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RYNKOWE I INSTYTUCJONALNE UWARUNKOWANIA
CEN PALIW I ICH WPLYW NA ROZWOJ] TRANSPORTU
DROGOWEGO W POLSCE W LATACH 2004-2008

Zarys tre$ci. Migdzynarodowy transport drogowy stal si¢ w ostatnich latach jed-
nym z najbardziej dynamicznie rozwijajacych si¢ dziatow gospodarki w Polsce. Jednak
rozwdj ten podlegat duzym wahaniom koniunkturalnym, ktoére mialy znaczacy wplyw
na stopniowe obnizanie si¢ efektywnos$ci ekonomicznej polskich przedsigbiorstw trans-
portowych. Gtownych przyczyn tego zjawiska nalezy upatrywaé w zmianach kursow
walutowych, a takze w ciagtym wzroscie kosztow funkcjonowania transportu drogowe-
go, m.in. w wyniku wzrostu cen paliw. Celem artykutu jest okreslenie tendencji zmian cen
paliw na rynku krajowym i §wiatowym obserwowanych w okresie od poczatku stycznia
2004 r. do konca pazdziernika 2008 r., analiza uwarunkowan fiskalnych w krajach UE,
jak rowniez ustalenie ich wptywu na koszty ponoszone przez przedsigbiorstwa transportu
drogowego.

Stowa kluczowe: transport drogowy, ceny paliw, GARCH, model korekty blg-
dem, podatki, koszty transportu.

1. WPROWADZENIE

Migdzynarodowy transport drogowy, z racji stosunkowo tatwej dostepnosci
do zawodu przewoznika, stal si¢ jednym z najbardziej dynamicznie rozwijajacych
si¢ dzialow gospodarki w Polsce. Ale jego rozwdj w ostatnich latach podlegat
znacznym wahaniom koniunkturalnym, wynikajacym nie tylko z nier6wnowagi
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popytu i podazy ustug przewozowych czy zmian jakosci lub sposobu realizacji
zadan przewozowych. Wahania te mialy ogromny wplyw na stopniowe obnizanie
si¢ efektywnosci ekonomicznej polskich przedsigbiorstw transportowych, szcze-
golnie przedsigbiorstw wewnatrzwspolnotowego transportu drogowego. W po-
fowie 2008 r. sytuacja ekonomiczna przedsigbiorstw wewnatrzwspolnotowego
transportu drogowego w Polsce stata si¢ bardzo ztozona. Jak wynika z ostatnich
badan efektywnosci ekonomicznej tej galezi transportu, sytuacja jest zta, a jej
kryzys poglebia si¢ coraz bardziej. Gtownych przyczyn tego zjawiska nalezy
upatrywa¢ w wyjatkowo silnej aprecjacji ztotego oraz w ciagtym wzros$cie kosz-
tow funkcjonowania transportu drogowego, przede wszystkim w wyniku wzro-
stu cen paliw 1 poziomu wynagrodzen oraz internalizacji kosztow zewngtrznych
W transporcie unijnym.

Czynniki ksztattujace ceny paliwa w Polsce mozna podzieli¢ na rynkowe
1 pozarynkowe. Do pierwszych nalezy zaliczy¢ przede wszystkim ceny ropy
naftowej ustalane przez producentéw tego surowca, a takze ceny obowiazuja-
ce na gieldach $wiatowych, kursy walutowe oraz warunki stwarzane na rynku
przez podmioty konkurencyjne. Druga grupg czynnikow mozna z kolei podzie-
li¢ na ekonomiczne, takie jak: koszty produkcji i marza producenta gotowych
produktow oraz instytucjonalne, zwigzane z polityka fiskalng panstwa, a takze
zwiazkow krajow, ktorych Polska jest cztonkiem.

Celem niniejszego artykutu jest okreslenie tendencji zmian cen paliw na ryn-
ku krajowym i $wiatowym obserwowanych w okresie od poczatku stycznia
2004 r. do konca pazdziernika 2008 ., jak rowniez ustalenie ich wptywu na kosz-
ty ponoszone przez przedsigbiorstwa transportu drogowego. Czynniki rynkowe
i instytucjonalne bgda analizowane osobno, ze wzgledu na ich odrgbna specyfike.
Cze$¢ zwiazana z analiza uwarunkowan rynkowych zostata podzielona na bada-
nie skali zmiennosci cen paliw notowanych na rynkach §wiatowych i zwigzanego
z tym ryzyka oraz na ustalenie wptywu cen $wiatowych i kurséw walutowych
na ceny hurtowe oleju napedowego, oferowane do sprzedazy przez PKN Orlen
SA Nastegpnie przedstawione zostaly uwarunkowania fiskalne panstw cztonkow-
skich UE wplywajace wprost na ceny paliw, w postaci przepisOw zwiazanych
z zastosowaniem podatkow posrednich. W kolejnej czgsci artykutu dokonano
proby oceny wptywu zmian cen paliw na koszty, a co za tym idzie, na sytuacje fi-
nansowa przedsigbiorstw transportowych. Ostatnia czg$¢ zawiera podsumowanie
wynikow badan oraz wnioski koncowe.
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2. ANALIZA ZMIENNOSCI CEN PALIW
NA RYNKACH SWIATOWYCH

Analiza ryzyka zmian cen najczg¢sciej stosowana jest do okreslenia zmienno-
$ci dziennych cen instrumentéw notowanych na rynkach finansowych, takich jak
indeksy gietdowe, ceny walorow czy kursy walutowe. Nieco rzadziej znajdujemy
przyktady zastosowan modeli zmiennos$ci do cen notowanych na gietdach towa-
rowych. Do takich naleza niewatpliwie ceny paliw, notowane na kilku $wiato-
wych gietdach paliwowych, m.in. w USA, Rotterdamie czy tez w Singapurze.
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Wykres 1. Dynamika miesigcznych zmian cen barytki ropy naftowej (styczen 2004=100)
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych EIA of the U.S. Department of Energy.

