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Czy badania koniunktury
w fransporcie mogq by¢ pomocne
w konstrukcji wskaznika koniunktury
dla polskiej gospodarki?

Do the business surveys in transport may be helpful in predicting
business tendency in Polish economy?

Badania koniunktury w transporcie samochodowym pro-
wadzone sa w Instytucie Transportu Samochodowego od
1997 r. Podobnie jak badania innych o$rodkéw (Gléwny
Urzad Statystyczny, Szkota Gléwna Handlowa, Uniwer-
sytet Ekonomiczny w Poznaniu, GFK Polonia i in.) pro-
wadzone sa metoda testu. Analizy bazuja na danych pozy-
skiwanych z ankiet rozsylanych w odstepach kwartalnych
do przedsiehiorstw realizujacych krajowe i miedzynarodo-
we przewozy ladunkéw. Wyniki dostarczaja informacji
o biezacej 1 prognozowanej sytuacji firm transportowych,
w tym o rodzajach barier utrudniajaeych funkcjonowanie
przedsiebiorstw. W pracy podjeto probe odpowiedzi na py-
tanie, czy wyniki badan sektora transportowego sg po-
mocne przy konstrukeji wyprzedzajacego, ewentualnie
réwnoczesnego, wskaznika koniunktury dla gospodarki
Polski.

Stowa kluczowe:
wahania koniunktury, rynek transportowy,
punkty zwrotne.

This paper provides some results of business survey in
road freight transport in Poland. These studies, conducted
since 1997 at Motor Transport Institute, base on quarterly
data obtained from questionnaires distributed among
selected national and international transport firms. The
results provide information about the current and
projected situation of transport companies, especially
about the barriers which limit the development and
efficiency of transport companies.

This paper attempts to answer the question of whether the
results of the transport sector are useful in the
construction of leading or at least simultaneous climate
indicator for Polish economy.
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Wstep

Aktywno§¢ gospodarek i ich poszczegdlnych sek-
toréw wykazuje sic mnicejszg lub wigcksza zmienno-
Scia. Jedng z tradycyjnie wyrdznianych sktadowych
takich zmian s cykle koniunkturalne (wahania cy-
kliczne). Nawet w sytuacji dlugookresowego wzrostu
gospodarczego wspomniane wahania zmieniaja tem-
po wzrostu gospodarki (mierzonego zwykle dynami-
ka zmian PKB), skutkujac w skali mikro zmiang za-
chowaf podmiotéw gospodarczych.

Tworcy pierwszych definicji cyklu koniunkturalne-
go G. Burns i W.C. Mitchell postulowali, aby analiza
wahan koniunkturalnych obejmowata mozliwie jak
najwigcej aspektow aktywnosci gospodarczej (Burns,
Mitchell, 1946). Ich badania zapoczatkowaly identy-

fikacje prawidlowosci dotyczacych cykli koniunktu-
ralnych. Dzi§ juz nie sposdb, zwlaszcza w tak krotkim
opracowaniu, omowic szerzej problematyki ,,stylizo-
wanych faktow” i innych spostrzezefi odnoszacych si¢
do morfologicznych cech cykli koniunkturalnych
sformutowanych przez W.C. Mitchela i N. Kaldora,
arozwinietych w pracach R.E. Lucasa (Lucas, 1981),
G.H. Moore'a (Moore, 1983) czy V. Zarnowitza (Za-
rnovitz, 1992).

W przypadku gospodarki Polski wahania cykliczne
byly juz wiclokrotnie przedmiotem rdznego rodzaju
analiz. Sposréd nich warto wymienié prace E. Ada-
mowicza (Adamowicz et all., 2008, 2010) oraz P.
Skrzypezyfiskiego (Skrzypezynski, 2010), w ktorych
zidentyfikowano wtasnosci cykli najwazniejszych cha-
rakterystyk makroekonomicznych polskiej gospodar-
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ki, ale takze stopien ich synchronizacji z cyklem ko-
niunkturalnym w krajach strefy euro. Wszystkie te
prace nie wyrdznialy sektora transportowego, kidry
stale wydaje si¢ pozostawac nieco w cieniu gtownego
nurtu badan koniunktury. Warto wigc poruszy¢ nie-
ktore kwestie dotyczgce transportu, z uwagi za$ na
empiryczny charakter prac, konieczne sa — o czym
nalezy pamig¢ta¢ — sukcesywne rewizje wynikow ana-
liz. Badania koniunktury w ci¢zarowym transporcic
samochodowym stanowia jedna z metod pozyskiwa-
nia biezacych informacji o kondycji firm przewozo-
wych. Naczelnym celem tych badaf, prowadzonych
od 1997 r. w Instytucie Transportu Samochodowego,
jest monitorowanie sytuacji w sektorze przewozow
towarowych oraz systematyczne formufowanie krot-
ko- i Sredniookresowych prognoz sytuacji w tym za-
kresie.

