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Zmiany strukturalne przemyshu na tle
przewozow kolejowych

Obserwacje i badania zmian zachodzacych w przemysle — w jego rozwoju, strukturze,
czy rozmieszczeniu przestrzennym — mogg opierac si¢ na bardzo réznych miarach i wskaz-
nikach. Obok warto$ci bezposrednio charakteryzujacych poszczegdine galgzie przemyshu,
takich jak wielkosé produkcji, liczba zatrudnionych, wydajnosé pracy podczas badan warto
siegna¢ réwniez po miary poérednie. Maja one migdzy innymi takze t¢ zaletg, ze przedsta-
wiajg przemyst nie jako zjawisko samoistne, ale osadzone w szerszym kontekscie gospo-
darczym i powiazane z pozostatymi dziatami gospodarki.

Analizowanie wskaznikéw posérednich pozwala na wzbogacenie tfa badan, a w obser-
wacji rozwoju i ewolugji struktur przemystowych moze by¢ szczegblnie pomocne do
uchwycenia trendéw dtugookresowych i zjawisk zachodzacych w skali makro. Daje tez
mozliwos¢ spojrzenia kompleksowego i czgsto uniwersalnego — poréwnywalnego w skali
miedzynarodowej.

Bardzo duze mozliwosci takich wlasnie posrednich analiz przemystu daje transport.
Jest on bowiem niejako kontynuacja sfery produkcji. Przewozy tadunkéw sg w tym rozu-
mieniu traktowane jako faza szeroko rozumianego cyklu produkcyjnego &ciSle uzalezniona
od zjawisk zachodzacych w przemysle.

Odzwierciedleniem komplementarnosci transportu w stosunku do innych sfery pro-
dukcyjnej jest proporcja migdzy wykonywanymi przewozami a wielkoécia produkcji prze-
mystowej. Z reguty, gdy rosnie liczba wyprodukowanych débr, wzrastajg przewozy 1 od-
wrotnie. Wedlug czesci ekonomistow zajmujacych si¢ powigzaniami transportu z otocze-
niem zalezno$¢ ta jest tak silna, ze nie jest mozliwe zwigkszenie dochodu narodowego, bez
jednoczesnego wzrostu dziatalnosci przewozowej (Burniewicz J., 1986: 25).

Dalsze rozwazania nad szczegOtowymi zaleznos$ciami pomigdzy sferg produkcyjna,
a transportem zostana zawezone do powigzan na styku przemyst — kolej. Skiania do tego
przede wszystkim trudna dostgpno$é danych statystycznych dla przewozéw drogowych
wynikajgca z silnego rozproszenia i zindywidualizowania transportu samochodowego, oraz
marginalna rola zeglugi w przewozach wewnetrznych. Takie ukierunkowanie badan powo-
duje jednak kilka istotnych ograniczen wynikajacych z differentia specifica kolei zelaznej,
ktore warto mie¢ na uwadze podczas oceny koncowych wynikéw i przy formutowaniu
wnioskow.

O wyborze uslug przewoznika kolejowego decyduje przede wszystkim znaczna zdol-
nosé przewozowa tej gatezi transportu. Cigza ku niej rowniez przewozy ladunkéw ktorych
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160 JAKUB MAJEWSKI

rozmiary, cigzar, lub niebezpieczny charakter utrudniaja korzystanie z transportu samocho-
dowego. Z kolei ograniczona dostepno$é miejsca nadania i odbioru fadunku (lub koniecz-
nos¢ przeladunku) eliminuje cz¢$¢ potencjalnych klientéw. Do ograniczen nalezy rowniez
stosunkowo mata szybkos¢ przewozu i osiaganie konkurencyjnosci cenowej po przekro-
czeniu progu minimainej odleglosci, ktéra sprawia, ze przewozy lokalne sg niemal w calo-
$ci zdominowane przez transport drogowy.

Tabela 1.
Udziat kolei w przewozach tadunkéw
w wybranych panstwach
Wielka Brytania 10,0%
Finlandia 23,9%
Niemcy 24.2%
Francja 26,6%
Bulgaria 39,9%
POLSKA 40,9%
Rosja 60,1%
Czechy 65,6%

Zrédlo: Rocznik Statystyczny GUS 1999

Uwarunkowania te prowadza do przesuniecia na kolej przede wszystkim tadunkéw
masowych i zamowieri klientéw posiadajacych wiasne bocznice — a WIEC przewozow zwia-
zanych giéwnie z tradycyjnymi galeziami przemyshi (wydobywczego, metalurgicznego,
drzewnego, chemicznego)'.

