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Wprowadzenie

Analiza miejsca oraz roli transportu w funkcjonowaniu gospodarki,
z uwzglednieniem stymulacji i reakcji na zmiany w niej zachodzace, obliguje
do spojrzenia na gospodarke przez pryzmat struktury ztozonej i dynamiczne;j.
Ztozonos¢ gospodarki mozna w tym przypadku rozpatrywac przede wszyst-
kim z punktu widzenia dwdch struktur: sektorowej oraz przestrzennej, pozo-
stajacych ze soba w ukladzie okreslonych relacji, ktore istotnie wptywaja na
transport. Dynamika gospodarki jest natomiast czasowo-przestrzennym wy-
razeniem jej stanu i struktury, zgodnie z zatozeniem, ze gospodarka znajduje
si¢ w nieustannym rozwoju, poniewaz jej sktadowe ulegaja ciaglym zmia-
nom.

Problematyka transportochtonno$ci gospodarki ma juz swoje trwate miejsce
w obszarze teoretycznych rozwazan o transporcie, nie jest wigc jakim§ nowym
polem badawczym. Jednakze zmiany zachodzace w otoczeniu transportu wymu-
sity w ostatnich latach intensyfikowane proby reinterpretacji tego pojgcia. Celem
niniejszego opracowania jest przywotanie wybranych gloséw w dyskusji wokot
nowego podejscia do zakresu znaczeniowego pojgcia ,.transportochtonnosci
gospodarki” na tle dotychczasowego jego rozumienia.

" Dr Izabela Dembinska — Uniwersytet Szczecinski.
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1. Transport i gospodarka — sila i zakres wspélzaleznoSci

Bezsporne jest, ze transport odgrywa ogromna rolg¢ w gospodarce. Jest on
jej integralng czescia. Pelni komplementarna role w stosunku do innych dziatow
gospodarki, cho¢ tez mozna spojrze¢ szerzej i widzie¢ transport jako system
no$ny gospodarki, uwydatniajac przez to jego warunkujaca rolg wobec wszelkiej
innej dziatalnosci. Takie stwierdzenie daje jednoznacznie do zrozumienia, ze po
pierwsze — funkcjonowanie gospodarki bez transportu nie jest mozliwe, po dru-
gie — funkcjonowanie transportu bez gospodarki nie byloby zasadne.

Gospodarka nie jest monolitem. Jej strukture tworza gatezie, ktére wykazu-
ja istotne z punktu widzenia generowanych potrzeb transportowych réznice
w zakresie ich rozkladu w czasie i przestrzeni oraz jakoSciowych wtasciwosci
(rysunek 1). Nie sposéb wymieni¢ szczegotowo wszystkich roznic, niemniej
mozna wskaza¢ na najwazniejsze, wsrdd ktorych nalezy wymienic:

— materialny lub niematerialny charakter dziatalnosci produkcyjnej,

— rodzaj produkowanego dobra (potprodukty, dobra finalne, konsumpcyijne,
przemystowe itp.),

— podatno$¢ transportowa, manipulacyjna i magazynowa dobra,

— zalezno$¢ produkcji od surowcow,

— specyfike lokalizacji baz zaopatrzenia, produkcji i rynkow zbytu,

— cykl produke;ji,

— stopien skooperowania produkc;ji,

— specyfike kanatow dystrybucji,

— specyfike czynnikéw wyznaczajacych polityke zapasow w sferze zaopatrze-
nia, produkcji i dystrybucji,

— wielko$¢ 1 specyfike struktury przestrzennej popytu,

— rozklad popytu w czasie (ciagtos¢, sezonowos¢, podatno$¢ na wahania itp.),

— udzial w wymianie mi¢dzynarodowe;j,

— stopien i obszary uzaleznienia od korzystania z transportu wlasnego, czyli
mozliwosci wykorzystywania rynku w zakresie obstugi transportowe;.

Potrzeby transportowe moga by¢ zrdéznicowane pod wzgledem wielkosci
i struktury wewnatrz poszczegdlnych sektorow gospodarki. Nalezy zatem anali-
zowa¢ zachowanie podmiotow tworzacych sektor w ujeciu dynamicznym, nie
zapominajac przy tym, ze zachowanie to jest determinowane przez strukture
rynku. Wielko$¢ 1 struktura potrzeb transportowych moga by¢ wobec tego po-
strzegane jako funkcje struktury rynku i zachowan uzytkownikow transportu.
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Rys. 1. Galeziowa struktura gospodarki a potrzeby transportowe
Zrédto: opracowanie whasne.

Wazna rolg — zwlaszcza w ksztalttowaniu wielko$ci potrzeb transportowych
—odgrywa cykl zycia sektora gospodarki narodowej. Dynamika rozwoju w przy-
padku poszczegdlnych sektorow jest bowiem zroéznicowana. Mozna zaktadac, ze
wzrostowe sektory beda zglasza¢ wigksze zapotrzebowanie na przewozy, za$
w przypadku galezi schylkowych potrzeby te beda si¢ stopniowo zmniejszac.
Ponadto zmiany potrzeb transportowych wywotane zmianami w strukturze sek-
torowej gospodarki oraz zmiany w aktywnos$ci poszczegdlnych sektoréw rzutuja
na:

— kierunki ilo$ciowych przeksztalcen struktury gateziowej systemu transporto-
wego,

— kierunki jako$ciowych zmian w poziomie ustug $wiadczonych przez po-
szczegolne galezie transportu.

Znaczy to, ze struktura sektorowa gospodarki i aktywno$¢ poszczegolnych
dziatow gospodarki determinuja stopien przydatnosci kazdej z gatezi w zaspoka-
janiu potrzeb transportowych.

Transport jest zarowno czynnikiem, jak i przedmiotem rozwoju gospo-
darczego (rysunek 2). Rozwdj gospodarki z reguly wiaze si¢ ze wzrostem ak-
tywnosci transportu. Wystepuje zatem nie tylko w roli stymulatora, ale kierunki
rozwoju gospodarki staja si¢ jednoczesnie wytyczna dla kierunkéw rozwoju
transportu. Z drugiej strony, transport moze oddziatywa¢ na rozwdj gospodarki
pobudzajaco, kiedy jego rozwdj i potencjat jest w petni zharmonizowany z po-
trzebami gospodarki, i ograniczajaco, kiedy jego rozwoj i potencjal nie odpo-
wiadaja w jakim$ zakresie potrzebom, jakie zglasza gospodarka.
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Rys. 2. Transport jako czynnik i przedmiot rozwoju gospodarczego

Zrodto: opracowanie wiasne.

