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Wprowadzenie

Rosyjska inwazja w lutym 2022 r. przyspie-
szyta starania Ukrainy o przystgpienie do
Unii Europejskiej. Umowa stowarzyszeniowa,
ktora weszta w zycie w 2014 r., z wyjgtkiem
pogtebionej i kompleksowej strefy wolne-
go handlu (DCFTA) uchwalonej w 2016 r.,
stanowita podstawe przygotowan Ukrainy
do przystgpienia do UE. W czerwcu 2022 r.
Ukraina uzyskata status kandydata.
W grudniu 2023 r. przywddcy UE podjeli de-
CYyzje 0 rozpoczeciu negocjacji akcesyjnych.

Biorgc pod uwage zamiar przystgpienia
Ukrainy do Unii Europejskiej, chcieliby-
§my dokona¢ analizy doswiadczen Polski
i polskich przedsigbiorcéw w praktycznym
wdrazaniu zasad cztonkostwa. Regulacje
Unii Europejskiej dla nowych cztonkéw sg
zarbwno wyzwaniem, jak i szansg. Wierzymy,
ze doswiadczenie Polski bedzie bardzo cen-
ne dla Ukrainy ze wzgledu na historyczng,
spoteczngq i kulturowq blisko$¢ obu krajéw.
Potencjat polskiej gospodarki, polskie do-
Swiadczenia z transformacji gospodarcze;j,
budowa nowoczesnej infrastruktury ko-
munikacyjnej, energetycznejilogistycznej
to niewqtpliwie dodatkowe atuty, takze
w kontekscie wsparcia dla implementacji
unijnych regulaciji na Ukrainie. Innq kwestiq
jest ocena trwajqgcej integraciji gospodar-
czej Ukrainy z polskim i europejskim rynkiem
oraz spodziewanych efektéw poakcesyj-
nych dla obu krajow. Chcemy pochyli¢ sig
nad szansami i wyzwaniami, jakie inte-
gracja europejska niesie dla gospodarek
obu krajéw, przygotowujqc partneréw do
znacznie blizszych wiezi gospodarczych
w najblizszym czasie.

Niniejszy raport zostat przygotowany w ra-
mach projektu ,Ukraifska droga do Unii
Europejskiej. Polskie doswiadczenia”, re-
alizowanego wspdlnie przez Warsaw En-
terprise Institute (Polska) oraz Institute for
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Economic Research and Policy Consulting
(Ukraina).

Kluczowym elementem projektu sq semi-
naria eksperckie i raporty sektorowe. Chce-
my skupic sie na newralgicznych sektorach
gospodarki, ktére z jednej strony mogq
stanowi€ istotne wyzwania jako potencjal-
ne obszary konkurencijii sporéw pomiedzy
polskimi i ukraihskimi przedsiebiorcami,
az drugiej strony omowic te obszary, ktore
moggqg sta¢ sie przedmiotem wspotpracy
i wzajemnego uzupetniania sig¢ gospodarek
takich jak:

energetyka;

zywnos§¢ i rolnictwo;

transport drogowy;

farmacja;

budownictwo i materiaty budowlane;

przemyst drzewny i meblarski.

Kazdy raport sektorowy sktada sig zdwoch
czesci. Pierwsza dotyczy polskiego spoj-
rzenia na dany sektor gospodarki, wptywu
regulacji europejskich na transformacje
sektora oraz rekomendaciji dla strony
ukraifnskiej. Druga cze$§¢ dotyczy obec-
nego stanu sektora na Ukrainie, wyzwanh
zwiqzanych z integracjq europejskq oraz
perspektyw wspbtpracy miedzy firmami
z obu krajow.

Gteboko wierzymy, ze nasze raporty i caty
projekt bedq waznym gtosem w dyskursie
na temat integracji Ukrainy z Unig Euro-
pejskq, dostarczg odpowiedniej wiedzy
i pomogq przezwycigzyé wzajemne kon-
flikty i nieporozumienia. Chcemy przeko-
na¢ wszystkich, ze przedsigbiorcy z obu
krajow mogq i powinni wspoétpracowag,
aby budowac¢ site ekonomiczng naszych
krajow w oparciu o wolnos§¢ i swobode
gospodarczq.



Streszczenie

Niniejszy raport na temat transportu sa-
mochodowego i wspotpracy polsko-ukra-
inskiej analizuje obecny stan, wyzwania
i mozliwo$ci rozwoju w sektorach transportu
drogowego obu krajow.

Polski sektor transportu drogowego jest
zdominowany przez witasnos¢ prywatng,
z ponad 45 000 przedsigbiorstw zaanga-
zowanych w transport migdzynarodowy.
Polska ma dominujgcqg pozycje na rynku
UE z pokaznq flotg okoto 305 000 pojaz-
déw o masie catkowitej ponad 3,5 tony, co
stanowi drugi najwyzszy wskaznik takich
pojazddw na mieszkahca w Europie. Sektor
korzysta z przewag konkurencyjnych, takich
jak nizsze koszty ustug, elastycznos¢ w za-
kresie wymagan transportowych i wysoka
dostepnos¢ podwykonawcodw.

Ukraifski sektor transportu samochodowe-
go ma kluczowe znaczenie dla gospodarki,
z sieciq drogowq przekraczajgcq 200 000
kilometréw. W 2021 r. 41% tadunkéw pod
wzgledem masy i 20% pod wzgledem ob-
jetosci byto przewozonych transportem
drogowym, co podkresla znaczenie tego
§rodka transportu dla dostaw na krotkie
odlegtosci i importu towaréw o wysokiej
wartosci z UE. Rosyjska inwazja powaznie
wptyneta na infrastrukture ukrainskq, powo-
dujqc rozlegte uszkodzenia drég i mostow.
Jednak szybkie podjecie napraw awaryj-
nych wykazato odpornos¢ catego systemu.

Polski sektor transportu drogowego dziata
na podstawie kompleksowych ram praw-
nych dostosowanych do przepiséw UE,
w tym przepisdw dotyczqcych przewozni-
kéw, kwalifikacji kierowcdw i mechanizmow
wykonawczych. Kluczowe przepisy obejmu-
ja rozporzqdzenie (WE) nr1071/2009, rozpo-
rzqdzenie (WE) nr1072/2009 i rozporzqdze-
nie (WE) nr 1073/2009, ktére ustanawiajq

zasady dostepu do rynku transportowego
i standardy operacyjne.

Ramy prawne transportu drogowego na
Ukrainie opierajq sie na ustawie o transpo-
rcie drogowym, a Ministerstwo Infrastruk-
tury i Agencja Bezpieczenstwa Transportu
Drogowego (Ukrtransbezpeka) odgrywaijq
kluczowq role w regulacji i egzekwowa-
niu przepisdw. Kraj ten dostosowuje swoje
ustawodawstwo do standarddé4w UE, kon-
centrujgc sie na licencjonowaniu cyfrowym,
zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa
i certyfikacji kompetenciji zawodowych.

Polskie firmy transportu drogowego sku-
tecznie wykorzystaty swobody rynkowe UE,
0siggajqc znaczny wzrost i dominacje na
rynku europejskim. Tworzqc bariery, prze-
pisy Pakietu Mobilnosci1zachecity rowniez
polskie firmy do utrzymywania wysokich
standarddw jakosci i zgodnoSci z przepi-
sami ochrony §rodowiska.

Polskie firmy stojq przed wyzwaniami zwiq-
zanymi z nierbwnym dostgpem do rynku
i zwiekszonqg konkurencjqg ze strony ukra-
inhskich przewoznikéw. Istnieje potrzeba
trwatej wspotpracy i budowania zaufania
w celu optymalizacji stosunké4w dwustron-
nych i ograniczenia potencjalnych sporéw.
Ukraina stoi przed wyzwaniami zwigzany-
mi z petng zgodnoSsciq ze standardami UE,
w szczegdblnosci w zakresie emisji spalin,
procedur celnych i modernizaciji infrastruk-
tury drogowej. Kluczowymi obszarami wy-
magajgcymi poprawy jest infrastruktura
graniczna, harmonizacja przepiséw i kom-
petencje zawodowe.

Oba kraje powinny priorytetowo traktowac
inwestycje w infrastrukture transgranicz-
ng, w tym nowe punkty graniczne, centra
logistyczne i systemy cyfrowe do ptynnej
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wymiany danych. Wzmocnienie kompeten- systemow licencjonowania i odprawy celnej
cji zawodowych poprzez wspélne programy  zwigkszy wydajnos¢ i przejrzystos€. Dosto-
szkoleniowe i procesy certyfikacji zapewni sowanie ram regulacyjnych do standar-
zgodno$¢ ze standardami UE. Ciggty dia- dow UE utatwi ptynniejszy handel transgra-
log i wspotpraca migdzy Polskg a Ukraing niczny i wzmocni pozycje Ukrainy na rynku
sq niezbedne do rozwigzywania kwestii europejskim.
granicznych, promowania uczciwej kon-
kurencji i osiggania wzajemnych korzySci Niniejszy wspdlny raport podkresla zna-
gospodarczych. czenie strategicznego dostosowania, trwa-
tych inwestycji i wspdlnych wysitkdw na
Ukraina powinna skupi¢ sie na odbudowie rzecz wzmocnienia sektoréw transportu
i modernizacji swojej infrastruktury transpor- w Polsce i na Ukrainie, zapewniajgc odpor-
towej, ktadgc nacisk na integracje z sieciaomi no&¢, konkurencyjnos$¢ i wzajemny wzrost
transportowymi UE. Wdrozenie cyfrowych gospodarczy.



1. Charakterystyka polskiego transportu
drogowego

Polski transport drogowy jest gatezig go- powyzej 3,5 tony gtdbwnie powyzej 12 ton
spodarki w100 proc. opartg o wiasnos§¢ pry- oraz 36 tys. pojazdédw o dmc 2,5-3,5 tony
watng. W branzy pracuje 45,5 tys. przed- wykonujgcych miedzynarodowy transport
siebiorstw uprawnionych do wykonywania drogowy na podstawie licencji wspdlnoto-
przewozéw migdzynarodowych oraz okoto  wej, 18,5 tys. pojazddw wykonujgcych prze-
70 tys. przedsigbiorcow wykonujgcych prze- wozy miedzynarodowe na potrzeby wiasne
wozy krajowe. Flota Srodkdéw transportowych, w okoto 6,6 tys. firm réznych sektoréw go-
jakq dysponuijq polscy przewoznicy drogowi, spodarki (branza spozywcza, handel, bu-
sktada sie z okoto 305 tys. pojazdéw o dmc  downictwo itp.).

Tabela 1. Struktura ilo§ciowa oraz podziat

Przewéz rzeczy UE Przewéz oséb UE (autokar)

Licencje Wypisy* Wypisy 2,5-35t Licencje Wypisy

45 565 304 943 36120 2793 11487

* Wypis — wyciqg z licencji w ilosci odpowiedniej do zgtoszonych w ramach licencji do
wykonywania transportu pojazdow.

Wazne w obrocie prawnym wg stanu na dzien 31 grudnia 2023 r.

Tabela 2. Przewozy na potrzeby wtasne

Rodzaje zaswiadczeh ZaSwiadczenia Wypisy

Przew0z rzeczy 6633 18 71

Wazne w obrocie prawnym wg stanu na dzien 31 grudnia 2023 r.