Jednak mimo silnego zatamania przewozow towarowych w latach osiemdziesigtych
i dziewigédziesiatych Polska nadal wyréznia sie pod wzgledem ilosci fadunkéw przewozo-
nych kolejg co pozwala uzna¢ je za wskaznik reprezentatywny, tworzac tlo dla posrednich
obserwacji zmian w przemysle.

Transport jako posredni wskaznik zmian strukturalnych przemyslu

Najogélniej rzecz ujmujac transport jest dziatalnoscia majaca na celu pokonywanie
przestrzeni. Jako, Ze ma ona charakter zorganizowany i celowy ewoluuje wraz z rozwojem
gospodarki. Kazda zgloszona potrzeba przemieszczenia tadunku ma okreélone znaczenie
gospodarcze i jest odzwierciedleniem zapotrzebowania gospodarki na okreSlona ustuge.
Mozna zatem jednoznacznie stwierdzi¢, ze sfera ekonomiczno-spoteczna wywiera wplyw
na powstawanie potrzeb transportowych, na ich poziom, charakter i w konsekwencji na
koniecznos¢ dostosowania oferty ilo$ciowej i jakosciowej ustug transportowych do poten-
cjalnego zapotrzebowania (Rydzykowski 1988, s. 12).

! Transport samochodowy w krajach wysokorozwinigtych dominuje na rynku przewozéw produktéw
rolniczych, zywnodciowych i réznego rodzaju maszyn (okolo 75-80% przewozdw), a kolejowy na
rynku paliw, rud i nawozéw (75-80% przewozow).
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Zmiany strukturalne przemyslu na tle przewozéw kolejowych 161

Odwrécenie tego twierdzenia dowodzi, ze pomigdzy przewozami fadunkéw, a wzro-
stem gospodarczym musi istnie¢ zaleznos¢, ktéra wymuszaja roznice geograficzne, specja-
lizacja produkcji i struktura przestrzenna gospodarki i ich zmiany.

W aspekcie przestrzennym potrzeby transportowe wystgpuja w obrebie ukladéw pro-
dukcji débr i ustug, na styku ukladéw produkcyjnych z osadniczymi, oraz wewnatrz ukia-
déw osadniczych. Odzwierciedleniem zjawisk zachodzacych w przemysle sa przewozy
w pierwszych dwoch grupach. Ladunki pojawiajace si¢ wewnatrz uktadéw produkcyjnych
to przede wszystkim surowce, p6ifabrykaty, prefabrykaty, oraz wyroby czastkowe powsta-
jace w ramach kooperacji produkcji. Na styku uktadow produkcyjnych i osadniczych do-
minuja natomiast przewozy dobr finalnych ze sfery produkcji do sfery konsumpcji i wyni-
kajace z roznic lokalizacyjnych przemieszczenia sily roboczej.

Tabela 2. Zmiany przewozow tadunkéw w Polsce

1960 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 1990 | 1995 | 1999
. [min t.]

| wegiel kamienny 91792 127419149632 | 162509 | 160869 | 120146 [107457| 87398
wegjel brunatny i koks 10876 | 13617 | 15914 | 17792 | 14611 | 11185 | 9175 | 6536
rudy 13743 | 19904 | 23766 | 26941 | 21746 | 18014 |13984 | 10479
mat.budowlane 47419 [47498 | 62301 | 63679 | 46901 | 20667 [21721 23063
ropa i przetwory naftowe 4107 [11493 | 15761 | 16625 | 13511 | 11870 |11635 13353
metale i wyroby z metali 15327 | 29254 | 42641 | 44457 | 34844 | 24431 |16202|12587
nawozy 4272 112124 | 15491 | 13674 | 13060 | 6413 | 5145 | 3435
art.chemiczne 4228 | 9406 | 14461 | 14757 | 14609 | 11840 | 9926 | 8698
plody i przetw. rolne 22283 (19562 | 20995 | 19742 | 15973 | 10422 | 5867 | 3793
drewno i wyroby z drewna 13268 [ 12598 | 14244 [ 13174 | 12595 | 6247 | 3323 | 3287
inne 46349 | 67783 | 78441 | 79695 | 64025 | 36940 | 19911 |13537

