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Wptyw kryzysu gospodarczego na sytuacje ekonomiczng
w transporcie drogowym fadunkow

Sytuacje w transporcie drogowym w Polsce po okresie transformacji ustrojowej cechowata permanentna
niestabilnos$¢ krajowej legislacji, w tym wprowadzanie i1 liczne nowelizacje kluczowych aktow prawnych,
naturalne i wymuszone bariery infrastrukturalne, wynikajace z niskiego poziomu stanu wyj$ciowego oraz
niskiego tempa rozwoju liniowej i punktowej infrastruktury transportowej, zmiany struktury wtasno$ciowej
firm transportu drogowego, bedace rezultatem upadku lub restrukturyzacji przedsigbiorstw panstwowych
oraz okresy lawinowego powstania przedsigbiorstw prywatnych, objetych koncesjonowaniem pojazdow,
a nastgpnie licencjonowaniem przedsigbiorstw. Na te uwarunkowania nalozyly si¢ z jednej strony procesy
powstania 1 rozwoju instrumentéw finansowania inwestycji w $rodki transportu oraz rozwoj rynku
ubezpieczen OCP w Polsce, a z drugiej strony rosnacy fiskalizm wobec transportu drogowego.

Po akcesji Polski do UE, w ramach migdzynarodowego transportu drogowego fadunkéw mozna wyréznicé
podzial na transport stricte migdzynarodowy, regulowany przez konwencje ONZ oraz transport
wewnatrzwspolnotowy, regulowany przez rozporzadzenia i dyrektywy UE. W ramach tego drugiego
nastapita szybka harmonizacja przepisow prawnych idokumentéw w transporcie na terenie UE,
harmonizacja zasad dostgpu do unijnego rynku przewozowego, do zawodu migedzynarodowego i krajowego
przewoznika drogowego oraz do zawodu kierowcy, a srodki unijne staly si¢ katalizatorem inwestycji
infrastrukturalnych w Polsce [por. na przyktad Lacny, 2009, A].

Ogolnoswiatowy kryzys gospodarczy, zapoczatkowany przez kryzys finansowy w Stanach
Zjednoczonych w potowie 2007 roku, dotknat takze gospodarke Polski, cho¢ oparta si¢ ona jego wpltywowi
na tyle skutecznie, ze jako jedyna w Unii Europejskiej w zadnym roku analizowanego okresu nie zanotowata
spadku wielkosci PKB. Pomimo tego kryzys w sposob znaczacy zmienit sytuacj¢ polskiego transportu
drogowego, funkcjonujacego zarowno na migdzynarodowym, jak i na krajowym rynku przewozowym (por.
na przyktad Bednarczyk, Bukowski, Misala, 2009). Bylo to wynikiem spadku gospodarczego u naszych
gtoéwnych partnerow handlowych 1 w konsekwencji drastycznego zmniejszenia wielkosci przewozow, na co
natozyt si¢ wzrost cen paliwa i spadek poziomu stawek frachtowych. W konsekwencji tego nastapity: istotne
zmniejszenie liczby rejestracji nowych pojazdow cigzarowych, co oznacza spadek tempa unowoczesniania
taboru przewozowego, restrukturyzacjg lub upadek wielu przedsigbiorstw transportowych i zmiany na rynku
pracy kierowcow.

Skutki Swiatowego kryzysu ekonomicznego dla polskich przedsi¢biorstw

W Polsce skutki globalnego kryzysu ekonomicznego, zapoczatkowanego przez kryzys finansowy w USA
w potowie 2007 roku, zaczely ujawniaé si¢ wtedy, gdy niektore gospodarki §wiatowe wchodzily juz w faze
recesji i w swej fazie poczatkowej objat tylko rynki kapitalowe. W potowie 2008 roku trend aprecjacyjny
wielu walut narodowych zmienit kierunek na przeciwny czemu poddat si¢ rowniez polski ztoty. Gwattowna
deprecjacja zlotego od II potowy 2008 roku miata bardzo duzy wplyw na gospodarke krajowa
1 spowodowata znaczne pogorszenie sytuacji finansowej funkcjonujacych w niej podmiotéw gospodarczych.
W efekcie zanotowano ogromny wzrost wartosci zadluzenia zaciagnigtego w walutach obcych,
przeliczanego na warto$¢ zlotowa, skutkiem czego byly duze straty finansowe sektora przedsigbiorstw
w latach 2008 - 2009, powigckszone przez spadek produkcji. Natozyly si¢ na to straty polskich
przedsigbiorstw (prywatnych i panstwowych) poniesione na transakcjach opcyjnych oraz spadek produkcji
sprzedanej przemystu 1 innych dziatéw gospodarki.

Dane liczbowe opublikowane przez Komisj¢ Nadzoru Finansowego w marcu 2009 roku pokazuja, ze
straty przedsigbiorstw w zwiazku z wczesniej zawartymi przez nie transakcjami opcyjnymi (opcje walutowe,
opcje paliwowe), wyniosty 15 mld zi. Strata szeSciu spotek, ktorych jednym z udziatlowcow jest Skarb
Panstwa, gtownie na opcjach walutowych, wyniosta ponad 1 mld zt. Dotyczy to takich przedsigbiorstw jak:
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LOT - 400 mln zt straty na opcjach paliwowych, Katowicki Holding Weglowy oraz Ciech — po 170 min zt,
Jastrzebska Spotka Weglowa - 100 min z1, czy Zaktady Chemiczne Police - 101 mln zt. Straty wielu innych
firm ujawniono w pdzniejszym czasie. Z kolei zmiany dynamiki produkcji sprzedanej, liczonej rok do roku,
ktore wskazywaty na wzrost o 7,1% w II kwartale 2008 roku, pokazaty spadek o 5,1% w II kwartale 2009
roku.

W sektorze przemystowym nastapito ograniczenie rozmiaréw eksportu, spowodowane recesja pograzajaca
gospodarki wielu polskich partneréw handlowych, co poglebito malejaca aktywnos¢ gospodarcza w Polsce
i spowodowato wzrost stopy bezrobocia (z 9,5% w 2008 roku do 11,9% w roku 2009). Do tego doszto
ograniczenie udzielania kredytow dla gospodarstw domowych oraz przedsigbiorstw od potowy 2008 roku,
utrzymanie wielkosci nominalnych rat kredytowych na wysokim poziomie (wynik deprecjacji ztotego)
I zauwazalny spadek wartosci kredytow dla przedsigbiorstw od marca 2009 roku. Pogorszenie si¢
koniunktury gospodarczej w Polsce byto dodatkowo spot¢gowane naglo$nionym przez media pogorszeniem
si¢ perspektyw dla gospodarki $wiatowe;.

W tabeli 1 przedstawiono dynamike zmian tempa rozwoju podstawowych kategorii makroekonomicznych
w gospodarce narodowej Polski, wyrazonych w cenach statych, przy zalozeniu, ze dane dotyczace roku
poprzedniego sa rowne 100.

