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Zɬbranżą logistyczną jestem związana od 25 lat, 
kibicując związanymi zɬnią ludziom, opisując ich 
sukcesy iɬproblemy. Przez 13 ostatnich lat robiłam 
to na łamach „TSL Biznes”, aɬwiększość tego cza-
su poświęciłam redakcji. Teraz nadszedł czas na 
ograniczenie działalności zawodowej –  obecny 
numer jest ostatnim, który prowadzę. 
Chcę podziękować wszystkim tym, zɬktórymi 
współpracowałam przez te lata. Aɬzmiany, jakie 
zaszły wɬtym czasie na rynku TSL są ogromne. 
Wɬroku 2000 Polska nie należała jeszcze do 
Unii Europejskiej, więc trzeba było mieć dużo 
samozaparcia, żeby rozwijać międzynarodową 
działalność transportową – nie brakowało jednak 
chętnych, którzy zaczynali od jednego samocho-
du iɬna tej bazie budowali całą fl otę. Zɬkolei zagra-
niczni operatorzy logistyczni wchodzili do Polski 
zɬobawami, aɬprzyciągała ich tania siła robocza. 
Zɬpowodu braku logistyków wɬnaszym kraju sta-
nowiska kierownicze obejmowali historycy, polo-
niści, inżynierowie różnych specjalizacji. Na wagę 
złota byli ci, którzy wykształcenie logistyczne 
zdobyli za granicą, bo wɬubiegłym wieku kierunku 
logistyka nie było na naszych uczelniach.
Po wejściu Polski do UE przyszły złote lata dla 
branży TSL wɬPolsce, wɬtym dla międzynarodo-
wego transportu drogowego, który systematycz-
nie zdobywał rynek europejski generując 10% 
polskiego PKB. Rozwijał się też rynek magazy-
nowy, aɬpolskie fi rmy logistyczne zaczęły mieć 
coraz większe znaczenie na rynku międzynaro-
dowym.
Dziś Polska to rozwinięty kraj, gdzie płace zrów-
nują się zɬeuropejskimi. To też hub logistyczny, 
na terenie którego działalność prowadzą znaczą-
cy operatorzy logistyczni. Do magazynów na do-
bre wchodzi robotyzacja iɬsztuczna inteligencja, 
aɬwiększość przewoźników drogowych korzysta 
zɬgiełd transportowych. Międzynarodowy trans-
port drogowy stał się jednak mniej opłacalny iɬnie 
ma już tak dużego wkładu wɬPKB, m.in. dlatego, 
że rozwinęły się inne gałęzie gospodarki. Fir-
mom transportowym coraz trudniej jest sprostać 
wymaganiom UE, jednak jestem pewna, że dzię-
ki naszej przedsiębiorczości branża TSL będzie 
się rozwijać. Życzę jej wielu dobrych lat. •

Elżbieta Haber,
z-ca redaktora naczelnego
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System 
automatyzacji
rack-to-person 

Nowy skład podatkowy

Gigantyczne centrum 
dystrybucyjne

Arvato wdrożyło system typu 
rack-to-person w centrum logi-

stycznym w Poznaniu.  Zwiększy 
on znacząco efektywność roz-
mieszczania produktów i kom-
pletacji zamówień w obsłudze 

sprzedaży internetowej.

Rohlig SUUS Logistics uruchomił skład podatkowy w Tarnowie 
Podgórnym k. Poznania, oferując obsługę wyrobów akcyzowych, 

m.in. alkoholi, olejów, smarów. 

Panattoni rozpoczyna budowę strategicznego projektu dla 
Media Expert. W Łodzi powstanie kompleks dwóch hal o łącznej 

powierzchni ponad 207 tys. mkw. w formule built-to-own. 

System oparty jest na zaawansowanej tech-
nologii robotycznej i wspiera pracowników 

głównie w procesie kompletacji zamówień. 
Autonomiczne roboty transportują regały z to-
warami do stacji kompletacyjnych w liczącym 
48 tys. m² centrum logistycznym w Poznaniu. 
Poruszają się one po magazynie, korzystając 
z systemu kamer i kodów nawigacyjnych. Bez-
pośrednie dostarczanie regałów do stanowisk 
pracy, gdzie pracownicy kompletują produkty 
zgodnie z zamówieniem, znacząco usprawnia 
i przyspiesza cały proces. Po zakończeniu kom-
pletacji roboty automatycznie odstawiają regały 
na odpowiednie miejsce w magazynie. Wyko-
rzystują również dane historyczne oraz analizy 
map ciepła, aby określić optymalny układ ma-
gazynu i najlepsze lokalizacje składowania dla 
poszczególnych produktów.

Rozwiązanie rack-to-person to również 
przykład wykorzystania sztucznej inteligencji 
(AI) w praktyce. Dzięki niej roboty potrafią 
nawigować, rozpoznawać otoczenie i opty-
malizować trasy, co pozwala im wykonywać 
zadania sprawnie i z dużą precyzją.

Roboty pracują w zamkniętej strefi e maga-
zynowej, a bramki z czujnikami zapewniają, że 
pracownicy nie wchodzą przypadkowo w ob-
szar ich działania. Inteligentne algorytmy opty-
malizują tzw. hit rate, czyli wskaźnik trafności 
kompletacji, tak aby przy każdej operacji moż-
na było pobrać maksymalną liczbę produktów. 
Rozwiązanie typu rack-to-person umożliwia 
pracę w trybie ciągłym, co zwiększa produk-
tywność i efektywność operacyjną. •

To drugi, po warszawskim, tego typu 
obiekt SUUS-a, a rozwiązanie to umożli-

wia swobodne zarządzanie zapasami i odro-
czenie płatności akcyzy do momentu wpro-
wadzenia towarów do obrotu. 

– Skład podatkowy pozwala na zawie-
szenie poboru podatku akcyzowego do mo-
mentu wprowadzenia towarów na rynek, co 
bezpośrednio przekłada się na możliwość 
efektywnego zarządzania zapasami oraz płyn-
nością fi nansową. Dodatkowo w składzie re-

alizowane są takie usługi jak banderolowanie, 
etykietowanie, pakowanie czy kompletacja 
zamówień – wszystko po to, by komplekso-
wo przygotować towary do sprzedaży i dystry-
bucji. To rozwiązanie przeznaczone zarówno 
dla producentów krajowych, jak i dla impor-
terów oraz eksporterów – tłumaczy Mirosław 
Kłósek, Customs Product Director w Rohlig 
SUUS Logistics.

Poznański oddział SUUS-a to nowoczesny 
kompleks logistyczny o powierzchni operacyj-
nej ponad 40 tys. m² i ponad 77 tys. miejsc 
paletowych. Obiekt łączy funkcję magazynu 
oraz terminala cross-dock. Posiada odpowied-
nią infrastrukturę i zezwolenia do obsługi żyw-
ności czy towarów ADR. W oddziale operator 
zapewnia transport drogowy krajowy i mię-
dzynarodowy, a także szereg usług dodanych 
czy kompleksową obsługę celną.  •

Projekt to odpowiedź na rozwój firmy 
i rosnące potrzeby logistyczne związane 

z kanałem e-commerce i obsługą sieci detalicz-
nej. W centrum dystrybucyjnym pracę znajdzie 
ok. 300 osób, a wartość inwestycji wynosi 
500 mln zł. Kompleks powstanie na działce 
o powierzchni ponad 53 hektarów, w sąsiedz-
twie węzła Ryptułowice, 3 km od trasy eks-
presowej S14, zachodniej obwodnicy Łodzi, 
łączącej autostradę A2 i trasę ekspresową S8. 
Inwestycja obejmie 203 904 m2. powierzchni 
magazynowej i 3 656 m2 biurowej. Budowa 
rozpocznie się w II połowie roku. Z magazynu 
będzie prowadzona kompleksowa dystrybucja 
w modelach retail, e-commerce i omnichan-
nel, a obejmie przede wszystkim takie grupy 
produktowe, jak AGD, RTV i rowery.

Panattoni zrealizowało dla Media Expert już 
ponad 300 tys. mkw. w Polsce Centralnej. Za 

sprawą najnowszej inwestycji w ciągu dwóch 
lat ta powierzchnia przekroczy pół milio-
na m2. Dotychczasowa współpraca Panattoni
i Media Expert obejmuje szereg realizacji, 
w tym kompleks trzech obiektów magazyno-
wych o łącznej powierzchni przekraczającej 
270 tys. mkw. w ramach Central European 
Logistics Hub w Łodzi. To tam sieć stworzyła 
centrum dystrybucyjne. Nowa inwestycja po-
wstaje w pobliżu tych obiektów, co gwarantu-
je synergię operacyjną.  •

53/2025
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Spotkania Transportowe 2025
w Krakowie

„Spotkania Transportowe” to regular-
nie organizowana konferencja branżowa, która 
w unikalny sposób łączy bogaty program me-
rytoryczny z praktycznym podejściem do pro-
blematyki transportu i spedycji. Wydarzenie 
kierowane jest do przedstawicieli fi rm działa-
jących w tych sektorach i obejmuje zarówno 
eksperckie prelekcje, jak i dynamiczne panele 
dyskusyjne oraz prezentacje oparte na real-
nych przykładach z rynku. Tematyka aktualnej 
edycji koncentruje się na kluczowych wyzwa-
niach stojących przed branżą – od bieżących 
i planowanych regulacji prawnych, przez ro-
snącą rolę cyfryzacji i jej wpływ na zarządza-
nie flotą, aż po sposoby redukcji kosztów, 
wdrażanie zasad zrównoważonego rozwoju 
oraz nowoczesne technologie w logistyce. 
Uczestnicy mają szansę nie tylko zapoznać 
się z wynikami najnowszych analiz i inspiru-
jącymi case studies, ale także wziąć udział 
w nieformalnych rozmowach, wymieniając 
doświadczenia z innymi praktykami z rynku. 
Dodatkowo, specjalne bloki eksperckie oferu-
ją konkretne porady i rozwiązania, które mogą 
być bezpośrednio zastosowane w codziennej 
działalności operacyjnej fi rm transportowych.

Konferencja w Krakowie obfi towała w me-
rytoryczne wystąpienia ekspertów prawnych. 

Maciej Broński, reprezentujący Kancelarię 
Transportową Legaltrans, skupił się w swo-

im wystąpieniu na niezwykle istotnym, choć 
często pomijanym temacie sukcesji w fir-
mach transportowych. Zwrócił uwagę na 
specyfi kę polskiego rynku, na którym blisko 
70% przedsiębiorstw z tego sektora pro-
wadzonych jest w formie jednoosobowych 
działalności gospodarczych. W takim modelu 
organizacyjnym nagła śmierć właściciela lub 
jego długotrwała niezdolność do zarządzania 
fi rmą może skutkować poważnymi trudno-
ściami, a nawet całkowitym paraliżem ope-
racyjnym. Prelegent podkreślił, jak ważne 
jest, by odpowiednio wcześniej przygoto-
wać i wdrożyć plan sukcesji – przemyślany 
zestaw działań i rozwiązań prawnych, które 
pozwolą na płynne przejęcie obowiązków 
przez następców i zagwarantują fi rmie cią-
głość funkcjonowania, nawet w obliczu nie-
przewidzianych okoliczności.

Radca prawny Paweł Judek poświęcił 
swoje wystąpienie zagadnieniu opóźnień 
w transporcie drogowym oraz wynikającym 
z nich konsekwencjom prawnym. W swojej 
prelekcji szczegółowo przedstawił zakres od-
powiedzialności poszczególnych uczestników 
procesu transportowego – przewoźnika, za-
ładowcy oraz odbiorcy towaru. Zwrócił uwa-
gę na sytuacje, w których odpowiedzialność 
stron wynika bezpośrednio z przepisów pra-
wa, a także omówił przypadki, gdy kształto-

Spotkania Transportowe nieprzerwanie realizują swoją wiosenną trasę po różnych regionach Polski, 
przekazując uczestnikom aktualną wiedzę branżową, cenne porady o charakterze praktycznym oraz stwarzając 
przestrzeń do budowania wartościowych relacji i sieci kontaktów w środowisku transportowym i logistycznym. 
W ramach tej inicjatywy, 13 maja 2025 roku wydarzenie zawitało do serca Małopolski, oferując lokalnym przedstawi-
cielom branży możliwość osobistego udziału w inspirujących prelekcjach i merytorycznych dyskusjach.
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wana jest na podstawie indywidualnych zapi-
sów umownych. Podkreślił przy tym istotne 
różnice między obowiązkami ustawowymi 
a ustaleniami kontraktowymi, wskazując prak-
tyczne aspekty, o których warto pamiętać 
przy zawieraniu umów przewozowych.

W swoim drugim wystąpieniu prelegent 
wskazał w szczegółach prawne i ubezpiecze-
niowe aspekty przewozów kabotażowych 
wykonywanych na rynku niemieckim. Ekspert 
przypomniał przewoźnikom sposób właści-
wego wyliczania limitów kabotażowych oraz 
zwrócił uwagę na różnicę interpretacji ze stro-
ny niemieckich organów kontrolnych (BALM) 
poparte orzecznictwem sądowym. Wskazał 
też wszelkie obowiązki dokumentacyjne, sank-
cje za naruszenie przepisów czy odpowiedzial-
ność nadawcy, a także przybliżył pułapki w pol-
skich ubezpieczeniach kabotażowych.

Radca prawny Ewa Sławińska-Ziaja z Kan-
celarii TransLawyers skupiła się w swojej 
prezentacji na rosnącym zagrożeniu przestęp-
czością w sektorze transportowym, podkre-
ślając, że sprawcy coraz częściej sięgają po 
zaawansowane technologie, aby wyłudzać 
lub przywłaszczać ładunki. Jak zaznaczyła, 
zmieniające się metody działania oszustów 
stanowią poważne wyzwanie dla przedsię-
biorców, wymagające nie tylko ostrożności, 
ale i świadomego zarządzania ryzykiem. Pre-
legentka omówiła, jakie działania należy nie-
zwłocznie podjąć w przypadku kradzieży lub 
bezprawnego zawłaszczenia towaru, a także 
przedstawiła sposoby zabezpieczenia fi rmy 
przed tego rodzaju incydentami. Szczególną 
uwagę poświęciła odpowiedzialności cywilno-
prawnej przewoźników, wynikającej zarówno 
z obowiązujących przepisów, jak i z zapisów 
zawartych w umowach ubezpieczeniowych, 
wskazując, jak właściwe przygotowanie może 
ograniczyć skutki potencjalnych strat i ułatwić 
dochodzenie roszczeń.

