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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

Badania koniunktury w ciezarowym transporcie samochodowym prowadzone sa
w Instytucie Transportu Samochodowego od 1997 roku. Maja one na celu monitoro-
wanie sytuacji w branzy transportowej, jak réwniez pozyskiwanie informacji dotyczg-
cych przewidywanych zmian tej sytuacji w najblizszej przysztosci. W badaniach tych
wykorzystywana jest metoda testu koniunktury umozliwiajaca uzyskiwanie wyprze-
dzajacych w stosunku do oficjalnej statystyki informacji na temat sytuacji w sektorze
transportowym.

Celem artykulu jest charakterystyka metodyki badan koniunktury w towarowym
transporcie samochodowym, jak réwniez prezentacja syntetycznych ich wynikéw
w okresie po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej. Opracowanie podsumowuje
rezultaty badan, szczegélnie tych odnoszacych sie do sytuacji finansowej firm trans-
portowych (zaréwno prowadzacych dziatalnos¢ krajows, jak i przewozy migdzynaro-
dowe), wielkoéci przewozéw, inwestycji, konkurencji, barier utrudniajacych rozwoj.

koniunktura, transport ciezarowy, wskazniki koniunktury, punkty zwrotne
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WPROWADZENIE

Dane o wahaniach koniunktury gospodarczej w Polsce sg obecnie dostarczane przede wszystkim
przez departamenty Gléwnego Urzedu Statystycznego. Zakres tych badan obejmuje miedzy
innymi sektory: przemystu, budownictwa, handlu, ustug (z wyréznionym od ponad 10 lat
transportem wraz z gospodarka magazynowa), rolnictwa, bankowosci, a takze gospodarstwa do-
mowe. W te sfere badawcza wpisuja si¢ tez badania koniunktury w samochodowym transporcie
cigzarowym prowadzone od 1997 roku w Instytucie Transportu Samochodowego. Ich celem jest
sukcesywne diagnozowanie stanu koniunktury w krajowych i miedzynarodowych przewozach
tadunkéw. Podobnie jak w innych przypadkach badania te prowadzone sa metoda testu — oceny
formulowane sg na podstawie informacji pochodzacych z jakos$ciowych odpowiedzi na pytania
stosownej ankiety badawczej. Jej konstrukeja opiera si¢ na wytycznych Komisji Europejskiej dla
badan wahan cyklicznych w sektorze ustug. Szczegélowy zakres badan obejmuje pozyskiwanie
informacji o zmianach miedzy innymi sytuacji finansowej przedsiebiorstw, ich poziomu zadtu-
zenia, wielkosci przewozéw i cen za ustugi transportowe, liczebnosci zaangazowanego taboru,
a takze barier ograniczajacych funkcjonowanie i rozwdj firm transportowych. Informacje te sa
pozyskiwane stosunkowo szybko i wyprzedzajg oficjalng statystyke zawierajaca miedzy innymi
~twarde” dane o wielkosci przewozéw i wykonanej pracy przewozowej. Jak pokazuja dotych-
czasowe obserwacje, zbierane dane pozwalajg réwniez na identyfikacje i prognozowanie wahan
koniunktury w zakresie przewozéw tadunkdéw. Jak dotad mozna tez zauwazy¢ do$¢ wyrazng
koincydencje pomiedzy wahaniami cyklicznymi w sektorze transportowym i gospodarce jako
calo$ci (postrzeganej przez pryzmat PKB i wielko$ci wymiany z zagranicg). W niniejszym opra-
cowaniu, dokonujac przegladu wynikéw badan koniunktury w transporcie za ostatni petny rok
(2015), czesciowo uaktualniamy wyniki wspomnianych wyzej obserwacji.

