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Streszczenie: Relacje pomiedzy koniunkturg gospodarczg a aktywnoS$cia branzy trans-
portowej sa bardzo czgsto przytaczane zaréwno w literaturze, jak i w kregach prakty-
kow. Celem niniejszej pracy bylo okreslenie, w jakim stopniu sytuacja gospodarcza
w Unii Europejskiej w latach 2008-2014 wptyneta na sytuacje finansowa polskich prze-
woznikdow majacych swoja siedzib¢ w wojewddztwie zachodniopomorskim, a jednocze-
$nie na ich rozwdj majacy swoje odzwierciedlenie w obszarze majatkowo-finansowym.
W ramach badania dokonano analize¢ wskaznikowa majatku oraz finansow badanych
jednostek, a takze oszacowano syntetyczny wskaznik rozwoju. Badane przedsigbiorstwa
pomimo wystgpowania kryzysu finansowego w Unii Europejskiej umiaty wykorzystaé
szansg, jaka zostata im dana dzigki otwarciu rynkdéw przewozow kabotazowych. Pomi-
mo spadku wielkoéci PKB w 2009 r. w krajach Europy Zachodniej sytuacja finansowa
badanych podmiotéw ulegla poprawie, a ogdlny wolumen tadunkow przewozonych
przez polskie przedsiebiorstwa si¢ zwigkszyt. Uzyskane wyniki wskazuja, ze w krotkim
okresie przedsigbiorstwa moga uzyskiwaé przewage dzieki wyzszej konkurencyjnosci,
natomiast w dtugim okresie ich sytuacje warunkujg czynniki makroekonomiczne.

Stowa kluczowe: kryzys gospodarczy, mate i Srednie przedsigbiorstwa, transport drogowy.

JEL Classification: F63.
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Wprowadzenie

Wzajemne relacje pomiedzy koniunkturg gospodarcza a aktywnoscia branzy
transportowej sg bardzo czgsto przytaczane zardwno w literaturze, jak i w kregach
praktykow. Wynika to z powigzania ustug transportowych z catym tancuchu
tworzenia warto$ci dodanej w gospodarce, zaczynajac od dostawy surowcdéw do
producenta, a konczac na dostarczeniu produktu finalnego do ostatecznego od-
biorcy. Literatura dotyczaca wzajemnych relacji pomiedzy transportem drogo-
wym a cyklami koniunkturalnymi czy ogélng kondycja gospodarki jest rozbu-
dowana, niemniej jednak ze wzgledu na wystgpowanie niezbadanych dotychczas
obszar6w oraz wystepowanie wspomnianych oddzialywan na praktycznie
wszystkie gatezie gospodarki ulega on ciaglej ewolucji [Kawa, 2008, s. 9].

Samo pojecie ,.koniunktura” moze by¢ postrzegane dwojako. Z jednej stro-
ny odzwierciedla ono istnienie i oddziatywanie roznych czynnikow, ktore ksztat-
tuja stan gospodarki kraju lub wybranego jej sektora. Koniunkture traktujemy
wowczas jako element nadrzedny i utozsamiamy ja z okoliczno$ciami, warun-
kami i zdarzeniami majgcymi wplyw na dany stan rzeczy, a charakter tego
wplywu przyswiadcza o tym, czy koniunktura jest korzystna czy nie. Z drugiej
strony, istniejaca koniunktura warunkuje decyzje poszczegolnych podmiotow,
przez co wywiera wptyw na funkcjonowanie gospodarki. Rejestrowanie zmian
poszczegdlnych czynnikow, ich przetwarzanie i ocena pozwalajg na okreslanie
przebiegu i przyczyn wahan koniunkturalnych [Balke, 2010, s. 33].

Gléwnym celem niniejszej pracy byto okreslenie, w jakim stopniu sytuacja
gospodarcza w Unii Europejskiej w latach 2008-2014 wptyneta na sytuacje fi-
nansowa polskich przewoznikéw majacych swoja siedzibg¢ w wojewddztwie
zachodniopomorskim, a jednocze$nie na ich rozwdj majacy swoje odzwiercie-
dlenie w obszarze majatkowo-finansowym.

Niniejsze opracowanie zostalo przygotowane na podstawie analizy danych
wtornych oraz pierwotnych, zebranych i opracowanych przez autora. Pomimo ze
temat wplywu PKB na dziatalnos$¢ przedsigbiorstw transportowych doczekat sie
licznych publikacji, to nadal zwiazek ten nie zostal doktadnie poznany. Podjecte
badanie, dzigki wykorzystaniu zaproponowanej przez autora metody, miato za
zadanie dostarczy¢ dowodow na istnienie zwigzku pomiedzy wahaniami w ob-
szarze wielkosci produkcji, konsumpcji oraz inwestycji na sytuacje gospodarcza
przedsigbiorstw transportowych.
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1. Wplyw sytuacji ekonomicznej w Unii Europejskiej
na sektor transportu drogowego

Pomiedzy koniunkturg transportowg oraz wielkoscig wykonywanych prze-
wozOW istnieje sprzezenie z warto$cig produkcji wyrazang w postaci produktu
krajowego brutto. Wynika to z ogdlnej zalezno$ci prezentowanej w literaturze,
gdzie popyt na ustugi transportowe charakteryzowany jest nie tylko jako wtorny
(pochodny), lecz jednoczesnie komplementarny w stosunku do popytu na dobra
przemieszczane. Oznacza to, ze popyt ten zmienia si¢ w zaleznos$ci od zapotrze-
bowania na dobro przewozone. Inng cechg popytu na ustuge transportows jest
jego zalezno$¢ przestrzenna — popyt na dang ustuge przewozowa zmienia si¢
w zaleznosci 0d miejsca jego wystapienia [Zielaskiewicz, 2011, s. 35].

Dokonujac analizy dynamiki PKB oraz dynamiki pracy przewozowej
w Unii Europejskiej, mozna zauwazy¢ wystepowanie silnego zwiazku pomiedzy
wskazanymi czynnikami. W latach 2008-2014 wahaniom dynamiki pracy prze-
wozowej odpowiadaty wahania dynamiki PKB. W 2009 r. oraz w 2011 r. ujem-
nej dynamice PKB towarzyszyt spadek pracy przewozowej w roku poprzednim,
ktory wskazywat na zmiany w wielkoséci produkcji, a tym samym na spadek
popytu na ustugi przewozowe, co objawiato si¢ w okresie pdzniejszym spadkiem
warto$ci PKB. Jednoczes$nie najwiekszy spadek notowany byt w 2009 r., ktory
przyjmuje si¢ jako moment kulminacyjny dla kryzysu gospodarczego w strefie
euro (rys. 1).

112 111
120 109 110 103 107

1,01

1,00
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00

Wspotczynnik dynamiki

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
mmmm Dynamika PKB

Dynamika pracy przewozowej UE

——— Dynamika pracy przewozowej Polska

Rys. 1. Zalezno$¢ pomigdzy dynamika PKB w UE, a dynamika pracy przewozowej
w latach 2008-2014

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat [www 1].
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Dynamika pracy przewozowej wykonanej przez polskich przewoznikdéw
w latach 2008-2014 wykazywata w 2011 r. oraz 2014 r. tendencj¢ wzrostowa.
Jednoczesnie wartosci te byly zdecydowanie wyzsze od wskaznikow dla calej
Unii Europejskiej, co jednoznacznie wskazuje, ze polski sektor transportu dro-
gowego nie byt podatny na wahania koniunktury, tak jak przedsi¢biorstwa z in-
nych krajow Wspoélnoty.

Analiza danych dotyczacych pracy przewozowej i wartosci PKB w po-
szczegdlnych krajach w 2008 r. wskazuje, ze pomimo wzrostu wielkosci PKB
praca przewozowa wykonana przez przewoznikow z takich krajow jak Niemcy,
Francja, Hiszpania oraz Litwa charakteryzowata si¢ spadkiem. W przypadku
Polski warto$¢ wskaznika dynamiki wynosita 1,09 i byta zdecydowanie wyzsza
niz w pozostatych Panstwach Unii Europejskiej. Z kolei w 2014 r. wzrost pracy
przewozowej odnotowali wszyscy przewoznicy, z wyjatkiem przedsigbiorstw
francuskich, przy czym rowniez spadta dynamika polskich przedsigbiorstw,
a zdecydowanie wzrosta aktywnos$¢ przewoznikow litewskich (rys. 3).
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Rys. 2. Zalezno$¢ pomig¢dzy dynamikg PKB wybranych krajow a dynamika pracy
przewozowej wykonanej przez przedsigbiorstwa z tych krajow w 2008 .