Konrad Urban z Kancelarii Transportowej 
Transcare przedstawił uczestnikom szczegóły 
nowelizacji ustawy o transporcie drogowym 
z dnia 21 listopada 2024 roku, ze szczegól-
nym uwzględnieniem przepisów dotyczących 
wykorzystania pojazdów najętych. W swoim 
wystąpieniu zaprezentował również założenia 
projektu ustawy zmieniającej zarówno usta-
wę o transporcie drogowym, jak i ustawę 
„Prawo przewozowe” z dnia 16 grudnia 2024 
roku. Prelegent omówił najważniejsze zmiany 

legislacyjne, w tym regulacje odnoszące się 
do pośrednictwa w przewozie rzeczy oraz 
nowe zasady dotyczące wysokości kar za 
określone naruszenia. W drugim panelu Kon-
rad Urban skupił się na prawnych aspektach 
zatrudniania kierowców. Wskazał najczęściej 
popełniane błędy przez przewoźników, takie 
jak nieprawidłowe zapisy w umowach o pra-
cę czy niezgodne z prawem sposoby rozwią-
zywania stosunku pracy. Zwrócił uwagę, że 
tego typu nieprawidłowości mogą skutko-
wać poważnymi konsekwencjami prawnymi 
i fi nansowymi dla fi rm transportowych, pod-
kreślając tym samym znaczenie rzetelnego 
podejścia do kwestii kadrowych w branży.

Wymiana doświadczeń 
iɬaktualna wiedza

Zróżnicowany i starannie zaplanowany 
program Spotkań Transportowych sprawia, 
że każdy uczestnik wydarzenia wychodzi nie 
tylko z aktualną i rzetelną wiedzą, ale rów-
nież z nową dawką inspiracji do wdrażania 
nowoczesnych rozwiązań w swojej fi rmie. 
To niepowtarzalna szansa, aby pogłębić zna-
jomość obowiązujących oraz nadchodzących 
przepisów, a także zapoznać się z kierunkami 
rozwoju, które już dziś kształtują przyszłość 
transportu drogowego. Wśród poruszanych 
zagadnień nie brakuje prezentacji innowa-
cyjnych technologii i narzędzi wspierających 
codzienne funkcjonowanie przedsiębiorstw 
przewozowych – od systemów zarządzania 
fl otą po inteligentne rozwiązania logistyczne. 
Uczestnicy mają również okazję do bezpo-
średnich rozmów z ekspertami i praktykami 
branżowymi, dzięki czemu mogą zdobyć 
konkretne wskazówki, które przełożą się na 
wymierne korzyści w postaci oszczędności 
czy usprawnień operacyjnych. Integralną 
częścią wydarzenia pozostaje rozbudowana 
strefa networkingowa, która sprzyja budo-
waniu relacji i nawiązywaniu wartościowych 
kontaktów biznesowych.

Ostatnia z konferencji cyklu „Spotkania 
Transportowe – Wiosna 2025” odbędzie się 
10 czerwca we Wrocławiu. Udział w wyda-
rzeniu pozostaje bezpłatny dla właścicieli, 
menedżerów fi rm transportowych oraz pra-
cowników działu transportu drogowego w fi r-
mach produkcyjnych i dystrybucyjnych. •

SZCZEGÓŁOWY HARMONOGRAM ORAZ FORMULARZ 
ZGŁOSZENIOWY DOSTĘPNE SĄ NA STRONIE INTERNETOWEJ

2025.SpotkaniaTransportowe.pl
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Jednym z dynamicznie rozwijających się 
punktów na jej mapie operacyjnej jest 

dziś Białystok – miasto, które w ostatnich 
latach zyskało zupełnie nowe znaczenie. Do 
niedawna oddział w Białymstoku pełnił głów-
nie funkcję lokalnego centrum dystrybucyj-
nego obsługującego rynek krajowy. Dziś 
to ważny węzeł komunikacyjny w kierunku 
Litwy, Łotwy, Estonii i Finlandii. Transforma-
cja ta nie nastąpiła przypadkiem. Była wyni-
kiem konsekwentnej strategii inwestycyjnej 
i odpowiedzi na potrzeby klientów, których 
oczekiwania w zakresie szybkości i nieza-
wodności dostaw rosną z roku na rok.

Nowe kierunki, 
nowe standardy

W efekcie dynamicznego rozwoju z Bia-
łegostoku codziennie realizowane są po-
łączenia z Litwą (Wilno, Kowno, Kłajpeda, 

Szawle), Łotwą (Ryga i kolejne miasta w pla-
nach), Estonią (Tallin), a także Finlandią, do 
której przesyłki trafiają cztery razy w ty-
godniu. Co istotne, w styczniu 2025 roku 
Raben uruchomił z Białegostoku i Warszawy 

również serwis 24-godzinny do krajów bał-
tyckich – odpowiedź na jedno z najczęściej 
powtarzanych zapytań klientów. Przesyłki 
odebrane w ciągu dnia jeszcze tego samego 
wieczoru trafi ają do międzynarodowych wa-
hadeł, które nocą pokonują trasę do Wilna, 
Rygi czy Tallina. W wielu przypadkach rano 
są już dostarczane do odbiorców.

– Zaczynaliśmy od jednego samocho-
du obsługującego trasę międzynarodową. 
Obecnie realizujemy stałe połączenia z czte-
rema krajami, korzystając z siedmiu regular-
nych linii – zaznacza Agnieszka Rutkowska, 

menedżer dystrybucji międzynarodowej 
regionu w Raben Logistics Polska.

Impuls zɬPodlasia

Białystok to dziś nie tylko punkt nadania 
– to również miejsce konsolidacji przesyłek 
z wielu innych części kraju. Dzięki optymalnie 

Międzynarodowy impuls z Podlasia
W dobie rosnącej konkurencji, presji czasu i globalnych zawirowań gospodarczych 

logistyka staje się nie tylko usługą, ale również strategicznym narzędziem przewagi rynkowej. 
W tym kontekście Grupa Raben, lider branży logistycznej w Polsce i Europie Środkowo-Wschodniej, 

nieustannie inwestuje w rozwój infrastruktury, sieci połączeń oraz innowacyjnych rozwiązań. 
A w logistyce nie zawsze liczy się wielkość danego ośrodka – kluczowy jest potencjał.

W styczniu Raben uruchomił z Białegostoku i Warszawy serwis 24-godzinny do krajów bałtyckich. Przesyłki odebrane w ciągu dnia jeszcze 
tego samego wieczoru trafi ają do międzynarodowych wahadeł, które nocą pokonują trasę do Wilna, Rygi czy Tallina

Do niedawna oddział Grupy Raben w Białymstoku 
pełnił głównie funkcję lokalnego centrum 
dystrybucyjnego, obsługującego rynek krajowy. 
Dziś to ważny węzeł komunikacyjny w kierunku 

Litwy, Łotwy, Estonii i Finlandii.

8 3/2025

• • • •  LOGISTYKA  • • • •



zaprojektowanej sieci transportowej, towary 
z takich lokalizacji jak Sosnowiec, Gądki, Gliwi-
ce czy Straszyn mogą trafi ać do Białegostoku, 
skąd dalej wysyłane są do krajów bałtyckich. 
To szczególnie istotne dla oddziałów, które 
samodzielnie nie byłyby w stanie codziennie 
realizować międzynarodowych wyjazdów. 
Teraz – dzięki hubowi w Białymstoku – mogą.

– Podlasie przestaje być logistyczną 
ścianą wschodnią. Dziś to region, który 
dynamicznie się otwiera – i to nie tylko na 
Wschód. Patrzymy szerzej na Skandyna-
wię, kraje bałtyckie, a także w przyszłości 
na rynki Europy Centralnej – podkreśla 
Michał Piętkowski, dyrektor regionu Raben 
Logistics Polska.

Kluczem do sukcesu okazuje się ela-
styczność – nie tylko w warstwie organiza-
cyjnej, ale i w podejściu do klienta.

– Jeśli klient w Białymstoku generuje 
odpowiedni wolumen przesyłek, nie ma 
potrzeby kierowania transportu przez cen-
tralny hub. Tworzymy dedykowane, bezpo-
średnie linie – to nie tylko oszczędność cza-
su, ale też większa niezawodność – dodaje 
Piętkowski.

Agnieszka Rutkowska zaznacza rów-
nież: – Mamy możliwość szybkiej reakcji na 
zgłaszane potrzeby klientów. Praktycznie 
z tygodnia na tydzień możemy uruchomić 
nowe połączenie.

Infrastruktura, 
która wspiera rozwój

Białostocki oddział Raben to nowocze-
sny, zeroemisyjny terminal, wyposażony 
w sieć paneli fotowoltaicznych. Celem jest 
osiągnięcie energetycznej neutralności 

– energia pobierana z sieci w mniej słonecz-
ne miesiące ma być w całości rekompen-
sowana nadwyżkami oddawanymi latem. 
W efekcie powstał obiekt, który nie tylko 
spełnia restrykcyjne normy środowiskowe, 
ale też realnie wspiera cele ESG fi rmy.

Ważnym elementem modernizacji jest 
także optymalizacja fl oty. Pojazdy spełniają-
ce najwyższe normy EURO, stosowanie po-
dwójnych podłóg, zestawów z nadwoziami 
wymiennymi itp. To tylko część rozwiązań, 
które zwiększają pojemność przewozową 
i pozwalają lepiej wykorzystać dostępność 
kierowców. Efekt? Mniej aut na drogach, 
większa efektywność załadunku i zauważal-
nie niższy ślad węglowy. 

Logistyka zɬprzyszłością

Białystok zyskał nowe życie jako węzeł 
operacyjny także dzięki zmianom geopo-

litycznym. Ograniczenia w handlu z Rosją 
i Białorusią sprawiły, że wielu przedsiębior-
ców z regionu Podlasia zaczęło szukać al-
ternatywnych rynków – przede wszystkim 
w krajach bałtyckich, ale także w Finlandii, 
Rumunii czy Czechach.

W efekcie również Raben zyskał nowe 
możliwości ekspansji. Firma systematycz-
nie analizuje wolumeny i dostosowuje siat-
kę połączeń do aktualnych potrzeb rynku. 
A to dopiero początek – kolejne bezpośred-
nie połączenia do mniejszych miast w kra-
jach bałtyckich są już w planach. Ich celem 
jest skrócenie czasu dostaw, ograniczenie 
liczby przeładunków i dalsze zwiększenie 
efektywności.

– Nie ma dla nas rozwiązań niemoż-
liwych. Liczy się jakość, niezawodność 
i partnerskie podejście – niezależnie od 
tego, czy obsługujemy klientów z Polski, 
czy z zagranicy – podsumowuje Michał 
Piętkowski.

Nowoczesność 
zakorzeniona lokalnie

Rozwój połączeń międzynarodowych 
Grupy Raben pokazuje, że nowoczesna 
logistyka nie musi być zarezerwowana 
tylko dla największych metropolii i głów-
nych hubów. Białystok – dzięki konse-
kwentnej strategii, innowacjom i bliskiej 
współpracy z klientami – staje się do-
wodem na to, że również miasta regio-
nalne mogą być liderami w europejskim 
transporcie.

Na mapie Raben Białystok to już nie 
przystanek – to punkt startowy.   •

Białystok to dziś nie tylko punkt nadania – to również miejsce konsolidacji 
przesyłek z wielu innych części kraju

Ważnym elementem modernizacji jest optymalizacja fl oty. Pojazdy spełniające najwyższe 
normy EURO, stosowanie podwójnych podłóg, zestawów z nadwoziami wymiennymi itp.
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Europa generująca prawie 16% przy-
chów w logistyce obsługującej sektor 

odzieży, obuwia i akcesoriów będzie rywali-
zować o marki, które z powodu drakońskich 
ceł w Stanach Zjednoczonych będą poszuki-
wały rozszerzenia rynków zbytu dla swoich 
produktów.

Logistyka rynku mody 
ze wzrostem do 2029 roku

Według Transport Intelligence (Ti) wy-
datki na logistykę obsługującą globalny 
rynek mody osiągną w tym roku ponad 
327,9 mld euro, co oznacza wzrost na 
poziomie 3,1% względem 2024 r., kiedy 
wartość rynku przekroczyła 318 mld euro. 
W 2029 r. operacje logistyczne realizowa-

ne dla producentów i sprzedawców han-
dlujących odzieżą, obuwiem i akcesoriami 
mają być już warte ponad 369,3 mld euro, 
a średnioroczny wzrost w latach 2024-2029 
założono na 3%.

Azja prowadzi, ale pozycja 
Chin jest podkopywana

Motorem napędowym globalnej dy-
namiki będzie region Azji i Pacyfi ku, gdzie 
wydatki na logistykę sektora modowego 
w 2024 r. wzrosły o 3,5% r/r, osiągając 
wartość bliską 147,5 mld euro. To 46,36% 
udziału w całym rynku, a szacunki zakłada-
ją, że w tym roku może być to już ponad 
153 mld euro, co oznacza skok wartości 
o 3,7% r/r. Azjatyckie tempo wzrostu wyraź-

nie powyżej światowej średniej ma się utrzy-
mać do 2029 r., kiedy tamtejsza logistyka 
mody zbliży się do 175,8 mld euro. Oznacza 
to średnioroczny wzrost w latach 2024-2029 
na poziomie 3,6% i udział w całym rynku na 
koniec prognozy wynoszący 47,59%. 

Potwierdza to kluczowe znaczenie tego 
regionu, zarówno dla sektora modowego, 
jak i logistycznego. Warto jednak zaznaczyć, 
że choć dotychczasowa wieloletnia dynami-
ka wzrostowa była zasługą przede wszyst-
kim Chin, to sytuacja w tym obszarze ulega 
wyraźnej zmianie. Dzieje się tak m.in. za 
sprawą coraz ostrzejszej polityki handlo-
wej USA wymierzonej w Chiny, w tym 
w tamtejszy sektor modowy, a zwłaszcza 
w platformy internetowe wyspecjalizowane 
w bezpośrednich dostawach towarów od 

Wzrost logistyki na rynku mody 
zagrożony wojną celną Chiny-USA
Świat mody odchodzi od produkcji w Chinach, ale na odwrocie zyskają głównie inne kraje 

zlokalizowane w Azji, dlatego region ten pozostanie centrum rynku logistycznego pracującego na 
rzecz biznesu modowego. Po drugiej stronie Pacyfi ku eskalacja wojny handlowej z Chinami może 

bardzo poważanie zaszkodzić operatorom w USA, gdzie import odzieży sięga 98%.