UWAGI 0 METODYCE BADAN KONIUNKTURY W TRANSPORCIE

Oceny wynikéw osiaganych przez przedsiebiorstwa transportowe i ich relacji z otoczeniem
gospodarczym formulowane s na podstawie informacji pochodzacych z odpowiedzi na pytania
sformutowane w ankiecie badawczej. Pytania tam zawarte mozna podzieli¢ na dwie grupy.
Pierwsza cze¢$¢ pytan dotyczy sytuacji biezacej (kwartatu, do ktérego odnosi sie badanie), druga -
przewidywan na kolejny kwartat.

Zagregowanymi charakterystykami odpowiedzi sg salda odpowiedzi. Dla danego pytania
saldo odpowiedzi jest procentowa nadwyzka (lub niedoborem, gdy ma warto$¢ ujemna) udziatu
przedsiebiorstw wykazujacych polepszenie sytuacji nad udzialem tych firm, w ktérych stwier-
dzono pogorszenie w przedmiocie objetym przez dane pytanie ankiety.

Wielko$¢ ta wyraza sie wzorem:

S=100 > w,y,
i=1
gdzie n jest liczbg analizowanych przedsigbiorstw, y, — odpowiedzig na dane pytanie udzielong
przez i-te przedsiebiorstwo (warto$¢ ta jest rowna -1, 0, 1, gdy w swojej odpowiedzi respondent
stwierdzal odpowiednio pogorszenie, brak zmian badz polepszenie). Wielko$¢ w, jest waga przy-
pisana i-temu przedsigbiorstwu (w rozwazanych badaniach zalezy ona od liczebnosci ciezarowego
taboru). Znak i warto$¢ informujg o panujacej aktualnie sytuacji lub o spodziewanych jej zmianach
zaleznie od tego, czy saldo dotyczy pytania o sytuacje w biezacym, czy tez przysztym kwartale.
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Wielkosciami stuzacymi ocenie sytuacji w transporcie sg wskazniki koniunktury w kra-
jowym (odpowiednio miedzynarodowym) transporcie samochodowym (odpowiednio WKT,
WKTM) wyrazajace istniejace i przewidywane tendencje w zakresie przewozu tadunkéw
(por. Dorosiewicz, 2013). Wskazniki te sg obliczane jako $rednie salda odpowiedzi na pytania
o biezacg i przyszla wielko$¢ przewozu tadunkéw (dotyczaca odpowiednio kwartatu, w koncu
ktérego przeprowadzone jest badanie, i kwartatu nastepnego) w transporcie krajowym lub
miedzynarodowym.

Dodatkowa wielkoscig jest wskaznik kondycji ekonomicznej przedsigbiorstw transportowych
(KE), ktorego wartos¢ jest $rednig z sald odpowiedzi na pytania dotyczace oceny sytuacji przed-
siebiorstw. Wskaznik ten wyraza tendencje zmian widzianych z perspektywy wynikéw (gléwnie
finansowych) dzialalnosci przedsiebiorstw transportowych.

Metodyka agend Komisji Europejskiej ds. harmonizacji badan koniunktury zaleca stoso-
wanie, takze w przypadku transportu, zunifikowanej dla calej sfery ustug definicji wskaznika
koniunktury jako $redniej warto$ci diagnostycznych sald pytan o zmiany wielko$ci produkeji
transportowej i sytuacji firmy oraz prognostycznego salda zmian produkcji przewozéw. Tym
samym wskazniki WKT, WKTM wesp6! z KE oddaja w syntetyczny sposéb sytuacje badanych
firm transportowych.

PRZEGLAD WYNIKOW

Wahania cykliczne koniunktury w transporcie obserwowano na podstawie zmian wartosci cha-
rakterystyk tego sektora. Do migkkich naleza wspomniane wskazniki koniunktury. Ich szeregi
czasowe obejmowaly okres od 1997(1)' do 2016(1). Dodatkowa wielkoscig s dane o wielkosci
przewozdw i pracy przewozowej (GUS, 1995-2015, 2016).

