Elzbieta GOLEMBSKA

WPLYW ROZMIESZCZENIA JEDNOSTEK ORGANIZACYJNYCH
OBROTU TOWAROWEGO NA JEGO TRANSPORTOCHLONNOSC

l.Uwagi ws tepne

Celem niniejszych rozwazan jest okreélenie zwigzku pomiegdzy rozmiesz~
Czeniem jednostek organizacyjnych obrotu towarowego w przestrzeni gos -
Podarczej a transportochionnoécia tego obrotu. Problem ten stat sig
Przedmiotem zainteresowania badaczy u schyiku lat siedemdziesiatych oraz
pPoczatkach osiemdziesiatych. I tak, R.Domafiski stwierdzik [2], iz decy -
Zje realizujace zamierzenia rozwojowe powoduja uruchomienie mas tadunkdw
rozproszonych w wielu miejscach i ich skupienie w niewielu -miejscach o
wzmozonej aktywnoéci rozwojowej. Po stworzeniu nowych zdolnosci wytwor-
czych i usZzugowych rodzaje i kierunki ruchu tadunkéw zmieniaja sige. In-
dukowane ruchy %tadunkéw sa czgsto zdeterminowane w wysokim stopniu np.

przez lokalizacje¢ dostawcéw, ktdrych moze byd niewielu., Liczba alter=-
natyw ruchu wzrasta, gdy rozwéj wkracza w faz¢ autonomiczna, wraz 2z
ktéra nabiera znaczenia optymalizacja ruchu, minimalizacja’ odlegtosci

i kosztéw przewozu.

Ze wzgledu na fakt, iz ruchy %adunkéw w czasie i przestrzeni uwarunko=-
wane sa migdzy innymi sprawnym funkcjonowaniem obrotu towarowego,to or=-
ganizacja przestrzenna zbioru wyspecjalizowanych podsysteméw zajmuja-
cych sig handlem zalezy od rozmieszczenia dostawcéw i odbiorcoéw kazde=
go z nich [97]. H

Jako kryterium dostosowywania przestrzennej organizacji tych podsyste-
méw do ich rozmieszczenia, nalezy przyja¢ minimalizacje kosztéw trans-
portu i zamrozenia $rodkéw w zapasach magazynowych przy jednoczesnym do-
skonaleniu sprawno$ci obsiugi, mierzonej np. czasem pracy transportowej.

Azeby znalez¢ odpowiedz na pytanie czy i jaki jest zwiazek . pomiegdzy
rozmieszczeniem jednostek obrotu a transportochlonnos$cia tego obrotu, w
pierwszej kolejnos$ci przedstawiono wyniki badah teoretycznych i empiry-
cznych dotyczacych rozmieszczenia jednostek obrotu towarowego. Nastepnie
scharakteryzowano podstawowe problemy transportochionno$ci obrotu towa=-
rowego w s$wietle wynikéw badarhh  empirycznych.

Zwiazek pomigdzy rozmieszczeniem jednostek organizacyjnych obrotu to-
warowego z transportochXonnoécig obrotu winien by¢ przedmiotem szcze=-
gélnej uwagi tym bardziej, Ze inwestycji obrotu towarowego nie =zaliczo=-
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no do przedsigwzigc¢ o strategicznym znaczeniu dla gospodarki. Oznacza to
niezbyt racjonalna hierarchizacje celéw polityki gospodarczej. W efekcie
takiej polityki nadrzedno$¢ produkcji nad obrotem towarowym pozostaje
sprzecznosci z racjonalnym przemieszczeniem towardéw w obrocie.

w

2P rEZRyRCcaZRyRN Ry dfeSzEisnEtieRgRrEalcE] el PR Ziels Btaraz ot -

nej obrotu towarowego
Warunkiem koniecznym poznania zwiazkéw przyczynowo skutkowych pomig-
dzy rozmieszczeniem w przestrzeni jednostek obrotu towarowego a trans-
portochtonnodécia tego obrotu jest przeprowadzenie krétkiej charaktery-

styki przyczyn dezintegracji przestrzennej obrotu towarowego. Do jednych
z najistotniejszych przyczyn dezintegracji szeroko pojetego systemu
strybucji débr z systemem produkcji tych débr zalicza sig [§53]:

1. Réznice w zagospodarowaniu poszczegélnych regionéw ze szczegélnym
uwzglednieniem monocentry cznej struktury wojewddztw i koncentracji
westycji w miastach wojewddzkich,

2. Nieréwnomierny podziak nakladéw inwestycyjnych na rozwéj przemystu
i rozwéj infrastruktury technicznej i spotecznej,

dy -

in-

3, Brak.racjonalnych przestanek rozmieszczenia oérodkéw dystrybucji
wiglgdsm przemystu,

‘Nieréwnomierny podzial naktadéw inwestycyjnych na rozwéj przemysiu i
infrastruktury technicznej i spotecznej, do ktérej zalicza sie obrét
towarowy jest jedng z powazniejszych przyczyn dezintegracji przestrzen-
nej obrotu towarowego,

Wazkim argumentem w tych rozwazaniach sa interesujace wyniki badan,do-
tyczace wielkosci i struktury naktadéw inwestycyjnych w gospodarce
rodowej, przeprowadzone przez A.Mykaja [13]. Okazuje sig bowiem, ze

.boom" gospodarczy gospodarki krajowej lat siedemdziesigtych nie

na-

doty~-
czyt zupeknie obrotu towarowego, gdyz udzial nakiadéw na obrét towarowy
w stosunku do nakladéw ogdiem wynosit w latach 1961-1980 tylko od okoxo
3% do 2%. Nie wymaga zatem specjalnego uzasadnienia: fakt przejmowania
przez sferg produkcji wigkszosci zapas6w surowcoéw i materialdéw, a takze
wyrobéw gotowych. Dla porzadku nalezy podkreslié jedynie, iz w latach
1965-1969 nastgpil nieznaczny wzrost wielkosci nakiaddw inwestycyjnych
w obrocie towarowym, ktéry wynosit od 3,1% w 1965 do 3,6% w roku

W roku 1970 nastapil znaczny spadek wielkosci tych nakiadéw do 2,4%
stosunku do naktadéw inwestycyjnych na gospodarke narodowa.