Zrodio: GUS. Roczniki statystyczne

Wielkosé przewozow

Generalnie przewozy towarowe, ktére sg bezposrednio powiazane ze strukturg, prze-
mystu mozna obserwowaé w trzech aspektach — ilociowym, jako$ciowym i przestrzen-
nym.
Do najbardziej ogolnych czynnikéw wplywajacych na wielko$¢ przewozéw kolejo-
wych nalezy skala i charakter produkcji, organizacja obrotu materialowego i organizacja
transportu. Popyt na przewozy fadunkoéw jest wigc konsekwencja wielkosci produkcji, a co
za tym idzie poziomu rozwoju przemystu. W rzeczywistosci jednak sytuacja ta nie jest tak
prosta. W krajach wysoko uprzemystowionych obraz ten modyfikuje struktura produkcji
i specjalizacja powodujaca, ze przewozone sg giownie pélprodukty i wyroby gotowe
0 znacznie mniejszych rozmiarach, za to o wysokiej wartosci, ktoére cigzg przede wszystkim
w strong transportu samochodowego.

UNIA EURDPEJSKA -
B omuwem e

-
-

FUNDUSZ SPOLECZNY

3
E




162 JAKUB MAJEWSKI

W ilosciowych obserwacjach przewozéw kolejowych w Polsce w ostatnim trzydzie-
stoleciu wyraznie widoczny jest spadek przewoz6w majacy swéj poczatek w latach osiem-
dziesiatych. Jego zrédtem nie jest jednak zmniejszenie produkcji, ale wiasnie wspomniane
zmiany strukturalne w przemysle. Wraz z postgpem technicznym i technologicznym, oraz
unowoczesnieniem proceséw produkcji wida¢ postepujace zmniejszanie sie zapotrzebowa-
nia na przemysty energochlonne, materiatochtonne i surowce.

AR000 -
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Zrodlo: Oprac. whasna na podst. danych GUS
Ryc. 1. Przewozy tadunkéw transportem kolejowym [min.t.]

Silny kryzys, ktéry byl wynikiem gwatltownych zmian i destabilizacji systemu eko-
nomicznego towarzyszacym pierwszym latom transformacji jedynie umacnia tendencje
z poprzedniego okresu. Znaczne zmniejszenie si¢ produkcji przemystowej dotkneto przede
wszystkim branze tradycyjne — niekonkurencyjne i nieprzystosowane do funkcjonowania
w warunkach gospodarki rynkowe;j.

Odzwierciedleniem tych zjawisk byt dalszy spadek transportochtonnosci gospodarki,
ktdry bezposrednio przetozyt si¢ na przewozy kolejowe”. Przewozy pasazerskie zmniej-

? Istnieje ogélna zaleznosé migdzy transportochionnoscia gospodarki, a zapotrzebowaniem na prze-

UNIA EUROPEJSKA -

0w STRATTE S BAOMGS FUNDUSZ SPOLECZNY




Zmiany strukturalne przemyslu na tle przewozéw kolejowych 163

szyly sig¢ w tym okresie o polowe, a towarowe o ponad 27%. Zaburzenia tempa inflacji,
wzrost bezrobocia i spadek realnych wynagrodzen sprawily, ze caly sektor transportowy
pekniacy role ustugowa wzgledem restrukturyzujacego si¢ przemystu znalazl si¢ w bardzo
trudnej sytuacji. Na spadek przewozéw kolejowych niebagatelny wpltyw mial réwniez
wszechobecny rozw6j motoryzacji® i wyeliminowanie zbednych przewozéw bedacych
elementem nieracjonalnego gospodarowania opartego na centralnym planowaniu.

Spadek przewozow wymusito przede wszystkim zmniejszenie energochlonnosci go-
spodarki i produkcji przemystowej - zwlaszcza w transportochlonnym przemysle ci¢zkim
i hutnictwie.

Co interesujace w szczegdlowych analizach bezwzglednych wielkosci przewozow po-
szczegblnych grup fadunkéw cezura roku *90 jest mato wyrazna. Spadek przewozo6w takich
tadunkéw jak wegiel kamienny, wegiel brunatny, koks, metale i wyroby z metali, rudy, czy
plody i przetwory rolne zostat zapoczatkowany zdecydowanie wczesniej — bo juz na po-
czatku lat osiemdziesiatych. W przypadku drewna i wyrob6w z drewna, a czg§ciowo row-
niez nawozéw tendencje spadkowe lat osiemdziesiatych zostaly wraz z transformacja nawet
zahamowane, a spadek przewozow materialéw budowlanych zamienit si¢ nawet we wzrost.

Co interesujgce rowniez tendencje wzrostowe odnotowane przed przemianami gospo-
darczymi zostaly na bardzo zblizonym poziomie, co wida¢ w przypadku przewozoéw ropy
naftowe), ktérych wzrost praktycznie nie zostat zahamowany.

