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Streszczenie: Sektor transportowo-logistyczny stanowi istotny element wspotczesnych
gospodarek, zapewniajac przeptyw towardw i zasobow oraz uczestniczac w tworzeniu wartosci
dodanej i miejsc pracy. Jego znaczenie ekonomiczne jest jednak silnie zr6znicowane pomiedzy
krajami UE-27. Celem pracy jest ocena roli i znaczenia sektora transportowo-logistycznego w
rozwoju gospodarczym panstw UE-27 oraz identyfikacja grup krajéw charakteryzujacych sie
podobnym profilem tego sektora. Analiza objeto lata 2005-2024, wykorzystujac dane Eurostatu
dotyczace sekcji H Kklasyfikacji NACE Rev. 2 - Transport i magazynowanie. W badaniach
uwzgledniono realny PKB na mieszkanca, warto$¢ dodang brutto sektora, liczbe pracujacych,
udziat sektora w warto$ci dodanej gospodarki, udzial w =zatrudnieniu ogétem oraz
produktywnos$é. Zmiany w latach 2005-2024 oceniono na podstawie dynamiki procentowe;.
Dodatkowo dla danych z 2024 r. przeprowadzono hierarchiczng analize skupienn metodg Warda
po weczesSniejszej standaryzacji zmiennych, natomiast analize gléwnych sktadowych
wykorzystano do wizualizacji wyodrebnionych grup panstw. Wyniki wykazaly znaczne
zréznicowanie zaréwno skali, jak i strukturalnego znaczenia sektora transportu i magazynowania
w panstwach UE. Najsilniejszy wzrost wartosci dodanej sektora oraz produktywnosci
wystepowat przede wszystkim w panstwach Europy Srodkowej i Wschodniej. Polska, Rumunia i
Litwa utworzyly odrebne skupienie charakteryzujace sie szczegélnie wysokim udziatem sektora
w warto$ci dodanej i zatrudnieniu. Irlandia i Luksemburg utworzyly natomiast grupe taczaca
bardzo wysoki poziom PKB na mieszkanca z relatywnie niewielkim udziatem badanego sektora
w gospodarce. Stwierdzono réwniez, ze wzrost wartosci dodanej sektora nie zawsze prowadzit
do zwiekszenia jego udziatu w gospodarce, a w czesci panstw nastepowat przy stabilnym lub
malejacym zatrudnieniu. Wyniki wskazuja, Ze znaczenia logistyki w gospodarce nie mozna
ocenia¢ na podstawie pojedynczego wskaznika, lecz wymaga to réwnoczesnego uwzglednienia
skali sektora, jego znaczenia strukturalnego, zatrudnienia oraz produktywnosci.

Stowa kluczowe: logistyka, transport i magazynowanie, rozwdj gospodarczy, Unia Europejska,
produktywnos¢ pracy, analiza skupien, metoda Warda

WPROWADZENIE
Logistyka stanowi jeden 2z podstawowych elementow funkcjonowania

wspotczesnych gospodarek. Wynika to z faktu, Zze sektor ten zapewnia przeptyw
towaréw, zasobow i informacji pomiedzy przedsiebiorstwami, rynkami oraz
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konsumentami (Bajor et al.,, 2024; Sabir et al., 2024). Jej znaczenie wykracza
obecnie poza tradycyjnie rozumiany transport i obejmuje roéwniez
magazynowanie, organizacje przeptywow, obstuge tancuchéw dostaw oraz
dziatania wspierajagce wymiane gospodarcza (Bajor et al.,, 2024; Bayraktar et al,,
2025).

Sprawnie funkcjonujacy sektor transportowo-logistyczny wptywa na dostepnos$¢
rynkéw, mozliwosci prowadzenia dziatalnoSci gospodarczej, mobilno$¢ zasobow
oraz warunki rozwoju przedsiebiorstw (Bajor et al., 2024; Sabir et al.,, 2024;
Gheorghe et al,, 2026). Z tego wzgledu jego znaczenie moze by¢ rozpatrywane nie
tylko z perspektywy infrastrukturalnej i operacyjnej, lecz takze jako istotny
element struktury gospodarczej panstwa (Sabir et al., 2024; Gheorghe et al., 2026)..
Znaczenie logistyki jest szczegéOlnie widoczne w Unii Europejskiej, ktorej
gospodarka opiera sie na intensywnych powigzaniach handlowych i
produkcyjnych pomiedzy panstwami cztonkowskimi i resztg $wiata (Eurostat,
2025a). Funkcjonowanie jednolitego i konkurencyjnego rynku wymaga sprawnych
przeptywéw towarowych oraz rozwinietego zaplecza transportowego i
magazynowego. Jednoczes$nie panstwa UE-27 rdznig sie pod wzgledem wielkos$ci
gospodarki, potozenia geograficznego, struktury dziatalnosci gospodarczej oraz
roli petnionej w europejskich i miedzynarodowych tancuchach dostaw
(Bartosiewicz et al., 2025; Kowalska and Misztal, 2025). Powoduje to, ze sektor
transportu i magazynowania moze mie¢ w poszczegélnych krajach odmienne
znaczenie zarowno z punktu widzenia tworzenia warto$ci dodanej, jak i
zatrudnienia czy aktywnosci przedsiebiorstw ((Eurostat, 2025b).

Ocena roli logistyki w gospodarce nie powinna jednak ograniczac sie wytgcznie do
wielkoS$ci przewozow lub dtugosci infrastruktury transportowej. Takie podejscie
moze prowadzi¢ do niepelnego obrazu, szczegélnie w analizach obejmujacych
wszystkie panstwa UE, poniewaz poszczegdlne rodzaje infrastruktury i transportu
nie wystepuja w kazdym kraju w takim samym zakresie. Z punktu widzenia
poréwnan miedzynarodowych bardziej uniwersalne jest zatem wykorzystanie
wskaznikow ekonomicznych opisujgcych sektor transport i magazynowanie,
takich jak warto$¢ dodana brutto, zatrudnienie, udziat sektora w wartos$ci dodanej
catej gospodarki, udziat w zatrudnieniu, produktywno$¢ pracy oraz liczba
aktywnych przedsiebiorstw. Wskazniki te umozliwiaja ocene rzeczywistego
ekonomicznego znaczenia dziatalno$ci transportowo-logistycznej przy
zachowaniu porownywalno$ci pomiedzy panstwami cztonkowskimi.

[stotnym zagadnieniem pozostaje rdéwniez zrdéznicowanie roli sektora
transportowo-logistycznego w zaleznoSci od poziomu rozwoju gospodarczego
poszczegdlnych panstw (Bartosiewicz et al,, 2025; Gheorghe et al., 2026; Kowalska
et al.,, 2025). Duzy udziat sektora w zatrudnieniu lub warto$ci dodanej nie musi
bowiem oznacza¢ jednocze$nie jego wysokiej efektywnosci. Mozliwe s3a
gospodarki, w ktérych transport i magazynowanie tworza znaczng cze$¢
aktywnos$ci  gospodarczej, ale charakteryzuja sie relatywnie niska
produktywnoScia, jak rowniez panstwa, w ktérych udziat sektora jest mniejszy,
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lecz generowana przez niego warto$¢ dodana przypadajagca na jednego
pracujacego jest znacznie wyzsza. Z tego wzgledu kompleksowa ocena znaczenia
logistyki wymaga jednoczesnego uwzglednienia jej skali, miejsca w strukturze
gospodarki, znaczenia dla rynku pracy oraz efektywnos$ci ekonomiczne;j.

Samo poréwnanie pojedynczych wskaznikéw nie zawsze pozwala jednak w petni
uchwyci¢ ztozono$¢ tych roznic (Franek et al., 2026; Yardimci-Coskun, 2026).
Panstwa mogg bowiem charakteryzowa¢ sie podobnym poziomem jednego
wskaznika, a jednoczes$nie znaczaco réznic¢ sie pod wzgledem pozostatych cech
sektora transportowo-logistycznego. Z tego wzgledu zasadne jest uzupeinienie
analizy porownawczej o grupowanie panstw wedtug podobienstwa ich profilu
gospodarczego i strukturalnego znaczenia sektora transportu i magazynowania.
Takie podejscie umozliwia wyodrebnienie grup krajéw o zblizonych cechach oraz
identyfikacje réznych modeli roli sektora transportowo-logistycznego w
gospodarkach UE.

