
1 

 

   BIULETYN  Polskiej Izby Spedycji i Logistyki  
                            NR 2/2016  ( Luty 2016) 

 

 

Spis treści 
 

TRANSPORT DROGOWY .................................................................................................... 2 
Kondycja finansowa przewoźników drogowych w Polsce na tle wyników w branży 

transportowej (R.R.) ................................................................................................................... 2 
Kradzieże w transporcie drogowym – dane za 2015 r. ............................................................ 15 

 

TRANSPORT MORSKI ........................................................................................................ 15 
Nowelizacja  IMDG CODE (Wersja 37-14) – omówienie wybranych zmian obowiązujących 

od 1 stycznia 2016 roku (B.K.) ................................................................................................ 15 

 

CŁO/ PODATKI / FINANSE ................................................................................................ 18 
Nowe zasady wydawania interpretacji przepisów.................................................................... 18 
Podatek od nieruchomości ....................................................................................................... 19 

 

AKTY PRAWNE .................................................................................................................... 19 
Prawo ........................................................................................................................................ 19 

 

EUROINFORMACJE/ FIATA, CLECAT .......................................................................... 19 
TEN-T rozszerzona o nowe kraje ............................................................................................. 19 
List intencyjny w sprawie korytarza towarowego transportu kolejowego ............................... 19 

 

ARTYKUŁY/INFORMACJE RÓŻNE / Z PRAC PISiL ................................................... 20 
Zmiany Kodeksu Pracy ............................................................................................................ 20 
Posiedzenie komisji finansowej PISiL ..................................................................................... 20 

 

PISiL w mediach , konferencje, spotkania ,patronaty,  artykuły, zaproszenia ................ 20 
Udzielone patronaty/partnerstwo//współpraca/ udział w konferencjach/ targach .......... 21 
Zorganizowane i zaplanowane przez PISiL spotkania /szkolenia  2016 ........................... 21 
 

 

 

 

 
 

"Umieszczone w Biuletynie artykuły, komentarze, materiały i wszelkie inne treści w nim zamieszczone  
nie stanowią ani źródła prawa, ani oficjalnej jego wykładni; nie są też poradą bądź opinią prawną/ prawno-
podatkową. Stanowią wyłącznie odzwierciedlenie poglądów Autora, a zatem  ich przywoływanie w stosunkach 
prawnych pomiędzy stronami, osobami trzecimi oraz przed urzędami i sądami odbywać się może wyłącznie na 
ryzyko Czytelnika." 

Wydawca: Polska Izba Spedycji i Logistyki , ul. Świętojańska 3/2, 81-368 Gdynia - tel. (58) 620 98 26,  620 19 50 , fax. (58) 

661 39 35,       e-mail:pisil@pisil.pl  ;   www.pisil.pl  ;  Konto: Bank Millennium S.A. nr 34116022020000000061904525;  

NIP: 586-20-75-731; Regon: 192629364 ; KRS 0000068564, Sąd Rejonowy Gdańsk-Północ, VIII Wydział Gospodarczy 

KRS   

 

http://www.pisil.pl/


2 

 

TRANSPORT DROGOWY 
 

Kondycja finansowa przewoźników drogowych w Polsce na tle wyników w branży 

transportowej 

 

1. Przedsiębiorstwa transportu  

samochodowego  

Transport samochodowy ma największe 

znaczenie w systemie transportowym 

krajów UE i w Polsce. Gałąź ta w 

największym stopniu uczestniczy w 

obsłudze potrzeb przewozowych, a także 

oferuje znaczną liczbę miejsc pracy.  

Zatrudnienie w tej gałęzi w krajach UE-28 

stanowi 46,8%, a w Polsce 58,8% ogółu 

zatrudnionych w transporcie. W 2012 r. w 

krajach UE-28  działalność transportową 

prowadziło  1 134,4 tys. przedsiębiorstw, w 

tym  916,2 tys., tj. 80,8% w ramach 

transportu samochodowego1. 

W Polsce do 1990 r. rynek 

transportu samochodowego był 

zdominowany przez duże, na ogół 
państwowe, przedsiębiorstwa. W tym okresie 

na rynku usług transportu samochodowego 

funkcjonowały:  

 Krajowa PKS (193 oddziały), 

 przedsiębiorstwo PKS w Warszawie (21 

oddziałów), w Koszalinie (10 oddziałów), 

w Olsztynie (10 oddziałów), 

 Pekaes Autotransport S.A.,  

 przedsiębiorstwa w ramach transportu 

spółdzielczego (41 spółdzielni), 

 przedsiębiorstwa w ramach transportu 

komunalnego (50 przedsiębiorstw i 55 

zakładów),  

 przedsiębiorstwa w ramach transportu 

branżowego2.  

 
 

W wyniku procesów decentralizacji 

przedsiębiorstw PKS i transportu      

branżowego  oraz w związku z uwolnieniem 

dostępu do rynku na podstawie ustawy o 

                                                 
1 TRANSPORT IN FIGURES 2015, European 

Commission Directorate-General for Mobility and 

Transport, Luxemburg 2015. 
2 W. Rydzkowski, K. Wojewódzka-Król: 

Współczesne problemy polityki 
transportowej. PEW, Warszawa 1997, s. 
189. 

działalności gospodarczej w 1989 r. znacznie 

wzrosła liczba przedsiębiorstw na rynku. W 

2004 r. po wejściu w struktury europejskie 

liczba przedsiębiorstw transportowych w 

Polsce ogółem wynosiła 137,8 tys., w tym  

świadczących usługi w zakresie transportu 

samochodowego – 124,5 tys. Na koniec 2012 

r. w branży transportowej funkcjonowało 

141,7 tys. firm, z czego 127,8 tys. w 

transporcie samochodowym (81,5 tys. na 

rynku przewozów  ładunków i 46,3 tys. w 

przewozach  pasażerskich)3. Szacuje się, że z 

tej liczby przedsiębiorstw transportu 

samochodowego na międzynarodowym rynku 

przewozów ładunków prowadzi działalność 28 

tys. firm, tj. ponad 3-krotnie więcej niż w 2004 

r.4   

 

Ponadto istotnym skutkiem procesu 

transformacji gospodarczej rozpoczętej w 

latach 90. była  zmiana struktury 

wielkościowej przedsiębiorstw w transporcie 

samochodowym. Obecnie rynek ten, podobnie 

jak w krajach UE, jest opanowany przez małe 

przedsiębiorstwa (rys. 1). Na rynku 

przewozów ładunków w 2012 r. w Polsce 

firmy transportu samochodowego, w których 

liczba zatrudnionych wynosiła do 9 osób 

stanowiły 95,7% (78,5  tys.), a na  

przedsiębiorstwa o zatrudnieniu powyżej 49 

osób przypadało zaledwie 0,5% ogółu 

przedsiębiorstw (301 firm)5. 

                                                 
3 TRANSPORT IN FIGURES 2015… 
4 System transportowy Polski. 10 lat w Unii 

Europejskiej. Praca zbiorowa pod red. J. 
Pieriegud. Wydawnictwo SGH, Warszawa 2015, 
s. 21. 

5 EUROSTAT, Goods road transport enterprises, by 

number of employees, 
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do  
[dostęp 15.02.2016]. 

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do
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Rys. 1. Struktura przedsiębiorstw transportu samochodowego na rynku przewozów ładunków w Polsce w 2012 r. 

według wielkości zatrudnienia  

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: EUROSTAT, Goods road transport enterprises, by number of 

employees, http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do [dostęp 15.02.2016]. 

 

 
Jak wynika z rys.2, rozdrobnienie rynku 

samochodowego jest także charakterystyczne 

ze względu na liczbę posiadanych przez 

przedsiębiorstwa pojazdów. Na firmy 

dysponujące 1 pojazdem ciężarowym w 2012 

r. przypadało w Polsce 76,6% ogółu firm. Z 

kolei przedsiębiorstwa relatywnie duże o 

liczbie pojazdów powyżej 20 szt. stanowiły 

tylko 1,2%. 

1 pojazd
76,6%

od 6 do 9 
pojazdów

0,7%

od 2 do 5 
pojazdów

19,5%

od 10 do 19 
pojazdów

2,0%

powyżej 20 
pojazdów

1,2%

 
Rys. 2. Struktura przedsiębiorstw transportu samochodowego na rynku przewozów ładunków w Polsce w 2012 r. 

według liczby posiadanych pojazdów  

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: EUROSTAT, Goods road transport enterprises, by numer… 

 
Badania kondycji finansowej przedsiębiorstw 

transportu samochodowego przeprowadzono w 

oparciu o publikowane co 2 lata przez GUS 

opracowanie „Transport drogowy w Polsce”. 

Ostatnie opracowanie z tej serii ukazało się w 

2015 r., w którym przedstawiono wyniki tej 

gałęzi transportu  do 2013 r. Prezentowane w 

tym opracowaniu wyniki dotyczą na ogół 

przedsiębiorstw prowadzących działalność w 

zakresie transportu ładunków oraz pasażerów, w 

których liczba zatrudnionych wynosiła powyżej 

49 osób. Ponieważ przedsiębiorstwa te stanowią 

tylko nieznaczną część rynku (w 2012 r. 

funkcjonowało w Polsce 301 takich  firm 

przewozowych), przedstawione w artykule 

wyniki ekonomiczne mogą być traktowane 

jedynie jako przybliżony obraz  kondycji 

finansowej przedsiębiorstw tej gałęzi transportu.   

