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Debata ,,Nowe szlaki Europy. Polska i Ukraina miedzy logistyka a polityka”. 29 stycznia 2026 r.

Debata, zorganizowana wspolnie przez Warsaw Enterprse Institute (Polska)
i Institute of Economic Research and Policy Consulting (Ukraina), jest czescig cyklu wydarzen w
ramach projektu ,Wspdina przysztos¢. Polska i Ukraina na jednolitym rynku europejskim”. Dyskusja
dotyczyta funkcjonowania transportu i logistyki miedzy Polskg a Ukraing w warunkach wojny oraz
postepujgcej integracji Ukrainy z jednolitym rynkiem Unii Europejskiej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem kolei, transportu intermodalnego, tranzytu i barier regulacyjnych. Uczestnicy
analizowali, w jakim stopniu obecne rozwigzania infrastrukturalne i prawne wspierajg konkurencyjnosc
regionu oraz jakie zmiany sg konieczne, aby Polska mogta utrzymac role gtdwnego hubu logistycznego
Ukrainy w UE.

W debacie wzieli udziat spotkaniu wzieli udziat przedstawiciele biznesu, instytucji finansowych,
organizacji wspierajgcych biznes oraz administracji publicznej z Polski i Ukrainy:

o Aleksandra Adamska-Zietek, Cztonek Zarzadu ds. Handlu i Eksploatacji, PKP LHS;

o Jacek Rutkowski, Dyrektor ds. Rozwoju i Zarzadzania Spétek Intermodalnych,
CLIP Group;

o Sandra Baniak-Stachowiak, analityk rynku transportowego, Osrodek Studiéw
Wschodnich (OSW);

o Walerij Tkaczew, Zastepca Dyrektora Departamentu Technologii Transportowych i
Handlu, Ukrzaliznytsia;

o Serhij Vovk, Dyrektor Centrum Strategii Transportowych;

o Oleksandr Tkachuk, Dyrektor ds. rozwoju sieci terminali, Levada Cargo;

Moderatorem spotkania byta Iryna Kosse, starszy analityk w Institute of Economic Research and Policy
Consulting.

1. Rok 2025: od logistyki kryzysowej do nowej architektury szlakéw transportowych.

Dyskusje otworzyt Sebastian Stodolak, wiceprezes Warsaw Enterprise Institute (WEI), podkreslajac,
Ze dzisiejsza debata dotyczy bardzo praktycznych konsekwencji przysztego cztonkostwa Ukrainy w Unii
Europejskiej oraz tego, w jaki sposéb Polska przeszta juz wczesniej przez podobne konflikty miedzy
gospodarkg a regulacjami. Jako przyktad wskazat tzw. Pakiet Mobilnosci i to, jak restrykcyjne wymogi
potrafig radykalnie zmienié¢ warunki funkcjonowania firm transportowych. Istnieje ryzyko powtdrzenia
starego scenariusza: Polska niegdys$ protestowata przeciwko ograniczeniom narzucanym przez Zachad,
dlatego btedem bytoby dzi$ odtwarzanie podobnych barier wobec Ukrainy. WEI opowiada sie za
wolnym rynkiem oraz maksymalnie otwartymi granicami dla towardw, ustug i mobilnosci osdb,
jednoczesnie dostrzegajagc punktowe napiecia w relacjach polsko-ukrainskich, ktére wymagajg
spokojnej i merytorycznej dyskusji. Regulacje unijne moga by¢ poteznym narzedziem modernizacji,
lecz jesli nie uwzgledniajg realiow rynkowych oraz struktury kosztéw przewoznikow, stajg sie zZrédtem
konfliktow i zaktécen. Z tej logiki wynikat dalszy tok debaty: ,integracja to nie tylko infrastruktura, ale
takze reguty gry”. Sandra Baniak-Stachowiak (OSW) podkreslita, ze w 2025 roku dokonaty sie ciche, lecz
fundamentalne zmiany nie tylko na granicy, ale réwniez w zapleczu infrastrukturalnym: liczba terminali
i punktéw przetadunkowych szybko wzrosta, co byto odpowiedziag na przebudowe tras po
wybuchu petnoskalowej wojny oraz rozwdj tzw. Korytarzy Solidarnosci. Zwrécita takze uwage na



rosngce zainteresowanie Ukraing ze strony duzych miedzynarodowych graczy (w szczegdlnosci
wskazujgc na MSC/Medlog i ich pierwsze kroki inwestycyjne), co stanowi istotny sygnat dtugofalowej
integracji Ukrainy z europejskimi tarnicuchami dostaw. Wyodrebnita rowniez segment kontenerowy
jako osobny temat, wskazujac na rosngcg role battyckiego hubu w porcie w Gdansku oraz jego
znaczenie dla ukrainskiego rynku kontenerowego. Podkreslita takie trend wzrostu rozwigzan
intermodalnych w pofaczeniach kolejowych oraz fakt, ze Ukrzaliznytsia zaczeta coraz aktywniej
wchodzi¢ na rynek polski jako kluczowy kierunek zewnetrzny.

