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STRESZCZENIE

Integracja Ukrainy z Unig Europejskq przeksztatci system potqczer transportowych
migdzy Polskg a Ukraing z modelu zarzqgdzania kryzysowego w czasie trwajgcej wojny
w oparty na jasnych zasadach i napedzany inwestycjami model zgodny ze standar-
dami UE. Korytarze solidarnosciowe, uruchomione w czasie trwajqcej wojny, staty sie
dla Ukrainy kluczowq gospodarczq liniq zycia. Do lutego 2026 r. trasami tymi przewie-
ziono ok. 210 min ton towardéw, odpowiadajgcych za okoto 60 proc. ukraifskiego impor-
tu oraz 60 proc. eksportu pozarolniczego. W rezultacie Polska umochita swojq pozycje
centralnego wezta tranzytowego i logistycznego Ukrainy, pozostajqc jej najwiekszym
partnerem eksportowym i drugim co do wielko§ci partnerem importu. Ta przyspieszo-
na, wymuszona realiami wojny integracja doprowadzita jednak do powaznych napigé
politycznych i handlowych. Ich zrédtem byty strukturalne réznice migdzy rynkami, ro-
sngca konkurencja w tranzycie produktéw rolnych oraz gtgbokie zmiany zasad dostgpu
do rynku.

Sektor transportu drogowego doswiadczyt znacznych wahan w nastgpstwie zawarcia
umowy o transporcie drogowym migdzy UE a Ukraing, ktéra tymczasowo zliberalizo-
wata transport dwustronny i zostata przedtuzona do marca 2027 r. Liberalizacja ta do-
prowadzita do radykalnej zmiany sytuaciji rynkowej, do pazdziernika 2023 r. ukraifiscy
przewoznicy uzyskali 92 proc. udziatu w dwustronnych przewozach, co stanowito zna-
czqcy wzrost w poréwnaniu z 62 proc. udziatu w 2021 r. Cho¢ porozumienie doprowa-
dzito do 85-procentowego wzrostu polskiego eksportu drogowego na Ukraing, jedno-
cze$nie pogtebito napigcia na rynku transportowym. Polscy przewoznicy wskazywali na
rosngcq presje konkurencyjng i zaburzenie rownowagi miedzy firmami z Polski i Ukrainy.
W efekcie doszto do powaznych blokad na granicy, ktére w listopadzie 2023 r. przetozyty
sie na prawie 40-procentowy spadek handlu drogowego przez polsko-ukraifiskie przej-
Scia graniczne. Aby zmniejszy€ zatory na granicy, Ukraina uruchomita cyfrowy system
kolejkowy eKolejka. Rozwigzanie to przyniosto wymierne efekty na réznych przejSciach
granicznych $redni czas oczekiwania cigzardowek skrocit si¢ o 24-70 proc., co pozwalato
ograniczy¢ potencjalne koszty przestojéw nawet o ok. 60 min euro miesiecznie.

Sama cyfryzacja po stronie ukraifiskiej nie rozwigzata jednak problemu. Z perspek-
tywy Ukrainy system dziatatby skuteczniej, gdyby po stronie polskiej funkcjonowato
zsynchronizowane, ,lustrzane” rozwigzanie oraz wspdlne wskazniki efektywnosci dla
stuzb obu pahstw. Bez takiej koordynacji cyfrowa rezerwacja miejsca w kolejce czgsto
nie likwiduje zatoru, lecz jedynie przesuwa go w czasie, z systemu pod fizyczng barierg
granicznag.

Transport kolejowy i intermodalny szybko staty sie jednymi z najwazniejszych kanatow
wymiany migdzy Ukraing a Uniq Europejskg. W 2024 r. tgczny wolumen przewozdw kole-
jowych przez granice wzrést o ok. 20 proc., co pokazuje, jak duze znaczenie zyskata kolej
w warunkach wojny i ograniczen w transporcie morskim. Szczegdlng role zaczety od-
grywac przejscia graniczne i terminale przetadunkowe, ktére staty sie suchymi portami,
czyli miejscami, w ktérych towary sq przetadowywane miedzy ukrainskq siecig kole-
jowq o szerokim rozstawie toréw 1520 mm a unijnq sieciq o standardowym rozstawie
1435 mm. Dobrym przyktadem jest wezet intermodalny Mo$ciska-2, ktéry w pierwszych
dwoch latach dziatalnosci obstuzyt ponad 97 tys. TEU oraz 472 tys. ton tadunkdédw. Wig-
czenie ukraifskich potgczen kolejowych do transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T
otworzyto droge do istotnego finansowania z funduszy europejskich. Przyktadem jest
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dotacja w wysokosci 73,5 min euro z instrumentu ,Connecting Europe Facility” (CEF) na
projekt budowy linii kolejowej o standardowym europejskim rozstawie toréw na odcinku
Mosciska-Sknitdw, prowadzgcym w kierunku Lwowa. Catkowita wartos¢ tej inwestycji
wynosi ok. 190 min euro. Te inwestycje wiqzq sie jednak z istotnym ryzykiem, gdyz sama
rozbudowa toréw nie wystarczy, jesli rownolegle nie zostanie zwigkszona przepustowose
terminali przetadunkowych i infrastruktury ,ostatniej mili”. Réwnie wazne bedq reformy
instytucjonalne, zwtaszcza planowany do 2027 r. strukturalny podziat Ukrzaliznytsii, czyli
ukraifiskich kolei pahstwowych. Ma on zapewni¢ bardziej przejrzysty i niedyskrymina-
cyjny dostep do rynku kolejowego.

Na dostgpnos¢ transportu morskiego nadal duzy wptyw ma sytuacja bezpieczeh-
stwa na Morzu Czarnym, co tymczasowo zwieksza znaczenie polskich portdw morskich.
W okresie od lipca 2022 r. do czerwca 2023 r. polskie porty przetadowaty okoto 3 min ton
ukraifnskiego zboza oraz prawie 940 000 ton rudy zelaza i stali. Gdy pod koniec 2023 r.
Ukrainie udato sie przywrdci€ korytarz morski z portéw aglomeracji odeskiej, znacz-
nie zmniejszyty sie kolejowe przewozy masowe do Polski, co znalazto odzwierciedlenie
w 77-procentowym spadku liczby wagonodw ze zbozem dostarczonych do Polski w 2025 .
Niemniej jednak polski wezet battycki w Gdansku pozostaje strukturalnie kluczowy dla
ukrainskiego importu kontenerowego, obstugujgc rocznie od 200 000 do 300 000 TEU,
co stanowi do 40 proc. catego rynku kontenerowego Ukrainy.

Wperspektywie lat 2026-2030 Z kolei ukrainski sektor lotniczy
kierunek rOZWOju pochzeﬁ pOniésfr pf)WCIZne StrGtY w W}/niku
transportowych miedzy Polskqg zamknigcia przestrzeni powietrz-
] 1 ; : s liczb 7eré at
a Ukraing bedzie w duzym stopniu ~ "°). @ licza pasazerow spadia

lezat R ve z 16,2 min w 2021 r. do zaledwie
zalezat od tempa procesu mtegrac_u 480 000 w 2024 r,, przy czym bez-

zUniq Europels’(q' posrednie straty infrastrukturalne

szacuje sie¢ na 2 mld USD. Bran-
za ta ulegta fundamentalnej transformacji z modelu masowego przewozu pasaze-
row do modelu eksportowego ustug lotniczych, a ukraihscy przewoznicy przetrwali
jedynie dzieki przeniesieniu dziatalnosci za granice oraz realizacji miedzynarodowych
umow czarterowych i leasingu z zatogqg. Powojenna odbudowa tego sektora bedzie
w duzym stopniu zalezata nie tylko od fizycznej odbudowy, ale takze od stworzenia za-
chet ekonomicznych dla tych przeniesionych za granice przedsiebiorstw, aby po przy-
wrbceniu bezpieczehstwa przestrzeni powietrznej przeniosty swoje bazy operacyjne
z powrotem do krajowego ekosystemu.

W perspektywie lat 2026-2030 kierunek rozwoju potqgczef transportowych migedzy
Polskg a Ukraing bedzie w duzym stopniu zalezat od tempa procesu integracji z UE,
czasu trwania wojny oraz systematycznego dostosowywania ram regulacyjnych do
wymogow europejskich. W naszym raporcie rekomendujemy, aby zaréwno rzqdy, jak
i Unia Europejska nadaty priorytetowe znaczenie stworzeniu rownych warunkéw konku-
rencji poprzez harmonizacje przepisdw dotyczgcych transportu drogowego, przyspie-
szenie liberalizacji rynku kolejowego oraz walke z korupcjq instytucjonalng na Ukrainie.
Dla sektora prywatnego przewidywane przejscie z transportu drogowego na trans-
port intermodalny stanowi strategiczng szanse typu ,win-win” na wspdlne inwestycje
w transgraniczne wezty logistyczne i infrastrukture terminalowq, pod warunkiem ze
zapewniona zostanie przewidywalno$¢ regulacyjna oraz oparte na danych zarzgdza-
nie granicami.
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ROZDZIALI

Poigczenia transportowe Polskii Ukralny
wobec integracji europejskiej:
najwazniejsze zmiany i ich znaczenie

Integracja Ukrainy z UE nie jest tylko procesem politycznym, ale przede wszystkim ma
by€ praktycznqg transformacjg codziennego funkcjonowania transportu transgranicz-
nego. Dla potqczen transportowych miedzy Polskg a Ukraing proces integracyjny ma
kluczowe znaczenie, poniewaz stopniowo zastgpuje on dorazne rozwigzania wprowa-
dzone na czas wojny bardziej trwatym modelem wspbtpracy, opartym na wspdélnych
zasadach, inwestycjach infrastrukturalnych, standardach UE, europejskich instrumen-
tach finansowania oraz zarzqgdzaniu korytarzami transportowymi.

Trzy czynniki sprawiajq, ze transformacja ta ma fundamentalne znaczenie dla gospo-
darek obu krajow.

Po pierwsze, zmieniajq sie zasady dostepu do rynku i warunki konkurencji. Tymcza-
sowe rozwigzania wprowadzone na czas wojny, zwtaszcza w transporcie drogowym
towardéw, juz wptynety na pozycje konkurencyjng przewoznikdw oraz oczekiwania
uczestnikédw rynku. Umowa o transporcie drogowym miedzy UE a Ukraing, zawarta po
petnoskalowej rosyjskiej inwazji, byta juz kilkakrotnie przedtuzana. We wrzesniu 2025 r. UE
i Ukraina zdecydowaty o jej obowigzywaniu do 31 marca 2027 r.! Niezaleznie od spo-
réw politycznych wokét tej umowy, dla potqczen transportowych najwazniejsze jest to,
ze decyzje regulacyjne mogq bardzo szybko zwigkszy€ albo ograniczy¢ przepustowosé
korytarza Polska—Ukraina. Oznacza to, ze firmy transportowe, eksporterzy i planisci in-
frastruktury nadal bedq dziata¢ w warunkach duzej niepewnoéci, dopdki nie zostang
podjete kolejne kroki integracyjne.

Po drugie, integracja z UE zmienia mape inwestyciji. Ukraina i Motdawia zostaty wiqg-
czone do unijnych ram potgczeh transportowych dzigki aktualizacji transeuropejskiej
sieci transportowej. W grudniu 2023 r. Komisja Europejska podpisata porozumienia
z Ukraing i Motdawiq w celu zmiany orientacyjnych map TEN-T na ich terytoriach, do-
stosowania priorytetdw do nowych realibw wojennych oraz wzmocnienia potqgczen
z Uniqg Europejskq?.

Po trzecie, punkt ciezkosci przesuwa sie z samej wielkoSci przewozbw na spraw-
no$¢ catego systemu, a zwtaszcza na jego przewidywalno$¢. Z perspektywy jednoli-
tego rynku UE problemem nie jest tylko to, ile towarébw mozna przewiez¢, ale takze to,
czy czas odprawy na granicy i przetadunku w weztach multimodalnych jest stabilny
i mozliwy do zaplanowania.

! EU and Ukraine extend road transport agreement until 31 March 2027,
https:/[transport.ec.europa.eu/news-events/news/eu-and-ukraine-extend-road-transport-
agreement-until-31-march-2027-2025-09-25_en.

2 Komisja, Ukraina i Motdawia podpisujg porozumienia wysokiego szczebla w celu poprawy potgczen
transportowych: https://enlargement.ec.europa.eu/news/commission-ukraine-and-moldova-
sign-high-level-understandings-improve-transport-connectivity-2023-12-22_en.
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Dlatego coraz wigksze znaczenie majq rozwigzania cyfrowe, wspdlne procedury kontroli
oraz jednolite wskazniki oceny efektywnosci. Stajqg sie one rébwnie wazne jak sama infra-
struktura fizyczna, poniewaz bez nich nawet nowe drogi, tory i terminale nie zapewniq
ptynnego funkcjonowania korytarzy transportowych.

Dla Polski stawka gospodarcza jest wysoka. Wraz ze zblizaniem sig Ukrainy do stan-
darddéw UE i europejskiego modelu planowania infrastruktury Polska moze wzmochi¢
swojq pozycje jako centrum logistyczne i ustugowe. Warunkiem jest jednak rozwigzanie
problemow z przepustowosciq oraz takie zaplanowanie inwestycji, aby nowe linie kole-
jowe, terminale i przejScia graniczne rzeczywiscie przetozyty sie na wigkszg niezawod-
nos$¢ ustug. Dla Ukrainy znaczenie tych zmian jest rownie duze. Integracja z UE oznacza
docelowo stabilny i skalowalny dostgp do unijnego rynku. W praktyce transportowej
oznacza to wigksze moce przewozowe, spdjne regulacje, przewidywalne procedury oraz
inwestycje odpowiadajgce na realne wagskie gardta, a nie tylko na formalne potrzeby
infrastrukturalne.

Integracja z UE: zasady, nadzér, finansowanie i dostep do rynku

Proces integraciji Ukrainy z UE to sekwencja wzajemnie powigzanych zmian, ktoére bez-
posrednio oddziatujg na potgczenia transportowe, logistyczne i handlowe migdzy Pol-
skq a Ukraing. Integracja transportowa wymaga stopniowego dostosowania Ukrainy do
unijnych przepisdw dotyczqcych bezpieczefstwa, interoperacyjnosci, zasad funkcjono-
wania rynku oraz norm technicznych. Presja na takie dostosowanie pojawia sie jeszcze
przed formalnym cztonkostwem w UE — poprzez umowy dwustronne, warunki stawia-
ne przez Unig oraz wymogi zwigzane z finansowaniem inwestycji. W praktyce przepisy
te wptywajg na bardzo konkretne elementy wspotpracy transgranicznej: organizacje
kontroli na granicy, wymagania dokumentacyjne, zgodnos$¢ technicznq infrastruktury
i pojazdow, a takze sposdb zarzqgdzania inwestycjami w korytarze transportowe. Dla firm
dziatajgcych po obu stronach granicy najwazniejszym efektem takiego dostosowania
jest ograniczenie niepewnosci. Oznacza to mniej doraznych wyjqtkéw, bardziej przej-
rzyste egzekwowanie przepiséw oraz stabilniejsze warunki dziatania dla przewoznikdw,
eksporteréw i operatoréw logistycznych.

Ta sama zasada moze w praktyce przynosi¢ bardzo rézne skutki, w zaleznosci od tego,
jak jest egzekwowana i czy dziatania stuzb po obu stronach granicy sq ze sobq skoor-
dynowane. W transporcie migdzy Polskg a Ukraing napigcia czgsto wynikajqg nie z sa-
mych przepiséw, ale z réznic w sposobie prowadzenia kontroli, uznaniowych decyzji ad-
ministracyjnych oraz braku wspdlnego monitorowania przeptywéw. Wraz z postgpem
integraciji z UE egzekwowanie przepiséw staje sie wigc jednym z kluczowych narzedzi
zarzgdzania transportem. Moze usprawnia¢ przeptyw towardw, jesli opiera sie na skoor-
dynowanych kontrolach i analizie ryzyka. Moze jednak takze pogtebiac zakidcenia, jesli
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dochodzi do nagtego zaostrzenia wymogoéw bez wczeéniejszego uzgodnienia z partne-
rami. Dlatego zarzgdzanie granicq oraz wspdlne wskazniki efektywnosci stajq sie dzis
nie tylko kwestig administracyjng, ale takze waznym czynnikiem gospodarczym.

Integracja z UE zwigksza réwniez dostep Ukrainy do europejskiego finansowania inwe-
stycji transportowych. Komisja Europejska wyraznie tgczy witqgczenie Ukrainy do sieci
TEN-T z mozliwosciq finansowania priorytetowych potgczenh ze Srodkdw unijnych®. Duze
znaczenie ma takze program Korytarzy Solidarno$ci. Wedtug Komisji Europejskiej na ich
usprawnienie przeznaczono ponad 2,3 mld euro, w tym 1,55 mlid euro w formie bez-
zwrotnych dotacji z instrumentu ,Connecting Europe Facility” (CEF). Kluczowy wniosek
dla potqczef miedzy Polskg a Ukraing jest taki, ze decyzje inwestycyjne coraz czgéciej
podporzgdkowane sq logice unijnych korytarzy transportowych. Projekty nie sq juz oce-
niane jako pojedyncze, odrgbne inwestycje, lecz jako elementy wigkszego tahcucha: od
wezta granicznego, przez obstuge terminalowq i dostep ,ostatniej mili”, po przepusto-
woS¢€ cate;j sieci.

Dobrym przyktadem jest wspomniane powyzej wsparcie z instrumentu CEF dla rozwoju
kolei normalnotorowej miedzy polskg granicq a Lwowem. Unia Europejska przyznata 73,5
min euro dotacji na projekt budowy europejskiego toru w kierunku Lwowa. Byta to jedna
z pierwszych decyzji finansowych dotyczgcych rozwoju tego korytarza kolejowego*.

Zmiany zasad dostepu do rynku mogqg bezposrednio wptywaé na funkcjonowanie ko-
rytarza Polska—-Ukraina. Najlepszym przyktadem jest porozumienie o liberalizacji trans-
portu drogowego. Jego przedtuzenie do 31 marca 2027 r. oznacza utrzymanie czeéciowo
otwartego rynku przewozéw oraz dalszq debate polityczng o warunkach konkurenciji,
mechanizmach kontroli i zabezpieczeniach dla przewoznikdw.

Trzeba pamietaé, ze w planowaniu potgczenh transportowych dopéki kolejne etapy in-
tegracji nie zostanq oparte na stabilnych przepisach i skoordynowanym egzekwowaniu
prawa, warunki dostepu do rynku mogq zmienia€ sig szybciej, niz infrastruktura jest
w stanie sie do nich dostosowac. Jest to ogromne wyzwanie zaréwno dla rzqdéw, jak
i dla firm. Planowanie przepustowos$ci musi pozosta¢ elastyczne, ale jednoczeénie prio-
rytet powinny mie¢€ te inwestycje i reformy zarzqdzania, ktére ograniczajq zmiennos¢
systemu, czyli przede wszystkim nieprzewidywalne opéznienia. Nie chodzi wigc wytqgcz-
nie o zwiekszanie nominalnej przepustowosci, ale o poprawe niezawodnosci catego ko-
rytarza.

Wszystkie cztery elementy razem wyznaczajg Sciezke integracji w transporcie migdzy
Polskg a Ukraing. Przepisy tworzg ramy dziatania, egzekwowanie przepisbw decyduje
o rzeczywistych tarciach na granicy, finansowanie wptywa na to, co i kiedy zostanie zbu-
dowane, a dostep do rynku okresla, kto moze korzysta¢ z korytarza i na jakich zasadach.

W kolejnych czesciach raportu omawiamy, jok powyzsza dynamika prowadzi do spo-
row i napigé, gdzie pojawiajg sie najwazniejsze wqgskie gardta, zwtaszcza na granicy,
w weztach kolejowych i terminalach, oraz jakie ryzyka i szanse tworzy ona dla polskich
i ukraifiskich interesariuszy wraz z postgpujgcym zblizeniem Ukrainy do UE.

3 EU funding for better transport connections: https://transport.eo.europd.eu/ukroine/eu—ukroine—
solidarity-lanes/eu-funding-better-transport-connections_en.
4 Przyznanie umowy o dofinansowanie: Pierwsze 73,5 mIn euro przeznaczone na budowe linii kolejowej

o europejskim rozstawie toréw do Lwowa: podpisano umowe o dofinansowanie: https://mindev.gov.ua
/en/news/rozbudova-ievrokolii-do-Ivova-vidbulos-vruchennia-hrantovoi-uhody-dlia-
realizatsii-proiektu.
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ROZDZIALII

Mapa sporow: aktorzy, interesy
i polityczne punkty nacisku

Petna inwazja Rosji na Ukraing wywotata szereg zmian w ukraifiskiej polityce transpor-
towej. Przed 2022 r. handel Ukrainy opierat sie w duzej mierze na portach tzw. Wielkiej
Odessy (Piwdenne, Odessa, Czarnomorsk). Ponadto przed rozpoczeciem wojny Rosja
i Biatoru$ nalezaty do gtownych partneréw handlowych Ukrainy®. W rezultacie, pomi-
mo dtugofalowych planéw, budowa linii kolejowych o standardowej szerokosci torow (tj.
zgodnej z europejskim standardem 1435 mm) nigdy nie byta priorytetem na Ukrainie.
Nie rozbudowano w znaczqgcy sposdb potgczen kolejowych i drogowych z Unig Europej-
skg, nie rozbudowano takze infrastruktury transgranicznej z pahstwami cztonkowskimi
UE. Podobnie kraje sgsiednie nie traktowaty priorytetowo rozwoju korytarzy transportu
lgdowego, zarbwno drogowego, jak i kolejowego, w kierunku Ukrainy. Aspiracje Ukra-
iny do cztonkostwa w UE, w potqczeniu z tymczasowq blokadq portdbw w aglomeraciji
Odessy oraz utratq innych portéw o znaczeniu gospodarczym, w tym Mariupola, kté-
ry pozostaje pod okupacjq rosyjskq, sktonity Kijow do zainicjowania szerokiej integracji
z systemem transportowym Unii Europejskiej.

