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Kluczowe liczhy

7 proc.

udziat transportu i gospodarki magazynowej

w PKB Polski w 2024 r.

84 proc.

przedsiebiorstw transportu drogowego
posiadajacych licencje wspolnotowa w 2023 r.
uzytkowato nie wiecej niz 10 pojazdow

1/3

kierowcow w Europie jest w wieku
powyzej 55 lat

o 114 proc.

wzrosta wartos¢ towarow eksportowanych
do Ukrainy w latach 2021-2025

od 4,5 do 9,4 proc.

moze wzrosnac¢ wartos¢ swiadczonych ustug

transportowych w Ukrainie w przypadku
impulsu modernizacyjnego i integracji z UE,
co wynika z symulacji przeprowadzonych

z wykorzystaniem modelu GTAP

3-krotnie

wzrosta praca przewozowa realizowana
przez polskich przewoznikéw drogowych
od momentu przystapienia Polski do Unii
Europejskiej, gtbwnym motorem tego
wzrostu byt transport miedzynarodowy,
w szczegblnosci dynamiczny rozwoj
przewozow cross-trade i kabotazu

70 proc.

masy towaréw przewozonych koleja w 2024 r.
w Polsce stanowity produkty gornictwa

i surowce energetyczne, jednak ich udziat

w strukturze przewozéw kolejowych
systematycznie sie zmniejsza

o 70 proc.

wzrosta waga towarow eksportowanych
do Ukrainy w latach 2021-2025

do 2,3 proc.

moze wzrosnac¢ PKB Polski w scenariuszu
impulsu modernizacyjnego w obu
gospodarkach, jaki moze towarzyszyc¢
integracji Ukrainy z Unig Europejska
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Kluczowe wnioski

® Transport drogowy pozostaje dominujaca gatezia przewozéw towa-
rowych w Polsce. W 2024 r. odpowiadat za 87 proc. masy tadunkow
i 81 proc. pracy przewozowej, a od 2004 r. trzykrotnie zwigkszyt skale
dziatalnosci. W tym samym okresie transport kolejowy nie odnotowat
poréwnywalnej dynamiki — masa przewozow spadta, a efektywnosc ope-
racyjna ograniczana jest przez niska predkosc¢ handlows i bariery infra-
strukturalne. Oznacza to, ze struktura rynku towarowego w Polsce utrwa-
la sie w kierunku transportu drogowego, co pozostaje w napigciu z celami
unijnej polityki klimatycznej zaktadajacej wieksza role kolei w przewozach
tadunkow.

® Wyczerpuje sie model konkurencyjnosci polskiego transportu drogowe-
go, oparty na nizszych kosztach dziatalnosci i duzej zdolnosci sektora do
reagowania na zmiany popytu i warunkow rynkowych. Proces ten jest
konsekwencja rosnacej presji kosztowej, regulacyjnej oraz narastajacych
niedoborow kadrowych.

® Rozszerzenie systemu ETS na transport drogowy istotnie zwiekszy presje
kosztowa na polski sektor, ktory ze wzgledu na rozdrobniong strukture
i ograniczona zdolnos¢ do pozyskania kapitatu ma mniejsze mozliwo-
$ci szybkiej modernizaciji floty. Niski poziom elektryfikacji floty ciezaro-
wej sprawia, ze koszty wynikajace z ETS2 przetoza sie bezposrednio na
wzrost kosztow operacyjnych przewoznikow. W krétkim i srednim okresie
mechanizm ten moze obnizac¢ konkurencyjnosc¢ sektora, nie gwarantujac
jednoczesnie tempa transformacji zgodnego z zatozeniami polityki klima-
tycznej. O tym, jak wrazliwy jest polski sektor transportu na wzrost cen
paliw swiadczy fakt, ze wyzsze koszty paliwa szybko przektadaja sie na
pogorszenie optacalnosci dziatalnosci przedsiebiorstw, co byto widoczne
zarowno w czasie szoku cenowego wywotanego inwazja Rosji na Ukraine,
jak i niedawnego ataku USA i Izraela na Iran.

® Trwaty niedobor kierowcow zawodowych ogranicza mozliwosci dalszego
rozwoju polskiego transportu drogowego i prowadzi do systematycznego
wzrostu kosztow pracy. Do 2022 r. deficyt ten byt w znacznym stopniu
tagodzony naptywem kierowcow z Ukrainy, jednak po odwroceniu tego
trendu rekrutacja z innych kierunkoéw nie zapewnia wystarczajacej po-
dazy pracy. Oznacza to trwatg presje ptacowa oraz koniecznos¢ dziatan
regulacyjnych utatwiajacych dostep do zawodu, w tym uznania kierowcy
samochodu ciezarowego za zawod deficytowy.
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Wprowadzona w 2022 r. liberalizacja przewozoéw miedzy UE a Ukraina
doprowadzita do wzrostu presji konkurencyjnej na polski transport dro-
gowy, zwtaszcza we wschodniej Polsce. Efekt pogtebito ograniczenie
aktywnosci polskich przewoznikéw na kierunku wschodnim. Kluczowe
znaczenie dla ograniczenia tej presji bedzie miato zmniejszenie asymetrii
regulacyjnych miedzy podmiotami z UE i Ukrainy oraz poprawa prze-
pustowosci na przejsciach granicznych. Jednoczesnie relatywna blisko$é
Polski wobec gtownych rynkéw Unii Europejskiej ogranicza koszty ope-
racyjne i wzmacnia konkurencyjnos¢ przewoznikéw krajowych wzgledem
podmiotéw majacych siedzibe w panstwach w wiekszej odlegtosci od
tych rynkow.

Europejska polityka klimatyczna moze stanowi¢ wieksze wyzwanie kon-
kurencyjne dla polskiego sektora transportu drogowego niz nasilajaca sie
presja kosztowa wynikajaca z konkurencji podmiotow funkcjonujacych
w gospodarkach o nizszych kosztach pracy i dziatalnosci transportowej.
Z modelowania GTAP wynika, ze integracja europejska Ukrainy moze spo-
wodowac wyrazne zwiekszenie swiadczenia ustug transportowych, jed-
nak ze wzgledu na wzmozony popyt wewnetrzny na te ustugi zwigzany
z potencjalna integracja, konkurencja ze strony przewoznikéw z Ukrainy
bedzie stanowi¢ umiarkowane wyzwanie dla polskich przewoznikow.

Kluczowe wnioski



Wprowadzenie

Polski sektor ustug Rozwaj ten koncentrowat sie
przede wszystkim na trans-

transportowyCh porcie drogowym. Jedno-
w ostatnich 20 latach czesnie sektor ten stoi dzi$
rozwijat sie dynamicznie, przed szeregiem wyzwaf,
. . . w tym rosnacymi koszta-
korZyStajqc z potozenla mi pracy, niedoborem kie-
geograficznego kraju, rowcow oraz koniecznoscia
integracji z rynkiem unijnym ponoszenia znaczacych na-

. ktadow niezbednych do do-
I przewag kOSZtOWyCh' stosowania sie do ambitnych
celow polityki klimatycznej
Unii Europejskiej. Dodatkowo po 2022 r. przewoznicy mierza sie z konse-
kwencjami petnoskalowej agresji Rosji na Ukraine, ktére obejmuja zaréwno
odciecie od przewozdéw w Rosji i Biatorusi na skutek sankcji, jak i wzmozona
konkurencje na skutek liberalizacji dostepu do rynku UE dla przewoznikéw

z Ukrainy.

Celem raportu jest diagnoza stanu polskiego sektora transportu ladowe-
go (drogowego i kolejowego) oraz identyfikacja kluczowych wyzwan, przede
wszystkim ryzyk zwigzanych z konkurencjg kosztowg ze strony przewoznikéw
ukrainskich i polityka klimatyczng UE. Raport obejmuje ocene skutkow dla
polskiego sektora transportu wynikajacych z integracji Ukrainy z Unig Euro-
pejska oraz z rozszerzenia systemu handlu emisjami na transport drogowy.

W pierwszej czesci raportu przedstawiamy specyfike analizowanego sek-
tora oraz jego znaczenie w gospodarce. Druga czes¢ jest poswiecona klu-
czowym wyzwaniom warunkujacym zachowanie konkurencyjnosci sekto-
ra, w szczegolnosci dekarbonizacji transportu w kontekscie unijnej polityki
klimatycznej, narastajacej presji kosztowej z zagranicy (m.in. z Ukrainy) oraz
innym barierom rozwojowym, w tym problemom demograficzno-kadrowym
i ograniczeniom zdolnosci finansowej przedsiebiorstw. W tej czesci wykorzy-
stalismy wyniki indywidualnych wywiadéw pogtebionych, badan ankietowych
przeprowadzonych wsrdod przedsiebiorstw na potrzeby Miesiecznego Indeksu
Koniunktury (MIK) oraz analizy zastanych danych statystycznych.