1968,
w

Nalezy zadaé sobie pytanie, jaki z tego wyptywa wniosek? Otéz z  duza
w
dodatku

zaleznos$dé

ostroznodécia mozna stwierdzié¢, iz wobec braku jakiegokolwiek rbzwoju
~akresie obrotu towarowego, w dwudziestoleciu poprzedzajgacym w
kryzys gospodarczy lat osiemdziesiatych decydujacy wpiyw na
pomigdzy rozmieszczenizam jednostek obrotu towarowego a poziomem
portochlonnoéci tego obrotu maja decyzje lokalizacyjne

trans-

znacznie wczes=

niejszego okresu gospodarczego. Przedstawienie merytorycznych podstaw

tak
czy
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takich decyzji wiaze sig zreszta scislej z podanag w§293, trzecia przy-
czyna dezintegracji przestrzennej obrotu towarowego, sprowadzajaca sie
do stwierdzenia braku racjonalnych przeslanek rozmieszczenia os$rodkdéw dy-,
strybucji wzgledem przemystu,

W poczatkach lat pigcdziesiatych rozmieszczenie jednostek obrotu towa-
rowego w przestrzeni gospodarczej miako charakter do$¢ przypadkowy, gdyz
preferowanie rozwoju przemysiu spowodowalo podejmowanie szybkich, doraz=-
nych decyzji lokowania zapaséw towardw w tych obiektach, ktére ze wzgle-
du na znaczny stopien amortyzacji, a takze ze wzgledu na nieprzydatnosc
dla celéw produkcyjnych adoptowano dla potrzeb magazynowania hurtowego.

. W latach 1950-1960 zajmowano sig giéwnie lokalizacja sieci detalicznej

wykorzystujac do tych celdw metody logiczno-dedukcyjne. W latach szesdé-
dziesiatych - M,Jerczyniska [ 7] jako jedna z pierwszych przedstawila za-
gadnienie racjonalnego obszaru dziatalno$ci jednostek obrotu towarowego
i ich optymalnej lokalizacji, jako problem wyboru, ktérego kryterium sta-
nowity Xaczne koszty transportu.

W tym samym okresie J.Bﬁga [1] przedstawit model lokalizacji jednostek
obrotu towarowego z wykorzystaniem podejscia numerycznego. W przeciwieri-
stwie do J.Bugi, W.Suchecki [197] opracowat model lokalizacji  jednostek
obrotu towarowego w przypadku ciagiym, co oznacza, Ze nowy obiekt moze
by¢ zlokalizowany w dowolnym punkcie badanego regionu. Koncepcja rozwo-
ju kierunkéw lokalizacji jednostek obrotu towarowego lat sze$cdziesig-
tych sprowadzaly sig¢ zatem do nastgpujacych:

1. Koncentracja asortymentowo-przestrzenna jednostek obrotu towarowego.

2. Trojszczeblowa lokalizacja jednostek obrotu towarowego.

Krétkiego wyjasnienia wymaga pojecie tréjszczeblowej lokalizacji jed-
nostek obrotu towarowego. OtdZz pierwszy szczebel dotyczy sieci magazyno=-
wej obrotu towarowego z artykutami o jednorodnym asortymencie i o nie~
wielkim promieniu obstugi.

Drugi szczebel to jednostki obrotu, zaopatrujace odbiorcéw w artykuly
okreslonego zapotrzebowania o promieniu obsiugi w danym wojewdédztwie i w
sasiadujacych z nimi wojewédztwach.

Trzeci szczebel to jednostki obrotu obstugujgce wszystkie regiony kra-

ju w towary trwatego uzytku.
Dopiero w latach siedemdziesiatych, szczegdélnego uwzglednienia doczekaio
sig w literaturze przedmiotu stwierdzenia, iz zagadnienie rozmieszczenia
jednostek obrotu winno sig znalei¢ wspélnie =z problemami transportu w
sferze zainteresowarn gospodarki przestrzennej. Konstruowanie modeli
lokalizacji osrodkéw dystrybucji, rozmieszczania jednostek obrotu w re-
gionach gospodarczych winno odpowiada¢ zréznicowanym warunkom prze-
strzennym i charakteryzowa¢ sig¢ w zwiazku z tym szczegélng troska o nis-
ka transportochionnos$é¢ obrotu towarowego.

Nalezy zatem przypuszczac¢, iZz niezaleznie od wymienionych i scharakte-
ryzowanych przyczyn dezintegracji przestrzennej gospodarki, wytworzenie
sztucznej profesjonalnej, jak stwierdza T.Sztucki [18] catoséci okresla-
nej w literaturze ,baza handlu" stanowi przede wszystkim o dezintegra-
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cji catego obrotu towarowego.
to badania empiryczne dotyczace wpiywu rozmieszczenia Jjednostek
towarowego na poziom transportochionno$ci tego obrotu 67

Siegnijmy zatem do wazniejszych wynikéw tych badan, W latach
- 1984 zbadano rozmieszczenie trzech

obrotu

1979 -
zasadniczych ogniw obrotu towaro-
wego w swietle technicznych, organizacyjnych i ekonomicznych warunkéw
ich funkcjonowania, Przedmiotem badah byty wiec takie ogniwa obrotu
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Rys.1., Przestrzenne rozmieszczenie jednostek obrotq'érodkami produkeji
w Polsce

O~ jednostka obrotu $rodkami produkcji, ]~ od 0-3 jednostek, E§ -od 3-
< 10,JE- od 11 = 20, & - od 21 - 30, EH od 31 - 55 jednostek

Zrédto: Wykaz jednostek obrotu $rodkami produkcji. Warszawa: UGM 1979,

e

% | h 1980-1984 wykorzystano aktualne
W badaniach przeprowadzonych w latac '
i obowiazujace gpisy jednostek obrotu $rodkami produkcji z 1979 r,
spisy jednostek obrotu $rodkami konsumpcji z 1984 r. sporzadzone
kompetentne ministerstwa,
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W poczatkach lat osiemdziesiatych rozpoczg-.
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- jednostki obrotu $rodkami produkcji,

- jednostki obrotu $rodkami konsumpcji,

- jednostki handlu detalicznego.

