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Sam tytu∏ powinien nastawiaç czytel-
nika pozytywnie. Skoro wejÊcie Polski
do Unii Europejskiej spowodowa∏o o˝y-
wienie gospodarcze, wzrost wymiany
handlowej, nap∏yw inwestycji bezpo-
Êrednich, to zapewne efekty w dziedzi-
nie transportu i us∏ug logistycznych po-
winny byç równie pozytywne. Spróbuj-
my zatem dokonaç bilansu
kosztów i korzyÊci tego proce-
su, przyjmujàc rok 2006 jako
ostatni wzi´ty do porównaƒ.
Wbrew wczeÊniejszym oczeki-
waniom nie spad∏a transporto-
ch∏onnoÊç gospodarki mierzona
w tonach lub tonokilometrach
na jednostk´ PKB. W roku 2003
odnotowano 3,6 - procentowy
wzrost PKB, rok 2004 mia∏ cha-
rakter prze∏omowy ze wzgl´du
na wejÊcie Polski do Unii Euro-
pejskiej i zakoƒczy∏ si´ 5,3 -
procentowym wzrostem PKB.
W roku 2005 PKB wzrós∏ w sto-
sunku do roku poprzedniego
o 3,5%, zaÊ w roku 2006 o 5,8%.
Tak du˝a dynamika wzrostu PKB
spowodowana by∏a zwi´kszonà
wymianà handlowà Polski ze
„starymi” krajami Unii Europej-
skiej, powodujàcà przede
wszystkim wzrost eksportu.
W latach 2005 - 2006 kolejnym
czynnikiem wzrostu PKB by∏y
inwestycje na rynku krajowym.
Jednak dynamika wzrostu prze-
wozów w tonach i tonokilome-
trach by∏a wi´ksza, ni˝ dynamika wzro-
stu PKB. Wyjàtkiem okaza∏ si´ rok 2005,
kiedy przewozy mierzone w tonokilo-
metrach spad∏y w stosunku do roku po-
przedniego. W rezultacie transporto-
ch∏onnoÊç gospodarki wzrasta∏a zamiast
maleç. To zjawisko mo˝na oceniaç nega-
tywnie z makroekonomicznego punktu
widzenia, ale dowodzi ono tak˝e tego,
˝e transport i us∏ugi logistyczne rozwija-
∏y si´ w tempie szybszym, ani˝eli ca∏a
gospodarka.

W okresie po akcesji Polski do Unii
Europejskiej systematycznie wzrasta∏y
przewozy w transporcie drogowym.
W roku 2006 zarobkowym transportem
drogowym przewieziono o 3,2% ton ∏a-
dunków wi´cej ni˝ przed rokiem i wy-
konano prac´ przewozowà o 16,2%
wy˝szà. Wzros∏y szczególnie przewozy

mi´dzynarodowe (o ponad 41% w to-
nach i ponad 35% w tonokilometrach).
Dzi´ki temu udzia∏ przewozów mi´dzy-
narodowych w ogólnych przewozach
wzrós∏ w tonach z 6% w 2005 roku do
8% w 2006 roku i w tonokilometrach –
z 45% do 54%. Warto nadmieniç, ˝e
w przewozach mi´dzynarodowych Pol-
ska ma 10-procentowy udzia∏ w prze-
wozach w ca∏ej Unii Europejskiej i zaj-
muje czwartà pozycj´ za Niemcami,
Hiszpanià i Niderlandami. Liczba samo-

chodów ci´˝arowych wzros∏a w 2006
roku o 3,1% w stosunku do roku po-
przedniego. O 15,6% zwi´kszy∏a si´
w 2006 roku liczba ciàgników siod∏o-
wych, na co wp∏yw mia∏ zwi´kszony po-
pyt na te pojazdy, szczególnie ze strony
firm transportowych realizujàcych
przewozy mi´dzynarodowe.

Transport drogowy odzna-
cza∏ si´ wysokim poziomem
konkurencji. Oczekiwano kon-
centracji tej bran˝y lub wypad-
ni´cia z niej s∏abszych przed-
si´biorstw. Jednak w analizo-
wanym okresie przyby∏o za-
równo firm posiadajàcych li-
cencj´ na wykonywanie prze-
wozów transportem samocho-
dowym, jak i pojazdów ci´˝a-
rowych. W rezultacie konku-
rencja si´ zaostrzy∏a i ukszta∏-
towa∏ si´ rynek konsumenta
z widocznà nadpoda˝à us∏ug
transportowych. By∏o to zjawi-
sko korzystne makroekono-
micznie, gdy˝ klienci nadal
mieli dost´p do relatywnie ta-
nich przewozów. W rezultacie
koszty transportu nie przyczy-
ni∏y si´ do wzrostu inflacji oraz
ogólnych kosztów dzia∏alnoÊci
gospodarczej. 