Utworzone w maju 2022 r. przez UE, Ukraine i Motdawie korytarze solidarnoSciowe umoz-
liwity transport ukraifnskiego eksportu, importu oraz pomocy humanitarnej przez tery-
toria Polski, Rumunii i Motdawii, a w mniejszym stopniu takze przez Stowacje i Wegry.
Pomimo uptywu czterech lat od wybuchu petnej wojny korytarze solidarno$ciowe nadal
odgrywajq istotng role w gospodarce Ukrainy. Do lutego 2026 r. tymi szlakami prze-
transportowano okoto 210 min ton towaréw, co stanowito okoto 60 proc. importu Ukra-
iny, 60 proc. jej eksportu produktéw pozarolniczych oraz 15 proc. eksportu zbdz, nasion
oleistych i produktéw pokrewnych®. Pozostata czgs¢ jest transportowana przez ukrain-
skie porty nad Morzem Czarnym. Z biegiem czasu proporcje te stopniowo malejg (do
niedawna Komisja Europejska wskazywata, ze stanowito to 80 proc. importu Ukrainy),
jednak nadal majg one kluczowe znaczenie dla utrzymania przeptywdéw handlowych,
dostaw zwiqzanych z wojng oraz pomocy humanitarnej dla tego kraju. Jednoczesnie
podkresla to strategiczne znaczenie dywersyfikacji korytarzy transportowych dla bez-
pieczehstwa panstwa, w tym dla jego bezpieczefistwa gospodarczego.

Postepujgca integracja Ukrainy z systemem transportowym Unii Europejskiej przyczynia
sie do powstania zupetnie nowej siecitancuchéw dostaw w Europie Srodkoweji Wschod-
niej. Polska odgrywa w tym procesie kluczowq role jako gtéwny kraj tranzytowy migedzy
Ukraing a innymi pahstwami cztonkowskimi UE. W miare jak handel Ukrainy z UE bedzie
sie rozwijat, biorgc pod uwage, ze UE jest najwiekszym partnerem handlowym Kijowa
zarébwno w zakresie eksportu, jak i importu, znaczenie Polski bedzie rosto jeszcze bardziej.
Polska pozostaje najwigkszym partnerem eksportowym Ukrainy i drugim co do wielko-
§ci zréodtem importu, podczas gdy Niemcy zajmujq trzecie miejsce w obu kategoriach’.
Rosngca wymiana handlowa migdzy Ukraing a UE, w potqczeniu z przeniesieniem wielu

5 S. Matuszak, A year of war in Ukraine’s foreign trade, OSW Commentary, 08.02.2023, osw.waw.pl/en.
& EU-Ukraine Solidarity Lanes, European Commission, transport.ec.europa.eu [dostep: 1 marca 2026].
7 S. Matuszak, Wzgledna stabilizacja. Ukrainska gospodarka u progu piqtego roku wojny, Komentarz

OSW, 06.03.2026, osw.waw.pl.
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zaktadoéw przemystowych do zachodniej czesci kraju, spowoduje dalszy wzrost juz i tak
wzrastajgcego popytu na ustugi logistyczne, zwigkszy mozliwosci w zakresie transportu
intermodalnego i ustug przetadunkowych zaréwno po stronie polskiej, jak i ukraifskiej,
a takze ustug Swiadczonych przez spedytoréw, agencje celne oraz centra logistyczne
i magazynowe?. Skala tego zjawiska ulegnie dalszemu wzmochnieniu w zwigzku z trwa-
jacq juz odbudowq Ukrainy. Stanowi to szanse dla obu stron, cho€ wigze sie rowniez
z konkurencjq i pewnq rywaliza-
cjg strategiczng Polska postrzega o to, ktéra strona
odniesie wieksze  wspofprace transportowq z Ukraing  korzysci.
, jako sposéb na wzmocnienie wiasnej , o

Zmiany te wy- infrastruktury transportowej wotujg napiecia

wsréd  réznych . z2 ) podmiotéow za-
rowno w Polsce, Irozwoj p Otenc"a’u IOQISty ¢znego. jak i na Ukrainie,

od rzqddw i in- stytucji po sek-
tory gospodarcze i grupy intereséw. Polska postrzega wspbtprace transportowq z Ukra-
ing jako sposéb na wzmochienie wiasnej infrastruktury transportowej i rozwdj poten-
cjatu logistycznego. W ostatnich latach Warszawa zintensyfikowata réwniez dziatania
na rzecz rozbudowy infrastruktury podwéjnego zastosowania, korzystajgc m.in. z fundu-
szy z programu CEF Transport. Polska wspiera rozwoj korytarzy transportowych z Ukraing
poprzez takie inicjatywy jak TEN-T i korytarze solidarnosciowe. Jednocze$nie pojawity
sie napigcia w polityce wewnetrznej spowodowane presjq ze strony sektoréw trans-
portowego i rolnego, ktére postrzegajg przystgpienie Ukrainy do UE jako potencjalne
zagrozenie.

Dla Ukrainy systemowa zmiana w polityce transportowej jest zarbwno symbolem zbli-
zenia do Unii Europejskiej, jak i waznym elementem powojennej odbudowy oraz trwa-
tego zwrotu gospodarczego na Zachoéd. Jednym z gtéwnych priorytetéw jest rozwdj linii
kolejowych o standardowym europejskim rozstawie toréw, czyli 1435 mm, stosowanym
w wigkszoéci pafstw UE. Wspdtpraca z Polskg ma w tym procesie znaczenie strate-
giczne. Polska jest dla Ukrainy jedng z gtébwnych bram na rynek unijny, a jednoczesnie
zapewnia dostep do portdéw battyckich, przede wszystkim Gdanska i Baltic Hubu, naj-
wigkszego terminalu kontenerowego nad Morzem Battyckim. Przez Polske Ukraina moze

8 S. Matuszak, K. Poptawski, Running on European tracks. Modernising the rail network in western
Ukraine during wartime, OSW Commentary, 26.02.2024, osw.waw.pl/en.
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takze wzmacnia¢ potgczenia z innymi kierunkami, w tym z portem w Ktajpedzie oraz,
w mniejszym stopniu, z portami Morza Pétnocnego, takimi jak Rotterdam i Hamburg.

Wspodlne interesy obu krajow w sektorze transportowym obejmujg miedzy innymi roz-
budowe i modernizacje istniejgcej infrastruktury drogowej i kolejowej w regionach przy-
granicznych, a takze przejs¢€ granicznych, zarébwno drogowych, jak i kolejowych, oraz
budowe nowych i rozbudowe istniejgcych terminali przetadunkowych na obszarach
przygranicznych, po obu jej stronach. Jak dotqd gtéwnq przeszkodg w tym zakresie byt
brak wystarczajgcych srodkéw finansowych oraz brak spéjnego porozumienia politycz-
nego miedzy obiema stronami w sprawie rozwoju przejs¢ granicznych.

Gtéwnymi punktami spornymi pozostajqg liberalizacja rynkéw transportu drogowego
i kolejowego, przepustowos¢ infrastruktury granicznej, kwestia tego, gdzie powinny od-
bywaé sie operacje przetadunkowe (po stronie polskiej czy ukraifskiej), a takze konku-
rencja w sektorze rolnym.

W odniesieniu do liberalizacji rynku transportu drogowego umowa migdzy UE a Ukraing
zostata przedtuzona do konca marca 2027 r.° Co istotne, porozumienie to zniosto obo-
wigzek uzyskiwania przez ukrainskie przedsiebiorstwa zezwolef na dwustronny trans-
port, nie zezwalato im jednak na swobodne wykonywanie przewozéw kabotazowych (tj.
transportu krajowego na terenie innego panstwa przez zagranicznego przewoznika),
ani przewozéw tranzytowych w obrebie UE (transportu miedzy dwoma panstwami trze-
cimi)®. Dostep do tego rodzaju ustug jest nadal przyznawany w ramach wielostronnych
kontyngentéw wynegocjowanych w ramach Europejskiej Konferencji Ministrow Trans-
portu (EKMT) pod auspicjami Migdzynarodowego Forum Transportowego. W zwigzku
z tym przewoznicy drogowi z panstw cztonkowskich UE zdecydowanie sprzeciwili sig
temu Srodkowi, obawiajgc sie utraty udziatu w rynku w obregbie Unii.

Aktualna przewaga konkurencyjna ukraifiskich kierowcdw wynika zardbwno z nizszych
kosztow pracy, jak i braku czesci obcigzenh regulacyjnych, ktére majq zastosowanie do
kierowcédw dziatajgcych w obrebie UE. Przyszto§¢ porozumienia miedzy Brukselg a Ki-
jowem pozostaje niepewna, biorgc pod uwage ograniczone poparcie ze strony krajow
sgsiednich oraz trwajqce kontrowersje dotyczgce nieograniczonego stosowania kabo-
tazu i handlu tranzytowego, co mogtoby zaktoci€ funkcjonowanie jednolitego rynku.

Kolejna kwestia dotyczy liberalizacji ukraihskiego rynku transportu kolejowego, co ma
szczegblne znaczenie dla operatoréw kolejowych przewozéw towarowych z siedzibq
w Polsce. Ukraina wielokrotnie podkreslata swéj zamiar wprowadzenia takich reform.
W ,Planie dla Ukrainy na lata 2024-2027", dokumencie technicznym przyjetym przez
wtadze Ukrainy, stanowigcym warunek konieczny do uzyskania finansowania w ramach
instrumentu ,Ukraine Facility” reforma ta zostata uznana za jeden z kluczowych priory-
tetow w sektorze transportowym?.

W ramach przygotowan do przystgpienia do UE Ukraina bedzie musiata réwniez prze-
prowadzi¢ tzw. rozdzielenie funkcji pahstwowego operatora kolejowego Ukrzaliznytsia
(UZ). Obecnie UZ petni rdwnoczesnie wiele rol, zarbwno zarzqdza infrastrukturq kolejowq,

® Komisja Europejska, EU and Ukraine extend road transport agreement until 31 March 2027,
https:}/transport.ec.europo.eu/news—events/news/eu—and—ukroine—extend—road—transport—
agreement-until-31-march-2027-2025-09-25_en, 25 wrzes$nia 2025.

1o K. Poptawski, Unequal competition. The consequences of the liberalisation of EU-Ukraine road
carriage for Central Europe, OSW Commentary, 4 kwietnia 2024, osw.waw.pl/en.

" S. Baniak, Transformation of Ukrainian transport system and its perspectives for the EU integration,
Europeum, marzec 2025, europeum.org.
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nadzorujgc konserwacjg, naprawy, budowe, jak i modernizacije, zarzqdza majgtkiem ko-
lejowym oraz Swiadczy ustugi zarbwno w zakresie przewozéw pasazerskich, jak i towa-
rowych. W pafstwach cztonkowskich UE funkcje te sq zazwyczaj rozdzielone. Zgodnie
z Krajowq strategiq transportowq Ukrainy do 2030 r.", przyjetg pod koniec grudnia
2024 r., podziat spotki na odrebne podmioty, zajmujgce sie zarzgdzaniem infrastruk-
turg, administracjg majgtkiem oraz przewozami pasazerskimi i towarowymi — ma na-
stgpi¢ do 2027 r. Termin ten wydaje sie jednak bardzo mato realny do osiggnigcia. Dla
wtadz ukrainskich restrukturyzacja tak duzego przedsiebiorstwa bedzie powaznym wy-
zwaniem. UZ to ogromna organizacja, generujgca znaczne dochody budzetowe (okoto
2,5-3 proc. PKB kraju)™2. Przedsiebiorstwo boryka sig z problemami strukturalnymi, w tym
z nadmiernym zatrudnieniem, co przyczynia si¢ do niskich wynagrodzeh i utrzymujqce;j
sie korupcji wewnetrznej. Chociaz w ostatnich latach liczba pracownikéw spadta (z oko-
to 235 000 na poczqtku inwazji), nadal pozostaje ona wysoka i wynosi obecnie okoto 187
000 osbb®. Dla poréwnania caty sektor kolejowy w Polsce, tqcznie z prywatnymi opera-
torami, zatrudniat w 2022 roku okoto 90 500 osdb*.

W praktyce inni operatorzy kolejowi na Ukrainie nie sq w stanie dziataé samodzielnie
bez Scistej wspbtpracy z UZ, co skutkuje de facto monopolem kolejowym w tym kraju.
Chociaz zrozumiate jest, ze warunki wojenne rozniq si¢ od sytuacji pokojowej, zwtasz-
cza ze wzgledu na konieczno$€ zapewnienia logistyki wojskowej i dostaw na linig fron-
tu, sytuacje te dodatkowo pogarszajg utrzymujgce sie od dawna nieuczciwe praktyki
UZ wobec zagranicznych przewoznikdw wjezdzajgcych na terytorium Ukrainy po torach
o standardowej szerokosci z panstw cztonkowskich UE. Kluczowym problemem dla pol-
skich przewoznikéw kolejowych jest dtugi czas oczekiwania (do okoto roku) na zawarcie
umowy z UZ, ktéra pozwala im w ogdble wjecha¢ na terytorium Ukrainy, co ogranicza
ich zdolno§¢ do prowadzenia operacji transportowych i zmusza do polegania na pod-
miotach zewnetrznych. Dla przewoznika, ktéry musiatby korzystaé z ustug obstugi gra-
nicznej, tj. zleci€ je innemu operatorowi, staje sie to zupetnie nieoptacalne. UZ oferuje
takie ustugi, ktére sq drogie i rozliczane we frankach szwajcarskich, ale nie dysponuje
wystarczajgcq liczbg lokomotyw, aby je Swiadczy€. Z rozmobw z polskimi przewoznikami
kolejowymi wynika, ze UZ dgzy do samodzielnej obstugi wszystkich operaciji transportu
transgranicznego, ograniczajgc w ten sposdb dostep innym przewoznikom, a szczegol-
nie europejskim.

2 W. Konohczuk, Keystone of the system. Old and new oligarchs in Ukraine, OSW Point of View,

18 sierpnia 2016, osw.waw.pl.
. Uz, General information, https://uz.gov.ua/en/about/general _information, [dostep: 1 marca 2026].
14 UTK, Zatrudnieni w sektorze kolejowym w 2022 r,, https:/[utk.gov.pl/pl/aktualnosci/20305,

Zatrudnieni-w-sektorze-kolejowym-w-2022-r.html, 4 sierpnia 2023, utk.gov.pl.
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Kolejnq kwestiq budzgcq watpliwosci jest przepustowos¢ infrastruktury granicznej. Przez
lata nie poddawano jej zadnej znaczgcej modernizacii po zadnej ze stron. Istnieje réw-
niez wyrazna potrzeba utworzenia nowych przejs¢ granicznych, zarbwno kolejowych, jak
i drogowych, w celu odcigzenia istniejgcych. W rezultacie polsko-ukraifiska infrastruk-
tura graniczna nie byta przygotowana do obstugi tak duzego natezenia ruchu, obejmu-
jacego uchodzcow, towary, sprzet wojskowy oraz pomoc humanitarng. Niemniej jednak
spetnita ona swoje najwazniejsze funkcje dzigki wysitkom krajowych zarzgdcdw infra-
struktury — PKP PLK i UZ — a takze polskiego przewoznika pasazerskiego PKP Intercity
oraz przewoznikbw regionalnych i towarowych (takich jak PKP LHS — Linia Hutnicza-Sze-
rokotorowa), ktérzy odegrali kluczowq role w ewakuaciji ludnosci cywilnej w gtgb Pol-
ski. Od wybuchu inwazji do lutego 2023 r. granice polsko-ukraifiskq przekroczyto okoto
10 min Ukraincéw™. PrzejScia graniczne umozliwity rowniez ponad dwudziestosiedmio-
krotny wzrost tranzytu ukrainskich produktow rolnych przez Polske w poréwnaniu z 2021 r.
Ponadto na ukraifskiej stronie granicy odnotowuje sie braki kadrowe wérdéd pracowni-
kéw posterunkdédw granicznych, co cze§ciowo przyczynia sie do opdznieh w ruchu trans-
portowym.

Wtadze Ukrainy planujg dalszy rozwdj infrastruktury granicznej z sqsiednimi pafstwami.
Prawie potowa §rodkdéw przeznaczonych w ramach Strategii rozwoju i rozbudowy infra-
struktury granicznej z panstwami cztonkowskimi UE i Motdawiq do 2030 r. (46,6 mid UAH)
ma zosta€ przeznaczona na projekty realizowane wzdtuz granicy z Polskg'®. Oczekuje sig,
ze inwestycje te obejmng modernizacje i rozbudowe przejs¢ granicznych z Polskqg — pigciu
przejéé drogowych (Jagodzin, Uscitug, Rawa Ruska, Nizankowice, Szegini) oraz dwoch
przejs¢ kolejowych (Jagodzin i Mosciska). W poprzednich latach napiecia polityczne
byty podsycane miedzy innymi przez uniewaznienie przez Ukraing umowy dotyczqgcej

rozbudowy przejScia drogowego
Nadqz'anie Za rosngcqg wymianq Medyko—Szegini po jej s.tronie gra-
handlowqg miedzy Ukraing a UE nicy”. W 2015 roku polski rzqd pod-
bedzie wymagalo zwiekszenia pg‘q*lumowe Z Ukr‘;'”q R
przepustowosci istniejgcych przejsé  \o%° SN PozyczeK W WySOKoSCl

ranicznveh i utworzenia nowveh do 100 min euro na remont i rozbu-
granicznyc utworzenia nowycn. dowe infrastruktury granicznej, pod

warunkiem ze zamoéwienia publicz-
ne zostang przyznane polskim wykonawcom'®. W 2023 roku, pie€ lat po tym, jak pol-
ska firma Unibep wygrata przetarg, strona ukraifska rozwigzata umowe. Chociaz rok
pobzniej firma ponownie wygrata kolejny przetarg, incydent ten pozostawit pewien §lad
nieufnosci. Niemniej jednak nadgzanie za rosngcqg wymiang handlowg miedzy Ukra-
ing a UE bedzie wymagato zwiekszenia przepustowosci istniejgcych przejs€ granicznych
i utworzenia nowych, zwigkszenia liczby funkcjonariuszy celnych i personelu kontrolne-
go (w tym stuzb weterynaryjnych i sanitarnych), wyposazenia stuzb granicznych w do-
datkowy sprzet skanujgcy oraz budowy dodatkowych bocznic, aby zapobiegaé opdz-
nieniom pociqgdéw, ktdére posiadajq juz kompletng dokumentacje umozliwiajgcq wjazd
do Unii Europejskie;j.

15 Transportowe korytarze solidarno$ciowe migdzy UE a Ukraing, Ministerstwo Infrastruktury,
23.02.2023, gov.pl/web/infrastruktura.

16 Ministry of Economy. Two more steps of the Ukraine Facility Plan completed, Government Portal,
26.12.2024, kmu.gov.ua/en.

v Spér o rozbudowe kluczowego przejscia z Ukraing. Polska grozi wstrzymaniem finansowania,
330gospodarka, 21.07.2023, 300gospodarka.pl.

18 Poland to grant EUR 100 million to Ukraine for the construction of border infrastructure and

checkpoints on the Ukrainian-Polish frontier’, 09.09.2015, kmu.gov.ua/en.
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Kolejnym wyzwaniem jest postepujgce przenoszenie operaciji przetadunkowych w gtgb
Ukrainy, tendencja ta prawdopodobnie bedzie sie nasilata wraz z rozbudowq infrastruk-
tury kolejowej o standardowej szerokosci torow w tym kraju. Celem Ukrainy jest prze-
niesienie dziatalnosci przetadunkowej z polskich i ukraifiskich terminali granicznych do
centréw logistycznych w poblizu Lwowa. Do 2027 roku ma zosta¢ ukonczony odcinek
o standardowej szerokosci toréw migdzy Mosciskami a Sknitowem (w poblizu Lwowa),
o ditugosci okoto 73 km'®. We wrzesniu 2025 r. oddano do uzytku odcinek Uzhorod—Czop,

prowadzqcy do granic ze Stowa-
cjig i Wegrami;  Celem Ukrainy jest przeniesienie  jednakze, majqc
zaledwie 22 km dziatalnosci przetadunkowej diugosci, jest on
znaczniekidtszy i z nolskich i ukrainskich terminali ~ Pedzie odgrywat

mniejszg role w granicznych do centréw przeptywie to-

waréw?°. Ukraina D . dqgzy réwniez do
budowy nowych logistycznych w poblizu Lwowa. termingll w7~

chodniej czesci kraju. Wynika to
z bardziej konkurencyjnych cen oferowanych przez te obiekty, praktyk monopolistycznych
stosowanych przez UZ oraz szybkiego rozwoju ukrainskiego rynku kontenerowego, ktéry
w coraz wiekszym stopniu obstugujq najwieksze Swiatowe linie zeglugowe, takie jaok MSC,
Maersk i CMA CGM?. W ostatnich latach w zachodniej Ukrainie, zwtaszcza w regionach
przygranicznych, powstato wiele nowych terminali przetadunkowych, do tego stopniq, ze
dostepnos¢ gruntdéw pod dalsze inwestycje staje sie czynnikiem ograniczajgcym. Cho-
ciaz stopniowe przenoszenie dziatalnosci przetadunkowej w gtgb Igdu mozna postrzegac
jako naturalny rozwéj sytuaciji, w miare jak punkt styku sieci o standardowej i szerokiej
szeroko$ci toréw przesuwa sie na wschéd, wigze sie to rowniez z utratg potencjalnych
przychoddéw dla polskich operatoréw terminali oraz przewoznikéw kolejowych i drogo-
wych, a takze stanowi zagrozenie dla dziatalnosci PKP LHS.

Z punktu widzenia Polski istotnym wyzwaniem w tym okresie byto opanowanie gwat-
townego wzrostu naptywu ukrainskich produktéw rolnych na rynek krajowy oraz tran-
zyt przez polskie terytorium. W nastgpstwie decyzji UE z czerwca 2022 r. o tymczaso-
wym zniesieniu cet na towary z Ukrainy, co byto Swiadomym dziataniem majgcym na
celu wsparcie dotknietej wojng gospodarki ukraifiskiej oraz globalnych tancuchéw do-
staw zywnosci — import ukrainskich zb6z odnotowany przez polskie stuzby statystyczne
gwattownie wzrést w poréwnaniu z niemal zerowym poziomem sprzed wojny. Wedtug
raportu Najwyzszej Izby Kontroli (NIK) import pszenicy z Ukrainy wzrést w 2022 r. 0 prawie
17 000 proc., a import kukurydzy o prawie 30 000 proc.??, ogromne wartoSci procentowe
odzwierciedlajg jednak efekt punktu wyjscia, gdyz przed 2022 r. Polska praktycznie nie
importowata ukrainskiego zboza, a podobny gwattowny wzrost odnotowano u wszyst-
kich sgsiadéw Ukrainy w UE — Rumunia odnotowata wzrost okoto 800-krotny, a Wegry
prawie dziesigciokrotny?.