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do
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Wyniki te mogą natomiast być źródłem 

bogatszej wiedzy na temat kierunków 

zachodzących zmian w zakresie sytuacji 

finansowej przewoźników samochodowych w 

Polsce, istniejących zagrożeń i szans.  

 

2. Wyniki finansowe przedsiębiorstw 

transportu samochodowego   

 

Kondycja finansowa każdego 

przedsiębiorstwa jest przede wszystkim 

efektem jego zdolności do generowania 

przychodów ze sprzedaży. Jak wykazano 

wcześniej, pod względem liczebnym na 

rynku transportu samochodowego 

przeważają firmy zajmujące się 

przewozami ładunków. Stąd też w 

strukturze przychodów ze sprzedaży 

dominują przychody z tego tytułu 

działalności. Przychody te w 2005 r. 

stanowiły 78,4%, a w 2013 r. – 92,5% 

ogółu przychodów ze sprzedaży (rys. 3).   

 

 
 

Rys. 3. Struktura przychodów ze sprzedaży w przedsiębiorstwach transportu samochodowego ogółem według 

rodzajów działalności (%) 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Transport drogowy w Polsce. Informacje i opracowania statystyczne. 

GUS, Warszawa. 

 

W latach 2005-2013 obserwowano 

w odniesieniu do przedsiębiorstw o liczbie 

pracujących powyżej 49 osób wzrostowy 

trend  zarówno przychodów z całokształtu 

działalności, jak i przychodów ze 

sprzedaży usług. W 2013 r. przychody z 

całokształtu działalności, jak wynika z rys. 

4, wyniosły 36,3 mld zł i były 2,3-krotnie 

wyższe aniżeli w 2005 r. Natomiast na 

poziomie działalności operacyjnej, 

przychody ze sprzedaży usług, na które 

przypada prawie 90% przychodów z 

całokształtu działalności, w tym okresie 

wzrosły z 13,7 mld zł do 32,1 mld zł.  
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Rys. 4. Zmiany przychodów w przedsiębiorstwach transportu samochodowego  o liczbie pracujących powyżej 

49 osób w latach 2005-2013 w Polsce 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Transport drogowy w Polsce… 

 

W stosunku do 2012 r. niewielkie 

załamanie tendencji wzrostowej wpływów 

ze sprzedaży usług (w cenach bieżących) 

odnotowano w 2013 r. Jak wynika z rys. 5, 

w 2013 r. w cenach bieżących wpływy z 

całokształtu działalności były o 1,6% 

niższe, a w cenach stałych o 4,5% niższe 

niż w 2012 r.  

W ujęciu realnym spadek wpływów 

odnotowano także w 2009 r. Lata 2009  i 

2012-2013 były okresem wyraźnego 

spowolnienia gospodarczego w Polsce, a w 

efekcie spadku zapotrzebowania na usługi 

transportowe, co prowadziło do wzrostu 

konkurencji i spadku cen usług 

przewozowych. Sytuacja ta znalazła 

odzwierciedlenie w wynikach 

ekonomicznych (w tym przewozowych)  

firm transportowych.  

 

 
Rys. 5. Dynamika przychodów z całokształtu działalności przedsiębiorstw transportu samochodowego o liczbie 

zatrudnionych powyżej 49 osób (rok poprzedni = 100) 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Transport drogowy w Polsce… 

 

Średniorocznie w badanym okresie 

2005-2013 nominalne przychody z 

całokształtu działalności  przedsiębiorstw 

transportu samochodowego zwiększały się 

o 10,9% , zaś realnie o 4,5%. O ile realne 

zmiany przychodów są efektem zmian 

tylko wolumenu świadczonych usług, to 

zmiany nominalne  są dodatkowo 

konsekwencją  zmian cen usług 

transportowych.  

W długim okresie o efektywności 

gospodarowania w przedsiębiorstwie 

decyduje realny wzrost przychodów ze 

sprzedaży, wynikający ze zwiększenia 

rozmiarów świadczonych usług. Nie jest 

możliwe aby w długim okresie firma 

przetrwała osiągając wzrost przychodów 

wynikający jedynie ze wzrostu cen usług 

transportowych. Jest bowiem oczywiste,  

że źródłem korzyści jest praca i będące jej 

skutkiem wyprodukowane dobra i usługi.    

Jednak w krótkim okresie 

nominalny wzrost sprzedaży, wynikający 

ze wzrostu cen usług transportowych, nie 

może być postrzegany przez firmy 

przewozowe jako zagrożenie. Spadek cen 

usług transportowych, w krótkim okresie, 

może być bowiem przyczyną poważnych 

trudności związanych  pokrywaniem 

kosztów działalności. Jak wynika z rys. 6, 

od 2008 r. ze względu na spadek 

koniunktury gospodarczej, dynamika 

wzrostu cen na rynku transportu 

samochodowego jest wyraźnie niższa. 

Analogiczne zjawisko zaobserwowano 

także w stosunku do cen usług w całej 

branży transport i gospodarka 

magazynowa.  Mimo dekoniunktury i 

charakterystycznej dla rynku transportu 

samochodowego  silnej konkurencji ceny 

usług w tej gałęzi, w porównaniu z 

poprzednimi latami,  nie uległy obniżeniu. 
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Obserwowany jest natomiast umiarkowany 

wzrost cen. Podczas gdy w 2008 r. 

wskaźnik cen usług transportowych w 

transporcie samochodowym wynosił 

106,0%,  to w 2014 r. – 103,1%.     

 

Rys.6. Zmiany cen usług transportu samochodowego ładunków  na tle cen usług w transporcie i gospodarce 

magazynowej w latach 2000-2014  (rok poprzedni =100) 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Ceny w gospodarce narodowej. GUS, Warszawa, stat.gov.pl [dostęp: 

22.02.2016]. 

 

Ważnym kryterium oceny i pomiaru 

efektywności transportu są ponoszone koszty.   

Podstawowym miernikiem wykorzystywanym 

w tego typu ocenie jest wskaźnik poziomu 

kosztów z całokształtu działalności (stosunek 

kosztów z całokształtu działalności do 

przychodów z całokształtu działalności). 

Zgodnie ze standardami finansowymi wskaźnik 

ten nie powinien przekraczać wartości 90%, tj. 

progu oznaczającego skrajnie niską 

opłacalność świadczonych usług. 

Przekroczenie tego progu jest sygnałem 

poważnych trudności w pokrywaniu kosztów 

prowadzonej działalności.  

Z obserwacji obejmującej lata 2005-2013 

wynika, że w przedsiębiorstwach transportu 

samochodowego o liczbie zatrudnionych 

powyżej 49 osób, podobnie jak 

przedsiębiorstwach w całej branży transport i 

gospodarka magazynowa, najgorszym pod 

względem możliwości pokrywania kosztów 

działalności był rok 2008.  W badanej pod 

względem wielkości zatrudnienia grupie 

przewoźników samochodowych, w 

analizowanym roku,  wskaźnik ten wynosił 

100%, a w całej branży transportowej 99,5%. 

Od 2008 r. wskaźnik poziomu kosztów ulega 

obniżeniu (rys. 7), co świadczy o poprawie 

gospodarowania zasobami w przedsiębiorstwach 

transportowych,  jednak jest to poziom wciąż 

znacznie wyższy niż dopuszczalny.   

 

 

 Rys. 7. Wskaźnik poziomu kosztów z całokształtu działalności w przedsiębiorstwach o liczbie pracujących 

powyżej 49 osób (%)   
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Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Transport drogowy w Polsce…; Wskaźniki makroekonomiczne, 

kwartalne wskaźniki makroekonomiczne, finanse przedsiębiorstw nietransportowych, 

http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostęp 22.02.2016]. 

Przede wszystkim wpływ na ponoszone 

przez przewoźników transportu 

samochodowego koszty własne mają trzy 

grupy kosztów: 

- zużycie materiałów i energii 

(paliwa, oleje, smary, części zamienne), 

- usługi obce (np. usługi  remontowe 

zlecane na zewnątrz innym podmiotom 

gospodarczym), 

- wynagrodzenia wraz z narzutami 

oraz innymi świadczeniami na rzecz 

pracowników. 

Łącznie w 2013 r. w przedsiębiorstwach 

transportu samochodowego zatrudniających 

powyżej 49 osób na wymienione grupy 

kosztów przypadało 83,7% ogółu kosztów 

własnych (tabela 2).  Szczególnie 

charakterystyczny w tych 

przedsiębiorstwach jest wysoki  udział 

kosztów usług obcych, których udział w 

kosztach własnych w 2013 r. wynosił 

36,1%.  

