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Prognozowanie koniunktury w ciezarowym transporcie samochodowym

WSTEP

Prognozowanie stanu koniunktury, w tym koniunktury w sektorze transportowym, jest zadaniem
trudnym. W przypadku transportu wynika to przede wszystkim zsilnego jego sprze¢zenia
Z pozostatymi sektorami gospodarki. Nie jest to jedyna przyczyna — na dlugookresowa, ,,zwykla”
relacj¢ pomigdzy sektorem transportowym, a jego otoczeniem gospodarczym naktadaja si¢ dodatkowo
czynniki, ktorych oddziatywanie moze mie¢ przebieg zardbwno ewolucyjny, jak i bardziej gwattowny,
prowadzacy do zmian o charakterze strukturalnym. Jako przyktad mozna tu wymieni¢ z jednej strony
wzrost cen energii, z drugiej za§ zmiany wielkosci i struktury przewozow towarzyszace rozwojowi
gospodarczemu przebiegajacemu w kierunku preferujacym wiedz¢ i nowe technologie. Warto takze
wspomnie¢ o mozliwej dalszej liberalizacji rynku transportowego (przede wszystkim kolejowego),
rozwoju infrastruktury transportowej, dazeniu do integrowania réznych gatezi transportu w tancuchy
logistyczne, upowszechnieniu inteligentnych systemow transportu, koniecznosci uwzgledniania norm
ekologicznych itp. Te iinne czynniki moga znaczaco zmieni¢ struktur¢ popytu (np. zmniejszajac
popyt na surowce, zwigkszajac popyt na ustugi) i w konsekwencji spowodowaé, iz zaleznoSci
pomigdzy transportem a jego otoczeniem nie bgda mialy charakteru stacjonarnego. Juz chocby ze
wzgledu na wymienione wyzej kwestie konstruowanie odpowiednio dobrych prognoz rozwoju rynku
przewozow jest trudne i wymaga wzigcia pod uwage potencjalnie prawdopodobnych zjawisk, zdarzen
| procesow czgsto nie majacych precedensu w dotychczasowej historii transportu drogowego w Polsce
| na $wiecie.

Celem rozwazan zawartych w niniejszej pracy jest wyznaczenie krotkookresowych prognoz
charakterystyk sektora transportu samochodowego: wielkosci przewozow i pracy przewozowej. Dane
o czestosci kwartalnej sa publikowane przez GUS od niedawna, stosowne szeregi czasowe nie sa wigc
zbyt dlugie (obejmuja okres od Ikwartatu 2004r.). Ztego wzgledu nacisk potozono na dane
,migkkie”, mianowicie wskazniki koniunktury w transporcie wyznaczane od poczatku
1997r. w Instytucie Transportu Samochodowego.

Z uwagi na fakt, iz horyzont prognozy jest stosunkowo krotki — obejmuje 8 najblizszych
kwartatow (lata 2014 i 2015) — nie wzigto pod uwage wspomnianych zmian strukturalnych o zasiggu
globalnym. Narzedziami stuzacymi konstrukcji prognoz sa wybrane modele szeregow czasowych.
Tym samym wyznaczone prognozy bgda wige, sita rzeczy, bazowaty jedynie na obserwacji zdarzen,
czynnikow i relacji ksztattujacych zmiany na rynku transportowym do chwili obecne;.

Prognozy kazdej ze wspomnianych wielko$ci wyznaczane sa na podstawie pewnej liczby modeli
szeregdw czasowych oraz trzech procedur shuzacych konstrukcji prognoz taczonych. Kwestie te
opisujemy w dwoch kolejnych czgéciach artykutu. Ostatnia poswigcona jest prezentacji wynikow.
Stosowne obliczenia zostaly wykonane przy pomocy procedur napisanych w §rodowisku programu R.

