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ZMIANY WSKAŹNIKÓW MAKROEKONOMICZNYCH W POLSCE W LATACH 

2000-2019 – IMPLIKACJE DLA BRANŻY TSL  

 

Zmiany wskaźników makroekonomicznych w Polsce w latach 2000-2019 – implikacje 

dla branży TSL  

 

Wprowadzenie 

 

Stabilny rozwój przedsiębiorstw transportu spedycji i logistyki jest szczególnie 

uzależniony od  uwarunkowań makroekonomicznych, odzwierciedlających poziom rozwoju 

gospodarczego kraju. Konieczność uwzględnienia zmiennych makroekonomicznych w 

badaniach zależności pomiędzy transportem  a zmiennym opisującymi poziom rozwoju 

gospodarczego wynika z logicznego związku między aktywnością gospodarczą a wielkością 

zapotrzebowania na obsługę transportowo-logistyczną podmiotów gospodarujących.  

W Polsce w latach 1995-2019 udział branży transportowej w PKB, mierzony udziałem 

w wartości dodanej brutto ogółem, wzrósł z  4,5% do 7,5%. W okresie tym pod względem 

wytwarzanej wartości dodanej brutto branża ta w Polsce rozwijała się najszybciej – 

średniorocznie 10,5%, podczas gdy w usługach wzrost ten wynosił średniorocznie 9,2%, w 

budownictwie – 7,8%, a w przemyśle – 7,4%1.  

Spośród czynników makroekonomicznych kluczowe znaczenie mają te, które 

kształtują popyt globalny na dobra i usługi, a więc przede wszystkim takie czynniki, jak: 

poziom konsumpcji, inwestycji, eksportu i importu. Są to podstawowe agregaty 

makroekonomiczne, które decydują o wielkości i strukturze produktu krajowego brutto 

(PKB). Bezpośrednie jednak znaczenie dla rozwoju branży transportowej mają jednak takie 

branże, jak przemysł, budownictwo, rolnictwo, które są podstawowymi działami gospodarki, 

których funkcjonowanie zależy od sprawnego transportu.   

Tak więc celem artykułu jest przedstawienie tendencji zmian podstawowych 

wskaźników opisujących zmiany w otoczeniu makroekonomicznym w Polsce oraz próba 

identyfikacji zależności pomiędzy dynamiką zmian tych wskaźników a wielkością 

zapotrzebowania na usługi branży TSL. 

 

1. Zmiany PKB a popyt na usługi transportu i logistyki  

 

PKB to syntetyczny miernik poziomu aktywności gospodarczej, odzwierciedlający 

wielkość całkowitej produkcji finalnej (końcowej) wytworzonej przez czynniki wytwórcze 

zlokalizowane na terenie danego kraju, bez względu na to kto jest ich właścicielem. Mimo 

licznych niedoskonałości miernik ten jest powszechnie uznawanym standardem, 

wykorzystywanym do oceny i porównań poziomu rozwoju gospodarczego krajów. Ze 

wstępnych danych  GUS wynika, że w 2019 r., w ujęciu rok do roku, odnotowano w Polsce 

realny wzrost PKB na poziomie 4,1% (rys. 1). Wynik ten był nie tylko niższy aniżeli 

 
1 Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne, GUS, 

https://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostęp 14.02.2020]. 

https://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/


odnotowany na koniec 2018 r. (o 1,0 pkt proc.), ale także niższy od oczekiwanego na koniec 

2019 r. poziomu 4,2%2. 

 

 

 
Rys. 1. Dynamika  PKB  w Polsce  w latach 2000-2019 w cenach stałych (rok poprzedni = 100)   

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne, GUS, 

https://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostęp 5.03.2020]. 

 

Spadkowe tempo wzrostu PKB w Polsce obserwowane jest od trzeciego kwartału 

2018 r. Na początku 2020 r. wielu analityków sygnalizowało, że spadkowe tempo wzrostu 

gospodarczego będzie kontynuowane. Wtedy to prognozowano, że wzrost PKB w Polsce na 

koniec 2020 r. może kształtować się w przedziale od 2,5% do 3,5%. Byłoby to więc wyraźnie 

mniej niż założono w ustawie budżetowej na 2020 r. W przyjętej w grudniu 2019 r. przez 

Radę Ministrów ostatecznej wersji projektu tej ustawy założono bowiem realny wzrost PKB 

w Polsce na poziomie 3,7%3. Jest to więc pewien sygnał spowolnienia gospodarczego. Uznaje 

się bowiem, że spadek dynamiki PKB przez cztery, pięć kwartałów (w ujęciu rok do roku) 

oznacza spowolnienie gospodarcze (nazywane niekiedy recesją techniczną). 

Obniżanie się tempa wzrostu PKB w Polsce potwierdzają także prognozy 

międzynarodowych instytucji finansowych. W październiku 2019 r. Bank Światowy 

prognozował, że w 2020 r. wzrost gospodarczy w Polsce wyniesie 3,6%, a w 2021 r. – 3,3%4. 

Z kolei, jak wynika z danych rysunku 2, prognozowany w październiku 2019 r. przez 

Międzynarodowy Fundusz Walutowy wzrost PKB w Polsce oszacowano  w 2020 r. na 

poziomie 3,1%, a w 2024 r. – 1,6%. W porównaniu z grupą krajów zaawansowanych pod 

względem rozwoju gospodarczego (advanced economies) byłby to wzrost wyższy, 

odpowiednio o 1,4 pkt proc. w 2020 r. i o 0,9 pkt proc. w 2024. Jednak w porównaniu z 

 
2 M. Lesik, Gospodarczy hamulec ręczny zaciągnięty, „Puls Biznesu” 29.01.2020, 

https://www.pb.pl/gospodarczy-hamulec-reczny-zaciagniety-981029 [dostęp: 22.02.2020]. 
3 Sejmowa KFP przyjęła projekt ustawy budżetowej na 2020 r., https://www.money.pl/gielda/sejmowa-

kfp-przyjela-projekt-ustawy-budzetowej-na-2020-r-6473282291213953a.html [dostęp: 22.02.2020]. 
4 Projekcje inflacji i PKB, NBP, listopad 2019; 

https://www.nbp.pl/home.aspx?f=/polityka_pieniezna/dokumenty/projekcja_inflacji.html [dostęp: 22.02.2020]; 

Global Economic Prospects, Heightened Tensions Subdued Investment, International Bank for Reconstruction 

and Development, Washington 2019. 

https://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/
https://www.pb.pl/gospodarczy-hamulec-reczny-zaciagniety-981029
https://www.money.pl/gielda/sejmowa-kfp-przyjela-projekt-ustawy-budzetowej-na-2020-r-6473282291213953a.html
https://www.money.pl/gielda/sejmowa-kfp-przyjela-projekt-ustawy-budzetowej-na-2020-r-6473282291213953a.html
https://www.nbp.pl/home.aspx?f=/polityka_pieniezna/dokumenty/projekcja_inflacji.html


krajami, kwalifikującymi się do grupy gospodarek  wschodzących i rozwijających się 

(emerging and developing economies) prognozowany wzrost gospodarczy w Polsce byłby 

znacząco niższy (rys. 3).  
 

 

Rys.2. Odnotowane i prognozowane tempo wzrostu PKB w Polsce (zmiany rok do rok)  

Źródło: World Economic Outlook, Global Manufacturing Downturn, Rising Trade Barriers, International 

Monetary Fund, October 2019, https://www.imf.org/en/Publications/WEO/Issues/2019/10/01/world-economic-

outlook-october-2019#Statistical%20Appendix [dostęp 4.02.2020]. 

 

 
Rys.3. Odnotowane i prognozowane tempo wzrostu PKB w Polsce na tle grupy krajów wschodzących i 

rozwijających się (zmiany rok do rok)  

Źródło: World Economic Outlook, Global Manufacturing Downturn, Rising Trade Barriers, October 2019… 

 

Prognozy te jednak są na bieżąco weryfikowane ze względu na zagrożenia 

spowodowane koronawirusem, który pojawił się w grudniu 2019 r. w  Wuhan w Chinach, w 

styczniu 2020 r. w Europie (pierwszy przypadek 24 stycznia we Francji, a 4 marca 2020 r. w 

Polsce).Wskutek zakłóceń w produkcji, zamknięcia granic, centrów handlowych tempo 

wzrostu gospodarczego w wielu krajach świata, w tym w Polsce, będzie niższe od 

pierwotnych oczekiwań.  

Jeszcze w styczniu 2020 r. przewidywania te były dość ostrożne. W styczniu 2020 r. 

Międzynarodowy Fundusz Walutowy prognozował, że tempo wzrostu gospodarczego w 

świecie, w stosunku do przewidywań z października 2019 r., będzie w 2020 r. niższe o 0,1 pkt 

proc., a w 2021 r. niższe o 0,2 pkt proc. W grupie krajów zaawansowanych pod względem 

rozwoju gospodarczego PKB w 2020 r. będzie niższy o 0,1 pkt proc., a w 2021 r. nie ulegnie 

zmianie w stosunku do przewidywań z 2019 r.  Natomiast w państwach zakwalifikowanych 

https://www.imf.org/en/Publications/WEO/Issues/2019/10/01/world-economic-outlook-october-2019#Statistical%20Appendix
https://www.imf.org/en/Publications/WEO/Issues/2019/10/01/world-economic-outlook-october-2019#Statistical%20Appendix


do grupy gospodarek wschodzących i rozwijających się tempo wzrostu PKB zarówno w 2020 

r. jak i 2021 r. będzie niższe o 0,2% aniżeli wynikało to  prognoz z października 2019 r.5  

Ze względu na pogłębiający się kryzys spowodowany koronawirusem można jednak 

spodziewać się, że w rzeczywistości spadek tempa wzrostu gospodarczo na poziomie 

globalnym będzie znacznie większy, niż przewidywany na początku 2020 r.  

Z szacunków pochodzących z maca 2020 r. wynika, że tempo wzrostu PKB w Polsce 

na koniec 2020 r. w scenariuszu optymistycznym wyniesie 1,1%. Byłoby to więc o 3,0 pkt 

proc. mniej niż odnotowany wzrost gospodarczy na konie 2019 r. Ponieważ trudno 

przewidzieć kiedy rozpocznie się „normalne” funkcjonowanie gospodarki nie można nawet 

wykluczyć wejścia gospodarki w fazę recesji. Teoretycznie o recesji można bowiem mówić, 

gdy w dwóch kolejnych kwartałach z rzędu odnotowana jest ujemna dynamika wzrostu PKB.  

Z pochodzących z końca marcu 2020 r. prognoz wynika, że w scenariuszu 

pesymistycznym, przy założeniu, że pandemia przedłuży się do lipca,  wzrost gospodarczy w 

Polsce na koniec 2020 r. będzie o 0,7% niższy niż w 2019 r. Natomiast przy założeniu, że  

pandemia przedłuży się do końca roku wzrost gospodarczy w 2020 r. obniży się w stosunku 

do 2019 r. o 4,7%6.   

Z punktu widzenia branży TSL obniżanie się tempa wzrostu gospodarczego będzie 

oddziaływać na zmniejszanie się zapotrzebowania na usługi transportowo-logistyczne i w 

efekcie na pogorszenie kondycji ekonomicznej tej branży gospodarki. Zagrożenie to jest tym 

bardziej realne, gdyż w Polsce znaczny udział w tworzeniu PKB mają sektory produkcyjne, 

które bardziej niż sektor usług uzależnione są od sprawnie funkcjonującego transportu. 

Podczas gdy w Polsce udział sektora przemysłowego i rolniczego w PKB jest szacowany na 

41,5%, to w krajach UE-28 wynosi średnio 26,1%7. Pozostała część przypada bowiem na 

sektor usług, który w mniejszym stopniu przyczynia się do generowania popytu na usługi 

transportowe.  Spadek zapotrzebowania na usługi transportowe jest jednak efektem nie tylko 

spadku produkcji, ale także wynikiem zakłóceń w globalnych łańcuchach dostaw 

spowodowanych przez koronawirus.  