W czesci trzeciej przedstawiamy ocene potencjalnych skutkow integracji
Ukrainy z Unig Europejska oraz wdrozenia systemu ETS2 dla sektora trans-
portu i PKB Polski oparta na modelu GTAP (Global Trade Analysis Project).
Analiza opiera sige na poréwnaniu scenariuszy rézniacych sie zatozeniami do-
tyczacymi $ciezek wzrostu gospodarczego w Polsce i Ukrainie, réznic w po-
lityce handlowej oraz zakresu objecia sektora transportu systemem ETS2.
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Znaczenie sektora
transportu dla
gospodarki

Transport i gospodarka magazynowa to jedna z najwazniejszych branz pol-
skiej gospodarki pod wzgledem udziatu w PKB (po przetworstwie przemy-
stowym i handlu). W 2024 r. odpowiadata za ok. 7 proc. polskiego PKB, co
stanowi wyzszy udziat niz $rednio w UE-27, w ktorej wynidst on 5 proc.
(Eurostat, 2025a). Wysokie znaczenie transportu i gospodarki magazynowej
w Polsce ma dwa zrodta. Z jednej strony wynika z relatywnie mniejszego
udziatu wysokomarzowych ustug w gospodarce, m.in. ustug finansowych,
profesjonalnych czy dziatalnosci badawczo-rozwojowej. Z drugiej — z sity sa-
mego sektora transportu, zwtaszcza drogowego. W 2024 r. odpowiadat on
za przewoz 87 proc. masy tadunkéw oraz za 81 proc. pracy przewozowej
w transporcie towarowym.

Wykres 1. Przewozy tadunkéw w Polsce w 2024 r. w podziale na srodki transportu
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Uwaga: lewa 0$: przewozy tadunkdéw w mln t; prawa o$: praca przewozowa w mld tonokilometréw (dalej: tkm).

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych GUS (2025a).
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Wielkos¢ catkowitej pracy przewozowej realizowanej przez polskich prze-
woznikéw drogowych wzrosta ponad trzykrotnie od momentu przystapienia
Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. Gtdwnym motorem wzrostu byt trans-
port miedzynarodowy, a najwieksze procentowe wzrosty zaobserwowano
w segmencie cross-trade (miedzynarodowym transporcie towaréw pomie-
dzy dwoma krajami, w ktérych przewoznik nie ma siedziby) oraz kabotazu
(transporcie towaréw wewnatrz kraju, w ktérym przewoznik nie ma siedziby).
W 2024 r. prawie dwie trzecie polskiego transportu drogowego (64,2 proc.)
stanowity przewozy miedzynarodowe, cross-trade lub kabotaz, podczas gdy
transport krajowy odpowiadat za 35,8 proc.

Wykres 2. Praca przewozowa realizowana przez polskich przewoznikow drogowych (w mld tkm)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostat (2025a).

W roku przystapienia Polski do Unii Europejskiej polscy przewoznicy od-
powiadali za 6,1 proc. unijnej pracy przewozowej', a do 2017 r. udziat pol-
skich przewoznikéw wzrést do nieco ponad 20 proc. i od 2020 r. utrzymuje
sie na zblizonym poziomie (w 2024 r. 19,7 proc.). Dla poréwnania przewoz-
nicy z wiekszych i bardziej ludnych Niemiec i Hiszpanii odpowiadaja za
ok. 15 proc. catej pracy przewozowej w UE. Udziat polskich przewoznikow
jest jeszcze wiekszy w transporcie miedzynarodowym — w 2024 r. polscy
przewoznicy wykonali 236,3 mld tkm, co stanowi 32,7 proc. pracy prze-
wozowej w Unii Europejskiej w miedzynarodowym transporcie drogowym
(Eurostat, 2025a).

Struktura przewozoéw realizowanych przez polskich przewoznikdéw wskazu-
je, ze sa oni silniej niz srednio w UE, wyspecjalizowani w obstudze daleko-
dystansowych przewozow towarowych. Udziat pracy przewozowej dla tras
o dtugosci przynajmniej 500 km w 2024 r. wyniost u polskich przewoznikdw
58 proc., a w UE-27 $rednio 42 proc. Jednoczesnie udziat tras o dtugosci
ponizej 150 km w Polsce wynidst 11 proc. pracy przewozowej (wobec 21 proc.
w UE-27) i 13 proc. pracy pojazdow (wobec 23 proc. w UE).

"Podany udziat dotyczy 25 panstw Unii Europejskiej w 2004 r. Po przeliczeniu dla obecnego
zakresu UE-27 udziat polskich przewoznikow w pracy przewozowej w 2004 r. wynidst 6,7 proc.

Znaczenie sektora transportu dla gospodarki 9



Wykres 3. Praca przewozowa polskich przewoznikéw na tle Unii Europejskiej wedtug liczby
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostat (2025a).

Jednoczesnie w przedziale tras ponizej 150 km polscy przewoznicy wyko-
nuja niespetna 63 proc. operacji transportowych, podczas gdy w skali UE-
27 udziat ten przekracza trzy czwarte wszystkich operacji. Duzy udziat
dtugodystansowych tras realizowanych drogowym transportem ciezarowym
stanowi jednak wyzwanie w kontekscie elektryfikacji pojazdow.

W transporcie kolejowym nie wystapit trend wzrostowy analogiczny do
odnotowanego w przewozach drogowych. Od 2004 r. odnotowano spadek
przewiezionej masy towarow z 283 mln t do 218 mln t, przy jednoczesnym
nieznacznym wzroscie pracy przewozowej z 52 mld tkm do 56 mld tkm
(www1). Wskazuje to na wzrost $redniej odlegtosci przewozu towarow, a nie
jedynie na zmiany wolumenu przewozéw. Na spadek masy przewiezionych
towarow, utrzymanie wysokiej éredniej odlegtosci przewozu towardw koleja
oraz zmiane struktury rodzajowej przewozonych produktow miat wptyw za-
kaz importu i eksportu do Rosji oraz tranzyt tadunkdéw kolejg do i z Ukrainy
(UTK, 2026). Do innych czynnikow wptywajacych na wyniki osiagniete przez
towarowy transport kolejowy w Polsce mozna zaliczy¢ niska predkosé han-
dlowa pociggdéw towarowych (w 2024 r. wyniosta 20,5 km/h lub 30,7 km/h,
w zaleznosci od metody liczenia) (UTK, 2025) oraz problemy z punktualno-
$cig i niezawodnoscia ustug. Innymi przeszkodami sg dtugosci toréw stacyj-
nych umozliwiajacych obstuge dtuzszych sktadow towarowych na niektérych
gtownych liniach kolejowych oraz niedostatki przepustowosci w najwiekszych
weztach kolejowych.
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https://dane.utk.gov.pl/sts/przewozy-towarowe/dane-eksploatacyjne/23059,Przewozy-towarowe.html

Wykres 4. Wyniki przewozowe kolei towarowej w Polsce w latach 2004-2025
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego (www1).
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Na tle innych panstw Unii Europejskiej wartos¢ pracy przewozowej w Pol-
sce pozostaje jednak wysoka. Dane Eurostatu (2026a) wskazuja, ze polska
kolej zajmuje drugie miejsce w Unii Europejskiej (po Niemczech) pod wzgle-
dem wolumenu przewiezionych tadunkow. Przy przewozach na poziomie

blisko 223 mln t odpowiada ona za okoto 18 proc. catkowitego wolume-

nu kolejowych przewozéw towarowych w UE. Pod wzgledem pracy przewo-

zowej, udziat w unijnym rynku jest nieznacznie mniejszy i wynosi 16 proc.

(58 mld tkm).

Ponad 70 proc. masy przewozonych kolejg towardéw w 2024 r. w Polsce stano-
wity produkty goérnictwa i surowce energetyczne: wegiel kamienny i brunatny,
koks, brykiety, ropa naftowa wraz z produktami jej rafinacji, gaz ziemny, rudy
metali oraz inne produkty gornictwa i kopalnictwa (UTK, 2025). Ich udziat
w catkowitych przewozach towarowych jednak maleje: w 2024 r. wynidst on
71 proc. wedtug masy przewiezionych towardéw i 66 proc. wedtug wielkosci
pracy przewozowej, podczas gdy w 2021 r. wartosci te wyniosty odpowiednio

74 proc. i 68,5 proc.

Znaczenie sektora transportu dla gospodarki
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Wykres 5. Wyniki przewozowe kolei w Unii Europejskiej w latach 2013-2024
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2023 w zwiazku z brakiem danych (dane sa poufne).

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostatu (2026a).

Transport stat sie jednym z gtéwnych motoréw wzrostu polskiego ekspor-
tu ustug. Sektor transportu w 2024 r. odpowiadat za okoto jedng czwarta
polskiego eksportu ustug, a dominujace znaczenie miat towarowy transport
samochodowy (Mroczek, Panuciak, Skreta, 2025).

W latach 2022-2024 utrzymywata si¢ jednak stagnacja w handlu ustuga-
mi, ktora byta zwiazana ze spowolnieniem na rynkach UE. To rynek unijny
byt i jest gtownym kierunkiem sprzedazy polskich ustug (79 proc. udziatu
w eksporcie ustug w 2024 r.), a najwieksze znaczenie maja Niemcy, ktore bo-
rykaty sie w ostatnich latach ze stagnacja gospodarcza. Ponadto, pojawienie
sie ograniczen w handlu miedzynarodowym (cta USA, sankcje itp.) odbito sie
na zmianach popytu na produkty i ustugi czesci firm (przede wszystkim
wptyneto na handel dtugodystansowy). Jednoczes$nie dane o eksporcie ustug
za 2025 r. sygnalizujg mozliwos$¢ powrotu na $ciezke wzrostu w eksporcie
ustug transportowych.
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Wykres 6. Polski eksport ustug transportowych w latach 2010-2024 (w mln PLN)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych NBP.
W nastepnym rozdziale omawiamy kluczowe wyzwania, przed ktérymi sto-
ja podmioty prowadzgce dziatalnos¢ przewozowa. Nalezg do nich przede
wszystkim:
® rosnace koszty pracy i niedobor kadr,
® konkurencja kosztowa ze strony panstw pozaunijnych,
® dekarbonizacja sektora transportu.
Uzupetnieniem tych wyzwan sa czynniki strukturalne i regulacyjne, ktére w co-
raz wigkszym stopniu determinuja warunki funkcjonowania przedsiebiorstw.
Znaczenie sektora transportu dla gospodarki 13



Wybrane wyzwania
sektora transportu
ladowego

Wyzwanie 1. Rosnace koszty
pracy i niedobor kadr

W 2024 r. w sektorze transportu i gospodarki magazynowej funkcjonowa-
to niemal 137 tys. przedsiebiorstw, czyli o ok. 3 tys. mniej niz rok wcze-
$niej. Podobnie jak w catej gospodarce, zdecydowana wiekszo$¢ stanowity
mikroprzedsiebiorstwa zatrudniajace do 9 oséb — udziat takich podmiotow
w sektorze transportu i gospodarki magazynowej wynidst 96 proc. (GUS,
2025b). Silne rozdrobnienie sektora sprawia, ze wzrost kosztow pracy oraz
innych obciazen administracyjno-prawnych jest szczegolnie odczuwalny
przez mniejsze firmy.