Dzi´ki zniesieniu zakazu
przewozów pomi´dzy krajami
cz∏onkowskimi Unii oraz z po-
wodu braku odpraw granicz-
nych wzros∏a w Polsce wydaj-

noÊç przewozów mi´dzynarodowych.
JednoczeÊnie spad∏a ich rentownoÊç ja-
ko rezultat wzrostu kosztów spowodo-
wanego wzrostem cen paliw, p∏ac kie-
rowców, a w przewozach mi´dzynaro-
dowych wprowadzenia op∏aty drogo-
wej w Niemczech i wysokiego kursu
z∏otego w stosunku do euro. Stawki
w tym czasie, z uwagi na silnà konku-
rencj´, pozostawa∏y na niezmienionym
poziomie. Wiele przedsi´biorstw w tej
bran˝y dzia∏a obecnie na granicach
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op∏acalnoÊci. OczywiÊcie to nie akcesja
Polski do Unii by∏a przyczynà pogorsze-
nia si´ wyników ekonomicznych przed-
si´biorstw, tym bardziej, ˝e nie po-
twierdzi∏y si´ obawy zagro˝enia pol-
skiego rynku ze strony przewoêników
z innych „nowych” paƒstw cz∏onkow-
skich Unii. Przyczyny mia∏y charakter
obiektywny (wzrost kosztów dzia∏alno-
Êci), ale i subiektywny – nadmierny
optymizm przedsi´biorców, co do wa-
runków dzia∏alnoÊci w tej bran˝y.

Jeszcze w 2004 roku eksperci wieÊci-
li kryzys kolei w „nowych” krajach Unii
Europejskiej po jej rozszerzeniu. Rze-
czywistoÊç, przynajmniej w Polsce, by∏a
odmienna. Przewozy ∏adunków kolejà
zamiast spadaç – wzrasta∏y. Transpor-
tem kolejowym przewieziono w 2006
roku o 8,1% wi´cej ∏adunków, ni˝ w ro-
ku poprzednim, a praca przewozowa
(w tonokilometrach) by∏a wi´ksza
o 7,3%. Grupa PKP przewioz∏a w tym sa-
mym roku o 4,3% wi´cej ∏adunków i wy-
kona∏a prac´ przewozowà wi´kszà
o 1,1%. Pozosta∏e firmy, posiadajàce li-
cencje na wykonywanie transportu ko-
lejowego, przewioz∏y w 2006  roku
o 12,8% wi´cej ∏adunków i wykona∏y
prac´ przewozowà wi´kszà a˝ o 51,3%,
ni˝ w roku 2005. Oznacza to, ˝e udzia∏
grupy PKP w ogóle kolejowych przewo-
zów ∏adunków zmala∏. JednoczeÊnie
zmala∏y wyraênie kolejowe przewozy
na bardzo krótkie odleg∏oÊci. Istotne
jest jednak to, ˝e udzia∏ transportu ko-
lejowego w ogóle przewozów w Polsce
utrzymuje si´ stale na stosunkowo wy-
sokim poziomie (19,7% w tonach i 21,5%
w tonokilometrach). Warto zaznaczyç,
˝e w wyniku liberalizacji dost´pu do
rynku kolejowego w Polsce w latach po
akcesji znacznie wzros∏a rola i znacze-
nie przewoêników prywatnych. 

Wspomnieç nale˝y tak˝e, ˝e w ostat-
nim okresie dokonano sporego wysi∏ku
legislacyjnego, 3-krotnie nowelizujàc
ustaw´ o transporcie kolejowym, wdra-
˝ajàc nowe zasady finansowania infra-
struktury kolejowej ze Êrodków publicz-
nych oraz zasady dofinansowywania ko-
lejowych mi´dzywojewódzkich i mi´-
dzynarodowych przewozów pasa˝er-
skich, wykonywanych w ramach us∏ug
publicznych. Zmiany dotyczy∏y tak˝e
implementacji do prawa polskiego II

unijnego pakietu kolejowego oraz
stworzenia regulacji pozwalajàcych na
usprawnienie procesów inwestycyjnych
w zakresie infrastruktury kolejowej.
W ˝ycie wesz∏y tak˝e ustawa o finanso-
waniu infrastruktury transportu làdowego
oraz ustawa o Funduszu Kolejowym, które
da∏y podstawy prawne do finansowania
infrastruktury kolejowej oraz zapewni∏y
dodatkowe êród∏a jej finansowania. Naj-
wa˝niejszym osiàgni´ciem ostatnich lat
by∏o uzyskanie obietnicy odd∏u˝enia ko-
lei, w tym w szczególnoÊci przedsi´-
biorstwa PKP Przewozy Regionalne,
oraz przygotowanie do zmiany jego
struktury wewn´trznej jako warunku do

realizacji programu usamorzàdowienia
kolejowych przewozów regionalnych. 