Celem pracy jest, oprocz prezentacji wynikow ba-
dafi koniunktury z ostatniego okresu, proba odpo-
wiedzi na tytulowe pytanie, innymi stowy zbadanie,
¢zy spojrzenie na zmiany zachodzace w gospodarce
przez pryzmat wskaznikdéw koniunktury w transpor-
cie ma szans¢ na uchwycenie istniejacych koincyden-
cji. Wskazniki te, jak i calo$¢ wynikéw badafi ankie-
towych, sa wrazliwe nie tylko na biezacy stan rynku
transportowego (a w dalszej perspektywie catej go-
spodarki), ale zawieraja informacje o oczekiwaniach
firm odno$nie do przysztoSci, nickoniecznie nawet tej
najblizszej. Oczekiwania te i formutowane prognozy
przektadaja si¢ bezpoSrednio na decyzje inwestycyjne
firm przewozowych (przede wszystkim, choc nie tyl-
ko, w zakresie zakupu czy leasingu taboru).

Konstrukcja wskaznika wyprzedzajacego oznacza
stworzenie mechanizmu generujacego prognozy tych
okresow, w ktorych ma miejsce zmiana dynamiki
charakterystyk rynku. Na szczeblu sektorowym anali-
zy te moga obejmowac wielko$¢ przewozdw lub pra-
cy przewozowej czy warto§¢ dodang scktora trans-
portowego, na szczeblu catej gospodarki naturalna
wiclkoScia jest produkt krajowy brutto. W dalszej
czesel rozwazymy obie te kwestie.

Metoda badania koniunktury
W ciezarowym transporcie
samochodowym

Potrzeba kwartalnego gromadzenia informacji od-
noszacych si¢ do kondycji podmiotéw realizujacych
krajowe i micdzynarodowe przewozy tadunkdéw na
obszarze Polski przesadzita (niemal 20 lat temu)
o wyborze testu koniunktury jako optymalnej meto-
dy badawczej. Test koniunktury to badanie reprezen-
tacyjne, taczace elementy iloSciowe i jakoSciowe. Po-
lega ono na pozyskiwaniu od respondentow informa-
¢ji dotyczacych podstawowych aspektdw dziatalnoSci
za posrednictwem kwestionariusza ankictowego,

w ktorym deklarowany jest jedynie kierunek obser-
wowanych zmian, a nie ich wymiar wartoSciowy.

Ankieta jest anonimowa, respondenci proszeni sa
jedynic o udostgpnienie informacji charakteryzuja-
cych w sposdb ogolny forme wilasnoSci, wielkos§¢
przedsigbiorstwa (liczba zatrudnionych oséb, liczba
cksploatowanych pojazdéw), strukture przewozow
mi¢dzynarodowych wedlug kierunkéw geograficz-
nych, czy rodzaje wykonywanej dziatalnosci dodatko-
wej (dzialalno$¢ spedycyjna, magazynowanie, ustugi
zwigzane z zatadunkiem/roztadunkiem itp.).

Przyktadowo, w II kwartale 2015 r. w zbadanej
probie, przedsi¢biorstwa prowadzace jedynie prze-
wozy Tadunkow wewnatrz kraju stanowily 26% ogdlu
badanych. Firmy wykonujace jedynie przewozy mig-
dzynarodowe stanowily 15% og6tu. Udzial pozosta-
tych, tj. firm prowadzacych zardwno przewozy krajo-
we, jak i miedzynarodowe, ksztattowat si¢ na pozio-
mie 59%.

Przedsi¢biorstwa zatrudniajace do 2 pracownikow
stanowily w II kwartale 2015 r. 17% badanej zbioro-
wosci, zatrudnienie 3-5 os6b deklarowato 18% firm,
6-9 osdb 15% firm, natomiast udziat przedsi¢biorstw
zatrudniajacych 10-49 oraz powyzej 49 osdb wynosit
po 25%.

Oprocz dzialalno$ci przewozowej okoto 30%
przedsi¢cbiorstw wykonywalo w II kwartale 2015 r.
czynnosci spedycyjne, 8% — prace tadunkowe, 7%
prowadzito dziatalno$¢ magazynowa, za$ 25% wyko-
nywato odplatnie czynnoSci obstugowo-naprawcze
oraz podobna dziatalno$¢ pomocnicza.

W ujeciu geograficznym ankictowane przedsie-
biorstwa transportu mi¢dzynarodowego wykonywaty
w badanych latach najwigcej jazd w kierunku zachod-
nim, a najmniej w kierunku potnocnym. W II kwarta-
le 2015 r. przewozy fadunkow w kierunku zachodnim
stanowily 57%, na potudnie 20%, a na wschdd 15%.
Najmniej przewozow (8%) odbylo si¢ w kierunku
potnocnym.

