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KONIUNKTURA W CIEZAROWYM TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM.
STAN W 2012r. I PROGNOZA.

W artykule podsumowano wyniki badan koniunktury w transporcie samochodowym
w kolejnych kwartatach 2012r. Sformutowano prognozy podstawowych wskaznikéw na
kolejne 2 lata.

ECONOMIC SITUATION IN THE TRUCK ROAD TRANSPORT
SITUATION IN 2012 AND THE FORECAST.

The paper summarizes the results of the economic situation survey in road transport in the
subsequent quarters of 2012. The key forecast indicators for the next two years have been
formulated.
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1. Charakterystyki koniunktury w transporcie

Wielko$ciami stuzacymi do syntetycznej oceny biezacego 1 spodziewanego poziomu
aktywnosci gospodarczej firm transportowych sa wskazniki koniunktury wyrazajace
istniejace i przewidywane tendencje w zakresie przewozéow ltadunkow'. W biuletynach
Koniunktura w transporcie ([5]) podawane sa wartosci dwoch wskaznikéw odnoszacych si¢
do przewozow krajowych (WKT) oraz migdzynarodowych (WKTM). Ogoblnie rzecz
ujmujac, im wigksza warto$¢ tych wskaznikow, tym lepszy biezacy lub spodziewany stan
koniunktury. Doktadniej, warto$ci tych wskaznikow wzrastaja, gdy rosnie udziat
przedsigbiorstw w ktorych zwigkszyta si¢ wielko$¢ przewozow (odpowiednio krajowych lub
migdzynarodowych) w biezacym kwartale lub ro$nie liczba tych podmiotow, gdzie zmiana
taka jest przewidywana w kolejnym okresie. Inaczej méwiac, dodatnia (ujemna) warto$c
wskazuje na przewage tendencji wzrostowych (odpowiednio spadkowych) w ilosci
przewozonych ladunkéw i/lub przewage nastrojow optymistycznych (odpowiednio
pesymistycznych) w prognozach na kolejny kwartat. Dodatkowymi wielko§ciami stuzacymi
ocenie sytuacji w transporcie sa wskazniki: kondycji ekonomicznej (KE) oraz zdolnosci
przewozowe] przedsigbiorstw transportowych (ZP) obliczane w oparciu o analizg
odpowiedzi na pytania o zmiany w ogélnej (w tym finansowej) sytuacji przedsigbiorstw oraz
liczby posiadanych i zakupionych $rodkow przewozowych. Wielko$ci te maja analogiczna
konstrukcje 1 interpretacje jak wspomniane wskazniki koniunktury.

2. Syntetyczna ocena koniunktury w ci¢zarowym transporcie samochodowym w 2012
roku

2.1. Zakres oceny

Ocena ta obejmuje informacje o ksztattowaniu si¢ wskaznikow: koniunktury, kondycji
ekonomicznej i zdolno$ci przewozowej badanych firm transportowych. Szereg czasowy
wskaznika koniunktury w migdzynarodowym transporcie samochodowym nie jest jeszcze
zbyt dhugi, dlatego zrezygnowano z formulowania prognoz w tym zakresie. Dotychczasowe
wartos$ci tych wskaznikdéw pokazano na rys. 1.

2.2. Wskaznik Koniunktury w transporcie samochodowym

Warto$¢ wskaznika koniunktury w krajowych przewozach samochodowych wyniosta
w kolejnych kwartatach 2012r. -26,2, -23,4, -24,8 oraz -29,8 ($rednia warto$¢ tego
wskaznika w ostatnich 4 kwartatach jest wigc znaczaco mniejsza niz obliczona dla calej
historii badan, réwna -13,7). Ujemne warto$ci wskazuja na wystgpowanie tendencji
spadkowych w ilo$ci przewozonych tadunkéw i/lub prognozach na przysztosé. Wceiaz daje
znaé o sobie kryzys gospodarczy ostatnich lat. Stosunkowo najlepiej radzity sobie wigksze
firmy transportowe, znacznie gorzej mate - ,,rodzinne" przedsigbiorstwa. W ostatnich 4
kwartatach stosunkowo najlepsza S$rednia warto§¢ wskaznika koniunktury notujemy
w regionie nadmorskim, najnizsza - w regionic wschodnim. Sprawdzily sig, niestety,
ubiegloroczne prognozy koniunktury: w 2012 r. nastapito znaczace pogorszenie w stosunku