Przewozy towarowe realizowane sq w ra- wy w Polsce 2021+":

mach réznych rodzajéw ustug logistycznych. 1. ustugi transportu tadunkéw masowych,
Najszybciej w ostatnich latach rozwijaty sie 2. ustugi transportu catopojazdowego,
ustugi magazynowe i przewozéw drobni- 3. ustugi transportu drobnicowego,
cowych. Tak wynika z badania ilosciowego 4. ustugi transportu specjalnego (polega-

wsrod 100 menedzerdw transportu, prze- jace na spedyciji i przewozie towardéw
prowadzonego przez TLP i SpotDate. Za- wymagajgcych specjalnych, niestan-
moéwienie na transport drogowy moze by¢ dardowych warunkéw przewozu),

czegsciq szerszej operacji Swiadczenia ustug 5. ustugi magazynowe,

logistycznych. Ustugi takie mozna podzieli€ 6. ustugi logistyki kontraktowej,

na rézne sposoby. Przyktadowy obok wyko- ustugi kurierskie (KEP — przew6z i dystry-
rzystane takze w raporcie , Transport drogo- bucja paczek o wadze do 50 kg).

~




Do zalet transportu drogowego moz-
na zaliczy¢:

. stosunkowo niskg cena ustugi,

+  mozliwo§¢ przewozu towaréw o szcze-
goélnym znaczeniu i szczegdlnych wy-
maganiach transportu,

« duzg elastyczno$¢ pod wzgledem
terminowosci,

« duzqg dostepnos¢ podwykonawcow,

+ elastyczng oferte przewozdw
drobnicowych.
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Polska posiada drugi co do wielkoSci
w Europie wskaznik liczby pojazddw cigza-
rowych o dmc powyzej 3,5 tony na miesz-
kanca. Wynosi on powyzej 30 pojazdow,
a w ogdlnej liczbie posiadalismy az 738,6
tys. pojazddw cigzarowych w 2022 roku. Co-
roczny raport Eurostat ,Key figures on eu-
ropean transport. 2023 edition” potwierdza
dominujgcqg pozycje polskich przewoznikdw
w Unii Europejskie;j.

Wykres 1. Udziat drogowego transportu towarowego w UE wedtug kraju rejestracji pojazdu
w 2022 roku (% na podstawie tonokilometréw)

Zr6dt Eurostat

Eurostat wyliczyt, ze w 2022 roku wsréd
wszystkich zatrudnionych w transporcie
w Unii Europejskiej, czyli 6,1 min oséb, to 12
proc. z nich przypadato na Polske. tgcznie w
naszym kraju zatrudnionych w sektorze byto
747 tys. osbb. Najwiekszqg grupq transportow-
céw na kontynencie w 2022 roku legitymowa-
ta sie Francja z 852 tys. oséb. Udziat zatrud-
nienia powyzej 10 proc. wérdd europejskich
transportowcdw posiadaty jedynie Niemcy
(1,6 proc.), Hiszpania (11,1 proc.) i Wiochy (10,6
proc.). Dane potwierdzajq tez, ze transport
drogowy jest dominujgcq gatezig, zatrud-
niajgcq az 89,6 proc. sposrdéd wskazanych
6,1 mIn pracownikdéw. Reszta przypadata na
transport kolejowy, lotniczy i Srédigdowy.

Z zestawien Eurostatu wynika, ze nasze firmy
nastawione sq bardziej na transport mig-

dzynarodowy niz krajowy. Byta to odmienna
specyfika od catej UE, poniewaz az 68 proc.
udziatu przypadato w niej jednak na przewo-
zy krajowe. Kraje z wigkszym procentowym
udziatem aktywnosci miedzynarodowej od
Polski miaty Litwa, Luksemburg, Stoweniq,
Rumunia, Butgaria. Jednak w wiekszosci
przypadkdéw byty to mate kraje, co moze
utatwia¢ wysoki wskaznik procentowy.

Polscy przedsigbiorcy transportu drogowe-
go sq najwigkszq flotg w Unii Europejskiej
i wykonujg w zaleznoéci od roku do okoto 30
proc. pracy przewozowej w catej Unii Euro-
pejskiej. W relacji z niektérymi Pahstwami
jest to nawet 90 proc. przewozdédw w relacji
dwustronnej oraz niekiedy do 30 proc. prze-
wozbw wewnatrz krajowych realizowanych
jako kabotaz'.

Kabotaz — wykonywanie przewozéw wewnatrz kraju unijnego przez przewoznikéw z innego kraju UE.



2. Charakterystyka sektora transportu
samochodowego w ukrainskiej gospodarce

Ukraina jest duzym krajem z rozbudowanq
multimodalng infrastrukturg transportowq,
ktéra obejmuje sie¢ droég, linii kolejowych,
lotnisk i portdw morskich, a takze rurociggow.
Transport drogowy odgrywa kluczowq role
w funkcjonowaniu gospodarki zorientowanej
na eksport.

Trwajgca rosyjska inwazja
znaczqco wptyneta na system
transportowy Ukrainy. Do grudnia
2023 roku tgczne szkody

w infrastrukturze wyniosty okoto
33,6 mid USD, w tym zniszczenie
25 000 km drég i 344 mostow.

Sektor transportu samochodowego na
Ukrainie odgrywa kluczowq rolg w gospo-
darce kraju i sieci logistycznej. Sie¢ drogowa
przekraczajgca 200 000 kilometrow utatwia
transport tadunkéw i pasazeréw w catym
kraju i za granice. Pomimo jej kluczowej roli,
nadal istniejg wyzwania, w tym degrada-
cja infrastruktury, skutki wojny i potrzeba
modernizaciji.

W 2021 r. okoto 41 proc. tadunkéw (wago-
wo) i 20 proc. (objetosciowo) zostaty prze-
transportowane drogami, gtbwnie w ramach
dostaw na krétkie odlegtosci. Samochody
ciezarowe sqg czesto wykorzystywane do
transportu ,ostatniej mili” cigzkich tadun-
kéw i produktébw rolnych oraz do importu
towaréw o wysokiej wartosci z UE. Jednak
gestosc¢ droég na Ukrainie jest znacznie nizsza
niz w przypadku europejskich krajéw, a ich
utrzymanie jest niewystarczajgce. Ocena
przeprowadzona w 2016 roku wykazata, ze
tylko 46 proc. sieci bazowej (20 760 km drog
migdzynarodowych, krajowych i regional-

nych) jest w dobrym stanie. Pozostate drogi
byty w dobrym lub ztym stanie. Programy
rehabilitacyjne uruchomione od 2018 r. (Fun-
dusz Drogowy i Program Rehabilitacji Drég
Panstwowych) spowolnity pogarszanie sie
stanu drég, ale do osiggniecia optymalnych
warunkéw konieczne sq dalsze inwestycje.

Jakos¢ ukraifiskiej infrastruktury transporto-
wej pozostaje w tyle za wigkszosciqg krajow
europejskich, co podkresla wskaznik wy-
dajnosci logistycznej Banku Swiatowego.
Jednym z probleméw jest zty stan i niska
przepustowos$¢ punktow kontroli graniczne;.

Brak funduszy na utrzymanie drég wptynat
zarbwno na bezpieczenstwo, jak i wydajnoseE.
Popularnos¢ prywatnych samochoddw spo-
wodowata zattoczenie drég miejskich, niedo-
boér miejsc parkingowych, zanieczyszczenie
Srodowiska i wysoki poziom stresu wérdd osdb
dojezdzajqgcych do pracy. Incydenty drogowe
sqg réwniez powszechne, a liczba ofiar Smiertel-
nych wsrdd pieszych jest szczegdlnie wysoka.

Trwajgca rosyjska inwazja znaczqco wptyneta
na ukraihski system transportowy. Do grud-
nia 2023 r. fgczne szkody w infrastrukturze
wyniosty okoto 33,6 mld USD, w tym znisz-
czenie 25 000 km drog i 344 mostéw. Wojna
szczegOdlnie dotkneta regiony, ktore byty oku-
powane przez Rosje lub ktére doswiadczyty
przedituzajgcych sie walk pozycyjnych, takich
jak Donieck, Cherson, tugansk i Zaporoze,
ktére tgcznie odpowiadajg za ponad 70 proc.
szk6d?2 Najwigksze straty wynikajq z zaktéco-
nego dostepu do portéw Morza Czarnego (65
proc. catkowitych strat w transporcie), pod-
czas gdy transport drogowy odpowiada za
7 proc. szkdd. Pomimo tych wyzwan, ukrainski
sektor transportowy wykazat sie¢ odpornosciq,

2 https://ukraine.un.org/sites/default/files/2024-02/UA%20RDNA3%20report%20EN.pdf.




szybko naprawiajgc drogi i mosty na odzy-
skanych terytoriach w regionach Charkowa,
Czernihowaq, Kijowa i Sum.

Awaryjne naprawy zostaty szybko przepro-
wadzone na ponad 2000 kilometréw drég,
w tym autostrad i drég szybkiego ruchu,
w celu zapewnienia tgcznosci i utrzymania
szlakdéw logistycznych o kluczowym zna-
czeniu dla gospodarki kraju. Priorytetem
byta rébwniez odbudowa mostéw, w ramach
ktérej odbudowano okoto 115 mostéw drogo-
wych przy uzyciu konstrukcji tymczasowych,
w tym 29 mostéw modutowych przekaza-
nych przez partneréw migdzynarodowych.
To szybkie rozmieszczenie tymczasowych
mostéw odegrato kluczowq role w odtwo-
rzeniu kluczowych szlakdéw transportowych.

Ogélnie rzecz biorgc, odpornos¢ i wydajnosc
ukrainskiego sektora transportowego sq
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widoczne dzigki jego zdolnosci do priory-
tetowego traktowania pilnych napraw przy
jednoczesnej koordynacji wsparcia mig-
dzynarodowego, co ostatecznie zapewnia
funkcjonalnos¢ i dostgpnosé kluczowych
szlakdéw logistycznych.

W 2023 r. ukraifiscy przewoznicy wykonali
362 tys. kursdébw do Polski, z czego 68 tys.
stanowit transport paliwa, a okoto 15 tys.
transport towaréw humanitarnych. Przewozy
komercyjne do Polskiw 2023 r. wyniosty 280
tys. rejsébw w poréwnaniu do 307 tys. w 2022r.
i 229 tys. w 2021 r. W zwigzku z tym polscy
przewoznicy wykonali ponad 132 tys. kurséw
na Ukraing w 2023 roku. Udziat polskich prze-
woznikbw w rynku transportowym migdzy
Ukraing a Polskqg spadt z 40 proc. w 2021 r.
do 33 proc. w 2023 r. z powodu rosyjskiej
agresji zbrojnej i zablokowania tradycyjnych
szlakéw handlowych.

Wykres 2. Liczba ciezardwek przekraczajgcych granice polsko-ukrainskqg

Zrodto: eQueue Ukrainian service; utworzony za pomocq Datawrapper

Sektor transportu samochodowego pozo-
staje kluczowy dla ukrainskiej gospodarki
i stabilnosci logistycznej, a transport dro-
gowy przewozi znaczng czes¢ tadunkdw
i umozliwia handel migdzynarodowy. Trwa-
jace wysitki na rzecz odbudowy i moderniza-
cji infrastruktury po zniszczeniach wojennych

sq niezbedne, a prywatne firmy logistyczne
nadal odgrywajq kluczowq rolg w zapewnia-
niu nieprzerwanych przeptywdw w tancuchu
dostaw. Sektor wymaga statych inwestycji
i modernizaciji, aby sprosta¢ wyzwaniom
i dostosowac sie do zmieniajgcych sie po-
trzeb gospodarczych.