Przestrzenne rozmieszczenie jednostek obrotu $rodkami produkcji (rys.1)
cechuje znaczna nierdéwnomiernosc.

Niepokojacy jest zwiaszcza fakt istnienia juz nie ,biatych plam” na
mapie rozmieszczenia tych jednostek, ale nawet ,biatej strefy"wojewddztw
potudniowo wschodnich i wschodnich od Nowego Sacza po Suwaiki jak i w
centrum, Oznacza to prawie automatyczny wzrost poziomu transportochionno-
$ci jednostek obrotu zlokalizowanych w wymienionej ,biatej strefie", Do~
da¢ nalezy w tym miejscu, jak juz wspomniano, iz zgodnie z wynikami ba-
dari, dotkliwe zmniejszenie sig w latach 1961-1980 wielkosci naktadéw
inwestycyjnych na jednostki obrotu towarowego w wigkszosci widocznych
na mapie w bialym pasmie wojewdédztw. Nalezy réwniez zaznaczyc, iz jed-
nostki obrotu érodkami produkcji prowadza swa dzialalno$é nie tylko w
obrgbie wojewdédztwa na terenie ktérego sa zlokalizowane. Jes$li do tego
dddaé, 2e liczba dostawcéw producentéw do jednostek obrotu srodkami pro=-
dukcji wynosi od 1 - 381, to biorac pod uwage fakt, iz dostawcy produ=-
cenci rozmieszczeni sa na terenie calego kraju, to trudno o lepszy ar-
guﬁént pomigdzy zwiazkami rozmieszczenia jednostek obrotu $rodkami pro-
dukcji a poziomem transportochtonnoéci tego obrotu. Drugim istotnym og-
niwem obrotu sa jednostki obrotu $rodkami konsumpcji., Na rys. 2 przed-~
stawiono liczbg i rozmieszczenie jednostek hurtu spozywczego w przeli-
czeniu na liczbg mieszkarncéw w poszczegdlnych wojewddztwach. .Rozmiesz~-
czenie tych jednostek obrotu charakteryzuje sig mniejsza niz w obrocie
$rodkami produkcji nieréwnomiernoscia, ,Na uwage jednak zasiuguje fakt,
znacznie wigkszego niz w obrocie $rodkami produkcji, przestrzennego roz=-
proszenia 2rédek zaopatrzenia jednostek obrotu $rodkami konsumpcji.

Nadto podkresli¢ nalezy znaczne rozdrobnienie dostaw towarowych do jed-
nostek obrotu $rodkami konsumpcji, co $wiadczy o zwigkszonej czestotli=-
wosci tych dostaw a takze zwigkszonej transportochionnosci obrotu $rod-
kami konsumpcji. : 7

Ostatnim wreszcie ogniwem obrotu towarowego poddanym badaniom byly jed-
nostki detaliczne handlu rynkowego i zaopatrzeniowego ewidencjonowane ak-
tualnie z podziatem na handel pafstwowy, spéidzielczy i handel organi=-
zacji spotecznych. Rozmieszczenie tych jednostek W‘poszczegélnych _wo=-
jewddztwach chafakteryzuje sig¢ wzgledna réwnomiernoscia chociaz ich licz-
ba zréznicowana jest w poszczegélnych wojewédztwach (tab,1), I tak, naj-
wigcej jednostek detalicznych znajduje sig¢ w makroregionach, potudniowo-
;wschodnim, potudniowym, i $rodkowym, a najmniej w $rodkowo-wschodnim i
péinocno-wschodnim, Podkreélenia wymaga takze fakt, iz najwigcej sklepdéw
detalicznych zaopatrzeniowych znajduje sig w byiych miastach wojewddzkich
w ktérych gidéwnie lokalizowano w latach szescdziesiatych i siedemdziesia-
tych jednostki obrotu érodkami produkcji, .
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Konsekwentnie do tak postawionego pytania nalezy oméwic problem trans-
Portochtonnosci w éwietle wazniejszych pozycji literaturowych, okreslic
istote i metody pomiaru transportochtonnod$ci obrotu towarowego, scharak-
teryzowac stosowanie tych metod w badaniach empirycznych oraz przedsta-
wi¢ pierwsze wyniki badan.

SIEINsitio it a i metody pomiaru transporto-
chtonnosci OrbELSORLEU towarowego
Udziat wartosci calkowitej produkcji transportowej w zakresie prze-

mieszczania ladunkéw, w wartosci produktu globalnego zalezy od dynami-
ki wzrostu wydajno$éci pracy w produkcji i transporcie oraz od récjonali-
zacji przewozéw., Wielkos$¢ wartosci dodawanej %tadunkom przez transport
(w) jest wprost proporcjonalna od przeciwstawnego jednostkowego kosztu
przewozu (k) (koszt 1 tkm) i rozmiaru pracy przewozowej p [?0]:

w=koep

P,Matek, prekursor problematyki transportochionnosci zdefiniowa%t isto-
te tego pojecia [12] oraz podkreslil koniecznos$é traktowania transporto-
chionnosci, jako kategorii makroekonomicznej wychodzacej daleko poza
dziedzing wyXacznie dzialalnos$ci transportowej. Stwierdzenie, z2e stan
zaangazowania dziatalnosci transportowej w dziatalnosci innych dziatdéw
gospodarki narodowej jest istota transportochionnosci, zmieniko przed-
miot zainteresowan badaczy. Zmienna objasniajaca przestal by¢ transport
i jego dzialalnos$¢, a stata sig gospodarka narodowa i mechanizmy pow-
stawania w niej zapotrzebowania na ustugi transportowe.