' Bardziej szczegdtowe informacje o sposobie wyliczania tego i nastepnych wskaznikéw mozna
znalez¢ w pracy [2].
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do wynikow z lat 2010-2011. Sytuacja jest jednak lepsza niz w okresie 2008-2009. Uwagi
te odnosza si¢ do niemal wszystkich badanych grup przedsigbiorstw transportowych.
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Rys. 1. Wykresy wskaznikow koniunktury w transporcie w okresie 1997(1)-2012(4)
Fig. 1. Charts of the economic situation indicators in transport during 1997 (1) -2012 (4)

Odpowiedzi uzyskane z przedsigbiorstw wykonujacych przewozy miedzynarodowe
wykazuja (nieco) wigkszy poziom optymizmu niz ich odpowiedniki na rynku przewozow
krajowych, jednak sytuacja nie jest dobra. W 2012 r. warto$¢ wskaznika koniunktury
w transporcie migdzynarodowym znaczaco spadta w poréwnaniu do $redniej dla ostatnich 2
lat. W ostatnich 4 kwartalach stosunkowo najlepsza $rednig warto$¢ wskaznika koniunktury
w transporcie migdzynarodowym notujemy w regioniec nadmorskim, najnizsza warto$¢
wskaznika koniunktury charakteryzuje si¢ region srodkowy. Oprocz ogoélnego spowolnienia
gospodarczego, jedna z przyczyn takiego stanu rzeczy wynika mozna upatrywaé w
trudnosciach, jakie napotykaja przewoznicy na granicy wschodniej.

2.3. Wskaznik kondycji ekonomicznej przedsi¢biorstw transportu samochodowego
Wskaznik ten w kolejnych kwartatach 2012 r. byt rowny kolejno -32.9, -26, -29 oraz -
40.6. Srednia warto$¢ tego wskaznika z 2012r. jest znaczaco mniejsza od $redniej
wieloletniej (-20,1). W ostatnich 4 kwartatach stosunkowo najlepsza S$rednia wartosé
wskaznika kondycji ekonomicznej notujemy w grupie badanych przedsigbiorstw
panstwowych, najgorsza - w grupie firm matych. Najwyzsza $rednia warto$¢ wskaznika
zanotowano w przedsigbiorstwach majacych swoja siedzibg w regionie nadmorskim,
najnizsza - w regionie wschodnim. Sytuacja w 2012 r. jest gorsza niz w dwoch poprzednich
latach. Z drugiej za$ strony jest znacznie lepsza w poréwnaniu z ta z 2009 r. ipod
wzgledem wartos$ci wskaznika jest podobna do tej z 1999 r., kiedy polskim przewoznikom
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dawat si¢ odczu¢ wspomniany kryzys w Rosji i innych krajach WNP. Podobne tendencje
obserwujemy we wszystkich grupach przedsigbiorstw transportowych; wigksza niz
poprzednio liczba respondentow informuje o czasowym lub calkowitym zaprzestaniu
dziatalno$ci przewozowe;.

2.4. Wskaznik zdolnoS$ci przewozowej przedsigbiorstw transportu samochodowego
Warto$¢ tego wskaznika w kwartatach 2012 roku wynosita kolejno 0,1, 0,1, 0,8, oraz -
1,5. Srednia warto$¢ jest wigc ujemna podobnie jak w latach 2008 i 2009. Mata jest szansa
na znaczaca poprawe zdolnosci przewozowej, bowiem mniej wigcej w potowie badanych
firm nie dokonano jakichkolwiek zakupdéw $rodkéw transportowych w ubiegtym roku i nie
przewiduje takich inwestycji w najblizszym czasie. Zdaniem niektorych respondentéw
wzroslta intensywno$¢ wykorzystania samochodoéw. Niestety, brakuje informacji, czy wzrost
ten byl rezultatem wydtuzenia czasu pracy samochodow, czy tez powigkszenia zdolnosci
przewozowe]j $rodkéw transportowych (mierzonej iloscia przewozonego tadunku przez 1
samochéd w kwartale). Podobnie jak w poprzednim roku najlepsza S$rednia warto$¢
wskaznika notujemy w regionie potudniowym, najnizsza charakteryzuje sig¢ region zachodni.

