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przez wydobycie, produkcje energii i procesy powia-
zane. Wyzsza ocena Srodowiskowa produktu oraz
odpowiednie etykietowanie powinno przyczynic si¢
do uzyskania przewagi konkurencyjnej na rynku
i stanowic istotna zachete dla potencjalnych nabyw-
cow produktu (Lysenko-Ryba, 2015).

Sposdb wytwarzania energii elektrycznej i ciepl-
nej charakteryzuje si¢ duzym potencjalem mozli-
wosci zmian wynikow Srodowiskowych etapu pro-
dukcji badanych zasilaczy w zwiazku z korelacja
tych dwdch czynnikéw. Procesy produkcyjne sa po-
wigzane ze zrddlami energii i ciepta w sposob bez-
posredni. Wynikiem przeprowadzonych analiz sa
wnioski mowigce o Scistym zwiazku generowanych
emisji ze sposobem produkcji energii elektryczne;j
oraz cieplnej w danym regionie, a takze w miej-
scach wydobywania surowcdw. Jednocze$nie moz-
na powiedzie¢, ze obranie kierunku wytwarzania
energii elektrycznej z czystych zrodet odnawialnych

Przypisy/Notes

! Zasilacz o sprawnosci 95% w stosunku do 65% sprawnosci.
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przyniesie niejako automatyczng poprawe oddzia-
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innych produktéw. OczywiScie poprawi rdwniez
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16w sukcesu przedsiebiorstwa. Obok nich w za-
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su przedsiebiorstwa, bedace przejawami (symp-
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rzenia trwalej, dtugofalowej przewagi konku-
rencyjnej przedsiebiorstwa. W procesie tworze-
nia przewagi konkurencyjnej wazne miejsce zaj-
muje logistyka. Postepujacy rozwdj logistyki
przyczynia sie w coraz wiekszym stopniu do jej
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Sektor transportu i gospodarki
magazynowej w wybranych krajach
Unii Europejskiej w latach 2011-2020

Transport and storage sector in selected European Union

countries in 2011-2020

Streszczenie

Glownym celem artykulu jest pordwnanie stanu sektora
transportu i gospodarki magazynowej wybranych krajéw Unii
Europejskiej i okreslenie wptywu kryzysu wywolanego pande-
mig COVID-19 na ten sektor. Artykul nie ma charakteru sys-
tematycznego przegladu literatury (stad mata liczba cytowan
w bibliografii), lecz zawiera przede wszystkim analize danych.
Analiza zostala podzielona na dwa etapy. W pierwszym etapie
badan postuzono sie danymi pochodzacymi z bazy Eurostatu
oraz ze strony internetowe] brytyjskiego organu administracji
rzadowej Office for National Statistics i na tej podstawie do-
konano poréwnania kondycji sektora transportu i gospodarki
magazynowej w wybranych krajach w latach 2011-2020. Jako
glownych wskaznikéw uzyto wartoSci dodanej brutto oraz po-
ziomu zatrudnienia. Z przeprowadzonej analizy wynika, ze
sektor transportu i gospodarki magazynowej jest wyjatkowo
wrazliwy na wahania aktywnosci spoleczno-gospodarczej
w poszczegblnych krajach, a na skutek kryzysu z 2020 r. na-
stapily duze spadki poziomu zatrudnienia w tym sektorze
(z niewielkimi wyjatkami). Drugi etap jest poéwiecony odpo-
wiedzi na te zmiany. Do badania uzyto danych pobranych ze
stron internetowych z ofertami pracy. W rezultacie obecnie
notuje sie najwieksze zapotrzebowanie na pracownikéw ma-
gazynowych oraz zarzadzajacych logistykg i ten trend
wystepuje praktycznie we wszystkich badanych krajach.

Stowa kluczowe:
sektor transportu i gospodarki magazynowej, wartos¢
dodana brutto, mapa cieplna, pandemia COVID-19

Abstract

The main objectives behind this article are to compare the
statistics for the selected European Union countries'
transportation and storage sector and to assess the impact of
COVID-19 crisis on these numbers. This is not a systematic
review but reliable data analysis. This analysis is divided in
two parts. First, the data from the Eurostat database and
the Office for National Statistics website (the executive
office of the UK Statistics Authority) is used to compare the
transportation and storage sector's statistics in selected
countries in the years 2011-2020. The main indicators are
gross value added and employment level. The analysis shows
that the transportation and storage sector is very sensitive
to fluctuations in socio-economic activity across countries,
and the 2020 crisis resulted in large declines in employment
levels (with minor exceptions). The aim of the article in the
second stage, is to address these changes and attempt to
show the current possible trend in the labor market in the
studied sector. The data downloaded from job websites is
used for the study. Conclusion is that the warehouse
workers and logistics managers are currently in greatest
demand and this trend is manifested in most surveyed
countries.

