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uderzy w polskich producentów części? 

	→ Jak wynika z danych niemieckiego Stowarzy-
szenia Przemysłu Motoryzacyjnego (VDA) [1], 
w  2019  r. wyprodukowano w  Niemczech 
4662 tys. samochodów osobowych, tj. o 9 proc. 
mniej niż rok wcześniej i najmniej od 1997 r. Spa-
dek produkcji to efekt malejącego popytu zagra-
nicznego. W 2019 r. za granicę trafiło 3480 tys. 
niemieckich samochodów, tj. aż o 12,8 proc. 
mniej niż rok wcześniej i o 21,1 proc. mniej niż 
w 2016 r. Jednocześnie nadal rośnie sprzedaż 
samochodów w Niemczech. W 2019 r. zareje-
strowano ich o 5 proc. więcej niż rok wcześniej. 

	→ Z danych Eurostatu wynika [2], że w pierw-
szych trzech kwartałach 2019  r. Niemcy 
sprzedały za granicą samochody osobowe 
o wartości 98,5 mld EUR, co oznaczało spa-
dek o 5,1 proc. w porównaniu z analogicz-
nym okresem roku poprzedniego. Wbrew 
wcześniejszym szacunkom, trwająca ame-
rykańsko-chińska wojna handlowa mogła 
mieć ograniczy wpływ na spadek popytu na 

niemieckie auta w Stanach Zjednoczonych 
i Chinach. Sprzedaż pojazdów na tych ryn-
kach zwiększyła się bowiem o odpowiednio 
3,1 proc. i 1,5 proc (r/r). Natomiast o blisko 
6 proc. zmniejszył się eksport niemieckich 
samochodów do Wielkiej Brytanii, co było 
efektem niepewności związanej z brexitem. 
Wydaje się jednak, że głównym czynnikiem 
malejącego eksportu jest rosnący w wielu 
krajach popyt na samochody zasilane alter-
natywnymi źródłami energii i niedostatecz-
ne dopasowanie do tego popytu oferty zgła-
szanej przez niemieckie koncerny. Wśród 
największych odbiorców niemieckich aut 
dwucyfrowy spadek ich sprzedaży w pierw-
szych trzech kwartałach 2019 r. odnotowa-
no w Australii (spadek o 22 proc., r/r), Szwe-
cji (17,5 proc.), Korei Południowej (16,5 proc.) 
oraz Kanadzie i Hiszpanii (po około 10 proc.). 
O kilka procent zmniejszył się też eksport do 
Japonii, Austrii i Włoch. 

↘ Wykres 1. Zmiany w niemieckim eksporcie samochodów osobowych (CN 8703) do głównych 
odbiorców w pierwszych trzech kwartałach 2019 r. w porównaniu z analogicznym 
okresem roku poprzedniego (w proc.)

Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostat-Comext, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/newxtweb/ [dostęp: 
13.01.2020]. 
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	→ Problemy niemieckiego przemysłu motory-
zacyjnego już odbijają się na polskich produ-
centach części i akcesoriów motoryzacyjnych 
wytwarzających dla fabryk zza Odry, z których 
blisko 3/4 wyprodukowanych samochodów 
trafia na eksport. W pierwszych trzech kwarta-
łach 2019 r. wartość polskiego eksportu części 
i akcesoriów motoryzacyjnych ogółem zwięk-
szyła się o 5 proc. (r/r), podczas gdy na rynku 
niemieckim odnotowano wzrost o zaledwie 
2,1 proc. Tym samym, udział Niemiec w polskim 
eksporcie części i akcesoriów motoryzacyjnych 
wyniósł 31,6 proc., wobec 35,9 proc. w 2016 r. 
Wśród kategorii produktowych, w Niemczech 
najbardziej wzrosła sprzedaż polskich silników 
spalinowych (o ponad 34 proc., r/r). O 7 proc. 
zwiększył się zaś eksport części do sprzętu 
i wyposażenia elektrycznego w pojazdach.