Wydaje si¢ jednak, ze ze wzgledu na strategiczne znaczenie paliw ptynnych
istotna jest analiza zmienno$ci natychmiastowych cen paliw. Poza mozliwoscia
hedgingu z zastosowaniem kontraktéw terminowych przez producentow paliw,
analiza zmiennosci daje informacj¢ o charakterze badanych proceséw cenowych
oraz o skali ryzyka w przesztosci, co moze stanowic¢ podstawe ekstrapolacji.

Punktem wyjscia rozwazan prowadzonych w niniejszej czgsci jest analiza
dynamiki zmian cen barylki ropy naftowej w okresach miesigcznych od stycznia
2004 roku do czerwca 2008 roku, przedstawiona na wykresie 1. Wynika z niej,
ze w badanym okresie cena surowca wzrosta ponadczterokrotnie, przy czym ska-
la tego wzrostu jest zblizona dla krajow producentéw ropy naftowej zrzeszonych
w OPEC, jak i dla pozostatych.

Majac na uwadze skalg wzrostow cen paliw i tendencje $wiatowe w tym
zakresie, rozwazane byty dzienne procentowe logarytmiczne stopy zmian cen pa-
liw, reprezentowane przez ceny ropy naftowej oraz oleju napgdowego, notowane
na gieldzie w Rotterdamie, w okresie od 1 stycznia 2004 roku do 28 pazdziernika
2008 roku. Wyniki wstegpnej analizy szeregéw czasowych dziennych stop zmian
cen paliw zostaty zaprezentowane w tabeli 1.
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Tabela 1. Charakterystyka dziennych procentowych zmian cen paliw od 1 stycznia 2004
do 28 pazdziernika 2008 roku

Charakterystyka Ropa naftowa Olej napedowy

Srednia 0.05585 0.06805
Maksimum 11.4687 10.0981
Minimum -11.4620 -8.27474
Odchylenie standardowe 2.12842 2.12798
Skosnos¢ -0.05998 0.04898
Kurioza 5.09098 4.17281
Jarque-Bera (test normalnosci) 225.544 71.2171
Warto$¢ p 0.00000 0.00000
Liczba obserwacii 1234 1234

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych EIA of the U.S. Department of Energy.

Z danych przedstawionych w tabeli 1. wynika, iz wystgpuje wyrazne po-
dobienstwo w zakresie charakterystyk rozktadow dziennych stép zmian paliw,
do cech znanych z analiz szeregdw finansowych (por. np. Cont, 2001, Doman
i Doman, 2004, Osinska, 2006). Naleza do nich w szczegodlnosci nastgpujace
elementy: wysoka zmiennos$¢, niewielka asymetria, podwyzszona kurtoza, a tak-
ze wyrazna rozbiezno$¢ od rozktadu normalnego, bedaca wynikiem znacznej
wrazliwos$ci cen paliw na wszelkiego rodzaju informacje ekonomiczne, politycz-
ne, a takze psychologiczne. Zaobserwowa¢ mozna ponadto jeszcze dwie istot-
ne cechy szeregow finansowych, takie jak brak autokorelacji oraz grupowanie
zmiennos$ci. Zjawisko to jest na ogoét skutkiem nieregularnie pojawiajacych sig
informacji postrzeganych przez rynek jako na tyle wazne, ze powoduja rodzaj za-
burzenia. Bezposrednim tego efektem jest wzrost lub spadek cen paliw, co w re-
zultacie prowadzi do zwigkszenia ich zmiennosci.

Z wymienionych powodoéw, dla opisu zmiennosci badanych szeregéw osza-
cowane zostaty modele GARCH(1,1) z rozktadem bigdu t-Studenta o s stopniach
swobody, postaci:

yt = vt hf > (1)
h=o,+ alytz—l +Bh, ()

gdzie: a, > 0, a, 2 0, B, 2 0, y,~tStud (0,1, 5), v~ N(0,1), a h, jest warunko-
wa wariancja szeregu logarytmicznych stop zmian oznaczonego przez y, (por.
Bollerslev, 1986). Parametry modeli GARCH(1,1) zostaty oszacowane za pomo-
ca metody najwickszej wiarygodnosci z wykorzystaniem algorytmu BHHH. Ba-
dane szeregi dziennych zmian cen paliw nie wykazywaty autokorelacji, dlatego
roéwnanie warunkowej Sredniej nie byto szacowane. Otrzymane wyniki zamiesz-
czone zostaty w tabeli 2.
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Tabela 2. Wyniki oszacowania modeli GARCH(1,1) dla opisu zmiennos$ci cen paliw

Ropa naftowa

Olej napedowy

(0.186)

SC=4,314

y, ~ tStud(O; 1; 8,288

(0,019)

(1,864)

)

h, = 0,380+ 0,046 >, +0.8684,_,

(0,053)

h, = 0,024+ 0,039 > +09581,

(0,020)

y, ~ zStud(o; 1; 9,217

SC=4,282

(0,012)

(2,337)

)

0,014)

Zrodho: opracowanie whasne. W nawiasach podane zostaly srednie bledy szacunku. SC oznacza
warto$¢ kryterium informacyjnego Schwarza. Do obliczen wykorzystano pakiet Eviews 4.0.