Dlatego tez uwzgledniajac powyzsze, przeprowadzono badanie, ktérego celem
byta ocena roli i znaczenia sektora transportowo-logistycznego w rozwoju
gospodarczym krajow UE-27. Podstawg badania bylo poréwnanie wybranych
wskaznikow  ekonomicznych  charakteryzujacych sektor transportu i
magazynowania oraz identyfikacja grup panstw o podobnym profilu tego sektora.
Analizie poddano generowang warto$¢ dodang brutto sektora, jego udziat w
wartosci dodanej dla catej gospodarki, liczbe i udziat pracujgcych oraz
produktywno$¢ pracy. Poziom rozwoju gospodarczego panstw przedstawiono z
wykorzystaniem realnego PKB w przeliczeniu na mieszkanca. Badanie ma
charakter diagnostyczno-poréwnawczy i jest ukierunkowane na identyfikacje
réznic pomiedzy panstwami UE, ocene zmian znaczenia sektora transportowo-
logistycznego w ich gospodarkach w latach 2005-2024 oraz wyodrebnienie grup
panstw charakteryzujacych sie podobnym uktadem cech sektora. W tym celu, obok
analizy dynamiki i porownan miedzy krajami, zastosowano hierarchiczng analize
skupien, pozwalajacg na okreslenie typowych profili panistw UE-27 pod wzgledem
poziomu rozwoju gospodarczego, udziatu sektora transportu i magazynowania w
gospodarce i zatrudnieniu oraz jego produktywnosci.

Warto$¢ poznawcza przeprowadzonej analizy wynika z zastosowania jednolitego
zestawu wskaznikow umozliwiajgcego poréwnanie wszystkich krajow UE-27 oraz
z réwnoczesnego uwzglednienia kilku wymiaréw ekonomicznego znaczenia
logistyki. Pozwala to odejs¢ od jednostronnego utozsamiania rozwoju logistyki z
wielko$ciag przewozéw lub rozbudowa infrastruktury i spojrze¢ na sektor
transportowo-logistyczny jako na cze$¢ gospodarki generujaca warto$¢ dodana,
tworzaca miejsca pracy i charakteryzujaca sie zréznicowang produktywnoScia.
Dodatkowe zastosowanie analizy skupien umozliwia przejScie od prostego
rankingu panstw do typologii roznych modeli znaczenia sektora transportowo-
logistycznego w UE. Uzyskane wyniki pozwalajg zatem zar6wno oceni¢ zmiany
pozycji sektora w strukturze gospodarczej poszczegolnych panstw, jak i wskazac
grupy krajow o zblizonym profilu jego rozwoju i znaczenia.
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METODYKA POSTEPOWANIA BADAWCZEGO
Badanie przeprowadzono dla 27 panstw cztonkowskich Unii Europejskie;j.

Przyjeto podejscie diagnostyczno-poréwnawcze, ktorego celem byto okreslenie
ekonomicznego znaczenia sektora transportowo-logistycznego w gospodarkach
panstw UE oraz identyfikacja réznic wystepujgcych pomiedzy poszczeg6lnymi
krajami. Podstawe analizy stanowito poréwnanie poziomu, struktury i zmian
wybranych wskaznikéw charakteryzujacych sektor transport i magazynowanie
(ang. Transportation and storage) oraz poziom rozwoju gospodarczego krajow
UE-27.

Do badan wykorzystano dane pochodzace z bazy Eurostat (2005-2024) dla

okresu obejmujgcego lata 2005-2024. Dobdr wskazZnikéw podporzadkowano

dwom podstawowym kryteriom.

— przyjete zmienne musiaty odzwierciedla¢ ekonomiczne znaczenie dziatalnosci
transportowo-logistycznej, a nie wylacznie skale przewozéw lub wyposazenie
infrastrukturalne;

— przyjete zmienni musialy umozliwia¢ mozliwie petne i poréwnywalne
zestawienie wszystkich panstw UE-27. Z tego wzgledu zrezygnowano z
wykorzystania takich zmiennych, jak wielko$¢ kolejowego transportu
towarowego, dtugos¢ autostrad, dziatalno$¢ portéw morskich czy transport
$rodladowy, poniewaz ich zastosowanie prowadzitoby do ograniczenia liczby
analizowanych panstw lub powodowatoby problemy =z interpretacja
strukturalnego braku okre$lonego rodzaju infrastruktury badz transportu.

Podstawowg kategorig dziatalnosci gospodarczej wykorzystang w badaniu
byta sekcja H - Transport i gospodarka magazynowa, zgodnie z klasyfikacja NACE

Rev. 2. Obejmuje ona dziatalno$¢ zwigzang z transportem os6b i towarow,

magazynowaniem oraz dziatalno$cia ustugowa wspomagajaca transport. W

badaniu kategorie te przyjeto jako reprezentacje sektora transportowo-

logistycznego. Takie rozwigzanie pozwala na wykorzystanie jednolitej klasyfikacji
dziatalno$ci gospodarczej oraz zachowanie poréwnywalnosci wynikéw pomiedzy
panstwami UE.

Do analizy wykorzystano sze$¢ wskazZnikdw charakteryzujacych poziom rozwoju

gospodarczego oraz znaczenie sektora transportowo-logistycznego:

— realny produkt krajowy brutto na mieszkanca;

— warto$¢ dodana brutto sektora transportu i magazynowania;

— liczba pracujacych w sektorze transportu i magazynowania;

— udziat sektora transportu i magazynowania w wartoSci dodanej catej
gospodarki;

— udziat pracujacych w sektorze transportu i magazynowania w liczbie
pracujacych ogoétem;

— produktywnos¢ pracy w sektorze transportu i magazynowania.

Realny PKB per capita wykorzystano jako podstawowa charakterystyke poziomu

rozwoju gospodarczego poszczegdlnych panstw. Pozostate wskazniki stuzyty do

oceny skali ekonomicznej sektora transportowo-logistycznego, jego znaczenia dla
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rynku pracy oraz efektywnos$ci wykorzystania zasobéw pracy. Wartosci
bezwzgledne GVA i zatrudnienia pozwalaja okresli¢ wielko$¢ sektora, natomiast
ich udzialy w gospodarce umozliwiaja dokonywanie poréwnan pomiedzy
panstwami o réznej liczbie ludnoSci i réznej wielko$ci gospodarki.

Udziat sektora transportowo-logistycznego w wartosci dodanej gospodarki

obliczono wedtug zaleznosci (1):
T™

UWDB;; = %ﬁ‘éa X 100% (1)
gdzie:
UWDB;; to udziat sektora transportu i magazynowania w warto$ci dodanej brutto
gospodarki panstwa i w roku ¢,
WDB!M to warto$¢ dodana brutto sektora transportu i magazynowania,
WDBJ to warto$¢ dodana brutto gospodarki ogétem.
Wskaznik udziat sektora transportowo-logistycznego w wartosci dodanej
gospodarki okresla, jaka cze$¢ wartosci dodanej wytwarzanej w danym panstwie
powstaje w sektorze transportu i magazynowania. Jest on uzyteczny w
poréwnaniach miedzynarodowych, poniewaz sama bezwzgledna wartos¢ dodana
brutto sektora zalezy w duzym stopniu od wielkoSci gospodarki. Wysoka warto$¢
dodana sektora w duzym panstwie nie musi zatem oznacza jego wiekszego
znaczenia w strukturze gospodarczej niz w panstwie mniejszym.
Znaczenie sektora transportowo-logistycznego dla rynku pracy okreslono za

pomoca udziatu pracujgcych w tym sektorze w ogoélnej liczbie pracujacych:
™

Plt
UP;; = A X 100% (2)

it
gdzie:
UP;; to udziat pracujacych w sektorze transportu i magazynowania w liczbie
pracujacych ogétem w panstwie i w roku ¢,
PIM to liczba pracujacych w sektorze transportu i magazynowania,
P2¢ to liczba pracujgcych ogétem w gospodarce.
Wskaznik udziatu pracujacych w tym sektorze w ogodlnej liczbie pracujacych
pozwala okresli¢ znaczenie sektora transportowo-logistycznego jako miejsca
zatrudnienia. Jego tgczna analiza z udziatem sektora w warto$ci dodanej brutto
umozliwia bardziej kompleksowa ocene pozycji tej branzy w gospodarce. Wysoki
udziat sektora w zatrudnieniu nie musi bowiem odpowiada¢ réwnie wysokiemu
udziatlowi w tworzeniu wartosci dodane;.
W celu uwzglednienia efektywnos$ci ekonomicznej sektora obliczono réwniez
produktywnos¢ pracy (3):