Keywords:
tfransport and storage sector, gross value added, heat
map, COVID-19 pandemic

JEL: L9T, R40

Wprowadzenie

Transport i gospodarka magazynowa to sektor
o zasadniczym wplywie na kreowanie rozwoju go-

spodarki kazdego kraju. Swoim zasiggiem obejmuje
zlozona sie¢ publicznych i prywatnych przedsie-
biorstw. Ze wzgledu na swdj charakter sektor ten
jest zalezny w znacznym stopniu od innych galezi
przemystu, a jednocze$nie jest niezbedny do ich pra-
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widlowego funkcjonowania. Postgpujacy proces glo-
balizacji, szczegdlnie w sferze ekonomicznej, doty-
czacy przede wszystkim wymiany towaréw pomiedzy
pafnstwami (regionami), zwigzany réwniez z tzw.
przenoszeniem produkcji do innych krajow (gtéwnie
z nastawieniem na obnizanie kosztdw produkc;ji)
sprawil, ze sektor ten ciagle zyskuje na znaczeniu.
Jego wydajnos¢ jest natomiast w ogromnym stopniu
uwarunkowana prawidfowym funkcjonowaniem taf-
cuchow dostaw (Grzelakowski, 2019). W ostatnim
czasie kryzys wywotany przez pandemie COVID-19
spowodowal ich zatamanie. Obnazyto to wiele pro-
blemdw i ukazalo ryzyko zwigzane z silng wspoiza-
lezno$cia podmiotéw gospodarczych poszczegdlnych
panstw. Skutki tego kryzysu w duzym stopniu odczu-
ta Unia Europejska. Wiaze si¢ to przede wszystkim
z jej polityka wewnetrzna oraz polityka na arenie
migdzynarodowe;j.

W traktacie lizbofiskim UE postawita sobie mig-
dzy innymi takie cele, jak wspieranie dobrobytu swo-
ich obywateli, popieranie zréwnowazonego rozwoju,
ktory oparty jest przede wszystkim na trwatym wzro-
$cie gospodarczym i stabilnoSci cen oraz na gospo-
darce rynkowej sprzyjajacej petnemu zatrudnieniu
i postepowi spofeczno-gospodarczemu, a jednocze-
$nie wykazujacej sie duza konkurencyjnoscia. Aby
im sprosta¢ UE stara si¢ tworzy¢ odpowiednie struk-
tury gospodarki, majac na wzgledzie r6zne powiaza-
nia produkcyjne, przemyslowe, relacje handlowe
i transportowe zardwno na swoim terenie, jak
i w blizszym i dalszym otoczeniu geograficznym
(Mindur, 2016). Najwazniejszym czynnikiem po-
mocnym w tej dziatalnoSci jest swobodny przeplyw
0s0b, towardw, dobr i ustug w jej obrebie, jednocze-
$nie integrujacy kraje UE, oraz podejmowanie wysil-
ku na rzecz liberalizacji handlu §wiatowego. Wyma-
ga to sprawnych dziafan logistycznych, czyli proce-
sow wspierajacych sektor transportu i gospodarki
magazynowej.