Tab. 1. Dynamika podstawowych kategorii makroekonomicznych w gospodarce narodowej Polski (ceny
stale, rok poprzedni = 100).

Nazwa kategorii 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
PKB 105,3 | 103,6 | 106,2 | 106,8 | 1051 | 101,6 | 103,8
Popyt krajowy 106,2 | 102,5 | 107,3 | 108,7 | 105,6 98,9 104,4
Spozycie finalne 104,3 | 102,7 | 105,2 | 1046 | 106,12 | 102,0 | 103,3
Akumulacja 114,7 | 1014 | 116,1 | 1243 | 104,0 88,5 108,5
Wolumen importu 117,3 | 105,2 | 116,8 | 1151 | 108,5 85,7 1111
Wolumen eksportu 118,2 | 110,6 | 116,1 | 109,4 | 106,8 92,0 110,4
Naktady inwestycyjne ogdtem 106,5 107,7 116,8 120,4 110,7 99,2 99,8
Naktady inwestyc. na $rodki transport. 117,3 106,0 128,2 131,8 106,4 82,7 113,4

Zrédto: Maty Rocznik Statystyczny Polski, GUS Warszawa 2011.

Z danych przedstawionych w tabeli 1 wynika, Ze pomimo zachowania dodatniej dynamiki wzrostu
gospodarczego wyrazonej tempem wzrostu PKB, zdecydowanie najgorszy byt rok 2009. Spadek odnotowaty
takie charakterystyki makroekonomiczne jak popyt krajowy, akumulacja, wolumen importu i eksportu,
naklady inwestycyjne oraz naklady inwestycyjne na $rodki transportu. Wszystkie wymienione zmienne
odnotowaty w roku 2010 wzrost dynamiki w poréwnaniu z poziomem 2009 roku, z wyjatkiem naktadow
inwestycyjnych, ktorych poziom obnizyl si¢ nawet w pordwnaniu z rokiem 2009. Jest to dos¢ niepokojace
zjawisko, poniewaz to wlasnie naktady inwestycyjne, dzigki dziataniu mnoznika, stanowia sit¢ napedowa
gospodarki, ktora jest w stanie przezwycigzy¢ dalsze trudnosci na drodze w kierunku stabilizacji. Pozytywny
wydzwigk ma natomiast wzrost popytu krajowego w roku 2010 w poréwnaniu z rokiem 2009, w ktérym
odnotowano spadek tej warto$ci.

Kryzys ekonomiczny w transporcie drogowym w Polsce

Skutki ekonomiczne kryzysu dla polskich przedsigbiorstw transportu drogowego to przede wszystkim
negatywne konsekwencje opcji walutowych i paliwowych dla duzych przedsigbiorstw migdzynarodowego
transportu drogowego, zmniejszenie liczby zlecen przewozowych i spadek stawek frachtowych ca o 20% na
wszystkich rynkach przewozowych, wzrost cen detalicznych paliwa o 40% (z 3,60 zt w czerwcu 2007 roku
do 5,05 zt w marcu 2011 roku), a w konsekwencji redukcja taboru i spadek tempa unowocze$niania srodkow
transportowych w przedsigbiorstwach. Skutkiem kryzysu ostatnich lat sa réwniez liczne upadiosci
przedsigbiorstw transportowych, ale trudno jest tu poda¢ wiarygodne dane liczbowe ze wzgledu na
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niezrozumialy brak skutecznej aktualizacji centralnych rejestrow licencjonowanych przedsigbiorstw
transportowych.

Ceny oleju napedowego w zt za m3 w PKN Orlen od stycznia 2005 roku do czerwca
2011 roku.
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Rys. 1. Zmiany ceny oleju napgdowego w PKN Orlen w okresie od stycznia 2005 r. do czerwca 2011 r.
(w z/m®).
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych z www.pknorlen.pl

Na rysunku 1 przedstawiono zmiany cen hurtowych oleju napedowego Ekodiesel w koncernie PKN Orlen,
podawane na koniec kazdego miesiaca W okresie od stycznia 2005 roku do czerwca roku 2011, wyrazone
w z/m®. W okresie minionych 5,5 roku cena oleju napedowego, praktycznie jedynego paliwa stosowanego
we wspotczesnych srodkach transportu drogowego, wzrosta az o 50%, przy czym nie byt to jedynie rezultat
wzrostu cen ropy naftowej na rynkach $wiatowych. Mowiac doktadniej, najwyzsza cen¢ hurtowa tego
paliwa, wynoszaca 3 920 zt za 1 m®, odnotowano W marcu 2011 roku, za$ najnizsza, rowna 2 443 zb/m?,
zarejestrowano w grudniu 2008 roku. Tak wigc maksymalny spread wynidst ponad 60% w badanym okresie.
Biorac pod uwage fakt, ze w przecigtnym polskim przedsigbiorstwie migdzynarodowego transportu
drogowego koszty paliwa stanowia Srednio 35 - 45% kosztow catkowitych, zmieniajac si¢ gtownie
w zaleznosci od stopnia nowoczesnosci taboru samochodowego, udziatu przewozow realizowanych przez
przedsigbiorstwo na kierunku wschodnim 1 obcigzen z tytulu leasingu lub kredytu srodkéw transportu (por.
na przyktad Bentkowska-Senator, Kordel, Waskiewicz, 2010), tak duza zmiana cen oleju napedowego
musiata mie¢ ogromny wplyw na kondycje finansowa tych przedsigbiorstw.

Kurs walutowy EUR/PLN od stycznia 2005 roku do czerwca 2011 roku.
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Rys. 2. Zmiany $redniego kursu walutowego EUR/PLN notowanego przez NBP na koniec kazdego miesiaca
w okresie od stycznia 2005 r. do czerwca 2011 r.
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z www.nbp.pl
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Dla zapewnienia ciagtosci funkcjonowania migdzynarodowego transportu drogowego na w miarg
przewidywalnym poziomie optacalnosci istotna jest mozliwie jak najbardziej stabilna sytuacja na rynku
walutowym. Na rysunku 2 zilustrowano zmiany $redniego kursu walutowego euro do polskiego ztotego,
notowanego przez NBP na koniec kazdego miesiaca w okresie od stycznia 2005 roku do czerwca 2011 roku
Waluta euro zostata wybrana, to w niej bowiem rozliczana jest zdecydowana wigkszo$¢ naleznosci za ushugi
na europejskim rynku przewozow drogowych. Aprecjacja zlotego, obserwowana az do potowy 2008 roku,
byla wyjatkowo niekorzystna dla migdzynarodowego transportu drogowego jako dziatalnosci gospodarcze;j
polegajacej na eksporcie ustug. Kryzys gospodarczy odwrocit ten trend pomagajac wielu polskim
przedsigbiorstwom przetrwac na europejskim rynku przewozowym, ale krotkotrwata aczkolwiek intensywna
deprecjacja ztotego, zakonczyla si¢ w pierwszym potroczu 2009 roku, kiedy to nastapit powrdt do
aprecjacyjnego trendu ztotego wobec euro.