9 First €73.5 million allocated for the European-gauge railway to Lviv. Grant Agreement awarded,
Ministerstwo Rozwoju WspdlInot i Terytoriéw Ukrainy, 06.11.2025, mindev.gov.ua/en.

20 Ukraine opens its first railway line with European track width standard, boosting the country’s
integration with the European Union, 06.09.2025, enlargement.ec.europa.eu.

2 S. Baniak-Stachowiak, Global shipping operator MSC is building bridgeheads in western Ukraine,
OSW, 22.10.2025, osw.waw.pl/en.

2 Import oraz obrét zbozem i rzepakiem z Ukrainy — skuteczno$¢ dziatan organéw panstwa, NIK, 2024,
nik.gov.pl.

B The EU increases its agri-food imports from Ukraine: causes and reactions from Central European

states, OSW, 11.04.2023, osw.waw.pl/en.
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W okresie od stycznia 2022 r. do kwietnia 2023 r. tgcznie 541 podmiotéw sprowadzito
do Polski 4,3 miIn ton zbdz i nasion oleistych o wartoéci 6,2 mid zi. Chociaz czgs€ tych
zbdz formalnie stanowita tadunek tranzytowy przeznaczony na inne rynki, posrednicy
handlowi w niektérych przypadkach przekierowywali przesytki tranzytowe na polski ry-
nek krajowy, co dodatkowo zwigkszato presje po stronie podazy?4. Swojq role odegrata
tu rébwniez dynamika rynku polskiego: gwattowny wzrost Swiatowych cen zbdz w poto-
wie 2022 roku sktonit wielu polskich rolnikbw do tymczasowego wstrzymania sprzedazy
wtasnych zapaséw, co spowodowato deficyt na rynku krajowym, ktory polskie przedsie-
biorstwa zaspokoity, sprowadzajqgc zboze z Ukrainy. Decyzja ta przyczynita sie pdzniej do
powstania nadwyzki podazy, gdy ceny Swiatowe spadty.

Spadek cen skupu w polskich gospodarstwach rolnych wywotat powszechne protesty
rolnikdw, ktére miaty miejsce, cho€ na mniejszq skalg, rdwniez w innych krajach UE gra-
niczqgcych z Ukraing. Komisja Europejska ocenita jednak, ze naptyw ukrainskiego zboza
pomoégt zrbwnowazy¢ niedobory produkcyjne w catej UE i ustabilizowaé ceny zywno-
Sci dla konsumentéw; ostrzegta tez, ze ograniczenie tranzytu ukraifnskiego zboza gro-
zi ponownym gwattownym wzrostem cen na rynkach Swiatowych?. W odpowiedzi na
protesty Polska wprowadzita ograniczenia, zezwalajgc jedynie na tranzyt ukraifskiego
zboza przez swoje terytorium. Jednak ze wzgledu na ograniczenia logistyczne tranzyt
ten stopniowo sie zmniejszat, az w kohcu zostat catkowicie wstrzymany, co negatyw-
nie wptyneto na wielkos¢ przetadunkdédw w polskich portach i spowodowato straty dla
przedsiebiorstw z catego sektora transportu, logistyki i ustug (TSL), w tym przewoznikéw
kolejowych i drogowych, spedytoréw oraz operatorédw terminaili.

Sektor rolny bez wagtpienia pozostanie jednym z gtéwnych punktédw spornych w procesie
przystgpienia Ukrainy do UE, poniewaz panhstwa cztonkowskie prawdopodobnie bedqg
priorytetowo traktowa¢ ochrone swoich krajowych rynkéw rolnych oraz utrzymanie sta-
bilnosci swoich sektoréw rolniczych, podczas gdy Ukraina bedzie dqzy¢ do zachowania
dostepu do rynkow, ktory stat sie finansowq deskq ratunku dla jej gospodarki w czasie

wojny.
24 https://www.ips-journal.eu/topics/economy-and-ecology/seeds-of-strife-7361.
25 https://epthinktank.eu/2023/04/19/ukrainian-grain-import-bans-explained.
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ROZDZIALII

System graniczny: funkcjonowanie,
zarzgdzanie i narzedzia cyfrowe

s s

Wydajnosc¢ i przewidywalnosé: co powoduje straty ekonomiczne

EfektywnoS§¢ ekonomiczng granicy mierzy sie nie tylko wysokoscig pobranych cet, ale
przede wszystkim szybkosciq i przewidywalnosciqg przeptywu tadunkéw. Dla nowoczesnych
przedsigbiorstw dziatajgcych w ramach globalnych tahcuchdéw wartoéci czas jest zasobem
o kluczowym znaczeniu. Kazde opdznienie na granicy wywotuje reakcje tancuchowq strat
finansowych, ktore dotykajq nie tylko przewoznikéw, ale takze producentdéw, dystrybutoréw
i konsumentéw kofhcowych. Problem przepustowosci na granicy ukraifiskiej ma gtebokie
korzenie, tgczqc w sobie dziedzictwo przestarzatej infrastruktury z wyzwaniami spowodo-
wanymi gwattownym wzrostem ruchu na przejéciach granicznych po wybuchu wojny.

Gtéwnym zrodtem strat finansowych sq przestoje pojazdéw. Cigzarébwka stojgca w kolejce
nie jest tylko nieruchomym pojazdem. To kapitat zamrozony na granicy, ktéry z kazdqg go-
dzing generuje kolejne straty. Koszty obejmujg wynagrodzenia kierowcdw w czasie ocze-
kiwania, amortyzacije sprzetu, ktéry nie wykonuje uzytecznej pracy, oraz zuzycie paliwa
na utrzymanie odpowiedniej temperatury w agregatach chtodniczych lub na zasilanie
systemow podtrzymujgcych komfort w kabinie. Jednak najbardziej bolesng konsekwen-
cjq dla firm jest zaktdécenie harmonograméw dostaw wynikajgcych zumow. Nieobecnos$é
w wyznaczonych terminach roztadunku w europejskich magazynach czesto skutkuje ka-
rami umownymi, ktére mogqg zniwelowa¢ caty zysk z transakcji handlowe;.

Gtobwne utrudnienia na granicy:

¢ ograniczenia fizyczne: pasy ruchu, stanowiska kontrolne, urzqdzenia do wazenia
i skanowania, parkingi oraz strefy serwisowe;

¢ ograniczenia kadrowe i organizacyjne: liczba zmian, harmonogram pracy w ra-
mach réznych stuzb, godziny szczytu oraz koordynacja z innymi rodzajami kontroli;

« ograniczenia proceduralne: kolejnos¢ i powielanie procedur (dwa zatrzymania za-
miast jednego, powtarzajgce sie kontrole);

¢ ograniczenia informacyjne: brak danych lub ich niezgodnos$¢, rézne formaty i sys-
temy odniesieniq, reczne wprowadzanie i ponowne wprowadzanie informacii.

Dla duzych miedzynarodowych firm, szczegdlnie tych dziatajgcych w modelu ,just-in-
-time”, kluczowe znaczenie ma nie tyle sam czas przekroczenia granicy, ile mozliwos¢
jego wiarygodnego zaplanowania.

Cyfrowe kolejkowanie, wspodlne sterowanie i interoperacyjnosé¢ danych

Gtébwnqg osiqg reformy zarzgdzania granicami na Ukrainie stat si¢ cyfrowy ekosystem,
ktéry miat na celu potqczenie intereséw pafstwa i biznesu. Przejscie od fizycznych ko-
lejek na drogach do wirtualnych slotdw w bazach danych zmienito nie tylko logisty-
ke, ale takze klimat spoteczny wokét przejs¢ granicznych. System eKolejki rozwiqzuje
konkretny problem: chaotyczne przybywanie pojazddw do systemu ustug o ograniczonej
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przepustowosci. Mechanizmy wptywajgce na dziatanie tego systemu obejmujq rezer-
wacje elektroniczng, eliminacje fizycznych kolejek, catodobowe planowanie przyjazdéw
oraz ograniczenie rgcznej interwencji.

Wazng cechg modelu ukraifskiego jest jego zdolno$¢ do dostosowania sie do wa-
runkdw wojennych. W szczegdlnoSci gteboko zintegrowano go z systemem ,Shlyakh”
(.Sciezka”), ktéry reguluje przekraczanie granicy przez kierowcdw pici meskiej w wieku
poborowym (18-60 lat). Wczeéniej proces ten wymagat oddzielnych kontroli na kaz-
dym etapie, co powodowato opdznienia i stwarzato okazje do korupcji. Algorytm jest
teraz zsynchronizowany: rejestracja w eKolejce automatycznie pobiera dane dotyczgce
zezwolenia na wyjazd, upraszczajgc procedure dla kierowcdw i proces weryfikacji dla
strazy granicznej?®.

Jednak sam system kolejkowy nie moze ,stworzy€” przepustowosci. Jesli strefy ocze-
kiwania, drogi dojazdowe, liczba pasdw ruchu i linie kontroli nie zostang odpowiednio
przystosowane, powstaje ,odroczona kolejka”. Kolejka po prostu przenosi sie w inne
miejsce lub przybiera inng forme opdznienia, na przyktad pojazdy oczekujqce w strefie
serwisowej bez odpowiednich udogodnien. Pomimo wprowadzenia nowego systemu
elektronicznego i osiggnietych postepéw, nadal nierozwigzana pozostaje kwestia jego
petnej integraciji z systemami informatycznymi Pahstwowej Stuzby Celnej Ukrainy oraz
z systemem eDocument. Jest to tymczasowa licencja cyfrowa zawierajgca dane kie-
rowcy w jezyku ukraifiskim i angielskim. Jej wazno$€ mozna sprawdzi¢ online za pomo-
cq kodu QR. Ze wzgledu na brak petnej wymiany danych celnych na Ukrainie automaty-
zacja priorytetowej odprawy tadunkdw pilnych, tatwo psujgcych sie lub humanitarnych
dziata nieprawidtowo. Identyfikacja takich tadunkéw przy uzyciu kodéw towarowych
UCGFEA? jest czgsto wykonywana pétautomatycznie, a wymiana danych miedzy agen-
cjami na Ukrainie odbywa sige za pomocq list i recznych potwierdzen.

Znaczqgcey postep w zakresie kompatybilnosci danych na Ukrainie nastgpit 10 wrzeénia
2025 r, kiedy to eKolejka rozpoczeta dziatalnoS€ jako ,jedno okienko”®. W rezultacie
dane sqg obecnie automatycznie weryfikowane miedzy systemem, Panstwowq Stuzbg
Graniczng Ukrainy oraz Zintegrowanym Kompleksem Systemoéw Informacyjnych (UCIS)
Ukrtransbezpeka?. Dzieki temu nie byto juz potrzeby sktadania oddzielnych wnioskéw
i weryfikacji zagranicznych kierowcodw za posrednictwem modutu Shlyakh.

Najwigkszym osiqgnigciem Ukrainy w zakresie miedzynarodowej wymiany danych jest
przystgpienie tego kraju do Konwencji o wspdélnej procedurze tranzytowej. 22 kwietnia
2024 r. Ukraina pomysinie przeszta na europejski system informatyczny NCTS Phase 5.
System ten tqczy stuzby celne 36 krajéw (UE i innych panstw partnerskich). Umozliwia on
ukrainskim organom celnym i przedsiebiorstwom wymiang informaciji celnych w czasie
rzeczywistym przy uzyciu jednego dokumentu tranzytowego dla catej trasy.

Wedtug badan Instytutu Badan Ekonomicznych i Doradztwa Politycznego (IER)®, §rednie
skroécenie czasu oczekiwania po wdrozeniu systemu eKolejka szacuje sie na 24 proc. do

2 https://mindev.gov.ua/news/do-uvahy-mizhnarodnykh-pereviznykiv-ta-vodiiv-onoviennia
-shchodo-peretynu-kordonu-vodiiamy.

z Ukraifska klasyfikacja towaréw dla dziatalnosci gospodarczej z zagranicq:
https://business.diia.gov.ua/service/uktzed.

2 Aktualizacja dotyczqca przekraczania granicy na dzien 10 wrzesnia, https:/[echerha.gov.ua/news/471

2 Pahnstwowa Stuzba Bezpieczehstwa Transportu Ukrainy.

30 http://www.ier.com.ua/files/Projects/2025/News[%D0%92%D0%BF%D0%BB%D0%B8%D0%B2 _%D1%81

%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B5%D0%BC%D0%B8 _%D1%94%D0%A7%D0%B5%D1%80%D0%B3%D0%B
0_%D0%BD%D0%B0 _%D0%BF%D1%80%D0%B8%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%B4%D0%BE%D0%B
D%D0%BD%D1%83 _%D0%BB%D0%BE%D0%B3%D1%96%D1%81%D1%82%D0%B8%D0%BA%D1%83.pdf.
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70 proc. W poszczegdlnych punktach granicznych wyniki sg nastgpujqce: Jahodyn -
z 60 do 32 godzin (-46,7 proc.), Rawa Ruska — z 55 do 31,5 godziny (-42,7 proc.), Porubne
na granicy rumunskiej — z 69 do 21 godzin (-69,6 proc.). Jednoczesnie efekt byt nierow-
nomierny: w Krakowcu i Uzhorodzie czas oczekiwania faktycznie nieznacznie sig wydtu-
zyt, co wskazuje, ze system nie rozwiqzat probleméw w réwnym stopniu we wszystkich
lokalizacjach. Jesli koszt przestoju cigzardwki szacuje sig na 300 euro dziennie, to skro-
cenie czasu oczekiwania o jeden dzieh przy 200 000 przejazddw miesiecznie daje po-
tencjalne miesieczne oszczednoSci w wysokosSci okoto 60 min euro.

W odniesieniu do ogdlnego przeptywu tadunkédw nalezy zauwazy¢, ze system eKolejki
nie spowodowat zmniejszenia rzeczywistej liczby ciezarbwek obstugiwanych na Ukra-
inie. Srednio okoto 200 000 ciezardéwek przekracza miesigcznie granice Ukrainy. Spadek
ruchu nie byt zwigzany z samym systemem, ale z blokadq granicy z Polskq: w okresie
blokady przeptyw zmniejszyt sie o 13,4 proc., a po jej zakonczeniu ustabilizowat sie na
nizszym poziomie — okoto 193 000 pojazddw miesiecznie, w poréwnaniu do Sredniej 223
245 przed blokadq. Innymi stowy, wdrozenie systemu eKolejka sprawito, ze pojawity sie
mozliwoS$ci sprawnego zarzqdzania przeptywem pojazddw, ale nie zwigkszyto to prze-
pustowosci.

Wykres 1. Dynamika catkowitego ruchu samochodoéw cigzarowych na Ukrainie
w latach 2021-2025 (jednostki)

Zrédto: Raport analityczny ,Wptyw systemu eKolejki na logistyke graniczng, spoteczno-
$ci i polityke panstwa”, IER (2025).




Miedzy granicq a wspolnym rynkiem

Obecnie ukrainski system eKolejki dziata wytqcznie w trybie jednostronnym, co oznacza,
ze rzeczywisty czas potrzebny do przekroczenia granicy zalezy w znacznym stopniu od
przepustowoscii gotowosci stuzb sgsiednich krajow (Polski, Stowacji, Wegier i Rumunii) do
przyjecia przeptywu pojazdédw. Jednostronna cyfryzacja przynosi jedynie czeSciowe re-
zultaty: w przypadku braku ,lustrzanego” rozwigzania po stronie sgsiednich krajow czton-

kowskich UE rejestracja elektroniczna

Ukrainski system eKolejki dziata  czesto prowadzi do przedtuzonego fi-

w trybie jednostronnym, tj. ze zycznego oczekiwania przy barierze po
rzeczywisty czas potrzebny do przejsciu przez ukraifnskie kontrole. We-
przekroczen,'a granicy zalez'y diug informacji uzyskanych od przed-

stawicieli administracji wojewddzkiej
w Lublinie oraz branzy przewoznikéw
drogowych, po stronie polskiej plano-
wane jest uruchomienie pilotazowe
podobnego systemu elektronicznej ko-
lejki dla przewoznikéw drogowych na
przejsciu Dorohusk—Jagodzin. Pilotaz ma rozpoczg¢ sie w potowie maja 2026 r., nato-
miast docelowe wdrozenie systemu planowane jest od 2027 r., cho¢ termin ten moze
ulec przesunieciu®. Jesli rozwigzanie zostanie skutecznie wdrozone i zsynchronizowane
z ukrainskim systemem eKolejki, moze sta¢ sie pierwszym praktycznym krokiem w kie-
runku ,lustrzanego” zarzqgdzania ruchem granicznym po obu stronach granicy.

w znacznym stopniu od
przepustowosci i gotowosci stuzb
sqgsiednich krajow do przyjecia
przeptywu pojazdow.

Realizacja koncepciji ,inteligentnej granicy” i integracja z europejskq sieciq transpor-
towq TEN-T wymagajq synchronizacji systemu eKolejki z systemnami informatycznymi
panstw sgsiednich. Wymaga to wprowadzenia tokenizowanej pozycji w kolejce, poje-
dynczego identyfikatora cyfrowego, ktéry moze by¢ odczytany przez administracje obu
krajow, oraz kompleksowej wymiany danych celnych i granicznych w czasie zblizonym
do rzeczywistego. Proces ten jest dodatkowo komplikowany przez presje polityczng
i gospodarczq. Na przyktad polscy przewoznicy i media ostro krytykujqg ukraifski system
eKolejki, nazywajgc go ,instrumentem politycznym”, ktory stawia polskie firmy w nieko-
rzystnej sytuacji, przesuwajqc je dalej w kolejce®2.

Wspolne wskazniki efektywnosci: praktyczny system monitorowania

Skuteczno$¢ zarzqgdzania granicami i ctami wymaga przejscia od catkowitej kontroli fi-
zycznej do podejmowania decyzji opartych na danych. System eKolejki dostarcza rzg-
dowi Ukrainy duzq ilo§€ danych, ktére powinny zosta¢ wykorzystane do ustalenia szcze-
gotowych wskaznikbw efektywnosci. Szczegbtowe dane dotyczqce kazdego przejscia
granicznego umozliwiajg okreslenie np. Sredniego czasu obstugi, odsetka oséb przyby-
wajgcych poza kolejnosciq, poziomu wykorzystania przepustowoSsci przejScia granicz-
nego oraz liczby skarg uzytkownikédw dla kazdego przejscia. Jednak silny system oceny
efektywnos$ci nie moze sprowadzac¢ sie do jednego wskaznika, takiego jak ,Sredni czas
oczekiwania w kolejce”. Aby monitorowanie granic miato sens, konieczne jest rozr6z-
nienie co najmniej kilku segmentéw czasowych: czasu oczekiwania przed wjazdem,
rzeczywistego czasu spedzonego na przejsciu granicznym, catkowitego czasu prze-
kroczenia granicy oraz odchylenia od prognozy.

3 Informacja niepubliczna uzyskana w rozmowach eksperckich z przedstawicielami administracii
wojewddzkiej i branzy transportowej, kwiecief 2026 r.
82 https://bizliga.net/ua/all/transport/novosti/ polski-pereviznyky-hotuiut-protest-na-kordoni-

z-ukrainoiu-skarzhatsia-na-konkurentsiiu.
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W tym zakresie ukraifska platforma eKolejka ma szczegdlne znaczenie, poniewaz

umozliwia decydentom politycznym prace nie na podstawie przyblizonych szacunkdw,

ale na podstawie aktualnych danych operacyjnych. Na podstawie tych danych mozna

podejmowacé decyzje na trzech poziomach:

* nha poziomie operacyjnym — codzienne rozdzielanie przeptywdédw ruchu miedzy
przejsSciami granicznymi, dostosowywanie sie¢ do dynamicznej rejestracji kolejek
i szybkie reagowanie na zdarzenia;

¢ na poziomie taktycznym — planowanie zasobéw, personelu i sprzetu;

* na poziomie strategicznym — okreslanie, gdzie nalezy kierowa¢ inwestycje i ktore
przepisy wymagajg zmiany.

Istotne jest rowniez, aby wskazniki efektywnos$ci miaty charakter wspdlny, a nie wytqcz-
nie ukrainski. Przepustowo$¢ granicy zalezy od sprawnosci dziatania obu stron i w prak-
tyce wyznacza jg najstabsze ogniwo catego systemu. Dlatego tez jednostronna cyfry-
zacja przynosi jedynie czgsciowy efekt: jesli kolejka zostanie zdigitalizowana po stronie
ukrainskiej, ale proces nie zostanie zsynchronizowany po stronie polskiej, na etapie fak-
tycznego przekraczania granicy pojawiq sie zatory.
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ROZDZIAL IV

Transport drogowy towarow: dynamlka
rynku, zgodnosc Z przepisami
i ograniczenia przepustowosci

Sytuacja na rynku transportu drogowego

Porozumienie migdzy UE a Ukraing w sprawie czgSciowej liberalizacji transportu drogo-
wego, wprowadzone 30 czerwca 2022 r,, zostato pomyslane jako nadzwyczajny Srodek na
czas trwania konfliktu zbrojnego. W zwiqzku z blokadq ukraifiskich portdbw nad Morzem
Czarnym oraz przeznaczeniem zdolnosci przewozowych kolei na potrzeby logistyki woj-
skowej transport drogowy stat sie gtdwnym kanatem eksportu z Ukrainy do UE oraz impor-
tu paliwa, pomocy humanitarnej i materiatdéw do odbudowy. Oficjalnym uzasadnieniem
UE byto to, ze istniejgcy system zezwolef dwustronnych oraz wielostronne kontyngenty
EKMT (EKMT — Europejska Konferencja Ministrow Transportu) nie zapewniaty ukraifiskim
przewoznikom wystarczajgcej elastycznoSci w planowaniu i zwiekszaniu dziatalnosci
w warunkach wojennych, a umowa byta niezbedna do utrzymania Korytarzy solidarno-
Sciowych®. Z punktu widzenia Ukrainy liberalizacja nie byta ustepstwem handlowym,
lecz ekonomiczng deskq ratunku, substytutem dla korytarza morskiego, ktéry znisz-
czyta Rosja. Od poczqgtku rosyjskiej inwazji transport drogowy migdzy Polskq a Ukraing
odgrywa jeszcze wigkszq role dla obu gospodarek, zwtaszcza dla polskiego eksportu, kto-
ry stanowi okoto 80 proc. wartosci towardw eksportowanych na Ukraine.