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat [www 1].
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Rys. 3. Zalezno$¢ pomiedzy dynamika PKB wybranych krajow a dynamika pracy
przewozowej wykonanej przez przedsigbiorstwa z tych krajow w 2014 r.

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat [www 1].

Uwzgledniajac tym samym informacje przedstawione na rysunku 2 oraz ry-
sunku 3, mozna stwierdzi¢, ze wzrost pracy przewozowej polskich firm, pomimo
zmian dynamiki PKB w Unii Europejskiej, w znacznej mierze wynikat z przej-
mowania nowych rynkéw transportowych. Bezposrednim objawem tego zdarze-
nia byl spadek dynamiki przewozowej przedsiebiorstw z krajow, takich jak
Niemcy czy Francja. We wskazanym okresie doszto rowniez do zmniejszania si¢
liczby przewoznikéw drogowych w krajach Europy Zachodnie;.

Za glowny czynnik, ktory w latach 2008-2014 przyczynit sie¢ do spadku
wielko$ci pracy przewozowej, uznaje si¢ produkcje przemystowa. Jej spadek
bezposrednio wptynat na ostabienie popytu przedsigbiorstw, ktére sa gldéwnymi
nabywcami ustug przewozowych. Tym samym doszto do obnizenia wielko$ci
pracy przewozowej wykonanej przez przewoznikow z Unii Europejskiej. Spadek
ten nie byt jednak proporcjonalny do wielkosci spadku produkcji, wigc nie ist-
nieje w tym przypadku zalezno$¢ wprost proporcjonalna (rys. 4).
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Rys. 4. Zalezno$¢ pomiedzy dynamika pracy przewozowej W Unii Europejskiej
a dynamika produkcji przemystowej w latach 2008-2014

Zr6dto: Opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat [www 1].

Podstawowym miernikiem stuzacym do oceny handlu zagranicznego jest
warto$¢ eksportu. W przypadku przewozow drogowych wykorzystywana jest
gléwnie ogolna warto$¢ wyeksportowanych ustug transportowych. W latach
2008-2014 eksport ustug transportowych wzrost o 49,0% (o 12 063 mln EUR),
z czego najwickszy odsetek wzrostu charakteryzowat sektor transportu drogowego,
ktorego wartos¢ w stosunku do 2008 r. wzrosta o blisko 48,0% (o 2 031 min EUR).
Tym samym transport drogowy na tle innych rodzajow ustug transportowych
cechowat si¢ najszybszym wzrostem.

Ustugi transportu drogowego, ktore w latach 2008-2014 zajmowaty naj-
wyzsza pozycje w strukturze ushug transportowych, w nastepnych latach wyka-
zywaly staty wzrost warto$ci. W duzym stopniu przyczynito si¢ do tego zatamanie
ustug transportu morskiego, ktory do potowy lat dziewiecdziesiatych ubieglego
wieku byt gtéwnym Zrodtem wptywodw z ustug transportowych. Jednak w kolej-
nych latach odsetek ten systematycznie si¢ zmniejszat (ponad 70 p.p. do 2014 r.)
z powodu stabosci konkurencyjnej polskich ladowo-morskich tancuchow prze-
wozowych. Innym powodem byty réwniez kierunki geograficzne wymiany han-
dlowej (wzrost roli wymiany z UE), ktére predysponowaty transport samocho-
dowy do odgrywania wiekszej roli w obstudze polskiego handlu zagranicznego.

Gloéwnym odbiorcami polskich ustug transportu drogowego towarow w Unii
Europejskiej pozostaja niezmiennie Niemcy (1 878 min EUR) oraz Holandia
(7 855 mln EUR). Sytuacja ta wynika z duzej chtonnosci wskazanych rynkéw na
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ushugi transportowe. W Niemczech popyt generuje dystrybucja oraz zaopatrze-
nie produkcji przemystowej, natomiast w przypadku Holandii — obstuga tadun-
koéw transportowanych drogg morska.

Wazrost znaczenia polskich przedsigbiorstw na tych rynkach warunkowany
byt poprzez nizsze koszty pracy, ktore wplywaja na bardziej atrakcyjng oferte
polskich firm wzgledem zagranicznych kontrahentéw. Szczegodlnie w okresie
kryzysu gospodarczego przedsigbiorstwa produkcyjne z krajow Europy Zachod-
niej poszukiwaly z racji optymalizacji kosztow tanszych rozwiazan w zakresie
transportu. Mozna to zauwazy¢ szczegdlnie w 2010 r. 1 2011 r., ktore byty mo-
mentem kulminacyjnym recesji. W tych latach warto$¢ udziatu eksportu ustug
do krajow trudniacych si¢ gtownie produkcja i dystrybucja osiagnela najwyzszy
udzial procentowy (rys. 5).
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Rys. 5. Udziat wartosci wyeksportowanych przez polskich przewoznikow ustug
transportowych do wybranych krajow w ogolnej wartosci wyeksportowanych
ushug transportowych w latach 2008-2014

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie Rocznika Handlu Zagranicznego GUS za lata 2008-2014 [www 2].

Analiza wielko$ci wzrostu gospodarczego w wybranych krajach Unii Euro-
pejskiej 1 wielkosci pracy przewozowej wykonywanej przez polskich przewoz-
nikow drogowych wskazuje, ze nie byta ona w znacznej mierze zalezna od wiel-
kosci wzrostu gospodarczego na poszczegoélnych rynkach zagranicznych. Dane
przedstawione na rysunku 6 wskazuja, ze pomimo spadku wielko$ci dynamiki
wzrostu gospodarczego, w takich krajach jak Niemcy czy Francja w 2009 r.,
praca przewozowa polskich firm wzrastala, natomiast w latach 2011-2014 war-
to$¢ ta wykazywata wzrost pomimo zmniejszenia tempa dynamiki we Francji
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oraz Niemczech. Przyczyny tego zjawiska nalezy upatrywaé gtownie w recesji,
ktora stata si¢ szansg na ekspansj¢ tanszych przedsiebiorstw na rynki zagraniczne.

Zjawisko zwickszania oszczedno$ci w warunkach kryzysu znajduje po-
wszechne odzwierciedlenie zarowno w literaturze, jak i badaniach. Jak wskazuje
Z. Zioto, oszczgdnosci firm w czasie kryzysu wynikaja z checi uniknigcia ryzyka
zwigzanego z kredytowaniem przez instytucje finansowe oraz braku stabilno$ci
gospodarczej. Wpltywa to w zasadniczym stopniu na che¢ utrzymania zgroma-
dzonych $rodkow, ktore mogg okazaé si¢ bardzo przydatne w latach ozywienia
gospodarczego i wychodzenia z kryzysu. W wyniku chwiejnej sytuacji gospo-
darki $wiatowej i braku jasnych regut funkcjonowania gospodarki krajowej osz-
czednosci, ktérymi dysponuja firmy, wykazywaly w czasie reces;ji kryzys finan-
sowego od 2007 r. systematyczny wzrost [Zioto, 2013, s. 25].
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Rys. 6. Zalezno$¢ pomigdzy dynamika PKB wybranych krajow a dynamika pracy
przewozowej polskich przewoznikoéw w latach 2008-2014

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat [www 3].

Analiza dynamik produkcji przemystowej w krajach bedacych najwazniej-
szymi odbiorcami ushug transportowych polskich przedsi¢biorstw wskazuje, ze
najwickszy wptyw w latach 2008-2014 miata produkcja wytwarzana w Niem-
czech oraz Francji. Jednocze$nie pomimo jej spadku polskie przedsigbiorstwa
notowaty wzrost wolumenu wykonywanych przewozéw w kolejnych latach
analizowanego okresu. Ponadto firmy transportowe z tych krajow réwniez no-
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towaty spadek wielko$ci pracy przewozowej, natomiast polskie przedsiebiorstwa
w analogicznym okresie charakteryzowat (z wyjatkiem 2011 r. 1 2014 r.) wzrost
(tabela 1).