W Polsce pierwsze symptomy kryzysu w sferze finansowej byty odczuwalne dopiero w I1I kwartale 2008
roku, za$ w sferze realnej w IV kwartale tegoz roku. W zakresie transportu drogowego tadunkow kryzys ten
od poczatku wyrazat si¢ ogdlnym spadkiem zapotrzebowania na ustugi przewozowe oraz obnizeniem cen
frachtow, a wigc w konsekwencji musial wptynaé na sytuacje przedsigbiorstw transportowych, a posrednio
takze na rynek pracy kierowcow samochodow ci¢zarowych.

Jedna z istotnych informacji o sytuacji przedsigbiorstw transportowych jest liczba nowo rejestrowanych,
a wigec kupowanych pojazdow, ktora w okresie przed kryzysem 1 w kryzysie ulegala zmianom
zaprezentowanym w tabeli 2.

Tab. 2. Sprzedaz nowych samochodéw cigzarowych o dmc powyzej 3,5 t w Polsce w latach 2006 — 2010.

W sztukach Zmiana w % (rok poprzedni = 100)
Segment
2010 2009 2008 2007 2006 2010 2009 2008 2007

3,5<DMC <=6,0T 2342 2030 2780 1974 X 115,4 73,0 140,8 X
6,0 <DMC <=10,0T 657 512 918 1033 X 128,3 55,8 88,9 X
10,0 < DMC < 16,0T 1577 1181 2329 2340 X 133,5 50,7 99,5 X
DMC >=16,0T 9239 6341| 16699| 19239| 11444 1457 38,0 86,8 168,1
Razem 13815| 10044 22726 24586 15869 137,5 442 92,4 154,9

Zrodto: Polski Zwiazek Przemystu Motoryzacyjnego (na podstawie firm cztonkowskich), www.pzpm.org.pl
(por. Lacny, Osinska, 2011).

Dane przedstawione w tabeli 2 jednoznacznie pokazuja, ze w okresie od 2009 roku dramatycznie, bo
o ponad 50%, spadta liczba kupowanych samochodow cigzarowych o dmc powyzej 3,5 t w pordéwnaniu
z analogicznym okresem roku poprzedniego. Spadek w 2008 roku wyniost tylko 7,6% podczas gdy w 2007
roku obserwowany byt wzrost sprzedazy az o 54,9% w stosunku do 2006 roku Dopiero rok 2010 przynidst
poprawe koniunktury na rynku samochodéw. Pomimo, ze do poziomu z lat 2006-2008 wciaz jest jeszcze
daleko, to nastapil wzrost sprzedazy w poréwnaniu z rokiem 2009 o 37,5%, przy czym najwyzszy wzrost, bo
az o 45,7%, odnotowano w kategorii pojazdow ciezarowych o dmc powyzej 16 ton.

Jednym ze skutkoéw kryzysu w transporcie drogowym musial by¢ wzrost bezrobocia w grupie kierowcow
samochodow ciezarowych (por. Lacny, Osinska, 2011), co potwierdzaja dane pochodzace z wojewodzkich
urzedéw pracy. Pokazuja one podwojenie poziomu napltywu do bezrobocia i dwukrotne zmniejszenie ofert
pracy w 2008 roku i 2009 roku, co oznacza czterokrotng zmiang na gorsze w tym Segmencie rynku pracy.
Drugim skutkiem kryzysu finansowego byto zmniejszenie dostgpu polskich przewoznikoéw drogowych do
rosyjskiego rynku przewozowego, stanowiace rezultat redukcji liczby zezwolen, szczegolnie tak zwanych
zezwolen K3, wymienianych na bazie dwustronnych porozumien migdzyrzadowych. Nalozylo si¢ na to
jeszcze wzmocnienie polityki neo-protekcjonizmu, i to zaré6wno na poziomie wewnatrzunijnym, jak
I w stosunkach z krajami trzecimi, co jest wynikiem nowych regulacji dostgpu do kabotazu na rynkach
krajowych panstw cztonkowskich UE oraz zmniejszania kontyngentow zezwolen, w tym takze
multilateralnvch zezwolen ECMT.
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Podaz pracy w zawodzie kierowcy samochodu cigzarowego zalezy przede wszystkim od liczby osob,
ktére legitymuja si¢ stosowymi uprawnieniami, wynikajacymi z unijnych i krajowych zasad dostgpu do
zawodu kierowcy, a takze gotowoscia do wykonywania tego zawodu, determinowana gldwnie
wynagrodzeniem za jego wykonanie. Istotna rol¢ odgrywaja tu réwniez czynniki psychologiczne oraz
warunki 1 mozliwosci wykonywania zawodoéw alternatywnych. Warto tu zaznaczy¢, ze z racji specyfiki tej
pracy i wynikajacych z niej czgstego przebywania poza domem i zmiany miejsca pobytu pracownika, zawod
kierowcy samochodu cigzarowego nalezy do profesji najbardziej mobilnych. Oznacza to, ze kierowca
relatywnie tatwo moze znalez¢ pracg, bowiem lokalizacja przedsigbiorstwa transportowego, szczeg6lnie
przedsigbiorstwa transportu migdzynarodowego, ma dla niego stosunkowo mate znaczenie. Zmiany miejsca
pracy w tym zawodzie stosunkowo czgsto odbywaja si¢ w wyniku bezposredniego kontaktu kierowcy
z przedsigbiorca, inicjowanego przez jedna ze stron za posrednictwem innych kierowcoéw. Stad
przedstawione ponizej dane moga nominalnie nie oddawaé¢ w pelni liczby kierowcoOw pozostajacych bez
pracy czy liczby ofert pracy zgloszonych przez przedsigbiorstwa do urzedow pracy, ale niewatpliwie
informuja 0 tendencji zmian, obserwowanych w tej grupie zawodowej na rynku pracy.

W tabeli 3 przedstawione zostaly dane dotyczace naptywu do bezrobocia osob poszukujacych pracy
w zawodzie kierowcy samochodu cigzarowego oraz liczby ofert pracy na tych stanowiskach, zgtoszonych
przez przedsigbiorstwa W Polsce w latach 2007 — 2010, wyrazone w okresach pétrocznych.

Tab. 3. Naptyw do bezrobocia w Polsce i oferty pracy w zawodzie kierowcy samochodu cigzarowego.

Naplyw do bezrobocia Liczba ofert pracy

Rok/pélrocze Kierowca Kierowca Pozostali Kierowca Kierowca Pozostali

ciggnika samochodu kierowcy sam. ciggnika samochodu kierowcy

siodlowego cigzarowego ciez. siodlowego cigzarowego sam. ciez.
2007/1 58 6 257 33 1170 11970 78
2007/1 58 5942 36 890 10 555 246
2008/1 66 5631 42 1276 10 435 83
2008/11 108 7090 60 1028 7168 24
2009/1 142 9910 60 695 5394 33
2009/11 136 9186 69 567 5570 58
2010/1 145 9726 58 795 7 300 57
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie monitoringu zawoddéw deficytowych i nadwyzkowych

opracowywanych przez wojewodzkie urzedy pracy (por. Lacny, Osinska, 2011).

