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Wstep

M. Obstfeld i K. Rogoff wskazuja, ze koszty wymiany sa gtdwnym czynnikiem
wptywajacym na funkcjonowanie gospodarki Swiatowej [Obstfeld, Rogoff, 2000].
Zgodnie z koncepcja P. Samuelsona wprowadzenie proporcjonalnych kosztow wymiany
(iceberg transport costs) do wiekszosci standardowych modeli makroekonomicznych
istotnie utatwia rozwigzanie wielu kluczowych problemoéw [Samuelson, 1954]. Przede
wszystkim pomaga wyjasni¢ takie zjawiska jak paradoks Feldsteina-Horioki, pole-
gajacy na wystepowaniu wysokiej korelacji pomiedzy krajowymi oszczedno$ciami
i krajowymi inwestycjami, ktora powinna zmniejszaé sie wraz z postepujacg mobil-
noscig kapitatu, nadmierng koncentracja inwestycji w krajowych aktywach kosztem
inwestycji w akcje spotek zagranicznych (home-bias), niska dywersyfikacjg geogra-
ficznej struktury handlu, w ktérej dominuje sprzedaz na rynku krajowym, czy tez
relatywnie niskg korelacjg stop wzrostu konsumpcji pomiedzy krajami w stosunku
do korelacji stop wzrostu produkciji.

Koszty wymiany sg réwniez jednym z najistotniejszych czynnikéw rozwoju handlu
i produkcji miedzynarodowej. Geograficzna fragmentaryzacja proceséw produkcji
stata sie mozliwa i optacalna dzieki redukcji ograniczen w handlu. Zgodnie z logikg
nowej geografii ekonomicznej wysokie koszty wymiany skianiajg producentow do
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lokalizacji dziatalnosci w poblizu aglomeracji, co prowadzi do koncentrowania ak-
tywnosci ekonomicznej w krajach Pétnocy. Jednoczes$nie spadek kosztow wymiany
powoduje realokacje dziatalnosci do majacych przewage kosztowg krajow ,,Potudnia”.
Powstajg nowe strumienie handlu, a proces produkcji zostaje podzielony na pota-
czone ustugami (administracyjnymi, transportowymi, finansowymi) bloki [Jones,
Kierzkowski, 1990, s. 31-48].

Niezbednym warunkiem fragmentacji procesow produkcji jest niski poziom
kosztéw wymiany (t). Aby nastapit podziat produkcji na dwie kategorie débr: Y - po-
$rednie, i Z - finalne, koszt wymiany débr posrednich w relacji do wartosci produktu
(t) musi by¢ odpowiednio niski. W przeciwnym razie produkcja Y i Z pozostanie
zintegrowana w jednej lokalizacji [Venables, 1999, s. 937-939]. Korzysci zwigzane
z geograficznym podziatem produkcji i nizszymi cenami czynnikéw wytwaérczych
za granicg musza by¢ wyzsze od dodatkowych kosztéw transportu, kontroli jakosci,
komunikacji, koordynacji procesow zarzadzania i logistyki. Efekt redukcji tyzalezy
od relatywnej kapitatochtonnosci produkcji Y i Z. Jesli kapitatochtonnos$¢ produkcji
dobra finalnego (Z) jest wyzsza niz dobra posredniego (T), wéwczas fragmentaryzacja
nastagpi wskutek przeniesienia produkcji Y do kraju o niskich kosztach pracy. Nato-
miast jesli kapitatochtonno$¢ dobra posredniego okazuje sie wyzsza niz finalnego,
za granice jest przenoszony montaz dobr finalnych, a produkcja dobr posrednich
pozostaje w kraju. Tym samym krajowy eksport staje sie bardziej kapitatochtonny.

Celem opracowaniajest charakterystyka kosztow transportu i okreslenie ich roli
w rozwoju procesu miedzynarodowej fragmentaryzacji produkcji w trzech o$rodkach
gospodarki Swiatowej: Europie, Azji i Ameryce Pétnocnej. Analizg objeto rowniez
gtéwne determinanty kosztdw transportu oraz metody ich pomiaru.

1. Kategorie kosztow wymiany

Koszty wymiany obejmujg wszystkie naktady zwigzane z dostarczaniem ddbr
do finalnego odbiorcy inne niz kraficowy koszt produkcji samego dobra. Mozna je
podzieli¢ na trzy podstawowe kategorie: 1) koszty transportu, na ktére skiada sie
koszt frachtu i ubezpieczenia, oraz koszt zwigzany z czasem dostawy, utrzymaniem
towarow i ich magazynowaniem; 2) koszty tgczace sie z przekraczaniem granicy:
bariery polityczne (cta i ograniczenia pozataryfowe), jezykowe, walutowe, informa-
cyjne i bezpieczenstwa, 3) koszty dystrybucji hurtowej i detaliczne;j.