 

Tabela 2. Struktura kosztów własnych w przedsiębiorstwach  transportu samochodowego o liczbie pracujących powyżej 49 osób 

(%)  

Wyszczególnienie 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Zużycie materiałów i energii 27,6 27,3 25,8 25,6 23,6 24,6 26,6 27,3 26,6 

Usługi obce 28,4 31,3 34,3 35,4 35,1 36,8 37,0 36,5 36,1 

Amortyzacja 8,1 7,5 7,2 7,2 7,3 6,8 6,2 6,3 6,6 

Podatki i opłaty 2,7 2,7 2,9 2,5 3,0 2,8 2,8 2,9 3,1 

Wynagrodzenia brutto łącznie ze 

świadczeniami na rzecz pracowników 

28,2 25,6 24,6 24,1 24,9 23,4 21,4 20,9 21,0 

Pozostałe koszty  5,0 5,7 5,3 5,3 6,2 5,6 6,0 6,1 6,6 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Transport drogowy w Polsce… 

 

Koszty te obejmują wartość zakupionych 

wszystkich usług. W przypadku przedsiębiorstw 

transportu samochodowego są to głównie koszty 

ponoszone w związku ze świadczeniem  na 

rzecz przewoźników  usług remontowo-

naprawczych,  konserwacyjnych oraz 

serwisowych przez firmy zewnętrzne.  Na 

przestrzeni ostatnich  lat udział kosztów usług 

obcych w kosztach własnych przedsiębiorstw 

transportu samochodowego o liczbie 

pracujących powyżej 49 osób zwiększył się, co 

jest efektem „wyprowadzania” działalności 

niezwiązanej bezpośrednio z działalnością 

operacyjną przedsiębiorstw przewozowych na 

zewnątrz firmy (tzw. outsourcing). 
Wzrost efektywności transportu 

przejawia się jednak przede wszystkim w 

obniżaniu się kosztów jednostkowych. 

Podstawowym kosztem jednostkowym 

wykorzystywanym na poziomie analiz 

wewnętrznych przedsiębiorstwa transportu 

samochodowego jest koszt 1 wozo-km.  

Miernik ten stanowi miarodajną podstawę 

oceny efektywności gospodarowania w 

przedsiębiorstwach, jeśli jest kalkulowany w 

odniesieniu do taboru o zbliżonym tonażu. 

Ponieważ firmy transportowe mogą 

wykorzystywać tabor różnej wielkości, 

miernik ten ma ograniczoną wartość 

poznawczą w analizach porównawczych 

między przedsiębiorstwami i w analizach 

dotyczącej ogólnej sytuacji na rynku. Dlatego 

też można uznać, że miernikiem, który  w 

sposób bardziej zobiektyzowany 

charakteryzuje tendencje zmian kosztów 

jednostkowych na rynku przewozów ładunków 

w transporcie samochodowym jest koszt 

realizacji 1 tkm (tabela 3).  

Ze względu na brak danych 

statystycznych dotyczących kosztów przewozu 

ładunków, koszty te oszacowano w oparciu 

wskaźnik poziomu kosztów sprzedaży usług w 

przedsiębiorstwach o zatrudnieniu powyżej 9 

osób, zakładając że koszt ten kształtuje się na 

analogicznym poziomie w odniesieniu do całej 

zbiorowości podmiotów zarobkowo 

świadczących usługi w zakresie przewozów 

ładunków. Jak wynika z tabeli 3, od 2005 r. do 

2008 r. obserwowany był w Polsce wzrost 

kosztu realizacji 1 tkm w transporcie 

samochodowym. Z kolei w latach 2008-2013 

obserwowana była tendencja do zmniejszania 

się kosztu jednostkowego. Podczas gdy w 

2008 r. koszt 1 tkm w podmiotach transportu 

http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/
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samochodowego kształtował się średnio na 

poziomie 0,446 zł, to w 2013 r. koszt ten 

obniżył się 0,396 zł za tkm. Spadek ten 

wymuszony został w dużym koniecznością 

racjonalizacji ponoszonych kosztów, w 

związku z zaobserwowaną po 2008 r. 

dekoniunkturą gospodarczą i w efekcie 

bardziej zaostrzoną konkurencją na rynku 

usług transportowych. 

Zdolność do obniżenia jednostkowych 

kosztów świadczonych  usług, istotnie 

decyduje o poziomie rentowności 

przedsiębiorstwa. W literaturze z zakresu 

finansów rentowność traktowana jest jako 

pojęcie ogólne,  obejmujące dwa aspekty 

efektywności gospodarowania: 

 

 zyskowność – w sytuacji gdy firma osiąga dodatnim wynik finansowy, 

 deficytowość – w sytuacji gdy firma osiąga ujemny wynik finansowy.  
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                                       Tabela 3.  Szacunkowe koszty jednostkowe przewozów ładunków w przedsiębiorstwach transportu samochodowego w Polsce w latach 2005-2013 

 

 

Wyszczególnienie 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Przychody ze sprzedaży z 

tytułu przewozów 

ładunków*  (mln zł) 

31537,6 46773,2 47328,5 54339,7 55765,8 59843 64705,2 69379,5 74235,8 

Wskaźnik poziomu kosztów 

sprzedaży usług w 

przedsiębiorstwach o 

zatrudnieniu powyżej 9 osób 

(%) 

98,7 95,5 99,2 98,6 98,5 99,5 98,9 99,0 98,4 

Szacowane koszty 

przewozów ładunków*, przy 

założeniu wskaźnika 

poziomu kosztów sprzedaży 

usług na poziomie 

określonym dla 

przedsiębiorstw o 

zatrudnieniu powyżej 9 osób 

(mln zł) 

31117,61 44673,96 46947,73 53583,07 54933,4 59529,48 63976,95 68700,53 
73055,0

9 

Zarobkowy transport 

ładunków przez podmioty 

transportu samochodowego 

mln ton 

mln tkm 

  

 

447,398 

81626 

  

 

463,423 

93897 

  

 

503,546 

109554 

  

 

519,465 

120212 

  

 

557,204 

130338 

  

 

563,656 

148769 

  

 

639,138 

153345 

  

 

620,199 

165504 

  

 

652,862 

184511 

Jednostkowe koszty w 

transporcie samochodowym 

w przewozach ładunków: 

zł/1 tonę 

zł/1 tkm 

  

 

69,55 

0,381 

  

 

96,40 

0,476 

  

 

93,23 

0,429 

  

 

103,15 

0,446 

  

 

98,59 

0,421 

  

 

105,61 

0,400 

  

 

100,10 

0,417 

  

 

110,77 

0,415 

  

 

111,90 

0,396 

 

* dane dotyczą pełnej zbiorowości 

Źródło:  Opracowanie własne na podstawie:  Transport drogowy w Polsce… 
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Ze względu na ograniczony dostęp 

do wyników bilansowych przewoźników 

drogowych o liczbie zatrudnionych powyżej 

49 osób, analizę rentowności 

przeprowadzono w odniesieniu do 

rentowności sprzedaży i rentowności obrotu 

(całokształtu działalności). Umownie 

przyjęto, że wskaźniki te świadczą o  

silnych podstawach rozwojowych, gdy 

kształtują się na poziomie wyższym niż 10% 

(tabela 4). Z kolei ujemne wartości tych 

wskaźników świadczą o złej sytuacji 

finansowej firmy i mogą być podstawą, np. 

dyskwalifikacji przedsiębiorstwa w 

staraniach o dodatkowy kapitał zewnętrzny.   

 

Tabela 4. Ocena sytuacji w przedsiębiorstwie w zależności od poziomu wskaźników rentowności 

Wskaźnik rentowności Poziom wskaźnika Ocena sytuacji w przedsiębiorstwie 

Wskaźnik rentowności przychodów ze 

sprzedaży (zysk netto/przychody ze 

sprzedaży) x 100% 

powyżej 10% bardzo dobra 

od 5,0% do 9,9% zadawalająca 

od 0% do 4,9% wystarczająca 

wartość ujemna bardzo zła 

najczęściej za poziom minimalny przyjmuje się wartość 5,0% 

Wskaźnik rentowności aktywów (zysk 

netto/średnia wartość aktywów) x 100% 

powyżej 10% bardzo dobra 

od 5,0% do 9,9% zadawalająca 

od 0% do 4,9% wystarczająca 

wartość ujemna bardzo zła 

najczęściej za poziom minimalny przyjmuje się wartość 5,0% 

Wskaźnik rentowności kapitału 

własnego (zysk netto/średnia wartość 

kapitału własnego) x 100%  

powyżej 15% bardzo dobra 

od 10,0% do 14,9% zadawalająca 

od 0% do 9,9% wystarczająca 

wartość ujemna bardzo zła 

pożądana wielkość wskaźnika to poziom 15-20% 

Źródło: Opracowanie własne na postawie: Por. A. Czajkowska, Kredytowanie przedsiębiorstw indywidualnych. 

Specyfika, procesy polityka, Wydawnictwo Uniwersytetu Łódzkiego, Łódź 2013,  s. 318. 

 

Jak wynika z badań (tabela 5) i 

przedstawionych kryteriów oceny, 

podmioty transportu samochodowego, w 

których zatrudnienie przekracza 49 osób, 

wykazują, z wyjątkiem 2008 r., 

wystarczający poziom rentowności. 

Najgorszym pod względem poziomu 

rentowności w transporcie samochodowym, 

jak i w podmiotach całej branży obejmującej 

transport i gospodarkę magazynową 

(zatrudnienie powyżej 49 osób), był rok 

2008.  