Wiskaznik koniunktury w transporcie krajowym. W 2015 roku warto$ci wskaznika koniunktu-
ry w przewozach krajowych byly réwne (kolejnos¢ chronologiczna): -23,1; -19,6; -24,0; -20,8. Ich
$rednia warto$¢ jest wiec nizsza od $redniej jego wartosci (réwnej —14,7) w calym okresie badan
(lata 1997-). W grupie przedsigbiorstw matych? wartos¢ wskaznika koniunktury w analizowa-
nym okresie réwna -29,9 jest nizsza od wartosci $redniej (-27). Dla przedsigbiorstw wigkszych
warto$¢ wskaznika koniunktury wyniosta -19,3 i jest nizsza od $redniej (-9,7).

Dynamika wykazuje wyrazng strukture sezonowg — $rednia warto$¢ dla pierwszych kwar-
tatéw jest rowna -20,2; dla drugich kwartaléw wynosi -10,4; trzecich -8,3; ostatnich natomiast
-19,9. Warto takze odnies$¢ ostatnie wyniki do $rednich z kilku ostatnich lat. Byly one nastepuja-
ce:-71 (2010 r.), -14,5 (2011 r.), 26,1 (2012 r.), -20,0 (2013 r.), -18,1 (2014 r.). Wskaznik WKT jest
dos¢ wrazliwy na nastroje respondentdw, ci za$ wykazuja stale duza doze pesymizmu, cho¢ ich
prognozy co do przyszlej wielkosci przewozéw sg relatywnie nieco lepsze od oceny biezacej sy-
tuacji. Zmienno$¢ wskaznika jest wigksza niz ,,twardych” danych o wielko$ci przewozéw. Wida¢
to wyraznie w przypadku 2008 roku, kiedy mial miejsce szczegélnie gleboki spadek wartosci
wskaznika, znacznie wigkszy niz notowany dla ,twardych” danych o wielkosci zrealizowanych
przewozow.

Wskaznik koniunktury w transporcie miedzynarodowym. W kolejnych kwartatach 2015
roku wartoéci tego wskaznika byly nastepujace: -40,9; -29,6; -17,1; -18,8. Srednia warto$¢ tego
wskaznika w 2015 roku réwna -26,6 jest nizsza od $redniej jego warto$ci w calym okresie badan

! W nawiasie podajemy numer kwartatu.
? To znaczy firm, w ktorych do przewozu fadunkéw wykorzystuje sie nie wigcej niz 5 samochodow cigzarowych.

11



Iwona Balke, Stawomir Dorosiewicz

(-7,3). Srednie w ostatnich latach byly nastepujace: 9,0 (2010 r.), 12,1 (2011 r.), 23,9 (2012 r.),
_14,1 (2013 1), —26,7 (2014 1.).

W grupie matych przedsiebiorstw wartos¢ wskaznika w rozwazanym okresie rdwna -43,6
jest wiec nizsza od wartosci $redniej (-34,7). Dla przedsiebiorstw wiekszych wartos¢ wskaznika
réwna -23,7 jest nizsza od wartosci $redniej (-19,4).

Wskaznik kondycji ekonomicznej badanych przedsigbiorstw. Srednia wartoéé wskaznika
kondycji ekonomicznej w 2015 roku réwna -23,0 jest nizsza od $redniej jego wartosci w caltym
okresie badan (-20,4). Wskaznik ten charakteryzuje si¢ do$¢ silnymi wahaniami sezonowymi.
W ostatnich 3 latach $rednie wartosci wskaznika byly nastepujace: -32,1 (2012 r.), -19,7 (2013 r.),
-22,8 (2014 r.). W grupie matych przedsigbiorstw $rednia warto$¢ wskaznika w 2015 roku réwna
-36,5 jest nizsza od $redniej wartosci (-31,2) w calym okresie badan koniunktury. Podobng
relacje notujemy w grupie przedsiebiorstw wiekszych: §rednia warto$¢ dla 2015 roku réwna -19,1;
w calym okresie badan -16,2.