2. Transportochlonno$¢ gospodarki — ,,stare” ujecia problematyki

Zgodnie z tym, co stwierdzono juz wczesniej, funkcjonowanie gospodarki,
a $cislej rzecz biorac jej poszczegodlnych dziatdw, jest mozliwe dzigki dziatalno-
$ci transportu. Gospodarka odznacza si¢ zatem okreslonym stopniem transporto-
chionnosci. W literaturze przedmiotu transportochtonnos¢ (transportochtonnos¢
gospodarki narodowej) definiuje si¢ przewaznie jako stan zaangazowania dzia-
talnoéci transportowej w dziatalno$é¢ innych dziatdéw gospodarki', co mozna
inaczej wyrazi¢ jako stosunek popytu na przewozy do skali dziatalnosci gospo-
darczej i zapisa¢ w nastepujacy sposob’:

WT, = d
“r Agnsp
gdzie:
WT,,, — wspofczynnik transportochtonnosci gospodarki,
V — popyt na przewozy,
A — skala dziatalnosci gospodarcze;.

8osp

Stan zaangazowania dziatalnosci transportowej nalezy tu rozumie¢ jako za-
angazowanie pracy zywej i uprzedmiotowionej przy transportowej obstudze

Transport w procesie integracji gospodarki, red. M. Ciesielski, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1996, s. 80 i nast.; T. Szemplinski, K. Zaborska, Transporto-
chtonnos¢ gospodarki narodowej, ,,Przeglad Komunikacyjny” 1978, nr 2; Transportochtonnosc
gospodarki narodowej, red. R. Kuziemkowski, Wydawnictwo Komunikacji i Laczno$ci, Warsza-
wa 1981, s. 48—49; Transport, red. W. Rydzkowski i K. Wojewodzka-Krol, Wyd. Naukowe PWN,
Warszawa 1997, s. 22 i nast.

2 M. Madeyski, E. Lisowska, Badania analityczne transportu samochodowego, Wydawnictwo
Komunikacji i Laczno$ci, Warszawa 1981, za: B. Liberadzki, Transport: popyt, podaz, rownowa-
ga, Wyzsza Szkota Ekonomiczno-Informatyczna w Warszawie, Warszawa 1998, s. 35.
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wszystkich dziatéw gospodarki, wlacznie z obstuga indywidualnych potrzeb
ludnosci.

Oczywiste jest, ze kazda z galezi gospodarki cechuje si¢ tylko sobie wia-
$ciwym poziomem transportochtonnosci, a skoro tak, to zaleznos¢ przedstawio-
na wyzej przyjmie nastepujaca postaé’:

4
£

T
Al
’ A
WT, ?
A

gdzie:
WT, , ., — wspofczynnik transportochtonnosci gatezi gospodarki,

V., , —Dpopytna przewozy zglaszany przez poszczegélne galezie gospo-

darki,

Al,z..n — skala dziatalno$ci gospodarczej poszczegolnych galezi gospodar-
ki,

n — galezie gospodarki.

Struktura dzialowa i gateziowa gospodarki narodowej cechuje si¢ okreslo-

nym poziomem transportochtonnosci, poniewaz implikuje ona’:

— proporcje migdzy wytwarzaniem §rodkéw produkcji i sSrodkow kon-
sumpcji,

— proporcje migdzy wydobyciem surowcow i ich przetworstwem prze-
mystowym,

— proporcje migdzy przemystami reprezentujacymi niski i wysoki sto-
pien przetworstwa,

3 B. Liberadzki, Transport..., op.cit., s. 39.
4 Ibidem, s. 82.
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— odleglosci przestrzenne migdzy osrodkami popytowymi a o$rodkami poda-
Zowymi,

— okreslony udzial wymiany migdzynarodowej w zagregowanej dziatalnosci
gospodarczej.

Jak stwierdzono, struktura to nadrzedny czynnik determinujacy transporto-
chtonnos$¢ gospodarki. Jednakze znamienna rolg nalezy takze przypisa¢ uksztat-
towanej historycznie organizacji sfery gospodarczej, dokladniej czynnikom,
ktore ja wyznaczaja. Zostaly one przedstawione juz we wczesniejszych rozwa-
zaniach — przy okazji omawiania zrodet potrzeb transportowych (poziom specja-
lizacji produkcji, poziom kooperacji, stopien koncentracji produkcji, lokalizacja
produkcji i obiektow logistycznych, organizacja zaopatrzenia i dystrybucji itd.).

Zarowno struktura gospodarki, jak i organizacja dziatalno$ci gospodarczej
w poszczegdlnych sektorach ulegaja zmianie w czasie. Jest to proces ciagly
i nieunikniony. Zmiany te, ich tres¢ i sila, znajduja swoje bezposrednie odzwier-
ciedlenie w poziomie transportochtonnosci (tabela 1). Mozna rowniez §wiado-
mie regulowaé poziom transportochlonnosci. Jest to mozliwie na drodze celo-
wego oddziatywania na poszczegdlne czynniki wyznaczajace strukturg gospo-
darki i organizacjg zycia gospodarczego.

Swoje uzasadnienie znajduje uszczegotowienie obliczen i analiz poprzez wy-
znaczanie transportochtonno$ci w odniesieniu do poszczegolnych galezi transpor-
tu. Na przyktad odnosnie do przewozow tadunkow wykonywanych transportem
samochodowym J. Brunel’ zatozyl w swoich badaniach, ze w waskim ujeciu za-
angazowanie tej galezi w obstuge gospodarki mozna mierzy¢ nastgpujaco:

RFI, = road _TK, ’
GDP
gdzie:
road_TK; —ilo$¢ tkm wykonanych przez transport samochodowy w kraju i,
GDP; — PKB dla kraju i.

W szerszym ujeciu wskaznik ten przedstawit w nastepujacy sposob:
road _TK, TK, T,  IND,

T " IND,” GDP~

1

RFI =

5 J. Brunel, Freight transport and economic growth: an empirical explanation of the coupling
in the EU using panel data, Laboratoire d'économie des transports — CNRS: UMRS5593, Université
Lumiére, Lyon II, Ecole Nationale des Travaux Publics de I’Etat, Lyon 2005, s. 6 i n.
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gdzie:
TK; - ilos¢ tkm wykonanych przez wszystkie gatezie transportu w kraju i,
T; - liczba przewiezionych ton fadunku,
IND; — produkcja przemystowa w kraju i.