W ramach transportu i gospodarki magazynowe;j
rozrozniamy dzialalno§¢ w takich obszarach jak
transport pasazerski i towarowy, transport tury-
styczny, magazynowanie i przechowywanie towarow
oraz inna dziatalno$§¢ ustugowa wspomagajaca
transport. W wyniku reakcji pafistw na zagrozenie
zwigzane z COVID-19 nastgpita destabilizacja glo-
balnej gospodarki, gtéwnie przez zamrozenie w rdz-
nym stopniu aktywnoSci spoteczno-gospodarczej
poszczeg6dlnych panstw. Poczatkowa stagnacja
w koficu ustapita, jednak powr6t do ponownego
ozywienia gospodarki spotkaf si¢ z brakami na ryn-
ku surowcow i innych dobr, co doprowadzilo do
przerwania globalnych tancuchéw dostaw. Jak wyni-
ka z raportu sporzadzonego przez firme¢ doradcza
PwC, wyniki finansowe transportu towarowego i lo-
gistyki byly stosunkowo stabilne, jednak stanowilo
to efekt dobrej koniunktury dla logistyki detalicz-
nej, magazynowania i dostaw paczek. Duzy wktad
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miala sprzedaz internetowa, dzieki ktorej przesytki
kurierskie, ekspresowe i paczkowe zanotowaly
znaczne wzrosty. Najwiekszych negatywnych skut-
kéw w obrocie towarowym doswiadczyl przede
wszystkim transport morski odpowiedzialny za 75%
$wiatowego handlu towarowego. Natomiast jednym
z najbardziej dotknietych podsektordw calego trans-
portu jest zdecydowanie transport pasazerski, w kto-
rym odnotowano ogromne spadki (PwC, 2021).

Pierwszy etap badan

W pierwszym etapie badan skupiono si¢ na anali-
zie danych pochodzacych gloéwnie z dostepnych baz
danych statystycznych UE i Wielkiej Brytanii'. Unia
Europejska w 2019 r. byta §wiatowym liderem w han-
dlu produktami — jej udziat wyniost 15,3%. Jednak
w 2020 r. po spadku wymiany handlowej z innymi
krajami o 10,5% zajmowala druga pozycje¢ za China-
mi. Wymiana towarOw przypadajaca na UE (27)
w 2020 r. stanowila 14,7% §wiatowej wymiany dobr
(Chiny — 16,4%). Jednoczesnie gospodarka UE jest
jedna z najbardziej uzaleznionych od handlu. We-
diug danych Eurostatu w 2019 r. import dobr i ustug
stanowil 45,9% PKB UE (27), a eksport 49,4% PKB,
natomiast w 2020 r. import spadl do poziomu 42,9%
PKB, a eksport do 46,7% PKB. Ponadto, zgodnie
z informacjami pochodzacymi z og6lnego sprawoz-
dania z dziatalnoSci UE ,,UE w 2020 r.”, 10% PKB
wytwarzanego w UE pochodzifo z turystyki. Co wig-
cej, 40% migdzynarodowego ruchu turystycznego
byto udziatem UE, a 85% Europejczykéw korzysta
z urlopow wakacyjnych réwniez na terenie UE. Dla-
tego tez sposdb zwalczania koronawirusa przez po-
szczegblne kraje musial przynie$¢ i przyniost nega-
tywne skutki ekonomiczne, a co za tym idzie — pro-
blemy finansowe i zwolnienia w sektorze transportu,
mocno przeciez zintegrowanego z innymi sektorami
gospodarki.

Jednak nie wszystkie kraje odczuly je w jednako-
wym stopniu. Jedna z przyczyn sa rézne wielkoSci
przychodéw generowanych przez poszczegdlne sek-
tory gospodarki oraz odmienna struktura zatrudnie-
nia. Sytuacja w sektorze transportu i gospodarki ma-
gazynowej zostata zobrazowana na rysunkach. Ana-
lizie poddano 5 krajow Europy Wschodniej, ktore
weszly do wspdlnoty europejskiej w 2004 r., oraz
10 krajow tzw. Starej Unii.

Pierwszym wskaznikiem uzytym do pomiaru sytu-
acji ekonomicznej sektora transportu i gospodarki
magazynowej byta warto$¢ dodana brutto (GVA).
Z rysunku 1 wynika, ze najwickszy udzial tego sek-
tora w GVA w latach 2011-2019 miata Litwa. Przez
caly ten okres warto$¢ wskaznika dla Litwy utrzymy-
wala si¢ na mniej wigcej stalym poziomie wynosza-
cym okoto 12% i znacznie przewyzszala wartosci dla
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Rysunek 1

Udziat sektora transportu i gospodarki magazynowej w warto$ci dodanej brutto

danego kraju w latach 2011-2019
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych uzyskanych z bazy Eurostat.
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innych krajow. Ponadto Litwa jako jeden z dwoch
krajow w tym zestawieniu odnotowata wzrost GVA
w 2020 r. w poréwnaniu z 2019 r. Kolejne kraje Eu-
ropy Wschodniej, w tym Polska, Stowacja i Estonia,
rowniez maja wyzszy niz pozostale panstwa udziat
transportu w GVA. Jednak warto zauwazy¢, ze
w przypadku Polski i Stowacji (chociaz tu widac
pewne skoki) byta to tendencja lekko zwyzkowa,
a dla Estonii wyraznie spadkowa (mimo wszystko
poziom w 2019 r. byl wciaz wyraZznie wyzszy niz
w krajach Starej Unii i Czechach). Kraje Starej Unii
i Czechy, mimo ze odnotowaly nizszy udzial trans-
portu w GVA, utrzymywaly go na do§¢ stabilnym
poziomie.