Pozycja Chin, pomimo słabnącego potencjału, jest wciąż bardzo silna i pozostają one największym eksporterem 
i producentem artykułów modowych na świecie, odpowiadając za ok. 31% rynku
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producentów do konsumentów. Nowym 
rozdziałem eskalacji są także cła w wyso-
kości 145% nałożone na cały chiński import 
oraz rozporządzenie wykonawcze prezy-
denta USA podpisane 8 kwietnia 2025 r., 
które likwiduje zwolnienie de minimis dla 
przesyłek e-commerce o niskiej wartości 
(do 800 dol.) i nakłada obciążenia na te 
towary wynoszące 90%. Z pewnością bę-
dzie to dotkliwy cios wymierzony w chiński 
sektor modowy i związane z tym operacje 
logistyczne, ale ucierpią także inne rynki, 
zwłaszcza w USA, gdzie spadnie popyt 
i wzrosną ceny.

Utrata pozycji Chin ma jednak znacz-
nie szerszy kontekst, wynikający m.in. 
z coraz wyraźniejszych deklaracji i działań 
producentów modowych dotyczących re-
lokacji produkcji bliżej rynków zbytu (ne-
arshoring) oraz przenoszenia operacji do 
innych krajów, ale wciąż zlokalizowanych 
w Azji. Znaczenie odgrywają także czynni-
ki wewnętrzne, ze słabnącymi nastrojami 
konsumenckimi w Chinach włącznie. Na 
ten ostatni aspekt uwagę zwraca m.in. 
tegoroczny raport McKinsey poświęcony 
kondycji globalnego rynku mody. Progno-
za stawiana przez zatrudnionych tam ana-
lityków wskazuje, że w 2025 r. możemy 
obserwować kontynuację trendu spadko-
wego w obszarze luksusowych artykułów 
modowych sprzedawanych w Państwie 
Środka. Handel detaliczny w tym segmen-
cie może ulec stagnacji lub nawet spaść 
o 3% r/r., co byłoby powtórzeniem wyniku 
z pierwszego półrocza 2024 r. W drugiej 
połowie ubiegłego roku tąpniecie było 
jeszcze głębsze, ponieważ oscylowało 
w przedziale minus 7 do 10%. Takich 
wyników nie obserwowano jednoczenie 
w Europie i USA. 

Chińska strata nie oznacza jeszcze, że 
produkcja będzie masowo przenoszona do 
zachodnich gospodarek, na czym zyskaliby 
lokalni operatorzy logistyczni. Marki modo-
we poszukują co prawda innych lokalizacji, 
ale wciąż pozostają w regionie Azji i Pacyfi -
ku, co generuje wzrosty w logistyce m.in. 
w Wietnamu, Bangladeszu i Indii, czyli zna-
czących producentów tekstyliów i odzie-
ży na świecie. Warto także zaznaczyć, że 
chiński eksport artykułów modowych skie-
rowany do innych gospodarek niż zachod-
nie wciąż rośnie, więc ogólna pozycja Chin, 
pomimo słabnącego potencjału, jest wciąż 
bardzo silna i pozostają one największym 

eksporterem i producentem artykułów mo-
dowych na świecie, odpowiadając za ok. 
31% rynku. 

WɬAmeryce Północnej 
wolniej niż wɬAzji 

Choć rynek Ameryki Płn. jest bardzo 
chłonny, to dynamika wzrostu ustępuje 
osiągom generowanym przez azjatyckich 
konkurentów. Dzieje się tak pomimo da-
nych Amerykańskiej Komisji ds. Handlu 
Międzynarodowego wskazujących, że USA 
są największym pojedynczym importerem 
odzieży na świecie i absorbują 20% glo-
balnego eksportu pochodzącego głównie 
z Azji. Według danych opublikowanych na 

początku 2025 r. przez Statista, USA są 
obecnie największym rynkiem zbytu dla 
odzieży na świecie, ze sprzedażą wartą 
365,7 mld dol. Znaczenie tych czynników 
dla wzrostu sektora logistycznego równo-
waży jednak fakt, że zaledwie 2-3% odzieży 

produkowanej jest w USA, a import obuwia 
sięga 99%. W perspektywie opłat celnych 
nałożonych na kluczowych producentów 
artykułów modowych taka struktura han-
dlowa stwarza ogromne ryzyko dla marek 
i pracujących dla nich operatów, ponieważ 
to Stany Zjednoczone nadają ton dynamice 
na rynku logistyki mody w całej Ameryce 
Płn., która w 2024 r. osiągnęła wzrost 2,3% 
r/r, przekraczając 76,5 mld euro. To nieco 
ponad 24% globalnego potencjału, a kalku-
lacje przeprowadzone przez Ti wskazują, że 
do 2029 r. średnioroczne tempo wzrostu 
utrzyma się na poziomie 2,2%. Oznacza to 
przychody sięgające 85,2 mld euro, ale jed-
nocześnie nieznaczny spadek światowego 
udziału do pułapu 23,07%. 

Europa goni inne rynki 
iɬposiada pewne przewagi

Europejska logistyka obsługująca sektor 
modowy wygenerowała w zeszłym roku 
przychody sięgające prawie 50,5 mld euro, 
ale średnioroczny wzrost w latach 2024-
2029 oszacowano na zaledwie 2%, co jest 
najniższym wynikiem spośród kluczowych 
regionów na tym rynku. Obecnie Stary Kon-
tynent może liczyć na 15,86% ogólnej puli 
przychodów, jednak na koniec prognozy 
udział ten skurczy się do 15,13%. Za cztery 
lata europejscy operatorzy realizujący usłu-

gi dla producentów i sprzedawców odzieży, 
obuwia i akcesoriów podzielą między sobą 
ponad 55,8 mld euro, co zagwarantuje Eu-
ropie 3. miejsce na światowym podium.

– Europa, pomimo relatywnie małego 
udziału w globalnym rynku logistycznym 

Krzysztof Ofl akowski
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pracującym na rzecz mody, posiada pewne 
atuty, które nie są co prawda gwarantem 
wzrostu sektora, ale w obecnej sytuacji 
ekonomicznej przynajmniej pozwolą utrzy-
mać stabilność. Przede wszystkim, w od-
różnieniu od USA, kraju będącym motorem 
napędowym regionu Ameryki Płn., europej-
skie gospodarki nie są uwikłane w agresyw-
ną wojnę handlową z Chinami. Ze względu 
na skalę produkcji w tym kraju oraz skalę 
importu do Unii, jest to jeden z podstawo-
wych czynników, który wpłynie na bezpie-
czeństwo cen i kondycję sektora modowe-
go w Europie. Mimo że europejskie marki 
zapowiadają odchodzenie od importu z Pań-
stwa Środka, co zajmie lata, a Unia planu-
je pewne kroki ograniczające handel, jak 
zniesienie zwolnienia celnego dla przesyłek 
e-commerce o niskiej wartości, spośród 
których aż 91% pochodzi z Chin, to na razie 
nie ma mowy o nałożeniu drakońskich ceł 
na artykuły modowe. Inaczej jest w USA, 
gdzie tradycyjny import z Chin został już 
obłożony bezprecedensowo wysokimi 
stawkami, tak samo jak tańsze artykuły 
w e-commerce, które do tej pory były zwol-
nione z opłat. Jest to wyjątkowy ryzykowny 
krok dla tamtejszych operatorów, ponieważ 
Stany Zjednoczone w zasadzie nie produku-
ją artykułów modowych na własnym rynku, 
dlatego to wyłącznie kwestia czasu, kiedy 
wysokie daniny importowe doprowadzą 
do wzrostu cen i obniżenia popytu. Jeśli 
cła zostaną utrzymane przez dłuższy czas, 
to z pewnością spadnie sprzedaż, także 

dlatego, że wysokimi obciążeniami wciąż 
zagrożeni są inni ważni producenci artyku-
łów modowych, w tym Wietnam, Bangla-
desz i Indie. Aby zdywersyfi kować ryzyko, 
zarówno chińscy wytwórcy, jak i pozostałe 
gospodarki będą poszukiwały innych ryn-
ków dla swoich produktów, stąd w natu-
ralny sposób zwrócą się w stronę bogatej 
Europy. Będą m.in. chciały wykorzystać 
wciąż otwarte możliwości w europejskim 

handlu elektronicznym, gdzie moda zdo-
minowała pozostałe kategorie, zarówno 
pod względem przychodów, jak i udziału 
zamówień. Wytworzy to impuls do roz-
woju wśród operatorów logistycznych, 
ponieważ marki od dłuższego czasu lokują 
w Europie swoje centra dystrybucyjne, re-
alizacji zamówień i zwrotów. Ten proces 
obserwujemy od lat, a teraz on przyspie-
szy również w Polsce – wyjaśnia Beata 
Troczyńska, Strategic Account Manager 
oraz Communication Manager w spółce 
ID Logistics Polska, świadczącej komplek-
sowe rozwiązania logistyczne i transporto-
we, obsługę e-commerce oraz zarządzanie 
łańcuchem dostaw w 18 krajach.

Potencjał mody sprzedawanej 
wɬEuropie przez internet

Według danych wywiadowni gospodar-
czej ECDB, wyspecjalizowanej w badanu 
rynków e-commerce, zeszłoroczne zakupy 
modowe realizowane w internecie wygene-
rowały w Europie przychody sięgające 149 
mld dol. Była to jednocześnie najbardziej 
wartościowa kategoria w europejskim han-
dlu elektronicznym z udziałem w przycho-
dach sięgającym 21%. 

Ogromne przywiązanie Europejczyków 
do zakupów modowych realizowanych on-
line potwierdza także Eurostat, który wska-
zuje, że odzież, obuwie i akcesoria były 
w 2024 r. najpopularniejszą kategorią pro-
duktową pod względem udziału zamówień. 
Aż 46% osób korzystających w UE z inter-
netu zrobiło zakupy właśnie w tej kategorii. 
Sektor modowy zdeklasował w ten sposób 
drugie w kolejności zakupy gotowych po-
siłków (21%) oraz asortyment z kategorii 
uroda (20%). 

Również w Polsce sektor mody odgry-
wa kluczową rolę w e-commerce. Według 
GUS tylko w lutym udział tekstyliów, odzie-
ży i obuwia stanowił 28% całkowitej sprze-
daży przez internet. Z kolei wedle kalkulacji 
Krajowej Izby Gospodarczej (KIG) kategoria 
ta wygenerowała w lutym obroty sięgające 
999 mln zł, co stanowiło 15,5% całkowitych 
obrotów sektora e-handlu. 

Jak wygląda rynek 
odzieżowy na świecie? 

Według wyliczeń McKinsey rynek 
odzieżowy wygenerował w 2023 r. 1,7 bln 

Marki modowe poszukują co prawda innych lokalizacji niż Chiny, ale wciąż pozostają 
w regionie Azji i Pacyfi ku, co generuje wzrosty w logistyce m.in. Wietnamu, Bangladeszu i Indii, 
czyli znaczących producentów tekstyliów i odzieży na świecie

USA obecnie jest największym rynkiem zbytu 
dla odzieży na świecie, ze sprzedażą wartą 
365,7 mld dol. Jednak zaledwie 2-3% odzieży 
produkowanej jest w USA, a import obuwia sięga 
99%. Taka struktura handlowa stwarza ogromne 
ryzyko dla marek i pracujących dla nich operatów
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dol., a według Statista w 2025 r. wartość 
ta może osiągnąć 1,84 bln dol. Choć sama 
branża jest bardzo rozdrobniona, zarówno 
pod względem produkcji, jaki i różnorod-
ności asortymentu, to utrzymuje trend 
wzrostowy. Bieżące estymacje zakładają 
średnioroczne tempo jej wzrostu w latach 
2025-2029 na poziomie 2,64%, a więc 
jest ono nieco wolniejsze niż dynamika 

prognozowana dla logistyki obsługującej 
ten rynek (3%). 

Znaczącą rolę dla przyszłej kondycji 
sektora przypisuje się sprzedaży artyku-
łów modowych przez internet, a potencjał 
rynku odzieżowego dla operatorów logi-
stycznych od lat potwierdzają branżowi 
analitycy. Ci związani z brytyjskim cen-
trum analitycznym Transport Intelligence 
uważają, że łańcuch dostaw powiązany 
z różnymi elementami produkcji, dystrybu-
cji i sprzedaży mody to jeden z najbardziej 
dynamicznych sub-segmentów na całym 
globalnym rynku logistycznym. Rozwinię-
te zdolności logistyczne są jednocześnie 
fundamentem do budowania konkurencyj-
ności marek modowych. Będą także klu-
czowym czynnikiem branym pod uwagę 
przy zmianie lokalizacji bazy produkcyjnej 
i uruchamianiu centrów dystrybucyjnych, 
szczególnie nastawionych na obsługę bo-
gatych gospodarek.

Od wielu lat dominującą rolę w branży 
modowej odgrywają jednak Chiny, utrzy-
mujące pozycję czołowego eksportera. 
Z zeszłorocznych kalkulacji przeprowadzo-
nych na Uniwersytecie Delaware wynika, 
że mają one udział w globalnym eksporcie 
odzieży sięgający 31,6%. Następne miejsca 
zajmują Bangladesz i Wietnam (7,4% i 6%) 
oraz Turcja, Indie, Indonezja i Kambodża, 
które łącznie odpowiadają za 9,8% świa-
towego potencjału. Bardzo słabo wyglą-
dają za to Stany Zjednoczone, które mają 
udział eksporcie wynoszący zaledwie 1,4%. 
Znacznie lepiej wypada Unia, która jako blok 
odpowiada za 31,2%, ale kraje Wspólnoty 
handlują odzieżą głównie wewnętrznie, co 

znaczenie Bangladeszu i Wietnamu, które 
w 2015 r. odpowiadały za łącznie 10,7% 
światowego eksportu, a w 2023 r. za po-
nad 13%.

Podobne wnioski płyną z tegorocznego 
raportu McKinsey poświęconego rynkowi 
mody. Branżowi analitycy zakładają m.in, 
że w 2030 r. udział odzieży i tekstyliów im-
portowanych do Europy z Chin spadnie do 
poziomu 26% z 34% w 2019 r. Zyskają za 

Istotnym elementem tego krajobrazu jest 
m.in. Turcja.  