2. Perspektywa kolejowa: wolumeny, struktura potokow tadunkowych i efektywnos¢ obstugi na
weztach granicznych.

Valerii Tkachov (Ukrzaliznytsia) przedstawit bazowe dane dotyczace przewozow przez polsko-
ukrainska granice kolejowag w 2025 roku. Zwrécit uwage, ze catkowite wolumeny ulegty zmniejszeniu,
co bezposrednio powigzat z odbudowg funkcjonowania portéw Wielkiej Odessy, oznaczato
, 2e znaczaca cze$¢ strumieni  eksportowych powrdcita na  kierunek morski, podczas
gdy zachodnie przejscia granicznetracg udziat w przewozach zbdz oraz czesci pozostatych grup
towarowych. Na tym tle wskazat jednak kilka pozytywnych zmian. Po pierwsze, uruchomienie i
dziatalno$¢ spodtkiUZ Cargo Poland jako warszawskiej spotki  zaleznej Ukrzaliznytsii, stata sie
narzedziem zblizenia do rynku UE oraz rozszerzenia oferty ustug logistycznych. Po drugie, odnotowano
gwattowny wzrost importu produktéw ropopochodnych przez Polske, ktéry stat sie krytycznie waznym
kanatem zaopatrzenia Ukrainy w paliwa. W tym kontekscie Valerii Tkachov szczegdlnie podkreslit role
dwéch weztdw kolejowych —Jagodzin i Mosciska. Po trzecie, rozpoczeto projekty infrastrukturalne
realizowane przy udziale instrumentu CEF (Connecting Europe Facility), obejmujace m.in.
modernizacje i elektryfikacje odcinkéw wzmacniajgcych kluczowe korytarze transportowe. Wsréd
negatywnych czynnikow Valerii Tkachov wskazat dwa ,chroniczne” problemy o charakterze
polityczno-ekonomicznym: napiecia wokdt handlu produktami rolnymi (stanowisko polskich rolnikow)
oraz konkurencje na rynku transportu drogowego. Jako przyktad krétkoterminowego szoku o
charakterze bezpieczenstwa przywotat wprowadzenie restrykcyjnego rezimu (po incydentach na
polskiej kolei), ktory tymczasowo wptynat na przewozy towardw niebezpiecznych, lecz zostat nastepnie
zneutralizowany dzieki koordynacji ze strong polska.

3. Transport i terminale intermodalne: gdzie jest wzrost, a gdzie problemy.

Jacek Rutkowski (CLIP Group) szczegdétowo omoéwit transport intermodalny z perspektywy inwestycji i
przepustowosci terminali. Podkreslit, ze popyt oraz potencjat rozwoju istniejg, jednak ,waskie gardto”
nie dotyczy wytacznie infrastruktury liniowej czy taboru, lecz przede wszystkim terminali, integracji
procesow oraz przewidywalnosci tranzytu. Odnoszac sie do wtasnych planéw inwestycyjnych Grupy
CLIP, zaznaczyt, ze rozwdj toru o europejskim rozstawie (1435 mm) na Ukrainie jest waznym sygnatem,
ale przyniesie realne efekty jedynie wtedy, gdy bedzie oparty na stabilnej bazie tadunkowej,
przejrzystych zasadach oraz technologicznie skoordynowanych taricuchach logistycznych — od punktéw
nadania na Ukrainie po europejskie huby. Oleksandr Tkachuk (Levada Cargo) zaakcentowat znaczenie
tranzytu jako modelu gospodarczego: przeptywy tranzytowe generujg wyzsze marze i powinny stac sie
strategicznym celem dla obu panstw. Jego teza sprowadzata sie do stwierdzenia, ze Polska i Ukraina
juz staty sie partnerami w budowie nowych szlakdw logistycznych, jednak rzeczywisty przetom zalezy
od ram regulacyjnych, procedur oraz zdolnosci do ograniczenia opdznien na granicach i w operacjach
towarzyszacych.