	→ Są jednak kraje, w których popyt na polskie 
części nadal dynamicznie rośnie. W pierw-
szych trzech kwartałach 2019 r. ich sprze-
daż we Francji była o 30,5 proc. większa niż 
rok wcześniej, głównie za sprawą zwiększo-
nego eksportu silników. Dwucyfrowy wzrost 
odnotowano także w eksporcie na Słowację 

(wzrost o 23 proc.), do Austrii (o 84 proc.), 
Rosji (o 32 proc.), Stanów Zjednoczonych 
(o 22 proc.) oraz Belgii (o 14 proc.).

	→ Perspektywy polskich poddostawców czę-
ści do niemieckich fabryk samochodów nie 
są obiecujące. Obserwowany już trzeci rok 
z rzędu spadek produkcji samochodów to 
efekt malejącego zagranicznego popytu na 
tradycyjne niemieckie auta z silnikiem diesla. 
Biorąc pod uwagę fakt, iż administracja cen-
tralna wielu krajów przywiązuje coraz więk-
szą uwagę do elektromobilności, trend ten 
będzie kontynuowany. A to jeszcze wyraźniej 
podkreśla potrzebę strukturalnej transforma-
cji przemysłu motoryzacyjnego w Niemczech, 
która – jak dotąd – zachodzi relatywnie wolno. 
Mniejszy popyt ze strony niemieckich fabryk 
przełoży się w dużym stopniu na pogorszenie 
sytuacji branży produkującej części motory-
zacyjne. Do Niemiec bowiem trafia blisko 1/3 
eksportowanych z Polski części i akcesoriów 
motoryzacyjnych.
[1] https://www.vda.de/de [dostęp: 13.01.2020].

[2] Eurostat-Comext, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/

newxtweb/ [dostęp: 13.01.2020].

Koszty ogrzewania coraz mniej dotkliwe 
dla gospodarstw domowych

	→ Wydatki na ogrzewanie [3] stanowią coraz 
mniejszą część wydatków gospodarstw 
domowych. Ich udział spadł z 5,5 proc. 
w 2010 r. do 4,1 proc. w 2018 r. (wykres 2). 
Wartość nominalna wydatków na ogrzewa-
nie w tym okresie nie zmieniała się znaczą-
co – wynosiła między 50 a 60 PLN w latach 
2010-2017, a w 2018 r. spadła do 49 PLN mie-
sięcznie na jedną osobę w gospodarstwie 
domowym. W tym czasie gospodarstwa do-
mowe stały się jednak wyraźnie zamożniej-
sze – przeciętny dochód rozporządzalny 
na jedną osobę wzrósł o 42 proc. (z około 
1200 PLN w 2010 r. do 1700 PLN w 2018 r.), 
a przeciętne wydatki o 20 proc. (z około 
1000 PLN do 1200 PLN).

	→ Najbardziej obciążoną kosztami ogrzewa-
nia grupą społeczną są emeryci i renciści. 
Wydatki na ten cel w tym typie gospodarstw 
wynoszą średnio 75 PLN w przeliczeniu na jed-
ną osobę, co stanowi 5,9 proc. przeciętnych 
wydatków (dane dla 2018 r.). Warto jednak 

zauważyć, że gospodarstwa domowe emery-
tów i rencistów to najczęściej gospodarstwa 
stosunkowo małe, zazwyczaj jedno- lub dwu-
osobowe. Ten czynnik może mieć wpływ na 
stosunkowo wysokie koszty ogrzewania bu-
dynku w przeliczeniu na jedną osobę. W go-
spodarstwach domowych pracowników na-
jemnych koszty ogrzewania stanowią średnio 
3,7 proc. wydatków, a w gospodarstwach do-
mowych rolników i przedsiębiorców mniej niż 
3 proc. (odpowiednio 2,7 proc. i 2,9 proc.).

