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Natalia DROP 

OCENA EFEKTYWNOŚCI INWESTYCJI W ŚRODKI TRANSPORTU  

NA PRZYKŁADZIE PRZEDSIĘBIORSTWA Z BRANŻY  

TRANSPORT-SPEDYCJA-LOGISTYKA (TSL) 

 

Celem artykułu jest określenie przy jakim stopniu wydatków i przychodów zakup środków transportu drogowego staje się 

efektywny oraz pokazanie tego zjawiska na przykładzie małego przedsiębiorstwa działającego w branży Transport-Spedycja-

Logistyka (TSL). Do przeprowadzenia badań wykorzystano szereg metod badawczych, m.in. analizę literatury naukowej, obser-

wację, wywiad, analizę dokumentów oraz metody matematyczne. Na podstawie analiz wysnuto wniosek, iż w przypadku niewiel-

kich przedsiębiorstw działających w ramach sektora usług spedycyjno-transportowych bardziej opłacalną formą finansowania 

zakupu nowych środków transportu jest leasing. 

 

WSTĘP 
Wszystkie inwestycje przechodzą przez złożony proces projek-

towania i dla każdego etapu przygotowywania inwestycji należy prze-
prowadzić rachunek ekonomiczny.  

Podstawą wyboru najbardziej efektywnej opcji rozwoju, na każ-
dym z etapów projektowania przedsięwzięcia powinien być szeroki 
wachlarz potencjalnych rozwiązań. Nie zawsze, jednak, musi być to 
przeprowadzone w sposób szczegółowy. Niektóre rozwiązania, ze 
względu na swoją nieatrakcyjność, mogą być wykluczone już w po-
czątkowej fazie, w oparciu o wcześniejsze doświadczenia lub bieżące 
informacje. Należy jednak pamiętać, że posiadając więcej informacji 
mamy pewniejsze podłoże do podjęcia decyzji, ale jednocześnie ma-
leje liczba rozwiązań, między którymi przedsiębiorstwo dokonuje wy-
boru. 

Analizy ekonomicznej dokonuje się na wszystkich etapach pro-
jektowania inwestycji. W pierwszym etapie, kiedy dopiero powstaje 
koncepcja projektu inwestycyjnego prowadzi się rachunek synte-
tyczny, mający na celu ocenę danej koncepcji jako całości. W dalszej 
części ekonomicznej oceny inwestycji dokonuje się osobno dla każ-
dego „elementu” projektu inwestycyjnego. W ostatnim etapie prze-
prowadza się analizę podsumowującą, która jest później podstawą 
do podjęcia decyzji inwestycyjnej. 

Można wyróżnić dwa rodzaje analizy ekonomicznej: syntetyczną 
i cząstkową. Wstępna analiza projektu inwestycyjnego jest analizą 
ogólną. Na późniejszym etapie prowadzi się analizę rozwiązań cząst-
kowych, a podsumowaniem jest syntetyczna analiza całości projektu 
inwestycyjnego przedsiębiorstwa.  

Narzędzia analizy ekonomicznej można podzielić na dwa ro-
dzaje [2, s. 31]: 
– metody wielowskaźnikowe, 
– metody oparte na jednym wskaźniku. 

W przeważającej ilości przypadków [analiz cząstkowych] porów-
nuje się ze sobą kilka do kilkunastu różnych wskaźników ekonomicz-
nych lub techniczno-ekonomicznych, charakterystycznych dla po-
szczególnych wariantów. Dzięki swojej prostocie jest to metoda czę-
sto stosowana, pomimo że nie pozwala na wyłonienie faktycznie naj-
lepszego rozwiązania. Na dokładniejsze przeprowadzenie analizy 

pozwalają metody oparte na jednym wskaźniku, aczkolwiek ich wy-
korzystanie wymaga znajomości zasad rachunku ekonomicznego.  