Najbardziej wyczerpujacg i kompleksowag analize kosztow wymiany przeprowa-
dzili J. Anderson i E. van Wincoop [2004]. Oszacowali oni wysokos$¢ poszczeg6lnych
kategorii kosztow zwigzanych z realizacjg transakcji w handlu miedzynarodowym.
Catkowite koszty wymiany liczone jako ekwiwalent taryfowy wyrazony w procentach
importu okre$lili oni na 170% [Anderson, van Wincoop, 2004, s. 692]. Skfadaja sie
na nie koszty transportu (21%), koszty zwigzane z przekraczaniem granic (44%) oraz
koszty dystrybucji (55%) obliczone zgodnie z formutg (2).
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® 2,7 =121 X144 X155

Na koszty transportu (2) sktadajg sie koszty frachtu (11%) i koszty zwigzane
z oczekiwaniem na transport, jak magazynowanie, przetadunek itp. (9%).

@ 1,21 = 1,11 x 1,09

Koszty zwigzane z przekraczaniem granic (3) to gtdwnie koszty wymiany walut
(14%), efekt stosowania barier celnych i pozataryfowych (8%), barier jezykowych
(7%), kosztdw pozyskania informacji (6%) i kosztdw zwigzanych z bezpieczeristwem
przewozonych tadunkow (3%).

3 144 = 114 x 1,08 x 1,07 x 1,06 x 1,03

Koszty transportu stanowig podobng do cet bariere handlu miedzynarodowe-
go. Liberalizacja wymiany powoduje, ze czesto ich znaczenie jest wieksze niz cet.
Analiza przeprowadzona przez ekspertéw Banku Swiatowego wykazata, ze w wy-
mianie Stanéw Zjednoczonych na 216 partneréw handlowych w 168 przypadkach
koszty transportu przewyzszaty bariery celne [World Bank, 2001]. Wzrost kosztéw
transportu w wyniku podniesienia ceny ropy naftowej, nasilenia monopolistycznych
praktyk przewoznikéw itp. wptywa na obnizenie obrotéw w handlu miedzynarodo-
wym. Analizy empiryczne pokazujg, ze 10-procentowy wzrost kosztéw transportu
powoduje spadek wymiany handlowej o mniej wiecej 20%, a podwojenie kosztow
- 0 45% [Limao, Venables, 2001, s. 453 i 466].

2. Glowne determinanty kosztéw transportu

Wysokos$¢ kosztow transportu zalezy od wielu czynnikéw, sposrod ktérych do
najwazniejszych nalezy zaliczy¢ odlegto$¢ geograficzng, wykorzystywany S$rodek
transportu, kierunek wymiany, rodzaj tadunku i jego witasciwosci fizyczne, czas
transportu i czas przetadunku, cene paliwa, jako$¢ infrastruktury i porozumienia
kartelowe zrzeszajgce przewoznikow.

Odlegtosé geograficzna stanowi najwazniejszy element sktadowy kosztow trans-
portu. Im wiekszy jest dystans dzielgcy partneréw handlowych, tym mniejsza wielkos$¢
wymiany. Wykorzystujac grawitacyjny model handlu miedzynarodowego, S. Redding
i A. Venables wykazali, ze wzrost odlegtosci z 1000 do 2000 kilometrow powoduje
spadek wymiany handlowej o 58%, wzrost do 4000 km - o 82%, a do 8000 km - az
do 93% [Redding, Venables, 2002, s. 94-95]. Stosujac takg samg metode badawcza,
N. Limao i A. Venables oszacowali, ze dodatkowe 1000 km, ktére musi pokonaé
kontener z tadunkiem droga morska, podnosi koszt transportu o 190 dolaréw; gdy
konieczny jest transport drogg lgdowg, koszt wzrasta o 1380 dolardw.
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Drugim czynnikiem determinujgcym koszty jest wykorzystywany $rodek trans-
portu. Zgodnie z danymi amerykanskiego Departamentu Transportu w roku 2010
koszt transportu 1tony towaru na odlegto$¢ 1 mili samolotem wynosit 101,22 centa,
ciezar6wka 16,54 centa, koleja 3,33 centa, barka 1,83 centa, arurociggiem 1,76 centa
[Bureau of Transportation Statistics, 2012, Table 3-21].