Rysunek 2 ukazuje sytuacje w dobie kryzysu pan-
demicznego. Prawie wszystkie badane kraje zanoto-
waly spadki GVA w 2020 r. w stosunku do roku
2019. Wyjatkiem sa tu tylko Litwa i Dania. Ponadto
nalezy nadmienic, ze od 2011 r. jest to pierwszy taki
spadek. Do tej pory kraje te notowaly od roku 2011 r.
ciagly wzrost (wyjatek stanowily Portugalia w 2012 1.
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oraz Wtochy w 2012 i 2013 r.). Co wiecej, Polska, Li-
twa, Estonia i Czechy w latach 2017-2019 wyrdznia-
ly sie znacznie in plus. Gdy rozpatrujemy w tym kon-
tekscie GVA generowana przez sektor transportu
i gospodarki magazynowej, sytuacja wyglada podob-
nie, chociaz wigksza jest wrazliwo$¢ tego sektora na
rozne zdarzenia jak kryzys z 2012 r. lub kryzys migra-
cyjny w latach 2015-2016. Belgia, Czechy, Wtochy
i Portugalia notowaly spadki w 2012 i 2013 r. w sto-
sunku do roku poprzedniego, a Dania, Estonia, Sto-
wacja i Litwa w roku 2015 lub 2016. Ze wzgledu na
podawanie przez niektére pafistwa danych staty-
stycznych z opdznieniem brakuje czesci informacji
z 2020 r. Z dostepnych danych wynika, ze w 2020 r.
sektor transportu w Danii wygenerowat GVA
0 0,17% wyzsze niz w roku 2019 r. Inne informacje
dostepne sa jedynie dla Czech, Stowacji, Wioch, Ho-
landii i Wielkiej Brytanii. I tak, GVA transportu
Czech w 2020 1. skurczyta si¢ o 2,78% w stosunku do
roku poprzedniego, a w pozostalych krajach bylo
jeszcze gorzej, bo dla Stowacji, Wioch, Holandii
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Udziat zatrudnionych w sektorze transportu i gospodarki magazynowej w ogdinej liczbie
zatrudnionych w wybranych krajach Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii
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Zrbdto: opracowanie wlasne na podstawie danych pobranych z bazy danych Eurostat oraz strony https://www.ons.gov.uk/.

u
Rysunek 4

Zmiana ogdlnej liczby oséb zatrudnionych w catej gospodarce oraz w sektorze transportu
i gospodarki magazynowej w 2020 r. w stosunku do 2019 r. w ujeciu procentowym
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Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych pobranych z bazy danych Eurostat oraz strony https://www.ons.gov.uk/

i Wielkiej Brytanii nastapil spadek odpowiednio
0 9,83%, 12,87%, 10,66% i 14,37%. Automatycznie
udzial GVA transportu i gospodarki magazynowej
zmniejszyt sie w stosunku do roku 2019 we wszyst-
kich tych pafistwach.

Wskaznik GVA analizowany powyzej, chociaz
wazny, nie uwzglednia czynnika ludzkiego. Na ry-
sunkach 3 i 4 zaprezentowano, jak zmienialo si¢ za-
trudnienie w badanych krajach w sektorze transpor-
tu i gospodarki magazynowej w latach 2011-2020
w stosunku do ogoélnej liczby zatrudnionych oraz po-
réownano ze soba liczbe zatrudnionych w 2020 r.
w stosunku do 2019 r. zaréwno w calej gospodarce
danego kraju, jak i w sektorze transportu i gospodar-
ki magazynowe;j.