Oznacza to, ze rozpatrujac przewozy tadunkdéw, mozna zauwazy¢, ze zaan-
gazowanie transportu samochodowego w obsluge gospodarki jest iloczynem
udzialu przewozéw tadunkow transportem samochodowym w przewozach ta-
dunkéw ogdtem (realizowanych przez wszystkie galezie), sredniej odlegtosci
przewozow, $redniej wagi produkcji przemystowej o wartosci 18, udzialu pro-
dukcji przemystowej w PKB. Oczywiscie jest to tylko przyktad, ktérego meto-
dyke mozna, w zalezno$ci od potrzeb, modyfikowac.

Tabela 1

Modele makroekonomicznych sytuacji i ich wptyw na poziom transportochtonnos$ci

Makroekonomiczne sytuacje Konsekwencje ’ Charakter gospodarki

Zalozenia:
A —dziatalno$¢ gospodarki,
WT — poziom transportochtonnosci,
V  —popyt na ustugi transportowe,
i —zbior galezi gospodarki

AA;>0,
AV >0 i jest zalezny od przyrostu AWT>0 Gospodarka transportochtonna
produkciji w i
iéi 58 ’ AWT>0 Gospodarka transportochtonna
iéi z<ag’e2y od proporcji zmian A\?{;{)zo Gospodarka transportochtonna lub
poziomu dziatalnosci gospodarki AWT=<0 gospodarka transportooszczedna
ié‘zg ’ AWT<0 Gospodarka transportooszczgdna
Gospodarka neutralna
if‘/fg ’ AWT<0 lub
- gospodarka transportooszcze¢dna

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Gloéwnymi przestankami analizy transportochtonnosci w odniesieniu do po-
szczegolnych galezi transportu jest zréznicowanie charakteryzujacych je wielko-
$ci naktadow oraz zréznicowanie zaangazowania w obshuge poszczegélnych
dzialow gospodarki. Ponadto tendencje dla transportochtonnosci zagregowanej
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nie musza by¢ wilasciwe dla transportochtonnosci wyznaczanych dla poszcze-
gblnych gatezi. Pokazaty to badania dla gospodarki Niemiec, w ktorych wyka-
zano spadek transportochtonnosci zagregowanej, za§ wzrost w odniesieniu do
transportu drogowego6.

Ujecie dziatowe gospodarki, jak i galgziowe transportu tworza bardzo sze-
roka i ciekawa ptaszczyzn¢ analityczno-komparystyczna w analizie transporto-
chtonnosci. Plaszczyzny te przedstawiono w tabeli 2.

Transportochtonno$¢ mozna tez ujmowaé jako sume materialo-, energo-
i pracochtonnosci, jednoczesnie okreslajac ja jako stosunek naktadéw ponoszo-
nych na dziatalno$¢ transportowa do efektoéw osiaganych w gospodarce w jej
poszczegblnych dziatach, obstugiwanych przez transport, czyli:

" M. +E. +P M, +E, +P, M, +E, +P, M, +E, +P,
W,y =D —— T=( B T'j+( L% TZ]+...+[T" LT

= Ef, Ef, E,

gdzie:

WT 405p — WspOtczynnik transportochlonnosci gospodarki,

My  — materiatochtonnos¢ transportu,

My, —materiatochtonno$¢ transportu obslugujacego n-dzial gospodarki,

Er — energochtonnos¢ transportu,

Ez,  —energochlonno$¢ transportu obstugujacego n-dziat gospodarki,

Pr  —pracochtonno$¢ transportu,

Pr,  —pracochtonno$¢ transportu obstugujacego n-dziat gospodarki,

Efc  — efekty osiagane w gospodarce,
Ef,  — efekty osiagane w n-dziale gospodarki,
i — liczba dziatow gospodarki.

® H. Baum, Decoupling transport intensity form economic growth, w: ECMT, Key issues for
transport beyond 2000, 15" International Symposium on Theory and Practice in Transport Eco-
nomics, Paris: OECD 2000, s. 231-260; H. Baum, J. Kurte, Transport and economic development,
w: ECMT, Transport and economic development, 17" International Symposium on Theory and
Practice in Transport Economics, Paris: OECD 2002, s. 5-49.
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Tabela 2

Plaszczyzny analityczno-komparystyczne w badaniu transportochtonnosci

Cele badawcze

Plaszczyzny analityczno-komparystyczne
G — gospodarka, T — transpotochtonnos¢, D — dziat gospodarki,
g — galaz transportu

Jaka jest transporto-
chtonnos$¢ gospodarki
kraju X?

Jakie czynniki wyzna-
czaja transportochton-
nos$¢ gospodarki kraju
X?

Tox

Jaka jest transporto-
chtonnos¢ dziatow

w strukturze gospo-
darki kraju X?

Ktore z dziatow go-
spodarki kraju X od-
znaczaja si¢ mniejsza,
a ktore wigksza trans-
portochtonnoscia?
Jakie czynniki wyzna-
czaja transportochton-
no$¢ dziatow gospo-
darki kraju X?

Jaka jest transporto-
chtonnos$¢ gospodarki
kraju X na tle innych
krajow?

Jakie czynniki wyzna-
czaja transportochton-
no$¢ gospodarki kraju
X na tle czynnikow
wyznaczajacych trans-
portochtonnosé

w innych krajach?

Jaka jest transporto-
chtonno$¢ dziatow
tworzacych strukturg
gospodarki w kraju X
na tle innych krajow?
Jakie czynniki wyzna-
czajq transportochion-
nos$¢ dziatow gospo-
darki kraju X w po-
réwnaniu z innymi
krajami?
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e Jakie sa udzialy po-
szczegblnych gatezi
transportu w obstudze
gospodarki kraju X?
Jakie czynniki wyzna-
czaja udzialy poszcze-
golnych galezi trans-
portu w obstudze go-
spodarki kraju X?

Jakie sg udziaty po-
szczegblnych gatezi
transportu w obstudze
dziatow gospodarki
kraju X?

Jakie czynniki o tym
decyduja?

Jakie sa udziaty po-
szczegblnych galezi
transportu w obstudze
gospodarki kraju X

W poréwnaniu z in-
nymi krajami?

