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KONIUNKTURA W KRAJOWYM TRANSPORCIE CIEZAROWYM.
STAN W ROKU 2014 I DALSZE PROGNOZY

W artykule podsumowano wyniki badan koniunktury w transporcie samochodowym
w kolejnych kwartatach 2014 r. Oceny aktywnos$ci firm transportowych dokonano na
podstawie analizy wskaznikéw koniunktury w transporcie krajowym i migdzynarodowym
oraz wskaznika kondycji ekonomicznej Sformutowano prognozy podstawowych
wskaznikéw na kolejne 2 lata przy zastosowaniu metody prognoz mieszanych (taczonych).

BUSINESS SITUATION IN THE NATIONAL FREIGHT TRANSPORT.
STATUS IN THE YEAR 2014 AND FURTHER OUTLOOKS

This paper summarizes the results of analysis of business activity in road transport in
2014. Evaluations of the activities of transport companies were based on the analysis of
economic indicators in the national and international transport and the economic
condition index. The key indicators forecasts were formulated for the next two years using
the mixed (combined) method forecasting.lt also includes the forecasts of basic business
activity indicators for next two years.
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Wprowadzenie. Przeglad wynikéw badan koniunktury w transporcie

Wielkosciami stuzacymi do syntetycznej oceny aktywno$ci gospodarczej firm
transportowych sa wskazniki koniunktury w transporcie krajowym (WKT) lub
migdzynarodowym (WKTM) wyrazajace istniejace i przewidywane tendencje w zakresie
przewozéw tadunkow [6], [2]. Wielkosci te obliczane sa na podstawie odpowiedzi na
pytania ankiety; ich warto$ci wzrastaja w miar¢ wzrostu poziomu optymizmu w ocenie
biezacej lub przyszlej sytuacji badanych firm.

Warto$¢ wskaznika WKT w kolejnych kwartatach 2014 r. wyniosta kolejno -16.0, -20.8,
-16.4 oraz -19.4 ($rednia wartos¢ TEGO wskaznika w catej historii badan koniunktury
w transporcie, a wiec od 1997r., wynosi -14.4). Takie warto$ci wskazuja na wystepowanie
tendencji spadkowych w ilo$ci przewozonych fadunkow lub prognozach na przysztosé (de
facto w jednym i drugim zakresie). Daja tu wciaz o sobie zna¢ rdzne negatywne procesy
z ostatnich lat.

Wahania wskaznika koniunktury w transporcie miedzynarodowym sa do$¢ podobne do
krajowego odpowiednika. W roku 2014 wartosci tego wskaznika ksztaltowaly si¢ na
poziomie -26.9, -18.0, -35.2 oraz -26.6. Mozna zauwazy¢, ze przedsigbiorstwa operujace
w przewozach migdzynarodowych wykazuja jednak nieco wickszy poziom optymizmu niz
ich odpowiedniki na rynku przewozoéw krajowych.

Dodatkowa wielkos$cia stuzaca ocenie sposobu postrzegania sytuacji, w jakiej znajduja
si¢ przedsigbiorstwa transportowe jest wskaznik kondycji ekonomicznej (KE). Wskaznik
ten, obliczany na podstawie struktury odpowiedzi na pytanie o sytuacj¢ (w tym finansowa)
badanych przedsigbiorstw transportowych, w kolejnych kwartatach 2014 roku byt rowny
kolejno -22.4, -23.0, -22.2 oraz -23.4. Postrzegana przez pryzmat tego wskaznika obecna
sytuacja jest znacznie lepsza w poroOwnaniu z obserwowana w 2009 roku (czas
najwigkszego nat¢zenia ostatniego kryzysu §wiatowego), ale takze wcze$niejszego okresu
przelomu lat 1998/99, kiedy polskim przewoznikom dawat si¢ odczu¢ kryzys na
wschodzie, praktycznie we wszystkich krajach Wspolnoty Niepodleglych Panstw.

Ostatni globalny kryzys znaczaco zmniejszyt (w porownaniu do lat 2006-2007) tempo
rozwoju gospodarczego Polski, w szczegdlnosci uniemozliwiajac znaczace zwigkszenie
kondycji ekonomicznej przedsigbiorstw transportowych. We wszystkich grupach
przedsigbiorstw transportowych zanotowano pogorszenie sytuacji ekonomicznej, duza
liczba respondentdw informuje wrgcz o czasowym lub calkowitym zaprzestaniu
dziatalno$ci przewozowej. W przypadku przedsigbiorstw prowadzacych jedynie przewozy
krajowe $rednia wartos¢ wskaznika kondycji ekonomicznej w 2014 roku jest rowna -25.4,
natomiast w okresie tym $rednie wartosci tego wskaznika dla firm prowadzacych jedynie
przewozy migdzynarodowe oraz przedsigbiorstw prowadzacych dziatalnos¢ na jednym
1 drugim obszarze wyniosty odpowiednio -36.8 oraz -17.2.

