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SANTRAUKA

Miglé Zaukiené
Sausumos Krovininio transporto paslauguy paklausa lemianc¢iy veiksniy poveikio
analizé ir vertinimas ES Salyse

Magistro darbas

Magistro darbe analizuojamas ir vertinamas krovininio transporto paslaugy paklausa lemianciy
veiksniy poveikis 26 ES Salyse 1997 — 2013 m. laikotarpiu. Pirmoje darbo dalyje pateikta krovininio
transporto paslaugy paklausos samprata ir pagrindinés charakteristikos. ISanalizuoti ir susisteminti
Lietuvos, ir uzsienio autoriy krovininio transporto paslaugy paklausg lemianciy veiksniy, ir jy
poveikio teoriniai aspektai. Remiantis uzsienio ir Lietuvos autoriy moksliniais straipsniais, ir
atliktais tyrimais identifikuojami pagrindiniai veiksniai, kurie daro jtakg krovininio transporto
paslaugy paklausai. Pagrindziamas elastingumo matavimo vaidmuo analizuojant krovininio
transporto paslaugy paklausg ir ja lemiancius veiksnius. Atliekama teoriné praktikoje taikomy
krovininio transporto paslaugy modeliy analizé. Sudaromas konceptualusis krovininio transporto
paslaugy paklausg lemianciy veiksniy modelis. Antroje darbo dalyje apraSoma atlikto tyrimo eiga:
jvardijamos tiriamos Salys, tyrimo laikotarpis, naudoti metodai ir kompiuterinés programos.
Remiantis analizuota literatira ir moksliniais straipsniais, pateikiami krovininio transporto paslaugy
paklausa lemianciy veiksniy poveikio matavimo metodai, bei pagrindZziamas jy panaudojimas
magistro darbe. Trecioje darbo dalyje apzvelgiama pagrindiniy krovininio transporto paslaugy
paklausos keliamy problemy dinamika ES Salyse ir pateikiamas vykdomos transporto politikos
vertinimas. Empirinéje darbo dalyje atlikta ES 26 Saliy krovininio transporto paslaugy paklausos ir
ja lemianciy veiksniy statistiné analizé atskirose Salyse, bei skirtingo ekonominio i§sivystymo Saliy
grupése. Naudojant maZziausiy kvadraty metoda jvertinamas krovininio transporto paslaugy
paklausg lemianciy veiksniy poveikis. Tyrimo metu pasitvirtino hipoteze, kad krovininio transporto
paslaugy paklausa lemianciy veiksniy poveikis statistiSkai reikSmingai skiriasi skirtingo
ekonominio iSsivystymo Salyse. Eksporto poveikis aukStesnio ekonominio i$sivystymo Salyse
krovininio transporto paslaugy paklausai buvo didesnis. Taip pat tyrimas parodé, kad importo masty
augimas analizuojamu laikotarpiu daré statistiSkai reikSminga poveikj krovininio transporto

paslaugy paklausai 26 ES Salyse.



SUMMARY

Migle Zaukiené
Evaluation of factors determining freight transport demand in EU

Master‘s Thesis

The Master Thesis analyzes and evaluates the influence of factors determining the demand of land
cargo transport services in 26 EU countries during the period of 1997-2013 years. The first part of
the Thesis presents the notion and main characteristics of the cargo transport, as well as the analysis
and systematization of Lithuanian and foreign authors’ theoretical aspects of the factors determining
the demand of land cargo transport services and their influence. Basing on academic articles and
studies conducted by the foreign and Lithuanian authors, the main factors influencing the demand
of cargo transport services were determined. The role of elasticity measurement is reasoned by
analyzing the demand of cargo transport services and the factors which determine such demand.
The Thesis presents theoretical analysis of practically applied models of cargo transport services.
The conceptual model of factors determining the demand of land cargo transport services is
prepared. The second part of the Thesis describes the process of conducted research: the analyzed
countries, research period, applied methods and computer programs are identified. Basing on the
analyzed literature and academic articles, the methods of evaluation of influence of factors
determining the demand of land cargo transport services are presented, and their application in the
Master Thesis is reasoned. The third part presents the review of the dynamics of the main issues of
cargo transport services demand in the EU countries and the evaluation of the present transport
policy. The empirical part of the Thesis presents the statistical analysis of the demand of land cargo
transport services and the factors determining such demand in some of 26 EU countries, as well as
the analysis of economic development in separate groups of countries. By using the method of the
least squares, the influence of factors determining the demand of land cargo transport services is
evaluated. The conducted research proved the hypothesis stating that the influence of the factors
determining the demand of land cargo transport services statistically differs significantly in the
countries with different economic development. The influence of export on the demand of cargo
transport services was higher in the countries with better economic development. Moreover, the
research revealed that the growth of import volumes during the analyzed period had statistically

significant influence on the demand of cargo transport services in 26 EU countries.
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IVADAS

Krovininis transportas pasizymi ypatinga svarba tiek ekonomikai, tieck visuomenei. Krovininis
transportas, vertinant ekonominiu aspektu, sukuria naudingg erdve, kuri yra susijusi su Zmoniy
poreikiy tenkinimu iSlaisvinant gamtinius, dirbtinius ir darbo iSteklius i§ viety, kur jie atneSa mazai
naudos, ir pergabena | vietas, kur jy nauda gali bti visiskai realizuota (Baublys, 2005). Kaip vienas
i§ tiekimo grandinés elementy, krovininis transportas atlicka materialiy istekliy paskirstytojo
vaidmen] ir taip netiesiogiai veikia gamybos ir gavybos sektorius, ir jy veiklos efektyvuma.

Temos naujumas ir aktualumas. Europos komisijos Baltojoje knygoje (2011), Kkurioje
aprasomas efektyvios Europos transporto sistemos kiirimas, teigiama, kad Europos transporto
sistema yra kryzkeléje. Prekybos globalizacija nulémé dramatiskg tarptautiniy kroviniy judéjima
Europos sajungoje. Sis judéjimas kartu su vidaus prekyba daro didelj spaudima ES transporto
sistemai. ES sausumos kroviniy pervezimai keliy transportu per pastaruosius du deSimtmecius iKi
2013 m. isaugo 34,6 %, o gelezinkeliais — 8,8 % ir iki 2020 m. tikimasi dar didesnio prieaugio (EU
Statistical pokcetbook, 2015). Logistikos ekonomikoje, kuri yra grindziama greitu ir patikimu
prekiy pristatymu, spiistys tampa svarbiu kintamuoju verslo sagnaudoms ir ekonominei plétrai.
Europos komiteto duomenimis, spiistys keliuose ES biudzetui kasmet vidutini$kai kainuoja apie
1% ES sukurto BVP. Taip pat tiek privatis, tiek vieSieji vezéjai nebesugeba suvaldyti kroviniy
srauty, o ateities projekcijos rodo, kad augantys kroviniy srautai bus valdomi dar sunkiau.

Lygiai taip pat augant] spaudimg pajuto ES transporto institucijos, kurios reguliuoja
transporto sektoriaus veikla ir kontroliuoja transporto infrastruktiiros vystymasi. Sios institucijos
priima kritiSkus, daug kainuojancius sprendimus dél investicijy. Europos komiteto duomenimis,
2014 - 2020 m. investicijos j darnig transporto sistemg sudarys apie 63,4 mlrd. eury — apie 18 %
visy ES fondy 1¢8y. Daugelis $iy investicijy yra nukreiptos ] infrastruktiira, kuri bus naudojama ilga
laikg, todél ypac svarbu kritiSkai jvertinti ateities infrastrukttiros reikmes.

Krovininio transporto paslaugy paklausos analizé ES Saliy tyrimuose kasmet jgyja didesnij
reikSmingumg. UZsienio Saliy praktika rodo, kad Salies transporto politika yra formuojama
remiantis visuminés paklausos vystymosi tendencijomis. Shen, Fowkes, Whiteing, Johnson (2009)
analizavo krovininio transporto paslaugy paklausa Didziojoje Britanijoje ir kaip pagrindinius jtaka
darancius veiksnius vertino atskiras pramonés Sakas bei jy augimo dinamikos jtaka krovininio
transporto paklausai. Atlikto tyrimo rezultatai parodé, kad didziausig poveikj krovininio transporto
paslaugy paklausai daré augimo dinamika kuro ir anglies gavybos sektoriuose. Agnolucci, Bonilla
(2009) taip pat analizavo Didziosios Britanijos krovininio transporto paslaugy paklausa, kaip

pagrindinius poveikj paklausai darancius veiksnius iSskyr¢ gamybos sektoriaus sukurta pridéting



verte ir Salies BVP, importo apimtis, krovinio transporto kainos indeksg. Didziausig poveikj
krovininio transporto paslaugy paklausai daré krovininio transporto paslaugy kainos indekso
kitimas. Andersson, Elger (2012) analizavo Svedijos krovininio transporto paslaugy paklausos
skirtumus ir panaSumus trumpu ir ilgu laikotarpiu. Autoriai savo tyrime atskleidé trumpo ir ilgo
laikotarpio svarba analizuojant krovininio transporto paslaugy paklausg, nes pasak jy, Sis analizés
budas suteikia platesnj pozitirj apie tam tikry makroekonominiy veiksniy sgveikas su paklausa
atitinkamais laikotarpiais. Tyrimo rezultatai parodé, kad krovininio transporto paklausa yra
tiesiogiai susijusi su BVP augimu ilgu laikotarpiu, taciau ji yra labai nepastovi trumpu ir vidutiniu
laikotarpiu dél eksporto ir importo laikiny pokyc¢iy. Wijeweera, Hong To, Charles (2012) analizavo
Australijos krovininio transporto paslaugy paklausa ir kaip pagrindinius poveikj paklausai darancius
veiksnius nustaté kroviniy pervezimo tarifo dydj, valiutos kurso dinamika ir atskiry pramonés Saky
augimo dinamika. Tyrimas parodé, kad didziausig poveikj krovinio transporto paslaugy paklausai
daré dolerio nuvertéjimas, nes tai skatino eksporta Salyje.

Problema. Atsizvelgiant j analizuoty tyrimy rezultatus galima pastebéti, kad tyréjai iSskiria
skirtingus veiksnius, darancius poveikj krovininio transporto paslaugy paklausai. Taip pat tyrimai
dazniausiai yra atlickami vertinant tik vienos $alies atvejj, o nuo $aliy grupiy yra atsiribojama.

Tyrimo tikslas — jvertinti krovininio transporto paslaugy paklausg lemiancius veiksnius ir jy
poveikj Europos sajungos Salyse.

Tyrimo objektas — krovininio transporto paslaugy paklausa ir ja lemianciy veiksniy poveikis.

Tyrimo uzdaviniai:

1. I8analizavus uzsienio ir Lietuvos autoriy moksling literatiirg, moksliniy tyrimy apraSus ir
straipsnius, kuriuose buvo analizuojama krovininio transporto paslaugy paklausa, aptarti
krovininio transporto paslaugy paklausos sampratg, matavimo ypatumus ir ja lemianc¢ius
veiksnius.

2. Susisteminti empiriniy tyrimy rezultatus, kurie rodo vertinta krovininio transporto paslaugy
paklausg ir ja lemianciy veiksniy poveik]j.

3. Sudaryti konceptualy krovininio transporto paslaugy paklausg lemianc¢iy veiksniy vertinimo
modelj.

4. Ivertinti ES $aliy krovininio transporto paslaugy paklausa lemianciy veiksniy poveikj taikant

regresinés analizés metodus.

Tyrimo metu iskelta moksliné hipotezé: krovininio transporto paslaugy paklausa lemiantys
veiksniai ir jy poveikis reikSmingai skiriasi skirtingo ekonominio i$sivystymo ES Salyse.

Tyrimo metodai. Mokslinés literatiiros lyginamoji ir loginé analizé, sisteminimas,
grupavimas, abstrahavimas, detalizavimas, analogijy iSskyrimas, sintez¢, duomeny dinamikos ir

struktiiros vertinimo metodai. Grafinio ir lenteliy metodo taikymas. Konceptualusis modeliavimas.
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Statistiniy metody taikymas: klasteriné analizé, pirmos eilés skirtumy modelio sudarymas,
koreliacijy skai¢iavimas, modelio tinkamumo tikrinimas.

Darbo atsiribojimai. Atliekant sausumos krovininio transporto paslaugy paklausos analiz¢
tiriama tik gelezinkeliy ir keliy transporto paslaugy paklausa. Analizé orientuota j ES transporto
politika ir ES vyraujancias problemas dél sausumos krovininio transporto paslaugy paklausos, todél
nuo vidaus vandeny, vamzdyny, uosty ir oro transporto paslaugy paklausos atsiribojama.

Praktinis rezultaty reikSmingumas. ES $aliy krovininio transporto paslaugy paklausos
analizés rezultatai gali buti panaudoti kroviniy srautams valdyti, efektyviai transporto politikai

formuoti ir esamai politikai vertinti.
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1. KROVININIO TRANSPORTO PASLAUGU PAKLAUSOS IR JA
LEMIANCIU VEIKSNIU POVEIKIO TEORINE ANALIZE

Sioje tyrimo dalyje analizuojami jvairiy Lietuvos ir uZsienio autoriy moksliniai darbai, kuriy
pagrindu pateikiama krovininio transporto paslaugy paklausos samprata. Remiantis moksliniais
straipsniais ir atliktais tyrimais identifikuojami pagrindiniai veiksniai, kurie daro jtakg Krovininio
transporto paslaugy paklausai. Pagrindziamas elastingumo matavimo vaidmuo analizuojant
krovininio transporto paslaugy paklausa ir ja lemiancius veiksnius. Atlickama teoriné praktikoje

taikomy krovininio transporto paslaugy modeliy analizé.

1.1.  Krovininio transporto paslaugy paklausos samprata ir pagrindinés

charakteristikos

Daugelis analizuoty Lietuvos ir uzsienio autoriy krovininio transporto paslaugy paklausg
apibudina kaip poreikj vezti krovinius, kuris atsiranda dél gamintojy ir vartotojy santykiy.
Analizuojant krovininio transporto paslaugy paklausa makroekonominiame lygmenyje tyréja turéty
dominti visuminé prekés paklausa (Danielis, Rotaris, 2014., Oum, 2005). Zemiau esanéioje 1.1

lenteléje pateiktos Lietuvos ir uZsienio autoriy visumings paklausos apibréztys.

1.1 lentelé

Visuminés paklausos sampratos literatiiros savadas

Autoriai

Apibréztys

Peter Kennedy ,,Macroeconomic essentials* (2000)

Visuming paklausg apibiidina suvartotas prekiy ir paslaugy
kiekis.

Roger E. A. Farmer ,,Aggregate demand and
supply* (2007)

Siuolaikiniai ekonomistai visuming prekés paklausa paaiskina
modeliu, kuriame sgveikauja BVP ir nupirkti prekés vienetai tam
tikru laikotarpiu.

John S. Morton, Rae Jean B. Goodman ,,Advanced
Placement Economics®“(2005)

Visuminé paklausa reprezentuoja vartojimo, investicijy, valstybés
i§laidy ir grynojo eksporto suma. Grynojo vidaus produkto kiekis
yra bendras prekiy ir paslaugy kiekis, kurj namy tkiai, verslas,
valstybé, ir uzsienis planuoja nupirkti.

William J. Baumol and Alan S. Blinder
,Macroeconomics. Principles and policy* (2008)

Visuming paklausa geriausiai perteikia grafikas: bendras

pareikalautas kiekis priklauso nuo kainy lygio.

James Harvey Dodd, Carl William Hasek
,Economics: Principles and Applications* (2003)

Visuminé paklausa rodo rysj tarp bendro pareikalauto prekiy ir
paslaugy kiekio ekonomikoje ir kainy lygio.

Saltinis: sudaryta autorés, remiantis autoriy iSskirtomis apibréztimis.
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Kennedy (2000), analizuodamas visuming paklausg remiasi Keinso Sakos idéjomisl, kad
visuming paklausag apibiidina suvartotas prekiy ir paslaugy kiekis. Autorius iSskiria, kad suvartota
prekiy ir paslaugy kiekj atspindi $alies nacionalinés pajamos. Autoriaus nuomone tiriant prekés ar
paslaugy paklausa atskirai reikia nagrinéti namy tkiy, verslo, valstybés, ir uzsienio sektorius. Siam
pozitriui pritaria didzioji dalis analizuoty autoriy, kurie visuming paklausg rodantj dydj iSskiria
bendrajj vidaus produktg. Baumol, Blinder (2008) teigia, kad visuming paklausg atspindi prekiy ir
paslaugy kiekis esant tam tikroms kainoms. Anot jy bitent kainy lygis salygoja koki kiekj prekiy ir
paslaugy nupirks namy tikiai, firmos, vyriausybé¢, ir uzsienis. Tiek prekés ar paslaugy kaina, tiek
bendros pajamos, ar BVP yra rodikliai nurodantys kainy lygj Salyje, kuris yra su paklausa
sgveikaujantis veiksnys. Taigi, remiantis analizuoty autoriy literatiira visuming Krovininio
transporto paslaugy paklausg galima apibudinti kaip sumg individualiy krovininio transporto
paslaugos paklausy tam tikru laikotarpiu, esant tam tikram kainy lygiui.

Kalbant apie krovininio transporto paslaugy paklausa, dar viena svarbi jos savybé yra ta, kad
§i paklausa yra iSvestiné. Daugelis krovininio transporto paslaugy paklausa analizuojanciy autoriy
teigia, kad krovininio transporto paslaugy paklausa yra i$vestinis dydis, apibiidinantis poreikj vezti
krovinius atsirandantj dél gamintojy ir vartotojy santykiy (Oum, 2005., Baublys, 2005., Chase,
Anater, Phelan, 2013). Pasak Rodrigue (2006), tiek keleivinio, tiek krovininio transporto paslaugy
paklausa yra iSvestiné ir Si paklausa egzistuoja tik todél, kad ji yra bendros prekiy, ir paslaugy
pasitilos, ir paklausos iSraiSka, ir todél ji yra sglygojama, ar iSvedama i$ kity paklausy. Pasak
Prokop (2014), krovininio transporto paslaugy paklausa paprasCiausiai yra gamybos proceso dalis.
Tarkime, kad gamintojui reikalingas plienas automobiliams gaminti. Jeigu plieno ir automobiliy
gamyklas skiria tam tikrai atstumas, gamybos procese bus reikalingos transportavimo paslaugos.
Bitent todél krovininio transporto paslaugy paklausa yra laikoma iSvestine, kuri reiskia, kad
poreikis atsigabenti plieno kyla i§ ankstesnio poreikio — gaminti automobilius. Taigi, krovininio
transporto paslaugy paklausa geriausiai apibtidina transporto poreikis (Rodrigue, Comtois, Slack,
2013., Baublys, 2005). Sis poreikis gali biiti isreiskiamas zmonémis, tiiriu, tonomis perveztomis
tam tikrg atstuma.

Pasak Chase, Anater, Phelan (2013), krovininio transporto paslaugy paklausa geriausiai
charakterizuojama keliomis dimensijomis: kiekiu, geografiniu mastu, laiko periodu, istekliais,
transportavimo rasimi, prekémis. Taciau, Krovininio transporto paslaugy paklausa geriausiai
atspindintis rodiklis yra kroviniy apyvarta, kuri yra matuojama tonkilometriais. Tonkilometris yra
transporto atlikty darby matas — pervezto tonazo ir nuvaziuoty kilometry sandauga. Anot autoriy,

biitent $is matas geriausiai apibiidina krovininio transporto paslaugy paklausa, kadangi Sis rodiklis

' John Maynard Keynes idé¢jos, vadinamos keinsizmu, turéjusios didZiule jtaka Siuolaikinei ekonomikai ir politinei
teorijai, taip pat ir daugelio vyriausybiy izdo politikai. Jis palaiké intervencionisting vyriausybeés politika.
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parodo koks pareikalautas kiekis ir kokiu atstumu buvo perveztas tam tikru laikotarpiu (European

enviroment agency 2009, Prokop 2014).

1.2.  Krovininio transporto paslaugy paklausos elastingumas

Krovininio transporto paslaugy paklausos analizé yra neatsiejama nuo elastingumo matavimo.
Dwivedi (2009) teigia, kad elastingumo sgvoka apibiidina paklausos reakcijg j ja lemianéiy veiksniy
poky¢ius. Ekonomikos teorijoje teigiama, kad paklausos elastingumas gali biiti apibiidinamas kaip
pareikalautos prekés kiekio procentinis pokytis, prekés paklausg lemian¢iam veiksniui pakitus 1
procentu. Paklausa gali buti elastinga, neelastinga ir vienetinio elastingumo. Don Hofstrand (2007)
teigia, kad elastinga paklausa yra tada, kai pareikalauto prekés kiekio procentinis pokytis yra
didesnis, negu ja lémusio veiksnio procentinis pokytis, o neelastinga paklausa yra tada, kai prekés
kiekio pokytis yra mazesnis, negu ja lémusio veiksnio pokytis. Vienetinis prekés elastingumas yra
tada, kai tiek prekés pareikalautas kiekis, tiek pareikalauto prekés kiekj 1émes veiksnys pasikeicia
tuo paciu procentu.

