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Znaczenie transportu w gospodarcéwiatowe;j

Termin gospodarka obejmuje galdziatalnd¢ gospodarcg, czyli wytwarzanie dobr, czy #e
swiadczenie ustug, ktéra ma miejsce na danym obszaijawisko wspoétzalaosci roznych podmiotow
ekonomicznych, ktorych dziatalé® miata zasjg lub tez znaczenie midzynarodowe stworzyto
koniecznag¢ zaistnienia nowego, uszczegotowionego obszaruvbamkgo, ktory okrdany jest mianem
gospodarkswiatowej [3].

Jako najwczéniejszy przedmiot badaw tej sferze uznaje gsihandel mgdzynarodowy - mowa tu nie
tylko o handlu potproduktami czy wyrobami gotowymale take ustugami. Handel zagranicznyesio
okreslany jest jako ,podstawowa w# gospodarki swiatowej”’, poniewa jest on determinamt
podwyzszenia poziomu konsumpcji débr i ustug poprzez aspralokacji zasobow [3]. To Zgpozwala
nam stwierdz, ze bez istnienia handlu guzynarodowego, gospodarkaviatowa take w ogole by nie
zaistniatla. Handel mdzynarodowy natomiast, nie moégtby mieniejsca, gdyby nie mdzynarodowe
dziatania transportowe, dii ktorym mazliwe jest dostarczanie towarupagdzy miejscami oddalonymi
od siebie o wiele kilometréw. Transport, w najszgm znaczeniu, definiowany jest jako ,proces
technologiczny wszelkiego przenoszenia na odiégtozyli przemieszczania o0s6b, przedmiotow lub
energii” [1]. Transport w gospodarce nie jest jddpedynie dawg — korzysta on rowniez ranych
wytworow gospodarki stag si jednoczénie odbiorg, poniewa z jednej strony korzysta z mdych
gakzi gospodarki - jak np. przemyst metalowy czy heayi- jednoczénie umaliwiajac wymiare dobr i
ustug pomgdzy r&@nymi podmiotami gospodarczymi [12]. Transport zasrednictwem petnionych
funkgciji, tzn.: funkcji integracyjnej (integracja @pczeéstwa poprzezwiadczenie ustug transportowych),
funkcji konsumpcyjnej (zaspokajanie potrzeb przewegch) oraz funkcji produkcyjnej (zaspokojenie
potrzeb produkcyjnych poprzeiwiadczenie dziataln@i przewozowej) staje @i dziatalngcia o
charakterze komplementarnym w stosunku do resz¢paptarki [12]. Rozumieprzez to trzebazinie
istniejezadna inna dziatalrio, ktéra mozna by byto zagpi¢ dziatalng¢ transportow, poniewa jedynie
ona umaliwia spetnienie niezwykle istotnej - z punktu watia handlu ngidzynarodowego czy ie
migdzyregionalnego - funkcji pokonywania przestrzeni.reguly, kiedy rénie liczba przewozow,
obserwuje si réwniez wzrost liczby produkowanych débr, a to pokazuge,w znakomitej wikszaci

sytuacji nie mana zwekszy dochodu narodowego, bez zkgzenia tym samym
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rozmiarOw dziatalnéci transportowej [12]. Aby zbadde zaleznosé nalezy doktadnie poznaczynniki, ktére
ze soly korelup i wplywaja na wzrost gospodarki oraz transportu, poniewej one r@ne zakresy czy
nawet odmieng site oddziatywania na the aspekty. Wszystkie ong paosrednimi oraz bezpoednimi
czynnikami, ktore wptywaj na rozwoj transportu.Wspoizatesci te mana podziek na dwie grupy [4]:
* zewretrzne, wysgpujace w relacji transportu z igrkategory gospodarki;

* wewretrzne, wysgpujace jw w danych systemach transportowych.

We wspéizalenosciach wewgtrznych mana jeszcze rozemi¢c powigzania:

» wewngtrzgakziowe, ktére wysipuja w okreslonych ga¢ziach transportowych;

* migdzygatziowe, ktdre zachodzpomidzy r&nymi gakziami transportowymi.