Analizujac rysunki 3 i 4, nalezy zwrdci¢ uwage, ze
wszystkie badane kraje Europy Wschodniej maja
wyzszy udzial 0sdb zatrudnionych w sektorze trans-
portu i gospodarki magazynowej w stosunku do za-
trudnionych w calej gospodarce danego kraju niz
kraje Starej Unii, przy czym mozna zauwazy¢, ze
wiasciwie tylko dla Polski wskaznik ten praktycznie
rok do roku roénie, a w pozostatych panstwach blo-
ku wschodniego nastgpuja pewne wahniecia. Nie
miala na to wplywu ogdlna sytuacja na catym rynku
zatrudnionych, gdyz we wszystkich tych krajach
(z drobnymi, niewielkimi wyjatkami) co roku odno-
towywany byt wzrost zatrudnienia w stosunku do ro-
ku poprzedniego. Zmiana nastapifa dopiero w 2020 r.,
ale takze tutaj Polska jako jedyna zanotowata wzrost
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zatrudnionych w transporcie, mimo ze w calej jej go-
spodarce nastapit spadek zatrudnienia. Nalezy row-
niez doda¢, ze dynamika tego spadku w transporcie
w pozostalych panstwach Europy Wschodniej byla
wyzsza niz na ich rynku pracy.

Kolejne interesujace kraje to Wiochy, Niemcy
i Portugalia. Wiochy od 2016 r. charakteryzuja sie
cigglym wzrostem udziatu liczby zatrudnionych
w transporcie w og6lnej liczbie zatrudnionych i nie
zmienil tego rdwniez rok 2020 (spadek zatrudnienia
w calej gospodarce byt relatywnie wyzszy niz w trans-
porcie). Niemcy natomiast w latach 2014-2019 noto-
waly wzrost wskaznika badanego na rysunku 3, jed-
nak w 2020 r. nastapil znaczny spadek i zatrudnienie
w sektorze transportu spadio ponizej poziomu
z 2015 r., a przy tym zatrudnienie w calej gospodar-
ce niemieckiej rowniez doswiadczylo relatywnie
wickszego zatamania niz w pozostalych krajach (tyl-
ko Estonig¢ kryzys dotknal w tym przypadku bardziej
niz pozostate badane kraje). Portugalia takze jest
charakterystyczna w tym zestawieniu, poniewaz wia-
$ciwie od 2011 do 2019 r. wykazywala bardzo duzy
wzrost zatrudnienia w obserwowanym sektorze (mi-
mo spadkéw w 2014 i 2015, w 2016 r. nastapito bar-
dzo duze ozywienie), tak ze przewyzszal on wzrost
zatrudnienia w calej gospodarce tego pafistwa. Po-
nadto pomimo stosunkowo duzego spadku w 2020 r.
w relacji do ogodlnej liczby zatrudnionych, pozostato
ono na podobnym poziomie jak w 2017 r. Zatrudnie-
nie w calej Portugalii w 2020 r. réwniez wrdcito do
poziomu z 2017, jednak jest ono tylko o 1,03% wyz-
sze niz w 2011 r., podczas gdy w transporcie jest
0 21,15% wyzsze niz w 2011 r.

Aby powigza¢ liczbe zatrudnionych z GVA, spo-
rzadzono kolejny wykres (rysunek 5), na ktérym

Rysunek 5

przedstawiono rdéznice procentowa pomiedzy GVA
w sektorze transportu i gospodarki magazynowej
przypadajaca na jednego zatrudnionego a GVA ca-
tej gospodarki na jednego zatrudnionego, czyli ina-
czej moéwigc, przedstawiono réznice migdzy wydaj-
noScia pracy w sektorze transportu a wydajnoscia
pracy w catej gospodarce podang w procentach.

W latach 2011-2019 wydajnos¢ w calej gospodar-
ce kazdego kraju rosta z roku na rok, natomiast dy-
namika tych zmian w sektorze transportu roznita si¢
w tym okresie. Czechy, Litwa, Polska, Stowacja, Es-
tonia oraz dodatkowo Portugalia to kraje o najniz-
szej GVA catej gospodarki przypadajacej na jednego
zatrudnionego w stosunku do pozostalych badanych
krajow (liczac w euro). Nalezy przy tym zaznaczyc,
ze na tym tle najgorzej wypada Polska. Pozostate
kraje Starej Unii charakteryzuja si¢ 2-3 razy wyzsza
wydajnoscig (liczac w euro). Dania ma najwyzsza
GVA dla calej gospodarki na jednego zatrudnione-
go i analogiczna sytuacja ma miejsce w transporcie
i gospodarce magazynowej. Poza tym, jak mozna za-
uwazy¢ na rysunku 5, sektor ten charakteryzuje si¢
w Danii rowniez wieksza wydajnoscia niz w calej jej
gospodarce i w 2019 r. byla to dwukrotnos$¢ wydajno-
§ci Litwy dla tego sektora. Mimo tego Litwa zastugu-
je w tym zestawieniu na najwigksza uwage, gdyz
w swoim otoczeniu geograficznym wyrasta na lidera
w sektorze transportu, osiggajac w 2019 r. GVA wy-
noszace 58 077 euro na osobe (Czechy — 34 548 euro,
Estonia — 32417 euro, Polska — 30 593 euro, Sto-
wacja — 32 782 euro), wyprzedzajac réwniez takie
kraje jak Portugalia (43 161 euro) i Wielka Brytania
(55 760 euro). Jak juz wczesniej wspomniano, na tym
tle Polska wypada dos¢ stabo, jesli chodzi o wydaj-
noé¢, jednakze bioragc pod uwage wszystkie do tej