Krovininio transporto paslaugy paklausos elastingumo matavimas yra reikalingas analizéje
tam, kad buity galima jvertinti tam tikros politikos poveikj krovininio transporto paslaugy paklausai
(Sinha, Labi, 2011). Elastingumo jvertis gali padéti jvertinti tam tikro rodiklio ar veiksnio (pvz.:
kainos) jtaka krovininio transporto paslaugy paklausai. Taip pat elastingumas pasizymi savybe, kad
jis gali buti skai¢iuojamas trumpu ir ilgu laikotarpiu. Tai ypatingai svarbu formuojant krovininio
transporto politika, nes krovininio transporto paklausg lemianciy veiksniy poveikis gali skirtis
skirtingais laikotarpiais. Sloman (2006) teigia, kad gamintojams ir vartotojams reikia laiko, kad
sureaguoty ] kainos pokycius, o pasak Montiel (2011), Salies makroekonominiai poky¢iai trumpu
laikotarpiu gali turéti reikSmingos jtakos ilgo laikotarpio rodikliy didéjimui. Tai yra pagrindiné
priezastis, kodel turime analizuoti krovininio transporto paslaugy paklausa lemiancius veiksnius
skirtingais laikotarpiais. Svedijos mokslininky (Andersson, Elger, 2012) tyrimas yra puikus
pavyzdys kuomet krovininio transporto paslaugy paklausa buvo analizuojama trumpu, vidutiniu ir
ilgu laikotarpiu. Tyrimo rezultatai parodeé, kad trumpu laikotarpiu paklausg lémée tarptautinés
prekybos mastai, 0 ilgu — ekonomikos augimo tempai. Salys turédamos tokia informacija trumpu
laikotarpiu galéty lengviau valdyti kroviniy srautus, skatinti mazesn¢ zalg aplinkai daranciy
transporto priemoniy panaudojimg per mokesCiy formavimo sistema, kuro kainy reguliavima,
dotavimg ir teisinj reglamentavima. Vidutiniu ir ilgu laikotarpiu transporto politika yra siejama su
infrastruktiiros planavimu (Bayliss, 1992). Paprastai infrastruktiiros planavimas yra dazniausiai

susijgs su investavimu, kuris yra laikomas ilgalaikiu procesu.
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1.3.  Krovininio transporto paslaugy paklausa lemiantys veiksniai

Krovininio transporto paslaugy paklausa yra veikiama jvairiy veiksniy. Mokslininkai teigia,
kad veiksniai lemiantys krovininio transporto paslaugy paklausg yra labiau tarpusavyje susije ir

sudétingesni negu veiksniai darantys jtaka keleiviy pervezimo paklausai, nes:

e siuntéjy, vezéjy ir gavéjy sprendimai lemia Kkokia bus siunta, ir kokiu bidu ji bus
transportuojama;

e yra daug skirtingy prekiy rusiy, kurios sudaro kroviniy vezimus ir Sios prekés skiriasi
kainomis, ir verte, pvz.: vienos prekeés yra greitai gendancios, o kitos ne.

e kroviniy judéjimas yra matuojamas jvairiais mato vienetais: pinigine verte, kiekiu, svoriu,
tiiriu, konteineriais, vagonais, sunkvezimiais ir kitais.

e kroviniy pervezimo kaing yra Zymiai sudétingiau nustatyti negu keleiviy transportavimo
kaing, nes kroviniy pervezimui reikalingos labiau specializuotos paslaugos (pakrovimas,

iSkrovimas, klasifikavimas, sandéliavimas, pakavimas, inventorizavimas ir t.t.)

Kaip i$vestiné paklausa, krovininio transporto paslaugy paklausa pirmiausiai yra veikiama
pagaminty ir suvartoty prekiy kiekio. Ekonomikos pakilimas nacionaliniame lygmenyje arba
regione, salygoty prekiy ir paslaugos visuminés paklausos didé¢jima, o ekonomikos susitraukimas
salygoty paklausos mazéjima. Bendra ekonominé buklé rodo gyventojy perkamaja galig. Pagaminty
ir suvartoty prekiy rasys, ir vertés paprastai atspindi ekonoming bukle.

[Sanalizavus moksling literatiirg ir straipsnius, krovininio transporto paslaugy paklausa
lemiancius veiksnius galima skirstyti j kiekybinius, ir kokybinius, tiesioginj, ir netiesioginj poveikj,
mikroekonominiame, ir makroekonominiame lygmenyje veikiancius veiksnius (zr. 1 priedas).

Zemiau esandioje 1.2 lenteléje pateikti jvairiy Lietuvos ir uZsienio mokslininky isskirti
kiekybiniai veiksniai, kurie gali turéti reikSmingos jtakos krovininio transporto paslaugy paklausai.
Dauguma autoriy teigia, kad krovininio transporto paslaugy paklausg lemia gamyba ir vartojimas
Salyje, o S§iuos procesus geriausiai atspindi pagrindiniai Salies augimg atspindintys
makroekonominiai rodikliai, gyventojy skaiCius Salyje, vidinés ir tarptautinés prekybos apimtys
(Rodrigue, Comtois, Slack 2013, Tavasszy, de Jong 2013). Gamybg ir vartojima atspindintj veiksnj,
kuris daro poveikj krovininio transporto paslaugy paklausai, autoriai i$skiria bendraja Salyje sukurtg
pridéting verte (Ben Akiva, Meersman, van de Voorde 2013, Andersson, Elger 2012).
Nacionaliniame lygmenyje, ekonomikos dydis dazniausiai yra matuojamas pinigine iSraiska, kaip
bendras nacionalinis produktas (BNP) arba bendras vidaus produktas (BVP). Taciau kroviniy
paklausa yra labiau susijusi su BNP arba BVP pagaminty prekiy komponentais. Nors bendras
vidaus produktas yra pagristas dydis ekonomikos dydzio jtakai krovininio transporto paslaugy

paklausai matuoti, jis matuoja pagaminty ir suvartoty prekiy BVP israiskg pinigine verte, 0 ne
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tonomis. Kroviniy turin¢iy mazg verte¢ gamyba, pavyzdziui, zemés tikio produkty ir anglies gavyba,
generuoja didesn¢ kroviniy pervezimo paklausg negu rodyty $iy kroviniy verté. Agnolucci, Bonilla
(2009) teigia, kad Salies BVP nepakanka siekiant tinkamai jvertinti poveikj krovininio transporto
paslaugy paklausai, nes j BVP nejtraukiamas importo dydis, kuris yra glaudziai susijes su
krovininio transporto paslaugy paklausa, kaip vienas i§ tarptautinés prekybos veiksniy. Autoriai

sitilo vertinti bendros pridétinés vertés ir importo sumos poveiki paklausai.

1.2 lentele

Krovininio transporto paslaugy paklausg lemian¢iy kiekybiniy veiksniy apibréztys

Autoriai

Apibréztys

Jean-Paul Rodrigue,Claude
Comtois,Brian Slack ,,The Geography of
Transport Systems* (2013)

Apripinimo grandinei reikalingas zaliavy, daliy ir gaminiy judéjimas.
Tokiu biidu transportavimo apimtis lemia gamybos ir vartojimo
funkcijy rezultatas.

Moshe Ben Akiva,Hilde
Meersman,Eddy van de Voorde ,,Freight
Transport Modelling™ (2013)

Tradiciskai, BVP rodiklis, kaip pagrindinis veiksnys yra naudojamas
siekiant nustatyti kokia bus krovininio transporto paklausa.

Rodney Tolley,Brian John Turton
,,Transport Systems, Policy and
Planning— A Geographical Approach*
(2014)

Transporto paslaugy paklausa yra lemiama individualiy vartotojy,
grupiy ir pramonés.

Fredrik N. G. Andersson and Thomas
Elger ,,Swedish Freight Demand Short,
Medium, and Long-term Elasticities*
(2012)

Veiksnys, kuris yra dar labiau susijes su kroviniy judéjimu yra bendroji
pridétiné verté, kurig sukuria gamybos sektorius.

Baublys A., Griskeviciené D., Lazauskas
J., Palgaitis R., Transporto ekonomika:
vadovélis transporto specialybés
studentams* (2003)

Kroviniy ir keleiviy vezimo apimtys priklauso nuo bendrojo logistinio
poreikio vezti. Bendrajj logistinj poreikj vezti formuoja ekonominis
lygis, salies iikio tvarkymas, viding ir tarptautiné prekyba.

Paolo Agnolucci and David Bonilla ,, UK
Freight Demand: Elasticities and
Decoupling® (2009)

Norint nustatyti kroviniy vezimo paklausos elastingumus analizuojami
Sie veiksniai: visy produktyviy sektoriy bendroji pridétiné verté ir
bendrosios galutinés iSlaidos, kurias atspindi BVP ir importo suma.

U.S. Department of Energy ,,Freight
Transportation Demand:
Energy-Efficient Scenarios for a Low-
Carbon Future” (2013)

Tikeétini veiksniai, kurie turés didziausig jtaka kroviniy paklausai iki
2050 m. : gyventojy skaiCius ir pajamos, BVP, produkcijos kiekis.

Robert West Douglas Rubin Halcrow,
Inc. Cambridge, MA ,, Identification and
Evaluation of Freight Demand
Factors”(2011)

,»Grynieji“ arba tiesioginiai veiksniai veikiantys transportavima
kurdami didesnj ,,daikty‘ poreikj: augalininkyste, iSkaseny gavyba,
gyventojy skai¢iaus augimas, mazmeniniai pardavimai ir eksportas
tiesiogiai veikia pervezamy kroviniy kiekj.

Saltinis: Sudaryta autorés

Krovininio transporto paslaugy paklausg taip pat lemia logistiniai, transportavimo, politiniai ir
teisiniai veiksniai (U.S. Department of Energy, 2013., Transportation Research Board, 1997). Siuos
veiksnius galima skirstyti j tiesioginj ir netiesioginj poveikj darancius veiksnius. Prie tiesioginj
poveikj daran¢iy veiksniy autoriai priskiria pramonés jmonés vietos lokalizacijg, Vverslo
globalizacijg, tarptautinés prekybos susitarimus, siuntéjy ir vezéjy sgjungas, kuro kainas,
mokescius.
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Pramonés jmonés lokalizacija. Sis veiksnys yra kritiskai svarbus vertinant krovininio
transporto paslaugy paklausa mikroekonominiame lygmenyje, kuomet paklausa yra matuojama
tonkilometriais. Nuo pramonés jmonés lokalizacijos priklauso transportavimo laikas, patikimumas
ir transportavimo kasStai. Visa tai lemia atskiry transporto rasiy ar bendrg Krovininio transporto
paslaugy paklausa.

Verslo globalizacija. Siomis dienomis daugelis kompanijy veikia pasauliniu mastu. Vidaus ir
uzsienio gamybos, ir prekiy paskirstymo modeliai reikSmingai skiriasi dél pramonés, ir produkty
tipy. Tai turi jtakos transportavimo reikalavimams, kurie skatina intermodalinius kroviniy vezimus.
Intermodaliniai kroviniy pervezimai reikalauja standartizuoty pakuociy, jrangos, vienody saugos
procediiry.

Tarptautinés prekybos susitarimai. Krovininio transporto paslaugy paklausa yra veikiama
tarptautiniy prekybos susitarimy, kvoty ir tarify apribojimy. Pasaulinés prekybos dinamika salygojo
daugybe dideliy prekybos bloky iskaitant Europos sajungos, ASEAN laisvosios prekybos erdvés,
Siaurés Amerikos laisvosios prekybos sutartis (NAFTA). NAFTA esmé buvo sumazinti bendras
islaidas (pvz.: paskirstymo ir logistikos islaidas) Siaurés Amerikos jmonéms eksportuojan¢ioms
prekes per Siaurés Amerikos rinka. NAFTA poveikis buvo reik§mingas kroviniy veZé&jy interesams,
nes ji radikaliai pakeité transportavimo sistemas. Sie pokyéiai lémé tai, kad vezéjai susidirée su
mazesniais transportavimo kastais.

Tarptautiniai transporto susitarimai. Dvisaliai ir daugiaSaliai tarptautiniai transporto
susitarimai daznai lemia sudétingas derybas tarp dalyvaujanciy tauty, kurios siekia apsaugoti savo
interesus, ir sudaryti galimybes prekybos, ir ekonomikos augimui. Rinkoje, kurioje vezéjo
dalyvavimas yra ribojamas, kainos turi tendencija bati didesnémis. Kiekvienas rézimas veikia pagal
unikaly tarptautiniy susitarimy rinkinj. Tarptautiniai susisiekimo paslaugy susitarimai apibrézia
paslaugy marSrutus ir kontroliuoja vezejy 1§ kiekvienos Salies skaiCiy taip pat orlaiviy tipa,
marsrutus. Vezéjy susitarimai turi jtakos paslaugy kainoms pagrindinése rinkose, kas gali apriboti
kai kuriy vez¢jy dalyvavimg tam tikrose rinkose.

Siuntéjy ir vezéjy sqjungos. Atsiranda dramatisky pokyciy instituciniuose santykiuose tarp
transporto paslaugy teikéjy ir vartotojy. Siuntéjai reikalauja greitesnio, patikimo, ,,vientisos®, nuo
dury iki dury transportavimo paslaugos, daznai nenurodant tam tikros transporto risies pasirinkimo.
Tokios paslaugos gali buti prieinamos per vieng pardavéjg, kuris gali pasirtipinti, valdyti ir
kontroliuoti jud¢jimg. Vis siuntéjai jzengia ] partneryste su personalo ir logistikos bendrovémis,
kurios, daznai yra dukterinés vezéjams. Pagrindinis poveikis, kurj daro vezéjy — siuntéjy susitarimai
krovininio transporto paslaugy paklausai, tai mazesnés logistikos sgnaudos vienam prekés vienetui,

aukStesnis patikimumas dél pristatymo laiko ir mazesné tikimyb¢ prarasti, ar sugadinti krovinj.

17



Kuro kainos. Visoms transportavimo rasims islaidos kurui yra didelis sgnaudy komponentas.
Kuro kainy didéjimas gali sukelti transportavimo kainy didéjimag greito transportavimo transporto
rasims, kaip oro transportas ar greitieji traukiniai.

Mokesciai. Mokesciai yra vienintelé priemoné finansuoti vieSajai infrastruktiirai. Vyriausybés
pastangos susigrazinti statyby iSlaidas ir iSlaikyti transporto infrastruktiirg turi jtakos
konkurencingumui tarp transporto raiSiy. Pavyzdziui JAV vandens transporto uosto prieziliros
mokesciai finansuoja apie 40 proc. pakrantés uosty statybos ir prieziiiros iSlaidy, ir daugybé kity
mokesCiy (jrangos nuomos, varty, prieplaukos, franSizés) finansuoja uosto operacijas. Be
infrastrukttiros naudojimo mokesciy, transporto jmonés moka verslo, pardavimy ir turto mokescius.
Dauguma pajamy i$ S§iy mokesCiy yra naudojamos bendrai federaliniy, valstybés ir vietos
vyriausybiy veiklai finansuoti pagal transportavimo programas. Visos mokes¢iy formos veikia
bendrgsias kroviniy gabenimo iSlaidas, todél tai lemia didesnius tarifus ir kainas vezéjams, ir
ekspeditoriams.

Netiesioginj poveikj krovininio transporto paslaugy paklausai darantys veiksniai yra ,,paciu
laiku® politikos prekiy atsargoms taikymas, ekonomikos reguliavimas, operatyvis transporto
susitarimai, infrastruktiiros kokybé¢, aplinkos ir saugumo politika, centralizuotas sandéliavimas,
prekiy pakavimo ypatumai bei daugelis kity veiksniy.

., Paciu laiku“ politikos taikymas. JIT sistema sutelkia démesj | minimaliy atsargy iSlaikyma
koordinuojant pristatymo ir gamybos grafikus. Imonés jdiegusios JIT sistema daznai sumaZina
tiekéjy ir transporto kompanijy kiekj. JIT sistemos poveikis krovininio transporto paslaugy
paklausai pasireiskia per atskiry siunty skai¢iaus padidéjima, transportavimo nuotolio ir iSlaidy
mazéjimo, ir patikimumo didéjimui dél pristatymo laiko. Si sistema didina paklausa ty transporto
rusiy, kuriomis grei¢iau galima transportuoti krovinius.

Ekonomikos reguliavimas. Ekonomikos reguliavimas apima vyriausybiy vykdoma politika.
Vienas i§ pavyzdziy yra tam tikry reikalavimy panaikinimas vezéjams plétojantiems intermodaling
veiklg. Reikalavimy panaikinimas, pvz.: mazesnis pelno apmokestinimas, maZina veiklos sgnaudas.
Sgnaudy mazéjimas suteikia galimybe vezéjui teikti paslaugas mazesne kaina, 0 tai didina
krovininio transporto paklausg.

Operatyviis transporto susitarimai. Vezéjai iesko efektyviausiy buidy integruoti j rinkg savo
gebéjimus derinti gelezinkeliy, sunkvezimiy, vandens ir oro transporto riiSiy paslaugas. Tradiciniai,
tiek jvairiy transporto riisiy konkurentai, pripazjsta, kad reikia kurti bendradarbiavimo santykius

intermodalingje veikloje. Intermodaliniai vezéjai gali pasiiilyti platesnj paslaugy spektra ir pritaikyti

? Savokos “paciu laiku* (angl. “just-in-time*), kuri sutrumpintai yra Zymima kaip JIT, $aknys gladi Japonijos vadybos
filosofijoje. Si savoka apima tokius itekliy aktyvavimo biidus ir metodus, kurie padeda minimizuoti laukimo laika,
optimizuoti pereinamuosius laikus ir pagerinti gamybos veiksminguma.
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paslaugy paketus atskiriems siuntéjams, tai lemia maZzesnes iSlaidas, ir aukStesnio lygio paslaugy
teikima.

Infrastruktiiros kokybé. Vezéjai labai priklauso nuo viesai finansuojamos ir iSlaikomos
infrastruktiros. Visos infrastruktiiros sistemos linkusios biti vystomos kiek 1éCiau nei kroviniy
vezéjal ir siuntéjai noréty, todél tai lemia ilgesnj transportavimo laikg, ir didesnes eksploatavimo
iSlaidas, maziau patikimg pristatymo laika, pervezamy transporto priemoniy apribojimus, ir siunty
tipams, dydziui, ir svoriui, ir didesnes pervezimo logistikos iSlaidas. Vietos infrastruktiiros kokybé
ir apkrovos laipsnis taip pat turi jtakos siuntéjo transporto rasies pasirinkimui.

Aplinkos ir saugumo politika. Saugos reikalavimai padidina vezé&jo kapitalo ir veiklos
sgnaudas mazinant visas su avarijomis susijusias iSlaidas (draudimas, civilinés atsakomybés
mokéjimai, nuostoliai ir Zala). Vienas i$ reguliavimo pavyzdziy yra grei¢io apribojimai. Pavojingy
medZiagy transporto reglamentas padidina transporto ilaidas. Sios i§laidos sudaro didele dalj
vezéjo islaidy déel pavojingy medziagy vezimo. Sios iSlaidos yra susijusios su marsruty
apribojimais. MarSruto apribojimai yra svarbus veiksnys renkantis transporto rii§j. Nors pokyciai
saugos taisyklése gali turéti tam tikros jtakos pervezimy iSlaidoms ir transporto rusiy
konkurencijai, $is poveikis gali bati nedidelis, palyginti su dauguma kity aptarty veiksniy.

Centralizuotas sandéliavimas. Kai transportavimo sistemos tapo efektyvesnés ir patikimesnés,
sandéliavimas, ir paskirstymas tapo efektyvesnis. Tai 1éme, kad gamybos jmonés naudojasi treciyjy
Saliy logistikos teikéjais, kurie specializuojasi paskirstymo proceso optimizavime. Tai didina
krovininio transporto poreikj ir su juo susijusias iSlaidas. Taciau centralizuotas sandéliavimas
sumazina islaidas bei saugo inventoriy, Kuris apima saugojimo vietos reikalavimus, saugojimo
18laidas ir kitus su sandéliavimu susijusius nuostolius.

Prekiy pakavimo ypatumai. IS lengvy medziagy pagaminty apsauginiy pakuoc¢iy naudojimas
produktams Iémé vezamo vidutinio svorio ir tankio sumazéjimg. Tai reiskia, kad sunkieji, trapts
produktai, tokie, kaip jvairlis prietaisai, stiklo gaminiai, kompiuteriai ir jranga, dabar yra daugiau
gabenami negu buvo anks$¢iau. Mazo tankio prekiy vezimo padidé€jimas taip pat sukire paklausg
didesniy sunkvezimiy priekaboms ir krovininiams konteineriams.