Tabela 1. Dynamika PKB i dynamika pracy przewozowej wybranych krajow
w latach 2008-2014

Wyszczeg6lnione | 2008 [ 2009 | 2010 [ 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Dynamika produkcji przemyslowej (rok poprzedni 100%)
Niemcy 0,0 | -16,3 10,9 72| -04 0,2 13
Francja -3,3 | -13,2 41 2,8 -2,3 -0,4 -0,8
Holandia 0,7 —7,6 7,8 -0,7 -0,5 0,5 -2,9
Polska 21| 40 115 6,8 11 2,6 32
Dynamika pracy przewozowej (rok poprzedni 100%b)
Niemcy 0,99 | 0,90 1,02 1,03 | 0,95 1,00 1,01
Francja 094 | 084 1,05 1,02 | 093 | 0,99 0,96
Holandia 100 | 093 104 | 097 | 092 1,04 1,01
Polska 1,09 1,10 1,12 1,03 1,07 1,11 1,01

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat [www 3].

Wigkszo$¢ przedsigbiorstw poza redukcja kosztow zatrudnienia, bedaca re-
akcja na spadek popytu, poszukuje takze innych mozliwos$ci zmniejszania kosz-
tow dziatalnosci. Transport stanowi jeden z wazniejszych czynnikow wywiera-
jacych wplyw zarowno na koszty dostarczenia materiatow, jak i dystrybucji.
Tym samym polscy przewoznicy przejmowali wskazane rynki z powodu wigk-
szej konkurencyjnosci. Jednoczesnie po ustabilizowaniu si¢ sytuacji w 2014 r.
wielko$¢ wykonywanych przewozow przez polskie przedsigbiorstwa ulegla
spadkowi. Ponadto w 2014 r. wzrosta wielko$¢ przewozoéw wykonywanych
przez przewoznikow ze Szwecji (o 25,3%) oraz Austrii (0 8,2%).

Nizsze ceny przewozow $wiadczonych przez przewoznikow z krajow ta-
kich jak Polska wptynety na wzrost pracy przewozowej w transporcie migdzyna-
rodowym, pomimo spadku wielkosci produkcji w krajach bedacych gtéwnymi
partnerami handlowymi naszego kraju. Mozna wiec stwierdzi¢, ze to kryzys
gospodarczy generowal zwigkszony popyt na tanszy transport drogowy.

Dokonujac analizy ogolnej zalezno$ci pomigdzy wielko$cig wzrostu gospo-
darczego a wzrostem pracy przewozowej, nalezy zwroci¢ uwage, ze wspotczyn-
nik korelacji dla Unii Europejskiej w latach 2008-2014, poza 2010 r., wykazy-
wat warto$¢ dodatnig (rys. 7). Oznacza to, ze wzrost gospodarczy generowat
wigksze zapotrzebowanie na ustugi transportowe, tym samym przyczyniajac si¢
do wzrostu pracy przewozowej przedsigbiorstw transportowych we wspolnocie.
Powstanie ujemnej relacji w 2010 r. w tym przypadku zwigzany jest z kryzysem
gospodarczym i ostroznoscig przedsigbiorstw przewozowych w podejmowaniu
zlecen, a takze niepewnoscia na rynku.
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Rys. 7. Korelacja pomi¢dzy wzrostem gospodarczym, a pracg przewozowa w UE
w latach 2008-2014

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat [www 3].

Zalezno$¢ pomiedzy PKB a dynamika przewozdéw nadal stanowi jeden
z elementow poddawanych badaniom w nauce. Jak zauwazaja B. Tundys oraz
A. Matuszczak, na pewno nie wystepuje zalezno$¢ wprost proporcjonalna po-
mi¢dzy dynamika PKB a praca przewozowa. Jednoczesénie autorzy wskazuja, ze
poza samym wzrostem gospodarczym istniejg rowniez inne czynniki warunkujace
rozwoj sektora transportu drogowego [Tundys, Matuszczak, 2014, s. 362-365].

Do omawianego problemu odnosili si¢ rowniez inni autorzy. C. Garcia,
S. Levy, S. Limao oraz F. Kupfer w swoim opracowaniu dotyczacym zwigzkow
PKB z sytuacja na rynku transportowym wskazuja na zalezno$¢ pomigdzy wzro-
stem gospodarczym a aktywnoscig przedsigbiorstw transportowych. Przeprowa-
dzone badania ukazuja, ze zaleznos¢ ta nie moze by¢ zupetna bez uwzglednienia
innych determinantéw wplywajacych na wzrost pracy przewozowej. Jednocze-
$nie wskazuja na konieczno$¢ szerszej analizy czynnikdéw regionalnych oraz
prawnych [Garcia i in., 2008, s. 3-4].

Z kolei H. Meersman i Van de Voorde, pordéwnujac swoje prognozy wzro-
stu przewozow w latach 1990-1999 z rzeczywistym wzrostem PKB, podkreslaja
istote wzrostu wielkosci produkcji przemystowej oraz importu i eksportu jako
glownych determinant wzrostu zapotrzebowania na transport towarow. Weryfi-
kacja modeli przedstawionych przez tych badaczy w stosunku do danych rze-
czywistych wskazuje jednak na odchylenia wynikéw w szczegdélnosci do trans-
portu drogowego rzeczy [Meersman, Van de Voorde, 2003, s. 529].

McKinnon z kolei zauwaza, ze w Wielkiej Brytanii w latach 1997 i 2004
wystgpit spadek wielkoSci przewozonych towarow pomimo wzrostu wielkosci



Wplyw potencjatu gospodarczego Unii Europejskiej na rozwoj ... 115

produkcji. Jednocze$nie jako gléwna przyczyne tej tendencji uznaje wzrost zna-
czenia operatoroOw zagranicznych, a takze zmiany wysokosci stawek przewozo-
wych [McKinnon, 2007, s. 34].

Wisréd krajowych badaczy wskazanego zagadnienia nalezy zwrdcic szcze-
g6lng uwage na prace D. Bernackiego, ktéry w ramach przeprowadzonego ba-
dania zauwaza, ze rozw0j gospodarki narodowej dokonuje si¢ przy zmniejszaja-
cym si¢ tempie wzrostu masy przewozonych towaréw i jednoczesnie przy
powiekszaniu odleglosci, na jaka sa one transportowane. Wzrost gospodarczy
wymaga coraz wigkszych nakladow produkcji transportowej wyrazonej praca
przewozowa. Wzrasta znaczenie popytu zewnetrznego (zagranicznego) w ksztat-
towaniu zapotrzebowania na przewozy towarowe. Zmiany w relacjach miedzy
rozwojem gospodarczym a aktywno$cia w przewozach wyrazaja si¢ przede
wszystkim we wzro$cie popytu na przewozy tadunkéw transportem samocho-
dowym. Jednocze$nie w przewozach zagranicznych w fazie ozywienia gospo-
darczego wzrasta popyt na przywoz dobr zaopatrzeniowych (tfadunkow maso-
wych) dla przemystu, w dalszej kolejnosci ro$nie zapotrzebowanie na przewozy
w imporcie dobr inwestycyjnych 1 towarow konsumpcyjnych trwatego uzytku,
po czym zwigkszaja si¢ przewozy w eksporcie trwatych dobr konsumpcyjnych
i inwestycyjnych [Bernacki, 2010, s. 34].

2. Material badawczy oraz zastosowane metody

Badanie obejmowato analize kosztow przedsigbiorstw sektora transportu
drogowego w wojewoddztwie zachodniopomorskim za lata 2008-2014. Wybor
horyzontu czasowego podyktowany byt koniecznoscia zestawienia zachodza-
cych zmian w czasie oraz wykluczenia przypadkowych tendencji. Dobdr bada-
nych przedsigbiorstw miat charakter celowy i zostal przeprowadzony w oparciu
0 baze danych przedsigbiorstw posiadajacych miedzynarodowa licencje w za-
kresie transportu tadunkéw udostepniong przez Biuro ds. transportu drogowego.
Z otrzymanej bazy danych zostal wygenerowana lista przedsigbiorstw, ktore
prowadzity w badanym okresie dzialalno$¢ gospodarcza przez okres minimum
5 lat oraz posiadaly licencj¢ w zakresie miedzynarodowego transportu rzeczy.

