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PODEJSCIE MODELOWE A RZECZYWISTOSC —
ZJAWISKO DECOUPLINGU W POLSCE

Streszczenie: Do konca ubieglego wieku dazenie do zréwnowazenia rozwoju spoteczno-
gospodarczego zostalo uznane za priorytet polityki gospodarczej w wymiarze zar6wno
globalnym, jak i regionalnym. Osiagnigcie zgodnosci kierunkéw rozwoju europejskiego
systemu transportowego z zasadami zroéwnowazonego rozwoju jest tez wiodacym celem
Wspdlnej Polityki Transportowej realizowanej przez Unig Europejska. W tym kontekscie
pojawia si¢ pojecie decouplingu, czyli zerwania zalezno$ci migdzy rozwojem gospodarki i
transportu. Uznano bowiem, ze migdzy sprzezeniem transportu i gospodarki a procesem
rownowazenia rozwoju transportu zachodzi sprzeczno$é, jednak na ile te zjawiska wzajemnie
si¢ wykluczaja jest juz przedmiotem dyskusji specjalistow.

Decoupling jest pojgciem stosunkowo nowym, dlatego w literaturze przedmiotu omawiane sa
rozne jego definicje oraz dokonywane sa wstgpne proby jego kwantyfikacji. Celem podjgcia
badan opisanych w artykule jest wpisanie doswiadczen zwiazanych z dynamicznym rozwojem
transportu w Polsce w okresie transformacji systemowej w dyskusje nad istota i metodami
wdrozenia koncepcji zréwnowazonego rozwoju transportu, w tym idea decouplingu.
Analizowany model P. Tapio nie sprawdza si¢ w odniesieniu do panstw takich jak Polska w
okresie 1990-2007. Zestawienie wskaznikow opartych na badaniu stop wzrostu PKB i
wolumenu pracy przewozowej pozwala zdiagnozowac sytuacje jako sprzyjajaca couplingowi
lub decouplingowi lecz nie méwi o jej wartosci z punktu widzenia rynku i spoteczenstwa,.
Jako$ciowa ocena danego sektora gospodarki zalezy bowiem nie tylko od kosztow, ale i od
korzysci, jakie ten sektor generuje. Zestawienie obu kategorii w postaci wskaznika
zrownowazenia transportu (WZT) i nastgpnie zderzenie go z tempem rozwoju gospodarki
obrazowaloby stan zréwnowazenia transportu na danym obszarze. Celem polityki
transportowej nie powinien by¢ wige decoupling, lecz zwigkszanie efektywnosci
funkcjonowania transportu, wyrazong ilorazem efektow (korzys$ci) do nakladéw (kosztow).
Reasumujac, za cel rozwojowy nalezy uzna¢ obnizanie transportochtonnosci gospodarki, przy
zachowaniu niemalejacego udziatu tego sektora w tworzeniu PKB.
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1. O DECOUPLINGU

W literaturze przedmiotu panuje zgoda co do faktu istnienia zalezno$ci migdzy
wzrostem gospodarczym a rozwojem transportu sensu largo. Nie ulega takze watpliwosci,
ze dazenie do zrownowazenia rozwoju transportu jest priorytetem wspotczesnej polityki
transportowej w krajach rozwinigtych gospodarczo, szczegoélnie tych nalezacych do UE
[por. 3. 14.]. Uznaje sig tez, ze fakt sprzgzenia transportu i gospodarki stoi w sprzecznosci
z tym priorytetem, na ile jednak zjawiska te wzajemnie si¢ wykluczaja jest juz
przedmiotem dyskus;ji.

U zrédet tych rozwazan lezy specyficzna relacja, ktora wiaze transport z pozostatymi
sektorami gospodarki i wykazuje cechy tzw. sprzgzenia zwrotnego, ktdre polega na tym, ze
rozwo0]j gospodarki napgdza popyt na transport, a rozwoj transportu stymuluje gospodarke.
Sity dziatajace w obu kierunkach sa asymetryczne, a ich sil¢ determinuje struktura
produkcji 1 konsumpcji na badanym obszarze. Kryzys sektora transportu nie musi (cho¢
moze) skutkowaé¢ zalamaniem calej gospodarki, natomiast kryzys gospodarki z pewno$cia
powoduje gleboka recesj¢ w transporcie (cho¢ tez nieréwno w odniesieniu do
poszczegolnych rodzajow transportu). Zerwanie omawianego zwiazku, lub przynajmniej
jego ostabienie, okreslane jest w literaturze przedmiotu jako “decoupling”, co mozna
przettumaczy¢ na jgzyk polski jako “rozparowanie”.