Zemiau esandioje 1.3 lenteléje pateikti uZsienio autoriy krovininio transporto paslaugy

paklausg lemianciy veiksniy tyrimai ir jy rezultatai.
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Krovininio transporto paslaugy paklausos tyrimai

1.3 lentele

Autoriai Veiksniai Rodikliai Metodai Tyrimo rezultatai
Shujie  Shen,  Tony | Ivairiy pramonés Saky: Pagaminto kiekio Tradicinis maZiausiyjy DidZiausig poveikj
Fowkes, Tony Whiteing | maisto, gérimy ir Zemés | pokytis atskirose kvadraty regresijos krovininio transporto
and Daniel Johnson | tkio; akmens angliy; pramongs Sakose (OLS), dalinio paklausai daro kuro ir
(2009) kuro, ir kuro produkty; koregavimo (PA), anglies gavybos

metaly, ir ridos; sumazintos autoregresijos | sektorius.
statybos Zaliavy; (ReADLM), vektroriy
chemijos, ir trady; ir kity autoregresinis (VAR) ir
kroviniy gamybos struktiirinis laiko eilu¢iy
poveikis. (STLM) modelis.
Paolo Agnolucci and | Gamybos sektoriaus sukurta bendroji pridétiné Struktiirinis laiko eilu¢iy | DidZiausig poveikj

David Bonilla (2009)

verté, BVP plius importas, krovininio transporto
kainos indeksas.

modelis.

krovininio transporto
paklausai daré
krovininio transporto
kainos indeksas.

Fredrik N. G.
Andersson and Thomas
Elger (2012)

BVP, pramonés BVP, prekiy importas ir
eksportas.

Pirmos eilés skirtumy
modelis, kuriame visi
duomenys
logaritmuojami.

llgu laikotarpiu BVP yra
tiesiogiai susijes su
kroviniy pervezimo
paklausa. Kroviniy
pervezimo paklausa yra
labai nepastovi trumpu ir
vidutiniu laikotarpiu, ir
$i nepastovumga lemia
eksporto, ir importo
laikini poky¢iai.

Albert Wijeweera, Hong
To, Michael B. Charles
(2012)

Kroviniy pervezimo tarifas, BVP, valiutos kurso
svyravimai.

OLS modelis, kuriame
visi kintamieji
logaritmuojami.

Nei vaztos tarifas, nei
BVP dydis negali biiti
laikomi, kaip didziausia
poveikj paklausai
darantys veiksniai.
Dolerio nuverté¢jimas
skatino eksporta, taciau
ribojo importo mastus ir
tai daré didelj poveikj
gelezinkeliy kroviniy
paklausai

Saltinis: Sudaryta autorés

Shen, Fowkes, Whiteing, Johnson (2009) atliktame tyrime analizuojama keliy ir gelezinkeliy

krovininio transporto paslaugy paklausa DidzZiojoje Britanijoje. Tyrime taikomi $esi ekonometriniai

laiko eilu¢iy modeliai: tradicinis maziausiyjy kvadraty regresijos (OLS), dalinio koregavimo (PA),

sumazintos autoregresijos (ReADLM), vektoriy autoregresinis (VAR) ir struktirinis laiko eiluciy

(STLM) modelis. Sudarytuose modeliuose priklausomas kintamasis yra kroviniy apyvarta, o

nepriklausomi kintamieji yra skirtingy pramonés sektoriy: maisto, gérimy ir zemés tikio, akmens

angliy, kuro, ir kuro produkty, metaly, ir rados, statybos zaliavy, chemijos, trasy, ir kity rasiy

gamyba. Tyrimo rezultatai rodo, kad pramonés produkcijos augimas daro reikSminga poveikij keliy

ir gelezinkeliy krovininio transporto paslaugy paklausos augimui Didziojoje Britanijoje. Taciau

skirtingos pramonés produkcijos prekiy grupés daro skirtingg poveikj paklausai. Didziausig poveikj
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krovininio transporto paslaugy paklausai daro kuro ir anglies gavybos sektorius. Tyrime taip pat
vertinimas paklausos elastingumas, kuris yra vertingas planuojant transporto politika.

Agnolucci, Bonilla (2009) taip pat analizavo Didziosios Britanijos Krovininio transporto
paslaugy paklausg. Tyrime analizuojamas paklausos elastingumas. Ekonometrinéje analizéje
priklausomas kintamasis yra kroviniy apyvarta, o nepriklausomi kintamieji gamybos sektoriaus
sukurta bendroji pridétine verté ir BVP plius importas. Pastarajj dydj autorius pasirinko tod¢l, kad
tiek eksportas, tiek importas reikalauja krovininio transporto. Taip pat i modelj jtraukiamas
krovininio transporto kainos indeksas. Autorius taiké struktirinj laiko eilu¢iy modelj. Tyrimo
rezultatai parodé, kad kaina ir ekonoming situacijg apibudinantys rodikliai daré poveikj krovininio
transporto paslaugy paklausai. Krovininio transporto paslaugy paklausos elastingumas kainos
atzvilgiu buvo 0,18 , o elastingumas ekonominés veiklos atzvilgiu apie 0,65. Tai rodo, kad paklausa
analizuojamu laikotarpiu buvo neelastinga .

Andersson, Elger (2012) analizavo Svedijos krovininio transporto paslaugy paklausos
skirtumus ir panaSumus skirtingais laikotarpiais. Siame straipsnyje tiriami ry$iai tarp visuminés
ekonominés veiklos indikatoriy (BVP, pramonés BVP, prekiy importo ir eksporto) ir visuminés
kroviniy paklausos (keliy, geleZinkeliy, jury ir visos kroviniy apyvartos). Tyrime trumpojo
laikotarpio ciklas yra 1 — 4 m., vidutinio laikotarpio — 4 — 16 m., ilgojo laikotarpio — 16 mety ir
daugiau. Analizé rodo, kad ilgu laikotarpiu BVP yra tiesiogiai susijes su kroviniy pervezimo
paklausa. Taip pat rezultatai rodo, kad kroviniy pervezimo paklausa yra labai nepastovi trumpu ir
vidutiniu laikotarpiu, ir § nepastovumg lemia eksporto, ir importo laikini poky¢iai. Kroviniy
paklausa yra labiau jautri pokyCiams ilgu laikotarpiu negu trumpu ar vidutiniu laikotarpiu.
Transporto paklausos elastingumas pajamy atzvilgiu yra mazesnis negu 1 trumpu laikotarpiu ir
didesnis uz 1 ilgu laikotarpiu, tai reiskia, kad paklausa ilgu laikotarpiu yra elastinga ir kroviniy
paklausa ilgu laikotarpiu reaguoja j BVP pokycius.

Wijeweera, Hong To, Charles (2012) tyrime analizuoja kroviniy pervezimo tarifo,
ekonominés veiklos ir valiutos kurso poveikj Australijos krovininio transporto paslaugy paklausos
augimui. Autoriai naudoja ekonometrijos metoda — OLS modelj, kuriame visi Kintamieji
logaritmuojami ir naudoja ilgo laikotarpio duomenis. Analizéje priklausomas kintamasis yra
kroviniy apyvarta matuojama tonkilometriais, o nepriklausomi kintamieji — kroviniy pervezimo
tarifas, ekonomine veiklg atspindintis rodiklis ir valiutos kurso svyravimai. Autoriy nuomone
kroviniy pervezimo kainos tarifas yra pagrindinis veiksnys, kuris labiausiai nulemia gelezinkelio
pervezimy paklausg. Taciau svarbas veiksniai yra tie, kurie néra susije¢ tik su kaina. Pavyzdziui,
krovininis transportas yra glaudziai susijes su gamybos sektoriaus veikla, todél reikia analizuoti
ekonominés veiklos poveikj, kurj atspindi bendras vidaus produktas. Taip pat autoriai analizuoja

valiuty kursy pokyc€iy poveiki paklausai. Jy nuomone valiuty kursai kontroliuoja paklausa per
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tarptautinés prekybos mastus. Tyrimo rezultatai rodo, kad Australijos dolerio nuvertéjimas skatino
eksporta, taciau ribojo importo mastus ir tai daré didelj poveikj gelezinkeliy kroviniy paklausai. Kai
doleris nuvertéja, didéja vidaus gamyba ir vartojimas, nes importuojamos prekés tampa brangesnés.
Tyrimo rezultatai parodé, kad vaztos tarifas ir BVP dydis negaléjo biti laikomi, kaip didZiausig

poveikj paklausai darantys veiksniai analizuojamu laikotarpiu.

1.4, Konceptualusis krovininio transporto paslaugy paklausos modelis

Krovininio transporto paslaugy paklausos modeliavimas yra senai studijuojamas uZsienio
mokslininky. Mazzarino (1997), iSskyré dvi pagrindines modeliy grupes: makroekonominius ir
mikroekonominius modelius. Winston (1983) krovininio transporto modelius skirsté j visuminius ir
i$skaidytus. Paprasc¢iausias visuminio modelio pavyzdys yra transporto riiSiy pasiskirstymo modelis,
kuriame teigiama, kad dviejy transporto rii§iy uzimamos rinkos dalies jvertis yra priklausomas nuo
skirtumy dél kainos ir skirtumy vyraujanciy ne dél paslaugy kainos. Labiau teoriskai pagristas
visuminis modelis yra neoklasiky® modelis, kuriame daroma prielaida, kad visos regione esan&ios
firmos naudoja tg pacia technologija ir naudoja analizuojamo regiono transporto srauty duomenis,
todél, ir yra galimybé nustatyti regiono visuminés krovininio transporto paklausos funkcijg. Siuo
atveju, kiekvienos transporto rasies rinkos dalis priklauso nuo transporto kainos, kainy nesusijusiy
su transportu, transporto ruSiy pozymiy ir produkcijos lygio. ISskaidyti modeliai, pasak
mokslininky, yra nuoseklesni dél elgesio teorijy ir turtingesni empirinémis detalémis. Taciau Siy
modeliy pritaikymas yra gana sudétingas dél duomeny prieinamumo, nes modeliams reikalingi
transporto rusiy charakteristiky duomenys. I8skaidyti modeliai dar yra skirstomi j elgsenos ir prekiy
atsargy modelius. Elgsenos modeliai yra susij¢ su vadybininko ar jmones elgsena pasirenkant
krovininj transporta (Winston, 1981). Prekiy atsargy modeliai yra susij¢ su logistikos ir gamybos
sprendimais. Logistikos sprendimai yra lemiami daugelio trumpo ir vidutinio laikotarpio veiksniy,
nuo kuriy priklauso transporto riisies pasirinkimas (Abdelwahab, 1998).

Ankstesné analizé parodé, kad krovininio transporto paslaugy paklausa yra lemiama jvairiy
veiksniy, tod¢l Siy laiky autoriai atitinkamai iSskiria daug jvairiy modeliy, kurie apjungia minétus
veiksnius. Autoriai Chase, Anater, Phelan (2013), isskiria septynis pagrindinius krovininio
transporto paklausos modelius, kurie pateikti Zemiau esan€iame paveiksle. Ekonominiy srauty
modeliai, naudojami siekiant jvertinti prekiy ir paslaugy srautus tarp namy tkiy, ir firmy
nacionaliniu, regioniniu, ir vietiniu aspektu. Sie modeliai yra patys populiariausi dél duomeny
prieinamumo ir pakankamo i§samumo. Suvestiniai jver¢iy modeliai yra panasiis | ekonominiy

srauty modelius, taiau j juos jtraukiami techniniai ir marSruto parametrai. Sie modeliai yra laikomi

* Ekonomikos idéjy visuma, susiformavusi XIX a. vid. Alfredo Marshallo darby pagrindu.
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kaip daugiausiai informacijos suteikiantys modeliai. Ekonominiai augimo faktoriai apima S$alies
pajamas, produkcijg, vartojimg ir gamybg. Techniniai parametrai apima vidutinj transporto
priemongs greiti, tonaza, o 1 marSruty duomenis jeina informacija apie spiistis, vidutinj greiti,
terminaly kiekj. Ekonominiy injekcijy ir iSeigy modeliai yra labai sudétingi dél duomeny
prieinamumo, ir jy panaudojimo, tadiau nepaisant to, jie jvertina visus kroviniy srautus
atsirandancius nuo zaliavy tiekimo iki prekiy pristatymo vartotojui. Greito reagavimo modeliai yra
priskiriami mikroekonominiams modeliams, kurie yra naudojami vietinei analizei. Praktikoje
naudojami pavieniy transporto veikla uzsiimanciy jmoniy. Modeliai paremti transporto judéjimu
remiasi prielaida, kad krovininio transporto paklausa priklauso nuo transporto riisies kainos ir
techniniy parametry. Biitent Sie pagrindiniai dalykai lemia jmonés elgseng renkantis vezéjus, o tai
savaime reguliuoja krovininio transporto paklausa mikrolygmenyje. Dar vienas mikrolygmens
kasdienybés vertinimo modelis savo poZymiais panaSus | greito reagavimo ir transporto judéjimo.
Sis modelis yra retai naudojamas, nes transporto kaina, kaip veiksnys, néra jtraukiamas j modelj,
todél néra labai i§samus. Modeliai paremti prekiy kiekiu gali buti taikomi tick makroekonominei,
tiek mikroekonominei analizei. Jie yra populiariis dél savo nesudétingos specifikacijos ir iSsamumo.
Siuose modeliuose kilmés — paskirties objektai yra prekés siuntéjas ir gavéjas, o prekiy mainai —

siunty kiekis per tam tikrg laikotarpj.
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( A * Produkecija - ekonorminiy resursy panaudojimas prekiy ir paslaugy h
garmyboje.

Ekonominiy srautumodeliai *Vartojimas- prekiy ir paslangy pirkimas.

+ Jdarbinimas - ekonominiyresursy panaudojimas darbui gamyboie.

A + Pajarmos - didZiausia suma, kurig gali ifleisti individasper latkotarp). y.

* Nacionalinio augimo faktorial )
, e . i + Techniniai parametrai
Suvestiniai iver éiy modeliai . P

+ Marfurto duomernys
J

+ Transakecijos - piniginial prekiny ir paslugy srautal, kurie vyrauja h

garmyboje ir vartojime.
Elkonominiy injekciju ir iseigy modelis * Tiesioginiai reikalavimai - sektoriaus i5laidos Zaliav oms pirkti, tamkad

gauti vieng doler] produkeijos.
y + Visireikalavimail - visos inekeijos ir i5eigos atsirandancios sektoriuje. y

+ Techniniaitransporto parametrai - vidutinis transporto priemonés
greitis, tonaZas.
+ Logistiniai duomenys - duomenys apieatsargy valdymo politika.

Greito reagavimo modeliai

J
~
Modeliai paremti transporto priemoniy * Techniniai duomenys - vidutinistransporto priemenés greitis, tonaZas,
judéimu transporto kaina.
J
~
* Techniniaitransporto parametrai - tranhsporto priemones tonaZas,
Kaszdienybeés vertiimomodeliai greitis, liti pajégumai.
* Marsruto ducmenys - susisiekimo kokybeé, maksimalus greitis.
\ J
N + Garmyba - pagarminhy tony kiekis )
+ Paskirstymas - prekiy mainai tarp kilmeés-paskirties objekty,
Modeliai paremti prekiu kiekiu . tTr‘an spottortfiy pasiskirstymas - vairiy transporto priemoniy galimas
: onaZas
+ Perdavimas - pakrauti, dalinial, tusti krovinial tsirandantys deélkilmes -
\, /) paskirties objelty, )

1.1. pav. Krovininio transporto paklausos modeliai
Saltinis: Sudaryta autorés naudojant Keith M. Chase, Patrick Anater, Thomas J. Phelan, (2013) autoriy

literatiira

Zemiau esanéiame 1.2 paveiksle pateikti pagrindiniai veiksniai ir juos atspindintys rodikliai,
kurie, remiantis jvairiy uZzsienio, ir Lietuvos autoriy literatiira, moksliniais straipsniais, ir atlikty
tyrimy aprasais, daro poveikj krovininio transporto paklausai. Pagal atliktg praktikoje taikomy
modeliy analiz¢ galime teigti, kad sudarytas konceptualusis modelis, kuris pateiktas 1.2 paveiksle,
gali buti priskiriamas makroekonominiams ekonominiy srauty arba prekiy kiekio modeliams, nes |
modelj itraukti veiksniai — ekonomikos augimas, gamybos sektoriaus augimas ir tarptautinés

prekybos mastai atspindi prekiy, ir paslaugy srautus tarp namy tkiy, ir firmy nacionaliniu aspektu.
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Krovininio
transporto
paslaugy paklausa

I T T I 1

-
'E Ekon(?mikos Gamy'bos Gyve.:rvl'tojul Tarptautinés _ Transporto
&_” < augimas sektquaus skaiGius prekybos mastai paslaugy kainy
5 augimas lygis
P -
s | | [ [ [
= Bendro v@gus Gamyhos Gyventojy Eksporto ir Krovininio
= produkto kitimas _sektoriaus skai&iaus pokygiai importo masty transporto
= pridétinés vertés . paslaugy kainos
o kitimas pokyciai indeksas

~

1.2. pav. Pagrindiniai krovininio transporto paslaugy paklausa lemiantys veiksniai ir juos
_ atspindintys rodikliai
Saltinis: Sudaryta autorés

Ekonomikos augimas. Krovininio transporto paslaugy paklausa yra glaudziai susijusi su $alies
ekonomikos iSsivystymo lygiu, nes pasak mokslininky esant aukstesniam pragyvenimo lygiui,
pastebimas didesnis vartojimas, kuris lemia didesnius pervezimo kiekius. Ekonomikos pakilimas
salygoja prekiy ir paslaugy visuminés paklausos didéjimg, o ekonomikos susitraukimas salygoja
paklausos mazéjima. Bendra ekonominé buklé rodo gyventojy perkamaja galig. Apibendrinus
analizuotg literatiira, moksliniy tyrimy aprasus ir straipsnius, pagrindinis ekonomikos augima
atspindintis rodiklis yra bendras vidaus produktas. Rodiklis parodo Salies iSsivystymo lygj ir yra
apibréziamas, Kaip galutiné prekiy ir paslaugy rinkos verté sukurta Salyje per tam tikrg laikotarpj.
Pagrindinis $io rodiklio trikumas vertinant poveikj krovininio transporto paslaugy paklausai yra
toks, kad Sis rodiklis matuoja pagaminty ir suvartoty prekiy BVP israiska pinigine verte, 0 ne
tonomis. Taip pat BVP nepakanka siekiant tinkamai jvertinti poveikj krovininio transporto paslaugy
paklausai, nes ] BVP nejtraukiamas importo dydis.

Gamybos sektoriaus augimas. Krovininio transporto paslaugy paklausa yra gamybos proceso
dalis. Pasak Svedijos autoriy Andersson, Elger (2012), analizuojant kroviniy veZimo paklausa
deréty analizuoti biitent Sio veiksnio poveikj, kadangi jis geriau nei Salies BVP, atspindi pagamintos
produkcijos kiekj, kuris yra susij¢s su kroviniy paklausa. Pagrindinis §j procesg atspindintis rodiklis
yra bendra pridétiné verté sukurta gamybos sektoriuje. ISaugusi gamybos sektoriuje sukurta
pridétiné verté turéty salygoti krovininio transporto paslaugy paklausos didéjima. Analizuojant
gamybos sektoriaus augimo poveikj krovininio transporto paslaugy paklausai deréty isskirti
pramonés produkcijos prekiy grupes, nes skirtingos pramones produkcijos prekiy grupés daro
skirtingg poveikj krovininio transporto paslaugy paklausai.

Gyventojy skaicius. Sis veiksnys yra glaudziai susijes su vartojimu ir gamyba 3alyje. Salys
turinCios daugiau gyventojy pasizymi didesniais gamybos ir vartojimo mastais. Kadangi krovininio
transporto paklausa yra iSvestinis Salies iikio subjekty poreikis nuvezti zaliavas ar prekes i$ vienos
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vietos j kitg, galima manyti, kad gyventojy kiekis formuoja bendrajj logistinj poreikj vezti, ir tuo
paciu lemia krovininio transporto paslaugy paklausg. Gyventojy skaiCius krovininio transporto
paslaugy paklausg veikia netiesiogiai. Tikétina, kad iSauges gyventojy skaicius Salyje salygoty
didesnes vartojimo ir gamybos apimtis, o tai padidinty krovininio transporto paslaugy paklausag.