Wahania tych wskaznikéw w calym okresie badan koniunktury przedstawiono na rysunku 1.
Dodatkowe informacje przynosza odpowiedzi na pozostate pytania ankiety.
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Rysunek 1. Warto$ci wskaznikéw koniunktury w przewozach krajowych i miedzynarodowych oraz wskaznika
kondycji ekonomicznej przedsiebiorstw transportowych

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podst. danych z opracowan Dorosiewicz, Dorosiewicz, Balke (1997-2016).

Sytuacja badanych przedsigbiorstw prowadzgcych dziatalnosé transportowg. W wiekszosci
przypadkow respondenci stwierdzali pogorszenie, a wigc salda odpowiedzi byly na ogét ujemne.
W ostatnich czterech kwartatach §rednia warto$¢ salda odpowiedzi byta réwna -25,8; srednia
dla calego okresu badan koniunktury wynosi za$ -23,1. Wyznaczone dla przedsiebiorstw matych
odpowiednie wartosci byty réwne kolejno -39,9 (-32,7 odpowiednio w calym okresie badan),
natomiast dla grupy firm wiekszych réwne -21,6 (odpowiednio -19,4).

Sytuacja finansowa przedsigbiorstw prowadzgcych dziatalnos¢ transportowg. Wyniki sg
podobne jak w przypadku poprzedniego pytania — w wiekszoséci przypadkéw respondenci
stwierdzali pogorszenie swojej sytuacji; salda odpowiedzi w wigkszoéci kwartatéw byly wiec
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niestety ujemne. W ostatnich czterech kwartatach $rednia warto$¢ salda odpowiedzi byta réwna
-28,7; $rednia dla calego okresu badan koniunktury wynosi natomiast -30,2. Dla poréwnania
w grupie przedsiebiorstw matych warto$ci byly rowne -42,5 oraz -40,6; natomiast w grupie
przedsiebiorstw wiekszych -24,6 oraz -25,8.

Zadluzenie przedsigbiorstw transportowych. Respondenci podkreslajg utrzymujace sie
zadluzenie przedsiebiorstw transportowych. Co wigcej, zwykle ankietowani stwierdzali w tej
materii pogorszenie, a wiec salda odpowiedzi byly ujemne. Notujemy stale zainteresowanie
przedsiebiorstw kredytami zaréwno obrotowymi, jak i inwestycyjnymi (gtéwnie na odnowe par-
ku samochodowego, a wiec zakup taboru). Najbardziej znaczacy wzrost zadtuzenia ma miejsce
w grupie przedsiebiorstw wiekszych. Sposrod przedsiebiorstw transportowych badanych w okre-
sie ostatnich 5 lat najwiekszy odsetek odpowiedzi stwierdzajacych poprawe sytuacji wykazata
grupa firm matych, stosunkowo najmniejszy - przedsigbiorstwa wieksze.

Opdznienia w regulowaniu naleznosci przez klientéw. W wigkszosci przypadkéw respondenci
stwierdzali pogorszenie, w konsekwencji salda odpowiedzi sg na og6t ujemne. Mozna niestety
przyjaé, ze utrzymuje sie tendencja do wydtuzania czasu regulowania naleznosci przez klientéw
przedsiebiorstw transportowych. Z punktu widzenia tych firm jest to oczywiscie zjawisko wybit-
nie niekorzystne. Mozna to odczytac jako nieoprocentowane kredytowanie biezgcej dziatalnosci
przedsiebiorstw nietransportowych. Stanowi to zarazem powo6d do zwigkszenia zapotrzebo-
wania na kredyty bankowe, co powoduje jednoczesny wzrost realnych kosztéw dziatalnosci
transportowe;j.

