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Streszczenie

W artykule przeprowadzono badanie przyczynowosci pomiedzy dwiema kategoria-
mi ekonomicznymi, czyli pomigdzy przewozami tadunkéw przez transport samochodowy
a wzrostem gospodarczym, opierajac si¢ na zatozeniach modelu VECM i korzystajac z testu
przyczynowosci Grangera. Badanie zostato przeprowadzone na przyktadzie Polski, obejmu-
jac analizg lata 1991-2013. Ponadto w artykule za pomoca testu ADF i testu §ladu Johansena
stwierdzono, ze badane szeregi sg zintegrowane stopnia pierwszego lub I(1). Stacjonarnos¢
ich mozna osiggna¢ dopiero po podwdjnej transformacji; najpierw poprzez transformowanie
do ich logarytmoéw, a potem liczac przyrosty. W wyniku przeprowadzonej analizy wykaza-
no, ze wystepuje jednokierunkowa zalezno$¢ pomigdzy omawianymi kategoriami w dtugim
okresie. Mozna stwierdzi¢, ze przewozy tadunkow przez transport samochodowy sa przy-
czyng w sensie Grangera wzrostu gospodarczego w dtugim okresie. Natomiast w dtugim
okresie wzrost gospodarczy nie jest przyczyng przewozow tadunkow przez transport samo-
chodowy. W przypadku analizy krotkookresowej mozna wykazaé, ze przewozy tadunkow
przez transport samochodowy sa przyczyng w sensie Grangera wzrostu gospodarczego,
i vice versa.

Stowa kluczowe: przewozy tadunkéw przez transport samochodowy, test przyczynowosci
Grangera, VECM

*

Adres e-mail: elzbieta.szaruga@wzieu.pl.



464

METODY ILOSCIOWE W EKONOMII

Wprowadzenie

Artykut zostat poswigcony badaniu przyczynowosci w sensie Grangera pomig-
dzy dwiema kategoriami ekonomicznymi, czyli pomiedzy wzrostem gospodarczym
a przewozami tadunkow przez transport samochodowy. Badanie odnosito si¢ do
zakresu czasowego obejmujacego lata 1991-2013, a zakres przestrzenny odnosit si¢
do Polski.

Artykut sktada si¢ z dwoch czesci. W pierwszej cze$ci dokonano przegladu lite-
ratury, wskazujac na dokonania innych badaczy wykorzystujacych podobne metody,
w tym VECM, VAR, test Grangera. W drugiej czesci przeprowadzono badanie
przyczynowosci w sensie Grangera bazujgcej na modelu VECM, korzystajgc z bazy
danych OECD dla Polski. Ponadto zbadano stacjonarno$¢ szeregéw oraz oceniono
stopien zintegrowania szeregow, co byto punktem wyjscia do dalszej analizy.

Celem artykutu jest identyfikacja przyczynowosci i jej kierunku pomigdzy
przewozami tadunkéw przez transport samochodowy a wzrostem gospodarczym
w dtugim i krétkim okresie.

1. Przeglad literatury

Transport, bedgc jednym z waznych czynnikéw rozwoju gospodarki, stanowi
przedmiot wielu badan, wsrdd ktdrych szczegdlna role przypisuje si¢ analizie zwigz-
kow przyczynowo-skutkowych pomiedzy popytem na transport a wzrostem gospo-
darczym. Analiza tych zwigzkow jest istotna z punktu widzenia paradygmatu de-
coupling wyznaczajacego kierunek rozwoju Unii Europejskiej poprzez rozdzielenie/
rozprezenie wspotzaleznosci pomigdzy wzrostem aktywnosci transportowej a wzro-
stem gospodarczym, co ma swoje odzwierciedlenie rowniez w badaniach nad trans-
portochtonnoscig gospodarki (Zatoga, 2013, s. 125-126; 2014, s. 412). Poczatkowo
w kontekscie tego paradygmatu, to znaczy w latach 2002—2005, podnoszono potrze-
be racjonalizowania potrzeb przewozowych poprzez ograniczenie pracy przewo-
zowej w warunkach wzrostu gospodarczego, co mialo sprzyja¢ zrbwnowazonemu
rozwojowi. P6zniej jednak paradygmat ten byt nieco inaczej postrzegany — od 2006
roku wigksza uwage zwrocono na rozdzieleniu wzrostu gospodarczego wytacz-
nie od negatywnych nastepstw dzialalnosci transportowej, a nie catej aktywnosci
transportowej (Zatoga, 2013, s. 129). Ma to swoje odzwierciedlenie tez w pracach
poswigconych badaniom przyczynowosci w transporcie, w ktorych wykorzystuje
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si¢ miedzy innymi modele VAR (Vector Autoregressive Models) lub VECM (Vector
Error Correction Model), a takze IRF (Impulse Response Function) 1 test przyczy-
nowos$ci Grangera.