Analiza danych zawartych w tabeli 3 pokazuje, ze w latach 2007-2008 liczba ofert pracy zgtoszona do
urzedow pracy znacznie przekraczata liczbe kierowcow samochodow cigzarowych naptywajacych do
bezrobocia. Tendencja ta ulegla odwrdceniu w pierwszym poétroczu 2009 roku, co bylo niewatpliwym
symptomem kryzysu gospodarczego w transporcie tadunkow. Co prawda popyt na prace w zawodzie
kierowcy ciagnika siodlowego nadal znacznie przekraczat jej podaz, ale 1 tu liczba osob zarejestrowanych
jako bezrobotne zwigkszyta si¢ w porownaniu z analogicznymi okresami lat 2007 i 2008. Uwzgledniajac
wczesniejsze zastrzezenia, co do mobilnosci zawodu kierowcy oraz zmian pracy dokonywanych poza
oficjalng rejestracja w urze¢dach pracy, przedstawione dane wyraznie $wiadcza o pogorszeniu si¢ sytuacji
kierowcow samochodow cigzarowych na rynku pracy w Polsce. Bardziej szczegdlowa analiza dostgpnych
danych potwierdza trzy spostrzezenia (por. Lacny, Osinska, 2011):
ekryzys gospodarczy skutkujacy zmniejszeniem liczby zlecen na ushlugi transportowe, jak rowniez
zmniejszeniem stawek frachtowych, zaczal by¢ widoczny na rynku pracy kierowcow samochodow
cigzarowych w I potowie 2009 roku

epodobnie jak w calej gospodarce, tak i w branzy transportowej, rynek pracy reaguje ostatnio na wahania
koniunktury gospodarczej - przedsigbiorcy ostroznie zwalniali swoich pracownikow we wczesnej fazie
dekoniunktury, zatem nalezy oczekiwaé, iz ponowne ich zatrudnianie bedzie takze przebiegad
z opOznieniem
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e kategoria kierowcy ciagnika siodlowego jest nadal jedna z najbardziej poszukiwanych na rynku pracy, cho¢
mozna przypuszczac, iz rozroznienie tej specjalnosci od kierowcy samochodu cigzarowego nie zawsze jest
oczywiste, gdyz kierowca ciagnika siodlowego powinien mie¢ takie same uprawnienia jak kierowca
samochodu ci¢zarowego z przyczepa.

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze jedynym elementem, majacym pozytywny wpltyw na stan finanséw
polskich przedsigbiorstw migdzynarodowego transportu drogowego bylo oOstabienie kursu ztotego wobec
glownych walut §wiatowych, a wigc przede wszystkim wobec EUR, a w dalszej kolejnosci wobec USD
i GBP.

Diagnoza stanu migdzynarodowego transportu drogowego w Polsce w 2010 roku oparta zostata na
badaniach ankietowych przeprowadzonych na zlecenie ZMPD, ktorymi objetych zostato 570 przedsi¢biorstw
transportowych oraz na badaniach ITS, ktorym poddano kilkanascie przedsigbiorstw. Ich rezultaty pokazuja
brak zmiany liczby zlecen transportowych w ostatnich 12 miesigcach (wedtug okoto 50% ankietowanych)
i rbwnowagg opinii o wzroscie i spadku z lekka przewaga wzrostu (wg pozostaltych ankietowanych), brak
zmian stawek frachtowych w ostatnich 12 miesiacach (wedtug niemal 50% ankietowanych) i rownowagge
opinii o wzroscie i spadku (wedlug pozostatych ankietowanych), niskie zainteresowanie unowocze$nianiem
taboru samochodowego (44,3% - nie, 11,3% - nie wiem, 24% - zalezy od koniunktury, 20,4% - tak)
i generalnie pewne uspokojenie nastrojow w przedsigbiorstwach migdzynarodowego transportu drogowego
tadunkow w Polsce w 2010 roku, ktére nastapito po okresie duzych zmian i niepokojow w dwoch
wczesniejszych latach (por. Osinska, 2010).

Kryzys wptynat niewatpliwie na ogdlna oceng stanu branzy jaka jest migdzynarodowy transport drogowy
tadunkow. Jezeli sformutowaliby$my silne i stabe strony transportu drogowego oraz jego szanse i zagrozenia,
to w kazdym przypadku mozna stwierdzi¢ wpltyw kryzysu na ostabienie branzy. Do silnych stron transportu
drogowego zaliczy¢ nalezy: wysoka jakos¢, terminowos$¢ i niezawodno$¢ ustug przewozowych, postep
w zakresie wzrostu proekologiczno$ci pojazddéw, duza elastyczno$¢ i adaptacyjnosé transportu drogowego,
niemal nieograniczona dostgpno$¢ rodzajowa i geograficzna ustug, silng pozycje polskiego transportu na
rynku europejskim (zaréwno UE jak i K3) oraz bezposrednia wspotprace na linii spedytor - przewoznik.
Natomiast stabymi stronami transportu drogowego sa: wysokie i stale rosnace koszty prowadzenia
dziatalnos$ci gospodarczej w tym zakresie, niekontrolowana przez wiedz¢ ekonomiczng konkurencja cenowa
migdzy przedsigbiorstwami na rynku przewozowym, duze rozproszenie podazy ustug 1 brak proceséw
integracyjnych w catej gatezi w UE, nieterminowos$¢ 1 niepewnos¢ rozliczen finansowych za wykonane
ustugi oraz brak regut aplikacji podzialu odpowiedzialnosci na linii zleceniodawca — przewoznik —
ubezpieczyciel.

Szanse dalszego rozwoju transportu drogowego stwarzaja: nowe rozwiazania techniczne i organizacyjne
w transporcie drogowym, otwieranie si¢ nowych rynkéw i kierunkéw przewozowych (reaktywacja
,Jedwabnego Szlaku”), harmonizacja zasad realizacji przewozéw w UE 1 K3, mozliwos¢ wspodtpracy
z innymi gatgziami transportu z szansa na rzeczywisty rozwoj transportu multimodalnego oraz rzeczywista
wspolpraca wewnatrzgaleziowa w transporcie drogowym. Z kolei zagrozenia rozwoju omawianej branzy
stanowia: mnozenie obciazen finansowych wobec transportu drogowego, rosnace zagrozenie bezpieczenstwa
w transporcie (terroryzm), niepewnos¢ polityczna w krajach Azji (szczegolnie Bliskiego Wschodu) i Afryki
Poéinocnej, rosnaca kongestia na drogach, gwalttownie rosnaca konkurencja ze strony przedsigbiorstw
pozaunijnych oraz utrudnienia w dostgpie do tradycyjnych rynkéw przewozowych K3.