Wyniki estymacji wskazuja, ze ryzyko zmian cen na gietdzie paliwowe;j jest
wysokie, podobnie jak ma to miejsce na rynkach kapitalowych. Istotne staty-
stycznie i mniejsze od 30 wartos$ci liczby stopni swobody w rozktadzie t-Studen-
ta oznaczaja, ze prawdopodobienstwo nietypowych wahan cen (zaréwno duzych
jak 1 matych) jest znacznie wyzsze niz wynikaloby to z rozktadu normalnego.
Uzyskane modele zachowuja wlasnos¢ stacjonarnosci, gdyz w obu przypadkach
a, + B, <1, zatem zmiennos¢ szeregoéw ma tendencj¢ do powracania do $redniej.
Zmiennos$¢ cen swiatowych obydwu rozpatrywanych produktow, tj. ropy nafto-
wej 1 oleju napedowego wykazuje zblizona dynamike.

3. ANALIZA WPLYWU CZYNNIKOW RYNKOWYCH
NA CENY PALIW PKN ORLEN

Jak juz wspomniano we wstgpie, ceny paliw na rynku krajowym sa ksztatto-
wane m.in. przez ceny notowane na gietdach §wiatowych oraz wysoko$¢ kursow
walutowych. W obu tych przypadkach dodatkowym czynnikiem ryzyka, zwia-
zanego z wymienionymi determinantami, jest umiej¢tno$¢ wlasciwego wyko-
rzystywania instrumentéw pochodnych, przede wszystkim kontraktow termino-
wych, przez przedsigbiorstwo. Ze wzgledu na brak odpowiednich informacji, ten
ostatni aspekt nie bedzie przedmiotem badania.

W niniejszym punkcie zajmiemy si¢ wplywem $§wiatowych cen surowca
(ropy naftowej) oraz cen produktéw pochodnych (oleju napgedowego) na ceny
hurtowe (nieuwzgledniajace podatkow) oleju napedowego oglaszane przez PKN
Orlen'. Ponadto rozwazony zostanie wptyw kursu walutowego w postaci $red-
nich miesigcznych kursow dolara i euro, wyrazonych w ztotych, notowany przez

I W nieco innym aspekcie, okreslenia pozycji lidera na rynku paliw w Polsce badanie czynni-
kow ksztaltujacych ceng benzyny 95-oktanowej przeprowadzil Mitobgdzki (2007).
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NBP. Badaniu podlega¢ beda $rednie miesigczne ceny wymienionych paliw ob-
serwowane w okresie od stycznia 2004 roku do pazdziernika 2008 roku. Wszyst-
kie szeregi zostaly przeksztatcone do postaci logarytmow.

Pierwszym punktem analizy bylo okres$lenie wtasnosci badanych szeregéw
czasowych. W pierwszej kolejnosci zbadano stacjonarno$¢ szeregow logaryt-
mow cen za pomocy testu ADF-GLS (por. Maddala, Kim, 2002). Otrzymane
wyniki2 wskazywaly na to, ze wszystkie szeregi byly zintegrowane w stopniu
pierwszym, zatem rozsadnym rozwiazaniem okazato si¢ znalezienie dtugookre-
sowej $ciezki opisujacej stan rownowagi omawianych proceséw, wedtug proce-
dury Engle’a i Grangera (1987). Oszacowany za pomoca metody najmniejszych
kwadratéw model dlugookresowy opisujacy ceny oleju napedowego w PKN Or-
len uwzglednia kurs walutowy dolara do ztotego (USD) oraz Swiatowe ceny oleju
napgdowego (gas oil), notowane na gietdzie w Rotterdamie’. Wyniki estymacji
przedstawione zostaly w tabeli 3. Zaréwno poréwnanie wartosci wspolczynnika
R? i statystyki DW, jak i testowanie stacjonarnosci reszt, ktore okazaty si¢ zin-
tegrowane w stopniu 0, wyraznie potwierdza fakt, ze otrzymane réwnanie jest
relacja kointegrujaca.

Tabela 3. Oszacowany model dlugookresowy cen oleju napedowego (w logarytmach)
w PKN Orlen w okresie styczen 2004 — pazdziernik 2008 (zmienna objasnia-
na: logarytm ceny 1 litra oleju napgdowego w PKN Orlen)

Symbol szeregu Ocena parametru | Sredni btad oceny | Stat. t-Studenta Warto$¢ p
Stata -1,9298 0,1884 -10,2421 0,0000
uUsD 0,4202 0,0559 7,5096 0,0000
Gas oil 0,4845 0,0250 19,3751 0,0000

R?=0,9570 SE=0,0250 SC=-4,3832 DW=1,7560 ADF_GLS(reszty)=-8,4782

Zrédto: opracowanie whasne. Do obliczen wykorzystano pakiet Eviews 4.0.