U podstaw wszelkich rozwazan, zwiazanych z lokalizacja sit wytwér-
czych, znajduja sig¢ koszty transportu. Nie ulega bowiem watpliwosci fakt,
iz poziom tych kosztdéw decyduje o efektywnosci przedsiewiieé  gospodar- .
czych, Na poczatku lat szesécdziesiatych zainteresowania ekonomistdéw wzbu=-
dzity nieracjonalne przewozy, mato dostrzegalne, jako niekorzystne wa-
runkujace poziom kosztdéw transportu w ogdélnych kosztach produkcji (w
skali mikroekonomicznej) lecz stanowigce problem w skali gospodarki na-
rodowej. Zaczeto wigc dostrzegaC potrzebe badania znacznie szerszych
zwiazkéw pomigdzy podmiotami gospodarczymi, jakie moga miec¢ wpiyw na wiel
ko$¢ zapotrzebowania na usiugi transportowe. Tak wigc przedmiotem za-
interesowania staiy sig zasady gospodarowania w pozatransportowych dzia-
tach gospodarki wraz z mechanizmami powstawania potrzeb przewozowych.
R.Kuziemkowski [87], we wstgpie do opracowania dotyczacego transporto-
chionnoéci stwierdza, iz wszelkie decyzje dotyczace lokalizacji nowych
zaktadéw, wielkodci i rodzaju technologii produkcji, powiazan koopera-
cyjnych, zaopatrzenia i zbytu powinny by¢ podejmowane z uwzglednieniem
naktadéw transportowych.
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Rozmieszczenie jednostek handlu detalicznego w Polsce w 1984 r.

96

Jednostki detaliczne Jednostki detaliczne |Jednostki detaliczne{Jednostki detaliczne
panstwowe spétdzielcze organiz. spoiecz. ! zaopatrzenia
Lp. ol shdgzEno liczba pow.uzyt- liczba pow.uzytko-| liczba pow.uzyt- | liczba pow.uzyt-
sklepdw | kowa sklepdw kowa sklepow kowa sklepow kowa
sklepoéw sklepow sklepow sklepow
(n2) (n2) (n) (n2)
3 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1. |warszawskie 1 803 332 024 4 490 521 749 16 18522 44 9 949
28 bialskopodlaskie 122 11 942 998 76 241 1 59 2 235
3. |biatostockie 2735 30723 1 491 162 078 6 538 11 18331
4. |bielskie 474 56 587 282071 255 960 5 281 8 1 011
5. |bydgoskie 839 143 383 3 160 59 796 5 285 12 2 411
6. |cheimskie 113 178178 663 104 966 i 30 1 91
7. |ciechanowskie 175 215538 1 410 189 178 - - 7 1 378
8. |czgstochowskie 296 52 838 2313 124719 12 592 5 18247
9. |elblgskie 261 34 906 1 382 298 946 3 249 7 2 320
10. |gdanskie 898 105 174 28865 i53 996 14 940 25 5§817
11, |gorzowskie 249 46 092 1 456 154 134 3 170 5 990
12, |jeleniogdrskie 403 47 649 19561 181 869 25 927 5 527
13. |kaliskie 382 51 740 28115 901 668 3 142 6 1 097
14, |katowickie 2 837 433 015 881355 235 142 22 15563 52 8 051
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Tt trartbFeRiTy 1
1 2 3 a4 5 Z 8 9 10
15. | kieleckie 573 85 716 3 024 1193207 6 216 14 4 622
16. | koninskie 216 28 759 1M512 171 419 - - 1 116
17. |koszalinskie 357, 47 085 1 487 224 899 8 453 / 2 455
18, [ krakowskie 684 88 592 28336 118 208 9 535 17 3129
19. | kros$nienskie 197 19n182 1 484 147 910 S 84 4 428
20.|legnickie 304 46 238 1 226 123 648 o 551 8 1 624
21.|leszczynskie 256 24 619 1 407 224 379 5 162 3 225
22, | lubelskie -471 68 791 2 252 758515 6 446 25 7 189
23.| Xomzynskie 133 15 035 913 247 552 1 68 2 216
24.| xédzkie 894 141 718 28163 149 167 g 692 29 28311
25. | nowosadeckie 317 183 087 1 670 219 188 5 196 5 685
26.| olsztynskie 464 9287277 27233 304 844 7 286 X 2 313
27.|opolskie 612 87 851 2 885 85 747 3 174 14 28621
28, |ostroieckie 130 16 735 983 147 993 1 33 3 937
29, | pilskie 313 37 288 1 614 32 661 1 99 4 804
30. | piotrowskie 199 32 661 199 113 885 3 126 5 1 045
31.|ptockie 252 33 254 1 350 171 419 3 148 3 910
32.| poznafiskie 882 109 139 3 452 332 323 8 754 20 S8201
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c.d. tabelidi 1