Obecny dalszy spadek przewozow utrzymujacy si¢ réwniez przez cala dekade lat
dziewieédziesiatych, wynika z dalszego postepu i rozwoju gospodarki informacyjnej
w coraz wigkszym stopniu uniezalezniajacej przemyst od tradycyjnych przewozéw. Po-
twierdza to tezg, ze przewozy ladunkéw w Polsce zmienily swéj charakter i po okresie
transformacji, wraz z rozwojem nowego modelu gospodarki ich struktura ma zmieniong
forme.

Struktura ladunkow

W poprzednim systemie gospodarczym przypisywano kolei dominujaca role w syste-
mie transportowym. Centralne planowanie w warunkach niedoboréw powodowalo tenden-
cje do przesuwania na tory przewazajacej wiekszosci pasazeréw i fadunkéw ze wszystkich
grup. Hamowalo to rozwo¢j innych, nie przystosowanych do tak duzych obcigzen galezi
transportu likwidujac tym samym potencjaing konkurencje.

Po rozpoczeciu transformacji gospodarczej o strukturze przewozéw zaczely decydo-
waé mechanizmy wolnorynkowe, ktére zastapily sztaby planistow. Proporcje w przewo-
zach tadunk6éw na potrzeby poszczegolnych branz przemystu zaczely coraz bardziej zbliza¢
sie do rzeczywistej struktury sfery produkcyjnej. Zatamanie przewozéw zwigzane ze zmia-
nami w gospodarce, a p6Zniej rébwniez z wejsciem w faze transformacji dotkneto poszcze-
gblne grupy tadunkéw w réznym stopniu.

wozy masowe, ktore ze wzgledow technologicznych cigzg ku kolei.
! Transport samochodowy przejal znaczng czgéé tadunkow w zwiazku z oszezednosciami i zmniej-
szeniem jednorazowych zamowien
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Zrodto: Oprac. wlasna na podst. danych GUS
Ryc. 2 Struktura przewozéw wg grup tadunkéw

Dominujacym tadunkiem pozostal tradycyjnie wegiel kamienny®. Kolej zachowata
réwniez bardzo silng pozycj¢ w pozostatych przewozach tadunkéw masowych takich jak
metale i wyroby z metali, ropa i jej przetwory, oraz artykuly chemiczne.

Zrédlo: Oprac. wiasna na podst. danych GUS
Ryc. 3 Udziat przewozéw grup niektérych fadunkéw

* W zeszlym roku przewozy tego surowca spadly osiagajac 47% udzialu w strukturze ladunkéw.
Biorac pod uwage plany restrukturyzacji gérnictwa i zamykania nierentownych kopalfi oraz przysto-
sowania gospodarki do korzystania z nowych, bardziej ekologicznych Zrédet energii jest to tendencja
pozytywna.
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Zmiany strukturalne przemysiu na tle przewozéw kolejowych 165

W strukturze przewiezionych fadunkéw w najwigkszym stopniu spadt udziat plodow
i przetworéw rolnych — co wskazywaloby na malejace znaczenie rolnictwa i przemysiu
rolno-spozywczego. Klarownosé tego obrazu zaczela jednak od poczatku lat dziewigédzie-
sigtych zaburza¢ rosngca konkurencja transportu samochodowego oferujacego szybkie
przewozy, specjalistycznym taborem ktore sa zwigzane z przewozem artykuléw spozyw-
czych. Na wyparcie kolei z tego rynku miat réwniez wptyw niewielkiej $redniej odleglosci
przewozow dodatkowo pogarszajacej konkurencyjnosé kolei na tym rynku. Co znamienne
udzial nawozéw nie wykazywal podobnych prawidtowosci, co potwierdzaloby hipotezg
o zmianach wewnatrz transportu, nie za$ w samym przemysle rolno-spozywczym.

Wraz z poczatkiem lat dziewigédziesiatych — po rozpoczeciu transformacji — zatamat
sie rowniez udziat przewoz6w metali, co po szybkim wzroscie w poprzednim okresie mo-
glo byé odzwierciedleniem glgbokich trudnosci restrukturyzujacego si¢ przemystu cigzkie-
£o 1 hutnictwa.