W kolejnym etapie oszacowany zostat model korekty btedem, informuja-
cy o krotkookresowych dostosowaniach badanych szeregéw do dtugookresowej
Sciezki rownowagi. Zgodnie z procedura, wszystkie szeregi zostaty przeksztat-
cone do postaci przyrostow logarytmoéw. Wyniki estymacji za pomocg MNK za-
warte zostaty w tabeli 4.

2 Prezentacja wynikOw testow stacjonarnosci zostata pominigta ze wzglgdu na ograniczona
objetos¢ tekstu.

3 Nalezy zwroci¢ uwagg, iz model, w ktdérym zamiast kursu ztotego do dolara wykorzystano
kurs ztotego do euro, charakteryzowat si¢ gorszymi wlasno$ciami statystycznymi, dlatego nie jest
on tutaj prezentowany.
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Tabela 4. Wyniki estymacji modelu korekty btedem, opisujacego krotkookresowe reak-
cje cenowe na rynku paliw (zmienna objasniana: przyrost logarytmu ceny 1 1
oleju napedowego w PKN Orlen)

Symbol szeregu Ocena parametru | Sredni btad oceny | Stat. t-Studenta Wartos¢ p
Stafa 0,0017 0,0032 0,5504 0,5844
D_gas ol 0,3873 0,0364 10,6351 0,0000
D_gas oil(-1) -0,1241 0,0397 -3,1221 0,0029
ECM(-1) -0,9532 0,1235 -7,7158 0,0000

R?= 0,7641 SE=0,0227 SC=-4,5176 DW=2,0032

Zrodto: opracowanie whasne. Do obliczen wykorzystano pakiet Eviews 4.0.

Uzyskane wyniki upowazniaja do sformulowania nast¢pujacych spostrze-
zen:

krajowy rynek paliw pltynnych znajduje si¢ w dlugookresowej rownowa-
dze wyznaczanej przez ceny §wiatowe tych paliw oraz kurs walutowy zto-
tego do dolara;

jednoprocentowy wzrost kursu walutowego USD wywotuje w dlugim
okresie wzrost ceny oleju napedowego o 0,42 procent (ceteris paribus).
Z kolei jednoprocentowa zmiana ceny oleju napgdowego na gietdzie
w Rotterdamie odpowiada za 0,48 procent zmiany cen ON w PKN Orlen;
zardwno w relacji dlugo-, jak i krotkookresowej nieistotny wptyw na ceng
oleju napgdowego w Polsce miata cena surowca (ropy naftowej), zatem
w ksztattowaniu biezacych cen paliw w Polsce nie bierze ona bezposred-
niego udziatu. Warto zauwazy¢, ze posrednio jest ona juz zawarta w cenie
gieldowej paliw ropopochodnych, ktore pozostaja z nia w dlugookreso-
wej zaleznosci;

w rownaniu krotkookresowym istotny wptyw miaty tylko biezaca i op6z-
niona o 1 miesigc cena $wiatowa oleju napedowego, a takze mechanizm
korekty bledu z poprzedniego miesiagca (ECM). Nalezy zwroci¢ uwage,
ze przyrosty cen paliw wykazuja bardzo silng tendencjg dostosowawcza
do dlugookresowej $ciezki rownowagi, ktorej rozmiary przekraczaja 0,95
procent. Ponadto, w krétkim okresie jednoprocentowy wzrost cen oleju
napedowego na gietdzie w Rotterdamie wywoluje wzrost cen ON w PKN
Orlen o 0,38 procenta. Tendencja ta jest fagodzona przez ujemny wspot-
czynnik wystepujacy przy pierwszym opoznieniu zmiennej D_gas oil;
rynkowe uwarunkowania cen paliw wskazuja na bardzo silna zalezno$¢
cen paliw w Polsce od rynku §wiatowego, opisywanego przez ceny paliw
z gieldy w Rotterdamie oraz kurs walutowy, z ktérym jednakze pozostaja
one w $cislej rownowadze, co sugeruje, ze tak dtugo jak system swiatowy
jest stabilny, rowniez polski rynek paliw bedzie stabilny.
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4. ROZWOJ MIEDZYNARODOWEGO TRANSPORTU
DROGOWEGO A POLITYKA FISKALNA UE

Cena paliwa ma dzi$ ogromny wptyw na warunki funkcjonowania przedsig-
biorstw migdzynarodowego transportu drogowego. Rosnace od wielu lat ceny
surowca na rynkach $wiatowych doprowadzity do tego, ze zakup paliwa stanowit
w potowie 2008 roku juz ponad 45% kosztéw bezposrednich przewozu drogowe-
go. Istotne znaczenie dla wysoko$ci ceny ropopochodnych paliw ptynnych maja
jednak elementy regulacyjne, takie jak wysokos¢ stawek podatku VAT i akcyzy
obowiazujacych w panstwach Unii Europejskie;.

Wysoko$¢ akcyzy nie jest do dzi§ zharmonizowana na poziomie catej Wspol-
noty. Obecnie obowiazuje w niej ograniczenie akcyzy na olej napedowy okre-
$lajace jedynie minimalne stawki tego podatku. Nie ma mowy o ograniczeniu
stawki maksymalnej, co w konsekwencji skutkuje wystgpowaniem ogromnych
réznic migdzy poszczegdlnymi panstwami cztonkowskimi UE. Regulacje w tym
zakresie stanowia tre$¢ Dyrektywy 2003/96/WE*.