Czas to wazny element kosztow transportu, stanowi rowniez ekwiwalent cia,
a kazdy dzien transportu jest rownoznaczny ze wzrostem cta o 0,8%. Transport do
Stanéw Zjednoczonych trwa $rednio 20 dni, co oznacza, ze ekwiwalent taryfowy
wynosi 16% i znacznie przewyzsza rzeczywisty poziom protekcji celnej. Eksperci
Banku Swiatowego wykazali, ze 10-procentowy wzrost czasu dostawy eksportu
redukuje wielkos¢ wymiany handlowej o mniej wiecej 8% (w przypadku krajow
rozwijajacych sie o 8-12%), a 10-procentowa oszczedno$¢ czasu wptywa na wzrost
eksportu 0 4% [Djankow, Freund, Pham, 2006, s. 16-18].

Jakos¢ infrastruktury w transporcie miedzynarodowym jest istotnym, poréwny-
walnym z odlegtoscia, wyznacznikiem kosztow. Niskiej jakosci infrastruktura moze
stanowi¢ 40% kosztéw transportu w krajach z dostepem do morza i 60% w krajach
bez dostepu do morza [Limao, Venables, 2001, s. 452]. N. Limao, A. Venables [2001,
s. 461] oszacowali, ze zasadnicza poprawa jakosci infrastruktury moze zwiek-
szy¢ warto$¢ obrotéw w handlu o 68%, co stanowi ekwiwalent redukcji dystansu
0 2005 km.

Najwazniejszym z punktu widzenia rozwoju handlu i produkcji miedzynarodowej
$rodkiem transportu jest transport morski. Na spadek kosztow transportu morskiego
poza postepem technologicznym najwiekszy wptyw miaty trzy czynniki [Hummels,
2007, s. 140]: 1) rozwdj floty tzw. otwartych rejestrow, 2) efekt skali zwigzany ze
wzrostem rozmiaréw handlu miedzynarodowego, 3) wprowadzenie konteneryzacji.
Szczegdlnie wazny dla fragmentaryzacji produkcji byt ostatni z wymienionych czynni-
kow. Wedtug przeprowadzonych analiz konteneryzacja przyczynita sie¢ do podwojenia
predkos$ci zeglugi oceanicznej, co dato redukcje 26 dni w czasie trwania rejsu, a to
z kolei odpowiada obnizce kosztow transportu o 12-13% wartosci przewozonego ta-
dunku [Venables, 2001, s. 17]. Eksperci UNCTAD obliczyli, ze oszczednosci z tytutu
konteneryzacji przewozow wynoszg 60% w stosunku do tadunkéw konwencjonalne-
go typu [Hummels, 1999, s. 6]. Zyski wynikajg réwniez ze znacznej redukcji czasu
przetadunku - wedtug réznych zrédet wyniosta ona okoto 60%.

3. Metody pomiaru kosztéw transportu i Zréddta danych statystycznych

Pomiar kosztow transportu moze mie¢ charakter bezposredni lub posredni.
W pierwszym przypadku uzyskiwane dane sg bardziej precyzyjne, ale majg ograni-
czony do kilku krajow zasieg. Pochodzg z publikowanych przez firmy przewozowe
informacji badZ z narodowych urzedoéw statystycznych. Odmienna metodologia ich
sporzadzania utrudnia miedzynarodowe poréwnania, a sporzadzane syntetyczne in-
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deksy kosztow transportu agregowane dla poszczegolnych grup gospodarek obarczone
sg duzym btedem statystycznym. W drugim przypadku koszty transportu oblicza sie
z wykorzystaniem metod statystycznych i ekonometrycznych. Najczedciej stosowanym
w analizach kosztéw transportu zrédtem danych jest baza Miedzynarodowego Fun-
duszu Walutowego - Direction of Trade Statistics, w ktérej zgromadzono informacje
0 bilateralnych obrotach handlowych dla wigkszosci krajow Swiata. Warto$¢ eksportu
obliczanajest z pominieciem kosztow frachtu i ubezpieczenia (Free on Board- FOB),
a importu tgcznie z nimi (Cost, Insurance and Freight - CIF). Poréwnujgc wartosci
tych samych strumieni, otrzymuje sie roznice, ktorg sa koszty frachtu i ubezpieczenia.
Metoda ta majednak istotne ograniczenia. Przede wszystkim statystyki sporzgdzane
przez eksporteréw i importerow moga sie rézni¢. Zazwyczaj warto$¢ importu jest
oszacowana doktadniej - ze wzgledu na cta importowe. Ponadto moga sie pojawic
réznice wynikajgce ze stosowania odmiennych kurséw walutowych.