Liczba samochodéw cigzarowych zatrudnionych w przewozach tadunkéw. W wielu okresach
respondenci stwierdzali polepszenie, a wiec salda odpowiedzi byty zwykle dodatnie, cho¢ w ostat-
nim okresie warto$¢ sald nie jest wysoka. W zasadzie nie ulega zmianie potencjal przewozowy.
Transport samochodowy posiada rezerwe przewozowsg, ktéra moze ewentualnie wykorzystaé
w przypadku wzrostu zadan przewozowych. Stan techniczny taboru budzi jednak niepokdj.
Jest to w wiekszosci (gléwnie w malych przedsiebiorstwach) tabor dos¢ wyeksploatowany. We
wspomnianych przedsigbiorstwach brakuje czesto niezbednych $rodkéw na odnowe taboru.

Dziatalno$¢ inwestycyjna, w tym zakup taboru. Respondenci stwierdzali zwykle polepszenie,
a wiec salda odpowiedzi w wigkszo$ci kwartatéw byly dodatnie, cho¢ w ostatnich 2 latach trend
jest malejacy, co stwarza umiarkowang nadzieje na poprawe sytuacji. W znaczacym jednak
odsetku odpowiedzi brak jakiejkolwiek dzialalnosci inwestycyjnej. Dominuje ona, co niestety
zrozumiale, wéréd matych przedsiebiorstw transportowych. Ich wyniki mierzone saldem odpo-
wiedzi na niniejsze pytanie sg relatywnie najgorsze.

Zatrudnienie w przedsigbiorstwach transportowych. Transport samochodowy w przeciwien-
stwie do wielu innych sektoréw gospodarczych nie odczuwal i nie odczuwa nadmiernego bez-
robocia. W wiekszosci okreséw respondenci stwierdzali (cho¢by niewielkie) polepszenie, a wiec
salda odpowiedzi w wiekszosci kwartaléw byly dodatnie, cho¢ w ostatnich 2 latach trend nie
zmienia si¢ znaczaco, co nie moze by¢ zrédtem przesadnego optymizmu. Generalnie nie wida¢
niestety poprawy w zatrudnieniu w przedsigbiorstwach transportu samochodowego. Istnieje
swoista rbwnowaga salda odpowiedzi, a wiec pomiedzy liczbg przedsiebiorstw stwierdzajacych
polepszenie a liczbg firm notujacych pogorszenie sytuacji w sferze zatrudnienia, zwlaszcza brak
kierowcow.

Poziom cen za ustugi transportowe w przewozach tadunkow. Salda odpowiedzi w ostatnich
latach byly ujemne i ulegaly systematycznemu zmniejszeniu. W dodatku respondenci stwier-
dzaja czesto, ze ceny ustug transportowych nie pokrywajg kosztéw produkeji transportowe;.
Mozliwosci przetrwania na rynku sg odmienne dla malych i wigkszych przedsiebiorstw. Ma to
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wigksze znaczenie w okresach mniejszej koniunktury. Obnizenie poziomu cen jest szczegélnie
grozne w przypadku przedsiebiorstw matych, bowiem staje si¢ to jednym z powoddéw podjecia
decyzji o zawieszeniu dzialalno$ci przewozowej. Gdyby nie fakt, ze wiele regiondw kraju wyka-
zuje duzy poziom bezrobocia, wielu malych przewoznikéw poniechatoby w ogdle prowadzenia
dziatalno$ci przewozowej.

Konkurencja dla przedsigbiorstwa w krajowych/miedzynarodowych przewozach tadunkoéw.
W okresie ostatnich lat w bardzo malym odsetku odpowiedzi stwierdzano zmniejszenie
konkurencji, zaréwno w przewozach krajowych, jak i miedzynarodowych. Z punktu widzenia
odbiorcéw ustug transportowych fakt istnienia samego zjawiska konkurencji powinien cieszy¢,
bowiem sprzyja ono polepszeniu jako$ci pracy przewoznikéw, co wyraza si¢ przede wszystkim
w zmniejszeniu ubytkéw transportowych. Wydaje si¢ jednak, Ze respondenci, podnoszac czesto
sprawe wzrostu konkurencyjnosci, maja przede wszystkim na my$li nieuczciwg konkurencje, do
ktérej zaliczajg: zanizanie oplat za ustugi przewozowe, podrywanie zaufania do przewoznikéw
dysponujacych wieloletnim do$wiadczeniem i posiadajacych wyspecjalizowany tabor samocho-
dowy, nieubezpieczanie przewozonego towaru itp. Niektérzy respondenci upatruja poprawy
w tym wzgledzie w wyposazeniu inspekcji drogowej w nowe uprawnienia, ktére moglyby cho¢
cze$ciowo zapobiec wymienionym zjawiskom.

