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Ekonometryczna analiza przychodow i kosztow w przesigbiorstwie
transportowym na tle koniunktury w bran zy

1. Wstep

W dziatalngci transportowej gtdwny nacisk jest pgémy na analig kosztow, ktére stanowi
najistotniejszy element zaydzania przedsgbiorstwem transportowym realizigym transport
drogowy. Wynika to przede wszystkim z fakte przychody przeddbiorstwa, zwiaszcza
rozumiane jako przychody jednostkowe w przeliczemul km, mena traktowé jako w
przyblizeniu state, nawet w horyzoncie okrgsedniego, definiowanego w przedziale od roku
do trzech lat. Zatem, trakfg przychody jako dane (oczysgie przy zachowaniu podobnej
skali przewozéw), przedgiiorstwa transportu drogowego skupiajvop uwag; na kosztach.
Koszty w transporcie drogowym maag perspektywy firmy charakter zarowno endogeniczny
jak i egzogeniczny, a ich redukcja jest jednym zdgtawowych celow strategii
przedsgbiorstwa. W literaturze naukowej zwraca sivag na r@ne aspekty analizy kosztéw
w transporcie. Po pierwsze, jest to aspekt wybarkallzacji produkcji w konteicie
ekonomii regionalnej (Isono, 2006; Yao, Ou, 200®. drugie, cgsto pojawia si motyw
wyboru srodkéw transportu w transporcie jednomodalnym lgézénia ranych srodkow
transportu w transporcie multimodalnym w celu zmmalizowania acznych kosztow
transportu tadunkéw (Hanssen, Mathisen, Jgrgengf1,2). Mana take wskazé
opracowania skierowane na analigonkurencyjnéci polskich przedsbiorstw transportu
drogowego na tle przewnikdw z innych krajéw (patrz np. Platje 2006) i ppdowane w
skali chgtej badania kosztéw w transporcie drogowym prowadzprzez Instytut Transportu
Samochodowego (np. Bentkowska-Senator, Kordekki§avicz, 2011).

Celem niniejszego opracowania jest analiza kosztowrzychoddéw wybranego
przedsgbiorstwa realizyjcego medzynarodowy transport drogowy tadunkow z siedz
wojewodztwie kujawsko-pomorskim na tle wgkia koniunktury w transporciegdowym i
rurocggowym, publikowanego przez Giéwny oz Statystyczny. Naezliziem badawczym
wykorzystanym w analizie jest dynamiczny model ekuoetryczny, pozwalagy wskaza
najwaniejsze czynniki wplywajce na koszty i przychody, sfdd potencjalnych
determinant tych zmiennych. Okres badawczy pikcavo dotyczyt lat 2000-2011, przy
czym ze wzgldu na konieczri@ uzyskania poréwnywalnych danych, okres ten zostat
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ograniczony do lat 2004-2011. Prgsie jako daty pocgtkowej roku 2004 jest jednocage
zbiezne z terminem akcesji Polski do Unii Europejskigirzyjeciem rozwgzan i regulacji
wewngtrzwspoélnotowej polityki transportowej. Moa zatem stwierdgj iz ostatecznie okres
objcty badaniem byt wzgbnie jednorodny, przynajmniej §e chodzi o uwarunkowania
prawne. W 2011 r. zmienity siwprawdzie przepisy dotygze optat za przejazd po drogach
krajowych (Dyrektywa 2006/38/WE Parlamentu Eurokiejgo i Rady z dnia 17 maja 2006 r.
oraz Ustawa z dnia 7 listopada 2008 r. o zmiani&aws o drogach publicznych oraz
niektorych innych ustaw), jak rowrieregulacje unijne dotygze ujednolicenia statusu
przedsgbiorstwa transportowego jako przesmika wewntrzwspolnotowego
(Rozporadzenia WE 1071, 1072 i 1073/2009), jednak nie masdg znacgrego wptywu na
pozycg przewanikow transportu drogowego w Polsce i zmiany koszddaz przychoddw w
poszczegolnych firmach. Okres badania nie byt nasimjednorodny pod wzellem
ekonomicznym, obejmowat bowiem trzyzrie fazy: fag prosperity w latach 2004-2007, taz
kryzysu w latach 2008-2009 i fastabilizacji w nowych warunkach rozpetzw roku 2010.
Artykut sktada st z czterech ggci, wprowadzenia i wnioskéw kaowych. W czsci
pierwszej omowione zostato znaczenie transpomgalwego w Polsce na tle innychngéw
UE, w czsci drugiej wskazano na ryzyko towarzyse dziatalnéci transportowej
i dokonano pomiaru skali tego ryzyka za pomouiar zmiennéci. W kolejnej czsci
omowione zostaly najistotniejsze determinanty kiwztv dziatalndci transportowej, a w
czesci czwartej przedstawiony zostat empiryczny moda@r®metryczny, opisagy koszty
i przychody z dziatalnixi operacyjnej w badanym przee¢lsiorstwie. W czsci ostatniej

przedstawione zostaty wnioski z badaraz wynikagce z nich rekomendacije.