3. Podstawy prawne i organizacyjne
sektora w prawie europejskim

Polski transport drogowy funkcjonuje w ra-

mach prawnych UE:

1. rozporzqgdzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 1071/2009 z dnia
21 pazdziernika 2009 r. ustanawiajgcego
wspodlne zasady dotyczgce warunkdw
wykonywania zawodu przewoznika dro-
gowego i uchylajgcego dyrektywe Rady
96/26/WE (Dz. Urz. UE L 300 z 14.11.20009,
str. 51, z pozn. zm.);

2. rozporzqdzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia
21 pazdziernika 2009 r. dotyczgcego
wspdlnych zasad dostgpu do rynku
migdzynarodowych przewozéw drogo-
wych (Dz. Urz. UEL3002z14.11.2009, str. 72,
z pdZNn. ZM.);

3. rozporzqgdzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (WE) nr 1073/2009
z dnia 21 pazdziernika 2009 r. w sprawie
wspodlnych zasad dostepu do miedzy-
narodowego rynku ustug autokarowych
i autobusowych i zmieniajgcego roz-

porzgdzenie (WE) nr 561/2006 (Dz. Urz. 4.

UE L 300 z 14.11.20009, str. 88, z p6zn. zm.);
4. rozporzqdzenia Parlamentu Europejskie-
go i Rady (UE) 2020/1055 z dnia 15 lipca
2020 r. zmieniajgcego rozporzqdzenia
(WE) nr 1071/2009, (WE) nr 1072/2009
i (UE) nr1024/2012 w celu dostosowania
ich do zmian w transporcie drogowym
(Dz. Urz. UE L 249 z 31.07.2020, str. 17).

Wskazane rozporzqdzenia okreslajq unijne
ramy prawne dostepu do zawodu prze-
woznika drogowego, wykonywania zawodu
kierowcy oraz ogdlne zasady wykonywania
przewozow. Przepisy te uszczegbtowione
sq w kilkunastu rozporzgdzeniach i dyrek-
tywach. Wszystkie te przepisy w sposob
szczegbtowy i bezwzgledny okreslajg za-
sady dziatalnosci transportu w Unii Euro-

pejskiej. Poczgwszy od okreslenia warunkow
podejmowania dziatalnoSci transportowej
poprzez zasady wykonywania przewozéw,
warunkii zasady pracy kierowcdw, kohczgce
na przepisach ustalajgcych zasady egze-
kwowania prawa oraz sankcjonowania oséb
i przedsigbiorstw.

Wykonawczo lub uzupetniajgco w relacji

do prawa unijnego w Polsce wskazanego

wczesniej obowiqzuje kilka ustaw i kilka-
dziesigt rozporzgdzen. Do podstawowych
nalezy wymienic:

1. Ustawe o transporcie drogowym — usta-
wa z dnia 6 wrze$nia 2001 . tekst jednolity
Dz. U.z 2024 r. poz. 728.

2. Ustawe z dnia 15 listopada 1984 roku
Prawo przewozowe tekst jednolity Dz. U.
22020r. poz. 8 orazzmiany Dz.U.z2023r.
poz.1720.

3. Ustawe o czasie pracy kierowcédw —

ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. tekst

jednolity Dz. U. z 2024 r. poz. 220.

Ustawe o delegowaniu kierowcow

w transporcie drogowym — ustawa z dnia

28 lipca 2023 r. Dz.U. z 2023 poz. 1523.

5. Ustawe o tachografach cyfrowych -
ustawa z dnia 5 lipca 2018 r. tekst jedno-
lity Dz. U.z 2023 r. poz. 324, ze zmianami
poz.1523.

Kazde panstwo cztonkowskie niezaleznie od
dostosowania swojego systemu prawnego
do prawa unijnego musi zbudowaé system
organizacyjny obstugi przewoznikéw ubie-
gajqcych sig o wydanie uprawnien, system
nadzoru i kontroli uprawnief oraz spetniania
wymagah do posiadania uprawnief przez
caty okres ich posiadania.

Kluczowym dokumentem uprawniajgcym
do wykonywania transportu w UE jako




przewoznik unijny jest posiadanie Licencji

Wspodlnotowej. W Polsce jest ona wyda-
wana w drodze decyzji administracyjnej

przez Gtdwnego Inspektora Transportu Dro-
gowego. Wydanie licencji zgodnie z pra-
wem UE musi by¢€ poprzedzone uzyskaniem

w Gtéwnym Inspektoracie Transportu Dro-
gowego zezwolenia na wykonywanie za-
wodu przewoznika drogowego. W Polsce

istnieje dwutorowo$¢ prawna w tym zakresie

i przedsiebiorcy, ktérzy planujg wykonywanie

wytgcznie przewozéw krajowych, mogq uzy-
ska¢ wymagane prawem unijnym zezwo-
lenie na wykonywanie zawodu przewoznika

w organie samorzqdu terytorialnego (Staro-
sta). Takie zezwolenie uprawnia do wykony-
wania przewozdw wytgcznie krajowych, ale

warto zaznaczy€, ze uprawnia takze do sta-
rania sie o licencje wspdlnotowq tak samo

jak zezwolenie wydane przez Gtdwnego In-
spektora Transportu Drogowego.

Unia Europejska wymaga zorganizowania
przez panstwo cztonkowskie nadzoru i kon-
troli transportu drogowego. W Polsce po-
wotana zostata specjalna stuzba kontrolna,
tj. Inspekcja Transportu Drogowego (réz-
ne rozwigzania istniejq w poszczegdlnych
panstwach UE). Funkcije kontrolng realizuje
Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego,
powotany do kontroli przestrzegania przepi-
sbw obowigzujgcych w zakresie wykonywa-
nia transportu drogowego i niezarobkowego
przewozu osob i rzeczy oraz Wojewbddzkie
Inspektoraty Transportu Drogowego. Utwo-
rzenie ITD nie odebrato uprawnienh do kontroli
transportu Policji, ktéra posiada analogiczne
uprawnienia do kontroli transportu w Pol-
sce. Kontrole wykonywane sq w firmach w
celu sprawdzenia prawidtowosci organiza-
cyjnych oraz dokumentéw w przedsigbior-
stwie, oraz na drodze w czasie rzeczywistych
przewozow. Kontrole majg przede wszystkim
na celu ograniczenie negatywnych zjawisk
w transporcie drogowym.

Kluczowq rolg w realizacji przewozdéw oraz
ich organizacje spetnia zarzqdzajgcy trans-
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portem. Przepisy UE dopuszczajq, ze moze to
by¢ zaréwno wtasciciel lub osoba-cztonek
organu decyzyjnego podmiotu gospodar-
czego, ale takze pracownik najemny (osoba
ta jest wyznaczona przez przewoznika na
podstawie umowy, wykonujgca okreslone
zadania w interesie przedsiebiorcy; moze to
by¢ umowa o prace bgdz tez umowa cy-
wilno-prawna). Zarzqdzajgcey transportem
(inaczej menadzer transportu) obowigzany
jest posiadaé certyfikat kompetenciji zawo-
dowych - jest to uprawnienie nhadawane
przez uprawniony przez PafAstwo podmiot
lub jednostke naukowaq.

W organizacji transportu kluczowq rolg
odgrywajq oczywiscie kierowcy i ich rola
w systemie transportowym. Prawo UE
wymaga wdrozenia systemu
dopuszczania kierowcéw oraz
okresowych szkolehn w celu odnawiania
i podnoszenia kwalifikacji zawodowych.

W organizaciji transportu kluczowi sq oczy-
wiscie kierowcy oraz ich rola w systemie
przewozow. Zeby kierowca mogt wykonywaé
przewozy, nie jest wystarczajgce posiadanie
przez niego uprawnieh w postaci prawa jazdy
okreslonej kategorii. Prawo unijne wymaga
wdrozenia systemu dopuszczenia kierowcy
do zawodu oraz cyklicznych szkolefh odna-
wiajgcych i podnoszgcych kwalifikacje zawo-
dowe. Kierowca, zeby mogt by¢ zatrudniony,
jest obowigzany ukorniczy¢ szkolenie ,.kwalifi-
kacja wstgpna”, zda€ egzamin przed upraw-
niong jednostkq organizacyjng (wPolsce sq
to Wojewddzkie Osrodki Ruchu Drogowego)
oraz uzyskaé€ opinie lekarza i psychologa
uprawnionych do badan kierowcdw. Na
podstawie dokumentdéw potwierdzajgcych
spetnienie powyzszych wymagahn w prawie
jazdy zamieszczany jest kod 95" uprawnia-
jacy do wykonywania zawodu kierowcy. Kod
jest terminowy i musi by€ odnawiany co 5 lat
poprzez odbycie szkolenia okresowego oraz
ponowne badania lekarskie i psychologiczne.



Warto wskazag€, ze przepisy europejskie
tworzq jednolity standard egzekuciji prze-
piséw, ustalony jest tez katalog naruszef,
ktére powinny we wszystkich krajach czton-
kowskich skutkowa¢ wszczgciem procedury
badania dobrej reputaciji, ktéra moze za-
konczy¢ sie zawieszeniem lub cofnigciem
uprawnief. Szczegdty tej jednolitej klasy-
fikacji okresla:
Eozporzqdzenia Komisji (UE) nr 2016/403
z dnia 18 marca 2016 r. uzupetniajq-
cego Rozporzgdzenie Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady (WE) nr 1071/2009
w odniesieniu do klasyfikacji powaz-
nych naruszen przepisdédw unijnych, kto-
re mogq prowadzi¢ do utraty dobrej
reputacji przez przewoznika drogo-
wego, oraz zmieniajgcego zatqcznik il
do dyrektywy 2006/22/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady (Dz. Urz. UE L 74
219.03.2016, str. 8);

Przepisy UE wymagajq prowadzenia szcze-
gotowej ewidencji przedsigbiorcéw, wyda-
wanych uprawniefh do wykonywania prze-
wozéw oraz uprawnieh personalnych oséb
odpowiedzialnych za organizacje i wykona-
nie przewozbw. Rozporzqdzenie wykonawcze
Komisji (UE) 2016/480 z dnia T kwietnia 2016 .
ustanawiajgce wspdlne zasady dotyczqce
integraciji krajowych rejestrow elektronicz-
nych przedsigbiorcéw transportu drogowego
i uchylajgce rozporzgdzenie (UE) nr1213/2010
stanowi podstawe prawng do utworzenia w
Polsce rejestru pod nazwq Krajowy Rejestr
Elektroniczny Przedsigbiorcéw Transportu
Drogowego; https://kreptd.gitd.gov.pl. Re-
jestr posiada czes€ publiczng dostepnqg
przez Internet umozliwiajgcq sprawdzenie
i potwierdzenie faktycznego istnienia firm
i ich zezwolen



https://kreptd.gitd.gov.pl
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4. Wptyw regulaciji i praktyki europejskiej
na sektor transportu drogowego

w Polsce

Zasady podejmowania oraz wykonywania
dziatalnosci gospodarczej w zakresie trans-
portu drogowego sq szczegbétowo uregulo-
wane przepisami UE. W roku 2020 na wniosek
Komisji Europejskiej, uzasadniajqc potrzebqg
zmian odpowiednio do rozwoju spotecz-
no-ekonomicznego Europy oraz postegpu
technicznego w motoryzaciji, przyjeto zbiér
przepisbw okreslanych jako ,Pakiet Mobil-
nosci 1" zawarty miedzy innymi w:

«  rozporzqdzeniu Parlamentu Europejskie-
go i Rady (UE) 2020/1055 z dnia 15 lipca
2020 r. zmieniajgcego rozporzqdzenia
(WE) nr 1071/2009, (WE) nr 1072/2009
i (UE) nr1024/2012 w celu dostosowania
ich do zmian w transporcie drogowym
(Dz. Urz. UE L 249 z 31.07.2020, str. 17).