Ocena wplywu kryzysu gospodarczego na wielkosci rejestracji nowych pojazdow
w Polsce, Rosji i OECD

Z danych statystycznych wynika, iz kryzys wptynal na obnizenie poziomu zakupéw i rejestracji nowych
pojazdow  transportu drogowego, a wigc na tempo unowoczesniania taboru przewozowego
w przedsigbiorstwach. Powstaje pytanie o czynniki wplywajace na ten stan, jak réwniez o sil¢ 1 kierunek tego
wplywu w skali makroekonomicznej. Na ich okreslenie pozwala analiza ekonometryczna. Przedmiotem
badania ekonometrycznego zamieszczonego w niniejszym podpunkcie byla rejestracja nowych pojazdow
w Polsce, w Rosji oraz w krajach OECD w okresie od I kwartatu 2005 roku do IV kwartatu 2010 roku Dane
zostaly zaprezentowane na rysunku 3.
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Rys. 3. Rejestracje nowych pojazdow cigzarowych w Polsce, Rosji i w panstwach OECD.
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych z IRU.

Z wykresow przedstawionych na rysunku 3 wynika, ze zarowno poziom jak i dynamika rozwoju rynku pojazdow
cigzarowych w Polsce rdznita si¢ znacznie od obserwowanej w panstwach OECD. W Polsce dynamika wzrostu nowo
rejestrowanych pojazdéw w poczatkowej fazie badanego okresu, to jest do III kwartalu 2007 roku byta bardzo wysoka,
po czym nastapito jej zahamowanie i gwaltowny spadek obserwowany od III kwartatu 2008 roku. Spadek ten zostat
zahamowany w potowie roku 2009 i od tego czasu obserwowany jest nieznaczny wzrost liczby nowych rejestracji. Ich
poziom jednak mozna uzna¢ za ustabilizowany. Z kolei w panstwach OECD, od poczatku 2005 roku do II kwartalu
2008 roku obserwowany byl nieznaczny wzrost liczby nowo rejestrowanych pojazddéw cigzarowych, przy generalnej
wysokiej stabilizacji, podczas gdy okres kryzysu przynidst gwattowny spadek tej wielkosci az o okoto 50%.

Od potowy 2009 roku obserwowana jest stabilizacja na nowym nizszym poziomie.

Analizy empirycznej dokonano postugujac sie liniowym dynamicznym modelem ekonometrycznym, postaci (patrz

na przyktad Kufel, 2011):

gdzie:
® Cj, b;, ax oznaczaja parametry strukturalne modelu
et={1,2,...n} jest zmienng czasowa

e yi 0znacza opdznione w czasie warto$ci zmiennej endogenicznej
® Xy S3 Zmiennymi egzogenicznymi opéznionymi lub nieopdznionymi w czasie

e U; jest sktadnikiem losowym modelu.
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Jako zmienna endogeniczna (Y) przyjeto liczbg nowych rejestracji pojazdow o DMC powyzej 3,5 tony.
Zmiennymi objasniajacymi byly: X1 — wielko$¢ przewozow tadunkow w milionach ton, X2 — PKB w mid
dolarow, t — zmienna czasowa oraz D2008 IIl — zmienna zero-jedynkowa, przyjmujaca warto$¢ jeden
poczawszy od III kwartatu 2008 roku, za§ w pozostatych okresach zero. W modelu wystapity rowniez
przeksztalcenia wymienionych zmiennych w postaci wyzszych poteg zmiennej czasowej jak rowniez
opdznionych zmiennych Y, X1 i X2.

Wyniki oszacowania modelu za pomoca klasycznej metody najmniejszych kwadratéw dla Polski
przestawione zostaty w tabeli 4.

Tab. 4. Wyniki estymacji modelu opisujacego nowe rejestracje pojazdow ciezarowych w Polsce w okresie
I kwartat 2005 — IV kwartal 2010.

Nazwa zmiennej Ocena wspolczynnika Blad standardowy oceny Wartos$¢ p
Stata -4545,45 1232,57 0,0018
X1(t-1) -43,25 9,29 0,0002
X2(t) 126,73 28,20 0,0003
Y(t-1) 1,19 0,14 0,0000
Y (t-2) -0,48 0,11 0,0003

Blad standardowy reszt 111,569

Wsp. determ. R-kwadrat 0,9945

Autokorelacja reszt: Ljung-Box Q' = 8,6028 z wartoscia p = 0,0718
Test CUSUM: Harvey-Collier t(16) = -2,0697 z wartoscia p = 0,0550

Zrédto: opracowanie whasne w programie Gretl (por. Kufel 2011).

W tabeli 4 przedstawiono, oprocz ocen wartosci parametréw modelu i ich btedéw standardowych, takze
wartos$ci p dla testu t-Studenta na istotno$¢ parametrow strukturalnych, btad standardowy reszt, wspotczynnik
determinacji R? oraz statystyki testow na autokorelacj¢ reszt oraz stabilno$¢ parametrow. Nalezy zauwazyc,
1z otrzymany model jest poprawny pod wzgledem statystycznym, gdyz zawiera zmienne objasniajace istotne
przy poziomie istotnosci 0,01, jest bardzo dobrze dopasowany do danych, nie zawiera autokorelacji reszt, za$
oceny parametréw nalezy uznac za stabilne w czasie.

Interpretujac parametry modelu mozna zatem stwierdzi¢, iZ na nowe rejestracje w Polsce miala wpltyw
wielkos¢ przewozow zarejestrowana w poprzednim kwartale oraz PKB z biezacego kwartatu. Ponadto
dotychczas dokonane rejestracje miaty charakter inercyjny co wynika z obecnosci opdznionych o jeden i dwa
kwartalty zmiennych Y. Wzrost PKB o 1 mld dolarow powoduje wzrost nowych rejestracji o 126,73, przy
pozostatych czynnikach niezmienionych, co jest whasciwe z punktu widzenia ekonomicznego.

Watpliwosci budzi znak parametru uzyskany przy opdznionej zmiennej X1, czyli wielkos¢ tadunkow
w poprzednim kwartale. Jest on bowiem ujemny, co oznacza, ze wzrost wielkosci przewozow tadunkow
o 1 mIn ton w poprzednim kwartale wptywat na spadek nowych rejestracji o 43,25. Nalezato raczej
oczekiwal, 1z wzrost przewozOw wplynie pozytywnie na nowe rejestracje. Dlatego tez obliczono
wspotczynniki korelacji, ktore potwierdzity, i1z zalezno$¢ miedzy wielko$cia przewozow w Polsce a liczba
nowych rejestracji byta ujemna. Oznaczaé¢ to moze wzrost efektywnosci wykorzystania istniejacego taboru
1 pewne zahamowanie wczesniejszego ogromnego wzrostu liczby pojazdow w Polsce obserwowanego od
poczatku okresu transformacji. Podobna analiza przeprowadzona zostala dla panstw OECD. Wyniki
oszacowania modelu ekonometrycznego zaprezentowano w tabeli 5.