W najprostszym rozumieniu decoupling wigc oznacza sytuacjg, w ktorej gospodarka
rozwija si¢ w innym tempie niz transport. Taka definicja nie jest jednak wystarczajaca, by
uzna¢ decoupling za cel polityki transportowej: mozna sobie bowiem wyobrazi¢ sytuacje,
w ktorej nierowne tempo rozwoju obu badanych kategorii wcale nie dziata na korzys¢
cztowieka 1 jego Srodowiska [por.2.]. Kluczowe wnioski, jakie specjalisci z
Nowozelandzkiego Instytutu Badan Ekonomicznych' wyciagneli z analizy literatury
przedmiotu w tym zakresie sa nast¢pujace:

= pojecie decouplingu w transporcie jest stabo zdefiniowane i, co za tym idzie,

niejednorodnie rozumiane;

= zakres badan nad liczbowym zwymiarowaniem tego zjawiska jest bardzo

ograniczony [2.].

Obecnie prowadzone badania w tym obszarze koncentrujq si¢ na:

= opracowaniu wskaznikow, ktore, uwzgledniajac kompleksowos¢ zjawisk
zwiazanych z  decouplingiem, pozwola na stwierdzenie jego zaistnienia (lub mu
zaprzecza);

= zidentyfikowaniu czynnikéw, ktére sprzyjaja pojawieniu si¢ decouplingu i jego
trwatosci [por. 9.1 19.].

Kiedy w 2001 r. wskazywano decoupling jako cel polityki transportowej w skali
Wspdlnot [3.], nalezalo postawi¢ pytanie: skad pewnos$¢, ze jesli transport ro§nie rownie
szybko lub szybciej niz gospodarka, to dzieje si¢ co$, co redukuje nasz dobrobyt? Do dzi$
nie zostato to jednoznacznie udowodnione, dlatego tez, cho¢ ,.ex post”, podejmowane sa
proby potwierdzenia lub obalenia tezy o stuszno$ci dazenia do decouplingu. Niniejszy
artykut ma stanowi¢ jeden z glosow w tej dyskusji.

' New Zealand Institute of Economic Research to firma typu non-profit, zajmujaca si¢ doradztwem dla
sektora publicznego i prywatnego z zakresu ekonomii.



2. O TRANSPORCIE I ROZWOJU GOSPODARCZYM

Zgodnie z danymi Eurostat istnieje wyrazny zwiazek migdzy rozwojem gospodarczym a
wzrostem pracy przewozowej, zwlaszcza w odniesieniu do transportu tadunkéw. Tezy tej
dowodzi zestawienie dynamiki wzrostu warto$ci badanych kategorii w czasie (rys. 1.) oraz
wykazanie zwigzku miedzy nimi poprzez zastosowanie analizy regresji liniowej (rys 2.).
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Rys. 1. Zestawienie krzywych obrazujacych dynamike wzrostu rozwoju gospodarczego (PKB) z dynamika
wzrostu pracy przewozowej w transporcie pasazerow (pkm) i tadunkéw (tkm) w krajach EU-27 w latach
1995-2007
Zrédto: Eurostat
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Rys. 2. Analiza regresji migdzy rozwojem gospodarczym (PKB) a wielko$cig pracy przewozowej w
transporcie fadunkow (tkm) i pasazerow (pkm) wraz z funkcjami trendu i wartosciami wspotczynnika
korelacji, w EU-27 w latach 1995-2007
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostat

Przedstawiona na rys 2. analiza dowodzi, ze wolumeny obrazujace produkcje catkowita
oraz jeden z jej elementdw — transport, ida w parze w sposob wyjatkowo zgodny. Cztowiek
bowiem w naturalny sposob dazy do ciagltego zwigkszania swojego dobrobytu, co znajduje
dowdd w postaci rosnacego trendu diugookresowej globalnej produkcji i konsumpcji.