Wahania wszystkich tych wielko$ci maja charakter cykliczny. Ich szeregi czasowe nie
wykazuja znaczacego trendu, dominujaca role odgrywa w kazdym przypadku sktadowa
cykliczna zaburzona wahaniami o charakterze przypadkowym.

Widmo wahan wskaznika WKT charakteryzuje si¢ typowym ksztattem funkcji gestosci
spektralnej z jednym maksimum odpowiadajacym wahaniom o dominujacym okresie
rownym okoto 3.6 lat. Gorne punkty zwrotne sktadowej cyklicznej tego wskaznika
(odpowiadajace przejsciu od faz wzrostowych do spadkowych w kolejnych cyklach)
zostaly zidentyfikowane w okresach: 1997(3), 2000(3), 2003(3), 2007(2), 2010(3),
2014(1), natomiast dolne punkty zwrotne (rozpoczynajace fazy wzrostowe kolejnych
cykli) -- w okresach: 1999(2), 2002(1), 2005(2), 2008(4), 2012(3). Daje to w okresie od
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1997(1) do konca 2014 r. 5 cykli typu DGD, a wigc liczonych jako okresy pomigdzy
kolejnymi dolnymi punktami zwrotnymi wahan.' Sredni czas trwania fazy wzrostowej (od
dolnego punktu zwrotnego do kolejnego gérnego) wynosi (w kwartatach) 6.4, za§ fazy
spadkowej - odpowiednio 6.8. Tym samym obliczony bezposrednio $redni czas trwania
cyklu jest rowny okoto 13.2 kwartatdow, czyli 3.3 lat. Wynik jest wigc zblizony do
przytoczonego wyzej wyniku estymacji funkcji gestosci spektralne;.

Dynamika wskaznika koniunktury w transporcie mi¢dzynarodowym ma zblizone
charakterystyki. Je§li chodzi o wskaznik kondycji ekonomicznej, to punkty zwrotne sa
podobne do swoich odpowiednikow w WKT i WKTM. Roéznice w datowaniu nie
przekraczaja 2 kwartaléw. Sredni czas fazy wzrostowej wynosi 6.4, fazy spadkowe;
natomiast 6.6 kwartatow. Daje to Sredni czas jednego cyklu 13 kwartatldw, co nie jest
znaczaco rozne od wynikow analizy spektralnej (dominujacy okres wahan rowny 14.4
kwartatow).

Istotnych uzupehien przegladu stanu koniunktury w transporcie dostarcza obserwacja
czynnikéw, ktore firmy transportowe uznaja za szczegdlnie dla siebie niekorzystne. Do
podstawowych barier 1 ograniczen w sprawnym funkcjonowaniu przedsigbiorstw
transportowych respondenci zaliczali:

o Niedostateczny popyt na ustugi wskazywany $rednio przez 52,2% badanych

o Brak pracownikdéw (przede wszystkim kierowcdw) wskazywana w 23,4%

e Wysokie koszty prowadzenia dziatalno$ci miaty $rednia wskazan 73,8%, jest wigc
najczesciej wskazywanym rodzajem bariery

e Trudno$ci w pozyskiwaniu kredytow ze $rednia czgsto$cia wskazan 13,4%. Warunki

przyznawania takich kredytow, w szczegolnosci wymagania dotyczace zabezpieczenia i

splaty, sa uznawane za dos¢ rygorystyczne. Czgstos¢ wskazan jest stosunkowo wysoka

od momentu rozpoczecia kryzysu 2008r.; wceze$niej ten rodzaj bariery byl rzadko
wskazywany.