WSPOLZALEZNOSCI WYSTEPUJACE W PROCESIE ROZWOJU TRANSPORTU
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Rys. 1 Wspoétzalenosci wystkpujace w procesie rozwoju transportu
Zrodto:[4]

Okrelone potrzeby danych dziedzin gospodarki wymusrazwoj transportu. W sytuacji modelowej w
pierwszej kolejnéci powinno mi€ miejsce planowanie rozwoju gospodarczego, ktorywayje
zapotrzebowanie na przewozy a potem rozwdj tramgpéitdéry umaliwia zaspokojenie tych potrzeb. Ze
wzgledu na niepodzielri@ infrastruktury nie ma midiwosci stopniowego dopasowania inwestycj
infrastrukturalnych do popytu, jaki jest w danym mmncie na rynku. Powoduje to skokowy charakte
rozwoju urzdzer oraz obiektow infrastrukturalnych. Nalewyrozni¢ trzy warianty rozwoju infrastruktury
transportu w stosunku do potrzeb gospodarki nareflomzwéj infrastrukturalny wyprzedzay rozwoj
transportu, rozw0j opdiony w stosunku do rozwoju transportu oraz rozwa@mienny.

Pierwszy wariant rozwoju infrastruktury, z uwaga mardzo diugi czas w jakim powstajez#ia z
inwestycji infrastrukturalnych, natany jest na kidy. Bardzo cgsto ma to zwjzek z rozwojem nowych

inwestycji zwgzanych z technologiami przewozowymi. Bwm problemem w tym wariancie rozwoju, jest
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niewatpliwie okreslenie rozmiaru teje inwestycji. Trzeba rozwgc to z punktu efektywriei, poniewa
zbyt mate lub zbyt die inwestycje $ nieekonomiczne, gayskutkuje to przeinwestowaniem. Drugim
wariantem jest rozwoj opaiony, ktéry w stosunku do potrzeb jest nigmliwie niekorzystny dla
gospodarki narodowej. W tym wariancie wymije wiele skutkow, ktéreaszaréwno bezpwednie jak i
paosrednie. Mog sie one przejawianp.w postaci spadku jaka ustug transportowych, ktoryetizie wynikat

Z rznego rodzaju strat powstatych w transporcie, jakwgyostu ogolnych naktadow jakie trzeba péaiea
rozwoj transportu, co przyczyniesdo realizacji inwestycji pod prespotrzeb. Jednak w tym wariancie
niewtasciwy rozwdj infrastruktury mge wywota straty w innych dziedzinach gospodarki, a prowadai
moze nawet do ogllnego pogorszenia lsytu spoteczistwa. W trzecim wariancie, ktéry jest poteniem
obu wymienionych, wysgpuje zaspokojenie zekszonych potrzeb z jakignokreslonym opd&nieniem i
stworzenie rezerw poprzez wybudowanieagdea oraz obiektow infrastrukturalnych, ktére przekiagav
danym momencie popyt. Nieprzestrzeganie zasad majmego i wyprzedzagego rozwoju transportu nae
powodow& straty gospodarcze, a czasem i unigdmdaé (w okrelonych warunkach) rozwdgj
gospodarczy[4].Na podstawie tego 2zna wysng tez, iz ogolna efektywn@ catej gospodarki narodowej
jest w durym stopniu zalena od rownomiernego i kompleksowego jej rozwojdirastruktura transportowa
jest wiec ogniwem, ktorego nie nzoa zaniedb&a- w przeciwnym razie przyczyniesto najpierw do spadku
efektywndci zintegrowanego faucha dostaw, a nagghie do obnienia efektywnéci pozostatych
elementow gospodarki. W sytuacji, gdy nie przzmje s¢ uwagi do rozwoju infrastruktury transportowej,
charakteryzujcego s¢ mah dynamilky w porownaniu do innych elementéw gospodarki orazrzeb
transportowych, dochodzi do ohkania skuteczriwi rozwoju innych gafzi gospodarki. Wynika to z
hamowania mdiwosci produkcyjnych na skutek niedorozwoju transpoiozna wic powiedzi€, ze
wszystkie nieprawidtowe zataosci pomkdzy rozwojem infrastruktury oraz rozwojem gospodark
narodowej, powodygj obnizenie efektywnéci gospodarki, a wkiwy podziat nakladéw na rozwoj
infrastruktury i inne elementy gospodarki wptywaja wzrost efektywniei oraz pozytywne oddziatywania

pomiedzy tymi dwoma ogniwami [13].