W tym konteks$cie przytoczonych narzedzi i przedmiotu badan szczegdl-
nie interesujacy jest artykul opublikowany przez M. Kulshreshtha’e, B. Nag oraz
M. Kulshreshtha’g (2001), poswiecony zastosowaniu modelu wektorowej autoregresji
(VAR) w badaniu zapotrzebowania na transport tadunkéw przez indyjskie koleje
w latach 1960-1995. Autorzy ci wlaczyli do badania takie zmienne, jak: popyt na
transport tadunkow (w min tkm), PKB (w cenach 1980/1981), cena (obliczona jako
stawka pobierana za kazdy tkm wzgledem wskaznika cen hurtowych dla wszyst-
kich towardw) oraz liczba zarejestrowanych pojazdow (w tys.). Z przeprowadzonych
badan wynika, ze istnieje dwukierunkowa i dtugookresowa zalezno$¢ pomiedzy
popytem na transport fadunkéw a PKB.

Podobny kierunek badan przyjeli M.A. Beyzatlar, M. Karacal i H. Yetkiner
(2014). Ich celem byto zbadanie kierunku zaleznosci pomigdzy transportem a PKB
w latach 1970-2008 na przyktadzie gospodarek panstw nalezacych do EU-15, z wy-
korzystaniem do tego celu testu przyczynowos$ci Grangera. Wedtug nich istnieje
dwukierunkowa zalezno$¢ pomiedzy transportem ladowym tadunkéw a wzrostem
gospodarczym dla badanej grupy krajow w badanym okresie. Oznacza to, ze trans-
port ladowy tadunkow jest determinanta wzrostu gospodarczego i vice versa. Niestety
nie udato si¢ potwierdzi¢ istnienia zaleznosci pomiedzy transportem ladowym 0sob
a wzrostem gospodarczym (Beyzatlar, Karacal, Yetkiner, 2014).

W podobnym nurcie pozostaja badania na temat dynamicznych zaleznosci
pomiedzy popytem na transport lotniczy a wzrostem gospodarczym w Stanach
Zjednoczonych, ktorych wyniki opublikowali J. Chi oraz J. Baek (2013). Autorzy za-
prezentowali nieco inne podejscie, polegajace na uwzglednieniu szokow rynkowych
(reprezentowane przez: globalny kryzys finansowy 2008 r., ataki terrorystyczne 9/11,
wojne w Iraku czy epidemie SARS). Zdaniem autorow mogtyby one mie¢ wptyw na
popyt na transport lotniczy Stanéw Zjednoczonych. Po weryfikacji zwiazkow diugo-
okresowych i krotkookresowych okazato sig, ze wzrost gospodarczy w perspektywie
dtugookresowej odgrywa istotng role w rozwoju lotniczego transportu zarowno 0sob,
jak 1 tadunkéw. W krotkiej perspektywie czasowej wzrost gospodarczy oddziatuje
jedynie na transport lotniczy osob. W przypadku szokéw rynkowych jedynie ataki
terrorystyczne 9/11 oraz epidemia SARS byty przyczyna spadku popytu na transport
lotniczy 0so6b zaréwno w krotkim, jak i dtugim okresie (Chi, Baek, 2013).
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Z kolei B. Liddle (2009) w swojej pracy, wykorzystujac test Grangera i model
VECM, weryfikuje dtugookresowe zalezno$ci pomiedzy popytem na transport, do-
chodemicenami benzyny na przyktadzie Stanéw Zjednoczonych w latach 1946-2006.
W badaniu uwzgledniono takie zmienne, jak: realny PKB per capita, pojazdo-mile
(vehicle-miles") per capita, zuzycia paliwa silnikowego per capita, liczba zarejestro-
wanych pojazdow per capita. Autor zauwaza, ze istnieje dtugookresowa zaleznos¢
przyczynowa pomiedzy popytem na transport a cenami benzyny, dochodem i wskaz-
nikiem motoryzacji indywidualnej. Jednak dodaje tez, ze ceny benzyny w krotkim
okresie nie majg znaczacego wptywu na pojazdomile, ale za to majg wptyw na
wskaznik motoryzacji indywidualnej (Liddle, 2009).