Jednoczesnie struktura zatrudnienia w sektorze transportu i gospodarki ma-
gazynowej rozni sie od struktury obserwowanej w catej gospodarce. Cho¢
pod wzgledem liczby podmiotéw gospodarczych dominuja mikroprzedsigbior-
stwa, wieksza role w zatrudnieniu niz przecietnie w gospodarce odgrywaja
duze przedsiebiorstwa. Wedtug danych GUS na 31 grudnia 2024 r. skupiaty
one 43 proc. pracujacych w sektorze, wobec 33 proc. w gospodarce ogotem.
Mikroprzedsiebiorstwa zatrudniaty natomiast 35 proc. pracujacych w sekto-
rze, wobec 43 proc. w catej gospodarce. Przecietnie na jeden podmiot przy-
padato 6 pracujacych, wobec 4 w gospodarce ogotem.

Wynagrodzenia pozostawaty przy tym silnie zréznicowane wedtug wielkosci
przedsiebiorstwa. W 2024 r. w firmach zatrudniajgcych co najmniej 50 oséb
byty one blisko dwukrotnie wyzsze niz w najmniejszych podmiotach. Koszty
wynagrodzen stanowity 24,8 proc. kosztéw przedsiebiorstw transportowych.
Dane te nie obejmuja jednak oséb pracujacych na podstawie umow cywilno-
prawnych ani prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza.
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Wykres 7. Liczba przedsigbiorstw i liczba pracujacych oraz miesigczne wynagrodzenie brutto
na jednego zatrudnionego w sektorze transportu i gospodarki magazynowej w Polsce

w 2024 r.
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== | iczba przedsigebiorstw == | iczba pracujacych 31.12.2024 r. (w tys., lewa 0$)

Miesieczne wynagrodzenie brutto na 1 zatrudnionego
(w tys. PLN, prawa o0$)

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych GUS (2025b).

Wedtug wynikéw przeprowadzanego przez PIE badania w ramach Miesieczne-

go Indeksu Koniunktury (opis badania znajduje sie w aneksie metodologicz-

nym), koszty pracy, obok cen surowcéw energetycznych, miaty najwiekszy
wptyw na ksztattowanie cen oferowanych ustug.

Wykres 8. Suma odpowiedzi ,,duzy wptyw” i ,bardzo duzy wptyw” na pytanie wielokrotnego wyboru:
»Jakie czynniki miaty znaczenie w ksztattowaniu cen Panstwa produktéow lub ustug?”
(w proc.)

Koszty pracy

Ceny surowcow energetycznych
Ceny materiatow i komponentéw
Ceny energii elektrycznej

Ceny ustug podwykonawcéw
Ceny konkurentéw

Zmiana popytu

m—— TSL Ogotem

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Miesiecznego Indeksu Koniunktury.
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Rosnace trudnosci w pozyskiwaniu pracownikéw stanowia jedno z najistot-
niejszych wyzwan wskazywanych przez przedsiebiorstwa w polskim sekto-
rze transportu. W sektorze TSL problem ten wystepuje na wszystkich szcze-
blach - od pracownikow fizycznych po kadre techniczna i specjalistyczna.
Zjawisko to wynika w duzej mierze z procesow demograficznych, w szczegol-
nosci starzenia sie spoteczenstwa, percepcji nieatrakcyjnosci pracy w sek-
torze oraz malejacej liczby os6b w najmtodszych grupach wiekowych wcho-
dzacych na rynek pracy. Jak wynika z danych Eurostatu, struktura wiekowa
0s6b pracujacych w sekcji H ,Transport i gospodarka magazynowa” w latach
2008-2024 byta relatywnie stabilna, wida¢ jednak wyrazny wzrost udziatu
oséb w wieku 60 i wiecej lat. Ich udziat wzrdst z 1 proc. w 2008 r. do 7 proc.
w 2024 .

Wykres 9. Osoby pracujace w sekcji H ,,Transport i gospodarka magazynowa” wedtug wieku w latach

2008-2024 na
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Uwaga: lewa 0$ - liczba zatrudnionych (w tys. osob), prawa o$ — praca przewozowa (w mld tkm).

Zrédto: opracowanie wtasne

PIE na podstawie danych Eurostatu (2026b).

Niedobor kadr zaznacza sie w zawodach zwigzanych z prowadzeniem s$rod-
kéw transportu, w szczegoélnosci wsrod kierowcow zawodowych i maszyni-
stow. Deficyt ten ma charakter ogélnoeuropejski i stanowi znaczaca presje
kosztowg dla branzy. Wedtug Miedzynarodowej Unii Transportu Drogowego
(IRU), liczba nieobsadzonych stanowisk kierowcow pojazdoéw ciezarowych
w Europie wzrosta z 233 tys. w 2023 r. do 426 tys. w 2024 r., co wskazuje na
wyrazne pogtebienie niedoboru w ujeciu r/r (Serban, 2025). Wspomniana or-

ganizacja prognozuje, ze liczba wakatéw w 2028 r. moze przekroczy¢ 745 tys.
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https://ti-insight.com/briefs/europes-truck-drivers-shortage-challenges-and-responses/

Na podobne wyzwania zwracali uwage uczestnicy badania jakosciowego:

Czynnik ludzki powoli staje sie problemem nie tylko ze wzgledu na
atrakcyjnos¢ pracy. Powoli zmienia sie charakter pracy kierowcy w Pol-
sce i tutaj, w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, bedzie konwergo-
wat do tego, jak to wyglgda w Europie Zachodniegj, czyli ze kierowca
wychodzi rano z domu, popracuje i na noc wraca do domu (R2).

Szczegolnie niepokojaca jest struktura wiekowa pracownikow transportu.
W Polsce w 2024 r. kierowcy zawodowi ponizej 25. roku zycia stanowili za-
ledwie 3 proc. ogdlnej liczby kierowcéw zawodowych (www?2). Sytuacje do-
datkowo pogarsza fakt, ze az jedna trzecia kierowcéw w Europie ma juz
ponad 55 lat i w najblizszych 10 latach wielu z nich przejdzie na emeryture.
Tu najmtodsza grupa (ponizej 25. roku zycia) stanowi mniej niz 5 proc. Zna-
czacy brak rak do pracy sprawia, ze ponad potowa europejskich firm trans-
portowych nie jest w stanie rozwija¢ swojej dziatalnosci, co przektada sie na
obnizenie produktywnosci w niemal 50 proc. przedsiebiorstw oraz spadek
przychoddéw w 39 proc. z nich (Dudzinska, 2024).

Zawod kierowcy samochodow ciezarowych i ciggnikéw siodtowych znajduje
sie wsérdd szeséciu zawodow trwale deficytowych od poczatku realizacji ogol-
nopolskiego badania ,Barometr Zawodow” (Gotdunia i in., 2025). Jak wska-

zuje prognoza zapotrzebowania na pracownikéw na 2026 r. w zawodzie kie-
rowcy samochoddw ciezarowych i ciggnikow siodtowych, w 326 powiatach
prognozuje sie deficyt poszukujacych pracy (w tym w 21 powiatach duzy
deficyt). Gtéwnymi powodami deficytu sa: niedopasowanie kwalifikacyjne
(wynikajace z braku wymaganych uprawnien i zezwolen), niska atrakcyjnosé
warunkow zatrudnienia (relacja wynagrodzenia do zakresu obowigzkéw i od-
powiedzialnosci) oraz niedostateczna liczba kandydatow na rynku pracy (cze-
$ciowo kompensowana migracja i zatrudnianiem cudzoziemcow).

Wybrane wyzwania sektora transportu ladowego
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https://log24.pl/news/deficyt-kierowcow-w-europie-moze-siegnac-745-tys-wakatow/
https://barometrzawodow.pl/forecast-card-zip/2025/report_pl/raport_ogolnopolski_2025.pdf

Mapa 1. Prognoza zapotrzebowania na pracownikdéw w zawodzie kierowcy samochodoéw ciezarowych
i ciggnikow siodtowych w 2026 r.

Deficyt Duzy deficyt == ROWNOWaga

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie ,Barometru Zawodow”.

Deficyt kierowcdéw obserwuje sie w catej Polsce, jednak ma on czesciowo
odmienny charakter w powiatach zachodnich i wschodnich. W zachodniej
Polsce silna jest presja wynikajaca z podejmowania pracy za granica (gtow-
nie w Niemczech), na wschodzie za$ cze$ciej wskazuje sie na niska atrakcyj-
nos¢ ptacowa oraz uciagzliwos$é pracy zwigzanej z dtugotrwata nieobecnosécia
w miejscu zamieszkania (w tym realizacja tras miedzynarodowych).