Tarptautinés prekybos mastai. Tarptautinés prekybos apimtis atspindintys rodikliai yra
eksporto ir importo apimtys. Pirminis ir antrinis Salies Gikio sektoriai importuoja ir eksportuoja
pagamintg produkcija, Zaliavas, kuriy transportavimui reikalingos kroviniy pervezimo paslaugos.
Todél galima teigti, kad importo ir eksporto apim¢iy dydis turi jtakos Krovininio transporto
paklausai. Tikétina, kad iSauge eksporto ir importo mastai sglygoty krovininio transporto paslaugy
paklausos augima.

Transporto paslaugy kainy lygis. Daugelis analizuoty autoriy atliktuose tyrimuose jtraukia ir
81 rodiklj, kuris atspindi kroviniy perveZzimo kaing. Analizuojant paklausa, paslaugos kaina yra
vienas i§ pagrindiniy veiksniy, kuris lemia jos dydj. Transporto paslaugy kainy lygis krovininio
transporto paslaugy paklausai daro atvirkstinj poveikj — transporto paslaugy kainy lygio augimas
salygoty krovininio transporto paslaugy paklausos mazéjimg. Pagrindinis §j veiksnj atspindintis
rodiklis — krovininio transporto paslaugy kainos indeksas.

Taigi, apibendrinus jvairiy uzsienio ir Lietuvos autoriy literatlira, mokslinius straipsnius, ir
atlikty tyrimy aprasus ekonomikos ir gamybos sektoriaus augimas, gyventojy skaicius, tarptautiniai
prekybos mastai, ir transporto paslaugy kainy lygis yra pagrindiniai veiksniai, kurie formuoja
krovininio transporto paslaugy paklausg. 1.2 paveiksle pateiktas krovininio transporto paslaugy
paklausg lemianc¢iy veiksniy modelis yra konceptualusis, tod¢l naudojant §] model] empirinéje
analizéje reikéty jvertinti veiksniy tarpusavio koreliacijas. Naudojant BVP rodiklj ekonomikos
lygiui atspindéti, papildomai j analiz¢ nederéty jtraukti eksporto masty ir gamybos sektoriaus

sukuriamos pridétinés vertes, nes Sie rodikliai yra jtraukti ; bendrgjj vidaus produkto rodikl;.
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2. SAUSUMOS KROVININIO TRANSPORTO PASLAUGU PAKLAUSA
LEMIANCIU VEIKSNIU POVEIKIO VERTINIMO METODIKA

Tiriamoje darbo dalyje analizuojami 1997-2013 m. laikotarpio ES 26 Saliy (Austrija, Belgija,
Kroatija, Cekija, Danija, Estija, Suomija, Pranciizija, Vokietija, Graikija, Vengrija, Airija, Italija,
Latvija, Lietuva, Liuksemburgas, Olandija, Lenkija, Portugalija, Slovakija, Slovénija, Ispanija,
Svedija, Jungtiné Karalysté, Rumunija, Bulgarija) duomenys. 2014 — 2015m. j analize yra
nejtraukiami dél nepakankamos duomeny bazés. Nuo likusiy ES Saliy yra atsiribojama dél
nepakankamos duomeny bazés. Sausumos krovininio transporto paslaugy paklausg lemiantys
veiksniai ES S$alyse analizuojami dviem etapais, kurie pateikti zemiau esancioje lenteléje.
Ekonomin¢ statistiné analizé atlickama naudojant Microsoft Excel skaiciuokle, regresiné analizé —

Gretl programos paketa.

2.1 lentelé

Krovininio transporto paslaugy paklausos ir ja lemianc¢iy veiksniy vertinimo
metodai

Metodas Metodo pagristumas
Ekonominé Analizé leidzia jvertinti krovininio transporto paklausos ES Salyse ir jg lemianciy veiksniy kitimo
statistiné analizé dinamikg analizuojamu laikotarpiu, ir jvertinti dinaminius pokyc¢ius bei galima veiksniy jtaka
krovininio transporto paklausai atskirose Salyse, ir skirtingose Saliy grupése.
Regresiné analizé Atliekant analiz¢ sudaromas matematinis krovininio transporto paklausg lemianéiy veiksniy
modelis, kuris leidzia jvertinti analizuoty veiksniy poveikj ir patvirtinti arba atmesti iSkeltas
mokslines hipotezes.

Saltinis: Sudaryta autorés

2.1. Ekonominé statistiné analizé

Analizéje vertinama §iy rodikliy dinamika: sausumos Kkrovininio transporto paslaugy
paklausa, eksportas, importas, priva¢ios vidaus vartojimo islaidos, gyventojy skai¢iaus mastai.

Ekonominéje statistinéje analizéje naudojami absoliutis dydziai. Sausumos krovininio
transporto paklausa apibiidinantis dydis yra kroviniy apyvarta. Analiz¢je panaudoti kroviniy
apyvartos duomenys pateikti oecd.org duomeny bazéje. Kroviniy apyvartos duomenys iSreiksti
tonkilometriais — viena krovinio tona tenkanti vienam kilometrui. Analizéje sausumos transportg
apima keliy ir geleZinkeliy transportas. Eksporto ir importo duomenys pateikti Eurostat duomeny

baz¢je. Analizéje eksportas ir importas yra iSreikSti milijonais eury. Privacios vidaus paklausos

27




vartojimo i§laidos yra darbo autorés apskaiCiuotas dydis, kaip namy tkiy ir investicijy suma, Kuri
yra pateikta milijonais eury. Privadios vidaus vartojimo islaidos iSreikStos milijonais eury ir yra
pateiktos Eurostat duomeny bazéje. Gyventojy skaiCiaus duomenys pateikti Eurostat duomeny
bazéje ir yra iSreiksti milijonais gyventojy.

Ekonominé statistiné analizé buvo atlickama vertinant tam tikry rodikliy pavienése Salyse ir
skirtingose Saliy grupése kitimo tendencijas. Salys buvo suskirstytos j auksto ekonominio
iSsivystymo Ir | Zemesnio ekonominio i$sivystymo $alis pagal Pasaulio banko pateiktg statistikg (Zr.
2 priedas). Pajamos yra matuojamos naudojant bendrasias nacionalines pajamas (BNO) tenkancias
vienam gyventojui.

Rodikliy dinaminé analizé buvo atlikta skaic¢iuojant Siuos dinamikos analitinius rodiklius:

e Padidéjimo, sumazéjimo tempas — dviejy dinamikos eilutés lygiy santykis buvo
iSreikStas procentais arba koeficientais. Kitimo tempo koeficientas rodo kiek karty vélesnio
laikotarpio lygis skiriasi nuo ankstesnio laikotarpio lygio, o kitimo tempo procentas rodo, kokia
ankstesnio (bazinio) laikotarpio dinamikos eilutés lygio dalj sudaro vélesnio (lyginamojo)
laikotarpio dinamikos eilutés lygis. Rodiklis buvo skai¢iuojamas grandininiu ir baziniu budais.
Grandininiai rodikliai, kurie buvo lyginami su kintama baze, yra tokie, kai tam tikro laiko reik§mé
lyginama su pries tai buvusio laikotarpio reik§me. Baziniai rodikliai, palyginti su pastovia baze, yra
tokie, kai tam tikro laikotarpio reikSme lyginama su pastovia reikSme. Padidéjimo ir sumazéjimo

tempas buvo apskai¢iuotas pagal Zemiau pateitas formules (1) ir (2).

Td

Bazinis

= %xmn (1)

Td = 2100 (2)

Grandininis yn—-1

kur: y, — véliausio laikotarpio dinaminés eilutés lygis, yi- pirmo laikotarpio dinamingés eilutés lygis.

e Vidutinis absoliutinis pokytis — dinamikos eilutés apibendrinamasis rodiklis, kuris
parodo kiek vidutiniSkai per vieng laikotarp; padidéja (sumazéja) nagrin¢jama reikSme vertinant
absoliutiniu dydziu. Vidutinis absoliutinis pokytis buvo skai¢iuojamas i$ duoty dinamikos eilutés
lygiy ir 1§ grandininiy absoliu¢iy pokyciy. Vidutinis absoliutinis pokytis buvo apskaiciuotas pagal

zemiau pateiktas (3) ir (4) formules.

'|.‘:|' —_— 'I"J'
by = 2 —= il (3)
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Ay, + Av.+.. . FAY
Ay=—2——2 — (4)
i

kur: Ay - vidutinis absoliutinis pokytis; Ay, + Ay,+...+Ay, - grandininiai reikSmiy absoliutiniai

poky¢iai ir jy sumos; 1 - mety skaicius

2.2. Regresiné analizé

Krovininio transporto paslaugy paklausa lemianéiy veiksniy poveikiui nustatyti buvo
pasirinkta regresin¢ analizé. Regresiné analizé yra susijusi su vieno priklausomojo kintamojo nuo
vieno ar keliy veiksniy priklausomybés tyrimu, siekiant jvertinti ar prognozuoti vidutines esamas ar
biusimas reikSmes. Leonavicienés (2007) teigimu, regresiné analizé yra statistinis metodas, skirtas
regresijos modeliui sudaryti, patikrinti, ar jis tinkamas, ir taikyti jj prognozéms. Regresiné analizé
jgalina nustatyti rySio tarp kintamyjy stiprumo pobudj ir aprasyti priklausomojo (pasekmés)
kintamojo vidutiniy reik§miy priklausomybe nuo vieno, ar keliy nepriklausomyjy (priezasties)
kintamyjy reik§miy matematine formule, ir kartu — prognozuoti $io kintamojo reik§mes. Atliekant
regresine analiz¢ buvo sudaromas ekonometrinis modelis. Zemiau esandiame paveiksle pateikta
regresinés analizés ir ekonometrinio modelio sudarymo eiga. Kiekvienas tiriamas reiskinys, kurio
pagrindu sudaromas ekonometrinis modelis, buvo pagrjstas tam tikromis mokslinémis teorijomis.
Moksliniy teorijy pagrindu buvo formuluojamos tiriamojo darbo hipotezés ir sudaromas bei
pasirenkamas analizei tinkamas modelis. Remiantis teorinéje tyrimo dalyje sudarytu konceptualiu
krovininio transporto paslaugy paklausg lemianciy veiksniy modeliu jvairiose duomeny bazése
buvo renkami duomenys. Atrinkus duomenis buvo uzrasomas empirinis modelis ir tikrinamas
statistinis reikSmingumas. Jvertinus empirinio modelio tinkamuma buvo interpretuojami tyrimo

rezultatai, formuluojamos i§vados bei patvirtinamos arba atmetamos iSkeltos hipotezés.
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Krovininio
transporto
paslausn paklauzs
|
I T T T 1
E Ekonomikos G—amy]_:lc-s Gywventoju Tarptautinés Transporto
= augimas sak.tn?mus skaitius prakvbos mastai paslangm kainu
= augimas lysis
=
I I | | |
E Bandro vidaus GT:J};!JDS Gyventoju Eksporto ir }é:ormui::o
= dukto kitima S2ET0Iiaus kaifiaus pokwiisi i ansporio
= produkto Li 5 5 poks
= pridétings wartés |II:I.PD:I.TD Eu.'sm paslaus kainos
I~ Litimas pokyéiai indsksas

\

ﬁln(Tﬁl"‘{}ir = ﬁl + ﬁgdligggt +-t ﬁl'g’dZﬂiEt + ﬁlgﬁln({.‘f:‘it + ﬁlg.ﬁln(PGP)ir + ﬁ:gﬁln(EX}it
+ By AIN(IMP),, + B, AlnEkolygis + S5 AlnEkolygis  CI + fo.AlnEkolygis « POP
+ By AlnEkolygis * EX + e AlnEkolygis * IMP + u;

v

Modelio tinkamumo tikrinimas
\4
Modelio panaudojimas analizéje

2.1 pav. Ekonometrinio modelio sudarymo Zingsniai
Saltinis: Sudaryta autorés remiantis Chris Brooks ,,Introductory Econometrics for finance* 2008 pateikta
modelio sudarymo eiga.

Atliekant regresing analize buvo pasirinktas daugialypés regresinés analizés modelis. Jeigu
tiriama kintamojo priklausomybé nuo daugiau nei vieno nepriklausomojo kintamojo, kaip derliaus
priklausomybé nuo lietaus, temperatiros, saulés ir traSy, tokia analizé vadinama daugialype
regresine analize (D. N. Gujarati, 1995). Zemiau esanti (4) formulé yra dazniausiai pasitaikanti

daugialypés regresinés analizés modelio iSraiSka, pagal kurig buvo uZraSytas empirinis modelis.

Yi— Bl + E:xl]{ + =0 i=1,2,... N [4:]

kuriame y; priklausomas kintamasis, x;; yra i —asis k — ojo kintamojo steb¢jimas, k =2, 3, ..., K,
e, yra atsitiktiné paklaida ir 5;./5,, ..., By yra parametrai, kuriuos siekiama jvertinti. Kiekvienos e,

paklaidos vidutiné reik§meé lygi nuliui kiekvienam nepriklausomojo kintamojo jverciui. Taip pat

kiekviena paklaida turi tg pacig dispersija @, ir nekoreliuoja su kitomis paklaidomis. Tam, kad bty
galima jvertinti kickvieng f5. nei vienas i$ nepriklausomy kintamyjy negali buti tikslus tiesinis kity
kintamyjy derinys (L. C. Adkins 2013). Parametrai [5,.f5,, ..., fx dar vadinami nuolydZiais, kurie

matuoja kintamojo vieno vieneto pasikeitimo efekta priklausomam kintamajam, laikant, kad Kkiti

veiksniai nekinta.
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Taikant daugialypés tiesinés regresijos modelj tarp kintamyjy turi egzistuoti tiesinis rysys.
RySys buvo nustatomas atlickant koreliacing analiz¢, kurios metu buvo skai¢iuojamas Pirsono
koreliacijos  koeficientas, apibréztumo koeficientas ir jvertinamas analizés statistinis
reikSmingumas. Koreliaciné analizé leido jvertinti ar tarp kintamyjy egzistuoja tiesinis, netiesinis,
stiprus, vidutiniskas, ar silpnas, tiesioginis, ar atvirkstinis rySys. Pirsono koreliacijos koeficientas R,
jvertina tiesinio rySio stiprumg. Tiesinis rySys yra stipresnis kuomet koeficiento reikSmé bus
artimesné 1. Jei R = 0, tai tiesinio ry$io néra, bet gali buti netiesinis rysys.

Regresinés analizés duomenys yra skirstomi j tarpgrupinius, laiko eilu¢iy ir panelinius
duomenis. Tarpgrupiniai duomenys apima duomenis, kurie yra surinkti vienu laiku, laiko eilu¢iy —
bégant laikui, tam tikru laiko periodu, o paneliniai duomenys yra tiek tarpgrupiniy, tiek laiko eiluciy
duomeny derinys. Siekiant jvertinti krovininio transporto paslaugy paklausa lemianc¢iy veiksniy
poveikj analizéje buvo naudojami paneliniai duomenys, nes tiriami 26 ES $aliy duomenys surinkti
per tam tikrag mety skaiciy. Analizuojant tam tikrus reiSkinius pasitaiko, kad tam tikrus procesus
lemia ne tik kiekybiniai, bet ir kokybiniai veiksniai. Kokybiniams veiksniams atspindéti buvo
naudojami kategoriniai kintamieji dar kitaip vadinami fiktyviais kintamaisiais. Fiktyvus kintamasis
— tai | regresijos lygtj jtraukiamas veiksnys, jgyjantis ne tikrgsias, o pagal tam tikrus poZymius
suformuotas fiktyvias reikimes (V. Cekanavidius, G. Murauskas, 2014). Kategoriniai kintamieji
paprastai yra koduojami O arba 1, kurie atspindi tam tikrus kintamojo pozymius. Jie dazniausiai
naudojami, siekiant jvertinti kokybine informacijg (lytj, socialing padétj, tautybe, iSsivystymo lygj).

Analizuojant panelinius duomenis dazniausiai naudojami pirmos eilés skirtumy, fiksuoty
efekty ir atsitiktiniy efekty modeliai. Fiksuoty efekty modeliai pasizymi tuo, kad i juos nejtraukiami
laiko atzvilgiu nekintantys veiksniai pvz. rasé ar iSsilavinimas bégant laikui nesikeiCia arba
iSsilavinimo atzvilgiu keiCiasi labai létai (Adkins, 2013). Atvirks¢iai yra su atsitiktiniy efekty
modeliu. | §j model; jtraukiami visi laiko atZvilgiu nekintantys veiksniai. Daugialypei regresinei
analizei atlikti buvo naudojamas pirmos eilés skirtumy modelis. Pirmos eilés skirtumy modelyje
jtraukiami kintamuyjy poky¢iai. Sis modelis yra vienas populiariausiy, nes jis padeda i§vengti
duomeny nestacionarumo problemy.

Zemiau esan¢ioje lenteléje pateikti sudaryto ekonometrinio modelio vertinimo kriterijai.
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2.2 lentelé

Krovininio transporto paslaugy paklausa lemianciy veiksniy modelio

vertinimo Kriterijai

Vertinimo Kriterijus

Aprasymas

Duomeny sklaida

Grafiskai jvertinama duomeny sklaida, kuomet naudojami
paprasti kintamieji ir jy poky¢iai.

Regresoriy reik§mingumo tikrinimas

Naudojamas Stjudento (t) kriterijus

Anova lentelés p reikSmeés p=<0,05
Lickamyjy paklaidy analizé Tenkinamos Gauso-Markovo prielaidos
Determinacijos koeficientas R” R?>0,2

Saltinis: Sudaryta autorés naudojant autoriy D. N. Gujarati 1995, Pukénas, K. 2009, literatiirg.

Duomeny sklaida. Sudarius transformuoty ir netransformuoty duomeny sklaidos grafikus

buvo vertinamas duomeny tiesiSkumas ir bisimo modelio kokybiskumas. Norint atlikti daugialype

tiesing analize tarp analizuojamy kintamyjy turi egzistuoti tiesinis rysys.

Regresoriy reiksmingumo tikrinimas. Taikomas T (Stjudento) testas atskiriems regresoriams,

kuris padeda nuspresti ar kintamasis Salintinas i$ modelio. Jeigu atitinkamo testo p reik§mé mazesné

arba lygi 0,05, tai sakome, kad kintamasis yra statisti§kai reikSmingas.

Anova lentelés p reiksmés. Ji parodo ar modelyje yra su priklausomu kintamuoju susijusiy

regresoriy. Jeigu p reik§mé didesné uz 0,05, tai regresijos modelio tinkamumas labai abejotinas.

Jeigu p reik§mé mazesné uz 0,05 , tai gavome patvirtinima, jog modelis gali biiti tinkamas.

Liekamyjy paklaidy analizé. Atliekant liekamyjy paklaidy analize buvo tikrinamos §ios Gauso

- Markovo prielaidos:

1. Paklaidy normalumas — regresijos modeliui tinka tik tokie duomenys, kurie pasiskirstg

pagal normalyjj skirstinj. Regresijos modelio paklaidos turi normaliojo skirstinio tankio
funkcijos pavidalg (varpo forma) su vidurkiu lygiu nuliui ir standartiniu nuokrypiu lygiu
vienetui. Buvo atliekama grafiné analizé.

HeteroskedastiSkumas - turi bati tenkinama homoskedastiSkumo prielaida — su
kiekvienu fiksuotu x; galimy y; reikSmiy sklaida biity vienoda. Esant $iai problemai
neteisingai skaiCiuojamos jveréiy standartinés paklaidos Sp;, testo statistikos ir
intervaliniai jverCiai skaiCiuojami taip pat neteisingai. Jverciai neefektyvis (dispersija
néra minimali). HeteroskedastiSkumo problema atsiranda dé¢l Siy priezas¢iy: duomenyse
yra i$skir€iy, neteisingai pasirinkti kintamieji, vienas arba keletas 1 modelj jtraukty
nepriklausomy kintamyjy pasizymi asimetriSkumu, neteisingai transformuoti duomenys,
neteisingai parinkta matematiné regresijos lygtis. HeteroskedastiSkumo problema
nustatoma atliekant grafing paklaidy analize. Taip pat populiarus testas dideliy apimciy

duomenims yra — White (LM) testas. Sickiant paSalinti §ig problema atlickamas
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duomeny koregavimas — regresijos matematinés iSraiSkos patikslinimas, kintamyjy
logaritmavimas arba véluojancio priklausomo kintamojo jtraukimas j modelj.

3. Autokoreliacija — modelio paklaidas sieja rysys, todél apskaiciuotas determinacijos
koeficiento R? yra didesnis uZ tikraji, jveréiy standartinés paklaidos Sp; yra maZesnés nei
tikrosios, negalima tikrinti hipoteziy Stjudento ir F kriterijy pagalba. Autokoreliacijos
diagnostika buvo atliekama j modelj jtraukiant véluojancig paklaida. Norint panaikinti
autokoreliacijos problemg reikia jtraukti naujus veiksnius (laiko veiksnj arba véluojantj
priklausoma kintamajj), perziiiréti modelio matemating iSraiska, naudoti transformuotus
duomenis.