Jakie czynniki wyzna-
czaja udziaty poszcze-
golnych galezi trans-
portu w obstudze go-
spodarki kraju X

W poréwnaniu z in-
nymi krajami?

Jakie sa udziaty po-
szczegblnych gatezi
transportu w obstudze
dziatlow gospodarki
kraju X w poréwnaniu
z innymi krajami?
Jakie czynniki o tym
decyduja w porowna-
niu z innymi krajami?

Transportochtonnosé —>
L— Zdezagregowana > Gatezie transportu

Dziaty/sektory gospodarki

Zrodto: opracowanie wihasne.
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Naktady ponoszone na dziatalno$¢ transportowa moga by¢ wyrazane na
trzy sposoby: po pierwsze — przez wielkos¢ przewozoéw w tonach, po drugie —
przez wielko$¢ pracy przewozowej w tonokilometrach, 1 wreszcie przez warto$¢
przewozoéw w ztotych. W dwoch pierwszych przypadkach stosowane sa mierniki
naturalne, a w ostatnim — miernik warto$ciowy. Wielkosci dochodu narodowego
i produktu globalnego sa natomiast efektami dzialalnosci gospodarczej. Nalezy
zauwazy¢, ze stosowanie wylacznie miernikow naturalnych, co jest dos¢ czgsta
praktyka badawcza, prowadzi do uzyskania informacji o transportochtonnos$ci
W sposob posredni i1 niedoktadny, czasem nawet nieprawidlowy. Przyrost pracy
przewozowej nie musi bowiem $wiadczy¢ o przyroscie kosztow transportu, a co
za tym idzie — o przyro$cie naktadow mierzonych zuzyciem materialow, energii
czy pracy zywej. Ponadto szczegodlna warto$¢ poznawcza, zwlaszcza z punktu
widzenia zrownowazonego rozwoju, ma obliczanie i analizowanie transporto-
chlonnosci w ujgciu materialo-, energo- i pracochtonnosci dla poszczegolnych
dziatow gospodarki odrgbnie, poniewaz kazdy z nich odznacza si¢ innym po-
ziomem naktadéw ponoszonych na dziatalno$¢ transportowa, ksztaltowanym
przez specyficzne czynniki.

Jak zauwazaja W. Rydzkowski i K. Wojewddzka-Krél’, celem pomiaru
transportochtonnosci jest okreslenie rozmiaréw dziatalnosci transportowej przy-
padajacej na jednostke odniesienia, przy czym nie istnieje oficjalna ewidencja
statystyczna, ktora pozwalataby doktadnie ustali¢ szczegdélowe mierniki trans-
portochtonnosci, zwlaszcza o charakterze przedmiotowym. Wyjatkiem sa mier-
niki odnoszace si¢ do catej gospodarki, kiedy mozna zastosowaé nastepujace
warianty®:

a) tony przewiezionych tadunkéw odniesione do jednostki wartosci dochodu
narodowego i produktu globalnego,

b) tonokilometry pracy przewozowej odniesione do jednostki wartosci dochodu
narodowego i produktu globalnego,

¢) warto$¢ przewozow i innych dziatalnosci podstawowych transportu odnie-
sione do jednostki warto$ci dochodu narodowego i produktu globalnego.

" Transport..., op.cit., s. 24.

8 Transportochtonnosé gospodarki..., op.cit., s. 60.
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3. Transportochlonnos$¢ gospodarki — ,,nowe” ujecia problematyki

Zaleznosci migdzy struktura i funkcjonowaniem gospodarki a transportem
sa niezmiennie aktualnym i waznym przedmiotem badan dla wielu autorow.
Zmieniaja si¢ oczywiscie podejscia i motywy tych badan. W literaturze zagra-
nicznej z ostatnich dwdch dekad zarysowaly si¢ wyraznie dwa kierunki analiz
odnoszonych do tego obszaru:

— badania ksztattowania si¢ zalezno$ci migdzy wzrostem gospodarki a trans-
portochtonnoscia w dlugim okresie, w tym szczegdlnie pod katem sity i za-
kresu dziatania czynnika fluktuacji,

— Dbadania dotyczace tego, jaka jest sita wplywu wzrostu gospodarki na wzrost
przewozow (coupling), czyli w jakim stopniu sg od siebie zalezne wzrost go-
spodarki i wzrost przewozow oraz czy mozliwy jest zanik tej zaleznosci, to
jest rozdzielenie wzrostu gospodarki i wzrostu przewozow (decoupling).

W analizach makroekonomicznych daja si¢ wyraznie rozgraniczy¢ obszary
zaleznosci zachodzacych w dtugim i krétkim okresie. W modelowaniu ksztatto-
wania si¢ popytu na przewozy w dlugim okresie wykorzystuje si¢ obecnie teorig
kointegracji’ (wpisana w nurt tak zwanej ,,nowej ekonometrii”), ktéra pozwala
bada¢ zwiazki zmiennych w dlugich okresach i poszukiwaé ich dtugookresowe;j
rownowagi. Kointegracja to, najprosciej ujmujac, wystepowanie dynamicznej
zalezno$ci migdzy zmiennymi. Do konca lat 80. XX wieku zaktadano stacjonar-
no$é¢ szeregdéw czasowych'’. Fundamentalne byto odkrycie C.W.J. Grangera'',
ktory zauwazyl, ze wlasnosci szeregu czasowego nie sa na ogot spelnione i ze
procesy ekonomiczne charakteryzuja sig¢ niestacjonarnoscig. C.W.J. Granger
i R.F. Engle' okreslili wlasno$¢ kointegracji szeregéw czasowych i zgodnie
z ich tokiem myslenia, aby mozna byto wnioskowa¢ na podstawie wzrostu go-

° Teoria kointegracji zostala wprowadzona do ekonometrii w potowie lat 80. XX wieku. Za jej
tworcg uwaza si¢ C.W.J. Grangera, ktory w 1981 roku przedstawit jej zatozenia jako pierwszy.
W podzniejszym czasie koncepcja zostata rozwinigta przez C.W.J. Grangera i R.F. Engle’a, ktorzy
w 2003 roku za dokonania w tym obszarze otrzymali Nagrodg im. Alfreda Nobla w dziedzinie
ekonomii. Teoria kointegracji jest szeroko opisana w: W.W. Charemza, D.F. Deadman, Nowa
ekonometria, PWE, Warszawa 1997; A. Welfe, Ekonometria, PWE, Warszawa 2003.