W kwestiach zwiazanych z biezacym funkcjonowa-
niem badanych firm transportowych w kwestionariu-
szu ankietowym, stosowanym na potrzeby prowadzo-
nych badaf, uwzgledniane sa nast¢pujace zagadnie-
nia:

B ogdlna i finansowa sytuacja przedsigbiorstwa,

B zadluzenie,

B opdznienia w regulowaniu naleznoSci przez klien-
tow,

B wiclkos$¢ krajowych i migdzynarodowych przewo-

zO6w tadunkow,

liczba pojazdow zatrudnionych w przewozach ta-

dunkoéw,

dziatalno$¢ inwestycyjna,

zakupy ci¢zarowego taboru samochodowego,

poziom zatrudnienia,

tendencje w ksztaltowaniu si¢ cen za przewozy,

konkurencja w krajowych i mig¢dzynarodowych

przewozach tadunkow.
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Zastosowanie w badaniach koniunktury ankiet
wykorzystujacych wiedze, spostrzezenia, doS§wiadcze-
nie i odczucia osdb zarzadzajacych przedsicbiorstwa-
mi przewozowymi pozwala na uzyskanie informacji,
trafnic odnoszacych si¢ do rzeczywistoSci, w jakiej
funkcjonuja przewoznicy. Zebrana w ten sposob wie-
dza o charakterze jakoSciowym stanowi o wyborze
miernikdw, za pomoca ktérych mozliwe bytoby czy-
telne zaprezentowanie wynikow i wykorzystanie ich
w praktyce. Uzyskanie wynikéw uwzgledniajacych
zroznicowanie badanych podmiotdw wymaga zasto-
sowania systemu wag. Przyjeto zalozenie, ze wigksze
wartoSci wag przypisuje si¢ przedsi¢biorstwom du-
zym, ktdre znacznie silniej niz mate oddziatuja na sy-
tuacj¢ w catej zbiorowoSci.

Wyniki uzyskiwane sa poprzez obliczenic wazone-
go, procentowego udzialu odpowiedzi na poszczegol-
ne pytania ankiety. Rezultaty odnoszace si¢ do bada-
nych przedsi¢cbiorstw sg odzwierciedleniem sytuacji
w calej populacji przedsi¢cbiorstw transportowych
dziatajacych w Polsce. Wyniki kolejnych edycji badafi
koniunktury w polskim ci¢zarowym transporcie sa-
mochodowym sa publikowane w wydawanym przez
ITS raz na kwartat Biuletynie Koniunktura w trans-
porcie.

Mierniki badania koniunktury
w transporcie samochodowym

Uzyskanie wartoSciowych danych wynikowych na
podstawie informacji dotyczacych sytuacji w sektorze
transportowym, zgromadzonych za pomoca ankiet
badawczych, wymaga eksperckiego przetworzenia
zebranych informacji. Wyznaczanie odpowiednio do-
brancgo zestawu wskaznikow umozliwia pdzniejsza
wiclowymiarowa analiz¢ zmian sytuacji i uwarunko-
waf oraz tendencji wystepujacych w badanym obsza-
rze.

Na potrzeby badafi koniunktury w transporcie co
kwartatl obliczane sa wartoSci podstawowych wskaz-
nikdw wyrazajacych istniejace i przewidywane ten-
dencje w badanym zakresie, takich jak:

B wskaznik koniunktury w transporcie krajowym
(WKT) — odnoszacy si¢ do dziatalnoSci przedsie-
biorstw transportowych w zakresie przewozow
krajowych,

B wskaznik koniunktury w transporcie mi¢gdzynaro-
dowym (WKTM) — odnoszacy si¢ do dziatalnosci
przedsicbiorstw transportowych w zakresie prze-
wozdw micdzynarodowych,

B wskaznik kondycji ekonomicznej (KE) — odno-
szacy si¢ do ogdlnej i finansowej sytuacji przedsic-
biorstw prowadzacych dziatalno$¢ transportowa,

B wskaznik zdolnoSci przewozowej (ZP) — odno-
szacy si¢ do zmian liczby samochodéw cigzaro-
wych zatrudnionych w przewozach tadunkow oraz
do zakupdw samochodow ciezarowych.
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Wskazniki s wyrazone warto$ciowo, co pozwala
na przedstawienie ich w formie graficznej. Ponadto,
w wymiarze wartoSciowym, okre§lane sa salda odpo-
wiedzi na poszczegélne pytania zawarte w ankiecie,
dzigki czemu mozliwe jest przeanalizowanie poszcze-
g6Inych, wybranych aspektow funkcjonowania bada-
nych firm przewozowych.

Wskazniki przyjmuja zardwno wartoSci dodatnie
(max. +100), charakterystyczne dla okresow, w kto-
rych koniunktura ksztaltowata si¢ korzystnie dla sek-
tora transportowego, jak i wartoSci ujemne (min.
-100), wyznaczane w okresach niepomyslnej ko-
niunktury.