 

2. Zmiany konsumpcji a popyt na usługi transportowe    

 

Największy udział w PKB mają wydatki na konsumpcję, obejmujące spożycie 

gospodarstw domowych oraz rządowe wydatki na spożycie.  O sile rynku wewnętrznego 

decydują przede wszystkim  wydatki na spożycie gospodarstw domowych. W Polsce wydatki 

gospodarstw domowych pozostają głównym motorem wzrostu gospodarczego. Jednak siła 

pozytywnego oddziaływania tego czynnika na wzrost gospodarczy słabnie i w efekcie 

przyczynia się do wyhamowania tempa wzrostu gospodarczego. Ze wstępnych danych GUS 

 
5 World Economic Outlook Reports,  World Economic Outlook, January 2020, 

https://www.imf.org/en/Publications/WEO/Issues/2020/01/20/weo-update-january2020 [dostęp 
15.03.2020]. 

6 Szacowanie skutków epidemii. Oto 3 możliwe scenariusze dla polskiej gospodarki w 2020 roku, 

http://300gospodarka.pl/news/2020/03/24/szacowanie-skutkow-epidemii-oto-3-
mozliwe-scenariusze-dla-polskiej-gospodarki-w-2020-roku/ [dostęp 31.03.2020]. 

7 EU Transport in figures, Statistical pocketbook 2019, https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/pocketbook-2019_en [dostęp 18.02.2020]. 

https://www.imf.org/en/Publications/WEO/Issues/2020/01/20/weo-update-january2020
http://300gospodarka.pl/news/2020/03/24/szacowanie-skutkow-epidemii-oto-3-mozliwe-scenariusze-dla-polskiej-gospodarki-w-2020-roku/
http://300gospodarka.pl/news/2020/03/24/szacowanie-skutkow-epidemii-oto-3-mozliwe-scenariusze-dla-polskiej-gospodarki-w-2020-roku/
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2019_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2019_en


wynika, że wydatki gospodarstw domowych w Polsce w 2019 r. w stosunku do roku 

poprzedniego wzrosły o 3,9% (rys. 4). Był to najniższy wzrost od 2017 r., mimo 

zwiększających się transferów socjalnych i zwiększającej się dynamiki płac. W tej sytuacji 

mało prawdopodobne jest, aby osiągnięty został założony w zatwierdzonym projekcie ustawy 

budżetowej nominalny wzrost spożycia prywatnego w 2020 r. o 6,4%8.  

 

 
Rys. 4. Spożycie w sektorze gospodarstw domowych (rok poprzedni = 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…  

 

Z raportu Najwyższej Izby Kontroli wynika, że od 2016 r. do 31 października 2019 r. na 

cele programu Rodzina 500+ wypłacono z budżetu państwa około 67 mld zł (koszt ten nie 

obejmuje jednak kosztów związanych z wdrożeniem i obsługą programu, które szacowane są na 

40 mld zł)9. Do ożywienia konsumpcji gospodarstw domowych, wbrew oczekiwaniom, nie 

przyczyniły się także działania rządowe, jak: „trzynastka” dla emerytur (transfer rzędu 9 mld zł) 

oraz brak podatku PIT dla pracowników do 26 roku życia (transfer rzędu 2 – 3 mld zł)10. 

Wolniejsza dynamika wzrostu wydatków na konsumpcję w 2019 r. w grupie 

gospodarstw domowych oznaczała w konsekwencji wzrost skłonności do oszczędzania, 

szczególnie wśród osób lepiej sytuowanych, objętych pomocą finansową z tytułu posiadania 

pierwszego dziecka.  Szacuje się, że tempo wzrostu oszczędności gospodarstw domowych w 

2019 r. było najwyższe od 2011 r. Tylko w okresie lipiec – grudzień 2019 r. oszczędności 

Polaków zwiększyły się o 45,3 mld zł 11. 

Od marca 2020 r. znaczny wpływ na poziom konsumpcji w Polsce będą miały 

ograniczenia  spowodowane  przez wirus COVID-19. W związku z redukcją zatrudnienia i 

spadkiem wynagrodzeń, konsumpcja, która do tej pory była ważnym w czynnikiem wzrostu 

gospodarczego, znacząco spadnie.  

Można także oczekiwać, że realny wzrost konsumpcji (zwłaszcza prywatnej) będzie 

tłumiony przez wzrastającą stopniowo inflację. Jak wynika z danych rysunku 5, w latach 

2013-2014 inflacja w Polsce była notowana na poziomie najniższym w historii, a w kolejnych 

 
8 Sejmowa KFP przyjęła projekt ustawy budżetowej na 2020 r…  
9 Program 500 plus – ile kosztuje? https://www.zadluzenia.com/ile-kosztuje-program-rodzina-500-plus/  
10 A. Cieślak-Wróblewska, Program 500+ już nie nakręca konsumpcji nad Wisłą, „Rzeczpospolita” 

2020, nr 28. 
11 Ibidem. 

https://www.zadluzenia.com/ile-kosztuje-program-rodzina-500-plus/


latach do 2016 r. występowała nawet, niepożądana ze względu na skutki gospodarcze, 

deflacja. Od 2017 r. po 2 latach deflacji pojawiła się ponownie inflacja, kiedy to ceny dóbr 

konsumpcyjnych w porównaniu do 2016 r.  wzrosły o 2,0%.  

W 2019 r. w ujęciu rok do roku  poziom inflacji w Polsce był najwyższy od 2013 r. i 

wynosił 2,3%. Tylko w grudniu 2019 r. inflacja wzrosła do poziomu 3,4%, a w styczniu 2020 r. 

– do 4,4%12 (najwyższy poziom od 8 lat). Z punktu widzenia standardów makroekonomicznych 

nie jest to poziom groźny dla gospodarki.  Niepokojący jest jednak bardzo szybki wzrost cen 

żywności, które w  2019 r. w stosunku do 2018 r. wzrosły o 4,9%. W największym stopniu w 

2019 r. wzrosły ceny warzyw (o 19,8%), cukru (o 16,9%), pieczywa (o 8,6%), mąki (o 8,0%), 

mięsa (średnio o 5,6%)13.  

 

 
Rys. 4. Wskaźnik cen towarów i usług konsumpcyjnych w Polsce  w latach 2000-2019 (rok poprzedni = 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…  

 

 

Wzrostu inflacji można spodziewać się w pierwszym kwartale 2020 r. W lutym 2020 r. 

ceny towarów i usług konsumpcyjnych wzrosły o 4,7% w stosunku do lutego 2019 r., przy 

czym ceny żywności i wyrobów alkoholowych wzrosły o 7,6%. Ze względu na pandemię, 

powodującą nasilenie się zakupów wskaźniki te w kolejnych miesiącach mogą kształtować się 

na podobnym poziomie. Należy jednak oczekiwać, że w związku ze słabnącą koniunkturą 

gospodarczą  wzrost cen będzie przejściowy. Na koniec 2020 r. wzrost cen towarów i usług 

konsumpcyjnych nie powinien przekroczyć  5%. Niemniej jednak byłby to poziom wyższy niż 

w przyjętym w grudniu 2019 r. przez Radę Ministrów projekcie ustawy budżetowej na 2020 r. 

W ustawie tej założono średnioroczny wzrost cen w 2020 r. na poziomie 2,5%14, a np. w 

projekcji cen NBP – 2,8%15.  

 
12 Wskaźniki cen towarów i usług konsumpcyjnych w styczniu 2020 roku (dane wstępne), GUS, 

https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ceny-handel/wskazniki-cen/wskazniki-cen-towarow-i-uslug-
konsumpcyjnych-w-styczniu-2020-roku-dane-wstepne,2,99.html [dostęp 19.02.2020]. 

13 Sytuacja społeczno-gospodarcza kraju w 2019 r., GUS, Warszawa 2020. 
14 Sejmowa KFP przyjęła projekt ustawy budżetowej na 2020 r… 
15 Projekcje inflacji i PKB,  NBP, listopad 2019, 

https://www.nbp.pl/home.aspx?f=/polityka_pieniezna/dokumenty/projekcja_inflacji.html [dostęp: 22.02.2020]. 

https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ceny-handel/wskazniki-cen/wskazniki-cen-towarow-i-uslug-konsumpcyjnych-w-styczniu-2020-roku-dane-wstepne,2,99.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ceny-handel/wskazniki-cen/wskazniki-cen-towarow-i-uslug-konsumpcyjnych-w-styczniu-2020-roku-dane-wstepne,2,99.html
https://www.nbp.pl/home.aspx?f=/polityka_pieniezna/dokumenty/projekcja_inflacji.html


Istotne znaczenie dla kształtowania się popytu konsumpcyjnego mają zmiany na rynku 

pracy, zwłaszcza w zakresie poziomu zatrudnienia i płac. Tendencje te znajdują bowiem 

odzwierciedlenie w dochodach ludności, które z kolei przekładają się na wielkość popytu.  

Jak wynika z danych rysunku 5, najwyższą dynamikę wzrost zatrudnienia w Polsce 

odnotowano w 2016 r., kiedy to w stosunku do 2015 r. liczba pracujących w gospodarce 

narodowej wzrosła o 3,1%. Jednak 2017 r. dynamika zatrudnienia zmniejsza się, i na koniec 

2018 r. wynosiła 1,5%. Jest to głównie efekt zmniejszania się zatrudnienia w przemyśle 

przetwórczym. Szacuje się, że w styczniu 2020 r. w tym sektorze skala zwolnień była 

największa od października 2009 r., czyli od czasów pierwszej fali globalnego kryzysu 

gospodarczego16.  

 

 
*dane za rok  

Rys. 5. Pracujący w gospodarce narodowej w latach 2000-2018 (stan na koniec roku, rok poprzedni = 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…  

 

W pierwszych miesiącach 2020 r. do redukcji zatrudnienia skłaniały przedsiębiorców 

podwyższone koszty, będące m.in. efektem  wyższej płacy minimalnej (od 1 stycznia 2020 r. 

minimalne wynagrodzenie wzrosło o 350 zł i wynosi 2600 zł),  wyższego dodatku za pracę w 

porze nocnej i ponoszonych przez pracodawcę składek na pracownicze plany kapitałowe.  

Od marca 2020 r. istotny wpływ na funkcjonowanie rynku pracy w Polsce ma  wirus 

COVID-19. Wstrzymywane linie produkcyjne, kryzys w branży turystycznej, 

gastronomicznej,  ryzyko bankructw, wprowadzona kwarantanna i wszelkiego rodzaju 

ograniczenia związane z zapewnieniem bezpieczeństwa zdrowotnego powodują, że 

przedsiębiorcy zaczynają ograniczać zatrudnienie. Szacuje się, że w wariancie 

optymistycznym pracę  stracić może  400 tys. osób, a w pesymistycznym (w sytuacji spadku 

PKB na poziomie rzędu 5%) –  nawet 1,3 mln zatrudnionych17.  

 
16 G. Siemionczyk,  Przemysł coraz szybciej zwalnia pracowników, „Rzeczpospolita” 2020, nr 28. 
17 D. Szymański, Nadchodzi koszmar dla pracowników, jakiego nie było od dawna. W kilka dni 

skończył się rynek pracownika, Business Insider, 27 marca 2020, 
https://businessinsider.com.pl/finanse/makroekonomia/rynek-pracy-i-bezrobocie-a-koronawirus-
analiza-gospodarki-i-finansow-panstwa/3n2bmmy [dostęp 2.04.2020]. 

 

https://businessinsider.com.pl/finanse/makroekonomia/rynek-pracy-i-bezrobocie-a-koronawirus-analiza-gospodarki-i-finansow-panstwa/3n2bmmy
https://businessinsider.com.pl/finanse/makroekonomia/rynek-pracy-i-bezrobocie-a-koronawirus-analiza-gospodarki-i-finansow-panstwa/3n2bmmy


Jak już wspomniano, ważną determinantą wielkości wydatków na spożycie  w 

gospodarstwach domowych jest poziom płac. W 2018 r. przeciętne miesięczne wynagrodzenie 

realne brutto (po uwzględnieniu inflacji) w gospodarce narodowej w stosunku do roku 

poprzedniego wzrosło o 5,4% (rys. 6). Był to najwyższy wzrost od 2008 r. W 2019 r. przeciętne 

miesięczne wynagrodzenie realne brutto w Polsce, w ujęciu rok do roku, wzrosło o 4,8%. 

Można jednak oczekiwać, że presja na wzrost wynagrodzeń będzie słabnąć ze względu na, 

wcześniej wspomniane, ryzyko spowolnienia gospodarczego. 