Transport przyczynia si¢ do tego wzrostu: bezposrednio — jako jednego z sektorow
gospodarki, posrednio — poniewaz warunkuje byt pozostatych galezi gospodarki, a takze
zycia spotecznego.

Jak w takim razie zdefiniowa¢ decoupling i czy faktycznie zasluguje on na miano
,»hadrzednego priorytetu polityki transportowe;j”?

W artykule postuzono si¢ definicjami decouplingu sformutowanymi przez jednego z
najbardziej doswiadczonych badaczy w tym zakresie — P. Tapio. Wyr6znit on az osiem
roznych sytuacji rynkowych zwigzanych z decouplingiem, ktéore mozna zdefiniowac
postugujac si¢ pojgciem elastycznosci. P. Tapio okreslit bowiem decoupling jako sytuacje,
w ktorej elastyczno$¢ popytu na transport (liczonego wolumenem pracy przewozowej)
wzgledem wzrostu gospodarczego (Erpkp) przyjmuje wartosci ponizej jednosci.
Elastycznos$¢ ta jest wyrazana jako stosunek zmiany wolumenu przewozoéw w badanym
okresie (wyrazonego w %) do zmiany PKB w tym samym okresie (tez w %).

Errxe <1 (1y°

gdzie:
AVol
APKB

Et1/pkp — elastyczno$é transportu (T) wzgledem zmian PKB,
AVol — przyrost pracy przewozowej (w %),
APKB — przyrost PKB (w %)

Errks =

Analogicznie, poréwnanie zmian realnych warto$ci sprzedazy sektora z realnym
wzrostem PKB pozwoliloby natomiast udzieli¢ odpowiedzi na pytanie o tendencje w
zakresie faktycznej warto$ci dodanej generowanej przez sektor (galaz) transportu.
Woweczas elastyczno$¢ (Estpks), przyjmujaca wartosci powyzej jednoSci oznaczalaby
zwigkszanie udziatu transportu w gospodarce, co oczywiscie nie musiatoby by¢ tozsame ze
zwigkszaniem przewozow per se. Decoupling mozna by woéwczas zdefiniowaé jako
sytuacjg, w ktorej wzrost wartosci sprzedazy jest wyzszy niz wzrost PKB 1 rownoczes$nie
wyzszy niz Erpks, czyli ze warto$¢ ushug transportowych (Val) ros$nie szybciej niz ich
wolumen (Vol). To oznaczatoby intensywny, nie za$ ekstensywny trend rozwoju sektora
transportu, czyli kierunek jak najbardziej pozadany z punktu widzenia koncepcji
zréwnowazonego rozwoju [por. 15.]. Niestety nie gromadzi si¢ zbiorczych danych, ktére
pozwolityby na dokonanie tego typu analizy.
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2 Rownanie 1. interpretowane jest takze jako: wskaznik dematerializacji gospodarki, wskaznik wzrostu
jakosciowego i wskaznik zmian strukturalnych [por. 18.].
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W celu wyodrgbnienia i zdefiniowania réznych sytuacji zwiazanych z decouplingiem
Tapio bada zmiany wartosci elastyczno$ci transportu (Erpxs) liczonego wolumenem
przewozé6w wzgledem zmian PKB. Coupling jest rozumiany jako przeciwienstwo
decouplingu. Diagram opisujacy model P. Tapio przedstawiono na rys. 3.
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Rys. 3. Rodzaje powiazan zachodzacych migdzy rozwojem gospodarki a zmianami w wolumenie przewozow

Zrédto: Tapio P.: Towards a theory of decoupling: degrees of decoupling in the EU and the case of road
traffic in Finland between 1970 and 2001. Transport Policy, 2005, vol. 12, s. 139.

Rozrézniono osiem rodzajow relacji miedzy rozwojem gospodarczym a wzrostem w
transporcie, zostaty one scharakteryzowane w Tablicy 1.



Tablica 1.