Procentowa réznica miedzy wydajnosciq pracy w sektorze transportu i gospodarki
magazynowej a wydajnoséciq pracy w catej gospodarce danego kraju w latach 2011-2020
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pory zaprezentowane dane, to wskazuja one na cia-
gly rozwdj badanego sektora w Polsce (wzrasta
udzial GVA transportu w GVA calej gospodarki,
a wraz z zatrudnieniem wzrasta roéwniez wydajnos¢
w tym sektorze). Sytuacja wyglada tez dos¢ stabilnie
w Austrii — zar6éwno udzial sektora transportu
w GVA tego kraju, jak i udzial zatrudnienia w nim
w stosunku do calej gospodarki utrzymuje si¢ w ba-
danych latach mniej wigcej na tym samym poziomie.
Co wigcej, wydajno$¢ w tym sektorze z roku na rok
wzrasta. Do krajow z corocznym wzrostem GVA na
jednego zatrudnionego w sektorze transportu moze-
my zaliczy¢ jeszcze Belgie, Francje, Niemcy i Cze-
chy. W przypadku Belgii zmiany te sg wyraZniejsze,
co przetozyto sie rowniez na stosunek do wydajnosci
w calej gospodarce kraju. Natomiast w trzech pozo-
statych krajach wskaznik ten ro$nie wolniej niz w ca-
tej gospodarce, co oznacza, ze sektor ten nie rozwija
sie tak szybko jak inne sektory gospodarki (na rysun-
ku 5 kraje te znajduja sie¢ pod osig). W kolejnych
krajach zmiana wydajno$ci w sektorze transportu
i gospodarki magazynowej nie ma charakteru linio-
wego, wystepuja liczne wahania w badanych latach.

Dugi etap badan

W pierwszym etapie badan zaprezentowano mig-
dzy innymi dane, ktore pokazaty spadki w zatrudnie-
niu w sektorze transportu i gospodarki magazynowej
w 2020 r. w stosunku do 2019 r. (w czasie pandemii
COVID-19). Kolejny etap badaf ma pokazaé, jak
w 2021 r. wyglada struktura zapotrzebowania firm
na nowych pracownikdw w tym sektorze. Dane uzy-
te do analizy zostaly pobrane z najpopularniejszych

Rysunek 6
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stron internetowych z ofertami pracy w wybranych
krajach w drugim kwartale 2021 r. (tabela 1).
Oferty pracy dotyczace sektora transportu zostaty
podzielone na szes¢ kategorii: utrzymanie ruchu, za-
rzadzanie logistyka (wszystkie zawody typu spedytor,
dyspozytor, koordynator transportu, specjalista ds.
dystrybucji i logistyki), pracownik magazynu (wszy-
scy podstawowi pracownicy magazynu, operatorzy
wozkow widlowych, pakowacze), transport pasazer-
ski, kierowca/dostawca (dostawcy towaréw), obstuga
celna. Na rysunku 6 zaprezentowano og6lna sytuacje
na rynkach ofert pracy w 2021 r. w stosunku do

Tabela 1
Adresy serwiséw z ofertami pracy w wybranych
krajach, z ktérych pobrano dane

Kraj Strona internetowa
Polska https://www.pracuj.pl
Wielka Brytania https://www.careerjet.co.uk/
Holandia https://www.werk.nl/
Szwecja https://www.arbetsformedlingen.se/
Niemcy https://www.arbeitsagentur.de/
Dania https://job.jobnet.dk/CV/frontpage
Austria https://jobroom.ams.or.at/
Witochy https://www.infojobs.it/
Francja https://www.apec.fr/
Czechy https://www.prace.cz/
Belgia https://www.jobat.be/
Portugalia https://www.net-empregos.com
Stowacja https://www.profesia.sk/praca/
Estonia https://www.cvkeskus.ee/
Litwa https://www.cvonline.lt/lt/

Zro6dlio: opracowanie wlasne.