1. WYBRANE MODELE SZEREGOW CZASOWYCH

Istnieje ogromne bogactwo narzedzi stuzacych do jakosciowej i iloSciowej analizy i modelowania
szeregow czasowych. Metody te powstawaly w réznych latach, jednak ich cecha wspolng jest
niewatpliwie to, iz do dzisiaj ciesza si¢ duza popularnoscia jako uznane narzg¢dzia modelowania
szeregdw czasowych 1 prognozowania. Ponizej zamieszczamy jedynie sygnalne informacje

! Instytut Transportu Samochodowego, Zaktad Badan Ekonomicznych; 03-301 Warszawa; ul. Jagiellonska 80. Tel: + 48 22 43-85-287,
Fax: +48 22 43-85-401, iwona.balke@its.waw.pl

2 Instytut Transportu Samochodowego, Zaktad Badan Ekonomicznych, 03-301 Warszawa; ul. Jagiellonska 80. Tel: + 48 22 43-85-287,
Fax: +48 22 43-85-401, slawomir.dorosiewicz@its.waw.pl

Logistyka 3/2014 231




Logistyka - navka

0 modelach wykorzystanych do sformutowania prognoz wahan koniunktury w transporcie. Rzecz
jasna, liczba mozliwych do uwzglednienia klas modeli jest znacznie wigksza, jednak wiele przestanek
wskazuje, iz uwzglednienie wigkszej liczby modeli, a w konsekwencji wigkszej liczby prognoz
indywidualnych, nie wplywa zasadniczo na poprawg jakosci prognoz ([5]). Potwierdzaja to takze
eksperymenty obliczeniowe przeprowadzone przez autorow niniejszej pracy.

1.1. Modele klasy ETS

Modele ETS (Error, Trend, Seasonal, [12,13]) stanowia cala klas¢ modeli szeregdéw czasowych
roézniacych si¢ szczegotami konstrukcji, ale zawsze bazujacych na dekompozycji szeregu na trend
oraz wahania sezonowe i przypadkowe. Sktadniki te mozna uwzgledniaé w sposéb addytywny lub
multiplikatywny.

1.2. Modele autoregresji i Sredniej ruchomej

Zintegrowane modele autoregresji i sredniej ruchomej z sezonowosciq (Seasonal AutoRegressive
Integrated Moving Average, SARIMA, [2],[3],[11]), stanowia nie tylko stosunkowo dobrze zbadana,
do$¢ pojemna z praktycznego punktu widzenia, klas¢ procesOw stochastycznych, ale rowniez sama
metodyka ich stosowania w modelowaniu dynamiki procesow gospodarczych (i nie tylko) doczekata
si¢ w duzym stopniu standaryzacji. Jest to bardzo wazne w przypadku badan i analiz koniunktury,
ktore — sita rzeczy — obejmujac gospodarki wielu krajoéw, musza nosi¢ znamiona poréwnywalnosci.
W modelu SARIMA zaktada sig, ze zmienna objasniana jest liniowa funkcja swoich wcze$niejszych
warto$ci oraz nieskorelowanych z nimi zaburzen losowych. Klas¢ tych modeli mozna wyraZznie
zwigkszy¢ wprowadzajac zmienne egzogeniczne (X) I ich opdznienia. Model z tak wprowadzonymi
zmiennymi egzogenicznymi (model SARIMAX) mozna wtedy zapisa¢ w postaci

ALY, =B(L)g, +C(L)X,,

gdzie A,B,C sa wielomianami (lub macierzami zbudowanymi z wielomianéw w przypadku modeli

wielowymiarowych), L oznacza operator cofnigcia w czasie (0 1 okres), { &, } jest procesem bialego

szumu  (tj. ciagiem niezaleznych  zmiennych losowych o jednakowych  rozktadach
prawdopodobienstwa). Jesli C =0, to wyznaczenie prognozy zmiennej Y wymaga znajomoS$ci
prognoz zmiennych egzogenicznych. W konstruowanych dalej prognozach uwzgledniono zmienna
zero-jedynkowa wyznaczajaca moment strukturalnej zmiany dynamiki wskaznika koniunktury
W transporcie krajowym: zmienna przyjmujaca warto$¢ 1 poczawszy od pierwszego kwartatu 2008r.

1.3. Modele nieliniowe

W modelowaniu dynamiki koniunktury wazna role odgrywaja modele przetacznikowe. Jest to
stosunkowo obszerna klasa procesow, a jedna z prostszych wersji takich proceséw-modeli stanowia
modele SETAR (Self-Exciting Threshold Autoregressive Models). Lacza one zwykte modele ARIMA

z mechanizmem przelaczania. W zaleznosci od tego, czy wartos¢ pewnej zmiennej ( X, ), jest wigksza

lub mniejsza od wartosci progowej (C), warto$¢ procesu jest wyznaczona za pomoca réznych modeli
autoregresyjnych:
w (L)Y, dl X, <c,
t {Wl(L)Yt dla X, >c.
gdzie X, jest zmienng przelaczajaca, za§ W;,W, sa wielomianami, L oznacza operator cofnigcia

w czasie 0 pojedynczy okres. W ostatnim modelu warunek przetaczenia migdzy stanami ma charakter
skokowy, a wiec nieciagly; ptynnymi przejSciami charakteryzuja si¢ np. modele klasy STAR (Smooth
Transition Autoregressive Process), w ktorych skokowy sposob przetaczenia zostal zastapiony
gtadkimi odpowiednikami.