4. Multikolinearumas — modelio liekamosios paklaidos tarpusavyje stipriai koreliuoja.
Multikolinearumas negerai tuo, kad negalima atskirti koreliuojan¢iy kintamyjy jtakos
prognozuojamai reikSmei. Bet didziausia multikolinearumo zala yra regresijos funkcijos
nestabilumas. Multikolinearumui nustatyti dazniausiai skai¢iuojamas dispersijos
mazéjimo daugiklis VIF. Jei VIF (X;) > 4, tarp nepriklausomy kintamyjy yra
multikolinearumas. Siekiant pasalinti multikolinearumo problemg pasalinami vienas ar
keli stipriai koreliuoti veiksniai, jtraukiami papildomi duomenys, naudojama keliy

kintamyjy tiesiné daugdara, derinami laiko ar atrankiniai duomenys.

VIF () = 1_1 ;= (1R ©

R

Determinacijos koeficientas. Tai svarbiausia modelio tikimo duomenims charakteristika, kuri
privaloma visuose regresijos modeliy apraSymuose. Determinacijos koeficientas jgyja reikSmes
intervale [0, 1]. Kuo koeficiento reik§mé didesné, tuo modelis geriau tinka duomenims. Laikoma,
kad modelis yra netinkamas duomenims kuomet R? reik§mé mazesné uz 0,2.

Sudarytam statistiskai reikSmingiems regresinés analizés modelio gautiems rezultatams
interpretuoti buvo naudojami Sie rodikliai:

Determinacijos koeficientas — suteikiantis galimybe daryti iS§vadas kaip tiksliai jvertintos Y
reikSmes atitinka faktiSkai stebimas.

Pasikliautini intervalai — aibé reikSmiy, kurios telpa | intervalg tarp apatinés ir virSutinés
hipotezés kritiniy reikSmiy. Darant iSvadas suteikia galimybe rezultatus pateikti intervale.

Pasikliautini intervalai apskai¢iuojami naudojant zemiau esancig (6) formule.

33



! =2

T e
%, 1‘lsﬂ(f.n“Lz(;«;—:zjﬂ) (6)

Elastingumo koeficientas — parodo kiek procenty pasikeis priklausomas kintamasis,
nepriklausomam kintamajam pasikeitus 1 procentu. Kadangi atliekant regresing analize buvo
pasirinktas pirmos eilés skirtumy modelis, gauti modelio kintamyjy b jverciai atitinka elastingumo
koeficienty reikSmes.

Empirinis krovininio transporto paklausos modelis sudaromas siekiant patikrinti $ias

hipotezes:

1. Privadios vidaus paklausos didéjimas daro didziausig poveikj krovininio transporto

paklausos augimui.

2. Krovininio transporto paklausg lemiantys veiksniai ir jy poveikis reik§mingai skiriasi

skirtingo ekonominio i$sivystymo ES Saliy grupése.

Siekiant i§vengti duomeny nestacionarumo ir netikrumo problemy analizuojant veiksniy jtakg

visi kintamieji buvo logaritmuojami, ir pertvarkomi naudojant ,,First difference* funkcijg t.y.
duomenys buvo transformuojami j pokycCius. Atsizvelgiant j tyrimo hipotezes | modelj bus
jtraukiami kategoriniai kintamieji, kurie atspindés ekonoming situacijg analizuojamose Salyse. Taip
pat siekiant jvertinti veiksniy jtakg tam tikru laikotarpiu j modelj bus jtraukti laiko sgveikos
kintamieji. Zemiau pateikta sudaryto teorinio modelio i§raiska matematine formule.
AI(TKM);, = By + B30, 1999¢ + - + £y,d2013¢ + By AIn(CI),, + B1oAIn(POP),, + fopAln(EX),,

+ B AIn(IMP);, + By AInEkolygis+ ;3 AInEkalygis = CI + 8;,AlnEkolygis + POP

+ fBa-AlnEkolygis + EX + fo.AlnEkolygis « IMP + u; (7)
kur: t zymi laika, i — 8alj, Cl — privati vidaus paklausa, POP — gyventojy skai¢iy, EX — eksporto dydis, IM —
importo dydis, Eko_lygis — jei 1, tai $alyse yra aukstas ekonominis i$sivystymas, dt — laiko efektai, § — gauti

modelio jver¢iai, u — modelio paklaida.

34



3. SAUSUMOS KROVININIO TRANSPORTO PASLAUGU
PAKLAUSOS IR JA LEMIANCIU VEIKSNIU POVEIKIO
EKONOMINE STATISTINE IR EMPIRINE ANALIZE

Sioje tyrimo dalyje apZvelgiamas sausumos krovininio transporto paslaugy paklausos
poveikis aplinkai ES Salyse, tokiu biidu atskleidZziant vykdomos transporto politikos problemiskuma
ir tyrimo svarbg. [vertinama krovininio transporto paslaugy paklausos, eksporto, importo, privacios
vidaus paklausos ir gyventojy skaiciaus kitimo tendencijos 26 ES Salyse, auks$to ekonominio
i$sivystymo bei zemesnio ekonominio iSsivystymo Saliy grupése. Atlikus regresing analize
jvertinamas eksporto, importo, privacios vidaus paklausos ir gyventojy skaifiaus poveikis
krovininio transporto paslaugy paklausai. Taip pat patvirtinama iskelta moksliné hipotezé, kad
krovininio transporto paslaugy paklausg lemiantys veiksniai ir jy poveikis reikSmingai skiriasi

skirtingo ekonominio i$sivystymo ES Salyse.

3.1. Krovininio transporto paslaugy paklausos poveikis aplinkai

Vienas i§ pagrindiniy Europos transporto politikos tiksly yra subalansuoti sausumos
krovininio transporto paklausg taip, kad ji augty létesniu tempu arba tolygiai su ekonomikos lygiu.
Pagrindinis §j procesg atspindintis rodiklis yra krovininio transporto paklausos santykis su BVP,
kuris parodo kokiu santykiu kinta $alies kroviniy apyvarta ir ekonomikos lygis. Sis rodiklis yra
apibréziamas kaip santykis tarp krovininio transporto paklausos, kurig rodo kroviniy apyvarta
(tonkilometriai) ir BVP (grandininiu metodu susieti kiekiai, 2005 m. valiuty kursas). Siam rodikliui
apskaicivoti naudojama keliy, gelezinkeliy ir vidaus vandeny krovininio transporto paslaugy
paklausa. Gelezinkeliy ir vidaus vandeny transportas remiasi judéjimu nacionalinéje teritorijoje,
nepriklausomai nuo transporto priemonés arba laivo kilmés. Keliy transportas yra grindziamas visy
registruoty $alies transporto priemoniy judéjimu. Zemiau esanéiame 3.1 paveiksle matyti, kad 26
ES saliy krovininio transporto paklausos ir BVP santykio vidurkis per 14 mety sumazéjo tik 6
procentiniais punktais, o tam tikrose Salyse (Bulgarija, Kroatija, Latvija, Lietuva, Lenkija,
Slovénija) Sio rodiklio reikSmé iSaugo ir perkopé 100. Remiantis Sia statistika galima teigti, kad
Europos transporto politika gali biiti nepakankamai efektyvi, kadangi tam tikrose Salyse krovininio
transporto paklausa auga gerokai didesniu tempu negu pati Saliy ekonomika. Didesniu tempu
auganti krovininio transporto paklausa salygoja jvairiy problemy atsiradima: neefektyvus
energetiniy iStekliy naudojimas, oro tarSa, spiistys keliuose de¢l kuriy mazéja prekiy paskirstymo
proceso ir tam tikro verslo objekty veiklos efektyvumas.
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. 3.1. pav. Krovininio transporto paklausa palyginti su BVP
Saltinis: Sudaryta autorés naudojant http://ec.europa.cu/eurostat/data/database duomenis
Zemiau esandiame 3.2 paveiksle pateikta transporto i¥metamy CO,* dujy dinamika 2000 —
2014 m. laikotarpiu. Sis rodiklis rodo transporto (keliy, geleZinkeliy, vidaus vandens keliy ir vidaus
aviacijos) i¥metamy Siltnamio efekta sukeliandiy dujy tendencijas, kurias reglamentuoja Kioto®
protokolas. Per 2000 — 2014 m. laikotarpj 26 ES valstybése transporto CO; emisijos sumaz¢jo 1,1
procentinio punkto. Europos komiteto duomenimis transporto iSmetamos dujos apima beveik
ketvirtadalj Europos S$iltnamio efektg sukelian¢iy dujy, kurios sukelia oro tar$g miestuose. Per 14
mety laikotarpj transporto CO; emisijos pradéjo mazéti tik 2007 m. Keliy transportas iSskiriamas
kaip didziausias tarSos skleidéjas — 2014 m. duomenimis §ios transporto rtsies iSmetamos dujos

sudaro daugiau nei 70 % visy Siltnamio efekta sukelian¢iy dujy transportuojant.
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3.2 pav. Transporto CO, emisijos
Saltinis: Sudaryta autorés naudojant
http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=tsdtr410&plugin=1 duomenis

* Anglies dioksidas.
® Jungtiniy Tauty Bendrosios klimato kaitos konvencijos (JTBKKK) protokolas, kuriuo siekiama kovoti su visuotiniu
atSilimu.
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Krovininio transporto paslaugy paklausos netolygumai taip pat lemia neefektyvy istekliy
naudojimg. Europos komiteto duomenimis 2014 m. transportas uzémé pirmaja vietg pagal energijos
suvartojimg — 33,2 % Vvisos suvartotos energijos. Kalbant apie transporta Europos komitetas taip pat
isskiria, kad keliy transportas yra vienas neefektyviausiy pagal energijos suvartojima. Zemiau
pateiktame 3.3 paveiksle pateiktas 2000 — 2014 m. laikotarpiu suvartotos energijos kiekis tenkantis
1% krovininio transporto paklausos pagal atitinkamg transporto rasj. Per 14 mety laikotarpj
gelezinkeliy transporto energijos suvartojimas iSaugo 5 %, o keliy transporto energijos suvartojimas
sumazéjo 6 %. Taciau keliy transportas iSlieka labai neefektyvus pagal energijos suvartojimg

lyginant su gelezinkeliy transportu.
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3.3 pav. Suvartotos energijos kiekis tenkantis 1 % krovininio transporto paklausos pagal
atitinkamg transporto rusj.
Saltinis: Sudaryta autorés naudojant
http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=tsdtr250&plugin=1 duomenis

Keliy transportas tarp 26 ES valstybiy iSlieka populiariausia kroviniy pervezimo rasis pagal
pervezamy kroviniy apyvarta. Zemiau esan¢iame 3.4 paveiksle pateikta gelezinkeliy, keliy
transporto ir vidaus vandeny transporto rasiy paplitimas pervezant krovinius. Sis rodiklis yra
apibréziamas kaip kiekvienos transporto riiSies procentiné dalis tarp bendry vidaus transporto risiy
iSreiksty tonkilometriais (TKM). Rodiklis apima pervezimus keliy, geleZinkeliy ir vidaus vandeny
transportu. Per Kketuriolikos mety laikotarpj didzioji dalis ES Saliy kroviniy buvo pervezama keliy
transportu ir §i dalis kasmet didéjo. Europos komitetas iSskiria, kad netolygus transporto rusiy
augimas tam tikrose ES Salyse yra lemiamas nepakankamo transporto politikos efektyvumo ir
salygoja tokias problemas, kaip tar$a, auto jvykius ir spistis, dél kuriy mazéja kity ekonomikos

sektoriy efektyvumas.
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3.4 pav. 26 ES $aliy vidaus transporto raSims tenkanti krovininio transporto paslaugy

paklausos dalis
Saltinis: sudaryta autorés naudojant
http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=tsdtr220&plugin=1 duomenis.

Krovininio transporto paslaugy paklausa daro neigiama poveikj ES $aliy aplinkai, tai
patvirtina pastaryjy dviejy desimtmeciy aplinkos rodikliy tendencijos. Remiantis jvairiy saliy (JAV,
Australija, Svedija, Jungtiné Karalysté) praktika, transporto politika yra formuojama remiantis
krovininio transporto paslaugy paklausos tendencijomis. Didziausig poveikj krovininio transporto
paklausai daranciy veiksniy poveikio nustatymas suteikia galimybe formuoti efektyvig transporto
politika, nukreipiant atitinkamas politines priemones (apmokestinima, investicijas, jstatyming veikla

ir kitg).

3.2.  Krovininio transporto paslaugy paklausa lemianciy veiksniy
dinaminé analizé

3.5 paveiksle pateikti 26 ES $aliy krovininio transporto paslaugy paklausos, eksporto,
importo, gyventojy skai¢iaus ir privacios vidaus paklausos metiniai pokyciai. Europos sgjungos
Salyse krovininio transporto paslaugy paklausa per analizuojama 1997 — 2013 m. laikotarpj iSaugo
24 %, 0 kasmet vidutini$kai augo po 2 %. Sausumos Krovininio transporto paslaugy paklausos
2003 - 2013 m. augimo tempas maz¢jo. Tam jtakos gal¢jo turéti taip pat maz¢jantis tarptautinés
prekybos masty augimo tempas. 2013 m. palyginti su 1997 m. eksportas iSaugo 1,5 karto, importas
iSaugo 1,3 karto. ES Saliy privacios vidaus paklausos vidurkis iSaugo 66 % ir vidutiniskai kasmet
augo po 3 %. Kaip jau buvo minéta, vartojimas ir gamyba yra svarbiis veiksniai, kurie formuoja

krovininio transporto paklausg. Rodiklis apjungiantis Siuos du procesus yra privati vidaus paklausa.
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ES Salyse populiacija per analizuojamg laikotarpj iSaugo 4,09 %, o kasmet didéjo po 0,24 %.
Gyventojy skaicius yra svarbus veiksnys analizuojant krovininio transporto paklausg. Nuo
gyventojy skaiciaus dydzio priklauso vartojimas ir gamyba Salyse. Biitent gamyba ir vartojimas
formuoja bendrajj poreikj vezti krovinius. Paveiksle taip pat matyti, kad analizuojamu laikotarpiu
krovininio transporto paslaugy paklausa, kuri priklauso nuo eksporto, importo ir privac¢ios vidaus
paklausos, pasizyméjo panasiomis kitimo tendencijomis. Todél galime manyti, kad $iy veiksniy
dinaminiai poky¢iai galé¢jo daryti reikSminga jtaka krovininio transporto paklausai. Gyventojy
skaicius analizuojamu laikotarpiu kito 1étu tempu, todél galima manyti, kad gyventojy skaiciaus

dydis gali neturéti reikSmingos jtakos vertinant krovininio transporto paslaugy paklausa.
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3.5 pav. ES 26 saliy kroviniy apyvartos, eksporto, importo, gyventojy skaiciaus ir privacios vidaus
paklausos metiniai pokyc¢iai

4 priede pateikti atskiry 26 ES Saliy krovininio transporto paslaugy paklausos ir jg lemianciy
veiksniy kitimo dinamika. Per analizuojamg laikotarpj daugelyje ES S$aliy krovininio transporto
paklausa augo. Vokietijoje krovinio transporto paklausa buvo Zenkliai didesné nei kitose Salyse.
2013 m. palyginti su 1997 m. kroviniy apyvarta iSaugo 26 %. Lenkija, Ispanija, Pranctzija ir
Didzioji Britanija pasizyméjo didele krovininio transporto paslaugy paklausa palyginti su kitomis
ES valstybémis. 2013 m. palyginti su 1997 m. Lenkijos kroviniy apyvarta iSaugo 1,2 karto.
ReikSmingas apyvartos pokytis pastebimas 2004 m., kuomet Lenkija jstojo ;] ES sgjunga. Nuo to
laiko kroviniy apyvarta Sioje Salyje sparciai did¢jo. Ispanijos kroviniy apyvarta 2013 m. palyginti su
1997 m. iSaugo 63 %, tai lémé spartesnis ekonomikos augimas Salyje.

Analizuojamu laikotarpiu pagal eksporto ir importo dydj pirmaujancia Salimi buvo Vokietija.

2013 m. palyginti su 1997 m. Vokietijos eksportas iSaugo 1,5 karto, o vidutini§kai kasmet augo po
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6 %. Importas per analizuojama laikotarpj padidéjo 1,4 karto, o kasmet vidutiniS8kai augo po 6 %.
Kitos Europos lyderés pagal eksportuojama produkcija buvo Didzioji Britanija, Pranciizija ir
Olandija. Siy 3aliy eksporto mastai per visa analizuojama laikotarpj iSaugo atitinkamai 64,9 %,
57,9 % ir 1.05 karto. 2009 m. pastebimas zymus eksporto dydZio sumazéjimas visose ES Salyse dél
tuo metu vyravusios ekonominés krizés. ES Salyse eksportas 2013 m. palyginti su 1997 m. iSaugo
99 %, o kasmet vidutiniskai augo po 4 %. Pagal importo dydj pirmaujancios Salys taip pat buvo
Pranciizija ir DidZioji Britanija. Siy $aliy importo dydis per analizuojama laikotarpj iSaugo
atitinkamai 95 % ir 78 %. 2009 m. taip pat pastebimas zymus importo dydZzio sumazéjimas visose
ES Salyse dél tuo metu vyravusios ekonominés krizés. 1999 m. pastebimas zenklus importo
sumazéjimas 13,8 %. Sj Zenkly sumazéjimg lémé 1998 — 1999m. Rusijos finansy krizé, nes tuo
metu rusisky prekiy importas sudaré 20,1 %.

Per analizuojamg laikotarp] didZiausig gyventojy skaiCiy turinios Salys buvo VoKietija,
Pranctizija ir Italija. 2013 m. palyginti su 1997 m. gyventojy skai¢ius Vokietijoje sumazéjo 2 %,
Pranciizijoje iSaugo 10 %, Italijoje — iSaugo 6 %. Per analizuojamg laikotarpj gyventojy skaicius
labiausiai iSaugo Liuksemburge — vidutiniS8kai apie 28 % ir Airijoje — 25 %, o didziausias
sumazéjimas pastebimas Bulgarijoje ir Rumunijoje atitinkamai po 11 % ir 13 %. Gyventojy
skai¢iaus pokyciams jtakos galéjo turéti migracijos procesai Europos sajungoje.

Kaip jau buvo minéta, vartojimas ir gamyba yra svarbis veiksniai, kurie formuoja krovininio
transporto paklausg. Rodiklis apjungiantis Siuos du procesus yra privati vidaus paklausa. Nattralu,
kad didziausios vartojimo ir gamybos apimtys analizuojamu laikotarpiu buvo Vokietijoje, kadangi,
kaip parodé ankstesné analize, ¢ia gyventojy skaiCius buvo didZiausias. Analizuojamu laikotarpiu
privati vidaus paklausa isaugo 41 %. Taip pat didziausiu vartojimu pasizyméjo Didzioji Britanija ir
Italija. Privati vidaus paklausa Siose $alyse iSaugo atitinkamai 61 % ir 48 %. Labiausiai privati
vidaus paklausa iSaugo Rumunijoje, Bulgarijoje, Lietuvoje atitinkamai 3,11, 3,05, ir 3,02 karto.
Rumunijos privacios vidaus paklausos augimg gal¢jo lemti vartojimo augimas 3,31 karto ir
gamybos — 2,84 karto. Bulgarijoje privacios vidaus paklausos augimg galéjo lemti vartojimo
augimas 2,97 karto ir gamybos — 3,14 karto. 2009 m. visose Salyse pastebimas privacios vidaus
paklausos sumaZéjimas del ekonominés krizés padariniy. Tuomet Zenkliai sumazéjo gamyba ir
vartojimas Salyse. Privati vidaus paklausa visose ES Salyse iSaugo 66 % ir vidutiniSkai kasmet augo
po 3 %. 2009 m. ekonominés krizés metu zenkliai sumazéjo privati vidaus paklausa Lietuvoje dél
17 % sumazgéjusio vartojimo ir 13 % sumazejusios gamybos.

Taigi, analizuojamu laikotarpiu pastebimas spartus eksporto, importo ir privacios vidaus
paklausos augimas tose Salyse, kuriose kroviniy apyvarta augo taip pat sparé¢iu tempu. Galima
manyti, kad gyventojy skaiCiaus dydis néra svarbus veiksnys vertinant krovininio transporto

paslaugy paklausa, nes gyventojy skaiciaus dydis kinto nedideliu tempu. Taip pat pagal atlikta
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analize galime matyti, kad ne visose Salyse eksportas, importas, populiacija ir privati vidaus
paklausa kito panasiu tempu kaip ir krovininio transporto paslaugy paklausa, kadangi tam tikrose
Salyse (Belgija, Suomija, Italija, Pranciizija) krovininio transporto paklausa per analizuojamag
laikotarpj sumazéjo, nors analizuojamy veiksniy apimtys iSaugo. Tam jtakos galéjo turéti kity ES
valstybiy pvz.: Lietuvos, Latvijos, Lenkijos, Rumunijos ir Bulgarijos iSauges transporto paslaugy
eksportas. Tai parodo ir zenkliai iSaugusi krovininio transporto paklausa $iose Salyse palyginti su
nedidele dalimi iSaugusiomis krovininio transporto paklausa lemianc¢iy veiksniy apimtimis. Siy
Saliy krovininis transportas yra paklausus daugelyje Europos valstybiy dél Zenkliai mazesnés
transportavimo kainos.