™
PP, = % x 100% (3)

it
gdzie:
PP;; to produktywnos¢ pracy w sektorze transportu i magazynowania w panstwie
iwrokut.
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Wskaznik produktywno$¢ pracy przedstawia warto$¢ dodang brutto przypadajaca
na jednego pracujacego w sektorze. Pozwala dzieki temu odrézni¢ panstwa, w
ktérych duze znaczenie sektora wynika przede wszystkim z wysokiego poziomu
zatrudnienia, od panstw, w ktérych dziatalno$¢ transportowo-logistyczna
charakteryzuje sie wiekszg wartoscia dodang przypadajaca na jednego
pracujacego. Produktywno$¢ pracy stanowi zatem uzupeinienie oceny znaczenia
sektora o wymiar jego efektywnoSci ekonomicznej.

W celu okres$lenia kierunku i skali zmian zachodzacych w analizowanym okresie
dla poszczeg6lnych wskaznikow wyznaczono zmiane procentowg pomiedzy

pierwszym a ostatnim rokiem analizy (4):
Xir — X

ZP; = 2 % 100% (4)
Xio0

gdzie:

ZP; to procentowa zmiana wartos$ci analizowanego wskaznika w panstwie i,

Xi o to warto$¢ wskaznika w pierwszym roku badanego okresu,

X;r to warto$¢ wskaznika w ostatnim roku badanego okresu.

Dodatnia warto$¢ wskaznika ZP; oznacza wzrost analizowanej wielko$ci w
badanym oKresie, natomiast warto$¢ ujemna wskazuje na jej spadek. Zmiany te
analizowano zaréwno dla wskazZnika opisujacego poziom rozwoju gospodarczego,
jak i dla wskaZnikéw charakteryzujgcych sektor transportowo-logistyczny.

W ostatnim etapie badania przeprowadzono hierarchiczng analize skupien, ktorej
celem byto wyodrebnienie grup panstw UE-27 charakteryzujacych sie podobnym
profilem znaczenia sektora transportu i magazynowania. Do grupowania
wykorzystano dane dla 2024 r. dotyczace czterech zmiennych: realnego PKB na
mieszkanca, udzialu sektora transportu i magazynowania w warto$ci dodanej
gospodarki, udziatu pracujacych w sektorze transportu i magazynowania w liczbie
pracujacych ogoétem oraz produktywnosci pracy w sektorze transportu i
magazynowania. W analizie skupien nie wykorzystano bezwzglednej wartosci
dodanej ani bezwzglednej liczby pracujacych, poniewaz wielkos$ci te sg silnie
zalezne od rozmiaru gospodarki i liczby ludnos$ci panstwa, co mogtoby prowadzic¢
do grupowania krajow przede wszystkim wedtug ich wielkoSci, a nie
rzeczywistego profilu sektora.

Ze wzgledu na rézne jednostki pomiaru zmienne przed grupowaniem poddano
standaryzacji wedtug zaleznosci (5):

(5)

gdzie:

z;; to standaryzowana warto$¢ zmiennej j dla panstwa i,

x;j to warto$¢ pierwotna zmiennej j dla panstwa i,

X; to Srednia warto$¢ zmienne;j j dla analizowanych panstw,
sj to odchylenie standardowe zmiennej j.
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Standaryzacja spowodowata, ze kazda ze zmiennych w jednakowym stopniu
uczestniczyta w okres$laniu podobienstwa pomiedzy panstwami, niezaleznie od jej
pierwotnej skali pomiarowe;j.

Do grupowania zastosowano hierarchiczng metode Warda opartg na odlegtosci
euklidesowej. Metoda Warda polega na takim tgczeniu kolejnych obiektow i
skupienn, aby przy Kkazdym etapie procesu minimalizowa¢ przyrost
wewnatrzgrupowego zroznicowania (Murtagh, & Legendre, 2014; Ward, 1963).
Odlegtos¢ euklidesowg pomiedzy dwoma panstwami i i k wyznaczono wediug
zaleznosci (6):

(6)

gdzie:

p to liczb zmiennych wykorzystanych do grupowania.

W celu oceny mozliwej liczby skupien poréwnano rozwigzania obejmujgce od
dwdch do szesciu grup. Do oceny jakoSci grupowania wykorzystano wspoétczynnik
sylwetki  (Silhouette) oraz wskaznik Calinskiego-Harabasza. Poniewaz
zastosowane miary nie wskazywaty jednoznacznie tej samej liczby skupien jako
rozwigzania najlepszego, ostatecznie przyjeto podziat na cztery skupienia.
Rozwigzanie to zachowywato dobrg jako$¢ statystyczng grupowania, a
jednocze$nie pozwalato wyodrebni¢ ekonomicznie czytelne i interpretowalne
profile panstw réznigcych sie poziomem rozwoju gospodarczego, strukturalnym
znaczeniem sektora transportowo-logistycznego oraz produktywnos$cia pracy.
Przyjecia czterech skupien nie traktowano zatem jako formalnego wskazania
jednej bezwzglednie optymalnej liczby grup, lecz jako rozwigzanie najbardziej
uzyteczne z punktu widzenia diagnostyczno-poréwnawczego celu badania.
Strukture hierarchicznego grupowania przedstawiono za pomoca dendrogramu.
Dodatkowo, w celu graficznego przedstawienia wzajemnego potozenia panstw i
wyodrebnionych skupien, zastosowano analize gtbwnych sktadowych (PCA). PCA
miata wylacznie charakter wizualizacyjny i nie byla wykorzystywana do
wyznaczania przynalezno$ci panstw do skupien. Standaryzowane zmienne

przeksztatcono do dwoch pierwszych gtéwnych sktadowych (7):
p

PCipy, = Z Qjm Zij (7)
j=1
gdzie:
PC;,, to warto$¢ gtéwnej sktadowej m dla panstwa i,
ajm to wspotczynnik okreslajgcy udziat zmiennej j w gtownej sktadowej m.

WYNIKI
Analize wynikow przeprowadzono zgodnie z przyjetym postepowaniem
badawczym, uwzgledniajac poziom rozwoju gospodarczego panstw UE-27 oraz



trzy podstawowe wymiary znaczenia sektora transportu i magazynowania: jego
skale ekonomiczng, znaczenie dla rynku pracy oraz produktywnos$¢ pracy. Dla
poszczeg6lnych wskaznikow poréwnano wartosci z poczatku i konca badanego
okresu oraz okreslono kierunek i skale zmian w latach 2005-2024. Analiza miata
charakter opisowo-poréwnawczy i nie obejmowata testowania zaleznoSci
przyczynowych.

Zmiany poziomu rozwoju gospodarczego panstw UE

Pierwszy etap analizy dotyczyl oceny realnego produktu krajowego brutto na
mieszkanca, ktory przyjeto jako miare poziomu rozwoju gospodarczego panstw. W
badanym okresie utrzymywato sie znaczne zr6éznicowanie wartosci tego
wskaznika pomiedzy panstwami UE-27. Dane obejmujg realny PKB per capita
wyrazony w cenach tancuchowych z rokiem referencyjnym 2020 dla lat 2005-
2024.

W 2024 r. najwyzszg warto$¢ realnego PKB na mieszkanca odnotowano w
Luksemburgu - 101,0 tys. EUR, a nastepnie w Irlandii - 89,3 tys. EUR i Danii - 58,67
tys. EUR. Wysokimi warto$ciami charakteryzowaty sie takze Niderlandy - 50,87
tys. EUR oraz Szwecja - 48,77 tys. EUR. Najnizsze warto$ci wystapity natomiast w
Butgarii - 11,33 tys. EUR i Rumunii - 13,09 tys. EUR.