Natomiast w analizie zwigzkow przyczynowo-skutkowych A.R. Ramli oraz
D.J. Graham (2014) skupiaja si¢ na zapotrzebowaniu na paliwo przez transport sa-
mochodowy, a nie wielko$ci pracy przewozowej. Takie podejécie jest zgodne z pa-
radygmatem decoupling, o czym pisano wczesniej. Autorzy, wykorzystujac techniki
kointegracji, poddali analizie transport samochodowy w Wielkiej Brytanii w latach
1980-2009. W wyniku przeprowadzonych badan stwierdzili oni, ze zar6wno cena,
jak 1 dochdd sg statystycznie istotnymi determinantami konsumpcji paliwa (Ramli,
Graham, 2014).

Podobne badanie do Ramliego oraz Grahama przeprowadzit M. Hasanov
(2015), ktory badat zapotrzebowanie na paliwa przez transport Turcji. Analizie
poddane zostaty dane z okresu 2003-2014. Jak wynika z wnioskoéw z przeprowadzo-
nych badan, nie znaleziono dtugookresowej zalezno$ci pomiedzy zuzyciem benzyny
aceng idochodem. Jedynie w krdtkim okresie mozna zauwazy¢, ze zapotrzebowanie
na benzyn¢ zmienialo si¢ pod wptywem ceny. Natomiast w przypadku zapotrzebo-
wania na olej napgdowy mozna méwic¢ o dtugookresowej zaleznosci pomigdzy zapo-
trzebowaniem na olej napedowy a ceng i dochodem, cho¢ jak podkresla sam badacz,
popyt na olej napgdowy jest dochodowo elastyczny i cenowo nieelastyczny. Ponadto
zapotrzebowanie na olej napedowy w krotkim okresie zmienia si¢ pod wptywem
zmian dochodu, a nie pod wptywem zmian cen. Hasanov podkresla fakt, ze nad-
mierne opodatkowanie wptywa na odejscie od benzyny w strong oleju napedowego.

Jak wynika z przeprowadzonych studidéw literaturowych, wiodgcym kierun-
kiem badan zaleznosci w transporcie jest analiza powigzan pomigedzy popytem na
transport a PKB (dochodu) i cenami. Korzystajac z badan przytoczonych naukow-
cow, w dalszej czgsci artykutu zostanie przedstawiona analiza zaleznosci pomigdzy

! Pojazdomila jest miernikiem eksploatacyjnym, ktory wyraza przemieszczanie si¢ pojazdu

silnikowego na odlegtos¢ jednej mili. Jest to amerykanski odpowiednik europejskiego pojazdokm.
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przewozami tadunkow przez transport samochodowy (popytem zrealizowanym)
i PKB na przyktadzie Polski.