Vienas i§ tyrimo tiksly yra jvertinti analizuojamy veiksniy poveikj krovininio transporto
paklausai skirtingo ekonominio iSsivystymo Salyse. 3.6 paveiksle pateikta krovinio transporto
paklausos dinamika atskirose S$aliy grupése. Analizuojamu laikotarpiu krovininio transporto
paklausa ekonomiskai iSsivysCiusiose Salyse kasmet vidutiniSkai did¢jo po 0,28 %, o per
analizuojama laikotarpj iSaugo 3 %. Ekonomiskai neissivysciusiy $aliy paklausa kasmet vidutiniskai
augo po 3%, o per analizuojamg laikotarpj iSaugo 22 %. Kaip ir buvo minéta anksCiau, Sig
dinamika galéjo lemti iSauges krovininio transporto paslaugy eksportas, nes biitent §ig Saliy grupe
sudar¢ Salys, kuriose analizuojami veiksniai galé¢jo daryti maza poveiki krovininio transporto
paklausos augimui. Auksto ekonominio iSsivystymo S$aliy grupése nuo 2003 m. iki 2009 m.
pastebimas tendencingas krovininio transporto paslaugy paklausos mazéjimas. Siuo laikotarpiu
krovininio transporto paklausos aktyvumas mazéjo Italijoje, Danijoje, Belgijoje, Jungtinéje
Karalystéje ir Olandijoje. PrieSingai, paklausos aktyvumas iSaugo Bulgarijoje, Latvijoje, Lietuvoje
ir Rumunijoje — krovininio transporto paslaugy paklausa Siose Salyse per 2003— 2008m. laikotarpj
iSaugo vidutinidkai tris kartus. Zemesnio ekonominio i3sivystymo Salys perémé dalj auksto
ekonominio issivystymo Saliy sausumos transporto rinkos. Taciau nuo 2009 m. Zemesnio
1Ssivystymo Salyse pastebimas Zenklus nuosmukis krovininio transporto paklausoje. Dél
ekonominés krizés padariniy spar¢iai mazejo kroviniy pervezimai Rumunijoje. Tuo tarpu auksto
ekonominio i$sivystymo Salys nepatyré staigaus paklausos maze¢jimo krizés laikotarpiu ir iSliko

stabilesnés.
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3.6 pav. Krovininio transporto paslaugy paklausos metiniai pokyc¢iai skirtingo ekonominio
18sivystymo Saliy grupése
Saltinis: Sudaryta autorés naudojant OECD duomenis

3.7 paveiksle pateikta eksporto dinamika atskirose Saliy grupése. Analizuojamu laikotarpiu
eksportas ekonomiskai i$sivysciusiose Salyse kasmet vidutinisSkai didéjo po 3 %, o per analizuojama
laikotarpj iSaugo 43 %. Ekonomiskai neiSsivysciusiy Saliy eksportas kasmet vidutiniskai augo po
13 %, o per analizuojamg laikotarpj iSaugo 2,5 karto. 2013 m. §ig Saliy grupe sudaré Vengrija,
Bulgarija ir Rumunija. Per analizuojama laikotarpj $iy $aliy eksporto apimtys iSaugo atitinkamai
2,9, 2,6 ir 4,6 karto. Eksporto augima $iose Salyse lémé iSauge tarptautinés prekybos mastai tapus

ES narémis.
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3.7 pav. Eksporto metiniai poky¢iai skirtingo ekonominio i$sivystymo Saliy grupése
Saltinis: Sudaryta autorés naudojant Eurostat duomenis
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3.8 paveiksle pateikta importo dinamika atskirose Saliy grupése. Analizuojamu laikotarpiu
importas ekonomiskai i§sivysciusiose Salyse kasmet vidutiniSkai didéjo po 3 %, o per analizuojama
laikotarpj iSaugo 43 %. Zemesnio ekonominio i§sivystymo $aliy importo mastai kasmet vidutiniskai
augo po 11 %, o per analizuojamg laikotarpj iSaugo 2,3 karto. Importo masty zenkly padidéjimg taip

pat lémé¢ jstojimas j ES.
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3.8 pav. Importo metiniai poky¢iai skirtingo ekonominio issivystymo $aliy grupése
Saltinis: Sudaryta autorés naudojant Eurostat duomenis

3.9 paveiksle pateikta gyventojy skaiciaus dinamika atskirose Saliy grupése. Analizuojamu
laikotarpiu gyventojy skaiCiaus mastai ekonomiskai i$sivysCiusiose Salyse kasmet vidutinisSkai
mazéjo po 0,9 %, o per analizuojama laikotarpj sumazéjo 14 %. Sig dinamika galéjo lemti bendrojo
gimstamumo Salyse mazéjimas per analizuojamus deSimtmecius. EKonomiskai neissivyséiusiy Saliy
gyventojy skai¢iaus mastai kasmet vidutiniSkai augo po 2,1 %, 0 per analizuojama laikotarpj iSaugo
16 %. Taciau S§i statistika Klaidingai atspindi gyventojy skaiCiaus dinamika, nes 1997 m.
ekonomiskai neiSsivyséiusiy $aliy grupe sudaré 10 Saliy, o kai kurios i§ jy pasizyméjo labai
nedideliu gyventojy skai¢iaus kiekiu (Lietuva, Latvija, Estija). 2013 m. jy beliko tik Salys
Rumunija, Bulgarija ir Vengrija. Siose $alyse gyventojy skaiGiaus mastai sumazé&jo atitinkamai
11 %, 13 % ir 4 %, o vidutiniskai tenkantiS gyventojy skaiCius Sioje grupéje iSaugo, palyginti su
1997 m.
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3.9 pav. Gyventojy skaic¢ius 1997 — 2013m. skirtingo ekonominio i$sivystymo Saliy grupése
Saltinis: Sudaryta autorés naudojant Eurostat duomenis

3.10 paveiksle pateikta privacios vidaus paklausos dinamika atskirose Saliy grupése.
Analizuojamu laikotarpiu privacios vidaus paklausos mastai ekonomiskai iSsivysciusiose Salyse
kasmet vidutiniskai augo po 1%, o per analizuojamg laikotarpj iSaugo 14 %. Ekonomiskai
neiSsivysciusiy Saliy grupéje privacios vidaus paklausos mastai kasmet vidutiniSkai augo 9 %, 0 per
analizuojama laikotarpj iSaugo 1,7 karto. Sia dinamika lémé net kelis kartus $ioje $aliy grupéje
iSaugusi gamyba ir vartojimas. Grafike taip pat matyti, kad privati vidaus paklausa tenkanti vienai

Saliai zenkliai skyrési skirtingose ekonominio i§sivystymo grupése.
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3.10 pav. Privacios vidaus paklausos metiniai poky¢iai skirtingo ekonominio i$sivystymo $aliy
grupése
Saltinis: Sudaryta autorés naudojant Eurostat duomenis
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Taigi, jvertinus krovininio transporto paslaugy paklausos ir jg lemianc¢iy veiksniy Kitimo
tendencijas skirtingo ekonominio i$sivystymo S$aliy grupése, matyti, kad eksportas pasizyméjo
panasiausiomis kitimo tendencijomis kaip ir krovininio transporto paslaugy paklausa. Lyginant
atskiras Saliy grupes, eksporto, importo ir privacios vidaus paklausos mastai buvo zenkliai mazesni

zemesnio ekonominio iSsivystymo Salyse.

3.3.  Krovininio transporto paslaugy paklausos ES Salyse empirinis
tyrimas

Siekiant jvertinti eksporto, importo, gyventojy skaiciaus ir privacios vidaus paklausos poveikj
krovininio transporto paslaugy paklausai buvo atliktas empirinis tyrimas. Sklaidos grafikuose,
kuriuose buvo naudoti netransformuoti duomenys, buvo pastebima netolygi duomeny sklaida.
Duomenys analizé¢je buvo transformuojami — naudojami metiniai pokyciai ir logaritmuojami.
Ivertinus netransformuoty ir transformuoty duomeny sklaida, galima teigti, kad su transformuotais
duomenimis sudarytas modelis bus kokybiSkesnis, nes transformuoty duomeny sklaida yra geresne,
negu netransformuoty duomeny. Sklaidos grafikuose, kurie pateikti 9 priede, matyti, kad tarp
transformuoty kintamyjy galima pastebéti tiesinj rysj, iSskyrus antrajj grafika, kuriame pavaizduota
gyventojy skaiCiaus ir kroviniy apyvartos duomeny sklaida. Sklaidos grafikuose atsispindi duomeny
tiesiSkumas, kuriuo remiantis galima teigti, kad nepriklausomi kintamieji (eksporto, importo ir
privacios vidaus paklausos apimtys) gali turéti reikSmingos jtakos kroviniy apyvartos pokyc¢iams.

Zemiau esancioje 3.1 lenteléje pateikti sudaryto statistiskai reik§mingo pirmos eilés skirtumy
modelio jverciai. Sudarytame pirminiame modelyje, kuriame buvo jtraukti visi nepriklausomi
kintamieji, kategoriniai kintamieji ir laiko efektai, statistikai reikSminga poveikj analizuojamu
laikotarpiu 26 ES Salyse krovininio transporto paklausos augimui daré importo apim¢iy augimas,
aukSto ekonominio iSsivytimo Salyse — eksporto augimas. Taip pat statistiSkai reikSmingy veiksniy
poveikis skyrési 2002 m, 2003 m. ir 2013 m. Eksporto, populiacijos ir privacios vidaus paklausos
augimas statistiSkai reikSmingo poveikio krovininio transporto paklausos augimui nedaré. Taip pat
analizé parodé, kad importo, gyventojy skaiciaus ir privacios vidaus paklausos poveikis skirtingo
ekonominio i$sivystymo Salyse taip pat nesiskyré. Todél Sie kintamieji i§ pirminio modelio buvo
pasalinti.

Atlikus White testo diagnostikag buvo nustatyta, kad sudaryto modelio duomenys yra
heteroskedastiski — su kiekvienu fiksuotu x; galimy y; reikSmiy sklaida yra nevienoda. Siekiant
panaikinti modelio paklaidy heteroskedastiSkumo problema, ;| modeli buvo jtraukti véluojantys
importo ir ekonominio Saliy i$sivystymo kintamieji. | model; jtraukus véluojancius kintamuosius

heteroskedastiSkumo problema buvo iSspregsta, nes White testo statistika patvirtino hipotezeg, kad
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modelio paklaidos yra homoskedastiskos. Siekiant jvertinti ar j modelj jtrauktas véluojantis
kintamasis, kuris rodo, kad krovininio transporto paklausos augimas yra veikiamas ankstesniy mety
importo augimo, buvo atliktas linijinio apribojimo testas, kuris parod¢, kad ankstesniy mety
véluojancio kintamojo augimo poveikis krovininio transporto paklausai yra lygus 0. Taigi, jokiy
1Svady su véluojancio kintamojo poveikiu paklausai negalime daryti.

I modelj jtraukus véluojancig paklaidg buvo nustatyta, kad sudarytame modelyje egzistuoja
autokoreliacija — modelio paklaidas sieja rySys. Siekiant panaikinti modelio paklaidy
autokoreliacijos problema, | modelj buvo jtrauktas véluojantis priklausomas kintamasis. | modelj
jtraukus véluojantj priklausoma kintamajj, autokoreliacijos problema buvo panaikinta, nes j modelj
itraukta véluojanti paklaida buvo statistiskai nereik§minga.

Siekiant jvertinti ar modelio liekamosios paklaidos tarpusavyje stipriai koreliuoja, buvo
apskaiciuotas dispersijos mazéjimo daugiklis VIF. VIF statistika parodé¢, kad sudarytame modelyje
néra multikolinearumo problemos, nes VIF (X;) < 4.

3.1 lentelé

Sudaryto krovininio transporto paslaugy paklausa lemianc¢iy veiksniy modelio

rezultatai
Kintamasis Koeficientas Std. paklaida t-ivertis p-ivertis
const 0,009 0,011 0,784 0,433
Id_Import 0,367 0,072 5,051 <0,0001
Id_Import_1 -0,078 0,039 -1,993 0,046
exp_eco 0,287 0,094 3,047 0,002
dt_2002 0,046 0,094 2,139 0,033
dt_2003 0,012 0,021 1,346 0,179
dt_2004 0,034 0,009 1,862 0,063
dt 2013 0,036 0,018 2,665 0,008
Eco_level -0,014 0,013 —0,789 0,430
Eco_level_1 -0,021 0,017 -1,911 0,056
Id_Demand_1 0,168 0,017 2,509 0,012

Saltinis: Sudaryta autorés

Sudarytas modelis yra statistiSkai reikSmingas ir kokybiskas, nes (zr. 10 prieda):

A W Dp e

Néra multikolinearumo problemos

Neéra heteroskedastisSkumo problemos.

Regresijos modelio paklaidos normaliai pasiskirs¢iusios.

Determinacijos koeficientas (R?) yra lygus 0,32 ir yra didesnis uz 0,2.

Zemiau pateikta matematiné sudaryto statistiskai reik§mingo krovininio transporto paslaugy

paklausg lemianciy veiksniy modelio iSraiSka:
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Aln (TEM);, = 0,009 + 0,04642002 + 0,036d2013 + 0,367A1n(ld_Import) ;, — 0,078A1n(1d_Import),_,
+ 0,287 AIn{exp _ecoly + 0,168A1In(ld_Demand_1),_, + u

Pagal sudaryto modelio rezultatus galime teigti, kad 26 ES Salyse krovininio transporto
paslaugy paklausos augimui reik§mingg poveiké daré importo apiméiy augimas, auksto ekonominio
iSsivytimo Salyse — eksporto augimas, kadangi Stjudento (t) reik§mé yra mazesné uz 0,05, todél Ho
hipotezé, teigianti, kad Sie veiksniai statistiSkai reikSmingo poveikio nedaré - yra atmetama. Galima,
teigti, kad eksporto, gyventojy skaiCiaus ir privacios vidaus paklausos augimas statistiSkai
reikSmingo poveikio krovininio transporto paklausos augimui nedaré, nes pagal Stjudento (t)
kriterijy, kintamyjy reikSmingumo lygmenys yra didesni uz 0,05, todél Hp hipotezés negalime
atmesti. Hipotezé, kad importo, privacios vidaus paklausos ir gyventojy skaiCiaus poveikis
reik§mingai skiriasi skirtingai auk$to ekonominio i$sivystymo ir zemesnio ekonominio i$sivystymo
Salyse, taip pat neapsitvirtino. Taciau hipotezé, kad eksporto apiméiy augimas reikSmingai skiriasi
auksto ekonominio i§sivystymo ir zemesnio ekonominio i$sivystymo Salyse, pasitvirtino. | modelj
itrauktas véluojantis priklausomas kintamasis atskleidé, kad analizuojamu laikotarpiu krovininio
transporto paklausos augimas buvo veikiamas ankstesniy mety krovininio transporto paklausos
augimo.

Zemiau esancioje 3.2 lentel¢je pateikti gauti sudaryto modelio koeficientai. Pagal gauta
determinacijos koeficientg 0,32 galime teigti, kad statistiSkai reikSmingi nepriklausomi kintamieji
paaiskina 32 % priklausomo kintamojo, 68 % yra nejvertinti veiksniai. Vienas i§ pagrindiniy
paklausa lemianciy veiksniy yra transporto paslaugy kainy lygis, tac¢iau dél nepakankamos duomeny
bazés Sio veiksnio nepavyko jtraukti j modelj. Remiantis modelio koreguotu apibréztumo

koeficientu, galime teigti, kad modelis paaiskina 30,4 % Y reik$§miy sklaidos apie vidurkj.

3.2 lentelé
Gauti sudaryto modelio koeficientai

Determinacijos koeficientas (r?) Apibréztumo koeficientas
(R%adj)
0,323 0,304

Saltinis: Sudaryta autorés

Remiantis sudaryto modelio rezultatais galima teigti, kad importo mastams iSaugus 1 %,
krovininio transporto paklausos mastai iSaugty 0,37 %. Ankstesniy mety krovininio transporto

paslaugy paklausos mastams padidéjus 1 %, einamyjy kroviniy apyvartos mastai iSaugty 0,16 %.
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Auksto ekonominio iSsivystymo Salyse eksporto mastams iSaugus 1 %, Krovininio transporto
paslaugy paklausa bty 0,28 % didesné negu zemesnio ekonominio i$sivystymo Salyse.

Pagal sudaryto modelio pasikliautinus intervalus galima teigti, kad 95 % visy atvejy, importo
mastams isaugus 1 %, krovininio transporto paklausos mastai iSaugty nuo 0,22 % iki 0,50 %.
Ankstesniy mety krovininio transporto paklausos mastams padidéjus 1%, einamyjy mety kroviniy
apyvartos mastai iSaugty nuo 0,036 % iki 0,29 %. Sj procesa galéty apibudinti krovininio transporto
rinkos patrauklumo didéjimas ir ateities lukesCiai. Kasmetinis krovininio transporto uzsakymy ir
veiklos pelningumo augimas | rinka gali pritraukti naujus vezéjus. Taip pat vertinant eksporto
poveikj krovininio transporto paklausai skirtingose Saliy grupése, galima teigti, kad tai, jog auksto
ekonominio iSsivystymo S$alies eksporto mastai padidéja 1%, krovininio transporto paklausa
iSaugty nuo 0,10 % iki 0,47 %.

Vertinant krovininio transporto paklausos elastinguma, galime teigti, kad krovininio
transporto paslaugy paklausa dél importo apimties poky¢iy einamaisiais metais yra neelastinga, nes
Siam veiksniui padidéjus 1 %, krovininio transporto paklausa padidéja maziau nei 1 %.

Analizuojant panelinius duomenis, taip pat | modelj buvo jtraukti laiko efektai. Pagal gautus
modelio rezultatus galime teigti, kad analizuojamy statistiSkai reikSmingy veiksniy poveikis
krovininio transporto paklausai reikSmingai skyrési 2002 m. ir 2013 m. 2002 m. ir 2013 m. —
analizuojamy veiksniy poveikis krovininio transporto paklausai buvo 0,04 procentinio punkto
didesnis. Tokius poky€ius gal¢jo lemti tam tikri jvykiai Europos sajungos istorijoje. 2002 m.
dvylikoje wvalstybiy nariy — Airijoje, Austrijoje, Belgijoje, Graikijoje, Ispanijoje, Italijoje,
Liuksemburge, Nyderlanduose, Portugalijoje, Pranciizijoje, Suomijoje ir Vokietijoje pradéjo
cirkuliuoti euro monetos ir banknotai. Bendra valiuta ES S$alims atvéré naujas galimybes
investicijoms, kas taip pat netiesiogiai galé¢jo paveikti krovininio transporto paslaugy paklausa.
2013 m. prie ES prisijungé Kroatija, kaip 28 naré. Bitent tais metais Zenkliai iSaugo Kroatijos
kroviniy apyvarta. Naryste ES Kroatijai, kaip ir kitoms ES naréms, atvéré naujas rinkas. Tai galéjo
daryti poveikj $aliy krovininio transporto paslaugy paklausos augimui.

Atsizvelgus | empirinio tyrimo rezultatus, kad analizuojamu laikotarpiu krovininio transporto
paslaugy paklausa 26 ES Salyse buvo veikiama importo masty, ES vykdomos transporto politikos
priemones turéty biiti nukreiptos | kroviniy importo skatinimg gelezinkeliy ar kity rasiy transportu.
Krovininis transportas yra veikiamas daugybés iSoriniy veiksniy: muity, mokes¢iy sistemos ir
Jvairiy transporto priemonéms taikomy apribojimy. Bitent per Siuos veiksnius ES transporto
politika galéty reguliuoti netolygy transporto rasiy augimg. Remiantis tyrimo rezultatais, kad
eksporto poveikis krovininio transporto paklausai auks$to ekonominio iSsivystymo Salyse buvo

didesnis, galima teigti, kad ES politika turi biiti formuojama atsizvelgiant ; ekonominj S$aliy
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18sivystymg. Muito mokesciy, transportavimo paslaugy tarifo dydis eksportuojant krovinius auksto
ekonominio i$sivystymo Salyse turéty biiti didesnis krovinius eksportuojant keliy transportu.