Poréwnanie lat 2005 i 2024, przedstawione narys. 1, wskazuje jednak, Ze panstwa
rozpoczynajace badany okres z nizszego poziomu rozwoju gospodarczego nalezaty
jednoczesnie do grupy o najwyzszej dynamice wzrostu.
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Najwiekszg zmiane odnotowano w Polsce, gdzie realny PKB na mieszkanca
zwiekszyl sie z 8,08 tys. EUR do 16,51 tys. EUR, tj. o okoto 104,3%. Wysoka
dynamike odnotowano réwniez na Litwie - okoto 98,1%, w Rumunii - 96,8%,
Butgarii - 95,7% oraz na Malcie - 90,3%.

Odmienna sytuacja wystgpita w panstwach, w ktorych poziom PKB per capita byt
stosunkowo wysoki juz na poczatku badanego okresu. W Luksemburgu wzrost
wynioést jedynie okoto 2,8%, we Wtoszech okoto 3,3%, a w Finlandii okoto 6,5%.
Grecja byta jedynym panstwem, w ktorym w 2024 r. realny PKB na mieszkanca
pozostawat nizszy niz w 2005 r. - zmniejszyt sie z 19,59 tys. do 19,02 tys. EUR, czyli
o okoto 2,9%.

Wyniki analizy wskazuja zatem na utrzymujace sie duze réznice poziomu rozwoju
gospodarczego w krajach UE-27, przy jednocze$nie silnej poprawie wartosci
wskaznika w cze$ci panstw Europy Srodkowej i Wschodniej. Nie oznacza to jednak
pelnego wyréwnania poziomu rozwoju, poniewaz réznice pomiedzy najwyzej i
najnizej rozwinietymi gospodarkami w 2024 r. nadal pozostajg znaczne.

Wartos¢ dodana sektora transportu i magazynowania oraz jego udzialt w
gospodarce

Kolejny etap badan dotyczyt ekonomicznej skali sektora transportu i
magazynowania. Warto$¢ dodana brutto tego sektora zostata wyrazona w cenach
biezacych i w mln EUR. Z tego wzgledu wyniki tego wskaznika pokazuja
warto$ciowa, nominalng skale dziatalnosci sektora, a jego zmian w czasie nie
nalezy utozsamia¢ wytgcznie ze wzrostem jego realnej produkcji.

W 2024 r. najwiekszg warto$¢ dodang brutto sektora transportu i magazynowania
wytwarzano w Niemczech - 178,19 mld EUR, we Francji - 120,21 mld EUR, we
Wtoszech - 98,37 mld EUR, w Hiszpanii - 65,27 mld EUR oraz w Polsce - 53,18 mld
EUR. WielkoSci te pozostaja w znacznym stopniu zwigzane z rozmiarem
poszczegdlnych gospodarek, dlatego ich interpretacje uzupetniono analizg udziatu
sektora w catkowitej wartosci dodanej gospodarki.

Zmiany pomiedzy 2005 i 2024 r. byly bardzo zréznicowane. Najwiekszy
procentowy wzrost warto$ci dodanej sektora odnotowano na Malcie - 352%, w
Rumunii - 326%, Polsce - 319% oraz na Litwie - 306%. Wysoka dynamike
osiggnely rowniez Stowacja - 199%, Bulgaria - 191% i Stowenia - 160%.
Najmniejsza zmiana wystgpita w Grecji — okoto 2%, a nastepnie w Finlandii - 22%
i na Lotwie - 39%.

Sama warto$¢ bezwzgledna sektora nie okres$la jednak jego znaczenia w strukturze
gospodarki. Dlatego zasadnicze znaczenie dla porownan panstw ma udziat sektora
transportu i magazynowania w warto$ci dodanej ogotem, ktérego wartosci dla lat
20051 2024 przedstawiono na rys. 2.

W 2024 r. najwyzszy udziat sektora w wartosci dodanej gospodarki wystapit na
Litwie - 10%, nastepnie w Rumunii - 8% oraz w Polsce - 7%. W wiekszo$ci panstw
udziatl sektora wynosit od 4% do 6%. Najnizszg warto$¢ odnotowano w Irlandii -
2%.
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Rys. 2. Udzial sektora transportu i magazynowania w wartosci dodanej gospodarki
w krajach UE-27 w latach 20051 2024

Poréwnanie obu lat pokazuje, ze wzrost warto$ci dodanej sektora w ujeciu
bezwzglednym nie oznaczat automatycznie zwiekszenia jego udziatu w
gospodarce. W przypadku Lotwy udziat sektora obnizyt sie z 13% do 6%, a w
Estonii z 9% do 5%. Spadki wystapity rowniez m.in. w Butgarii i Czechach -z 7%
do 5%. Z kolei w Polsce udziat zwiekszyt sie z 6% do 7%, a w Rumunii utrzymat sie
na poziomie okoto 8%.

W catej badanej grupie udziat sektora w wartos$ci dodanej gospodarki w 2024 r. byt
nizszy niz w 2005 r. w 13 panstwach, w 10 pozostal na tym samym poziomie,
natomiast w 4 byt wyzszy. Oznacza to, Ze wzrost nominalnej wartosci dodanej
sektora byt zjawiskiem znacznie bardziej powszechnym niz wzrost jego znaczenia
strukturalnego w gospodarce.

Zatrudnienie i znaczenie sektora transportu i magazynowania dla rynku
pracy

Trzeci wymiar analizy obejmowat liczbe pracujacych w sektorze transportu i
magazynowania oraz udziatl tych pracujgcych w zatrudnieniu ogétem. W 2024 r.
najwieksza liczbe pracujacych w sektorze odnotowano w Niemczech - 3,38 mln
0s6b, Polsce - 2,48 mln, Francji - 2,41 mln, Wtoszech - 2,33 mln oraz Hiszpanii -
1,85 mln.
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Dynamika liczby pracujacych byta wyraZznie stabsza niz dynamika wartosci
dodanej sektora. W latach 2005-2024 wzrost zatrudnienia odnotowano w 19
panstwach, natomiast w 8 nastapit jego spadek. Najwiekszy wzrost wystapit na
Malcie - okoto 79%, w Polsce - 42%, Rumunii - 39%, Luksemburgu - 37%,
Portugalii - 31% oraz na Litwie - 30%. Najwiekszy spadek liczby pracujacych
wystgpit w Estonii - 20%, na L.otwie i w Finlandii - po okoto 13%, a takze w Danii
i Austrii - po okoto 5%.

Wyniki obliczen przedstawione na rys. 3 pokazuja, ze rozwoj sektora pod
wzgledem liczby zatrudnionych nie przebiegat jednolicie w krajach UE.
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Rys. 3. Dynamika zmian liczby zatrudnionych w sektorze transportu i magazynowania
w panstwach UE-27 w latach 2005-2024

Szczegblnie interesujace sa panstwa, w ktérych wzrost wartosci dodanej
wystepowal przy jednoczesnym spadku zatrudnienia. Przyktadowo w Estonii
warto$¢ dodana sektora byta w 2024 r. o okoto 105% wyzsza niz w 2005 r., podczas
gdy liczba pracujacych byta nizsza o okoto 20%. W Danii wzrost warto$ci dodane;j
wyniost okoto 80% przy spadku liczby pracujacych o 5%, natomiast w Austrii
odpowiednio okoto 85% i -5%.

Drugim elementem oceny rynku pracy byt udziat oséb pracujacych w sektorze
transportu i magazynowania w liczbie pracujacych ogétem. Wskaznik ten
charakteryzowal sie znacznie mniejszym zréznicowaniem niz wartoSci



bezwzgledne zatrudnienia. W 2024 r. najwyZszy udzial wystapit na Litwie - okoto
8%, natomiast w Estonii, na Lotwie, w Polsce i Rumunii wynosit okoto 7%. W
wiekszo$ci panstw sektor skupiat od 5% do 6% wszystkich pracujacych, a
najnizsze udziaty, okoto 4%, wystgpity na Cyprze i w Portugalii. Dane dotyczace
udziatu zatrudnienia przedstawiono w tabeli Zrddiowej obejmujacej caly
analizowany oKres.