Aby dokładnie przeprowadzić analizę ekonomiczną przedsię-
wzięcia inwestycyjnego należy wziąć pod uwagę jak najwięcej czyn-
ników związanych z nakładami i efektami. Bierze się pod uwagę 
wskaźniki możliwe do wyrażenia w jednostkach pieniężnych lub tech-
nicznych oraz te niemożliwe do zmierzenia, bezpośredniego usyste-
matyzowania i porównania.  

W analizie ekonomicznej bierze się pod uwagę jedynie te ele-
menty nakładów i zysków, które mają jakąś wartość i można je wyra-
zić w cenie rynkowej. Jednakże tradycyjny rachunek ekonomiczny 
jest pod pewnymi względami niedoskonały, dlatego dodatkowo 
uwzględnia się w nim zjawiska niewymierne (które nie posiadają war-
tości dającej się wyrazić ceną), które są powiązane z danym przed-
sięwzięciem inwestycyjnym. Tak więc, oprócz zjawisk ekonomicz-
nych, powinno się brać również pod uwagę czynniki ekologiczne, 
społeczne, itd., jak na przykład pewne normy społeczne, których nie 
wolno naruszyć. W ten sposób tworzy się pewne ograniczenia i za-
węża pulę wariantów. 

Na każdym etapie opracowywania projektu inwestycyjnego do-
konuje się analizy ekonomicznej z różną dokładnością. Wszystkie 
elementy analizy ekonomicznej przyjmują jedynie wartości szacun-
kowe i mają charakter orientacyjny. Ilość informacji wzrasta wraz ze 
wzrostem ilości elementów typowych, powtarzających się w danym 
projekcie inwestycyjnym, ale ilość rzetelnych danych zwiększa się 
wprost proporcjonalnie do stopnia zaawansowania projektu. Tworząc 
końcową wersję projektu, dane uzyskane przez przedsiębiorstwo po-
winny odpowiadać rzeczywistemu przebiegowi realizacji inwestycji. 

1. CHARAKTERYSTYKA PRZEDSIĘBIORSTWA 
Opisywane przedsiębiorstwo transportowo-spedycyjne. jest 

w posiadaniu 22 ciągników siodłowych i takiej samej ilości naczep 
typu firanka oraz walking-floor. Cała flota spełnia normy ekologiczne 
EURO5 lub EURO6. 

Główną usługą oferowaną przez spółkę są transporty drogowe. 
Firma zajmuje się realizacją transportów całopojazdowych (FTL), 
drobnicowych (LTL) oraz przewozami ładunków masowych przy uży-
ciu naczep typu walking-floor. 
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W transporcie drogowym analizowane przedsiębiorstwo zajmuje 
się realizacją przewozów krajowych oraz międzynarodowych, a flota, 
przy użyciu systemu GPS, jest monitorowana całodobowo, przez cały 
tydzień, gdziekolwiek się znajdzie. 

Ładunki transportowane z wykorzystaniem transportu drogo-
wego w przedsiębiorstwie to głównie:  
– materiały budowlane, 
– nawozy, 
– konstrukcje stalowe, aluminium, miedź, 
– bele papieru, makulatura, celuloza, karton, 
– drobnica spaletyzowana, 
– odpady oraz RDF (paliwo alternatywne ze śmieci). 

Strukturą organizacyjną występującą w analizowanym przedsię-
biorstwie transportowo-spedycyjnym jest struktura płaska.  

Zgodnie z charakterystyką struktury płaskiej w opisywanym 
przedsiębiorstwie można wyróżnić cztery komórki organizacyjne: 
– Zarząd spółki – do obowiązków tej komórki organizacyjnej należy 

kontrola pracowników niższego szczebla, a także kontrolowanie 
przychodów i wydatków przedsiębiorstwa oraz rekrutowanie no-
wych pracowników, 

– Dział Biurowy – pracownicy tego działu odpowiadają za fakturo-
wanie zleceń, i oraz wysyłanie poczty, umieszczanie zleceń 
transportowych oraz spedycyjnych w systemie, kontakty z klien-
tami w sprawie zaległych należności, 