Galima teigti, kad atlikta regresiné krovininio transporto paslaugy paklausos lemianciy
veiksniy poveikio analizé¢ apémé trumpg laikotarpj, kadangi analizéje buvo naudojami metiniai
duomeny pokyciai. Todél papildomai buvo jvertinta poriné priklausomojo kintamojo ir
nepriklausomy kintamyjy — eksporto, importo, gyventojy skaiciaus ir privacios vidaus paklausos,
pokyc¢iy sklaida per 1997 — 2013 m. laikotarpj, kurj analizé¢je galima laikyti ilguoju laikotarpiu.
Zemiau esan¢iame 3.11 paveiksle pateikti krovininio transporto paslaugy paklausos ir eksporto
pokyciy sklaida 26 ES Salyse per 17 mety laikotarpj. Tiesi, kylanti j virSy linija rodo, kad per
analizuojama laikotarpj Salyse augant eksporto mastams taip pat didéjo ir krovininio transporto
paslaugy paklausa, todél galime manyti, kad eksporto masty didéjimas krovininio transporto
paslaugy paklausai daré tiesioginj poveikj. Linijos gulstumas parodo, kad daugelyje Saliy eksporto
mastai per analizuojamg laikotarpj iSaugo didesne dalimi, negu krovininio transporto paslaugy
paklausa. Kadangi eksporto mastai analiz¢je buvo naudojami vertine reikSme, galima teigti, kad per
17 mety laikotarpj eksporto masty Zenkly augimag galéjo lemti ne eksportuojamos produkcijos
kiekio, o vertés augimas.

Didziausi skirtumai krovininio transporto paslaugy paklausos ir eksporto masty pokyc¢iuose
pastebimi Kroatijoje, Lietuvoje, Lenkijoje, Vengrijoje, Slovakijoje ir Rumunijoje. Vertinant $iy
Saliy atvejj, galima teigti, kad eksporto apimties augimas gal¢jo neturéti jtakos krovininio transporto
augimui, kadangi eksportuojamos produkcijos kiekis iSaugo palyginti su krovininio transporto
paklausa labai nedidele dalimi. Krovininio transporto paklausos augimg galéjo lemti bendros
transporto rinkos dalies perémimas ES dél mazesnés paslaugy kainos. Remiantis atlikta dinamine
analize, galima manyti, kad Zenkly krovininio transporto paslaugy paklausos augima gal¢jo lemti
transporto paslaugy eksportas ] ES Salis.

PanaSiausia kintamyjy pokycCiy sklaida pasizyméjo Salys, kurios analizuojamu laikotarpiu
buvo priskirtos prie aukito ekonominio i$sivystymo Saliy. Siose Salyse eksporto mastai augo
didesne dalimi, negu krovininio transporto pasaugy paklausa, taciau analizuojamy veiksniy pokyciai

analizuojamu laikotarpiu nepasizyméjo dideliais skirtumais.
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3.11 pav. Krovininio transporto paslaugy paklausos ir eksporto poky¢iy sklaida 1997 —2013m.

Saltinis: Sudaryta autorés

3.12 paveiksle pateikti krovininio transporto paslaugy paklausos ir importo pokyc¢iy sklaida
26 ES salyse per 17 mety laikotarpi. Tiesi, kylanti | virSy linija rodo, kad per analizuojama
laikotarpj Salyse augant importo mastams taip pat didéjo ir krovininio transporto paslaugy paklausa,
todél galime teigti, kad ilguoju laikotarpiu importo masty didéjimas krovininio transporto paslaugy
paklausai daré tiesioginj poveikj. Linija yra labai gulsti, tai parodo, kad daugelyje $aliy importo
mastai per analizuojama laikotarp; iSaugo Zymiai didesne dalimi, negu krovininio transporto
paslaugy paklausa. Kadangi importo mastai analizé¢je buvo naudojami vertine reikSme, galima
teigti, kad per 17 mety laikotarp] importo masty Zenkly augimg gal¢jo lemti ne importuojamos
produkcijos kiekio, o vertés augimas.

Didziausi skirtumai krovininio transporto paslaugy paklausos ir importo masty pokyciuose
pastebimi Kroatijoje, Rumunijoje, Bulgarijoje, Vengrijoje — Salyse, kurios ilgg laikg buvo
priskiriamos zZemesnio ekonominio i$sivystymo grupéms. Vertinant Kroatijos atvejj, galima teigti,
kad importo apimties augimas gal¢jo neturéti jtakos krovininio transporto paslaugy paklausos
augimui, kadangi importuojamos produkcijos kiekis isaugo palyginti su krovininio transporto
paklausa labai nedidele dalimi. Kaip ir eksporto atveju, galima manyti, kad krovininio transporto
paslaugy paklausos augima galéjo lemti transporto paslaugy eksportas | ES d¢l palyginti mazesnés
paslaugy kainos. Bulgarijos, Vengrijos ir Rumunijos atveju, galima manyti, kad importas galéjo
daryti poveikj krovininio transporto paslaugy paklausos augimui, nes Siose Salyse importas augo
didesne dalimi negu krovininio transporto paslaugy paklausa.

Kaip ir eksporto atveju, panaSiausia kintamyjy pokyc¢iy sklaida pasizyméjo Salys, kurios
analizuojamu laikotarpiu buvo priskirtos prie auk$to ekonominio isivystymo $aliy. Siose $alyse

importo mastai augo didesne arba tolygia dalimi, kaip ir krovininio transporto paslaugy paklausa,
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taCiau analizuojamy veiksniy poky€iai per analizuojamg laikotarpj nepasizyméjo dideliais

skirtumais.
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3.12 pav. Krovininio transporto paslaugy paklausos ir importo poky¢iy sklaida 1997 -
2013 m.

Saltinis: Sudaryta autorés

3.13 paveiksle pateikti krovininio transporto paslaugy paklausos ir gyventojy skaiciaus
poky¢iy sklaida 26 ES Salyse per 17 mety laikotarpj. Tiesi linija, kuri leidZiasi Zemyn rodo, kad per
analizuojamg laikotarp] Salyse gyventojy skaifiaus mastams mazéjant, krovininio transporto
paslaugy paklausa augo, todél galime teigti, kad ilguoju laikotarpiu gyventojy skaifiaus masty
mazéjimas krovininio transporto paslaugy paklausai daré atvirkstinj poveikj. Sj rysj galéjo lemti
migracijos procesai tarp ES Saliy. Ispanija, Liuksemburgas ir Airija analizuojamu laikotarpiu buvo
vienos 1§ pagrindiniy Saliy ] kurias buvo nukreipti kity ES Saliy migracijos srautai. Tai paaiSkina
palyginti panasus gyventojy skaiCiaus masty ir krovininio transporto paslaugy paklausos augimas
Siose Salyse. Gyventojy skaiCiaus masty didéjimas Siose Salyse netiesiogiai veiké Krovininio
transporto paslaugy paklausos augimg per vartojimo ir tuo paciu gamybos augimag.

Gyventojy skaicius galé¢jo daryti tiesiogin] poveikj krovininio transporto paslaugy paklausai

Salyse, kurios analizuojamu laikotarpiu buvo priskiriamos auksto ekonominio i§sivystymo Salims.
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3.13 pav. Krovininio transporto paslaugy paklausos ir gyventojy skai¢iaus pokyciy
sklaida 1997 — 2013 m.

Saltinis: Sudaryta autorés

3.14 paveiksle pateikti krovininio transporto paslaugy paklausos ir privacios vidaus paklausos
pokyc¢iy sklaida 26 ES Salyse per 17 mety laikotarpi. Tiesi, kylanti i virSy linija rodo, kad per
analizuojama laikotarpj Salyse augant privacios vidaus paklausos mastams taip pat didéjo ir
krovininio transporto paslaugy paklausa, todél galime teigti, kad ilguoju laikotarpiu privacios
vidaus paklausos masty did¢jimas krovininio transporto paslaugy paklausai daré tiesioginj poveiki.
Linija yra pakankamai gulsti, tai parodo, kad daugelyje Saliy privacios vidaus paklausos mastai per
analizuojama laikotarpj iSaugo didesne dalimi, negu krovininio transporto paslaugy paklausa.
Kadangi privacios vidaus paklausos mastai apima S$aliy vartojimg ir investicijas, kurios yra
1SreikStos vertine iSraiSka, galima teigti, kad per 17 mety laikotarp; privacios vidaus paklausos
masty Zenkly augima galéjo lemti ne tik privacios vidaus paklausos kiekio, o vertés augimas.

Didziausi skirtumai krovininio transporto paslaugy paklausos ir privacios vidaus paklausos
masty pokycCiuose pastebimi Lietuvoje, Latvijoje, Bulgarijoje, Slovakijoje, Estijoje ir Rumunijoje.
Siose $alyse privati vidaus paklausa augo spartesniu tempu negu krovininio transporto paslaugy
paklausa, todél galima manyti, kad Sis veiksnys galéjo daryti poveikj paklausos augimui
analizuojamu laikotarpiu. Kaip ir kity analizuoty veiksniy atveju, panaSiausia kintamyjy pokyciy
sklaida pasizyméjo Salys, kurios analizuojamu laikotarpiu buvo priskirtos prie aukSto ekonominio

18sivystymo Saliy.

52



200% R
© ¢
=
Z 1500, 1T
St POL »
-
=]
="
2 100%
-
= LU
-
2 50% f:’”,‘ff
= ES
= SLO
£ 0 ¢ RUM
- 0
= 0% 250%  300%  350%
4
-50%

Privacios vidaus paklausos pokytis (%)

3.15 pav. Krovininio transporto paslaugy paklausos ir privacios vidaus paklausos
poky¢iy sklaida 1997 — 2013 m.

Saltinis: Sudaryta autorés

Taigi, jvertinus porines priklausomojo kintamojo ir nepriklausomy kintamyjy pokyciy
sklaidas per 1997 - 2013 m. laikotarpj, galima teigti, kad ilguoju laikotarpiu eksporto, importo ir
privacios vidaus paklausos mastai gal¢jo daryti poveikj krovininio transporto paslaugy paklausai.
Galima manyti, kad gyventojy skaiCius tiesioginj poveiki krovininio transporto paslaugy paklausai
gal¢jo daryti aukSto ekonominio iSsivystymo Salyse. Grafin¢ ilgojo laikotarpio analizé taip pat
atskleide, kad tam tikrose Zemesnio ekonominio iSsivystymo Salyse tarptautinés prekybos mastai
gal¢jo pasizyméti mazu poveikiu krovininio transporto paslaugy paklausos augimui, nes Salyse
krovininio transporto paslaugy paklausa per analizuojama laikotarpj iSaugo Zymiai didesne dalimi
negu analizuojami veiksniai. Gyventojy skaicius kaip veiksnys, galimai nedaré poveikio krovininio
transporto paslaugy paklausos augimui tam tikrose zemesnio ekonominio i$sivystymo Salyse, nes

Siose Salyse gyventojy skai¢iaus mastai maze¢jo.

53



ISVADOS

1. ISnagrinéjus krovininio transporto paslaugy paklausq ir jg lemiancius veiksnius bei
atskleidus ir apibendrinus jy daromg poveikj galima daryti Sias isvadas:

e Krovininio transporto paklausa yra suma individualiy krovininio transporto paklausy tam
tikru laikotarpiu, esant tam tikram kainy lygiui. Krovininio transporto paklausa apibiidina
poreikj vezti krovinius atsirandantj dél gamintojy ir vartotojy santykiy.

e Krovininio transporto paklausg atspindintis rodiklis yra kroviniy apyvarta, Kkuri yra
matuojama tonkilometriais. Tonkilometris yra transporto atlikty darby matas — pervezto
tonazo ir nuvaziuoty kilometry sandauga.

e Krovininio transporto paklausos elastingumo matavimas yra reikalingas analizéje siekiant
jvertinti tam tikros politikos poveikj krovininio transporto paklausai. Elastingumo jvertis
gali padéti jvertinti tam tikro rodiklio ar veiksnio (pvz. kainos) jtaka krovininio transporto
paklausai.

e Kaip iSvestiné paklausa, krovininio transporto paklausa pirmiausia yra veikiama pagaminty
ir suvartoty prekiy kiekio. Ekonomikos pakilimas nacionaliniame lygmenyje arba regione,
salygoty prekiy ir paslaugy visuminés paklausos didéjima, o ekonomikos susitraukimas
salygoty paklausos maz¢jima.

e Krovininio transporto paslaugy paklausg lemiancius veiksnius galima suskirstyti j
kiekybinius ir kokybinius, tiesioginj ir netiesiogini poveikj, mikroekonominiame ir
makroekonominiame lygmenyje veikianéius veiksnius. Prie tiesioginj poveikj daranciy
veiksniy autoriai priskiria pramonés jmonés vietos lokalizacija, verslo globalizacija,
tarptautinés prekybos susitarimus, siuntéjy ir vezéjy sgjungas, kuro kainas, mokescius.

Netiesiogin] poveikj darantys veiksniai yra ,,paciu laiku®

politikos prekiy atsargoms
taikymas, ekonomikos reguliavimas, operatyviis transporto susitarimai, infrastruktiiros
kokybe, aplinkos ir saugumo politika, centralizuotas sandéliavimas, prekiy pakavimo
ypatumai bei daugelis kity veiksniy.

e Apibendrinus atliktus tyrimus ir empiriniy tyrimy rezultatus galima teigti, kad ekonomikos
augimas, gamybos sektoriaus augimas, gyventojy skaicius, tarptautinés prekybos mastai ir
transporto paslaugy kainy lygis yra pagrindiniai veiksniai, kurie daro poveikj krovininio

transporto paklausai.

6 Savokos “padiu laiku“ (angl. “just-in-time*), kuri sutrumpintai yra Zymima kaip JIT, $aknys gliidi Japonijos vadybos filosofijoje. Si
sgvoka apima tokius i§tekliy aktyvavimo budus ir metodus, kurie padeda minimizuoti laukimo laika, optimizuoti pereinamuosius
laikus ir pagerinti gamybos veiksminguma.
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Atlikus krovininio transporto paslaugy paklausos ir jg lemianciy veiksniy poveikio

ekonomine statisting ir empirine analize galima daryti tokias isvadas:

Europos sajungos Salyse krovininio transporto paslaugy paklausa per analizuojamg 1997-
2013 m. laikotarpj iSaugo 24 %, 0 kasmet vidutini$kai augo po 2 %. 2013 m. palyginti su
1997 m. eksportas iSaugo 1,5 karto, importas iSaugo 1,3 karto. Privati vidaus paklausa
visose ES Salyse iSaugo 66 % ir vidutiniSkai kasmet augo po 3 %. ES Salyse gyventojy
skaiius per analizuojamg laikotarpj iSaugo 4,09 %, o kasmet didéjo po 0,24 %.

Jvertinus Kkrovininio transporto paslaugy paklausos ir jg lemianéiy veiksniy Kitimo
tendencijas skirtingo ekonominio iSsivystymo S$aliy grupése, matyti, kad eksportas
pasizyméjo panaSiausiomis Kitimo tendencijomis su krovininio transporto paklausa.
Lyginant atskiras Saliy grupes, eksporto, importo ir privacios vidaus paklausos mastai buvo
zenkliai mazesni Zzemesnio ekonominio i§sivystymo Saliy grupése.

Analizuojamu laikotarpiu 26 ES Salyse statistiskai reik§mingg poveikj krovininio transporto
paklausos augimui daré importo apim¢iy augimas ir ankstesniy mety krovininio transporto
paslaugy paklausa. Importo mastams iSaugus 1 %, krovininio transporto paslaugy paklausos
mastai iSaugty 0,37 %. Ankstesniy mety krovininio transporto paslaugy paklausos mastams
padidéjus 1 %, einamyjy kroviniy apyvartos mastai iSaugty 0,16 %.

95 % visy atvejy importo mastams iSaugus 1 %, krovininio transporto paslaugy paklausos
mastai iSaugty nuo 0,22 % iki 0,50 %. Ankstesniy mety krovininio transporto paslaugy
paklausos mastams padidéjus 1 %, einamyjy kroviniy apyvartos mastai iSaugty nuo 0,036 %
iki 0,29 %. Sj procesa galéty apibudinti krovininio transporto paslaugy rinkos patrauklumo
did¢jimas ir ateities likesciai. Kasmetinis krovininio transporto paslaugy uzsakymy ir
veiklos pelningumo augimas ] rinkg gali pritraukti naujus vezéjus.

Eksporto poveikis reikSmingai skyrési skirtingo ekonominio iSsivystymo Salyse. Auksto
ekonominio i8sivystymo Salyse eksporto mastams iSaugus 1 %, krovininio transporto
paslaugy paklausa bity 0,28 % didesné negu Zemesnio ekonominio iSsivystymo Salyse.
Auksto ekonominio iS$sivystymo S$alies eksporto mastams padidéjus 1 %, krovininio
transporto paklausa iSaugty nuo 0,10 %iki 0,47 %.

Vertinant krovininio transporto paslaugy paklausos elastinguma, galime teigti krovininio
transporto paslaugy paklausa del importo apimties poky€iy einamaisiais metais yra
neelastinga, nes Siam rodikliui padidéjus 1 %, Kkrovininio transporto paslaugy paklausa

padidéja maziau nei 1 %.
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Pagal gautg determinacijos koeficienta 0,32 galime teigti, kad statistiSkai reikSmingi
nepriklausomi kintamieji paaiskina 32 % priklausomo kintamojo, 68 % yra nejvertinti
veiksniai.

Analizuojamy statistiSkai reik§mingy veiksniy poveikis krovininio transporto paslaugy
paklausai statistiSkai reikSmingai skyrési 2002 m. ir 2013 m. 2002 m. ir 2013 m. —
analizuojamy veiksniy poveikis krovininio transporto paslaugy paklausai buvo 0,04
procentinio punkto didesnis. Tokius pokyc¢ius galéjo lemti tam tikri jvykiai Europos
sajungos istorijoje. 2002 m. dvylikoje valstybiy nariy — Airijoje, Austrijoje, Belgijoje,
Graikijoje, Ispanijoje, Italijoje, Liuksemburge, Nyderlanduose, Portugalijoje, Pranctzijoje,
Suomijoje ir Vokietijoje pradéjo cirkuliuoti euro monetos ir banknotai. Bendra valiuta ES
Salims atvéré naujas galimybes investicijoms, kas taip pat netiesiogiai gal¢jo paveikti
Krovininio transporto paslaugy paklausg. 2013 m. prie ES prisijungé 28 naré — Kroatija.
Biitent tais metais zenkliai iSaugo Kroatijos kroviniy apyvarta. Narysté ES Kroatijai, kaip ir
kitoms ES naréms, atvéré naujas rinkas. Tai gal¢jo padaryti poveikj Saliy krovininio

transporto paslaugy paklausos augimui.
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REKOMENDACIJOS

1. Europos komiteto duomenimis, su transporto politika susijusiy ES institucijy jurisdikcija
neapima keliy ir tarSos mokesciy reguliavimo. Kiekviena Salis individualiai nustato Salyje
mokamus keliy mokesCius j kuriuos dazniausiai yra jtraukiamas ir keliy mokestis, ir Siy
mokes¢iy dydis bei taikymas daugelyje Saliy skiriasi. Tai lemia neefektyvy vezéjo
apmokestinimg. Pavyzdziui, Lenkijoje, kurioje pagal atliktos dinaminés analizés duomenis
krovininio transporto paklausa yra viena didziausiy, o paklausos santykis su BVP yra taip
pat vienas didziausiy, keliy mokes¢io dydis yra maZesnis negu Vokietijoje, kurioje
transporto paklausa yra taip pat labai didelé, taciau paklausos santykis su BVP mazesnis ir
kasmet turintis tendencija mazéti. IS dalies centralizuota mokesciy politika vykdomai
transporto politikai gali suteikti didesnj efektyvuma, mokestines prievoles ar lengvatas

paskirstant pagal prioritetines kryptis.

2. Dundanciy keliy (angl. the rolling highway) technologinio vezimo proceso skatinimas
investuojant ] S$ig technologija ir suteikiant pervezimo tarifo, mokes¢iy lengvatas
eksportuojamiems ir importuojamiems kroviniams. Dundantys keliai — tai speciali
kombinuoto transporto forma kuomet vilkikai yra transportuojami gelezinkeliy transportu.
Remiantis Sveicarijos atveju, §i vezimo ruis yra pagrindiné $alies transporto politikos,
reprezentuojan¢ios mazas spiistis keliuose, tarSos rodiklius ir efektyvig transportavimo

sanaudy politika, dalis.