	→ Na koszty ogrzewania wpływają nie tylko 
ceny surowców, takich jak gaz czy węgiel, 
ale także metoda ogrzewania oraz spo-
sób ocieplenia budynku. Pokazany na wy-
kresie 2 brak istotnych zmian w przeciętnym 
koszcie ogrzewania na jedna osobę w latach 
2010-2018, przy rosnących cenach innych pro-
duktów i usług w gospodarce, może wynikać 
z termomodernizacji budynków oraz bardziej 
efektywnych sposobów ogrzewania (zmian 
pieców czy podłączeń do wspólnej sieci) [4]. 

https://www.vda.de/de
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/newxtweb/
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/newxtweb/
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Trzeba podkreślić, że podane w poprzednich 
akapitach dane GUS nie obejmują nakładów 
inwestycyjnych, które ponoszą gospodarstwa 

domowe w związku z ogrzewaniem budynku, 
a jedynie koszty bezpośrednie energii cieplnej 
z sieci oraz opału.

↘ Wykres 2. Wydatki gospodarstw domowych na ogrzewanie budynku w latach 2010-2018

Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych GUS.

↘ Wykres 3. Wydatki gospodarstw domowych na ogrzewanie budynku  
według typu gospodarstwa domowego

Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych GUS.

[3] Według Badania Budżetów Gospodarstw Domowych, 

do wydatków na ogrzewanie zaliczamy wydatki na energię 

cieplną oraz wydatki na opał.

[4] Hipotezę tę potwierdzają m.in. badania GUS doty-

czące działań termomodernizacyjnych w budynkach 

wielomieszkaniowych, https://stat.gov.pl/download/gfx/

portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/6336/1/1/1/ 

raport_opracowanie_metodologii_i_przeprowadzenie_ 

badania_skali_dzialan_termomodernizacyjnych.pdf  

[dostęp: 14.01.2020].
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ogrzewania domów wśród rodzin wielodzietnych

	→ Jak wynika z nowych danych Europejskie-
go Badania Dochodów i Warunków Życia 
(EU-SILC) [5], w 2018 r. 5,1 proc. Polaków 
stwierdziło, że nie stać ich na ogrzanie 
domu w  stopniu wystarczającym. Jest 
to spadek o 0,9 pkt. proc. w stosunku do 

2017 r. i aż 6-krotnie niższy poziom w sto-
sunku do 2005 r., kiedy to 1/3 mieszkańców 
Polski zgłaszała problemy z ogrzaniem go-
spodarstwa domowego. Jednocześnie 
jest to poziom niższy od średniej unijnej 
o 2,1 proc. 

↘ Wykres 4. Odsetek osób deklarujących problem z ogrzewaniem gospodarstwa domowego 
(w proc.).

 *Dane dotyczące UE-28 dostępne od 2010 r.
Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostatu. 

	→ Wyniki ankiety przeprowadzonej przez Euro-
stat znacząco różnią się między państwami. 
Wśród 28 krajów Unii, w 19 wskaźnik ten uległ 
poprawie w stosunku do ubiegłego roku. Naj-
wyższą skalę problemu zanotowano w Bułga-
rii (33,7 proc.) oraz na Litwie (27,9 proc.). Naj-
mniejsze problemy finansowe z ogrzaniem 
gospodarstwa domowego zgłaszali Austriacy 
(1,6 proc.) oraz Finowie (1,7 proc.). 

	→ Największy spadek odsetka osób deklarują-
cych problemy z kosztami ogrzewania w Pol-
sce w latach 2010-2018 nastąpił w grupie 
rodzin wielodzietnych – z ponad 15 proc. do 
1,8 proc. Jest to wynik ponad trzykrotnie niż-
szy od średniej dla całej UE. Do niskiego po-
ziomu problem ten spadł również w modelu 

rodzin 2+2 (z 11,6 do 2,5 proc.) oraz 2+1 (z 12,6 
do 3,6 proc). Ciągle jednak ponadprzeciętne 
kłopoty z opłacaniem rachunków za ogrze-
wanie mają osoby mieszkające samotnie 
(12,4 proc.) oraz samotni rodzice (13,4 proc.).