2. Znaczenie transportu drogowego w Polsce

Wysoki udziat Polski w przewozie towaréw na terekigropy oraz rosyta dynamika tych
przewozow, a tate wysoki udziatu transportu drogowego w transpoogétem w Polsce
zwracaj uwag na transport drogowy jako jeglz wiodhcych dziedzin tworgcych produkt
krajowy brutto. Na wykresie 1 pokazana zostatalkei& przewozéw w Polsce w latach
2004-2011. Z analizy przedstawionych danych oragach danych dogpnych w Eurostacie,
wynika, ze w 2011 r. polskie przedsiorstwa transportu drogowego przewiozty o 80,6%
tadunkéw wecej niz w 2004 r., zbliajgc sk, pod wzgtdem liczby przewiezionych ton
(1 322 237 t), do poziomu Wioch (1 339 949 t), dmaii (1 466 146 t) czy Wielkiej Brytanii

! Dane za rok 2010.
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(1 521 135 t). Podobnej dynamiki nie odnotowanzagnym innym pastwie UE, gdy druga
w kolejnasci Estonia w tym samym okresie ggincta wzrost rzdu 26,1%, realizac o wiele

mniejszy wolumen przewozow.
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Wykres 1. Roczna wielléd przewozéw realizowanych przez transport drogowyomach w Polsce w latach
2004-2011.
Zr6dio: Eurostat

Liczba przedsibiorstw transportu drogowego w Polsce rowniesnie liczac od 2004 r. i w
roku 2010 wynosita gkcznie ponad 85 tys., na co sktadatgy &4 895 przedsbiorstwa
miedzynarodowego transportu drogowego i ok. 61 200egsgbiorstw realizujcych
transport krajows;

Mozna zatem stwierdgj ze pomimo kryzysu ekonomicznego lat 2008-2009, polsk
transport drogowy zdobywa rynki zbytu w Unii Eurggheej, stajc sk istotrg sitg dla
dotychczas dominggych konkurentéw z Niemiec, Francji, Wielkiej Brgig Hiszpanii czy
tez Wioch. Z drugiej strony naky wzig¢ pod uwag, ze polskie przedsbiorstwa transportu
drogowego realizyj takze przewozy poza Uai Europejsk, szczegodlnie na kierunkach
wschodnich oraz do Norwegii. Przewozy na kierunkagtschodnich maj dla
przedsgbiorstwa istotne znaczenie z uwagi naztiveos¢ obnizenia kosztow, poprzez zakup
wyraznie taiszego paliwa. Wptyw kierunku przewozéw na wiglkd&osztow w transporcie
drogowym ilustruje tabela 1.

Tabela 1.Srednie koszty 1 km przebiegu, I-1ll kwartat 201Gkuowedtug grup rodzaju kosztéw w badanych

przedsgbiorstwach (tabor uniwersalny o DMC pow. 12 t)

2 Dane przytoczone za raportem ZMPD (2011), na pedstinformacji GITD oraz MI (www.zmpd.pl).
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Dominujace przewozy
wssssodmans | widchamtar] Wit a i oy i o
ZHkm % ZHkm % ZHkm %
Fglfszglgzggfmgﬁ 1,23 40,6 1,01 37,6 1,18 451
Koszt pracy 0,55 18,3 0,57 21,2 0,57 21,8
Koszt kapitatu 0,44 14,6 0,47 17,5 0.3 11,6
Inne koszty 0.8 26,5 0,63 237 0,56 21,5
Razem 3,03 100,0 2,67 100,0 2,62 100,0

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie BentkowSkaator, Kordel, Wekiewicz, 2011, s.177.

Analiza danych zawartych w tabeli 1 jednoznaczni&karuje,ze podstawowym
czynnikiem kosztotwdrczym w realizacji przewozoévstjgaliwo. W zalenosci od relacji,
koszt paliwa zaytego na 1 kilometr wahaesbd 1,01 zt do 1,23 zi, zatemzrica wynosi
0,22 zt. Z tego powodu polskie przegsorstwa transportu drogowego z jednej strony
korzystay z tarszego paliwa na Wschodzie Europy, z drugi€j adczuwag konkurencg
przewanikow pochodzcych z pastw spoza Unii Europejskiej, zwtaszcza z Ros;ji, divky,
Biatorusi czy te Paistw Battyckich.

