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Cykle koniunkturalne i ich wptyw na rynki transportowe
| sektor transportu

Wprowadzenie — dynamika aktywnosci gospodarczej w transporcie

Dzialalno$¢ gospodarcza realizowana w transporcie, a wlasciwie w sektorze TSL, jest odzwierciedleniem
mechanizmu funkcjonowania rynkéw wiasciwych dla tego sektora. Nie ma ona cech statycznych.
Charakteryzuje si¢ zawsze okreslona dynamika, a wigc wahaniami w czasie wyrazajacymi si¢ w postaci
z niekiedy znacznych zmian podazy efektywnej ustug - zaréwno jej skali, jak tez i struktury. Wahania te
dostrzegalne sa w krotkich, srednich i1 dhugich przedziatach czasu. Amplituda tych wahan ksztattuje si¢ pod
wplywem czynnikow natury ekonomicznej, spotecznej, prawno - regulacyjnej, klimatyczno - przyrodniczej,
1 szeregu innych. Przyczynami tych wahan moga by¢ takze takie okresowo pojawiajace si¢ zdarzenia, jak na
przyktad dokonujace si¢ procesy transformacji i integracji gospodarki, zmieniajace istniejace struktury
produkcyjno-wiasnosciowe, czy tez wprowadzania innowacji, nie tylko produktowych i procesowych (na
przyktad konteneryzacja), ale takze organizacyjnych i marketingowych oraz wiazacych si¢ z nimi innowacji
W szeroko rozumianej sferze zarzadzania. Nalezy réwniez mie¢ na uwadze fakt, iz wahania te wynikaja
czesto ze zdarzen przypadkowych, losowych i nieprzewidywalnych, bedacych splotem dziatania wielu
czynnikow, a niekiedy nawet ich kumulacji w czasie. Ich wystgpowanie oraz zakres i sila dzialania jest
jednak w r6znych okresach niestata i zazwyczaj trudna do przewidzenia.

Nie wnikajac glebiej w analize¢ przyczyn i uwarunkowan zjawiska zmiennosci nat¢zenia aktywnosci
gospodarczej w sektorze transportu, mozna stwierdzié, iz wspotczesnie gtéwnym powodem jej dynamiki -
oprécz wahan przypadkowych i sporadycznych, sa roznorodne wahania cykliczne (oscylacyjne), czyli takie,
ktére powtarzaja si¢ z okreSlona regularnoscia 1 ktére mozna z duza doza prawdopodobienstwa
przewidywa¢. Nie nalezy oczywiscie zapomina¢ o przyczynach natury przyrodniczo - klimatycznych,
techniczno - technologicznych i organizacyjno - administracyjnych, a wigc takich, ktore dynamizuja procesy
gospodarcze w tych sektorach, ktore generuja popyt na ustugi transportowe.

Cykle koniunkturalne - ich rodzaje i wplyw na wspélczesne gospodarki

Uwzgledniajac  przyczyny wahan dziatalnosci gospodarczej, ich charakter 1 dlugo$¢ trwania
poszczegolnych faz (czynnik czasu), wyodrgbni¢ mozna trzy podstawowe rodzaje cykli gospodarczych
1 typy wahan. Sa to:

e cykle sezonowe, wiazace sig ze zjawiskiem sezonowosci produkcji, konsumpcji lub dystrybucji
e cykle koniunkturalne
e cykle strukturalne.

Cykle sezonowe to w istocie najbardziej trwate 1 regularne wahania aktywnosci gospodarczej, zwigzane
ze zmianami poér roku i/lub obowiazujacymi zwyczajami handlowymi i konsumpcyjnymi itp. Zmiany
wielkos$ci produkceji w rolnictwie, przemysle, budownictwie oraz aktywnosci w turystyce maja niewatpliwie
charakter sezonowy. Cykle te obserwuje si¢ zazwyczaj w skali jednego roku i jako takie dostrzegalne sa one
wyraznie w sektorze transportowym. Maja zatem charakter krétkookresowy 1 spowodowane sa zjawiskiem
sezonowo$ci. Zmiany sezonowe zazwyczaj dominuja nad innymi wahaniami dziatalnosci, a w tym
wahaniami cyklicznymi koniunktury.

Cykle koniunkturalne z kolei to zjawiska dostrzegalne w dluzszym przedziale czasu, polegajace na
wystgpowaniu w gospodarce istotnych wahan réznych makroekonomicznych parametrow oraz wielko$ci
1 miernikow aktywnosci mikroekonomicznej, charakteryzujacych tak zwany stan (poziom) koniunktury,
wokol rosnacego trendu wzrostu gospodarczego, okre$lanego i analizowanego w dlugim okresie.

las Grzelakowski, Wptyw koniunktury gospodarczej na rynki ustug portowych (aspekty metodologiczne). [w:] Koniunktura
w gospodarce swiatowej a rynki zeglugowe i portowe, pod red. H. Salmanowicza. Wyd. Kreos, Szczecin 2009, s. 228-230.
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Najczescie] tymi zmiennymi podlegajacymi wahaniom sa: PKB, zatrudnienie (bezrobocie), poziom cen

(inflacja), wielko$¢ eksportu i importu, rachunek biezacy netto, stopy procentowe i kursy walut, wskazniki

rynku kapitalowego, naktady inwestycyjne i zapasy przedsigbiorstw, dochody i wydatki ludnosci, obroty

1 zyski przedsigbiorstw. Zmiany wszystkich tego typu wskaznikow obejmuja wigc swym zakresem cata

gospodarke, w tym takze sektor transportowo - logistyczny.