WARTANTY ROZWOIU TRANSPORTU W STOSUNKU DO POTRZEB ROZWOJU

GOSPODARKI
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Rys. 2 Trzy warianty transportu w stosunku do pelirozwoju gospodarki
Zrédio: [4]
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Istniep takze inne czynniki, ktére magnegatywnie wptywé& na rozwdéj gospodarki narodowej. Do te
grupy naley nadmierny wzrost transportochtorsitd Na pogcie transportochtonrgoi gospodarki narodowej
sktada s}: praco-, energo- i materiatochtoriéoMowa tutaj o zayciu materiatow, pracyywej oraz energii,
ktéra ma miejsce w dziataldo transportowej. Aby uogOlaite definicjg, mazna przyj¢, ze jest to stan, w
ktory jest zaangawana dziatalng transportowa, wynikaga z podjcia take innej dziatalnéci - takiej jak
gospodarcza oraz spoteczna. Poprzez stan zaamgaia dziatalnéci transportowe] przyjmuje &i,stan
zaangaowania pracy zywej i uprzedmiotowionej przy transportowej obstadavszystkich dziatdw
gospodarki narodowej, wdznie z obstug indywidualnych potrzeb ludsdoi w istniegcym aktualnie
zorganizowaniuzycia spoteczestwa” [5]. Tak wec transportochtonnié gospodarki narodowej néie
rozumie, jako stosunek naktadow, ktére przenosirs dziatalné¢ transportow, do efektow ktére mama
oskhigna¢ w ramach tej dziataldei. To wignie ten charakter produkcyjny, jaki posiada dzrad&d
transportowa, decyduje o przeniesieniu wanitprodukcji transportowej na wszelakie dobra pris=mzczane,
oraz powgkszaniu wartéci tych débr. To powodujeziwzrost transportochtonga implikuje zwickszenie
si¢ jednostkowych wartai dobr, ktére g przemieszczane, przy jednoczesnym ‘&z jednostkowych
kosztéw jakie $ ponoszone za wytworzenie, co daje w efekcie wzeest [5]. Z uwagi na golty rozwgj
gospodarki i relacji przewozowych w niej wggtijagcych, systemy transportowe przestaty¢ [gtozone
jedynie z dwoch ogniw, tj. dostawcy i odbiorcy, gsi&puje w nich wgcej podmiotow i kady z nich ponosi
koszty, jednoczmie partycypujic w zyskach — tak zorganizowane systemy transpertoesz miano
tahcuchow dostaw [11].

Zintegrowane tancuchy dostaw

Systemy transportowe zorganizowane wactechy dostaw, powstaly w  wyniku gzenia przez
przedsgbiorstwa do osigania przewagi konkurencyjnej i dominacji w wytyogm segmencie rynku. Aby
bytlo to maliwe potrzebna jest nienaganna wspoétpraca pdmyi poszczegolnymi ogniwami faucha
dostaw. tacuchy dostaw, w ktorych kde z ogniw wspoipracuje z pozostatymi, ckaeske mianem
zintegrowanych tacuchdéw dostaw.Specyfikzintegrowanego facucha dostaw definiuje kilka elementow.
Podstawowym z nich jest wzajemne porozumienie wpigruwspotpracujcych ze solp podmiotow,
likwidujace wiele dotychczas istnigych medzy nimi barier, w celu zagdzania i koordynacji przeptywu
dobr, od surowcow do wyrobow finalnych, nabywanpehez konsumentow i innychzytkownikow. Celem
takiej wspoipracy jest gtenie do rozwoju efektywrioi poszczegolnych przedbiorstw i ich sieci jako
catasci, dzieki integracji i koordynacji, jak réwnieoptymalizacji wartéci dodawanej przez poszczegolne
ogniwa tacucha, w celu dostarczenia do klienta produktu ustugi o okrélonym poziomie jakéci[15].