	→ Należy zaznaczyć, że kompleksowe badania 
dotyczące ubóstwa energetycznego biorące 
pod uwagę trudność w zaspokojeniu wielu 
potrzeb energetycznych (ogrzewanie, ciepła 
woda, elektryczność) wskazują na większą 
skalę problemu. W raporcie Instytutu Ba-
dań Strukturalnych z 2018 r., w którym uży-
to metody Wysokie Koszty – Niskie Dochody 
(WK – ND [6]) oszacowano, że odsetek miesz-
kańców dotkniętych ubóstwem energetycz-
nym w Polsce w 2016 r. wyniósł 12,2 proc. [7]. 
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↘ Wykres 5. Odsetek osób deklarujących problem z ogrzaniem w podziale na strukturę 
gospodarstwa domowego (w proc.).

Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostatu. 

[5] https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-datasets/

product?code=ilc_mdes01 [dostęp: 14.01.2020].

[6] IBS identyfikuje jako ubogie energetycznie te gospo-

darstwa domowe, które spełnią jednocześnie dwa kryteria 

– wysokich hipotetycznych wydatków na energię oraz 

niskich dochodów. Hipotetyczne wydatki na energię to 

wydatki, które poniosłoby gospodarstwo domowe – przy 

uwzględnieniu swojej sytuacji mieszkaniowej – gdyby mia-

ło możliwość pełnego zaspokojenia swoich potrzeb ener-

getycznych. Kryterium niskich dochodów jest natomiast 

spełnione przez gospodarstwa domowe, których dochody 

po odliczeniu wydatków mieszkaniowych (After Housing 

Cost – AHC) wynoszą mniej niż 60 proc. mediany docho-

dów AHC w populacji.

[7] Lewandowski, P. i in. (2018), Zjawisko ubóstwa energe-

tycznego w Polsce, w tym ze szczególnym uwzględnieniem 

zamieszkujących w domach jednorodzinnych, Instytut Badań 

Strukturalnych, Warszawa, https://ibs.org.pl/publications/

polska-polityka-energetyczna-na-rozdrozu-koszty-i 

-korzysci-potencjalnej-dekarbonizacji/ [dostęp: 14.01.2020].

Niewiele ponad 1/4 Polaków wie o uchwałach antysmogowych

	→ Zanieczyszczenie powietrza to jedno z wy-
zwań, z którym w różnej skali zmaga się wiele 
obszarów w Polsce [8]. Od 2017 r. w kolejnych 
województwach przyjmowane są uchwały an-
tysmogowe, które są jednym z narzędzi roz-
wiązywania tego problemu. Jak dotąd takie 
uchwały przyjęto w 11 województwach, głów-
nie z południowej, zachodniej i centralnej Pol-
ski [9]. Nie przyjęły ich jeszcze województwa: 
pomorskie, warmińsko-mazurskie, podlaskie, 
lubelskie i świętokrzyskie. Uchwały opisują 
techniczne wymogi używanych kotłów i cechy 
dozwolonych paliw.

	→ W grudniu 2019 r. Polski Instytut Ekonomiczny 
zapytał Polaków o świadomość obowiązywa-
nia uchwał antysmogowych [10]. Niewiele po-
nad 1/4 mieszkańców 11 województw (27 proc.), 
w których obowiązują uchwały antysmogowe 
ma tego świadomość. Zdecydowanie najle-
piej poinformowani są mieszkańcy Małopolski 
(57 proc.), Śląska (38 proc.) oraz Dolnego Ślą-
ska (35 proc.). Wiąże się to prawdopodobnie 
z tym, że problem zanieczyszczonego powie-
trza jest na tych obszarach stosunkowo naj-
większy, a tym samym bardziej wybrzmiewa-
jący w publicznej dyskusji niż w pozostałych 
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województwach. Z opublikowanych ostatnio 
badań Polskiego Alarmu Smogowego wynika 
także, że w stolicach dwóch z tych województw 
(Krakowie i Wrocławiu) wymieniono więcej pie-
ców niż w pozostałych miastach wojewódzkich 

łącznie [11]. Mimo to poziomu wiedzy nie można 
uznać za zadowalający – ogółem świadomość 
istnienia regulacji antysmogowych jest niska, 
tak jak niski jest poziom uczestnictwa w pro-
gramach wymiany kotłów.