Wabhania tych parametréw i1 wielkos$ci, odzwierciedlajacych réznokierunkowe zmiany realnych proceséw
zachodzacych w gospodarce 1 jej poszczegolnych sektorach i w rezultacie prowadzacych do znacznego
przesunigcia poziomu aktywnosci gospodarczej — jej spadku, przechodzacego zazwyczaj w recesje a niekiedy
depresje ekonomiczna, sa pochodna wielu czynnikow. Do podstawowych z nich, oddziatujacych na wielkosé¢
i zakres oraz kierunek zmian, mozemy zaliczy¢:

e typ i charakter cyklu koniunkturalnego

ezjawiska tak zwanego nakladania si¢ na siebie faz roznych cykli koniunkturalnych — z reguty
krotkookresowych na dhlugookresowe, ktore znieksztatcaja przebieg cykli $rednio i dlugookresowego
1 deformuja je jednocze$nie w znacznym niekiedy stopniu

e stopien otwartos$ci gospodarki i wybranych jej sektoréw na otoczenie migdzynarodowe, bedacy pochodna
liberalizacji poszczeg6lnych rodzajow rynkéw i globalizacji uktadu gospodarczego, ktéry ulatwia lub
utrudnia procesy transmisji zjawisk koniunkturalnych — w tym kryzyséw w wymiarze miedzynarodowym

e strukture gospodarki, stopien jej zrownowazenia, na przyktad sektora finansow publicznych i dynamiki
rozwojowej, czyli tak zwane makroekonomiczne fundamenty gospodarki

epolityke regulacyjna — gospodarcza kraju oraz rodzaj i skuteczno$¢ strategii antykryzysowych, czy tez
szerzej antycyklicznych.

Sposrod wyzej wymienionych czynnikdw, najistotniejsze znaczenie z praktycznego punktu widzenia ma
identyfikacja typu cyklu koniunkturalnego, jako dominujacego w danym okresie w ksztaltowaniu sfery
realnej gospodarki i wskazanie jego fazy rozwojowej oraz jej miejsca (pozycji) w relacji do faz innych cykli
koniunkturalnych. Wspotczesnie bowiem wyodrgbni¢ mozna cztery podstawowe rodzaje cykli. Podzieli¢ je
mozna, biorac pod uwagg takie kryteria jak: czasu trwania i zakres oddziatlywania, a takze forme przejawiania
si¢ 1 sposob przebiegu, na:

e cykle krotkookresowe, tak zwane cykle Kitchina lub inaczej cykle sktadowania, trwajace przecigtnie 24 —
36 miesigey, ktore zwigzane sa ze zmianami poziomu zapasOw w sieciach produkcyjnych i1 handlowych
oraz w tancuchach dostaw, a takze wahaniami cen hurtowych, jak roéwniez z rozliczaniem operacji
bankowych 1 ubezpieczeniowych; czgsto cykle te maja podtoze spekulacyjne i/lub dostosowawcze, na
przyktad sa efektem uelastyczniania funkcjonowania systemow logistycznych 1 zarzadzania logistycznego
fancuchami dostaw

ecykle $redniookresowe, zwane inaczej cyklami Juglara, lub cyklami inwestycyjnymi, trwajace obecnie
przecigtnie 7 - 9 lat; sa one zwigzane w glownej mierze ze zmianami putapow wydatkdw inwestycyjnych
w gospodarce, a w konsekwencji rowniez PKB, inflacja i bezrobociem

ecykle dlugie, czyli cykle Kuznetsa, trwajace przecigtnie od 15 - 21 lat, ktore zwiazane sa z akumulacja
czynnikow wytworczych w dlugim okresie; dlugookresowe kompleksowe inwestycje, budownictwo
w sferze infrastruktury technicznej, migracje, zmiany rynkowe o charakterze strukturalnym itp.

ecykle dlugookresowe — cykle Kondratiewa, trwajace 40 - 60 lat, zwiazane gltownie z odkryciami lub
waznymi innowacjami technicznymi, technologicznymi 1 organizacyjnymi oraz procesem ich wdrazania
1 rozprzestrzeniania sig, takimi jak na przyklad elektrycznos¢, silnik parowy i spalinowy, rozwdj kolei
i transportu samochodowego, komputery, Internet itp.

Wszystkie te cykle, majace wtasna dynamike rozwoju i typowy dla siebie, zazwyczaj niepowtarzalny
w kolejnych edycjach, okres trwania 1 rytmike zmian swoich faz, przebiegaja rownoczesnie. To natomiast,
0 czym wspomniano juz wczesniej, oznacza, ze cykle te nachodza na siebie — fazy jednego cyklu
,przenikaja,, fazy pozostatych i vice versa, deformujac w ten sposob klasyczny, to jest znany gtownie z analiz
1 opisOw teoretycznych, uklad faz 1 etapdw rozwoju typowego cyklu koniunkturalnego. Ten natomiast,
z reguty przedstawiany jest w ujeciu klasycznym, wiasciwym dla cyklu sredniookresowego, inwestycyjnego
i cyklu o dluzszym od niego okresie, czyli cyklu Kuznetsa (rysunek 1).
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Rys. 1. Cykl koniunkturalny (w ujeciu schematycznym ) — jego podstawowe fazy i ich przebieg.
Zrodto: M. Burda, C. Wyptosz: Makroekonomia-podrecznik europejski. PWN, Warszawa 2000 oraz
http://pl.wikipedia.org/wiki/Cykl_koniunkturalny (dostep: 14.03.2011).