– Dział transportowo-spedycyjny – w którym pracują wysoko wy-
kwalifikowani logistycy i spedytorzy międzynarodowi zajmujący 

się obsługiwaniem zleceń klientów, a także poszukiwaniem no-
wych kontrahentów do współpracy; w zakresie ich kompetencji 
leży awizowanie kierowców, organizowanie transportów ładun-
ków na terenie Polski i Unii Europejskiej oraz regulowanie formal-
ności celnych, 

– Dział eksploatacji - składa się z 22 zawodowych kierowców, po-
siadających prawo jazdy kategorii C/C+E, każdy z nich zatrud-
niony jest na umowę o pracę na pełen etat; dziewiętnastu z tych 
kierowców jest przypisanych do konkretnych samochodów, 
trzech z nich to tak zwani kierowcy „skoczki”, nieprzypisani do 
żadnego samochodu a zastępujący kolegów w przypadku urlopu 
lub niedyspozycji. 

2. OCENA RENTOWNOŚCI INWESTYCJI W ŚRODKI 
TRANSPORTU DROGOWEGO NA PRZYKŁADZIE 
PRZEDSIĘBIORSTWA DZIAŁAJĄCEGO W BRANŻY 
TSL 
Z uwagi na fakt, że przedsiębiorstwo transportowo-spedycyjne 

jako formę finansowania inwestycji przyjęło leasing środków trans-
portu analiza efektywności inwestycji została przeprowadzona gene-
ralnie w oparciu o wskaźniki rentowności. Niezbędne dane pozy-
skano z Rachunku zysków i strat oraz bilansu sporządzonego za 9 
miesięcy 2016 roku (Tabela 1 i Tabela 2). 

 
 

Tab. 1. Rachunek zysków i strat przedsiębiorstwa 
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Tab. 2. Bilans przedsiębiorstwa 
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Wskaźnik rentowności sprzedaży (I): 

𝑊𝑟𝑠 =
𝑍 ∙ 100%

𝑃
 

gdzie: 

𝑍  – zysk = 3 182 735,00 𝑧ł 
𝑃  – przychód = 32 285 933,00 𝑧ł 

 
(1) 

𝑊𝑟𝑠 =
3 182 735,00 𝑧ł ∙ 100%

32 285 933,00 𝑧ł
≈ 9,86% 

 
W przypadku analizowanego przedsiębiorstwa wartość wskaź-

nika rentowności sprzedaży wynosi 9,86%. Oznacza to, że 9,86% ca-
łych przychodów wyżej wymienionego przedsiębiorstwa stanowi zysk 
wynikający ze wszystkich obszarów działalności. 
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Wskaźnik rentowności sprzedaży (II): 

𝑊𝑟𝑠𝑝 =
𝑍𝑠 ∙ 100%

𝑃𝑠

 

gdzie: 

𝑍𝑠  – zysk ze sprzedaży = 3 167 132,00 𝑧ł 

𝑃𝑠 – przychody netto ze sprzedaży produktów, towarów i 

usług= 32 285 933,00 𝑧ł 

𝑊𝑟𝑠𝑝 =
3 167 132,00 𝑧ł ∙ 100%

32 285 933,00 𝑧ł
≈ 9,81% 

(2) 

Na podstawie tego wzoru wynika, że 9,81% całkowitych przy-
chodów przedsiębiorstwa stanowi zysk wynikający jedynie z podsta-
wowej działalności przedsiębiorstwa, to jest transportu ładunków z 
wykorzystaniem własnych środków transportu. 
 
Wskaźnik rentowności brutto sprzedaży: 

𝑊𝑟𝑏 =
𝑍𝐵 ∙ 100%

𝑃𝑠 + 𝑃𝑝𝑜 + 𝑃𝑓 + 𝑍𝑛

 

gdzie: 

𝑍𝐵 – zysk brutto = 3 182 735,00 𝑧ł 

𝑃𝑠 – przychody netto ze sprzedaży produktów, towarów i 

materiałów = 32 285 933,00 𝑧ł 

𝑃𝑝𝑜 – pozostałe przychody operacyjne = 0 

𝑃𝑓 – przychody finansowe = 15 603,00 𝑧ł 

𝑍𝑛 – zyski nadzwyczajne = 0 

𝑊𝑟𝑏 =
3 182 735,00 𝑧ł ∙ 100%

32 285 933,00 𝑧ł + 15 603,00 𝑧ł

=
318 273 500%

32 301 536
≈ 9,85% 

 