Warto jeszcze zwro€iuwag na fakt,  transport drogowy tadunkéw dominuje w
gospodarce polskiej, gdywediug danych GUS, udziat transportu drogowegoamgporcie
tadunkéw za pomagcwszystkich gaizi wynosit w roku 2011 a83,5%, co wynika zar6wno z
elastycznéci tej gatzi transportu i wysokiej jakiei swiadczonych ustug, jak i ze znacznej
poprawy stanu infrastruktury drogowej w Polsce watrsch latach. Dla poréwnania w roku
2005 udziat ten wynosit 75,9%, éwiadczy o rosgcej roli transportu drogowego w Polsce.

3. Ryzyko w transporcie drogowym w Polsce

Przedsibiorstwa dziatajce w braay transportu drogowego naane § na ryzyko globalne,
zarowno w skali mikro jak i makroekonomicznej, anpdto na ryzyko specyficzne,
wynikajace z realizacji dziatalrsoi transportowej. Przyktadami ryzyka w skali
makroekonomicznej magby¢ ryzyko finansowe i ryzyko polityczne, wliczaj w to akty
terrorystyczne, Zaw skali mikroekonomicznej mma rozpatrywa ryzyko firmy i jej
organipagy. Specyficzne

transportowe dotyczy na przyktad bezpigstera na drodze, niedotrzymania terminu

otoczenia ekonomicznego, ekologicznego | ryzyko
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dostarczenia tadunku czy zteuszkodzenia tadunku. Inne aspekty ryzyka w trarseo

drogowym omowione zostaty w artykule Szymanka (Sayek, 2011).

Ryzyko mae by mierzone na rfne sposoby. Jednym z najprostszych sposobow

pomiaru ryzyka jest wykorzystanie miar zmiescigpor. np. Jajuga,(red.) 2001). Rozpaicu;|

koszty przewozu tadunku oraz przychody przealsrstwa w przeliczeniu na 1 km

stwierdzt, ze wskaniki te g dos¢ stabilne w dlaszym okresie, jednak w okresach krotkich

mog podlegé roznym fluktuacjom. Fluktuacje te wynikaprzede wszystkim ze zmian cen

paliwa oraz kursu walutowego PLN/EUR, ktory petnczegola role w przedsibiorstwach

wykonujgcych medzynarodowy transport drogowy. W tabeli 2 przedstae zostaty

podstawowe charakterystyki opisowe, dotyer kosztow i przychoddéw w przeliczeniu na 1

km, uzyskiwanych przez przedbiorstwa transportu drogowego w Polsce, obliczonyah

podstawie 200 kwestionariuszy ankiety przeprowadgen okresie grudzie 2011- stycze

2012 i dotycacej ostatnich 12 miesty.

Tabela 2. Podstawowe charakterystyki kosztéw | gnegdow w przeliczeniu na 1 km w transporcie drogawy
w Polsce w okresie 2011-2012 (na podstawie 200dgkd@Eorstw)

Koszt 1 km [ PLN] Przychody z 1 km [RL
Srednia 2,95 2,91
Mediana 2,80 2,85
Odchylenie standardowe 0,43 0,47
Wspotczynnik zmienndi 14,78 16,05
Kwartyl 1 2,50 2,50
Kwartyl 3 3,20 3,20
Odchylenie kwartylowe 0,35 0,35
Pozycyjny wspdtczynnik zmiengoi 12,50 12,30
Semiodchylenie standardowsg * 0,50 0,40

Wspotczynnik zmienngei dla

semiodchylenia standardowepgo 16,97 13,90

* Semiodchylenie standardowe zostato obliczonen@dlgtaici kosztow wekszych odsredniej (destymulanta) i
wartgci przychodéw mniejszych adedniej (stymulanta)

Zrodto: opracowanie wiasne.

Na podstawie danych pochagych z badania ankietowego wyznaczono zmiéfkosztow
jednostkowych i przychodéw jednostkowych. Biompod uwag miary klasycznesfedni i
odchylenie standardowe) mma stwierdzi, ze wspotczynnik zmienrdgi przyjmowat
wartasci 14,785% dla kosztéw i 16% dla przychoddw, natshipozycyjny wspotczynnik
zmienndci w obu przypadkach wynosit nieco ponad 12%. Uwdgienie semiodchylenia
standardowego potwierdza uzyskane waito Mozna zatem stwierdgj ze dziatalnéé

transportowa w Polsce, mierzona za pognioasztéw i przychoddéw w przeliczeniu na 1 km,
charakteryzowata siniezbyt daym zr&nicowaniem mgdzy przedsibiorstwami.