Na wykresie 2. pokazano dysproporcje cen paliw migdzy czlonkami Grupy
G7 najbardziej rozwinigtych panstw $wiata. Jak wida¢, w panstwach UE obcia-
zenia podatkowe stanowia okoto 50% ceny koncowej oleju napedowego, co nie-
watpliwie nie jest elementem pro-transportowosci polityki Wspolnoty wobec
transportu drogowego.

USA

KANADA

JAPONIA

FRANCJA

NIEMCY

WEOCHY

W. BRYTANIA

Il Ropanaftowa [0 Koszt produkcji i marza producenta O Podatki (VAT i akcyza)

Wykres 2. Struktura ceny oleju napgdowego w panstwach G7 wyrazona w USD

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z OPEC, administracji rzadowych pafistw G7
oraz IRU.

4 Council Directive 2003/96/EC of 27 October 2003 restructuring the Community framework
for the taxation of energy products and electricity, Official Journal EC No L 283 of 31.10.2003,
s. 51-70.
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W 2002 roku Komisja Europejska podjeta probg opracowania unijnej dyrek-
tywy, ktora wprowadzataby jednakowa akcyze na olej napgdowy dla catego te-
rytorium UE, ale zmuszona byta wycofa¢ swoja propozycj¢ wobec braku popar-
cia wigkszosci rzadow panstw cztonkowskich dla tej inicjatywy. Po kilkuletnim
okresie intensywnych konsultacji, Komisja przedstawita ostatnio nowa propozy-
cje unormowania kwestii wysokosci akcyzy’. Propozycja ta zostala przekazana
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie. Parlament Europejski przyjal swoj raport
w tej sprawie na posiedzeniu plenarnym w dniu 13 marca 2008 roku, ktérego dwa
glowne elementy stanowia o obnizeniu stawek proponowanych przez Komisj¢
oraz pozostawieniu panstwom cztonkowskim swobody w okreslaniu wysokos$ci
akcyzy na olej napedowy, ale bez mozliwosci obnizania jej ponizej wyznaczo-
nej wielkosci minimalnej. Nad ta propozycja debatuje obecnie Rada, w ktorej
do podjecia decyzji ostatecznej niezbgdna jest jednomyslnos¢ wszystkich jej
cztonkow.

Proponowane przez Parlament Europejski rozwigzanie nie uwzglednia jed-
nak opinii miedzynarodowego $srodowiska przewoznikéw drogowych, wskazu-
jacego na potrzebg szybkiego wprowadzenia na terenie UE tzw. ,,profesjonalne-
go diesla”, przeznaczonego na potrzeby transportu drogowego. Wzorem paliwa
uzywanego na potrzeby rolnictwa czy rybolowstwa, a takze wzorem benzyny
lotniczej dla samolotow czy oleju bunkrowego dla statkow, takze paliwo dla pro-
fesjonalnego transportu drogowego, powinny by¢ obtozone zdecydowanie nizsza
akcyza niz paliwo kupowane do uzytku prywatnego. Przy opracowywaniu strate-
gii polityki w tym zakresie UE powinna uwzgledni¢ kilka istotnych przestanek,
gléwnie ekonomicznych, a mianowicie:

— W panstwach o nowoczesnej strukturze gospodarki, zuzycie ropopochod-
nych paliw ptynnych przez pojazdy transportu drogowego stanowi nie-
wielki procent catkowitej konsumpcji tego dobra. Wynika to stad, ze tylko
30% paliwa zuzywane jest dla zapewnienia mobilnos$ci 0sob i rzeczy, przy
czym okoto 4% na potrzeby transportu rzeczy, a jeszcze mniej na potrzeby
zbiorowego transportu 0sob®.

— Propozycja UE koncentruje si¢ na zdefiniowaniu minimalnej stawki podat-
ku akcyzowego bez podejmowania proby okreslenia stawki maksymalnej,
w konsekwencji czego panstwa stosujace niski podatek akcyzowy beda

5 Commission of the European Communities, Proposal for a Council Directive amending
Directive 2003/96/EC as regards the adjustment of special tax arrangements for gas oil used as
motor fuel for commercial purposes and the coordination of taxation of unleaded petrol and gas oil
used as motor fuel, (COM(2007)52 final of 13 March 2007), Brussels.

6 The new European Commission proposal on commercial fuel duty. Overview of the new
Commission proposal for amending Council Directive 2003/96 concerning commercial diesel fuel
taxes, CLTM/B3627/DVI, International Road Transport Union IRU, Geneva, 6 April 2007.
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zmuszone do zwigkszenia jego warto$ci. Panstwa stosujace dzis wysoka
akcyze beda mogty ja nadal swobodnie podwyzszaé, co utrzyma dotych-
czasowa dysproporcj¢ wewnatrz Wspolnoty, ale tym razem na wyzszym
poziomie kosztow, bardziej niekorzystnym zaréwno dla gospodarki jak
i dla spoleczenstwa.