W poréwnaniu z 2005 r. najwiekszy wzrost udziatu sektora w zatrudnieniu ogétem
odnotowano na Litwie i w Rumunii - o okoto 2 pkt proc., natomiast w Polsce,
Portugalii i Niemczech o okoto 1 pkt proc. Z kolei w Estonii i Finlandii udziat
zmniejszyt sie o okoto 2 pkt proc. W przypadku pozostatych panstw zmiany byty
niewielkie. Ze wzgledu na zaokraglenie danych udziatowych do petnych procentéw
réznice te nalezy interpretowac jako ogdlne zmiany strukturalne, a nie bardzo
precyzyjne zmiany udziatu.

Produktywnos¢ pracy w sektorze transportu i magazynowania

Ostatni analizowany wskaznik stanowita produktywno$¢ pracy, okreslona jako
warto$¢ dodana brutto przypadajagca na jednego pracujacego w sektorze
transportu i magazynowania. Wyniki obliczen dla lat 2005 i 2024 przedstawiono
narys. 4. Wskaznik wyrazono w tys. EUR warto$ci dodanej na jednego pracujacego.
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W 2024 r. najwyzsza warto$¢ odnotowano w Danii - 99,52 tys. EUR na jednego
pracujacego, nastepnie w Belgii - 73,65 tys. EUR, Luksemburgu - 72,60 tys. EUR,
Austrii - 62,59 tys. EUR, Niderlandach - 60,46 tys. EUR oraz Szwecji - 56,42 tys.
EUR.

Najnizszg warto$¢ w 2024 r. odnotowano w Butgarii - 12,40 tys. EUR, nastepnie w
Chorwacji - 16,53 tys. EUR, na Lotwie - 17,29 tys. EUR, na Wegrzech - 20,23 tys.
EUR oraz w Estonii - 21,08 tys. EUR. Polska i Rumunia osiggnety wartosci
odpowiednio okoto 21,42 tys. EUR i 21,77 tys. EUR na jednego pracujacego.

W poréwnaniu z 2005 rokiem warto$¢ tego wskaznika wzrosta w 26 z 27 panstw.
Najwieksza dynamike odnotowano na Litwie - okoto 212%, w Rumunii - 207%,
Polsce - 196%, Butgarii - 177% oraz na Stowacji - 175%. Jedynym panstwem, w
ktéorym warto$¢ wskaznika byta w 2024 r. nieznacznie nizsza niz w 2005 r., byta
Grecja - spadek z okoto 22,64 do 21,89 tys. EUR na pracujacego.

[stotne jest jednak to, Ze warto$¢ dodana wykorzystana do obliczenia
produktywnoSci zostata okreslona w cenach biezacych. W zwigzku z tym wzrost
tego wskaznika w czasie nalezy interpretowac jako zwiekszenie wartosci dodane;j
przypadajacej na jednego pracujgcego w ujeciu nominalnym, a nie jako czysty
wzrost realnej wydajno$ci pracy. To rozrdznienie jest szczegblnie wazne przy
poréwnaniu lat 2005 i 2024.

Grupowanie panstw UE wedlug profilu sektora transportu i magazynowania
W celu syntetycznego przedstawienia zr6znicowania krajow UE-27
przeprowadzono dodatkowo ich grupowanie wedtug profilu gospodarczego i
znaczenia sektora transportu i magazynowania. Do analizy wykorzystano wartosci
z 2024 r. dotyczace realnego PKB na mieszkanca, udzialu sektora transportu i
magazynowania w warto$ci dodanej gospodarki, udziatu pracujacych w tym
sektorze w liczbie pracujacych ogétem oraz produktywnosci pracy. Ze wzgledu na
rozne jednostki pomiaru zmienne przed grupowaniem poddano standaryzacji.
Nastepnie zastosowano hierarchiczng analize skupien metodg Warda.

W wyniku przeprowadzonej analizy przyjeto rozwigzanie obejmujace cztery
skupienia panstw. Wybor czterech grup wynikat przede wszystkim z ich wyrazne;j
interpretowalno$ci ekonomicznej oraz mozliwoSci wyr6znienia odmiennych
profili znaczenia sektora transportowo-logistycznego. Uzyskane skupienia
przedstawiono w tabeli 1.

Najbardziej charakterystyczne okazato sie drugie skupienie, obejmujace Litwe,
Polske i Rumunie. Sredni udziat sektora transportu i magazynowania w wartosci
dodanej gospodarki wynosit w tej grupie 8,33%, a udziat pracujgcych w sektorze
w zatrudnieniu ogétem 7,33%. Byly to najwyzsze przecietne wartoSci sposrod
wszystkich wyodrebnionych grup. Jednocze$nie sredni realny PKB na mieszkanca
wynosil okoto 16,43 tys. EUR, a produktywnos$¢ pracy okoto 25,81 tys. EUR
wartos$ci dodanej na jednego pracujacego. Oznacza to, Ze znaczenie sektora
transportowo-logistycznego w tej grupie bylo szczegdlnie duze mimo
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utrzymujacego sie nizszego poziomu rozwoju gospodarczego i produktywnosci w
poréwnaniu z najbardziej rozwinietymi panstwami UE.

Tabela 1 Grupowanie panstw UE-27 wedlug profilu sektora transportu
i magazynowania w 2024 roku

Skupienie Panstwa Charakterystyka
Belgia, Dania, Niemcy,
Wyiszy poziom rozwoju Hiszpania, Francja, re'latywnlle Wysokl poziom PKB na
. . Wtochy, Cypr, Malta, mieszkarca i produktywno$ci pracy
i produktywnoSci . . . .
Niderlandy, Austria, przy umiarkowanym znaczeniu sektora
sektora . . .
Portugalia, Stowenia, w strukturze gospodarki
Finlandia, Szwecja
Wysokie znaczenie wysoki udziat sektora w wartosci
sektora transportowo- Litwa, Polska, Rumunia | dodaneji zatrudnieniu przy nizszym
logistycznego poziomie PKB i produktywno$ci

bardzo wysoki PKB na mieszkarca,
wysoka produktywno$¢, ale niski udziat
sektora transportu i magazynowania w
warto$ci dodanej

Bardzo wysoki poziom
rozwoju i niewielki Irlandia, Luksemburg
udziat sektora

Bulgaria, Czechy,

Nizszy poziom PKB i Estonia, Grecja,
produktywnosci Chorwacja, Lotwa,

Wegry, Stowacja

nizszy poziom rozwoju gospodarczego i
produktywno$ci przy umiarkowanym
znaczeniu sektora

Pierwsze skupienie byto najbardziej liczne i obejmowato 14 panstw. Sredni realny
PKB na mieszkanca wynosit w nim okoto 38,96 tys. EUR, natomiast $rednia
produktywno$¢ sektora okoto 51,49 tys. EUR na pracujgcego. Jednocze$nie udziat
sektora w wartosci dodanej gospodarki wynosit Srednio 5,14%, a udziat
pracujacych 4,93%. Grupa ta reprezentuje zatem model, w ktéorym stosunkowo
wysoki poziom rozwoju gospodarczego i produktywnoSci nie wymaga bardzo
duzego udziatu transportu i magazynowania w strukturze gospodarki.

Odrebny charakter miato trzecie skupienie utworzone przez Irlandie i
Luksemburg. Sredni PKB na mieszkarica wynosit w tej grupie az okoto 95,15 tys.
EUR, a produktywnos¢ sektora okoto 59,35 tys. EUR na pracujacego. Jednocze$nie
udziat sektora transportu i magazynowania w wartos$ci dodanej gospodarki
wynosit Srednio jedynie 3%. Wynik ten szczeg6lnie wyraznie pokazuje, ze wysoki
poziom rozwoju gospodarczego nie jest rownoznaczny z duzym udziatem sektora
transportowo-logistycznego w strukturze gospodarki.

Czwarte skupienie obejmowato osiem panstw charakteryzujgcych sie nizszym
poziomem PKB na mieszkafica i produktywno$ci sektora. Sredni PKB na
mieszkanca wynosit okoto 17,83 tys. EUR, a produktywnos¢ okoto 20,29 tys. EUR
na pracujgcego. Jednoczesnie Sredni udziat sektora w wartosci dodanej gospodarki
wynosit okoto 5,25%, natomiast udziat w zatrudnieniu okoto 6,25%. Wskazuje to
na stosunkowo duze znaczenie sektora dla rynku pracy przy jednoczes$nie nizszej
wartosci dodanej przypadajacej na jednego pracujacego.