Analogiczne badanie przeprowadzone zostalo na aedst danych miegcznych
dotyczcych kosztow zwgzanych z realizagjprzewozow i przychodow w przeliczeniu na 1

Logistyka 6/2012

904




Logistyka - nauka

km w badanym przedgiiorstwie. Przedsgbiorstwo zalicz¢ mozna do sektora MSP, géw
obserwowanym okresie dysponowato ligziojazdow z przedziatu gdzy 30 a 60. Wyniki
tego badania zostaty przedstawione w tabeli 3.

Tabela 3. Podstawowe charakterystyki kosztow znyielmn przychodéw w przeliczeniu na 1 km w badanym
przedsgbiorstwie w latach 2004-2011 (na podstawie danyghomadzonych w systemie komputerowym

przedsgbiorstwa)

Koszt 1 km [ PLN] Przychody z 1 km [PLN]
Srednial 2,47 2,75
Mediana| 2,40 2,66
Odchylenie standardowe 0,67 0,32
Wspotczynnik zmienngei 27,44 11,24
Kwartyl 1 1,96 2,52
Kwartyl 3 2,69 2,97
Odchylenie kwartylowe 0,36 0,22
Pozycyjny wspoétczynnik zmientoi 15,21 8,45
Semiodchylenie Standardowe * 0,87 0,31

Wspoitczynnik zmienngei dla

semiodchylenia standardowego 31,54 11,28

*Semiodchylenie standardowe zostalo obliczone ddataici kosztow wekszych odsredniej (destymulanta) i
wartasci przychoddéw mniejszych odtedniej (stymulanta)

Zrodito: opracowanie whasne.

W przypadku badanej firmy mina zaobserwowa ze przychody charakteryzowatyesios¢
niska zmienndcig, natomiast zmienri6 kosztow byla znacznie wksza i wynosita, zalaie
od miary, od 15,21% do 31,54%. Potwierdza to zdtemiecznd¢ monitorowania kosztow
jednostkowych w przedsbiorstwie transportowym i szczegétowej znajaéeioczynnikOw

wptywajagcych na zmiany kosztow.

4. Determinanty kosztow zmiennych w transporcie drogowm
Koszty w dziatalnéci gospodarczej stanogvjeden z gtdwnych czynnikdw konkurencyjfco

na rynku. W transporcie drogowym, a zwtaszcza wsparcie mgdzynarodowym, wskutek
bardzo duej dynamiki zmian kosztow, ich doktadne rejestroi@anocena mog stanowt o
pozyciji firmy na rynku ustug przewozowych. Wartanazy¢, ze Unia Europejska przyktada
duza wag do tych zrodet informacji, ktére mag pozwolic na ocen konkurencyjnéci
branz®, w tym take transportu drogowego.

Czynniki wptywapce na koszty w transporcie byty przedmiotermg@ch opracowa i
raportdow, w tym Raportu NCHRP ptrorecasting Freight Transportation Demand,

przygotowanego przez Cambridge Systematics Inc. ikiejazym opracowaniu dokonano

® Rozporadzenie Rady (WE EURATOM) nr 58/97 z dnia 20 gruddi@96 roku w sprawie statystyk
dotyczcych przedsibiorstw ( Dz. Urz. L14 z 17 stycznia 1997 r)
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grupowania poszczegolnych kosztow transportu i eglenia ich do transport drogowego
tadunkow.

Wsérod gtéwnych czynnikow wplywagych na koszty dziataldoi transportowej
mozna wskazé