Poréwnanie udziatu liczby ofert pracy dotyczqcych sektora transportu i gospodarki magazynowej
w ogdlnej liczbie ofert pracy w danym kraju, zebranych w drugim kwartale 2021 r.,
do udziatu zatrudnionych w tym sektorze w ogdlnej liczbie zatrudnionych w 2020 r.
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Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie danych zebranych z gléwnych portali ofert pracy poszczegdlnych pafistw oraz Eurostatu.
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udziatu zatrudnionych w sektorze transportu i go-
spodarki magazynowej w ogodlnej liczbie zatrudnio-
nych w 2020 r.

Analizujac zebrane dane, widzimy, ze kraje takie
jak Litwa, Estonia, Polska, Francja i Szwecja cha-
rakteryzuja si¢ proporcjonalnie niewiele wyzsza
liczba ofert pracy w analizowanym sektorze w sto-
sunku do wszystkich ofert, w por6éwnaniu z udzia-
tem zatrudnionych w tym sektorze w ogdlnej liczbie
zatrudnionych w 2020 r. Warto przy tym przypo-
mnieé, ze w Polsce w 2020 r. nastapit wzrost liczby
zatrudnionych w omawianym sektorze, a w Estonii
i na Litwie odnotowano spadek o mniej wigcej 5%,
we Francji za$§ o 2%, wigc w pordwnaniu z innymi
panstwami nie sg to wielkie straty. Inna sytuacja ma
miejsce w Szwecji, gdyz tam relatywnie najwiecej
0s0b stracito zatrudnienie w transporcie, a mimo to
ofert pracy z tego sektora jest niewiele na tle pozo-
statych krajow. W kolejnych panstwach z przedsta-
wionego zestawienia przedsiebiorcy sektora trans-
portu i gospodarki magazynowej szukaja relatywnie
wiecej pracownikow.

Aby pokazaé, jak ksztaltuje sie struktura zapo-
trzebowania firm na nowych pracownikdéw w anali-
zowanym sektorze, postuzono si¢ mapami cieplnymi
prezentowanymi na rysunkach 7 i 8. Pobrane dane
zostaly przedstawione w formie tablicy kontyngencji,
gdzie wyniki dla grup zawodow umieszczono w ko-
lumnach, a krajow — w wierszach. Zeby kraje moz-
na byto poréwnywac, liczby ofert dla kolejnych grup
zawodow w tych krajach przeksztalcono w udzialy
procentowe we wszystkich ofertach danego kraju,

Rysunek 7
Mapa cieplna obrazujqca czestosé wystepowania
poszczegdlnych typow ofert pracy w danym kraju
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Uwaga: kolory sa normalizowane po wierszach, czarny odpowiada
najwyzszym wartosciom, a bialy najnizszym.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych zebranych z gtownych
portali ofert pracy poszczegdlnych panstw.

tak aby suma warto$ci w kazdym wierszu byla stata
(wynosita 100%). Po lewej stronie kazdej mapy
cieplnej tworzony jest dendrogram, ktdry grupuje
w klastry kraje o podobnym rozktadzie ofert w ko-
lumnach tablicy (zastosowano tu hierarchiczng ana-
lize skupien z metoda najdalszego sasiedztwa i odle-
glodcig euklidesowa pomigdzy wierszami).

Z rysunku 7 wynika, ze najczgsciej poszukiwani
pracownicy do sektora transportu i gospodarki ma-
gazynowej w prawie kazdym kraju to albo pracowni-
cy magazynu, albo osoby zarzadzajace logistyka
(rowniez koordynatorzy transportu, dyspozytorzy,
spedytorzy itp.). Wyjatkiem jest Francja, w ktdrej
znalazlo sie stosunkowo najwiecej ofert dotyczacych
pracy kierowcy — dostawcy towaréw. Na tle pozo-
stalych panstw wyrdzniaja si¢ takze pod tym wzgle-
dem Portugalia i Holandia. Korzystajac z dendro-
gramu, badane kraje mozna podzieli¢ (arbitralnie)
wedtug podobiefistwa na nastgpujace klastry:

K1: Wtochy, Stowacja Austria, Polska, Czechy;
K2: Estonia, Szwecja, Belgia;

K3: Dania, Niemcy;

K4: Portugalia;

KS5: Wielka Brytania, Litwa;

K6: Francja, Holandia.