(3) 

Biorąc pod uwagę wszystkie sfery działalności gospodarczej 
przedsiębiorstwa wskaźnik rentowności brutto [przed odliczeniem po-
datku dochodowego] wynosi 9,85%. Czyli w odniesieniu do wszyst-
kich przychodów, które mogło i/lub uzyskało przedsiębiorstwo, zysk 
brutto stanowi 9,85%. 
 
Wskaźnik rentowności netto sprzedaży: 

𝑊𝑟𝑛 =
𝑍𝑁 ∙ 100%

𝑃𝑠 + 𝑃𝑝𝑜 + 𝑃𝑓 + 𝑍𝑛

 

gdzie: 

𝑍𝑁 – zysk netto = 3 182 735,00 𝑧ł 

𝑃𝑠 – przychody netto ze sprzedaży produktów, towarów i 

materiałów = 32 285 933,00 𝑧ł 

𝑃𝑝𝑜 – pozostałe przychody operacyjne = 0 

𝑃𝑓 – przychody finansowe = 15 603,00 𝑧ł 

𝑍𝑛 – zyski nadzwyczajne = 0 

𝑊𝑟𝑛 =
3 182 735,00 𝑧ł ∙ 100%

32 285 933,00 𝑧ł + 15 603,00 𝑧ł

=
318 273 500%

32 301 536
≈ 9,85% 

 

(4) 

Biorąc pod uwagę wszystkie sfery działalności gospodarczej 
przedsiębiorstwa mogące potencjalnie generować przychód, wskaź-
nik rentowności netto [po odliczeniu podatku dochodowego] wynosi 
9,85%. Czyli w odniesieniu do wszystkich przychodów, które mogło 
i/lub uzyskało przedsiębiorstwo, zysk netto stanowi 9,85%. 

W tym miejscu należy zwrócić uwagę, że wartości wskaźnika 
rentowności brutto i netto są takie same. Wynika to z faktu, że przed-
siębiorstwo, jako spółka komandytowa [a tym samym spółka oso-
bowa] nie jest płatnikiem podatku dochodowego. 
 
Wskaźnik poziomu kosztów: 

 

𝑊𝑝𝑘 =
𝐾𝑤𝑠

𝑃𝑠

 

gdzie: 

𝐾𝑤𝑠 – koszt własny sprzedaży = 29 188 801,00 𝑧ł 

𝑃𝑠 – przychody ze sprzedaży = 32 285 933,00 𝑧ł 

𝑊𝑝𝑘 =
29 188 801,00 𝑧ł

32 285 933,00 𝑧ł
≈ 0,90 

 

(5) 

Wskaźnik poziomu kosztów w przedsiębiorstwie wynosi 0,90, co 
oznacza, że jest on na stosunkowo wysokim poziomie, a tym samym 
koszty ponoszone przez przedsiębiorstwo są wysokie. Jednakowoż, 
pomimo wysokiej wartości tego wskaźnika, firma jest w stanie rozwi-
jać się poprzez wymianę taboru na nowy oraz ciągłe jego powiększa-
nie, co poprawia jej pozycję konkurencyjną na rynku przewozów. 
 
Wskaźnik rentowności aktywów (ROA): 

𝑅𝑂𝐴 =
𝑍𝑁

𝑎
 

gdzie: 

𝑍𝑁 – zysk netto = 3 182 735,00 𝑧ł 

𝑎 – aktywa = 10 576 134,00 𝑧ł 

𝑅𝑂𝐴 =
3 182 735,00 𝑧ł 

10 576 134,00 𝑧ł
≈ 0,30 

 

(6) 

Wyliczony wskaźnik rentowności aktywów wskazuje, że przed-
siębiorstwo generuje zysk na poziomie pozwalającym na inwestowa-
nie w środki trwałe poprzez ich leasing. 