2.5. Bariery utrudniajace sprawno$¢ dzialania przedsigbiorstw transportu

samochodowego
Przyczyny niezbyt budujacych wynikéw badan koniunktury sa réznorodne. Wynikaja

w duzej czesci z istnienia roznorodnych czynnikéw i zdarzen ograniczajacych efektywne

funkcjonowanie przedsigbiorstw transportowych. Do takich podstawowych barier

respondenci zaliczali:

- Wysokie koszty prowadzenia dziatalno$ci przewozowej. Bariere t¢ wskazato w kolejnych
kwartatach 2012 r. $rednio 79,6% badanych.

- Zbyt maty popyt na ushigi przewozowe wskazany w ponad 47% ankiet.

- Brak dostatecznej liczny pracownikow, blisko 13% odpowiedzi.

- Trudno$ci w uzyskaniu kredytow obrotowych i inwestycyjnych. Warunki przyznawania
takich kredytow, w szczegdlnosci wymagania dotyczace zabezpieczenia i splaty, sa
szczegoblnie w ostatnich kwartatach bardzo rygorystyczne. Obecnie bariere t¢ wskazano
w okoto 12.5 % ankiet.

- Inne bariery, przede wszystkim duza konkurencj¢ pomigdzy przewoznikami zaroéwno
krajowymi jak i z firmami zagranicznymi. Konkurencja czg¢sto nie jest uczciwa, gdyz
drobni przewoznicy ustalaja ceny za przewoz nie uwzgledniajac pewnych skladnikoéw
kosztu — na przykltad amortyzacji. Barier¢ t¢ wskazywano s$rednio w blisko 22%
odpowiedzi.

3. Prognozy wskaznikow charakteryzujacych poziom koniunktury w transporcie

3.1. Rola i metody sporzadzania prognoz

Rola prognozy jest dostarczenie w miar¢ obiektywnych, mozliwie wiarygodnych
i wyczerpujaco uzasadnionych informacji odno$nie spodziewanego przebiegu danego
zjawiska w przysztosci. Prognoza moze by¢ wynikiem jednego modelu lub procedury, badz
wigkszej ich liczby. Ta druga sytuacja jest korzystniejsza - do$wiadczenia praktyczne
pokazuja, ze prognozy bedace wynikiem zastosowania pojedynczych modeli lub procedur
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(zwane prognozami indywidualnymi), zwykle nie sa tak doktadne jak, konstruowane na
podstawie wigkszej ich liczby, prognozy mieszane (inaczej taczone).

W najprostszej wersji proces konstrukcji tych ostatnich polega na usrednieniu wynikéw
prognoz indywidualnych. Czgsto zmniejsza to wielko$¢ bledu tak, iz moze by¢ on mniejszy
od bledéow wszystkich prognoz indywidualnych. Nie jest to, niestety, obowiazujaca w
kazdym przypadku regula, jedynie potwierdzona wieloma obserwacjami prawidlowoscia.
Konstatacja taka nie wydaje si¢ zaskakujaca - kazdy z modeli uwzglednia w innym stopniu
rozne aspekty badanego zjawiska, za$ proces taczenia prognoz pozwala wypracowac co§ w
rodzaju kompromisowego oczekiwania odno$nie przysziego przebiegu wspomnianego
zjawiska.