10 Stacjonarnosé szeregu czasowego oznacza, ze jego parametry, takie jak $rednia i wariancja,
nie ulegaja zmianie w czasie.

' Szerzej na ten temat w: C.W.J. Granger, Some Properties of Time Series Data and their Use
in Econometric Model Specification, ,,Journal of Econometrics” 1981, vol. 16, s. 121-130.

12 R.F. Engle, C.W.J. Granger, Co-integration and Error Correction. Representation, Estima-
tion and Testing, ,,Econometrica” 1987, vol. 55, s. 251-276.
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spodarki o transportochtonnosci, trzeba zna¢ wlasnosci, ktore mowia o ich roz-
ktadzie w okresie przesztym. Jednakze zaktada sig, Ze szeregi czasowe opisujace
wzrost gospodarki i transportochtonnos¢ poruszaja si¢ niestacjonarnie, ale po-
dobnie, a $cislej — maja podobne trendy rosnace. A skoro tak, to zwiazek, jaki je
laczy, ma znamiona zwiazku stacjonarnego. Dostrzegajac jednak przechodzenie
od zalozen o liniowosci zaleznosci dlugookresowych i symetrycznosci dostoso-
wania do dlugookresowego polozenia rownowagi w kierunku nieliniowosci,
w badaniach wptywu gospodarki na popyt na przewozy wykorzystuje si¢ obec-
nie analiz¢ kointegracji nieliniowej, czgsto z wykorzystaniem modelu korekty
bledem'’. Poza tym wykorzystanie modeli kointegracji pozwala na wyznaczanie
rzetelniejszych prognoz ksztattowania si¢ poziomu transportochtonnosci w dhu-
gim okresie, poniewaz moga uwzgledniaé¢ znaczenie wahan cyklicznych'®, ktore
moga przejawiaé¢ si¢ w mniejszym lub wigkszym stopniu, niemniej stanowia
istotng determinantg. Mozna tutaj rozpatrywac:

a) wahania cykliczne obserwowane w gospodarce i ich wplyw na poziom trans-

portochtonnosci,

13 Mozna tutaj wskaza¢ na nastgpujace przyktady badan nad transportochtonnoscia gospodarki:
1) Pod koniec lat 90. XX wieku H. Meersman i E. Van de Voorde zbadali zalezno$¢ migedzy wzro-
stem produkcji przemystowej a transportochtonnoscia w Belgii (zob. H. Meersman, E. Van de
Voorde, Is Freight Transport Growth Inevitable?, w: Which changes for transport in the next
century, 14™ International Symposium of Theory and Practice, ECMT, Paris: OECD 1999, s. 23—
—51); 2) C. Gabella-Latreille w swojej rozprawie doktorskiej zbadata, jak bedzie przedstawiac sig
zalezno$¢ migdzy wzrostem produkcji przemystowej we Francji a transportochtonnoscia do 2015
roku oraz jak beda przebiega¢ cykle wzrostu produkcji przemystowej i jak beda one ksztattowac tg
zaleznos$¢ (zob. C. Gabella-Latreille, La modéle quinquin fret, un modéle de simulation a I’horizon
2015 des flux de transport de marchandises. Tome 1: La modéle quinquin fret, un instrument
d’aide a la décision, Thése de doctorat de sciences économiques. Lyon: Université Lumiére Lyon
2, 1997); 3) M. Kulshreshtha z zespotem zbadal zalezno$¢ migdzy wzrostem gospodarki Indii
apopytem na przewozy tadunkéw koleja (M. Kulshreshtha, B. Nag, M. Kulshreshtha,
A multivariate cointegrating vector auto regressive model of freight transport demand: evidence
from Indian railways, ,,Transport Research” 2001, 35(A)1, s. 1-72); 4) V.W. Yao, postugujac sig
testem Grangera, przeanalizowal zalezno$¢ migdzy ksztaltowaniem si¢ wielkosci produkcji
i stanéw zapaséw w przedsigbiorstwach produkcyjnych a transportochtonnoscia (V.W. Yao, The
causal linkages between freight transport and economic fluctuations, ,International Journal of
Transport Economics” 2005, vol. 32, no. 2, s. 143-159); 5) V.W. Yao i K. Lahiri przeanalizowali
korelacje migdzy cyklami w gospodarce (wyznaczonymi wg metody National Bureau of Economic
Research) a cyklami w transporcie na przyktadzie Stanow Zjednoczonych (V.W. Yao, K. Lahiri,
Economic indicators for the US transportation sector, ,,Transport Research” 2006, 40(A)1, s. 872—
—887).

' Pionierska i szeroka probe pokazania ztozonosci problemu cykli gospodarczych w transpor-
cie w polskiej literaturze z obszaru transportu podj¢ta D. Rucinska. Zob. D. Rucinska, Cykle go-
spodarcze w transporcie, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1992.
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b) wahania cykliczne obserwowane w transporcie i ich wptyw na gospodarke,
¢) zalezno$ci migdzy wahaniami cyklicznymi w gospodarce a wahaniami cy-
klicznymi w transporcie.

Ogoblnie mozna zatem stwierdzié za D. Rucinska', Ze potrzeba rozwijania
badan i doskonalenia metod prognozowania dlugookresowego w transporcie
wynika z jego znaczacej roli wobec innych dziedzin gospodarki narodowej. Jest
takze implikacja wydtuzonego horyzontu czasowego planowania jego rozwoju,
okreslonego migdzy innymi poprzez:

wysoka kapitatochtonno$¢, materiatlochtonno$é, czasochtonno$¢, pracochton-

nos$¢ i terenochtonno$¢ inwestycji transportowych,

— koniecznos¢ zsynchronizowania rozwoju systeméw transportowych z ogol-
nym zagospodarowaniem przestrzennym, respektujac przy tym uwarunko-
wania ekologiczne,

— uzaleznienie rozwoju systemow transportowych od dlugoterminowych tren-
dow ich rozwoju,

— przemiany w transportowych strukturach techniczno-organizacyjnych.