3. OCENA EFEKTYWNOŚCI INWESTYCJI W ŚRODKI 
TRANSPORTU DROGOWEGO NA PRZYKŁADZIE 
PRZEDSIĘBIORSTWA DZIAŁAJĄCEGO W BRANŻY 
TSL 
Z uwagi na fakt, że przedsiębiorstwo transportowo-spedycyjne 

wybrało leasing jako formę finansowania inwestycji, przeprowadze-
nie oceny efektywności nie było możliwe. Z tego względu w tym miej-
scu przeprowadzona zostanie symulacja analizy efektywności, ma-
jąca na celu zaprezentowanie wartości poszczególnych wskaźników 
w sytuacji, gdyby przedsiębiorstwo finansowało zakup środków 
transportu z wykorzystaniem kapitału własnego oraz ocenę czy ten 
sposób finansowania w przypadku wyżej wymienionego przedsię-
biorstwa byłby efektywny, to jest przynoszący zysk. 
 
Zwrot inwestycji [3, s. 72-74]: 

𝑅𝑂𝐼 =
𝑍𝑁

𝐼
∙ 100% 

𝑍𝑁 – zysk netto =
3 182 735,00 𝑃𝐿𝑁

22
≈ 144 670,00 𝑧ł 

 

(7) 
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𝐼 – początkowe nakłady inwestycyjne =

(
83 300€+84 500€

2
) ∙ 4,00𝑧ł = 335 600,00 𝑧ł 

𝑅𝑂𝐼 =
144 670,00 𝑧ł

335 600,00 𝑧ł
∙ 100% ≈ 43,11% 

Przy finansowaniu inwestycji w środki transportu ze środków 
własnych, w ciągu całego okresu jej realizacji zwróciłaby się ona na 
poziomie 43,11%. Czyli każda złotówka przeznaczona na zaplano-
wanie, wdrożenie i eksploatację inwestycji związanej z zakupem 
środków transportu przynosiłaby 43 grosze zysku rocznie. 
 
Graniczny okres zwrotu: 

𝑃𝑃 =
𝐼

𝐶𝐹𝑛

 

𝐼 – początkowe nakłady inwestycyjne = 335 600,00 𝑧ł 

𝐶𝐹𝑛 = 𝑧𝑦𝑠𝑘 + 𝑎𝑚𝑜𝑟𝑡𝑦𝑧𝑎𝑐𝑗𝑎 

𝐶𝐹𝑛 =
3 182 735,00 𝑧ł + 72 506,00 𝑧ł

22

≈ 147 966,00 𝑧ł 

𝑃𝑃 =
335 600,00 𝑧ł 

147 966,00 𝑧ł
≈ 2,27 

 

(8) 

Gdyby przedsiębiorstwo zdecydowało się na zakup środka 
transportu przy użyciu kapitału własnego jego okres zwrotu wynosiłby 
2,27 roku, czyli 28 miesięcy. 
 
Wskaźnik okresu zwrotu nakładów inwestycyjnych: 

𝑇𝑧 =
𝐼

𝑍𝑁 + 𝐴 + 𝑂𝑑𝑠
 

gdzie: 

𝐼 – nakłady inwestycyjne = 335 600,00 𝑧ł 

𝑍𝑁 – zysk netto = 144 670,00 𝑧ł 

𝐴 – amortyzacja =
72 506,00 𝑧ł

22
≈ 3296,00 𝑧ł 

𝑂𝑑𝑠 – odsetki od kredytów = 15 603,00 𝑧ł 

𝑇𝑧 =
335 600,00 𝑧ł

144 670,00 𝑧ł + 3296,00 𝑧ł + 15 603,00 𝑧ł

=
335 600,00 𝑧ł

163 569,00 𝑧ł
≈ 2,05 

 

(9) 

W przypadku, gdyby przedsiębiorstwo zdecydowało się na finan-
sowanie zakupu środka transportu z wykorzystaniem kapitału wła-
snego wskaźnik okresu zwrotu nakładów inwestycyjnych byłby mniej-
szy niż graniczny okres zwrotu i tym samym inwestycja byłaby nieo-
płacalna. 
 