2. Weryfikacja przyczynowosci pomiedzy przewozami tadunkéw przez transport
samochodowy a wzrostem gospodarczym

Jak juz wczes$niej wspomniano, celem artykutu jest identyfikacja kierunku
przyczynowosci w sensie Grangera pomi¢dzy dwiema kategoriami ekonomicznymi,
czyli pomigdzy przewozami tadunkéw przez transport samochodowy a wzrostem
gospodarczym, przy czym na potrzeby artykulu przyjeto za zmienne reprezentacyj-
ne takie oznaczenia, jak:

a) TKM — zmienna reprezentuje przewozy ladunkow przez transport samo-
chodowy, wyrazona jest jako naturalny, ztozony miernik produkcji trans-
portowej bedacy iloczynem przewiezionych ton tadunkéw i odlegtosci
przewozu (mln tkm?);

b) GDP —zmienna reprezentuje wzrost gospodarczy, wyrazona jest w cenach
statych PKB (mln z}).

Dane pochodzace z bazy Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju
(OECD Statistics, 2015) obejmowaly lata 1991-2013 (dane roczne), a zakres prze-
strzenny odnosit si¢ do Polski.

Badanie kierunku przyczynowosci w sensie Grangera pomi¢dzy dwiema oma-
wianymi kategoriami zostato poprzedzone analizg stacjonarnosci (testem ADF) i ko-
integracji (testem $ladu Johansena), co przedstawiono odpowiednio w tabeli 1 1 2.
Nalezy przy tym jednak zaznaczy¢, ze zmienne niestacjonarne mozna doprowadzi¢
do stacjonarnosci poprzez transformowanie w ich przyrosty lub logarytmy (Kusidet,
2000, s. 19), co tez uczyniono (przyjeto, ze prefiks ,,L” przed oznaczeniem zmiennej
oznacza przeksztatcenie przez logarytm naturalny).

Jak wynika z informacji zawartych w tabeli 1, dla pozioméw badanych zmien-
nych (przed i po transformacji do ich logarytméw) nie mozna odrzuci¢ hipotezy
zerowej mowiacej, ze szeregi sg niestacjonarne. Jednak po transformacji zmiennych
najpierw do ich logarytméw, a potem do ich przyrostow (stopnia I) hipoteza zerowa
zostaje odrzucona na poziomie istotno$ci statystycznej 5%. To oznacza, ze szeregi
sa niestacjonarne i zintegrowane stopnia pierwszego lub I(1).

2 Tkm — tonokilometr.
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Kolejnym etapem jest ocena stopnia kointegracji za pomocg testu $ladu

Johansena przy zatozeniu, ze zmienne sa I(1). Jak pokazuja wyniki tego testu zawarte

w tabeli 2, istnieje jedna relacja kointegrujaca pomigdzy przewozami tadunkow

przez transport samochodowy a wzrostem gospodarczym. Wyniki testu Johansena

sugeruja, ze nalezy odrzuci¢ hipotezg zerowa o braku kointegracji. Wniosek ten

jest jednoznaczny z istnieniem dtugookresowej zaleznosci pomiedzy tymi dwiema

zmiennymi reprezentujagcymi omawiane kategorie ekonomiczne.

Skoro zmienne sg I(1) i wystepuje miedzy nimi jedna relacja kointegrujaca,

mozna zbada¢ przyczynowos$¢ w sensie Grangera, opierajac si¢ na zalozeniach
modelu VECM.