Nawiazujac do schematow przedstawionych na rysunkul zauwaza sig, ze w klasycznym cyklu
koniunkturalnym mozna wyodrgbni¢: 1/ fazg ozywienia, 2/ fazg rozkwitu, 3/ fazg recesji lub kryzysu, 4/ faze
depresji, a wigc stanu krytycznego rozwoju gospodarczego, tak zwanego dna. Wspotczesnie, w wyniku
podejmowanych przez poszczegdlne kraje oraz ugrupowania i organizacje migdzynarodowe (MFW, BS, UE
itp) dziatan antykryzysowych, ktére koordynowane sa w skali miedzynarodowej, dostrzega si¢ stopniowo
zmiang przebiegu cyklu. W efekcie w ramach cyklu koniunkturalnego s$redniookresowego wystepuja
w zasadzie, tak jak w cyklach dtugookresowych, juz tylko dwie fazy, to jest 1/ faza ozywienie (Expansion)
I 2/ recesji (Recession/Contraction) (rysunek 1).

Nalezy takze podkresli¢, iz o ile w dobie globalizacji 1 liberalizacji rynkéw wahania koniunkturalne
dotycza wszystkich otwartych gospodarek, o tyle ich skutki odczuwalne sa jednakze z rozna sita
w poszczegolnych krajachz. Charakterystyczne jest przy tym rowniez to, ze zazwyczaj nie wptywaja one
w danym czasie w rownym stopniu na wszystkie dziedziny gospodarki. Niekiedy, nawet w trakcie glebokiej
depresji lub ogdlnej recesji gospodarczej, moze si¢ zdarzy¢, ze pewna branza gospodarki w danym kraju
prosperuje relatywnie dobrze 1 zdaje si¢ nie by¢ dotknigta skutkami kryzysu w takim stopniu jak inne. Moze
to dotyczy¢ rowniez sektora transportowo-logistycznego, lub wybranych jego segmentow, jesli dziata on
w gldwnej mierze na bazie popytu indukowanego z zewnatrz — w tym ze sfery nie dotknigtej zjawiskiem
Kryzysu.

Oprocz wahan sezonowych 1 koniunkturalnych w gospodarce kazdego kraju nastgpuja tez zmiany
o charakterze strukturalnym. Obejmuja one swym zakresem rdzne obszary, branze i galgzie gospodarki,
odciskajac swoje pigtno rowniez na sektorze transportowo-logistycznym. Spowodowane sa dokonujacymi
si¢ stopniowo, ale dzialajacymi z rd6zna sita w poszczegdlnych okresach, glebokimi przeksztalceniami
o charakterze jakosciowym w sferze produkcji, wymiany i konsumpcji. Wywolane sa one postgpem
techniczno-technologicznym 1 organizacyjnym, a szerzej innowacjami o roznorodnym charakterze
wdrazanymi do praktyki, 1 wyrazaja si¢ w postaci zmian: struktury rodzajowej i kierunkowej alokacji
zasobow, procesOw pracy 1 produkcji, organizacji 1 zarzadzania, preferencji konsumentoéw itp. Znajduja one
swoje odzwierciedlenie w zmianach struktury popytu i podazy na rynkach towarowych, skad przenosza sig
na rynki wtorne, w tym rynki transportowe. Dostosowanie sektora transportu do tego typu wahan jest
procesem powolnym lecz istotnym z punktu widzenia jego zdolnosci do zaspokajania potrzeb generowanych
przez uklady rynkéw pierwotnych. Wymaga ono jednakze, oprocz znacznych naktadow kapitatowych
wiazacych si¢ zazwyczaj z konieczno$cia zasadniczej, jakosciowej przebudowy struktury produkcyjno -
wytworcze] sektora transportowego w kierunku bardziej proinnowacyjnym, réwniez zmiany obecnego
modelu funkcjonowania rynkow transportowych w kierunku okreslonym przez UE dla sektora przemystow

2 Zjawisko to dostrzegalne jest rowniez w ukladzie gospodarek silnie zintegrowanych, np. w UE, gdzie skutki zjawisk
kryzysowych odczuwalne sa w zaleznos$ci od charakteru i struktury produkcyjno-wytworczej i stopnia otwartosci poszczegdlnych
gospodarek z r6zna sita, generujac tez rozne skutki dla tych krajow w wymiarze ekonomicznym, finansowym i spotecznym.
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sieciowych®. Ponadto wiazaé siec musi z koniecznoscia wigkszego otwarcia tego sektora na wdrazanie
logistycznych koncepcji zarzadzania, ktére prowadzi¢ beda, poprzez jego wlaczenie w uklady sieci
1 tancuchow dostaw, do silniejszej integracji tych rynkow z rynkami pierwotnymi, gldéwnie towarowymi.