Taki sam proces zachodzi w USA, gdzie 
inwestycje w odzieżowy nearshoring wzro-
sły z 41% w 2015 r. do 49% w 2024 r. 
Stany Zjednoczone na lokalizację produkcji 
wybierają przede wszystkim kraje Ameryki 
Łacińskiej oraz najbliższych sąsiadów na 
kontynencie.   •

Krzysztof Ofl akowski

z drugiej strony buduje pewną dodatkową 
stabilność dla regionalnych operatorów lo-
gistycznych. 

Pozycja Chin na globalnej 
arenie modowej słabnie 

Analizy rynku modowego pokazują, że 
choć bardzo wolno, to wyraźnie słabnie 

pozycja Państwa Środka jako czołowego 
eksportera odzieży na świecie. W danych 
Uniwersytetu Delaware widać m.in. spa-
dek udziału Chin w globalnym eksporcie 
z 38,5% w 2015 r. do 31,6% zarówno 
w 2022, jak i 2023 r., gdzie uwidoczniła 
się roczna stagnacja. Rośnie jednocześnie 

to inne kraje, jednak produkcja wciąż będzie 
zlokalizowana przede wszystkim w Azji. 
Według bieżących założeń z poziomu 29% 
w 2019 r. do 33% na końcu obecnej deka-
dy wzrośnie importowy udział Indii, Wiet-
namu, Bangladeszu i Kambodży. Szlaki lo-
gistyczne również będą podążać tą ścieżką.

To samo dotyczy USA, gdzie udział im-
portu tekstyliów i odzieży z Chin ma spaść 
do poziomu 30% w 2030 r. z pułapu 40% 
w 2019 r. W tym samym czasie import z In-
dii, Wietnamu, Kambodży i Bangladeszu ma 
skoczyć o 5%, osiągając udział 30%. 

Wraz ze słabnącą pozycją Państwa Środ-
ka, zarówno w USA, jak i w Europie rosną 
jednocześnie nakłady na nearshoring, czyli 
przenoszenie mocy wytwórczych bliżej 
rynków zbytu. Tegoroczne dane pokazu-
ją, że w Europie bezpośrednie inwestycje 
zagraniczne skierowane właśnie na reloka-
cję produkcji odzieży i tekstyliów wzrosły 
w latach 2015-2024 z 17% do 37%. Zaso-
by przenoszone są głównie do Afryki Płn. 
i krajów europejskich, które nie są w człon-
kami Unii z pominięciem Wielkiej Brytanii. 

Według Transport Intelligence (Ti) wydatki na 
logistykę obsługującą globalny rynek mody 
osiągną w tym roku ponad 327,9 mld euro,
co oznacza wzrost na poziomie 3,1% względem 

2024 r., kiedy wartość rynku przekroczyła 318 mld euro.

Aż 46% osób korzystających w UE z internetu zrobiło zakupy produktów z branży mody. 
Sektor modowy zdeklasował w ten sposób drugie w kolejności zakupy gotowych posiłków (21%) 
oraz asortyment z kategorii uroda (20%)
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Frigo Logistics jest jednym z wio-
dących w Polsce operatorów logi-

stycznych dla produktów spożywczych 
wymagających kontrolowanej tempe-
ratury. Firma specjalizuje się w dystry-
bucji, transporcie i magazynowaniu pro-
duktów mrożonych, a także w kategorii 
dry, fresh oraz płynnej dla produktów 
spożywczych. Firma świadczy między-
narodowe usługi frachtu morskiego, lot-
niczego i kolejowego.

Operator posiada ł  do niedawna 
obiekty w Żninie, Błoniu koło Warsza-
wy, Radomsku, Czeladzi, Żdżarach koło 
Szczecina, Lublinie, Obornikach Wielko-
polskich, Wrocławiu, Mysłowicach. Te-
raz do sieci dołącza centrum dystrybu-
cyjne w Nowym Dworze Mazowieckim. 

Frigo Logistics rozbudowuje
centra dystrybucyjne

Operator logistyczny specjalizujący się w obsłudze produktów chłodniczych 
i mrożonych uruchomił nowe centrum dystrybucyjne w Nowym Dworze Mazowieckim pod Warszawą. 

Jednocześnie fi rma zapowiada znaczną rozbudowę innego obiektu w Radomsku.

W Nowym Dworze Mazowieckim, na powierzchni 24,5 tys. m2 powstało centrum dystrybucyjne Frigo Logistics składające się z części dystrybucyjnej 
na 5 tys. miejsc paletowych z 11-dokową strefą ekspedycji, dwa budynki biurowo-socjalne i w pełni zautomatyzowany magazyn wysokiego składowania

Jarosław Kołodziejski, 
dyrektor zarządzający ds. magazynowania, 
Frigo Logistics
Rozpoczęliśmy już aktywności dla klientów, co stanowi ważny krok 
w rozwoju działalności Frigo Logistics. Dzięki nowoczesnym rozwiązaniom 
i technologii, które wdrożyliśmy w Nowym Dworze Mazowieckim nasze operacje 
magazynowe będą przebiegały efektywniej, z najwyższą jakością świadczonych usług. 
Pozwoli nam to zwiększyć wydajność procesów, poprawić jakość obsługi klienta oraz 
zaspokoić rosnące potrzeby rynku. Jesteśmy przekonani, że nowe centrum dystrybucyjne 
przyczyni się do jeszcze lepszego serwisu i, przede wszystkim, większego zadowolenia 
partnerów. Nasz zespół intensywnie pracował przez wiele miesięcy nad tym, aby zapewnić 
sprawną i efektywną dystrybucję towarów. Pierwsze dni działalności pokazują, 
że te przygotowania przynoszą oczekiwane efekty.

W I Ę K S Z A  E F E K T Y W N O Ś Ć

Na łącznej powierzchni 24,5 tys. m2 po-
wstał obiekt składający się z części dys-
trybucyjnej na 5 tys. miejsc paletowych 

z 11-dokową strefą ekspedycji, dwa 
budynki biurowo-socjalne oraz w pełni 
zautomatyzowany magazyn wysokie-
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go składowania (high-bay) mieszczący 
15 tys. miejsc paletowych, w którym 
panować będzie temperatura -24 stopni 
Celsjusza. Magazyn typu high-bay ma 

32 metry wysokości, posiada 12 pozio-
mów składowania i dzieli się na 6 ko-
rytarzy z regałami podwójnej głębokoś-
ci. Do wykonania płyty fundamento-

wijające się portfolio przedsiębiorstwa 
i rosnące zapotrzebowanie rynku na do-
stępność specjalistycznych przestrzeni 
magazynowych dla produktów spożyw-
czych wymagających kontrolowanej 
temperatury. Centrum w Radomsku 
obsługuje zamówienia klientów z całej 
Polski, ze szczególnym uwzględnieniem 
południowej części kraju.

Dzięki planowanej rozbudowie magazynu w Radomsku o 4800 m2 powstanie 16 tys. 
dodatkowych miejsc paletowych

Magazyn typu 
high-bay ma 
32 metry wyso-
kości, posiada 

12 poziomów składowania 
i dzieli się na 6 korytarzy 
z regałami podwójnej 
głębokości. Do wykonania 
płyty fundamentowej 
wykorzystano 190 ton stali 
oraz 2 tys. m3 betonu.

Centrum w Radomsku obsługuje zamówienia 
klientów z całej Polski, ze szczególnym 
uwzględnieniem południowej części kraju

Kris Verbruggen, 
prezes zarządu Frigo Logistics

Inwestycja w rozbudowę centrum dystrybucyjnego w Radomsku jest 
dla nas kluczowym przedsięwzięciem w 2025 r. W ciągu ostatnich trzech 
lat konsekwentnie pracowaliśmy nad rozwojem naszych usług oraz zwiększeniem mocy 
operacyjnych. Po rozbudowie magazynu-mroźni w Żninie i wybudowaniu nowego centrum 
dystrybucyjnego w Nowym Dworze Mazowieckim, rozbudowa naszego oddziału w Ra-
domsku jest kolejną dużą inwestycją, która znacząco wpłynie na zwiększenie naszych mocy 
operacyjnych w najbliższych latach. Co istotne, rozbudowa będzie prowadzona tak, aby nie 
zakłócać bieżących operacji oddziału. W grudniu 2025 roku planujemy rozpocząć obsługę 
pierwszych zamówień od klientów.

Z W I Ę K S Z A M Y  M O C E  P R Z E R O B O W E

Obiekt stanie się tym samym najwięk-
szym centrum dystrybucyjnym Frigo 
Logistics w Polsce.

Realizowane w Radomsku przedsię-
wzięcie pozwoli Frigo Logistics na wy-
posażenie magazynu-mroźni w nowe, 
mobilne regały wysokiego składowania 
i na magazynowanie palet na 7 pozio-
mach regałowych (do tej pory wysokość 
budynków umożliwiała składowanie na 
5 poziomach). Pierwsze aktywności za-
planowane są na koniec 2025 roku.   •

MG

wej wykorzystano 190 ton stali oraz 
2 tys. m3 betonu.

Rekordowe Radomsko

Rozbudowa obiektu w Radomsku 
realizowana jest w odpowiedzi na roz-

Dzięki planowanej rozbudowie ma-
gazynu o 4800 m2 powstanie 16 tys. 
dodatkowych miejsc paletowych. Do-
celowo firma zakłada uzyskanie po-
wierzchni składowania wynoszącej aż 
40 tys. miejsc. Rozbudowana zostanie 
również powierzchnia biurowa obiektu. 
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Jak pokazują najnowsze badania Prologis
Research (zespołu Prologis badającego 

rynek nieruchomości logistycznych), przy 
wzroście handlu elektronicznego w tempie 
ponad 5% rocznie, w ciągu najbliższych 

pięciu lat Europa będzie potrzebować do-
datkowych 1,4 – 1,9 mln mkw. powierzchni 
logistycznych rocznie.

Obecnie zakupy online odpowiadają za 
około 10% sprzedaży detalicznej w Euro-
pie. Z danych Prologis Research wynika, 
że do 2030 r. odsetek ten może wzrosnąć 
do 13,4%. Na trend rozwoju e-commerce 
wpływa m.in. rosnąca popularność zakupów 
mobilnych, coraz szybsze dostawy i wzrost 
zaufania konsumentów do e-sklepów. Ro-
śnie liczba detalistów, którzy inwestują w in-

tegrację kanałów sprzedaży online i offl ine, co 
dodatkowo napędza cyfrową transformację 
handlu. Rozwój e-commerce pociągnie za 
sobą zapotrzebowanie na nowoczesne obiek-
ty logistyczne, które sprostają zmieniającym 

się oczekiwaniom konsumentów i zapewnią 
większą efektywność łańcuchów dostaw – 
szczególnie w regionach dających dostęp do 
dużego grona potencjalnych klientów.

Polska na tle Europy 
– e-commerce nabiera tempa

Wzrost znaczenia handlu online w Euro-
pie znajduje swoje odzwierciedlenie także 
w polskich statystykach. Według szacunków 
Krajowej Izby Gospodarczej, opartych na da-

nych GUS, początek 2025 r. przyniósł najlep-
sze wyniki dla polskiego e-handlu od pięciu 
lat. W styczniu sprzedaż internetowa osią-
gnęła wartość 6,94 mld zł i stanowiła 9,1% 
całkowitej sprzedaży detalicznej, co oznacza 
wzrost o 9,4% r/r. W lutym udział ten wy-
niósł 9,0%, przy wzroście obrotów o 5,2% 
względem tego samego miesiąca 2024 roku.

Azjatyccy giganci 
e-commerce zmieniają układ sił

Wraz z rosnącymi oczekiwaniami konsu-
mentów dotyczącymi szybkiej realizacji za-
mówień oraz popularyzacją modelu sprzedaży 
bezpośrednio od producenta (D2C, Direct-
-to-Consumer), europejski rynek logistyczny 
przechodzi intensywną transformację. Silną 
presję na rozwój nowoczesnej infrastruktury 
magazynowej wywierają globalne marki z Azji, 
które coraz śmielej zaznaczają swoją obecność 
w Europie. W Hiszpanii potęgi e-commerce 
z Dalekiego Wschodu odpowiadają już za 
34% wszystkich zakupów online, a w Niem-
czech ich udział od 2022 r. wzrósł trzykrotnie. 
Ta dynamiczna ekspansja znacząco zwiększa 
zapotrzebowanie na zaawansowane technolo-
gicznie magazyny i centra dystrybucji.

Rozwój e-commerce 
nabiera tempa

Rosnące wolumeny sprzedaży w kanale e-commerce przyczyniają się do transformacji 
europejskiego rynku logistycznego. Coraz większa popularność zakupów online wypiera tradycyjny 

model sprzedaży detalicznej, a kluczowym ogniwem współczesnego handlu stają się centra 
logistyczne budowane z myślą o dostawach bezpośrednio do klientów końcowych.

Coraz więcej fi rm, zamiast polegać na długich 
trasach transportowych, przenosi operacje bliżej 
klienta. Taki model pozwala nie tylko znacząco 
skrócić czas dostaw, ale też lepiej kontrolować 

koszty, szybciej odpowiadać na potrzeby poszczególnych 
rynków oraz zwiększać elastyczność i odporność 
łańcuchów logistycznych.

Klienci oczekują coraz szybszych dostaw. Pociąga to za sobą wzrost znaczenia magazynów 
na terenie miast i w ich bliskim sąsiedztwie. Strategicznie zlokalizowane obiekty pozwalają skrócić czas realizacji zamówienia, 

optymalizować koszty i zwiększać odporność łańcucha dostaw
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Przyspieszenie reorganizacji 
łańcuchów dostaw

Transformacja rynku logistycznego 
to nie tylko efekt zmian konsumenckich 
i technologicznych, ale również rezultat no-
wych regulacji prawnych. Planowane przez 
Unię Europejską zmiany, w tym reforma 
zwolnień z podatku de minimis (obecnie 
umożliwiającego bezcłowy import towarów 
o wartości poniżej 150 euro), mogą istot-
nie wpłynąć na koszty działalności platform 
korzystających z globalnych łańcuchów do-
staw. W obliczu tych wyzwań coraz więcej 
firm – na wzór trendów obserwowanych 
w Stanach Zjednoczonych – decyduje się 
na przebudowę swojej logistyki. Zamiast 
polegać na długich trasach transportowych, 
przenoszą operacje bliżej klienta – do regio-
nalnych centrów realizacji zamówień i lokal-
nych hubów magazynowych. Taki model 
pozwala nie tylko znacząco skrócić czas 
dostaw, ale też lepiej kontrolować koszty, 
szybciej odpowiadać na potrzeby poszcze-
gólnych rynków oraz zwiększać elastycz-
ność i odporność łańcuchów logistycznych.