Udzial przewozéw drewna i artykuléw z drewna i oraz rud pozostal na niezmienio-
nym poziomie. Przez caly trzydziestoletni okres rést natomiast trwale udzial przewozow
ropy naftowej i jej przetworéw. Wzrost udziatu odnotowaty rowniez przewozy artykutow
chemicznych i tworzyw sztucznych

Najbardziej spektakularny wzrost udziatu w catosci przewozéw kolejowych zanoto-
waly jednak w okresie transformacji przewozy materialtéw budowlanych, ktére po roku ‘90
nie tylko zahamowaty tendencje spadkowa, ale wrecz rozpoczgly okres systematycznego
WZIostu.

Zmiany przestrzenne

Popyt na przewozy tadunkéw poza wielkoscia produkcji, a wigc i poziomu rozwoju
gospodarczego kraju zalezy rowniez od lokalizacji producentéw i odbiorcéw débr. Czynni-
ki jakoéciowe okreslajace potrzeby przewozowe wynikaja konfiguracji wzajemnej ukladow
przestrzennych i miejsc zapotrzebowania na fadunki

Na poczatku opisywanego okresu Polska nalezata do grupy krajéw o wysokim stopniu
dostepnosci sieci kolejowej’. Stopniowo jednak na wielu istniejacych liniach zawieszano
przewozy. Proces ten przybral na sile szczegélnie w latach dziewigédziesiatych gdzie
w ciggu dekady dlugosé linii zmniejszyla si¢ o jedng czwarta.

W okresie powojennym w wyniku planowego ograniczania przewozow dostep do ko-
lei utracito ponad 100 gmin i niemal 300 miast. Poczatkowo bez dostgpu do potaczen ko-
lejowych pozostawaly glownie niewielkie oérodki i obszary wiejskie. Stopniowo jednak
proces ten obejmowal coraz wigksze pofacie kraju (Grzegrzotka K., 2000).

Réwnolegle z ograniczaniem pofaczen drugorzednych postgpowala koncentracja
przewozow na liniach magistralnych i pierwszorzednych osiagajac stan, gdy na szlakach
stanowigcych 52% dhugosci sieci i skupiajacych ponad 90% pociggow®.

Opisane procesy $wiadczy¢ moga posrednio o koncentracji struktur przemystowych

5 Wskaznik gestosci sieci kolejowej na poziomie 7,3 km/km® stawia kraj na si6dmym miejscu
w Europie za takimi krajami jak Niemcy, Czechy czy Belgia, ale przed Wiochami, Francjg i Wielkg
Brytania.

® mowa o liniach zelektryfikowanych
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w wigkszych osrodkach, a wigc rownolegle dezindustrializacji terenow peryferyjnych.
Likwidowanie potaczen §wiadczy tez o poglebianiu sie réznic mi¢dzyregionalnych i réznic
w uprzemystowieniu miast i terenéw wiejskich. Obserwujac regres sieci kolejowej polski
mozna latwo zauwazy¢, ze na obszarach przygranicznych — zwlaszcza na wschodzie —
powstaja peryferie oddalone od najblizszej czynnej stacji, lub tadowni o kilkadziesiat kilo-
metréw. Sg to zarazem obszary, do ktérych trudno dostarczyé surowce i komponenty i z
ktérych trudno wywiez¢ produkty. Sytuacja ta jest tu szczegélnie dotkliwa, bo tereny te sa
niejako skazane na peryferyjnos¢. Niepokoi réwniez fakt powstawania peryferii wewnetrz-
nych w Polsce Centralnej. Staborozwinigte regiony pogranicza Mazowsza i Mazur tworza
od niedawna najwigksza w kraju biala plame obszaréw nieosiagalnych pociaggiem, a wiec
mniej atrakcyjnych do inwestowania.

W powyzszej pracy ze wzglgdu na ograniczona iloé¢ miejsca nie zostaly wspomniane
kolejowe przewozy pasazerskie, ktére ksztaltowane w znacznej mierze przez dojazdy do
pracy rowniez mogg stac si¢ Zrodtem wiedzy o strukturalnych zmianach przemyshu.

Zaleznos¢ migdzy ewolucja struktur przemystowych, a transportem warta jest dal-
szych badan. Tym bardziej, ze przypadki aktywizujacej roli transportu na rozwdj innych
dziedzin opisywane sa wielokrotnie (cho¢ by na przykladzie budowy autostrad), a procesy
odwrotne znane sa w znacznie mniejszym stopniu. Tymczasem zle funkcjonowanie trans-
portu ogranicza sprawng dziatalnos¢ poszezegélnych dzialéw gospodarki, a brak spojnosci
migdzy dzialalnoscig transportowa, a pozostalymi dzialami ostabia ogoélne mozliwosci
rozwojowe gospodarki.
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