1. 2 3 4 5 6 7 8 9 10
33. |przemyskie 188 20 150 18213 9282171 2 163 9 829
34, | radomskie 262 28 793 2 006 162 847 4 269 5 792
35. | rzeszowskie 310 40 569 1 684 148 250 1 94 12 25259
36.|siedleckie 2 084 166 500 1 847 142 080 4 98 5 18351
37.|sieradzkie 165 198912 1 310 108 359 1 20 1 121
38. | skierniewickie 224 21 863 1171 103 884 - - 3 223
39.| stupskie 227 30 687 1 200 125 204 9 324 7 1 632
40.| suwalskie 250 30 660 1 328 1158139 6 301 23 361
41.| szczecinskie 589 87 258 2 292 239 156 14 1 000 4 5 342
42,| tarnobrzeskie 254 35 880 1 722 128 888 5 165 ) 824
43.| tarnowskie 263 298516 1 607 138 551 4 256 8 738
44| toruniskie 436 50 501 18791 151 989 419 12 1 364
45.| watbrzyskie 705 79 332 2 288 227 251 12 435 12 1 622
46, | wtoctawskie 190 24 291 18293 99 878 2 117 2 254
47.|wroctawskie 891 152 686 28551 297 798 18 1 278 20 4 182
48, | zamojskie 151 20913 1 579 151 478 2 59 3 412
49.| zielonogdrskie 504 66 680 1 859 200 628 9 339 4 2 729
50.| Razem 24 102 3 458 457 95 169 9 068 995 301 17 258 501 104 351
Zré6dzio: Materialy zebrane w MHWiU, obliczenia wtasne, 1984 r.
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Najistotniejszym problemem badawczym zvinzanym z pomiarem transporto-
chionnosci jest potrzeba uwzglednienia tej kategorii w skali makroeko=~
nomicznej przy czym najwigkszy wpiyw na poziom transportochtonnos$ci wy-
wieraja, m.inpymi metody gospodarowania, wielkos¢ i struktura produkcji
oraz decyzje lokalizacyjne. Badania dotyczace poziomu transportochionno=-
$ci prowadzone w ostatnich latach miaty charakter epizodyczny, wyrywkowy
a nade wszystko dokonywane byly rdéznymi metodami, Braki w zakresie usys-
tematyzowania sposobdéw pomiaru wynikaty zardéwno z niejednolitosci danych
Zrédtowych jak i z czgstych zmian zasad obowigazujacej sprawozdawczosci,
Stad kierunki badar winny by¢ wytyczone droga poszukiwar ujednoliconych,
poréwnywalnych danych Zrdédiowych, dotyczacych rzeczywistych potrzeb prze
wozowych, jak i mozliwos$ci realizowania tych potrzeb we wszystkich ogni-
wach tahcucha magazynowo-transportowego. Podstawowe funkcje Zancucha ma-
gazynowo-transportowego wynikaja z zadefi, jakie ma do speinienia obrét
towarowy.

Transportochtonnoscia obrotu towarowego nazywaé¢ bedziemy zatem wiel~
kos¢ nakladéw pracy zywej i uprzedmiotowionej ponoszonej na dziatalnosc
transportowa w obrocie towarowym, odniesionej do wielkos$ci tego obrotu

Na poziom transportochionnosci obrotu towarowego maja wpiyw roznorodne
czynniki, ktore w literaturze przedmiotu, najogdlniej systematyzowane sa
w dwéch grupach. W.Morawski [11] np. dokonuje podziatu tych czynnikéw na

1) zwigzane ze struktura gospodarki narodowej,

2) zwigzane z metodami gospodarowania.

Do czynnikéw ksztaitujacych poziom transportochXonnosci zwigzanych ze
struktura gospodarki narodowej autor zalicza przede wszystkim proporcje
migdzy wydobyciem surowcéw i przetwdrstwem przemysiowym oraz migdzy wy-
twarzaniem $rodkéw produkcji i konsumpcji.

W metodach gospodarowania natomiast wyrdéznia autor stopiert specjaliza-
cji, koncentracji produkcji oraz lokalizacjg, rejonizacje i organizacje .
zaopatrzenia i zbytu a takze pojemnos¢ i rozmieszczenie baz magazynowych

T.l.ijewski [10] natomiast, obok czynnikéw obiektywnych (rozmieszczenie
bogactw mineralnych i przemystu) wptywajacych na poziom transportochion-
nosci gospodarki narodowej, precyzuje druga grupg tych czynnikéw wyni=-
kajacych z aktualnych tendencji lokalizacyjnych i kierunkéw gospodaro~-
wania, Twierdzenie takie, z merytorycznego punktu widzenia jest szersze
i bardziej wyczerpujace od pojgcia metod gospodarowania, ktdre przeciez
moga, ale nie musza by¢é zgodne z aktualnymi tendencjami gospodarowania.
Aktualne tendencje gospodarowania nosza w swej nazwie czynnik popyto~-
twérczy, elastyczny, reagujacy na zmiany dokonujace sig w gospodarce na=
rodowej. Do czynnikéw wynikajacych z aktualnych tendencji lokalizacyj-
nych i kierunkéw gospodarowania T.Lijewski zalicza specjalizacje i kon-
centracjg a takze nieprawidiowa lokalizacje, bariery resortowe i admi -
nistracyjne, a takze rozerwanie %ancucha transportowego,

Na poziom transportochionnoéci obrotu towarowego maja zatem wpiyw mig-
dzy innymi nie tylko skutki specjalizacji i koncentracji produkcji  wy-
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razajgce sig wielkoscig i kierunkami przepiywu strumieni towardéw pomig-
dzy ogniwami obrotu towarowego, ale takze liczba i rodzaj formowanych
taricuchéw magazynowo-transportowych.

tancuch magazynowo-transportowy jest to techniczne i technologiczne
wzajemne dostosowanie sig do siebie $rodkéw transportowych, urzadzen
przetadunkowych, sktadowych i pozostatych ogniw infra i supra struktury
obrotu oraz organizacyjne koordynowanie wzajemnej dzialalnosci wszyst-
kich uczestnikéw obrotu. W. Grzywacz [3] dzieli ahcuch na trzy zasadni-
cze ogniwa, a mianowicie:

1 Ogniwo podmiotowe tj. uczestnikéw obrotu, przedsigbiorstw produk=-
cyjnych, przewozowych, spedycyjnych,

2. Ogniwo rzeczowe infra i supra struktury obrotu tzn. magazynéw, na-=
dawcéw i odbiorcéw, punktéw i drég transportowych, taboru transportowego
i urzadzeli przetadunkowych, -