W wyniku analizy danych otrzymano list¢ 680 przedsigbiorstw, ktore sta-
nowity 36,3% wszystkich jednostek posiadajacych licencj¢ w 2014 r. Finalnie
badanie przeprowadzono na grupie 103 przedsigbiorstw, dla ktorych byta moz-
liwos¢ uzyskania pelnych danych finansowych za badany okres, z czego byly to
28 mikro, 63 mate i 12 $rednie przedsigbiorstwa. Dane pozyskano za posrednic-



116 Btazej Supron

twem bazy InfoVerit oraz Krajowego Rejestru Sadowego w postaci sprawozdan
finansowych. Informacje dotyczace zlozenia sprawozdania finansowego byly
pozyskiwane przy pomocy obwieszczen Monitora Sadowego i Gospodarczego.
Do badania zakwalifikowano spotki kapitatowe oraz spotki jawne, ktore byty
w badanym okresie zobowigzane do skladania sprawozdan finansowych. Z powodu
braku poréwnywalnosci wynikajacej z prowadzenia w wickszosci przypadkow
ewidencji podatkowych, a takze tajemnicy skarbowej, zrezygnowano z pozyska-
nia danych przedsigbiorstw 0sob fizycznych oraz spotek cywilnych. Szczegoto-
wa charakterystyka badanych przedsigbiorstw zostala przedstawiona w tabeli 2.

Tabela 2. Charakterystyka badanych podmiotow.

. Udzial (%) przedsie-
Forma prawna lggiwedgll ﬁ?&gﬁgr\:s Przedsigbiors.twa bio_rstw objetych b_ada—
do badania objete badaniem niem we wszystkich
przedsi¢biorstwach
Osoba fizyczna 506 0 0
Spotka akcyjna 0 0 0
Spotka cywilna 28 0 0
Spotka jawna 39 23 59,0
Spotka komandytowa 3 2 66,7
S.KA 1 1 100,0
Sp. zo.0. sp.k. 2 1 50,0
Spoltka z 0.0. 126 76 60,3
Razem 705 103 14,6

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie wynikéw badania.

Przeprowadzenie badania, jak rowniez uzyskanie wnioskow koncowych
wymagato zgromadzenia obszernego materialu badawczego obejmujacego
sprawozdania finansowe 103 badanych przedsigbiorstw za lata 2008-2014, co
daje tacznie liczbe 618 bilansow, rachunkow zyskow i strat oraz pozostatych
informacji wchodzacych w ich sktad. Przedsigbiorstwa przypisano do poszcze-
golnych klas wielkosci na podstawie wytycznych rekomendacji Komisji Euro-
pejskiej z maja 2003 r. (2003/361/WE).

W celu opracowania danych zastosowano metody statystyki opisowej, co
zwigzane jest z brakiem losowego charakteru proby, a wyniki odnosza si¢ do
badanych podmiotow. W opracowaniu wynikoéw wykorzystano metody staty-
styczne, a takze elementy analizy ekonomicznej i finansowej. Informacje zostaty
polaczone z danymi finansowymi przetworzone przy pomocy bazy danych stwo-
rzonej przy pomocy programu Ms Excel oraz dodatku Power Query. Wyniki
zostaly opracowane przy pomocy programu Ms Excel 2013 oraz Statistica
w wersji 12.5.
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Celem niniejszej pracy bylo okre$lenie, w jakim stopniu sytuacja gospodar-
cza w Unii Europejskiej w latach 2008-2014 wptyneta na sytuacje¢ finansowsg
polskich przewoznikdéw majacych swojg siedzib¢ w wojewddztwie zachodnio-
pomorskim, a jednocze$nie na ich rozw6j odzwierciedlajacy si¢ w obszarze ma-
jatkowo-finansowym. Realizacja celu badania wymagata oceny wskaznikoéw
finansowych badanych przedsigbiorstw, a nastgpnie budowy miary syntetycznej
sktadajgcej si¢ z miernikow czastkowych.

Na potrzeby badania zatozono hipoteze, ze rozw6j matych i $rednich przed-
sigbiorstw sektora transportu drogowego towarow jest determinowany potencja-
tem gospodarczym, co odnosi si¢ do wielkosci produkcji przemystowej, dyna-
miki inwestycji oraz produktu krajowego brutto. Wskazane zatozenie oparte jest
na stwierdzeniu, ze rozwoj przedsicbiorstwa znajduje swoje odzwierciedlenie
w jego sytuacji majatkowej i finansowej. Kazda zmiana zaréwno jakosciowa,
jak 1 warto$ciowa przektada si¢ na zmiang wynikéw finansowych jednostki.
Rozpatrywanie zjawisk i procesow finansowych wskazuje, w jakim stopniu
przedsiebiorstwo poprawia swoja efektywnos$¢ dziatania. Nie mozna mowi¢ o r0oz-
woju podmiotu gospodarczego, jezeli jego sytuacja finansowa i majagtkowa jest
negatywna.

Analiza wskaznikéw finansowych pozwala w sposob syntetyczny dokonaé
diagnozy sytuacji jednostki lub grupy jednostek na przestrzeni wybranego okre-
su. Podstawowa grupa wskaznikow shuzacych do oceny sytuacji sg wskazniki
rentownosci, ptynnosci oraz zadhuzenia. Uwaza si¢ je za najbardziej syntetyczne
mierniki ewaluacji dziatalno$ci firmy. Na ich poziom wplywa catoksztatt zja-
wisk gospodarczych zachodzacych w firmie. Na podstawie danych uzyskanych
podczas analizy sprawozdan finansowych badanych spoétek oszacowano nastgpu-
jace wskazniki czastkowe:

— wskaznik rentownos$ci aktywow (ROA),

— wskaznik rentowno$ci kapitalu wlasnego (ROE),

— wskaznik rentownosci sprzedazy (ROS),

— wskaznik ogblnego zadtuzenia (DR),

— wskaznik ptynnos$ci biezacej (CR),

— wskaznik zadluzenia kapitatu wlasnego (zkw),

— wskaznik unieruchomienia majatku (Wum),

— wskaznik udziatu kapitatdw wilasnych w finansowaniu majgtku trwatego
(Wukw).

W ramach podsumowania przeprowadzonej analizy wskaznikowej majatku
oraz finansé6w badanych jednostek dokonano oszacowania wskaznikow MWr
(syntetycznego wskaznika rozwoju). Wskazniki syntetyczne znajduja swoje
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zastosowanie w szczegdlnosci w przypadku badania zjawisk ztozonych oraz
obejmujacych wiele zdarzen gospodarczych. Miara syntetyczna moze sktadac
si¢ z wielu miernikdw diagnostycznych. Na potrzeby niniejszego badania,
uwzgledniajac studium literatury przedmiotu, opracowano miarg, ktéra ma za
zadanie ocen¢ rozwoju badanych przedsigbiorstw w obszarze finansowym.
Wskaznik (MWTr) oszacowano zgodnie z wzorem:
ax—Wum+Wukw+bx+ROE—cx+ROA—dx+ROS—ex+fx—DR+CR—gx+hx—zkw

ax bx cx dx ex fx gx hx
8 )

MWr =

gdzie wartosci od ax do hx stanowig wartosci krytyczne odpowiadajace warto-
sciom poszczegdlnych wskaznikoéw dla sektora PKD H przedstawione w tabeli 3.

Wskaznik ten zostal unormowany w oparciu o wartosci krytyczne. Za pod-
stawe ustalenia wielkosci krytycznych przyjeto generalnie wczesniejszy dorobek
naukowy dotyczacy analizy finansowej, a takze przecietne dane dla sektora PKD H,
do ktorego zaliczany jest transport drogowy. Zwigzane jest to z powszechnie
wystepujacym w literaturze przedmiotu przekonaniem, ze analiza finansowa
powinna réwniez uwzglednia¢ indywidualng charakterystyke sektora i nie po-
winna by¢ od niej oderwana.

Tabela 3. Warto$¢ krytyczne wskaznika Mwr oszacowane dla sektora PKD H w Polsce

Wskaznik 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
ROE 5,6 2,8 4,9 5,7 55 6 6,4
ROA 2,8 1,3 2,2 2,4 2,2 2,4 2,4
ROS 3,2 1,4 2,4 2,7 2,5 2,8 3
DR (ogélne zadtuzenie) 50,4 54,6 54,8 57,3 59,3 59,9 62,8
CR (wskaznik ptynnosci 215 221 212 21| 208 197 187
biezacej)
Zadluzenie kapitatu wlasnego 101,6 120,2 121,1 134,2 145,7 149,3 169,4
Ws_kazmk unieruchomienia 28 26 27 26 27 26 28
majatku
Wskaznik udziatu kapitatow
wiasnych w finansowaniu 49,6 455 45,2 42,7 40,7 40,1 371
majatku trwatego

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS [www 4].