W literaturze fachowej istnieje wiele definicjinkeucha dostaw - A. Stenger wraz z J. Coyle definiu
tancuch dostaw jako ,zintegrowane zalzanie poszczegoélnymi przeptywami czyseiologistycznych,
przetwarzajcych i ustugowych od sprzedawcow do konsumentéucaarych, niezbdnych do szybkiego i

nienagannego wytworzenia ustugi lub produktu’[T¥htomiast M. C Cooper oraz L M Ellramizuch
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dostaw okréaja, jako ,integrujca filozofi¢ zalazong w celu zargdzania globalnym przeptywem w kanale
dystrybucji od dostawcy do ostatecznego klienta5][1lJeszcze inaczej fauch dostaw opisuje M.
Christopher, nazywag¢ go ,sieci wzajemnych i wspoétzakmych organizacji, ktére na zasadzie wzajemnej
wspotpracy kontrolwj, nadzoryj i rozwijaja przeptywy débr i informacji pomdzy kontrahentami fecucha
dostaw’[2]. Istnienie takiej mnogoi definicji jest potwierdzeniem faktuz zintegrowany tacuch dostaw,
mimo na pierwszy rzut oka prostego schematu, jeEshentem skomplikowanym. Wedtug ekspertow z
dziedziny logistyki, w XXI w. integracja faucha dostaw jest jednak niedba do przetrwania i
funkcjonowania podmiotu w nowych warunkach powspegtkonkurencji. Konkurencja wywiera pres;
konieczné¢ zmniejszania kosztéw, wzrostu efektywoiodziatal, a take wzrostu produktywniwi aktywow
przedsgbiorstw. Takie zalkenia § mazliwe do osiagniecia jedynie dzki integracji taicucha dostaw.
Catkowita integracja we wszystkich ogniwachhdacha mae przynié¢ korzysci w postaci wzrostu
potencjatu nawet do 25% [15].

Funkcjonujce na rynku przedsbiorstwa doszty do wnioskuz ive wspoétczesnej gospodarce to nie firmy
konkurup ze sob, ale taicuchy dostaw, ktérychasone czscig. Relacje pondzy tymi taacuchami czsto
ulegap globalizacji. Wynika to z tegozirynek coraz ogciej wykracza poza granice kontynentow, a nie
tylko obejmuje konkretpgospodark [2]. Wspoétczesne preferencje strony popytowej tytlansportowego
wptywaja zarbwno na zwkszenie efektywnixi czasowej procesu transportowego, jak roOwma wzrost
liczby podmiotow $wiadczcych kompleksow obstug procesow logistycznych. Efektem tego jest
powstawanie nowych przedbiorstw w sektorze TSL (transport-spedycja-logisjyk Popyt na
kompleksowe ustugi logistyczne wymusza procesygiateyjne w tym sektorze. Wskutek tego wepsije
migdzygatziowa integracja na poszczegolnych ptaszczyznath [1
* techniczno-technologicznej (dopasowasiedkéw transportu oraz infrastruktury liniowej i mkdiowe)),

* organizacyjnej (np. jeden operator),

» ekonomicznej (np. wd¢anie stawek tutto — ustalanie podobnych stawekassportsrodkami r&nych
gakzi transportu),

* organizacyjno-prawnej (przy, ujednolicony system odpowiedziakeoi regulaciji),

* informacyjnej (wzrost wzajemnego zaufania poprzagstosowanie jednolitego systemu wymiany
informacji miedzy nadawcami, przewaikami, urzdami i agencjami celnymi),

» wzrost monitorowania przeptywow guizynarodowych w celu zabezpieczenia dostaw importow