— Z racji jednolitego rynku przewozow drogowych w UE jej gospodarka po-

trzebuje jednej wspdlnej stawki podatku akcyzowego dla profesjonalne-
go diesla jako paliwa dla pojazdéw cigzarowych, autobuséw, autokarow
i taksowek, a jego wysoko$¢ powinna by¢ odzwierciedleniem znaczenia
sektora przewozdw drogowych, szczegbdlnie w §wietle potrzeby zapewnie-
nia zrownowazonego rozwoju ekonomiczno-spolecznego catej Wspolno-
ty oraz redukcji zaktocen uczciwej konkurencji w transporcie unijnym.
Jakakolwiek penalizacja transportu drogowego w UE skutkuje znacznie
wigksza penalizacja unijnej gospodarki. Dzi$, w procesie ogdélnoswiatowej
globalizacji rynku gospodarczego, transport drogowy jest nie tylko jedna
z dostepnych galezi nowoczesnego transportu, ale przede wszystkim takze
istotnym narzg¢dziem produkcji. Dobrze zorganizowany i sprawnie funk-
cjonujacy transport drogowy zapewnia przewage konkurencyjna w pro-
cesie statego rozwoju gospodarczego. W Europie 85% uslug transportu
drogowego wykonywanych jest na odleglosci nie przekraczajace 150 km.
Na takim dystansie praktycznie zadna inna gataz transportu nie jest w sta-
nie oferowac ushug przewozowych od drzwi do drzwi.

Wzrost kosztow funkcjonowania transportu drogowego, rowniez w wyni-
ku wzrostu cen paliwa, w sposob nieunikniony jest przenoszone na klien-
ta. Przedsigbiorstwa transportowe nie dysponuja ani odpowiednia rezer-
wa finansowa ani marza wystarczajaca na pokrycie rosnacych kosztow.
Ewentualna nierbwnowaga popytu i podazy ustug na rynku przewozo-
wym moze jedynie odwlekac to w czasie.

Na wykresie 3. przedstawiono poréwnanie aktualnych stawek podatku ak-

cyzowego, jakim aktualnie oblozony jest olej napgdowy w panstwach cztonkow-
skich UE. Do 2004 roku minimalna warto$¢ akcyzy, okreslona dyrektywa Rady
92/82/EWG’, wynosita 245 euro za 1000 litrow. Znowelizowane przepisy unijne,
zawarte w Dyrektywie Rady 2003/96/WE, okreslity nowe minima tego podatku.
Od 2004 roku wynosi ona co najmniej 302 euro za 1000 litrow, a od 2010 roku
ma wynosi¢ minimum 330 euro. Wykres 3 dobitnie ilustruje ogromne dyspropor-
cje wysokosci podatku akcyzowego za olej napedowy migdzy poszczegolnymi
panstwami UE, notowanych w 2007 roku.

7 Council Directive 92/82/EEC of 19 October 1992 on the approximation of the rates of ex-

cise duties on mineral oils, Official Journal No L 316 of 31.10.1992, s. 19-20.
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Absolutnym rekordzista pod wzgledem wysokosci akcyzy jest Wielka Bry-
tania ze stawka 722 euro za 1000 litréw oleju napedowego. Polska, z akcyza
réwna 321 euro/1000 litrow, lokuje si¢ niemal doktadnie w $rodku calej stawki
panstw, ale az 10 z nich stosuje nizsza stawke.
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Wykres 3. Zréznicowanie wysokos$ci akcyzy paliwowej w Unii Europejskiej w 2007 roku
Zrodto: opracowanie wiasne.

Co wigcej, niektore panstwa wynegocjowaty rézne warunki lub okresy przej-
sciowe i nie dostosowaty si¢ do obowiazujacej od poczatku 2007 roku akcyzy mi-
nimalnej, wynoszacej 302 euro. Niestety, Polska nie nalezy do tej grupy panstw.
Ponadto, aprecjacja zlotego w pierwszych trzech kwartatach 2008 roku doprowa-
dzita do tego, ze stawka 321 euro, ustalona kwotowo na caly rok, na podstawie
oficjalnej tabeli kurséw walut z dnia 1 pazdziernika 2007 roku, juz w potowie
2008 roku byta rownowazna az 360 euro.

5. ANALIZA KOSZTOW W PRZEDSIEBIORSTWACH
TRANSPORTU DROGOWEGO
WYNIKAJACYCH Z CEN PALIW

Niemal kazde przedsigbiorstwo transportowe ma wzglednie staty poziom
tzw. kosztow pozaeksploatacyjnych. Wynika to z faktu, Zze generalnie koszty jego
dziatalno$ci dzielone sa na: koszty state niezalezne od liczby $rodkow transpor-
towych, koszty stale uzaleznione od liczby $rodkow transportowych oraz koszty
zmienne operacyjne.

W grupie kosztéw statych niezaleznych od liczby posiadanych pojazdow
wymieni¢ mozna: koszty ubezpieczenia OCP, OCS i gwarancji TIR, amorty-
zacji srodkow trwatych innych niz $rodki transportowe, koszty biurowe i pta-
ce pracownikow przedsigbiorstwa innych niz kierowcy, koszty energii, obstugi
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prawnej, koszty finansowe kredytow obrotowych i inwestycyjnych z wylacze-
niem kosztéw leasingu lub kredytu na zakup pojazdéw oraz inne, ktorych poziom
1 zmiany sa statystycznie tak niewielkie, ze nie maja wplywu na wynik finansowy
przedsigbiorstwa.

Druga grupg stanowia koszty uzaleznione od liczby pojazdow takie, jak: po-
datek od srodkow transportowych, koszty serwisowania i napraw eksploatacyj-
nych pojazdow, ubezpieczenia transportowe w tym ubezpieczenia OC, AC i NW,
a w transporcie stricte migdzynarodowym takze koszty zielonej karty pojazdow,
zagraniczne ubezpieczenia zdrowotne kierowcow, koszty finansowania §rodkow
transportu zwigzane z obciazeniami leasingowymi lub odsetkami od kredytow,
odpisy amortyzacyjne pojazdow, koszty tacznosci GPS i GSM, koszty pozycjo-
nowania pojazdow itp.