Celem uwzglednienia pozytywnego oraz negatywnego wplywu poszcze-
golnych wskaznikow na przedsiebiorstwo zalozono, ze w przypadku stymulant
wartosci otrzymane dla sektora H beda stanowily minimalng pozadana warto$¢
wskaznika. Natomiast dla destymulant wyniki otrzymane dla sektora H beda
stanowity maksymalny dopuszczalny poziom wskaznika. Wskazane rozroznie-
nie zostalo w przypadku destymulant uwzglednione we wzorze miary MWr.



Wplyw potencjatu gospodarczego Unii Europejskiej na rozwoj ... 119

3. Analiza zaleznoS$ci pomiedzy wzrostem gospodarczym
a sytuacja finansowa badanych podmiotow

Wskaznik ROA (wskaznik rentownosci aktywow) stanowi stope zwrotu
z aktywow, informujac o tym, jaka jest rentowno$¢ wszystkich aktywow firmy
w stosunku do wypracowanych przez nig zyskow. Wartos$¢ tego wskaznika nie-
sie ze sobg informacje na temat tego, jak skutecznie pracuje (przynosi zyski)
kazda ztotowka zainwestowanego kapitalu w spoétce, niezaleznie czy zostata
zainwestowana przez udzialowcdw czy tez pozyczona (np. z banku). Wskaznik
ten jest istotny w przypadku przedsigbiorstw transportowych, poniewaz pozwala
zdiagnozowa¢é, czy tabor kupiony zaréwno z finansowania zewnetrznego, jak
1 wewnetrznego, jest wykorzystywany w optymalny sposob do wypracowywania
zysku [Sierpinska, Jachna, 2004, s. 201].

W badanych podmiotach wskaznik ROA w 2008 r. wynosit 1,8, a nastepnie
zaczal wzrastac, osiagajac najwyzszg wartos¢ w 2010 r (tabela 4). Wartos¢
w tym okresie byla wyzsza niz warto$¢ uzyskana dla ogétu przedsiebiorstw oraz
sektora H. Nastepnie produktywnos¢ aktywow zaczeta male¢ i ponownie wyka-
zywac wzrost w 2013 r. Przyjmuje si¢, ze im wskaznik ma wyzsza warto$¢, tym
lepsza jest kondycja finansowa przedsiebiorstwa. W ujeciu wedlug kategorii
przedsicbiorstw najlepsza wartos¢ ROA wykazywaty przedsicbiorstwa mate
oraz $rednie, natomiast najnizsza mikroprzedsigbiorstwa.

Tabela 4. Wartos$¢ wskaznika ROA dla badanych przedsigbiorstw w latach 2008-2014
ROA 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
41

Ogolem 1.8 \ 6.4 5.0 25 6.1 18
Mikroprzedsiebiorstwa 12 11 -2.4 2,0 438 16 12
Male przedsiebiorstwa 45 4.2 55 6,0 4.8 7.7 45
Srednie przedsiebiorstwa 12 42 6,6 3.9 0,6 438 12

Zrédto: Opracowanie whasne.

Wskaznik ROE (wskaznik rentownosci kapitalu wtasnego) stuzy ocenie
rentownosci kapitatu wlasnego. Pozwala okresli¢, jak wiele zysku udato si¢ wy-
gospodarowac spotce z wniesionych kapitalow wlasnych. Wyzsza efektywnosé
kapitalu wlasnego wigze si¢ z mozliwoscig uzyskania wyzszej nadwyzki finan-
sowej. Rozwijajace si¢ przedsigbiorstwa powinny gwarantowaé wyzszy zysk
z zaangazowanych $rodkow, jednoczesnie wyzszy potencjalny zysk przektada
si¢ mozliwos¢ wykorzystania nadwyzki finansowej do dalszych inwestycji. Im
wyzszy wskaznik, tym wyzsza efektywnos¢ wykorzystania kapitatu wlasnego
oraz wicksza mozliwo$¢ dalszego rozwoju przedsigbiorstwa. Dzigki niemu uzy-
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skujemy odpowiedz na pytanie, jaka jest stopa zwrotu od wktadu kapitalowego
do przedsicbiorstwa [Leszczynski, Skowronek-Mielczarek, 2004, s. 142].

W badanym okresie wigkszo§¢ badanych podmiotow wykazywata wartos¢
tego wskaznika wyzsza niz sektor przedsigbiorstw w Polsce oraz sektor PKD H.
Maksymalna wartos¢ wskaznika zostata osiagnigta w 2010 r. (18,8), natomiast
minimalna w 2008 r. i 2014 r. Jednocze$nie wskaznik ten wykazywat tendencje
wzrostowg od 2008 r., a w 2011 r. zauwazalny byl jego spadek (16,1). Ze
wzgledu na klase wielkos$ci najlepsze warto$ci wskaznika wykazywaty podmioty
mate, natomiast w przypadku mikro przedsi¢biorstw byly one najmniej korzyst-
ne. Srednie przedsicbiorstwa charakteryzowaty si¢ natomiast wyraznymi waha-
niami w kolejnych okresach (tabela 5).

Tabela 5. Wartos$¢ wskaznika ROE dla badanych przedsigbiorstw w latach 2008-2014

ROE 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ogétem 6.6 14,2 18.8 16.1 8.2 17.4 6.6
Mikroprzedsiebiorstwa 4.1 2,2 -6,8 6.5 18,1 49 41
Male przedsiebiorstwa 16,2 159 15,3 16,2 117 18,2 16,2
Srednie przedsiebiorstwa 4.4 14,0 18,0 16,2 2,7 16,9 44

Zrédto: Opracowanie whasne.

Do oceny rentowno$ci sprzedazy wykorzystuje si¢ w ramach analizy
wskaznikowe] najczesciej wskaznik ROS (wskaznik rentownos$ci sprzedazy).
Wskaznik rentownos$ci sprzedazy netto informuje takze, jaka marzg zysku przy-
nosi dana wartos¢ sprzedazy, dlatego okreslany jest rowniez zwrotem ze sprze-
dazy. Im wyzsza warto$¢ wskaznika, tym nizsza warto$¢ sprzedazy, ktora po-
zwala osiagna¢ zysk, co swiadczy o lepszej sytuacji finansowej przedsiebiorstwa
[Gabrusewicz, 2014, s. 236].

Istota zastosowania tego wskaznika do oceny przedsigbiorstw transporto-
wych jest zwigzana ze stosunkiem kosztow do przychodéw. Przewoznicy dro-
gowi osiggajag znaczne przychody przy analogicznych naktadach. Wszelkie
zmiany wskaznika §wiadcza o optymalizacji struktury kosztowej, co jest ele-
mentem udoskonalenia wewnetrznego jednostki. Efektem takich dziatan staje sig¢
korzystniejsza kondycja finansowa przedsiebiorstwa.

Wskaznik ROS wykazywat podobna tendencje, jak przedstawione wcze-
$niej wskazniki — rost od 2009 r., osiggajac warto$¢ krytyczng w 2010 r., nastep-
nie znow zaczynal male¢, wykazujac wzrost w 2013 r. Analogicznie jak w przy-
padku wskaznika ROA, najlepsze parametry w badanym okresie oraz najwyzsza
rentowno$¢ sprzedazy osiggaty podmioty male i $rednie, natomiast najnizsza
jednostki mikro (tabela 6).
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Wysokie koszty ponoszone przez przedsigbiorstwa obnizaly osiggane efek-
ty finansowe, jednoczesnie nastgpowata okresowa poprawa zwigzana gtdownie ze
zmianami cen surowcOw oraz stop procentowych. Nie zauwazono jednak, by
ktérekolwiek przedsiebiorstwo zanotowato dtugotrwata zmiane wskaznika ROS,
co wigzatoby si¢ z zastosowaniem optymalizacji kosztow.

Tabela 6. Warto$¢ wskaznika ROS dla badanych przedsigbiorstw w latach 2008-2014

ROS 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ogolem 0,7% 1,7% 2,5% 2,0% 1,1% 2,4% 0,7%
Mikroprzedsiebiorstwa 0,5% 0,4% | —0,3% 0,2% 0,5% 0,2% 0,5%
Male przedsi¢biorstwa 1,6% 1,6% 1,9% 2,0% 1,4% 2,3% 1,6%
Srednie przedsiebiorstwa 0,6% 1,7% 2,7% 1,6% 0,3% 2,1% 0,6%

Zrodto: Opracowanie whasne.