Rodzaje zwiazkow zachodzacych mig¢dzy rozwojem gospodarki a zmianami w wolumenie
transportu, wg P. Tapio

dlaAVOL>0

dlaAVOL <0

APKB <0iEypkp<0
(przewozy rosna, PKB maleje):
silny negatywny decoupling

APKB>0iErpkp<0
(przewozy maleja, PKB ro$nie) :
silny decoupling

APKB>0i0<Erpks<0,8
(przewozy rosna wolniej niz rosnie PKB):
pozytywny (wlasciwy) decoupling

APKB<0i0<Erpks<0,8
(przewozy maleja wolniej niz maleje PKB):
staby negatywny decoupling

APKB>0i0,8 <Erpkp<1,2
(przewozy rosna w podobnym tempie co PKB):
proporcjonalny (typowy) coupling

APKB<0i0,8<Erpkp<1,2
(przewozy maleja w podobnym tempie co PKB):
proporcjonalny recesywny coupling

APKB>0iEgpgp>1,2
(przewozy rosna znacznie szybciej niz PKB):
silny (ekspansywny) coupling

APKB<0iEqypkg>1,2
(przewozy maleja znacznie szybciej niz PKB): silny
(ekspansywny) recesywny decoupling

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Tapio P.: Towards a theory of decoupling: degrees of decoupling
in the EU and the case of road traffic in Finland between 1970 and 2001. Transport Policy, 2005, vol. 12, s.
138-140.

Wielowymiarowo$¢ rozpatrywanych sytuacji powoduje, ze trudno stwierdzi¢, ktore z
nich sa pozadane, a ktérych nalezy unika¢. Pomocne moze by¢ udzielenie odpowiedzi na
nastgpujace pytania:
= czy jakakolwiek sytuacje, w ktorej PKB maleje, mozna uzna¢ za pozytywna?
= czy kazda sytuacje¢ charakteryzujaca si¢ spadkiem wielkosci przewozéw trzeba uznaé

za pozytywna?

Sytuacjg, w ktorej uniezaleznia si¢ gospodarke od transportu dzigki reces;ji, trzeba uznaé
za pitowanie gatezi, na ktorej opiera si¢ cata gospodarka. Nalezy zatem odpowiedzie¢
negatywnie na pierwsze z postawionych pytan. Jesli za$ przyja¢ odpowiedz twierdzaca na
drugie z pytan, to idea zrownowazonego rozwoju zostanie zredukowana do postulatu walki
z transportem jako takim, bez Zzadnego wzgl¢du na pozytywne efekty, jakie rodzi.

P. Tapio zwraca uwage na fakt, ze niektore z omawianych sytuacji moga si¢ wydawac
niemozliwe do wystapienia w rzeczywistosci. W swoim artykule podejrzewa jednak, ze ten
punkt widzenia jest wtasciwy zachodnim gospodarkom dobrobytu, zwlaszcza ze ujemny
wzrost PKB byt zjawiskiem bardzo rzadkim w tych krajach w badanym okresie. Warto
sprawdzi¢, czy prawidlowosci opisane w modelu P. Tapio odnosza si¢ takze do gospodarek
krajow w okresie tzw. transformacji ustrojowej, czyli gwattownych przemian w
strukturach spoteczno-gospodarczych. Przykladem tym bedzie zatem Polska w latach
1990-2007.

3. O DECOUPLINGU W POLSCE

Na rys. 4. przedstawiono zestawienie danych obrazujacych rozwdj gospodarki, w tym
transportu, w Polsce w latach 1990-2007.



D — L
o
-
(=]
= T T T T T T T
T T T T T T T >
= (=] o o o (=] o (=] (=] o
2 2 8 8 8 8 &8 8 R s 8 3 g & 8 & 8 <
- - - - 39 = = - - -

2006 2007

2005

2004

2001 2002 2003

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

pasazerowie

tadunki

— PKB

Rys. 4. Zestawienie dynamiki wzrostu rozwoju gospodarczego (PKB) z dynamika wzrostu pracy
przewozowej w transporcie pasazerow (pkm) i tadunkéw (tkm) w Polsce w latach 1990-2007; rok
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