Rownowaga popytu i podazy wystepuje jedynie w 54 powiatach, bez wyraz-
nej koncentracji przestrzennej i jednoznacznych zaleznosci regionalnych (np.
w uktadzie wschdéd — zachdd czy metropolie — obszary peryferyjne). Stan ten
jest czesto warunkowy i utrzymywany dzieki zatrudnianiu cudzoziemcow lub
wynika z relatywnie nizszego zapotrzebowania zgtaszanego przez lokalnych
pracodawcow (,Barometr Zawoddéw”, 2026).
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https://barometrzawodow.pl/modul/prognozy-na-mapach-wyniki?map_type=country&profession%5B%5D=8857&year%5B%5D=2026&relation=1

Wobec narastajgcego deficytu kierowcdw branza positkowata sie sitg robo-

czg spoza UE, co jednak byto utrudnione poprzez doéc¢ restrykcyjng polityke

migracyjna Polski.
Obserwujemy, ze Sredni wiek kierowcy jest coraz wyzszy. Mtodych kie-
rowcdéw nie przybywa, mtodzi ludzie nie sq zainteresowani pracqg na
tych stanowiskach. Szkoty zawodowe nie cieszg sie duzym zaintereso-
waniem. Nie ma doptywu mtodych oséb. Branza positkowata sie sitq
roboczq spoza UE. Polska jest tu w dobrym potozeniu. Dane dotyczgce
liczby swiadectw kierowcéw pokazujqg, ze w ostatnich 10 latach kierow-
coéw tylko przybywato; 150,5 tys. — w grudniu 2024 - to cudzoziemcy
pracujgcy w polskiej branzy, a potowa przewozéw miedzynarodowych
przez polskie firmy byta realizowana przez cudzoziemcdw (R12).

Po okresie intensywnego wzrostu liczby kierowcédw spoza UE do 2022 r. na-
stapito wyrazne przetasowanie struktury zatrudnienia. Odnotowano spadek
liczby kierowcow z Ukrainy przy jednoczesnej prébie kompensacji niedoboru
poprzez rekrutacje pracownikéw z innych panstw, w szczegoélnosci z Biato-
rusi oraz krajow Azji. Proces ten nie rbwnowazy jednak w petni wczesniejszej
skali naptywu, co moze prowadzi¢ do utrzymujacej sie, a nawet nasilajacej
sie presji kadrowej w branzy.

Wykres 10. Swiadectwa kierowcy wazne w obrocie prawnym wg stanu na dzien 31 grudnia w latach
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych GITD.

Czesciowym rozwigzaniem problemu moze by¢ wejscie w zycie projektowa-
nego rozporzadzenia Ministra Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej w sprawie
wykazu zawodow deficytowych, w ktorym zawdd kierowcy samochodu cie-
zarowego ma zosta¢ uznany za deficytowy (Projekt rozporzgdzenia Ministra
Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej..., 2026). Rozporzadzenie powinno skrocic¢
procedury wydawania zezwolen na prace i wiz dla cudzoziemcoéw, a tym sa-
mym utatwi¢ pracodawcom obsadzenie stanowisk, ktérych nie sg w stanie
skutecznie zapetni¢ na rynku krajowym.

Wybrane wyzwania sektora transportu ladowego
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Wyzwanie 2. Konkurencja
kosztowa ze strony panstw
pozaunijnych - przypadek
Ukrainy

Wzrost kosztéw pracy w Polsce sprawi, ze branza transportowa bedzie co-
raz czesciej konfrontowana z tansza konkurencja z zagranicy. Zjawisko una-
ocznita szybka liberalizacja przewozow drogowych pomiedzy Ukraing a Unig
Europejska i odejscie od systemu parytetéw pozwolen na przewozy, ktore
nastapity po rozpoczeciu petnoskalowej inwazji rosyjskiej na Ukraing (Umowa
miedzy Unig Europejska a Ukraing w sprawie transportu drogowego towa-
réw, 2022). Z jednej strony otwarcie rynku ustug transportowych pozwolito
uchroni¢ ukrainska gospodarke przed zapascia na skutek przerwania dotych-
czasowych tancuchédw dostaw i szlakdéw eksportu. Z drugiej, wywotato napie-
cia i protesty przewoznikéw z panstw sasiadujacych z Ukraing, ktérzy prote-
stowali w zwigzku z pojawieniem sie konkurencji cenowej z Ukrainy. Odejscie
w 2022 r. od kontyngentow w przewozach drogowych sprawito, ze w latach
2021-2022 ruch graniczny samochoddw ciezarowych wzrést o 18 proc., nato-
miast w latach 2021-2023 - o 45 proc. (dane Strazy Granicznej). Zwiekszenie
przewozow nastepowato zatem w warunkach nadzwyczajnych, przy istotnym
wptywie decyzji politycznych.

0d 2022 r. duza czes$¢ handlu ukrainskiego przeniosta sie z Morza Czarnego
na lad, a zmiana szlakéw handlowych i liberalizacja przewozow sprawity, ze
Ukraina stata sie logistycznie znacznie bardziej zintegrowana z jednolitym
rynkiem UE. W wyniku tej reorientacji szlakow handlowych Unia Europejska
petni role kluczowego partnera eksportowego Ukrainy, a Polska jest najwiek-
szym odbiorca towardw ukrainskich. Najsilniejsza dynamika dotyczyta jed-
nak kierunku eksportowego z Polski do Ukrainy. W latach 2021-2025 eksport
z Polski do Ukrainy mierzony w euro wzrést o 114 proc., a z Ukrainy do Polski
— 0 9 proc. Polska ma znaczaca nadwyzke handlowa — polski eksport nie-
mal trzykrotnie przewyzsza import z Ukrainy. W polskim eksporcie towarow
dominujaca jest rola transportu drogowego ze wzgledu na warto$¢ przewo-
zonych towardéw.
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Wykres 11. Polski import z Ukrainy transportem drogowym i kolejowym w latach 2019-2025 (w tys. t)
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== Transport kolejowy Transport drogowy

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostatu.

Wykres 12. Polski eksport do Ukrainy transportem drogowym i kolejowym w latach 2019-2025
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== Transport kolejowy Transport drogowy

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostatu.
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Jesli chodzi o wage przewozonych towardw, to wzrost takze byt imponujacy:
w latach 2021-2025 import wzrdst o 25 proc., a eksport niemal o 70 proc.
Ze wzgledu na strukture produktowa pod wzgledem wagi przewozonych to-
warow kluczowa role odgrywa natomiast transport kolejowy, a jego udziat
wzrost istotnie po 2022 r. Polska importuje bowiem z Ukrainy przede wszyst-
kim towary masowe, m.in.: metale nieszlachetne i artykuty z nich pochodza-
ce (23 proc. importu w wartosci rynkowej w latach 2019-2024) i produkty
mineralne (15 proc.). W 2024 r. udziat importu obstugiwanego koleja pod
wzgledem wartosci byt zblizony do drogowego, natomiast pod wzgledem wagi
wyraznie wiekszy — kolej obstugiwata 70 proc. importu.

Waga towardw w bilateralnej wymianie handlowej wzrosta w latach 2021-
2024 o 4 proc. w ruchu drogowym i az o 56 proc. w ruchu kolejowym. Ukra-
ina pod wzgledem przewozu tadunkoéow eksportowanych i importowanych
transportem kolejowym jest najwazniejszym kierunkiem, wyprzedza nawet
Niemcy. W handlu z Ukraing w 2024 r. koleja przewieziono 16,7 mln t towa-
row, natomiast z Niemcami 13,4 mln t (GUS, 2025b). Z kolei w przewozach
towarow eksportowanych i importowanych transportem drogowym Ukraina
ma mniejsze znaczenie niz panstwa UE (ponizej 0,5 proc. udziatu przewozow
w eksporcie i w imporcie). Jedng z barier dalszego zwiekszenia handlu jest
niewystarczajaca przepustowos$c¢ granicy polsko-ukrainskiej. Problem ten do-
tyczy zaréowno przewozdéw drogowych, jak i kolejowych.

Wykres 13. Kierunki polskiego importu i eksportu koleja w 2024 r. (w mln t)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostatu.
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Trwajace dziatania wojenne i wprowadzone w ich konsekwencji sankcje spra-
wity, ze polscy przewoznicy drogowi w duzej mierze wycofali sie z przewozdéw
na Wschod. W przypadku Ukrainy udziat polskich przewoznikéw w transpo-
rcie drogowym w latach 2021-2023 z niemal 40 proc. spadt ponizej 10 proc.
(Transport i Logistyka Polska i SpotData, 2025).

Wsérod uczestnikow badania jakosciowego przewazaty wypowiedzi $wiadczace
o niewielkim znaczeniu rynku ukrainskiego dla polskiego sektora transportu:

Polska praca przewozowa na Ukraine to byto mniej niz 1 proc. catej
polskiej pracy przewozowej miedzynarodowej (R16).

Pojawiaty sie takze nieliczne wypowiedzi podkreslajace, ze utrata rynku ukra-
inskiego jest istotnym problemem:

Przed wojng to byto ok. 80 tys. przewozdw realizowanych przez polskie
firmy (...) Polska nawet obnizyta kontyngent Ukrainie, by dgzy¢ do réw-
nowagi. To zaczynato dziataé — liczba wykorzystanych zezwoler rosta.
Natomiast dzis (...) polskie przewozy to ok. 7-7,5%. Reszta to przewoz-
nicy ukrainscy. Z rynku ukrairiskiego zostaliSmy wypchnieci (R12).