Wahania koniunkturalne i ich wplyw na rynki transportowe

Rynki transportowe, mechanizm dziatania, ktory nie tylko odzwierciedla, ale i wspotksztaltuje procesy
kompleksowej obstugi strumieni przeptywdw towarowych oraz towarzyszacych im strumieni informacji
i pieniadza w ramach logistycznie zarzadzanych tancuchéw dostaw w relacjach ladowo - morskich,
funkcjonuja w uktadzie szeroko rozumianego rynku ustug. Sa one integralnym subsegmentem tego rynku,
wkomponowanym obecnie w segment rynkow ustug spedycyjnych i1 logistycznych, ktore z racji silnego
operacyjnego, to jest organizacyjno-technologicznego i kapitalowego (podmiotowego) zintegrowania,
stanowia wzglednie spdjny rynek TSL. Rynek ten funkcjonuje w otoczeniu innych rodzajow rynkow —
towarowych, pieni¢znych oraz rynkow pracy. Rynki te z r6zna sita, w zmieniajacych si¢ po sobie okresach —
cyklach i fazach koniunktury, oddziatuja na rynek sektora TSL, wspotksztattujac bezposrednio zachowania
wszystkich jego uczestnikow. Sposrdd tych trzech rodzajow rynkéw, z racji charakteru dziatalnosci sektora
transportu, najsilniej oddzialuja na niego rynki towarowe. Miejsce tego sektora oraz rynkéw ustug
transportowych w uktadzie rynkéw towarowych w sposdb schematyczny przedstawiono na rysunku 2.

Sektor transportowy i rynki ustug transportowych zintegrowane z uktadem rynkéw TSL i przez nie
wlaczone w strukturg rynkow towarowych (rysunek 2), reguluja ptynnos¢ i sprawnos¢ przeptywu dobr i oséb
oraz strumieni informacji i pieniadza (ptatnosci) w uktadzie logistycznych tancuchow dostaw. W tym sensie
rynki towarowe 1 inne ogniwa tancucha dostaw, zgltaszajac okre§lone zapotrzebowanie na ustugi transportowe
i im towarzyszace, nadaja rynkom transportowym okreslona dynamike. Popyt na ustugi transportowe,
postrzegany w tego typu relacjach, nie ma wigc charakteru pierwotnego, gdyz nie zostat wygenerowany przez
ten sektor. Jako popyt wtorny, indukowany przez popyt pierwotny, cechuje si¢ on okreslona elastycznoscia
dochodowa i cenowa.

Ze wzgledu jednak na jego cechg szczeg6lna, jaka jest wtorny charakter, elastyczno$¢ cenowa popytu na
ustugi transportowe i w konsekwencji réwniez podazy tych ustug, nie powinny by¢ rozpatrywane
selektywnie, a wigc w oderwaniu od elastyczno$ci cenowej dobr rzeczowych bedacych przedmiotem
przewozu. Elastycznos¢ cenowa popytu i podazy na ushugi transportowe jest bowiem w takich warunkach
zawsze pochodna elastyczno$ci cenowej popytu i podazy przedmiotoéw przewozu — towardw, na rzecz
ktorych jest wykonywana. Decydujacy wplyw na to maja podstawowe wspotzaleznosci o charakterze
ekonomicznym, gtéwnie cenowo-kosztowym — relacje kosztow transportu do wartosci przemieszczanego
dobra, wynikajace z roéznego typu powiazan, jakie istnieja migdzy rynkami pierwotnymi (towarowymi)
a rynkami wtornymi (transportowo-logistycznymi). Mozna je uja¢ w sposob syntetyczny w postaci
nastgpujacej formuty :

Eur =Ep X K7
P pp
gdzie:

E up - elastyczno$¢ cenowa popytu na ustugi transportowe (wielkosci krancowe)

E pp - elastyczno$¢ cenowa popytu na towary przemieszczane z osrodkow produkcji do
miejsc ich konsumpcji (wielkosci krancowe)

K 1- koszty transportu, stanowiace sumg cen efektywnie ptaconych za wszystkie
ustugi transportowo-logistyczne w danym cyklu przewozowym

P pp - cena finalna przedmiotu przewozu w osrodku popytowym, czyli konsumpcji (K),
przyjmowana zazwyczaj jako cena cif.

transportowych krajow cztonkowskich. Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2008, s. 65 i dalsze.

110 Logistyka 2/2012




Logistyka - nauka

Formuta ta w sposob jednoznaczny wskazuje na to, ze elastyczno$¢ cenowa popytu na ustugi
transportowe jest wprost proporcjonalna do elastyczno$ci cenowej popytu na towary bedace przedmiotem
przewozu w relacji P — K (rys. 2) oraz wysokosci tychze w cenach cif towarow. Wspoétzaleznos¢ t¢ mozna
interpretowac rdwniez w ten sposob, ze poziom elastycznos$ci cenowej popytu na ustugi Swiadczone przez
operatorow transportowych jest wprost proporcjonalny do elastyczno$ci cenowej popytu na dobra bedace
przedmiotem obrotu (faza cyrkulacji) oraz wysokosci cen tych ustug §wiadczonych na ich rzecz i odwrotnie
- proporcjonalny do wysokosci cen zbytu tych towaréw w osrodkach konsumpcji.