Z punktu widzenia polskich i sSrodkowoeuropejskich przewoznikéw drogowych porozu-
mienie to spowodowato jednak zaktécenie konkurenciji, ktére natozyto sie na inne, na-
rastajgce juz wczesniej trudnosci. Od momentu wybuchu petnej inwazji polskie firmy
transportowe ze wschodnich regionéw kraju praktycznie utracity dostep do swoich tra-
dycyjnych rynkédw w Rosji i na Biatorusi w wyniku wzajemnego zakazu wjazdu polskich
ciezarébwek na te terytoria, wprowadzonego w odpowiedzi na polskie ograniczenia obo-
wigzujgce od czerwca 2023 roku. Utrata dostgpu do rynkéw wschodnich byta gtéwnym
czynnikiem wywierajgcym presje finansowg na segment polskich przewoznikdw, ktorzy
specjalizowali sig¢ w handlu w kierunku wschodnim; jej zwigzek z konkurencjq ze strony
Ukrainy byt poSredni, cho€ oba problemy zbiegty sie w dyskursie publicznym i podczas
protestédw granicznych, ktére nastqpity poznie;j.

Zanim umowa weszta w zycie, transport towarowy migdzy Polskq a Ukraing podlegat
Scistej regulacji w ramach systemu rocznych kontyngentébw zezwolen. Na przykiad
w 2021 roku limit ustalono na 160 000 zezwoleh na kraj dla przedsiebiorstw. Wykorzy-
stanie tych zezwolen charakteryzowato sig jednak znaczng asymetriq: ukrainscy prze-
woznicy wykorzystali niemal wszystkie dostgpne zezwolenia, podczas gdy polskie firmy
wykorzystaty jedynie okoto 35-40 proc. Zezwolenia te nie obejmowaty kabotazu, czy-
li transportu krajowego na terenie innego kraju przez zagranicznego przewoznika ani
handlu tranzytowego, definiowanego jako transport miedzy dwoma obcymi krajami.

33 K. Poptawski, Unequal competition. The consequences of the liberalisation of EU-Ukraine road
carriage for Central Europe, OSW Commentary, 04.04.42024, osw.waw.pl/en.
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Prawa te sq przyznawane w ramach wielostronnych kontyngentéw wynegocjowanych
podczas Europejskiej Konferenciji Ministrow Transportu (EKMT) w ramach Miedzynarodo-
wego Forum Transportowego. Na rok 2024 Ukraina otrzymata w ramach tego systemu
okoto 5500 rocznych zezwolen.

W wyniku czeSciowej liberalizacji rynku transportu drogowego ukrainscy przewoznicy
niemal catkowicie przejeli obstuge dwustronnych przeptywdw handlowych drogq Igdo-
waq z takimi krajami jak Polska, Stowacja i Wegry, a jednoczesnie coraz czesciej konkurujg
na innych rynkach UE, prowadzqc dziatalno$§¢ w zakresie kabotazu®# i transportu tranzy-
towego®. Najczestsze zastrzezenia ze strony polskich przewoznikéw dotyczyty naruszeh
zakazu kabotazu i przewozdw krzyzowych, a takze ustalania cen na niskim poziomie, co
zdaniem polskich przewoznikéw i spedytorow, stanowi dumping?. Kontrole przeprowa-
dzone na Stowacji w listopadzie 2023 r. wykazaty, ze okoto dwie trzecie ukraifiskich prze-
woznikdbw prowadzito dziatalnos€ z naruszeniem obowiqzujgcych przepisoéw?.

Szacuje sig, ze obecnie okoto 80 proc. ukraifiskich cigzaréwek wjezdza do Polski z pu-
stym zatadunkiem i odbiera tadunki w potudniowo-wschodniej Polsce®*®. Wedtug da-
nych polskiego Ministerstwa Infrastruktury do kofica pazdziernika 2023 r. polscy prze-
woznicy mieli jedynie okoto 8-procentowy udziat w przewozach w ramach handlu
dwustronnego z Ukraing, podczas gdy przewoznicy ukraihscy mieli 92-procentowy
udziat*®. Stanowi to znaczgcq zmiang w poréwnaniu z rokiem 2021, kiedy to polskie
firmy odpowiadaty za okoto 38 proc. takich przewozédw, podczas gdy na przewozni-
kéw ukraifiskich przypadato 62 proc.*® Zmiana ta wynikata z kilku czynnikéw: ukraifscy
przewoznicy mieli przewage kosztowq wynikajgcqg z nizszych kosztébw pracy oraz za-
zwyczaj starszej floty pojazdédw w poréwnaniu z przewoznikami polskimi, ktérzy korzy-
stajg gtdwnie z wynajmowanych cigzaréwek, co generuje dla nich znaczne dodatkowe
koszty#. W miedzyczasie jednak ukraifiscy przewoznicy rowniez szybko rozbudowywa-
li swojq flote, reagujgc na nagty wzrost popytu spowodowany zamknigciem portow.
Ponadto wiele polskich firm transportowych nie byto w stanie prowadzi¢ dziatalnosci
na rynku ukrainskim ze wzgledu na obawy dotyczqce bezpieczenstwa oraz trudnosci
z uzyskaniem ubezpieczenia pojazddéw i tadunkéw. Co istotne, ukraifnscy przewoz-
nicy nie podlegajg wymogom unijnego pakietu mobilnosci, ktéry naktada takie
obowiqzki, jak ograniczenia czasu jazdy, szczegoétowe rejestrowanie godzin pracy
kierowcow, obowigzkowy powrot kierowcow i pojazdéw w okreslonych terminach,
zasady delegowania pracownikéw, wynagrodzenie zgodne z przepisami kraju,
w ktérym Swiadczone sq ustugi, oraz ograniczenia dotyczgce przewozéw kabota-
zowych. Wszystko to podnosi koszty operacyjne przewoznikdéw z siedzibg w UE, a brak
stosowania tych przepiséw wobec operatoréw ukraifiskich stanowit asymetrie struk-
turalng, ktérq stusznie podjeto w drodze negocjaciji.

34 Kabotaz to wykonywanie przewozéw na terenie jednego z panstw UE przez przewoznikéw z innego
panstwa UE.

35 Transport tranzytowy to rodzaj przewozu towaréw migdzy dwoma krajami, w ktérym firma
transportowa nie ma siedziby w zadnym z nich.

38 Ukrainska droga do Unii Europejskiej. Polskie DoSwiadczenia. Sektor Transportowy, WEI, 31.07.2024,
wei.org.pl.

37 Polska-Ukraina: sektor transportu. Konkurencja i wspéfpraca, BGK, lipiec 2024, bgk.pl.

38 R. Przybylski, Polscy przewoznicy. Ukraina nas blokuje, Rzeczpospolita, 04.11.2025, rp.pl.

39 Further actions of the Ministry of Infrastructure aimed at ending the crisis on the Polish-Ukrainian
border, Poland in Estonia, 29.11.2023, gov.pl/web/estonia-en.

40 R. Przybylski, Polscy przewoznicy. Ukraina nas blokuje, Rzeczpospolita, 04.11.2025, rp.pl.

4 Transport wraca do inwestycji. 19,7 mid zt finansowania i ostrozny optymizm na 2026 r.,, Trans.info,

13.02.2026, trans.info.
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Nalezy jednak zachowac ostroznos€, oceniajgc pozycje konkurencyjng Ukrainy wytgcz-
nie jako atut. W latach 2022-2023 wielu ukrainskich przewoznikéw szybko i nieco cha-
otycznie rozbudowato swoje floty w odpowiedzi na nagty wzrost popytu, co doprowa-
dzito do nadpodazy pojazddw w latach 2023-2024 i wywarto presje na stawki frachtowe
na catym rynku#2. Ponadto sama UE uznata, ze wojna uniemozliwita wielu ukrainskim
kierowcom dopetnienie standardowych formalnoéci administracyjnych, w tym prze-
dituzenie waznosci dokumentéw, z przyczyn niezaleznych od nich?.

Polska branza transportu drogowego juz wczesniej borykata sige z presjg strukturalng
z wielu stron: wysokimi kosztami operacyjnymi, spadajgcymi stawkami frachtowymi
w UE oraz utratg dostgpu do rynkdédw wschodnich. Polscy przewoznicy drogowi pozostajq
najwiekszq grupq w UE, nadal odpowiadajgc za okoto 20 proc. catkowitej liczby prze-
wozdéw w catej Unii*4. Witasna ocena UE wskazywata jednak, ze umowa o transporcie
drogowym przyniosta obopdlne korzysci: w momencie przedtuzenia jej obowigzywania
do 2025 r. Komisja Europejska odnotowata, ze polski eksport drogowy na Ukraing wzrést
0 85 proc. w poréwnaniu z rokiem 2021, co potwierdza, ze liberalizacja wspierata nie tylko
ukraifnski eksport, ale takze polskie interesy handlowe na rynku ukraifskim?s.

W listopadzie 2023 r. koalicja polskich stowarzyszeh przewoznikdw zorganizowata bloka-
de trzech gtéwnych przej$¢ granicznych z Ukraing: Korczowa—-Krakowiec, Hrebenne—Rawa
Ruska i Dorohusk-Jagodzin. Blokada trwata do potowy stycznia 2024 r. W grudniu 2023 r.
stowaccy przewoznicy drogowi dotgczyli do polskich kierowcéw cigzardowek, blokujgc
gtébwne przejscie graniczne miedzy Stowacjq a Ukraing w VySné Nemecké-Uzhorod, do-
magajqc sie ograniczenh dla ukrainskich konkurentdw i protestujgc przeciwko postrzega-
nej jako nieuczciwej konkurencji. Wegierscy i rumunscy przewoznicy rowniez tymczasowo
zablokowali przej$cia graniczne z Ukraing, cho€ na znacznie mniejszq skale.

Blokady te miaty powazne konsekwencje gospodarcze dla Ukrainy i jej sgsiadéw. We-
dtug danych GMK Center w listopadzie 2023 r. eksport drogowy z Ukrainy do Polski
spadt o 26,7 proc. w porébwnaniu z poprzednim miesigcem, natomiast import drogo-
wy zmniejszyt si¢ o 23,5 proc.; ogbétem handel drogowy przez granice z Polskg spadt
w tym miesigcu o okoto 40 proc.*® Federacja Pracodawcdw Ukrainy oszacowata straty
poniesione przez ukraifskie przedsiebiorstwa na 400 min euro do kohca listopada?;
Agencja Reuters wskazata, ze jesli blokada bedzie sig utrzymywaé, moze ona koszto-
wac Ukraine okoto 1 proc. wzrostu PKB*8. Co wazne, blokada zaktdcita réwniez transport
paliwa, zaopatrzenia wojskowego i pomocy humanitarnej na Ukraing. Komisja Europej-
ska ostrzegta Polske, ze w przypadku nieprzywrdcenia przeptywu przez granice mogq

42 The blockade of road crossings will cost the Ukrainian economy at least $1 billion, GMK Center,
December 2023. https://gmk.center/en/posts/the-blockade-of-road-crossings-will-cost-the
-ukrainian-economy-at-least-1-billion.

43 Komisja Europejska, Wniosek dotyczqcy decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
zawarcia umowy miedzy Uniq Europejskq a Ukraing w sprawie drogowego transportu towarowego,
COM/2022/308 final, EUR-Lex, 2022, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CE
LEX:52022PC0308.

44 M. Pakulniewicz, Polska nadal europejskq potegq. Ale zaczynamy traci€ zlecenia, Polski Instytut
Transportu Drogowego, 16.07.2025, pitd.org.pl.
45 EU and Ukraine extend road transport agreement until 31 March 2027, Komisja Europejska,

25.09.2025, https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/eu-and-ukraine-extend-road-
transport-agreement-until-31-march-2027-2025-09-25_en.

48 The blockade of road crossings will cost the Ukrainian economy at least $1 billion, GMK Center,
December 2023, https://gmk.center/en/posts/the-blockade-of-road-crossings-will-cost-the
-ukrainian-economy-at-least-1-billion/.

a7 https://fru.ua/ua/media-center/news/fru/blokuvannya-kordoniv-ekonomika-krajini-vtratit
-milyardi-evro-fru-zvertaetsya-do-prezidenta-ukrajini-ta-prezidentki-es
48 https:/ /www.reuters.com/world/europe/economic-losses-pile-up-ukraine-polish-truckers-

protest-2023-11-30.
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zosta¢ wszczete postgpowania sankcyjne?®. W wyniku nhegocjaciji z rzgdem i instytucja-
mi unijnymi niektére postulaty polskich przewoznikédw zostaty uwzglednione lub cze-
Sciowo spetnione.

Blokada zostata ostatecznie rozwigzana w drodze negocjaciji, ktére doprowadzity do
zmian w zasadach zarzgdzania slotami w systemie eKolejka oraz innych dostosowah
proceduralnych. Polscy przewoznicy zgtaszali, ze gromadzenie slotéw, czyli rezerwacje
dokonywane bez faktycznego przyjozdu, wydtuzato czas oczekiwania na ukraifiskich
przejéciach granicznych, niekiedy nawet do o§miu dni®. Twierdzili oni rbwniez, ze system
ten stawia ich w niekorzystnej sytuaciji. Ukraifiskie Ministerstwo Rozwoju Spotecznosci
i Terytoridw potwierdzito, ze tylko w pazdzierniku 2025 r. anulowano okoto 25 000 re-
zerwacji slotdw. W nastepstwie licznych skarg, w tym ze strony polskich przewoznikéw,
Ukraina wprowadzita pod koniec listopada 2025 r. zmiany w systemie, w tym ograni-
czenie mozliwosci zmiany godzin przylotu do jednej na 60 dni oraz natozenie 14-dnio-
wego zawieszenia w systemie za nieprzestrzeganie jego zasad®'. Ograniczenia systemu
sq rzeczywiste i zostaty potwierdzone przez wtadze ukraifiskie, jednak na skale zatoréw
na granicy decydujqcy wptyw miaty ograniczenia przepustowosci, ktére istniaty jeszcze
przed wprowadzeniem systemu eKolejka i zostaty spoteggowane przez gwattowny wzrost
natezenia ruchu po 2022 roku. Problem ten dotkngt wszystkich przewoznikéw.

Potrzeby infrastrukturalne

Wraz ze statym wzrostem ruchu drogowego miedzy UE a Ukraing od 2022 r. obie strony
zintensyfikowaty dziatania na rzecz modernizaciji przej$¢ granicznych i drég do nich pro-
wadzqgcych. Wsréd przejs€ drogowych najwiekszy ruch towarowy miedzy Polskg a Ukra-
ing obstugiwany jest w Dorohusku—Jagodzinie, Korczowej—Krakowcu, Hrebennie—Rawie
Ruskiej, Medyce—-Szeginie, Dothobyczowie—Uhrynowie oraz Zosinie—UScitugu. Zgodnie
ze swojq strategiq dotyczqgcq infrastruktury granicznej Ukraina planuje zmodernizowac
wigkszo$¢ tych przejs¢ po swojej stronie (w tym Jagodzin, Uscitug, Rawa Ruska, Nizanko-
wice i Szeginie), przy wsparciu finansowym z funduszy UE.

49 Polish carriers still blocking critical goods shipments at Ukraine border, infrastructure ministry, The
New Voice of Ukraine, 20.11.2023, https://english.nv.ua/nation/polish-carriers-still-blocking-critical
-goods-shipments-at-ukraine-border-infrastructure-ministry-50369711.html.

so R. Przybylski, Przewoznicy: Ukraina blokuje granice polskim ciezaréwkom, Rzeczpospolita,
18.06.2025, rp.pl.
st Ukraine Implements New Rules for “eYepza” Freight Queue System from November 24, Mezhaq,

20.11.2025, mezha.net/eng.
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Ponadto Kijow pozyskat srodki na budowe parkingdbw w poblizu przej$€ granicznych Do-
rohusk-Jagodzin, Hrebenne—Rawa Ruska oraz Krakowiec—Korczowa. Wykorzystat réw-
niez fundusze unijne do modernizaciji drogi M-07, tgczgcej Kijéw z Jagodzinem przez Ko-
wel. Po stronie polskiej wspoétfinansowanie UE wspiera obecnie, migdzy innymi, budowe
transgranicznego odcinka drogi ekspresowej S12 migdzy Piaskami a Dorohuskiem, ktéry
w przysztoéci ma zostac potgczony z autostradg Al biegnqcg z pétnocnej Polski do gra-
nicy z Czechami.

W ramach programu Interreg NEXT Polska—Ukraina, ktérego wyniki ogtoszono jesienig
2025 r, UE przeznaczyta ponad 57,6 min euro na projekty transgraniczne po obu stronach
granicy, w tym na modernizacje przej$¢ granicznych i drog dojazdowych®2. Waznym ka-
mieniem milowym byto otwarcie nowego przejscia drogowego Malhowice-Nizankowice
pod koniec 2024 roku. Pierwsze rozmowy na temat tego projektu siegaty jeszcze lat 90. XX
wieku, a catkowity koszt inwestycji wyniést okoto 150 milionéw ztotych®:. Przejscie to jest
przeznaczone dla samochodédw osobowych i autobusow; nie przeprowadza sig tu kontroli
sanitarnych, weterynaryjnych ani fitosanitarnych, ale pomaga ono zmniejszy& natezenie
ruchu na innych przejSciach, ktére obstugujg gtdwnie ruch towarowy.

Kolejnym, jeszcze bardziej ambitnym przedsigwzigciem jest przebudowa przejscia gra-
nicznego w Korczowej na nowoczesny terminal odprawy towarowej, ktérego wartos¢
szacowana jest na 1,2 mid zi. Jednym z najwiekszych wyzwah dla obu stron pozostaje
cyfryzacja procedur granicznych.

52 Ponad 57,6 min euro na infrastrukture i wspdtprace na polsko-ukrainskim pograniczu, Interreg NEXT
Polska-Ukraina, 08.10.2025, pl-ua.eu/pl.
53 Ruszyty odprawy na nowym przejsciu granicznym Malhowice-Nizankowice, Ministerstwo Finanséw,

2112.2024, gov.pl.
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ROZDZIAL V

Transport kolejowy i intermodainy:
terminale, przejscia miedzy rozstawami
torow oraz trasa TEN-T

Rozwdj transportu intermodalnego a ograniczenia terminali

Po wybuchu wojny na petng skale w 2022 r. trasa kolejowa Polska—Ukraina stata sig jed-
nym z gtdwnych kanatéw transportowych migedzy Ukraing a Uniq Europejskq. Ze wzgle-
du na gwattowny spadek eksportu morskiego logistyka lgdowa, przede wszystkim ko-
lejowa, zaczeta petni€ role gtdbwnego szlaku transportowego dla zboza, metali, paliw
i tadunkéw humanitarnych. W rezultacie przejsScia graniczne staty sie faktycznie cen-
tralnymi weztami handlu zagranicznego, a nie peryferyjnymi elementami infrastruktu-
ry transportowej. Proces ten zostat zinstytucjonalizowany poprzez wtgczenie ukrainskiej
sieci transportowej do rozszerzonej sieci TEN-T oraz utworzenie korytarzy solidarnoscio-
wych?®4. Dzigki temu Ukraina uzyskata dostep do finansowania z instrumentu ,tgczqc
Europe” (Connecting Europe Facility, CEF), a polsko-ukraifskie przejécia kolejowe zostaty
uznane za priorytetowe potgczenia transportowe UESS5€,

Jednak integracja sieci kolejowej nie wyeliminowata kluczowego problemu struktu-
ralnego, réznic w rozstawie toréw miedzy systemami 1435 mm w UE a systemem 1520
mm na Ukrainie. Kazdy pociqgg towarowy na granicy wymaga przetadunku towaru lub
wymiany wozkéw, co powoduje opdznienia w systemie niezaleznie od przepustowosci
gtéwnych linii. W praktyce transportowej oznacza to, ze szybkos¢ dostawy zalezy nie od
dtugosci trasy, ale od czasu spedzonego na granicy. Wedtug szacunkdw, obstuga gra-
niczna, w tym kontrole, czesto przekracza czas samego transportu, co sprawia, ze stacje
graniczne sq gtobwnym ,wqskim gardtem” korytarza®’.

Bariera infrastrukturalna jest dodatkowo wzmacniana przez procedury instytucjonalne,
takie jak kontrole celne, weterynaryjne i fitosanitarne, ktére sq zazwyczaj przeprowa-
dzane kolejno, co wydtuza czas obstugi pociggu i powoduje niestabilnos§¢ czaséw tran-
zytu. W rezultacie rzeczywista wydajnos¢ transportu zalezy nie od nominalnej ich prze-
pustowosci, ale od przewidywalnosci przekraczania granic. Ma to szczegdlne znaczenie
w przypadku eksportu produktéw rolnych, gdzie umowy handlowe opierajq sie na
gwarantowanych terminach dostaw, a nieprawidtowosci zwigkszajq koszty logistyczne
i zmniejszajq konkurencyjnos¢ produktédw ukraifskich na rynku UE®E.

54 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/api/files/attachment/878620/Factsheet _EU-UA _
Solidarity _Lanes_EN.pdf.pdf.

&5 https://mindev.gov.ua/news/34941-ukrayina-stala-povnocinnoiu-ucasniceiu-programi-jes-
mexanizm-spolucennia-jevropi.

s https://www.uz.gov.ua/press_center/up_to_date_topic/656337.

57 https://gmk.center/en/posts/how-the-russia-ukraine-war-has-impacted-on-logistics-routes-
and-supply-chains.

58 https://haski.ua/blog/zaliznychni-vorota-u-svit-v-yakomu-stani-perebuvayut-vantazhni-

perevezennya-mizh-ukrayinoyu-ta-polshheyu.
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Cztery czynne graniczne przejscia kolejowe odgrywajqg kluczowq role w potqczeniach
towarowych miedzy Ukraing a Polskq: Jagodzin—Dorohusk, 1zéw—Hrubieszéw, Mosci-
ska-2—Medyka oraz Rawa-Ruska—-Werchrata. Po 2022 r. przestaty one petni¢ funkcje
zwyktych przejs¢ granicznych i staty sie suchymi portami, w ktérych odbywa sig prze-
tadunek, formowanie pociggdw i zmiana Srodkéw transportu. Dlatego tez ich funkcja
nie zalezy od diugosci dojazddéw ani predkosci pociggdw, ale od zdolnosci terminali do
szybkiego przyjmowania, przetwarzania i wysytania tadunkéwse.