Zmiana szlakéw handlowych zwigzana z wojng nie tylko przyczynita sie do
ograniczenia operacji polskich firm transportowych na Wschodzie, lecz byta
takze impulsem dla przewoznikéw ukrainskich do przejmowania przewozéw
do Ukrainy, takze do szerszego wejscia na rynek UE. Przedstawiciel sektora
przyznaje:

Przewoznicy ukrainscy mogq wykonywad przewozy na obszarze UE —
rozpoczeta sie konkurencja. (...) Nie muszg miec¢ zezwolen bilateral-
nych ani CEMT na czes¢ tras. Kontrola na Zachodzie jest duzo mniej
rygorystyczna niz na granicy zewnetrznej UE. O kabotazu nie mowimy
— jest zabroniony dla ukrainskich przewoznikéw. Chodzi o przewozy
cross-trade. Dodatkowo Ukraina ma porozumienia z réznymi krajami,
wiec czesé przewozéw odbywa sie bez zezwolen. To niewgtpliwie jest
zagrozenie (R12).

Jeden z ekspertow zajmujacych sie rynkiem ukrainskim zwrécit z kolei uwage
na przyczyny tego zjawiska:
Duze firmy (ukrairiskie — przyp. PIE) byty pierwsze, ktére weszty na
rynek UE — miaty zasoby i wiedze. Dzieje sie to z dwdch powoddw:
czes¢ przewozdw przejeli naturalnie, bo kierowcy z UE nie chcqg jechaé
w strefy ryzyka, a po drugie ukrainiski rynek krajowy sie kurczy, wiec juz
nawet mate firmy szukajg klientéw w UE (R7).
Jednoczesnie badani przez nas eksperci zwigzani z rynkiem transportu dro-
gowego dostrzegaja, ze konkurencyjni cenowo sg nie tylko przewoznicy ukra-
inscy, ale takze pochodzacy z innych panstw pozaunijnych, takich jak Turcja
czy Serbia.
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Z badania Miesiecznego Indeksu Koniunktury (MIK) przeprowadzanego przez
Polski Instytut Ekonomiczny wynika, ze branza z ostroznoscia patrzy na za-
ktadanie przez Ukraincow firm w Polsce. Ankietowani MIK z sektora TSL
silniej odczuwajg wptyw konkurencyjnosci firm zaktadanych przez obywateli
Ukrainy niz w gospodarce ogdtem. Roznica ta utrzymuje sie niezaleznie od
przyjetej agregacji odpowiedzi, co sugeruje, ze branza transportowa jest re-
latywnie bardziej wrazliwa na ten czynnik niz przecietne przedsiebiorstwo
w gospodarce.

Wykres 14. Zestawienie poszczegbolnych odpowiedzi na pytanie: ,W jakim stopniu dziatalnos¢
gospodarcza zaktadana w Polsce przez obywateli Ukrainy wptywa na poziom
konkurencyjnosci w Panstwa branzy?” (w proc.)

Ogdtem 19 17 36 13
TSL 26 12 24 12
=== Bardzo silny wptyw mmm= Raczej silny wptyw Umiarkowany wptyw
Raczej staby wptyw Bardzo staby wptyw Nie dotyczy/Trudno powiedzie¢

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Miesiecznego Indeksu Koniunktury, luty 2026.

Ponad potowa badanych firm z sektora TSL (52 proc.) wskazuje, ze dzia-
talnos¢ gospodarcza zaktadana przez obywateli Ukrainy wywiera co naj-
mniej umiarkowany wptyw na poziom konkurencyjnosci w branzy, a potowa
z nich uwaza go za ,raczej silny” lub ,bardzo silny”. Sa to wskazania wyraznie
wyzsze niz dla ogdtu badanej proby, w ktorej analogiczny odsetek wynidst
34 proc. To potwierdza, ze sektor TSL relatywnie silniej odczuwa konkuren-
cyjne oddziatywanie tego zjawiska. Branza takze z wiekszymi obawami niz
ogot przedsiebiorstw badanych w ramach MIK spoglada na konkurencje ze
strony ukrainskich firm.

24

Wybrane wyzwania sektora transportu ladowego



Wykres 15. Suma odpowiedzi ,duze wyzwanie” i ,bardzo duze wyzwanie” na pytanie wielokrotnego
wyboru: ,,Czy konkurencja ze strony firm ukrainskich (zlokalizowanych w Ukrainie, a nie
zatozonych przez Ukraincow w Polsce) stanowi wyzwanie dla Panstwa firmy?” (w proc.)

Brak rownych zasad w dostepie do
rynku ukrainskiego dla polskich firm

Stosowanie praktyk niezgodnych
z prawem (np. korupcja)

Wyzsza elastycznosé i szybkosé
dziatania ukrainskich przedsiebiorstw
Agresywna polityka cenowa

(np. dumping)

Mniej rygorystyczne regulacje dotyczace
pracy (np. normy czasu pracy)

Nizsze koszty pracy

Mniej rygorystyczne regulacje dotyczace
klimatu i érodowiska w Ukrainie

Nizsze koszty energii w Ukrainie

m—— TSL Ogotem

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Miesiecznego Indeksu Koniunktury, lipiec 2025.

Pojawienie sie konkurencji ze strony firm ukrainskich w Polsce sprawito, ze
czestsze staty sie oskarzenia o nieuczciwag konkurencje, a z czasem rozpo-
czety sie takze protesty na granicy polsko-ukrainskiej. Wsrod zarzutéw wo-
bec przewoznikéw ukrainskich pojawiaty sie najczesciej: niezgodne z prawem
Swiadczenie ustug pomiedzy panstwami UE (tzw. cross-trade), dyskryminacja
polskich kierowcdéw w elektronicznej kolejce na granicy. W obu przypadkach
trudno jednak o potwierdzenia tych naduzy¢ oparte na danych. Wiekszos$¢
udzielajacych wywiadéw w ramach badania watpito w duza skale tego ro-
dzaju praktyk:
Inspekcja Transportu Drogowego ujawnita kilka, kilkanascie przy-
padkdw, to nawet jezeli to pomnozymy razy 10 czy razy 1000, to
ma sie to nijak do skali operacji prowadzonych przez polskich
przewoznikéw (R16).

Inny ekspert wskazuje na problem manipulacji kolejka na granicy po stronie
ukrainskiej:
Czes¢ wykonuje przewozy specjalistyczne i nadal jezdzi. Problemem
Jjest gtéwnie powrdt — puste pojazdy stojg w elektronicznej kolejce.
Polscy przewozZnicy domagali sie szybkiej Sciezki dla pustych pojazddw,
ale Ukraina wprowadzita obowigzek rejestracji wszystkich. Sq spekula-
cje, ze Ukrairicy manipulujqg kolejkg — podmieniajg pojazdy, opdzniajq
przejazdy — ale nie mamy danych, by to potwierdzié¢ (R12).
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Reorientacja ukrainskiego handlu i odejscie od scistej regulacji obecnosci
przewoznikow ukrainskich na rynku UE natozyty sie na pogorszenie koniunk-
tury w UE i wzrost kosztéw paliw. Sektor odczut oba zjawiska, czego znakiem
jest to, ze protesty kierowcow miaty miejsce takze w innych panstwach Eu-
ropy Srodkowej. Skala tych probleméw jest jednak catkowicie odmienna. Po-
dobnie nieporéwnywalny jest dzi$ rozmiar sektora transportowego w Polsce
i w Ukrainie. Konkurencja kosztowa z innych panstw bedzie jednak w coraz
wiekszym stopniu wyzwaniem dla polskiego sektora transportu.

Polska i Ukraina - réznice i podobienstwa

Dwie dekady temu polscy przewoznicy rowniez dysponowali przewagami
kosztowymi na rynku unijnym. Funkcjonowali jednak w warunkach stabil-
nego otoczenia migedzynarodowego i przewidywalnej $ciezki wzrostu gospo-
darczego. Przed 2004 r. Polska — podobnie jak Ukraina dzis — dysponowata
niedoinwestowang siecig drogowa i kolejowa, z niewielka liczbg autostrad,
ograniczong przepustowoscig przejs¢ granicznych i znacznie stabszg niz dzi$
interoperacyjnoscia z Zachodem. Jednak juz wtedy liczba przej$¢ granicznych
na granicy z Niemcami byta 2,5 razy wieksza niz dzi$ z Ukraina. Kluczowa réz-
nica byto jednak to, ze integracja odbywata sie w warunkach pokoju i prze-
widywalnych regut. Polska otrzymywata fundusze przedakcesyjne, a potem
fundusze spdjnosci, ktére pozwolity na masowy skok inwestycyjny. Polska
infrastruktura transportowa przeszta gigantyczng przemiane dzieki srodkom
z unijnej polityki spojnosci.

Jednak konkurencja cenowa ze strony polskich (i szerzej: srodkowoeuropej-
skich) przewoznikéw wobec panstw Europy Zachodniej sprawita, ze byli oni
oskarzani o dumping socjalny: nieuczciwa konkurencje ptacowa, omijanie
przepiséw o ptacy minimalnej czy naduzycia w delegowaniu kierowcow. Zna-
lazto to wyraz w sporach wokot dyrektywy ustugowej i kolejnych regulacjach
majacych uszczelni¢ rynek transportowy w UE, takich jak np. nakaz powrotu
do bazy. Dzi$ podobne oskarzenia padajg ze strony polskich przewoznikéw
wobec ukrainskich.