* zwigkszenie sprawrigi powigzan w celu zapewnienia dostaw w odleglte aBk swiata

Kluczowym aspektem prawidtowego funkcjonowaniactachéw dostaw jest wspoétpraca operatoréw z
réznych krajow. Medium takiej wspoétpracy organizacje mgidzynarodowe takie jak: Mdzynarodowy
Zwigzek Towarzystw Szynowo-Drogowych (MIRR), czy taeterunit. Tworz one mgdzy innymi wspéine
normy i standardy, unifikgjdokumenty, a tate prowadz jednolity polityke marketingows. Jedn z
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najwazniejszych zalet zintegrowanychitauchéw dostaw jest wdaie wprowadzenie jednolitej dokumentaciji
dla r&nych gaézi transportu, co unmiwia realizacg calego transportu ,,od drzwi do drzwi”, na pods&awi
jednej umowy przewozu. Praktycznym przykladem Uaidji dokumentéw jest konosament
Miedzynarodowego Zrzeszenia Spedytorow FIATA - FBL ganMultimodal Transport Bill of
Ladinglnegotiable). Wystawiany jest on przez spedyt ktory zobowjzuje s¢ do wykonania transportu i
objety jest odpowiedzialrieia od chwili przygcia towaru do chwili wydania. Odpowiedziakdow takiej
sytuacji jest roztbona rownie na wszystkie podmioty uczestrace w procesie realizacji ustugi [14].
Oprocz tego, waym podmiotem, ktoremu przypisujeesudziat w zwekszaniu konkurencyjriai
zintegrowanych kcuchow transportowych jest centrum logistyczne.@enttakie jest definiowane jako
~-miejsce, w ktéorym dziata co najmniej dwoch przewikow kierugcych se wspélnymi zasadami w zakresie
budowy i wykorzystania ugdzer transportowych, przetadunkowych oraz magazynéwewaznicy Ci przy
uwzgkdnieniu optymalizacyjnego kryterium ekonomicznedoiatap wspolnie lub niezalaie i zgodnie z
wczesniej ustalonymi regutami pagiowania w zakresig¢zenia transportu bliskiego z transportem dalekil
oraz oferowania kompleksowych ustug logistyczny¢h4]. S to podmioty samodzielne, gd w ich
funkcjonowaniu dig wag: przywiazuje se, by maksymalizowazysk ptyracy z proceséw towarzysazych
przeptywom produktéw. W rozumieniu instytucjonalnymozna stwierdzi, ze centrum logistyczne to
obszar, na terenie ktérego operatorzy logistyctaeiup swoim klientom peten pakiet ustug logistycznych
wykorzystugc w tym celu infrastruktuyrtechniczi, bedaca na wyposaeniu danego centrum. Do jego zada
wlicza st przetadunki, sktadowanie, a tak kompletagj i przewdz tadunkéw pochogeych od wielu
dostawcow i skierowanych do wielu odbiorcow. Prnalezie centrow logistycznych znajdaych s¢ na
terenie Europy, mma zauwayc¢, ze wieksza¢ z nich zlokalizowanych jest na terenach portowytynika
to z faktu, ¥ porty morskie wchodgw skiad infrastruktury punktowej zintegrowanyclzgnozow morsko-
ladowych. Sprawng dziatania takiego portu nie mie kluczowe znaczenie dla konkurencyjoomorsko-
ladowego zintegrowanegoneucha transportowego, co sprawiaentrum logistyczne stajeggego wanym
sktadnikiem [14]. Kolejnym bardzo viaym elementem zintegrowanegadacha dostaw jest jednostka
tadunkowa. W tym przypadku mowa o zunifikowanejnestce kontenerowej, urdoviajacej przewoz
tadunku ranymi gakziami transportu bez konieczud jego przetadunku. Z organizacyjnego punkti
widzenia jest to element bardzo utatw@j realizacje procesu przewozowego.