Kolejnym analizowanym wskaznikiem finansowy byt wskaznik DR (wskaz-
nik ogdlnego zadtuzenia), ktory okresla udziat zrédet obcych w finansowaniu
aktywow przedsigbiorstwa, wyrazonych w wartosci bilansowej. Czgsto wykorzy-
stuje si¢ go do szacowania ryzyka finansowego. Wysoki poziom wskaznika moze
oznacza¢ ograniczenie samodzielno$ci firmy, zwigkszenie ryzyka wierzycieli,
ograniczenie dostepu do nowych kredytow i zwigkszenie ryzyka utraty ptynno-
$ci. Przyjmuje si¢, ze jego warto$¢ powinna oscylowaé w przedziale 57-67%
[Siudek, 2004, s. 192].

W badanej grupie warto$¢ wskaznika DR wskazuje na wysoki udziat kapi-
tatlow obcych, ktorymi przedsiebiorstwa finansowaty swoj wzrost. Poprzez caty
6-letni okres badawczy stopa zadluzenia utrzymywata si¢ na poziomie powyzej
67%. Takie wyniki $wiadcza, ze w tym czasie wystgpowalo nadmierne ryzyko
kredytowe. Duzy udziat kapitatdw obcych zwigzany byt w znacznej mierze
z formami finansowania majatku, takimi jak leasing czy kredyty (tabela 7).

Tabela 7. Warto$¢ wskaznika DR dla badanych przedsigbiorstw w latach 2008-2014

DR 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ogoélem 72,0% | 71,4% | 65,7% | 68,6% | 69,9% | 651% | 63,5%
Mikroprzedsigbiorstwa 70,6% | 51,7% | 64,3% | 68,9% | 73,5% | 68,0% | 72,7%
Male przedsigbiorstwa 72,1% | 73,7% | 63,8% | 62,9% | 58,9% | 57,9% | 58,2%
Srednie przedsigbiorstwa 72,1% | 70,1% | 63,3% | 76,2% | 78,4% | 71,9% | 68,3%

Zrodto: Opracowanie whasne.

Przedsigbiorstwa transportowe, ktére chcg konkurowaé na rynku, musza
charakteryzowaé sie wysokg ptynnoscig. Do jej okreslenia powszechnie wyko-
rzystuje si¢ miernik CR (wskaznik ptynnosci biezacej), ktory informuje o poten-
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cjalnej zdolnosci do sptaty biezacych zobowigzan za pomocg krétkotermino-
wych aktywow.

Dla potencjalnych nabywcow ustug transportowych ptynnosc¢ staje si¢ nie-
zwykle istotnym wskaznikiem umozliwiajacym oceng, czy przedsigbiorstwo jest
w stanie pokrywac swoje zobowigzania. Nadmierne zadtuzenie moze prowadzi¢
do problemoéw z ich sptatg w stosunku do kontrahentow oraz pracownikéw [Sier-
pinska, Jachna, 2007, s. 81].

Przyjmuje si¢, ze prawidlowy poziom wskaznika powinien waha¢ si¢ w grani-
cach 1,5-2,0. Jezeli wskaznik spadnie ponizej poziomu 1,5, moze to oznaczaé, iz
firma bedzie miata problemy z platno$ciami, jezeli natomiast wskaznik przyjmie
warto$¢ nizszg niz 1,2, moze si¢ to okaza¢ niebezpieczne dla dalszej dziatalnosci.

W przypadku badanych przedsigbiorstw wartos¢ wskaznika CR wynosila
srednio 113,2%, co oznacza wystgpowanie problemow ze zdolnoscig finansowa
w zakresie regulowania zobowigzan biezacych. Ptynno$¢ ta byta jednoczesnie
nizsza niz osiggana przez przedsigbiorstwa sektora H w Polsce. Szczegdlnie
niepokojaca warto§¢ wskaznika wystepowata wéroéd Srednich przedsiebiorstw,
gdyz w 2011 r. spadta ponizej 100%. W takim wypadku nalezy wskaza¢, ze ta
kategoria badanych podmiotéw w latach 2011-2014 miata problemy z regulo-
waniem biezgcych zobowigzan. Natomiast najlepsza ptynnoscia charakteryzo-
watly sie przedsigbiorstwa mate, dla ktorych wskaznik wynosit $rednio 125,3%
(tabela 8).

Tabela 8. Wartos¢ wskaznika CR dla badanych przedsigbiorstw w latach 2008-2014

CR 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ogoélem 112,1% | 119,0% | 117,8% | 103,3% | 111,0% | 116,7% | 112,5%
Mikroprzedsigbiorstwa 132,0% | 104,9% | 130,5% | 114,2% | 102,2% | 117,7% | 120,8%
Male przedsigbiorstwa 1158% | 117,1% | 123,1% | 107,9% | 135,3% | 143,6% | 134,8%
Srednie przedsiebiorstwa | 104,0% | 123,8% | 123,0% 97,4% 94,4% 96,8% 94,6%

Zrédto: Opracowanie whasne.

Rozwoj przedsiebiorstwa powinien by¢ skorelowany z jego stabilnoscig fi-
nansowa. Zbyt duza wielko$¢ udziatu zobowigzan w finansowaniu firmy obciaza
wynik finansowy kosztami obstugi dtugu. Jednak na odpowiednim etapie dzia-
falnosci wykorzystanie dzwigni finansowej i zaangazowanie kapitatow obcych
moga pozytywnie wptyna¢ na rozwdj firmy. W celu oceny wielko$¢ kapitatow
obcych bioracych udzial w finansowaniu przedsigbiorstwa wobec kapitatow
wlasnych stosuje si¢ wskaznik zadtuzenia kapitatu wlasnego.

Wskaznik rowny 1 oznacza jednakowy udziat kapitatow whasnych i obcych
w strukturze catego kapitalu spotki. Poziom wyzszy niz jeden oznacza, ze dlug
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przekracza to, co faktycznie spotka posiada. Poziomy ponizej 1 oznaczajg nato-
miast, ze kapitaly wlasne spotki sg wigksze niz jej dtug. Wzrost wskaznika
$wiadczy natomiast o wigkszym zaangazowaniu kapitatow obcych w finanso-
waniu dziatalno$ci.

Badane przedsigbiorstwa, jak juz wczesniej wskazano, charakteryzowaly
si¢ czestym wykorzystywaniem zewngtrznych zrodet finansowania, w szczegol-
nosci inwestycji w $rodki trwate. Wysoka warto$¢ wskaznika na poziomie po-
wyzej 200% wskazuje, ze zobowigzania ogotem byly wigksze od kapitalow wta-
snych prawie 2-krotnie. W przypadku przedsigbiorstw $rednich wskaznik ten
wyniost w 2011 i 2012 r. ponad 300%, co oznacza, ze zobowigzania ogdtem sg
3-krotnie wigksze od kapitatow wiasnych (tabela 9).

Wysoka warto$¢ wskaznika byta niepokojaca oznaka duzego zadluzenia
badanych jednostek. Nalezy jednak wskazaé, ze zadtuzenie to wykazywato ten-
dencje spadkowa pod koniec analizowanego okresu, mozna je wicc traktowac
jako sytuacje przejsciowa szczeg6lnie w 2011 1 2012 r., gdzie przewoznicy duzo
inwestowali w tabor, wykorzystujac w tym celu finansowanie zewnetrzne.

Tabela 9. Wartos¢ wskaznika zadtuzenia kapitatu wlasnego dla badanych
przedsi¢biorstw w latach 2008-2014

Zadluzenie kapitalu wlasnego 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Ogélem 258,2% | 250,2% | 191,7% | 218,2% | 232,8%| 186,4%| 1741%
Mikroprzedsiebiorstwa 240,1% | 106,9% | 186,6% | 221,8% | 277,8% | 212,7%| 266,8%
Male przedsi¢biorstwa 259,8% | 281,1% | 1759% | 169,5% | 1435%| 137,8%| 139,5%
Srednie przedsigbiorstwa 258,9% | 2349% | 172,6% | 320,3% | 362,5% | 255,6% | 215,3%

Zrédto: Opracowanie whasne.