Wskaźnik rentowności kapitału własnego: 

𝑅𝑂𝐸 =
𝑍𝑁

𝐾𝑤

∙ 100% 

gdzie: 

𝑍𝑁 – zysk netto = 144 670,00 𝑧ł 

𝐾𝑤 – kapitał własny = 6 884 308,00 𝑧ł 

𝑅𝑂𝐸 =
144 670,00 𝑃𝐿𝑁 

6 884 308,00 𝑃𝐿𝑁
∙ 100% ≈ 2,10% 

 

(10) 

Z punktu widzenia właściciela każda złotówka przeznaczona na 
zaplanowanie, wdrożenie i eksploatację inwestycji przynosiłaby 2 
grosze zysku rocznie co wskazuje na niską opłacalność inwestycji. 

Przedstawiona powyżej dwuwariantowa analiza rentowności in-
westycji przedsiębiorstwa w środki transportu drogowego wskazała, 
że bezpieczniejszą dla przedsiębiorstwa formą inwestowania w cią-
gniki i naczepy jest leasing, na co wskazują wysokości obliczonych 
wskaźników. Przy finansowaniu inwestycji z wykorzystaniem kapitału 
własnego, ponoszone wydatki generują przychód na bardzo niskim 
poziomie bądź wcale go nie przynoszą. Dodatkowo, w przypadku tak 
niestabilnego rynku, jakim jest rynek usług transportowych, leasing 
jest dużo bezpieczniejszą formą inwestowania, z uwagi na fakt, że w 
przypadku ponoszenia strat, leasingodawca może czasowo zawiesić 
spłatę leasingu, a w niektórych przypadkach leasingodawca może 
„oddać” leasingobiorcy leasingowane dobro. 

PODSUMOWANIE 
W artykule dokonano analizy efektywności inwestycji w środki 

transportu typu ciągniki siodłowe i naczepy w firmie transportowo-
spedycyjnej. Badane przedsiębiorstwo, jako podstawową formę in-
westowania w środki trwałe, wybrało leasing pojazdów drogowych, 
stąd w oparciu o dane uzyskane od przedsiębiorstwa, dokonano po-
wyższej oceny efektywności poprzez analizę wskaźników rentowno-
ści sprzedaży i rentowności aktywów. Przeprowadzono również sy-
mulację inwestowania w środki transportu drogowego z kapitałów 
własnych przedsiębiorstwa. 

Analiza działalności przedsiębiorstwa oraz ocena efektywności 
inwestycji w pojazdy drogowe pozwoliła na sformułowanie poniż-
szych wniosków: 
– ocena efektywności inwestycji dotyczy finansowania inwestycji 

ze środków własnych ma na celu określenie czy i w jakim stopniu 
przedsięwzięcie inwestycyjne będzie przynosiło przedsiębior-
stwu zysk; 

– w przypadku formy finansowania jaką jest leasing niemożliwe jest 
przeprowadzenie oceny inwestycji z wykorzystaniem wskaźni-
ków efektywności z uwagi na brak występowania czynnika finan-
sowego jakim są nakłady. W jej miejsce przeprowadza się ocenę 
rentowności inwestycji; 

– przeprowadzona dla przedsiębiorstwa transportowo – spedycyj-
nego analiza porównawcza rentowności inwestycji oraz efektyw-
ności inwestycji miała na celu określenie jaka forma finansowania 
inwestycji w środki transportu będzie dla przedsiębiorstwa bar-
dziej intratna – czy leasing, który obecnie jest wykorzystywany 
przez przedsiębiorstwo, czy zakup ciągników siodłowych i na-
czep ze środków własnych; 

– z obliczonego pierwszą metodą wskaźnika rentowności sprze-
daży wynika, że ogół działalności przedsiębiorstwa transportowo-
spedycyjnego przynosi 9,86% zysku, a więc zysk stanowi 9,86% 
całego przychodu przedsiębiorstwa; 