Bariery i ograniczenia rozwoju przedsigbiorstw transportowych. Brak jakichkolwiek barier byt
niestety rzadko wskazywany przez przedsiebiorstwa — w 2015 roku $rednia wskazan wyniosta
okolo 3%. Niedostateczny popyt na ustugi byt wskazywany s$rednio przez 52,5% badanych.
Bariera braku pracownikéw (przede wszystkim kierowcéw) byta wskazywana w 33,5%. Wysokie
koszty prowadzenia dziatalnosci miaty srednig wskazan 69,6%, byly wiec najczesciej wskazywa-
nym rodzajem bariery. Trudnoéci w pozyskiwaniu kredytéw to rodzaj bariery, ktorego $rednia
czesto$¢ wskazan wyniosta ponad 12%. Jest ona stosunkowo wysoka od momentu rozpoczecia
kryzysu 2008 roku; wczesniej ten rodzaj bariery byt rzadko wskazywany. Kolejne edycje badan
przynosily dodatkowe uwagi respondentéw na temat istniejacych ograniczen ich dziatalnosci.
Oto niektére z najczesciej powtarzajacych sie: duza, czesto nie do konca uczciwa konkurencja
pomiedzy przewoznikami; trudno$ci w uzyskaniu kredytéw (obrotowych i inwestycyjnych);
zbytnie obcigzenie przedsiebiorstw réznego rodzaju podatkami; za duza liczba réznego rodzaju
oplat transportowych; bardzo wysokie koszty paliwa - ich rosnacy udziat w kosztach dziatalno$ci
transportowe;j staje sie, obok braku zlecen, czesta przestanka decyzji o zakonczeniu dziatalno$ci
przewozowej; duze wahania kurséw walutowych (szczegdlnie kursu zlotego do euro); niespdjne
przepisy wykonawcze, w szczegolnosci prawo przewozowe; niezbyt dobra organizacja w wielu
punktach zaladunku i wytadunku, w konsekwencji mniejsza ilo$¢ czasu na jazde; znaczace
utrudnienia drogowe w miejscu prowadzenia dziatalno$ci transportowej. Duzym hamulcem jest
ograniczenie handlu z Rosja.

WAHANIA CYKLICZNE RYNKU PRZEWOZOW TOWAROWYCH

Zaréwno wielko$¢ przewozow, jak i pracy przewozowej systematycznie rosng w miare uptywu
czasu. Wskazuje to, iz badania wahan aktywnosci rynku przewozéw powinny zostaé przeprowa-
dzone w konwencji cyklu wzrostowego (cyklu odchylen; por. Mintz, 1969), gdzie przedmiotem
analiz sg skladowe cykliczne charakterystyk wspomnianych przewozéw towarowych.
Sktadowe cykliczne - obrazujace regularne fluktuacje wokot trendu o okresie diuzszym
niz wahania sezonowe — pozwalaja na wyrdznienie faz: wzrostowej oraz spadkowej. Pierwsza
stanowi okres wzmozonej aktywnosci charakteryzujacy sie wielko$cia produkcji powyzej linii
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trendu, drugiej za$ towarzyszy spowolnienie aktywnosci transportowej z wielkoscig produkeji
ponizej linii trendu. Fazy te rozdzielajg punkty zwrotne: dolne (d) odpowiadajace przejsciu od
fazy spadkowej do fazy wzrostowej oraz gorne (g), w ktérym zmiana aktywnosci gospodarczej
przebiega w przeciwnym kierunku. Identyfikacja punktéw zwrotnych wahan umozliwia z kolei
wyrdznienie faz wzrostowych (faz d-g, a wiec liczac od dolnego punktu zwrotnego do kolejnego
gornego) oraz spadkowych (faz g-d liczonych od gérnego punktu zwrotnego do kolejnego dolnego
punktu zwrotnego). Daje to mozliwo$¢ wyznaczenia dtugosci trwania wspomnianych faz, a takze
pelnych cykli zdefiniowanych jako okresy pomiedzy kolejnymi dolnymi lub gérnymi punktami
zwrotnymi (odpowiednio ujecia d-g-d oraz g-d-g).