Drugi nurt badan i analiz zaleznos$ci miedzy gospodarka a transportem,
skupiajacy si¢ na sile zaleznosci wzrostu przewozéw od wzrostu gospodarki,
a $cislej rzecz biorac — na mozliwosci rozdzielenia wzrostu gospodarki od wzro-
stu transportu, czyli osiagnigcia decouplingu, jest odpowiedzia na zwigkszenie
znaczenia zrbwnowazonego rozwoju. Mozna w tym przypadku zauwazy¢ akcen-
towanie nastgpujacych probleméow:

a) jakie sa poziomy zalezno$ci migdzy wzrostem gospodarczym a wzrostem
przewozow (poziomy couplingu)?

b) jak mierzy¢ poziomy rozdzielenia zalezno$ci migdzy wzrostem gospodar-
czym a wzrostem transportu (poziomy decouplingu)?

¢) jak przedstawia si¢ energochtonnosc transportu w kontekscie obstugi gospo-
darki i jak ja mierzy¢?

d) jak przedstawia si¢ emisja dwutlenku wegla przez transport w kontekscie
obstugi gospodarki i jak ja mierzy¢?

e) jak mierzy¢ transportochtonno$¢ gospodarki w aspekcie dematerializacji

i transmaterializacji (immaterializacji) transportu?

' D. Rucinska, Cykle gospodarcze..., op.cit., s. 109.
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P. Tapio'® proponuje, by rozdzielenie wzrostu transportu od wzrostu gospo-
darki, czyli decoupling, wyraza¢ w kategorii elastyczno$ci wzrostu gospodarki
mierzonego w PKB wzgledem wielko$ci przewozow mierzonych w tkm dla
przewozow tadunkow lub pkm dla przewozéw osob o wartosci ponizej 1. Po-
niewaz rozwazania dotycza przewozow tadunkow, wzor zapisu tej zaleznosci
w oparciu o propozycje P. Tapio przedstawia si¢ nastepujaco:

. _ %APKB
et Y% Atkm
gdzie:
Cpxsum — €lastyczno$¢ wzrostu gospodarki wzgledem wzrostu przewo-

z6w tadunkow,

%APKB — procentowa zmiana wzrostu gospodarki mierzonego w PKB,
%Atkm — procentowa zmiana wzrostu przewozow tadunkéw mierzonego
w tkm.

P. Tapio podkresla, ze w ten sposdb mozna mierzy¢ poziom decouplingu
nie tylko dla transportu w ujgciu zagregowanym, ale takze dla kazdej galezi
odrgbnie. Ponadto wskazuje, ze oprocz $redniej odleglosci przewozu 1 tony
tadunku w km mozna zmiang wzrostu przewozow tadunkoéw, w zaleznosci od
kontekstu analizy, wyrazi¢ takze liczba kilometrow przejechanych przez jeden
pojazd.

P. Tapio proponuje, by pomiar poziomow decouplingu wzrostu gospodarki
1 wzrostu przewozow tadunkéw dokonywaé, respektujac fakt, ze transport ma
znaczacy udzial w emisji CO,. Stad sugeruje, by mierzy¢ rowniez decoupling
emisji CO, transportu od wielko$ci przewozoéw w nastgpujacy sposob:

o _ Y%Atkm
tkm/TCO2 -
%AT,,
gdzie:
e — elastyczno$§¢ wzrostu emisji CO, przez transport wzgledem

thkm [ Tco,

wzrostu przewozow tadunkow,

18 P. Tapio, Decoupling has begun in Finland. Economic growth, traffic volume growth and the
CO; policy of EUI5 and Finland 1970-2001, TUTU Publication 5/2003, Turku School of Eco-
nomics and Business Administration, Finland Futures Research Centre, Turku 2003, s. 6.



80 Izabela Dembinska

%Atkm — procentowa zmiana wzrostu przewozow tadunkow mierzonego
w tkm,

%AT,, — procentowa zmiana wzrostu emisji CO; przez transport.

Kontynuujac tok rozwazan P. Tapio, nalezy zauwazy¢, ze uwzglednienie
elastycznosci wzrostu emisji CO, przez transport wzgledem wzrostu przewozow
fadunkéw pozwala mierzy¢ poziom decouplingu wyrazony elastycznoscia wzro-
stu gospodarki wzgledem emisji CO, przez transport, co mozna zapisac jako:

. _ %APKB
PKBITeo, —
%AT,
gdzie:
€pp ., — clastyczno$é wzrostu gospodarki wzgledem wzrostu emisji CO,

przez transport,
%APKB — procentowa zmiana wzrostu gospodarki mierzonego w PKB,

%AT, — procentowa zmiana wzrostu emisji CO, przez transport.

Wskaznik elastyczno$ci wzrostu gospodarki wzgledem wzrostu emisji CO,
przez transport ukazuje zatem, w jakim stopniu obstuga gospodarki przez trans-
port, zalezna wzrostu gospodarki, pociaga za soba emisje CO,. P. Tapio uwaza,
ze jezeli wskaznik ten wykaze osiagnigcie decouplingu, to mozna mowic¢ o wej-
$ciu na poziomy dematerializacji transportu. Rozpatrujac z kolei wskaznik ela-
stycznosci wzrostu gospodarki wzgledem wzrostu przewozow tadunkoéw, mozna
zauwazy¢, ze osiagnigcie decouplingu w tym przypadku bedzie jednoznaczne
z wejSciem na poziomy immaterializacji transportu. Dematerializacja transportu
jest wigc przejawem zmniejszenia emisji CO, przez transport, np. dzigki inno-
wacjom technicznym w transporcie, ekologicznym paliwom, substytucji przez
bardziej przyjazne $rodowisku galezie transportu'’, a immaterializacja — zmniej-
szenia poziomu transportochtonnosci gospodarki, np. poprzez zmiany w struktu-
rze gospodarki.

17 M. Jénicke, Okologische Modernisierung, Optionen und Restriktionen priventiver Umwelt-
politik, in: Simonis, U.E. (ed.), Prdventive Umweltpolitik. Campus, Frankfurt am Main 1988,
s. 13-26; J. Kaivo-oja, J. Luukkanen: The European Union balancing between CO, reduction
commitments and growth policies: decomposition analyses, ,,Energy Policy” 2004, vol. 32, no. 13,
s. 1511-1530.
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Obok dematerializacji i immaterializacji P. Tapio wyszczegélnia jeszcze
jedna forme decouplingu, jaka mozna odnies¢ do zaangazowania transportu
w obstluge gospodarki. Wskazuje na dekarbonizacje, ktéra mierzy poziom zmia-
ny emisji CO, przez transport w odniesieniu do emisji CO, przez cata gospodar-
ke, to znaczy przez wszystkie inne dzialy/sektory gospodarki (tabela 3)'®. Doda-
je, ze wszystkie te trzy formy decouplingu moga przyjmowaé dwie opcje'®: albo
rozdzielenie relatywne, kiedy zaangazowanie transportu wykazuje tendencje
wzrostowa, ale nie jest ona proporcjonalna do wzrostu gospodarki, tylko mniej-
sza, albo rozdzielenie absolutne, kiedy nastepuje wzrost gospodarki przy sukce-
sywnym zmniejszaniu sig jej transportochtonnosci.