– na podstawie wskaźnika rentowności sprzedaży obliczonego 
przy użyciu metody II można określić, że w przedsiębiorstwie 
transportowo-spedycyjnym 9,81% całych przychodów stanowi 
zysk pochodzący jedynie z działalności transportowej przedsię-
biorstwa; 

– wskaźniki rentowności brutto i netto sprzedaży są sobie równe, a 
ich wartość wynosi 9,85%. Jest to spowodowane faktem, iż jedną 
z form prawnych przedsiębiorstwa transportowo -spedycyjnego 
jest spółka komandytowa, a tym samym spółka osobowa, która 
nie jest zobligowania do płacenia podatku dochodowego; 

– mimo iż wskaźnik poziomu kosztów przyjmuje wysoką wartość, 
przedsiębiorstwo transportowo-spedycyjne jest w stanie się roz-
wijać, co jednoznacznie oznacza, że finansowanie inwestycji 
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w środki transportu z wykorzystaniem leasingu jest dla przedsię-
biorstwa opłacalne; 

– z przeprowadzonej przykładowej analizy efektywności inwestycji 
dla przedsiębiorstwa transportowo-spedycyjnego wynika, że 
każda złotówka zaangażowanego kapitału własnego wyżej wspo-
mnianego przedsiębiorstwa przynosiłaby 43 grosze zysku rocz-
nie. Wynika to z wartości wskaźnika zwrotu inwestycji (ROI); 

– graniczny okres zwrotu informuje jaki minimalny czas jest nie-
zbędny aby inwestycja całkowicie się zwróciła. W przypadku ana-
lizowanego przedsiębiorstwa transportowo-spedycyjnego okres 
ten wynosi 2 lata i 4 miesiące, tj. 28 miesięcy; 

– przypadku opisywanego przedsiębiorstwa wskaźnik okresu 
zwrotu nakładów inwestycyjnych jest niższy niż wskaźnik gra-
nicznego okresu zwrotu, a tym samym oznacza to, że finansowa-
nie zakupu środków transportu z wykorzystaniem kapitału wła-
snego byłoby dla przedsiębiorstwa nieopłacalne; 

– z przeprowadzonej analizy wynika, że w przypadku przedsiębior-
stwa transportowo-spedycyjnego będącego przedmiotem arty-
kułu wybór leasingu jako formy finansowania inwestycji jest 
słuszny, ponieważ pozwala na osiąganie zysków, co nie byłoby 
możliwe w przypadku zakupu środków transportu z wykorzysta-
niem kapitału własnego. Ponadto, w dobie wysoce dynamicz-
nego rynku usług transportowych, leasing jest znacznie bez-
pieczniejszą formą finansowania oferującą „koła ratunkowe”, w 
sytuacjach, gdy eksploatowanie środka transportu przynosi 
straty; 
Z analizy przeprowadzonej w artykule wynika, że dla małych 

przedsiębiorstw działających w branży TSL leasing jest bardziej opła-
calną formą finansowania zakupu taboru. 

Ocena efektywności i/lub rentowności inwestycji jest niezwykle 
przydatnym narzędziem dla osób chcących zakładać własne przed-
siębiorstwa. Czyniąc pewne założenia można z niej uzyskać informa-
cje przy jakim maksymalnym poziomie kosztów i jednocześnie przy 
jakim minimalnym poziomie przychodów wartości te się zbilansują i 
przedsięwzięcie inwestycyjne zacznie przynosić zyski. 
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Evaluation of effectiveness of investments  
in means of transport based  

on the example of an enterprise of the TSL sector 
The aim of the article is to define the levels of income and 

outcome that make the purchase of means of road transport 

effective and to show this on the example of a small enterprise 

operating in the TSL sector. Analysis of scientific literature, 

observation, interview, analysis of documents and mathemati-

cal methods were the methods used to carry out the research. 

The analysis lead to the conclusion that for small businesses 

of the TSL sector leasing is more profitable form of financing 

the purchase of rolling stock.  
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