Wspdtczynniki CIF/FOB sg czesto wykorzystywane w skomplikowanych analizach
ekonometrycznych opartych na grawitacyjnym modelu handlu. To wygodne narzedzie
analityczne zostato po raz pierwszy zaproponowane w pracy laureata Nagrody Nobla
J. Tinbergena [1962], a w sposOb najpetniejszy zaprezentowane przez J. Andersona
1E. van Wincoopa [2003]. W modelu tym przyjeto, ze wartos¢ bilateralnej wymia-
ny handlowej miedzy dowolnymi dwoma krajami jest wprost proporcjonalna (przy
innych czynnikach niezmiennych) do iloczynu PKB obu tych krajéw i odwrotnie
proporcjonalna do odlegtosci miedzy nimi. Zmodyfikowana wersja modelu grawi-
tacyjnego zostata z powodzeniem zaadaptowana do pomiaru kosztéw transportu.
D. Novy przyjat, ze sg one funkcjg miedzynarodowych przeptywoéw handlowych. Im
wiegksze sg rozmiary wymiany miedzy krajami, tym wyzsze muszg by¢ ich Srednie
absolutne bariery w wymianie [Novy, 2013]. Wyprowadzone przez niego réwnanie
bilateralnych kosztéw transportu zostatlo wykorzystane przez ekspertéw Banku
Swiatowego, ktérzy przygotowali najbardziej kompleksowa baze kosztéw transportu
obejmujaca lata 1995-2010.

4. Koszty transportu a miedzynarodowa fragmentaryzacja produkcji

Immanentng cechg procesu fragmentaryzacji produkcjijestjej silne uzaleznienie
od jakosci, dostepnosci i kosztow réznego rodzaju ustug, wsrod ktorych kluczowa role
odgrywa transport. Konieczno$¢ szybkiego, terminowego i taniego przemieszczania
podzespotéw i dobr posrednich powoduje, ze wybor Srodka transportu i koszt frachtu
decydujg o kierunkach i formach internacjonalizacji dziatalnosci.

Jak wskazat R. Baldwin, istniejg trzy centra koordynujgce funkcjonowanie glo-
balnych sieci produkcyjnych [Baldwin, 2013, s. 20]. W Azji liderem technologicznym
pozostaje Japonia, ktdra pracochtonne etapy produkcji przenosi do Chin; w Europie
centrum sg Niemcy, przenoszace produkcje do krajow Europy Srodkowej i Wschod-
niej, aw Ameryce Pdinocnej - Stany Zjednoczone.
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Centrum produkcji przemystowej w Europie pozostajg Niemcy. Jednak, jak
wskazuje Hans-Werner Sinn, rosngce koszty pracy i wynagrodzenia powoduja, ze
w strukturze gospodarki Niemiec nastepujg istotne zmiany. W coraz wiekszym stop-
niu specjalizuje sie ona w kapitatochtonnych obszarach dziatalnosci, a pracochtonna
aktywno$¢ jest przenoszona do krajéw Europy Srodkowej. W rezultacie dynamika
eksportu Niemiec jest wysoka, ale udziat Niemiec w wartosci dodanej niemieckich
produktéw maleje. Katalizator opisanych zmian stanowi spadek kosztéw transportu.

Wykorzystujac baze danych Banku Swiatowego (The World Bank UNESCAP
Trade Costs Database), obliczono indeksy bilateralnych kosztéw transportu miedzy
Niemcami i krajami Europy Srodkowej (por. tabela 1). W latach 1995-2010 koszt
transportu z Polskg zmniejszyt sie 0 17,8%, z Czechami o 20,8%, z Wegrami 0 23,4%,
a ze Stowacjg o 32,9%. Tak duze spadki byty spowodowane przede wszystkim
poprawg jakosci infrastruktury drogowej, wzrostem konkurencji wéréd przewozni-
kéw i demonopolizacjg sektora ustug transportowych. W tym samym czasie udziat
zagranicznej wartosci dodanej w eksporcie brutto wzrést w Polsce z 15,42% do
27,89%, w Czechach z 32,07% do 39,39%, na Wegrzech z 26,58% do 39,91%, a na
Stowacji z 35,64% do 44,35% [OECD-WTO, 2013]. We wszystkich wymienionych
krajach Niemcy sg najwazniejszym Zrodiem zagranicznej warto$ci dodanej. Ponad
15% niemieckiego eksportu do Czech jest reimportowane po przetworzeniu. W przy-
padku powigzan Polski, w zalezno$ci od przemystu, 8-12% importu z Niemiec jest
przetwarzane i reeksportowane do Niemiec [Baldwin, Lopez-Gonzalez, 2013, s. 37].