Rozw0j i wzrost znaczenia zintegrowanychdachow transportowych szeroko wptywa na wspotcges
gospodark zajmupc silne pozycje nie tylko w sektorze transportie edwniez w segmentach rynku, w
ktorych wystpuja poszczegllne podmioty deuchow, przyczyniac sk tym samym do wzrostu
gospodarczego i pagtu poszczegllnych patw i regiondw poprzez rozwdj oraz wzrost efektywaio

uczestnikéw tacuchow.
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Wplyw zintegrowanych taicuchdéw dostaw na rozwéj wspétczesnej gospoda
Aby pokazé& praktyczny wptywzintegrowanych cuchow dosta na gospodark nalezy odnie¢ si¢ do
faktycznych liczb i statystykdotyczcych rozwoju danych podmiotow czyzt@aistw i ich powjzan z
danymi dotyczacymi przewozoéw intermodalnych czyzt&ombinowanych, &dacych platforna przeptywu

tadunkow w przewozach zintegrowan:

PKB w Unii Europejskiej w latach 1998 - 2009 (mld
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Rys.3 PKB w Unii Europejskiej w lath 199¢- 2009
Zrodto:Opracowanie wiasne na podsta [6]
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Rys. 4Liczba tonokilometrow w przewozach kbinowanych zrealizowanych przez podmioty tate do
UIRR
Zrodto: Opracowanie wlasne na podstav[6]

Pierwszym, prawdopodobnie napméejszym porownaniem jest zestawienie liczby toluvketréow
wykonywanych w zintegrowanychieuchach transportowych z PKB danychgtw. W tym opracowani
oparto s¢ na danych diyczacych Unii Europejskiej. Jak widana powyszych wykresach nima dostrze:
pewry zaleznos¢ miedzy przewozami kombinowanymi a PKB. W celu dokiajsiego okrdenia stopnie

korelacji tych wielkdci policzono wspétczynnik korelacji Pearsc— jest on réwy 0,914552
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Tabela 1. Sita skorelowania elemen

Korelacje Ujemne Dodatnie
Staba 0©,3)-0 0-0,3
Przecétna (0,5)- (-0,3) 0,3-0,k
Silna (4)- (-0,5) 05-1

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Zajl994 s. 237

Na podstawie danych, zawartych w tabe mozna stwierdz, iz jest to silna zaleos¢ dodatnia, cc
oznaczaze wielkas¢ takich przewozow jest w dym stopniu skorelowana z produktem krajowym brutte
ukazuje niepodwalng wspoétzalenos¢ miedzy tymi dwoma wielkéciami i ich wzajemny wptyw na ebie.
Kolejnym elementem, ktéremu warto przyjézse blizej jest obrot konteneréw w portach morskich i sjx
jego ksztattowania siw latach 2005 2011.:

Przyrosty % obrotéw kontenerowych w portach
europejskich wzgledem roku 2005
30,00%
25,00%
20,00% f—
15,00%
10,00%
5,00%
0,00%
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Rys. 5Przyrosty procentowe obrotu kontenerami w portaéhvzgkdem roku bazowego (20(
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstay[6]

Na Rys. 5 widé& jak ksztaltuje s procentowa zmiana obrotu jednostkami kontenerowyurportach
europejskich w latach 2005 2011. Wykres obrazuje jak gy wzrost notowany jest w zintegrowan
transporcie.Mjdzy rokiem 2008, a 2009 bserwuje si wyrazny spadek tempa przyrostu, jednak trz
pametac o tym, ze to czas globalnego kryzysu finansowegacvgam fakt utrzymania przyroswzgledem
roku 2005jest juz sporym sukcesem. Jest to kolejny dowod naédozintegrowne tacuchy transportowe
pozostag w silnym powjzaniu z gospodagk Swiatowg | mag na ng dwy wplyw.

Zreszt, nie tylko gospodarkawiatowa, ale take gospodarkanarodow: jest silnie zwizana z

transportem. Wda¢ to na przyktadzie Chin, ktére w roku 21 odnotowaty PKB w wysoksi 5,269 biIn€, co
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jest dug wielkoscia, biorac pod uwag fakt, iz jest to prawie potowa PKB USA. (EU Transport irgdties
2013). Warto przy tym zwré€i uwag na fakt, £ Chiny g jednoczénie pastwem, ktdére mocno
wykorzystuje zintegrowanenauchy transportowe. Doktadniej obrazuje to tabela Rtérej ukazano ranking
portbw kontenerowych néwiecie, lgdacych czscig infrastruktury punktowej w zintegrowanymnfauchu

morsko-hdowym.