– Dynamiczny wzrost sprzedaży online 
w Polsce i Europie, ekspansja globalnych 

graczy oraz nowe regulacje prawne to ele-
menty szerszej transformacji, która obejmu-
je branżę e-commerce. W zmieniającej się 
rzeczywistości, Polska – dzięki swojemu 
centralnemu położeniu, nowoczesnej infra-
strukturze i dobrze rozwiniętemu zapleczu 
magazynowemu – odgrywa coraz ważniej-
szą rolę. Trendy takie jak dywersyfikacja 
źródeł zaopatrzenia i rosnące znaczenie lo-
kalnych łańcuchów dostaw będą się umac-
niać w najbliższych miesiącach. Już teraz 
obserwujemy, że coraz więcej globalnych 
fi rm decyduje się lokować w naszym kraju 
centra logistyczne o kluczowym znaczeniu 
dla ich działalności. W Prologis jesteśmy 
przygotowani, aby wspierać naszych part-
nerów w sprawnym dostosowywaniu się 
do rynkowych zmian – komentuje Paweł 
Sapek, Senior Vice President, Regional 
Head Prologis w Europie Środkowej. 

Logistyka miejska staje się 
priorytetem

Klienci oczekują coraz szybszych do-
staw. Pociąga to za sobą wzrost znaczenia 
magazynów na terenie miast i w ich bliskim 
sąsiedztwie. Strategicznie zlokalizowane 
obiekty pozwalają skrócić czas realizacji za-
mówienia, optymalizować koszty i zwięk-
szać odporność łańcucha dostaw.

– Szybka dostawa to jeden z priorytetów 
dla branży e-commerce. W związku z tym 
kluczowa jest bliskość klienta końcowego. 
Stąd rosnąca rola miejskiej logistyki. Prologis 
posiada w Polsce powierzchnie magazyno-
we na terenie takich miast jak Warszawa, 
Łódź, Wrocław i Poznań, dzięki czemu wspie-
ramy fi rmy, które szczególnie korzystają na 
bliskości klienta końcowego – podsumowuje 
Paweł Sapek.  •
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• rozwój europejskiego e-commerce w najbliższych latach wygeneruje dodatkowe zapo-
trzebowanie na 1,4–1,9 mln mkw. powierzchni magazynowych rocznie;

• wartość handlu online w Europie będzie rosła średnio o 5% rocznie w ciągu najbliższych 
pięciu lat.

• Dane europejskie znajdują odzwierciedlenie w polskich statystykach. Sprzedaż interneto-
wa w Polsce notuje regularny wzrost.
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Eksperci apelują o rozsądną implementację 
dyrektywy o cyfrowych platformach pra-

cy, zaniepokojeni sygnałami wysyłanymi z Mi-
nisterstwa Infrastruktury mówiącymi o tym, 
że projekt jej implementacji na polski rynek 
ma objąć również branżę KEP. Projekt ma być 
stworzony do połowy roku, a następnie skie-
rowany do konsultacji społecznej. 

Dyrektywa platformowa

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego 
i Rady (UE) 2024/2831 weszła w życie 
1 grudnia 2024 roku. To tzw. dyrektywa 
platformowa (Platform Work Directive), 
która ma na celu poprawę warunków pra-
cy osób zatrudnionych za pośrednictwem 

cyfrowych platform pracy. Dyrektywa za-
kłada domniemanie istnienia stosunku pra-
cy między platformą a osobą świadczącą 
usługi, co gwarantuje pracownikom moż-
liwość korzystania z należnych im praw 

pracowniczych. Kryteria uzasadniające to 
domniemanie będą ustalane indywidual-
nie przez każde państwo członkowskie 

UE, które na wdrożenie tego rozwiązania 
ma dwa lata. 

Działalność cyfrowych platform pracy 
kojarzona jest z oferowaniem usług typu 
dostarczanie jedzenia, przewozy osób czy 
sprzątanie. W przestrzeni publicznej pojawiły 
się opinie o możliwym rozszerzeniu działania 
dyrektywy na podmioty niebędące cyfrowy-
mi platformami pracy, czyli daleko poza jej 
treść jak i założenia Komisji Europejskiej.

Zgodnie z opublikowanym raportem 
„Branża KEP w Polsce. Zagrożenia związane 
z wdrożeniem dyrektywy o cyfrowych plat-
formach pracy”, implementacja tych przepi-
sów w Polsce niesie ryzyko nieadekwatnego 
uwzględnienia operatorów KEP, którzy nie 
funkcjonują jako platformy cyfrowe w rozu-
mieniu dyrektywy.

– Dyrektywa została stworzona z myślą 
o podmiotach, które organizują pracę przy 
użyciu algorytmów. Branża KEP działa w zu-
pełnie innym modelu – to fi rmy, które bazują 
na rozbudowanej infrastrukturze logistycznej, 
z jasno określonymi regulacjami i nadzorem 
państwowym – podkreśla autor raportu, prof. 
Arkadiusza Kawa z Uniwersytetu Ekonomicz-
nego w Poznaniu.

Ryzyko destabilizacji rynku

Operatorzy KEP współpracują z niezależny-
mi przewoźnikami i podwykonawcami, którzy 
dysponują własnymi środkami transportu oraz 
organizują swoją pracę w sposób autonomicz-
ny i elastyczny. Narzucenie tym fi rmom obo-
wiązku zatrudniania kurierów na podstawie 
umów o pracę byłoby nie tylko ograniczeniem 
swobodnego prowadzenia działalności gospo-
darczej, ale również generowałoby ogromne 
koszty i trudności organizacyjne.

– Implementacja przepisów dyrektywy 
w odniesieniu do branży KEP byłaby błędem 
legislacyjnym, który może mieć poważne 
konsekwencje dla rynku – mówi Wojciech 

Arszewski, prezes Forum Przewoźników Eks-
presowych. – Taki krok oznaczałby koniecz-
ność przebudowy modelu operacyjnego, po-

Nowa regulacja unijna 
zagrożeniem 

dla branży KEP i e-commerce
Branża KEP, będąca jednym z kluczowych segmentów 
polskiej gospodarki i fi larem e-commerce, może zostać 

poważnie obciążona w wyniku implementacji unijnej 
dyrektywy o cyfrowych platformach pracy. 

Nieprecyzyjne lub zbyt szerokie wdrożenie nowych przepisów 
dotyczących tych platform może doprowadzić 

do destabilizacji rynku, wzrostu kosztów operacyjnych 
i ograniczenia dostępności usług dla klientów.

Dyrektywa została stworzona z myślą o podmiotach, 
które organizują pracę przy użyciu algorytmów. 
Branża KEP działa w zupełnie innym modelu 
– to fi rmy, które bazują na rozbudowanej infrastruk-

turze logistycznej, z jasno określonymi regulacjami 
i nadzorem państwowym.
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Branża 
KEP 
w Polsce
Zagrożenia związane 
z wdrożeniem 
dyrektywy o cyfrowych 
platformach pracy
Autor opracowania:
dr hab. Arkadiusz Kawa, prof. UEP

18 3/2025



Z raportu wynika, że tylko z tytułu wzrostu 
kosztów pracy, ceny usług kurierskich mogą 
wzrosnąć o co najmniej 25%, a w przypadku 
uwzględnienia kosztów nabycia pojazdów, 
ich utrzymania i eksploatacji oraz kosztów 
nieświadczenia pracy w czasie nieobecno-
ści – nawet do 40%. Taki wzrost kosztów 
dotknie bezpośrednio sektor e-commerce, 
a w konsekwencji – konsumentów. Jest 
duże prawdopodobieństwo, że w mniejszym 
stopniu tych, którzy zamawiają produkty po-
przez platformy azjatyckie, gdyż to fi rmy dzia-
łające na terenie Polski mogą być zmuszone 
do podniesienia cen usług.

Konsekwencje dla gospodarki

Branża KEP w Polsce obsługuje rocznie 
około 1,5 mld przesyłek, z czego 1,2 mld po-

na poziomie lokalnym, krajowym, jak i mię-
dzynarodowym. Wprowadzenie regulacji 
nieadekwatnych do specyfi ki tej branży może 
zachwiać jej stabilnością i w konsekwencji 
negatywnie wpłynąć na ten bardzo ważny 
sektor gospodarki.

– Tylko w 2024 roku szacowane przez 
Izbę Gospodarki Elektronicznej koszty ada-
ptacji regulacji prawnych w całym polskim 
e-commerce wyniosły ponad 55 mld zł. To 
równowartość około 6% całej rocznej war-
tości sprzedaży (B2B i B2C) w tym sektorze. 
Kolejne duże obciążenia mogą osłabić po-
zycję konkurencyjną polskich fi rm na rynku 
europejskim i stanowić dodatkowy cios dla 
wielu małych i średnich fi rm, którymi polska 
gospodarka stoi – ostrzega Arkadiusz Kawa.

Dodatkowo, zgodnie z raportem, narzu-
cenie obowiązku zatrudnienia kierowców 

mogłoby mieć de facto efekt odwrotny do 
zamierzonego i zniechęcić wielu z nich do 
dalszej współpracy. Dostępność usług kurier-
skich, szczególnie w okresach wzmożonego 
zapotrzebowania, takich jak tzw. szczyty 
przedświąteczne, mogłaby więc zostać po-
ważnie ograniczona.

Apel oɬrozsądek legislacyjny

Tzw. dyrektywa platformowa powin-
na być wdrożona w sposób zgodny z jej 
pierwotnym zamierzeniem i rzeczywistym 
zakresem. Raport zawiera konkretne reko-
mendacje, w tym: ograniczenie stosowania 
dyrektywy wyłącznie do podmiotów funk-
cjonujących jako cyfrowe platformy pracy; 
uwzględnienie już obowiązujących przepi-
sów prawa krajowego i unijnego, które regu-
lują działalność branży KEP; wyłączenie spod 
regulacji operatorów KEP i przewoźników 
z nimi współpracujących.

– Zależy nam oczywiście na tym, aby 
nowe regulacje były skuteczne, adekwatne 
i uwzględniały specyfi kę branży KEP. Nie ma 
jednak uzasadnienia, aby rozwiązania prze-
widziane w Dyrektywie zostały na gruncie 
prawa krajowego przeniesione również na 
branżę KEP. Przede wszystkim dlatego, że 
działalność prowadzona przez operatorów 
pocztowych, przewoźników i spedytorów 
w sposób zasadniczy różni się od działalno-
ści cyfrowych platform pracy i jest już w spo-
sób kompleksowy uregulowana, zarówno na 
gruncie prawa międzynarodowego, euro-
pejskiego, jak i krajowego – podsumowuje 
Wojciech Arszewski.   •

Dyrektywa platformowa zakłada domniemanie istnienia stosunku pracy między platformą a osobą 
świadczącą usługi, co gwarantuje pracownikom możliwość korzystania z należnych im praw 
pracowniczych. Kryteria uzasadniające to domniemanie będą ustalane indywidualnie przez każde 
państwo członkowskie UE
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Raport w wersji pełnej i skróconej 
dostępny jest na 

https://www.fpe.net.pl/do-pobrania/

• Powstało w 1996 roku staraniem kilkunastu fi rm jako związek pracodawców.

• Założycielom FPE przyświecała idea połączenia sił i koordynacja starań na rzecz uporząd-
kowania przepisów prawa regulującego zasady działania rynku przesyłek ekspresowych.

• Reprezentuje fi rmy zajmujące się ekspresowym dostarczaniem dokumentów i paczek 
w Polsce oraz międzynarodowo. Jego członkami są: Allegro, AGAP, DHL, DPD, FedEx, 
GLS, OCS, Riders, UPS. 

Więcej informacji: www.fpe.net.pl

F O R U M  P R Z E W O Ź N I K Ó W 
E K S P R E S O W Y C H

niesienia znacznych kosztów inwestycyjnych 
i potencjalnego ograniczenia elastyczności 
działalności, co wprost przełożyłoby się na 
dostępność i ceny usług. Nie oczekują tego 
ani niezależni przewoźnicy, którzy cenią sobie 
elastyczność swoich usług, ani konsumentki 
i konsumenci, którzy nie chcą wzrostu cen. 
Objęcie branży KEP tą dyrektywą byłoby więc 
wylaniem dziecka z kąpielą – dodaje.

chodzi z zakupów internetowych. Generuje 
przychody na poziomie 22 miliardów złotych 
i bezpośrednio daje pracę ponad 70 tysiącom 
osób. Odgrywa bardzo ważną rolę w gospo-
darce, wspierając handel, zwłaszcza sprze-
dawców e-commerce, a także fi rmy dystry-
bucyjne i produkcyjne. Jej znaczenie polega 
na zapewnianiu ciągłości łańcucha dostaw, 
obsłudze setek tysięcy klientów – zarówno 
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Kluczowym fi larem skutecznej strategii 
rozwoju dla biznesu e-commerce jest 

ekspansja międzynarodowa. Rynek Unii 
Europejskiej to 450 milionów potencjalnych 
klientów, z czego 80% kupuje online, a po-
nad 50% z nich regularnie zamawia produk-
ty z zagranicy. Otwiera to przed polskimi 
fi rmami drzwi do nowych odbiorców i moż-
liwości znacznego skalowania biznesu. 

Szansą ekspansja 
zagraniczna

Polskie marki są coraz bardziej rozpo-
znawalne w Europie i skutecznie wykorzy-
stują swoje przewagi. Szukają niszy w kra-
jach o mniejszym nasyceniu e-commerce, 
takich jak Rumunia, Bułgaria, Chorwacja, 
Słowenia czy Węgry, gdzie „Made in Po-
land” kojarzy się z jakością. Jednocześnie 
duże zainteresowanie budzą dojrzałe rynki, 
takie jak Niemcy, Francja, Hiszpania, Ho-
landia czy Czechy, mimo wysokiego po-
ziomu konkurencji, jaka na nich występuje.

Warto też zwrócić uwagę na rynki 
nordyckie, które cechuje wysoki udział 
zakupów online i duże zainteresowanie 
produktami wysokiej jakości. Sukces 
w Skandynawii wymaga jednak solidnego 

przygotowania, w tym dostosowania ofer-
ty do lokalnych wymagań oraz uwzględnie-
nia aspektów ekologicznych, które są tam 
szczególnie istotne.