Prawidlowosci te wykorzystywane sa w praktyce, miedzy innymi w zakresie ustalania cen za ushugi
transportowe wedlug zasady ad valorem. Zarowno jednak ceny, jak i koszty, a przede wszystkim popyt
efektywny 1 jego elastyczno$¢ sa w sektorze transportu, jak to wczesniej zaznaczono, kategoriami
dynamicznymi, silnie zmieniajacymi si¢ w czasie. Dynamika ta uzalezniona jest od wielu czynnikow
wynikajacych z otoczenia, w jakim funkcjonuje ten sektor oraz w pewnym stopniu od mozliwosci jego
dostosowania si¢ do warunkow i wymogow tego otoczenia. W szczegdlnosci wynika ona jednak z :

e duzej amplitudy zmian popytu pierwotnego — jego wahan krotko- $rednio- i dtugookresowych, glownie
koniunkturalnych oraz wzajemnego naktadania si¢ ich na siebie

e stopnia reakcji sektora transportowego na tego typu zmiany dokonujace si¢ w czasie — jego podatno$é na
kryzys, zdolnos$¢ adaptacyjna itp.

Relacje te i wspoltzaleznos$ci jednoznacznie wskazuja, ze sektor transportu ze wzgledu na:

e swoj typowo migdzynarodowy charakter dziatalno$ci — dotyczy to tak rynkow, jak tez mechanizmu jego
regulacji

ewtorny w stosunku do ukladu rynkéw pierwotnych charakter dzialalnosci, opartej ponadto na wysoce
kapitatochtonnej infrastrukturze transportowej, ktora generuje wysokie koszty state dla wiasciciela
i zarzadcy, ograniczajac znacznie mozliwos¢ przestawienia produkcji, jest szczegdlnie podatny na stany
Kryzysowe.

W efekcie tego, niezaleznie od tendencji naktadania si¢ na siebie r6éznych faz cykli koniunkturalnych
i innych towarzyszacych im niecyklicznych rodzajow wahan, symptomy zmian faz cykli koniunkturalnych,
jako zjawiska zewnetrznego dynamizujacego uktad rynkowy, widoczne sa najpierw na rynkach towarowych,
a wigc pierwotnych. Dopiero stamtad — w zaleznos$ci od charakteru wahan cyklicznych i segmentu rynku
przenosza si¢ — z jednych wczesniej, a innych pozniej — z r6zng sila, co zalezy juz gtdéwnie od elastycznosci
cenowej popytu i podazy towaréw, na sferg rynkow transportowych.

Mamy zatem do czynienia w tym wypadku zawsze z pewnym przesunigciem w czasie cyklu
koniunkturalnego — okreslonej fazy tego cyklu lub tylko etapu jej rozwoju — migdzy rynkami towarowymi
(pierwotnymi) i transportowo-logistycznymi (wtérnymi). Te ostatnie bowiem z pewnym, mniejszym lub
wigkszym opdznieniem odczuwaja zmiany cyklicznej aktywno$ci gospodarcze; w relacji do rynkow
pierwotnych, skad indukowany jest popyt na ich produkty. W efekcie w fazie recesji (kryzysu) negatywne
skutki spadku popytu uwidaczniaja si¢ na rynkach transportowych z nieznacznym opdznieniem, ale
jednocze$nie w fazg ozywienia i prosperity rynki te — co tez w pewnym stopniu uzaleznione jest od ich
reakcji na zjawiska kryzysowe — wchodza nieco pdzniej niz rynki towarowe.

Podmioty tam dziatajace — operatorzy transportowo-logistyczni — nie sa zatem z reguly beneficjentami
juz pierwszej fazy stadium postkryzysowego. Stad istota ich strategii antykryzysowej, ktora zawsze musza
posiada¢, powinno by¢ dazenie z jednej strony do ograniczenia negatywnych skutkéw wynikajacych
z opdznionego wejscia w recesj¢ (elastyczne dostosowania podazowe, a w tym w sferze kosztow
eksploatacji, indeksowania cen itp.), a z drugiej, podejmowanie dziatan wyprzedzajacych — propopytowych
w celu uzyskania, mozliwie jak najwcze$niej, jak najwigkszych efektow z szybkiego dostosowania si¢ do
fazy ozywienia.

Charakterystyka wyzej okreslonych wspotzaleznosci rynkowych wskazuje, iz w zaleznosci od rodzaju
I struktury obstugiwanej masy towarowe;j, a konkretnie wartosci jednostkowej towaru (relacja warto$ci/ceny
na jednostke masy), skutki kryzysu beda rézne dla réznych operatorow transportowych i obstugiwanych
przez nich segmentéw rynku transportowego, tak jak sa rozne takze dla eksporterow i importerow?. Wartogé