↘ Rysunek 1. Poziom świadomości obowiązywania uchwał antysmogowych wśród mieszkańców 
poszczególnych województw

Źródło: opracowanie własne PIE.

[8] Airly (2019), Oddychaj Polsko. Raport o stanie powietrza 

w Polsce w latach 2017/2018 oraz 2018/2019, Kraków,  

https://www.niskaemisjaopole.pl/media/19112019/ 

RAPORTODDYCHAJPOLSKO.pdf [dostęp: 14.01.2020].

[9] Więcej informacji na temat uchwał w poszczególnych 

województwach można znaleźć pod adresem  

https://polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/

jakwygrac/szczegoly,uchwaly-antysmogowe,27.html  

[dostęp: 10.01.2020].

[10] Badanie zrealizowane 6-17.12.2019 metodą CAWI na 

reprezentatywnej próbie Polaków, N=1965.

[11] https://polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/

aktualnosci/szczegoly,likwidacja-kopciuchow-stoi-w 

-miejscu---pas-podsumowuje-programy-wymiany 

-kotlow,1403.html [dostęp: 13.01.2020].

Przyszłość pojazdów o napędzie alternatywnym w Polsce

	→ W ramach projektu Polskiego Instytutu Eko-
nomicznego pt. Foresight Polska 2035, na 

przełomie listopada i grudnia 2019 r. prze-
prowadzono badanie delfickie wśród grupy 
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https://www.niskaemisjaopole.pl/media/19112019/RAPORTODDYCHAJPOLSKO.pdf
https://www.niskaemisjaopole.pl/media/19112019/RAPORTODDYCHAJPOLSKO.pdf
https://polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/jakwygrac/szczegoly,uchwaly-antysmogowe,27.html
https://polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/jakwygrac/szczegoly,uchwaly-antysmogowe,27.html
https://polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/aktualnosci/szczegoly,likwidacja-kopciuchow-stoi-w-miejscu---pas-podsumowuje-programy-wymiany-kotlow,1403.html
https://polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/aktualnosci/szczegoly,likwidacja-kopciuchow-stoi-w-miejscu---pas-podsumowuje-programy-wymiany-kotlow,1403.html
https://polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/aktualnosci/szczegoly,likwidacja-kopciuchow-stoi-w-miejscu---pas-podsumowuje-programy-wymiany-kotlow,1403.html
https://polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/aktualnosci/szczegoly,likwidacja-kopciuchow-stoi-w-miejscu---pas-podsumowuje-programy-wymiany-kotlow,1403.html
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ekspertów reprezentujących naukę, biznes, 
organizacje pozarządowe, administrację i me-
dia. Respondenci oceniali znaczenie rozwojo-
we wybranych procesów i zjawisk w kontek-
ście rozwoju społeczno-gospodarczego Polski 
(w obszarach ujętych w Strategii na rzecz Odpo-
wiedzialnego Rozwoju [12]). Jedna z tez dotyczą-
cych transportu brzmi następująco: „Pojazdy 
o napędzie alternatywnym (np. wodorowym, 
elektrycznym) będą powszechnie stosowane 
w transporcie drogowym”.

	→ Na wysoką lub bardzo wysoką istotność tezy 
dla rozwoju społeczno-gospodarczego Pol-
ski wskazało 37 proc. ekspertów (wykres 6). 
W uzasadnieniu swojego stanowiska podawa-
li, że przejście na pojazdy o napędzie alterna-
tywnym spowoduje korzystne przekształcenia 
w przemyśle i usługach transportowych, po-
prawi stan środowiska naturalnego i zwięk-
szy bezpieczeństwo energetyczne. Według 
46 proc. ekspertów, upowszechnienie pojaz-
dów o napędzie alternatywnym ma średnie 
znaczenie dla rozwoju społeczno-gospodar-
czego kraju. Ich zdaniem, niewiadomą pozo-
staje, czy Polska poradzi sobie z dostosowa-
niem systemu energetycznego i infrastruktury 