 

Tabela 5. Wskaźniki rentowności przedsiębiorstw transportu samochodowego na tle podmiotów w branży transport i gospodarka 

magazynowa w Polsce, w których liczba zatrudnionych przekracza 49 osób (w %) 

Lata 

Wskaźniki rentowności 

netto przychodów ze sprzedaży obrotu brutto obrotu netto 

transport i 

gospodarka 

magazynowa 

transport 

samochodowy 

transport i 

gospodarka 

magazynowa 

transport 

samochodowy 

transport i 

gospodarka 

magazynowa 

transport 

samochodowy 

2005 9,6* 0,1 6,7* 0,8 5,1* 0,1 

2006 8,0* 1,5 7,5* 2,0 5,9* 1,3 

2007 2,7 2,0 5,4 2,5 3,8 1,8 

2008 -0,4 -0,5 0,5 0,1 -0,1 -0,4 

2009 1,1 1,7 1,5 2,2 0,5 1,5 

2010 1,2 4,0 2,5 4,0 1,6 3,5 

2011 2,3 3,4 2,4 3,6 1,7 3,0 

2012 0,6 2,3 2,5 2,6 1,7 2,0 

2013 1,4 2,7 3,0 3,0 2,3 2,4 

2014 2,2 - 3,0 - 2,2 - 

*według PKD 2004 - Transport, gospodarka magazynowa i łączność 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Transport drogowy w Polsce…;  Bank Danych Lokalnych. Finanse 

przedsiębiorstw, stat.gov.pl [15.02.2016]. 
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Na przestrzeni lat 2005-2013 był to 

jedyny rok, w którym wskaźniki 

rentowności sprzedaży i rentowności obrotu 

netto (relacja zysku netto do przychodów z 

całokształtu działalności) były notowane na 

poziomie deficytowości. Deficytowość 

przedsiębiorstw transportu samochodowego 

była przy tym wyższa aniżeli w całej branży 

transportowej.  

Od 2008 r. zaobserwowano w badanej 

grupie przedsiębiorstw pod względem wielkości 

zatrudnienia, zarówno w całej branży, jak i firm 

transportu samochodowego, wyraźną poprawę 

rentowności. Z wyjątkiem wcześniej 

wspomnianego 2008 r., charakterystyczny jest 

przy tym wyższy poziom rentowności w 

przedsiębiorstwach transportu samochodowego 

niż w całej branży transportowej. Podczas gdy w 

2013 r. rentowność netto przychodów ze 

sprzedaży oraz rentowność obrotu netto w 

transporcie samochodowym wynosiła 2,7% i 

2,4%, to w całej branży była, odpowiednio o 1,3 

p.p, i 0,1 p.p. niższa. 

Rentowność jest istotnym źródłem 

wiedzy o efektowności gospodarowania na 

poziomie działalności operacyjnej, jak i 

świadczy o możliwościach rozwojowych 

przedsiębiorstwa. Utrzymanie rentowności ma 

znaczenie dla przedsiębiorstwa przede 

wszystkim z punktu widzenia perspektywy 

długookresowej. W ocenie  działalności bieżącej 

podmiotów gospodarczych podstawowe 

znaczenie ma natomiast analiza płynności 

finansowej przedsiębiorstwa. Decydujące 

znaczenie płynności finansowej aniżeli 

rentowności w bieżącej działalności 

przedsiębiorstwa wynika z faktu, iż brak 

płynności w krótkim okresie nie musi oznaczać 

dla firmy problemów z terminowym 

regulowaniem zobowiązań bieżących. 

Nagromadzone zasoby środków finansowych z 

okresu, gdy działalność firmy miała charakter 

zyskowny, pozwalają bowiem na przetrwanie 

okresu, gdy sprzedaż ma charakter deficytowy. 

Istnienie przedsiębiorstwa  jest więc przede 

wszystkim uwarunkowane zdolnością do 

terminowego regulowania zobowiązań 

bieżących. Stąd też do istotnych mierników 

charakteryzujących efektywność 

funkcjonowania przedsiębiorstwa na poziomie 

działalności operacyjnej należą wskaźniki 

płynności finansowej. Wymagane progi dla 

wskaźników płynności finansowej oraz 

odpowiadającą im ocenę sytuacji w 

przedsiębiorstwie przedstawiono w tabeli 6. 

 

Tabela 6. Ocena sytuacji w przedsiębiorstwie w zależności od poziomu wskaźników płynności finansowej 

Wskaźnik rentowności Poziom wskaźnika Ocena sytuacji w przedsiębiorstwie 

Wskaźnik płynności bieżącej, tj. płynność III stopnia 

(majątek obrotowy/zobowiązania bieżące) x 100% 

powyżej 150% bardzo dobra 

od 120 do 149,9% zadawalająca 

od 80% do 119,9% wystarczająca 

poniżej 80% niesatysfakcjonująca 

Wskaźnik płynności szybkiej, tj. płynność II stopnia 

(majątek obrotowy pomniejszony o zapasy i 

rozliczenia międzyokresowe czynne/zobowiązania 

bieżące) x 100% 

powyżej 120% bardzo dobra 

od 100% do 119,9% zadawalająca 

od 70% do 99,9% wystarczająca 

poniżej 70% niesatysfakcjonująca 

Wskaźnik płynności pieniężnej, tj. płynność I stopnia 

(inwestycje krótkoterminowe/zobowiązania bieżące) 

x 100% 

Minimalna wielkość wskaźnika to poziom 20% 

Źródło: Opracowanie własne na postawie: Por. A. Czajkowska, Kredytowanie przedsiębiorstw indywidualnych…s. 318-319. 

 

Z analizy wynika, że przewodnicy 

samochodowi, w  badanej pod względem 

wielkości zatrudniania grupie 

przedsiębiorstw, wykazują wyraźnie niższą 

zdolność do terminowego regulowania 

bieżących zobowiązań, aniżeli 

przedsiębiorstwa w całej branży transportu 

i gospodarki magazynowej. Podczas gdy 
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wskaźniki płynności bieżącej i szybkiej w 

całej branży od 2006 r. do 2014 r. osiągały 

poziom zadawalający, to w transporcie 

samochodowym do 2011 r. sytuację tę 

można było określić jedynie jako 

wystarczającą, a dopiero od 2012 r. jako – 

zadawalającą.  Zjawisko to potwierdza 

ogólna prawidłowość, polegającą na tym, 

że utrzymywanie niższego poziomu 

płynności oznacza wzrost ryzyka 

finansowego, ale za to z drugiej strony 

stwarza szansę na poprawę rentowności.  

Jak wcześniej wykazano, działalność 

przedsiębiorstw transportu 

samochodowego charakteryzuje się wyższą 

rentownością aniżeli przeciętne wyniki w 

całej branży transportowej.    

 

  Tabela 7. Wskaźniki płynności finansowej  przedsiębiorstw transportu samochodowego na tle podmiotów w branży 

transport i gospodarka magazynowa w Polsce, w których liczba zatrudnionych przekracza 49 osób (w %) 

Lata 

Wskaźniki płynności  

bieżącej (płynność III stopnia) szybkiej (płynność II stopnia) 
gotówkowej (płynność I 

stopnia) 

transport i 

gospodarka 

magazynowa 

transport 

samochodowy 

transport i 

gospodarka 

magazynowa 

transport 

samochodowy 

transport i 

gospodarka 

magazynowa 

transport 

samochodowy 

2005 117,9 101,9 - 89,6 - 24,9 

2006 120,5 109,1 - 97,4 - 26,7 

2007 122,1 109,9 108,5 99,5 47,3 25,7 

2008 132,5 108,8 116,7 97,3 53,1 27,5 

2009 124,4 105,6 109,4 94,9 51,5 30,0 

2010 130,5 107,5 116,6 97,1 49,2 32,0 

2011 126,0 108,1 113,1 98,2 52,6 28,5 

2012 123,7 120,8 112,5 109,8 54,7 36,9 

2013 121,2 121,0 111,6 110,4 55,1 38,2 

2014 132,2 - 120,9 - 61,1 - 

*według PKD 2004 - Transport, gospodarka magazynowa i łączność 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Transport drogowy w Polsce…;  Bank Danych Lokalnych. Finanse przedsiębiorstw, 

stat.gov.pl [22.02.2016]; Wskaźniki makroekonomiczne, kwartalne wskaźniki makroekonomiczne, finanse przedsiębiorstw 

nietransportowych, http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostęp 22.02.2016]. 

 

Płynność finansowa 

przedsiębiorstw znajduje bezpośrednie 

odzwierciedlenie w wartościach 

wskaźników odzwierciedlających średni 

czas spłaty zobowiązań wobec dostawców.  

Okres spłaty zobowiązań wobec 

dostawców jest z kolei ściśle uzależniony 

od zdolności firmy do inkasowania swych 

należności. Wartości wskaźników: okres 

spłaty zobowiązań wobec dostawców 

oraz inkaso należności można uznać za:  

 bardzo dobre – jeżeli okres ten jest 

krótszy niż 14 dni,  

 zadawalające – jeżeli okres ten 

oscyluje w przedziale od 14 do 30 dni,  

 wystarczające – jeżeli okres ten 

oscyluje w przedziale od 30 do 60 dni,  

 bardzo złe – jeżeli okres ten kształtuje 

się powyżej 60 dni6. 