Istotna w przypadku oceny finansowej jednostki jest analiza jej majatku.
Podstawowym wskaznikiem stluzagcym ocenie sytuacji majatkowej jest wskaznik
unieruchomienia majatku. Wskaznik ten stanowi stosunek aktywow trwatych do
aktywow obrotowych majatku. Jezeli wartos¢ wskazniki wynosi powyzej 1,
swiadczy to o przewadze aktywow trwatych nad aktywami obrotowymi w przed-
sigbiorstwie. Wynik ten na ogo6t interpretuje si¢ negatywnie, gdyz taki stan rze-
czy zmniejsza elastyczno$¢ przedsiebiorstwa i zdolno$¢ do przeprowadzania
zmian w zakresie restrukturyzacji majatku. Wskaznik ten powinien wigc przyj-
mowa¢ warto$ci mniejsze od 1. Natomiast w analizie porownawczej o lepszym
wyniku przedsiebiorstwa $wiadczy nizsza warto$¢ wskaznika niz w poréwny-
wanej branzy lub grupie podmiotow [Sierpinska, Jachna, 2007, s. 144].

W badanych przedsigbiorstwach wartos¢ wskaznika byta korzystna, gdyz
w calym badanym okresie byta nizsza od 1. Oznacza to wigkszy udzial ptynnych
aktywow obrotowych w majatku catkowitym. Najwyzsza warto§¢ wskaznik
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osiggnat w 2012 r. (0,9), natomiast jego $rednia wartos¢ dla catego okresu ba-
dawczego wynosita 0,7. Zarowno w mikro, matych, jak i §rednich przedsigbior-
stwach poziom wskaznika unieruchomienia majatku utrzymywat si¢ na statym
poziomie z niewielkimi wahaniami. Najmniej korzystna sytuacja wystgpita
w malych przedsiebiorstwach w 2009 r., gdzie wskaznik wzrést powyzej 1. Byt
on nizszy niz w sektorze H oraz ogoéle podmiotoéw w Polsce (tabela 10).

Tabela 10. Warto$¢ wskaznika unieruchomienia majatku w badanych
przedsigbiorstwach w latach 2008-2014

Wskaznik unieruchomienia majatku 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ogoélem 0,6 0,6 0,6 0,6 0,8 0,7 0,8
Mikroprzedsiebiorstwa 0,5 1,0 0,6 0,4 0,7 0,6 0,3
Male przedsiebiorstwa 0,5 0,5 0,5 0,6 0,6 0,6 0,7
Srednie przedsiebiorstwa 1,0 0,8 0,8 0,7 11 0,8 0,9

Zrédto: Opracowanie whasne.

Wskaznik udziatu kapitalu wlasnego w finansowaniu majatku stanowi ko-
lejny element oceny sytuacji majatkowej przedsigbiorstwa. Tendencja wzrosto-
wa tego wskaznika oznacza pozytywny kierunek rozwoju przedsi¢biorstwa,
gdyz ryzyko dziatalnos$ci si¢ zmniejsza. Nizszy poziom bedzie natomiast $wiad-
czyt o malejacym udziale kapitatow witasnych w finansowaniu dziatalnosci go-
spodarczej przedsigbiorstwa, a tym samym wzro$cie ryzyka. Warto$¢ wskaznika
wykazywala w badanym okresie tendencje spadkowa, przyjmujac w 2008 r.
warto$¢ 33,8, natomiast w 2014 r. — 21,2 (tabela 11). Spadek jego warto$ci zau-
wazalny jest szczeg6lnie od 2011 r. Nalezy to postrzega¢ jako zjawisko nega-
tywne, poniewaz zwigzane ono jest z obnizeniem niezaleznosci finansowej
przedsi¢biorstw i pogorszeniem zabezpieczenia sptaty zadluzenia posiadanymi
aktywami (tzw. zmniejszenie pojemnosci zadtuzeniowej).

Wskaznik udzialu kapitatlu wlasnego w finansowaniu majatku w najwiek-
szym stopniu ulegl obnizeniu w mikroprzedsi¢biorstwach, natomiast w naj-
mniejszym w jednostkach §rednich. Porownanie wartosci wskaznika dla badanych
przedsigbiorstw w stosunku do sektora PKD H i ogétu podmiotow w Polsce
wskazuje, ze tendencja w zakresie jego spadku wystepowata w latach 2008-2014
we wszystkich podmiotach w Polsce, jednoczesnie przecigtne jego wartosci byty
wyzsze niz w przedsigbiorstwach poddanych analizie.
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Tabela 11. Warto$¢ wskaznik udziatu kapitatu wlasnego w finansowaniu majatku
w badanych przedsigbiorstwach w latach 2008-2014

Wskaznik udzialu kapitalow
wlasnych w finansowaniu 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
majatku trwalego
Ogolem 33,8 24,1 27,8 21,4 25,8 17,3 21,2
Mikroprzedsigbiorstwa 42,4 16,1 18,4 18,0 33,5 18,6 12,8
Male przedsiebiorstwa 35,6 27,6 27,3 26,1 25,8 17,4 26,0
Srednie przedsiebiorstwa 30,3 21,7 40,0 25,1 21,5 17,9 26,9

Zrédto: Opracowanie whasne.

Poniewaz wskaznik MWr jest wskaznikiem syntetycznym opartym o war-
tosci krytyczne okreslone dla sektora H, daje on ogdlny oglad na temat tego, czy
badane przedsigbiorstwa rozwijaly si¢ lepiej czy wolnej niz ogdt jednostek
z sektora PKD H. Sytuacje przedsigbiorstwa oceniang z wykorzystaniem tego
wskaznika uznaje si¢ za korzystna, gdy obliczona dla niego miara syntetyczna
jest wigksza od zera, natomiast w przeciwnym wypadku sytuacj¢ nalezy ocenié
negatywnie. Gdy warto$¢ m jest rowna zero, nalezy sytuacje traktowa¢ neutral-
nie. Miarg t¢ obliczono jako $rednig arytmetyczng miar m dla poszczegdlnych
przedsiebiorstw z badanej grupy. Warto$¢ wskaznika zostata przedstawiona
w tabeli 12.

Tabela 12. Warto$¢ wskaznika syntetycznego wskaznika rozwoju przedsigbiorstw MWr
dla badanych przedsi¢biorstw w latach 2008-2014.

MWr 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ogoélem 0,52 1,34 1,79 1,63 1,04 1,27 1,63
Mikroprzedsigbiorstwa 0,52 0,29 1,01 1,41 1,59 0,23 0,69
Male przedsigbiorstwa 0,71 1,72 2,22 1,77 1,00 1,45 1,80
Srednie przedsigbiorstwa 0,32 0,82 0,80 1,31 0,83 1,32 1,51

Zrodto: Opracowanie whasne.

Warto$¢ wskaznika MWr w badanym okresie wykazywata si¢ zmiennoscia.
Wskaznik ten rost od 2008 r. do 2010 r., a nastepnie wykazywat tendencje spad-
kowa do 2012 r., by ponownie wzrosng¢ w 2014 r. Zmiana warto$ci wskaznika
z uwzglednieniem zmian rynkowych wskazuje, ze poprawa sytuacji badanych
jednostek nastgpita w 2009 r., co bylo zwigzane z otwarciem rynku przewozoéw
kabotazowych, a nastepnie od 2011 r. zaczeta si¢ pogarsza¢. Glownym czynni-
kiem, ktory spowodowal pogorszenie kondycji badanych jednostek, byly duze
inwestycje w tabor w 2011 1 2012 r., a takze pogorszenie koniunktury na ryn-
kach europejskich w 2012 r.

W niniejszym ujgciu ze wzgledu na kategori¢ przedsigbiorstwa najwyzsze
warto$ci wskaznika wykazywaty przedsigbiorstwa mate, ktore w catym bada-
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nym okresie charakteryzowatly si¢ lepsza sytuacja finansowa niz jednostki $red-
nie oraz mikro. Uzyskane wyniki pokazujg, ze mate przedsigbiorstwa jako pod-
mioty elastyczne potrafity szybko dostosowywac si¢ do zmieniajacej si¢ sytuacji
na rynku i wykorzystywac szanse.