Nawet najprostsza metoda laczenia prognoz, jaka jest wyznaczenie Sredniej
z indywidualnych prognoz moze prowadzi¢ do istotnego zwigkszenia trafno$ci. Pierwszym
artykutem opisujacym laczenie prognoz byl artykul Batesa i Grangera [1]. Od czasu
powstania tego artykutu i powstalych po nim prac Reida, Dickinsona i Bunna, Nelsona
i Coopera oraz innych badaczy, konstruowane sa nie tylko nowe metody taczenia prognoz,
przybywa tez prac na temat efektywnosci tych metod, uwzgledniajacych stale powigkszajaca
si¢ rodzing narzedzi stuzacych modelowaniu ekonometrycznemu. Do chwili obecnej trwa
zapoczatkowany wtedy proces poszukiwania coraz bardziej wysublimowanych metod
faczenia prognoz, ktére charakteryzowatyby si¢ nie tylko mozliwie mata wielko$cia bledu
prognozy ex ante, ale takze bylyby bardziej stabilne, a tym samym mniej wrazliwe na bledy
w specyfikacji modeli lezacych u podstaw tych prognoz. Prezentowane w dalszej czesci
wyniki moga stanowi¢ drobny przyczynek do wspomnianych badan. Przytoczone zostaty
wyniki badan efektywnosci prognozowania wskaznika koniunktury w transporcie. Prognozy
indywidualne zostaly uzyskane na podstawie wybranych modeli szeregow czasowych
(modele ETS, SARIMA, SETAR) czy procedur prognostycznych (sieci neuronowe).

3.2. Prognozy indywidualne

Modele klasy ETS (Error, Trend, Seasonal, [3]) stanowia cala klas¢ modeli szeregdow
czasowych rézniacych si¢ szczegdétami konstrukeji, ale zawsze bazujacych na dekompozycji
szeregu na trend oraz wahania sezonowe i1 przypadkowe. Podstawowe determinanty ich
struktury, to sposdb uwzglednienia trendu, wahan sezonowych i reszt (mozna to uczyni¢ w
sposob addytywny lub multiplikatywny, uwzgledniajac ewentualnie dodatkowo efekt
thumienia tych wahan). Szczegdlnym przypadkiem tych modeli sa znane modele Holta-
Wintersa.

Klasa zintegrowanych modeli autoregresji i Ssredniej ruchomej z sezonowosciq
(SARIMA) stanowia stosunkowo dobrze zbadana [2,3,7,11] i do$¢ pojemna z praktycznego
punktu widzenia klas¢ modeli. Metodyka ich stosowania w modelowaniu dynamiki
proceséw gospodarczych (i nie tylko) doczekata si¢ w duzym juz stopniu standaryzacji.
Modele SARIMAX sa rozwinigciem modelu SARIMA i1 uwzgledniaja zmienne egzogeniczne.
W niniejszej analizie byla to zmienna zero-jedynkowa réwna 1 poczawszy od okresu
2008(1). Zmienna ta wyznacza ostatni zidentyfikowany moment zmiany strukturalnej
szeregu wskaznika koniunktury.

Modele LSTAR oraz SETAR [10] stanowia klas¢ modeli nieliniowych taczaca modele
autoregresyjne i mechanizm przelaczania. W zaleznoSci od tego, czy warto$¢ pewnej
zmiennej (dalej rozwazano biezaca lub op6zniong warto$¢ wskaznika WKT ) jest wigksza
lub mniejsza od estymowanej warto$ci progowej, przyszta warto$¢ wskaznika koniunktury
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jest wyznaczona za pomoca réznych modeli autoregresyjnych. Osobng prognoze
indywidualng wskaznikéw koniunktury tworza wyniki uzyskane z zastosowania sieci
neuronowej (doktadniej perceptronu o 2 warstwach ukrytych).

3.3. Prognozy laczone
W niniejszej pracy ograniczono si¢ do liniowych metod taczenia prognoz, gdy prognoza
faczona jest kombinacja liniowa prognoz indywidualnych:

k
Vi = zwiyi,ﬂ
i=1

gdzie p,,,...,Y,, sa prognozami indywidualnymi na okres ¢, k - brana pod uwagg liczba