Zaobserwowane  w latach 2006-

2013 zmiany średniego czasu spłaty 

zobowiązań krótkoterminowych z tytułu 

dostaw i usług w przedsiębiorstwach 

transportu samochodowego wahały się w 

granicach od 34 dni do 38 dni (rys. 8). 

Sytuację tę można więc ocenić, zgodnie z 

przedstawionymi wcześniej kryteriami, 

jedynie jako  zadawalającą. 

                                                 
6 A. Czajkowska: Kredytowanie 

przedsiębiorstw indywidualnych. Specyfika, 
procesy polityka. Wydawnictwo Uniwersytetu 
Łódzkiego, Łódź 2013, s. 321. 

http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/
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Rys. 8. Wskaźnik inkasa należności i spłaty zobowiązań z tytułu dostaw i usług  w przedsiębiorstwach transportu 

samochodowego o zatrudnieniu powyżej 49 osób  

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Transport drogowy w Polsce…   
 

Sytuacja ta jest wyraźnie lepsza 

aniżeli zdolność firm transportu 

samochodowego, zatrudniających powyżej 

49 osób, do egzekwowania należności od 

odbiorców usług. Znaczna luka pomiędzy 

tymi przepływami pieniężnymi wynika z 

faktu, że większość kosztów musi być 

opłacona przez przewoźnika w momencie 

gdy się pojawią, np. opłaty za korzystanie 

z infrastruktury drogowej, koszty paliwa, 

wynagrodzenia kierowców. Natomiast 

terminy płatności zleceniodawców usług 

przewozowych są często wydłużane. 

Stosowane są nawet praktyki, że 

warunkiem uzyskania zlecenia jest 

akceptacja 120-dniowego terminu 

płatności. Stąd też, jak wynika z rys. 8, 

okres ściągania należności jest wyraźnie 

dłuższy u ulega nawet wydłużeniu. W 

latach 2006-2013 okres ten wydłużył się z 

51 do 56 dni. Mimo to sytuację tę, z 

punktu widzenia ogólnej efektywności 

finansowej, można ocenić jako 

wystarczającą.    

 

3. Zagrożenia sytuacji finansowej 

przewoźników samochodowych w Polsce  

 

Jak wynika z przeprowadzonej 

analizy, rentowność sprzedaży 

przewodników samochodowych 

zatrudniających powyżej 49 osób, 

kształtuje się na poziomie 2,7%. Z 

aktualnych raportów dotyczących sytuacji 

finansowej w całej branży przedsiębiorstw 

transportu samochodowego wynika, że 

przeciętna rentowność oscyluje w 

granicach 1,5-3,0%7. Z punktu widzenia 

                                                 
7 C. Banasiak: Niemiecka płaca minimalna a 

prawo unijne. „Polska Gazeta Transportowa” 
2016, nr 5. 

dalszego rozwoju przedsiębiorstwa poziom 

ten można uznać jedyne za wystarczający, 

a istnieją obawy, że sytuacja ta ulegnie 

nawet pogorszeniu, zwłaszcza w grupie 

przedsiębiorstw silnie powiązanych z 

rykiem międzynarodowym.  

Aktualnie szczególnie w trudnym 

położeniu znajdują się firmy, których 

działalność jest związana z przewozami na 

terenie Rosji. W 2015 r. obowiązywał w 

stosunku do polskich przewoźników limit 

250 tys. zezwoleń, które dzieliły się na trzy 

kategorie: 

- zezwolenia ogólne uprawniające 

do przewozów tranzytowych przez 

terytorium Rosji, 

sprzedaży ze przychody

dostawców)   wobec ń(zobowiąza   należności  stan  przeciętnyx  dni 360
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- zezwolenia ogólne uprawniające 

do przewozów dwustronnych (z Polski do 

Federacji Rosyjskiej lub z Federacji 

Rosyjskiej do Polski),  

- zezwolenia specjalne na przewozy 

na rzecz tzw. krajów trzecich (z Federacji 

Rosyjskiej do kraju trzeciego, czyli innego 

niż Polska i Rosja oraz przewozy z kraju 

trzeciego do Federacji Rosyjskiej)8. 

Od 2016 r. Rosja próbuje 

wprowadzić nową kategorię zezwoleń na 

przewozy ładunków, które są produkowane 

są w Polsce, lecz nie przez producentów 

krajowych, a filie firm zagranicznych. 

Wydawanie tych zezwoleń byłoby dla 

strony polskiej mocno ograniczone. 

Szacuje się, że wprowadzenie tych 

ograniczeń spowodowałoby 

wyeliminowanie nawet ¾ polskich 

przewoźników samochodowych z rynku 

rosyjskiego9. 

Niekorzystnie na rentowność 

przedsiębiorstw transportu 

samochodowego w Polsce będą 

oddziaływać wyższe koszty zakupu 

pojazdów ciężarowych z normą Euro 6 

oraz koszty wynagrodzeń kierowców. 

Wzrost kosztów płac wynikać będzie, 

m.in. z: 

- braku kierowców na runku pracy,  

- objęcia polskich przewodników 

płacą minimalną w Niemczech (tzw. 

MiloG - Mindestlohngesetz) i we Francji 

(w przypadku niekorzystnej dla strony 

polskiej w tej sprawie decyzji Komisji 

Europejskiej), 

                                                 
8 Portal Polskich Przewoźników Drogowych. 

Zrzeszenie Międzynarodowych 
Przewoźników Drogowych w Polsce,  
http://zmpd.zmpd.pl/aktualnosc.php?akt_id=
708&search_str=&kat_id=-1, [dostęp 
19.02.2016]. 

9 C. Banasiak: Rosyjska ruletka. „Polska 
Gazeta Transportowa” 2016, nr 6. 

- wprowadzonego od 2014 r. we 

Francji i Belgii zakazu odbywania 

regularnej przerwy tygodniowej kierowcy 

w kabinie pojazdu (wzrost diet).  

Z niektórych raportów wynika 

nawet, że w najgorszym scenariuszu 

koszty w przedsiębiorstwach transportu 

samochodowego mogą wzrosnąć średnio o 

600 tys. zł, a 40% firm może odnotować 

stratę10.  

Mimo tych zagrożeń istnieją 

okoliczności, które sprzyjają poprawie 

kondycji finansowej przewodników 

samochodowych w Polsce. Pozytywnie na 

sytuację finansową przedsiębiorstw 

samochodowych oddziałuje stosunkowo 

stabilna liczba zleceń przewozowych na 

rynku międzynarodowym. Sytuacja ta jest 

efektem istniejącej, aczkolwiek obniżającej 

się przewagi kosztowej polskich 

przewoźników. Zagranicznych 

zleceniodawców do współpracy z polskimi 

przedsiębiorstwami skłaniają również 

niższe stawki przewozowe, będące 

skutkiem słabnącej polskiej waluty 

względem euro.  (dr Ryszard Rolbiecki) 

 

                                                 
10 M. Bołtryk: Upadek na życzenie. „Puls 

Biznesu” 2016, nr 8. 

http://zmpd.zmpd.pl/aktualnosc.php?akt_id=708&search_str=&kat_id=-1
http://zmpd.zmpd.pl/aktualnosc.php?akt_id=708&search_str=&kat_id=-1
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Kradzieże w transporcie drogowym – dane za 2015 r. 

 

Według informacji opublikowanych przez TAPA 

(Transport Asset Protection Association) 

dotyczących kradzieży w rejonie EMEA 

obejmującym  Europę, Bliski Wschód i Afrykę  w 

2015 roku odnotowano 1515 przypadków 

kradzieży, co oznacza wzrost rok-do roku o 

37,4%.  Według wyjaśnień TAPA tak wysoki 

wskaźnik może być także efektem zmiany 

podejścia organów ścigania w głównych krajach 

Europy i dzielenia się informacjami, które mogą 

okazać się pomocne dla  producentów i firm 

logistycznym w zwiększeniu bezpieczeństwa w 

łańcuchu dostaw.  TAPA potwierdza, iż na ryzyko 

kradzieży narażone są praktycznie wszystkie 

towary, a nie jak to bywało dotychczas wyłącznie 

towary o wysokiej wartości, zwłaszcza 

zaawansowane technologicznie.  Produkty o 

stosunkowo niskiej wartości jednostkowej są o 

tyle atrakcyjne, że w swej masie reprezentują 

wysoką wartość, ponadto często są to produkty, na  

które łatwiej znaleźć nabywcę, czy trudniej je 

zidentyfikować. Należą do nich np. żywność i 

napoje, papierosy, kosmetyki, środki higieny, 

odzież, obuwie. W ubiegłym roku udało się zebrać 

informacje o kradzieżach z 29 krajów, w tym 70 

przypadków strat jednostkowych 

przekraczających EUR 100,000. W pięciu krajach 

odnotowano kradzieże o wartości ponad EUR 1 

mln, w tym Włochy, gdzie najwyższa strata była 

wynikiem kradzieży farmaceutyków z magazynu 

w okolicach Milano  o wartości EUR 3 mln. 

TAPA odnotowała również nasilające się  

zjawisko ataków na kierowców przy użyciu noża 

czy broni, jak też przemocy fizycznej łącznie z 

uprowadzeniem. Przy okazji TAPA zwraca uwagę 

na jeszcze jeden aspekt, a mianowicie „starzenie” 

się kierowców i negatywnego wpływu tego 

procesu na gospodarki w dłuższej perspektywie, 

jeżeli nie uda się zastąpić odchodzących z zawodu 

młodymi kadrami. Młodzi ludzie nie postrzegają 

zawodu kierowcy jako pożądanego zajęcia. 