* Patrz szerzej: H. Benamara, J. Hoffmann, V. Valentine, H. Fugara, Fuel prices, transport costs and the geography of trade.
UNCTAD Transport Newsletter. Nr 39, Geneva 2008, s. 8-9.
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jednostkowa rozumiana jest tu jako parametr okreslajacy bezposrednio poziom elastycznosci cenowej popytu
na te dobra i posrednio ustugi transportowe oraz inne spedycyjno-logistyczne. Jest ona inna (nizsza) dla
tadunkéw drobnicowych - skonteneryzowanych, a inna (wyzsza) dla masowych. Operatorzy transportowi
specjalizujacy si¢ w obsludze towaro6w masowych 1 poétmasowych, nieprzetworzonych, a wigc o nizszej
wartos$ci jednostkowej i w konsekwencji 0 duzej wrazliwosci na wzrost poziomu kosztéw transportu i innych
kosztow, jakie generuje ich transfer w uktadzie logistycznych tancuchoéw dostaw, sa zatem eo ipso bardziej
narazeni na skutki kryzysu, niz operatorzy obstugujacy tadunki drobnicowe, w swej masie w wigkszosci
skonteneryzowane. Nie zawsze jednak prawidlowo$¢ ta dotyczy calego segmentu przewozu kontenerow,
glownie ze wzgledu na bardzo juz dzisiaj zréznicowana struktur¢ rodzajowa tadunkow przemieszczanych
w kontenerach (fadunki pétlmasowe). Ponadto rozwo6j globalnych tancuchéw dostaw i rozwinigtej sieci
magazynowo-sktadowej, a w tym centrow dystrybucyjno-logistycznych i logistycznych, stwarzajac
mozliwos¢ bardzo elastycznego gromadzenia zapasow i zarzadzania nimi — ich optymalizacji oraz ptynnego
przemieszczania w ramach tancucha dostaw, wptywa wspotczesnie rowniez w istotny sposob na dynamike
proceséw transportowych w poszczegdlnych ogniwach tancucha dostaw. W fazie koniunktury i/lub
dekoniunktury wystepujacej na rynkach towarowych i transportowych, logistyczni operatorzy tancuchéw
dostaw w celu maksymalizacji efektow (wartosci dodanej) lub minimalizacji strat finansowych moga bowiem
przez sterowanie przeptywem strumienia dobr oddzialywaé aktywnie na sfer¢ rynkow transportowo -
logistycznych, przesuwajac lub wyhamowujac te przeptywy w ukladzie poszczegdlnych ogniw tancucha
dostaw. Ich dziatania o takim charakterze moga by¢ traktowane jako specyficzna dla tego sektora,
antycykliczna forma zarzadzania sfera popytu i1 podazy w danym segmencie rynkéw transportowo-
logistycznych. Analiza przebiegu oraz skutkow ostatniego globalnego kryzysu ekonomicznego, ktory swym
zasiggiem objat rowniez, chociaz w r6znym stopniu sektor transportowo-logistyczny we wszystkich prawie
regionach §wiata, potwierdza sformutowane wyzej wspotzaleznosci’.

Wplyw cykli koniunkturalnych na wahania popytu na uslugi transportowe

Zakres i sita wplywu wahan koniunkturalnych na rozmiary i struktur¢ popytu na ustugi transportowe
zalezy od wielu czynnikéw, sposrod ktorych, jak to juz podkreslono wcezesniej, najistotniejsze znaczenie maja
te, ktore oddziatuja bezposrednio na elastyczno$¢ cenowa/kosztowa popytu 1 podazy przemieszczanych
towaré6w oraz uslug transportowych. W celu naswietlenia badanego zjawiska i okreslenia zarowno
charakteru, jak réwniez form wpltywu wahan koniunkturalnych na sfer¢ rynkéw ustug transportowych,
z uwzglednieniem czynnikow ksztattujacych przebieg cyklu koniunkturalnego, przedstawiono ten problem
w ujeciu graficznym. Zagadnienie to prezentuja w roéznych, typowych dla przebiegu tego zjawiska
wariantach, kolejne wykresy.

Trzy pierwsze wykresy (rysunek 3 a i b oraz rysunek 4 a) odzwierciedlaja r6znego rodzaju przesunigcia
popytu efektywnego na ushugi transportowe, jakie nastgpuja w fazie ozywienia (rozkwitu). Sa one skutkiem
koniunkturalnego przesunigcia krzywej popytu na okre§lone towary przemieszczane w relacjach ladowo -
morskich (o Ap ). Ostatni z kolei (rysunek 4 b) dotyczy fazy recesji (depresji) przejawiajacej si¢ na rynkach
towarowych w postaci koniunkturalnego przesunigcia krzywej popytu o - Ap. Na kazdym z przedstawionych
rysunkow przyjeto nastgpujace oznaczenie krzywych:
| 2 - krzywa podazy w os$rodku podazowym (na przyktad w punkcie zatadunku towaru, loco magazyn
eksportera), | ¢ - krzywa podazy w osrodku popytowym (w punkcie wyladunku, na przyktad centrum
logistyczne), P; - krzywa popytu w poczatkowym okresie fazy ozywienia (ekspansji), to jest po przekroczeniu
tak zwanego dolnego progu cyklu, P - krzywa popytu w szczytowym okresie fazy ozywienia (ekspansji), to
jest blisko gornego progu cyklu, a wigc momentu przegrzania koniunktury, T — krzywa podazy ushug
transportowych, A , - stopa wzrostu (lub spadku) popytu na towary przemieszane w danej relacji (réznica cen
tych dobr), A 4 - zmiany wielko$ci przewozu/przetadunku wybranych grup towarowych, czyli rozmiarow
popytu zglaszanego przez nie na ustugi transportowe w nastgpstwie dokonujacych si¢ koniunkturalnych
zmian popytu na te dobra, bgdace przedmiotem przewozow.