1.4. Procedura Tramo/Seats

Metoda ta (obok X12-ARIMA) ma charakter ujednoliconej, kompleksowej procedury analizy
1 modelowania szeregow czasowych. Obejmuje w najwigkszym skrocie zarowno dekompozycje tych
szeregdw, identyfikacj¢ zmian strukturalnych oraz obserwacji nietypowych oraz kwestie
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prognozowania. Metoda ta, zalecana przez Eurostat, opracowana przez V. Gomeza i A. Maravalla
(Banco de Espana) opiera si¢ na dekompozycji modelu klasy ARIMA skonstruowanego dla
analizowanego szeregu czasowego® ([10]). Procedura skiada sie z dwoch zasadniczych czesci.
Pierwsza cz¢s$¢, nazywana Tramo (Time series Regression with ARIMA noise Missing observation &
Outliers), polega na konstrukcji modelu ekonometrycznego dla szeregu czasowego w ktorym
odchylenia od trendu sa opisywane procesem ARIMA. Odbywa si¢ to przy pomocy dopasowywania
odpowiedniego modelu z predefiniowanego zbioru modeli dopuszczalnych. Zjego pomoca
identyfikowane sa rowniez obserwacje nietypowe. Druga cze¢$¢ procedury, Seats (Signal Extraction in
ARIMA Time Series), polega na estymacji sktadnikow otrzymanego szeregu: trendu, wahan
sezonowych, cyklicznych oraz nieregularnych.

2. KILKA UWAG O METODYCE KONSTRUKCJI PROGNOZ LACZONYCH

Podstawowa rola prognozy jest dostarczenie w miar¢ obiektywnych i naukowo uzasadnionych
informacji odnosnie spodziewanego przebiegu rozwazanego zjawiska w przyszitosci. Pomimo, iz
procesowi prognozowania zawsze towarzyszy niepewno$¢, konstruowanie coraz doskonalszych
modeli czgsto pozwala t¢ niepewnos¢ zmniejszaé, choc jej catkowite wyeliminowanie jest — z samej
natury — niemozliwe.

Prognozy bedace wynikiem zastosowania pojedynczych modeli, zwane indywidualnymi, zwykle
nie sg tak doktadne jak, konstruowane na podstawie wigkszej ich liczby, prognozy mieszane ({qczone).
Wydaje sig, ze podstawowa tego przyczyna jest fakt, iz kazdy z modeli uwzglednia w innym stopniu
rézne aspekty badanego zjawiska. Proces laczenia prognoz pozwala wypracowaé co$ w rodzaju
kompromisu, tj. kompromisowego oczekiwania odno$nie przebiegu wspomnianego zjawiska. Proces
ten jest czgsto w Stanie zmniejszy¢ wielko$¢ biedu tak, ze moze on sta¢ si¢ mniejszy od bledow
wszystkich prognoz indywidualnych. Nie jest to, niestety, obowiazujaca w kazdym przypadku reguta,
raczej jedynie potwierdzona wieloma obserwacjami prawidlowoscia. Efekt ten obserwowaé mozna
nawet w przypadku najprostszej metody laczenia prognoz, jaka jest wyznaczenie zwyklej $redniej
prognoz indywidualnych.

Pierwszym artykulem opisujacym taczenie prognoz byt artykut Batesa i Grangera ([1]). Od czasu
jego powstania i powstatych po nim prac Reida, Dickinsona ([6], [7]) i Bunna ([4]) oraz innych
badaczy, konstruowane sa nie tylko nowe metody taczenia prognoz, ale przybywa tez prac na temat
efektywnosci tych metod, uwzgledniajacych stale powigkszajaca si¢ rodzing narzedzi shuzacych
modelowaniu ekonometrycznemu. Do chwili obecnej (por. np. przegladowe prace [5] oraz [14]) trwa
zapoczatkowany wtedy proces poszukiwania coraz bardziej subtelnych metod taczenia prognoz, ktére
charakteryzowalyby si¢ nie tylko mozliwie mata wielkos$cia btedu, ale takze bytyby bardziej stabilne,
a przez to mniej wrazliwe na btedy w specyfikacji modeli generujacych prognozy indywidualne.