W ciagu kilku ostatnich miesigcy roku 2014 ranking barier utrudniajacych sprawnosé
funkcjonowania 1 rozwoju przedsigbiorstw transportu samochodowego nie ulegl
znaczacym zmianom, natomiast kolejne edycje badan przynosilty dodatkowe uwagi
respondentdw na temat istniejacych ograniczen ich dziatalnosci. Oto niektdre z najczesciej
powtarzajacych si¢: duza, czesto nieuczciwa konkurencja pomig¢dzy przewoznikami,
trudnosci w uzyskaniu kredytow (obrotowych iinwestycyjnych), zbytnie obciazenie
przedsigbiorstw réznego rodzaju podatkami oraz duza liczba rdznego rodzaju optat
transportowych, bardzo wysokie niegdy$ koszty paliwa (ich znaczacy udziat w kosztach
dzialalno$ci transportowej stawat sig, obok braku zlecen, czgsta przestanka decyzji
o zakonczeniu dziatalno$ci przewozowej), duze wahania kurséw (szczegdlnie kursu
ztotego do euro), ktére czesto czynia eksport ustug mniej oplacalnym, niespdjne przepisy
wykonawcze, w szczegdlnosci prawo przewozowe, pozostawiajaca czesto wiele do
zyczenia, organizacja prac w punktach zatadunku i wytadunku (i w konsekwencji mniejsza
ilo$¢ czasu na jazdeg), znaczace utrudnienia drogowe w miejscu prowadzenia dziatalno$ci
transportowej. W obecnym roku (2015r.) z pewnoscia dadza o sobie zna¢ kwestie embarga
na handel z Rosja oraz kwestie zwigzane z ubezpieczeniami przewoznikoOw przewozacych
fadunki do/z Niemiec.

! Pelny cykl mozna zdefiniowa¢ jako okres pomiedzy kolejnymi dolnymi punktami zwrotnymi (D)
lub tez goérnymi punktami zwrotnymi (G).
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Prognozy wskaznikow charakteryzujacych poziom koniunktury w transporcie

Czesto podkreslana, podstawowa rola kazdej prognozy jest dostarczenie w miarg
obiektywnych, mozliwie wyczerpujaco uzasadnionych informacji odno$nie spodziewanego
przebiegu danego zjawiska w przyszlosci. W niniejszej czgSci dokonano tego
w odniesieniu do wspomnianych wskaznikéw koniunktury. Prognozy zostaly wyznaczone
przy wykorzystaniu szeregu modeli szeregow czasowych: modeli klasy ETS (Error, Trend,
Seasonal, [8]), zintegrowanych modeli autoregresji i $redniej ruchomej z sezonowoscia
(Seasonal AutoRegressive Integrated Moving Average, SARIMA, por. np. [3], [7]), wersje
uzgledniajace zmienne egzogeniczne, ktérymi w niniejszej analizie byly zmienne zero-
jedynkowe wyznaczajace zidentyfikowane momenty zmian strukturalnych szeregu
wskaznikéw koniunktury” oraz nieliniowe przetacznikowe modele autoregresyjne SETAR i
LSTAR ([9)).

Do$wiadczenia praktyczne pokazuja jednak, Ze prognozy bedace wynikiem
zastosowania pojedynczych modeli lub procedur (zwane prognozami indywidualnymi),
zwykle nie sa tak doktadne jak, konstruowane na podstawie wigkszej ich liczby, prognozy
mieszane (laczone).

Nawet najprostsza metoda faczenia prognoz, jaka jest wyznaczenie S$redniej
z indywidualnych prognoz moze prowadzi¢ do istotnego zwigkszenia trafno$ci. Zabieg taki
zmniejsza czesto® wielko$é bledu w takim stopniu, iz moze byé on mniejszy od bledoéw
wszystkich prognoz indywidualnych. Konstatacja taka nie wydaje si¢ zaskakujaca, bowiem
kazdy z modeli uwzglednia w innym stopniu rézne aspekty badanego zjawiska, za$ proces
laczenia prognoz pozwala wypracowaé¢ co$§ w rodzaju kompromisowego oczekiwania
odnosnie przysztego przebiegu wspomnianego zjawiska.

Pierwsza praca opisujaca taczenie prognoz byt artykut Batesa i Grangera [1]. Od tego
czasu poszukiwane sa nowe metody laczenia prognoz, ktére charakteryzuja si¢ nie tylko
mozliwie mala wielko$cia bledu ex ante, ale takze sa stabilne, a tym samym mniej
wrazliwe na btedy prognoz indywidualnych (np. przegladowa praca [4]).

W dalszych rozwazaniach ograniczono si¢ do liniowych metod faczenia prognoz, gdy
prognoza taczona jest kombinacja liniowa prognoz indywidualnych. Najprostsza metoda
faczenia prognoz jest metoda $redniej prostej, gdy wartosci wszystkich wag sa jednakowe.
Tym samym nie jest uwzgledniana ani doktadnos$¢ poszczegolnych prognoz, ani zalezno$ci
pomigdzy nimi; kazda z prognoz indywidualnych jest traktowana niejako na roéwni
z innymi. Naturalna modyfikacj¢ stanowi metoda, w ktoérej wagi kolejnych prognoz
indywidualnych zaleza od ich udzialu w lacznym btedzie prognozy (np. sa do nich
odwrotnie proporcjonalne). Kolejna uzyta dalej metoda modyfikacji prognoz jest
procedura zaproponowana przez Grangera i Ramanathana. Wagi prognoz sa tam
parametrami modelu regresji, w ktorym zmienna obja$niang jest faktyczna warto$¢ szeregu
czasowego, zmiennymi objasniajacymi sa za$ indywidualne prognozy.