Najbardziej rozwinietym weztem intermodalnym jest Mos$ciska-2-Medyka. Powstat
tu wezet kontenerowy, ktéry zajmuje sie transportem konteneréw, produktéw rolnych
w duzych workach, paliwa i tadunkéw drobnicowych®. Terminal kontenerowy ,Mos-
tyska Dry Port” stat sie kluczowym weztem intermodalnym na korytarzu Ukraina-Pol-
ska i faktycznie funkcjonuje jako suchy port na granicy. W ciggu pierwszych dwéch lat
dziatalnoSci przetworzono tu ponad 97 tysigcy konteneréw TEU oraz przetadowano 472
tysigce ton zboza, tadunkdw masowych i drobnicowych, co odzwierciedla przejscie od
tradycyjnego modelu wagonowego do uniwersalnej logistyki multimodalnej. Terminal
rozszerzyt zakres obstugiwanych tadunkéw, opanowat prace z tadunkami piggyback,
czyli transportu naczep samochodowych kolejg, nawozami mineralnymi, szynami i ze-
liwem, a takze stworzyt specjalistyczng infrastrukture, w tym kompleks zbozowy, stacje
pompowania olejoéw roslinnych oraz urzqdzenia do obstugi nawozéw w workach typu
big bag i na paletach. W rezultacie obiekt stat sie centrum dystrybuciji logistycznej,
w ktérym tadunki nie tylko przekraczajg granice, ale takze zmieniajq Srodki transportu
i sq integrowane z europejskimi tancuchami dostaws®'.

W sumie magazyn terminalu moze pomiesci¢ jednoczesnie do 4000 TEU, a jego pro-
jektowana przepustowo$¢ wynosi do 100 000 TEU rocznie. Wszystkie tadunki podlega-
jq kontroli wagowej i celnej dzieki oddzielnemu stanowisku celnemu znajdujgcemu sig
w samym terminalu®,

59 https://uga.ua/meanings/chi-dostatno-ukrayini-zaliznichnih-perehodiv-z-krayinami-yevropi.

80 https:/ /www.railinsider.com.ua/kontejnernyj-terminal-mostyska-maye-try-lokomotyvy.

o https://www.railinsider.com.ua/kontejnernyj-terminal-mostyska-obrobyv-ponad-97-tys-
teu-za-dva-roky.

62 https://ukrtsa.org.ua/wp-content/uploads/2024/07/Tr_tech.pdf.
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Jagodzin—Dorohusk petni funkcje tranzytowego korytarza intermodalnego. Dzigki potq-
czeniu torébw o rozstawie 1435/1520 mm na odcinku Kowel-Chetm umozliwia on szybki
przejazd pociggdéw do centrow logistycznych w Polsce, a dalej do portéw battyckich.
Powstaje tu taficuch ,kolej—kolej—port”, czyli schemat intermodalny z minimalnym prze-
tadunkiem. Gtéwnym ograniczeniem nie jest sam tranzyt, ale zdolno$¢ terminali do
przyjmowania przeptywow dalej na trasie, wiec wezet ten stuzy jako punkt synchroniza-
cji miedzy sieciami ukrainskimi i europejskimi®s.

PrzejScie graniczne Izdw—Hrubieszow petni rowniez funkcje intermodalng. Dzieki prze-
dtuzeniu linii o szeroko$ci toru 1520 mm do Stawkowa, tadunki mogq by¢ dostarczane
bezposrednio do polskich centréw logistycznych, skqd sq juz dystrybuowane do trans-
portu drogowego lub europejskiego transportu kolejowego. W rzeczywistoéci przetadu-
nek jest przenoszony z granicy do wewnetrznego wezta komunikacyjnego UE. To spra-
wia, ze przejécie graniczne ma kluczowe znaczenie dla transportu fadunkédw masowych
i potkontenerowych, gdzie wazne jest nie tylko przekraczanie granicy, ale takze dalsza
integracja z europejskimi sieciami logistycznymis4.

Najmniej obcigzonym, ale istotnym funkcjonalnie potgczeniem jest Rawa Ruska-Wer-
chrata. Petni ono role pomocniczej trasy intermodalnej prowadzqcej do potudniowej
Polski i dalej do Europy Srodkowej. Znaczenie tego przejscia nie wynika z duzego nate-
zenia ruchu, lecz z mozliwoSci dywersyfikaciji tras przewozowych. Moze ona obstugiwaé
regionalny transport towarowy i alternatywne tancuchy logistyczne w przypadku prze-
cigzenia gtéwnych przejs¢ granicznych®®.

W 2024 r. transport kolejowy miedzy Ukraing a Polskq odnotowat znaczny wzrost, cat-
kowity wolumenwzrésto okoto 20 proc. w poréwnaniuz2023r., co potwierdza tendencje
do przekierowywania przeptywéw towarowych z transportu drogowego na kolejowy.
Poszczegdlni operatorzy, w szczegdlnosci PKP LHS, odnotowujq jeszcze wyzsze wskazniki
wzrostu, nawet do 65 proc. co wskazuje na intensyfikacje tranzytu. Wedtug Ukrzaliznytsia,
nastepujgca dynamika zostata odnotowana na gtdwnych punktach kontrolnych: [zéw -
Z 8,45 miIn ton w 2023 r. do 8,96 mIn ton w 2024 r.; MoSciska — z 3,177 miIn ton do 3,18 miIn
ton; Jagodzin - z 1,68 min ton do 2,13 min ton, co $wiadczy o szczegdlnie intensywnym
wzroscie w tym kierunku. Réwnolegle wzmacniana jest infrastruktura polskich portéw; w
szczegblnoSci w Gdansku budowany jest nowy terminal zbozowy, ktéry ma usprawnic
obstuge ukraifskich tadunkdéw. Jednoczes$nie wzrostowi wolumenu transportu towarzyszy
wigksze obcigzenie infrastruktury granicznej, co podkresla potrzebe optymalizacji proce-
dur celnych, w szczegdlnosci poprzez wczesne przetwarzanie zgtoszen T1°6,

W 2025 r. przez ukrainsko-polskq granice kolejowq przewozono gtéwnie zboza (kukury-
dze, pszenice, rzepak), nasiona oleiste i produkty ich przetworzenia, kontenery z towara-
mi przemystowymi i konsumpcyjnymi, wyroby metalowe (zeliwo, walcéwki stalowe, szy-
ny), nawozy mineralne, tadunki masowe (w szczegdlnosci paliwa i produkty chemiczne),
a takze tadunki drobnicowe. Znaczng czg$¢ stanowi transport tranzytowy do polskich
portéw, gtdwnie w celu dalszego eksportu drogq morskq, a takze import nosnikéw ener-
gii, surowcdw i sprzetu na Ukraine. Struktura tadunkéw po 2022 roku ulegta dywersyfi-

63 https:/ /www.railinsider.com.ua/z-pochatku-vijny-z-rf-mizh-ukrayinoyu-ta-lytvoyu-pryamuvaly
-ponad-280-poyizdiv.

64 https:/ /www.railinsider.com.ua/ukrzaliznyczya-zakinchyla-elektryfikacziyu-dilnyczi-kovel-izov
-derzhkordon.

88 https:/ /www.railinsider.com.ua/u-polshhi-vidnovlyat-vantazhnu-stancziyu-bilya-kordonu-z
-ukrayinoyu.

66 https://cfts.org.ua/news/2025/01/16/u_2024 _rotsi_ukrzaliznitsya_ _perevezla_175_min_tonn_

vantazhiv_81685.
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kaciji, przy czym zauwazalny jest wzrost znaczenia transportu kontenerowego i rolnego.
0d 2025 r. na granicy ukraifnsko-polskiej (bezposrednio na stacjach granicznych lub
w strefie przygranicznej) bedzie dziataé okoto 15-20 terminali przetadunkowychiwe-
ztéwlogistycznych, ktérezapewnigprzetadunekkonteneréw,zboza,tadunkédwmasowych
i drobnicowych, z uwzglednieniem réznych rozstawéw toréw; jednoczes$nie po stronie
polskiej bedzie dziata¢ ponad dziesie¢ dodatkowych weztdw infrastrukturalnych, ktore
sq zintegrowane z transgranicznym przeptywem tadunkdéw. Doktadna liczba ulega cig-
gtym zmianom ze wzgledu na aktywnqg budowe i rozbudowe przepustowosci po 2022r.,
ale ogdlnie rzecz biorgc, powstata rozlegta sie€ terminali intermodalnych i zbozowych,
ktéra stata sie kluczowa dla eksportu i importu trasq polskq.

W samej tylko Polsce w poblizu granicy znajduje sie 13 centréw logistycznych, nato-
miast na Ukrainie dziata 16 terminali przetadunkowych zboza o tqcznej przepustowo-
§ci wynoszqgcej 1186 wagondéw zbozowych dziennie®. Polska sie¢ odgrywa kluczowq role
w trasach z Jagodzina i MoSciska do Polski, a stamtgd dalej do Niemiec i Holandii.

Terminale znacznie rézniq sie pod wzgledem funkcji i skali: niektére z nich to petno-
prawne centra logistyczne wyposazone w magazyny zbozowe, instalacje do suszenia
i przetwarzania, laboratoria, strefy celne oraz infrastrukture kolejowq, podczas gdy inne
petniq przede wszystkim role punktéw przetadunkowych, stuzgcych do przenoszenia
tadunkédw miedzy wagonami szerokoto-
rowymi i wgskotorowymi lub miedzy cig-

. zarbwkami a kolejq. Przyktady obejmu-
rolewtrasacthagodzma ja terminal Czarnotysiw na Zakarpaciu,

I Mosp:skq do P Ols.kl, a Sta,',ntqd ktérego przewidywana przepustowo$¢
da’e.’ do Niemiec i Holandii. w zakresie zboza wynosi 80 000 ton, oraz

terminal Alebor, ktory zakohczyt juz drugq
faze rozbudowy, osiggajgc przepustowos¢ 70 000 ton, i rozwaza realizacje trzeciej fazy.
Jednoczesnie terminale w poblizu miasta Mosciska w coraz wiekszym stopniu dostoso-
wujq sie do obstugi tadunkdw rolniczych, przy czym zboze stanowi znacznqg czg$¢ prze-
tadunkow.

Polska sie¢ odgrywa kluczowq

Na ukraifiskim rynku transportu kontenerowego pojawita sie grupa prywatnych opera-
toréw, wsrdéd ktérych kluczowq role odgrywajq firmy Levada-Cargo, polska Laude oraz
N’UNIT. Obstugujg one znaczng cze$¢ ruchu kontenerowego i tworzg prywatnq infra-
strukture terminalowq, zwtaszcza w duzych oSrodkach przemystowych oraz na przej-
Sciach granicznych. Wraz z wybuchem wojny na petng skalg ich aktywno$§¢ gwattownie
spadta z powodu zmian tras logistycznych i przecigzenia zachodnich przej$¢ granicz-
nych, ale w nastgpnym roku wolumeny transportowe odzyskaty poprzedni poziom,
a aktywnos$¢ powrécita do poziomu sprzed wojny. Niektérzy operatorzy odnotowali na-
wet wielokrotny wzrost w poréwnaniu z najtrudniejszym okresem?®é. W sumie w ciggu
ostatnich trzech lat okoto 30 przedsiebiorstw uzyskato pozwolenia na budowe infra-
struktury kolejowej dla terminali przetadunkowych w poblizu granicy®®.

W tym kontekscie warto rébwniez zwrbci¢ uwage na role Ukrzaliznytsia, ktéra petni funkcje
podstawowego przewoznika infrastrukturalnego i koordynatora przeptywdw intermo-
dalnych. Zapewnia ona dostgp do toréw, obstuge graniczng oraz tworzenie pociggdw
kontenerowych, podczas gdy prywatne przedsiebiorstwa koncentrujg sie na logistyce

&7 https://elevatorist.com/spetsproekt/214-terminali-na-zahidnomu-kordoni-buduyut-vsyudi-de-ye
-mojlivist--rinok-pro-suhoputni-shlyahi-eksportu-agroproduktsiyi.

68 https://ukrtsa.org.ua/wp-content/uploads/2024/07/Tr_tech.pdf.

69 https://surl.lt/iavssz
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terminalowej, obstudze i organizacji tras miedzynarodowych. Jednoczesnie firma sta-
wia sobie za cel strategiczny osiqggnigcie pozyciji lidera w segmencie transportu konte-
nerowego i ustug terminalowych. W 2023 r. zoptymalizowano prace oddziatu Lisky CTS,
Zbudowano 500 nowych platform montazowych (tgczna flota — 4439 jednostek), roz-
budowano sie¢ terminali i wprowadzono ustugi cyfrowe, w szczegdlnosci pojedyncze
okienko dla klientdw. Regularne trasy intermodalne zapewniajq potqczenia z portami
w Konstancy, Gdansku i Izmaitu, a pociggi kontenerowe do Gdafska zostaty uruchomio-
ne wspodlnie z UZ Cargo Poland; kolejnym przyktadem elastyczno$ci byta organizacja
pociggu piggyback podczas blokady granicznej. W ten sposdb Ukrzaliznytsia nie tylko
petni funkcje operatora infrastruktury, ale takze aktywnie rozwija wiasny segment ter-
minalowy i kontenerowy jako element strategicznej integraciji z europejskimi tancucha-
mi logistycznymi™.

W zwigzku z tym rynek charakteryzuje sie¢ modelem komplementarnym: pahstwowy
przewoznik zapewnia baze transportowq, natomiast prywatni operatorzy oferujg ela-
styczno$€, szybkoS¢ przetwarzania i rozwéj ustug. Pomimo rozbudowy sieci terminali
ograniczenia pozostajg punktowe. PrzepustowosS¢ zalezy od czasu obstugi granicznej
oraz mozliwosci szybkiego przyjmowania i wysytania pociggdw. Po intensywnej budo-
wie nowych terminali pojawit sie drugi poziom ograniczen — ,ostatnia mila”: krotkie tory
dojazdowe, ograniczone mozliwosci otwarcia stacji, niedobér personelu manewrowego
oraz opdznienia logistyczne po przetadunku.

Korytarz stopniowo przechodzi od modelu transportu masowego do modelu intermo-
dalnego, w ktérym decydujgce znaczenie majq szybkos§¢ obrotu towarami oraz syn-
chronizacja procesdw kolejowych, drogowych i administracyjnych. W tych warunkach
wezty graniczne funkcjonujqg jako suche porty, a ich wydajnos$c¢ zalezy od spdjnosci ope-
racyjnej, a nie tylko od fizycznej rozbudowy infrastruktury”72.

W ten sposdb po 2022 r. polsko-ukraifski korytarz kolejowy przeksztaicit sie z peryfe-
ryjnego potqgczenia granicznego w strategiczng arterie handlu zagranicznego Ukrainy
i kluczowy element integracji z systemem logistycznym UE. Pomimo konsolidaciji insty-
tucjonalnej w ramach TEN-T i rozwoju infrastruktury intermodalnej, ograniczenia sys-
temowe pozostajg czynnikami weztowymi: rézne szerokosci toréw, spdjne procedury
kontroli oraz ,wqgskie gardta” infrastruktury na stacjach granicznych i na ,ostatniej mili”.

7 https://www.uz.gov.ua/press_center/up_to_date _topic/624194.

n https://www.railinsider.com.ua/ukrzaliznyczya-dala-porady-dlya-zmenshennya-chasu-prostoyu
-vagoniv-na-kordoni.

72 https://niss.gov.ua/sites/default/files/2022-07/nisd.pdf.
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Wzrost wolumenu transportu i dywersyfikacja tadunkéw potwierdzajqg statq reorientacje
przeptywdw w kierunku kolei, ale dalsze zwigkszanie przepustowosci zalezy w mniejszym
stopniu od zwigkszenia liczby pociggdw, a w wigkszym od optymalizacji procedur gra-
nicznych, synchronizacji operacji intermodalnych i modernizaciji infrastruktury weztowe;.

Planowanie kolejnosci inwestycji i ryzyko braku spéjnosci

Integracja Ukrainy z systemem transportowym UE w ramach zaktualizowanej polityki
TEN-T oznacza nie tylko duze inwestycje infrastrukturalne, ale takze konieczno$¢ wta-
Sciwego zaplanowania ich kolejnosci. W logice korytarza transportowego o jego realnej
przepustowos$ci nie decyduje najlepszy odcinek, lecz najstabsze ogniwo. Jesli infrastruk-
tura liniowa, terminale przetadunkowe i procedury graniczne rozwijajq sie nierbwno-
miernie, caty system dziata wolniej, niz pozwalatyby na to jego najlepsze elementy. Zak-
tualizowane rozporzqdzenie UE w sprawie rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(TEN-T) (rozporzqdzenie (UE) 2024/1679) wprowadza podejscie korytarzowe, co oznacza,
ze ocenie podlega nie pojedynczy obiekt, ale caty tahcuch — podejscia weztowe, sam
wezet, odcinek transgraniczny, terminale, procedury cyfrowe i celne. Istnieje kilka rodza-
jow ryzyka zwigzanego z brakiem spdjnosci.

Pierwszy rodzaj ryzyka wystepuje, gdy inwestycje koncentrujg sie na jednym wezle, na
przyktad stacji granicznej, ale podejscia do niego lub procesy operacyjne nie ulega-
jq zmianie. W takim przypadku dochodzi do ,wgskiego gardta”: opdznienia po prostu
przenoszqg sie na obszar sgsiedni, a catkowity czas przejsScia przez korytarz nie ulega
znacznemu skroceniu. Europejski Bank Inwestycyjny w swojej strategii integracji sys-
temow kolejowych Ukrainy i Motdawii podkresla, ze priorytetem powinny by¢€ projekty,
ktére tworzg efekty sieciowe i poprawiajg funkcjonowanie catego systemu, a nie poje-
dynczego obiektu™.

W styczniu 2025 r., przy wsparciu Europejskiej Stuzby Dziatan Zewnetrznych (ang. Europe-
an External Action Service — EEAS), otwarto zmodernizowany punkt kontroli pociggéw na
stacji MoSciska ll, projekt zostat zrealizowany dzieki rownolegtemu finansowaniu z CEF
i Europejskiego Banku Inwestycyjnego. Publicznie ogtoszono, ze przeniesienie i moderni-
zacja pozwolg na podwojenie przepustowosci i zwigkszenie liczby kontrolowanych po-
ciggéw do 30 dziennie (z 15). Dla tego polsko-ukraifskiego potgczenia kolejowego efekt
sieciowy jest szczeg6lnie wazny ze wzgledu na rézne szerokosci toréw (1520 mm/1435
mm), ograniczong wydajno$¢ terminali, czas poswiecany na procedury celne i granicz-
ne oraz brak petnej cyfrowej integracji wymiany danych. Bez réwnolegtego rozwigzania
tych problemdéw modernizacja pojedynczego elementu nie przyniesie stabilnego wzro-
stu przepustowosci.

Drugim ryzykiem jest rozpoczecie realizacji duzego projektu infrastrukturalnego bez
jasnego zrozumienia, w jaki sposdb wpisze sig¢ on w model operacyjny. W dokumen-
tach EBI i Komisji Europejskiej (2023) rozszerzenie torébw o rozstawie 1435 mm na Ukrainie
w kierunku Lwowa uznaje sie za element TEN-T, ale ktadzie sig nacisk na model opera-
cyjny. Chodzi o budowe 80-kilometrowego odcinka toréw na trasie Mosciska [I-Sknitéw
o tgcznym koszcie okoto 190 min EUR (CEF pokrywa 73,5 min EUR). Jednak samo istnienie
toréw nie gwarantuje efektu ekonomicznego. Aby inwestycja przyniosta efekty, koniecz-
na jest odpowiednia infrastruktura terminalowa, skoordynowany przydziat przepusto-
wosci, interoperacyjnos¢ cyfrowa, zharmonizowane procedury graniczne oraz jasny
model ustug komercyjnych.

n Strategia integracji systeméw kolejowych Ukrainy i Motdawii z UE. 2023 r. https:/ [jaspers.eib.org/
files/liorary/2023/strategy-for-the-eu-integration-of-the-ukrainian-and-moldovan-rail-systems.pdf.
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W swojej szybkiej ocenie szkdd i potrzeb Bank Swiatowy podkresla rowniez, ze inwe-
stycjom infrastrukturalnym muszqg towarzyszy¢ reformy instytucjonalne i operacyjne,
w przeciwnym razie efekt ozywienia gospodarczego bedzie ograniczony™. Jesli termi-
nale, ostatnia mila i procedury nie zostanqg przygotowane rdwnolegle, istnieje ryzyko, ze
nowa infrastruktura bedzie wykorzystywana w niewystarczajgcym stopniu lub bedzie
dziata¢ ponizej swoich mozliwosci.

Trzecim ryzykiem sq dtugie cykle inwestycyjne projektoéw kolejowych, ktoére nie przyno-
szq szybkich rezultatéw. Rozporzqdzenie TEN-T przewiduje podejscie etapowe: najpierw
eliminacja wagskich gardet, nastepnie rozbudowa strukturalna, a do 2030 r. ukohcze-
nie sieci bazowej. Jesli nie zostang réwnolegle wdrozone rozwigzania kroétkoterminowe
(pas ruchu solidarnosciowego) — uproszczenie procedur, digitalizacja dokumentéw,
optymalizacja rozktaddw jazdy i wdrozenie wspdlnej kontroli — efekt zostanie opdzniony
o lata, jak pokazuje 24-procentowy wzrost potrzeb transportowych w RDNA (2026). Na
przyktad ukraifiskie plany przebudowy i elektryfikacji odcinka Kowel-Jagodzin—granica
pafstwowa szacuje sig na 12,37 mid UAH, a finansowanie ma rozpoczg¢ sie¢ w 2026 r.
i obejmowac¢ wieloletni harmonogram wydatkéw. Oznacza to, ze ,duzy efekt” moze zo-
sta¢ opdzniony.

W ramach programu korytarzy solidarnos$ci Komisja Europejska skoncentrowata sie na
szybkich rozwigzaniach operacyjnych wspierajgcych eksport, jeszcze przed ukohcze-
niem duzych projektow infrastrukturalnych. Kolejno$¢ inwestyciji jest praktycznym na-
rzedziem zarzgdzania: zalezy od wiasciwej kolejnosci podejmowanych decyzjii tego, czy
przyniosq one rzeczywiste efekty.