- czynniki rynkowe,

- czynniki zwgzane z bezpiecastwem przewozu,

- czynniki specyficzne zwrane z podwiszony jakaoscia obstugi,

- czynniki polityczne,

- czynniki zwgzane z zargdzaniem przedsbiorstwem.
Wsréd czynnikdédw rynkowych wymieti nalery: wykorzystanie ekonomii skali poprzez
zastosowanie wkszych pojazdéw, niiwos$¢é znalezienia tadunku na dr@gpowrotry
pojazdu do kraju lub tadunkéw na dalszy przejazgznaczajcy kolejne punkty trasy,
eliminacg czasu bezczyndoi pojazdu i pustych przebiegow, eepracy, cen paliwa i
elementow eksploatacyjnych. Czynniki zwane z bezpiecastwem przewozu obejmyyj
gtdéwnie: przestrzeganie regulacji dotygcych czasu pracy kierowcy i zasad ekonomicznego
prowadzenia pojazdu, warunki drogowe takie jakrtegérzysty czy kongestia na drodze,
nieprzewidziane procedury na granicy, wymagaj niekiedy dodatkowych nieoficjalnych
optat. Czynniki specyficzne zwdane z podwiszory jakascig obstugi zwizane g z faktem,
ze nietypowe przewozy lub zgkszony standard ustugi geneyuwykle dodatkowe koszty.
Czynniki polityczne zwjzane g czsto z polityky paistwa, w ktorym znajduje sisiedziba
przedsgbiorstwa, a take polityka paistw, na terenie ktorych wykonywang przewozy.
Obejmuje ona m.in. politgkfiskalmg, regulacje dotycgce optat za przejazdy itp. | wreszcie
czynniki wewrtrzne z punktu widzenia przedBiorstwa, zwizane bezpgoednio z
zarzdzaniem przedsbiorstwem transportowym, a zwlaszcza korzystaniesdpowiedniego
oprogramowania, korzystaniem zzn&go rodzaju kart paliwowych, dyscyplinowaniem
kierowcow itp. Zargdzanie przedsbiorstwem, zwlaszcza w krotkim okresie, powinna by
zorientowane na ograniczenie kosztow przy utrzymadanej skali przychodéw oraz
powinno opiera sie ha dobrym wyczuciu w zagdzaniu finansami firmy.

Badania kosztéw w polskich przegsiorstwach transportowychg ssystematycznie
prowadzone przez Instytut Transportu SamochodowbBigoich podstawie nima okrglic¢
struktue kosztéw w transporcie drogowym w Polsce. Zostala przedstawiona na wykresie
2.
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m podatek od srodkéw transportowych
m ubezpieczenie srodkow transportu{0OC,AC)
B ubezpieczenia spoleczne obcigiajace
1,40% 2,20% 2,20% pracodawce
m wynagrodzenie kierowcow w tym delegacje
m koszty leasingu i obstugi odsetek
m koszty kredytu( obsluga - raty)
B amortyzacja lub utrata wartoscirynkowej

®ogumienie

ustugi remontowei naprawy

W materialy pedne i eksploatacyjne
M pozostale koszty dziatalnosci
koszty ryzyka transportowego

opfaty drogowe

Wykres 2. Struktura kosztéw w przeliczeniu na 1Wrtransporcie drogowym w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Bentkows&anator, Kordel, Wstiewicz, 2011, s.169.

Jak wynika z bada przeprowadzonych przez ITS, gidbwnym rodzajem koszt
determinugcych realizagj zada transportowych, a tym samylwiadczcych o poziomie
konkurencyjnéci przedsgbiorstw jest paliwo, ktérego udziat wynosi 40,6%kaszcie 1 km.

Na drugim miejscu znajdajsic koszty wynagrodzenia i delegacji kierowcow z ubiia

17,30%., z&na trzecim miejscu optaty drogowe z udziategutAd 0,8%.

W tym kontekicie, mylac z perspektywy konkurencyjba przedstbiorstwa na rynku
przewozowym, coraz wkszego znaczenia nabiera precyzyjne planowanie nzada
transportowych, polegae na opracowywaniu marszrut przewozu, azéaka nadzorze
telematycznym pojazdow w celu likwidacji ¢dnie przejechanych kilometrow
i monitorowania innych nieprawidtowoi.

Coraz cesciej przewag konkurencyjm uzyskuy przedsgbiorstwa transportowe,
wyposaone w specjalistyczne systemy informatyczne i teligezne, pozwalage klientowi
samodzielniesledzic przebieg realizacji zlecenia. Dlategaz tirmy te udzielag swoim
klientom dosgpu do systemoéwsledzcych przesyiki. Znaczenie takiego procesu jest tym
wazniejsze im bardziej precyzyjny jest termin dostarga tadunku, np. z wykorzystaniem

filozofii just in time
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5. Ekonometryczny model kosztéw i przychodéw w przedegbiorstwie transportu
drogowego
Przedmiotem badania byly ponoszone koszty gzane z dziatalneia transportow