Negocjacje w sprawie tego zestawu prze-
pisdw trwaty ponad dwa lata. Zainicjowane
w duchu dostosowania przepiséw i wa-
runkédw wykonywania transportu do zmie-
niajgcej sie sytuacji faktycznie dotyczyty
zabezpieczenia narodowych intereséw nie-
ktérych ,starych” panstw UE. Przepisy nieste-

Przedsiebiorcy wykorzystali warunki
ekonomiczne, w szczeg6lnosci

réznice kosztowe, ktoére sprzyjaty
rozwojowi polskich firm i ich
operatywnosci na catym rynku
unijnym. Taka praktyka pozwala

im utrzymaé pozycje lidera na unijnym

rynku przewozéw towarowych.

ty tworzq rzeczywiste bariery w dostepie do
rynkéw poszczegdlnych panstw, ograniczajqg
prawo operowania na tych rynkach oraz
wymuszajq kolejne inwestycje w przedsig-

biorstwach transportowych w tym miedzy
«  przewozy do i z krajow trzecich.

innymi wymiane tachograféw cyfrowych

na kolejng nowq generacje. Nie kwestio-
nujqc potrzeby dobrego monitoringu czasu
pracy kierowcow i bezpieczehstwa ruchu
drogowego oraz przewozdw kolejne koszty
naktadane na przedsigbiorcoéw pogarszajq
konkurencyjnos$¢ oferty transportowej na
rynku przewozéw w UE, a takze w Europie.

Prawo Unii Europejskiej w sposdb bardzo

szczegbtowy opisuje zasady podejmowania

oraz wykonywania transportu drogowe-
go. Analizujqc tylko ekspansje polskich firm

przewozowych na rynek europejski po akce-
sji niezaleznie od obowigzujgcego bardzo ry-
gorystycznego prawa (wysokie wymagania

w dostepie do rynku) nalezy wskazaé, ze gra

rynkowa oraz wolnosci unijne zostaty w spo-
sbb znakomity wykorzystane. Przedsigbiorcy
wykorzystali uwarunkowania ekonomiczne,
w szczegblnosci réznice kosztdw, co sprzyja-
to rozwojowi polskich firm oraz ich operatyw-
nosci na catym rynku unijnym. Oczywiscie

nie tylko koszty decydowaty o dobrej ofercie

transportowej, polscy przewoznicy w swoich

dziataniach na rynku europejskim przede

wszystkim postawili na jakos¢, terminowo$¢
dostaw oraz nowoczesnos¢ i ekologicznos¢
§rodkoéw transportowych. Taka praktyka

pozwala im utrzymywaé wiodqcqg pozycje
na unijnym rynku przewozow.

Analizujgc relacje polsko-ukraifiskie
w transporcie drogowym nalezy stwierdzi€, ze
w ocenie polskich firm rynek europejski nie
zostat tak szeroko otwarty jak prébujg to
interpretowac i wykorzystywaé przewozni-
cy z Ukrainy. W szczegdlnos$ci wskazuje sie
na cze$¢ rynku, ktéry caty czas jest objety
wytqcznie regulacjg dwustronna:
przewozy kabotazowe,



Otwarcie rynku unijnego w zakresie umow-
nym nie czyni jeszcze przewoznikdbw ukra-
inskich przewoznikami unijnymi. Praktyka
w dziataniu tych firm wykracza poza ramy
umowne. Warto sige zastanowic¢, czy firmy
ukrainskie w okresie przedakcesyjnym
i w pierwszych latach cztonkostwa wyko-
rzystajq swojq szanse i potencjat na rynku
unijnym. Chcqc dokona¢ choéby wstepnej
oceny nalezy wskazag, ze otwarcie rynku
unijnego bedzie sprzyjato rozwojowi tych firm,
jednak réwnocze$nie musi zosta¢ na state

otwarty rynek ukraifski. Obecnie ograniczo-
ny dostep do tego rynku wywotany nie tylko
wojng powoduje duzg nierébwnos¢ i ktopoty
zzachowaniem uczciwej konkurencji. Warto
pamigtaé, ze Unia to nie tylko prawa, ale
i obowiqzki. Stuzby kontrolne oceniajq za-
chowania oraz przestrzeganie przepiséw,
a prawo europejskie wymusza transparent-
nos¢ sankcjonowania negatywnych zacho-
wan i egzekucje negatywnych zachowan
takze w kraju siedziby firmy.
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5. Podstawy prawne i organizacyjne
sektora transportu samochodowego

na Ukrainie

Podstawy prawne i organizacyjne sektora
transportu samochodowego na Ukrainie
opierajq sie na Ustawie o transporcie dro-
gowym, ktora okresla szczegbtowe obowiqzki
i podziat wtadzy miedzy organami rzgdowy-
mis. Artykut 6 tej ustawy przypisuje gtdwnqg
wiadze regulacyjng nad sektorem transportu
Ministerstwu Infrastruktury. Ministerstwo to
odgrywa kluczowq role w formutowaniu stra-
tegicznych polityk, okreslaniu priorytetowych
obszaréw rozwoju transportu samochodowe-
go oraz uchwalaniu obowigzkowych przepi-
séw, ktérych muszq przestrzega¢ przewoznicy
i inne zainteresowane strony.

Zgodnie z tymi ramami prawnymi, Minister-
stwo Infrastruktury zapewnia, ze ogdiny kie-
runek ukrainskiej polityki transportowej jest
zgodny z interesami narodowymi, celami
gospodarczymi i zobowigzaniami migdzy-
narodowymi. Nadzoruje ono przyjmowanie
i wdrazanie przepiséw dotyczgcych stan-
darddéw bezpieczenstwa, zgodnosci srodo-
wiskowej i wydajnosci operacyjnej. Ten nad-
z6r regulacyjny ma kluczowe znaczenie dla
utrzymania jakosci i niezawodnoSci ustug
transportu drogowego.

Ministerstwo Infrastruktury, Panstwowa Stuz-
ba Bezpieczenstwa Transportu (znana jako
Ukrtransbezpeka) obstuguje wiekszo$é pan-
stwowych funkciji kontrolnych nad transpor-
tem samochodowym. Stuzy ona jako gtéwny
organ wykonawczy, zapewniajgcy przestrze-
ganie prawa przez przewoznikdw i inne za-
interesowane strony. Stuzba ta jest rowniez
odpowiedzialna za przeprowadzanie kontroli
wymiaréw i wagi na drogach oraz wydawanie
odpowiednich licencji i zezwolef, w szczegol-

nosci na transport towaréw niebezpiecznych
i tadunkédw miedzynarodowych. Krajowy
transport zwyktych tadunkéw pozostaje zwol-
niony z wymogow licencyjnych.

Polityka panstwa w zakresie transportu
drogowego jest ostatecznie okreslana
przez Rade Ministrow. W 2018 roku rzqd
wprowadzit Narodowq Strategie
Transportowq Ukrainy, kompleksowy
plan majgcy na celu modernizacje
sektora transportu do 2030 roku.
Strategia ta ma na celu przeniesienie
czesci transportu towarowego z drég na
kolej i wodeg, co ma zmniejszyé presje na
sie¢ drogowq przy jednoczesnym
promowaniu zrbwnowazonego rozwoju.

Oprdécz wydawania licenciji, Ukrtransbezpeka
bada wypadki techniczne i katastrofy w trans-
porcie drogowym, prowadzqc szczegotowq
baze danych o incydentach w celu zbadania
ich przyczyn. Ta analiza danych pomaga
opracowac i zaproponowaé srodki zapo-
biegawcze w celu ograniczenia powtarzania
sie wypadkdéw. Ponadto agencja sprawdza
stan techniczny pojazdéw, monitoruje doku-
menty tadunkowe i zapewnia przestrzeganie
przepisbw dotyczgcych czasu pracy kierow-
coébw. Jej nadzér obejmuje zardwno zgodnos¢
z prawem krajowym, jak i umowami migdzy-
narodowymi, co odzwierciedla zintegrowany
charakter ukrainskiego sektora transportu
drogowego.

Pafstwowa Stuzba Celna uzupetnia prace
Ukrtransbezpeki, nadzorujgc kontrolg tadun-
kéw na przejsSciach granicznych. Zapewniajq

3 Law 2344-11l of April 5, 2001 https://zakon.rada.gov.ua/go/2344-14.



one zgodno$§¢ pojazdéw, dokumentoéw ta-
dunku i kierowcodw z ukraihskimi przepisami
i standardami, utatwiajqc legalny i efek-
tywny przeptyw miedzynarodowego ruchu
drogowego.

Polityka panstwa w zakresie transportu dro-
gowego jest ostatecznie okreSlana przez
rzqgd Ukrainy. W 2018 roku rzqd wprowadzit
Narodowq Strategie Transportowq Ukrainy,
kompleksowy plan majgcy na celu moder-
nizacje sektora transportu do 2030 roku.
Strategia ta ma na celu przeniesienie czg-
§ci transportu towarowego z drég na kolej
i wode, co ma zmniejszy¢ presje na siet
drogowgq, jednocze$nie promujgc zréwno-

wazony rozwoj. Wzmacnia réwniez srodki
kontroli wagi, aby zapobiec degradacji in-
frastruktury z powodu przeciqzenia.

Strategia obejmuje nowe podejscie do li-
cencjonowania oparte na standardach UE,
ktadgc nacisk na reputacje biznesowq, wy-
ptacalnos¢ finansowq i kompetencje zawo-
dowe personelu. Reformy te majq na celu
podniesienie jakosci i konkurencyjnosci sek-
tora. Rozwdj solidnej i rozlegtej sieci drogowej,
w tym zwigkszenie udziatu drég utwardzo-
nych, jest réwniez istotnym elementem
strategii, podkreslajgcym zaangazowanie
w poprawe infrastruktury.
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6. Wptyw europejskich regulaciji i praktyk
na sektor transportu samochodowego

na Ukrainie

Sektor transportu samochodowego na
Ukrainie zostat znaczqco dotkniety przez
europejskie regulacje i praktyki, poniewaz
Ukraina dostosowuje swoje ustawodawstwo
i praktyki do standardéw UE. Dostosowanie
to jest widoczne w wielu aspektach branzy
transportowej, przynoszqc poprawe w za-
kresie cyfryzaciji, dostepu do rynku, bezpie-
czefstwa i zgodnosci z przepisami ochrony
Srodowiska.

Jednym z kluczowych obszaréw postepu
jest cyfryzacja procesdw licencjonowa-
nia i rejestraciji, zarzgdzanych przez Pan-
stwowq Stuzbe Bezpieczefstwa Transportu
(Ukrtransbezpeka). System elektroniczny
zapewnia wigkszq przejrzystos¢ i wydaj-
no$§¢, utatwiajgc przewoznikom uzyskanie
niezbednych zezwolen i dokumentaciji. To
cyfrowe podejscie zapewnia réwniez do-
ktadniejszy proces gromadzenia danych,
co usprawnia nadzér regulacyjny. Rzqd
prowadzi kompleksowy rejestr przewoz-
nikbw, oferujgc wiarygodng baze danych
licencjonowanych operatoréw i pojazddw,
zapewniajgc zgodno$¢ z wymogami UE.

Ukraina pracuje nad dostosowaniem
sig do rozporzqdzenia UE nr 1071, ktére
okresla standardy wejscia na rynek
transportowy. Rozporzqdzenie to
podkresla znaczenie dobrej reputacji,
stabilnosci finansowej i kompetencji
zawodowych operatorow
transportowych.