Statystyczne wtasno$ci modelu przedstawionego w tabeli 5 §wiadcza o jego poprawnosci. Model zawiera
zmienne objasniajace, ktore sa wazne na poziomie istotnosci 0,05 i jest bardzo dobrze dopasowany do
danych. Nie zawiera on takze autokorelacji reszt, a ponadto oceny parametréw sa stabilne w czasie, co
oznacza, ze oszacowany model jest nie tylko dobrym narzedziem analitycznym, ale takze prognostycznym.

Jesli chodzi o zmienne objasniajace istotne w modelu opisujacym rejestracje nowych pojazdow
w panstwach OECD, to nalezy zauwazy¢ iz znalazty si¢ wsrod nich: biezaca i op6zniona o jeden kwartat
wielko$¢ przewozéw tadunkéw, PKB, zmienna zero-jedynkowa, oznaczajaca kryzys, zmienne czasowe
opisujace trend 3 stopnia oraz liczba rejestracji z poprzedniego kwartatu. W tym przypadku wzrost wielkosci
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Tab. 5. Wyniki estymacji modelu opisujacego nowe rejestracje pojazdow cigzarowych w panstwach OECD
w okresie [ kwartat 2005 — IV kwartat 2010.

Nazwa zmiennej Ocena wspolczynnika Blad standardowy oceny Wartos$¢ p
Stata -1044140,00 289983,00 0,0029
X1(t) 229,70 54,62 0,0009
X1(t-1) -137,08 56,25 0,0287
X2(t) 51,82 20,12 0,0220
D2008_lI11 -10628,80 4340,71 0,0281
t -18051,80 7467,31 0,0299
t? 1204,83 539,95 0,0425
t* -27,89 12,69 0,0453
Y(t-1) 0,73 0,09 0,0000

Btad standardowy reszt 2818,055

Wsp. determ. R-kwadrat 0,9992

Autokorelacja reszt: Ljung-Box Q' = 7,56572 z wartoscia p = 0,109

Test CUSUM: Harvey-Collier t(16) = 0,0679277 z warto$cia p = 0,946877

Zrédto: opracowanie whasne w programie Gretl (por. Kufel 2011).

tadunkoéw w biezacym kwartale o jeden mln ton powodowat przyrost nowych rejestracji o 229,7 co byto
hamowane przez przeciwnie dzialajacy wspotczynnik obserwowany przy wielkosci przewozow
z poprzedniego kwartatu (-137,08). Lacznie jednak wzrost wielko$ci przewozdéw w biezacym i poprzednim
kwartale wptywatl dodatnio na wielko$¢ nowych rejestracji. Podobny charakter wptywu zaobserwowano dla
PKB, przy czym wzrost PKB o jeden mld dolaréw wptywat na wzrost rejestracji o 51,82 przy pozostatych
czynnikach niezmienionych. Ciekawa i zgodna z faktycznym stanem interpretacje posiada parametr stojacy
przy zmiennej zero-jedynkowej oznaczajacej kryzys. Ot6z w okresie od III kwartalu 2008 roku do
IV kwartalu 2010 roku zarejestrowano $rednio o 10628,80 pojazdow mniej niz miato to miejsce w sytuacji
dobrej koniunktury gospodarczej. Trend 3 stopnia z ujemnym wspotczynnikiem przy najwyzszej potgdze
wskazuje na spadek rejestracji, za$ wystapienie zmiennej Y(t-1) oznacza inercjg w tym zakresie na poziomie
0,73.

W tabeli 6 przedstawiono wyniki estymacji analogicznego modelu dla Rosji. Do modelu tego
wprowadzono zmienng D2008 IIIT, ktora powstata przez pomnozenie zmiennej D2008_III przez zmienna
czasowq t.

Tab. 6. Wyniki estymacji modelu opisujacego nowe rejestracje pojazdow cigzarowych w Rosji w okresie |
kwartat 2005 — IV kwartat 2010.

Nazwa zmiennej Ocena wspolczynnika Blad standardowy oceny Wartos¢ p
Stata 4057,47 421,51 0,0000
X2(t) 3,62 1,99 0,0882
D2008_INT -16,62 4,56 0,0022
t 32,37 9,57 0,0038
Y(t-1) 1,26 0,11 0,0000
Y(t-2) -0,58 0,08 0,0000

Blad standardowy reszt 49,565
Wsp. determ. R-kwadrat 0,9944

Autokorelacja reszt: Ljung-Box Q' = 3,3465 z wartoscia p = 0,5020
Test CUSUM: Harvey-Collier t(16) = 0,4862 z warto$cia p = 0,6338

Zrodto: opracowanie wiasne w programie Gretl (por. Kufel 2011).

Interesujaca réznica dotyczy zbioru zmiennych objasniajacych. Statystycznie nieistotna dla rejestracji
nowych pojazdéw w Rosji okazata sie zmienna reprezentujaca wielko$¢ przewozow zaréwno w kwartale

Logistyka 2/2012 182




Logistyka - nauka

biezacym jak i poprzednim, natomiast w sktad modelu weszla zmienna D2008 IIIT, ktéra oznacza korekte
wspolczynnika kierunkowego trendu poczawszy od okresu kryzysu. Ujemny wspotczynnik, rowny — 16,62
oznacza korektg wspodtczynnika kierunkowego trendu, ktéry wyniost 32,37, poczawszy od III kwartatu 2008
roku. Oznacza to, ze w okresie przed kryzysem $redni kwartalny przyrost nowych rejestracji w Rosji wynosit
32,37, za$ kryzys spowodowal jego zmniejszenie do poziomu 32,27 - 16,62 = 15,65. Wzrost PKB 0 jeden
mld dolaréw powoduje natomiast wzrost nowych rejestracji o 3,62, przy pozostatych czynnikach statych.
Dodatkowo wystepuje inercja w zakresie rejestracji nowych pojazdow.

Uzyskane wyniki estymacji obu modeli pokazuja na odmienna dynamike przebiegu procesu rejestracji
nowych pojazdow w Polsce, w Rosji i w panstwach OECD w badanym okresie, przy czym czynnikiem
wspolnym oddziatujacym zdecydowanie pozytywnie okazata si¢ wielkos¢ PKB. Ponadto procesy te w obu
rozwazanych obszarach wykazywaly pewna inercj¢ (w Polsce i Rosji wigksza niz w OECD). Z kolei
w przypadku Polski zmienna oznaczajaca okres kryzysu gospodarczego okazala si¢ nieistotna,
zaobserwowano w tym czasie raczej lepsze wykorzystanie dotychczas pracujacego taboru. W przypadku
Rosji nieistotna okazata si¢ wielko$¢ przewozoéw, za§ waznym elementem modelu stala si¢ korekta
wspotczynnika kierunkowego trendu.