Tabela 2. Wielkét obrotéw kontenerowych w najgkiszych portackwiatowych

Miasto/Port Liczba jednostek TEU (kontener 20-
stopowy), kidre przeplynely przez port w
roku 2011

Szangha 32 529000

Singapur 31 649 000

Hong Kong 23117000

Shenzhen 22941 000

Buszan 17 046 000

Ningbo-Zhoushan 16 175 000

Guangzhou 14 547 000

Qingdao 14503 000

Dubai 13 280 000

Tianjin 12 303 000

Zrédto: [10]

Istotryg informacp, ktéra ukazuje tabela 2 jest ta, $pardéd 10 portowswiatowych o najwgkszym obrocie
kontenerowym, a7 jest potaonych na terenie Chin. Nalg réwniez nadmient, iz Chiny w roku 2011,
odnotowaly PKB w wysokii 450% wielkdci PKB zanotowanej w roku 2002 (EU Transport inUres
2013). Kolejne wykresy pokazujak wyghdaty zmiany PKB i obrotow kontenerowych w portadtinskich
w latach 2002-2011.
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PKB Chin w latach 2002-2011 (mld €)
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Rys.6 Wysoké&¢ PKB Chin w latach 20(-2011 w mld € [7]
Zrodto: Opracowanie wtasne na podstav [7]

Wielkosc obrotu kontenerow w wiekszych
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Rys.7 Wielkdci obrotowkontenerowych w najwkszych portach chskich w latach 20(-2011
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstay[9]

Jak wid& przebieg tych wykresow rowniejest podobny. Aby ok&i¢ jak mocno g one ze sab
skorelowane, ponownie nale obliczy¢ wspoétczynnikkorelacji Pearsona, ktory w tym wypadku wyn
0,942115, co réwnieoznacza siljp korelacg dodatny. To pokazuje jak wielki wptyw w przypadku CF
majy zintegrowane f#écuchy dostaw na funkcjonowanicate] gospodarki, dulac jedry z najbardziej

fundamentalygich przyczyn rozwoju gospodarczego tegaghaa
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Podsumowanie

Stan gospodarliwiatowej, ale rownig narodowej czy lokalnej, jest podatny na wielenych zjawisk.
Jednym z tych zjawisk jest transport. Zintegrowkteuchy dostaw, jako gat dziatalngci transportowe;j
odgrywaj duza role migdzy innymi w poszerzaniu rynkdw zbytu, poprzez wiahie realizacji transakcji
,0d drzwi do drzwi” przy ayciu r&znych gaézi transportu. Unifikacja dokumentow, czyzteozwigzan
informatycznych wewstrz takiego tacucha jest take sporym utatwieniem dla samej realizacji takiego
procesu. W powiszym artykule przedstawiono jak wiglkole petnp tancuchy dostaw w ksztattowaniu
gospodarki i je] wzrécie, co zostato zobrazowane na przyktadzie Uniiogajskiej oraz pastwa

chinskiego.

Streszczenie

W artykule przedstawiono sposoby, w jakie zintegme facuchy dostaw mag wpltywaé na
gospodark, oraz si¢ tych oddziatywa.W rozdziale pierwszym omowiono znaczenie transpont
gospodarceswiatowej. W kolejnym rozdziale opisano czym gintegrowane #&cuchy dostaw i jakie
teoretyczne korz¢i maoze nig¢ ich zastosowanie. Na koniec przedstawiono wptyehtg tancuchoéw na
gospodark, poprzez zilustrowanie i omowienie sytuacji gosgpodych, w ktérych ksztattowaniu znacz
rol¢ odgrywaj wiasnie zintegrowane fauchy dostaw funkcjongge na szczebldwiatowym czy te

narodowym.

Role of the integrated supply chains in the modereconomy
Abstract
The article presentsmethods in which integratgublsuchains may impact on economy and shows power
of this impact. First chapter reference to the ificgnce of transport in the global economy. Secohdpter
Is about what integrated supply chains are and tieairetical advantages may bring application efrthin
the end of the article presented impact of thepplgichains on the economy by illustrating and asstng
the economy situations in the formation of whictbsantial role is played by integrated supply chain

operating on international or global level.
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