Strukture podobienstwa pomiedzy panstwami przedstawiono dodatkowo za
pomoca dendrogramu hierarchicznej analizy skupien (rys. 5).



158 ZN Systemy Wspomagania w Inzynierii Produkcji

104

@

Odleglos¢ Warda

&

%
}_

Italy
Metherlands

Estonia
Latvia
e
Czechia
Slovakia
Bulgas
Croatia
Lithuania |
Poland
Romania
Ireland
Luxembourg
france
Spain
Fnland
Malta
Slovenia
Cyprus
Portugal
Denmark
Germany
Belgium
Austria
Swe

Pafistwo

Rys. 5 Dendrogram hierarchicznej analizy skupien krajow UE-27 wedlug profilu sektora
transportu i magazynowania w 2024 roku

Dla lepszego zobrazowania réznic pomiedzy wyodrebnionymi skupieniami
zastosowano rowniez analize gtéwnych sktadowych. Dwie pierwsze sktadowe
wyjasniaty facznie 84,1% zr6znicowania danych, w tym pierwsza 60,3%, a druga
23,8%. Rozmieszczenie panstw na ptaszczyznie dwoéch pierwszych sktadowych
przedstawiono na rysunku 6.
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Uzyskana typologia potwierdza, ze kraje UE-27 nie tworza jednolitego modelu
znaczenia sektora transportowo-logistycznego. Szczegélnie istotne jest
rozr6znienie pomiedzy panstwami o wysokiej produktywno$ci sektora,
panstwami o duzym jego znaczeniu strukturalnym oraz gospodarkami, w ktorych
wysoki poziom rozwoju wspotwystepuje z niewielkim udzialem transportu i
magazynowania. Wynik ten uzupetnia wcze$niejsza analize dynamiki, wskazujac,
ze podobny poziom rozwoju gospodarczego moze wspotwystepowac z réznymi
profilami sektora transportowo-logistycznego.

Ocena zmian sektora transportowo-logistycznego

Analiza wskaznikéw oraz wyniki grupowania panstw pokazujg, Ze sektor transportu i
magazynowania rozwijat sie w panstwach UE wedtug réznych trajektorii i peinit
odmienng funkcje w strukturze poszczegélnych gospodarek. Szczegdlnie wyrazne
zmiany wystapity w Polsce, Rumunii i na Litwie. Panistwa te nalezaty jednoczes$nie do
grupy o najwyzszej dynamice realnego PKB na mieszkanca, wysokim wzroscie
wartosci dodanej sektora oraz znacznym zwiekszeniu warto$ci dodanej przypadajacej
na jednego pracujacego. Jednocze$nie analiza skupien wykazata, ze tworza one
odrebny profil charakteryzujacy sie szczegélnie wysokim udziatem sektora transportu
i magazynowania zaréwno w wartos$ci dodanej gospodarki, jak i zatrudnieniu. W
Polsce wzrostowi wartos$ci dodanej sektora o okoto 319% towarzyszyt wzrost liczby
pracujacych o okoto 42%, w Rumunii odpowiednio 326% i 39%, a na Litwie 306% i
30%.

W innych panstwach wystapit odmienny wzorzec. Estonia, Finlandia, Dania i Austria
odnotowaty wzrost wartosci dodanej sektora przy jednoczesnym zmniejszeniu liczby
pracujgcych. Wskazuje to na odmienne kierunki przemian sektora pod wzgledem
relacji pomiedzy jego warto$cig ekonomiczng a zaangazowaniem zasobow pracy. Nie
nalezy jednak traktowac tego wyniku jako dowodu zaleznoSci przyczynowej, lecz jako
zaobserwowane wspotwystepowanie zmian zgodne z diagnostyczno-poréwnawczym
charakterem badania.

Wyniki potwierdzajg réwniez zasadno$¢ wykorzystania zaréwno wartosci
bezwzglednych, jak i wskaznikéw udzialowych. Duza warto$¢ dodana lub liczba
pracujacych odzwierciedla przede wszystkim skale sektora, natomiast udziat w
wartosci dodanej i zatrudnieniu pozwala okresli¢ jego pozycje w strukturze danej
gospodarki. Produktywno$¢ pracy uzupeilnia natomiast te ocene o informacje
dotyczaca warto$ci dodanej przypadajacej na pracujacego. Dopiero 1aczne
wykorzystanie tych miar pozwala przedstawi¢ zréznicowang role sektora
transportowo-logistycznego w gospodarkach panstw UE-27.

DYSKUSJA

Uzyskane wyniki wskazuja, Ze znaczenie sektora logistyki, transportu i
magazynowania w gospodarkach panstw Unii Europejskiej nalezy rozpatrywac
wielowymiarowo. Sama wielko$¢ sektora, mierzona warto$cig dodang lub liczbg
pracujacych, nie jest wystarczajaca do oceny jego pozycji gospodarczej. Istotne sg
rowniez udziat sektora w gospodarce, jego znaczenie dla rynku pracy oraz warto$¢
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dodana przypadajgca na jednego pracujgcego. Wyniki te potwierdzajg tym samym
zasadno$¢ przyjetego w badaniu podejscia, w ktorym sektor transportowo-
logistyczny nie jest utoZsamiany jedynie z wielko$cia przewozéw lub
infrastrukturg transportowa.

Przeprowadzone badania wskazuja na wspotwystepowanie wysokiej dynamiki
realnego PKB na mieszkanca i silnego rozwoju sektora transportu i
magazynowania przede wszystkim w czeéci panstw Europy Srodkowej i
Wschodniej. W latach 2005-2024 realny PKB na mieszkanca zwiekszyt sie w
Polsce o okoto 104,3%, na Litwie 0 98,1%, w Rumunii 0 96,8% i w Butgarii 0 95,7%.
Jednocze$nie warto$¢ dodana sektora transportu i magazynowania zwiekszyta sie
w Polsce o okoto 319%, w Rumunii o 326%, a na Litwie o 306%.

Zaobserwowany kierunek zmian jest zgodny z wynikami badan wskazujacych na
zwigzek pomiedzy sprawnoS$ciga systemow logistycznych a rozwojem
gospodarczym. Goel et al. (2021), ktérzy analizowali ponad 130 panstw i wykazali,
ze poprawa funkcjonowania tancuchéw dostaw wigze sie z korzys$ciami
wzrostowymi, przy czym sita tego zwigzku jest zr6znicowana pomiedzy krajami.
Podobnie Bank Swiatowy traktuje logistyke jako jeden z elementéw
umozliwiajacych krajom szersze uczestnictwo w handlu miedzynarodowym i
globalnych tancuchach wartos$ci (Wiederer et al.,, 2026).

