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WPROWADZENIE DO PRZEDMIOTU BADANIA

Pytania badawcze:
1. W jaki sposéb wzrost gospodarczy wptywa na emisje CO2 w transporcie i zuzycie energii przez transport drogowy?
2. Czy transport drogowy towarowy ma jednolity wptyw na emisje w poszczegdlnych krajach Unii Europejskiej?

3. Jakie sg skutki gospodarcze i Srodowiskowe stosowania bardziej ekologicznego taboru w transporcie drogowym
tadunkow?

4. W jaki sposdb poszczegdlne kraje mogg zredukowac emisje CO2 i zuzycia energii przez transport drogowy przy
jednoczesnym utrzymaniu rozwoju gospodarczego?

Cel badania:

Gtownym celem byto zbadanie zaleznosci pomiedzy zuzyciem energii, emisjg CO2 i wzrostem gospodarczym oraz
transportem drogowym w rdznych regionach Unii Europejskiej oraz dokonanie analizy w jaki sposéb na te zaleznos¢
wptywajg rozwigzania polityki klimatycznej.
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HIPOTEZY BADAWCZE

H1: ZWIAZEK MIEDZY TRANSPORTEM A WZROSTEM GOSPODARCZYM | JEGO IMPLIKACJE SRODOWISKOWE

Istnieje zwigzek pomiedzy zuzyciem energii przez transport drogowy, emisjg CO2 oraz wzrostem
gospodarczym.

H2: HIPOTEZA ZACHOWANIA ZASOBOW

Istnieje zwigzek pomiedzy bardziej ekologicznym taborem, zuzyciem energii w transporcie drogowym, emisjg
CO2 z sektora transportu i wzrostem gospodarczym.

H3: HIPOTEZA ROZNIC REGIONALNYCH

Zwigzek miedzy zuzyciem energii, wzrostem gospodarczym, pracg przewozowg w sektorze transportu
drogowego towarow, a emisjg CO2 jest rozny w roznych krajach Unii Europejskiej i zalezy od lokalnych
rozwigzan polityki klimatyczne,;.

H4: HIPOTEZA SPRZEZENIA ZWROTNEGO W TRANSPORCIE

Istnieje dwukierunkowy zwigzek pomiedzy zuzyciem energii w transporcie drogowym, a emisjg CO2 z sektora
transportu oraz wzrostem gospodarczym, a emisjg CO2 z sektora transportu.
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CEL HIPOTEZY BADAWCZE

15 styczen 2024 r. 5/30



DANE | ZMIENNE

Tabela 1. Zmienne, zrodta danych i jednostki

EC Zuzycie koricowe energii w transporcie drogowym [Thousand tonnes of oil equivalent] Eurostat
CO2 Emisja CO2 z transportu [kt - Kilotons] OECD
GDP Realny PKB per capita [ USS constant 2015] OECD
FRT Przewozy drogowe towaréw [Mtkm - Million ton-kilometers] OECD

Okres badawczy: 1990 — 2021
Badanie wstepne: Kraje Wyszehradzkie

Badanie petne: Kraje Unii Europejskiej
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DOTYCHCZASOWE BADANIA

» Wzrost energii odnawialnej i innowacji zmniejsza emisje CO2 w sektorze transportu drogowego
(model QARDL dla Chin) (Godil et. al., 2021)

» Ceny ropy, energochtonnosci transportu drogowego, wzrostu gospodarczego i gestosci zaludnienia
wptywajg na emisje CO2 (model ARDL dla Pakistanu) (Rasool et. al., 2019)

» Istnieje silny dwukierunkowy zwigzek przyczynowy miedzy wskaznikiem rygorystycznosci polityki
Srodowiskowej, a emisjg CO2 z sektora transportu drogowego (model FMOLS dla 12 krajéw Unii
Europejskiej) (Georgatz et. al. 2020)

» Dfugoterminowe zuzycie energii z paliw kopalnych ma zwigzek z realnym PKB oraz powoduje wzrost
emisji CO2 z sektora transportu (model FMOLS dla USA) (Umar et. al. 2021)

S

Modele: ARDL, VAR, FMOLS, DOLS
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METODY — BADANIE WSTEPNE

Model ARDL dla pojedynczego szeregu czasowego i test granic Pesaran et al. (2001)