W dalszych rozwazaniach ograniczymy si¢ do liniowych metod taczenia prognoz, gdy prognoza
taczona jest kombinacja liniowa prognoz indywidualnych y,, ..., Y, , to znaczy:

y=3ws, o

Najprostsza metoda taczenia prognoz jest metoda Sredniej prostej, w ktorej wszystkie wagi maja
jednakowe wartosci, W;=1/k. Tym samym przy wyznaczaniu prognozy taczonej ta metoda nie jest
uwzgledniana ani doktadno$¢ poszczegdlnych prognoz, ani zaleznosci pomigdzy nimi; kazda
z prognoz indywidualnych jest wigc traktowana niejako na réwni z innymi.

Naturalna modyfikacj¢ powyzszej procedury stanowi metoda preferujaca te prognozy
indywidualne, ktoére sa obarczone mniejszym bledem. Czesto przyjmuje si¢ wartoSci wag jako
odwrotnie proporcjonalne do btgdéw prognoz indywidualnych, w, ~1/A, dlai=l,...k, co daje

% Szczegotowy opis procedury mozna znalez¢ na stronach Bank of Spain pod adresem hitp://www.bde.es/servicio/software/softwaree.htm
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Formuta ta minimalizuje odpowiednio zdefiniowany bfad catkowity; nie uwzglednia jednak
mozliwej korelacji prognoz indywidualnych.

Trzecia uzyta dalej metode modyfikacji prognoz stanowi procedura, zaproponowana przez
Grangera i Ramanathana (procedura GR), w ktdérej wagi wyznaczane sa przy uzyciu metody
najmniejszych kwadratow — sa one parametrami rownania regresji, w ktérym zmienna objasniana jest
faktyczna warto$¢ szeregu czasowego, zmiennymi objasniajacymi indywidualne prognozy.
Na wspomniane parametry naktada si¢ ograniczenie wymuszajace, aby ich suma byta réwna 1. Mozna
takze dotaczy¢ warunek nieujemnosci wspomnianych parametrow. Nie jest to jednak reguta, a jej brak
pozwala niekiedy na znaczaca redukcje btedu prognozy.

3. PROGNOZY

W niniejszej czgSci zamieszczone zostaly prognozy na najblizsze 8 kwartatow (lata 2014-2015):
wskaznikow koniunktury w transporcie, wielkosci przewozow ipracy przewozowej. Prognozy te
stanowia wynik zastosowania opisanych wczes$niej metod, generujacych prognozy indywidualne oraz
procedur taczenia tych prognoz. Kryterium wyboru modelu i sposobu taczenia prognoz byla
doktadnos¢ wyznaczenia prognoz ex post w okresie ostatnich 8 kwartatow dla ktorych dostepne sa
stosowne dane (lata 2012 i 2013 w przypadku wskaznikéw koniunktury, natomiast okres 2011(3)-
2013(3)* w przypadku danych o wicelkosci przewozow). Jako miare jako$ci prognoz ex post przyjeto
sredni absolutny blqd prognozy (mean absolute error, MAE) — dla prognoz obejmujacych okres T
0 dhugosci |T| jest on rowny:

1
MAE = — Zlyt 'ytl- (3)
|T| teT

Wielko$¢ ta przyjmuje warto$ci nieujemne tym mniejsze, im bardziej doktadne — blizsze
rzeczywistym, zaobserwowanym warto$ciom — okazaly si¢ analizowane prognozy.

Dane

Dane stanowiace podstawg obliczen obejmowaty szeregi czasowe podstawowych charakterystyk
ilosciowych 1 jakosciowych rynku przewozéw towarowych. Charakterystyki iloSciowe obejmowaty
wielko$¢ przewozow 1 pracy przewozowej w cigzarowym transporcie samochodowym (GUS, dane
0 czgstotliwosci kwartalnej, okres 2004(1)-2013(2)). Przyktadem ,migkkich” danych (wynikow
ankietowych badan wybranych przedsigbiorstw prowadzacych dziatalno$¢ w zakresie przewozu
fadunkow) sa wskazniki koniunktury w transporcie obliczane w Instytucie Transportu
Samochodowego. Kwartalne dane obejmuja okres 1997(1)-2013(4)). W obu przypadkach
uwzglednione zostaty krajowe 1 migdzynarodowe przewozy tadunkow.