Próbujàc dokonaç bilansu kosztów
i korzyÊci w transporcie kolejowym,
bardzo pozytywnie nale˝y oceniç poja-
wienie si´ konkurencji wewnàtrzga∏´-
ziowej. W rezultacie stawki za prze-
wozy kolejowe utrzymywa∏y si´ na ni-
skim poziomie z korzyÊcià dla klien-
tów kolei. Z drugiej zaÊ strony, wyso-
kie koszty dost´pu do sieci i inne
sk∏adniki kosztowe sprawi∏y, ˝e ren-
townoÊç kolejowych przewozów ∏a-
dunków wyraênie si´ obni˝y∏a. Ponad-
to spada∏ systematycznie udzia∏ PKP

CARGO w ogóle przewozów ∏adunków
kolejami w Polsce.

Analizujàc rankingi firm transporto-
wo – spedycyjno – logistycznych (TSL)
w Polsce, publikowane od szeregu lat
w dodatku do „Rzeczpospolitej”1,
stwierdziç mo˝na systematyczny
wzrost obrotów tego sektora us∏ug.
W wyniku za∏amania ogólnej koniunk-
tury gospodarczej w 2001 roku nastàpi∏
spadek dynamiki sprzeda˝y w bran˝y
(Êrednia dynamika sprzeda˝y w 2001
roku dla badanych firm wynios∏a 6%).
Warto jednak podkreÊliç, ˝e w tym sa-
mym okresie wi´kszoÊç sektorów go-
spodarki notowa∏a ujemnà dynamik´

sprzeda˝y. Natomiast w roku 2002 ten-
dencja ta zosta∏a odwrócona: dynamika
sprzeda˝y wynios∏a 12,4%, co oznacza
ponad dwukrotny wzrost. Od tego cza-
su wyraênie kszta∏tuje si´ tendencja
wyprzedzajàca bran˝y TSL w stosunku
do ca∏ej gospodarki. Dynamika wzrostu
na rynku TSL znacznie przewy˝sza dy-
namik´ PKB. Rysunek 1 przedstawia dy-
namik´ zmian wielkoÊci przychodów ze
sprzeda˝y osiàganych przez firmy nale-
˝àce do sektora TSL w latach 1997 –
20062.

W roku 2006 nastàpi∏ wzrost dynami-
ki sprzeda˝y (o 3,24 pkt.%) firm z pierw-

Rys. 1. WielkoÊç przychodów przedsi´biorstw sektora TSL w latach 1997-2006 w mld z∏. na pod-
stawie badaƒ „Rzeczpospolitej”. Dane dla grupy firm, które wzi´∏y udzia∏ w rankingu. èród∏o:
H. Brdulak, Rynek us∏ug transportowo-spedycyjno-logistycznych (TSL) w Polsce. „Rzeczpospolita” nr
145 – dodatek „LTS Logistyka Transport Spedycja” 2005, nr 2, 23 czerwca 2005, s. 32; H. Brdu-
lak, Rynek us∏ug transportowo-spedycyjno-logistycznych (TSL) w Polsce. „Rzeczpospolita” nr 145 –
dodatek „LTS Logistyka Transport Spedycja” 2007, nr 2, 14 czerwca 2007, s. 54.