 

 
Rys. 6. Przeciętne miesięczne wynagrodzenia realne brutto w gospodarce narodowej w latach 2000-2019 (stan na 

koniec roku, rok poprzedni = 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…  

 

Mimo wyraźnych symptomów wygaszania tempa wzrostu popytu konsumpcyjnego 

gospodarstw domowych, czynnik ten nadal pozostanie głównym „motorem” wzrostu 

gospodarczego.  Należy podkreślić, że spożycie gospodarstw domowych to jednak nie tylko 

ważny czynnik rozwoju gospodarczego kraju. Wydatki na konsumpcję jako podstawowy 

agregat makroekonomiczny,  kształtujący PKB wpływa także na zapotrzebowanie na 

usługi sektora TSL. Część strumienia wydatków konsumpcyjnych bezpośrednio jest bowiem 

związana z realizacją popytu na usługi transportowe. Wydatki gospodarstw domowych na 

transport wykazują wysoka dynamikę wzrostu. O ile w latach 2000-2010 wydatki gospodarstw 

domowych na transport rosły średniorocznie o 3,4%, to w latach 2011-2018 wzrost ten był 

znacznie wyższy i wynosił 5,2%. Także udział wydatków na transport w strukturze wydatków 

całkowitych gospodarstw domowych zwiększa się. Podczas gdy w 2000 r. wydatki te stanowiły 

10,6% wydatków ogółem , to w 2018 r. udział ten zwiększył się do 12,6% (średnio w latach 

2010-2018 – 11,9%)18. Wydatki konsumpcyjne implikują także zapotrzebowanie na usługi 

sektora transportu i logistyki w sposób pośredni. Popyt konsumpcyjny oddziałuje bowiem na 

dynamikę rozwoju handlu hurtowego i detalicznego, tj. branż, których funkcjonowanie 

bezpośrednio jest związane z zapotrzebowaniem na usługi transportowo-logistyczne.   

 

3. Zmiany inwestycji w Polsce  

 
18 Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne… 



 

Obok wydatków na konsumpcję, zasadniczym elementem kształtującym  popyt 

krajowy są wydatki na inwestycje. Wydatki te są podstawowym czynnikiem decydującym o 

trwałości wzrostu gospodarczego, a z punktu widzenia branży transportowej czynnikiem 

kształtującym popyt na przewozy dóbr inwestycyjnych. Jak wynika z rys. 7, nakłady brutto na 

środki trwałe w 2019 r. wzrosły o 6,9%, podczas gdy w 2018 r. o 8,9%.  Od 2016 r. niższą 

skłonność do inwestycji obserwuje się w sektorze przedsiębiorstw prywatnych, a od 2019 r. 

wyhamowaniu uległy także inwestycje finansowane z funduszy unijnych realizowane przez 

sektor publiczny.   

 

 
Rys. 7. Nakłady brutto na środki trwałe w latach 2000-2019 (stan na koniec roku, rok poprzedni = 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…  

 

Poważny problem stanowi jednak niska aktywność inwestycyjna w sektorze 

przedsiębiorstw prywatnych. Przede wszystkim inwestycje w tym sektorze decydują o 

stabilności rozwoju gospodarczego. Podczas gdy sektor publiczny w 35% decyduje o 

poziomie inwestycji w gospodarce, to na sektor prywatny przypada 65% ogółu inwestycji19. 

Do słabej aktywności inwestycyjnej  przyczyniają się wzrastające koszty działalności, 

wynikające z rosnących cen energii a także, ze wspomnianych wcześniej, obciążań 

finansowych z tytułu płacy minimalnej. Zaobserwowana zmniejszona skłonność 

przedsiębiorców do inwestycji jest także w dużym stopniu konsekwencją niepewności w 

odniesieniu do światowej koniunktury gospodarczej, a także jest efektem obaw związanych z 

niepewnością otoczenia prawno-instytucjonalnego. 

Skala zmienności przepisów w Polsce urosła do takich rozmiarów, że jest ona 

poważną barierą rozwoju firm. Rekordowym w Polsce pod względem tworzenia przepisów 

prawa był 2016 r., kiedy to  akty prawne najwyższego rzędu (ustawy, rozporządzenia i 

umowy międzynarodowe), które weszły w życie obejmowały 31,9 tys. stron maszynopisu . 

Było to o 7% więcej niż w 2015 r. Z najnowszego raportu Barometr prawa firmy Grant 

Thornton wynika, że w łącznie w trzech pierwszych kwartałach 2019 r. „produkcja prawa” w 

 
19 Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2019, GUS, Warszawa 2019, s. 662. 



Polsce w stosunku do analogicznego okresu roku poprzedniego ponownie wzrosła o 5,9%, a 

nowe regulacje prawne stanowiły objętość 17,4 tys. stron maszynopisu20.  

Szacuje się, że aby zapoznać się z nowymi przypisami przedsiębiorcy musieliby  

przeznaczyć na ich czytanie 3 godz. dziennie (przy założenie 2 minut na stronę) 21. O ile duże 

firmy często zatrudniają prawników, którzy pomagają przedsiębiorcom śledzić na bieżąco 

zmiany prawa, to mikro, małe i średnie przedsiębiorstwa często nie są w stanie skutecznie 

poruszać się w „gąszczu aktów prawnych”.  

Przepisy prawa w Polsce tworzone są nie tylko w wyjątkowo dużej ilości, ale też w 

bardzo szybkim tempie, a to zagraża ich jakości. W 2018 r. średni okres prac nad ustawą 

wynosił  99 dni, i był to jeden z najniższych wyników w historii.  Dla porównania, jeszcze w 

2015 r. było to 122 dni, a w 2000 r. – 201 dni. Może to oznaczać, że tworzeniu regulacji 

prawnych  towarzyszy pośpiech, a konsultacje i prace merytoryczne nad ustawami są 

niewystarczające 22. 

Do aktywności inwestycyjnej przedsiębiorców nie zachęca także obecna sytuacja 

związana z pandemią. Gros przedsiębiorców ma bowiem aktualnie poważne problemy z 

finansowaniem kosztów działalności bieżącej. W tych niesprzyjających warunkach 

przedsiębiorcy często powstrzymują się nie tylko od rozpoczynania nowych inwestycji, ale 

nawet wycofują się z kontynuacji inwestycji już rozpoczętych. Skutkiem tych niekorzystnych 

zmian jest w Polsce wyjątkowo niska stopa inwestycji, tj. relacja nakładów inwestycyjnych 

do PKB. Podczas gdy średnio w krajach UE-28 stopa ta w 2018 r. wynosiła 20,5%, to w 

Polsce – 18,1%23. 

Podsumowując, obserwowane aktualnie umiarkowane tempo wzrostu inwestycji może 

być postrzegane jako zagrożenie dla trwałości rozwoju gospodarczego. Z punktu widzenia 

rozwoju sektor TSL, niska skłonność do inwestycji oznacza zaś mniejsze zapotrzebowanie 

na usługi transportowo logistyczne w zakresie obsługi popytu na przewozy dóbr 

inwestycyjnych.  

 

4. Tendencje rozwoju handlu zagranicznego  

Eksport jest ważnym czynnikiem oddziałującym na koniunkturę gospodarczą. Z punktu 

widzenia implikacji pomiędzy eksportu a zapotrzebowaniem na usługi branży TSL istotne 

znaczenie ma eksport towarów. Dlatego też w dalszej analizie z wartości eksportu Polski 

wyłączono wartość usług. Dynamiczny wzrost eksportu towarów zaobserwowano po 2004 r. w 

związku z otwarciem wobec Polski rynku unijnego. Ze wstępnych danych GUS wynika, że w 

2019 r. wartość eksportowanych towarów z Polski wynosiła 235,8 mld euro, podczas gdy w 

2004 r. było to 59,7 mld euro24.  

 
20 T. Wróblewski,  Produkcja prawa znowu w górę, Grant Thornton, 

https://grantthornton.pl/publikacja/produkcja-prawa-znowu-w-gore/  
21 Barometr stabilności otoczenia prawnego w Polsce, Grant Thornton, https://barometrprawa.pl/  
22 Barometr stabilności otoczenia prawnego w Polsce, Grant Thornton, https://barometrprawa.pl/  
23 Polska w Unii Europejskiej 2019, GUS, Warszawa 2019, https://stat.gov.pl/statystyka-

miedzynarodowa/porownania-miedzynarodowe/publikacje-zawierajace-dane-z-zakresu-porownan-
miedzynarodowych/  

24 Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne… 

https://grantthornton.pl/publikacja/produkcja-prawa-znowu-w-gore/
https://barometrprawa.pl/
https://barometrprawa.pl/
https://stat.gov.pl/statystyka-miedzynarodowa/porownania-miedzynarodowe/publikacje-zawierajace-dane-z-zakresu-porownan-miedzynarodowych/
https://stat.gov.pl/statystyka-miedzynarodowa/porownania-miedzynarodowe/publikacje-zawierajace-dane-z-zakresu-porownan-miedzynarodowych/
https://stat.gov.pl/statystyka-miedzynarodowa/porownania-miedzynarodowe/publikacje-zawierajace-dane-z-zakresu-porownan-miedzynarodowych/


Istnieje jednak zagrożenie, że eksport może stopniowo tracić na znaczeniu jako 

podstawowy „motor” rozwoju gospodarki w Polsce i jako czynnik generujący popyt na usługi 

transportowe. Jak wynika z rys. 8, w 2019 r. eksport towarów z Polski w 2019 r. był o 3,5% 

wyższy niż w roku poprzednim. Był to jednak wzrost najniższy od wielu lat. Niższe tempo 

wzrostu eksportu jest efektem pogarszającej się koniunktury w grupie krajów 

wysokorozwiniętych. Z istniejącej struktury geograficznej obrotów polskiego handlu 

zagranicznego wynika, że Polska największy udział w eksporcie ogółem ma z krajami 

rozwiniętymi – 86,7%, w tym w 79,9% z krajami UE25.  Dobra kondycja gospodarcza w grupie 

krajów zaawansowanych pod względem rozwoju gospodarczego zaczęła wygasać od wiosny 

2018 r. Podczas gdy w 2017 r. realny wzrost gospodarczy w tej grupie krajów wyniósł 2,5%, to 

w 2018 r. obniżył się do poziomu 2,3%26, a w 2019 r. – 1,7%27. Podobnie w strefie euro 

odnotowano w 2018 r. spowolnienie wzrostu PKB do 1,8%, czyli o 0,6 pkt proc. mniej niż w 

2017 r. i spadek ten był wyższy niż oczekiwano28.  

Aktualnie w związku z pandemią spowodowaną koronawirusem należy spodziewać się, 

że koniunktura światowa będzie się pogarszała i w efekcie negatywnie oddziaływać na 

wymianę międzynarodową. Z punktu widzenia dynamiki polskiego eksportu szczególnie istotne 

są przewidywania dotyczące gospodarki Niemiec. Gospodarka niemiecka to główny „motor 

polskiego eksportu”. W 2018 r. udział Niemiec w polskim eksporcie wynosił 28,3% i był to 

poziom najwyższy od 14 lat29. Tymczasem pojawiają się opinie, że PKB w Niemczech w 2020 

r. będzie nawet o 10% niższy niż w 2019 r. Można więc spodziewać się silnego osłabienia 

dynamiki polskiego eksportu.  

Poważnym zagrożeniem dla rozwoju eksportu z Polski są także problemy związane z 

koronawirusem w Chinach i Włoszech.  Kraje te są także istotnymi partnerami handlowymi 

Polski. Pod względem udziału w eksporcie z Polski Chiny zajmują bowiem 20 miejsce a 

Włochy – 5 pozycję. Zakłócenia w łańcuchach dostaw spowodowane wstrzymaniem 

produkcji w tych krajach będą powodowały spadek zapotrzebowania na polskie towary.  