do elektromobilności. Sceptyków uważają-
cych, że pojazdy o napędzie alternatywnym 
powszechnie stosowane w transporcie dro-
gowym będą miały niskie lub bardzo niskie 
znaczenie dla rozwoju społeczno-gospodar-
czego Polski było niewielu (14 proc.). Ta grupa 
ekspertów uważała, że obecna, jak i przyszła 
produkcja pojazdów o napędzie alternatyw-
nym nie będzie stanowiła domeny polskiej 
gospodarki. Dlatego nie będzie znaczącego 
związku realizacji tezy z rozwojem społeczno-
-gospodarczym Polski. Sceptycy zwracają też 
uwagę, że mogą powstać nowe technologie 
lub nastąpi taka optymalizacja silników spa-
linowych, że ich obciążenie dla ekosystemu 
zasadniczo się zmniejszy.

	→ Zdaniem ekspertów, upowszechnienie po-
jazdów o napędzie alternatywnym w Polsce 
nie nastąpi szybko. Połowa ekspertów uwa-
ża, że nastąpi to nie wcześniej niż w 2035 r., 
a 75 proc. ekspertów wskazuje na realizację 
tezy nie wcześniej niż w 2040 r. Oszacowane 
na podstawie odpowiedzi ekspertów prawdo-
podobieństwo tego, że w Polsce upowszech-
nią się pojazdy o napędzie alternatywnym wy-
nosi 51 proc.

↘ Wykres 6. Znaczenie upowszechnienia pojazdów o napędzie alternatywnym dla rozwoju 
społeczno-gospodarczego kraju, w proc. wypowiedzi ekspertów

Źródło: opracowanie własne na podstawie badania PIE.

	→ Z analizy czynników sprzyjających realizacji 
tezy wynika, że najsilniej na upowszechnie-
nie się pojazdów o napędzie alternatywnym 
wpłyną wysokie nakłady publiczne na ten 
cel. Duży wpływ – zdaniem ekspertów – będą 
miały również aktywne postawy społeczne 

mieszkańców Polski, dobra współpraca w tria-
dzie biznes-administracja-nauka oraz system 
kształcenia, sprzyjający rozwojowi innowacji, 
a także wysoka jakość i stabilność prawa, za-
pewniająca stabilne warunki dla rozwoju nauki 
i biznesu (wykres 7).
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↘ Wykres 7. Czynniki sprzyjające upowszechnieniu pojazdów o napędzie alternatywnym  
(wskaźniki sprzyjania)

Źródło opracowanie własne na podstawie badania PIE.

	→ Eksperci wskazali na wiele barier znacząco 
utrudniających upowszechnienie pojazdów 
o napędzie alternatywnym w Polsce. Do bar-
dzo silnych barier zaliczono: wysokie koszty 
wdrożeń innowacyjnych technologii, niską 
świadomość ekologiczną społeczeństwa, ni-
ski poziom nakładów państwa na B+R oraz 
słabe dostosowywanie przedsiębiorstw do 
zmiennych warunków otoczenia. 

	→ Powszechne wykorzystanie alternatyw-
nych systemów napędowych i   rozwój 

niskoemisyjnych środków transportu pomo-
głoby w dużym stopniu sprostać wyzwaniu 
ograniczenia emisji zanieczyszczeń powie-
trza i gazów cieplarnianych. W większości du-
żych miast, np. w Warszawie, nawet w sezonie 
grzewczym głównym źródłem zanieczyszcze-
nia powietrza jest bowiem transport, a nie 
ogrzewanie budynków czy przemysł.
[12] Rada Ministrów (2017), Strategia na rzecz Odpowie-

dzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.), 

Warszawa.

E-commerce napędza przewozy kurierskie 
i wpływa na jakość życia w miastach

	→ W 2019 r. po raz pierwszy ponad połowa Pola-
ków (dokładnie 53,9 proc.) deklarowała kupo-
wanie online towarów lub usług. Odsetek ten 
dynamicznie rośnie, o 17 pkt. proc. w ostat-
nich 5 latach i aż o 6,1 pkt. proc. w porówna-
niu z 2018 r. [13]. 