Sytuacja finansowa i majatkowa badanych przedsigbiorstw byla zalezna
glownie od czynnikéw makroekonomicznych, w szczegdlnosci od sytuacji w Unii
Europejskiej i krajach bedacych gtownymi odbiorcami ustug transportowych.
Analiza wskaznika MWr pokazuje, ze jego wartos¢ wzrastata od 2008 r. do 2010 r.
(rys. 8). Z kolei w latach 2008-2009 nastapit spadek w Unii Europejskiej warto-
$ci PKB, inwestycji prywatnych oraz produkcji przemystowe;.

W 2008 r. sytuacja badanych przedsig¢biorstw byta lepsza niz ogotu przed-
sigbiorstw z sektora H, jednak wyraznie mniej korzystna niz w kolejnych latach.
W 2009 r. wraz ze spadkiem PKB w Unii Europejskiej koniunktura badanych
przewoznikow ulegta poprawie. Kryzys finansowy moglt tym samym sktaniac¢
przedsiebiorstwa Europy Zachodnie do poszukiwania uslug transportowych
o nizszych cenach. Przewoznicy z Polski wykazujacy si¢ duza konkurencyjno-
$cig zyskiwali nowe zlecenia przewozowe. Wysoka konkurencyjnos¢ wynikata
glownie z nizszego poziomu ptac oraz cen surowcoéw w Polsce w stosunku do
krajow bardziej rozwinigtych krajow wspolnoty.
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Rys. 8. Zalezno$¢ pomigdzy wskaznikiem MWr, a dynamika PKB, produkcji
przemystowej i inwestycji w Unii Europejskiej

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat [www 3].
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W kolejnych latach sytuacja finansowa badanych przewoznikow odpowia-
data wahaniom poszczeg6lnych czynnikéw makroekonomicznych w Unii Euro-
pejskiej. W najwiekszym stopniu na pogorszenie sytuacji analizowanych firm
wplyw mial spadek PKB oraz produkcji przemystowej (rys. 9). Zmiany te byty
odczuwane przez przedsigbiorstwa, poniewaz na ogot przewdz towardw w znacz-
nej mierze dotyczy ustug realizowanych na potrzeby przedsigbiorstw prywat-
nych. W mniejszym stopniu na sytuacj¢ sektora transporotowego wptywaly wa-
hania poziomu inwestycji prywatnych, co zostato przedstawione na rysunku 10.
Na podstawie przedstawionych obserwacji mozna wskazac, ze zarowno dla ba-
danych przedsigbiorstw, jak i calej branzy istotng stymulanta rozwoju byt kryzys
gospodarczy, ktory dotkngt kraje strefy euro w 2009 r. W kolejnych latach
wskazana zalezno$¢ si¢ nie potwierdzita, a sytuacja majatkowa i finansowa ba-
danych podmiotéw wykazywata zalezno$¢ od sytuacji ekonomicznej w Unii
Europejskiej, w tym w szczegdlnosci od gospodarek bedacych gtownymi od-
biorcami polskich ustug transportowych.
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Rys. 9. Zalezno$¢ pomigdzy dynamika produkcji przemystowej w wybranych krajach
Unii Europejskiej a wskaznikiem MWr

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat [www 3].



128 Btazej Supron

2,0 120,0%
18
110,0%
.16 - / ’
3z 14 \ / -~ 100,0%
g12 - s
& E
210 90,0% s
= \ s
£08 A
<06 g 80,0%
z 9
0.4 0,62 70,0%
0,2
0,0 60,0%
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Rok
m \WR Francja Niemcy Holandia Szwecja Polska

Rys. 10. Zalezno$¢ pomi¢dzy dynamika inwestycji przedsigbiorstw prywatnych
w wybranych krajach Unii Europejskiej a wskaznikiem MWr

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat [www 3].

Podsumowanie i wnioski

Jak wskazuja przedstawione wyniki, rozw0j warunkowany jest przede
wszystkim mozliwo$ciami wykorzystywania dostepnych szans. Badane przed-
sigbiorstwa, mimo pojawienia si¢ kryzysu finansowego w Unii Europejskiej,
umialy wykorzysta¢ szansg, jaka zostata im dana dzigki otwarciu rynkéw prze-
wozéw kabotazowych. Pomimo spadku wielkosci PKB w 2009 r. w krajach
Europy Zachodniej sytuacja finansowa badanych podmiotow ulegta poprawie,
a ogolny wolumen tadunkéw przewozonych przez polskie przedsiebiorstwa si¢
zwigkszyt. Bylo to spowodowane w znacznej mierze konkurencja cenowa, ktora
przewoznicy mogli osiagnaé nizszymi kosztami pracy. Jednocze$nie wejscie na
rynki wewngtrzne w krajach takich jak Niemcy czy Francja wymusito na przed-
siebiorstwach konieczno$¢ dokonywania inwestycji w majatek produkcyjny.
W badanym okresie nastgpowal wzrost ogélnego poziomu zadluzenia badanych
przedsiebiorstw, co wskazuje, ze przewoznicy powszechnie korzystali z dzwigni
finansowej. Warto$¢ wskaznika zadluzenia utrzymywala si¢ w grupie matych
i $rednich przedsigbiorstw na poziomie wyzszym niz przeci¢tne wartosci dla
sektora H oraz dla ogétu przedsiebiorstw w Polsce. Uzyskane wartoSci wynikaty
glownie z powszechnego wykorzystywania kredytu oraz leasingu jako podsta-
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wowej formy finansowania majatku (gléwnie floty pojazddéw). Jednocze$nie
wzrost wartosci oraz jakosci majatku swiadczy o dalszych planach dziatalnos$ci
badanych podmiotow.

Przedstawione dane oraz analiza wynikéw poszczego6lnych przedsiebiorstw
potwierdzaja przyjeta hipoteze, ze rozwdj matych i §rednich przedsigbiorstw
sektora transportu drogowego towaréw jest determinowany potencjatem gospo-
darczym, ktory odnosi si¢ zwlaszcza do produkcji przemystowej, dynamiki in-
westycji oraz produktu krajowego brutto. Poza okresem 2008-2009 r., w ktorym
znaczng role w rozwoju badanych przedsigbiorstw odegrato umozliwienie pol-
skim firmom przewozow kabotazowych na terenie innych krajéw Unii Europej-
skiej, kolejne lata charakteryzowaty si¢ zmianami sytuacji finansowej i majat-
kowej w zalezno$ci od zmian sytuacji gospodarczej w Unii Europejskiej oraz
w krajach bedacych bezposrednimi odbiorcami ushug. Jednoczesnie sytuacja
gospodarcza krajow bedacych najwickszymi odbiorcami polskich ustug trans-
portowych bedzie determinowata dalszy rozwdj przewoznikéw drogowych.
Mozna wigc stwierdzi¢, ze poprawa sytuacji finansowej i majatkowej w latach
2008-2009 miata charakter krotkookresowy i wynikata z uzyskania przewagi
konkurencyjnej. Natomiast w perspektywie szeScioletniej byta ona zalezna od
czynnikéw makroekonomicznych takich jak PKB.
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THE IMPACT OF THE EUROPEAN UNION’S ECONOMIC POTENTIAL ON
THE DEVELOPMENT OF SMALL AND MEDIUM TRANSPORT COMPANIES
IN THE YEARS 2008-2014 ON THE EXAMPLE OF WEST POMERANIAN
VOIVODESHIP

Summary: The relationship between the economic boom and the activity of the
transport industry is often quoted both in the literature and in the circles of practitioners.
The purpose of this paper was to determine to what extent the economic situation in the
European Union in the years 2008-2014 influenced the financial situation of Polish car-
riers based in the West Pomeranian voivodship (Zachodniopomorskie) and at the same
time their development reflected in the property and financial area. The study hypothe-
sized that the development of small and medium-sized enterprises in the road transport
sector is determined by economic potential, which is related to industrial output, invest-
ment dynamics and gross domestic product. The study included an analysis of the assets
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and finances of the audited entities, as well as a synthetic indicator of development. The
companies surveyed in spite of the financial crisis in the European Union were able to
take advantage of the opportunity given to them by opening up the markets for cabotage
transport. Despite a decrease in GDP in 2009 in Western Europe, the financial situation
of the surveyed entities improved and the overall volume of cargoes transported by
Polish companies increased. This was due in large part to the price competition that the
carriers could achieve with lower labor costs. In subsequent periods, the situation of the
examined entities was related to the economic situation in the European Union countries.
The results indicate that in the short term, companies can gain advantage through higher
competitiveness, while in the long term their situation is determined by macroeconomic
factors.

Keywords: economic crisis, small and medium enterprises, road transport.