Certyfikacja kompetencji zawodowych zo-
stata réwniez wzmocniona poprzez wspot-
prace ze stowarzyszeniami branzowymi, kto-
re szkolqi certyfikujg kierowcodwimenedzeréw

transportu. OSrodki te oferujq edukacie, ktora
przygotowuje ich do spetnienia standardéw
zawodowych UE, zapewniajgc ich kwalifika-
cje do obstugi miedzynarodowych opera-
cji tadunkowych. Szkolenie to jest zgodne
z przepisami europejskimi, umozliwiajgc kie-
rowcom uzyskanie certyfikatdw kompetencii
wymaganych do prowadzenia dziatalnosci
na terenie UE.

Jesli chodzi o dostgp do rynku, Ukraina pra-
cuje nad dostosowaniem sie do rozporzg-
dzenia UE nr 1071, ktére okresla standardy
wejscia na rynek transportowy. Rozporzg-
dzenie to podkresla znaczenie dobrej repu-
tacji, stabilnosci finansowej i kompetencii
zawodowych operatoréw transportowych.
Przyjmujgc te zasady, ukrainskie wiadze
podnoszq poprzeczke dla praktyk bizne-
sowych w sektorze transportu, promujqc
kulture odpowiedzialnych i niezawod-
nych operaciji.

Standardy techniczne i zgodno$S¢ z wymo-
gami bezpieczenstwa to kolejny obszar,
w ktérym dyrektywy europejskie uksztatto-
waty ukraifiskg polityke transportowq. Na
przyktad przyjecie dyrektywy UE 96/53/WE
naktada surowe limity na wymiary i mase
pojazdbéw, co pomaga zapobiega¢ nad-
miernemu zuzyciu drég i promuje bezpie-
czefstwo. Przestrzegajqgc takich przepisow,
Ukraina zapewniaq, ze jej flota transportowa
pozostaje konkurencyjna, wydajna i przyja-
zna dla Srodowiska.

Koordynacja transgraniczna ma kluczowe
znaczenie dla utatwienia ptynnego przepty-
wu towaréw przez granice Ukrainy. W szcze-
goélnosci Ukraina i Polska zaangazowaty sie
we wspdlne wysitki na rzecz usprawnienia



proceséw granicznych i zmniejszenia opdz-
nien. Pomimo trwajgcych wyzwan infra-
strukturalnych na kluczowych przejsciach
granicznych, wspétpraca ta zapewnia ptyn-
niejszg odprawe celnq i lepszy przeptyw
ruchu, umozliwiajgc zwiekszenie wolumenu
handlu miedzynarodowego.

Ogblnie rzecz biorqgc, europejskie przepisy
i praktyki wywarty gteboki wptyw na sektor
transportu samochodowego na Ukrainie.
Dzigki cyfrowemu licencjonowaniu, kom-

pleksowemu zarzqdzaniu danymi, do-
stosowaniu dostgpu do rynku, zgodnoSci
z przepisami bezpieczenstwa i wspotpra-
cy miedzynarodowej, Ukraina stopniowo
osigga bardziej zintegrowanq, wydajng
i bezpieczngq sie€ transportowq. Reformy te
nie tylko dostosowujq Ukraing do europej-
skich standardéw, ale takze wzmacniajq
jej odpornosé gospodarczq i zdolnos¢ do
sprostania rosngcym wymaganiom handlu
miedzynarodowego.
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7. Wyzwania zwigzane z dostosowaniem
ukraifnskiego sektora transportu
samochodowego do standardow UE

Wysitki Ukrainy majgce na celu dostosowa-
nie sektora transportu samochodowego do

standardéw UE ujawniajq ztozony krajobraz

wyzwah zwigzanych z przestrzeganiem prze-
pisbw, ograniczeniami infrastruktury i prak-
tykami operacyjnymi. Pomimo znacznych

postepdw poczynionych w ostatnich latach,
nadal istnieje kilka przeszkdd, ktére Ukraina

musi pokonag, aby w petni zintegrowac sig
z normami europejskimi, szczegblnie w Swie-
tle pierwszego rocznego sprawozdania z roz-
szerzenia wydanego przez Komisje Europej-
skq w listopadzie 2023 roku*.

Jednym z wyzwah stojgcych przed Ukraing
jest zapewnienie petnej zgodnosci z przepi-
sami UE dotyczgcymi tachograféw. Chociaz
zostaty one czesciowo wdrozone, ich sto-
sowanie musi by€ bardziej spdjne w catym
sektorze transportu. Wyzwanie to krzyzuje
sie ze zobowigzaniem Ukrainy do dosto-
sowania przepisdw dotyczgcych szkolenia
kierowcow, godzin pracy i bezpieczehstwa
do standardéw europejskich. Pakiet mobil-
nosci UE naktada obowigzek przestrzegania
okreslonych okreséw jazdy i odpoczynku
w celu poprawy bezpieczenstwa, zmniejsze-
nia zmeczenia i zapewnienia uczciwych prak-
tyk pracy, ktére Ukraina stopniowo wigcza do
swoich krajowych ram. Jednak nie wszystkie
przepisy dotyczgce okresdéw odpoczynku
zostaty w petni przyjete, co pozostawia luki
we wdrazaniu regulaciji.

Ponadto ukraifiskie normy techniczne doty-
czqgce pojazddw nie spetniajq w petni rygory-
stycznych wymogoéw UE, zwtaszcza w zakresie
emisji spalin. Wiele ukraifiskich pojazdéw nie

spetnia norm Euro 6, co moze mie€ wptyw na
handel transgraniczny ze wzgledu na poli-
tyke UE skoncentrowanq na redukciji emisiji.
Sytuacja ta wymaga systematycznej moder-
nizacji ukrainskiej floty pojazdéw, zwtaszcza
w przypadku przewoznikdw zajmujgcych sig
transportem miedzynarodowym. Przejscie na
czystsze, bardziej przyjozne dla Srodowiska
pojazdy bedzie wymagato inwestycji i mo-
dernizaciji, co jest wyzwaniem potegowanym
przez obecne ograniczenia ekonomiczne.

Tworzenie nowych przejsé¢ granicznych
i rozbudowa istniejgcych, wraz

z zapleczem logistycznym na granicy,
pomoze zmniejszy¢ zatory

i utatwi ptynniejszy tranzyt.

Kolejnym problemem sq procedury celne,
w szczegdlnosci na granicy z Polskq, gdzie
przewoznicy czesto muszq dtugo czekac.
Opdznienia te wynikajq z przestarzatych pro-
cedur, niewystarczajqcej liczby pracownikoéw
i niewystarczajqcej infrastruktury, co powo-
duje znacznq nieefektywno$¢. Usprawnienie
procesdw celnych i zharmonizowanie ich
z normami UE ma kluczowe znaczenie i wy-
maga Scislejszej koordynacji migdzy ukra-
ifnskimi i polskimi urzednikami.

Podobnym wyzwaniem jest infrastruktura
graniczna. Obecna infrastruktura jest nieod-
powiednia dlailoéci i rodzaju tadunkéw prze-
wozonych migdzy Ukraing a UE, co prowadzi
do opdznien utrudniajgcych handel. Rozwoj
nowych przej$€¢ granicznych i rozbudowa
istniejgcych, wraz z zapleczem logistycz-

4 https://neighbourhood-enlargement.ec.europa.eu/system/files/2023-11/SWD _2023 _699%20

Ukraine%20report.pdf



nym na granicy, pomoze zmniejszy¢ zatory
i utatwi ptynniejszy tranzyt. W czerwcu 2022 r.
Ukraina i UE podpisaty umowe o transporcie
drogowym, ktéra zliberalizowata dwustron-
ny i tranzytowy transport drogowy miedzy
Ukraing a Uniq Europejskq na poczgtkowy
okres jednego roku, a nastepnie przedtuzony
do 2024 roku. Umowa utatwia ptynniejszy
transport transgraniczny poprzez zniesienie
koniecznosci uzyskiwania zezwolen, ale wy-
maga réwniez $cistego przestrzegania norm
UE w zakresie bezpieczehstwa, warunkéw
pracy i zgodnosci z przepisami ochrony §ro-
dowiska. Ponadto umowa uznaje ukraifskie
prawa jazdy i $wiadectwa kwalifikacji zawo-
dowych, eliminujqc bariery w zatrudnianiu
ukrainskich kierowcédw w krajach UE.

Systemy cyfrowe i praktyki wymiany da-
nych, cho¢ zaawansowane, hadal wyma-
gajq ulepszeh, aby osiqgng¢ standardy UE.
Podczas gdy Ukraina zdigitalizowata znaczng
cze$¢ swoich procesdw licencyjnych i reje-
stracyjnych, systemy muszq by¢ bardziej
ptynnie zintegrowane z agencjami transpor-
towymii celnymi. Wymaga to bezpiecznych,
przyjaznych dla uzytkownika platform, ktére
zapewniajqg doktadne dane w czasie rzeczy-
wistym, z korzysciq zaréwno dla rzgdu, jak
i interesariuszy z sektora prywatnego.

Chociaz Ukraina podpisata Protokét Interbus,
ktory dotyczy miedzynarodowego regular-
nego i specjalnego regularnego przewozu
os6b autokarami i autobusami, nie zostat

jeszcze ratyfikowany. Opdznienie w ratyfi-
kaciji stanowi powazne wyzwanie, ponie-
waz utrudnia petne wdrozenie postanowien
protokotu. Ratyfikacja protokotu Interbus
jest niezbedna dla petnej integraciji Ukrainy
z europejskq sieciq transportu pasazerskiego,
zapewniajqgc ptynniejszy i bardziej uregu-
lowany transgraniczny transport pasaze-
row. Integracja ta ma kluczowe znaczenie
dla osiggniecia zgodnosci ze standardami
UE i utatwienia tatwiejszych, niezawodnych
miedzynarodowych podrdzy drogowych.
Ratyfikacja oznaczataby zobowigzanie do
przestrzegania standarddw bezpieczehstwa,
wydajno&ci operacyjnej i wzajemnego uzna-
wania dokumentacji w sektorze transportu.
Kolejnym wyzwaniem jest ustanowienie
kultury rozwoju zawodowego zgodnej ze
standardami UE. Zapewnienie, ze kierowcy
i menedzerowie transportu posiadajqg certy-
fikaty kompetencji zawodowych i przestrze-
gajqg unijnych przepisbw prawa pracy jest
kluczowe. Jednak pogodzenie tych wymo-
gbéw z realiami ekonomicznymi ukrainskiej
gospodarki o nizszych ptacach pozostaje
trudne, szczegdlnie w Swietle globalnych
zaktécehn w tahcuchu dostaw i zwigkszonego
zapotrzebowania na ukraifiskich kierowcow.
Unijny pakiet mobilnoscii standardy ptacowe
okreslajg szczegdbtowe zasady dotyczqce
ptac minimalnych i §wiadczen, utrudniajgc
ukraifskim przewoznikom konkurowanie bez
znacznego zwigkszania kosztéw. Dla prze-
woznikdw zgodno$€ z unijnymi standardami
ptacowymi przy jednoczesnym utrzymaniu




konkurencyjnosci jest balansowaniem, kté-
re wymaga wyzszych ptac i poprawy wa-
runkéw pracy.

Polscy przewoznicy wyrazili zaniepokojenie
potencjalnymi rozbieznosciami w wynagro-
dzeniach migdzy oboma krajami, obawiajgc
sig, ze ukrainscy przewoznicy mogq ich pod-
cina¢ poprzez nizsze koszty pracy. Ukraihscy
przewoznicy muszq jednak nadal spetniaé
unijne standardy ptacowe, aby pozostaé
konkurencyjnymi.