Tabela 1. Wyniki testu ADF

Bez stalej i bez trendu Ze stala, bez trendu Ze stala i trendem
Zmienne §¢ §¢ §6
Wartos¢ 1% 59, | 10% Wartos¢ 1% 59, 10% ‘Wartos¢ 1% 50, 10%
testu testu testu
Poziomy zmiennej
2,6417 1,0469 —0,6437
TKM ’ 2,56 |-1,94| -1,62| 3,43 | -2,.86| 2,57 > -3,96 | 3,41 | 3,13
©®) @ Q)
1,1651 0,9975 -3,4531
GDP ’ 2,56 |-1,94| -1,62| 3,43 | -2.86| 2,57 ; -3,96 | 3,41 | 3,13
®) ®) )
2,8111 0,4320 -1,8802
LTKM ? 2,56 |-1,94| -1,62| 7 3,43 |-2,86| 2,57 ’ -3,96 | 3,41 | 3,13
® Q) @
1,7910 —1,1448 -1,8207
LGDP ’ 2,56 | -1,94 | -1,62 ’ 3,43 | -2,86| 2,57 ’ -3,96 | 3,41 | 3,13
Q) Q) “
Pierwsze réznice
0,6989 -1,2112 -2,1244
TKM ? 2,56 | -1,94 | -1,62 ? 3,43 |-2,86| 2,57 ’ -3,96 | 3,41 | 3,13
® Q) (©)
—-0,7178 -3,1086 -3,3897
GDP ) 2,56 | -1,94 | 1,62 | @ 3,43 | -2,86| 2,57 * ) -3,96 | 3,41 | 3,13
—-0,3491 -2,9562 -3,6257
LTKM ) 2,56 | =194 | -1,62 | . @ 343|286 | 2,57 | . @ -3,96 | 3,41 | 3,13
-1,4165 —4,0486 -3,8881
LGDP ©) 2,56 | =194 | 1,62 | . . @ 343|286 | 2,57 | . @ -3,96 | 3,41 | 3,13

W nawiasach podano optymalna liczbg¢ opdznien otrzymana na podstawie kryteriow informacyj-
nych: Akaike’ego, Hannana-Ouinna oraz Schwarza.

*, Rk REE _ oznaczono istotno$¢ na poziomie odpowiednio: ponizej 10%, 5%, 1%.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie OECD Statistics (2015).
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Tabela 2. Wyniki testu §ladu Johansena

Stata (3) Stata i trend (2)
0 LR p-val 90% 95% 99% LR p-val 90% 95% 99%
0,0000
0 39,42 s 1798 | 20,16 | 24,69 27,38 0,0256 ** | 23,32 | 2573 | 30,67
1 6,67 0,1495 7,60 9,14 12,53 6,23 0,4421 10,68 | 12,45 | 16,22

W nawiasach podano optymalng liczb¢ opdznien otrzymana na podstawie kryteriow informacyj-
nych: Akaike’ego, Hannana-Ouinna oraz Schwarza.

*, Rk RER _ oznaczono istotno$¢ na poziomie odpowiednio: ponizej 10%, 5%, 1%.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie OECD Statistics (2015).

Korzystajac z kryterium informacyjnego Akaike’ego (AIC), obliczono optymal-
ng liczbg opdznien do modelu rowna 1, uwzgledniajac zmienne endogeniczne LTKM
i LGDP oraz zmienne deterministyczne: stala ograniczona®. Ponadto do estymacji
prezentowanego modelu zastosowano procedure dwustopniowg (pierwszy stopien
bazowal na podejsciu Johansena, drugi opierat si¢ na 3SLS).W etapie specyfikacji
modelu natozono restrykcje systemem SER na podstawie AIC, co przedstawiono
W postaci macierzowej ponize;j.

ALGDP(t * * ALGDP(t-1
[ALTKMES)] =[Jfeercni+ [} 5] [.aLTKMlE:H)) ’

gdzie:
* — wlaczono,
0 — wytaczono z modelu.

Po naltozeniu restrykcji na model dokonano jego estymacji, co przedstawiono
w tabeli 3. Jak z niej wynika, jedynie przyrost logarytmu z op6znieniem réownym
1 nie byt istotny statystycznie. Ponadto mozna zauwazy¢, ze opdznione przewozy
tadunkoéw przez transport samochodowy nie oddziatuja w dtugim okresie na wzrost
gospodarczy z jednoczesnym oddziatywaniem op6znionego wzrostu gospodarczego,
podczas gdy w dtugim okresie opdzniony wzrost gospodarczy oddziatuje na przewo-
zy tadunkoéw przez transport samochodowy z jednoczesnym oddzialywaniem op6z-
nionych przewozow tadunkow przez transport samochodowy, przy czym opoznione
przewozy tadunkoéw przez transport samochodowy sg nieistotne statystycznie w tym
modelu. Poza analizg dtugookresowych zwigzkow oddziatywania mozna przyjrze¢