Wynikéw uzyskanych w niniejszym badaniu nie nalezy jednak interpretowac jako
dowodu, zZe rozwdj sektora transportowo-logistycznego spowodowat
jednoznaczny wzrost PKB. Przyjeta metodyka ma charakter diagnostyczno-
poréwnawczy i pozwala jedynie wskaza¢ wspétwystepowanie okreslonych
kierunkéw zmian. Jest to wazne, poniewaz wcze$niejsze badania pokazuja, Ze
relacje pomiedzy transportem, logistyka i rozwojem gospodarczym nie s3
jednakowe we wszystkich panstwach. Sevéenko-Kozlovska i Cizitinieneé
(2022),analizujagc panstwa battyckie, rowniez stwierdzity réznice w relacjach
pomiedzy realnym PKB na mieszkanca a wskaznikami sektora transportowego.
Szczegolnie interesujacy jest przypadek Litwy. W 2024 r. sektor transportu i
magazynowania odpowiadat tam za okoto 10% wartosci dodanej gospodarki, co
byto najwyzsza warto$cig w badanej grupie. W Rumunii udziat ten wynosit 8%, a
w Polsce 7%. Wyniki te wskazuja, ze w czeéci panstw Europy Srodkowej i
Wschodniej sektor transportowo-logistyczny nie tylko zwiekszat swoja warto$¢
bezwzgledna, ale zachowat takzZe istotne miejsce w strukturze gospodarcze;j. Jest to
spojne z szerszym procesem zmian strukturalnych obserwowanych w panstwach
Europy Srodkowej i Wschodniej po przystapieniu do UE. Dobrzanski i Grabowski
(21019) analizowali lata 2004-2018 i wykazali poprawe produktywnosci we
wszystkich badanych panstwach CEE oraz istotne znaczenie zmian strukturalnych
dla procesu konwergencji produktywnosci. Wskazali rowniez na role otwartosci
handlowej, ICT i zmian struktury zatrudnienia. Wyniki badania rozszerzaja te
obserwacje na sektor transportu i magazynowania i na dtuzszy okres, koniczacy sie
w 2024r.
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Drugim istotnym wynikiem jest rozbiezno$¢ pomiedzy wzrostem bezwzglednej
wartosci dodanej sektora a zmiang jego wzglednego znaczenia w gospodarce.
Warto$¢ dodana sektora wzrosta w badanym okresie we wszystkich
analizowanych panstwach, jednak jego udziat w wartos$ci dodanej catej gospodarki
w 2024 r. byt nizszy niz w 2005 r. w 13 panstwach, w 10 nie ulegt zmianie, a tylko
w 4 wzrost. Szczegblnie wyrazny spadek wystapit na Lotwie - z 13% do 6% - oraz
w Estonii - Z 9% do 5%. Oznacza to, Ze rozwdj sektora transportowo-logistycznego
moze nastepowal réwnolegle z jeszcze szybszym rozwojem innych gatezi
gospodarki. W konsekwencji sektor moze zwieksza¢ swojg warto$¢ ekonomiczng,
nie zwiekszajac jednocze$nie udzialu w gospodarce. Ten wynik jest istotny,
poniewaz pokazuje ograniczenia interpretowania rozwoju logistyki wylacznie
poprzez wartosSci bezwzgledne.

W literaturze obserwowano juz zjawiska ostabienia prostego zwigzku miedzy
skalg dziatalno$ci transportowej a wzrostem gospodarczym. Alises i Vassallo
(2015) wykazali dla panstw europejskich, Ze relacja pomiedzy drogowym
transportem towarowym a wzrostem gospodarczym moze z czasem przechodzié¢
od $cistego powigzania do czeSciowego rozdzielenia, a wptyw na ten proces majg
zmiany struktury gospodarki i intensywnos$ci transportowej poszczegdlnych
sektoréw. Chociaz w niniejszym badaniu analizowana jest warto$¢ dodana sektora,
a nie praca przewozowa, uzyskany wynik prowadzi do podobnego wniosku
interpretacyjnego: wraz z rozwojem gospodarki relacja miedzy skalg sektora
transportowego a gospodarka jako cato$cig staje sie bardziej ztoZona.

Potwierdza to roéwniez duze zr6éznicowanie udzialu sektora pomiedzy
poszczeg6lnymi krajami. Dane Eurostatu pokazuja, ze sektor transportu i
magazynowania jest istotng czescig europejskiej gospodarki, ale jego struktura jest
wewnetrznie bardzo zr6znicowana: transport lgdowy generowat w 2022 r. okoto
40% wartosci dodanej sektora, natomiast magazynowanie i dziatalno$¢
wspomagajaca transport okoto 29,6% (Eurostat, 2025b). Oznacza to, ze podobny
udziat catej sekcji H w gospodarce moze wynika¢ z odmiennej specjalizacji
poszczegblnych panstw.

Trzecim waznym wynikiem przeprowadzonych badan jest wyraZna réznica
pomiedzy zmianami warto$ci dodanej i zatrudnieniem. Liczba pracujacych w
sektorze wzrosta w 19 panstwach, ale w 8 zmniejszyta sie. Najwiekszy wzrost
zatrudnienia wystgpit na Malcie - okoto 79%, w Polsce - 42%, Rumunii - 39%,
Luksemburgu - 37% i Portugalii - 31%. Z kolei w Estonii zatrudnienie zmniejszyto
sie o okoto 20%, na Lotwie i w Finlandii o 13%, a w Danii i Austrii o okoto 5%.
Szczegolnie interesujace sg kraje, w ktorych warto$¢ dodana sektora wzrosta
pomimo spadku liczby zatrudnionych. W Estonii warto$¢ dodana zwiekszyta sie o
okoto 105%, podczas gdy zatrudnienie zmniejszylo sie o 20%. W Danii
odpowiednie zmiany wyniosty okoto +80% i -5%, a w Austrii +85% i -5%.

Taki wzorzec jest zgodny z wynikami badan Vu i Hartleya (2022) dotyczacych
produktywnoSci pracy w sektorze transportowym w krajach rozwinietych.
Autorzy wskazali, Ze istotnym Zrédtem wzrostu produktywno$ci w transporcie jest
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wzrost catkowitej produktywnoSci czynnikéw produkcji, cyfryzacja, w tym
inwestycje w oprogramowanie i bazy danych, oraz wzrost produktywnosci
wewnatrz poszczegdlnych podsektoréw. Jednocze$nie przesuniecia zatrudnienia
pomiedzy podsektorami mialy mniejsze znaczenie. Wyniki niniejszego badania sg
z tym obrazem zgodne, ale nie pozwalajg okresli¢, co konkretnie byto przyczyna
wzrostu warto$ci dodanej na pracujgcego. Brak danych dotyczacych technologii,
cyfryzacji, kapitatu czy organizacji procesdow logistycznych uniemozliwia
przypisanie obserwowanych zmian konkretnym mechanizmom.

Mozna natomiast stwierdzi¢, ze w czeSci panstw rozwoj sektora przyjmowat
charakter bardziej zwigzany z produktywnoScig niz zatrudnieniem.
Najwyrazniejsze réznice pomiedzy panstwami pokazata produktywno$¢ pracy. W
2024 r. najwyzsze warto$ci odnotowano w Danii - okoto 99,5 tys. EUR wartosci
dodanej na jednego pracujacego, w Belgii - 73,7 tys. EUR, w Luksemburgu - 72,6
tys. EUR, w Austrii - 62,6 tys. EUR i Niderlandach - 60,5 tys. EUR. Z kolei w Butgarii
wskaznik wynosit okoto 12,4 tys. EUR, w Chorwacji 16,5 tys. EUR, na Lotwie 17,3
tys. EUR, a w Polsce i Rumunii okoto 21-22 tys. EUR. Jednocze$nie to wtasnie czes¢
panstw o relatywnie niskim poziomie poczatkowym wykazala najwyzsza
dynamike: na Litwie produktywnos$¢ zwiekszyta sie o okoto 212%, w Rumunii o
207%, w Polsce 0 196%, w Butgarii o0 177% i na Stowacji o okoto 175%. Oznacza
to wystepowanie elementéw doganiania produktywno$ci, cho¢ nadal nie doszto do
wyrdwnania poziomoéw pomiedzy poszczegdlnymi krajami UE-27.

Generalnie jednak mozna stwierdzi¢, ze réznice te pozostajg znaczace. Oznacza to,
ze wysoka dynamika nie jest r6wnoznaczna z osiggnieciem poziomu najbardziej
produktywnych gospodarek. Polska, Rumunia czy Litwa rozwijaty sektor znacznie
szybciej, ale poziom wartosci dodanej przypadajacej na pracujgcego pozostaje
wyraznie nizszy niz w Danii, Belgii, Austrii czy Niderlandach.

Uzyskane wyniki sugerujg, Ze rola sektora transportowo-logistycznego w rozwoju
gospodarczym UE nie sprowadza sie do prostej zaleznos$ci ,wiekszy sektor -
wyzszy poziom rozwoju”. Panstwa o najwyzszym PKB na mieszkanca nie zawsze
charakteryzuja sie najwiekszym udziatem transportu i magazynowania w
gospodarce. Przyktadowo w Irlandii udziat sektora w warto$ci dodanej w 2024 r.
wynosit okoto 2%, podczas gdy na Litwie 10%, mimo Ze poziom PKB per capita w
Irlandii byt wielokrotnie wyzszy.

Wynik ten jest wazny takze w Swietle badan opartych na Logistics Performance
Index (Sergi et al., 2021). Literatura ta wskazuje, ze sprawnos$c¢ logistyki moze
wspiera¢ konkurencyjno$¢ i wzrost gospodarczy, ale jej znaczenie nie jest
réwnoznaczne z udziatem sektora transportowego w PKB. Badania oparte na LPI
analizujg przede wszystkim jako$¢ i sprawnos¢ systemu logistycznego - m.in.
infrastrukture, jako$¢ ustug, terminowo$¢, $ledzenie przesylek i organizacje
transportu - a nie jego wielko$¢ jako sektora gospodarki.