Podobienstwa miedzy Polska sprzed 20 lat a Ukraing dzis wida¢ przede
wszystkim w poziomie kosztéw pracy. Srednio w 2004 r. pracownik w Pol-
sce zarabiat niemal 25 proc. tego, co w Niemczech, natomiast w 2024 r. juz
ponad 53 proc. Z kolei w 2004 r. w Ukrainie $rednia ptaca siegata 17 proc.
polskiej, a w 2024 r. nieco ponad 25 proc. polskiej. W ujeciu nominalnym
$rednia pensja w Ukrainie jest nizsza niz w Polsce, w momencie gdy przy-
stepowalismy do UE.
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Wykres 16. Srednia miesieczna ptaca brutto w Polsce, Ukrainie i Niemczech w latach 2004 i 2024
(w EUR)

3662

2500 2219

2000 1944

553 494

500
o ]
o ——

2004 2024

mmm Ukraina Polska Niemcy

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Macrobond (dane Destatis, GUS, Ukrstat).

W obu przypadkach w integracji wazna role odgrywaja lub beda odgrywali ze-
wnetrzni inwestorzy i operatorzy: dzi$ sa to m.in. globalni gracze logistyczni
powoli budujacy przyczétki w zachodniej Ukrainie (np. MSC); dwie dekady
temu - zagraniczne firmy korzystajace z rosnacej atrakcyjnosci Polski jako
hubu miedzy Wschodem a Zachodem.

Ukraina integruje sie¢ w warunkach wojennych, ale jednoczesnie korzystnej
dla tamtejszych przewoznikow liberalizacji handlu oraz transportu, dopie-
ro pozniej — przez docelowe mechanizmy cztonkowskie. Stwarza to zaréw-
no szanse, jak i wyzwania. Dostosowanie infrastruktury i struktury sektora
w Polsce i Ukrainie, by sta¢ sie wazniejszym weztem w regionalnych tancu-
chach wartosci. Dla Ukrainy ta droga jest znacznie dtuzsza - obecnie postepy
we wdrazaniu przepisow dotyczacych sektora transportu sg bardzo ograni-
czone, co sprawia, ze kraj nalezy do obszaréw z najnizszym poziomem do-
stosowania przepiséow do prawa unijnego. KE w listopadzie ocenita, ze Ukra-
ina posiada w tej dziedzinie ,pewien stopien” przygotowania do cztonkostwa
i odnotowata jedynie pewien postep w dostosowaniu swojego prawa (Komisja
Europejska, 2025b). Petna implementacja unijnych przepiséow dotyczacych
transportu to duze wyzwanie, ktore wigze sie z koniecznoscig przebudowy
modelu ukrainskich przedsiebiorstw transportowych.

Ukrainski sektor przewozow drogowych wykazuje duze rozdrobnienie, co pod
pewnymi wzgledami upodabnia go do polskiego. Na tym tle polskie firmy
transportowe maja liczne przewagi: nowszy tabor, kontakty z klientami na
Zachodzie, znajomos¢ i wiekszy poziom zaawansowania we wdrazaniu prze-
piséw UE. Sredni wiek ciezardwki w Polsce wg stowarzyszenia ACEA w 2024 r.
wynosit 13,3 roku, podczas gdy w Niemczech 9,6 roku (ACEA, 2026). W Ukra-
inie ten wiek to 16,4 roku (Nahorna, 2025). W przysztosci akcesja do UE wy-
wota prawdopodobnie procesy dostosowawcze na rynku ukrainskim:
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Po wdrozeniu norm UE czesé¢ matych firm wypadnie — trzeba bedzie
mieé lepszy tabor i przestrzega¢ czasu pracy kierowcow. Mozliwe sq
alianse z firmami europejskimi. Najwiekszym problemem jest niedo-
bor kierowcdw — w Polsce i u nas. Mobilizacja tylko pogtebia deficyt.
Po wojnie wielu kierowcdw moze znéw wyjechaé¢ do pracy za granice.
Podobnie jest z maszynistami — wielu juz pracuje np. w Deutsche Bahn
(R15)

- stwierdza jeden z ukrainskich ekspertow.

Mimo ze oba kraje borykaja sie z problemami demograficznymi, w Ukrainie
dodatkowo pogtebionymi przez wojne, to w kontekscie wyzwan zwigzanych
z brakiem kadr wspétpraca z firmami ukrainskimi moze okaza¢ sie korzystna
dla polskich firm.

Kluczowa w kontekscie transportu réznica pomiedzy Polska a Ukraing jest
przepas¢ w rozwoju infrastruktury, ktéra pogtebia wojna. Wskaznik Banku
Swiatowego Logistics Performance Index (LPI) w 2023 r. plasowat Ukraine
daleko za panstwami cztonkowskimi UE. Wartos$¢ indeksu dla Ukrainy wy-
niosta 2,7, podczas gdy dla Polski — 3,6, a dla Niemiec 4,1. Ukraina wypadata
najgorzej pod wzgledem oceny sprawnosci kwestii kluczowych dla logisty-
ki: odprawy celnej i zarzadzania granica oraz jakosci infrastruktury (Arvis
i in., 2023). Infrastruktura transportowa jest druga najbardziej zniszczona
w wyniku dziatan wojennych gatezig ukrainskiej gospodarki (po mieszkal-
nictwie). Bank Swiatowy szacuje, ze do konca 2025 r. szkody w sektorze
transportowym wywotane rosyjska agresja wyniosty 40 mld USD (RDNA5,
2026). Najwieksze dotknety drég (43 proc. szkod), infrastruktury kolejowej
(32 proc. szkod) oraz portéw, mostéw i systemu nawigacji lotniczej. Szkody
koncentruja sie co prawda w obwodach donieckim, charkowskim, zaporoskim
i chersonskim, jednak dotkniety jest caty kraj. Wszystko to sprawia, ze Pol-
ska i Ukraina dysponuja dzi$ odmiennym potencjatem w zakresie transportu.

Ukrainska kolej od lat zmaga sie z wyeksploatowanym taborem i przestarza-
tg infrastruktura. Kolej na Ukrainie nie przeszta zmian organizacyjnych, jakie
PKP przechodzito przed akcesjg Polski do UE, m.in.: oddzielenie zarzadzania
infrastrukturg od operacji przewozowych oraz regulacja wsparcia panstwa
(w szczegolnosci odejscie od subsydiowania przewozoéow pasazerskich z zy-
skow pochodzacych z przewozéw towarowych). Mimo ze podobne kroki sg
wymagane przepisami unijnymi, to scentralizowana struktura kolei ukrain-
skich (UZ) okazata sie korzystniejsza w czasie wojny. Cze$¢ rozmowcow za-
uwazata, ze istnieje ryzyko, iz stanie sie to pretekstem do zaniechania reform
kolei takze w przysztosci.

Perspektywa: miedzy wykorzystywaniem mozliwosci a protekcjonizmem

Obecnie konkurencja ze strony przewoznikéw ze Wschodu dotyka niewiel-
kiej czesci polskiego sektora transportowego. Jak podkreslata czes¢ eks-
pertéw, narazone sg przede wszystkim firmy z wojewodztw podkarpackiego
i lubelskiego. Ukrainscy przewoznicy maja natomiast niewielki udziat w prze-
wozach na kluczowe dla polskich firm rynki Europy Zachodniej. W dtuzszej
perspektywie sytuacja moze jednak ulec zmianie. Europejski rynek trans-
portu drogowego bedzie sie prawdopodobnie stopniowo otwiera¢ na prze-
woznikéw z innych panstw, co zwiekszy presje konkurencyjna. W rezultacie
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dotychczasowa przewaga kosztowa polskich przedsiebiorstw moze przestaé
by¢ kluczowym atutem.

Dostep do rynku

Eksperci, zapytani o przyszto$¢ konkurencji miedzy przewoznikami drogowy-
mi z Ukrainy i z Polski, spontanicznie poruszali takie kwestie, jak: przywro-
cenie ograniczen w dostepie do rynku dla przewoznikéw spoza UE i ochrona
przed konkurencja cenowa z ich strony. Podkreslali, ze jest to gtéwnie wy-
zwanie dla panstw naszego regionu:

Trzeba broni¢ unijnego rynku przed konkurencjq cenowq z Turcji, Ser-
bii i Ukrainy. Zachéd nie jest tym az tak zainteresowany — to gtdéwnie
problem Europy Srodkowo-Wschodniej (...) Polscy przewoznicy musi-
my robi¢ co sie da, zeby hamowa¢ wejscie na rynek UE przewozZnikéw
pozaunijnych. Polska trzyma liczbe zezwolen, ale panstwa Europy za-
chodniej juz nie, bo im nie zalezy- nie konkurujg w tej branzy (R12).

Po pojawieniu sie tanszych przewoznikéw z panstw Europy Srodkowej kra-
jom Zachodu nie udato sie trwale ograniczy¢ konkurencji kosztowej. Wydaje
sie watpliwe, by w relacjach Polski z tanszymi rywalami, udato sie stworzy¢
na tyle silne bariery protekcjonistyczne, by zatrzymac ten proces. Co wiecej,
mogtoby to by¢ niekorzystne dla innych sektorow gospodarki. Jeden z roz-
mowcow stawia ten dylemat wprost:

Wiec wydaje mi sie, ze pole dziatania jest niewielkie. Rozumiem, Ze

mamy pole dziatania, jesli chodzi o wpuszczanie Ukraincéw na nasz

rynek. Mozna sobie wyobrazié, ze jakis protekcjonizm bedzie tak jak

Zachdd wobec nas, tak my wobec Ukraincéw bedziemy go stosowad,

nie wiem, podwyzszac¢ normy. Nie wrécimy raczej do zezwolen trans-

portowych, ale, czy na dtuzszg mete w ogdle ta gra jest warta Swiecz-

ki? (R2).