4. Polska perspektywa kolejowa: tranzyt, kontrole i wsparcie doradcze.

Aleksandra Adamska-Zietek (PKP LHS) zwrdcita uwage na wzrost przewozow intermodalnych z Ukrainy
przez Polske, jednoczesnie stawiajgc praktyczne pytanie o jakos¢ tego wzrostu: ktére przewozy majg



charakter docelowy, a ktére sg czystym tranzytem, oraz na jakich etapach faktycznie dochodzi do
opdznien. Wskazata rowniez na zmiany w strukturze fadunkéw (w szczegdlnosci import wegla
koksowego na Ukraine) jako odzwierciedlenie realiéw gospodarki wojennej. Za kluczowg bariere
uznata brak mozliwosci swobodnego rozwijania tranzytu ze wzgledu na szeroko zakrojone kontrole
graniczne i procedury inspekcyjne. Jednoczesnie zaproponowata pragmatyczny model wspodtpracy:
Polska — jako kraj, ktory przeszedt juz Sciezke integracji — moze oferowaé Ukrainie wsparcie doradcze
we wdrazaniu unijnych zasad i procedur, jednak powinno ono by¢ scisle powigzane z konkretnymi
,wWaskimi gardtami”, a nie ograniczac sie do ogdlnych deklaracji.

5. Strategia dtugofalowa: utrzymanie na Ukrainie systemu rozstawu torow 1520 mm oraz rozwoj
korytarzy tranzytowych omijajacych Rosje i Biatorus

Serhii Vovk (Centre for Transport Strategies) podkredlit, ze dla Ukrainy strategiczng decyzjg
jest jak najszersze otwarcie ,zachodnich bram” systemu transportowego, poniewaz trasy i ryzyka
zmieniajg sie bardzo szybko. Zaznaczyt, ze integracja europejska nie powinna
oznaczac koniecznie porzucenia istniejgcego szerokiego toru 1520 mm, przeciwnie zasadne jest
rownolegte utrzymanie tej infrastruktury przy jednoczesnym rozwoju toru europejskiego, aby nie
utraci¢ przepustowosci i elastycznosci systemu. Wskazat rdwniez na wymiar geopolityczny
logistyki, dotychczasowe gtéwne szlaki regionu historycznie przebiegaty przez Rosje i Biatorus, co w
dtugiej perspektywie stanowi toksyczng zalezno$¢. W zwigzku z tym konieczne jest budowanie
alternatywnych korytarzy tranzytowych, w ktdrych Polska i Ukraina mogtyby stac sie rdzeniem nowego
uktadu potaczen ,wschéd—zachdd” oraz ,poétnoc—potudnie”. Warunkiem powodzenia sg jednak
skoordynowane zasady, decyzje inwestycyjne oraz wspolne standardy szybkosci i przewidywalnosci
(okna czasowe w portach i hubach, synchronizacja danych).

6. Integracja z UE: infrastruktura, prawo i nowe ryzyka (bezpieczernistwo, CBAM).

Valerii Tkachov (Ukrzaliznytsia) rozszerzyt perspektywe debaty z kwestii operacyjnych na ,mape
drogowg” integracji. Ukraina zostata oficjalnie wtgczona do zaktualizowanej sieci TEN-T i funkcjonuje
juz w logice korytarzowej, co otwiera dostep do instrumentéw finansowania (w
tym Connecting Europe Facility) oraz wymaga systemowego planowania, z horyzontami do 2030, 2040
i 2050 roku, obejmujgcymi m.in. szeroko zakrojony rozwdj sieci o rozstawie 1435 mm. Wskazat przy
tym na dwa gtéwne bloki ryzyk. Pierwszy ma charakter bezpieczenistwa: ataki na infrastrukture, a
nawet na tabor kolejowy, ktdre sprawiajg, ze logistyka staje sie kwestig odpornosci systemu, a nie
wyltacznie efektywnosci. Drugi ma charakter regulacyjno-ekonomiczny: wdrazanie przez UE
mechanizméw takich jak CBAM, ktore mogg uderzy¢ w strukture eksportu Ukrainy, wciaz
zdominowang przez surowce. Whnioskiem byta konieczno$¢ rdownolegtego dostosowania ram
regulacyjnych (m.in. poprzez przepisy dotyczace interoperacyjnosci) oraz przemyslenia modelu
gospodarczego, w przeciwnym razie logistyka bedzie funkcjonowaé wedtug starego schematu, stajgc
sie coraz drozsza i mniej konkurencyjna.