 

 
25 Obroty towarowe handlu zagranicznego ogółem i według krajów w okresie styczeń – listopad 2019 

r., GUS, Warszawa 2020. 
26 Sytuacja makroekonomiczna w Polsce  na tle procesów w gospodarce światowej w 2018 r., GUS, 

Warszawa 2019. 
27 World Economic Outlook, Global Manufacturing Downturn, Rising Trade Barriers, International Monetary 

Fund, October 2019... 
28 Sytuacja makroekonomiczna w Polsce  na tle procesów w gospodarce światowej w 2018 r… 
29 Obroty towarowe handlu zagranicznego ogółem 31.07.2019 r. i według krajów w 2018, GUS, 

Warszawa 2019, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ceny-handel/handel/obroty-towarowe-
handlu-zagranicznego-ogolem-i-wedlug-krajow-w-2018-roku,2,11.html [dostęp 1.04.2020]. 

https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ceny-handel/handel/obroty-towarowe-handlu-zagranicznego-ogolem-i-wedlug-krajow-w-2018-roku,2,11.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ceny-handel/handel/obroty-towarowe-handlu-zagranicznego-ogolem-i-wedlug-krajow-w-2018-roku,2,11.html


 
Rys. 8. Eksport towarów w cenach stałych w latach 2000-2019 (rok poprzedni = 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…  

 

Obok pogarszającej się światowej koniunktury gospodarczej na spadek polskiego 

eksportu mogą mieć wpływ wzrastające koszty produkcji. Zwłaszcza, wcześniej wspomniane, 

rosnące koszty pracy mogą powodować stopniowe niwelowanie przewagi kosztowej 

krajowych produktów na rynkach zagranicznych.  

  Obok eksportu, istotnym elementem międzynarodowej wymiany towarowej jest 

import. W 2019 r. w stosunku do roku poprzedniego import zwiększył się o 1,7% i był to 

najniższy wzrost od 2012 r. Zmniejszone tempo wzrostu importu jest efektem spadku popytu 

konsumpcyjnego gospodarstw domowych oraz popytu inwestycyjnego wskutek, wcześniej 

wspomnianej, niskiej aktywności inwestycyjnej przedsiębiorstw.  

W imporcie do Polski dominujące znaczenie mają kraje należące do grupy krajów o 

gospodarce wchodzącej i rozwijające się. Kraje te są głównym źródłem zaopatrzenia Polski w 

surowce. Szacuje się, że z krajów tych pochodzi ok. 80% importowanych do Polski surowców, 

w tym 92% surowców energetycznych30. Z formuły wydatkowej obliczania PKB wynika, że 

import wpływa in minus na wzrost gospodarczy. Należy jednak mieć świadomość, że uzyskane 

z tych rynków tańsze surowce  pozwalają na utrzymanie wysokiej konkurencyjności cenowej 

polskiego eksportu towarów przetworzonych na rynkach europejskich.   

 

 
30 W. Mroczek, Geograficzne zróżnicowanie handlu zagranicznego Polski, Obserwatorfinansowy.pl, 

11.12.2019, https://www.obserwatorfinansowy.pl/bez-kategorii/rotator/geograficzne-zroznicowanie-
handlu-zagranicznego-polski/ [dostęp 22.02.2020]. 

https://www.obserwatorfinansowy.pl/bez-kategorii/rotator/geograficzne-zroznicowanie-handlu-zagranicznego-polski/
https://www.obserwatorfinansowy.pl/bez-kategorii/rotator/geograficzne-zroznicowanie-handlu-zagranicznego-polski/


 
Rys. 9. Import towarów w cenach stałych w latach 2000-2019 (rok poprzedni = 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…  

 

O ile zmiany popytu krajowego (domestic demand), obejmującego spożycie i 

akumulację (w tym zwłaszcza nakłady inwestycyjne na środki trwale) mogą nie implikować 

wyraźnego wzrostu zapotrzebowania na usługi sektora TSL, to w przypadku eksportu i importu 

towarów związek z zapotrzebowaniem na usługi transportowe jest oczywisty. 

Zmiany w eksporcie i imporcie towarów przede wszystkim wpływają na wielkość 

przewozów ładunków w relacjach międzynarodowych, a także na zapotrzebowanie na usługi 

logistyczne, związane m.in. z magazynowaniem, przepakowywaniem towarów i dalszą ich 

dystrybucją. Zaobserwowane w 2018 r. i 2019 r. niższe tempo wzrostu eksportu i importu 

znalazło odzwierciedlenie w niższej dynamice wolumenu przeładunków w portach morskich.  

Jak wynika z rys. 10, w 2019 r. przeładunki w portach morskich w porównaniu do 2018 r. 

wzrosły o 2,4%, podczas gdy średnio w latach 2016-2018 wzrost ten wynosił 9,7%. Należy 

jednak podkreślić, że odnotowane w 2019 r. przeładunki na poziomie 108,3 mln ton, po raz 

drugi w historii przekroczyły 100 mln ton (2018 r. – 105,7 mln ton)31.  

 

 

 
31 MGMiŻŚ: po raz drugi z rzędu przeładunki w portach powyżej 100 mln ton, PortalMorski.pl, styczeń 2020, 

https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/44262-mgmizs-po-raz-drugi-z-rzedu-przeladunki-w-portach-

powyzej-100-mln-ton [dostęp 22.02.2020]. 

https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/44262-mgmizs-po-raz-drugi-z-rzedu-przeladunki-w-portach-powyzej-100-mln-ton
https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/44262-mgmizs-po-raz-drugi-z-rzedu-przeladunki-w-portach-powyzej-100-mln-ton


Rys. 10. Dynamika ładunków załadowanych i wyładowanych w portach morskich w Polsce w latach 2000-2019 

(poprzedni = 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…; MGMiŻŚ: po raz drugi z 

rzędu przeładunki w portach powyżej 100 mln ton, PortalMorski.pl, styczeń 2020, 

https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/44262-mgmizs-po-raz-drugi-z-rzedu-przeladunki-w-portach-

powyzej-100-mln-ton [dostęp 22.02.2020].  

 

 

 
Rys. 10. Dynamika przewozów międzynarodowych w transporcie kolejowym w latach 2000-2018 (poprzedni = 

100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…  

 
Rys. 12. Dynamika przewozów międzynarodowych w transporcie samochodowym w Polsce w latach 2006-2019 

(poprzedni = 100) 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Transport drogowy w Polsce 2005-2009; Transport wyniki 

działalności https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/  

 

Spadek przewozów międzynarodowych zaobserwowano jednak w transporcie 

samochodowym. Może to być jednak nie tylko wynikiem niższego tempa rozwoju 

międzynarodowej wymiany towarowej Polski, ale także  konsekwencją poważnego deficytu 

kierowców32 oraz unijnego pakietu mobilności, który osłabia pozycję konkurencyjną polskich 

przewoźników.  

 

 

 
32 Deficyt kierowców w Polsce szacowany jest na 100 tys. i przewiduje się, że możne nawet za kilka 

lat wzrosnąć do 200 tys.  

https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/44262-mgmizs-po-raz-drugi-z-rzedu-przeladunki-w-portach-powyzej-100-mln-ton
https://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/44262-mgmizs-po-raz-drugi-z-rzedu-przeladunki-w-portach-powyzej-100-mln-ton
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/


5. Zmiany produkcji przemysłowej, budowlanej i rolniczej 

 

Popyt krajowy, jak i eksport (popyt zewnętrzny) bezpośrednio oddziałują na dynamikę 

rozwoju produkcyjnych sektorów gospodarki, w tym zwłaszcza na produkcję przemysłową, 

budowlaną i rolniczą. Jak wynika z rys. 13,  produkcja przemysłowa w 2019 r. wzrosła o 

3,9%. Wzrost ten był o 1,5 pkt proc. niższy niż odnotowany w 2018 r., ale także niższy od 

przewidywanego na 2019 r. Z wcześniejszych prognoz wynikało bowiem, że będzie to wzrost 

o prawie 6,5%33. Dane te świadczą więc o wyraźnym wyhamowaniu produkcji przemysłowej, 

a spadek ten – ze względu na czynniki pogodowe – dotyczył zwłaszcza produkcji koksu i 

produktów rafinacji ropy naftowej oraz wydobycia węgla kamiennego i brunatnego.   

 

 

Rys. 13. Produkcja sprzedana przemysłu ogółem w cenach stałych w latach 2006-2019 (rok poprzedni = 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…; Sytuacja społeczno-

gospodarcza kraju w 2019 r., GUS, Warszawa 2020. 
 

Jednym z mierników odzwierciedlających zmiany koniunktury w tym sektorze 

przedsiębiorstw przemysłowych jest indeks menedżerów logistyki (ang. Purchasing Managers 

Index, PMI)34. W grudniu 2019 r. wskaźnik ten w Polsce wynosił 48,0%, a w styczniu 2020 r. –  

47,4%35. Był to 15 miesiąc z rzędu, kiedy to wskaźnik ten kształtował się poniżej progu 50 pkt., 

świadczącego o wyraźnym pogorszeniu koniunktury w sektorze przemysłowym. Tak długi 

okres negatywnych odczytów tego wskaźnika odnotowano w latach 2012-2013. 

 

 
33 H. Orzechowski, Przemysł i inwestycje hamują, „Gazeta Wyborcza”, 23 stycznia 2020 r. 
34 Indeks Managerów Logistyki (PMI) jest wskaźnikiem złożonym opierającym się na pięciu 

pojedynczych wskaźnikach: nowe zamówienia,  produkcja, zatrudnienie, szybkość dostaw, poziom 
zapasów. Wskaźnik ten liczony jest dla sektora przemysłowego, budowlanego oraz usług. W Polsce 
tylko w odniesieniu do sektora przemysłowego. Wartość indeksu PMI powyżej 50 pkt. oznacza 
poprawę koniunktury w przemyśle, zaś wartość poniżej 50 pkt. – pogorszenie. Jako oznakę recesji 
przyjmuje się wartość poniżej 42 pkt. 

35 IHS markit PMI® polski sektor przemysłowy, komunikat prasowy luty 2020, 

https://www.markiteconomics.com/Public/Home/PressRelease/c5ed1c8df27a43d69b528a285ba9953c [dostęp 

15.02.2020]. 

https://www.markiteconomics.com/Public/Home/PressRelease/c5ed1c8df27a43d69b528a285ba9953c


 
Rys. 14. Zmiany Indeksu Menedżerów Logistyki (PMI) w sektorze przemysłowym w Polsce  

Źródło: IHS markit PMI® polski sektor przemysłowy, komunikat prasowy luty 2020, 

https://www.markiteconomics.com/Public/Home/PressRelease/c5ed1c8df27a43d69b528a285ba9953c [dostęp 

15.02.2020]. 

Obniżenie wartości indeksu menedżerów logistyki jest przede wszystkim konsekwencją 

obserwowanej od listopada 2019 r. mniejszej liczby nowych zamówień, w tym również 

zamówień eksportowych.  Jak wynika z rys. 15, w 2018 r. (z wyjątkiem marca) do października 

2019 r. (z wyjątkiem czerwca) obserwowano comiesięczny wzrost wartości nowych zamówień 

w przemyśle.  Tendencja ta uległa jednak załamaniu w listopadzie 2019 r., kiedy to odnotowano 

spadek nowych zamówień o 0,2% w stosunku do analogicznego miesiąca roku poprzedniego. 

W grudniu 2019 r. wartość nowych zamówień w przemyśle obniżyła się jeszcze bardziej, tj. o 

3,7%.  

 

 Rys. 15. Dynamika nowych zamówień  w przemyśle w cenach bieżących  (analogiczny miesiąc poprzedniego 

roku  =100) 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, miesięczne wskaźniki 

makroekonomiczne… 

 

Wśród menedżerów przedsiębiorstw przemysłowych przeważają od września 2019 r. 

negatywne nastroje w odniesieniu do portfela zamówień krajowych i zagranicznych (wartości 

ujemnie wskaźników). Intensywność odczuć pesymistycznych w tym zakresie zwiększa się. 

https://www.markiteconomics.com/Public/Home/PressRelease/c5ed1c8df27a43d69b528a285ba9953c


O ile we wrześniu 2019 r. wskaźnik koniunktury w odniesieniu do portfela zamówień36 

wynosił minus 5,2 pkt proc., to w styczniu 2020 r. wskaźnik ten wynosił minus 10,7 pkt proc., 

a w lutym minus 11,4 pkt. proc. Uwzględniając natomiast tylko zagraniczny portfel 

zamówień, to przewaga nastrojów pesymistycznych nad optymistycznymi jest jeszcze 

większa. W styczniu 2020 r. wskaźnik koniunktury przedsiębiorstw przemysłowych w 

aspekcie zagranicznego portfela zamówień wynosił minus 12,6 pkt proc., a w lutym minus  

9,6 pkt proc.37 

O pewnym spowolnieniu w branży przetwórstwa przemysłowego świadczy także 

wskaźnik wykorzystania mocy produkcyjnych, który na początku 2020 r. odnotowany 

został na poziomie poniżej 80%, czyli poniżej poziomu, świadczącego o dobrej koniunkturze 

gospodarczej. Jak wynika z rys. 16, wykorzystanie mocy produkcyjnych w przetwórstwie 

przemysłowym w styczniu 2020 r. oceniane jest na 79,9% (o 1,2 pkt proc. mniej niż rok 

wcześniej). 