Druga mapa cieplna umieszczona na rysunku 8 po-
kazuje, w ktorym kraju wystepuje okreslony procent
(oznaczony odpowiednim odcieniem) ofert danego
typu. Analizujac te dane, mozna zauwazy¢, ze naj-
wigcej ofert dotyczacych utrzymania ruchu byto
w Holandii, Francji i na Litwie (cho¢ niewiele w sto-
sunku do pozostalej liczby ofert — rysunek 7), za-
rzadzania logistyka — w Wielkiej Brytanii, a trans-
portu pasazerskiego — w Szwecji (w 2020 r. w zwiaz-
ku z pandemig wiele firm transportu autobusowego

Rysunek 8
Mapa cieplna obrazujgca czestosé wystepowania
ofert pracy z poszczegdlnych krajow
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Uwaga: kolory sa normalizowane po kolumnach, czarny odpowiada naj-
wyzszym wartosciom, a bialy najnizszym.

Zrédio: jak rysunku 7.
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i autokarowego zostato zagrozonych bankructwem
lub zbankrutowato, w zwigzku z czym dochodzito do
masowych zwolnien pracownikéw, o czym informo-
wala organizacja Swedish Bus and Coach Federa-
tion; ponadto duzych zwolnien w Szwecji dokonaly
linie lotnicze Scandinavian Airlines). Je§li chodzi
o dostarczanie towardw, najwiecej ofert pracy poja-
wito sie we Francji i Portugalii. Pracownikéw do ob-
stugi celnej najczesciej szukano w Belgii i Austrii,
a do pracy w magazynie — w Niemczech.

Podsumowanie

Oficjalne dane z bazy Eurostatu i ze strony brytyj-
skiego organu administracji rzadowej Office for Na-
tional Statistics pozwolily nakre§li¢ zarys stanu sekto-
ra transportu i gospodarki magazynowej w wybra-
nych krajach Unii Europejskiej w latach 2011-2019
i pokaza¢ zmiany, jakie zaszly w tym sektorze w wyni-
ku kryzysu spowodowanego przez COVID-19. Na tle
badanych krajow wyrdznia si¢ Dania, ktora jako jedy-
na nie osiggneta spadku badanych wskaznikow
w 2020 r. w stosunku do 2019 r., charakteryzuje si¢

Przypisy/Notes
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réwniez najwyzsza wydajnosciag w tym sektorze. Na-
stepnie Litwa, ktora w swoim otoczeniu geograficz-
nym wiedzie prym pod wzgledem wszystkich wskaz-
nikdw, i Polska, ktéra mimo bardzo malej wydajnosci
pracy stale rozwija ten sektor. W kolejnym etapie ba-
dan starano si¢ ustali¢ mozliwy trend zmian w anali-
zowanym sektorze, patrzac z perspektywy obecnej
struktury zapotrzebowania na okreslony typ pracow-
nikdw. Fakt, ze najwiecej ofert pracy dotyczyto pra-
cownikéw magazynowych, moze $wiadczy¢ o tym, iz
handel detaliczny przez Internet wcigz zyskuje na
znaczeniu. W zwiazku z tym potrzebna jest coraz
wigksza liczba pracownikéw obstugujacych magazyny
dostarczajace zamawiane towary. Moze to rowniez
by¢ skutkiem przerwania taficuchéw dostaw i przez
to checi powiekszenia stanow magazynowych (zabez-
pieczania si¢ na wypadek kolejnych brakéw) lub two-
rzenia nowych magazynow i centréw logistycznych.

Do pelniejszej analizy moglyby by¢ przydatne in-
formacje o tym, jak ksztattuje si¢ zatrudnienie w po-
szczegdlnych podsektorach sektora transportu i go-
spodarki magazynowej (takie dane istnieja w bazie
Eurostatu, ale sa niepelne), jak rowniez informacje
o powiazaniach handlowych pomiedzy poszczegol-
nymi krajami.

! Burostat, https://ec.europa.eu/eurostat; Office for National Statistics, https://www.ons.gov.uk/ (30.09.2021).
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