Tabela 1 Bilateralne koszty transportu miedzy Niemcami i krajami Europy Srodkowej
w handlu produktami przemystowymi (1995 = 100)

Czechy Polska Stowacja Wegry
1995 100,0 100,0 100,0 100,0
2000 92,5 93,6 90,4 86,0
2005 88,7 88,3 83,7 82,7
2010 79,2 82,2 67,1 76,6

Zrédio: obliczenia whasne na podstawie danych World Bank [2013].

Pozanizszymi kosztami pracy istotnym czynnikiem rozwoju sieci produkcyjnych
jest bliskos¢ geograficzna i wielkosé¢ rynku, zgodnie z grawitacyjnym modelem handlu.
Niemieckie przedsiebiorstwa produkcyjnie sg silnie powigzane z graniczagcymi z nimi
Austrig, Francja i Holandig. Spadek kosztdw transportu w wymianie z tymi krajami
byt znacznie nizszy niz z gospodarkami Europy srodkowej. W latach 1995-2010
bilateralne koszty transportu Niemiec z Austrig spadty o 8,3%, z Francja o 7,4% -
jedynie w przypadku Holandii mogt mie¢ istotne znaczenie w rozwoju powigzan
produkcyjnych (spadek o 22,2%).
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Drugim osrodkiem intensywnego rozwoju regionalnych powigzan produkcyjnych
jest Azja. Japonia, Korea Potudniowa i Stany Zjednoczone sg gtéwnymi Zrddtami
podzespotéw i débr posrednich dla wiekszosci rozwijajgcych sie gospodarek regionu,
ale podstawowe znaczenie majg zwigzki Japonii z Chinami. Powstat specyficzny
rodzaj powigzan - Japonia eksportuje zaawansowane technologicznie komponenty
do Chin, gdzie produkowane sg z nich finalne dobra konsumpcyjne, eksportowane
nastepnie do Stanéw Zjednoczonych i Europy.

Odsetek zagranicznej warto$Sci dodanej w eksporcie krajow Azji wyraznie wzrést
w latach 1995-2009 - w Chinach z 11,87% eksportu brutto do 32,63%, w Tajlandii
z 29,85% do 34,53%, w Korei Potudniowej z 23,71% do 40,64%, a na Filipinach
z 30,92% do 38,36%. W przypadku Indonezji i Malezji znaczenie zagranicznej war-
tosci dodanej zmniejszyto sie odpowiednio z 14,71% do 14,41% i z 40,26% do 38,36%
[OECD-WTO, 2013]. Poréwnujac te statystyki z obliczonymi indeksami kosztéw
transportu, mozna zauwazy¢ istotny zwigzek pomiedzy spadkiem kosztéw a rozwojem
powigzan produkcyjnych. Bilateralne koszty transportu Japonii z Chinami, Koreg
Potudniowa, Tajlandig i Filipinami zmalaty, a udziat zagranicznej warto$ci dodanej
w eksporcie brutto wzrést. Natomiast w przypadku Indonezji i Malezji koszty trans-
portu sie zwiekszyty, a udziat zagranicznej wartosci dodanej spadt.

Tabela 2. Bilateralne koszty transportu miedzy Japonig a Chinami, Koreg Potudniowa, Tajlandia,
Indonezja, Malezjg i Filipinami w handlu produktami przemystowymi (1995 = 100)

Chiny Korea Pid. Tajlandia Indonezja Malezja Filipiny
1995 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
2000 97,2 97,4 98,4 98,6 101,2 90,4
2005 89,3 96,7 94,5 100,2 103,2 91,8
2010 90,2 93,3 95,4 102,6 107,0 99,8

Zrédio: obliczenia whasne na podstawie danych World Bank [2013].