W tym miejscu wyniki niniejszego badania uzupetniajg istniejaca literature.
Dotychczasowe analizy czesto koncentrujg sie na jakosci logistyki mierzonej LP],
infrastrukturze transportowej, wielkosci przewozéw lub wykorzystuja modele
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ekonometryczne do badania wptywu transportu na PKB (Alises and Vassallo,
2015; Sevéenko-Kozlovska and CiZitiniené, 2022). Tutaj przedmiotem analizy jest
natomiast ekonomiczna pozycja catego sektora: Transport i magazynowanie,
rozpatrywana jednoczesnie przez warto$¢ dodang, zatrudnienie, udziat w
gospodarce i produktywnos¢.

W rezultacie mozna wskaza¢ dwa odmienne wymiary rozwoju sektora. Pierwszy
ma charakter ekstensywny i wigze sie ze wzrostem wartoSci sektora oraz
zatrudnienia. Drugi ma charakter intensywny, gdy warto$¢ dodana zwieksza sie
szybciej niz liczba pracujgcych lub nawet przy spadku zatrudnienia. Polska,
Rumunia i Malta reprezentujg przede wszystkim silng ekspansje sektora potgczong
ze wzrostem zatrudnienia, natomiast Estonia, Dania, Austria czy Finlandia
pokazuja, Ze wzrost wartosci sektora moze nastepowac rowniez bez zwiekszania
zasobow pracy. Takie rozr6znienie stanowi jeden z najwazniejszych wnioskéw
przeprowadzonego badania. Znaczenia logistyki w rozwoju gospodarczym
powinno sie zatem ocenia¢ poprzez wielko$¢ sektora, a takze uwzglednienie jego
miejsca w strukturze gospodarki, znaczenie dla rynku pracy oraz produktywnos¢.
Dopiero tgczne wykorzystanie tych miar pokazuje, Ze panstwa UE-27 realizuja
odmienne modele rozwoju sektora transportowo-logistycznego.

WNIOSKI

Sektor transportu i magazynowania stanowi istotny element funkcjonowania

gospodarek panstw Unii Europejskiej. Jego znaczenie, skala rozwoju oraz

efektywnos$¢ wykazujg jednak wyrazne zréznicowanie pomiedzy poszczeg6lnymi
krajami. Przeprowadzona analiza pozwolita oceni¢ zmiany tego sektora w latach

2005-2024 w odniesieniu do poziomu rozwoju gospodarczego panstw UE-27.

Na podstawie przeprowadzonych badan stwierdzono, Ze:

- wzdecydowanej wiekszos$ci krajow UE-27 w latach 2005-2024 nastapit wzrost
realnego PKB na mieszkanca, przy czym najwyzsza dynamike odnotowano
przede wszystkim w panstwach Europy Srodkowej i Wschodniej, w tym w
Polsce, na Litwie, w Rumunii i Butgarii;

- wzrostowi poziomu rozwoju gospodarczego w cze$ci panstw towarzyszyt
bardzo silny wzrost warto$ci dodanej sektora transportu i magazynowania.
Szczegoblnie wysoka dynamike odnotowano w Rumunii, Polsce, na Litwie i
Malcie;

- wzrost warto$ci dodanej sektora nie oznaczat automatycznie zwiekszenia jego
udziatu w gospodarce. W wielu panstwach warto$¢ tego sektora wzrastata,
podczas gdy jego udzial w wartoSci dodanej catej gospodarki pozostawat
stabilny lub zmniejszat sie;

- najwieksze znaczenie sektora transportu i magazynowania w strukturze
gospodarki w 2024 r. wystepowato na Litwie, w Rumunii i Polsce, natomiast
znacznie nizszy udziat odnotowano m.in. w Irlandii;

- zmiany liczby pracujacych w sektorze byly znacznie mniej dynamiczne niz
zmiany jego warto$ci dodanej. W wiekszo$ci panstw zatrudnienie wzrosto,
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jednak w cze$ci krajéw, m.in. w Estonii, Finlandii, Danii i Austrii, liczba
pracujacych zmniejszyta sie pomimo wzrostu warto$ci dodanej sektora;

— udziat pracujacych w sektorze transportu i magazynowania w zatrudnieniu
og6tem byt relatywnie stabilny i w wiekszoS$ci panstw ksztattowat sie na
poziomie okoto 5-7%, co wskazuje, Ze znaczenie sektora dla rynku pracy
zmieniato sie wolniej niz jego znaczenie ekonomiczne;

- produktywno$¢ pracy w sektorze byta silnie zréznicowana pomiedzy
panstwami UE. Najwyzsze wartosci w 2024 r. wystepowaty w Danii, Belgii,
Luksemburgu, Austrii i Niderlandach, natomiast najnizsze w Butgarii,
Chorwacji i na Lotwie;

- najwyzszg dynamike wzrostu produktywnosci pracy odnotowano przede
wszystkim w panstwach, ktore rozpoczynaty analizowany okres z relatywnie
niskiego poziomu, szczegdlnie na Litwie, w Rumunii, Polsce, Butgarii i na
Stowacji, co wskazuje na proces stopniowego zmniejszania réznic miedzy
cze$cig panstw UE;

- rozwoj sektora transportowo-logistycznego moze mie¢ rézny charakter. W
czesci panstw byt on zwigzany jednocze$nie ze wzrostem wartoS$ci dodanej i
zatrudnienia, natomiast w innych nastepowat gtéwnie poprzez wzrost wartosci
dodanej przy stabilnym lub malejacym zatrudnieniu;

- roli sektora transportowo-logistycznego w rozwoju gospodarczym nie mozna
ocenia¢ wylacznie na podstawie jego wielkosci. Pelniejsza ocena wymaga
jednoczesnego uwzglednienia warto$ci dodanej, udziatu sektora w gospodarce,
znaczenia dla rynku pracy oraz produktywnosci pracy;

- uzyskane wyniki wskazuja na wspotwystepowanie rozwoju gospodarczego i
zmian zachodzacych w sektorze transportu i magazynowania, jednak ze
wzgledu na diagnostyczno-poréwnawczy charakter badania nie stanowia
podstawy do formutowania wnioskdw o zaleznoSciach przyczynowych.
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Differentiation in the Importance of the Transport and Logistics Sector
in the Economies of European Union Member States, 2005-2024

Abstract: The transport and logistics sector is an important component of modern economies,
facilitating the movement of goods and resources while contributing to value creation and
employment. However, its economic importance varies considerably across the EU-27 countries.
The aim of this study is to assess the role and importance of the transport and logistics sector in
the economic development of the EU-27 Member States and to identify groups of countries
characterised by similar sectoral profiles. The analysis covers the period 2005-2024 and uses
Eurostat data for Section H of NACE Rev. 2 - Transportation and storage. The study considers
real GDP per capita, gross value added generated by the sector, the number of persons employed,
the sector’s share in total gross value added, its share in total employment, and productivity.
Changes over the 2005-2024 period were assessed using percentage growth rates. In addition,
hierarchical cluster analysis using Ward’s method was performed for 2024 data after prior
standardisation of the variables, while principal component analysis was used to visualise the
identified groups of countries. The results reveal substantial differences in both the scale and
structural importance of the transportation and storage sector across EU Member States. The
strongest growth in sectoral gross value added and productivity was observed primarily in
Central and Eastern European countries. Poland, Romania, and Lithuania formed a distinct
cluster characterised by a particularly high share of the sector in both gross value added and
employment. Ireland and Luxembourg, in turn, formed a group combining very high GDP per
capita with a relatively low share of the analysed sector in the economy. The results also show
that growth in sectoral gross value added did not always lead to an increase in its share of the
economy and, in some countries, occurred alongside stable or declining employment. The
findings indicate that the economic importance of logistics cannot be assessed using a single
indicator but requires the simultaneous consideration of sectoral scale, structural importance,
employment, and productivity.

Keywords: logistics, transportation and storage, economic development, European Union,
labour productivity, cluster analysis, Ward’s method.
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