1 H. Brdulak, Analiza polskiego rynku TSL w 2006 r., „Rzeczpospolita” 14 czerwca 2007 – dodatek „LTS Logistyka Transport Spedycja” 2007, nr. 2. 
2 Dane zebrane w grupie firm, które odpowiedzia∏y na ankiet´ zamieszczonà na ∏amach „Rzeczpospolitej”. Rok 2004 na podstawie kolejnej edycji bada-
nia – Ranking firm 2004 - dodatek „LTS Logistyka Transport Spedycja” 2005, nr 2, „Rzeczpospolita” nr 145 z 23 czerwca 2005. 
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szej dziesiàtki rankingu w stosunku do
2005 roku. Ârednia dynamika sprzeda˝y
w 2006 roku dla pierwszej dziesiàtki ba-
danych firm wynios∏a 19,90% (w 2004
roku – 20,60%, w 2005 roku – 16,66%).
Rozwojowi bran˝y TSL sprzyja∏y rosnà-
ce obroty w handlu zagranicznym b´dà-
ce efektem nap∏ywu inwestycji zagra-
nicznych typu green fields. Ponad dwu-
krotna przewaga rozwoju bran˝y TSL
nad wzrostem PKB jest tendencjà za-
uwa˝alnà w nowo przyj´tych krajach
UE. Dobrà koniunktur´ rynku TSL w kra-
jach Europy Ârodkowej i Wschodniej za-
pewnia∏o lokowanie na ich terenach du-
˝ych koncernów motoryzacyjnych i pro-
ducentów high-tech. Nowo powstajàce
podmioty przyczynia∏y si´ do wzrostu
eksportu i importu, zw∏aszcza z krajów
azjatyckich. Nie bez znaczenia dla ryn-
ku TSL by∏ te˝ wzrost spo˝ycia indywi-
dualnego oraz wzrost wynagrodzeƒ.
Utrzymanie tej tendencji jest mo˝liwe
pod warunkiem utrzymania trwa∏oÊci
∏aƒcucha dostaw osiàganego za pomocà
integracji systemów informatycznych
poszczególnych jego ogniw, co pociàga
za sobà wyeliminowanie z rynku pod-
miotów Êwiadczàcych us∏ugi transpor-
towe w wàskim zakresie. 

W Êwietle tylu korzystnych zjawisk
gospodarczych nie nale˝y zapominaç
o trudnoÊciach, na które napotykajà fir-
my z bran˝y TSL. Na rynku pracy,
w zwiàzku z pog∏´biajàcà si´ emigracjà
polskich pracowników ró˝nych szczebli
(kierowników, kierowców, pracowni-
ków fizycznych) do innych krajów UE,
zacz´∏o brakowaç pracowników. Braki
personalne wÊród kierowców, w obli-
czu stosowania si´ firm do rygorystycz-
nych przepisów regulujàcych czas pracy
kierowców, powodowa∏y trudnoÊci
w realizacji zamówieƒ, zwi´kszajàc za-
potrzebowanie na kierowców. 

Specyficzny segment strony poda˝o-
wej rynku us∏ug logistycznych stanowià
firmy kurierskie. Podstawowà cz´Êcià
us∏ugi kurierskiej jest dostarczenie
przesy∏ki w relacji „od drzwi – do
drzwi” z gwarantowanym czasem dotar-
cia przesy∏ki do odbiorcy. Firmy kurier-
skie obs∏ugujà g∏ównie niedu˝e przesy∏-
ki paczkowe (funkcjonujà ograniczenia
w odniesieniu do wagi i gabarytów
przesy∏ek). Na mocy wpisu do rejestru
operatorów pocztowych, us∏ugi kurier-
skie na rynku polskim wykonywaç mo˝e

166 firm (stan na 23.11.2007 r.3). Liczba
rejestrowanych firm z roku na rok wzra-
sta (w roku 2000 w rejestrze figurowa∏y
22 firmy, w 2002 – 31 firm, 78 w 2004
roku, a 116 w 2006 roku).

Polski rynek kurierski od kilku lat ro-
Ênie w tempie znacznie szybszym ni˝
PKB; wed∏ug ró˝nych szacunków jest to
kilkunastoprocentowy wzrost w skali
roku. Firmy kurierskie deklarujà jedno-
czeÊnie sta∏y wzrost liczby przewo˝o-
nych przesy∏ek, zwiàzany z tym wzrost
liczby zatrudnionych kurierów oraz
rozszerzanie oferty o nowe us∏ugi.
Bran˝a kurierska jest niezwykle podat-
na na wprowadzanie najnowszych roz-
wiàzaƒ technologicznych i informatycz-
nych. Ostra konkurencja pomi´dzy ope-
ratorami sprawia, ˝e podstawowym
elementem walki o klienta nie mo˝e
byç ju˝ jedynie cena; coraz istotniejszà
rol´ odgrywa jakoÊç us∏ugi (w tym
przede wszystkim bezpieczeƒstwo)
oraz zakres oferty us∏ugowej. 

