarce panstw Partnerstwa Wschodniego. Efek-
ty te sa uzaleznione przede wszystkim od wolumenu wymiany handlowej z panstwem partnerem.
Dlatego tez najwieksze sg dla Ukrainy, jako gtéwnego partnera handlowego a mniejsze dla innych
panstw Partnerstwa. Efekty dla Polski sa wprawdzie malto istotne, jednakze w wyniku przeprowa-
dzonych badan udato sie wyodrebni¢ nastepujace efekty:

« We wschodnich wojewddztwach Polski tj. Lubelskie, Swietokrzyskie i Podkarpackie oraz w wo-
jewodztwie mazowieckim zostalo utworzonych wiele przedsiebiorstw transportowych, ktore spe-
cjalizujg sie w $wiadczeniu ustug przewozow kabotazowych do wschodnich sasiadow Polski,
rowniez do panstw Partnerstwa Wschodniego. Zwiekszenie liczby takich przedsigbiorstw pocia-
ga jednak za sobg kolejne skutki. Ceny na benzyne oraz koszty pracy w sektorze $wiadczenia
ustug transportowych sa nizsze w krajach Partnerstwa Wschodniego niz w Polsce. Zwigzane
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jest to, w przypadku Ukrainy i Motdawii, z blizsza odlegloscia do Rosji, z ktorej sprowadza si¢
wieksza czed¢ ropy naftowej, co powoduje ze ceny na benzyne sg nizsze niz w Polsce. Podob-
na sytuacja wystepuje w Armenii (Marszalowa i Nowosjelow 2010, s. 230-236). Z kolei Azer-
bejdzan sam zaspokaja swoje zapotrzebowanie na produkty naftowe oraz eksportuje je do Gru-
zji. Sytuacja spoteczno-gospodarcza w tych krajach jest gorsza niz w Polsce (nizsza minimalna
i $rednia placa) dlatego koszty sity roboczej dla przedsiebiorstw sa nizsze. Jednak ze wzgle-
du na wysoki poziom korupcji i utrudnienia biurokratyczne, ukrainscy eksporterzy preferuja
wspolprace z polskimi przedsiebiorstwami Swiadczacymi ustugi transportowe. W taki sposéb
przedsiebiorstwa transportowe zaspokajaja popyt nie tylko polskich eksporteréw, ale réwniez
ukrainskich eksporteréw, dla ktoérych tansza i bardziej efektywna jest wspotpraca z polskimi
przedsiebiorstwami $wiadczacymi ustugi transportowe (Matwiejewa 2011, s. 140-143).

Polska dla Unii Europejskiej jest pewnego rodzaju mostem, przez ktory odbywa sie tranzyt to-
waréw na Wschod. Dlatego polskie przedsiebiorstwa transportowe $wiadcza ustugi kabotazo-
we do wschodnich sasiadow UE. Udziat polskich przedsigbiorstw transportowych we wspotpra-
cy UE z panstwami Partnerstwa Wschodniego jest najwiekszy.

Chociaz wymiana handlowa Polski z panstwami Partnerstwa Wschodniego jest relatywnie nie-
wielka, jednak wzrasta kazdego roku. Ze wzgledu na to, ze Polska importuje dobra z niskim
udziatem wartosci dodanej, a eksportuje z wysokim, to przedsiebiorstwa zarabiaja na zwigksze-
niu wartosci dodanej. Dzieki niskiej cenie, dla polskich przedsiebiorstw optacalny jest import
materialéw z panstw Partnerstwa Wschodniego, a to powoduje wzrost zatrudnienia oraz zwigk-
szenie liczby wyprodukowanych dobr, ktére sg pdzniej eksportowane na Wschod.
Dysproporcja miedzy eksportem i importem w handlu powoduje wystapienie dodatkowych
kosztéw handlowych zwigzanych z ruchem pustych sktadéw samochodowych lub wagondw,
co podwyzsza koszty transportu az o 60%. Zwiekszenie przepustowos$ci infrastruktury trans-
portowej Ukrainy przyczyni sie do ozywienia strumieni handlu nie tylko Polski, ale i innych
panstw cztonkowskich UE. Czynniki produkcji w panstwach Partnerstwa Wschodniego sg tan-
sze, a wiec mniejsze koszty transportu pozwolg sprowadzac je w wiekszej ilosci, dlatego polscy
przedsiebiorcy beda mogli obniza¢ swoje koszty produkcyjne.

Zakonczenie

Wsérod wszystkich panstw cztonkowskich UE, Polska pod wzgledem geograficznym jest najbliz-
szym sasiadem panstw Partnerstwa Wschodniego. Jednak udzial wymiany handlowej Polski
z tymi panstwami jest bardzo maly. Jedna z przyczyn tego jest stabo rozwiniety rynek ustug
transportowych w tych panstwach. Wynikiem tego sa wysokie koszty transportu ponoszone przez
importerow i eksporterow. Ze wzgledu na to, ze koszty transportu maja istotny udzial w wartosci
rynkowej towaréw, to konkurencyjnos$é¢ takich produktow zmniejsza sie, co prowadzi do zmniej-
szenia wolumenu obrotéw handlowych. Rozwdj rynku transportowego, szczegdlnie infrastruktury
drogowej i kolejowej w tych krajach, przyczyni sie do wielokrotnego zwiekszenia obrotéow handlo-
wych z tymi krajami. Polscy przedsiebiorcy beda sprowadzaé¢ wigksze ilosci surowcéw i potpro-
duktow a zarazem beda eksportowac wieksze ilosci gotowej produkcji. Przedsiebiorcy dzialajacy
na polskim rynku ustug transportowych moga wykorzystaé wygodng pozycje geograficznag Pol-
ski i po korzystnych zmianach na rynku transportowym w panstwach Partnerstwa Wschodnie-
go swiadezy¢ ustugi przewozu dla przedsigbiorstw produkcyjnych z innych panstw Unii Europej-
skiej, ktore nasladujac Polske moga sprowadzaé¢ tansze materiaty z tych panstw, a eksportowaé
gotowa produkcje.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze zle rozwinieta infrastruktura transportowa w panstwach
Partnerstwa Wschodniego przyczynia si¢ do hamowania rozwoju wymiany handlowej miedzy Pol-
ska i panstwami Partnerstwa Wschodniego, a sektor ustug transportowych, w ramach ktorego sa
Swiadczone ustugi przewozu towaréw i ustug na tym obszarze jest bardzo stabo rozwiniety.
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