ARDL: AY, =B, ﬂagjﬁiAy,_i Jrg)jé}Ax._i Y PXe by

\

long-runmodel:y, =B, +B,Xx, +¢,

l

Lagged residuals:z,, =y, , —b, =bX,,

[ECM: AY, =B, +ZBsAY:-i +Z(>‘iAx,_i +((;il;'+;t,
i= =0

» W pierwszym etapie dokonuje sie estymacji modelu ARDL i poréwnuje sie uzyskang statystke F z wartosciami krytycznymi (w
przypadku matych prébek dopuszcza sie estymacje metodg bootstrappingu)

» W sytuacji, gdy statystyka testowa przekracza wartosc¢ krytyczng przedziatu | (1), nalezy wnioskowac o istnieniu kointegracji, w innym
wypadku szacuje sie jedynie zwykty model okresu krotkiego

» Po wykryciu kointegracji konieczna jest estymacja zwyktego modelu Error Correction Model (ECM)
» Error Correction Term (ECTt1) zastepuje sktadnik dtugookresowy i jest szacowany na podstawie reszt modelu dtugookresowego

» Error Correction Term (ECTt1) wskazuje na szybkos$¢ dochodzenia modelu do rGwnowagi dtugookresowej, po wstrzgsach
krétkookresowych

» Dobdr opdinien zmiennych okresla sie na podstawie literatury przedmiotu, wczesniejszych badan, kryteriéw informacyjnych AIC, BIC
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BADANIA WSTEPNE — WYNIKI

Wyniki modeli (wybrane):

>

>

>

Dla Polski, Czech i Stowacji wykazano, ze istnieje kointegracja miedzy zuzyciem energii przez
transport, a wzrostem gospodarczym, emisjg CO2 oraz wielkoscig przewozonych fadunkéw.

Wzrost wielkosci przewozow o 1% powoduje wzrost zuzycia energii przez transport drogowy o
0,41% w przypadku Polski oraz 0,47% w przypadku Czech w dtugim okresie

Wzrost realnego PKB o 1% powoduje wzrost zuzycia energii przez transport drogowy o 0,55% dla
danych dla Czech oraz 0,79% dla Stowacji w dtugim okresie

Emisja CO2 z transportu w badanych krajach wraca do réwnowagi w przypadku wystgpienia
szokow w krotkim okresie w przeciggu 1,5 roku

Emisja CO2 z transportu podlega w badanych krajach dynamicznym zmianom w okresie krotkim

Na emisje CO2 z transportu w okresie krotkim najwiekszy wptyw miat wzrost gospodarczy oraz
zuzycie energii

W przypadku Polski znaczny wptyw na emisje CO2 w transporcie miat rowniez wzrost pracy
przewozowej w transporcie drogowym

Widoczne s3 znaczgce réznice w oddziatywaniu poszczegdlnych zmiennych w skali regionalnej

Petne wyniki badania:

B. Supron, I. tacka. (2023). Research on the Relationship between CO2 Emissions, Road Transport, Economic Growth and Energy

Consumption on the Example of the Visegrad Group Countries. Energies, 16(3), 1340; https://doi.org/10.3390/en16031340
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BADANIA WSTEPNE — WNIOSKI

Fig 1. Graficzne przedstawienie przyczynowosci dla badanych zmiennych
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GDP —realny PKB per capita; EC — zuzycie energii przez transport drogowy; CO2 — emisja dwutlenku wegla z sektora transportu; FRT — praca przewozowa
w transporcie drogowym tadunkdéw
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BADANIA WSTEPNE - WNIOSKI I IMPLIKACIJE

>

Y

Dazenie do mniejszego zuzycia energii w transporcie drogowym, w tym w szczegdlnosci energii pochodzacej z ropy
naftowe;j

Koniecznos¢ szybkiej wymiany floty transportowej na pojazdy niskoemisyjne
Wieksze korzystajgce z energii odnawialnej w transporcie drogowym towaréw (m.in. biopaliwa)

Rozwijanie transportu intermodalnego i kombinowanego (obnizenie udziatu przewozéw drogowych), szczegdlnie w
przypadku Polski

Transformacja energetyczna jest kluczowa dla utrzymania wzrostu gospodarczego krajow Grupy Wyszehradzkiej oraz
sektora transportu drogowego towaréw

Koniecznos¢ stosowania oddziatywania fiskalnego na rzecz mniejszego zuzycia energii w transporcie oraz wykorzystania
innych gatezi transportu
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BADANIA PANELOWE