Osobnym zagrozeniem jest konkurencja f tvei .
migdzy transportem pasazerskim a to- hwestycjom powinny

warowym na obszarach o ograniczonej towarzys_zyc f?rze.’rZYSte zasady
przepustowosci. TEN-T uznaje potrzebe przyqz:elama slotow, prognq-
koordynacji alokacji przepustowosci na Zowania popytu na oba rodzaje
odcinkach transgranicznych. W praktyce transportu oraz wspolne wskaz-
europejskiej pociqgi pasazerskie czesto niki efektywnosci dotyczgce
majq pierwszenstwo w rozktadzie jazdy. czasu tranzytu i niezawodnosci.
Jesli przepustowos$¢ wezta lub obszaru

przygranicznego jest ograniczona, moze to zmniejszy¢ dostgpne ,okna” dla transportu
towarowego. Dlatego inwestycjom powinny towarzyszy€ przejrzyste zasady przydzie-
lania slotéw, prognozowania popytu na oba rodzaje transportu oraz wspdlne wskazniki
efektywnos$ci dotyczqce czasu tranzytu i niezawodno$ci. Bez tego moze dojs¢ do kon-
fliktu interesow, ktory bedzie miat nie tylko wymiar ekonomiczny, ale takze polityczny.

TEN-T i program CEF zapewniajq finansowanie projektédw transgranicznych. Dla Polski
integracja przeptywdw ukrainskich stanowi szanse gospodarczq (w zakresie ustug ter-
minalowych i logistycznych), ale takze ryzyko przecigzenia infrastruktury. Natomiast dla
Ukrainy jest to kwestia stabilnego dostepu do rynku UE. Zwycigzcq komercyjnym bedzie
ten, kto potqczy inwestycje infrastrukturalne z poprawq jakosci ustug — szybkosciq prze-
twarzania, przewidywalnosciq i niezawodnosciq.

74 Zaktualizowana ocena potrzeb Ukrainy w zakresie odbudowy i rekonstrukcji na opublikowana
w roku 2026: https://www.worldbank.org/en/news/press-release/2026/02/23/updated-ukraine
-recovery-and-reconstruction-needs-assessment-released.
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Szanse, ryzyka i wspolne dziatania Polski i Ukrainy

Dla Polski rozwdj kierunku kolejowo-intermodalnego oznacza zarébwno istotnq szanse
gospodarczq, jak i ryzyko polityczne. Przy duzych wolumenach przewozéw — w 2024 r.
byto to 20,8 min ton — polskie przedsiebiorstwa mogq zarabia¢ nie tylko na samym
tranzycie tadunkéw, ale takze na ustugach o wyzszej wartosci dodanej: przetadunku,
magazynowaniu, spedycji, obstudze konteneréw oraz integracji dostaw z unijnymi taf-
cuchami logistycznymi’s.

Ryzyko polega jednak na tym, ze jesli stacje i terminale na styku réznych rozstawow
toréw bedq dziataty nierdbwnomiernie, Polska moze sta¢ sie wgskim gardtem dla ukrain-
skiego eksportu i tranzytu. Taka sytuacja tatwo przeradza sig w problem polityczny: po-
jawiajq sie kolejki, wzajemne oskarzenia, presja ha ograniczenia oraz zgdania interwen-
cji administracyjnych. Uderza to zarbwno w polski biznes, ktéry ponosi koszty przestojow
i traci reputacje wiarygodnego partnera logistycznego, jak i w ukrainskich eksporteréw,
dla ktérych przewidywalno$€ dostaw jest jednym z warunkéw konkurencyjnosci na ryn-
ku UE. Dla Ukrainy kluczowym efektem rozwoju potqczen kolejowych i intermodalnych
jest bardziej niezawodny i przewidywalny dostep do rynku Unii Europejskiej. Liberalizacja
i modernizacja transportu pozwalajg przewoznikom oraz wtascicielom tadunkéw pla-
nowa¢ dostawy w dtuzszym horyzoncie, bez koniecznosci ciggtego zabezpieczania sie
przed chaosem na granicy, nagtymi opdznieniami lub zmianami procedur. Aby ograni-
czy€ ryzyko niedopasowania inwestycji i unikng€ przenoszenia zatoréw z jednego miej-
sca na drugie, potrzebne sq trzy zasady wspdlnego dziatania.

Po pierwsze, decyzje dotyczqce weztdbw granicznych i terminali powinny by¢ podej-
mowane w sposob skoordynowany. Jesli jedna strona rozbudowuje infrastrukture lub
usprawnia procedury, druga musi dziata¢ rébwnolegle. W przeciwnym razie kolejka nie
znika, lecz przesuwa si¢ na drugq strong granicy albo do kolejnego punktu przetadun-
kowego.

Po drugie, priorytetem powinna by€ nie tylko nominalna przepustowo$¢, ale przede
wszystkim niezawodno$¢ systemu. Dla firm czesto wigksze znaczenie niz maksymalna
liczba obstuzonych wagonow, konteneréw czy cigzarowek ma stabilnosé czasu od-

prawy, przetadunku i dostawy. To wtasnie zmiennosé i nieprzewidywalnosé generujg
najwigksze koszty.

Po trzecie, inwestycje w terminale i tory o standardowym europejskim rozstawie powin-
ny iS¢ w parze z usprawnieniem procedur oraz infrastruktury ostatniego etapu dostawy.
Dopiero wtedy projekty takie jak MoSciska II-Sknitdbw mogqg sta¢ sig realnym impulsem
dla biznesu, a nie jedynie formalnym symbolem rozbudowy infrastruktury.

s Miesieczny przeglqd zintegrowanego zarzqdzania granicami na Ukrainie, 2025.
https:/[english.europewb.org.ua/wp-content/uploads/2025/02/Overview _2025_01.pdf.
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ROZDZIAL VI

Porty i dostep morski: rola polskich
portow w handlu ukraifnskim

Rosyjska inwazja na Ukraing doprowadzita w pierwszych miesigcach wojny do blokady
wszystkich jej portdw morskich nad Morzem Czarnym. Porty te miaty kluczowe znaczenie
dla gospodarki kraju. Przed 2022 r. odpowiadaty one za okoto dwie trzecie catkowitego
eksportu towardw z Ukrainy. Blokada zostata tymczasowo zniesiona od sierpnia 2022 r.
do lipca 2023 r., w okresie, w ktérym funkcjonowata tzw. Inicjatywa Zbozowa na Morzu
Czarnym, wynegocjowanad przez ONZ i Turcje’. Umozliwito to eksport produktéw rolnych
z portéw tzw. Wielkiej Odessy (Czornomorsk, Odessa i Piwdenne). Rosja wycofata sie
jednak z porozumienia, co sktonito Kijow we wrzesniu 2023 roku do utworzenia nowego
korytarza morskiego obejmujgcego te same trzy porty’”. Juz w grudniu 2023 r. szlak ten
obstugiwat wigksze iloSci eksportu rolnego niz w szczytowych miesigcach obowigzywa-
nia porozumienia zbozowego. Co wigcej, umozliwiat on nie tylko eksport zywnosci, ale
takze import oraz transport innych towaréw. Jego dalsze funkcjonowanie, podobnie jak
w przypadku portdébw ukraihskich w szerszym ujeciu, zalezy w duzej mierze od sytuaciji
bezpieczehstwa na Morzu Czarnym oraz skutecznosci ukrainskich sit morskich. Jedno-
cze$nie porty w aglomeracji Odessy pozostajg czestym celem rosyjskich atakow.

Przed aneksjg Krymu przez Rosje w 2014 roku Ukraina posiadata 18 portdw morskich.
W wyniku wojny, po 2022 r,, stracita kontrole nad kilkkoma z nich, w tym nad Mariupolem,
Berdianskiem i Skadowskiem, przy czym Mariupol miat najwieksze znaczenie strategicz-
ne. Chociaz trzy inne porty — Chersof, Mikotajéw i Olwia — pozostajqg pod kontrolg Ukra-
iny, nie dziatajg one z powodu bliskosci linii frontu. Przed wojng Mikotajéw byt drugim co
do wielkoSci portem na Ukrainie pod wzgledem przetadunku towardw i odgrywat wazng
role w systemie eksportowym kraju.

Wiosnqg 2024 roku wznowiono ruch kontenerowy do portdw w aglomeracji Odessy, cho¢
jego skala pozostaje ograniczona’®. Jeszcze przed wojnqg przetadunek konteneréw sta-
nowit jedynie niewielkq czg$¢ catkowitego obrotu towarowego w poréwnaniu z towara-
mi masowymi. Ogbétem ukraifiskie porty obstugiwaty rocznie okoto 1 min TEU, przy czym
prawie dwie trzecie tego wolumenu skupiato sie w Odessie. W ciqgu pierwszych dwdch
lat wojny gtéwna kategoria eksportowa Ukrainy tj. produkty rolne zostaty przekierowa-
na do portdéw alternatywnych, w tym do rumunskiej Konstancy, portéw polskich, takich
jok Gdansk, Gdynia (najwiekszy port zbozowy w kraju), Szczecin, Swinoujscie, a takze do
mniejszego portu masowego w Kotobrzegu, a takze do portéw w Rotterdamie, Ham-
burgu, Duisburgu i Rostocku. Ta zmiana uwydatnita kluczowe znaczenie przepustowosci
kolei i infrastruktury przejS€ granicznych, a takze silny popyt na wagony do przewozu
zboza niezbedne do utrzymania tych przeptywdw eksportowych.

Sposrod portdbw zagranicznych najwieksze ilosci ukraifiskiego zboza przetadowano
w portach rumunskich: w Konstancy, Galati i Brdili. W okresie od marca 2022 r. do

. Black Sea Grain Initiative’ United Nations, un.org/en.
7 S. Matuszak, Ukraine: the new Black Sea corridor is a success, OSW, 22.12.2023, osw.waw.pl/en.
8 Ukraine to resume Ro-Ro and container shipping, World Cargo News, 26.03.2024, worldcargonews.com.
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czerwca 2023 r. porty te przetadowaty okoto 20 milionéw ton zboza’®. Jesli chodzi
o polskie porty morskie (cztery najwieksze — Gdansk, Gdynia orazkompleks Szczecin—Swi-
noujécie), brakuje doktadnych danych statystycznych, ale szacunki wskazujq, ze w okresie
od lipca 2022 r. do czerwca 2023 r. przetadowano tam okoto 3 min ton zboza. Wedtug da-
nych Portu Gdarnsk do kohca 2022r. przez port wyeksportowano ponadl,1minton towaréw
z Ukrainy, w tym 800 000 ton wyrobéw stalowych i 300 000 ton zboza, gtdbwnie kukurydzy,
przeznaczonych na rynki skandynawskie®®.

f tvei . Na przyktad w porcie w Kotobrzegu po
nwestycjom powinny raz pierwszy od lat ponownie transporto-

towarzyszyq prze.ICZYSte Zandy wano tadunki, w szczegdlnosci z Ukrainy,
przydzielania slotow, progno-  olejq na nabrzeza. W 2023 r. przetadunki
zowania popytu na Opa rOdZC']? w porcie wzrosty o 55 proc. w poréwnaniu
transportu oraz wspolne wskaz- zrokiem poprzednim, gtéwnie dzieki prze-
niki efektywnosci dotyczgce tadunkom ukraifiskiej kukurydzy i jecz-
czasu tranzytu i niezawodnosci. mienia. Duze ilosci tadunkéw masowych

z Ukrainy w polskich portach przetozyty sie
na znaczne przychody dla operatoréw terminali, przewoznikéw kolejowych i firm spedy-
cyjnych. Jednak w 2023 r. nastgpit stopniowy spadek przetadunkéw ukraifiskiego zbo-
za w polskich portach, w nastgpstwie decyzji polskiego rzgdu o zezwoleniu jedynie na
tranzyt takich towardéw przez kraj, a takze rosngcego udziatu eksportu obstugiwanego
przez porty w aglomeracji Odessy. Wedtug danych UZ w 2025 r. do Polski dostarczono
tqgcznie 5 322 wagony z ukrainskim zbozem (322 000 ton), co stanowi gwattowny spadek
o 77 proc. w poréwnaniu z rokiem 20248, Obecnie najwieksze iloSci ukrainskiego zbo-
za przewozonego kolejq przechodzq przez przejscia graniczne z Wegrami (567 000 ton
w 2025 r.) i Stowacjqg (457 000 ton), natomiast najmniejsze ilosci odnotowuje sie na przej-
§ciach granicznych z Rumuniq (okoto 100 000 ton).

Chociaz poczgtkowo ukrainskie przedsiebiorstwa wykazywaty duze zainteresowanie in-
westycjami w polskie terminale zbozowe, zainteresowanie to ostabto w miare jak wo-
lumeny przetadunkéw ponownie przeniosty sie do portéw ukraifiskich. Niemniej jednak
polskie porty, zachowujgc jednoczeénie wystarczajgce moce przetadunkowe w zakresie
zboza, nadal przygotowujq sie do dalszego rozwoju tego segmentu tadunkédw. Na przy-
ktad w porcie w Gdanhsku trwa obecnie budowa Gdanskiego Terminalu Agro. Oprécz
szeroko omawianych transportéw zboza, polskie porty obstuzyty rowniez ukraifskg rude
zelaza, stal i wegiel. Wedtug danych firmy Metinvest w 2023 r. przez polskie porty prze-
transportowano okoto 940 000 ton tego rodzaju tadunkow.

W przeciwiefstwie do tadunkéw masowych, Gdansk odgrywa szczegblnie waznq role
dla Ukrainy w zakresie importu kontenerowego. Wedtug danych Baltic Hub w Gdanhsku -
najwigkszego terminalu kontenerowego nad Morzem Battyckim — obstuguje on rocznie
od 200 000 do 300 000 TEU przeznaczonych na rynek ukraifski, co stanowi az 40 proc.
tego rynku®?. Pozycja Gdanska wynika z jego dynamicznego rozwoju, rozbudowanej sie-
Ci potqgczen zeglugowych oraz dobrze rozwinigtych potgczenh intermodalnych z Ukraing.
Niektoére linie zeglugowe wznowity wybrane potqczenia do portdw w aglomeracji Ode-
ssy, w tym najwieksi Swiatowi operatorzy — MSC, Maersk i CMA CGM, a takze tureccy

” Five European countries will extend ban on Ukraine's grain, PBS News, 19.07.2023, pbs.org.

8o Port Gdansk: AwansowaliSmy na drugie miejsce na Battyku, Rynek Infrastruktury, 07.02.2023,
rynekinfrastruktury.pl.

8 W ubiegtym roku do Polski wjechato ponad 5300 wagonéw ze zbozem z Ukrainy, Ceny Rolnicze,
14.01.2026, cenyrolnicze.pl.

82 S. Baniak-Stachowiak, Global shipping operator MSC is building bridgeheads in western Ukraine,

OSW, 22.10.2025, osw.waw.pl/en.
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przewoznicy specjalizujgcy sie w zegludze bliskomorskiej. Chociaz przetadunek konte-
nerdw w portach ukraifskich rosnie dynamicznie — z okoto 130 000 TEU w 2024 r. do 216
000 TEU w 2025 r. — pozostaje on prawie pigciokrotnie nizszy niz przed inwazjq®. Warto
rowniez zauwazy¢, ze MSC posiada 49,9 proc. udziatdw w niemieckiej firmie logistycznej
HHLA, ktéra zarzgdza miedzy innymi terminalem kontenerowym w Odessie (CTO).

Jednak cie$nina Bosfor naktada pewne ograniczenia, uniemozliwiajgc przeptyw naj-
wiekszych kontenerowcdw, podczas gdy statki tego typu mogqg zawija¢ do portu
w Gdansku. Ponadto Gdansk znajduje sig okoto 800 km od Lwowa, do ktérego przeniosta
sie znaczna czes¢ ukrainskiej dziatalnosci gospodarczej, odlegtos¢ ta jest porownywal-
na z odlegtosciq miedzy Lwowem a Odessq. To sprawia, ze polskie porty stanowiqg po-
tencjalnie bardziej efektywne rozwigzanie dla tadunkéw przeznaczonych na zachodniqg
Ukraine.

Wzrost ruchu kontenerowego obstugujgcego rynek ukraifiski stat sig mozliwy dzieki bez-
posrednim i regularnym potgczeniom intermodalnym, przede wszystkim kolejowym,
z centrum logistycznego nad Battykiem do terminali zlokalizowanych w Mosciskach
(obstugiwanych przez MSPED), Medyce (Freightliner), Debicy (Medlog, spotka zalezna
MSC), Stawkowie (obstugiwanego przez Maersk i Fortis), ktory lezy na skrzyzowaniu linii
szerokotorowych (1520 mm) i normalszynowych, a takze Hrubieszowa (ZIK Sandomierz)
i Szczebrzeszyna (CTL)84. Ustugi intermodalne z centrum logistycznego Baltic Hub sq
réwniez rozwijane przez firmy PCC, Laude Smart Intermodal i Loconi Intermodal, przy
czym dwie ostatnie wspotpracujg z ukraifiskim operatorem oraz PKP LHS w zakresie
ustug Maersk®. Transport kontenerowy nabiera coraz wigkszego znaczenia dla PKP LHS,
ktére tradycyjnie koncentruje si¢ na przewozach tadunkédw masowych, poniewaz po-
zwala mu to wykorzystaé infrastrukture szerokotorowq oraz terminale w Woli Baranow-
skiej, Zamosciu Bortatyczach i Szczebrzeszynie. Szacowany czas przejazdu z centrum
logistycznego nad Battykiem do miejsc docelowych na Ukrainie wynosi okoto pigciu
dni, gtdwnie ze wzgledu na procedury kontroli granicznej i czasy oczekiwania pociggéw
w kolejkach.

83 Ukrainian seaports nearly achieved planned cargo turnover in 2025’, APK Inform, 15.01.2026,
apk-inform.com.

84 Kalendarz pociggéw, Baltic Hub, baltichub.com [1 marca 2026].

8s Ruszyto potqczenie intermodalne z Baltic Hub na Ukraing’, Rynek Infrastruktury, 4.12.2025,

rynekinfrastruktury.pl.
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ROZDZIAL VII

Lotniska i dostep do przestrzeni powietrznej:
Rola ukrainskich linii lotniczych
i przestrzeni powietrznej w globalnej
turystyce i transporcie lothiczym

Przed rozpoczeciem rosyjskiej inwazji w 2022 r. sektor lotniczy Ukrainy odgrywat wazng
role w infrastrukturze transportowej, eksportowej i ustugowej kraju. W 2021 r. ukraifnskie
lotniska obstuzyty ponad 16,2 min pasazerdw, a krajowe linie lotnicze przewiozty 9,3 min
pasazerdw oraz 81,8 tys. ton tadunkdw i poczty. W branzy zatrudnionych byto 28 linii lot-
niczych i 19 portéw lotniczych i lotnisk, zatrudniajgcych tgcznie okoto 16 000 pracowni-
kéw. Eksport ustug transportu lotniczego osiggngt warto$¢ 1,7 mid USD, a ogdlnie sektor
ten stanowit okoto 1 proc. produktu krajowego brutto kraju. Ukraihscy przewoznicy ob-
stugiwali regularne loty do 42 krajow na catym $wiecie, co wskazuje na wysoki poziom
integraciji krajowego rynku lotniczego z migdzynarodowym transportemsgs.

Po zamknieciu przestrzeni powietrznej w lutym 2022 r. rynek lotniczy doswiadczyt gwat-
townego zatamania. W 2022 r. przewieziono tylko okoto 2 min pasazeréw (w styczniu
i czesSci lutego), przed rozpoczeciem aktywnych dziatah wojennych. Dalsza dziatalnosé
linii lotniczych odbywata sie prawie wytqcznie poza Ukraing. W 2022 r. ukraifiscy prze-
woznicy przewiezli 980 tys. pasazeréw i 64,1 tys. ton tadunkéw; w 2023 r. — 422,1 tys. pa-
sazeréw i 42,7 tys. ton; a w 2024 r. — 480 tys. pasazerdw i 31,4 tys. ton®”. W ten sposéb na-
tezenie ruchu pasazerskiego spadto ponad trzydzieSci razy w porébwnaniu z poziomem
sprzed wojny.

Wyniki finansowe przewoznikéw lotniczych odzwierciedlaty kryzys strukturalny branzy.
W 2022 r. najwigksze straty poniosty linie lotnicze Wind Rose — 1,6 mid UAH (okoto 49,5
min USD), SkyUp — 596,7 min UAH (okoto 18,4 min USD) oraz Skyline Express — 464,7 min
UAH (okoto 14,4 min USD). Niektére firmy dostosowaty sie do sytuacji, skupiajgc sie na
dziatalnoSci migdzynarodowej, leasingu z zatogq lub transporcie towarowym. W szcze-
goblnosci SkyUp w 2023 r. osiggnat zysk w wysokosci 305 min UAH (okoto 8,0 min USD),
Skyline Express — 171 min UAH w 2024 r. (okoto 4,5 min USD), a Antonov Airlines — prawie
3 mld UAH w 2023 r. (okoto 79,2 min USD). W rzeczywisto$ci branza przeszta z modelu
pasazerskiego na model eksportowy ustug lotniczych?®.

Straty infrastrukturalne staty si¢ jednymi z najwigkszych w sektorze transporto-
wym. Wedtug stanu na listopad 2024 r. bezposrednie straty szacuje sie¢ na okoto
2mid USD. Uszkodzonych zostato 19z 35 lotnisk, w tym 12 cywilnych®®. Faktyczne zawie-

8 https://avia.gov.ua/wp-content/uploads/2023/03/%D0%9F%D1%96%D0%B4%D1%81%D1%83%D0%BC%
D0%BA%D0%B8-%D1%80%D0%BE%D0%B1%D0%BE%D1%82%D0%B8-2021.docx?mukK2QPJGsDoj=
gVexr29D2Gx.

& https://cfts.org.ua/articles/dlya_vidnovlennya_roboti_aeroportiv_znadobitsya _minimum_tri_
misyatsi__intervyu_z_golovoyu_derzhaviasluzhbi_2177.

88 https://www.slovoidilo.ua/2025/02/20/infografika/biznes/doxody-ta-zbytky-ukrayinskyx-aviakom
panij-povnomasshtabnoyi-vijny#google_vignette.

89 https://kse.ua/wp-content/uploads/2025/02/KSE_Damages _Report-November-2024-UA.pdf.
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szenie lotdw krajowych i miedzynarodowych z terytorium Ukrainy oznaczato przeksztat-
cenie funkcji lotnictwa z elementu rynku transportowego w sktadnik logistyki obronne;j
i humanitarnej. Ukraifnskie samoloty dziatajg na podstawie uméw z ONZ i Swiatowym
Programem Zywnos§ciowym, a linie lotnicze Antonov Airlines, nawet po utracie samolotu
Mriya, wykonaty ponad 260 lotéw miedzynarodowych, przewozgc krytyczne tadunkic®.