i uzyskiwane przychody przez wybrane przedgirstwo transportowe dziatge na
migdzynarodowym rynku transportowym od 1990 roku. Bsebiorstwo stosuje system
informatyczny dopasowany do jego potrzeb, co poaws gromadzenie szczego6towych
danych, zaréwno o charakterze analitycznym jak ntetycznym. Proponowany model
ekonometryczny ma raczej charakter syntetyauj gidbwne determinanty kosztow i
przychodow przedsbiorstwa w przeliczeniu na 1 km i m® by wykorzystany do celéw
analityczno-zargdczych oraz prognostycznych. Struktura modelu iazésvw nim zmienne
majg charakter uniwersalny dla modelowania dziatétnoprzedsibiorstw z brany
transportowej. W badaniu wykorzystane zostaly mézsie dane pochogee z lat 2004-
2011. Model przedsbiorstwa stanowi rekurencyjny system zay z dwéch réwna tj.
rownania kosztéw w przeliczeniu na 1 km i przychedd przeliczeniu na 1km. Estymacja
parametrow modelu dokonana zostatla za pam&lasycznej metody najmniejszych
kwadratow, w kolejnéci odpowiadajcej strukturze modelu. Szeregi czasowe wykorzystane
w modelu byly zarbwno trendostacjonarne jak i posyostacjonarne (por. np. Pitatowska,
2003). Do drugiej grupy zaliczynalezy: ceny paliwa oraz kurs walutowy PLN/EUR, dla
ktorych test ADF wskazywat stogiezintegrowania 1(1). Dlatego zezdecydowano gina
przyjecie zmiennych przyrostostacjonarnych w formie peaych ranic, ktére wysgpowaty
jako stacjonarne zmienne ofajgajace. Zostaty one oznaczone lgdd przed nazw zmiennej.
Jako czynniki wplywajce na koszty wskazane zostaly: cena paliwa, wéélko
przewozéw w tonach w miegiu biezagcym oraz w miegicu poprzednim oraz przychody w
przeliczeniu na 1 km. Ponadto, z uwagi na sezodédwosztow, w modelu uwzglinione
zostaty zmienne zero-jedynkowe odpowiadaj kolejnym miegicom. W réwnaniu kosztéw
istotny okazat si takze rosmcy trend liniowy, wskazuagy na sredni miesgczny wzrost
kosztoéw o 0,0075 zt. Czynnikami wptywsaymi na wielkad¢ przychodow w przeliczeniu na
1 km byty: zmiany kursu walutowego PLN/EUR, liczbemdwigi w miesicu poprzednim, a
takze przychody oggane miesic i dwa miesice wstecz. W modelu tym istotny okaza si
wptyw kryzysu gospodarczego obserwowanego szczegéiinie w latach 2008-2009, co
zostalo potwierdzone tynmze zmienna zero-jedynkowa ,kryzys” oraz zmienna zst
przychody” pozostaty w modelu. Do modelugezony zostat take czynnik zewegtrzny, tj.

wskaznik koniunktury w transporciegtlowym i rurocagowym, jednak nie miat on wptywu
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ani na koszty ani e na przychody badanej firmy. Oszacowana posteodelu zostata

przedstawiona w tabelach 4 i 5.

Tabela 4. Ekonometryczny model kosztow w przeliazem 1 km

Nazwa zmiennej Ocena Standardowy t-Studentt Wartasé p
parametru bigd oceny

Stata 1,19968 0,342977 3,4978 0,00065 T**
Czas 0,00752293 0,00107517 6,9970 <0,00681
dml -0,93135 0,20944 -4,4469 0,00002 **
dm2 -0,738143 0,122729 -6,0144 <0,00001
dm3 -0,749851 0,141469 -5,3005 <0,0000F
dm4 -0,853745 0,119895 -7,1207 <0,00¢{}1
dm5 -0,813872 0,143712 -5,6632 <0,00001
dm6 -0,817682 0,135051 -6,0546 <0,0000F
dm? -0,87857 0,118989 -7,3836 <0,0000F
dm8 -0,926155 0,128436 -7,2110 <0,0000F
dm9 -0,844145 0,152693 -5,5284 <0,0006F
dm10 -0,883403 0,132591 -6,6626 <0,00001
dmll -0,99901 0,13204 -7,5660 <0,0000T
Przychody 1km 0,22523 0,0976556 2,3064 0,02272 |**
D_cena paliwa 0,428804 0,0982607 4,3639 0,00003 |***
tadunki w tonach -0,000243404 4,40391e-05 -5,5270 0,0B001 |***
tadunki w tonach (t-1) 0,00011164 4,52277e-05 24468 0,01491| **

R2 0,871726 R2 skorygowany 0,855438
Wsp. autokorelacji- rhol -0,055341 Stat. D-W 65940
Zrodto: opracowanie wiasne.