O 00 N o U B W DN PRE

Specyfikacja modelu, ocena wizualna i statystyczna danych

Testy zaleznoSci przekrojowej (CSD)

Testy skosnosci

Testy przerw strukturalnych

Testy pierwiastka jednostkowego

Test kointegracji panelowej

Estymacja modelu

Ocena parametrow modelu oraz wnioskowanie

Testy solidnosci

Dr Btazej Supron

WSBO




METODY — BADANIE PEENE

Model panelowy ARDL bazuje na pracach Pesaran et al. (1999) oraz Chudik et. al (2016):

-1 q-1
Ay = }Lfkﬂ-}’i,r—k + ﬂrﬁzﬂxf,t—k + QiVit-1 T ﬁ;Xit T O+ &
1 k=0

=

F
Il

1 Transformacja do modelu ARDL VECM
p=1 q-1
Ayie = Z AikDYig—r + z 8k DX ek + 0i(Vie—1 + BiXit) + 0; + &5
k=1 k=0

* Nik, Of) = wspotczynnik krétkiego okresu
* (; = specyficzny dla grupy wspotczynnik korekcji btedow (ECTt-1)

. [3; = wektor wspotczynnikow dtugookresowych
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WYNIKI BADAN - KLASYFIKACJA KRAJOW

Zastosowano nastepujgce kryteria podziatu badanych krajéw Unii Europejskiej:
» SRT - Udziat transportu drogowego tadunkéw w przewozach ogétem
SNV - Udziat nowych pojazddéw stuzgcych do przewozu tadunkow (wiek < 5 lat)

SRE - Udziat energii odnawialnej w transporcie

YV V V

SENT - Udziat podatkéw srodowiskowych naktadanych na transport

Metody klasyfikacji:
Analiza gtownych sktadowych (PCA) oraz klasyfikacja metoda k-srednich

Wskazane cechy zostaty ustalone w oparciu o badania Tsemekidi et. al. (2021), ktorzy dokonali analizy polityki
klimatycznej w krajach Unii Europejskiej od 2000 do 2018 r., wskazujgc obszary zmian w zwigzku z przechodzeniem do
bardziej ekologicznego transportu drogowego.
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WYNIKI BADAN — KLASYFIKACJA KRAJOW

Fig 2. Biplot klasyfikacji badanych krajow Tabela 2. Podziat badanych krajow
GRUPA 1 GRUPA 2
] (MNIEJSZY NACISK NA EKOLOGIE (WIEKSZY NACISK NA EKOLOGIE
W TRANSPORCIE) W TRANSPORCIE)
Czechy Austria
Estonia Belgia
Francja Chorwacja
Niemcy Dania
Wegry Finlandia
totwa Irlandia
Litwa Wtochy
Luksemburg Holandia
Polska Szwecja
PCl Rumunia Portugalia
—> Variables =~ ® Observations Stowenia
Hiszpania
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WYNIKI BADAN — PANELOWE TESTY CSD

Zastosowano test CD test zaleznos$¢ przekroju poprzecznego (Pesaran 2004).
HO: Nie wystepuje zaleznos¢ przekroju poprzecznego w resztach.

Zaleznos¢ miedzy jednostkami narusza podstawowe zatozenie OLS o niezaleznym i identycznie roztozonym terminie btedu.

Tabela 3. Wyniki testu zaleznos¢ przekroju poprzecznego

Wyszczegolniono InCO InGDP InEC InFRT
Wszystkie kraje 25.40%** 70.53*** 21.14%** 40.81%**
Grupa 1 (NO ECO) 13.19%** 43.85%** 10.37*** 28.65%**
Grupa 2 (ECO) 5.16*** 13.74%** 5.63*** 1.79*

*|stotny na poziomie 10%; **istotne na poziomie 5%; ***istotne na poziomie 1%.

Whiosek: szeregi wykazujg zaleznosci przekrojowe
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WYNIKI BADAN — PANELOWE TESTY JEDNORODNOSCI NACHYLENIA

Zastosowano test Blomquist i Westerlund (2013).

HO: wspodtczynniki nachylenia sg jednorodne.

Standardowe modele regresji danych panelowych, takie jak FE (fixed-effect) i RE (random effects) zaktadajqg, Zze parametr
bedqcy obiektem badania jest jednorodny. W przypadku wystepowania niejednorodnosci nachylenia konieczne jest
zastosowanie wtasciwego estymatora Mean Group lub Common Correlated Effects (CCE).