Scenariusz przywrocenia systemu licencji na przewozy towarowe pomiedzy
Polska i Ukraing respondentom wydawat sie watpliwy. Branza transportowa
prawdopodobnie bedzie musiata radzi¢ sobie w warunkach rosnacej konku-
rencji ze Wschodu.

Szanse zwiazane z otwarciem na Ukraine

Szybki powrét polskich przewoznikéw na rynki ukrainski, biatoruski i rosyj-
ski wydaje sie z kolei mato prawdopodobny, poniewaz nie nastapi on w wa-
runkach wojennych. Cze$¢ ekspertow przewiduje w zwigzku z tym, ze utrwali
sie model polegajacy na obstudze przewozoéw do granicy:

Przewozy na Wschdd: prawdopodobnie bedqg ulegaty skréceniu — do
terminalu, a my w UE (R12).

Czes¢ rozmowcow — zwtaszeza ekspertdw zajmujacych sie analizg sektora
transportu i przedstawicieli administracji — akcentowata korzysci polityczne
z integracji Ukrainy z Zachodem, a takze koniecznos$¢ troski o sektory gospo-
darki przynoszace wyzszg warto$¢ dodang. Osoby te podkreslaty jednocze-
$nie koniecznos¢ utrzymania rownych zasad konkurencji (level playing field)
miedzy Polska a Ukraina:

Wybrane wyzwania sektora transportu ladowego

29



Natomiast granie normami: czas pracy kierowcdow, emisyjnosé — to jest
W naszym zasiegu i jest realne, jest mozliwe do podniesienia réwniez
na poziomie unijnym (...) wpisuje sie to w tq ogdlng narracje polityczng
na poziomie unijnym (...). Skoro oni chcq tu u nas jezdzié, no to niech
jezdzq tak jak my (R17).

Proces dostosowywania Ukrainy do wymogow unijnych bedzie wiazat sie
przede wszystkim z wyréwnaniem wymogow zwigzanych z dekarbonizacja.
Ukraina planuje petne wdrozenie systemu ETS do 2033 r. (KOBIZE, 2025). Wy-
daje sie, ze dalsze otwarcie rynkéw transportowych UE i Ukrainy i ich oparcie
na przejrzystych i rownych dla obu stron zasadach moze nastepowaé w wy-
niku negocjacji akcesyjnych. Bedg one stwarzaty takze mozliwos¢ ustalenia
mechanizméw tagodzenia ewentualnych negatywnych efektow.

Badani podkreslali takze, ze potencjalna akcesja Ukrainy do UE wptynie na
rozwoj regionalny Polski i zwigzane z tym szanse i zagrozenia:

(...) nasze Podkarpacie czy lubelskie bedzie jak Brandenburgia w Niem-
czech — obszar w duzym stopniu tranzytowy. Na szczescie Polska ma
to szczescie, ze lezy na przecieciu gtéwnych korytarzy, ktére przebie-
9ajg raczej przez tédzkie, slgskie, mazowieckie niz przez Podkarpacie.
Podkarpacie, lubelskie mogg wymagaé dedykowanego wsparcia — np.
nowego programu w stylu ,Polska Wschodnia” (...) To tez kwestia poli-
tyki przemystowej: specjalne strefy ekonomiczne, zachety do lokowania
fabryk w Podkarpackiem zamiast na Slgsku, partnerstwa publiczno-
-prywatne itd. Ludzie uciekajg z tych regiondw, wiec trzeba przyciggac
inwestordéw. Ale to juz szeroko rozumiana polityka gospodarcza, nie
tylko transportowa (R11).

W przeprowadzonych wywiadach wsréd argumentéw za otwarciem na ry-
nek ukrainski pojawiata sie kwestia dobrych perspektyw wzrostu polskiego
eksportu do Ukrainy. Barierg dla wspdtpracy gospodarczej z Ukraing pozo-
staje bowiem niedroznos$¢ granicy, ktéra powoduje, ze samochody ciezarowe
czekaja na odprawe przewaznie kilka dni. Warunkiem uzyskiwania korzysci
z handlu z Ukraing sg dziatania majace na celu modernizacje infrastruktu-
ry transportowej i rozbudowe korytarza logistycznego w gtab Unii Europej-
skiej, zwtaszcza w swietle wieloletnich zaniedban na ladzie i przyjetego przez
Ukraine modelu eksportu przez porty czarnomorskie. Rozmoéwcy podkreslali
wage takich dziatan. Cze$¢ z nich wyraznie jednak akcentowata ryzyka zwig-
zane z rozbudowa linii normalnotorowych do Ukrainy (m.in. budowy toru
normalnego na odcinku Mosciska-Sknitow k. Lwowa):

Najwazniejsze jest miejsce przetadunku z toru szerokiego na normal-
ny — to przesqdza o tym, kto zarabia i gdzie rozwija sie infrastruktura
(R4).

Jednoczes$nie rozmoéwcy zaznaczali, ze duza cze$¢ transportu towarow, to
tranzyt, ktéry jest obstugiwany przez polskie porty, a wiec generujacy do-
datkowe korzysci dla polskiej gospodarki. Jedna ze szczegdlnie istotnych
zmian wskazywanych w konteksécie szans ptynacych z integracji Ukrainy z UE
jest rozdzielenie przewoznikow od operatora infrastruktury kolejowej (unbun-
dling). Jak zauwaza jeden z rozmowcow:
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Temat jest gorgcy od wielu lat. Projekt ustawy o unbundlingu lezy
w Parlamencie co najmniej od pieciu lat. Ze wzgledu na duzq ,wrazli-
wo$é polityczng” zdecydowano, wspélnie z Bankiem Swiatowym i Ko-
misjq Europejskq, aby podzieli¢ ustawe na dwa etapy. (...) Faktyczny
unbundling, czyli podziat Ukrzaliznyci na segmenty — zostata przesu-
nieta. Rzgd deklaruje, ze ustawa zostanie przyjeta, ale nie wiadomo
doktadnie kiedy. Opor Ukrzaliznycy jest duzy, mimo oficjalnych dekla-
racji poparcia (R7).

O potencjale tkwigcym w transporcie kolejowym pomiedzy Ukraing a Pol-
ska $wiadczy takze to, ze Polska jest pierwszym krajem unijnym, na ktérym
swoja spotke corke zatozyty ukrainskie koleje. Otwarcie rynku przewozéw
kolejowych w Ukrainie mogtoby okaza¢ sie korzystne takze dla polskich firm,
zwtaszcza w sektorze przewozow kontenerowych, w ktérym przedsiebior-
stwa z Polski sa bardziej zaawansowane.

Rynek ukrainski moze by¢ rowniez interesujacy dla polskich firm transpor-
towych w obliczu wyzwan zwigzanych z brakiem kierowcéw, np. wspot-
praca w dziedzinie przewozow z przewoznikami ukrainskimi, zatrudnianie
kierowcédw i maszynistow z Ukrainy. Dla wielu polskich firm logistycznych,
zwtaszcza oferujacych zaawansowane ustugi, otwiera sie mozliwos¢ zleca-
nia zadan na zewnatrz. Wspdtpraca z ukrainskimi przedsiebiorstwami moze
pomoc w rozwigzaniu niedoboru wsrod kierowcow:

Scigganie ludzi ze Wschodu czy z jeszcze dalszego Wschodu staje sie
standardem (RT1).

Kilkoro rozmoéwcéw zauwazyto jednak, ze odbudowa Ukrainy mogtaby zwiek-
szy¢ zapotrzebowanie na ustugi transportowe, a nawet stworzy¢ warunki do
powrotu polskich przewoznikow. Ukraina moze zapewnic takze istotny rynek
zbytu dla produkowanych w Polsce samochodoéw, pociagdéw czy czesci samo-
chodowych. By tak sie stato, firmy z panstw UE powinny mie¢ réwne szanse
w zamowieniach publicznych zwigzanych z odbudowa.

Wybrane wyzwania sektora transportu ladowego
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Wyzwanie 3. Dekarbonizacja
sektora transportu

Polski sektor transportu stoi przed wyjatkowo wymagajacym wyzwaniem
redukcji emisji, ktorych poziom w ostatnich dekadach wyraznie wzrést. Emi-
sje dwutlenku wegla z tego sektora w ostatnich 35 latach wzrosty ponad trzy-
krotnie — z 20 mln t CO, w 1990 r. do prawie 68 mln t CO, w 2023 r. W tym
samym czasie udziat sektora transportu w catkowitych emisjach CO, pol-
skiej gospodarki wzrést niemal 5-krotnie od 1990 r. i w 2023 r. osiagnat
24 proc. (EEA, 2026). Wyzwanie ograniczania emisji z transportu ma szerszy
wymiar europejski: w 2023 r. sektor ten odpowiadat za emisje 786 mln t CO,,
co stanowito 31,5 proc. wszystkich unijnych emisji dwutlenku wegla w Unii
Europejskiej. Osiggniecie celu redukcji emisji gazow cieplarnianych netto
w Unii Europejskiej o 90 proc. do 2040 r. bedzie w duzej mierze uzaleznio-
ne od gtebokich zmian w sektorze transportu (Komisja Europejska, 2025a).