3. Ogniwo czynnosciowe operacji transportowo-magazynowych tzn.procesow
przetadunkowych i'przewozowych.

Liczba i rodzaj tworzonych Z%aricuchéw magazynowo-transportowych w obro-
cie towarowym uzalezniona jest od efektywnego popytu na uszugi trans-
portowe,

Vlobec swiadczenia tych usiug w przestrzeni, rynkom transportowym od=
powiadaja okreslone obszary, ktérych giéwnym punktem jest punkt trans-
portowy odpowiadajacy poczatkowemu lub korficowemu punktowi dokonywanych
przewozéw [15]. Spos$rdéd wielu przedstawionych w literaturze przedmiotu
rynkéw transportowych, najbardziej celowym wydaje sig przyjecie w ni-
niejszych rozwazaniach podziatu tych rynkéw wg K.Roszko,

Podstawowym podzialem, zdaniem tego autora, rynkéw transportowych do-
konywanych wg kryterium sity oddzialywania, a jednoczesnie zasiegu i kie-
runkéw obsitugi jest podziai na:

- rynki ciazace,

- rynki fakultatywne.

I tak, w punkcie transportowym stanowigcym centralny punkt danego ryn-
ku ciazacego, dokonuje sig nadanie i przyjecie mas, przemieszczanych mig-
dzy dowolnym punktem tego rynku a punktem transportowym innego rynku
cigzenia. Rynkiem fakultatywnym natomiast w stosunku qo danego punktu
transportowego bgda wszystkie inne punkty transportowego reprezentujgce
te sama gataz transportu, z ktérymi bezposrednio wspéipracuje w  zakre-
sie przewozu %adunkdéw okreslony punkt transportowy.

Wielkos$¢ regionu wywiera wplyw bezposéredni na rozmiary potencjaiu us-
tugowego, ustala proporcje i wewngtrzna strukture oraz formy organiza-~
cji tych ustug, poza tym jest naturalnym i bezposrednim czynnikiem sty-
mulujacym rozmiary potencjatu ustugowego [17]. W badaniach nad trans-
portochtonnoécia bowiem duze znaczenie nalezy przypisac podqtnoéci re=
gionalnej ustug transportowych, ktéra w literaturze przedmiotu okresla
sig takze mianem przestrzennych czynnikdéw segmentacyjnych.

Podzial rynku transportowego na segmenty wynika z koniecznos$ci uw-
zglednienia istotnych czynnikéw majacych wpiyw na tworzenie sig¢ segmen-
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téw tego rynku, przy czym jednym z najwazniejszych jest wtasnie prze-
Strzenny czynnik segmentacyjny. Ciekawym rozwigzaniem w zakresie uwzglgd-
Nienia przestrzennego czynnika segmentacyjnego sg dwa rézne podejscia
Metodyczne w badaniach rynku ustug transportowych, Jedno z nich bada-
Nie przestrzennego rozmieszczenia jednostek obrotu towarowego, jako
Pierwszego ogniwa %tancucha magazynowo-transportowego, w mikro-, mezo- 1
makrolokalizacji, Mikrolokalizacja jednostek obrotu towarowego to usytuo=-
wanie tych jednostek w aglomeracji miejskiej z uwzglgdnieniem dostepnos-
ci komunikacyjnej punktdéw transportowych.

Mezolokalizacja w regionie okres$lana jest odlegloscig jednostek obrotu
towarowego w jego granicach,

Makrolokalizacja wreszcie mierzona jest odleglos$cia migdzy jednostkami
obrotu a miejscami wydobycia surowcéw, producentami i odbiorcami towd -
réw,

Drugie podejécie metodyczne sprowadza sig natomiast do segmentacji us-
tug transportowych w zaleznosci od odlegtosdci przewozu na strefy:

-~ do 50 km,

- od 51 = 150 km,
od 151 - 350 km,

powyzej 351 km, !

Celem zbadania wplywu rozmieszczenia jednostek obrotu na poziom trans-
portochtonnoséci zatozono w 1983 roku panél jednostek obrotu [6]. Oprécz
uwzglgdnienia w tworzeniu segmentdéw rynku usiug transportowych prze-
strzennego czynnika segmentacji, okreslono takze: §

- segment przewozu ZXadunkéw w jednostkach Zadunkowych,

1

- segment przewozu adunkéw w pozostatych opakowaniach.

Podziat na te dwa segmenfy pozwala bowiem z jednej strony, na badanie
wielkosci i struktury $wiadczonych ustug transportowych z drugiej zas -
jest wyrazem wprowadzenia w jednostkach obrotu postgpu technicznego w za-
kresie obsiugi %adunkéw. Ten zas$ jest, w takim rozumieniu rodzajem mier-
nika transportochtonnosci jednostek obrotu towarowego.

Ponadto, przeprowadzono segmentacj¢ polegajaca na bodziale przewozéw
transportem:

- kolejowym,

- samochodowym,

- wodnym,
lotniczym,

Przejdzmy kolejno do okreslenia metody pomiaru transportochlonnoééi ob-

rotu towarowego.