Tabela 4. Wyniki testu jednorodnosci nachylenia

Wszystkie kraje
Statystyka
ysty Delta robust
p-value
Norm. 4.395 0.001
Adjust. -8.708 0.003

Zastosowano szacowanie macierzy kowariancji w oparciu o metode HAC

Whiosek: Wystepuje niejednorodnosc¢ nachylenia
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WYNIKI BADAN — PANELOWE TESTY PRZERW STRUKTURALNYCH

Zastosowano test Ditzen, Karavias & Westerlund (2021).

Wystepowanie przerw strukturalnych prowadzi do btednego oszacowania parametréw modelu oraz wartosci p i btedéw standardowych.
Przerwy strukturalne powinny by¢ uwzglednione w modelu jako zmienne fikcyjne (dummy variables).

Tabela 5. Wyniki testu przerw strukturalnych

Przerwy Test statistic Bai & Perron Critical Value
1% Critical Value | 5% Critical Value 10% Critical Value

F(1]0) 6,46 6,09 4,66 4,03
F(2]|1) 2,62 6,59 5,24 4,64
F(3]2) 0,83 6,92 5,61 4,99
F(4|3) 2,08 7,33 5,87 5,23
F(5]4) 0,28 7,49 6,05 5,45
Wykryta liczba przerw: 1 1 1

Zastosowano szacowanie macierzy kowariancji w oparciu o metode HAC

Whiosek: W danych zostata wykryta istotna przerwa strukturalna w 2000 r.
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WYNIKI BADAN — PANELOWE TESTY PIERWIASTKA JEDNOSTKOWEGO

Zastosowano test CIPS (2007)

Modele regresji wymagajq zmiennych stacjonarnych. Modele ARDL wykorzystujq zmienne stacjonarne zarowno w wartosciach
bazowych 1(0) oraz I(1). W przypadku danych z zaleznosciami przekrojowymi konieczne jest zastosowanie testow uwzgledniajgcych
zaleznosci przekroj.

Tabela 6. Wyniki testu CIPS

; Intercept Intercept + Trend
Zmienna
1(0) (1) 1(0) (1)
InCO2 -1.794 -4 548*** -2.878*** -4.674%**
InGDP -1.773 -2.853*** -2.210 -3.081***
InEC -1.712 -4.693*** -3.035*** -4.902%***
InFRT -2.497%*** -4.746%** -3.018%*** -4.912%**

*Istotny na poziomie 10%; **istotne na poziomie 5%; ***istotne na poziomie 1%.

Whiosek: Dane s3 stacjonarne w sposdb mieszany 1(0) oraz I(1)
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WYNIKI BADAN — PANELOWE TESTY KOINTEGRACJI

Zastosowano test Westerlund (2007) test kointegracji bazujgcy na korekcie btedem

Podstawowg ideg testu jest sprawdzenie nieobecnosci kointegracji poprzez okreslenie, czy istnieje korekcja btedéw poszczegdlnych
jednostek panelu i dla panelu jako catosci. Wykrycie kointegracji daje mozliwos¢ wnioskowania o efektach dtugookresowych na
podstawie modelu ARDL.

Tabela 6. Wyniki testu kointegracji Westerlunda

Wszystkie kraje Grupa 1 (NOECO) Grupa 2 (ECO)
Statystyka value robust Value robust Value robust
p-value p-value p-value
Gt -3,302 0,006 -3,535 0,005 -2,925 0,045
Ga -8,708 0,005 -9,499 0,019 -7,423 0,069
Pt -12,057 0,051 -10,184 0,085 -6,814 0,095
Pa -7,845 0,030 -9,042 0,045 -5,827 0,030

Test szacowany metodg bootstrap (800 replikacji)
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WYNIKI ESTYMACJA — ARDL CS