Tabela 3

Formy decouplingu wzrostu gospodarki i wzrostu przewozow
(dla przewozow tadunkow)

Formy decouplingu Miernik
Immaterializacja tkm/PKBpps
Dematerializacja emisja CO, przez transport/tkm
Dekarbonizacja emisja CO, przez transport/PKBppg

* PPS (Purchasing Power Standard) — stosowana w UE umowna jednostka pienigzna, za pomoca
ktoérej poréwnuje si¢ agregaty ekonomiczne poszczegolnych krajow, uwzgledniajac site nabywceza
ich walut. W ten sposob eliminuje si¢ wpltyw réznic cen na wielko$¢ tych agregatow.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie P. Tapio, D. Banister, J. Luukkanen, J. Veh-
mas, R. Willamo, Energy and transport in comaparison..., op.cit., s. 438.

18 p. Tapio, D. Banister, J. Luukkanen, J. Vehmas, R. Willamo, Energy and transport in com-
parison: Immaterialisation, dematerialisation and decarbonisation in the EU15 between 1970 and
2000, ,.Energy Policy” 2007, vol. 35, s. 436. O dekarbonizacji pisze takze: N. Nakic¢enovi¢, De-
carbonization: doing more with less, ,,Technological Forecasting and Social Change” 1996, vol.
51,no0. 1,s. 1-17.

1% Obok P. Tapio na rézne poziomy decouplingu wskazuja rowniez: J. Vehmas, P. Malaska,
J. Luukkanen, J. Kaivo-oja, O. Hietanen, M. Vinnari, J. Ilvonen, Europe in the global battle of
sustainability: Rebound strikes back? Advanced Sustainability Analysis. Publications of the Turku
School of Economics and Business Administration, Series Discussion and Working Papers 7,
Turku 2003; I.K. Wernick, R. Herman, S. Govind, J. Ausubel, Materialization and dematerializa-
tion: measures and trends, ,,Daedalus” 1996, vol. 125, no. 3, s. 171-198.
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Za warto$ciowe w tej materii nalezy uzna¢ rozwazania D. Steada™, ktory
przedstawia rézne podejscia do mierzenia transportochtonnosci, jakie sa obecnie
wykorzystywane w badaniach, analizach i statystykach opracowywanych przez
EUROSTAT, Bank Swiatowy czy OECD, $wiadczace o wzroscie znaczenia
zrownowazonego rozwoju. Stead dowodzi tym samym, Ze spojrzenie na zalez-
no$¢ transport—gospodarka uleglo rozszerzeniu. Patrzy si¢ bowiem nie tylko na
zadania i powinnos$ci transportu wobec gospodarki, ale rowniez na to, jakie kon-
sekwencje niesie ze soba dla §rodowiska naturalnego ich realizacja (rysunek 3).
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Rys. 3. Stare i nowe ujgcie mierzenia transportochtonnosci gospodarki

Zrbdlo: opracowanie wiasne.

Podczas rozpatrywania nowego podejscia do transportochtonnosci gospo-
darki wyltaniaja si¢ dwie kwestie. Po pierwsze, trzeba zauwazy¢, iz to nowe
podejscie opiera si¢ w istocie rzeczy na dwoch ujeciach — na mierzeniu efek-
tywnosci wykorzystania przez transport energii, czyli energochtonnosci trans-
portu, oraz na mierzeniu efektywno$ci obstugi gospodarki (tabela 4). Wazne
jest rowniez, ze w obu ujeciach wykorzystano koncepcjg masy przewozu netto
(NMM — net mass movement) i masy przewozu brutto (GMM — gross mass
movement), ktora przeniost z sektora energetycznego w obszar transportu
S. Peake, uwazajac, ze — analogicznie jak w przypadku analizy efektywnos$ci

2D, Stead, Transport intensity in Europe — indicators and trends, ,Transport Policy” 2001,
vol. 8, no. 1, s. 30-31.
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wykorzystania energii w produkeji i konsumpcji (efektywnosci energochton-
nosci produkcji i konsumpcji) — mozna analizowa¢ efektywno$¢ transporto-
chtonnosci gospodarki. Zar6wno NMM, jak i GMM ujmuja lacznie przewozy
osob i tadunkéw, gdzie wskaznik NMM jest kalkulowany jako suma ilorazu
catkowitej ilosci wykonanych pasazerokilometrow i 11,11 (przy zatozeniu, ze
ludzie wraz z bagazem waza $rednio 90 kg) oraz catkowitej ilosci wykonanych
tonokilometrow. Jezeli chodzi natomiast o wskaznik GMM, jest on kalkulowa-
ny tak jak NMM, z tym ze dodatkowo bierze si¢ pod uwage wage Srodkoéw
transportu uzytych w przewozach osob i tadunkéw oraz jazdy pustych srodkow
transportu, ktore dotycza przewozéw ladunkéw’'. Mozna mie¢ zatem prze-
swiadczenie, ze analizowanie obstugi gospodarki przez transport w pryzmacie
efektywno$ci ma pokaza¢, jak wyglada gospodarowanie zasobami §rodowiska
potrzebnymi, by ta obsluga mogta si¢ dokonywaé. Czy odpowiada standardom
narzucanym przez zasady zrOwnowazonego rozwoju, czy tez nie, albo w jakim
stopniu im odpowiada.

Tabela 4

Wskazniki obszaru charakterystyki transportochtonnosci stosowane
we wspotczesnych statystykach
(dla przewozow tadunkow)

Obszar pomiaru Miernik transportochtonnosci

zuzycie energii przez transport/tkm

Energochtonno$¢ transportu . ..
zuzycie energii przez transport/masa netto przewozu

P KBpps/ tkm
Efektywno$¢ obstugi gospodarki PKBpps/masa netto przewozu
PKBpps/zuzycie energii przez transport

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie D. Stead, Transport intensity in Europe...,
op.cit., s. 30.