tych prognoz. Najprostsza metoda taczenia prognoz jest metoda S$redniej prostej, gdy
wartosci wszystkich wag sa jednakowe. Tym samym przy wyznaczaniu prognozy taczonej
ta metoda nie jest uwzgledniana ani dokladno$¢ poszczegdlnych prognoz, ani zaleznosci
pomigdzy nimi; kazda z prognoz indywidualnych jest traktowana jest traktowana niejako na
rowni z innymi. Naturalnag modyfikacje stanowi metoda, w ktorej wagi kolejnych prognoz
indywidualnych zaleza od ich udzialu w tacznym biedzie prognozy, czyli
k
w,=ay, b,/b,

sredniego absolutnego bledu wzglednego lub $redniego biedu absolutnego prognozy
indywidualnej, za$ a jest normujaca wagi stata. Trzecia uzyta dalej metoda taczenia prognoz
stanowi zaproponowana przez Grangera i Ramanathana procedura, w ktorej wagi
wyznaczane sa przy uzyciu klasycznej metody najmniejszych kwadratow - sa one
parametrami rownania regresji, w ktorym zmienna objasniang jest faktyczna warto$é
szeregu czasowego, zmiennymi objasniajacymi indywidualne prognozy. Wazna cecha tej
metody jest fakt, iz suma wag nie musi by¢ rowna 1, co pozwala czesto na znaczaca
redukcje bledu prognozy. Jako miare jakosci prognoz przyjeto S$redni absolutny blad
prognozy (mean absolute error, MAFE) - dla prognoz obejmujacych okres 7 o dhugosci jest
on réwny

MAE=Y|y,-3,|/|T|.

tel

3.4. Wyniki

Dane obejmuja okres 1997(1)-2012(4), tj. 64 kwartaly. Prognozy indywidualne
wyznaczane byly za pomoca modeli: SARIMA, SARIMAX (zmienna egzogeniczna byta
wielkos¢ réwna O dla okresow przed 2008(4) i réwna 1 w kolejnych; wielkos¢
uwzgledniajaca wigc jakosciowa zmian¢ sytuacji w zwiazku z ostatnim $wiatowym
kryzysem), ETS, nicliniowe modele SETAR, LSTAR oraz sieci neuronowej NNet. Na tej
podstawie wyznaczane byly dodatkowo trzy prognozy taczone zgodnie z opisana
metodologia. Modele stuzace wyborowi najlepszej metody prognozowania szacowane byty
na podstawie danych z okresu 1997(1)-2010(4), tym samym okresem weryfikacji
doktadnosci prognoz ex post byt okres 2011(1)-2012(4). Miernikiem jako$ci prognoz byta
wielkos¢ bledu MAE. Wybrana metoda prognozowania (minimalizujaca wartos¢ MAE)
postuzyta w dalszej kolejnosci do wyznaczenia prognoz ex ante wskaznikow koniunktury,
konkretnie na okres 2013(1)-2014(4). Wyniki podane sa w Tablicy 1.
Przeprowadzone badania pozwalaja na ostrozne sformutowanie nast¢pujacych obserwacji:
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= Bazujac na obserwacji bledu ex post mozna zauwazy¢, iz konstrukcja prognoz
mieszanych w znaczacy zmniejsza wielkos¢ wspomnianego bledu. W wielu przypadkach
to wlasnie te rodzaje prognoz charakteryzuja si¢ najmniejszym btedem. W wielu innych
sytuacjach btedy prognoz mieszanych nie sa znaczaco wyzsze od minimalnych biedoéw
uzyskanych dla prognoz indywidualnych. Taki stan rzeczy pozwala zywi¢ nadzieje, ze
przy konstrukcji prognoz "wprzod" (ex ante) doktadno$¢ prognozowania takze ulegnie
poprawie.

= W przypadku wskaznika WKT oraz pozostalych wskaznikow (KE,ZP), najmniejszymi
btedami ex post charakteryzuja si¢ zwykle prognozy taczone wyznaczone wedlug metody
1 lub 2. Trzecia procedura faczenia prognoz (metoda Grangera i Ramanathana) okazata
si¢ mocno niestabilna (zapewne z uwagi na silne wahania w ostatnich 4 latach), co
spowodowalo, ze ostatecznie nie wykorzystano wyznaczonych przy jej pomocy prognoz.