3 Zostaly przeanalizowane rézne specyfikacje, jednak ostateczna weryfikacja modelu

przesadzita o przyjeciu wersji ze stalg ograniczona. Na wyborze tego wariantu modelu szczegdlnie
zawazyly wyniki testow na autokorelacje i normalnos$c¢ reszt.
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si¢ analizie krotkookresowej, czyli parametrom ecl(t—1). Oba sg istotne statystycznie
i zapewniaja dazenie do rownowagi krotkookresowej, przy czym przewozy tadun-
kow przez transport samochodowy szybciej niz wzrost gospodarczy dostosowujg si¢
do stanu rownowagi. Weryfikacja tego modelu jest przedstawiona w formie tabela-

rycznej (tabela 4).

Tabela 3. Wyniki estymacji modelu dwustopniowa procedura

Wyniki estymacji modelu dwustopniowa procedura

DLGDP DLTKM

maney | | e
DLTKM(t-1) - (())ﬁif

oo ||

W nawiasach podano p-value.

* Rk REX _ oznaczono istotno$¢ na poziomie odpowiednio: ponizej 10%, 5%, 1%.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie OECD Statistics (2015).

Tabela 4. Wyniki weryfikacji modelu

LM-TYPE test (z 1 op6znieniem)
na autokorelacje¢

Liitkepohl test (z 1 opdznieniem)
na normalnos¢

MULTIVARIATE ARCH-LM
TEST (z 1 op6znieniem)

Statystyka LM: 3,4601

Wspolna statystyka testu: 4,2788
p-value: 0,3696
Stopnie swobody: 4,0000

Statystyka testu VARCHLM:
2,7496

p-value: 0,4840

Wylacznie skosnos¢: 0,9570
p-value: 0,6197

p-value(chi*2): 0,9734

Stopnie swobody: 4,000

Wytacznie kurtoza: 3,3218
p-value: 0,1900

Stopnie swobody: 9,0000

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie OECD Statistics (2015).

Jak wynika z tabeli 4, model charakteryzowat si¢ pozadanymi wlasciwo$ciami,
o czym $wiadcza poszczego6lne statystyki. Wynik testu LM-TYPE na autokorela-
cje z jednym opdznieniem konotuje fakt, ze nie mozna odrzuci¢ hipotezy zerowej
o braku autokorelacji reszt. Jesli chodzi o test Liithepohla (alternatywny wzgle-
dem testow Doornika i Hansena czy Jarque-Bera), nie ma podstaw do odrzucenia
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hipotezy zerowej o normalnos$ci reszt. Ponadto na podstawie wieloczynnikowego
testu ARCH-LM nie ma podstaw do odrzucenia hipotezy zerowej o homoskeda-
stycznosci reszt.

Na podstawie tak skonstruowanego modelu (VECM) zbadano przyczynowos¢
za pomocg testu przyczynowosci Grangera, uwzgledniajac tylko jedng zmienng
odpowiadajaca za przyczyng i tylko jedng zmienna odpowiadajaca za efekt — bez
rownoczesnego oddzialtywania pozostatych zmiennych — tak jak wskazywatyby na
to estymatory parametrow i graniczny poziom istotno$ci modelu VECM (tabela 5).
Celem takiego podejscia (jak w tescie przyczynowos$ci Grangera) jest zbadanie przy-
czynowosci wylacznie pomiedzy dwiema kategoriami ekonomicznymi, bez wptywu
innych zmiennych (np. opdznien wilasnej zmiennej), ktore mogtyby znieksztatci¢
kierunek zalezno$ci.