Tabela 6. Wyniki estymacji modeli ARDL CS

Zmienna WSZYSTKIE KRAJE Grupa 1 (NOECO) Grupa 2 (ECO)
LONG-RUN
InEC 0,929*** [0,011] 0,957*** [0,013] 0,912*** [0,015]
InFRT 0,280*** [0,006] 0,311*** [0,006] 0,196*** [0,009]
InGDP -0,095*** [0,029] -0,104*** [0,030] -0,213*** [0,057]
SHORT-RUN
ECT,, -0,390*** [0,097] -0,424*** [0,133] -0,373* [0,219]
AInCO ; 0,143* [0,080] 0,136 [0,106] 0,130 [0,121]
AInEC 0,547*** [0.099] 0,554*** [0,137] 0,515*** [0,213]
AInEC , , -0,142 [0.077] -0,149 [0,103] -0,105 [0,127]
AINFRT 0,127* [0.011] 0,191* [0,016] 0,050* [0,009]
AInFRT 4 0,052* [0.011] 0,082* [0,011] 0,041* [0,010]
AInGDP 0,071* [0.020] 0,082** [0,025] 0,060* [0,027]
Const. -1,157*** [0.296] -1,349*** [0,432] -0,640*** [0,373]
Trend 0,001*** [0.001] 0,001*** [0,001] 0,002*** [0,001]
Break, oo, 0,505*** [0,088] 2,144*** [0,431] 0,163*** [0,046]

*|stotny na poziomie 10%; **istotne na poziomie 5%; ***istotne na poziomie 1%; w nawiasach [] oznaczono btedy standardowe

Metoda estymacji ARDL CS, btedy standardowe i przedziaty ufnosci szacowane metodg bootstrap (800 replikac;ji)

Dr Btazej Supron
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WYNIKI BADAN — DtUGI OKRES

Wszystkie kraje
» Wozrost zuzycia energii w transporcie drogowym o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu 0 0,92%
» Wozrost realnego PKB o0 1% prowadzi do spadku emisji CO2 z transportu o 0,09%

» Wozrost pracy przewozowej w transporcie drogowym towardw o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu o 0,28%
Grupa 1 (NO ECO)

» Wozrost zuzycia energii w transporcie drogowym o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu o0 0,96%
» Wozrost realnego PKB 0 1% prowadzi do spadku emisji CO2 z transportu 0 0,10%

» Wzrost pracy przewozowej w transporcie drogowym towaréw o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu 0 0,31%
Grupa 2 (ECO)

» Wozrost zuzycia energii w transporcie drogowym o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu o 0,91%
» Wozrost realnego PKB 0 1% prowadzi do spadku emisji CO2 z transportu 0 0,21%

» Wozrost pracy przewozowej w transporcie drogowym towaréw o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu o 0,20%
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WYNIKI BADAN —KROTKI OKRES

Wszystkie kraje

» Wozrost zuzycia energii w transporcie drogowym o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu o 0,54%
» Wozrost realnego PKB 0 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu o0 0,07%

» Wozrost pracy przewozowej w transporcie drogowym towaréw o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu 0 0,12%
Grupa 1 (NO ECO)

» Wozrost zuzycia energii w transporcie drogowym o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu o 0,55%
» Wozrost realnego PKB 0 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu o 0,08%

» Wozrost pracy przewozowej w transporcie drogowym towardéw o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu 0 0,19%
Grupa 2 (ECO)

» Wozrost zuzycia energii w transporcie drogowym o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu 0 0,52%
» Wozrost realnego PKB 0 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu o 0,06%

» Wozrost pracy przewozowej w transporcie drogowym towardéw o 1% prowadzi do wzrostu emisji CO2 z transportu o 0,05%
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WYNIKI BADAN — SZYBKOSC REGULAC/

Wszystkie kraje

» ECTt-1 wynosi -0,390, co oznacza ze w przypadku wystgpienia szokdéw, emisja CO2 z sektora transportu wraca do normy po
2 latach i 6 miesigcach

Grupa 1 (NO ECO)

» ECTt-1 wynosi -0,424, co oznacza ze w przypadku wystgpienia szokdéw, emisja CO2 z sektora transportu wraca do normy po
2 latach i 4 miesigcach

Grupa 2 (ECO)

» ECTt-1 wynosi -0,373, co oznacza ze w przypadku wystgpienia szokdéw, emisja CO2 z sektora transportu wraca do normy po
2 latach i 7 miesigcach
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WYNIKI BADAN — PRZYCZYNOWOSC

Zastosowano test Dumitrescu-Hurlin Panel Causality Tests Przyczynowos¢ W-Stat. | Zbar-Stat. | Prob.
FRT — GDP 3,053 1,815 0,070
Fig 3. Graficzne przedstawienie przyczynowosci dla badanych zmiennych GDP s FRT 7234 10,451 0,000
EC —» GDP 2,866 1,430 0,153
e " = GDP — EC 13,498 23,390, 0,000
| CO2 —» GDP 3,155 2,026 0,043
GDP — CO2 6,139 8,189 0,000
\/ EC —» FRT 3,493 2,725 0,006
coz il FRT > EC 6,433 8,796/ 0,000
CO — FRT 2,876 1,515 0,126
. Relacja jednokierunkowa FRT — CO2 5,837 7,565 0,000
P > Relacja dwukierunkowa CO2 —» EC 3,571 2,885 0,004
EC —» CO2 3,764 3,284 0,001