Najmniejszy stopien fragmentaryzacji proceséw produkcji charakteryzuje region
Ameryki Pdtnocnej. Stany Zjednoczone eksportujg do Meksyku podzespoty, ktore
nastepnie w postaci finalnych produktow sg reimportowane. Natomiast relatywnie
niewielka czes¢ produktow koncowych wytworzonych w Meksyku trafia poza Ame-
ryke P6inocng. Podobna tendencja charakteryzuje stosunki Stanéw Zjednoczonych
z Chinami. W przypadku Europy i Azji wytwarzane w krajach o przewadze kosztowej
produkty finalne sg zazwyczaj eksportowane na rynki krajow trzecich.

Udziat zagranicznej wartosci dodanej w eksporcie Meksyku wzrost w latach
1995-2009 z 26,54% do 30,33% [OECD-WTO, 2013]. W przypadku Stanéw Zjed-
noczonych i Kanady znaczenie zagranicznych podzespotéw w eksporcie brutto byto
znacznie mniejsze. W roku 2009 zagraniczna warto$¢ stanowita odpowiednio 11,29%
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i 19,54% eksportu brutto. Wiekszos$¢ débr posrednich wykorzystywanych w produk-
cji w Meksyku i Kanadzie pochodzita z USA. W 2009 roku 18% eksportu Stanow
Zjednoczonych do Meksyku stanowity dobra posrednie nastepnie reimportowane
w postaci wyrobow gotowych. Podobna tendencja charakteryzowata wymiane USA
z Kanadg: 11% eksportu Stanéw Zjednoczonych byto reimportowane [Baldwin.
Lopez-Gonzalez, 2013, s. 35].

Analiza kosztow transportu miedzy Stanami Zjednoczonymi a Kanadg i Mek-
sykiem dostarcza argumentow potwierdzajgcych teze o istotnym znaczeniu kosztéw
transportu w procesie geograficznej fragmentaryzacji procesow produkcji. W latach
1995-2010 koszty transportu z Meksykiem spadty o niecate 4%, natomiast z Kanadg
pozostaty na prawie niezmienionym poziomie (tabela 3). Znacznie wiekszy spadek
nastapit w wymianie z Chinami, ktére sg podstawowym kierunkiem offshoringu. Od
roku 1995 bilateralne koszty transportu miedzy Stanami Zjednoczonymi a Chinami
zmniejszyty sie o ponad 10%.

Tabela 3. Bilateralne koszty transportu miedzy Stanami Zjednoczonymi a Meksykiem, Kanada
i Chinami w handlu produktami przemystowymi (1995 = 100)

Chiny Meksyk Kanada
1995 100,0 100,0 100,0
2000 97,8 93,9 98,1
2005 88,5 96,8 99,8
2010 88,3 96,1 100,6

Zrédio: obliczenia whasne na podstawie danych World Bank [2013].

Zakonczenie

Koszty transportu ze wzgledu na postepujacg liberalizacje handlu miedzy-
narodowego stajg sie relatywnie coraz istotniejszg barierg w rozwoju procesu miedzy-
narodowej fragmentaryzacji produkcji. Ich wysokos$¢ zalezy od szeregu czynnikow,
ciggle jednak podstawowym determinantem jest odlegto$¢ geograficzna. Powoduje
ona, ze fragmentaryzacja procesow produkcji ma zasieg regionalny, a nie globalny,
zwiaszcza w przemystach Srednich-wysokich technologii, jak motoryzacyjny. Jesli
chodzi o przemyst elektroniczny, koszty transportu w stosunku do wartosci jednost-
kowej produktu sg nizsze, atym samym europejskie i amerykanskie przedsiebiorstwa
przenoszg swojg produkcje do Azji Potudniowo-Wschodniej, a zwtaszcza do Chin.

Mozna wskaza¢ trzy regionalne bloki, w ktérych sieci produkcyjne sg najlepiej
rozwiniete. Szczegdlnie duzy wzrost fragmentaryzacji produkcji nastagpit w Unii
Europejskiej, zwtaszcza w krajach Europy Srodkowej, silnie zintegrowanych produk-
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cyjnie z Niemcami. Od potowy lat 90. mozemy w nich zaobserwowac systematyczny
wzrost udziatu zagranicznej wartosci dodanej w eksporcie brutto, ktdremu towarzyszy
spadek bilateralnych kosztéw transportu. Podobne procesy zachodzg w Azji, gdzie
produkcja jest przenoszona do Chin, oraz w Ameryce P6inocne;j.
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Transport costs and development of trade and international production

This paper analyses the impact of transport costs on development of international fragmentation
of production and trade. Transport costs are important determinants of export processing trade, which
is a typical part of regional production network. When trade costs of intermediate inputs fall, different
stages of the production process can take place in different places.