7. Kluczowe whnioski i rekomendacje.

Dyskusja pokazata, ze logistyka polsko-ukraifnska jest juz czescig europejskiego systemu, poprzez
przeptywy paliw, zbdz, rud, konteneréw, tancuchy intermodalne oraz inwestycje w
terminale. Jednoczesnie gtéwnymi wyzwaniami lat 2026—2030 nie bedzie wcale liczba nowych przejs¢
granicznych, lecz:

1. Przewidywalnos¢ i szybkos¢ procesdw na styku systemdw transportowych (cyfryzacja,
kontrole, zasady tranzytu);



2. Koordynacja inwestycyjna i techniczna infrastruktury (TEN-T/CEF, rozwdj sieci 1435
mm oraz inteligentne utrzymanie sieci 1520 mm);

3. Depolityzacja i zarzadzanie ryzykiem (rolnictwo i transport drogowy, bezpieczenstwo,
nowe regulacje UE —w tym CBAM).

Uczestnicy zgodzili sie, ze Polska i Ukraina stojg przed wyborem, albo uczyc sie na konfliktach (protesty,
blokady, wzajemne restrykcje), albo zbudowac¢ wspdlny pakiet rozwigzan technologicznych i
proceduralnych, ktéry przyniesie mierzalne efekty w ciggu roku i stanie sie fundamentem dtugofalowej
Sciezki inwestycyjnej.

1. Wdrozy¢ ,,szybki pakiet graniczny”: cyfrowga synchronizacje i przewidywalnos¢ procesow

Dyskusja wielokrotnie wracata do jednej tezy:szybko$¢ to dane i procedury. Konieczne s3
skoordynowane rozwigzania cyfrowe (wspdlne standardy danych, wczesniejsze przekazywanie
informacji o tadunkach, uzgodnione scenariusze kontroli) oraz przejrzyste zasady tranzytu, ktore
pozwolg planowac tancuch intermodalny od punktu nadania na Ukrainie az po europejski hub.

2. Oddzieli¢ tranzyt od konfliktéw politycznych i wprowadzi¢ zasade ,,tranzytu nieupolitycznionego”

W debacie wyraznie wybrzmiata teza, ze tranzyt nie powinien stawac sie zaktadnikiem sporéw
wewnetrznych (rolniczych czy przewozniczych). Rozwigzaniem mogtby byé wspdiny protokét,
okreslajagcy minimalny, gwarantowany rezim dla tadunkdéw tranzytowych (oraz jasno zdefiniowanych
kategorii towardow), obowigzujgcy nawet w okresach protestow lub kryzyséw.

3. Rozwijac transport intermodalny poprzez terminale i huby

Rozwdj transportu intermodalnego napotyka dzi$ bariery zwigzane z przepustowoscig terminali,
technologig obstugi oraz koordynacjg operacyjng. Inwestycje w terminale powinny by¢ powigzane z
realng bazg tadunkowg oraz zintegrowanymi procesami technologicznymi w catym tancuchu Ukraina-
Polska—porty i huby logistyczne.

4. Utrzymaé strategie dwutorowa: 1435 mm jako integracja, 1520 mm jako odpornosc i
przepustowos¢

Kluczowy konsensus byt jednoznaczny: rozstaw europejski jest niezbedny, lecz rezygnacja z sieci 1520
mm wigzataby sie z istotnym ryzykiem. Optymalng strategig na okres przejsciowy jest rownolegty
rozwoéj obu systemow, tak aby nie utraci¢ przepustowosci, elastycznosci oraz mozliwosci tranzytowych
i eksportowych w czasie wojny i odbudowy.

5. Zbudowac wspadlny polsko-ukrainski portfel projektéow inwestycyjnych w logice TEN-T/CEF

Mimo, ze takie projekty istniejg, to brakuje ich koordynacji, nie okreslono réwniez priorytetow.
W pierwszej kolejnosci powinny powstawacd inwestycje zwiekszajgce  przepustowos¢  szlakéw
komunikacyjnych, dodatkowo nalezy unikaé unikng¢ sytuacji, w ktérej inwestycje po jednej stronie
granicy trafiajg na ,waskie gardto” po drugiej. Potrzebna jest wspdlna lista priorytetow wraz z
harmonogramem i mierzalnymi wskaznikami realizacji.

6. Wiaczy¢ do polityki transportowej kluczowych ryzyk, jakimi s3: bezpieczenstwo oraz unijne
regulacje Srodowiskowe



Odpornos¢ logistyki na ataki oraz wptyw przysztych regulacji (w szczegdlnosci CBAM) juz dzis stajq sie
czynnikami konkurencyjnosci. Niezbedne sg scenariusze funkcjonowania korytarzy transportowych,
zabezpieczenie infrastruktury krytycznej oraz skoordynowane dziatania na rzecz dostosowania sie do
nowych zasad UE.

Projekt realizowany jest przy wsparciu International Renaissance Foundation.