GDP —realny PKB per capita; EC — zuzycie energii przez transport drogowy; CO2 — emisja dwutlenku wegla z sektora transportu; FRT — praca przewozowa
w transporcie drogowym tadunkdéw

Dr Btazej Supron 15 styczen 2024 r. 25 /30



WNIOSKI

Y

Badanie wykazato, ze istnieje zwigzek pomiedzy zuzyciem energii w transporcie drogowym, wzrostem gospodarczym w krajach,
a emisjg CO2 z sektora transportu Unii Europejskiej (Hipoteza H1).

Skutki oddziatywania badanych zmiennych w dtugiej perspektywie sg wieksze niz w okresie krotkim.

Wzrost gospodarczy w krotkim okresie indukuje pozytywny wptyw na emisje CO2 z transportu, natomiast w okresie dfugim
prowadzi do spadku emisji CO2 z transportu.

Wzrost pracy przewozowej w przewozie tadunkow, w krotkim okresie generuje wiekszy wptyw na emisje CO2 z transportu niz w
okresie dtugim.

Rozwigzania w zakresie polityki klimatycznej, takie jak podatki sSrodowiskowe oraz energia odnawialna mogg skutecznie
ograniczac emisje CO2 z transportu drogowego oraz zuzycie energii (Hipoteza H2).

Kraje, w ktorych wykorzystuje sie w transporcie nowsze pojazdy, charakteryzujg sie mniejszym zuzyciem energii i emisjg CO2 w
dtugim i krotkim okresie (Hipoteza H3).

Polityka klimatyczna potaczona ze wzrostem gospodarczym w dfugim okresie skutecznie prowadzi do ograniczenia emisji CO2 z
transportu.

Emisja CO2 z transportu wraca do normy po wstrzgsach — szybciej jednak wraca rownowaga w krajach o rozwigzaniach mniej
ekologicznych.

Istnieje dwukierunkowy zwigzek pomiedzy zuzyciem energii w transporcie drogowym tadunkdw, a wzrostem gospodarczym oraz
emisjg CO2 (Hipoteza H4).
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PODSUMOWANIE | IMPLIKACJE

Polityka klimatyczna: Wyniki badania potwierdzajg potrzebe podjecia zdecydowanych srodkéw polityki klimatycznej w celu
ograniczenia emisji CO2 transportu. Mogtoby to obejmowac takie dziatania jak: zwiekszanie podatkéw srodowiskowych,
optaty za poruszanie sie po drogach uzaleznione od norm emisji spalin, podatek od emisji CO2.

Wzrost gospodarczy: Badanie sugeruje, ze istnieje kompromis pomiedzy wzrostem gospodarczym, a emisjami CO2 z
drogowego transportu. Badanie wykazato, ze polityka klimatyczna moze pomdc w ograniczeniu emisji, jednoczesnie
umozliwiajgc wzrost gospodarczy. Wzrost gospodarczy wptywa jednoczesnie na ograniczanie emisji CO2 z transportu
poprzez wzrost zamoznosci i Swiadomosci obywateli oraz postep technologiczny.

Innowacje: Badanie podkresla potrzebe innowacji w sektorze transportu w celu zmniejszenia emisji CO2. Moze to
obejmowac rozwdj nowych technologii, takich jak pojazdy elektryczne i biopaliwa.

RAwnosé: Badanie wykazato, ze zwigzek miedzy zuzyciem energii, emisjg CO2 i wzrostem gospodarczym jest silniejszy w
krajach o nizszym poziomie transportu przyjaznego dla srodowiska. Sugeruje to, ze polityke klimatyczng nalezy opracowaé w
taki sposdb, aby nie obcigzata nieproporcjonalnie gospodarstw domowych i przedsiebiorstw o niskich dochodach.
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KONTAKT | WSPOtPRACA NAUKOWA

W przypadku pytan lub wspoétpracy naukowej zapraszam do kontaktu

E-mail: bsupron@zut.edu.pl
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