*Uwzgledniono nastgpujace zmienne: zmienna przyjmujaca warto$é 1 w okresie 1998(1)-2002(4)
oraz zmienne przyjmujace wartosci 1 odpowiednio w okresie 2003(1)-2007(4) oraz w okresie
2008(1)-2014(4). W przypadku rozwazanym w niniejszej pracy wprowadzenie wigkszej liczby
zmiennych egzogenicznych nie poprawilo, jak pokazaty symulacje, jakosci prognoz.

*Nie jest to, niestety, obowiazujaca w kazdym przypadku reguta, jedynie potwierdzona wieloma
obserwacjami prawidlowoscia.
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Wyniki analiz

Dane o wskaznikach koniunktury obejmuja okres 1997(1)-2014(4). Prognozy
indywidualne wyznaczane byly przy pomocy wspomnianych modeli klasy ETS, modeli
SARIMA, SARIMAX (dla réznych zestawow zmiennych egzogenicznych) oraz modeli
SETAR, LSTAR. Kazda z tych metod dostarcza prognoz dla zadanego horyzontu
czasowego (W niniejszej pracy przyjeto 8 kwartatow okresu 2015-2015). Na ich podstawie
wyznaczane byly dodatkowo trzy prognozy laczone. Dokladno$Sci prognoz ex post
okreslano na podstawie danych z okresu ostatnich 8 kwartalow (2012-2013). Miernikiem
jakosci tych prognoz byta wielko$¢ sredniego bledu prognozy (Mean Absolute Error,
MAFE). Wyniki poshuzyly dodatkowo do wyznaczenia wag dla procedur taczenia prognoz
1 wykorzystane do wyznaczenia prognoz ex ante, a wiec dla okresu 2015-2015. Wszystkie
obliczenia wykonane zostaty przy pomocy procedur napisanych w srodowisku R.

Badania doktadnos$ci prognoz ex post pokazuja, iz procedury faczenia prognoz wydaja
si¢ znaczaco poprawia¢ doktadno$¢ prognozowania: w wielu przypadkach to wilasnie te
rodzaje prognoz charakteryzuja si¢ najmniejszym btedem. Uwzglednienie modeli
nieliniowych (SETAR, LSTAR) skutkuje zwykle polepszeniem jako$ci prognoz. Z drugiej
strony wydaje sig, iz uwzglednienie wigkszej liczby modeli, a w konsekwencji prognoz
prostych, nie wplywa zasadniczo na dalsza poprawe jakosci prognoz. Ten 'efekt nasycenia'
jest zgodny z innymi obserwacjami [5], [10].

Punktowe prognozy wahan wskaznikéw na dwa kolejne lata przedstawiono na rys.1.
Prognozy sa stabilne i nie sa spodziewane zmiany o charakterze strukturalnym. Dominuje
w zasadzie zmienno$¢ majaca swoje zrodto w wahaniach o charakterze sezonowym.

Wskazniki koniunktury w transporcie
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Rys. 1. Wartosci wskaznikow koniunktury w transporcie w latach 2010-2014 oraz ich prognozy
punktowe na okres 2015-2017
Fig. 1. The values of economic indicators in transport in the years 2010-2014 and their point
forecasts for the period 2015-2017
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Wyniki wydaja si¢ potwierdzaé, iz transport samochodowy wyszedt ze stanu z lat 2008-
2009, a ktory miat miejsce w rezultacie §wiatowego kryzysu gospodarczego. Przekonanie
takie utwierdzaja wyliczone prognozy, cho¢ en masse nie sa one zbyt pomyslne. Jest to
wcigz naturalne poktosie kryzysu oraz zwiazanych z nim 1 nieprzemijajacych
(przynajmniej na razie) obaw co do przyszlych perspektyw rozwojowych transportu.
W perspektywie nadchodzacych 2 lat nie nalezy wigc spodziewac si¢ wzrostu wskaznika
koniunktury, dominowac raczej beda wahania sezonowe, dlugookresowy trend bedzie staty
lub lekko spadkowy.
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