Rośnie rynek 
e-grocery iɬmeblarski

Przez ostatnie lata obserwujemy dy-
namiczny wzrost wielu kategorii produk-
towych w e-commerce, jednak pewne 

segmenty wyróżniają się szczególnie. Pan-
demia była katalizatorem dla wielu branż 
– konsumenci zostawali w domach i coraz 
częściej korzystali z zakupów online. Jed-
nym z największych benefi cjentów tego 

trendu stał się segment e-grocery, czyli 
sprzedaż artykułów spożywczych w sieci, 
w tym produktów świeżych.

W Polsce wciąż rośnie sektor modowy, 
branża beauty oraz zdrowie i wellness. Wi-
dać, że polski e-commerce w tych obszarach 
wciąż odbiega od zachodnioeuropejskich 
rynków, ale ta różnica będzie się stopnio-
wo zacierać w kolejnych latach. Ciekawym 
przypadkiem jest także dynamiczny rozwój 
sprzedaży mebli i wyposażenia wnętrz. Jesz-

Drzwi coraz szerzej otwarte 
dla nowych odbiorców

Po chwilowym spowolnieniu na początku 2025 r., dynamiczny wzrost sektora e-commerce
ponownie nabiera tempa. Zarówno analizy rynkowe jak i obserwacje DPD Polska potwierdzają 

pozytywne nastroje i rosnące wolumeny sprzedaży. Szacuje się, że tempo wzrostu rynku e-commerce 
w najbliższych latach wyniesie blisko 10%, co przewyższa dynamikę całego handlu detalicznego.

Marketplace’y, sklepy internetowe i media społecz-
nościowe pozwalają dotrzeć do szerokiego grona 
klientów, a aplikacje mobilne stają się kluczowym 
narzędziem personalizacji i budowania lojalności.

Sztuczna inteligencja rewolucjonizuje branżę umożliwiając hiperpersonalizację ofert, optymalizację logistyki i precyzyjne prognozowanie popytu. 
Firmy, które umiejętnie wykorzystają te technologie, zyskają przewagę konkurencyjną na zmieniającym się rynku
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cze kilka lat temu trudno było sobie wyobra-
zić zakup mebli online ze względu na ryzyko 
uszkodzeń w transporcie, ale dziś produ-
cenci potrafi ą tak zapakować i zabezpieczyć 
produkt, że sprzedaż tego typu asortymentu 
przez Internet stała się standardem. Polska 
jest w tym obszarze bardzo silna – nasze 
meble cieszą się dużą popularnością zwłasz-
cza w Niemczech, Francji i Skandynawii.

Wykorzystaj potencjał 
omnichannel iɬAI

Dynamiczny rozwój e-commerce wy-
maga wielokanałowej strategii sprzedaży. 
Marketplace’y, sklepy internetowe i me-
dia społecznościowe pozwalają dotrzeć 
do szerokiego grona klientów, a aplikacje 
mobilne stają się kluczowym narzędziem 
personalizacji i budowania lojalności – już 
dziś większość sprzedaży e-commerce 
w Europie Zachodniej odbywa się na urzą-
dzeniach mobilnych. 

Równocześnie sztuczna inteligencja re-
wolucjonizuje branżę, umożliwiając hiper-
personalizację ofert, optymalizację logistyki 
i precyzyjne prognozowanie popytu. Firmy, 
które umiejętnie wykorzystają te techno-
logie, zyskają przewagę konkurencyjną na 
dynamicznie zmieniającym się rynku.

Zwrot ku OOH 

Sukces e-commerce nie byłby moż-
liwy bez efektywnej logistyki. Klienci 

coraz większą wagę przyk ładają do 
przejrzystości i elastyczności dosta-
wy. Według barometru e-Shopper od 
Geopost, kluczowymi czynnikami dla 
klientów są korzystna cenowo dostawa 

i zwroty oraz transparentność odnośnie 
czasu dostawy. 

Trendem są również zwroty bez etykiety 
oraz elastyczność w wyborze metody do-
stawy, a także wzrost popularności dostaw 
do automatów paczkowych i punktów od-
bioru. Ten model, dominujący w Europie 
Środkowo-Wschodniej, zdobywa coraz 
większą popularność także w krajach za-
chodnich. DPD Polska, odpowiadając na 
te potrzeby, rozwija sieć out-of-home – już 
teraz w Polsce funkcjonuje ponad 32 tys. 
punktów i automatów paczkowych, a w ca-
łej sieci Geopost – 132 tys. We Francji sieć 
punktów i automatów paczkowych prze-
kroczyła 20 tys., natomiast we Włoszech 
wynosi już ponad 10 tys. Sieć punktów 
i automatów paczkowych pozwala znaczą-
co obniżyć koszty dostaw i zwiększyć wy-
godę klientów, co w dłuższej perspektywie 
przekłada się na wyższą sprzedaż przedsię-
biorstw sektora e-commerce.   •

Andrzej Gałdecki,
Key Account Managerem

wɫDPD Polska

Według barometru e-Shopper od Geopost, kluczowymi czynnikami dla klientów są korzystna cenowo 
dostawa i zwroty oraz transparentność odnośnie czasu dostawy

W Polsce funkcjonuje ponad 32 tys. punktów i automatów paczkowych, 
a w całej sieci Geopost – 132 tys. 
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Gdy „plan A” zawodzi, 
czas działać inaczej

Rok 2024, ale i 2025 nie zostawiają 
złudzeń: polski rynek transportowy znalazł 
się w sytuacji wymagającej zdecydowanej 
zmiany strategii. Rosnące koszty pracow-
nicze, niepewność związana z kierunkiem 
polityki USA, a do tego wojna w Ukrainie, 
planowane zmiany legislacyjne na poziomie 
Unii Europejskiej i spowolnienie gospodar-
cze w Niemczech i Francji – to wszystko 
sprawia, że wielu przewoźników koncen-
truje się już nie na rozwoju, lecz na prze-
trwaniu.

Tymczasem dane z rynku pokazują coś 
nieoczekiwanego. Platforma Teleroute, 
jedna z największych europejskich giełd 
transportowych, odnotowała w 2024 roku 

128-procentowy wzrost liczby ofert ładun-
ków w porównaniu do roku poprzedniego 
i ta tendencja nie ustaje. To nie tylko liczba. 
To konkretna szansa dla tych, którzy są go-
towi działać elastycznie.

Teleroute: papierek 
lakmusowy branży TSL

Wzrost liczby ładunków na Teleroute 
w 2024 roku to nie przypadek. Liczby mówią 
same za siebie:

• +50% krajowych frachtów

• +190% frachtów międzynarodowych
Na szczególną uwagę zasługują trasy 

Polska–Europa Zachodnia, gdzie widać sko-
kowy wzrost ofert.

Równie dynamicznie rosną powro-
ty, co oznacza mniejszą liczbę pustych 

przebiegów i większe możliwości dla 
przewoźników działających w modelu 
spotowym.

Teleroute, jako część międzynarodo-
wej grupy Alpega, działa w 29 krajach Eu-
ropy, każdego dnia publikując ponad 350 
tys. ofert frachtów i pojazdów. To skala, 

która daje przewagę – pod warunkiem że 
przewoźnicy są gotowi myśleć poza sche-
matem.

Skąd te wzrosty? 
Trzy powody, 
które warto znać

Za liczbami kryją się decyzje rynkowe 
i technologiczne. Po pierwsze – przewoźni-
cy coraz częściej sięgają po ładunki spoto-
we, chcąc ograniczyć puste przebiegi i re-
agować na niepewność kontraktów. Giełda 
staje się dla nich narzędziem elastycznego 
zarządzania fl otą.

Po drugie – obserwujemy migrację użyt-
kowników z mniej efektywnych platform 
do Teleroute, gdzie automatyzacja i bez-
pieczeństwo zyskują na znaczeniu. System 
oferuje integrację z TMS, automatyczne pu-
blikowanie pojazdów i szybkie dopasowanie 
frachtów do tras.

Po trzecie – mimo ogólnego spowolnie-
nia w UE, wymiana towarowa nadal trwa. 
Wzrosty widać m.in. na trasach Niemcy–
Hiszpania, Włochy–Belgia czy Francja–Pol-
ska. To znak, że rynek żyje, tylko trzeba go 
czytać uważnie.

Elastyczność zamiast 
przetrwania.

Dlaczego przewoźnicy 
muszą dziś działać inaczej

W świecie geopolitycznej niepewności i zawirowań gospodarczych 
przewoźnicy nie mogą już tylko przeczekiwać kryzysów. 

Muszą szukać nowych dróg – dosłownie i w przenośni. Giełda 
transportowa Teleroute pokazuje, że nawet w trudnych czasach 

można znaleźć przestrzeń na rozwój.

Relacje Polska – Europa Zachodnia  (2024 v. 2023)

Polska–Niemcy

Polska–Hiszpania

Polska–Francja

Rynek krajowy

1500%1000%500%0%

+1228%

+1038%

+956%

+724%

+527%

Transport powrotny (2024 v. 2023)

Niemcy–Polska

Hiszpania–Polska

Francja–Polska

1500%1000%500%0%

+1492%

+1243%

+410%

+374%
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Platforma Teleroute, jedna z największych 
europejskich giełd transportowych, odnotowała 
w 2024 roku 128-procentowy wzrost liczby ofert 
ładunków w porównaniu do roku poprzedniego 

i ta tendencja nie ustaje.

Plan B? Nie – strategia 
na trudne czasy

Dla wielu przewoźników Teleroute to 
dziś coś więcej niż tylko giełda. To:

• ratunek, gdy zawodzi stały kontra-
hent,

• szansa, by wejść na nowe rynki,

• pole testowe, które pozwala bezpiecz-
nie współpracować z nowymi partnerami,

• narzędzie, by uniknąć pustych prze-
biegów.

W świecie, gdzie stawki kontraktowe 
i spotowe zmieniają się jak w kalejdoskopie, 
jakość oferty staje się kluczowa. Teleroute 
nie tylko zwiększa dostępność ładunków, 
ale też zapewnia transparentność i elimina-
cję pośredników, co przekłada się na: 

• wyższe stawki frachtowe, 

• krótsze łańcuchy płatnicze, 

• szybsze rozliczenia, 

• i większe zaufanie. 
Wysokie standardy weryfikacji part-

nerów, eliminacja kopiowania ofert oraz 
funkcja MFA (Multi-Factor Authentication) 
dodatkowo wzmacniają bezpieczeństwo 
użytkowników. Kolejnym elementem stra-
tegii bezpieczeństwa jest Gwarancja Płat-
ności oraz indywidualny opiekun konta. To 
szczególnie istotne, gdy przewoźnicy muszą 
działać szybko i bez ryzyka.

Automatyzacja iɬpartnerstwo

Równolegle do boomu ładunkowego, 
platforma odnotowała aż 329% wzrost 
liczby pojazdów zgłaszanych przez prze-
woźników. Co ważne, to nie tylko efekt 
„koniunktury”, ale przede wszystkim zasłu-
ga automatyzacji, którą Teleroute rozwija 
w odpowiedzi na oczekiwania rynku.  

Dzięki integracji z zewnętrznymi systema-
mi i nowym funkcjom, użytkownicy mogą: 

• automatycznie publikować dostępne 
pojazdy, 

• szybciej znajdować ładunki, 

• lepiej planować trasę. 
– Teleroute to coś więcej niż giełda – to 

bezpieczna, międzynarodowa społeczność 
przewoźników i spedytorów, którzy współ-
pracują ze sobą w oparciu o sprawdzone 
standardy i technologie. Naszym celem jest, 
by każde kliknięcie na platformie zbliżało 
użytkownika do szybszej realizacji zlecenia 
i większych zysków – twierdzi Joanna Zie-
lińska, Sales Director PL & EE w Teleroute.  

 

Strategia wɬ2025: 
dywersyfi kacja iɬekspansjaɬ

W kontekście wciąż trudnej sytuacji go-
spodarczej w Europie Zachodniej – zwłasz-
cza w Niemczech i Francji – wielu eksper-
tów rekomenduje dywersyfi kację kierunków 
działania. Z danych wynika jasno – przewoź-
nicy korzystają z dawnych tras, ale też eks-
plorują nowe kierunki. Teleroute pozwala 
w łatwy sposób monitorować trendy także 

w relacjach mniej popularnych, ale zyskują-
cych na znaczeniu:  

• Skandynawia,  

• kraje bałtyckie,  

• Bałkany,  

• Rumunia.  
Dzieje się tak, ponieważ Teleroute to tak 

naprawdę siła 3 giełd: Teleroute, Wtransnet 
i 123cargo, co daje tym samym znaczą-
cą przewagę konkurencyjną. Dodatkowe 
wsparcie zapewniają indywidualni opieku-
nowie kont, którzy dostarczają aktualnych 
informacji o rynku i pomagają w optymaliza-
cji działań na giełdzie.

 

Connecta – logistyka oparta 
na relacjachɬ

W dobie cyfryzacji kontakty branżowe 
coraz częściej nawiązuje się online. W logi-
styce, gdzie liczy się czas reakcji i zaufanie, 
potrzebna jest jednak przestrzeń dedykowa-
na wyłącznie przewoźnikom i spedytorom. 
Taką właśnie przestrzeń oferuje Connecta 

– bezpłatna, otwarta sieć przewoźników, 
tworzona i rozwijana przez operatora giełdy 
Teleroute, fi rmę Alpega.

Czym właściwie jest Connecta? To bran-
żowa alternatywa dla platform społecznościo-
wych takich jak Facebook czy LinkedIn, ale 
bez reklam, algorytmów i zbędnego szumu 
informacyjnego. Zamiast lajków i komentarzy 
mamy realne możliwości nawiązania współ-
pracy. Zamiast contentu – konkretną, zwery-
fi kowaną ofertę usług transportowych.

To narzędzie dla tych, którzy chcą budo-
wać długoterminowe relacje, by wykreować 
dla siebie odporność na kryzysy. 

Connecta pozwala:

• promować swoje usługi wśród zlece-
niodawców, 

• zdobywać nowych partnerów bizne-
sowych, 

• nawiązywać długoterminowe relacje 
bez pośredników.

– To coś więcej niż książka adresowa. 
To ekosystem, w którym dobre relacje 

przekładają się na zlecenia – mówi Joanna 
Zielińska.