Tabela 5. Ekonometryczny model przychodéw w przeliiu na 1 km

Nazwa zmiennej Ocena | Standardowy laid t-Studentt Wartasé p
parametru oceny

Stata 0,588165 0,230064 2,5565 0,01229 ¥*
D_EUR/PLN 0,645216 0,165785 3,8919 0,00019 7**
Liczba zamowié (t-1) -0,0010454 0,000455851 -2,2934 0,02420 *%
Kryzys 0,329197 0,1084 3,0369 0,00315 *p*
Kryzys*Przychody 1 km (t-| -0,132217 0,0378209 -3,4959 0,00074 =+
1)
Przychody 1km(t-1) 0,532451 0,0944462 5,6376 <Mager*
Przychody 1 km(t-2) 0,372309 0,0961107 3,8738 @Qop**

R2 0,797765 R2 skorygowany 0,783976
Wsp. autokorelacji- rhol -0,048368 Stat. h Duabin -1,166867

Zrodito: opracowanie wiasne.

Przedstawione oszacowane réwnania kosztow i prd@lon przedsibiorstwie transportu

drogowego potwierdzity prawidtowgoi obserwowane w praktyce, a ponadto pozwolity

okresli¢ site i kierunek wptywu poszczegoélnych czynnikow. Dlazyktadu, wzrost ceny

paliwa o 1 zi. spowodowatby wzrost kosztu 1 km d30zi. przy zaleeniu pozostatych

czynnikbdw niezmienionych. Wielké tadunkéw w tonach wysgpuje zarbwno w okresie
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biezacym jak i wczéniejszym o jeden miegt, przy czym 4czny wpltyw tej zmiennej jest
ujemny, co oznaczae firma korzysta z efektow skali, gdprzewaac wigcej towarow mae
jeszcze obnia¢ koszt jednostkowy. W przypadku modelu przychodéwerost kursu
PLN/EUR o 1 zi. pozwala zwkszy przychéd na 1 km o 0,64 zt. Z kolei ujemny paramet
przy liczbie zaméwig moze sygnalizowé, ze firma osigreta stan, w ktérym przyjmowanie
kolejnych zamowig moze by mniej korzystne ri realizacja zamowie dotychczasowych.
Jest to istotne, zwlaszcza wobec wiedzg, firma realizuje dlugoterminowe zlecenie od
statego kontrahenta. Zmienna ,kryzys” z dodatnim rapgetrem wskazuje, ze
przedsgbiorstwo nie ucierpialo w czasie kryzysu, a racaeyskiwato wtedy przychody
jednostkowe wysze srednio o 0,33 zh. @i w pozostatych okresach. Z kolei zmienna
.Kryzys*przychody” wskazuje na tase czéé¢ statych przychoddéw uzyskiwanych w czasie
kryzysu byta 0,13 zt. nsza nk w pozostatym okresie. Warto nadmigrie obydwa rownania
cechug poprawne wlasni statystyczne, wysokie dopasowanie do danych megriych i

brak autokorelacji sktadnika losowego.

6 15,0
- 10,0
- 5,0
- 0,0

- -5,0
- -10,0
- -15,0

- -20,0
- -25,0

- -30,0
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koszt 1 km koszt 1 km dopasowany koniunktura w trnasporcie

Wykres 3. Koszty 1 km rzeczywiste i dopasowane léskm lewej stronie) oraz wskaik koniunktury w
transporciegdowym i rurocggowym (skala po prawej stronie)
Zrodio: Opracowanie wiasne.
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1 4 71013161922252831343740434649525558616467707376798285889194

= przychody 1 km przychody 1 km dopasowane

koniunktura w transporcie

Wykres 4. Przychody 1 km rzeczywiste i dopasowah@la po lewej stronie) oraz wskek koniunktury w
t’ransporcieajdowym i rurocigowym (skala po prawej stronie)
Zrédto: Opracowanie wtasne.

Na wykresach 3 i 4 przedstawione zostaly odpowmedreczywiste i dopasowane
wartasci kosztow i przychodow oraz wskak koniunktury w transporciegtlowym i
rurociggowym publikowany przez GUS.