Wskazniki koniunktury w transporcie

Wielko$ciami stuzacymi do syntetycznej oceny koniunktury w transporcie sa WSkaZniki
koniunktury wyrazajace istniejace i przewidywane tendencje w zakresie przewozow krajowych oraz
migdzynarodowych. Obliczane sa jako $rednie z wazonych (wielkoScia przedsigbiorstw
transportowych) sald odpowiedzi na pytanie 0 zmiany wielkosci przewozow tadunkow w kwartale
biezacym i ich prognoze dla przysziego kwartatu ([8,9]). Wskazniki te przybieraja wartosci z zakresu
[-100,100]; sa tym wicksze, im biezaca sytuacja jest lepsza lub lepsze sa jej perspektywy w kolejnym
kwartale, a zatem im wigcej firm zglasza wzrost wielkosci przewozow w biezacym kwartale lub
spodziewa si¢ wzrostu w kwartale nastgpnym.

Prognozy dla wskaznika koniunktury w transporcie krajowym (WKT) zostaty wyznaczone przy
pomocy procedury taczenia prognoz wykorzystujacej wagi obliczane wedlug formutly (2). Prognozy
indywidualne zostaty obliczone przy wykorzystaniu modeli SARIMA, LSTAR i Tramo/Seats. Wagi dla

* W nawiasie podany jest numer kwartatu.
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ktorych warto§¢ bledu MAE byla minimalna byly réwne kolejno 0.377, 0.212 oraz 0.411.
W przypadku wskaznika koniunktury w transporcie migdzynarodowym (WKTM) najlepsza okazata si¢
procedura GR wiazaca prognozy uzyskane z modeli ETS, SARIMAX (przypomnijmy, Ze zmienna
egzogeniczna byla zmienna zero-jedynkowa zmieniajaca warto$¢ na poczatku 2008r.), LSTAR oraz
SETAR z wagami réwnymi kolejno 0.273, 0.264, 0.341 oraz 0.123.

Historyczne wahania (od 1997r.) wskaznikow koniunktury wraz z obliczonymi prognozami na
dwa nadchodzace lata pokazano na rysunku 1.

Wskazniki koniunktury w transporcie
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Rys.1. Warto$ci wskaznikow koniunktury w transporcie: krajowym (kolor czarny) i migdzynarodowym
(czerwony). Linie przerywane wskazuja odpowiednie prognozy na lata 2014-2015

Zarowno w przypadku przewozoéw krajowych jak i migdzynarodowych nie nalezy spodziewac sig
duzych zmian in plus lub in minus. Podobnie jak w wigkszosci badanych okreséw nalezy spodziewaé
si¢ lepszej sytuacji w przedsigbiorstwach transportu migdzynarodowego niz w ich krajowych
odpowiednikach. By¢ moze jednak czeSciowe embargo na eksport do Biatorusi i Rosji zmieni tg
tendencj¢ juz w najblizszym kwartale powodujac spadek wskaznika koniunktury w transporcie
migdzynarodowym.

Wielkos¢ przewozow i pracy przewozowej

Prognoza wielkos$ci przewozow w transporcie krajowym zostata obliczona na podstawie modeli
SARIMAX oraz Tramo/Seats i procedury GR taczacej indywidualne prognozy wygenerowane przez
wspomniane modele (z wagami odpowiednio 0.171 oraz 0.829). W przypadku wielkosci przewozow
migdzynarodowych najlepsze rezultaty dawala procedura GR zastosowana do prognoz otrzymanych
z modeli LSTAR, SETAR oraz Tramo/Seats (z wagami odpowiednio 0.023, 0.778 i 0.199).

Prognozy pracy przewozowej w transporcie krajowym uzyskano z modeli ETS, LSTAR, SETAR
i Tramo/Seats (z wagami kolejno 0.402, 0.060, 0.147 oraz 0.391) obliczonym przy wykorzystaniu
formuty (2). W przypadku transportu migdzynarodowego prognozy zostaly wyznaczone przy pomocy
modeli klasy ETS.