Trzecia 1 najwazniejsza grupg stanowia koszty operacyjne, bezposrednio
zwiazane z realizacja zadan przewozowych. Zaliczane sa do nich: koszty zakupu
paliwa, wszelkie optaty drogowe, celne, itd. oraz diety i prowizje kierowcow
(bez wynagrodzenia podstawowego). Zmieniaja si¢ one w sposob bardzo dyna-
miczny i musza by¢ monitorowane na biezaco, aby umozliwia¢ korektg dziatan
ekonomicznych przedsigbiorstwa. Koszty te w zestawieniu z przychodami wyni-
kajacymi ze stawek frachtowych, stanowig podstawg dla okre§lania minimalnych
przychodoéw niezbednych do zapewnienia optacalnosci prowadzonej dziatalnosci
gospodarcze;j.

Paliwo jest najwazniejszym sktadnikiem kosztow uzyskania przychodu
w przedsigbiorstwie transportu drogowego, a wigc cena jego zakupu w najwigk-
szym stopniu determinuje optacalno$¢ tej dziatalnosci gospodarczej. W potowie
2008 roku notowane jest bardzo silne zalamanie finanséw w polskich przedsig-
biorstwach transportowych, szczegdlnie operujacych na krajowym i wewnatrz-
wspolnotowym rynku ustug przewozowych. Niezwykle istotne jest wigc zbadanie
poziomu zmiennosci cen paliwa w panstwach, w ktorych analizowane w niniej-
szym rozdziale przedsigbiorstwa realizuja przewozy, a wigc réwniez dokonuja
zakupu paliwa. Przeprowadzona w punkcie 2 i 3 analiza wskazuje na duze roz-
miary niestabilno$ci cen paliwa na rynku krajowym i na §wiecie, zarowno w uje-
ciu dziennym jak i miesigcznym, co z kolei bardzo utrudnia proces racjonalne-
go kierowania przedsigbiorstwem transportu mi¢dzynarodowego i zapewnienia
efektywnos$ci ekonomicznej tej dziatalnosci na akceptowalnym poziomie.

W tabeli 5. przedstawiono dynamike zmian, wyrazonych zarowno w euro jak
i w ztotych, cen netto paliwa w panstwach, w ktorych polskie przedsigbiorstwa
najczesciej dokonuja jego zakupu w trakcie wykonywania zadan transportowych
na wewnatrzwspolnotowym rynku przewozowym. Zaprezentowane dane po-
chodza z bankow danych systemow informatycznych zainstalowanych w 21 ba-
danych przedsigbiorstwach, dysponujacych lacznie 317 zestawami pojazdoéw
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drogowych. Sa to wigc ceny, po ktorych rzeczywiscie dokonano zakupu, nie za$
oficjalne warto$ci statystyczne cen paliwa obowiazujace w panstwach, w ktorych
analizowane przedsigbiorstwa dokonywaty zakupu paliwa wynikajacego z po-
trzeb w ramach realizowanych zadan przewozowych.

Tabela 5. Wzgledna zmiana cen netto zakupu oleju napgdowego w krajach Europy w la-
tach 2007 1 2008

Kraj Q12007 Q4 2007 Q4.07/01.07 Q2 2008 Q2.08/01.07
EUR PLN EUR PLN EUR PLN EUR PLN EUR PLN

Austria 085 | 330 | 1,02 | 373 | 120,0 | 113,0 | 1,14 | 3,89 | 134,1 | 117,9
Belgia 084 | 327 | 098 | 356 | 116,7 | 108,9 | 1,12 | 3,79 | 133,3 | 115,9
Niemcy 094 | 367 | 1,11 4,02 | 118,14 | 109,5 | 1,14 | 387 | 121,3 | 105,4
Hiszpania 0,78 | 305 | 090 | 328 | 1154 | 107,5 | 1,03 | 351 | 132,1 | 11511
Francja 09 | 358 | 1,06 | 383 | 114,14 | 107,0 | 1,20 | 4,08 | 130,4 | 114,0
Wtochy 1,10 | 422 | 113 | 412 |102,7 | 097,6 | 1,16 | 3,93 | 105,5 | 093,1
Polska 075 | 2,89 | 091 333 | 121,3 | 1152 | 1,07 | 3,64 | 142,7 | 126,0
Polska (MPS)| 068 | 2,65 | 085 | 309 | 125,0 | 116,6 | 1,03 | 3,05 | 151,5 | 132,

Zrodho: opracowanie whasne, POLSKA MPS — cena oleju napedowego w stacji whasnej przedsie-
biorstwa.

Nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na bardzo wysoki, bo siggajacy dziesiat-
kéw procent, wzrost cen paliw w Polsce, przy czym dotyczy to zarowno cen
detalicznych, wynegocjowanych z producentem i ptaconych przy tankowaniu
pojazdow na stacjach paliw, jak i cen hurtowych, wystepujacych w przypadku
tankowania ich ze zbiornikéw w bazie przedsigbiorstwa. W okresie od poczatku
2007 roku do polowy 2008 roku jedynie ceny paliwa we Wtoszech niemal nie
ulggaty zmianie, bowiem wzrosty zaledwie o 5,5%, co przy okoto 30% wzrostu
w wigkszos$ci innych panstw, doprowadzito w koncu do znacznej redukcji dys-
proporcji ich poziomu w tych panstwach. W tym samym okresie ceny w Polsce
wzrosty o ponad 40%, a w przypadku zakupéw hurtowych nawet o ponad 50%.