Problem tkwi nie tylko w płacy i warunkach jej 

wykonywania, ale także w  ryzyku i obawie o 

własne bezpieczeństwo.  (źr. 

www.freightweek.org - DA)  

 

 

 

TRANSPORT MORSKI 
 

 

Nowelizacja IMDG CODE (wersja 37-14) – omówienie wybranych zmian obowiązujących  

od 1 stycznia 2016 roku 

 

Po rocznym okresie przejściowym, od 1 stycznia 

2016 roku, obowiązuje poprawka 37-14 do IMDG 

CODE, międzynarodowego kodeksu regulującego 

transport morski materiałów niebezpiecznych w 

formie opakowanej, wydanego przez 

Międzynarodową Organizację Morską (IMO). 

Nowelizacje IMDG CODE wprowadzane są 

cyklicznie, co pokazuje poniższy schemat: 

 

 
 

Każda nowelizacja wprowadzana jest w latach 

parzystych i wiadomo też, że poprawka 37-14 

będzie mogła być stosowana do 31 grudnia 2017 

roku. IMDG CODE po kolejnej nowelizacji, czyli 

po wprowadzeniu poprawki 38-16, będzie mógł 

http://www.freightweek.org/
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być stosowany już od 1 stycznia 2017 roku, ale 

stanie się obowiązujący od 1 stycznia 2018 roku.  

 

Tak jak w przypadku poprzednich nowelizacji, 

zmiany i nowości wprowadzone poprawką 

37-14 wynikają z harmonizacji z UN 

Recommendations on the Transport of Dangerous 

Goods odnoszących się do wszystkich rodzajów 

transportu (aktualizacje części 1 do 6) oraz 

dotyczą kwestii dotyczących bezpieczeństwa 

transportu morskiego (zmiany, aktualizacje części 7).   

 

Poniżej przedstawione są wybrane, istotne dla 

spedytorów, zmiany oraz nowości w stosunku do 

przepisów ostatnio obowiązujących (IMDG 

CODE 36-12), które wprowadza IMDG CODE 

37-14. 

Nowelizacje wprowadzone w IMDG CODE 37-

14, które zostaną omówione, dotyczą: 

 

1. Zmiany dotyczące klasyfikacji, nowe pozycje 

w Wykazie tabelarycznym (Dangerous Goods 

List, DGL), zmiany niektórych Prawidłowych 

Nazw Przewozowych (PSN/PNP). 

2. Zmiany w przepisach dotyczących nalepek 

ostrzegawczych i znaków oraz zmiany 

dotyczące oznakowania. 

3. Zmiany dotyczące instrukcji pakowania. 

4. Nowelizacje przepisów dotyczących 

sztauowania i segregacji. 

5. Nowe przepisy szczególne. 

6. Nowe opakowania awaryjne. 

7. Nowe zwolnienia od stosowania przepisów 

IMDG CODE. 

8. Zmiany mające na celu zgodność z innymi 

przepisami. 

 

Kolejno, przedstawiony zostanie skrócony opis 

wymienionych zmian. 

 

Ad.1. Zmiany dotyczące klasyfikacji, nowe 

pozycje w Wykazie tabelarycznym (Dangerous 

Goods List, DGL), zmiany niektórych 

Prawidłowych Nazw Przewozowych (PSN/PNP). 

- Wprowadzone zostały zmiany w  definicjach 

lub dodano nowe kryteria klasyfikacyjne dla  

gazów adsorbowanych, materiałów 

promieniotwórczych, akumulatorów litowych. 

- W przypadku materiałów ciekłych zapalnych 

klasy 3 o wysokiej lepkości, w przypadku 

materiałów o temperaturze zapłonu poniżej 

23oC, możliwe będzie zaliczenie ich do III 

grupy pakowania zgodnie z procedurami 

określonymi w „Podręczniku badań i  

kryteriów”. 

- Przedmioty nie są już zaliczone do grup 

pakowania. Wymagania dotyczące 

wytrzymałości opakowań przeznaczonych do 

przedmiotów określone są w odpowiedniej 

instrukcji pakowania. 

- Pojawia się ponad 20 nowych towarów 

niebezpiecznych, od UN 3507 do UN 3526, w 

tym np. 17 pozycji dla gazów adsorbowanych 

(ADSORBED GAS). 

- Analogicznie do przepisów ADR, w DGL 

wprowadzona została nowa pozycja - UN 3509 

PACKAGING, DISCARDED, EMPTY, 

UNCLEANED (klasa 9), lecz transport morski 

tego towaru nie jest dopuszczony. 

- W przypadku kilku pozycji w DGL zmienione 

zostały prawidłowe nazwy przewozowe, np.:  

UN 0503 SAFETY DEVICES, 

PYROTECHNIC (było UN 0503 AIR BAG 

INFLATORS lub AIR BAG MODULES lub 

SEAT-BELT PRETENSIONERS) 

UN 3268 SAFETY DEVICES, electrically 

initiated (było UN 3268 AIR BAG 

INFLATORS lub AIR BAG MODULES lub 

SEAT-BELT PRETENSIONERS) 

 

Ad.2 Zmiany w przepisach dotyczących nalepek 

ostrzegawczych i znaków oraz zmiany dotyczące 

oznakowania. 

- Uszczegółowione zostały przepisy dotyczące 

wymiarów nalepek i znaków, które teraz 

podane są za pomocą zwymiarowanych 

rysunków: 
 

 

 Wymiary nalepek, znaków do oznakowania 

opakowań z towarami niebezpiecznymi 

Wymiary nalepek, znaków do 

oznakowania CTU 

Nalepki ostrzegawcze 
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Znak LQ 

 

 

 

 

Znak dla materiałów 

zagrażających 

środowisku 

 

 
 

 

 

minimalna grubość linii tworzącej kwadrat powinna wynosić 2 mm 

Znak dla materiałów 

o podwyższonej 

temperaturze 
─ 

 

 

 

 

- Oznakowanie zgodne z powyższymi  

wymaganiami powinno być stosowane od 1 

stycznia 2016 r. Ponadto, od 1 stycznia 2016 r., 

litery w oznakowaniu napisem „OVERPACK” 

i „SALVAGE” powinny mieć wysokość 

minimum 12 mm. 

- Nie obowiązuje oznakowanie CTU znakiem 

dla materiałów zagrażających środowisku w 

przypadku gdy w CTU umieszczone są towary 

niebezpieczne zagrażające środowisku 

zapakowane na warunkach działu 3.4 IMDG 

CODE (Limited Quantity, tzw. LQ). 

 

Ad.3 Zmiany dotyczące instrukcji pakowania. 

- Dodano nowe instrukcje pakowania dla 

nowych pozycji w Wykazie tabelarycznym 

(Dangerous Goods List, DGL). 

- W niektórych przypadkach, w 

dotychczasowych instrukcjach pakowania 

wprowadzone zostały zmiany, np.: zmienione 

zostały wymagania dotyczące przewozu 

dużych gaśnic, które - po spełnieniu 

określonych w IMDG CODE warunków - będą 

mogły być przewożone bez opakowania. 

 

Ad.4. Nowelizacje przepisów dotyczących 

sztauowania i segregacji. 

Kontynuowane są zmiany w przepisach 

dotyczących operacji transportowych (część 7). 

- Aktualnie wprowadzone nowelizacje dotyczą 

Wykazu tabelarycznego (Dangerous Goods 

List, DGL) w dziale 3.2 i przepisów części 7, 

określających zasady sztauowania i segregacji 

towarów niebezpiecznych. 

- Wykaz tabelaryczny (Dangerous Goods List, 

DGL) dotychczas zawierał jedną kolumnę 

(kolumna 16), w której - dla danego towaru 

niebezpiecznego - podane były dodatkowe 

wymagania dotyczące sztauowania i segregacji. 

Obecnie kolumna ta została podzielona na 2 

części: 

Kolumna 16 (a) - Stowage and handling / 

Sztauowanie i manipulowanie ładunkiem 

Kolumna 16 (b) – Segregation / Segregacja 

W kolumnie (16a) podane są kody wskazujące 

przepisy szczególne dotyczące sztauowania, 

manipulowania ładunkiem. Kody dotyczące 

sztauowania zaczynają się od liter SW, kody 

dotyczące manipulowania ładunkiem, 

zaczynają się od litery H. 

W kolumnie (16b) podane są kody wskazujące 

przepisy szczególne dotyczące segregacji. 
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Kody dotyczące segregacji zaczynają się od 

liter SG. 

Znaczenie kodów podane jest odpowiednio w 

rozdziałach 7.1.5, 7.1.6, 7.2.8. 

- Wprowadzone zostały wymagania dotyczące 

segregacji dla niektórych materiałów. W 

związku z tym, w Tabeli segregacji w dziale 

7.2, w przypadku gazów palnych (podklasa 

2.1), materiałów ciekłych zapalnych (klasa 3) 

dodane zostały wymagania dotyczące 

segregacji tych materiałów od materiałów 

podklasy 4.3. 