Same skfadowe cykliczne nie sg bezposrednio obserwowane; estymowano je przy wykorzy-
staniu filtra Christiano-Fitzgeralda (Christiano, Fitzgerald, 2003), eliminujac zaréwno wahania
krétkookresowe (o okresach ponizej 2 lat), jak i dlugookresowe (trend o okresach wiekszych
niz 10 lat)’. Polozenie punktéw zwrotnych oszacowano, wykorzystujac metode Bry-Boschan
(Bry-Boschan, 1971; Harding, Pagan, 2002). W przypadku otrzymanych szeregéw majacych
stosunkowo lagodny przebieg dolne i gérne punkty zwrotne pokrywaja si¢ z odpowiednimi
ekstremami lokalnymi tych szeregow.

Wrykresy skladowych cyklicznych oméwionych zmiennych pokazano na rysunkach 2 i 3.
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Rysunek 2. Sktadowe cykliczne wielkos$ci przewozow transportem krajowym (T.Kraj) i miedzynarodowym
(T.Miedzyn.)

Zrédlo: opracowanie wiasne na podst. danych z opracowan Dorosiewicz, Dorosiewicz, Balke (1997-2016).

W przypadku przewozéw krajowych $redni czas trwania fazy wzrostowej wynosi 7,5 kwarta-
tu. Faza spadkowa zas jest dluzsza (co nie jest zjawiskiem typowym) i ma dtugos¢ 10 kwartatow.
W przypadku pracy przewozowej w transporcie krajowym dtugosci tych faz s3 odpowiednio
réwne 6,3 oraz 5,2 kwartatu. Fazy wzrostowe i spadkowe w przypadku transportu miedzynaro-
dowego maja dtugo$¢ odpowiednio 6,7 oraz 5,3 kwartatu. Dla pracy przewozowej — odpowiednio
7,315,0 kwartalow.

> Do analizy wykorzystano kwartalne dane GUS o wielkosci przewozdw i pracy przewozowej z okresu od 2004(1).
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Rysunek 3. Skfadowe cykliczne wielko$ci pracy przewozowej transportem krajowym (T.Kraj) i miedzynarodowym
(T.Miedzyn.)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych z opracowan Dorosiewicz, Dorosiewicz, Balke (1997-2016).

Latwo zauwazy¢ podobienstwo tych wynikéw z charakterystykami wartosci wymiany
z zagranica: w przypadku importu czas trwania fazy wzrostowej wynosit 5,7; za$ spadkowej
5 kwartatéw. Srednie czasy trwania faz wzrostowej i spadkowej eksportu wynosza natomiast
odpowiednio 4,5 oraz 5,0 kwartatow.

Interesujgce moze by¢ zestawienie powyzszych wynikow z wlasnosciami wahan wskaznikéw
koniunktury w transporcie i zbadanie, czy te ostatnie majg charakter réwnoczesny, czy wyprze-
dzajacy. Pozadang wlasnoscia jest zgodno$¢ czaséw trwania faz wzrostowych i spadkowych
poréwnywanych zmiennych. Spelnienie tego wymogu prowadzi do (mniejszej lub wickszej)
zgodnosci liczby punktéw zwrotnych wskaznikéw i wielkosci referencyjnych, co pozwala
zmniejszy¢ ryzyko pojawienia sie fatszywych sygnaléw o zmianie fazy wzrostowej na spadkowa
lub odwrotnie.