Rys. 16. Wykorzystanie mocy produkcyjnych w przedsiębiorstwach przemysłowych w % (dane na początek 

kwartału)  

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Koniunktura w przemyśle, budownictwie, handlu i usługach 2000-

2020, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-

przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html [dostęp: 20.02.2020]. 

 

Wyraźnie niższe tempo wzrostu produkcji zaobserwowano także w branży 

budowlanej. Według wstępnych szacunków produkcja budowlano-montażowa ogółem 

zrealizowana na terenie kraju w 2019 r. była tylko o ok. 2% wyższa niż w roku poprzednim, 

podczas gdy w 2018 r. wzrost ten wynosił 14,6% (rys. 17). Produkcja budowlano-montażowa 

zrealizowana przez przedsiębiorstwa budowlane o liczbie pracujących powyżej 9 osób w 

2019 r. zwiększyła się w stosunku do roku poprzedniego o 2,6% (wobec wzrostu o 17,9% w 

2018 r.). W 2019 r. produkcja w przedsiębiorstwach specjalizujących się w budowie: 

- budynków zwiększyła się w skali roku o 2,4% (wobec wzrostu w 2018 r. o 22,5%); 

- obiektów inżynierii lądowej i wodnej wzrosła  o  2,6% (wobec wzrostu w 2018 r. o 17,2%). 

 
36 Wskaźnik liczony jest jako różnica pomiędzy udziałem osób wskazujących na poprawę koniunktury 

a udziałem osób wskazujących na jej pogorszenie. Wskaźnik przyjmuje więc wartości dodatnie, gdy 
wyższy jest udział wskazań pozytywnych nad negatywnymi, i odwrotnie.  

37 Koniunktura w przetwórstwie przemysłowym, budownictwie, handlu i usługach 2000-2020 (styczeń 
2020), https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-
przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html [dostęp 
10.05.2020]. 

https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html


Ponadto z analiz wynika, że po wyeliminowaniu wpływu czynników o charakterze 

sezonowym, produkcja budowlano-montażowa w skali 2019 r. była nawet niższa niż w 2018 

r. o 3,1%38. Główną przyczynę tego zjawiska upatruje się, we wcześniej wspomnianym, w 

spadku inwestycji infrastrukturalnych, finansowanych ze środków unijnych.    

 

 
Rys. 17. Sprzedaż produkcji budowlano-montażowej ogółem w cenach stałych w latach 2006-2019 (rok poprzedni 

= 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…;Sytuacja społeczno-

gospodarcza kraju w 2019 r., GUS, Warszawa 2020. 

 

Zmiany produkcji budowlano-montażowej powodują określone implikacje w zakresie 

poziomu wykorzystania mocy produkcyjnych. Jak wynika z rys. 18, wykorzystanie to jest na 

poziomie wyższym aniżeli 80%, który wskazywałby na wyraźny spadek koniunktury w tej 

branży. Na ogół wskaźnik ten w pierwszych miesiącach roku jest niższy z powodu zimy. W 

styczniu 2020 r. wskaźnik ten wynosił 83,4%. Jest to poziom wyższy niż w analogicznym 

miesiącu roku poprzedniego. Jednakże ze względu na lekką zimę można było spodziewać się 

wyższego poziomu wykorzystania mocy produkcyjnych w tej branży.     

 

 Rys. 18. Wykorzystanie mocy produkcyjnych w przedsiębiorstwach budowlanych w %  

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Koniunktura w przemyśle, budownictwie, handlu i usługach 2000-

2020, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-

przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html [dostęp: 20.02.2020]. 

 

 
38 Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…; Sytuacja społeczno-

gospodarcza kraju w 2019 r., GUS, Warszawa 2020. 

https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html


Na dynamikę wzrostu gospodarczego w Polsce, zwłaszcza w 2019 r., istotny wpływ 

miała branża rolnicza.  Wyraźny spadek tempa wzrostu produkcji rolniczej (rys. 19) 

obserwowany jest w Polsce od 2017 r. Spadek, zwłaszcza produkcji roślinnej, jest głównie 

wynikiem niekorzystnych warunków meteorologicznych w okresie wegetacji, w tym suszy. Z 

powodu suszy w 2019 r. produkcja rolnicza była nawet niższa niż przed rokiem. Według 

wstępnych szacunków w 2019 r. spadek globalnej produkcji rolniczej wynosił 3,4%, przy 

czym produkcja roślinna zmniejszyła się o 3,9%, a zwierzęca o 3,0%39. Istnieje ryzyko, że w 

2020 r. skutki suszy w rolnictwie i sadownictwie będą jeszcze większe40.  

Przemysł, budownictwo oraz rolnictwo to najważniejsze branże będące generatorami 

potrzeb transportowych. Sygnały spowolnienia w tych branżach niekorzystnie oddziałują na 

dynamikę rozwoju branży TSL w Polsce. Ze wstępnych danych GUS wynika, że w 2019 r. 

przewozy ładunków w Polsce były o 0,9% niższe niż 2018 r. (rys. 20).  

 

 
Rys. 19. Dynamika globalnej produkcji rolniczej w cenach stałych w Polsce w latach 2000-2019 (poprzedni = 100) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…;Sytuacja społeczno-

gospodarcza kraju w 2019 r…. 
 

 
*dane wstępne  

Rys. 20. Dynamika przewozów ładunków w Polsce w latach 2000-2019 (poprzedni = 100, dane dotyczą pełnej 

zbiorowości; bez przewozów manewrowych; w 2019 r. w transporcie samochodowym nie ujęto transportu 

gospodarczego) 

Źródło: Polska - wskaźniki makroekonomiczne, roczne wskaźniki makroekonomiczne…;Sytuacja społeczno-

gospodarcza kraju w 2019 r….; „Biuletyn Statystyczny” 2019, nr 12, https://stat.gov.pl/obszary-

 
39 Sytuacja społeczno-gospodarcza kraju w 2019 r…. 
40 G. Osiecki, Czy jesteśmy gotowi na wielką suszę?, „Gazeta Prawna” 2020, nr 23. 

https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/inne-opracowania/informacje-o-sytuacji-spoleczno-gospodarczej/biuletyn-statystyczny-nr-122019,4,95.html


tematyczne/inne-opracowania/informacje-o-sytuacji-spoleczno-gospodarczej/biuletyn-statystyczny-nr-

122019,4,95.html [dostęp: 10.02.2019]. 

 

Niższe wyniki przewozowe w 2019 r. odnotowane zostały w transporcie kolejowym i 

rurociągowym. Wprawdzie w pierwszym półroczu wielkość przewozów ładunków w 

transporcie kolejowym nie odbiegała od wyników zrealizowanych w 2018 r., to jednak w 

drugiej połowie roku odnotowano znaczny spadek przewozów ładunków masowych, w tym 

zwłaszcza węgla i kruszyw. Było to efektem, wcześniej wspomnianego, spadku wydobycia 

węgla kamiennego i brunatnego oraz wyhamowania tempa wzrostu w branży budowlanej.  

Z danych Urzędu Transportu Kolejowego wynika, że w 2019 r. przewozy ogółem w 

transporcie kolejowym były o 13,9 mln niższe niż w 2018 r., co stanowiło spadek o 5%41. 

Natomiast ze wstępnych danych GUS  wynika, że spadek ten był nawet większy i wynosił 

6,2%42.  

Najprawdopodobniej nie odnotowano, według szacunków GUS, zmniejszenia 

przewozów ładunków w transporcie samochodowym. Ze wstępnych danych wynika, że w 2019 

r. przewozy ładunków w tej gałęzi (bez uwzględnienia przewozów w ramach transportu 

gospodarczego) wzrosły o 4,6%43. Jednak perspektywa spowolnienia gospodarczego 

niekorzystnie wpłynie na dalszą dynamikę przewozów w transporcie samochodowym. Może o 

tym świadczyć np. obserwowany spadek zakupów pojazdów ciężarowych. Według Polskiego 

Związku Przemysłu Motoryzacyjnego (PZPM) w 2019 r. sprzedaż wszystkich pojazdów 

ciężarowych była o 5,2%., w tym ciągników siodłowych o 8,5%, niższa niż w 2018 r. 

Natomiast tylko w grudniu 2019 r. w stosunku do grudnia 2018 r. spadek ten wynosił, 

odpowiednio 19,2% i 30,3%44.   

O słabnącej koniunkturze w branży TSL świadczy także wskaźnik ogólnego klimatu 

koniunktury. W transporcie i gospodarce magazynowej wskaźnik ten od października 2019 

r. (z wyjątkiem listopada) do stycznia 2020 r. przyjmował wartości ujemne, co oznacza, że 

wśród przedsiębiorców tej branży przeważają nastroje pesymistyczne nad optymistycznymi. 

Obecnie jednym z największych zagrożeń dla dalszego rozwoju branży transportowej są 

skutki pandemii koronawirusa. W efekcie w marcu 2020 r. poziom odczuć negatywnych w tej 

branży nasilił się. Podczas gdy w styczniu wskaźnik ogólnego klimatu koniunktury wynosił 

minus 0,5 pkt proc., to w marcu wzrósł do poziomu minus 5,8 pkt proc.  Znacznie większe 

negatywne nastroje występują w grupie przedsiębiorców  funkcjonujących w ramach 

transportu lądowego i rurociągowego. W marcu 2020 r. wskaźnik klimatu koniunktury wśród 

tych przedsiębiorców wynosił minus 10,1%, podczas gdy w styczniu minus 4,6 pkt proc.45 

Poziom tych wskaźników świadczy o umiarkowanych nastrojach negatywnych, niemniej 

 
41 Kolejny dobry rok dla kolei – wyniki przewozów za 2019 r., Urząd Transportu Kolejowego, 

31.01.2020, https://www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/15691,Kolejny-dobry-rok-dla-kolei-wyniki-
przewozow-za-2019-r.html [dostęp: 10.02.2019]. 

42Biuletyn Statystyczny” 2019, nr 12, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/inne-opracowania/informacje-o-

sytuacji-spoleczno-gospodarczej/biuletyn-statystyczny-nr-122019,4,95.html [dostęp: 10.02.2019]. 
43 Ibidem. 
44 A. Woźniak, Góra długów przygniata transport, „Rzeczpospolita” 2020, nr 28.  
45 Koniunktura w przetwórstwie przemysłowym, budownictwie, handlu i usługach 2000-2020 (styczeń 

2020), https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-
przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html [dostęp 
10.05.2020]. 

https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/inne-opracowania/informacje-o-sytuacji-spoleczno-gospodarczej/biuletyn-statystyczny-nr-122019,4,95.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/inne-opracowania/informacje-o-sytuacji-spoleczno-gospodarczej/biuletyn-statystyczny-nr-122019,4,95.html
https://www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/15691,Kolejny-dobry-rok-dla-kolei-wyniki-przewozow-za-2019-r.html
https://www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/15691,Kolejny-dobry-rok-dla-kolei-wyniki-przewozow-za-2019-r.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/inne-opracowania/informacje-o-sytuacji-spoleczno-gospodarczej/biuletyn-statystyczny-nr-122019,4,95.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/inne-opracowania/informacje-o-sytuacji-spoleczno-gospodarczej/biuletyn-statystyczny-nr-122019,4,95.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/koniunktura/koniunktura/koniunktura-w-przetworstwie-przemyslowym-budownictwie-handlu-i-uslugach-2000-2020-styczen-2020,4,33.html


jednak należy liczyć się z faktem, że w warunkach przedłużania się zakłóceń w 

funkcjonowaniu łańcuchów dostaw z powodu pandemii nastroje wśród menedżerów 

przedsiębiorstw transportowych będą się pogorszały. 

 

I RAPORT RAPORTU LOGISTYKA I MOBILNOŚĆ W OKRESIE 

 PANDEMII COVID-19 

 

Zespół „Sieć kompetencji TSL” pod kierownictwem prof. dr. hab. Wojciecha Paprockiego 

(SGH) opracował I Raport Logistyka i Mobilność w okresie pandemii COVID-19 ,  który 

prezentujemy Państwu w załączniku. (ES) 

 

 

KONFERENCJE NOWOROCZNE PISiL 

 

Warszawa 2020 

16 stycznia 2020  roku   w hotelu Polonia Palace w 

Warszawie odbyła się konferencja noworoczna 

PISiL 2020  

 

W spotkaniu – obok przedstawicieli branży TSL – 

uczestniczyli przedstawiciele administracji 

państwowej, reprezentanci świata nauki i 

dziennikarze. 