Réwnolegle trwa proces wypetniania zobowigzah zwigzanych z integracjq europejskq
wynikajgcych z umowy o wspblnym obszarze lotniczym zawartej z UE. Umowa przewi-
duje harmonizacje przepisdw, otwarcie rynku transportowego, uznawanie certyfikatéw,
integracje z systemem jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz wdrozenie
norm bezpieczenstwa, konkurenciji i ochrony srodowiska. Trwa réwniez proces harmoni-
zacji ram regulacyjnych z przepisami lotniczymi Unii Europejskiej, jednak zaktualizowa-
na lista aktéw prawnych dotyczgcych wdrozenia umowy o wspblnej przestrzeni lotniczej
migdzy UE a Ukraing nie zostata jeszcze zatwierdzona. Ukraina osiggneta juz czescio-
we zblizenie do przepiséw UE dotyczgcych swiadczenia ustug lotniczych i ubezpieczenf,
jednak w dziedzinie dorobku prawnego dotyczgcego portdw lotniczych konieczne jest
zapewnienie dalszej harmonizacji przepiséw, w szczegolnosci w zakresie przydzielania
czaséw na start lub Igdowanie (w tym utworzenia niezaleznego koordynatora), ustala-
nia optat lotniskowych oraz organizacji obstugi naziemnej®.

Pomimo ograniczen Ukraina cze§ciowo przestrzega dorobku prawnego UE. Kraj ten po-
zostaje cztonkiem Eurocontrol, prowadzi certyfikacje i nadzér nad operatorami, nawet
jesli dziatajg oni za granicq, oraz wdrozyt niektdre przepisy rozporzqdzenia UE 2018/1139°2,
Jednocze$nie nie zostaty jeszcze spetnione wymagania dotyczgce jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej, technologii nawigaciji lotniczej oraz czgsci infrastruktury
regulacyjnej®.

Waznqg cechq sektora lotniczego jest to, ze w przeciwiehstwie do infrastruktury kole-
jowej lub drogowej w duzej mierze zalezy on nie od dtugosci sieci, ale od dostepnosci
certyfikowanych operatoréw, sprzetu i zgodnosci regulacyjnej z migedzynarodowymi
standardami. Znaczna cze$€ ukrainskiej floty lotniczej, personelu i certyfikatow nadal
dziata poza granicami kraju, a nadzér i certyfikacja sq wspierane przez organy pan-
stwowe nawet podczas zamknigcia przestrzeni powietrznej. Oznacza to, ze po otwar-
ciu przestrzeni powietrznej wznowienie transportu bedzie zalezato przede wszystkim od
warunkéw bezpieczefstwa i stanu lotnisk, a nie od przywrécenia catego systemu lo-
gistycznego od podstaw, jak ma to miejsce w przypadku innych §rodkéw transportu®.
W ten sposéb lotnictwo ma szanse sta¢ sie jednq z pierwszych gatezi gospodarki,
ktore po zakonczeniu wojny przywrécq migedzynarodowg mobilnos¢ i aktywnoséc
biznesowq.

Jednak czg8¢ ukraifiskiego sektora lotniczego w trakcie wojny ulegta strukturalnej inte-
gracji z zagranicznymi jurysdykcjami. Kilka linii lotniczych przeniosto swojg dziatalno$¢
za granice, uzyskato zagraniczne certyfikaty operatora i stworzyto modele biznesowe

0 https://cfts.org.ua/news/2025/06/11/antonov_airlines_nagorodili_za_vnesok _u_rozvitok _svitovogo
_rinku_nadvazhkikh_ta_velikogabaritnikh _perevezen_83195.

o https://enlargement.ec.europa.eu/document/download/17115494-8122-4d10-8a06-2cf275eecde7 _
en?filename=ukraine-report-2025.pdf.

o2 https://cfts.org.ua/articles/dlya_vidnovlennya_roboti_aeroportiv_znadobitsya _minimum _tri_
misyatsi__intervyu_z_golovoyu_derzhaviasluzhbi_2177.

93 https://cfts.org.uo/orticles/maybutne_nebd_ukrcmi_ta_svitu_infrclstrukturncl_rozmovo_z_gen
direktorami_aviakompaniy_ta_ekspertami_galuzi_2145.

04 https://nv.ua/ukr/project/ukrajinska-aviaciya-stan-riziki-ta-potencial-rozvitku-u-voyenniy-chas

-50534869.html.
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oparte na leasingu ACMI i ustugach czarterowych dla miedzynarodowych partneréw.
Na przyktad SkyUp otrzymato maltahski certyfikat operatora i obecnie wykonuje wiek-
szo$¢ lotdw dla europejskich przewoznikéw, podczas gdy Windrose obstuguje samolo-
ty na podstawie umoéw wet-lease z Motdawii, a Skyline Express rozpoczeto dziatalno$¢
w Polsce. W niektérych przypadkach po utracie ukraifiskiego certyfikatu powstaty na-
wet nowe linie lotnicze za granicqg, takie jak Bees Airline w Rumunii. Stwarza to ryzyko,
ze cze$¢ rynku lotniczego moze pozostaé poza granicami kraju nawet po ponownym
otwarciu ukraifnskiej przestrzeni powietrznej, co moze spowolni¢ petne przywrdcenie
krajowej dziatalnosci w zakresie transportu lotniczego®.

W ten sposéb wojna nie doprowadzita do zaniku sektora lotniczego, ale do jego gte-
bokiej transformacji. Przedwojenny model masowego transportu pasazerskiego
praktycznie przestat istnieé, a pojawit si¢ model oparty na eksporcie ustug lotni-
czych i specjalistycznych operacjach miedzynarodowych. Sektor zachowat kapitat
ludzki, kompetencje inzynieryjne i obecnos¢ kontraktowqg na rynkach swiatowych,
tworzgc warunki wstgpne do stosunkowo szybkiego ozywienia dziatalnosci opera-
cyjnej po ponownym otwarciu przestrzeni powietrznej. Jednak ze wzgledu na prze-
niesienie czesci dziatalnosci lotniczej za granice ozywienie ruchu lotniczego nie oznacza
automatycznie przywrdcenia krajowego rynku lotniczego w jego poprzedniej strukturze.
Dlatego tez polityka powojenna powinna koncentrowac sie nie tylko na odbudowie in-
frastruktury lotniskowej i wdrozeniu dorobku prawnego UE w dziedzinie lotnictwa, ale
takze na stworzeniu ekonomicznych i regulacyjnych zachet dla linii lotniczych do po-
nownego ustanowienia baz operacyjnych na Ukrainie. Petna integracja z europejskim
rynkiem lotniczym bedzie zalezata zardwno od fizycznej odbudowy, jak i pomy$inej rein-
tegracji operatoréw z krajowym ekosystemem lotniczym.

o https://thepage.ua/ua/news/yaki-ukrayinski-aviakompaniyi- pracyuyut-za-kordonom-v-2024-roci.
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ROZDZIAL VIII

Strategie dla polskich przedsigbiorstw
transportowych i logistycznych

W sektorze TSL (Transport, Spedycja, Logistyka) istnieje znaczny potencjat wspétpracy
migdzy przedsiebiorstwami polskimi i ukrainskimi, jednak wspotpraca powinna opierac
sie na uczciwych i zrbwnowazonych warunkach konkurencji.

Polscy przewoznicy kolejowi zgtaszajq brak przewidywalnosci w zakresie przydziela-
nia przez UZ przedziatdw czasowych na wjazd i wyjazd z Ukrainy, a takze ograniczong
przejrzysto$€ w zarzgdzaniu transgranicznym ruchem kolejowym. Ukrzaliznytsia zajmuje
obecnie pozycje dominujgcq na rynku ukraifskim i odgrywa decydujgcq role w ksztat-
towaniu sieci potqgczen i rozktaddw jazdy, nadajqc priorytet wtasnej dziatalnosci na tra-
sach transgranicznych.

Zgodnie z wymogami UE przedsigbiorstwo powinno przej$¢ proces rozdzielenia dzia-
talnosci, podobny do reform przeprowadzonych w innych krajach kandydujgcych, i zo-
sta€ podzielone na odrebne podmioty odpowiedzialne za zarzgdzanie infrastrukturq,
nieruchomosci oraz przewozy pasazerskie i towarowe. Cho€ w czasie wojny taki podziat
jest ztozonym przedsiewzieciem, rzqd ukraifiski formalnie zobowiqzat sie do przeprowa-
dzenia tych reform w ramach ,Planu dla Ukrainy na lata 2024-2027", zaktadajgc termin
zakonczenia na rok 2027. Otwarcie rynku kolejowego przyniostoby ostatecznie korzy-
§ci ukrainskiej gospodarce. W Polsce okoto 150 przedsigbiorstw posiada koncesje na
prowadzenie przewozdéw kolejowych, co stanowi jedng z najwyzszych wartosci w UE po
Niemczech?®t. Od 2024 roku firma UZ Cargo Poland posiada réwniez licencje na pro-
wadzenie dziatalnosci na rynku polskim®. Chociaz jej obecny udziat w rynku pozostaje
niewielki, firma rozszerzyta swojq dziatalno$§¢ na takie kraje, jak Litwa, Rumunia, Stowa-
cja i Wegry. Firma skoncentrowata sie rébwniez na transporcie paliw na Ukraing, jest to
dochodowy segment rynku, w ktérym polscy przewoznicy dotychczas mieli trudnosci
z rozwijaniem dziatalnosci.

Kolejnq kwestig majgcg negatywny wptyw na wspobtprace jest koniecznos$¢€ zajecia sie
ryzykiem instytucjonalnym, w tym problemami zwigzanymi z przejrzystosciq i korup-
cjq na Ukrainie, ktére uznano za wyzwania strukturalne dla takich podmiotéw jak UZ
i administracja celna. Kwestie te czgsto wiqzq sie z czynnikami systemowymi, takimi jak
nadmierne zatrudnienie i niskie wynagrodzenia w tym sektorze. Wzmochnienie tych in-
stytucji oraz zwalczanie korupcji nalezg do kluczowych wymogéw stawianych przez UE
w ramach procesu akcesyjnego Ukrainy. W odpowiedzi na to UZ wprowadzito specjalny
program antykorupcyjny®. Dziatania te stanowiqg rowniez cze$¢ szerszej reformy ukraifn-
skiego kodeksu celnego, majgcej na celu dostosowanie go do standarddéw UE.

9 Liczba licencjonowanych przewoznikédw wzrosta do blisko 150, Kolejowy Portal, 16.01.2026,
kolejowyportal.pl.

o7 Ukrainian Railways Cargo Poland otrzymaty licencje na przewozy kolejowe w Polsce, Intermodal
News, 28.06.2024, intermodalnews.pl.

i Anti-corruption office, UZ, uz.gov.ua/en.
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W zwigzku z planowanq budowaq linii kolejowej o standardowym rozstawie toréw na od-
cinku Mosciska—-Sknitdw, w poblizu Lwowa, ktérej zakoriczenie przewidziano na 2027 r,,
kluczowe bedzie zapewnienie niezaktdconego funkcjonowania PKP LHS. W przesztosci
nie zawsze byto to w wystarczajgcym stopniu gwarantowane przez wiadze w Kijowie.
Linia LHS odgrywa istotnqg rolg zaréwno dla gospodarki polskiej, jak i ukraifskiej. Rocznie
przewozi sie nig okoto 9—10 min ton tadunkdw, z czego dominujgcq czg$¢ stanowi import
z Ukrainy, przede wszystkim ruda zelaza, odpowiadajgcy obecnie za okoto 75-80 proc.
catkowitego wolumenu przewozéw. Przejécie graniczne Hrubieszow-Izow, obstugiwane
przez PKP LHS, notuje najwieksze wolumeny przewozdw towarowych. Kolejne pod wzgle-
dem znaczenia sqg przejscia normalnotorowe, takie jok Medyka—Mosciska, Dorohusk—
Jagodzin oraz Werchrata—Rawa Ruska.

Wraz z pojawianiem sie nowych terminali przetadunkowych w zachodniej Ukrainie, na
styku sieci kolejowych o standardowej i szerokiej szerokosci toréw, polskie firmy trans-
portowe i logistyczne powinny réwniez rozwazy€ inwestycje w tego typu obiekty na
terytorium Ukrainy. Na przyktad polski operator intermodalny Laude juz realizuje takie
plany za posrednictwem swojej ukrainskiej spotki zaleznej, ktéra w 2024 roku przetrans-
portowata ponad 100 000 TEU®®. Wiele miedzynarodowych przedsiebiorstw inwestuje
rowniez w infrastrukture terminalowq na zachodzie Ukrainy. Wéréd nich znajduje sie linia
zeglugowa MSC, ktéra poprzez swojq spbtke zalezng Medlog nabyta w 2025 r. 50 proc.
udziatébw w N'UNIT — operatorze terminali intermodalnych w obwodach charkowskim,
dnieprowskim i lwowskim oraz w Wysznewie (niedaleko Kijowa), a takze 25 proc. udzia-
téw w Container Terminal Mosciska (CTM), potozonym w poblizu granicy z Polskg'®®.

Ponadto firma HHLA bedgca operatorem terminali kontenerowych w portach takich jak
Hamburg, Odessa, Tallinie i Triedcie, w ktérym MSC posiada 49,9 proc. udziatdw, sfinali-
zowata w 2025 r. nabycie 60 proc. udziatéw w terminalu intermodalnym Eurobridge Ba-
tiovo, ktéry obecnie dziata pod nazwqg HHLA Eurobridge Batiovo w ramach joint venture
z ukraifiskq firmg inwestycyjnq Fortior Capital, potozonym w poblizu granic z Wegrami
i Stowacjq. Duze zainteresowanie inwestoréw zagranicznych Ukraing odzwierciedla ro-
snqcy popyt na transgraniczny transport towarowy oraz szerszy trend, ktéry prawdopo-
dobnie nasili sie¢ w przysztoSci: przejScie z transportu drogowego na kolejowy. Wynika to
z wymogow Srodowiskowych UE, wiekszej efektywnosci transportu kolejowego oraz ro-
sngcego niedoboru kierowcoédw ciezardbwek w Polsce i innych krajach UE, co ma réwniez
wptyw na ukraifskie przedsiebiorstwa.

Konkurencja ze strony ukraifiskich przewoznikdw drogowych, a takze rosnqcy i po-
wszechny niedobér profesjonalnych kierowcédw wyraznie wskazujq, ze model dziatal-
nosci w transporcie drogowym powinien stopniowo ewoluowa¢, odchodzgc od tras
dalekobieznych w kierunku tzw. dostaw ,ostatniej mili” oraz wspotpracy z przewoz-
nikami intermodalnymi. Zasadniczo ,ostatnia mila” powinna obejmowa¢ odlegtos¢
okoto 300 km od danego terminalu intermodalnego do miejsca docelowego. Orga-
nizacje branzowe w Polsce zrzeszajgce przewoznikdw drogowych powinny stopniowo
zaczq€ wdrazaé ten model. Udanym przyktadem takiej transformacji jest polska firma
Miratrans, ktéra przez lata specjalizowata sie w migdzynarodowym transporcie dro-
gowym, ale obecnie rozwija robwniez transport intermodalny i prowadzi wtasny termi-
nal w Krzewiu koto todzi. Transport drogowy jest bardzo wrazliwy na zmiany rynkowe
i np. w okresach wysokich cen paliw staje sie¢ mniej optacalny niz transport kolejowy.

9 Wzrost przewozéw intermodalnych Laude w Ukrainie, Rynek Infrastruktury, 28.01.2025,
rynekinfrastruktury.pl.
100 S. Baniak-Stachowiak, Global shipping operator MSC is building bridgeheads in western Ukraine,

OSW, 22.10.2025, osw.waw.pl/en.
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Te zmiany powinny zacheci€ polskie firmy do inwestowania w infrastrukture termina-
lowq rowniez we wschodniej Polsce.

Jednym z przyktaddw jest rozbudowa Euroterminalu w Stawkowie, ogtoszona przez polski
rzqd w 2025 r.,, potozonego na skrzyzowaniu linii szerokotorowej (LHS) i normalnotorowe;j,
ktérej wartos€ szacowana jest na 200 min zt'?. Projekt obejmuje budowe nowego termi-
nalu, dodatkowych toréw oraz obiektdw magazynowych. Niedawno ogtoszono réwniez
kolejne inwestycje w terminale intermodalne w Polsce, majgce na celu obstuge prze-
wozéw towarowych do i z Ukrainy. Jednym z takich projektéw jest terminal Grupy CLIP
w Zabrzu, ktéry jest wspétfinansowany w ramach Krajowego Planu Odbudowy (KPO)
i otrzymat wsparcie inwestycyjne od Polskiego Funduszu Rozwoju (PFR)'°2. Przewiduije sig,
ze przepustowo$¢ terminalu wyniesie 312 000 TEU rocznie. Zakohczenie inwestycji plano-
wane jest na drugq potowe 2026 roku. Kolejnym przyktadem jest inwestycja operatora
PCC Intermodal w terminalu w Ropczycach, potozonym w poblizu Rzeszowa. Znajdzie sig
on bezposrednio przy linii kolejowej Krakdw-Rzeszéw—-Lwow oraz autostradzie A4. Pro-
jekt jest wspoétfinansowany ze srodkdw unijnych, a jego uruchomienie przewiduje sie na
2029 rok'®:.

Jednoczes$nie polskie przedsigbiorstwa napotykajgce przeszkody w rozszerzaniu dziatal-
nosci na Ukrainie powinny zgtaszac¢ te trudnosci do Ministerstwa Infrastruktury. Kwestie
zwigzane z zapewnieniem réwnych warunké4w konkurencji oraz zwalczaniem korupciji
powinny by¢ réwniez poruszane podczas negocjacji akcesyjnych z UE. Pomysiny prze-
bieg negocjaciji bedzie jednak wymagat wspdlnych ram monitorowania wynikéw, po-
niewaz przepustowo$¢ granic stanowi wspdlng kompetencije obu stron, a jednostronne
dziatania majq jedynie czeSciowy efekt.

11 Euroterminal Stawkéw strategicznq inwestycjq wzmacniajqcq krajowq i europejskq infrastrukture
transportowq, Gospodarka Morska, 26.05.2025, gospodarkamorska.pl.

102 PFR wspétfinansuje budowe terminala intermodalnego dla CLIP Group w Zabrzu, PFR,
10.04.2026, pfr.pl.

103 PCC Intermodal zbuduje nowy terminal w Ropczycach, Intermodal News, 30.03.2026,

intermodalnews.pl.
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ROZDZIAL IX

Perspektywy na lata 2026-2030:
scendriusze, zagrozenia i mapa szans

Scenariusz i kluczowe zatozenia

W perspektywie lat 2026-2030 na stosunki transportowe migdzy Polskg a Ukraing bedg
miaty wptyw czynniki zwigzane z trwajgcq wojng, tempo integraciji Ukrainy z UE, dostep-
nos¢ srodkdédw na inwestycje infrastrukturalne oraz przepustowos§¢ i modernizacja infra-
struktury granicznej. Pierwszy z tych czynnikdw pozostaje kluczowy. Ewentualne zakon-
czenie konfliktu otworzytoby droge do przystqgpienia Ukrainy do UE i szeroko zakrojonej
odbudowy. Z drugiej strony przedtuzajgca sie wojna opdznitaby oba procesy.

Na tej podstawie mozna nakresli¢ nastepujgce scenariusze:

Scenariusz 1: Zorganizowana integracja z UE, intensywne inwestycje infrastruktural-
ne oraz dostosowanie przepisow

Wdrozenie niezbednych reform oraz stopniowe przyjmowanie prawodawstwa UE umoz-
liwiq Ukrainie postgpy w procesie akcesyjnym. O ile nie pojawiq si¢ zadne powazne,
niekorzystne okoliczno$ci, takie jak spowolnienie gospodarcze w UE lub brak poparcia
politycznego ze strony niektérych panstw cztonkowskich, procesowi temu powinno to-
warzyszy€ dalsze wsparcie finansowe ze strony UE oraz instytuciji takich jak Europejski
Bank Inwestycyijny (EBI) i Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju (EBOR) na rzecz projektow
infrastrukturalnych. Rozwdj infrastruktury wspieratby ekspansje handlu miedzy Ukraing
a UE oraz rozwdj transportu intermodalnego, w tym budowe dodatkowych terminali
przetadunkowych w zachodniej Ukrainie, dalszy rozwdj linii kolejowych o standardowej
szerokosci toréw (poza odcinkami Mosciska—Sknitdéw i Uzhorod—Czop) oraz dalszy wzrost
operacji przetadunkowych. Zmiany te przyniostyby korzysci przede wszystkim ukraif-
skim przedsigbiorstwom z branzy transportu, spedyciji i logistyki oraz Ukrzaliznytsii.

Taki scenariusz stworzytby bardziej przewidywalne i oparte na jasnych zasadach wa-
runki dla transportu transgranicznego miedzy Polskg a Ukraing. Dla polskiego sektora
transportowego oznaczatoby to nie tylko wiekszy wolumen wymiany handlowej i wigk-
szy popyt na ustugi logistyczne, terminalowe, magazynowe, spedycyjne i portowe, ale
takze stopniowe zmniejszenie niepewnosci regulacyjnej, ktéra dotychczas zakidcata
konkurencje, zwtaszcza w transporcie drogowym. Cho€ konkurencja ze strony ukraif-
skich operatoréw nadal bytaby silna, gtebsza integracja stworzytaby bardziej przej-
rzyste zasady dotyczgce egzekwowania przepisdw, dostepu do rynku oraz planowania
inwestycji infrastrukturalnych. W tym sensie przyspieszona integracja zmniejszytaby
zalezno$¢€ od doraznych decyzji politycznych i wojennych rozwigzah nadzwyczajnych,
zastepujqc je bardziej stabilnymi i przejrzystymi zasadami. Dla polskich przedsig-
biorstw transportu drogowego taki scenariusz mégtby w perspektywie sredniotermi-
nowej poprawi¢ otoczenie biznesowe poprzez zmniejszenie niepewnosci regulacyjnej
oraz stopniowe ograniczanie nierdbwnos$ci konkurencyjnych i asymetrii strukturalnych,
ktére ksztattujq rynek od 2022 roku. Dla polskich operatoréw kolejowych i intermodal-
nych silniejsza integracja stworzytaby lepsze warunki do diugoterminowych inwesty-
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cji, umozliwiajgc im czerpanie korzysci z rosngcego wolumenu przewozdw oraz bar-
dziej stabilnej pozycji w transgranicznych tafcuchach dostaw.