W przypadku transportu migdzynarodowego mozna spodziewaé si¢ lekkiego wzrostu ilo$ci
przewozonego tadunku. W krajowym transporcie roczne wielkos$ci przewozow raczej nie zmienia si¢
W sposob znaczacy, takze ich struktura sezonowa. Praca przewozowa wykazuje wyrazny trend
rosnacy. Tendencja ta zapewne nie zmieni si¢ w najblizszej przysztosci. Pod wzgledem wykonanej
pracy przewozowej mozna spodziewaé sig¢ zwigkszenia przewagi transportu migdzynarodowego
(zarowno w wyniku zwigkszenia §redniej odleglosci przewozow jak i ich wolumenu). W kazdym
przypadku nie nalezy oczekiwaé zmian strukturalnych.
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Zmiany wielko$ci przewozdow i pracy przewozowej wraz z wybranymi prognozami tych wielkos$ci
na okres do potowy 2015r. zilustrowano na rysunkach 2 oraz 3.

Przewozy: transport krajowy i mi¢dzynarodowy
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Rys.2. Wielko$¢ przewozow transportem samochodowym (min ton): krajowym (kolor czarny) i miedzyna-
rodowym (czerwony). Linie przerywane wskazuja odpowiednie prognozy na okres do 2015(2)

Praca przewozowa: transport krajowy i mi¢dzynarodowy
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Rys. 3. Wielkos¢ pracy przewozowej W transporcie samochodowym (mld tkm): krajowym (kolor czarny) i
migdzynarodowym (czerwony). Linie przerywane wskazuja prognozy na okres do 2015(2)

PODSUMOWANIE

Wydaje sig, iz mozna stwierdzi¢, ze transport samochodowy w ostatnich latach (po 2009r.) zaczat
wychodzi¢ ze stanu, ktory charakteryzowat si¢ glgbokim pesymizmem, czy wrecz depresja,
ankietowanych podmiotow transportowych, a ktory miat miejsce w latach 2008-2009r. i towarzyszyt
poczatkowej fazie $wiatowego kryzysu gospodarczego. Sytuacja z 2009r. raczej dlugo si¢ nie
powtorzy. Perspektywy jednak, delikatnie mowiac, bynajmniej nie sa rézowe. Nie wida¢ zadnego
trendu wzrostowego wskaznikéw koniunktury, ani wielkosci przewozoéw (zwlaszcza w przypadku
transportu krajowego). Wrazenie to potwierdzaja wyliczone, niezbyt pomyslne, prognozy. Jest to
wciagz naturalne poktosie kryzysu oraz zwigzanych z nim i nieprzemijajacych (przynajmniej na razie)
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obaw co do przysztych perspektyw rozwojowych transportu. W kolejnych dwu latach raczej nie
nalezy spodziewa¢ si¢ istotnych zmian dynamiki wskaznikow koniunktury, a wigc tez znaczacej ich

poprawy.

Streszczenie

Celem pracy jest prezentacja prognoz stanu koniunktury w transporcie samochodowym w Polsce. Wyniki
odnoszq sie do wybranych charakterystyk transportu samochodowego i obejmujq zarowno wielkosci
przewozow i pracy przewozowej, jak i jakoSciowe - ,, mi¢kkie” zmienne pozyskane z prowadzonych metodq testu
badan koniunktury w transporcie. Horyzont prognozy obejmuje 8 najblizszych kwartatow (lata 2014, 2015).
Narzedziami stuzqcymi konstrukcji prognoz sq wybrane modele szeregow czasowych: m.in. modele klasy ETS
(metoda Holta-Wintersa i pochodne), SARIMA oraz modele nieliniowe, w tym modele przelqcznikowe SETAR,
LSTAR oraz procedury tqczenia prognoz.

Forecasting the economic situation in the road freight transport in Poland

Abstract

The aim of the study is to present the forecasts of economic situation in the road transport in Poland.
The results refer to specific characteristics of the road transport especially the volume of haulage and haulage
work, as well as, ,,soft " variables derived from the surveys conducted in Motor Transport Institute in Warsaw.

The forecast horizon includes eight forthcoming quarters (years 2014, 2015). The forecasts are the results
of applying selected time series models: ETS class models (Error, Trend, Seasonal, in particular Holt - Winters
method and its derivatives), Seasonal ARIMA and nonlinear models, including switching models SETAR,
LSTAR and procedures for combining forecasts.
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