W okresie transformacji spoteczno-gospodarczej w Polsce, zmianie ulegly wlasciwie

gospodarczego, w tym transport. Przeobrazenia w

strukturze produkcji i konsumpcji dokonaty rewolucji w popycie na przewozy tadunkow, a
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Przeprowadzenie analizy danych obejmujacych okres prawie dwoch dekad umozliwia
zazwyczaj wyciagnigcie na tej podstawie wnioskoéw. Jednak trzeba zaznaczy¢, ze w tym



przypadku nie sa to ,,normalne” lata w ,,normalnej” gospodarce lecz okres glgbokiej
transformacji siggajacej fundamentow reformowanego systemu spoteczno-gospodarczego.
W trakcie tych 17 lat, Polska z ,panstwa w okresie transformacji” stata si¢ ,krajem
rozwijajacym si¢”. Przeprowadzenie podobnych badan dla innych gospodarek
postsocjalistycznych pozwolitoby na potwierdzenie lub obalenie wnioskoéw wynikajacych
z analizy przypadku Polski, co autorka upatruje jako ciekawy kierunek dalszych badan.

Zgodnie z terminologia ujgta w Tablicy 1. i analizujac dane przedstawione na
Rysunku 4., w Polsce, liczac catkowity wynik 17 lat transformacji systemowej, mamy do
czynienia z bezwzglgdnym decouplingiem: podczas gdy PKB wzrdst do roku 2007 o 90%
w poréwnaniu ze stanem wyjsciowym (1990 r.), to wolumen transportu nawet nie zdotat
osiagna¢ poziomu z roku bazowego, zar6wno w odniesieniu do transportu tadunkow
(spadek o ok. 22%), jak 1 pasazerow (spadek o ok. 42%).

Nieco inaczej sytuacja wyglada, jesli przeanalizuje si¢ poszczegdlne lata. W tym celu na
diagram z rys. 4. naniesiono punkty charakteryzujace sytuacje¢ w kolejnych latach. Dla
poréwnania, umieszczono takze analogiczne wyniki uzyskane przez P. Tapio, ktory
analizowat sytuacje w krajach UE-27.
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Rys. 5. Ewolucja zwiazkéw migdzy rozwojem gospodarki a zmianami w wolumenie transportu tadunkow w
Polsce (lata 1990-2007) i w UE-27 (lata: 1996-2007)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: GUS oraz Tapio P.: Towards a theory of decoupling: degrees of
decoupling in the EU and the case of road traffic in Finland between 1970 and 2001. Transport Policy, 2005,
vol. 12, s. 139.
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Rys. 6. Ewolucja zwiazkoéw migdzy rozwojem gospodarki a zmianami w wolumenie transportu pasazerow w
Polsce (lata 1990-2007) i w UE-27 (lata: 1996-2007)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: GUS oraz Tapio P.: Towards a theory of decoupling: degrees of
decoupling in the EU and the case of road traffic in Finland between 1970 and 2001. Transport Policy, 2005,
vol. 12, s. 139.

4. WNIOSKI

Analiza rys. 5 i rys. 6 wskazuje, ze sytuacja w sferze transportu w Polsce jest dobra, a
na pewno lepsza niz w krajach zachodnich, poniewaz wielokrotnie w badanym okresie
Polska do$wiadczala decouplingu. Niestety doswiadczenia tego nie mozna uznaé za
pozytywne, dlatego stuszne wydaje si¢ przyjgcie tezy, ze model P. Tapio ujety w diagramie
nie sprawdza si¢ w odniesieniu do panstw w okresie transformacji, takich jak Polska w
okresie 1990-2007. Zestawienie wskaznikéw opartych wytacznie na badaniu stop wzrostu
PKB i wolumenu pracy przewozowej by¢ moze pozwala zdiagnozowaé sytuacj¢ jako
sprzyjajaca couplingowi lub decuplingowi lecz z pewnos$cia nie moéwi wiele o jej wartosci
z punktu widzenia rynku i spoteczenstwa, ktorym sektor transportu stuzy.