 

Ad.5. Nowe przepisy szczególne. 

- Wprowadzone zostały nowe przepisy 

szczególne dla nowych pozycji Wykazu 

tabelarycznego (Dangerous Goods List, DGL). 

- Wiele przepisów szczególnych zostało 

zmienionych, w tym przepis szczególny 367. 

Zgodnie z nową treścią tego przepisu, w 

przypadku sztuki przesyłki zawierającej 

jednocześnie „PAINT” oraz „PAINT 

RELATED MATERIAL” w dokumentacji 

transportowej i w oznakowaniu takiej sztuki 

przesyłki może być użyta jedna prawidłowa 

nazwa przewozowa („PAINT RELATED 

MATERIAL”). 

- Nowe przepisy szczególne 376 i 377, 

odpowiednio, określają warunki jakie muszą 

być spełnione, by mogły być transportowane 

uszkodzone lub wadliwe akumulatory litowe. 

 

Ad.6. Nowe opakowania awaryjne. 

Zdefiniowane zostało nowe opakowanie awaryjne 

- „Large salvage packaging / Duże opakowanie 

awaryjne”. Określone też zostały zasady 

stosowania i oznakowania takich opakowań.  

 

Ad.7. Nowe zwolnienia od stosowania przepisów 

IMDG CODE. 

- Zwolnienie dotyczące przewozu lamp 

zawierających towary niebezpieczne - na 

podstawie nowego przepisu 1.1.1.9, niektóre 

lampy nie podlegają przepisom IMDG CODE, 

pod warunkiem, że nie zawierają materiałów 

promieniotwórczych, zawartość materiałów 

niebezpiecznych nie przekracza określonych 

ilości i spełnione są określone w IMDG CODE 

wymagania dotyczące ich pakowania. 

- Zgodnie z nowym przepisem 2.10.2.7, 

materiały zagrażające środowisku i nie 

stwarzające zagrożeń innych klas, przewożone 

w opakowaniach pojedynczych lub 

opakowaniach kombinowanych zawierających 

w jednym opakowaniu pojedynczym lub 

opakowaniu wewnętrznym opakowania 

kombinowanego nie więcej niż 5 l materiałów 

ciekłych lub nie więcej niż 5 kg netto 

materiałów stałych, nie podlegają innym 

przepisom IMDG CODE, pod warunkiem, że 

opakowania spełniają ogólne wymagania 

dotyczące opakowań. 

 

Ad.8. Zmiany mające na celu zgodność z innymi 

przepisami. 

- Zaktualizowane zostały przepisy dotyczące 

materiałów promieniotwórczych klasy 7, w 

tym odzwierciedlające normy opierające się na 

przepisach IAEA "Regulations for the Safe 

Transport of Radioactive Material, 2012 

Edition, IAEA Safety Standards Series No. 

SSR–6, IAEA, Vienna (2012). 

- Dodany został nowy przepis 1.1.2.3 w związku 

z International Convention for Safe Containers, 

1972, dotyczący Safety Approval Plate oraz 

utrzymania i badania kontenerów. (B.K.)

 

 

 

CŁO/ PODATKI / FINANSE 
 

Nowe zasady wydawania interpretacji przepisów 

 

Na podstawie przepisów Ordynacji Podatkowej 

obowiązujących od nowego roku Minister może 

odmówić wydania interpretacji indywidualnej, 

gdy opisany we wniosku stan faktyczny lub 

zdarzenie przyszłe zostały już rozstrzygnięte  

 

interpretacją ogólną dotyczącą takiego samego 

stanu prawnego. Podatnicy biorący udział w 

jednej operacji gospodarczej, mają prawo złożyć 

wspólny wniosek o interpretację. Interpretacje 

indywidualne nie będą mogły dotyczyć przepisów 
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prawa podatkowego regulujących właściwość oraz 

uprawnienia i obowiązki organów podatkowych 

oraz organów kontroli skarbowej. Organ, na 

wniosek podatnika, informację na temat swojego 

stanowiska sprawie będącej przedmiotem 

interpretacji przekaże telefonicznie lub mailem. 

(Źr. Rzeczp. nr 33- K.O.) 

Podatek od nieruchomości 
 

NSA wyrokiem z 21 stycznia 2016 r., sygn. akt II 

FSK 3337/13 potwierdził, że nawet jeśli 

przedsiębiorca nie korzysta z budynku ze względu 

na zły stan techniczny instalacji i nie prowadzi w 

nim działalności gospodarczej , musi zapłacić 

podatek od nieruchomości według stawek dla 

działalności gospodarczej. Należy bowiem  odróżnić 

stan techniczny obiektu budowlanego, tj. stan jego 

konstrukcji, od stanu instalacji, urządzeń i 

wyposażenia, które nie podlegają opodatkowaniu. 

Brak możliwości wykorzystania gruntów, budowli i 

budynków dla celów działalności gospodarczej musi 

mieć charakter trwały. (Źr. www. 

orzeczenia.nsa.gov.pl-K.O.)

 

AKTY PRAWNE 
 

Prawo

Dz.U. z 23 lutego 2016 r.-  poz. 223 - 

Obwieszczenie marszałka Sejmu RP z 3 lutego 

2016 r. w sprawie ogłoszenia jednolitego tekstu 

ustawy o podatku od czynności cywilnoprawnych.  
(D.A.)

 

EUROINFORMACJE/ FIATA, CLECAT 
 

TEN-T rozszerzona o nowe kraje  

 

Komisja Europejska przyjęła  nowe mapy 

transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), 

rozszerzając ją o: Islandię, Norwegię i sześć 

krajów z Bałkanów Zachodnich. Budowa TEN-T, 

traktowanej jako sieć bazowa infrastruktury 

komunikacyjnej w Europie, ma zapewnić jednolite 

standardy oraz koordynację środków na 

strategicznych inwestycjach. 

Projekt sieci TEN-T obejmujący kraje Bałkanów 

Zachodnich został przedstawiony podczas szczytu 

UE 27 sierpnia 2015 r. i wówczas też 

zatwierdzony.  

Istniejące mapy inwestycji infrastrukturalnych w 

Islandii i Norwegii dostosowano do nowej sieci 

TEN-T oraz uwzględniono w nich wspólne 

kryteria unijne takich inwestycji. Korekty te są 

uzgodnione przez Wspólny Komitet 

Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EOG). 

Komisja oferuje wsparcie finansowe ze środków 

CEF i Planu inwestycyjnego (Junckersa).(Źr. 

www.wnp.pl-K.O.) 

 

List intencyjny w sprawie korytarza towarowego transportu kolejowego 

 

4 lutego 2016 r. w Budapeszcie odbyło się spotkanie 

przedstawicieli ministerstw ds. transportu Polski, 

Słowacji, Węgier i Słowenii. Celem spotkania było 

wypracowanie stanowiska w sprawie utworzenia 

nowego korytarza towarowego transportu 

kolejowego nr  11. Istotą funkcjonowania tego 

korytarza jest zapewnienie warunków rozwoju 

kolejowego transportu towarów, w tym połączeń do 

portów, centrów logistycznych oraz innych  

 

istotnych punktów sieci wymienionych wyżej 

państw, włączając granicę polsko - białoruską. W 

wyniku negocjacji uzgodniono i zaparafowano 

projekt listu intencyjnego, który po uzyskaniu 

formalnej akceptacji, będzie stanowił podstawę do 

wszczęcia procedury utworzenia korytarza przez 

Komisję Europejską. Strona polska uzyskała 

zapewnienie zabezpieczenia kluczowych 

postulatów, między innymi dotyczących przebiegu 

korytarza. (Źr. www. wnp. pl -K.O.) 
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ARTYKUŁY/INFORMACJE RÓŻNE / Z PRAC PISiL 
 

Zmiany Kodeksu Pracy 

 

22 lutego 2016 r weszły w życie zmiany Kodeksu 

Pracy. Najistotniejszą zmianą jest wprowadzenie 

maksymalnego okresu, na jaki mogą być zawierane 

umowy o pracę na czas określony. Ustawodawca 

wprowadził maksymalny 33- miesięczny okres 

trwania umowy na czas określony  między tymi 

samymi stronami stosunku pracy. W przypadku 

zawarcia między pracodawcą a pracownikiem kilku 

umów o pracę na czas określony, łączny okres 

zatrudnienia na ich podstawie nie może 

przekraczać 33 miesięcy.  

Nowe przepisy przewidują ,że pracodawca może 

zawrzeć z pracownikiem  maksymalnie 3 umowy o 

pracę na czas określony, jeśli zostanie zawarta 

kolejna umowa będzie traktowana jak umowa o 

pracę  zawarta na czas nieokreślony . Przerwy w 

zatrudnieniu pracownika  nie  będą miały obecnie 

znaczenia. Zmieniono zasady wypowiadania i 

okresy wypowiedzenia umów o pracę na czas 

określony. Każdą umowę na czas określony można 

obecnie wypowiedzieć. Ustawodawca  zrównał 

okresy wypowiedzenia umów o pracę na czas 

nieokreślony i czas określony. Okres 

wypowiedzenia terminowych umów o pracę będzie 

również uzależniony od okresu zatrudnienia u 

danego pracodawcy. Ograniczono rodzaje umów o 

pracę,  do trzech : umowy o pracę na okres próbny, 

na czas określony oraz na czas nieokreślony. Nowe 

przepisy wprowadzają również zmiany dotyczące 

wydawania świadectw pracy i zwolnienia 

pracownika z obowiązku świadczenia pracy.(K.O.) 