Obliczona liczba (wartos¢ wskaznika) to odsetek
przedsi¢biorstw, ktore wskazaly odpowiednio na po-
gorszenic lub poprawe sytuacji w badanym okresie
i przewidywaly podobng tendencje w nadchodzacym
kwartale. Nalezy zaznaczy¢, ze informacji dostarcza
nic tylko biezaca warto§¢ wskaznika, ale przede
wszystkim kierunek zmian tej wartoSci odnotowany
w danym kwartale w stosunku do kwartatu poprzed-
niego lub przewidywany w przysztym kwartale w sto-
sunku do biezacego. Wzrost wartoSci wskaznika od-
notowywany jest wtedy, kiedy zwicksza si¢ udziat
przedsi¢biorstw, ktdre w swoich ankietach deklaruja
pozytywna zmian¢ badanego zagadnienia, a spadek
wartoSci wskaznika ma miejsce wtedy, kiedy ich
udzial si¢ zmniejsza.

Wahania notowane dla gospodarki catego kraju,
a nawet Swiata, znajduja bezpoSrednie odzwiercie-
dlenie w wynikach wskaznikéw koniunktury w trans-
porcie.

Rysunek 1, na ktorym przedstawiono podstawowe
mierniki koniunktury w krajowym i mi¢dzynarodo-
wym ci¢zarowym transporcie samochodowym, poka-
zuje, jak w Polsce w minionych latach ksztattowata
si¢ sytuacja przedsi¢biorstw z branzy transportowe;.
W ostatnim dwudziestoleciu wyniki prowadzonych
badan wykazaly przede wszystkim istnienie charakte-
rystycznych rocznych cykli sezonowych, polegajacych
na tym, ze wartosSci wskaznikéw w pierwszych potro-
czach poszczeg6lnych lat zwickszaja si¢, a w drugich
polroczach maleja.

Od potowy 2007 do kofica 2008 r. odnotowano
okresowy, gwaltowny i wyjatkowo silny spadek war-
tosci badanych wskaznikow (w podobnym wymiarze
nicobserwowany nigdy wczesniej), bedacy nastep-
stwem powaznej sytuacji kryzysowej. Nickorzystine
czynniki gospodarcze, ktdre wystapily w tamtym
okresie zarowno w Polsce, jak i poza jej granicami,
spowodowaly znaczne trudnosci dla funkcjonowania
firm transportowych, w nastepstwie czego dziafal-
no$¢ wielu firm transportowych stang¢ta pod znakiem
zapytania. Prognozy badania koniunktury przygoto-
wywane w tamtym okresie wskazywaly na sukcesyw-
ne pogarszanie si¢ sytuacji firm transportowych, co
dawato mozliwo$¢ przygotowania si¢ na niespotyka-
ne dotad okolicznoSci.



Rysunek 1

WskaZnik koniunktury w fransporcie krajowym i wskaznik koniunktury w transporcie miedzynarodowym

w latach 1997-2015 w Polsce
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Zrédto: opracowanie wlasne.

Obserwowane wyhamowanie wzrostu gospodar-
czego spowodowato, ze silnie odczuwalny byt brak
popytu na ustugi przewozowe. Niekorzystne, z punk-
tu widzenia wlaScicieli firm zajmujacych si¢ transpor-
tem mig¢dzynarodowym, relacje kursowe pomigdzy
zlotym a dolarem czy euro takze znaczgco ostabily
kondycje firm transportowych. W 2009 r. sytuacja za-
czela si¢ poprawiad, a od 2010 r. do dzi§ wartoSci
wskaznikdw utrzymuja si¢ na niezbyt korzystnym, ale
stabilnym poziomie, wykazujac przy tym typowe dla
wezeSniejszych lat wahania sezonowe.

W 2014 r., w porownaniu z latami poprzednimi,
zmiany wartosci wskaznika koniunktury w transpor-
cie krajowym byly stosunkowo niewielkie, przez co
zjawisko sezonowoSci nie byto wyrazne. Koniunktu-
ra ksztattowala si¢ mniej korzystniec w drugim
(-20,8) i czwartym (-19,4) kwartale, natomiast bar-
dziej optymistyczne wyniki odnotowano w pierw-
szym (-16,0) i trzecim (-16,4) kwartale minionego
roku. Pierwsze poirocze 2015 r. nie przyniosto rady-
kalnej zmiany. Warto§¢ wskaznika koniunktury
w transporcie krajowym dla II kwartatu 2015 r. wy-
niosta -19,4. Ujemna warto$¢ wskazuje na wystepo-
wanic tendencji spadkowych w ocenie wielkoSci
przewiezionych tadunkéw w biezacym kwartale i/lub
w prognozach na kolejny kwartal. W poréwnaniu
7z I kwartatem 2015 r. (dla ktérego warto$¢ wskaZni-
ka wyniosta —23,1) daje si¢c zauwazy¢ wzgledne po-
lepszenie oceny sytuacji przewozowej w transporcie
samochodowym.