Wreszcie, bezpieczehstwo na drogach pozo-
staje powaznym wyzwaniem. Strategia bez-
pieczefistwa drogowego Ukrainy do 2024 r.
byta ambitna, ale inwazja Rosji na petnqg skale
powaznie wptyneta na jej wdrozenie. Nawet
przed inwazjq ukraifiskie wyniki w zakresie
bezpieczefstwa drogowego byty niepokojq-
ce. Ulepszenia infrastruktury, takie jok bariery
ochronne, lepsze oznakowanie i oznakowanie
drég, sq niezbedne do zmniejszenia liczby
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wypadkdéw. Ponadto egzekwowanie prze-
piséw dotyczgcych bezpieczenstwa drogo-
wego wymaga wzmochienia, aby osiggngé
poziom europejski, szczegdlnie w zakresie
edukacijii kar.

Podsumowujqgc, wyzwania stojgce przed
Ukraing w zakresie dostosowania sektora
transportu samochodowego do standar-
doéw UE sq wieloaspektowe i wymagajg
skoordynowanych wysitkdbw ze strony rzqdu,
przemystu i partnerstw miedzynarodowych.
Sektor musi zachowa¢ delikatng réwnowage
miedzy zgodnosciq z przepisami, moder-
nizacjq infrastruktury i konkurencyjnosciq
gospodarczq, jednoczesnie radzgc sobie
z trwatymi skutkami wojny i niestabilnosciq
regionalng. Pomimo tych wyzwan, zaan-
gazowanie Ukrainy w §cislejszq integracje
z normami europejskimi pozostaije silne, da-
jac nadzieje na bardziej zharmonizowany
i odporny sektor transportu.



8. Doswiadczenia polskich firm
zwigzane z akcesjq i cztonkostwem
w UE przydatne dla Ukrainy

i ukrainskich przedsigbiorcow

Polska droga do Unii Europejskiej trwata
ponad 10 lat, w warunkach spokoju we-
wnetrznego i konsensusu spoteczno-go-
spodarczego. W dziedzinie transportu dro-
gowego duzq otwartos¢ zastosowata strona
niemiecka, ktéra na kilka lat przed formalng
akcesjq otworzyta swoje granice dla pol-
skich przewoznikdw drogowych. Zniesione
zostaty zezwolenia dwustronne, wprowadzo-
no réwniez monitoring iloéci przewozéw oraz
cykliczne konsultacje w zakresie przygoto-
wan do cztonkostwa i petnego otwarcia na
rynek europejski. W odniesieniu do Ukrainy
przewoznicy ukrainscy jeszcze przed for-
malnym otwarciem $Sciezki negocjacji do
akcesiji uzyskali bardzo korzystne warunki
wykonywania przewozéw w Unii Europej-
skiej. Umowa zawarta pomigdzy Ukraing a
Unig Europejskq otworzyta w duzej czesci
rynek europejski, pozwalajgc na swobod-
ne bez zezwoleh wykonywanie przewozéw
dwustronnych i tranzytowych do panstw UE.
Nalezy zaznaczy€, ze nadal zabroniony jest
wolny kabotaz, ktéry wymaga uzyskania od-
powiednich zezwolef od wiasciwych wiadz
panstw cztonkowskich UE. W przypadku Pol-
ski organem wtaSciwym do wydania takiego
zezwolenia jest Minister Infrastruktury jako
minister wtaéciwy do spraw transportu dro-
gowego. Przewoznicy ukrainscy nie mogg
takze wykonywa¢ przewozéw ,cross trade”
(duzy kabotaz wewngtrz UE). W tych realiach
czgSciowego otwarcia unijnego rynku trans-
portowego Ukraina powinna wykorzystaé
otrzymana szanse na wiasciwe przygoto-
wanie sig do petnego cztonkostwa w ob-
szarze transportu drogowego. CzeSciowa
swoboda przewozéw wykonywanych przez
przewoznikéw ukraihskich sktania niektore

podmioty do nieprzestrzegania prawa unij-
nego oraz polskich przepiséw dotyczgcych
dostepu do rynku. Polscy przewoznicy oraz
organizacje zrzeszajgce polskich przewoz-
nikdw drogowych coraz czgs¢ artykutujq
swoje zastrzezenia wskazujgc na nierdbwnosé
konkurencyjng, oraz tamanie zasad wyko-
nywania przewozow przez przedsigbiorcow
ukraifiskich. Najczestsze zastrzezenia to ta-
manie zakazu kabotazu oraz przewozdw
,Cross trade”, dodatkowo w nieakceptowal-
nie niskich — jak twierdzq polscy przewoznicy
i spedytorzy dumpingowych — cenach. Swoje
niezadowolenie przewoznicy polscy wyrazili
w formie protestéw oraz blokowania granicy
polsko-ukraifskiej, rownoczesnie nie ograni-

Umowa migdzy Ukraing a UE w duzym
stopniu otworzyta rynek europejski,
umozliwiajgc przewozy dwustronne

i tranzytowe do krajéw UE bez zezwolen.
Nalezy zauwazyé, ze swobodny kabotaz,
ktéry wymaga uzyskania

odpowiednich zezwolen od

wiasciwych organéw panstw
cztonkowskich UE, jest nadal zabroniony.

czajqc przewozow humanitarnych i pomo-
cy/zaopatrzenie o charakterze militarnym.
W czasie protestu przewoznicy wskazywali
ponadto na stronnicze dziatanie ukraifskich
stuzb kontrolnych, ktére przetrzymywaty po
stronie ukrainskiej setki polskich pustych
cigzarowek w wielodniowych kolejkach. Pro-
testujgcy odpowiadali podobnq reakcjq,
blokujgc jeszcze skuteczniej polskie przejscia
graniczne. Rozmowy dwustronne przyniosty
kompromisowe ustalenia — po okoto czte-
rech miesigcach protest zostat zawieszony,




a strona ukraihska zobowiqgzata sie miedzy
innymi do udroznienia przej$¢ granicznych
i ograniczenia stosowania elektronicznej
kolejki oczekujgcych na przekroczenie gra-
nicy. Niestety ustalenia nie przyniosty ocze-
kiwanych efektéw, poniewaz po zawieszeniu
protestu przez przewoznikbw drogowych
rozpoczety sie w Europie protesty rolnikéw,
w tym aktywne protesty polskich rolnikdw
w postaci blokowania granicy z Ukraing oraz
wewnaqtrz kraju przeciwko zielonemu tadowi,
oraz nadmiernemu naptywowi tanich pro-
duktdéw rolniczych z Ukrainy.

Przewoznicy ukraifiscy w czasie przygotowan
do akcesji powinni bra¢ pod uwage, ze wiele
pojazddw bedgcych w ich posiadaniu juz
w momencie zakupu do firm nie spetniato
wymagan dotyczgcych ekologicznoscii wa-
runkéw bezpieczenstwa. Standardy EURO 3,
EURO 4 i kolejne do EURO 6 wchodzity do bez-
wzglednego stosowania w Ukrainie najpraw-
dopodobniej z kilkuletnim przesunigciem
czasowym. W takich przypadkach spetnienie
odpowiedniej normy ekologicznosci nie jest
zbiezne z datqg pierwszej rejestracji pojaz-
du tak jok w pafstwach UE. Po wejéciu do
Unii pojazdy te mogqg by¢ kwestionowane
w zakresie spetnienia norm ekologicznosci
(czystosé/sktad spalin, hatas), w szczegdl-
noSci w zakresie okreSlania stawek optat za
wykorzystanie infrastruktury drogowe.

W dziedzinie transportu drogowego
przepisy UE to ponad dwadziescia
rozporzqdzen i dziesiqgtki dyrektyw.
Jednak tylko w obszarze homologacji
pojazdéw homologacji pojazdéw istnieje
kilkaset aktéw prawnych dotyczqgcych
technologii motoryzacyjnej.

Strona ukraihska przygotowujqgc sie do ak-
cesji, powinna bra¢ pod uwage i w petni
respektowac juz obecnie unijne zasady
wykonywania przewozé4w oraz dostepu
do zawodu przewoznika. Najwazniejsze
dla przedsiebiorcéw ukraifiskich i kazde-
go panstwa aspirujgcego do cztonkostwa
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w Unii Europejskiej jest szybkie dostoso-
wanie prawa krajowego do przepisow
unijnych. Przepisy w randze rozporzqgdzen
UE stosowane bezposrednio powinny
w panstwach przygotowujgcych sie do
akcesji by¢ stosowane na podstawie pra-
wa krajowego. Rozporzqdzenia powinny
by¢ literalnie transponowane do ukraif-
skiego porzqdku prawnego tak jak prawo
wynikajqce z dyrektyw. Prawo unijne bedqgc
szczegblnym wyrazem procesu integraciji
panstw naroddéw europejskich, zrasta sig
z krajowymi porzgdkami prawnymi, staje
sige ich czeSciq. Proces scalania sie pra-
wa unijnego z prawem panstw cztonkow-
skich ma charakter dos¢ skomplikowany
i nosi nazwe implementacji prawa unij-
nego. Aby pafstwa cztonkowskie mogty
korzysta€ z dobrodziejstw cztonkostwa
w Unii Europejskiej, muszq dokona¢ spraw-
nej i skutecznej implementacji prawa UE.
Transpozycja tego prawa na grunt polski
nie byta procesem tatwym i trwata kilka lat
przy duzej aktywnosci polskich organéw
legislacyjnych. Implementacja wymaga
nie tylko wyobrazni i profesjonalizmu, ale
takze pozytywnego podejScia do dorobku
UE w catym zakresie przedmiotowym oraz
poszanowania podmiotowosci odbiorcéw
tego prawa. Odpowiednie przygotowanie
sie do aktywnej implementacji wymaga
doktadnej analizy ilosci oraz treéci aktow
prawa UE. Warto wspomnie¢, ze w obszarze
transportu drogowego regulacje unijne to
ponad dwadzieScia rozporzqgdzen i kilka-
dziesigt dyrektyw. Natomiast juz w obszarze
pojazddéw iich dopuszczenia do ruchu tylko
w obszarze homologaciji pojazdéw obo-
wigzuje kilkaset aktéw prawnych dotyczg-
cych techniki motoryzacyjnej. Korzystanie
ze swobdd unijnych wymaga przygotowan,
dlatego taki sposdéb wigzania sige Ukrainy
przepisami prawa UE przygotuje przed-
siebiorcéw do sprawnego i bezkolizyjnego
wejscia firm na rynek UE.



9. Perspektywy wspotpracy polskich
i ukrainskich firm w sektorze transportu
drogowego na rynku europejskim oraz

przyktady dziatan

Historycznie wspotpraca przewoznikéw pol-
skich i ukraifskich uktadata sie bardzo do-
brze. W latach, kiedy rynek ten byt w petni
regulowany kluczowym we wzdajemnych
relacjach byt kontyngent zezwolen, ktoéry
administracyjne ustalat wolumen pracy
przewozowej. W przewozie regularnym osob
regulacja byta tak daleko posunigta, ze dla
ich wykonywania potrzebne byto partner-
stwo firm polskiej i ukrainskie;.