®Por. A. S. Grzelakowski, Kryzys w sektorze TSL. Jego przyczyny, uwarunkowania i skutki, Biuletyn Polskiej Izby Spedycji i
Logistyki, nr 4/2009, s. 14-15.
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[ a] [b]

Rys. 3. Zmiany wielko$ci popytu na ustugi transportowe w fazie ozywienia na skutek koniunkturalnego
wzrostu popytu na przemieszczane towary charakteryzujace si¢: [ a | relatywnie niskim udzialem kosztéw
transportu oraz [ b | wyzszym udziatem kosztow transportu w cenach ustalonych na bazie cif.

Zrodto: A.S. Grzelakowski, Dynamika rynkéw ustug portowych. Zeszyty Naukowe Wydziatu Ekonomiki
Transportu. Ekonomika Transportu Morskiego, Nr 13, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1986, s. 26-28.

[a] [b]

Rys. 4. Zmiany wielko$ci popytu zglaszanego na ustugi transportowe na skutek koniunkturalnych wahan
popytu na towary przemieszczane w danej relacji, cechujace si¢ zrdznicowana elastyczno$cia cenowa
podazy: [ a ] - w fazie ekspansji (ozywienia) i [ b ] - w fazie reces;ji.

Zrodto: Ibidem, s. 30-33.
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Szczegélowa analiza kazdego z przedstawionych tutaj schematycznie uktadéw rynkowych — analiza
krzywych popytu i podazy o zmiennych poziomach elastycznosci (rysunki 3 i 4), uksztattowanych pod
wplywem przesuni¢¢ popytu i podazy masy towarowej (rynki towarowe) oraz ustug transportowych (rynki
transportowo-logistyczne) w fazie ozywienia i recesji (rysunek 4 b), prowadzi do wniosku, iz w kazdym
z tych stadiow rozwoju koniunktury sita reakcji popytu na ustugi transportowe uzalezniona jest od struktury
rodzajowej (towarowej) przewozow. Ta z kolei zdeterminowana jest gtownie takimi czynnikami jak:

e wysoko$¢ kosztow transportu obciazajacych jednostka tadunkowa, ktoéra jest rozna w grupie towardow
masowych i drobnicowych

e clastyczno$¢ cenowa podazy towarow w osrodkach podazowych (centra produkcji/centra dystrybucyjno -
logistyczne) i elastyczno$¢ cenowa popytu.

Charakterystycznym zjawiskiem widocznym w sektorze transportu, w aspekcie wptywu na niego wahan
cyklicznych jest to, ze w fazie recesji gospodarczej skala zmian popytu na ustugi transportowe, wywotanych
koniunkturalnym spadkiem popytu na towary o:

e wyzszym udziale kosztow transportu przypadajacych na jednostke wartosci

e mniejszej elastycznosci podazy oraz

enizszej elastycznosci popytu, jest generalnie mniejsza, niz w fazie ekspansji gospodarczej. Oznacza to, ze
operatorzy transportowo-logistyczni w fazie dekoniunktury — recesji gospodarczej powinni w mniejszym
stopniu odczuwa¢ skutki przesunigcia (spadku) popytu na ich ushugi, niz w fazie dynamicznego ozywienia
koniunktury.

Zmiany wielkosci i struktury popytu na ustugi transportowe, wywolane cyklicznymi wahaniami
koniunkturalnymi o zréznicowanych okresach trwania, nie sa prostym odzwierciedleniem zmian
dokonujacych si¢ na rynkach towarowych pod wptywem oscylacji koniunkturalnych po stronie popytowe;j.
Wprawdzie z rynkéw tych przenoszone sa one na rynki ustug transportowych, ale ze wzgledu na wtorny
charakter popytu na tego rodzaju ustugi — pochodny wzgledem popytu na dobra, stopien i zakres oraz formy
reakcji tych rynkéw na wahania roznia si¢ od typowych zachowan rynkow towarowych. Reakcja tych
rynkOw, mierzona rozmiarami przesuni¢¢ popytu, uzalezniona bgdzie od struktury przemieszczanej masy
towarowej, to jest udzialu w przewozach réznych grup towarowych, cechujacych si¢ okreslonymi
parametrami ekonomicznymi, na przyktad wysoka lub niska elastyczno$cia cenowa popytu i podazy,
wigkszym lub mniejszym udziatem kosztow w cenach cif, jakie generuje proces transportowo - logistyczny
w ich fancuchu dostaw.

Uwzgledniajac zatem wyzej wymienione czynniki, okreslajace poziom wrazliwosci strony popytu na
ustugi transportowe na zjawiska cyklicznych wahan koniunkturalnych, mozna stwierdzi¢, ze zréznicowana
reakcja na nie rynkow transportowych wynika z dwoch powodow:

e faktu przesunigcia w czasie (opOznienia) transmisji tych zmian na rynki transportowe w stosunku do
momentu ich ujawnienia si¢ na rynkach towarowych

e zrdznicowanego, pochodnego wzgledem wahan popytu na konkretne towary bedace przedmiotem
przewozu, charakteru zapotrzebowanie na $cisle okreslone, jednorodne w sensie swoich cech jako$ciowych
(homogeniczne) ustugi transportowe.