Niestabilna sytuacja w branzy transportowej zna-
lazta wyraz w wynikach wskaznika koniunktury
w transporcie mi¢gdzynarodowym. Jego warto$¢ w ko-
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lejnych kwartatach 2014 r. charakteryzowata si¢ duza
zmienno$cia. Wyniosta odpowiednio: (-26,9),
(-18,0), (-35,2), (-26,6). W I kwartale 2015 r. spadek
poglebit sie do (-40,9), a w II kwartale 2015 r. wskaz-
nik koniunktury w transporcic mi¢dzynarodowym
wyniost (-29,6).

Sytuacja kryzysowa, z jaka mieliSmy do czynienia
w latach 2007-2008, uwidocznita si¢ takze w naglym
spadku, we wspomnianym okresie, warto$ci wskazni-
kow: kondycji ekonomicznej i zdolnoSci przewozowej
przedsigbiorstw transportowych (tys. 2).

W 2014 roku warto$¢ wskaznika kondycji ekono-
micznej oscylowata w granicach (okoto 22 i -23).
W pierwszym i drugim kwartale 2015 r. wyniosta od-
powiednio: (-37,5) i (-20,5), co oznaczalo, Ze znacz-
na cz¢§¢ firm transportowych w ostatnim okresie
okreslata swoja sytuacje, zardwno ogdlna, jak i finan-
sowa, jako niepomyslna.

Wskaznik zdolnoSci przewozowej, ktory odzwier-
ciedla zmiany w liczbie samochodéw ci¢gzarowych za-
trudnionych w przewozach tadunkdéw oraz wielkos§¢
zakupow samochoddw ciczarowych, ksztattowal sic
w kolejnych kwartatach 2014 roku na poziomie:
(+8,2), (+1,6), (-4,8) i (-3,8). W I kwartale 2015 r.
wyniost (-5,2), a w II kwartale (-0,1).

Podsumowujac miniony rok i poczatek roku bieza-
cego, nalezy zauwazy¢, ze uzyskane wyniki badan po-
kazaly spadek optymizmu respondentow. Prognozy
na nastepne kwartaly wskazuja na utrzymywanice si¢
nickorzystnych odczu¢ w oczekiwaniach odnoszacych
si¢ do sytuacji badanych przedsi¢biorstw.

W czterech kwartatach 2014 roku oraz w dwoch
pierwszych kwartatach 2015 r. najwickszy byt udziat
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Rysunek 2

WskaZnik kondycji ekonomicznej i wskaznik zdolnosci przewozowej w latach 1997-2015 w Polsce
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Zrédto: opracowanie wlasne.

firm, w ktorych przewidywano, ze sytuacja przewozo-
wa w transporcie krajowym nie ulegnie zmianie (Sred-
nio ok. 40% respondentow). Udziat firm, ktore prze-
widywaly zmnicjszanie si¢ wiclkoSci przewozow, takze
byt znaczny i w przytoczonym okresie wynidst Srednio
ok. 34%. Najmniejszy udzial (Srednio ok. 7%) odnosit
si¢ do optymistycznych opinii firm, ktore zaktadaly, ze
wielko$¢ przewozow ulegnie zwigkszeniu (rys. 3).

W czterech kwartatach 2014 roku oraz w dwoch
pierwszych kwartafach 2015 r. udziat firm, ktore prze-

Rysunek 3
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2012 2013 2014 2015

w skaznik zdolno$ci przew ozow ej

widywaly zmniejszanic si¢ wielkoSci przewozow
w transporcie mi¢dzynarodowym, byt znaczny i utrzy-
mywal si¢ na poziomie Srednio ok. 35%. Dos¢ po-
wszechne bylo takze przekonanie, ze sytuacja przewo-
zowa nie ulegnie zmianie (Srednio ok. 30% respon-
dentdw). Najmniejszy udziat (Srednio ok. 7%}) odnosit
si¢ do optymistycznych opinii firm, ktore zaktadaty, ze
wielko$¢ przewozdw ulegnie zwigkszeniu (rys. 4).
Istotnym miernikiem kondycji firm przewozowych
jest ich sktonno$¢ do podejmowania inwestycji, w tym
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Rysunek 4
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zmiany poziomu zakupow cigzarowego taboru samo-
chodowego. W 2014 i I potowie 2015 roku, sposrod
firm uczestniczacych w badaniach, §rednio 53% od-
powiadalo, ze nie prowadzilo zadnych inwestyciji,
31%, ze prowadzito je na poziomie z poprzedniego
kwartatu, 8% stwierdzalo zmniejszenie inwestycji,
a pozostate 8% ich zwickszenie.