 

 

Posiedzenie komisji finansowej PISiL 

 
10 lutego 2016 r w siedzibie PISiL odbyło się spotkanie i 

Komisji Finansowej. Tematem, który zdominował 

obrady była kwestia opodatkowania usługi ubezpieczenia 

towarów świadczonej wraz z usługą spedycyjną w 

imporcie. Temat wywołany został propozycją 

wystąpienia o interpretację indywidualną w tej kwestii 

przez jednego z członków PISiL. 

Ukształtowała się jednolita praktyka dotycząca tego 

zagadnienia. Jeśli usługa spedycyjna jest świadczeniem 

kompleksowym i nie są podawane oddzielnie jej 

elementy składowe wówczas stosowana jest stawka 0% 

VAT. Potwierdza to interpretacja ILPP2/443-424/10-

5/EWW z 17.06.2010 r., jeśli zaś wydzielono w fakturze 

należność za ubezpieczenie, zastosowanie znajduje 

wyjątek zawarty w art.83 ust.1 pkt 20 ustawy o VAT( 

interpretacja IPPP/443-261/12-3/Me z 11.06.2012 r) i 

należy zastosować stawkę podstawową 23 % VAT. 

Zdaniem komisji zwolnienie usług ubezpieczeniowych 

może zastosować wyłącznie ubezpieczyciel lub broker 

ubezpieczeniowy.  Spedytor fakturując te usługi dolicza 

swoją marżę za wykonane dodatkowo czynności, które 

obejmują takie czynności jak: negocjowanie z 

ubezpieczycielami stawek za ubezpieczenie, warunków 

ochrony ubezpieczeniowej, sposobów i terminów 

zgłoszenia do ubezpieczenia, korzystniejszych warunków 

likwidacji szkód i uzyskania odszkodowania, 

kompletowania dokumentacji związanej z 

ubezpieczeniem transportowanych towarów , zgłaszanie 

do ubezpieczenia tych towarów , w przypadku szkody 

pośrednictwo i pomoc w likwidacji . Podobne 

wątpliwości w kwestii stosowania zwolnienia w VAT 

powstały w przypadku likwidacji szkód przez 

pośredników nie będących agentami lub brokerami 

ubezpieczeniowymi. Wątpliwości  te ma wyjaśnić 

Trybunał Sprawiedliwości UE.  

 

W dalszej części spotkania dyskutowano o możliwości 

odliczania całego podatku VAT przez przedsiębiorców, 

którzy zarówno w celach firmowych, jak i osobistych 

korzystają np. z komputera, telefonu, drukarki oraz o 

skutkach na gruncie podatku VAT świadczenia usług 

przez polskiego przedsiębiorcę na rzecz kontrahenta 

unijnego prowadzącego działalność gospodarczą 

niezarejestrowanego na potrzeby podatku od wartości 

dodanej. 

Wskazano na wzrost obowiązków wynikający ze zmiany 

przepisów w zakresie cen transferowych oraz 

konieczność dostosowania systemów komputerowych w 

celu stosowania Jednolitego Pliku Kontrolnego w trakcie 

kontroli podatkowych.(K.O.)  

 
 

PISiL w mediach , konferencje, spotkania ,patronaty,  artykuły, zaproszenia 

2 
Tytuł medialny Temat/ tytuł Autor 

Portal Spedycje pl. XVII Kongres Spedytorów GJ 

Namiary na morze i handel nr Noworocznie o gospodarce morskiej Piotr Frankowski 
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2/2016, styczeń 

Namiary na morze i handel nr 

2/2016, styczeń 

Arie, kuplety i e-handel (BOM) 

PGT nr 4 27.01.2016 PISiL w Polonii 

Najbliższy Kongres Spedytorów odbędzie się 21 IV w 

Toruniu 

KK 

PGT 1-3, 20.01.2016  E-commerce – globalne wyzwanie dla biznesu 

logistycznego 

KK 

Obserwator morski nr 1 styczeń 2016 Gdyńskie spotkanie spedytorów Jerzy Drzemczewski Jerzy 

Drzemczewski 

0.01.2016CYTAT TYGODNIA 
Udzielone patronaty/partnerstwo//współpraca/ udział w konferencjach/ targach 

 
Data 

wydarzenia 

Wydarzenie/Konferencja Organizator 

2017 rok TRAKO 2017 MTG,Gdańsk 

11-13.09.2017  Międzynarodowymi Targami  Morskimi BALTEXPO 2017. ZTW, Warszawa 

23-24.11.2016, 

Łódź 

Targi Logistyki Magazynowej INTRALOG Międzynarodowe Targf Łódzkie 

Spólka Targowa Sp. z o.o. 

16-17.11.2016, 

Warszawa 

VII Ogólnopolski Kongres Magazynowania i Logistyki „Modern 

Warehouse” 

Forum Media Polska Sp. z o.o. 

8-10.11.2016, 

Warszawa  

Targi Trans Poland Lentewenc Sp. z o.o 

Gdynia Forum Gospodarki Morskiej 2016 Miasto Gdynia 
8-10.06.2016, 

Szczecin 

Międzynarodowy Kongres Morski Fundacka Kongres Morski 

7-8.06.2016, 

Pałac Łochów 

V Ogólnopolskie Warsztaty Szefów Logistyki LogDays 2016 Forum Media Polska Sp. z o.o. 

Maj – czerwiec 

2016 

Ranking Firm TSL – Transport Spedycja Logistyka. Dziennika Gazety Prawnej 

18-20.05.2016, 

Poznań 

Polski Kongres Logistyczny LOGISTICS 2016 ILiM 

12.05.2016, 

Poznań 

prezentacja usług i możliwości portu Rotterdam. Zarząd Portu Rotterdam 

9.05.2016, 

Gdynia 

Kapituła Nagrody Honorowej KIGM „Bursztynowa Kaczka” i 

Wyróżnień Honorowych  „Bursztynowe Jajko” 

KIGM 

20-21.04.2016, 

Sosnowiec 

Targi Logistyki, Magazynowania i Transportu „LOGISTEX” Expo Silesia Sp. z o.o., 

Sosnowiec 

7-8.04.2016, 

Gdańsk 

IV Forum Transportu Intermodalnego FRACHT 2016, udział 

przewodniczącego Rady w panelu dyskusyjnym 

KOW Sp. z o.o., Warszawa 

04.02.2015, 

Warszawa 

IX Międzynarodowa  Konferencja i Wystawa „LOTNISKO 

2016”   

Targi Warszawskie S.A., 

Warszawa 

 Patronat merytoryczny studiów podyplomowych logistyka i 

spedycja 

SGH Warszawa 

 Patronat merytoryczny studiów podyplomowych „logistyka w 

zarządzaniu”  i zarządzanie spedycją w praktyce 

gospodarczej(biznesowej)” 

  Akademia Leona Koźmińskiego, 

Warszawa 

2014-2016 Partnerstwo w ramach projektu NORDA – Północny Biegun 

Wzrostu. Udział przedstawiciela PISIL w pracach 

międzygminnego zespołu merytorycznego ds. opracowania 

dokumentów strategicznych i operacyjnych dla  obszaru 

funkcjonalnego Dolina Logistyczna, 

  Urząd Miasta Gdynia 

 

 
Zorganizowane i zaplanowane przez PISiL spotkania /szkolenia  2016  

 
Przewóz morski towarów niebezpiecznych – kodeks IMDG Gdynia, siedziba PISiL 6.12.2016 

ADR dla osób organizujących przewóz drogowy towarów 

niebezpiecznych 

Gdynia, siedziba PISiL 5.12.2016 

Ubezpieczenia transportowe   Gdynia, siedziba PISiL 17.05.2016 

Szkody transportowe i postępowanie reklamacyjne Gdynia, siedziba PISiL 10.05.2016 

Spedycja lotnicza – zagadnienia prawne Gdynia, siedziba PISiL 26.04.2016 
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Walne Zgromadzenie Członków PISiL Toruń 22.04.2016 

XVII Kongres Spedytorów Toruń 21.04.2016 

Zasady zawierania umów w spedycji i przewozie”   Gdynia, siedziba PISiL 13.04.2016 

Spedycja morska Warszawa 21.03.2016 

Zasady zawierania umów w spedycji i przewozie”   Warszawa 03.03.2016 

Zasady realizacji programów rynku pracy w 2016 r. Gdynia, siedziba PISiL 22.02.2016 

Odpowiedzialność wystawcy dokument w FIATA Warszawa 28.01.2016 

Kurs spedycyjny  Gdynia, siedziba PISiL 25-30.01.2016 

Kurs według programu FIATA Siedziba PISiL 18-23.01.  

i 8-13.02.2016 

Spotkanie noworoczne gospodarki morskiej Szczecin 20.01.2016 

Konferencja noworoczna Warszawa 14.01.2016 

Szkody transportowe i postępowanie reklamacyjne Warszawa 14.01.2016 

Internetowe kursy języka angielskiego  Cały rok 

 