Zastosowanie niemal tego samego zbioru zmiennych objasniajacych pozwolito na poréwnanie aktualnych
etapow rozwoju transportu drogowego tadunkoéw w trzech zupehlnie réznych obszarach gospodarczych.
Najbardziej rozwinigte kraje reprezentowane przez OECD wykazywaly inna dynamike rejestracji nowych
pojazdow niz Polska czy Rosja. Polska, znajdujaca si¢ przez dlugi czas w okresie boomu transportowego,
zahamowata ten rozwdj po roku 2008. Z kolei Rosja, ktora pomimo swojej wielkosci rozwija transport
drogowy ladunkéw przystosowujac go do standardéw europejskich, po okresie kryzysu znow zainicjowata
proces wzrostu nowych rejestracji. O potencjale Rosji $wiadczy takze i to, Ze rozwoj transportu odbywa si¢
tam niezaleznie od wielkosci tadunkéw, co moze sugerowaé, iz popyt na ushugi transportu drogowego
tadunkow jeszcze przewyzsza tam podaz, czego juz nie obserwuje si¢ ani w Polsce, ani w krajach wysoko
rozwinigtych.

Wielkos$¢ przewozow tadunkow transportem drogowym wskaznikiem wyprzedzajacym dla cyklu
koniunkturalnego

Aby sprawdzi¢ czy wielkos¢ przewozoéw tadunkow transportem drogowym mozna uznaé za wskaznik
wyprzedzajacy dla cyklu koniunkturalnego wyznaczono wspotczynniki korelacji wzajemnej pomigdzy
przyrostem ladunkow a przyrostem PKB dla odstgpu od -6 do +6 okresoéw kwartalnych. Dodatkowo
wyliczone zostaty 5% warto$ci krytyczne, to jest takie, dla ktérych dany wspotczynnik jest statystycznie
rozny od zera. Najwigksza dodatnia i statystycznie istotna warto$¢ wspotczynnika korelacji wzajemnej
wskazuje na odstgp w kwartatach, przy ktorym ujawnily si¢ symptomy zmiany fazy cyklu koniunkturalnego.
Z badania wynika, ze dla Polski odstep ten wynosi 5 kwartalow, natomiast dla Rosji 1 OECD odstgp ten jest
réwny jednemu kwartalowi.

Okres jednego kwartatu wydaje si¢ najbardziej uzasadniony, bowiem wynika z obiektywnych przestanek
makroekonomicznych, natomiast okres az pigciu kwartalow jest zdecydowanie nietypowy. Mozna to
uzasadni¢ w ten sposob, ze w Polsce juz od wielu lat istniala nierownowaga popytu i podazy na rynku ustug
przewozowych, szczegélnie w migdzynarodowym transporcie drogowym, bgdaca rezultatem bardzo
intensywnego rozwoju naszych przedsigbiorstw transportowych juz w ostatniej dekadzie XX wieku.
W rezultacie tego jakakolwiek zmiana warunkéw wykonywania przewozow na rynku migdzynarodowym lub
wewnatrzwspdlnotowym odbierana byla jak poczatek kryzysu, aczkolwiek az do 2008 roku nie zmniejszata
optymizmu naszych przedsigbiorcow transportu drogowego i ich sktonnosci do podejmowania ryzyka.

W celu ilustracji rozwoju transportu drogowego w badanych krajach i obszarach wyznaczono wskazniki
w postaci ilorazu liczby nowych rejestracji do wielkosci przewozow. Iloraz ten informuje ile nowych
pojazdéw powyzej 3,5 tony przypada na 1 milion ton tadunkéw. W badanym okresie od poczatku 2005 roku
do konca 2010 roku dynamika tego wskaznika byla rézna, co wskazuje na rézne etapy rozwoju transportu
drogowego. Omawiane wspotczynniki korelacji wzajemnej i wskazniki zostaly przedstawione na rysunku 4.

183 Logistyka 2/2012




Logistyka - navka

Wspotczynnik korelacji wzajemnej - reg/load - Polska
Polska 30
1 25 e
15 +—= NG
10 N
5
O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
BT Q9 =K =ZX® =g =9 =
* S2S2S8:1S838g8 3
NS NG N g N NG NG
mmmm korelacja === vwvarto$¢ krytyczna Q Q Q Q Q Q
|
Wspotczynnik korelacji wzajemnej - reg/load - OECD
OECD 60
50
40 \\
30
20
10
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
1 g=gsp=8=852-°:
Lo [{=} ~ [0} (o2} o
mmmm Korelacja === Warto$¢ krytyczna o % o % o § o § ~ § ~ §
Wspotczynnik korelacji wzajemnej - reg/load - Rosja
Rosja
J 15
5
O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
-1 8 =8=5=8=38=23 =
_ ) SLRERIER8R88K g
mmmm Korelacja ~— ====Warto$¢ krytyczna S S S S S Q
| |

Wartosci krytyczne przyjgto na poziomie istotnosci 0,05.

Rys. 4. Wspotczynniki korelacji wzajemnej pomigdzy przyrostem tadunkéw a przyrostem PKB oraz
wskazniki jako iloraz nowych rejestracji do wielkosci przewozoéw w Polsce, Rosji i OECD w okresie
od poczatku 2005 r. do konca 2010 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z IRU.

W Polsce az do III kwartatu 2007 roku tempo unowocze$niania taboru, mierzone liczba rejestracji
nowych pojazdéow cigzarowych 1 ciagnikow siodlowych bylo wyzsze od tempa wzrostu wielkosci
przewozow. Swiadczy to o duzym optymizmie przedsigbiorcow transportu drogowego i ich sktonnosci do
podejmowania ryzyka, bowiem oznacza podejmowanie przez nich wieloletnich zobowiazan leasingowych
lub kredytowych na stosunkowo duza skalg. W tym samym okresie zarowno w panstwach OECD jak
I w Rosji notowano praktycznie calkowita rownowage pomigdzy tempem unowocze$niania Srodkow
transportowych i tempem wzrostu wielko$ci przewozoéw. Przez kolejne dwa lata w Polsce proces ten ulegt
catkowitemu odwrdceniu 1 podobnie jak w OECD tempo unowocze$niania srodkdéw transportowych byto
nizsze niz tempo wzrostu wielkosci przewozoéw. Odmiennie byto w Rosji, gdzie wtasnie w badanym okresie
wystapita intensywna wymiana $rodkow transportowych na nowe, spowodowana decyzjami politycznymi
wspierajacymi inwestycje rosyjskich przedsigbiorstw transportowych w nowoczesny tabor przewozowy.

Logistyka 2/2012 184




Logistyka - nauka

W I kwartale 2009 roku we wszystkich trzech obszarach nastapito, trwajace az do konca analizowanego
okresu, zrOwnanie tempa unowocze$niania srodkéw transportowych i tempa wzrostu wielkosci przewozow
pozostawiajac iloraz liczby nowych rejestracji do wielkosci przewozéw na nizszym poziomie niz przed
poczatkiem kryzysu w Polsce i w panstwach OECD oraz na wyzszym w Rosji. Obecnie wskaznik ten,
wyrazony w liczbach bezwzglednych, jest najwyzszy w OECD i najnizszy w Polsce.