Wahania cykliczne
rynku przewozow towarowych
i ich punkty zwrotne

WiasnoSci wahan cyklicznych byly postrzegane przez
pryzmat potozenia punktow zwrotnych (PZ). W przy-
padku, gdy badana zmienna wykazuje trend, badania
prowadzone sq zazwyczaj w konwencji cyklu odchylef,
gdzie wahania odnosza si¢ do sktadowych cyklicznych
wyodre¢bnionych z szeregdw czasowych. W konsekwen-
¢ji punkty zwrotne szeregdw rozumiane sg jako punkty
zwrotne ich sktadowych cyklicznych powstatych po wy-
eliminowaniu trendu i wahan sezonowych. Gorne (dol-
ne) PZ odpowiadaja duzym i trwajacym odpowiednio
dtugo odchyleniom in plus (minus) od trendu.

Same szeregi obrazowaly badZz poziomy dangj
zmiennej, badz — rzadziej — stopy zmian. Skladowe
cykliczne wszystkich szeregdw wydziclono za pomoca
filtra L. Christiano i T. Fitzgeralda (Christiano, 2003)
z pasmem przenoszenia od 2 do 10 lat, odpowiadaja-
cym typowym okresom wahan koniunkturalnych. Po-
fozenie punktéw zwrotnych oszacowano wykorzystu-
jac metode G. Bry i Ch. Boschan (por. 7rodiowa pra-
c¢ Bry, Boschan, 1971). Pelny cykl jest definiowany ja-

ko okres pomigdzy kolejnymi dolnymi punktami
zwrotnymi (D) lub tez gérnymi punktami zwrotnymi
(G). W pierwszym przypadku pojedynczy cykl bedzie
odpowiadat okresowi D-G-D, w drugim G-D-G.

Charakterystyka wahan
cyklicznych zmiennych referencyjnych

Transport jest dzialem obstugujacym praktycznie
wszystkie sektory realnej sfery gospodarki. Z tego
wzgledu wicle zmiennych mozna w naturalny sposéb
uznaé za wielkoSci opisujace stan rynku przewozow
i jego interakcje z otoczeniem. Jako zmienne odnie-
sienia przyjeto warto$¢ produktu krajowego brutto,
importu oraz cksportu. Role pomocniczg odgrywaja
wiclkoSci przewozOw oraz pracy przewozowej krajo-
wego i migdzynarodowego transportu tadunkéw.
Niestety, szeregi czasowe tych wielkoSci sa stosunko-
wo krotkie, dlatego ich rola w czynionych poréwna-
niach bedzie z konieczno$ci mniejsza.

W przebiegu sktadowej cyklicznej PKB zidentyfi-
kowano 10 punktdw zwrotnych (w nawiasach podano
numery kwartatow): dolne w okresach 1998(4),
2001(4), 2005(2), 2009(2), 2013(1) oraz gorne przy-
padajace w okresach 1997(2), 2000(1), 2004(1),
2007(2), 2011(2). Biorac pod uwage dolne punkty
zwrotne (a wige definiujac pojedynczy cykl jako okres
pomigdzy dolnymi punktami zwrotnymi), mozZna
wigc w wahaniach PKB wyrdznic 4 cykle DGD oraz
4 GDG. Srednia amplituda wahan cyklicznej sktado-
wej PKB w fazach wzrostowych byta nieco mniejsza
niz w fazach spadkowych. Sredni czas trwania fazy
wzrostowe] wynosit 7,5 kwartalu, natomiast fazy
spadkowej 6,6 kwartatu.
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W wahaniach importu wyrdzni¢ mozna 7 oraz
6 petnych cykli odpowiednio DGD oraz GDG, z gor-
nymi punktami zwrotnymi 1998(1), 2000(2), 2004(1),
2006(3), 2007(4), 2010(4), 2012(4) oraz dolnymi
w okresach 1997(1), 1999(1), 2001(3), 2005(2),
2007(2), 2009(2), 2012(1), 2013(2). Amplitudy wahan
znaczaco zmienialy si¢ w kolejnych cyklach, wicksze
notowano w fazach spadkowych. Sredni czas trwania
fazy wzrostowej, wynoszacy 5,0 kwartatow, byt wick-
szy od uSrednionej dtugosci fazy spadkowej (4,3).

Wahania cksportu i importu maja charakter row-
noczesny: gorne punkty zwrotne wahafi cyklicznej
sktadowej eksportu zidentyfikowano w okresach
1997(4), 2000(3), 2003(4), 2006(2), 2007(4), 2010(4),
2012(4), za$ dolne w 1996(4), 1999(1), 2001(4),
2005(1), 2007(2), 2009(2), 2012(1), 2013(3). W przy-
padku cksportu wyrdzni¢ mozna 7 petnych cykli
DGD, ewentualnie 6 typu GDG. Silniejsze wahania
cksportu notowano w fazach spadkowych cykli, chod
amplitudy — znaczace — byly nieco mniejsze niz
w przypadku importu. Srednie czasy trwania faz
wzrostowej i spadkowej roznily si¢ istotnie i wynosily
odpowiednio 4,9 oraz 4,7 kwartalu. R6znice w poto-
zeniu punktdw zwrotnych w stosunku do PKB nie sa
wicgc wielkie i nie przekraczaja jednego kwartatu.