Rok 2006 by∏ kolejnym dobrym ro-
kiem dla bran˝y kurierskiej, co mia∏o
swoje odzwierciedlenie w inwesty-
cjach w rozwój tych firm. Wi´kszoÊç
operatorów inwestowa∏a w nowe od-
dzia∏y, automatyczne sortownie, termi-
nale cross-dockingowe, urzàdzenia
i systemy informatyczne, wprowadza∏a
nowe us∏ugi lub po∏àczenia w nowych
relacjach, szczególnie mi´dzynarodo-
wych. Na rynku nie zachodzi∏y ju˝ pro-
cesy fuzji i przej´ç charakterystyczne
dla lat 2000 - 2005, nastàpi∏o ustabili-
zowanie struktury rynkowej. By∏ to
jednoczeÊnie rok umacniania pozycji
rynkowych przez funkcjonujàce firmy
kurierskie, które upatrujà swojej szan-
sy w rosnàcym zapotrzebowaniu na
przesy∏ki ekspresowe zarówno na ryn-
ku krajowym jak i mi´dzynarodowym.
Przedsi´biorstwa kurierskie coraz cz´-
Êciej wkraczajà na obszar rynku zare-
zerwowany dotychczas dla przesy∏ek
drobnicowych obs∏ugiwanych przez
operatorów logistycznych. Zwi´kszajà
stale górny limit wagowy dla obs∏ugi-
wanych przesy∏ek. Ponadto przedsi´-
biorstwa kurierskie skupiajà si´ obec-
nie na zwi´kszaniu swojej konkuren-
cyjnoÊci dzi´ki doskonaleniu jakoÊci
us∏ug i poszerzaniu oferty o nowe ro-
dzaje us∏ug, w szczególnoÊci zwiàza-
nych z coraz krótszymi czasami dor´-
czeƒ. Wiele firm oferuje rozwiàzania

specjalnie skrojone do potrzeby kon-
kretnych bran˝, takich jak na przyk∏ad
medycyna i farmacja.

Prognozy dla sektora przesy∏ek ku-
rierskich w Polsce sà optymistyczne,
niemniej nale˝y jednak zwróciç uwag´
na kilka czynników mogàcych w istotny
sposób ograniczyç tempo rozwoju ryn-
ku. Podstawowym utrudnieniem jest
wcià˝ z∏y stan sieci drogowej w Polsce.
Ogromna wi´kszoÊç firm kurierskich,
przynajmniej w pewnym stopniu, opie-
ra realizacj´ swoich us∏ug na Êrodkach
transportu samochodowego. Firmy te
stajà wobec wielu trudnoÊci zwiàza-
nych ze skutkami z∏ego stanu infra-
struktury drogowej, z których najpo-
wa˝niejsze to: opóênienia dostaw, wy-
d∏u˝anie si´ czasu transportu, malejàce
bezpieczeƒstwo dostaw, a tak˝e wzrost
kosztów utrzymania taboru. Przewozy
transportem drogowym na terenie Pol-
ski majà tendencj´ wzrostowà – nale˝y
zatem oczekiwaç dalszego wzrostu na-
t´˝enia ruchu drogowego, a co za tym
idzie tak˝e nasilania si´ utrudnieƒ sta-
jàcych mi´dzy innymi przed firmami
kurierskimi.

Próbujàc dokonaç podsumowania te-
go krótkiego przeglàdu, mo˝na wycià-
gnàç nast´pujàcy wniosek: skutki wej-
Êcia Polski do Unii Europejskiej mia∏y
charakter zarówno makroekonomiczny
jak i mikroekonomiczny. W skali ma-
kroekonomicznej sà one jednoznacz-
nie pozytywne. Otwarcie rynków za-
owocowa∏o wi´kszà konkurencjà,
wi´kszà ofertà przewozowà oraz za-
uwa˝alnà poprawà jakoÊci us∏ug. Silna
konkurencja spowodowa∏a, ˝e ceny
us∏ug logistycznych utrzymywa∏y si´ na
niskim poziomie. W rezultacie trans-
portowy komponent kosztów produk-
cji nie wzrasta∏, co niewàtpliwie mia∏o
pozytywny wp∏yw na niskà inflacj´
w omawianym okresie. Ocena efektów
integracji w bran˝y TSL z punktu wi-
dzenia mikroekonomicznego (samych
przedsi´biorstw) jest bardziej z∏o˝ona.
Z jednej strony wzros∏a wydajnoÊç,
z drugiej jednak spad∏a rentownoÊç
przedsi´biorstw, stawiajàc niekiedy
pod znakiem zapytania ekonomiczny
sens ich dzia∏alnoÊci. W omawianej
bran˝y ukszta∏towa∏ si´ rynek konsu-
menta, upodobniajàc si´ tym samym
do rynków „starych” krajów Unii Euro-
pejskiej.

3 Zob.http://www.bip.urtip.gov.pl/bipurtip/_rejestry/rop/index.html. 