	→ Wzrost handlu online nie jest niczym zaska-
kującym, ciekawe są jednak towarzyszące 
mu szersze zjawiska i zmiany społeczne. Ma 
on kluczowy wpływ na rozwój rynku przesyłek 
kurierskich, a tym samym na liczbę samocho-
dów dostawczych poruszających się po pol-
skich ulicach. Tylko w 2018 r. liczba przesy-
łek kurierskich wyniosła 368 mln i była o ok. 
20 proc. wyższa niż w roku ubiegłym [14].

	→ To właśnie możliwość dostarczenia towa-
ru do domu lub paczkomatu jest główną 

motywacją wskazywaną przez responden-
tów pytanych o  wybór zakupów online. 
71 proc. badanych wskazuje, że dostawa 
kurierem jest dla nich największą motywa-
cją do robienia zakupów online, przy czym 
jednocześnie 58 proc. respondentów wska-
zuje taką formę dostawy jako najczęściej 
przez siebie wybieraną (dla paczkomatów 
odpowiednio 61 proc. i 52 proc.). Darmowe 
odesłanie towaru kurierem jest najczęściej 
wybieraną formą dokonywania zwrotu, na 
trzecim miejscu znajduje się odesłanie przez 
paczkomat (odpowiednio 18 proc. i 13 proc. 
wskazań) [15].

	→ W wymiarze ekonomicznym prowadzi to do 
wzrostu konkurencji na rynku dostawców pa-
czek – obecnie w Polsce działa 94 operatorów 
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przesyłek kurierskich. Rynek ten jednak bę-
dzie się z pewnością konsolidował. Obecnie 
marża na pojedynczej przesyłce spada, a naj-
większa dziesiątka usługodawców odpowiada 
za ponad 95 proc. liczby przesyłanych paczek 
i ponad 92 proc. przychodów.

	→ W wymiarze społecznym rosnące znaczenie 
e-commerce i idący za tym wzrost liczby prze-
wozów kurierskich wpływa chociażby na ja-
kość życia w miastach. To tam koncentrują się 
dostawy paczek i przesyłek, z coraz większym 
udziałem dostaw do prywatnych mieszkań. 

A to z kolei oznacza rosnący ruch samocho-
dów dostawczych, problemy ze spalinami, 
parkowaniem i bezpieczeństwem – w tym na 
chodnikach i strefach przeznaczonych tyko 
dla pieszych. 
[13] GUS (2019), Społeczeństwo informacyjne w Polsce. Wynika 

badań statystycznych z lat 2015-2019, Warszawa, Szczecin.

[14] Urząd Komunikacji Elektronicznej (2019), Raport o sta-

nie rynku pocztowego w 2018 roku, Warszawa.

[15] E-commerce w Polsce 2019 (2019), https://www.gemius.pl/ 

wszystkie-artykuly-aktualnosci/raport-e-commerce.html 

[dostęp: 13.01.2020].

Opracowanie merytoryczne:	 Łukasz Ambroziak, Katarzyna Dębkowska, Adam Juszczak,  
Urszula Kłosiewicz-Górecka, Jakub Sawulski, Anna Szymańska, 
Ignacy Święcicki, Maja Trojanowska, Piotr Ważniewski,  
Katarzyna Zybertowicz

Wydarzenia i dane przedstawione w niniejszej publikacji pochodzą i bazują na źródłach zewnętrznych, 
stąd nie gwarantujemy ich poprawności. Mogą one być ponadto niekompletne albo skrócone. Wszyst-
kie opinie i prognozy wyrażone w niniejszej publikacji są wyrazem oceny ekspertów PIE w dniu ich pu-
blikacji i mogą ulec zmianie bez zapowiedzi. Niniejszy dokument jest jedynie materiałem informacyjnym 
do użytku odbiorcy.  
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