Metody pomiaru transportochXonnos$ci obrotu towarowego winny stuzyé po=
znaniu zaleznos$ci pomigdzy wielko$cia nakiaddéw tranmsportowych a wielkos=
cig obrotu towarowego. Transportochtonno$é obrotu towarowego.Transporto-
chZonno$é obrotu towarowego ma by¢é wyrazana przy zastosowaniu:

1. wartosciowych wskaznikéw transportochionnosci,

2. naturalnych wskaznikoéw ;ransportochlonnoéci,

'3. mieszanych wskaZnikéw transportochlonnosci.
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Rodzaj zastosowania wskaznika uzalezniony jest od liczby i rodzaju
zgromadzonych materiatéw Zrédiowych w jednostkach obrotu. Tak wigc pod=
stawowa metoda pomiaru transportochonnos$ci obrotu towarowego jest wskaZ-
nilt transportochionnos$ci wyrazony ilorazem dzialalnosci transportowej,wy~
razonej w jednostkach naturalnych do wielkosci obrotu towarowego, obli-
czany wg wzoru:

-
I
<lo

OT &8s

przy czym:
P - wielkos$¢ przewozdéw od pierwszego do ostatniego ogniwa obrotu towa-
rowego wyrazona w tkm,
Q - wielkos¢ obrotu towarowego, wyrazona w tonach

wyniki badan panelowych dotyczacych zardwno jednostek obrotu $rodkami
produkcji, jak i srodkami konsumpcji stanowia podstawg do sformutowania
tendencji do ksztaitowania si¢ w réznych regionach roéznego poziomu trans=
portochtonnosci obrotu, Trzyletnia emisja bowiem badan panelowych i sfor-
mutowane na jej bazie wnioski nie moga stanowiC punktu wyjécia do rady-
kalnych twierdzen. Z drugiej jednak strony sa pierwszym tego typu bada-
niami i dlatego istnieje uzasadniony powdd wysuniecia tezy, ze prze-
strzenna dezintegracja obrotu towarowego wpiywa na poziom transporto-
chionnosci obrotu towarowego.

Przede wszystkim znaczna transportochXonnos$¢ cechuje te jednostki ob-
rotu towarowego zlokalizowane w aglomeracjach miejskich, ktére charak-
teryzuje przestrzenne rozproszenie fizycznych obiektéw tych  jednostek
na terenie aglomeracji. Niewiele bowiem ponad 50 jednostek obrotu zlo-
kalizowanych jest na terenie jednej dzialki budowlanej [6]. Natomiast az
485 - 49 obiektdéw tej samej jednostki obrotu znajduje sig od 5 do 15 km
od siebie. Innym ciekawym spostrzezeniem jest to, ze tylko w 66,1% jed-
nostki obrotu zlokalizowane sa w odlegtosci 5 km do najbliZzszego punktu
transportowego, w 17% zm$é powyzej 10 km od najblizszego punktu transpor-
towego. \Wyzszym wspdiczynnikiem transportochionnosci cechuja sig jednost~-
ki obrotu zlokalizowane w makroregionach pé*nocno-wschodnim, wschodnim i
potudniowo-wschodnim niz jednostki obrotu w innych makroregionach. Cha-
rakterystyczny jest takze fakt, ze wielko$é transportochionnosci  jest
odwrotnie proporcjonalna do liczby uzytkowanych w obrocie towarowym jed-
nostek adunkowych. Je$li zatem zwigzek pomigdzy rozmieszczeniem w prze-
strzeni gospodarczej jednostek obrotu towarowego a transportochZonno$=-
cia tego obrotu charakteryzuje sig wystgpowaniem klasycznych sprzezen
zwrotnych, to jakich rozwiazah metodycznych w  zakresie lokalizowania
jednostek obrotu nalezy poszukiwac¢? Przede wszystkim nalezatoby opraco-
wa¢ taka metodg, przy pomocy ktérej mozna by usungé rozbieznosci pomig-
dzy systemem lokalizacji jednostek obrotu towarowego, zdolno$cia skka-
dowania w tych jednostkacHK towaru (mierzong np. przepustowoscia baz ma-
gazynowych jednostek obrotu) a zdolnoscia przewozowa transportu, Model
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lokalizacji jednostek obrotu towarowego winien byé w takim zrozumieniu
Wwieloetapowym (wszystkie ogniwa obrotu towarowego Jako etapy) tzn.takim,
W ktorym wyniki dziatalnosci gospodarczej w okresie poprzednim wpiywaja
Na dziatalnos¢ w okresie nastgpnym, dynamicznym i takim, aby zbudowana
funkcja sktadowania towaréw w obrocie i kosztéw transportu osiagngia mi-
Nimum [47.

e 7 - em

Odllegtosc [ 11

Rys.3. Ksztaitowanie sig kosztéw obrotu towarowego w dostawach bez-
pos$rednich

Z2ré6dto:P.G. Stubbs, W.G. Ty s on: Transport Economics.
London: G. Allen 1980.

Ciekawym przyktadem rozmieszczenia jednostek obrotu towa,owego jest
przedstawiony graficznie (ryc.3 i ryc.4) problem wyboru ekonomicznie uza~-
sadnionego miejsca lokalizacji jego jednostek [16]. Na ryc.3 linia bg -
daca podstawa wykresu wyraza odlegios$¢ wzdiuz najbardziej ekonomicznej
drogi pomigdzy Zrdédiem surowcow a rynkiem., Krzywa a i b wyrazaja koszty
zaopatrzenia i koszty dystrybucji dla wszystkich zakadéw produkcyjnych
wzdiuz tej drogi. Na uwagg zasiuguje fakt, ze w wyniku zakrzywienia 1li=-
nii wyrazajacych koszt*'* zaopatrzenia, dystrybucji, linia calkowitych ko=
sztéw transportu jest réwniez zakrzywiona, przy czym punkt najwyzszych
kosztéw przypada w punkcie srodkowym. Przedsigbiorstwo zaopatruje sig w
surowce w punkcie M i sprzedaje swdj wyrdéb w punkcie C. Krzywa kosztow
zaopatrzenia jest bardziej stroma niz krzywa kosztéw dystrybucji, co oz~
nacza, ze przewdz surowca jest drozszy niz przewéz wyrobéw. Dla tego kon-
kretnego przypadku, krzywa catkowitych kosztéw transportu osiaga mini-
mum w punkcie M (tzn. w miejscu zrdédla surowca) wskazuje, ze jest to
najlepsze miejsce do zlokalizowunia przedsigbiorstwa., W przypadku gdyby
krzywa kosztéw dystrybucji byta bardziej stroma, wtedy krzywa caikowite-