Tabela 5. Weryfikacja przyczynowos$ci w sensie Grangera

HO: LGDP nie jest przyczyna HO: LTKM nie jest przyczyna
w sensie Grangera LTKM w sensie Grangera LGDP
Statystyka testu 1= 0,7062 Statystyka testu 1= 6,9741
pval-F(1;2,26)=0,5027 pval-F(1; 2, 26) = 0,0038
HO: Brak przyczynowoS$ci natychmiastowej HO: Brak przyczynowos$ci natychmiastowej
w sensie Grangera pomiedzy LGDP a LTKM w sensie Grangera pomiedzy LTKM a LGDP
Statystyka testu: ¢ = 6,1099 Statystyka testu: ¢ = 6.1099
pval-Chi( ¢; 1) =0,0134 pval-Chi( ¢; 1) =0.0134

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie OECD Statistics (2015).

Jak wynika z informacji przedstawionych w tabeli 5, pomiedzy badanymi ka-
tegoriami ekonomicznymi istnieje jednokierunkowa zalezno$¢. Wzrost gospodarczy
nie jest przyczyna (w sensie Grangera) przewozow tadunkow przez transport samo-
chodowy w dtugim okresie, ale przewozy tadunkdéw przez transport samochodowy
sa przyczyna w sensie Grangera wzrostu gospodarczego w dtugim okresie. Ponadto
w krotkim okresie mozna stwierdzi¢ wystgpowanie zaleznosci dwukierunkowej,
czyli tak zwanego sprzezenia zwrotnego pomiedzy przewozami tadunkow przez
transport samochodowy a wzrostem gospodarczym.
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Podsumowanie

W artykule przeprowadzono analize przyczynowosci pomiedzy przewozami
tadunkow przez transport samochodowy a wzrostem gospodarczym na przyktadzie
Polski, wykorzystujac roczne dane od 1991 do 2013 roku. Podobne analizy zostaty
przeprowadzone przez innych badaczy, co szerzej zostalo ujete w przegladzie litera-
tury. Niemniej wyniki tego badania nieco r6znig si¢ od wynikéw badan pozostatych
badaczy. W pracach innych badaczy mowi si¢ o dwukierunkowej przyczynowosci
migdzy badanymi kategoriami w dtugim okresie, w tym badaniu zweryfikowano
wylacznie jednokierunkowa dtugookresowg zaleznos¢. Nalezy przy tym pamigtac,
ze na uzyskane wyniki wplyw miat rowniez przedmiot badania, czyli przewozy ta-
dunkow przez okreslong gataz (rodzaj) oraz zakres czasowy 1 przestrzenny. W Polsce
w okresie 1991-2013 mial miejsce znaczny wzrost przewozoéw tadunkow, a transport
samochodowy jest dominujacg gatezia w obstudze potrzeb gospodarki. Gdyby tylko
uwzgledniono transport ladowy lub tylko kolejowy, otrzymane wyniki prowadzityby
do innych wnioskow. Przeprowadzone wyniki wskazujg na istnienie skutkow para-
dygmatu decoupling bedacego integralng czescig polityki zrownowazonego rozwoju
Polski. W relacji dtugookresowej zanika wptyw wzrostu gospodarczego na przewo-
zy tadunkoéw przez transport samochodowy, podczas gdy w relacji krotkookresowe;j
ten wplyw jeszcze ma znaczenie.
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EXAMINATION OF GRANGER-CAUSALITY BETWEEN THE ROAD FREIGHT TRANSPORT
AND ECONOMIC GROWTH ON THE EXAMPLE OF POLAND

Abstract

The article carried out causality between the two economic categories, that is between
the road freight transport and economic growth, based on the assumptions of the VECM
and using the Granger-causality test. The examination on the example of Poland, covers the
years: 1991-2013, was conducted. Furthermore, it was found (by the ADF and the Johansen
Trace Test) that time series are integrated of order one or I(1). The stationarity of them can
be achieved only after a double transformation; by first transforming to their logarithms and
then their first difference. As a result of the examination, it was found that there is a unidi-
rectional relationship between these categories in the long term. It can be argued that road
freight transport is cause (in Granger sense) of economic growth in the long term, while
long-term economic growth is not a cause road freight transport. In the case of short-term
analysis, it can conclude that the road freight transport is the cause (in Granger sense) eco-
nomic growth and vice versa (bidirectional relationship).
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