3. Skurdi transporto infrastruktiira ar neefektyvios transportavimo paslaugos salygoja didesnes
tiesiogines transportavimo sanaudas ir ilgesnj kroviniy gabenimo laikg. Tyrimas parodé¢, kad
tarptautinés prekybos mastai analizuojamu laikotarpiu ES Salyse daré reikSminga poveikj
krovininio transporto paslaugy paklausai. Sie tyrimo rezultatai atveria nauja moksliniy
tyrimy laukg skirtg transporto infrastruktiiros planavimui. Remiantis uZsienio Saliy (JAV,
Japonija, Naujoji Zelandija) praktika, infrastruktiros — transporto koridoriy, sandéliy,
krovos terminaly, gelezinkeliy ir automobiliy keliy, statyby planavimas ir investavimas

remiasi eksportuojamy, ir importuojamy kroviniy srauty judéjimu.
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PRIEDAI

1 priedas

Kiekybiniai ir kokybiniai krovininio transporto paslaugy paklausg lemiantys veiksniai

Veiksniai Tiesioginiai Netiesioginiai Makro lygmuo | Mikro lygmuo
Kiekybiniai | Gyventojy skaiCius Salyje + +

Vidinés prekybos apimtys + +

Salies BVP + +

Importas + +

Eksportas + +

Vartojimas + +

Gamyba + + +
Kokybiniai | Pramonés jmonés lokalizacija + +

Verslo globalizacija + + + +

Tarptautinés prekybos susitarimai + + + +

»Paciu laiku“ politika + +

Siuntéjy ir vez&jy sajungos + +

Centralizuotas sandéliavimas + +

Ekonomikos reguliavimas + + + +

Operatyviis transporto susitarimai + +

Prekiy pakavimo ypatumai + +

Kuro kainos + + +

Mokesciai + + +

Infrastruktiiros kokybé + + +

Aplinkos ir saugumo politika + + +
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ES $aliy suskirstymas pagal ekonominj iSsivystyma

Nuo kada priskiriama prie

Salys ekonomiskai iSsivysciusiu
Saliy
Austrija 1987 — iki dabar
Belgija 1987 - iki dabar
Kroatija 2008 - iki dabar
Cekija 2006 - iki dabar
Danija 1987 - iki dabar
Estija 2006 - iki dabar
Suomija 1987 - iki dabar
Pranciizija 1987 - iki dabar
Vokietija 1987 - iki dabar
Graikija 1996 - iki dabar
Vengrija 2007-2011, 2014 - iki dabar
Airija 1987 - iki dabar
Italija 1987 - iki dabar
Latvija 2009, 2012 - iki dabar
Lietuva 2012 - iki dabar

Liuksemburgas

1987 - iki dabar

Olandija 1987 - iki dabar
Lenkija 2009 - iki dabar
Portugalija 1994 - iki dabar
Slovakija 2007 - iki dabar
Slovénija 1997 - iki dabar
Ispanija 1987 - iki dabar
Svedija 1987 - iki dabar
Jungtiné Karalysté 1987 - iki dabar
Rumunija Nepatenka
Bulgarija Nepatenka

2 priedas
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Statistinés analizés rezultatai

3 priedas

Krovininio transporto

paklausa Eksportas Importas Populiacija Privati vidaus paklausa
- \I\CII:t.inis - \I\illgt.inis - \I\illgt.inis - \I\illgt.inis - Vld Metinis
Bazinis % Kitimo Bazinis % Kitimo Bazinis % Kitimo Bazinis % Kitimo Bazinis % E:]r;:s
tempas tempas tempas tempas
Austrija 14% 1% 110% 5% 91% 4% 6% 0% 71% 3%
Belgija -17% -1% 71% 3% 58% 3% 10% 1% 2% 3%
Bulgarija 44% 5% 149% 7% 299% 11% -13% -1% 305% 9%
Kroatija 182% 9% 58% 3% 36% 2% -1% 0% 106% 5%
Cekija 11% 1% 235% 8% 184% 7% 2% 0% 181% 7%
Danija 12% 1% 81% 4% 2% 4% 6% 0% 65% 3%
Estija 36% 2% 209% 8% 216% 9% -6% 0% 294% 9%
Suomija -1% 0% 91% 4% 94% 5% 6% 0% 86% 4%
Pranciizija -10% -1% 58% 3% 95% 4% 10% 1% 65% 3%
Vokietija 26% 2% 147% 6% 137% 6% -2% 0% 41% 2%
Graikija 49% 3% 10% 1% -22% -1% 3% 0% 46% 3%




Vengrija 95% 5% 296% 9% 268% 9% -4% 0% 135% 6%
Airija 23% 2% 173% 7% 43% 3% 25% 1% 138% 6%
Italija -21% -1% 371% 2% 45% 3% 6% 0% 48% 3%
Latvija 46% 3% 157% 6% 169% 8% -17% -1% 287% 9%
Lietuva 145% 6% 239% 8% 213% 8% -17% -1% 302% 9%
Liuksemburgas | 53% 3% 141% 6% 82% 4% 28% 2% 88% 4%
Olandija 16% 1% 105% 5% 116% 5% 8% 0% 73% 4%
Lenkija 124% 5% 242% 8% 160% 7% 1% 0% 180% 7%
Portugalija 45% 3% 91% 4% 50% 3% 3% 0% 67% 3%
Rumunija 13% 2% 308% 9% 464% 12% -11% -1% 311% 10%
Slovakija 35% 2% 306% 10% 213% 8% 1% 0% 293% 9%
Slovénija 22% 2% 145% 6% 117% 5% 4% 1% 93% 4%
Ispanija 63% 3% 97% 4% 87% 4% 16% 1% 94% 4%
Svedija 17% 1% 96% 4% 86% 4% 9% 1% 86% 4%
Didzioji Britanija | 3% 0% 65% 3% 78% 4% 8% 1% 61% 3%
EU 26 24% 1% 99% 5% 97% 5% 4% 0% 66% 3%
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Kroviniy apyvarta 1997-2013 m.

Salys Bazinis pokytis Vieta pagal Vieta pagal
% apimtj apimtj
1997m. 2013m.
Austrija 3% 12 13
Belgija 5% 9 12
Bulgarija 0% 18 19
Kroatija 19% 26 22
Cekija 14% 8 8
Danija 2% 20 21
Estija 2506 22 23
Suomija 3% 13 18
Prancizija 3% 2 3
Vokietija 1% 1 1
Graikija 3% 21 20
Vengrija 4% 15 11
Airija 15% 23 24
Italija 6% 3 6
Latvija 0% 17 17
Lietuva 3% 19 14
Liuksemburgas 8% 24 25
Olandija 1% 7 7
Lenkija 206 5 2
Portugalija 2% 16 16
Rumunija 21% 10 9
Slovakija 6% 14 15
Slovénija 206 27 26
Ispanija 13% 6 4
Svedija 1% 11 10
DidZioji Britanija 2% 4 5

EU 26

2%




Eksportas 1997-2013 m.

. Bazinis pokytis Vieta pagal Vieta pagal
Salys % apimtj apimtj
1997m. 2013m.
Austrija 110% 9 10
Belgija 71% 6 7
Bulgarija 149% 23 23
Kroatija 580 22 24
Cekija 235% 15 13
Danija 81% 10 12
Estija 209% 25 24
Suomija 91% 14 15
Pranciizija 58% 3 3
Vokietija 147% 1 1
Graikija 10% 13 20
Vengrija 296% 18 14
Airija 173% 11 9
Italija 37% 4 5
Latvija 157% 26 26
Lietuva 239% 24 22
Liuksemburgas 141% 17 16
Olandija 105% 5 4
Lenkija 242% 12 11
Portugalija 91% 16 17
Rumunija 308% 20 19
Slovakija 306% 19 18
Slovénija 145% 21 21
Ispanija 97% 7 6
Svedija 96%
Didzioji Britanija 65%
EU 26 99%

5 priedas



6 priedas
Importas 1997-2013 m.

Salys Bazinis pokytis Vieta pagal Vieta pagal
% apimtj apimtj
1997m. 2013m.

Awustrija 97% 9 9
Belgija 17% 6 7
Bulgarija 4573% 24 21
Kroatija 87% 20 24
Cekija 53% 15 1
Danija 109% 12 13
Estija 1899% 25 25
Suomija -59% 16 16
Pranctzija -78% 3 3
Vokietija 14% 1 1
Graikija 1862% 10 19
Vengrija 77% 17 12
Airija 149% 14 17
Italija 79% 4 5
Latvija 9352% 26 26
Lietuva 45% 23 22
Liuksemburgas 829% 19 23
Olandija -88% 5 4
Lenkija 589% 11 8
Portugalija 256% 13 15
Rumunija 453% 21 14
Slovakija 288% 18 18
Slovénija 378% 22 20
Ispanija -84% 7 6
Svedija 267% 8 10
Didzioji Britanija -56% 2 2
EU 26 -771%
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7 priedas
Gyventoju skaic¢ius 1997-2013 m.

Salys Bazinis pokytis Vieta pagal Vieta pagal
% apimtj apimtj

1997m. 2013m.
Awustrija 6,29% 16 15
Belgija 9,79% 12 9
Bulgarija -12,60% 15 16
Kroatija -6,92% 20 21
Cekija 2,01% 10 11
Danija 6,24% 18 17
Estija -5,86% 25 25
Suomija 5,82% 19 20
Prancizija 9,58% 4 2
Vokietija -1,76% 1 1
Graikija 2,90% 9 10
Vengrija -3,86% 11 13
Airija 25,35% 20 20
Italija 5,77% 3 4
Latvija -17,27% 23 24
Lietuva -17,27% 22 22
Liuksemburgas 28,16% 26 26
Olandija 7,64% 8 8
Lenkija 0,55% 6 6
Portugalija 3,44% 13 12
Rumunija -11,40% 7 7
Slovakija 0,61% 17 19
Slovénija 3,62% 24 23
Ispanija 16,34% 5 5
Svedija 8,63% 14 14
Didzioji Britanija 8,44% 2 3
EU 26 4,09%
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Privati vidaus paklausa 1997-2013 m.

Salys Bazinis pokytis Vieta pagal Vieta pagal
% apimtj apimtj
1997m. 2013m.

Awustrija 71% 9 10
Belgija 72% 7 9
Bulgarija 305% 23 21
Kroatija 106% 19 20
Cekija 181% 16 16
Danija 65% 11 11
Estija 294% 26 26
Suomija 86% 14 13
Pranctzija 65% 3 3
Vokietija 1% 1 1
Graikija 46% 12 12
Vengrija 135% 17 18
Airija 138% 15 15
Italija 48% 4 4
Latvija 287% 25 25
Lietuva 302% 24 23
Liuksemburgas 88% 20 22
Olandija 73% 6 6
Lenkija 180% 10 7
Portugalija 67% 13 14
Rumunija 311% 18 17
Slovakija 293% 21 192
Slovénija 93% 22 24
Ispanija 94% 5 5
Svedija 86% 8 8
Didzioji Britanija 61%

EU 26 66%

8 priedas
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-0,8

Transformuoty duomeny sklaida

Id_Kroviniu_paklausa versus Id_Eksportas (with least squares fit)

9 priedas

Y = -0,0139 + 0,599X

0,1
Id_Eksportas

Id_Kroviniu_paklausa versus Id_Importas (with least squares fit)

: ;
Y = -0,00486 + 0,465X

+

+

4+

+

-0,3

o
Id_Importas
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Id_Populiacija

Id_Kroviniu_paklausa versus Id_C_1I (with least squares fit)
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Regresiné analizé

Model 72: Pooled OLS, using 383 observations
Included 26 cross-sectional units
Time-series length: minimum 12, maximum 15
Dependent variable: Id_Demand

Robust (HAC) standard errors

p-value
0,4330
<0,0001
0,0469
0,0025
0,0330
0,1790
0,0634
0,0080
0,4302
0,0567

0,0125

10 priedas

**%k
**
**k*k

**

**k*k

**

Coefficient ~ Std. Error  t-ratio
const 0,00925312 0,0117884  0,7849
Id_Import 0,366627 0,0725811  5,0513
ld_Import_1 —0,078491  0,0393747  —1,9934
exp_eco 0,287029 0,0941982  3,0471
dt_6 0,0460967  0,0215446  2,1396
dt_7 0,0125051  0,00928801 1,3464
dt_8 0,0335591  0,0180214  1,8622
dt_17 0,0357263  0,0134054  2,6651
Eco_level —0,0141457 0,0179125 -0,7897
Eco_level_1 —0,021752  0,0113799 —1,9114
Id_Demand_1 0,168151 0,0170122  2,5093
Mean dependent var 0,017163 S.D. dependent var
Sum squared resid 2,607590 S.E. of regression
R-squared 0,323983 Adjusted R-squared
F(10, 372) 65,23234 P-value(F)
Log-likelihood 412,0566 Akaike criterion
Schwarz criterion —758,6848 Hannan-Quinn
rho —0,033963 Durbin-Watson

0,100487
0,083724
0,305810
1,32e-75
—802,1132
—784,8859

1,946133
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White's test for heteroskedasticity -
Null hypothesis: heteroskedasticity not present
Test statistic: LM = 63,8712

with p-value = P(Chi-square(48) > 63,8712) = 0,0622918

MULTIKOLINERUMO TIKRINIMAS

Variance Inflation Factors
Minimum possible value = 1.0

Values > 10.0 may indicate a collinearity problem

Id_Import 1,917
Id_Import 1 1,344
exp_eco 2,024
dt 6 1,040
dt 7 1,065
dt 8 1,050
dt 17 1,052
Eco_level 9,146
Eco level 1 8,615

Id Demand 1 1,342

VIF() = 1/(1 - R(j)*2), where R(j) is the multiple correlation coefficient

between variable j and the other independent variables

Belsley-Kuh-Welsch collinearity diagnostics:

--- variance proportions ---



lambda cond constld_Importld_Impor~ exp_ eco dt 6 dt. 7 dt 8 dt 17
Eco_level Eco_leve~ Id_Deman~

4,780 1,000 0,001 0,002 0,003 0,005 0,004 0,008 0,003 0,004 0,000
0,001 0,000

2,048 1,528 0,000 0,023 0,001 0,000 0,004 0,010 0,041 0,011 0,000
0,001 0,014

1,569 1,746 0,000 0,003 0,094 0,020 0,011 0,002 0,002 0,004 0,000
0,000 0,030

0,954 2,238 0,000 0,000 0,007 0,002 0,143 0,039 0,020 0,115 0,000
0,000 0,008

0,634 2,745 0,000 0,000 0,030 0,064 0,106 0,330 0,004 0,002 0,000
0,000 0,012

0432 3326 0,000 0119 0,030 0,025 0,126 0,111 0,129 0,069 0,001
0,001 0,003

0,286 4,087 0,001 0,049 0,287 0,042 0,047 0183 0,295 0,177 0,000
0,000 0,015

0,156 5527 0,010 0,040 0,263 0,265 0,021 0,062 0,219 0,296 0,004
0,007 0,092

0,117 6,392 0,000 0,351 0,283 0426 0,081 0,210 0,140 0,085 0,000
0,001 0,370

0,020 15,562 0,341 0,146 0,001 0,078 0,222 0,021 0,065 0,009 0,002
0,340 0,368

0,004 33,359 0,648 0,265 0,001 0,072 0,235 0,025 0,082 0,228 0,992
0,649 0,089

lambda = eigenvalues of X'X, largest to smallest
cond = condition index

note: variance proportions columns sum to 1.0



MODELIS SU VELUOJANCIA PAKLAIDA. AUTOKORELIACIJOS TIKRINIMAS

Model 87: Pooled OLS, using 383 observations
Included 26 cross-sectional units
Time-series length: minimum 12, maximum 15
Dependent variable: Id_Demand

Robust (HAC) standard errors

Coefficient Std. Error
const 0,00937487 0,0118817
Id_Import 0,36549 0,0743517
Id_Import_1 —0,0553333 0,0698013
exp_eco 0,28846 0,0951222
dt 6 0,0456585 0,0218698
dt 7 0,0150059 0,0146984
dt 8 0,0342964 0,0175442
dt_17 0,035835 0,013327
Eco_level —0,0147437 0,0186931
Eco_level_1 -0,0220776 0,0111402
uhat63_1 0,0529476 0,179137
Id_Demand_1 0,117775 0,177796
Mean dependent var 0,017163
Sum squared resid 2,607221
R-squared 0,324078
F(11, 371) 76,87372
Log-likelihood 412,0837
Schwarz criterion —752,7909
rho —0,034398

t-ratio
0,7890
4,9157
—-0,7927
3,0325
2,0877
1,0209
1,9549
2,6889
—0,7887
—1,9818
0,2956

0,6624

S.D. dependent var
S.E. of regression
Adjusted R-squared
P-value(F)

Akaike criterion
Hannan-Quinn

Durbin-Watson

p-value

0,4306

<0,0001 falekel

0,4284
0,0026
0,0375
0,3080
0,0514
0,0075
0,4308
0,0482
0,7677

0,5081

*k%k

**

*k%k

**

0,100487
0,083830
0,304037
1,36e-88
—800,1674
—781,3739

1,946578
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Model 88: Pooled OLS, using 357 observations
Included 26 cross-sectional units
Time-series length: minimum 11, maximum 14
Dependent variable: Id_Demand

Robust (HAC) standard errors

Coefficient ~ Std. Error  t-ratio
const 0,010983 0,0134277  0,8179
Id_Import 0,384658 0,065987 5,8293
Id_Import_1 0,0272083  0,0740181  0,3676
exp_eco 0,229133 0,0808077  2,8355
dt_ 6 0,0465219  0,0203494  2,2862
dt 7 0,0232357  0,0142036  1,6359
dt 8 0,0360981  0,0177773  2,0306
dt_17 0,0368571  0,0137356  2,6833
Eco_level -0,0157857 0,0179312  —0,8803
Eco_level 1 —0,0262525 0,0105241  —2,4945
uhat63_1 0,177135 0,167392 1,0582
uhat63_2 —0,0436179 0,0463455  —0,9411
Id_Demand_1 -0,0351256 0,159618 —0,2201
Mean dependent var 0,017392 S.D. dependent var

p-value
0,4140
<0,0001
0,7134
0,0048
0,0229
0,1028
0,0431
0,0076
0,3793
0,0131
0,2907
0,3473

0,8260

**k*

*k*k

**

**

**k*k

**

0,100262

Sum squared resid 2,358160
R-squared 0,341051
F(12, 344) 39,74113
Log-likelihood 389,4829
Schwarz criterion —702,5553
rho —0,073634

S.E. of regression
Adjusted R-squared
P-value(F)

Akaike criterion
Hannan-Quinn

Durbin-Watson

0,082796

0,318065

9,92e-58
—752,9659
—732,9154

1,918802
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Analysis of Variance:

Sum of squares  df

Regression 1,24969 10
Residual 2,60759 372
Total 3,85728 382

R"2 =1,24969 / 3,85728 = 0,323983

Mean square
0,124969
0,00700965

0,0100976

F(10, 372) = 0,124969 / 0,00700965 = 17,8282 [p-value 1,43e-026]

(372, 0,025) = 1,966

PASITIKEJIMO INTERVALAI

Variable Coefficient
const 0,00925312
Id_Import 0,366627
Id_Import_1 -0,0784910
exp_eco 0,287029
dt_6 0,0460967
dt_7 0,0125051
dt_8 0,0335591
dt_17 0,0357263
Eco_level -0,0141457
Eco level 1 -0,0217520
Id_Demand_1 0,168151

95 confidence interval
(-0,0139272, 0,0324334)
(0,223906, 0,509347)
(-0,155916, -0,00106616)
(0,101802, 0,472257)
(0,00373222, 0,0884612)
(-0,00575853, 0,0307687)
(-0,00187753, 0,0689958)
(0,00936652, 0,0620861)
(-0,0493682, 0,0210768)
(-0,0441289, 0,000624940)

(0,0363803, 0,299921)
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Variables: I1d_Import Id_Import_1
Sum of coefficients = 0,288136
Standard error = 0,0915179

t(372) = 3,14841 with p-value = 0,0017742

LINIJINIS APRIBOJIMAS
Restriction:

b[ld_Import] + b[ld_Import_1] =0

Test statistic: Robust F(1, 372) = 9,91249, with p-value = 0,0017742

Restricted estimates:

coefficient std. error t-ratio p-value

const 0,0269112 0,00817106 3,293 10,0011 **=
Id_Import 0,190100 0,0395099 4,811 2,18e-06 ***

Id Import 1 —0,190100 0,0395099 —4,811 2,18e-06 ***
exp_eco 0,486114 0,0887760 5,476 8,02e-08 ***

dt 6 0,0447261 0,0176448 2,535 0,0117 **

dt 7 0,0139188 0,0178604 0,7793 0,4363

dt_8 0,0395034 0,0176594 2,237 0,0259 **
dt_17 0,0306896 0,0183784 1,670 0,0958 *

Eco level —0,0274870 0,0273821 —1,004 0,3161

Eco level 1 —0,0247805 0,0264840 —0,9357 0,3500
ld_Demand_1 0,224109 0,0471407 4,754 2,85e-06 ***

Standard error of the regression = 0.00
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