Z tych tez wzgledoéw, szczegotowa analiza wahan popytu na ustugi transportowe powinna koncentrowac
si¢ na badaniach skali tych zmian dokonujacych si¢ na poszczegdlnych rynkach wyodrgbnionych dla
elementarnych, jednorodnych ustug transportowych, z ktorych kazdy charakteryzuje si¢ sobie tylko wtasciwa
specyfika w sensie stopnia reakcji na zjawiska koniunkturalnych wahan popyt. Ponadto w badaniach tego
typu nalezy oddzieli¢ wahania koniunkturalne od innych rodzajéw wahan, na przyktad cykli sezonowych lub
wahan przypadkowych i sporadycznych.

Dhugookresowe zmiany wielko$ci 1 struktury popytu na ustugi transportowe, jesli ich analiza ma by¢
poprawna z metodologicznego punktu widzenia, powinny by¢ takze zawsze badane nie tylko w odniesieniu
do odpowiedniej fazy, ale rowniez rodzaju cyklu. Poszczegdlne rodzaje cykli, charakteryzujace si¢ réznymi
okresami — dhugoscia swej cyklicznosci, nachodza bowiem na siebie i w pewien sposob przenikaja sig
wzajemnie, na przyklad na faze ekspansji cyklu Kondratiewa naklada si¢ faza rozkwitu cyklu
inwestycyjnego, czgsto jeszcze spotggowana faza uplynniania zapaséw w sieciach handlowych w ramach
cyklu sktadowania lub wystepuje tendencja odwrotna. W nastgpstwie tego, w wyniku pojawienia sig takich
zjawisk, dochodzi do swoistej deformacji przebiegu badanego cyklu to jest:

e potegowania si¢ skali dokonujacych si¢ zmian popytu na rynkach towarowych i transportowych, czyli do
nie dajacej si¢ z reguly przewidzie¢ kumulacji efektow jego wzrostu
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lub

eniwelowania skutkéw przesuni¢¢ popytu - spadku popytu na ustugi transportowe, badz tez jego
nieoczekiwanego poglebienia.

Perturbacje tego typu bywaja czgsto jeszcze wigksze, a ich efekty znacznie przesunigte w czasie, gdy na
r6znego rodzaju wahania koniunkturalne, przenikajace si¢ swoimi fazami, nachodza wahania sezonowe
1 przypadkowe. Skala tego rodzaju zmian i1 przesuni¢¢ cyklu w czasie i1 jej glebokos¢ jest w takich
okolicznosciach niezmiernie trudna do oceny, aczkolwiek wiadomo, ze skutki wynikajace z tego powodu dla
rynkow transportowych i sektora transportu moga by¢ bardzo rozlegle i dotkliwe. Z tego powodu migdzy
innymi do badan zmian wielko$ci popytu na ustugi transportowe, zachodzacych pod wptywem wahan
koniunkturalnych oraz innych cyklicznych i sporadycznych, nalezy przywiazywac¢ duza wageg. Umiejetnosé
ich przewidywania oraz oceny ich nastgpstw w uktadzie rynkoéw transportowych ma bowiem duze znaczenie
praktyczne. Badania tego typu stuza bowiem:

e potrzebom zapewnienia prawidtowej, to jest efektywnej realizacji inwestycji infrastrukturalnych w sektorze
transportu i jego otoczeniu sieciowym; cykle przygotowania i realizacji tych inwestycji musza si¢ bowiem
L»wpisywac” w sredniookresowy cykl Juglara 1 Kuznetsa

ecelom skutecznego 1 efektywnego zarzadzania sektorem transportu, traktowanego jako element
logistycznej koncepcji zarzadzania fancuchem dostaw (LSCM), co wiaze si¢ z konieczno$cia stosowania
skutecznych metod zarzadzania marketingowego, a wigc w istocie swej kompleksowego zarzadzania
rynkiem transportowo - logistycznym.

Streszczenie

Dziatalno$¢ transportowa, jak kazdy rodzaj dziatalnosci gospodarczej podlega znacznym wahaniom
w krotkich, $rednich i dlugich okresach. Jest wiele przyczyn zmian aktywnosci gospodarczej w transporcie,
a wérod nich do najwazniejszych naleza cykle koniunkturalne. Wywieraja one istotny wpltyw na sektor
transportu i sfer¢ funkcjonowania rynkéw ustug transportowo-logistycznych. Autor charakteryzuje
podstawowe rodzaje cykli koniunkturalnych oraz okresla formy 1 metody transmisji zjawisk
koniunkturalnych z uktadu makroekonomicznego poprzez rynki towarowe na sfer¢ rynkow transportowych.
Bazujac na réznicach w elastycznosci cenowej popytu i podazy réznych towaréow bedacych przedmiotem
przewozu oraz elastyczno$ci cenowej popytu i podazy ushug transportowych §wiadczonych na ich rzecz
W procesie przewozowym, podjeto w tym opracowaniu roéwniez probg¢ wskazania skutkow oddziatywania
cyklu s$redniookresowego — roznych jego faz — na wybrane segmenty sektora transportu i rynku
przewozowego towarow nisko 1 wysokowartosciowych.
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