Connecta to społeczność, która nie tyl-
ko zwiększa szanse na zdobycie zleceń, ale 
przede wszystkim buduje odporność na 
niestabilność rynku – bo w logistyce, jak 
w życiu, nie chodzi tylko o to, co wiesz – ale 
o to, kogo znasz.

Nie czekaj. Działaj.ɬ

– W czasie spowolnienia gospodarcze-
go, napięć geopolitycznych i niepewności 
polityki USA warto intensyfi kować działania 
i postawić na elastyczność. Nie ma już miej-
sca na bierne oczekiwanie – trzeba aktyw-
nie poszukiwać nowych możliwości, rynków 
i rozwiązań – dodaje Joanna Zielińska. 

I właśnie na tej aktywności opie-
ra się strategia Teleroute. W świecie 
zmiennych stawek, niepewnych kon-
trahentów i niedoboru kierowców – to 
technologia, bezpieczeństwo i skala bu-
dują przewagę. •

Trasy europejskie (2024 v. 2023)

Niemcy - Szwajcaria

Niemcy – Francja 

Francja - Niemcy 

Hiszpania – Niemcy

300% 400%200%100%0%

+207%

+120%

+257%

+125%

+182%

+133%

+353%
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Grupa Opteamic – kompleksowy do-
stawca usług leasingu pracowniczego 

– dzieli się doświadczeniem na przykładzie 
projektu zrealizowanego dla klienta działają-
cego w logistyce magazynowej. 

Wysoki poziom rotacji 
zakłóca pracę

Operator logistyczny, specjalizujący się 
w obsłudze branży e-commerce i zatrudnia-
jący blisko 1800 osób, zmagał się z proble-
mem utrzymania stabilności zatrudnienia 
oraz nadmiernej rotacji pracowników ma-
gazynowych. Wskaźnik rezygnacji wśród 
nowo zatrudnionych (drop out), czyli osób 
odchodzących w krótkim czasie po roz-
poczęciu pracy, przekraczał aż 40%. Tak 
wysoki poziom rotacji nie tylko w poważny 
sposób zakłócał ciągłość operacyjną ma-
gazynu, ale miał też negatywny wpływ na 

terminowość i jakość realizowanych zamó-
wień. Rozwiązaniem tego problemu było 
nawiązanie współpracy z jedną ze spółek 
Grupy Opteamic. 

Dobrze przygotowana 
strategia rekrutacyjna

Wdrażanie działań naprawczych rozpo-
częto od przeprowadzenia szczegółowej 
analizy potencjalnych przyczyn problemu. 
Na jej podstawie zespół doradców z Grupy 
Opteamic opracował kompleksową strategię 
rekrutacyjną, której celem była stabilizacja 
zatrudnienia oraz ograniczenie poziomu ro-
tacji. Przede wszystkim wprowadzony został 
system płacowy, dostosowujący składowe 
wynagrodzenia pracowników do specyfi ki 
pracy u operatora logistycznego, z naciskiem 
na czynniki motywujące do długoterminowej 
współpracy oraz minimalizujące ryzyko rezy-

Dzięki zastosowanym rozwiązaniom wskaźnik rezygnacji wśród nowo zatrudnionych pracowników, 
który wcześniej przekraczał 40%, został obniżony do poziomu 2,7-11%

Jak ograniczyć rotację 
pracowników w magazynach?

Oɬpracy tymczasowej zwykle mówi się wɬkontekście skalowalności 
biznesu iɬwsparcia operacji magazynowych – od sortowania 

iɬprzyjęcia towarów po przygotowanie wysyłek iɬinwentaryzacje. 
Jednak równie ważnym elementem jest wsparcie wɬzarządzaniu 

zasobami ludzkimi iɬzapobieganie skutkom niedoboru pracowników, 
co zapewnia stabilność operacji iɬoptymalizuje koszty rekrutacji 

oraz odciąża działy kadrowe. Jak to zrobić?

gnacji w początkowym okresie zatrudnienia. 
W ramach wsparcia nowych pracowników 
zapewniono im odpowiednie warunki zakwa-
terowania, kompleksową pomoc w procesie 
ich relokacji zarówno z innych miast, jak i in-
nych magazynów, a także przedstawiono 
realne ścieżki rozwoju zawodowego.

Kolejnym, wdrożonym rozwiązaniem był 
program poleceń pracowniczych, skiero-
wany do obecnych pracowników fi rmy, co 
skutecznie zwiększyło ich zaangażowanie 
w procesy rekrutacji. 

W celu ułatwienia adaptacji osobom z za-
granicy, przygotowującym się do podjęcia 
pracy w magazynie, przygotowano też pro-
gram wsparcia integracyjnego, obejmujący 
aspekty językowe i kulturowe. Jego realiza-
cja odegrała istotną rolę w zarządzaniu róż-
norodnością w zespołach roboczych.

Za wdrożenie strategii rekrutacyjnej ze 
strony Opteamic odpowiadał wyznaczony 
do projektu dedykowany zespół, tj. koor-
dynator i kierownik projektu. Ich doświad-
czenie i bardzo dobra znajomość procesów 
e-commerce pozwoliły nie tylko na skutecz-
ne zarządzanie zmianą, ale były też wspar-
ciem w budowaniu motywacji i zaangażowa-
nia pracowników magazynowych. 

Skuteczność 
potwierdzona liczbami

Strategia rekrutacyjna wdrożona przez 
Opteamic, skoncentrowana na ograniczeniu 
wysokiej rotacji pracowników, przyniosła 
wymierne efekty i zauważalne korzyści dla 
klienta. Wskaźnik rezygnacji wśród nowo za-
trudnionych pracowników, który wcześniej 
przekraczał 40%, został obniżony do pozio-
mu 2,7-11%. To potwierdza skuteczność 
zastosowanych rozwiązań.

– Każdy projekt w zakresie pracy tym-
czasowej jest odpowiedzią na wyzwanie 
operacyjne, KPI i cele, nad którymi trzeba 
zapanować, zarządzać i optymalizować. 
Dlatego tak ważne jest zaangażowanie 
naszych zespołów na każdym etapie wdro-
żenia i realizacji, od analizy, przez przygo-
towanie dobrze przemyślanej strategii po 
jej wdrożenie, z pełną kontrolą i odpowie-
dzialnością. Dzięki temu jesteśmy w stanie 
sprostać oczekiwaniom naszych klientów, 
zapewniając wymierne korzyści, wynikające 
z ciągłości procesów i stabilności zespołów 
– podsumowuje Jakub Kizielewicz, prezes 
zarządu Grupy Opteamic. •
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NAJBARDZIEJ DOŚWIADCZONA 

w Polsce agencja marketingowa 

dla sektora TSL.



Najnowszy raport międzynarodowej fi rmy 
doradczej Cushman Wakefi eld „Trends 

Radar. Rynek nieruchomości od stabilizacji 
do optymizmu”, pokazał że podnoszenie 
efektywności energetycznej budynków jest 
wskazywane jako priorytet w każdym z seg-
mentów rynku.

Efektywność, efektywność 
iɬtechnologia

– Chęć ograniczania emisji i zużywania 
zasobów idzie w parze z poszukiwaniem 
oszczędności kosztowych – dlatego wła-
ściciele, zarządcy i deweloperzy będą kon-
centrować się na nowych rozwiązaniach 
technologicznych, które w przypadku ich 
nieruchomości przyniosą największą, po-
zytywną zmianę. Rozwó j inteligentnych 
systemów zarządzania budynkami, Internet 
Rzeczy (IoT), AI czy łączność 5G umożliwiają 
bardziej efektywne i zrównoważone korzy-
stanie, i zarządzanie energią  w budynkach. 
Wyzwaniem, któremu zespół Cushman 
& Wakefi eld pomaga sprostać, jest dobór 
narzędzi dostosowanych do indywidualnych 
uwarunkowań każdego projektu – tłumaczy 
Katarzyna Lipka, dyrektorka Działu Doradz-
twa Strategicznego i ESG w Cushman 
& Wakefi eld w Polsce. 

Dobór rozwiązań zależy m.in. od sekto-
ra, wieku budynku (czy chodzi o nowy czy 
o modernizację), ale także lokalizacji. I tak, 
np. w biurach technologie mają służyć nie 
tylko oszczędności energii, ale też i tworzeniu 
zdrowego środowiska pracy. W sektorze prze-
mysłu i logistyki, mocniej dochodzi do głosu 
potrzeba zarządzania ryzykiem zmiany klimatu.

– W przypadku nieruchomości handlo-
wych borykamy się z wysokim, w porówna-
niu do innych typów obiektów, zapotrzebo-
waniem na energię  pierwotną , co pokazują 
porównania przygotowane w ramach ESG 
Index wykonanym przez Deepki dla 2024 r.
Jest ono o 48% wyższe niż w przypadku 
powierzchni biurowych. Naszym celem 
długoterminowym jest zatem znaczące 
zwiększenie efektywności energetycznej 
tych budynków – mówi Agnieszka Bobela-
-Musiał, Regional Shopping Center Director, 
Cushman & Wakefi eld. 

Perspektywa całego 
cyklu życia budynku

Zgodnie z zapisami Dyrektywy EPBD, 
szacowanie śladu węglowego w całym cyklu 
życia budynków stanie się obowiązkiem dla 
wszystkich nowych obiektów o powierzchni 
użytkowej większej niż 1000 m2 od 2028 r.,

a dla pozostałych nowych budynków od 
2030 r., wprowadzając do powszechnego 
zastosowania, obok charakterystyki ener-
getycznej, kolejny parametr umożliwiający 
ocenę inwestycji budowlanych.

– W perspektywie najbliższych 18 miesię-
cy państwa członkowskie są zobowiązane do 
wprowadzenia zapisów Dyrektywy EPBD do 
swojego porządku prawnego, co będzie rów-
nież wiązało się z ich doszczegółowieniem. 
Oczekujemy na przykład na decyzje poszcze-
gólnych krajów członkowskich UE odnoszące 
się do tego, czy paszporty renowacji, które 
mają pojawić się w 2026 r., będą obowiązko-
we czy dobrowolne. Założenie jest takie, że 
powinny one zawierać opis technologii dzia-
łań renowacyjnych oraz szacowane oszczęd-
ności energii i zmniejszenie operacyjnych 
emisji gazów cieplarnianych, zachęcając tym 
samym do transformacji budynków w obiek-
ty zeroemisyjne. Jeżeli będą one obowiąz-
kowe – przygotowanie do nich skonsumuje 
w dużym stopniu uwagę podmiotów rynko-
wych – dodaje Katarzyna Lipka. 

Po pierwsze, nie szkodzić

Cushman & Wakefi eld zwraca też uwagę 
na fakt, że działania dotyczące zrównowa-
żonej zmiany muszą za priorytet brać także 

Nowe wyzwania rynku CRE 
na drodze zrównoważonej zmiany

Zwiększanie efektywności energetycznej oraz liczenie i obniżanie śladu węglowego
 budynków w całym cyklu ich życia pozostają kluczowymi zadaniami rynku nieruchomości

w obszarze ESG. Jednak, jak wskazują eksperci Cushman & Wakefi eld, w 2025 r. 
na znaczeniu zyskiwać będą też kwestie związane z Taksonomią UE, jak np. zapobieganie 
wykorzystaniu substancji niebezpiecznych w budownictwie, a także z gospodarką o obiegu 

zamkniętym (GOZ) czy redukcją ilości i zarządzaniem odpadami.

Fo
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Rozwó j inteligentnych systemów zarządzania budynkami, Internet Rzeczy (IoT), 
AI czy łączność́ 5G umożliwiają̨ bardziej efektywne i zrównoważone korzystanie oraz zarządzanie energią  
w budynkach. Wyzwaniem jest dobór narzędzi dostosowanych do indywidualnych uwarunkowań 
każdego projektu

26 3/2025

 • • • •  ZRÓWNOWAŻONY ROZWÓJ  • • • •



Paszporty renowacji powinny zawierać opis technologii działań renowacyjnych oraz szacowane 
oszczędności energii i zmniejszenie operacyjnych emisji gazów cieplarnianych, zachęcając tym samym 
do transformacji budynków w obiekty zeroemisyjne

Zgodnie z zapisami Dyrektywy EPBD, szacowanie śla-
du węglowego w całym cyklu życia budynków stanie 
się obowiązkiem dla wszystkich nowych obiektów 
o powierzchni użytkowej większej niż 1000 m2 

od 2028 r., a dla pozostałych nowych budynków od 2030 r.

ochronę zdrowia użytkowników budyn-
ków. Drogowskazem jest tu między innymi 
Rozporządzenie Delegowane Komisji (UE) 
2021/2139, które uwzględnia szereg wymo-
gów określających, co w praktyce oznacza 
zawarte w Taksonomii UE „niewyrządzanie 
znaczącej szkody” (DNSH).

– Jednym z trudniejszych aspektów 
związanych z zapewnieniem, że dany 
obiekt nie wyrządza szkody jego użytkow-
nikom i środowisku, jest zapobieganie wy-
korzystaniu niebezpiecznych substancji. 
W materiałach budowlanych i wykończe-
niowych oraz w meblach znajduje się ich 
jeszcze wiele, a rynek nie do końca jest 
przygotowany na dostarczanie dokumenta-
cji potwierdzającej zgodność z Taksonomią. 
Istnieje ogromna potrzeba tworzenia baz 
danych z parametrami środowiskowymi 
materiałów budowlanych i wykończenio-
wych, takich jak francuski INIES, by ułatwić 
jednostkom dostęp do informacji i umożli-
wić sprawne wykazanie zgodności z wy-
tycznymi Taksonomii UE. Firmy stopniowo 
muszą także dostosować swój system 
raportowania do wymogów Taksonomii – 
tłumaczy Julia Faltus-James, ESG Services 
Manager w Cushman & Wakefi eld. 

korzystania. Jednym z przykładów jest ro-
snąca liczba inwestycji, w których odpady 
budowlane poddawane są recyklingowi czy 
wykorzystywane ponownie na miejscu. Fir-
my deweloperskie i zarządcze coraz częściej 
implementują systemy cyfrowe do monito-
rowania gospodarki odpadami, co pozwala 
na optymalizację procesów i redukcję kosz-
tów. Trend ten wpisuje się w długofalową 
transformację sektora w kierunku większej 
efektywności ekologicznej, zmniejszając 

jego wpływ na środowisko i pomagając 
zwiększyć konkurencyjność podmiotów 
chcących działać zgodnie z zasadami GOZ.