Zatozmy przyktadowo, ze analizujemy obszar, ktoéry nie dysponuje wlasna gestia
transportowa lecz w 90% importuje ushugi transportowe z zewnatrz. Analizujac sytuacje
pod katem decouplingu sytuacja bedzie znakomita: rozw0j gospodarczy osiagany bez
produkcji transportu. Jezeli jednak siggnac glgbiej, sytuacja bgdzie niekorzystna, poniewaz
koszty zewngtrzne importowanego transportu nie beda réwnowazone korzysciami, jakie
gospodarka osiagataby dzigki wiasnej obstudze transportowej [por. 9.]. Warto$¢ tych
kosztéw moze zosta¢ wrecz poglebiona brakiem korzysci, jakie gospodarka moglaby
uzyska¢ gdyby transport ten istnial. Jako§ciowa ocena danego sektora gospodarki zalezy
bowiem nie tylko od kosztow, ale i od korzysci, jakie ten sektor generuje. A do kategorii
tej nalezatoby zaliczy¢ wynik z dziatalno$ci operacyjnej firm transportowych powigkszony



o dochody zatrudnionych w sektorze oraz wynik z dziatalnos$ci inwestycyjnej. Strong
kosztowa w tym zestawieniu reprezentowa¢ powinny wylacznie koszty zewngtrzne,
poniewaz koszty wlasne przedsigbiorstw zostaly juz uwzglednione w kalkulacji korzysci.
Zestawienie obu kategorii w postaci wskaznika zrownowazenia transportu (WZT)
1 nastgpnie zderzenie go z tempem rozwoju gospodarki obrazowatoby stan zrownowazenia
transportu na danym obszarze. Wypracowanie sformalizowanego zapisu tej hipotezy oraz
jej weryfikacja beda stanowily dalszy kierunek badan autorki w tej materii. Interesujace
jest takze, czy w mozna wskaza¢ na specyfik¢ badanych procesow w zwiazku z
transformacja ustrojowa, jaka przeszlty gospodarki naszego regionu geopolitycznego.

Celem polityki transportowej nie powinien by¢ wigc decoupling, utozsamiany z
»zahamowaniem”, a tym bardziej z ,zerwaniem” zwiazku wystgpujacego migdzy
gospodarka 1 transportem, lecz zwigkszanie efektywnos$ci funkcjonowania transportu.
Efektywnos$¢ t¢ mozna wyrazi¢, jako iloraz efektow (korzysci) do naktadéow (kosztow).
Reasumujac, za cel nalezy uzna¢ po prostu dazenie do obnizania transportochtonnosci
gospodarki, przy zachowaniu niemalejacego udziatu tego sektora w tworzeniu PKB co
zostalo juz w niniejszym artykule zapisane réwnaniem nr 3.
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Praca naukowa wspolfinansowana ze srodkow na nauke w latach 2009-2011
Jjako projekt badawczy Nr N N509 403136

MODEL APPROACH VS. REALITY — DECOUPLING IN POLAND

Abstract: By the end of last century, a focus on sustainable socio-economic development
became a priority of both global and regional economic policies. Alignment of directions for
development of European transportation system with principles of sustainable development is
also a key objective of Common Transportation Policy run by the European Union. An idea of
decoupling has emerged in this context, i.e. breaking up a dependency of economic and
transportation developments. It is considered that there is a contradiction between such
dependency and the process of sustainable development in transportation. However, to what
extent both phenomena exclude each other, is still discussed by experts.

Decoupling is a relatively new idea, therefore its different definitions are being presented in
related literature as well as initial quantification efforts are being made. The objective for
research described in the article is to make the experience from dynamic development of
transportation in Poland a part of discussion on the merit and methodology for implementing
the sustainable development in transportation, including the idea of decoupling.

The model by P. Tapio, analysed in the article, is not applicable to countries like Poland in a
period of 1990-2007. Indicators based on research of growth ratios for GDP and transportation
volumes allow to diagnose the situation as conducive for both coupling and decoupling but do
not provide its valuation in terms of market and society. It is so as a qualitative evaluation of
particular economic sector depends not only on costs but also on benefits which it generates.
Combination of both categories is a form of transport’s sustainability indicator (TSI) and then
its comparison with the dynamics of economic development would present a status of
transportation sustainability in a particular area. As a result, decoupling should not be an
objective for the transportation policy, but an increase in transportation efficiency, expressed as
a quotient of results (benefits) and efforts (costs). All in all, decreasing dependency of
economic development on transportation while maintaining the sector’s share in generating
GDP, should be the objective.

Keywords: decoupling, sustainable development, transport, GDP.
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