W przypadku wahafi wartoSci dodanej w transpor-
cie w okresie 1997(1)-2013(4) mozna wyr6znic czte-
ry cykle typu DGD oraz cztery GDG. Gorne punkty
zwrotne zidentyfikowano w okresach: 1997(1),
1999(4), 2003(1), 2006(1), 2012(1), natomiast dolne
w okresach: 1998(3), 2001(3), 2004(1), 2009(2),
2013(4). Srednie amplitudy faz wzrostowych sa
o okoto 30% wyzsze niz w fazach spadkowych. Sred-
ni czas trwania fazy wzrostowej wynosit 7,5 kwartatu,
natomiast spadkowej 7,4 kwartatu.

Do analizy wahah cyklicznych wielkoSci pracy
przewozowej wykorzystano miesi¢gczne dane o wiel-
koSci przewozdw i pracy przewozowej z okresu od
2004(1). Latwo zauwazy¢ podobiefistwo charaktery-
styk przewozow krajowych i migdzynarodowych. Do-
tyczy to zaréwno faz wzrostowych, jak i spadkowych.
W przypadku wahan pracy przewozowej zwraca uwa-
ge nictypowy, dtuzszy czas trwania fazy spadkowe;j.

Wahania cykliczne wskaznikéw
koniunktury w transporcie

W niniejszej czgSci porownamy charakterystyki
wahan wskaznikéw koniunktury w transporcie z ce-
chami wahah zmiennych referencyjnych. Zasadni-
czym celem jest zbadanie, czy wahania wspomnia-
nych wskaznikdw maja charakter wyprzedzajacy.
Podstawg diagnostyki beda Srednie wyprzedzenia
punktow zwrotnych sktadowych cyklicznych analizo-
wanych zmiennych w stosunku do punktow zwrot-
nych odpowiadajacych zmiennym referencyjnym.
Rzecz jasna, aby pozyskiwane praktycznie na biezaco
wskazniki stanowily wlasciwe narzedzie monitoruja-

ce, a jednoczesnie odpowiednio wezeSnie ostrzegaly
przed zmianami koniunktury, wyprzedzenia te po-
winny by¢ odpowiednio duze. Pozadanag wtasnoScia
jest zgodno§¢ czasdw trwania faz wzrostowych i spad-
kowych poréwnywanych zmiennych. Spetnienie tego
wymogu prowadzi do (mniejszej lub wickszej) zgod-
nosci liczby punktéw zwrotnych wskaznikow i wielko-
§ci referencyjnych, co pozwala zmniejszy¢ ryzyko po-
jawienia si¢ falszywych sygnatow o zmianie fazy
wzrostowej na spadkowg lub odwrotnie.

Analiza sktadowej cyklicznej wskaznika koniunk-
tury w transporcic krajowym pozwala wyr6znié czte-
ry pelne cykle DGD oraz 5 GDG. Gorne punkty
zwrotne zidentyfikowano w okresach 1997(3),
2000(3), 2003(3), 2007(2), 2010(3), 2014(1), nato-
miast dolne punkty zwrotne — w okresach 1999(2),
2002(1), 2005(2), 2008(4), 2012(3). Rozktady ampli-
tud i czasdéw trwania cykli sa niemal symetryczne:
Srednie amplitudy faz wzrostowych byly réwne 25,1,
a spadkowych 26,4, natomiast Srednie czasy trwania
faz wzrostowej i spadkowej wyniosty odpowiednio 6,4
oraz 6,8 kwartatu.

Wahania cykliczne wskaznika koniunktury
w transporcic mi¢dzynarodowym obejmuja pelne
cztery cykle DGD i 5 cykli GDG. Gorne punkty
zwrotne przypadaja w okresach: 1997(3), 2000(2),
2003(3), 2007(2), 2010(3), 2013(3), dolne natomiast
w: 1999(1), 2001(4), 2005(2), 2008(4), 2012(1). Sred-
nia amplituda faz spadkowych jest tylko nieco wyzsza
niz w fazach wzrostowych. Srednie czasy trwania fazy
wzrostowe]j i spadkowej wynosza odpowiednio 6,6
oraz 6,2 kwartatu.

Przebieg sktadowej cyklicznej wskaznika kondycji
ckonomicznej przedsigbiorstw transportowych obej-
muje cztery cykle DGD i 5 cykli GDG. Gorne punk-
ty zwrotne przypadaja w okresach: 1997(3), 2000(1),
2003(4), 2007(1), 2010(3), 2013(4), dolne punkty
zwrotne: 1999(3), 2001(1), 2005(3), 2008(4), 2012(3).

Srednie amplitudy faz wzrostowych sa rowne 30,7,
w fazach spadkowych 31,9. Sredni czas trwania fazy
wzrostowej wynosil prawie 6,2 kwartatu, spadkowe;j
— 6,8 kwartatu.