Analiza wykresow pozwala na konklgzge przychody w badanym przegsiorstwie
nie podlegaty wahaniom koniunktury obserwowanym atecgaézi transportu §dowego i
rurociggowego. Warto pamgia¢ przy tym, ze przedsibiorstwo naley do grupy firm
realizupcych transport drogowy, ktérych udziat w polskimansporcie gdowym jest
absolutnie dominggy, gdy: znacznie przekracza 80%. Z kolei koszty w okrgsasperity
byly nizsze ni w okresie kryzysu i bezprednio po nim. Obserwowany jest #ak
postpujacy wzrost kosztow wyrmnych w cenach bigcych, jak rownie wyrazna
sezonow&¢ kosztow. Urealnienie kosztow, ze wadili na inflacg jest dd¢ trudne, poniewa
wskanik zmian cen w transporcie nie jest publikowangtomiast publikowane wskaiki
inflacji oparte na CPI czy PPI nie w tym przypadku miarodajne. Wszystkie te sposgn&a
potwierdzag ogrommny wag; analizy kosztow w przedsiiorstwach transportowych, do czego
naleey wykorzystywa& nowoczesne metody i nagdzia analityczne. Naky przy tym
stwierdzt, iz analizowane przedsiiorstwo jest dobrze zajdzane, o czymwiadczy jego
stabilna sytuacja na rynku.
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6. Whnioski koncowe

Koszty g jednym z najbardziej istotnych aspektéw dziatéméransportowej, jednak klienci
zwracay uwag przede wszystkim na szybioi terminowa¢ dostaw od drzwi nadawcy do
drzwi odbiorcy, przywiezienie tadunku w c&bb i w stanie nieuszkodzonym oraz na
przewidywalng¢ czasu dostawy. Wszystko fwiadczy o jakéci ustug transportowych, na
ktorg firmy takze musz ktas¢ coraz wekszy nacisk, jeeli cha sie utrzyma na niezwykle
konkurencyjnym rynku przewozowym. Wzrost jakbustug wize st na ogét ze wzrostem
kosztoéw. Z kolei przychody pozosiapo drugiej stronie dziataldoi firmy. W transporcie
drogowym zaleg one od stabilnei kontrahentow oraz czynnikdw rynkowych, ktore
rownowasa popyt na ustugi transportowe z paga Dziatagc niemal w warunkach
konkurencji doskonatej, cena ustugi transportowept| dana dla przedsiorstwa.

W transporcie miidzynarodowym przychodygskorygowane pozytywnie lub negatywnie za
spravg zmian kursow walut (gtéwnie EUR/PLN, ale #@kUSD/PLN oraz NOK/PLN), ktore
podlegag silnym i nieprzewidywalnym wahaniom.

W takich warunkach ogromrrolg odgrywa sprawne zagdzanie firmy. Powinno by
ono zorientowane na olmenie kosztow i utrzymanie skali przychoddéw. Sytaadpbrze
zarmdzanego przedddiorstwa transport drogowego w Polsce agdego do sektora MSP
jest stabilna w okresie kilkuletnim i nie zajew znacznym stopniu od koniunktury w b#gn

Za pomog modelu ekonometrycznego wykazange koszty przejazdu 1 km
w badanej firmie zale od ceny paliwa, wielkai tadunkow oraz przychodow z 1 km,
wskazujcych na optacalrié przewozéw przy danej skali. Przychody, z koleileza od
liczby zamoéwié (a zwlaszcza stabildoi kontrahentow) oraz od zmian kursu walutowego
i weczesniej uzyskiwanych przychodéw.

Narzdzia analityczne takie jak model ekonometrycznysteyy komputerowe,
urzadzenia nawigacyjne oraz mapy cyfrowe majektywnie wspomagaanaliz kosztow,
przychodoéw oraz stwarzawarunki umadaliwiajgce unikanie ryzyka na co daieSystemy
komputerowe, agsto zaprojektowane indywidualnie dla realizacjirpeb wytkownika, g w
stanie wymusi porzadek w zakresie systematycznego wprowadzania daegchozwala nie
tylko na biggce monitorowanie pracy kierowcow i spedytorow, &kze daje zargdowi
(badz wiascicielowi) firmy zestaw informacji na temat procesoekonomicznych i

finansowych zachodeych w przedsiiorstwie.
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Econometric analysis of costs and revenues in theoad transport company against
business sentiment indicator in the transport secto

Abstract

Specific character of the international road tramspompanies in Poland lies in the geographictpesif the

country on the one hand, and in the regulationsateunified on the territory of European Uniontba other.
It concerns mainly the transport of goods. The shafrtransportation of goods by road in the whaoland

transport in Poland exceeds 80%. Such an argumgsitope’s attention on the factors that influencenemic

situation of road hauliers. In the paper the ecastam model of costs and revenues of a medium pi@ms
company in Poland is specified and estimated. Mgrdhta from the years 2000-2011 are taken int@mactc

The results are discussed against the backgrouad e€onomic situation in the branch.

Keywords: road transport, econometric models, ¢cost&enues, business sentiment indicator
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