ESG okiem inwestora

I n w e s t y c j e  w  z r ó w n o w a ż o n e 
nieruchomoś ci przynoszą  coraz wię cej 
korzyś ci ,  takich jak wzrost wartoś ci 
aktywó w, poprawa wizerunku oraz wię ksza 
odpornoś ć  na zmiany rynkowe. W zwią zku 
z tym inwestorzy coraz czę ś ciej wymagają  
od nieruchomoś ci spełnienia wysokich 
standardó w ESG.

– Z naszych obserwacji wynika, że pro-
cesy due diligence stają  się  coraz bardziej 
szczegó łowe i obejmują  szeroki zakres 
czynnikó w, takich jak efektywnoś ć  energe-
tyczna, dekarbonizacja, zgodnoś ć  i gotowoś ć  
na zmieniają ce się  wymogi regulacyjne oraz 
aspekty społeczne i ś rodowiskowe. Ta-
kie podejś cie jest ró wnież  w duż ej mierze 
spowodowane presją  ze strony najemcó w 
czy bankó w oraz moż iwoś cią  uzyskania 
wymiernych oszczę dnoś ci na kosztach 
eksploatacyjnych. Dostosowanie obiektu 
do wymogów ESG lub brak działań w tym 
zakresie sprzyja dalszej polaryzacji produk-
tów inwestycyjnych – niektó rzy inwestorzy 
poszukują  produktó w prime, gdzie to „pri-
me” dotyczy także poziomu zrównoważenia 
budynku, a inni są  zainteresowani wysokim 
zwrotem z inwestycji o charakterze oportuni-
stycznym – komentuje Marcin Kocerba, part-
ner w Dziale Capital Markets w Cushman 
& Wakefi eld w Polsce. •

może też na przykład pomóc w obniżeniu 
przyszłych kosztów ubezpieczenia – podsu-
mowuje Julia Faltus-James. 

Wyzwania GOZ

Wdrożenie modelu biznesowego nasta-
wionego na minimalizację zużycia zasobów 
i generowania odpadów jest dobrą drogą do 
budowania niskoemisyjnej, ale i konkuren-
cyjnej gospodarki. Kluczowym aspektem 

dla przechodzenia rynku nieruchomości 
do gospodarki o obiegu zamkniętym jest 
uregulowanie wykorzystania materiałów 
z recyklingu.

– Mamy już wdrożone myślenie o pro-
jektowaniu budynków z uwzglę dnieniem 
łatwej ich rozbió rki, a także promowane 
są modułowe rozwią zania konstrukcyjne 
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Eksperci Cushman & Wakefi eld zwraca-
ją uwagę na długoterminowe korzyści, jakie 
płynąć będą z dostosowania nieruchomości 
do wytycznych Taksonomii.

– Osiągnięcie zgodności z Taksonomią 
to duży wysiłek dla całego sektora, a fir-
my nie widzą jeszcze krótkoterminowych 
korzyści wynikających z tej nieobowiązko-
wej zmiany. Warto jednak myśleć o tym, 
że zgodność z normami zrównoważonego 
budynku może w przyszłości przełożyć się 
na lepsze wyceny w przypadku jego sprze-
daży, a adaptacja do zmian klimatycznych 

pozwalają ce na zmianę  funkcji obiektó w 
w celu przedłuż enia uż ytecznoś ci nowo pro-
jektowanych obiektó w. Jendak wciąż brakuje 
nam ram do tego, aby faktycznie móc trak-
tować budynek jako bank materiałó w (Buil-
dings as Material Banks, BAMB) – wyjaśnia 
Katarzyna Lipka. 

Zarządzanie odpadami staje się jednym 
z filarów zrównoważonej transformacji 
branży nieruchomości. Wdrażane strate-
gie obejmują nie tylko minimalizację ilości 
generowanych odpadów, ale także inno-
wacyjne podejścia do ich ponownego wy-
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Exotec, firma, która opracowuje ska-
lowalne systemy robotyczne dla in-

tralogistyki i wdraża je jako rozwiązania 
automatyzacji magazynów, przyjrzała się 
najczęstszym mitom dotyczącym roboty-
zacji w logistyce.

1. Roboty są tylko po to, aby zwięk-
szyć produktywność firm iɬnie mają po-
zytywnego wpływu na samopoczucie 
pracowników.

Błąd. Zwiększenie produktywności to 
tylko jeden z aspektów wartości dodanej 
robotyzacji i automatyzacji. Zastosowanie 
robotów w magazynie logistycznym uwal-
nia pracowników od uciążliwych fi zycznie 
zadań, takich jak podnoszenie ciężkich ła-
dunków czy wykonywanie powtarzalnych 
ruchów. Egzoszkielety i roboty zaprojek-
towane do bezpośredniej pracy z ludźmi 
wspierają ich prace tak, aby maksymalnie 
odciążyć ludzki układ mięśniowo-szkieleto-
wy. Idealnie byłoby, gdyby systemy logisty-
ki magazynowej były opracowywane we 
współpracy z ekspertami w dziedzinie er-
gonomii i przy użyciu metodologii szybkiej 
oceny kończyny górnej (RULA), ponieważ 
jest to jedyny sposób na ilościowe określe-
nie ergonomicznego i biomechanicznego 
ryzyka związanego z określonymi zadania-
mi, co jest niezbędne do opracowania sys-
temu dostosowanego do potrzeb klienta.  

2. Wykorzystanie robotów wɬmagazy-
nie prowadzi do konfl iktów.

Nieprawda. Podobnie jak w przypadku za-
rządzania projektami w ogóle, podczas reali-
zacji projektu robotyzacji konieczne jest zaan-
gażowanie wszystkich potrzebnych zespołów 
na jak najwcześniejszym etapie, aby uzyskać 
ich opinię. Można to osiągnąć na przykład po-
przez udział w warsztatach współprojektowa-
nia systemów lub szkoleniach immersyjnych. 
Podkreślając korzyści dla pracowników, takie 
jak ograniczenie powtarzalnych zadań lub po-
prawa sytuacji w zakresie bezpieczeństwa, 
można zmniejszyć ich nieufność. 

Robotyzacja niesie ze sobą długofalo-
wą transformację zasobów produkcyjnych 
i jak każda zmiana, nieuchronnie wiąże się 
z obawami po stronie siły roboczej. Od 
menedżerów po pracowników ważne jest, 
aby wszyscy w firmie byli jednomyślni. 
Ważne jest również, aby wsparcie dla zmia-
ny było kontynuowane po zainstalowaniu 
systemu, ponieważ jego ciągła optymaliza-
cja i adaptacja muszą być również przed-
miotem ustrukturyzowanego i uzgod-
nionego procesu z udziałem wszystkich 
zainteresowanych stron. 

3. Roboty stanowią zagrożenie dla bez-
pieczeństwa wɬmiejscu pracy.

Nieprawda. Bezpieczeństwo jest inte-
gralną częścią projektowania systemów 

robotycznych choćby dlatego, że są one 
planowane w taki sposób, aby działały 
bez ingerencji człowieka. Idealnie byłoby, 
gdyby roboty działały wyłącznie na wyzna-
czonym obszarze, do którego mogą wejść 
tylko ludzie w celach konserwacyjnych lub 
tylko wtedy, gdy roboty zostały wcześniej 
odłączone z procesu pracy. Na przykład ro-
boty powinny wykorzystywać technologię 
LiDAR, aby unikać kolizji ze sobą i być za-
projektowane dla określonego maksymal-
nego udźwigu.

4. Roboty nieuchronnie zastąpią pra-
cowników logistyki.

 To absolutnie nie jest takie proste. 
Chociaż roboty przejmują powtarzalne i/
lub niebezpieczne zadania za ludzi, uwal-
niają swoje zasoby na działania o warto-
ści dodanej. Jest to kolejny powód, dla 
którego pojawiają się nowe stanowiska 
związane z zarządzaniem robotami i ich 
utrzymaniem. Nie będzie w pełni zauto-
matyzowanego magazynu, który jest 
„zaludniony” i zarządzany wyłącznie 
przez humanoidalne roboty. Rzeczywi-
stość jest zupełnie inna: roboty, które 
nie wyglądają na humanoidalne, biorą 
na siebie ciężkie ładunki i powtarzalne 
zadania, podczas gdy ludzie wykonują 
wszystkie zadania, których nie można 
zautomatyzować. •

Największe 
mity 
na temat
zastosowania 
robotów 
w magazynie
Automatyzacja procesów magazynowych 
z wykorzystaniem robotyki nie jest już jedynie wizją 
przyszłości, ale nadal temu rozwojowi technologicznemu 
towarzyszą błędne przekonania.

Robotyzacja niesie 
ze sobą długofalową 

transformację zasobów 
produkcyjnych i jak każda zmiana, 

nieuchronnie wiąże się 
z obawami po stronie 

siły roboczej
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14-16.10.2025 
ROMEXPO, Bukareszt

translogistica.ro

IV Międzynarodowe Targi Transportu i Logistyki

XII Międzynarodowe Targi Transportu i Logistyki

4-6.11.2025 
EXPO XXI Warszawa

ZAPYTAJ O STOISKO

translogistica.pl

ZAPYTAJ O STOISKO



30 3/2025

• • • •  TRANSPORT DROGOWY  • • • •



Na niektórych z głównych tras europejskich dało się 
dostrzec pewne spowolnienie wzrostu stawek, 
a nawet ich spadki. To widoczne było na kierunkach 
z Polski. Do Włoch stawki spadły w marcu i  kwiet-

niu, do Francji – w marcu, do Niemiec po dwóch miesiącach 
spadków wzrosły w kwietniu.

Michał Pakulniewicz

313/2025

• • • •  TRANSPORT DROGOWY  • • • •



Celem programu „Wsparcie zakupu lub leasingu 
pojazdów zeroemisyjnych kategorii N2 i N3” 
jest uniknięcie emisji zanieczyszczeń powietrza 
– poprzez dofi nansowanie inwestycji polegających 

na obniżeniu zużycia paliw emisyjnych w transporcie 
i wsparcie zakupu lub leasingu pojazdów zeroemisyjnych.
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Oferta FM Logistic obejmuje szeroki wachlarz usług 
związanych z transportem intermodalnym – od 
transportu kolejowego i drogowego, przez odprawy 
celne, logistykę kontraktową, po konsolidację 

przesyłek. Operator może zarządzać całym procesem dostaw 
od momentu zamówienia aż po fi nalną dostawę.

Łukasz Łasa
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Transport intermodalny to nie tylko korzyści 
fi nansowe, ale także te z zakresu odpowiedzialności 
społecznej i środowiskowej. Ten rodzaj transportu 
towarów  nie zawsze jest tańszy od drogowego 

i  nie jest równie elastyczny. Stanowi jednak doskonałe 
uzupełnienie dla transportu drogowego.
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Mimo takich wyzwań jak pandemia COVID-19, 
wojna na Ukrainie czy globalne spowolnienie 
gospodarcze, Nowy Jedwabny Szlak 
wciąż się rozwija i zwiększa swój udział w rynku, 

transportowanych tą trasą jest coraz więcej towarów, 
w szczególności w imporcie do Europy.

Jakub Walczak, 
Rail Freight Manager, EAS Poland

LICZBA TEU PRZEWIEZIONA KOLEJĄ DO POLSKI I NIEMIEC 
W LATACH 2017-2024, 

ODPRACOWANIE WŁASNE NA PODSTAWIE INDEX1520.COM
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Port w Koprze to strategiczny węzeł w dwóch ważnych paneuropejskich korytarzach transportowych: śródziemnomorskim i adriatycko-bałtyckim
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  *)  PortWatch: IMF, Oxford University
**)  SeaNews: Kuehne+Nagel
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Jacek LiszewskiNiezbędnym elementem logistyki staje się dywersy-
fi kacja modeli transportu. Połączenie transportu 
morskiego, lotniczego czy drogowego może 
zwiększyć elastyczność i ograniczyć ryzyko związane 

z uzależnieniem od jednego szlaku przewozowego.



Inwestorzy i najemcy na tyle dobrze poznali Polskę, 
że zdecydowanie lepiej niż 10 lat temu mogą oszacować 
koszty projektów oraz docenić korzyści z lokacji 
w tym regionie czy elastyczność polskiego rynku 

magazynowego.
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Joanna Sinkiewicz

10 LAT RYNKU
MAGAZYNOWEGO W POLSCE 

udział Zielonej Góry 
i Gorzowa
Wielkopolskiego 
w rynku
magazynowym
wzrósł z 0,5% do 5% 
w dekadę! 

tyle zainwestowano w polskie
magazyny w 2024 roku, to 31%
więcej niż rok wcześniej.

tyle wynosi obecnie 
powierzchnia magazynowa
 w Polsce, co oznacza wzrost
 o 284% w ciągu 10 lat.

popytu
w CEE

10x 
wzrost

1,26 mld €

34 mln m²

60%

Polska odpowiadała za niemal
60% wynajętej powierzchni
magazynowej w regionie 
w 2024 roku. 

tyle wynosi obecnie
powierzchnia magazynowa
w Polsce, co oznacza wzrost
o 284% w ciągu 10 lat.

34 mln m²

t

popytu
w CEE

60%

Polska odpowiadała za niemal
60% wynajętej powierzchni
magazynowej w regionie
w 2024 roku.

udział Zielonej Góry
i Gorzowa
Wielkopolskiego
w rynku
magazynowym
wzrósł z 0,5% do 5%
w dekadę!

10x
wzrost

tyle zainwestowano w polskie
magazyny w 2024 roku, to 31%
więcej niż rok wcześniej.

1,26 mld €
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Zadaniem SENT jest monitorowanie drogowego 
i kolejowego przewozu towarów uznanych 
za szczególnie narażone na ryzyko nadużyć 
podatkowych. Rejestrując przewóz w systemie, 

podmioty gospodarcze umożliwiają Krajowej Administracji 
Skarbowej sprawowanie kontroli nad przepływem 
wybranych produktów.
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Mariusz Derdziak
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Neutralizacja listu przewozowego polega na zmianie 
danych odbiorcy lub nadawcy w tym liście. 
Nie tyczy się to sytuacji, gdy dana osoba ręcznie 
przekreśla informacje zawarte już w liście, 

jednocześnie wpisując inne, przynajmniej nie zawsze, 
a zależy to od przyczyn dokonania zmian.
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Dokument opublikowany w całości na stronie TLP
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