 

  
 Gości przywitał Przewodniczący Rady Izby pan 

Marek Tarczyński. 

 

 

  
Konferencję zainaugurowało wystąpienie pana 

James’a Hughes’a, Ministra – Radcy ds. 

Ekonomicznych Ambasady UK w Warszawie w 

temacie Brexitu’u.  

 

Pan James Hughes podkreślił, że zarówno Wielka 

Brytania i UE przygotowują się do  Brexitu, odkąd 

w grudniu 2019 roku ugrupowanie obecnego 

premiera Borisa Johnson’a (Partia Konserwatystów) 

zdobyło większość w Parlamencie Brytyjskim, 

uzyskując w ten sposób samodzielną większość.  

Izba Gmin zaakceptowała projekt ustawy o wyjściu 

Wielkiej Brytanii z Unii Europejskiej 

 i przekazała ją dalej do Izby Lordów. Projekt 

zawiera umowę, wynegocjowaną pod koniec roku 

przez Borisa Johnson’a z przedstawicielami UE. 

Gdyby Izba Lordów zdecydowała się na 

wprowadzenie poprawek, to wówczas projekt 

ustawy wróci do Izby Gmin do zatwierdzenia 

 i cały proces może się wydłużyć.  

Zarówno Wielka Brytania, jak i UE muszą 

ratyfikować umowę o wystąpieniu do 31 stycznia 

2020 r. 



Nastąpi wówczas okres przejściowy 

(„Implementation period”) do 31 grudnia 2020 r., 

Podczas gdy UE i Wielka Brytania będą negocjować 

nowe ustalenia. 

Wobec czego, jeśli Parlament Europejski ratyfikuje 

umowę o wystąpieniu pod koniec miesiąca, to 

wszystko wskazuje na to, że WB opuści UE z 

końcem stycznia.  

Pan James Hughes odniósł się do tzw. „okresu 

przejściowego”.  

Okres przejściowy pomiędzy WB a UE jest 

ograniczony w czasie do dnia 31 grudnia 2020 roku  

i generalnie opiera się na tym, że relacje pomiędzy 

przedsiębiorcami będą odbywały się na takich 

samych zasadach jak dotychczas. W czasie jego 

trwania Wielka Brytania będzie traktowana tak, 

jakby była wciąż członkiem Unii. Wielu partnerów 

wskazywało, że okres przejściowy jest za krótki, bo 

trwać będzie jedynie 11 miesięcy. Boris Johnson 

zapowiedział jednak, że WB nie  przedłuży okresu 

przejściowego.  

Wszystko wskazuje na to, że od początku 2021 

roku, relacje pomiędzy UE a WB będą 

funkcjonować na nowo ustalonych zasadach. Gdyby 

jednak w czasie okresu przejściowego nie udało się 

wypracować wspólnego stanowiska, oznacza to 

automatyczne przejście na regulacje 

międzynarodowego handlu, ustalane przez WTO. 

Na zakończenie pan James Hughes podkreślił, że 

obecnie świętujemy 100 lat przyjaźni pomiędzy WB 

a Polską, co będzie kontynuowane po odejściu 

Wielkiej Brytanii z UE, odnosząc się do słów Borisa 

Johnson’a, że polscy przedsiębiorcy „reprezentują 

ważny rynek dla nas”. Priorytetem w sekcji 

logistyki będzie „łagodne przejście”, a kluczowa 

będzie tutaj kompleksowa gospodarcza umowa 

handlowa. Polski Parlament – ma przygotowane 

rozwiązania na okres przejściowy i są one w ocenie 

Ministra – Radcy ds. Ekonomicznych Ambasady 

UK w Warszawie - satysfakcjonujące.  

 

 

   
Następnie Przewodniczący Rady Krajowej Izby 

Gospodarczej dr Janusz Wojciech Steinhoff (były 

wicepremier, minister gospodarki w rządzie Jerzego 

Buzka w latach 1997–2001, Członek ekip 

rządowych od T. Mazowieckiego do H. Suchockiej ) 

omówił ,,Stan i perspektywy polskiej gospodarki. 

Wyzwania polityki klimatycznej, inwestycje, 

konkurencyjność".  Na wstępie pan J.Steihoff 

przedstawił krótki rys historyczny polskiej 

transformacji od gospodarki socjalistycznej do 

mechanizmów rynkowych. Mimo, że nie był to 

proces łatwy w odbiorze społecznym analiza 

wskaźników ekonomicznych pozwala na 

stwierdzenie , że proces ten zakończył się 

pomyślnie. Obecnie Polska jest powyżej średniej 

unijnej jeśli chodzi o wzrost PKB, zjawiskiem 

pozytywnym jest utrzymanie tempa wzrostu PKB 

oraz dążenie do zrównoważonego budżetu. Z punktu 

widzenia makroekomicznego Polska jest krajem 

bezpiecznym i nic nie wskazuje na recesję czy 

radyklany spadek wzrostu PKB – ale są przesłanki, 

które  po roku 2024 mogą mieć negatywny wpływ 

na poziom PKB. Taką przesłanką może być deficyt  

wydatków publicznych . Zdaniem Janusza 

Steinhoffa największym wyzwaniem gospodarczym 

na najbliższe lata jest polska elektroenergetyka. 

Błędy w polityce energetycznej będą rzutowały na 

konkurencyjność polskiej gospodarki, mamy  

najwyższe hurtowe ceny energii elektrycznej w 

Europie a wyeksploatowanie infrastruktury 

energetycznej w Polsce powoduje, że nie możemy  

swobodnie korzystać z niskich cen na rynku 

międzynarodowym. Przywrócenie infrastruktury do 

stanu bazowego wymaga dużych nakładów. 

Dominacja paliw stałych w miksie energetycznym 

powoduje,  że wytwarzamy najwięcej dwutlenku 

węgla, musimy więc wycofywać się z paliw stałych. 

Były minister gospodarki pozytywnie ocenił 

sytuację w gazownictwie, podkreślając, że  podjeto 

praktycznie wszystkie działania na rzecz 

dywersyfikacji dostaw gazu do Polski (powrót  do 

realizacji projektu Baltic Pipe).  

Oceniając aktualną sytuację w sektorze energetyki 

Janusz Steinhoff podkreślił , że polityka 

energetyczna państwa kształtuje większość decyzji 

dotyczących sektora elektroenergetycznego, czy 

gazowego i powinna obejmować horyzont co 

najmniej do 2050 roku. Janusz Steinhoff odniósł się 

też do problemu neutralności klimatycznej 

przesądzonej na ostatnim szczycie klimatycznym . 

Ponieważ jest to problem globalny, a nie lokalny 

tempo redukcji emisji dwutlenku węgla 

przewidywane przez KE powinno być  dostosowane 

do tego, co zrobi reszta świata, inaczej bowiem 

nastąpi alokacja przemysłu poza Unię Europejską 

 i w  efekcie  przeniesie  emisji CO2 z Europy do 

innych krajów. 



 
  

    
 

 

 

    
 

Drugą część spotkania otworzył koncert kolęd w 

wykonaniu pani Marty Gajadhur i pana Pawła 

Lesiaka, którym akompaniował pan Witold 

Wołoszyński. Następnie wystąpił pan Wojciech 

Miotke, który grając  na gitarze  zaśpiewał kolędę 

a następnie piosenkę w języku kaszubskim .  

Koncert zamknęła zaśpiewana wspólnie przez 

zgromadzonych kolęda.  

Konferencję tradycyjnie zakończyła kolacja.  

Relacja znajduje się także na  YouTube. 

 

Wszystkim Uczestnikom konferencji dziękujemy 

za udział i zapraszamy za rok (K.O./H.W) 

 
 

      Szczecin 2020  

 
22 stycznia 2020 roku odbyło się XVI 

Spotkanie Noworoczne Gospodarki Morskiej 

w Szczecinie. Spotkanie było okazją do  

przedyskutowania aktualnej sytuacji branży 

TSL a także – tradycyjnie już -  wręczenia 

nagrodę Dziennikarza Roku Gospodarki 

Morskiej 2019, którym został Wojciech 

Sobecki - twórca portalu internetowego 

„infomare.pl”, poświęconego morzu, 

gospodarce morskiej i ludziom tej branży. 

Portal działa od 2014 roku  (ES). 

 

. 

TRANSPORT DROGOWY 

 

Posiedzenie Forum Transportu 

Drogowego 

 
18 marca 2020 roku odbyło się e-spotkanie 

FTD, podczas którego  dominującym tematem 

była fatalna sytuacja na przejściach 

granicznych. Sygnatariusze FTD przedstawili 

oczekiwania przewoźników wobec rządu i 

Straży Granicznej. 

Kilkudziesięciogodzinne przestoje w kolejkach 

wywołują ogromną frustrację kierowców, 

zmuszonych do oczekiwania w pojazdach, 

otoczonych przez podróżnych z wielu krajów 

Europy, bez dostępu do sanitariatów i 

posiłków gwarantujących należyte standardy 

sanitarne. W obecnej, dramatycznej sytuacji 

potęguje to ryzyko zakażenia koronawirusem. 

  

Forum Transportu Drogowego zaapelowało do 

wszystkich odpowiedzialnych za 

funkcjonowanie przejść granicznych o: 

 

•    Wydzielenie specjalnego pasa drogowego 

przeznaczonego wyłącznie dla 

międzynarodowego transportu drogowego lus 

kierowania samochodów osobowych na inne 

dedykowane dla tych pojazdów przejścia 

graniczne; 

 
•    jednolite zawieszenie stosowania przepisów 

o czasie pracy kierowcy we wszystkich krajach 

UE;  

•    zwiększenie liczby funkcjonariuszy Straży 



Granicznej oraz służb sanitarnych w 

celu skrócenia czasu przekraczania granicy; 

•    przygotowanie odpowiednich warunków 

sanitarnych na przejściach granicznych, a także 

na MOP i stacjach benzynowych 

•    zwolnienie kierowców zawodowych z 

konieczności wypełniania karty lokalizacyjnej 

kierowców; 

•    umożliwienie szybkiego przekraczania 

granicy kierowcom przewożącym towary, 

których odprawa graniczna powinna 

się odbywać poza kolejnością (np. towary 

niebezpieczne, szybko psujące się itd.); 

•    udrożnienie dla transportu ciężarowego 

wszystkich możliwych przejść granicznych.  

 

(źr.www. ZMPD.pl/ES) 

      

 

 
STANOWISKO FORUM TRANSPORTU 

DROGOWEGO z 25 MARCA 2020 ROKU w 

sprawie pomocy państwa dla przedsiębiorców w 

dobie epidemii 

  
Przedstawiciele organizacji zrzeszających polskich 

przewoźników drogowych apelują do rządu oraz 

parlamentu Rzeczypospolitej Polskiej o rozszerzenie 

zakresu wsparcie ekonomicznego polskich 

przedsiębiorców i pracowników w taki sposób, aby dać 

szansę na podtrzymanie funkcjonowania transportu. To 

konieczne dla zachowania ciągłości łańcucha dostaw 

na polskim rynku oraz wymiany handlowej pomiędzy 

krajami. W Europie dotkniętej epidemią koronawirusa 

transport drogowy  działa w warunkach szczególnych 

a przewoźnicy i kierowcy należą do grupy zawodów 

niezbędnych dla zachowania podstawowych działań 

państwa i możliwości funkcjonowania społeczeństwa.  

 Przewoźnicy drogowi, którzy nigdy nie 

korzystali z żadnych form wsparcie pieniędzmi 

publicznymi, nie chcą zapomogi na przeczekanie 

ciężkich czasów. Potrzebują środków na utrzymanie 

zdolności do świadczenia usług, bez których 

gospodarka i rynek nie mogą istnieć.  Upadłość 

każdego przedsiębiorstwa to katastrofa dla 

przedsiębiorcy i załogi.  Upadłość przedsiębiorstwa 

transportu drogowego to braki towarów na rynku oraz 

utrudnienia i straty dla wielu branż. Żyjemy w 

poczuciu misji. Chcemy pracować, żeby inni mogli 

produkować, sprzedawać i kupować.  