W przypadku wskaznika WKT gérne punkty zwrotne zidentyfikowano w okresach*: 2007(2),
2010(3), 2014(1), natomiast dolne punkty zwrotne: 2005(2), 2008(4), 2012(3). Rozktady amplitud
i czaséw trwania cykli sg niemal symetryczne: rednie czasy trwania faz wzrostowej i spadkowej
wyniosty odpowiednio 6,4 oraz 6,8 kwartalu.

W przypadku wahan wskaznika WKTM $rednie czasy trwania fazy wzrostowej i spadkowej
wynoszg odpowiednio 6,6 oraz 6,2 kwartatu. Bardzo podobnie przedstawiajg si¢ wyniki obliczen
dla wskaznika KE: $redni czas trwania fazy wzrostowej wynosit prawie 6,5 kwartalu, natomiast
fazy spadkowej - 6,3 kwartalu.

Poréwnanie punktéw zwrotnych pokazuje, iz w okresie bezposrednio poakcesyjnym do Unii
Europejskiej az do kryzysu wahania wskaznika WKT wyprzedzaly (o ok. 1 kwartal) wahania
przewozdw i pracy przewozowej w transporcie miedzynarodowym. Na niwie przewozdéw kra-
jowych wskaznik WKT nie mial tak dobrych wlasno$ci. Synchronizacja punktéw zwrotnych
na rynku przewozéw krajowych i miedzynarodowych polepszyla si¢ w okresie po 2010 roku.
W przypadku obu wskaznikéw mozna uznaé, ze zmiany charakteru ich wahan s3 mniej wiecej

4 Ograniczamy si¢ jedynie do okresu 2004(1)-2015(4).
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réwnoczesne z wahaniami wielkoéci przewozow i pracy przewozowej. Oczywiscie relacje te
z biegiem czasu moga ewoluowa¢ w trudnym (na razie?) do przewidzenia kierunku.

PODSUMOWANIE

Dzigki badaniom koniunktury w transporcie samochodowym stosunkowo szybko pozyskiwa-
ne s3 informacje trudno dostepne lub niemozliwe do uzyskania w inny sposéb. Respondenci
zwracajg uwage na czynniki wplywajace na kondycje i funkcjonowanie przedsiebiorstw trans-
portu samochodowego, ale takze — co bardzo istotne - formutujg swoje oczekiwania odnosnie
do spodziewanych zmian na rynku transportowym. Wyniki uzyskiwane w prowadzonych od
kilkunastu lat badaniach dostarczajg aktualnych informacji o sytuacji krajowych firm przewozo-
wych oraz umozliwiaja prognozowanie przysztych wahan koniunktury w transporcie. Wnioski
z badan mogg stuzy¢ organom decyzyjnym do podejmowania préb zapobiegania negatywnym
zjawiskom na rynku transportowym, mogga tez by¢ jednym z narzedzi wspomagajacych polityke
transportowg krétko- i dtugookresows.
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Changes in Economic Activity of Transport Companies Based on the Business Survey

ABSTRACT | Studies of the economic situation in the heavy goods road transport are being conducted at
the Motor Transport Institute since 1997. They are aimed at systematic monitoring of the
situation in the transport sector, as well as obtaining information regarding anticipated chan-
ges in this situation in the near future. These studies incorporate the economic situation test
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method enabling to obtain anticipatory information, in relation to official statistics, on the
situation in the transport sector.

The purpose of this article to characterise the methodology of the economic situation in the
heavy goods road transport, as well as synthetic presentation of the results and the analysis of
the changes in the period before and after the Polish accession to the European Union. Article
summarizes the results of research, especially those relating to the financial situation of the
transport companies (both operating domestically and internationally), the volume of haula-
ge, investments, competition, barriers hampering the development.

business activity, freight transport, business activity indicators, turning points
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