Na koniec przedstawiono strukturg kosztow funkcjonowania pojedynczego
pojazdu w przedsigbiorstwie migdzynarodowego transportu drogowego w Pol-
sce w 2008 roku. Zostata ona opracowana na podstawie danych zgromadzonych
w systemach informatycznych wspomnianej juz proby 21 polskich przedsig-
biorstw transportowych, udostgpnionych autorom artykutu w formie elektronicz-
nej. Badania przeprowadzono na podstawie 2400 cykli przewozowych. Wszyst-
kie cykle zrealizowane zostaly przez przedsigbiorstwa wykonujace przewozy
wewnatrzwspolnotowe zardéwno w uktadzie klasycznym, w formie transportow
wahadlowych migdzy Polska i jednym z panstw Europy Zachodniej, gtownie
Niemcami, Wtochami, Francja i Hiszpania, jak i w ramach cykli trampingowych
(por. Lacny, Zalewski (2007)). W ramach pojedynczego cyklu trampingowego
realizowane sa co najmniej trzy operacje przewozowe.
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Tabela 6. Struktura kosztow funkcjonowania pojazdu w przedsigbiorstwach migdzyna-
rodowego transportu drogowego w Polsce w 2008 r.

Rodzaj kosztow Udziat (w%)

Zakup paliwa 47,69
Leasing, kredyt i amortyzacja $rodkow transportu 17,12
Diety kierowcow 14,73
Optaty drogowe, parkingi 10,24
Ogumienie 4,26
Ubezpieczenia OCP/OCS i komunikacyjne 2,54
Koszty tacznosci, pozycjonowania (GPS, GSM) 1,48
Podatki od $rodkow transportu, emisji spalin 1,25

Inne wydatki 0,71

Zrédto:badania wiasne w przedsigbiorstwach migdzynarodowego transportu drogowego w Polsce.

Z analizy tabeli 6. wynika wyraznie, ze koszty paliw zdecydowanie domi-
nuja w strukturze kosztéw operacyjnych, bezposrednio zwiazanych z realizacja
zadan przewozowych w przedsigbiorstwach transportu migdzynarodowego.

6. PODSUMOWANIE

W artykule dokonano analizy rynkowych cen paliw i ich wptywu na ceny
krajowe. Na przyktadzie cen ropy naftowej i oleju napedowego wykazane zosta-
lo, ze ryzyko dziennych zmian cen na rynku §wiatowym jest bardzo duze, przez
co koncerny paliwowe musza stosowac roznego rodzaju zabezpieczenia. Ceny
krajowe oleju napedowego, notowane przez gldwnego polskiego producenta pa-
liw — PKN Orlen, sa jednak $cisle zwiazane z systemem cen $wiatowych oraz
kursami walutowymi i pozostaja z nimi w réwnowadze dlugookresowej. Waz-
niejszy przy tym okazat si¢ kurs walutowy USD, co sugeruje, ze przyjgcie przez
Polske wspolnej waluty nie odgraniczy znacznie ryzyka kursowego, gdyz ceny
surowca sa gtdownie denominowane w USD.

Ceny, po jakich przedsigbiorstwa transportowe zakupuja paliwa, sa ponadto
regulowane przez systemy podatkowe, obowiazujace w poszczeg6lnych krajach.
Na przyktadzie analizy 25 krajoéw UE wykazano, ze wszystkie one stosuja akcy-
zg, ktorej zroznicowany poziom determinuje ostateczny poziom cen paliw. Jezeli
dotozymy do tego obciazenie podatkiem VAT, to mozna stwierdzic¢, ze za ok. 50%
ceny paliw na stacjach benzynowych odpowiedzialne sa regulacje, zarowno w UE,
jak i w poszczegdlnych krajach cztonkowskich. Skutkuje to znacznym obciaze-
niem przedsigbiorstw transportowych, w ktorych najwigkszy, bo okoto 47,69%,
udzial w kosztach realizacji przewozow maja witasnie koszty paliw. Organizacje
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migdzynarodowe, takie jak IRU, domagaja si¢ zmian regulacji pozarynkowych
na forum UE, jednak jak dotad nie znajduje to przetozenia w obowiazujacych ani
proponowanych rozwigzaniach prawnych.
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MARKET AND INSTITUTIONAL DETERMINANTS OF
FUEL PRICES AND THEIR INFLUENCE ON THE ROAD
TRANSPORT DEVELOPMENT IN POLAND IN 2004-2008

Abstract. International transport of goods by road is one of the most dynamically
developing sectors of the economy in Poland in recent years. However, this process was
subjected to permanent economic determinants changes that had significantly affected
economic effectiveness of Polish road transport undertakings. The basic reasons for the
decrease of their effectiveness lie in significant currency rates changes and permanent
transport cost increase resulting from the fuel price changes. The aim of the paper is
to determine tendencies in the fuel price changes observed on domestic and international
markets in the period between January 2004 and October 2008 as well as to analyse
the fiscal conditions in the EU and their influence on the cost of performance of road
transport undertakings.

Keywords: road transport, fuel prices, GARCH, error correction model, fuel taxes
and duties, transport cost.