Ostatnie lata to uwolnienie przewozow
rzeczy w relacji dwustronnej i tranzytowej
wynikajgce z umowy Unia Europejska —
Ukraina. CzeSciowe zwolnienie z obowiqzku
posiadania zezwolen uwolnito mechanizmy
rynkowe w relaciji polsko-ukrainskiej. Prze-
woznicy ukrainscy tak naprawde uczest-
niczg w rynku transportowym w Polsce
i catej UE wiecej na zasadzie deklaratywne-
go spetnienia lub przechodzenia procesu
dostosowania do wymagan UE niz faktycz-
nego spetniania tych wymagan. Transport
ukraifski ponadto ma zdecydowanie nizsze
koszty oraz nadrzedne priorytety zwigzane
z zabezpieczeniem potrzeb wojska, zaopa-
trzeniem gospodarki w stanie wojny oraz

w petni otwarte przewozy humanitarne.
W tych realiach bardzo trudno moéwic
o rownej konkurenciji czy rynku robwnych
szans ekonomicznych. Niestety przekiada
sig to na niezadowolenie przewoznikéw
polskich, ktoérzy praktycznie od kilkunastu
miesiecy majq bardzo ograniczony dostgp
do rynku ukraifiskiego. Wstepna i w ogra-
niczonym zakresie swoboda dostepu do
rynku unijnego dla przewoznikdéw ukrainskich
przerodzita sie w euforig i niekontrolowalng
ekspansje tych firm na rynek polski i dalej
na zachodd Europy. Przy do niedawna duzym
niedostatku kontaktow w relacji ministerstw
wiasciwych odpowiedzialnych za trans-
port drogowy ogdlna relacja gospodarcza
w tym obszarze opiera sie¢ na nieufnosci
i niezdrowej, a takze nie zawsze uczciwej
konkurenciji.

Rzgdy obu krajéw powinny pilnie odbudo-
wacé petne zaufanie w prowadzonym dia-
logu i podejmowanych zobowigzaniach.
Realizacja czegsto bardzo trudno osigga-
nych kompromiséw musi by€ terminowa
i transparentna, z wykorzystaniem obser-
watoréw spotecznych strony biznesowe;.
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10. Wzmochienie wiezi
transportowych miedzy Polskqg
a Ukraing na rynku europejskim

Ukraina i Polska maijq strategiczng okazje do
wzmochnienia wigzi transportowych na rynku
europejskim, wykorzystujgc swojq geograficz-
nq blisko$¢ oraz rozwijajgce sig ramy tgcznosci
europejskiej®. Propozycja Komisji Europejskiej
dotyczgca rozszerzenia czterech korytarzy
transportowych UE do Ukrainy (i Motdawii)
podkresla uznanie ukraifiskiego systemu
transportowego za integralny komponent
szerszej sieci tgcznosci UE. To strategiczne
dostosowanie tworzy podstawy do gteb-
szej integracji gospodarczej poprzez handel
i udziat w regionalnych tancuchach wartosci.

Umowa migdzy Ukraing a Unig
Europejskq w duzym stopniu otworzyta
rynek europejski, umozliwiajgc przewozy
dwustronne i tranzytowe do krajéw

UE bez zezwolen. Swobodny kabotaz,
ktéry wymaga uzyskania

odpowiednich zezwolen od

wtasciwych organéw panstw
czionkowskich UE, jest nadal zabroniony.

Kluczowym krokiem w umacnianiu tych wigzi
jest dostosowanie polityki infrastrukturalnej
Ukrainy do strategicznych priorytetow UE.
Oznacza to identyfikacje wspdlnych inte-
resbw w takich obszarach jak sieci trans-
portowe, tgcznos¢ cyfrowa, infrastruktura
energetyczna oraz ustugi spoteczne, a takze
wspotprace z UE w celu koordynacji inwe-
stycji. Taka wspbtpraca zapewnia, ze plany
projektowe, harmonogramy i mechanizmy
finansowania sq zgrane, aby maksymalizo-
wac wptyw kazdej inwestycji i tworzy€ spojng,
komplementarnq sie¢, ktéra przynosi korzy-
§ci zaréwno Ukrainie, jak i jej sgsiadom z UE.

Dla Polski i Ukrainy szczegdlnie istotne jest
zwigkszenie infrastruktury transgraniczne;j.
Wspblne inwestycje w sieci transportowe
tgczqce oba kraje, takie jok modernizowane
potgczenia kolejowe i wydajne korytarze
drogowe, mogq znaczgco poprawié regio-
nalng tqcznosS¢. Tworzenie centrow logi-
stycznych w poblizu przej$€ granicznych,
usprawnione procesy celne oraz zmoderni-
zowane systemy cyfrowe przyspieszq han-
del transgraniczny, redukujgc opdznienia
i zapewniajqgc ptynny przeptyw towaréw. Tak
usprawniona infrastruktura mogtaby prze-
ksztatci€ Ukraing i Polske w kluczowe bramy
miedzy UE a Europg Wschodniq.

Wspobtpraca miedzy Ukraing a Polskg powin-
na réwniez koncentrowac sie na budowaniu
zaufania i wspobtpracy poprzez realizacje
projektébw promujgcych wzajemne interesy
gospodarcze i wzmacniajgcych regionalne
partnerstwa. Koordynacija inwestycji w infra-
strukture transportowq i cyfrowqg umozliwi
przedsiebiorstwom rozszerzenie zasiggu
rynkowego, wykorzystujgc regionalne tan-
cuchy wartosci. Ta wspobtpraca wzmocni
réwniez role Polski jako kluczowego wezta
transportowego UE i pogtebi wigzi Ukrainy
z UE, szczegodlnie w kontekscie dgzenia Ukra-
iny do petnego cztonkostwa w UE.

Podsumowujqc, pogtebianie wiezi transpor-
towych miedzy Ukraing a Polskqg wymagaé
bedzie statej wspdtpracy i strategicznego do-
stosowania do inicjatyw UE. Pracujgc razem,
oba kraje mogq przeksztatci¢ swojqg infra-
strukture fgcznosci, otwierajgc nowe mozli-
wosci gospodarcze, jednoczesnie wzmac-
niajgc europejskq odpornos¢ i integracje.

s https://transport.ec.europa.eu/news/commission-amends-ten-t-proposal-reflect-
impactsinfrastructure-russias-war-aggression-against-2022-07-27_en



11. Rekomendacje dla Ukrainy i ukrainskich
firm sektora transportu drogowego
zwigzane z przystgpieniem do UE

Ukraina deklarujgc zaangazowanie w praw-
ne i organizacyjne przygotowanie do akces;ji

do Unii Europejskiej, powinna podjg¢ realne

prace przygotowawcze w obszarze transportu

drogowego, tak zeby firmy ukraifiskie mogty
w sposéb wiarygodny potwierdzi¢ spetnienie

wszelkich wymogdw unijnych do wykonywa-
nia przewozdéw na terenie panstw UE. Nalezy
pamietagé, ze z chwilg akcesji stracqg moc

wszelkie umowy dwustronne z poszczegdiny-
mi panstwami UE i jedyng podstawq praw-
nej dziatalnosci ukrainskich przedsigbiorstw

transportowych bedzie prawo unijne, wraz

z ewentualnymi odstepstwami wynikajgcymi

z wynegocjowanych okreséw przejsciowych.
Podjete prace przygotowawcze powinny doty-
czy€ w szczegdbInosci dostosowania przepisdw

ukraifiskich do standardéw UE, rozwigzania

problemu infrastruktury granicznej, zniszczef

infrastruktury drogowej spowodowanej ro-
syjskq agresjq oraz wdrozeniem wszelkich

wymogow technicznych. Dziatania te powinny

by¢ réwniez elementem zapewnienia uczciwej

konkurenciji w relacjach dwustronnych migdzy

polskimi i ukraifskimi przedsigbiorcami. Ukra-
ifskie firmy transportowe powinny wzigé pod

uwage, ze przejsciowy okres dodatkowych

uprawnien i zwolnien z rygoréw procedural-
nych dia podmiotéw ukraifiskich wywotanych

rosyjskg agresjg niedtugo sig skoficzy i pod-
mioty ukrainhskie bedq musiaty dostosowac

sig do wspdlnych dla firm europejskich regut

i standarddéw, dlatego warto juz teraz przy-
gotowac sie jak najlepiej i jok najdoktadniej

w nastgpujgcych obszarach:

Modernizacja i rozbudowa infrastruktury
granicznej

Obecne przejscia graniczne migdzy Ukraing
a Polskq nie sg w stanie obstuzy¢ ogromne-
go ruchu pojazddw, w tym transportowych.

Rzqd ukraifski, przy wsparciu wtadz polskich
i instytuciji unijnych, powinien prioryteto-
wo traktowa¢ budowe nowych punktow
granicznych i rozbudowe istniejgcych, aby
sprawniej zarzgdza¢ ruchem i zapewnic
dostep do terytorium Ukrainy. Infrastruktura
powinna obejmowaé dedykowane pasy
dla ciezaréwek, autobusdéw i pojazdédw pry-
watnych w celu usprawnienia proceséw
odprawy. Dodatkowo centra logistyczne
z odpowiednimi kontrolami dokumentow,
obiektami celnymi i udogodnieniami dla
kierowcdw mogtyby przyspieszy¢€ inspek-
cje i odprawy towardw, zmniejszajgc opbdz-
nienia. Dotyczy to réwniez zwigkszenia ob-
sady osobowej na punktach granicznych.
Zatrudnienie wiekszej liczby pracownikéw
celnych i kontroleréw granicznych, a takze
wyspecjalizowanych funkcjonariuszy sani-
tarnych i weterynaryjnych, zmniejszytoby
zatory i przyspieszyto procedury odprawy,
szczegOblnie dla towaréw wymagajgcych
szybkiego przewozu, takich jak zywnos¢ ta-
two psujqca sie.

Harmonizacja przepisow

Dostosowanie ukraifiskich ram regulacyj-
nych do standarddéw UE jest kluczowe dla
przygotowania Ukrainy do integraciji z UE.
Bez harmonizacji przepisbw dotyczgcych
dokumentacji transportowej, czasu pracy
kierowcow, stosowania inteligentnych ta-
chograféw cyfrowych czy spetnienia norm
ekologicznoSci transportu i niskoemisyjnosci
pojazddw ukraifskie firmy nie bedg mogty
Swiadczy€ swoich ustug na wspdlnym rynku
europejskim. Dodatkowo Ukraina powinna
wdrozy¢ bardziej rygorystyczne kontrole
regulacyjne, aby sprosta¢ wyzwaniom kon-
kurencji ze strony krajow sgsiednich, za-
pewniqjqc, ze przewoznicy spetniajg normy




pracy i ochrony Srodowiska UE, co zapewni
uczciwqg konkurencje. Juz dzisiaj, na etapie
negocjacji unijnych, przedsigbiorcy ukraif-
scy Swiadczqcy ustugi transportowe powinni
stosowaé adekwatne przepisy i regulacje
europejskie, tak aby w ptynny sposdb mogli
wejs¢ na wspdlny rynek europejski.

Odbudowa i poprawa wewnetrznej infra-
struktury drogowej

Zniszczenia ukraifskiej sieci drogowe;j
i mostoéw, szczegblnie w regionach takich
jak Donieck, Cherson i Zaporoze, wyma-
gajq pilnego planu odbudowy. Proces ten
powinien obejmowac nie tylko naprawe
istniejqcej infrastruktury drogowej, ale mo-
dernizacje i stworzenie nowoczesnych ko-
rytarzy transportowych, zapewniajgcych
efektywny przeptyw towaréw wewnaqtrz kraju,
jakiw kierunku Polski oraz innych krajow UE.
Nalezy wzmocni¢ partnerstwo z UE w celu
finansowania i koordynowania tych pro-
jektéow infrastrukturalnych, zapewniajqgc, ze
Ukraina bedzie mogta ptynnie zintegrowaé
sie z europejskimi sieciami transportowymi.
Bedzie to szczegblnie wazne juz po przyjeciu
Ukrainy do UE i otwarciu granic.