Ogolnoswiatowy kryzys gospodarczy ostatnich lat zarbwno w sposdb bezposredni jak i posredni, przez
gospodarki innych panstw, wptynat na gospodarke Polski, w tym takze w sposob znaczacy zmienit sytuacje
w polskim transporcie drogowym realizowanym tak na migdzynarodowym jak i na krajowym rynku
przewozowym. Bylo to rezultatem spadku dynamiki rozwoju polskiej gospodarki oraz recesji gospodarczej
u naszych gtownych partneréw handlowych i spowodowato zmniejszenie wielkosci przewozoéw. Natozyl sig
na to wzrost cen paliwa oraz duza niestabilno§¢ migdzynarodowego rynku walutowego. W konsekwencji
dziatania tych czynnikoOw nastapito istotne zahamowanie tempa extensywnego rozwoju przedsigbiorstw
transportowych, co mozna uzna¢ za zjawisko pozytywne w polskim transporcie drogowym, oraz spadek
tempa intensywnego ich rozwoju, uwidoczniony przez spadek liczby rejestracji nowych pojazdow
cigzarowych, a to jest juz niewatpliwie zjawiskiem negatywnym.

Skutki kryzysu dla polskich przedsigbiorstw transportowych analizowano przez pryzmat wplywu
czynnikow zewngtrznych wobec tej galezi gospodarki oraz czynnikoéw wewngtrznych. Do pierwszych
zaliczono zmiany kursow walut, wzrost cen paliwa oraz spadek tempa wzrostu gospodarczego, a do drugich -
zmniejszenie liczby zlecen transportowych i poziomu stawek frachtowych oraz gwaltowny spadek liczby
rejestracji nowych pojazdow cigzarowych i zmian na rynku pracy kierowcow.

W ostatniej czgsci artykutu przeprowadzono analizg¢ ekonometryczna wptywu kryzysu gospodarczego na
wielkos$ci zakupoéw 1 rejestracji nowych pojazdow w Polsce oraz dokonano poréwnania jej wynikow
z rezultatami otrzymanymi dla Rosji i OECD. Badania oparto na danych obejmujacych szescioletni okres od
I kwartatu 2005 roku do IV kwartatu 2010 roku. Dzigki przeprowadzonej analizie mozliwe byto okreslenie
czynnikow wplywajacych na kondycj¢ branzy transportu drogowego w omawianych obszarach oraz silg
i kierunek ich wptywu w skali makroekonomicznej. Analiza pozwolita wykazaé, ze wielko$¢ przewozow
tadunkow transportem drogowym jest wskaznikiem wyprzedzajacym dla cyklu koniunkturalnego réznych
gospodarek.

Wykorzystanie tego faktu w gospodarce wymaga zmiany podejscia do procesu gromadzenia danych
1 prowadzenia badan naukowych w tym zakresie. Poniewaz dane dotyczace wielko$ci popytu na przewozy
tadunkow sa dostgpne w sposdb bezposredni tylko na rynku przewozowym, wigc niezbedny jest jego staty
monitoring u zrodta, wérdd gtéwnych aktorow tego rynku, a wige przede wszystkim w przedsigbiorstwach
transportowych, bedacych realizatorami zleceh przewozowych oraz w przedsigbiorstwach spedycyjnych,
ktdre sa integratorem rynku i organizatorem przewozow.

Streszczenie

Kryzys ekonomiczny ostatnich lat, zapoczatkowany przez kryzys finansowy na rynku
péinocnoamerykanskim w potowie 2007 roku, odcisnat silne pigtno na gospodarce catego Swiata, w tym
takze Polski, pomimo faktu, Zze byla ona jedynym panstwem Unii Europejskiej, w ktorym nie zanotowano
spadku wielkosci PKB w zadnym roku minionego okresu. W szczego6lnosci, w sposodb znaczacy zmienil on
sytuacj¢ polskiego transportu drogowego, funkcjonujacego zarowno na migdzynarodowym, jak i na
krajowym rynku przewozowym.

W artykule omowiono skutki kryzysu ekonomicznego dla polskich przedsigbiorstw, glownie branzy
transportowej, z uwzglednieniem czynnikéw zewnetrznych wobec tej gatezi gospodarki, do ktorych zaliczy¢
mozna zmiany kurséw walut, cen paliwa, tempa wzrostu gospodarczego czy wielko$ci przewozow oraz
czynnikow wewngtrznych, a wsrod nich przede wszystkim spadku liczby zlecen transportowych, poziomu
stawek frachtowych i liczby rejestracji nowych pojazdow cigzarowych czy zmian na rynku pracy kierowcow.

Oprécz przedstawienia dynamiki zmian kursu euro, wzrostu cen oleju napgdowego, zmian popytu
1 podazy kierowcow pojazdow cigezarowych 1 ciagnikow siodtowych, przeprowadzono analiz¢
ekonometryczna wpltywu kryzysu gospodarczego na wielkos$ci zakupow 1 rejestracji nowych pojazdow
w Polsce i poréwnano jej wyniki z rezultatami otrzymanymi dla Rosji i OECD w okresie od I kwartatu 2005
roku do IV kwartalu 2010 roku. Analiza pozwolita okresli¢ czynniki wptywajace na ten stan rzeczy jak
rowniez silg 1 kierunek ich wptywu w skali makroekonomiczne;.
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IMPACT OF THE ECONOMIC CRISIS ON THE TRANSPORT OF GOODS BY ROAD

Abstract

Current economic crisis initiated by the financial crisis on the North American market in mid 2007 has
had very strong influence on the economy of the whole world including Poland despite the fact that it was
the only EU member state where the decrease of the GDP has occurred in none of the recent years. In
particular, it changed significantly the situation of the Polish road transport companies operating on either:
international or domestic transport markets.

In the paper the impact of the economic crisis on Polish companies, and mainly those operating on the
road transport market, has been analysed taking into account factors external to this branch of economy such
as: changes of the currency exchange rates, fuel prices, economic growth rates, total volume of goods
transported, as well as factors internal to this branch such as: the decrease of the number of offers for
carriages, freight rates, number of new vehicle registrations or changes on professional drivers’ labour
market.

In addition to the presentation of dynamics of changes of euro to zloty exchange rates, diesel oil prices
increase, professional drivers’ demand and supply changes on the Polish labour market, an econometric
analysis of the impact of the current economic crisis on the volume of purchases and registrations of new
vehicles in Poland has been presented and comparative analysis carried out with the same results obtained
for Russia and OECD for the period between | quarter 2005 and IV quarter 2010. The analysis not only
determined the factors that have the most significant impact on the state of the art in this matter but also
estimated the strength and direction of this impact in macroeconomic scale.
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