=  Uwzglednienie wigkszej liczby modeli, a w konsekwencji prognoz prostych - nie wplywa
zasadniczo na poprawe jako$ci prognoz.

= W przypadku, gdy okres badania jakos$ci prognoz ex post obejmuje czas kryzysu
1 towarzyszacych mu gwattownych zmian charakterystyk gospodarki, w tym wskaznikow
koniunktury, modele majace charakter adaptacyjny (ETS, Holta-Wintersa, stacjonarne
modele SARIMA, NNet) nie poprawiaja znaczaco jakosci prognoz mieszanych.
Wspomniane modele takze nie generuja dobrych prognoz. Testowanie prognoz ex post w
okresic dwu ostatnich lat potwierdza juz zasadno$¢ wykorzystania prognoz
indywidualnych generowanych przez wspomniane metody.

Wyniki obliczen zestawiono w tablicy 1.

Tablica 1
Punktowe prognozy wskaznika: koniunktury w transporcie, kondycji ekonomicznej i zdolnosci
przewozowej przedsigbiorstw transportowych.
Table 1
Spot forecasts of the indicator: of the economic situation in transport, economic condition and
transport capabilities of the transport companies.

Wskaznik
Kwartal, WKT KE ZP
rok
I, 2013 -26.9 -39.0 -0.8
11, 2013 -19.7 -31.3 0.6
111, 2013 -15.7 -31.3 1.3
1V, 2013 -19.3 -32.1 1.2
I,2014 -17.5 -36.0 1.4
11, 2014 -14.4 -27.7 2.4
111, 2014 -14.1 -27.8 2.8
1V, 2014 -21.0 -34.0 2.4

W przypadku wskaznikow WKT, ZP prognozy te sa zblizone do prognoz wykonanych
technika TRAMO/SEATS (por. [6]). Procedura ta dla kolejnych kwartatéw okresu 2013(1)-
2014(4) daje dla wskaznika WKT wyniki kolejno: -26,5, -19,0, -12,9, -25.8, -26,9, -12,5, -
10,9, -24,9. Dla wskaznika ZP sa zwykle nieco bardziej optymistyczne - wynosza kolejno -
1,8, 1,1, 3,1, 0,1, -2,1, 4,0, 3,8, 0,4. Dla wskaznika KE prognozy sa istotniec wyzsze,
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zwlaszcza w 2014 r. i wynosza kolejno-38,4, -32,9, -28,1, -24,7, -22,6, -21,3, -20,7, -20,3.
Bledy prognoz sa jednak znaczaco duze, co w konsekwencji prowadzi do relatywnie
szerokich pasm ufnosci dla prognozowanych wielkosci.

Niestety, nie wydaje sig, aby transport samochodowy w ostatnich latach (po 2009r.)
zaczal wychodzi¢ ze stanu, ktéry mozna byloby okresli¢ niemalze mianem zapasci, a ktory
mial miejsce w rezultacie $wiatowego kryzysu gospodarczego. Mozna odzyska¢ nieco
wiary, ze sytuacja z 2009 r. juz si¢ dlugo nie powtdrzy. Perspektywy jednak, delikatnie
mowiac, bynajmniej nie sa rézowe. Nie wida¢ zadnego trendu wzrostowego wskaznikow
koniunktury. Wrazenie to utwierdzaja wyliczone, niezbyt pomysine, prognozy. Jest to wciaz
naturalne poklosie kryzysu oraz zwiazanych z nim i nieprzemijajacych (przynajmniej na
razie) obaw co do przysztych perspektyw rozwojowych transportu.

W kolejnych dwu latach (2013 1 2014) nie nalezy spodziewaé si¢ istotnych zmian
dynamiki wskaznikéw koniunktury, a tym bardziej poprawy. Dhugookresowy trend bedzie
staly Iub lekko spadkowy. Wahania sezonowe sposoduja zapewne, iz warto$ci wskaznikow
koniunktury dla poczatkowych i koncowych (I,IV) kwartatléw beda zapewne mniejsze od
warto$ci uzyskanych w kwartatach "$rodkowych" (11, III).
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