2l Szerzej koncepcja ta jest opisana w: S. Peake:, Transport in Transition. Earthscan, London
1994. Wskazniki NMM i GMM definiuja i wykorzystuja w swoich badaniach m.in.: D. Banister,
Unsustainable Transport: The Transport Crisis. Spon Press, London—New York 2005, s. 49;
D. Banister, D. Stead, P. Steen, J. Akerman, K. Dreborg, P. Nijkamp, R. Schleicher-Tappeser,
European Transport Policy and Sustainable Mobility, Spon Press, London—New York 2000, s. 51;
L. Michaelis, O. Davidson, GHG mitigation in transport sector, ,,Energy Policy” 1996, vol. 24,
issue 10/11, s. 969-984; D. Stead, Transport intensity in Europe..., op.cit.
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Druga kwestia dotyczy PKB, ktory jest wykorzystywany w tradycyjnym
podejsciu pomiaru transportochtonno$ci gospodarki. Podejscie to nadal ma swo-
ja warto$¢ analityczna, ale jest zbyt waskie, jesli uwzglednié, ze funkcjonowanie
gospodarki musi odpowiada¢ zalozeniom zrownowazonego rozwoju, tworzac
warunki trwato$ci dobrobytu. Oznacza to, ze wykorzystywanie PKB w pomiarze
transportochlonnosci gospodarki jest przy takim warunku niewystarczajace.
Ujawnia si¢ tym samym stabos¢ PKB jako wskaznika aktywno$ci gospodarcze;j.
Stad tez D. Stead wyraza poglad, ze sposréd wielu nowych, alternatywnych
wobec PKB miernikéw, jakie pojawiaja si¢ w ostatnich latach, w badaniach
transportochtonno$ci gospodarki funkcjonujacej wedlug zatozen zrownowazo-
nego rozwoju mozna wykorzystywa¢ wskaznik trwatego dobrobytu ekonomicz-
nego ISEW (Index of Sustainable Economic Welfare), opracowany przez
H. Daly’ego i J. Cobba Jr.”>. W duzym uproszczeniu koncepcja ISEW zasadza
si¢ na przyjeciu jako podstawy obliczen wydatkow spoteczenstwa na dobra fi-
nalne, a doktadniej — wielkosci konsumpcji indywidualnej, ktora poddawana jest
dalej wazeniu poprzez powigkszanie lub pomniejszanie, zaleznie od tego, czy
dodatkowe rozwazane kategorie przyczyniaja si¢ do wzrostu poziomu dobroby-
tu, czy moze powoduja jego spadek™. W zwiazku z tym analizowany bedzie
udziat transportu w tworzeniu i zapewnianiu dobrobytu, a nie we wzroscie go-
spodarki, ktéry niekoniecznie musi oznacza¢ dobrobyt, co wczesniej byto juz
przedmiotem rozwazan. Analogicznie zatem jak w przypadku PKB transporto-
chtonnos¢ gospodarki mierzona moze by¢ w nastepujacy sposob:

22 Po raz pierwszy ISEW zostal uzyty w nastepujacym opracowaniu: H. Daly, J. Cobb Jr.: For
the Common Good: Redirecting the Economy towards Community, the Environment, and Sustain-
able Future. Green Print, London 1990.

2 Elementy uwzglednione przy obliczeniach ISEW to: (+) warto$¢ ustug z pracy w gospodar-
stwie domowym, (+) warto$¢ ushug dobr konsumpcyjnych trwatego uzytku, (+) warto$¢ ustug
z drog i autostrad, (+) konsumpcja zwiazana z edukacja i ochrona zdrowia, (+) wzrost kapitatu
netto, (+) bilans inwestycji za granica i zagranicznych w kraju, (-) ochrona zdrowia i edukacja, (-)
wydatki na reklamg, (-) wydatki zwiazane z dojazdami, (-) koszty urbanizacji, (-) wydatki zwiaza-
ne z wypadkami drogowymi, (-) zanieczyszczenie srodowiska, (-) wydatki na konsumpcyjne dobra
trwatego uzytku, (-) ubytek zasobéw naturalnych, mokradet i obszaréw rolnych, (-) straty wynika-
jace z dlugookresowych zmian w srodowisku (efekt cieplarniany, ubytek warstwy ozonowej), (+/-)
roznica kapitalu netto, (+/-) zmiana pozycji migdzynarodowej. Szerzej ISEW jest scharaktery-
zowany w: S. Gil, J. Sleszynski, Wskaznik trwalego dobrobytu ekonomicznego (ISEW), ,,Ekono-
mista” 2001, nr 1; P.A. Lawn, 4 theoretical foundation to support the Index of Sustainable Eco-
nomic Welfare (ISEW), Genuine Progress Indicator (GPI), and other related indexes, ,,Ecological
Economics” 2003, vol. 44, s. 105-118; E. Neumayer, On the methodology of ISEW, GPI and
related measures: some constructive suggestions and some doubt on the ‘threshold’ hypothesis,
,Ecological Economics” 2000, vol. 34, s. 347-361.
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— ISEW /tkm,
— ISEW /masa netto przewozu,
— ISEW /zuzycie energii przez transport.

Takie podejscie daje mozliwo$¢ bardziej wszechstronnego pomiaru aktyw-
nosci gospodarki, a zatem 1 szerszego spojrzenia na przedmiot obstugi transpor-
towej.

Podsumowanie

Podsumowujac powyzsze rozwazania, nalezy stwierdzi¢, ze transporto-
chtonnos¢ gospodarki w klasycznym ujeciu odzwierciedla stopien i site wspotza-
leznosci migdzy transportem a gospodarka. W nowej, szerszej interpretacji
wskazuje, jak ksztalttowa¢ system transportowy, by byt on dopasowany do po-
trzeb gospodarki i mogt je spetiaé bez zaktocen, respektujac jednoczesnie zasa-
de racjonalnego gospodarowania zasobami srodowiska.
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THE CHANGE OF THE TRANSPORT INTENSITY INTERPRETATION
AND MEASURING

Summary

The article compares the old issue with a focus on new interpretation and measur-
ing methods of the transport intensity, which is relating with the decoupling effect. This
decoupling is a crucial element in achieving sustainable transport. The key question in
the last years is how continued economic growth, but with lower transport contribution.