Podnoszenie kompetencji zawodowych

Ukraina powinna inwestowa¢ w programy
szkoleniowe, ktére pomogq kierowcom, me-
nedzerom transportu i catemu personelowi
firm transportowych uzyska¢ wiasciwe cer-
tyfikaty kompetenciji zawodowych, zgodnych
z normami unijnymi. Witadze ukraihskie po-
winny rozpoczq¢ wspétprace z instytucjami
edukacyjnymi i stowarzyszeniami branzo-
wymi w celu zapewnienia kompleksowego
szkoleniq, ktére zapewni, ze ukraifnscy prze-
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woznicy bedqg na biezgco z najnowszymi
regulacjami oraz standardami unijnymi
i bezpiecznymi praktykami operacyjnymi.

Stworzenie i rozwéj adekwatnych syste-
mow zarzgdzania transportem
Priorytetem powinna by¢ implementacja
systemow cyfrowych do licencjonowania,
rejestraciji i odprawy celnej. Systemy te po-
winny by¢ bezpieczne, tatwe w obstudze
i zdolne do bezproblemowego udostep-
niania danych miedzy agencjami celnymi
i przewoznikami. Zapewnienie doktadnych,
biezgcych informacji zwigkszytoby przejrzy-
sto$§¢, poprawito efektywno$¢ i ograniczyto
korupcje ciqggle obecnqg na Ukrainie.

Ukraina moze znaczqco poprawi¢ odpor-
nos¢ i konkurencyjno$¢ swojego sektora
transportu samochodowego, pomagajqc
mu dostosowac sig do standarddw UE, jed-
nocze$nie wzmacniajgc swojg pozycje na
rynku europejskim. Skoordynowane dziata-
nia migdzy Ukraing a Polskg pomogq roz-
wigza¢ problemy graniczne. Zwiekszona
wspotpraca, przejrzyste regulacje i inwesty-
cje w infrastrukture zapobiegng konfliktom
i promujq zdrowq konkurencje w dziataniach
biznesowych. Strona ukraifiska powinna
cele miedzynarodowego biznesu oraz inte-
res Wspolnoty traktowaé na réwni i w petni
odpowiedzialnie z interesem narodowym.

Przewoznicy polscy oraz organizacje zrze-
szajqce przewoznikdw, eksperci transportu
drogowego sqg otwarci na wspotprace i po-
moc Ukrainie w drodze do akcesji do Unii
Europejskie;.



Warsaw Enterprise Institute jest wiodgcym polskim think tankiem, ktéry wywodzi sie
z Zwiqzku Przedsigbiorcow i Pracodawcdw. WEI koncentruje sie na czterech kluczowych
obszarach: panstwie i prawie, bezpieczehstwie, gospodarce oraz demografii. WEI do-
starcza rozwigzania dla instytucji panstwowych oraz niezaleznych podmiotéw spotecz-
nych lub komercyjnych poprzez badania, analizy, projekty edukacyjne oraz publikacje
komentarzy, stanowisk, memorandow i raportow.

WEI wierzy, ze bezpieczehstwo Polski i dobrobyt jej obywateli zalezqg od ich praw i wolno-
§ci, w tym prawa do wyboru wiasnego sposobu zycia, rwnosci wobec prawa oraz pra-
wa do akumulowania bogactwa. WEI opowiada sie za silnym i efektywnym panstwem,
ktére chroni przed niesprawiedliwosciq i zagrozeniami zewnetrznymi, ale podkresla, ze
jego rola powinna by¢ minimalna, aby wspiera¢ energie i ducha przedsiebiorczosci.

Kluczowe obszary dziatania WEI to:

Panstwo i prawo. WEI dqzy do poprawy jakosci prawa, procesu legislacyjnego oraz ich
stosowania i egzekwowania w postepowaniach sqgdowych. WEI wspiera ramy prawne
oparte na prostocie i haturalnym porzqdku, opowiadajqc sie za minimalng regulacjg
i podkreslajgc znaczenie dobrowolnych umow i kontraktoéw. Organizacja promuje silne,
ale ograniczone pahstwo, skoncentrowane na zapewnieniu bezpieczefstwa i sprawie-
dliwosci dla swoich obywateli.

Bezpieczenstwo. Czerpiqc z historycznych doswiadczef, WEI wspiera udziat Polski w pak-
tach obronnych i organizacjach miedzynarodowych, jednocze$nie ktadqgc nacisk na sa-
mowystarczalno$¢, z Polskg Armiqg jako kluczowym gwarantem niepodlegto$ci narodo-
wej. WEI opowiada sig za profesjonalng armiq zdolng do skutecznego przeciwdziatania
potencjalnym zagrozeniom oraz podkresla znaczenie bezpieczenstwa energetycznego
poprzez dywersyfikacje zrodet energii i tras dostaw. WEI popiera obecnos$¢ Polski w UE
jako wspdlnoty gospodarczej, ale sprzeciwia sie koncepcji jednego europejskiego pan-
stwa zdominowanego przez biurokracje. Polityka zagraniczna Polski, wedtug WEI, powinna
przede wszystkim uwzglednia¢ narodowe interesy polityczne i gospodarcze.

Gospodarka. WEI uwaza, ze silna gospodarka jest niezbedna do finansowania obrony
narodowej, poprawy jakosci zycia i zatrzymania depopulacji. Organizacja rekomenduje
proste regulacje biznesowe, niskie podatki oraz efektywne sqdownictwo. WEI sprzeci-
wia sie szkodliwym podatkom i barierom biurokratycznym, opowiadajgc sig za réwnymi
warunkami konkurenciji dla firm oraz skupieniem sie na matych i Srednich przedsig-
biorstwach (MSP), ktére sq fundamentem polskiej gospodarki. Reforma edukaciji w celu
dostosowania do potrzeb rynku pracy oraz ograniczona rola pafstwa w gospodarce,
z wyjgtkiem sektoréw zwigzanych z bezpieczefistwem militarnym i energetycznym, sq
rowniez kluczowymi politykami gospodarczymi promowanymi przez WEL.

Demografia. Odwrdcenie niekorzystnych trendéw demograficznych jest kluczowe dla
osiggniecia wszystkich innych celdw. WEI wspiera polityki majgce na celu zwigkszenie
wskaznikbw urodzen, powstrzymanie emigracji oraz wdrozenie rozsgdnej polityki imi-
gracyjnej. Wzmochienie pozycji prawnej i spotecznej rodzin w celu zachecenia do wyz-
szej dzietnoSci jest priorytetem. WEI wierzy w umozliwienie obywatelom zachowania
wigkszej czeSci ich dochoddw na wsparcie rodziny oraz opowiada sie za lokalnymi poli-
tykami skierowanymi tylko do tych, ktérzy naprawde tego potrzebuijq.

WEI zachowuje bezstronnoS¢ polityczng, wspierajgc korzystne dla kraju rozwigzania
niezaleznie od ich zrédta politycznego. WEI wspdtpracuje z polskimi wiadzami poprzez
profesjonalne analizy i aktywne zaangazowanie publiczne w planowanie strategiczne,
rozwdj polityki i jej wdrazanie, przyczyniajgc sie do rozwoju i dobrobytu Polski.




Institute for Economic Research and Policy Consulting (IER) jest wiodgecym niezaleznym
ukrainskim think tankiem koncentrujgcym sie na badaniach ekonomicznych i doradz-
twie politycznym. Posiada ponad 20-letnie doSwiadczenie w analizie polityki gospodarczej
i opracowywaniu zaleceh politycznych. Od 2016 r. IER aktywnie wspiera regionalne organi-
zacje spoteczenstwa obywatelskiego na Ukrainie poprzez re-granting, mentoring, szkolenia
i kampanie informacyjne.

Misjq IER jest dostarczanie alternatywnych rozwigzan dla kluczowych probleméw rozwoju
spotecznego i gospodarczego na Ukrainie w oparciu o rzqdy prawa, demokracje i zasady
gospodarki rynkowej. IER koncentruje sie w szczegdlnosci na promowaniu umowy stowa-
rzyszeniowej UE-Ukraina.

I[ER ma na celu:

1. dostarczanie najwyzszej jokosci ekspertyz z zakresu ekonomii i ksztattowania polityki
gospodarczej oraz opracowywanie strategicznych i instrumentalnych elementéw po-
lityki gospodarcze;j;

2. ksztattowanie opinii publicznej poprzez organizacje debaty publicznej, utatwianie dia-
logu publicznego i upowszechnianie wiedzy;

3. przyczynianie sie do rozwoju nauk ekonomicznych i spotecznych oraz promowanie roz-
woju ukraifskiej spotecznosci badawczej.

Od momentu powstania w 1999 r. IER koncentruje sig¢ na badaniach ekonomicznych i do-
radztwie politycznym w zakresie polityki makroekonomicznej, klimatu biznesowego, rozwo-
ju matej i sredniej przedsigbiorczosci (MSP), handlu miedzynarodowego, rynkéw finanso-
wych oraz rozwoju regionalnego i sektorowego. Od poczqgtku 2010 r. IER koncentruje sig na
promowaniu integraciji europejskiej Ukrainy.

Szczegblnie mocng strong IER jest monitorowanie postaw i oczekiwanh przedsigbiorcoéw wo-
bec réznych elementdw otoczenia biznesowego i regulaciji, w tym wptywu polityki, poprzez
przeprowadzanie regularnych i doraznych badan tendencji biznesowych. Od lipca 2002 r.
I[ER przeprowadza regularne kwartalne badanie 450 przedsigbiorstw przemystowych na
Ukrainie w celu monitorowania, prognozowania i analizowania dziatalnosci gospodarczej
w oparciu o informacje otrzymane ,od podstaw” oraz przewidywania podmiotow gospo-
darczych. Od maja 2022 r. badanie jest przeprowadzane co miesigc i obejmuje ponad 500
przedsigbiorstw ze wszystkich obwodéw kontrolowanych przez rzqd Ukrainy. IER opraco-
wata roczng oceng klimatu biznesowego — narzedzie polityki monitorowania i oceny kli-
matu biznesowego oraz rozwoju MSP w oparciu o postrzeganie i postawy firm. Co roku IER
przeprowadza ponad 1000 badanh przedsigbiorstw dotyczgcych kwestii utatwien w handlu
i oceny pracy stuzb celnych.

Po 24 lutego 2022 roku IER skupita sie ha wspieraniu ukrainskiego oporu wobec rosyjskiej
agresji wojskowej. Nasze dziatania sq dostosowywane do potrzeb interesariuszy. Od maja
2022 r. IER prowadzi program ,Analityka i informacje o gospodarce krajéw w czasie woj-
ny”. IER co miesiqc opracowuje i promuje analizy i prognozy dotyczqce gospodarki Ukrainy,
w tym comiesigeczne badania ponad 500 przedsigbiorstw. IER jest cztonkiem inicjatywy pu-
blicznej RISE (koalicji ukrainskich i miedzynarodowych organizacii dziatajgcych na rzecz in-
tegralnoéci, trwatosci i efektywnosci odbudowy Ukrainy). [ER jest réwniez zatozycielem think
tanku RRR4Ukiraine, ktérego celem jest promowanie uczciwej i wizjonerskiej odbudowy
opartej na zasadach otwartosci i odpowiedzialnosci.

[ER z powodzeniem tqgczy profesjonalng analize i aktywny dialog publiczny oraz rzecznictwo.
IER rowniez aktywnie wspotpracuje z ukraifiskimi witadzami krajowymi i regionalnymi w za-
kresie planowania strategicznego i rozwoju polityki oraz jej wdrazania. IER posiada zdolnos¢
do zarzqdzania dotacjami i zapewnia ponowne dotacje na rozwdj zdolnosci regionalnych
organizacji spoteczenstwa obywatelskiego i mediéw.