 Propozycje Tarczy Antykryzysowej to za 

mało. Przedstawiciele naszej branży w wielu 

wystąpieniach i podczas wielu spotkań zwracali na jej 

niedostatki. Jeżeli Tarcza ma rzeczywiście chronić 

trzeba uwzględnić dodatkowe zapisy: 

 

1. Zwolnienia  z płatności podatków oraz składek 

ubezpieczeniowych 

• odgórna abolicja VAT/ZUS/CIT/PIT na 

minimum 6 miesięcy począwszy od 1 marca 

2020 roku i możliwość wydłużenia do 3 

miesięcy po zakończeniu stanu epidemii 

(długość/wysokość świadczenia dostosowana 

do stopnia "zastoju" przedsiębiorstwa; firma, 

która ma zatrzymane 100 proc. przychodów = 

100 proc. możliwych świadczeń); 

• zwrot nadpłaconego podatku VAT 

(przetrzymywanego na kontach bankowych 

US) wprowadzony w sposób natychmiastowy; 

• split payment zawieszony do końca 2020 roku 

w sposób natychmiastowy; 

• odgórne zniesienie lub wprowadzenie ulg od 

podatku od nieruchomości; 

• wprowadzenie możliwości zawieszenia na 

pewien okres (m.in. 6 m-cy) płatności podatku 

od środków transportu, w sposób analogiczny 

jak zaproponowano w przypadku podatku od 

nieruchomości; 

• Proponowane zniesienie opłaty prolongacyjnej 

za odroczenie terminu płatności podatków i 

zaległości podatkowych jest w obecnej 

sytuacji zdecydowanie nie wystarczające. 

 

2. Wprowadzenie narzędzi zapewniających 

utrzymanie  płynności finansowej: 

 

• stworzenie mechanizmu kredytowania firm z 

PKD branży w sposób natychmiastowy przez 

banki komercyjne, np.: poprzez 

zabezpieczenia w 100 proc. z BGK (na ten 

moment żaden bank nie chce udzielić kredytu) 

– wysokość minimum 15-20 proc. obrotu 

rocznego, okres kredytowania min. 3 lata, 

rozpoczęcie spłaty po minimum 6 miesiącach; 

• podniesienie górnego limitu kredytu 

obrotowego (500 tys. euro jest kwotą 

niewystarczającą dla dużych firm, tracących 

błyskawicznie płynność); 

• odgórne wprowadzenie wakacji w spłacie 

kredytów i leasingów – nieoprocentowanych i 

bez dodatkowych opłat (takie rozwiązanie 

zaproponował już rząd, ale bez szczegółów, a 

w praktyce banki pobierają opłaty za wnioski). 



 

3. Dopłaty do wynagrodzeń w przedsiębiorstwach 

oraz dotyczące  jednoosobowej działalności 

gospodarczej, umowy zlecenia, umowy o 

dzieło: 

 

• wynagrodzenia (umowa o pracę) – 

dofinansowanie 80 proc. wysokości pensji 

minimalnej na okres minimum 6 miesięcy 

począwszy od 1 lutego 2020 roku, szczególnie 

w większych przedsiębiorstwach 

(długość/wysokość świadczenia dostosowana 

do stopnia "zastoju" przedsiębiorstwa; firma, 

która ma zatrzymane 100 proc. przychodów = 

100 proc. możliwych świadczeń); 

• jednoosobowa działalność 

gospodarcza/umowa o dzieło/umowa zlecenia  

– rozciągnięcie i podwyższenie dopłat do 100 

proc. średniej pensji krajowej na okres 6 

miesięcy, począwszy od 1 marca 2020 roku 

(długość/wysokość świadczenia dostosowana 

do stopnia "zastoju" przedsiębiorcy) 

• wprowadzenie takich rozwiązań formalno-

prawnych, które umożliwią niemalże 

natychmiastowe skorzystanie ze wskazanych 

powyżej rozwiązań przedsiębiorcom; 

 

4. Utworzenia specjalnego Funduszu wsparcia dla 

przedsiębiorstw 

Fundusz dla przedsiębiorców celem pokrycia 

udokumentowanych szkód w wyniku pandemii 

(podobnie jak w przypadku klęski żywiołowej) dla 

przedsiębiorstw, które od 1 lutego 2020 roku notują 

miesięczne spadki obrotów w wysokości minimum 40 

proc. 

 

5. Przywrócenie możliwości pracy cudzoziemców 

proponuje się aby w celu przeciwdziałania 

delegalizacji pobytu cudzoziemców na terenie RP,  w 

sytuacji kiedy ostatni dzień legalnego pobytu 

cudzoziemca przebywającego w Polsce na podstawie 

wizy krajowej, okresu pobytu i okres ważności wizy 

cudzoziemca ulegał przedłużeniu z mocy prawa do 

upływu 30-tego dnia następującego po dniu odwołania 

stanu zagrożenia epidemicznego albo stanu 

epidemii. Jednocześnie proponuje się, aby okres 

ważności zezwoleń pobytowych o charakterze 

terminowym, tj. zezwoleń na pobyt czasowy, ulegał 

przedłużeniu w sposób analogiczny.  

Przepis nie będzie dotyczył wiz Schengen, ponieważ 

sposób ich przedłużania uregulowany jest w prawie 

Unii Europejskiej (w ramach dorobku Schengen). 

Powyższe niestety nie rozwiązuje problemu dla firm 

transportowych zatrudniających cudzoziemców, 

głownie obywateli z krajów spoza UE. Nasi kierowcy 

są pracownikami wykonującymi prace w dwóch 

krajach lub więcej a zatem musza w ramach swoich 

obowiązków służbowych przekraczać granice państw 

UE. Muszą mieć wtedy WAŻNE dokumenty 

uprawniające do pobytu nie tylko w Polsce ale także 

innych państwach, a więc wizę lub kartę pobytu. 

Proponowane rozwiązania dotyczą sytuacji w której 

obcokrajowiec wykonuje swoją prace na terytorium 

RP, a takimi nie są kierowcy w ruchu 

międzynarodowym. 

Jednocześnie, jak zaznaczono, proponowane 

rozwiązanie nie dotyczy wizy Schengen. Dlatego też 

ZMPD wnioskowało o wznowienie wydawania wiz dla 

tych obcokrajowców, zatrudnionych w polskich 

firmach transportowych, którzy posiadają ważne 

zezwolenie na pracę w polskich konsulatach, albo 

wypracowania takiego mechanizmu, który umożliwi 

wydłużenie ważności wizy na terytorium Polski.  

W przygotowanych propozycjach nie ma także 

rozwiązania sytuacji, kiedy cudzoziemcowi 

zatrudnionemu w polskiej firmie skończy się 

zezwolenie na pracę. W branży międzynarodowego 

transportu drogowego jedną trzecią wszystkich 

zatrudnionych kierowców, stanowią obywatele krajów 

spoza UE, głównie Ukrainy  

i Białorusi. Wykorzystując ułatwienia w zatrudnianiu 

obcokrajowców, które oferuje nasze państwo, polscy 

transportowcy zatrudnili przeszło 80 tysięcy 

cudzoziemców. Niektórym z nich będą sie w tym 

newralgicznym okresie kończyły dotychczasowe 

pozwolenia.  Urzędy wojewódzkie ograniczyły 

możliwość składania wniosków o zezwolenia jak i 

wniosków o przedłużenie zezwolenia na prace. 

Powyższe oznacza, że w niedługim czasie część z 

naszych pracowników nie będzie mogła  w sposób 

legalny kontynuować pracy. Może to doprowadzić do 

sytuacji, w której zaburzony zostanie system dostaw i 

przepływ towarów. Do takiej sytuacji nie możemy 

dopuścić. Uważamy zatem, że w propozycjach 

powinien znaleźć się mechanizm umożliwiający  

składanie i rozpatrywanie w terminie przyspieszonym, 

wniosków o przedłużenie zezwoleń na prace dla 

KIEROWCÓW CIĄGNIKÓW SIODŁOWYCH 

ORAZ AUTOBUSÓW. 

Forum Transportu Drogowego to platforma uzgadniani 

wspólnych stanowisk przez prezesów ok. 40 

organizacji polskich przewoźników Drogowych. 

Prosimy zatem o potraktowanie tego wystąpienia jako 

głosu całego naszego środowiska. W niczym nie 

umniejsza to znaczenia faktu, że wiele organizacji 

przewoźników drogowych samodzielnie skierowało do 

rządu i parlamentu stanowiska. Nasze środowiska 

wszelkimi sposobami próbuje przekonać rządzących 

do znacznie dalej idących działań przeciwdziałających 

skutkom światowej epidemii. Czynimy to z 

przekonaniem, że walczymy o wspólne dobro. 

(FTD/JS)    

 

 

 



EUROINFORMACJE/ FIATA, CLECAT 
 

Demurrage i detention – trudności w 

międzynarodowym łańcuchu dostaw w dobie 

COVID-19. 

 

Stojąc w obliczu narastających trudności w 

sprawnym przebiegu międzynarodowego łańcucha 

dostaw w związku z ogarniającą cały świat epidemia 

COVID – 19, oraz w trosce o możliwie 

niezakłócony transport towarów, CLECAT podjął w 

ostatnich dniach na nowo  temat opłat za demurrage 

i detention naliczanych przez armatorów. 

Temat ten jest od dawna przedmiotem troski 

załadowców i spedytorów z uwagi na wielka liczbę 

przykładów traktowania tych opłat przez linie 

żeglugowe jako dodatkowego i łatwego źródła 

przychodów i zysków. 

 

CLECAT wystosował  list do Dyrektor Transportu 

Wodnego DG Move KE oraz opublikował 

informacje prasowe, w których zwrócił uwagę, że: 

 

• opłaty za dem/det w ostatnich latach, a 

szczególnie w ostatnich tygodniach i 

miesiącach stanowią globalny problem ze 

względu na skracanie przez armatorów 

okresu wolnego od tych opłat oraz 

podnoszenie ich do nierealistycznie 

wysokiego poziomu 

• nadzwyczajne regulacje przyjęte w obecnej 

sytuacji przez poszczególne kraje z cala 

pewnoscią spowodują utrudnienia i 

spowolnienia w ruchu kontenerów, a w ślad 

za tym oczekiwania armatorów odnośnie 

opłat z tytułu dem/det 

• niektórzy armatorzy już obecnie , odwołując 

się bezpośrednio to tychże nadzwyczajnych 

regulacji  zmuszają załadowców do 

podpisywania klauzul przenoszących 

wszelkie ryzyka dodatkowych  kosztów i 

opłat  ( w tym „peak season surcharge” ) na 

załadowców 

• armatorzy obciążają spedytorów i 

załadowców kosztami i opłatami bez 

względu na to co było faktyczna przyczyna 

przestoju kontenerów ( jak np. kongestia w 

porcie) i czy przyczyna leżała czy nie poza 

kontrola spedytorów    

•  międzynarodowe organizacje spedytorów i 

załadowców jak FIATA czy ITF od dawna 

już zajmują się tym problemem, jak też np. 

amerykańska Federal Maritime Commission 

• wiele spraw tego typu znajduje się w sądach 

– pierwsze wyroki sądowe wskazują, ze 

okres za który linie żeglugowe obciążają 

opłatami nie może być nieograniczony 

• przedmiotowe opłaty są używane przez 

armatorów jako narzędzia nieuczciwej 

konkurencji – opłaty te są  naliczane w 

przypadkach merchant haulage, a w 

przypadkach carrier haulage nie. 

 

W podsumowaniu obu dokumentów CLECAT 

podkreśla w szczególności, że : 

• opłaty za dem/det, których wprowadzenie 

miało racjonalne podstawy, przekształciły się 

w rękach armatorów w nieuprawnione 

narzędzie nieuczciwej konkurencji i 

dodatkowych nieuprawnionych zysków 

• spedytorzy i załadowcy nie mogą być 

obciążani odpowiednimi opłatami w 

przypadku przestoju kontenerów z przyczyn 

będących poza ich kontrolą  

• wykorzystywanie obecnej sytuacji poprzez 

wprowadzanie  klauzul podobnych do 

wzmiankowanej wyżej jest całkowicie 

nieakceptowalne. (JS) 
 

 

Decyzja Komisji Europejskiej o przedłużeniu 

obowiązywania BER do 2024 roku. 