Synchronizacja punktéw zwrotnych

Wahania cykliczne wskaznikow koniunktury w trans-
porcie sa podobne w swoim przebiegu — cechuje je po-
dobna amplituda oraz czasy trwania fazy wzrostowej
i spadkowej. Uwaga ta dotyczy przede wszystkim
wskaznikdw opartych na produkcji transportowej
(WKT, WKTM), w nieco mniejszym stopniu odnosi si¢
do wskaznika kondycji ekonomicznej przedsigbiorstw
transportowych. Polozenie punktow zwrotnych tych
wielkoSci, jak i badanych wyzej twardych charakterystyk
pozwala na wyodrebnienie nastgpujacych okresdw:

B Koncowa faza  przyspieszonego  wzrostu
1997(1)-1998(1). W okresie tym znajduja sie

Gospodarka Materiatowa i Logistyka nr 11/2015 9



wszystkie gorne PZ zar6wno danych twardych, jak
i wskaznikow koniunktury. Dodatkowo — w przy-
padku importu — w okresie tym znajduje si¢ wcze-
$niejszy, dolny PZ. Punkty zwrotne wskaznikdw ko-
niunktury przypadaja na Srodek tego okresu. Sa
rownoczesne zmianom w pracy przewozowej, po-
przedzaja o jeden, ewentualnie dwa kwartaly zmia-
ny wielkoSci odpowiednio eksportu oraz importu.

B Okres 1998(3)-1999(3). Koniec fazy spowolnienia
i poczatek wzrostu. PZ wskaznikéw koniunktury
przypadaja na druga potowe okresu i zwykle sa
opdznione w stosunku do dolnych PZ pozostatych
zmiennych.

B Okres 1994(4)-2000(3). PZ wskaZnikéw koniunk-
tury r0Znia si¢ mi¢dzy soba (pomi¢cdzy WKT a KE
nawet o dwa kwartaly) i maja charakter rdwnocze-
sny ze¢ zmianami PKB oraz wymiany z zagranica.

B Okres 2001(1)-2002(1). Przejscie pomigdzy faza
spowolnienia a przyspieszonego wzrostu. Najszyb-
ciej sygnalizuje to PZ wskaznika kondycji ckono-
micznej. Pozostate wskazniki mozna uznaé za
rownoczesne z charakterystykami twardymi.

B Okres 2003(1)-2004(1). Wskazniki koniunktury pla-
suja si¢ w Srodku tego okresu, podobnie jak PZ wicl-
koSci pracy przewozowej. Wyprzedzenie PKB 1 wy-
miany z zagranica jest rz¢du jednego kwartatu. Wy-
jatkiem jest tu dynamika wartosci dodanej w trans-
porcie, gdzie notujemy krotki okres spowolnienia
zakoficzony wezesnym dolnym punktem zwrotnym.

B Okres 2005(1)-2005(3). Rozpoczecie fazy przy-
spieszenia. Wskazniki koniunktury réwnoczesne
z PKB, wiclkoScig importu i eksportu. Inny cha-
rakter ma dynamika pracy przewozowej. W tym
i nastepnym okresie wystepuja dodatkowe dolny
i gorny PZ, co powoduje wicksza czestotliwose
fluktuacji. Nieprzypadkowo zbiega si¢ to z okre-
sem przejecia (od kolei) duzej ilosci tadunkdw
masowych przez transport samochodowy. Wydaje
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Podsumowanie

Dotychczas obserwowane wahania wskaznikow ko-
niunktury pozwalaja stwierdzic, ze mialy one stosunkowo
dobre wlasnoSci prognostyczne zwlaszcza w ostatnich 10
latach. Sformutowanie to odnosi si¢ przede wszystkim do
potozenia PZ wskaznikdw koniunktury wzgledem ich
odpowiednikow w wahaniach cyklicznej sktadowej PKB.
W nieco mniejszym stopniu spostrzezenie to dotyczy po-
zostalych twardych charakterystyk rynku transportowe-
g0, jednak i w tym przypadku wahania wskaznikéw ko-
niunktury zdajg si¢c mie¢ charakter rownoczesny z fluktu-
acjami wymiany z zagranica i wartoscia dodang transpor-
tu. Biorac pod uwage wicksza niz w przypadku pozosta-
tych danych makrockonomicznych szybko$¢ publikowa-
nia informacji o wartoSciach wskaZnikdéw koniunktury
i brak poznicjszych rewizji danych, wydaje si¢ zasadny
postulat, ze ich obserwacja stanowi¢ moze cenne zrodio
informacji przy formutowaniu wnioskow na temat zmian
koniunktury w skali calej gospodarki. Tym samym wskaz-
niki koniunktury wydaja si¢ by¢ dobrym sktadnikiem
wskaznikéw lub zbioru wskaznikéw rdwnoczesnych lub
wyprzedzajacych dla gospodarki.
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