Scenariusz 2: Przedtuzajgcy sie konflikt i wolniejsza integracja

Jesli konflikt bedzie sie utrzymywat, integracja bedzie przebiega w sposdb bardziej
stopniowy, cho¢ wybrane kluczowe projekty infrastrukturalne, takie jak odcinki linii ko-
lejowych o standardowej szerokosci toréw — bedq nadal realizowane. Spory politycz-
ne z panstwami cztonkowskimi UE mogq utrudnia wspobtprace, na przyktad w zakre-
sie modernizacji gtbwnych przej§¢ granicznych (zarébwno drogowych, jak i kolejowych).
Z jednej strony ryzyko opdznieh we wdrazaniu reform wymaganych przez UE w ramach
instrumentu ,Ukraine Facility”, a takze ewentualne realokowanie funduszy unijnych na
inne priorytety, mogtoby ograniczy¢ dostepne dla Ukrainy finansowanie i doprowadzi¢
do bardziej rygorystycznego ustalania priorytetow projektéw. Z drugiej strony wolniejsze
postepy w integraciji i wdrazaniu reform mogq skutkowaé nieregularnymi przeptywami
Srodkdéw z UE. Utrzymujqce sig ryzyko zwigzane z rosyjskimi atakami na ukraifiskie por-
ty morskie moze dodatkowo obcigzaé infrastrukture lgdowq i graniczng z krajami UE,
zwtaszcza jesli tempo modernizacji nie nadqza za potrzebami.

W tym scenariuszu Polska prawdopodobnie zachowataby znaczqcq role jako logistycz-
na brama dla Ukrainy, jednak ogdlna sytuacja pozostataby znacznie mniej stabilna
i przewidywalna. Wolniejsza integracja oznaczataby dalszy brak w petni zharmonizo-
wanych przepiséw, przedtuzajgce sie asymetrie regulacyjne oraz wigkszq zaleznosé
przeptywodw transportowych od biezqcych napigé politycznych, zaktbcen na granicach
i sytuaciji kryzysowych w czasie wojny. Dla polskich przewoznikdw drogowych i operato-
row kolejowych oznaczatoby to przedtuzenie niepewnosci w planowaniu inwestycji oraz
utrwalenie wielu napieé€ juz widocznych w dwustronnych stosunkach transportowych.
W praktyce ograniczenie lub opdznienie procesu integracji nie zamrozitoby istniejgcego
modelu w sposéb neutralny, ale raczej utrzymatoby system uksztattowany przez tym-
czasowe porozumienia, nierbwnomierne egzekwowanie przepiséw i ciggte narazenie
na krétkoterminowe wstrzgsy.

Dla polskich przedsigbiorstw transportu drogowego taki scenariusz prawdopodob-
nie przedtuzytby presje rynkowq, poniewaz nadal musiatyby one dziata¢ w otoczeniu
charakteryzujgcym sie niestabilnymi przepisami, nierbwnomiernym egzekwowaniem
prawa oraz ograniczong przewidywalnosciq warunkéw rynkowych. Dla polskich przed-
siebiorstw kolejowych i operatoréw terminali utrzymywanie sie wojennej zmiennosSci
mogtoby wprawdzie podtrzymacé popyt w perspektywie krotkoterminowej, ale ostabi-
toby motywacje do dtugoterminowych inwestyciji i sprawito, ze ich przyszta pozycja by-
taby w wiekszym stopniu uzalezniona od tymczasowych zaktécen niz od trwatych prze-
wag konkurencyjnych.

Rejestr ryzyka i mapa mozliwosci wedtug scenariusza

Do gtéwnych zagrozen zwigzanych z infrastrukturqg nalezq: niewystarczajgca prze-
pustowos¢ przejS§¢ granicznych z pahnstwami cztonkowskimi UE, zwtaszcza z Polskg,
oraz opdznienia we wdrazaniu duzych projektéw infrastrukturalnych. Z punktu widzenia
regulacji prawnych zagrozenia obejmujg potencjalne opdznienia w przyjeciu unijne-
go prawodawstwa transportowego, niepowodzenie w przeprowadzeniu wymagane-
go rozdzielenia dziatalno$ci Ukrzaliznytsii i liberalizacji rynku kolejowego, a takze dal-
sze nieprzestrzeganie przepisdw regulujgcych dziatalno$¢ transportu drogowego w UE
(w tym ograniczen dotyczqcych handlu tranzytowego i kabotazu). Kolejnym wyzwaniem
w przyszto§ci bedzie koniecznosé wdrozenia nowego kodeksu celnego UE (podczas gdy
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Ukraina wcigz dostosowuje sie do obecnych ram, ktére majqg zostaé zastgpione nowym
kodeksem do 2038 r.).

Do dodatkowych wyzwaf stojgcych przed Ukraing nalezq stosunkowo niski poziom cy-
fryzacji procesdw logistycznych oraz niedobér kierowcodw, problem dotykajgcy rowniez
pafstw cztonkowskich UE. Znaczne pozostajg rowniez ryzyka finansowe, w tym poten-
cjalne ograniczenie finansowania zewnetrznego (jok widaé¢ na przyktadzie wycofania
wsparcia ze strony USAID, ktéra angazowata sie w projekty takie jak rozbudowa kolei
o standardowej szerokosci toréw), rosngce koszty inwestyciji spowodowane inflacjg lub
niedoszacowaniem kosztoéw oraz wahania kurséw walutowych.

Od momentu rozpoczecia rosyjskiej inwazji w 2022 r. Polska umocnita swojq role jako
centrum logistyczne dla Ukrainy. Oczekuje sig, ze po ewentualnym przystqpieniu Ukrainy
do UE wspdtpraca w tej dziedzinie bedzie sie nadal rozszerza¢. W scenariuszu przyspie-
szonej integracji szczegdlne znaczenie nabierajg inwestycje w infrastrukture intermo-
dalng po obu stronach granicy oraz rozwdj centréw logistycznych we wschodniej Ukra-
inie, wspierane przez postepujgcqg cyfryzacje procesdw logistycznych i granicznych.
W scenariuszu bardziej stopniowej konwergenciji nacisk ktadziony jest na modernizacje
kluczowych korytarzy transportowych, takich jak linia Mo$ciska-Sknitdw w poblizu Lwo-
wa, gdzie powstaje duzy wezet przetadunkowy.

W bardziej niepewnych scenariuszach nacisk ktadzie sie na wzmocnienie bezpieczeh-
stwa i zwiekszenie rezerw magazynowych na terenie Polski. Jednoczesnie, w przypadku
zmiany przebiegu gtdwnych korytarzy transportowych, Polska mogtaby petnic role bra-
my dla przeptywdw handlowych migdzy Ukraing a UE, przy czym coraz wigksze znacze-
nie zyskatyby porty morskie oraz nowe inwestycje prywatne.

We wszystkich przeanalizowanych scenariuszach wytania sig kilka wspéinych wnio-
skow: przepustowosé granicy polsko-ukrainskiej pozostaje kluczowym ogranicze-
niem systemowym, przewiduje sig, ze transport intermodalny bedzie rozwijat si¢
szybciej niz transport wytgcznie drogowy, a cyfryzacja proceséw celnych oraz moni-
torowanie taincucha dostaw przez przedsigbiorstwa po obu stronach granicy stang
sie niezbednym warunkiem dalszego wzrostu.
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Rekomendacje

Rekomendacje dla wiadz polskich

Z polskiego punktu widzenia kluczowq kwestiq pozostaje zapewnienie, na etapie ne-
gocjacji akcesyjnych, ze Ukraina zagwarantuje rbwne warunki dziatania, co wigze sig
z dostosowaniem jej przepisdw do standarddw UE, zwtaszcza w sektorze transportowym,
utatwieniem jej integracji z UE oraz zapewnieniem uczciwej konkurenciji, szczegblnie
w kontek$cie dostepu do rynku UE. Niezbedne jest, aby ukraifiski sektor TSL przestrzegat
zasad wymaganych od przedsigbiorstw z panstw cztonkowskich UE. Nie jest to proste,
z czym w przesztoSci borykaty sige réwniez polskie firmy z réznych sektoréw konkurujgce
z przedsiebiorstwami ze starej pigtnastki, ale jest to warunek wzrostu gospodarczego
i uczciwej konkurenciji, co przyniesie korzysci rowniez przedsigbiorstwom.

Ponadto z polskiej perspektywy, w kontekécie dgzehn Ukrainy do przystgpienia do UE,
konieczne jest domaganie sie liberalizacji rynku kolejowego oraz umozliwienie polskim
przewoznikom $wiadczenia ustug na Ukrainie na réwnych warunkach i przy zachowaniu
zasady réwnego traktowania, gdyz zdarzaty sie przypadki nieuzasadnionych kar finan-
sowych.

Dla Polski wazne jest rowniez dalsze wzmachianie potgczeh pbéthoc—potudnie, w tym
tych prowadzqcych z polskich portdw na Ukraing, co wptynie na rozwéj lokalnego ryn-
ku kontenerowego i zapewni alternatywe dla transportu réznych towaréw przez pol-
sko-ukrainskie przejscia graniczne. Przej$cia te majg kluczowe znaczenie dla dalszego
rozwoju transportu intermodalnego i infrastruktury terminalowej na Ukrainie. W zwigzku
z tym (z ukrainskiego punktu widzenia) polska decyzja o modernizaciji przej§é granicz-
nych bedzie miata ogromne znaczenie. Transport towaréw kolejg w kierunku Wegier
i Stowacji pozostaje utrudniony, pomimo otwarcia linii Uzhorod—Czop we wrzesniu 2025r.,
poniewaz oba kraje majg opdznienia w realizacji projektdw infrastruktury kolejowej, co
stwarza mniej sprzyjajgce warunki dla rozwoju transportu intermodalnego.

Konieczne jest usprawnienie obstugi transportu towarowego zarbwno po polskiej, jak
i ukrainskiej stronie granicy, zarbwno na przejsciach kolejowych, jak i drogowych. Na-
lezy zwigkszy¢é mozliwosci stuzb celnych oraz innych organéw kontrolnych (tj. wetery-
naryjnych, sanitarnych, fitosanitarnych oraz zajmujgcych sie kontrolg jakoSci produk-
téw rolnych i spozywczych). Ponadto nalezy zmodernizowaé przejécia graniczne w celu
zwigkszenia ich przepustowosci. Niezbedne sq réwniez dalsze inwestycje w nowoczesne
skanery RTG do kontroli tadunkéw przewozonych pociggami, cigzarébwkami, autobusami
i samochodami osobowymi, a takze w skanery osobiste w celu usprawnienia kontroli.

Warto rozwazy€ inwestycje polskich podmiotéw, w tym duzych przedsigbiorstw pan-
stwowych, na Ukrainie, zwtaszcza w budowe terminali intermodalnych oraz infrastruktu-
ry terminalowej w ukraifskich portach. Wraz z budowq linii kolejowych o standardowej
szeroko$ci toréw na Ukrainie tendencja do wzrostu wielkosci przetadunkéw po tej stronie
granicy bedzie sig utrzymywag. Dlatego wazne jest, aby polski rzqd wspierat krajowe
przedsigbiorstwa w ich planach inwestowania w terminale na zachodzie Ukrainy, w po-
blizu granicy z Polskg.
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Ze wzgledu na czeste kolejki na granicy, znaczqcq role transportu drogowego w han-
dlu polsko-ukraihskim oraz konieczno$§¢ zapewnienia dostaw pomocy humanitarnej
i sprzetu wojskowego na Ukraing, warto rozwazy€ stworzenie skoordynowanego sys-
temu usprawniajgcego operacje transportu drogowego. Planowany pilotaz elektro-
nicznego systemu zarzgdzania ruchem granicznym powinien zosta¢ potraktowany jako
pierwszy etap budowy trwatego rozwigzania, docelowo interoperacyjnego z ukraifiskim
systemem eKolejka. Kluczowe bedzie jednak nie tylko samo uruchomienie systemu, lecz
takze powiqzanie go ze wspdlnymi wskaznikami efektywnoSsci, biezgcq wymiang da-
nych i skoordynowanym zarzgdzaniem przeptywem pojazddw po obu stronach granicy.

Rekomendacje dla witadz ukraifiskich

Aby zapewni€ stabilng i przewidywalng Sciezke integracji transportowej z UE oraz zmak-
symalizowa¢ korzysci gospodarcze wynikajgce z korytarza Polska—Ukraina, rzqd Ukrainy
powinien nadac priorytet kilku kluczowym dziataniom w zakresie polityki i infrastruktu-
ry. Kluczowym wymogiem jest ciste przestrzeganie harmonogramu rozdziatu funkcji
w Ukrzaliznytsii (UZ), ktérego celem jest oddzielenie zarzqgdzania infrastrukturg od dzia-
talnosci przewozowej do 2027 r. w celu zapewnienia niedyskryminacyjnego dostepu do
rynku. Musi temu towarzyszy¢ dalsze wdrazanie specjalnego programu antykorupcyj-
nego UZ oraz dalsze dostosowywanie krajowego kodeksu celnego do standardéw UE
w celu ograniczenia ryzyka instytucjonalnego.

W kwestii zarzgdzania granicami system eKolejka powinien ewoluowa¢ z narzedzia jed-
nostronnego w zsynchronizowany system ,lustrzany”, w petni kompatybilny z systema-
mi informatycznymi Polski i innych sgsiednich panstw UE. Aby przejs¢ na model za-
rzqgdzania granicqg na podstawie biezqcych danych operacyjnych, oba rzqdy powinny
uzgodni¢ wspoblne mierniki stuzgce do monitorowania czasu oczekiwania oraz spraw-
nosci obstugi na poszczegdlnych odcinkach granicy. Odejscie od przyblizonych szacun-
kédw na rzecz biezgcych danych operacyjnych pozwolitoby skuteczniej rozdziela¢ ruch
w okresach najwigkszego natezenia.

W zakresie infrastruktury rozbudowa linii kolejowej o standardowej szerokoSci toréw
w kierunku Lwowa musi i€ w parze zinwestycjami w ,ostatni odcinek”, w zakresie zdolno-
§ci manewrowych i dostgpu do terminali, aby zapobiec powstawaniu howych wgskich
gardet w weztach kolejowych. Ponadto rzgd powinien zapewni¢ stabilno§¢ umowng
w przypadku migdzynarodowych projektéw infrastrukturalnych, unikajgc jednostron-
nego uniewazniania umoéw, co mogtoby podwazy¢ zaufanie partnerébw. Utrzymanie
stabilnych ram prawnych ma kluczowe znaczenie dla zapewnienia dalszego finanso-
wania z instrumentu CEF oraz innych instrumentdw unijnych.

Wreszcie rzqd powinien kontynuowaé stopniowe dostosowywanie przepiséw dotyczg-
cych transportu drogowego do standarddéw UE, zwiaszcza w zakresie bezpieczehstwa
i warunkdéw pracy. Wyeliminowanie tych strukturalnych dysproporcji ma kluczowe zna-
czenie dla ograniczenia napigé politycznych i zapewnienia diugoterminowej stabilnosci
umow dotyczqgceych liberalizacji transportu drogowego.

Rekomendacje dla Unii Europejskiej i darczyncow migdzynarodowych

Aby wesprze¢ zrbwnowazong integracje Ukrainy z europejskim systemem transporto-
wym i zminimalizowaé utrudnienia w korytarzu Polska—Ukraina, Unia Europejska i mig-
dzynarodowi darczyhcy powinni priorytetowo traktowa¢ finansowanie projektow, ktére
eliminujg systemowe waqgskie gardta, a nie pojedynczych obiektow. Instrumenty finan-
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sowania, w szczegdlnosci instrument CEF, powinny zapewni€, by modernizacja fizyczna
przejs¢ granicznych szta w parze z synchronizacjqg cyfrowq i proceduralng. Darczyhcy
powinni rowniez zadba¢ o to, by projekty dotyczqce kolei o standardowe]j szerokosci
toréw obejmowaty warunkowe wsparcie dla infrastruktury ,ostatniej mili” oraz interope-
racyjnosci terminali, aby zapobiec przenoszeniu wgskich gardet w gtgb Igdu i zapewni¢
petnq funkcjonalno$¢ nowej infrastruktury w ramach szerszej sieci TEN-T.

Komisja Europejska powinna odegra¢ wiodgcq role w niwelowaniu luki cyfrowej migdzy
ukrainskimi a unijnymi systemami granicznymi. Wsparcie powinno by¢ ukierunkowane
na przeksztatcenie systemu eKolejki z narzedzia jednostronnego w zsynchronizowane
rozwigzanie typu ,lustrzanego”, w petni interoperacyjne z polskimi i innymi sgsiednimi
systemami informatycznymi UE. Utatwienie wymiany danych celnych w czasie zblizo-
nym do rzeczywistego poprzez NCTS Faza 5 ma zasadnicze znaczenie dla stworzenia
jednolitego identyfikatora cyfrowego dla tranzytu, co znacznie zmniejszytoby obcigze-
nia administracyjne przewoznikéw i poprawitoby przewidywalnos¢ tancuchdédw dostaw.
Darczyhcy powinni robwniez wspiera¢ utworzenie niezaleznych, dwustronnych ram mo-
nitorowania opartych na wspolnych kluczowych wskaznikach efektywnosci. Finansujqc
zautomatyzowane gromadzenie danych na przejSciach granicznych, UE moze przyczy-
ni€ sie do przejscia od zarzqdzania granicami opartego na pojedynczych skargach do
zarzgdzania opartego na dowodach. Ramy te powinny w szczegdlnosci §ledzi¢ czasy
oczekiwania i rzeczywisty czas trwania procedur, aby zapewni¢ neutralng podstawe do
rozstrzygania sporoéw politycznych i handlowych. Takie oparte na danych analizy majqg
kluczowe znaczenie dla uzasadnienia dtugoterminowych inwestycji oraz dla utrzymania
poparcia politycznego dla procesu integracji we wszystkich panstwach cztonkowskich.

Wreszcie pomoc techniczna UE powinna skupia¢ sie na niwelowaniu asymetrii struk-
turalnych na rynku transportowym poprzez przyspieszenie dostosowania Ukrainy do
unijnego pakietu mobilnosci. Priorytetem finansowania powinno by¢ budowanie po-
tencjatu regulacyjnego, aby poméc ukraifiskim przewoznikom w spetnieniu unijnych
standardéw dotyczgcych bezpieczefistwa, warunkdédw pracy i kwalifikacji kierowcodw.
Ponadto warunkowo$¢ UE powinna pozosta¢ powiqzana ze strukturalnym rozdziele-
niem Ukrzaliznytsii i wdrozeniem jej programoéw antykorupcyjnych. Zapewnienie wiedzy
technicznej niezbednej do zarzgdzania oddzieleniem infrastruktury od dziatalnosci ko-
mercyjnej bedzie miato kluczowe znaczenie dla przyciggnigcia prywatnych inwestyciji
potrzebnych do modernizacji korytarza.

Rekomendacje dla przedsigbiorstw

Konieczne jest nowe podejscie do relacji biznesowych miedzy przedsigbiorstwami pol-
skimi i ukraifiskimi. Z pewnosciq mozliwe jest osiggnigcie sytuaciji korzystnej dla obu
stron poprzez wzajemng wymiane doswiadczef, co ostatecznie pozwoli na zbudowanie
stabilnych tancuchédw dostaw. W interesie obu stron lezy utworzenie stabilnych kory-
tarzy transportowych biegngcych z Ukrainy do Europy Zachodniej przez Polske, a takze
z Ukrainy do portéw polskich (jako alternatywy dla portéw ukrainskich, przede wszyst-
kim w zakresie transportu kontenerowego z Battyckiego Hubu). Konieczne jest réwniez
dalsze zwigkszanie zaangazowania biznesu w rozwdj weztéw logistycznych we wschod-
niej Polsce, ktére mogtyby obstugiwac przeptywy tadunkédw na Ukraine i z niej.

Wraz z rozwojem sieci linii o standardowej szerokosci toréw i infrastruktury terminalowej
na Ukrainie, a takze wzrostem przetadunkdéw kontenerowych w wezle battyckim oraz
w perspektywie diugoterminowej w zwiqzku z planami UE dotyczqgcymi ograniczenia
transportu drogowego ze wzgleddéw Srodowiskowych, przewiduje sie wzrost znaczenia
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transportu intermodalnego (giéwnie kolejowego). Powinno to zacheci¢ przedsiebior-
stwa do inwestowania po obu stronach granicy (np. poprzez joint ventures), nie tylko
w linie o standardowej szerokosci toréw, ale réwniez w infrastrukturg PKP LHS o szerokim
rozstawie toréw po stronie polskiej, ktéra dysponuje najwigkszq przepustowosciq, po-
niewaz jest wykorzystywana wytqcznie do transportu towarowego.

Przewoznicy kolejowi powinni dgzy¢ do rozwoju potgczen intermodalnych z polskich
portdbw na Ukraing, a takze potqgczen tgczgcych Europe Zachodniq z Ukraing. Aby to
osiggnqgg¢, konieczne bedzie zapewnienie rownych warunkéw konkurencji na Ukrainie,
poniewaz polscy przewoznicy kolejowi napotykajq trudnosci w realizacji przewozoéw po
ukraifnskiej stronie granicy.

W obliczu silnej konkurencji ze strony ukrainskich przewoznikéw polscy przewoznicy dro-
gowi powinni nawigzywa¢ wspobtprace z operatorami transportu intermodalnego, aby
skoncentrowaé sig¢ na dostawach na ostatnim etapie, co pozwolitoby im realizowaé
wiekszq liczbe przewozéw na stosunkowo niewielkich odlegtosciach od swojej bazy. Ten
sam model nalezy wdrozy¢ réwniez na Ukrainie.

Zamiast konkurowaé na tych samych trasach, takich jak ditugodystansowe koryta-
rze transportowe migdzy Polskq, Unig Europejskq a Ukraing, przedsigbiorstwa powinny
w ramach wspoétpracy transgranicznej potgczy¢ sity, dzieli€ sie zleceniami w zaleznosci
od tego, po ktérej stronie granicy prowadzq dziatalno$¢ oraz budowa¢ wspdlne tahcu-
chy dostaw oparte na modelach ,od drzwi do drzwi”.

Przedsigbiorstwa z obu krajéow powinny réwniez dgzy€ do cyfryzacji proceséw logistycz-
nych i transportu towardw.
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