 

Komisja Europejska w dniu 24/03/2020 

poinformowała o swojej decyzji PRZEDLUZENIA 

obowiązywania CBER o kolejne cztery lata, tzn. do 

25/04/2024. 

 
Przypomnijmy, że CBER oznacza wyjęcie linii 

żeglugowych i ich konsorcjów ( aliansow)spod ogólnych 

warunków i reguł konkurencji obowiązujących w UE. 

Tak więc, linie żeglugowe i ich alianse nadal będą 

stanowić wyjątek od tych powszechnie obowiązujących 

reguł konkurencji.  

W uzasadnieniu, KE stwierdziła, że alianse żeglugowe 

nadal są efektywnym sposobem usprawniania i poprawy 

jakości świadczenia usług żeglugowych w żegludze 

liniowej i z tego powodu obecne (istniejące od 2014) 

warunki ich funkcjonowania powinny zostać 

przedłużone. 

Decyzja KE została podjęta wbrew stanowisku 

europejskich zrzeszeń spedytorów, załadowców, 

terminali i portów morskich , a więc wszystkich – poza 

armatorami – uczestników obrotu portowo-morskiego i 

międzynarodowego handlu morskiego. To negatywne 

stanowisko było wyrażane wielokrotnie wobec 

odpowiednich organów KE. 

Europejskie zrzeszenie spedytorów CLECAT wyraziło 

żal , że KE nie wzięła pod uwagę wszystkich zmian 

warunków rynkowych w ciągu ostatnich 6-ciu lat. 



Równocześnie CLECAT informuje, że będzie 

podejmować dalsze działania  - do szczebla 

Przewodniczącej Komisji Europejskiej włącznie – w celu 

zmiany omawianej decyzji lub przynajmniej skrócenia jej 

obowiązywania oraz zwrócenia uwagi KE na obecne 

praktyki stosowane przez armatorów i ich alianse wobec 

pozostałych uczestników transportu morskiego. 

 

Zgodnie z wcześniejszymi zapowiedziami, CLECAT 

wspólnie z europejskimi organizacjami skupiającymi 

załadowców, porty, terminale oraz pracowników tych 

instytucji wystosowało pismo do Przewodniczącej 

Komisji Europejskiej Pani Ursuli von der Leyen 

dotyczące dalszego wyłączenia linii żeglugowych z 

ogólnych zasad konkurencji w UE (CBER)  – na okres 

kolejnych 4-ch lat. 

Pismo wyraża głębokie niezadowolenie i rozczarowanie 

wszystkich jego sygnatariuszy decyzja podjętą przez 

Komisje Europejska o przedłużeniu tych 

 nadzwyczajnych ułatwień i uprawnień  dla linii 

żeglugowych, bez żadnych modyfikacji ich  treści i 

warunków. 

Pismo podkreśla, ze art. 101(1) Traktatu o 

funkcjonowaniu Unii Europejskiej zabrania porozumień 

pomiędzy firmami które ograniczają konkurencje . Tym 

niemniej, linie żeglugowe od r. 1995 korzystają z 

nadzwyczajnych uprawnień pozostających w całkowitej 

sprzeczności z tym artykułem.  

W trakcie konsultacji przed podjęciem omawianej 

decyzji, organizacje – sygnatariusze pisma oraz 

niezależne raporty wskazywały , ze te nadzwyczajne 

uprawnienia linii żeglugowych nie przyniosły żadnych 

korzyści załadowcom i klientom linii a nawet  działania 

linii żeglugowych były niekorzystne dla klientów. 

Dyrekcja Generalna ds. Konkurencji UE ( DG Comp) 

była informowana, ze obecne ramy prawne obowiązujące 

linie żeglugowe stały się nieaktualne i przestarzale w 

sytuacji, gdy większość linii działa w ramach aliansów  a 

koncentracja rynkowa wzrasta. 

Niestety, DG Comp nie wzięła pod uwagę tych opinii i 

uwag, zaś Komisarz Vestager nie spotkała się z 

członkami sygnujących pismo organizacji celem ich 

wysłuchania.    

Pismo podkreśla na koniec, ze przedłużenie wyłączenia 

linii żeglugowych z zasad art. 101(1) spowoduje 

negatywne konsekwencje dla firm i pracowników sektora 

logistyki i łańcucha dostaw Unii Europejskiej. (JS) 

 

 

 
 

 

Ułatwienia KE przeprowadzania kontroli 

weterynaryjnych i fitosanitarnych oraz przepływu 

towarów rolnych. 

 

W związku z wybuchem COVID-19 Komisja 

Europejska przyjęła nowe zasady w celu ułatwienia 

przeprowadzania kontroli weterynaryjnych i 

fitosanitarnych oraz przepływu towarów rolnych. 

Rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/466 

umożliwia elektroniczną wymianę papierowych 

świadectw zdrowia i innych oficjalnych zaświadczeń. 

Przepisy weszły w życie dzisiaj i będą obowiązywać 

przez dwa miesiące. 

 

Akt prawny stanowi, że kontrole urzędowe i inne 

czynności urzędowe dotyczące urzędowych 

certyfikatów i poświadczeń  mogą  być 

przeprowadzane w drodze urzędowej kontroli na 

elektronicznej kopii oryginału takich świadectw lub 

poświadczeń lub w formacie elektronicznym 

certyfikatu lub zaświadczenia przedstawionego i 

przedłożonego w systemie TRACES. Osoba 

odpowiedzialna za przedstawienie oficjalnego 

certyfikatu lub zaświadczenia powinna przedstawić 

właściwemu organowi oświadczenie potwierdzające, 

że oryginał oficjalnego certyfikatu lub zaświadczenia 

zostanie przedłożony tak szybko, jak będzie to 

technicznie wykonalne. 

Ponadto przepisy zezwalają organom krajowym na 

przeprowadzanie kontroli urzędowych i innych 

czynności urzędowych za pomocą wszelkich 

dostępnych środków komunikacji. 

 

Nowe środki są odpowiedzią na obawy wyrażone w 

pismach PISiL i  CLECAT w sprawie COVID-19 i 

kontroli urzędowych przedłożonych DG SANTE, w 

których  wzywano Komisję do pilnego zapewnienia 

elektronicznej wymiany oficjalnych certyfikatów i 

innych dokumentów w aktualnej sytuacji. Tekst 

rozporządzenia KE nr 2020/466 przekazaliśmy 

Państwu przy komunikacie nr 65 z 1.04.2020 r.(ES) 

 

  

ARTYKUŁY/INFORMACJE RÓŻNE / Z PRAC PISiL 

Posiedzenia Rady PISiL 

16 stycznia 2020 roku w Warszawie odbyło się 

posiedzenie Rady Polskiej Izby Spedycji i Logistyki 

podczas, którego m.in.:  

• skreślono z listy członków zwyczajnych PISiL 

firmę Logitrans Logistics (Poland) Sp. z o.o. z 

siedzibą w Warszawie  - firma nie podała 

powodu swojej decyzji; 

• omówiono spór operatorów intermodalnych z 

DCT nt. tzw. opłaty manipulacyjnej ; 



• przedyskutowano sytuację firm kontrolnych na 

DCT wobec wypowiedzenia umów najmu 

firmom przez Terminal ; 

• ustalono program szkolenia PISiL 

przygotowującego do zawodu agenta celnego 

• sekretarz Rady zdał relację z udziału w 

posiedzeniu zespołu ZMPD ds. opracowania 

projektu ustawy o  transporcie drogowym . 

(ES) 

 

 

 

 

Konkurs „Spedytor Roku 2019” 

 

Polska Izba Spedycji i Logistyki ogłosiła kolejną edycję 

konkursu „SPEDYTOR ROKU”. 

Celem Konkursu jest wyłonienie przedsiębiorstwa 

spedycyjnego, które osiągnęło bardzo dobre wyniki 

ekonomiczne działalności, dbając przy tym o szeroko 

rozumiany rozwój firmy i jej załogi oraz wysoką jakość 

świadczonych usług.  

Udział w konkursie jest bezpłatny. 

Od 2015 roku Kapituła Konkursu przyznaje jeden tytuł 

„Spedytor Roku ”. Kapituła może przyznać także dwa 

wyróżnienia dla wybranych uczestników Konkursu. 

Do kapituły Konkursu wchodzą przedstawiciele : 

– PISiL – Rady oraz biura Izby 

– Uczelni Wyższych. 

Skład i liczebność kapituły ustala Rada PISiL. 

W Konkursie mogą uczestniczyć firmy spedycyjne, 

spełniające następujące warunki : 

1. prowadziły działalność spedycyjną przez cały miniony 

rok; 

2.  posiadają siedzibę w Polsce; 

3.  są Członkami Polskiej Izby Spedycji i Logistyki; 

zgłoszą  w określonym corocznie terminie  na piśmie 

deklarację przystąpienia do konkursu przesyłając 

 wypełnioną ankietę oraz dołączą do ankiety bilans i 

rachunek zysków i strat  

Kryteria ocen : zgodnie z  ankietą. 

Nagroda przyznana przez Polską Izbę Spedycji i 

Logistyki ( tablica-dyplom) wręczana będzie podczas  

Kongresu Spedytorów.  

Uczestnik zobowiązany jest do obecności  podczas 

ogłaszania wyników Konkursu „Spedytor Roku”. E.S.) 

 

III edycja Konkursu „Młody Spedytor Roku” 
 

Wychodząc naprzeciw oczekiwaniom 

przedsiębiorców zainteresowanych budowaniem 

zespołu i zatrudnianiem  osób młodych, zdolnych, 

otwartych na nowe wyzwania jakie nieustannie 

stawia branża TSL PISiL ogłasza kolejną – już 

trzecią – edycję konkursu „Młody Spedytor 

Roku”, który skierowany jest do osób 

budujących swoją ścieżkę kariery w branży TSL. 

Celem konkursu jest wyłonienie najzdolniejszych 

młodych spedytorów i logistyków, którzy chcą 

związać swoje życie zawodowe z pracą w branży 

TSL. 

Warunki udziału w konkursie: 

1. Wiek do 30 lat 

2. Zgłoszenia dokonuje kandydat na 

formularzu dotyczącym konkursu. 

3. Udział w konkursie można wziąć tylko raz 

4. Przedstawienie Kapitule Konkursu -w 

ustalonym przez organizatorów terminie - 

propozycji tematu w wymiarze 

praktycznym z zakresu branży TSL, 

którego opracowania chce się podjąć 

uczestnik konkursu. 

5. Napisanie i przedstawienie w określonym 

terminie pracy na wybrany temat. Objętość 

pracy nie powinna przekraczać 15 stron a 

jej treść powinna sugerować propozycje 

nowatorskich/interesujących 

rozwiązań/pomysłów dla branży TSL. 

6. Terminarz konkursu na rok 2020: 

• Zgłoszenie kandydata do PISiL  wraz z 

tematem – do 10.03.2020 roku 

• Złożenie przez kandydata pracy w PISiL –

do 10.04.2020 roku  

• Ocena prac przez Kapitułę – do 

15.05.2020 

7. Udział w konkursie jest bezpłatny 

8. Wyniki konkursu ogłasza Kapituła 

Konkursu. 

Nagroda dla zwycięzcy 

1. Nagrodami dla zwycięzcy konkursu są: 

• certyfikat dokumentujący zwycięstwo w 

konkursie 

• możliwość zgłoszenia zwycięzcy do 

udziału w konkursie Młody Spedytor Roku  

organizowanym przez FIATA 

• bezpłatny udział w jednym wybranym 

szkoleniu organizowanym przez Izbę 



• bezpłatny udział w Kongresie Spedytorów 

• wydawnictwa PISiL  

• informacja o zwycięzcy na stronie PISiL w 

zakładce „Młody Spedytor Roku” 

• nagroda finansowa  

 

• Kapituła Konkursu 

1. Skład i liczebność kapituły ustala Rada 

PISiL. 

2. W skład Kapituły Konkursu wchodzą 

przedstawiciele Rady PISiL i  uczelni 

wyższej.  

3. W pierwszym etapie oceny każdy z 

członków Kapituły dokonuje oceny 

złożonych prac samodzielnie. 

4. W drugim etapie na spotkaniu Kapituła 

dokonuje ostatecznej wspólnej oceny prac 

kandydatów. 

5. Po spotkaniu Kapituła ogłasza wyniki 

Konkursu. (ES) 

 

 