104 Elzbieta Goiembska

go kosztu transportu osiggngtaby minimum w punkcie C wskazujac; 2e sita
przysiggania rynku byka wigksza. Idealnym wigc miejscem na lokalizacje
przedsigbiorstwa byloby to, gdzie znajduje sig rynek zbytu. Z uktadu
krzywych na rys.3 wynika, ze dopdki linia wyrazajgce koszty zaopatrzenia
i dystrybucji wykazuja charakterystyczna wypuklosc¢, krzywa  catkowitych
kosztéw transportu musi obnizac sig na obu korficach. Najlepsza lokaliza-
_CJja przedsigbiorstwa bgdzie zatem albo w miejscu zaopatrywania sig W
surowce albo w miejscu rynku zbytu. Wniosek ten jest czegscia

koncepcji koncentracji przestrzennej w przeciwiefistwie do
dziatan,

wyjasnien
rozproszenia

Rysunek 4 obrazuje sytuacjg, w ktdorej przedsigbiorstwa korzystaja 2
punktéw przetadunkowych na trasie nadawca - odbiorca., Przyjmijmy, Ze su-

rowiec, ktéry znajduje sig w punkcie M jest przewozony transportem wod-

nym do punktu B, skad przesylany jest transportem kolejowym na rynek W
punkcie C, l{oszty zaopatrzenia przy takim ruchu towardw ilustruje

Krz\s=
wa Habga. Gdyby przetwarzanie surowca odbywalo sig w punkcie M,

koszty
dystrybucji produktu przesytanego najpierw droga wodng potem kolejowa 2

punktem przetadunkowym w punkcie B, byiby zilustrowane krzywa Cdkef.

catkowite koszty transportu

f
c
e
koszty
dystrybugy h
g ; ;
Koszty
zagpatrzenia
. d
M B cE
odlegéosd

Rys.4, Ksztailtowanie sig kosztdéw obrotu towarowego z zastosowaniem
punktéw przetadunkowych. (Zrédto - jak do rys,3)

Poniewaz w obu przypadkach wystepuje przeladunek, krzywa kosztdéw zaopa-
trzenia i dystrybucji wykazuja skale nachylenia w punkcie B, wskazujac,
2e jest to najefektywriejsze miejsce na lokalizatjg z punktu widzenia
kosztéw transportu, Nalezy pordwnac oszczedno$¢ rzeczywistych kosztéw na
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Jednostke nakiadéiv w alternatywnych punktach lokalizacji przy uwzglednie-
niu np, liczby punktéw przetadunkowych i zestawi¢ je z dodatkowymi kosz-
tami transportu, ktére trzeba ponosi¢ przy odlegiych punktach lokali=-
zacji. Scisie zastosowanie podejscia minimalizacji kosztéw transportu w
podejmowaniu decyzji o lokalizacji doprowadzitoby do tego, e wiele nie-
zagospodarowanych terendéw o matych mozliwosciach rozwoju przemysiu nie
bytoby dogodnym miejscem lokalizacji inwestycji. A zatem kryteria bio=-
race pod uwagg czysto finansowa efektywnosé lezaca u podstaw tradycyj=-
nej teorii lokalizacji moge prowadzi¢ do nierdéwnomiernego rozwoju re-
giondw,

Inna ciekawa chociaz poérednia metoda, ktéra mozna by potraktowac¢ jako
$rodek do celu, to znaczy rozmieszczenia w przestrzeni jednostek obrotu
towarowego, jest analiza skupier [14]. Poniewaz duzym uproszczeniem by=-
toby nazywaé regionalizacje wydzielenia w obrgbie przestrzeni geografi-
cznej charakterystjcznych jej czedci, jak np. zespoidéw osadniczych, os-
rodkéw usiugowych, okreggodw pézemyslowych, tego typu czynnos¢ nazywa sig
wydzieleniem skupiert okreélonych lokalizacji dzialalnosci spoieczno~-gos=
podarczej. Delimitacje skupien okreslaja relacie przestrzenne a analiza
skupien polega na wykryciu za pomoca odpowiednich operacji statystycz-
nych skupien obiektéw w danej przestrzeni, Operacje statystyczne doty -
cza zbioru odleglos$ci dzielacych badane obiekty.

Poszukiwania metod lokalizowania jednostek obrotu towarowego winny w
kazdym razie, jak wynika z niniejszych rozwazan, by¢ prowadzone z punktu
widzenia poziomu transportochtonno$ci tego obrotu, W niniejszym artykule
potozono akcent na najistotniejsze problemy badawcze zwigzane z teorety-
cznym i praktycznym przestrzennym rozmieszczeniem obrotu 'towarowego w
dwietle jego transportochtonnosci, Jesli pierwsze proby okreslenia tego
zwigzku beda przez badaczy poddane dalszym badaniom i wudoskonalone to
cel artykuku bedzie mozna uzna¢ za spekniony.
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THE INFLUENCE OF THE DISTRIBUTION
OF TRADE ON ITS TRANSPORT=-ABSORPTIVENESS

"Summary

The aim of the considerations is to determine the relation between the
distribution of the organizational units of trade in the economic space
and the transport-absorptiveness of the trade., The results of the theore-
tical and empirical investigations concerning the distribution of trade
units were presented first., Next, the basic problems of transport-absorp-
tiveness of trade were characterized against the background of the re-
sults of embirical investigations. A short survey of methods of locali-
zation of trade units found in the literature of the subject in the
recent years was presented as well. On the basis of the results of the
investigations a hypothesis was formulated that the distribution of tra-
de influences the level of its transport-absorptiveness.

In order to verify this hypothesis first of all the reasons of disin-
tegration and the conditions of spatial integration of trade were de-
fined. Uneven distribution of investments outlays on the development of
industry and on the development of technical and social infrastructure
as well as the lack of rational premises for localization of the distri-
bution centres in relation to industry were listed as the most import-
ant reasons of spatial disintegration of trade.