Z perspektywy redukcji emisji kluczowe znaczenie ma transport drogo-
wy, ktéry w 2023 r. wygenerowat 73 proc. emisji pochodzacych z sektora
(EEA, 2025). Jak szacuje Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzadzania Emi-
sjami (KOBiZE, 2025), w Polsce w 2023 r. za 99 proc. emisji bezposrednich
z sektora transportu odpowiadat transport drogowy. Kolej generuje jedynie
$ladowe emisje bezposrednie zwigzane z wykorzystaniem szynowych po-
jazdow spalinowych — w 2023 r. wyniosty one zaledwie 0,26 mln t CO,, co
stanowito 0,4 proc. emisji dwutlenku wegla z sektora transportu w Polsce
(emisje dwutlenku wegla powstate przy produkcji elektrycznej przypisuje sie
sektorowi energetycznemu) (EEA, 2026). Tak maty udziat wynika z duzego
stopnia elektryfikacji sieci kolejowej w Polsce (62,5 proc. sieci), na ktérej od-
bywa sie zdecydowana wiekszo$¢ pracy przewozowej (PIE, 2025). Z tego po-
wodu dalsza analiza koncentruje sie na emisjach z transportu drogowego jako
gtdwnym zrédle emisji bezposrednich w sektorze transportu oraz obszarze,
w ktérym dziatania redukcyjne moga przynie$¢ najwiekszy efekt.

W transporcie drogowym szczegélne znaczenie dla Polski ma segment trans-
portu ciezkiego, takze ze wzgledu na jego duza role na rynku unijnym. Seg-
ment ten w 2023 r. wyemitowat 200 mln t CO,, co odpowiada za 27 proc.
unijnych emisji z transportu drogowego. Udziat Polski w emisjach tego seg-
mentu wynidst 12 proc. (EEA, 2026). Obowigzujgcy od 2024 r. unijny cel dla
pojazdow ciezkich zaktada obnizenie emisji o 45 proc. do 2030 r., o 65 proc.
do 2035 r. oraz o 90 proc. do 2040 r., w poréwnaniu z poziomem referencyj-
nym z 2019 r.

Redukcja emisji na duzg skale w ciezkim transporcie drogowym przez wiele
lat byta postrzegana jako szczegolnie trudne wyzwanie, gtéwnie z powodu
jego energochtonnosci (IEA, 2019) oraz trudnosci w zastgpieniu ropy naftowej
(Seemungal i in., 2021).

32

Wybrane wyzwania sektora transportu ladowego


https://iea.blob.core.windows.net/assets/8441ab46-9d86-47eb-b1fc-cb36fc3e7143/Energy_Efficiency_2019.pdf#page=34

Wykres 17. Emisje CO, drogowego transportu cigzkiego w Polsce i pozostatych krajach
UE-27 w latach 1990-2023 wraz z przyjetymi celami dot. redukcji poziomu emisji
CO, w latach 2030, 2035 i 2040
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dukcji poziomu emisji CO, w drogowym transporcie cigzkim w poréwnaniu z rokiem bazowym (2019).
Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych EEA.
Aby osiagnac¢ ambitne cele klimatyczne w obszarze transportu ciezkiego,

zdefiniowano docelowe poziomy redukcji emisji dla nowych samochodow
ciezarowych i autokarow. Jak wylicza Komisja Europejska (2025a), pod ko-

niec 2024 r. park taborowy zeroemisyjnych samochodow ciezarowych zareje-
strowanych w UE obejmowat ponad 15 tys. pojazdéw zasilanych elektrycznie
i zaledwie 170 pojazddéw zasilanych wodorem, a udziat pojazdéw zeroemisyj-
nych w sprzedazy nowych pojazdéow w UE wyniost zaledwie 2,1 proc. Jest to
wcigz bardzo niewiele biorgc pod uwage fakt, ze w 2024 r. eksploatowano
w UE ponad 4 mln pojazdow ciezarowych, z czego najwiecej w Polsce: az
727 tys. (Eurostat, 2025).

Struktura napedow drogowych pojazdow ciezarowych pokazuje niezwykle
silne uzaleznienie polskiego transportu od diesla (98,6 proc.), a jednoczesnie
sladowa liczbe pojazdow zeroemisyjnych (ACEA 2026). Udziat pojazdow spet-
niajacych norme Euro 6 wzrést w 2024 r. do 81,4 proc., wobec 77,5 proc. rok
wczesniej, co oznacza wzrost o 3,9 pkt proc. przy jednoczesnym spadku
udziatu pojazdow ciezarowych z silnikami Euro 5, ktorych udziat zmniejszyt
sie o 3,3 pkt proc., do poziomu 13,6 proc. (Przybylski, 2025).

Wdrazanie zeroemisyjnych pojazdéw ciezarowych wiaze sie z istotnymi kon-
sekwencjami operacyjnymi. Mimo poprawy parametrow baterii, tadowanie
nadal stanowi problem na dtuzszych trasach. To szczegdlnie istotne w Pol-
sce, w ktérej transport drogowy w wiekszym stopniu niz $rednio w UE opiera
sie na przewozach dtugodystansowych. Przewozy powyzej 500 km generuja
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w Polsce ok. 59 proc. pracy przewozowej i 57 proc. pracy pojazdow, podczas
gdy w UE odpowiednio ok. 42 proc. i 39 proc. Jednoczes$nie krotkie trasy — do
50 km, ktére najtatwiej zelektryfikowaé ze wzgledu na mniejsze wymaganie
w zakresie zasiegu i tadowania, majg w Polsce wyraznie mniejsze znaczenie.
Oznacza to, ze segment najbardziej sprzyjajacy elektryfikacji jest w Polsce
relatywnie mniejszy niz w UE.

Wykres 18. Struktura pracy przewozowej tadunkow, pracy pojazdoéw i operacji transportowych
w 2024 r. (w proc.)

Praca przewozowa tadunku (tkm) Praca pojazdow (pojazdo-km) Liczba operacji transportowych
100 4,0 5,4 35 5,0 2:% 13 05 4,0
90 14,6 13,3 60 89
24,3 23,9 ,
80 12,8 8,8
70 23,6 22,1 15,2
60 24,3
28,9 28,1
50 17,7 17.4 23,1
40
20,5 15,6
30 19,1 6.4 51.0
14,6 39,5
20 14,7 140 16,2
10 : . 8.0 . 9,3
6,3 3.0 7,0 3.5
0
UE-27 Polska UE-27 Polska UE-27 Polska
mmm= Mniej niz 50 km mmss 50-149 km 150-299 km 300-499 km
500-999 km 1000-1999 km Ponad 2000 km

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostatu.

Na trudnosci operacyjne na dtuzszych trasach i problemy z infrastruktura
tadowania oraz na zwigzane z tym koszty zwracajg takze uwage rozmowcy
badania jako$ciowego przeprowadzonego przez PIE:

System logistyczny dziata jak sie¢ potgczen miedzy fabrykami i cen-
trami logistycznymi, a trasy z Hiszpanii do Polski stanowiq niewielkq
czes¢ rynku. W takich przewozach wykorzystanie elektrycznego ciqgni-
ka siodtowego bytoby bardzo trudne ze wzgledu na problem z tado-
waniem, wydtuzony czas transportu i wyzsze koszty. Dodatkowo sam
pojazd jest znacznie drozszy w zakupie, a w leasingu wymagane sqg
bardzo duze przebiegi (R1).

Transport towardéw ciezaréwkami elektrycznymi bedzie drozszy i trud-
niejszy operacyjnie, gtéwnie przez problemy z tadowaniem na dtu-
gich trasach. Infrastruktura w Polsce jest dzis bardzo stabo rozwinieta,
zwtaszcza szybkie tadowarki przy drogach szybkiego ruchu, co moze
by¢ istotnym czynnikiem, jesli regulacje bedqg dalej utrzymane i roz-
wijane (R2).

Z drugiej strony przewozy miedzynarodowe, cho¢ kluczowe dla polskiej bran-
zy transportu drogowego, pozostaja segmentem najtrudniejszym do elektry-
fikacji. Respondenci zgodnie wskazuja, ze proces elektryfikacji transportu
drogowego powinien rozpoczynac sie od segmentdw najbardziej podatnych
na wdrozenie technologii bateryjnych, czyli takich, w ktérych catkowity koszt
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posiadania pojazdéw zeroemisyjnych jest najbardziej zblizony do konwencjo-
nalnych pojazdéw zasilanych silnikiem Diesla. Dotyczy to przede wszystkim
przewozow krotko- i sredniodystansowych, realizowanych na przewidywal-
nych trasach, z regularnym powrotem pojazdéw do bazy. Taki model opera-
cyjny umozliwia tadowanie pojazdéw poza godzinami pracy. Podobne uwa-
runkowania wskazuje literatura dotyczaca elektryfikacji transportu ciezkiego
(Borlaug i in., 2021).
Wszyscy skupiajg sie na miedzynarodowych przewozach dtugodystan-
sowych — moim zdaniem to segment, ktéry bedzie ostatni w kolejce
do elektryfikacji. Tymczasem nie rozmawiamy o sektorach, gdzie elek-
tryfikacja jest mozliwa juz teraz. Np. firmy realizujgce zlecenia dla
gmin: odbiér odpaddw, krétkie trasy 50-70 km dziennie, bez problemu
zasiegu. Podobnie transport wysoko tonazowy na bardzo krétkich dy-
stansach, state trasy (R6).

To wtasnie w tych segmentach rynku elektryfikacja jest juz dzi$ mozliwa,
a catkowity koszt posiadania pojazdow zeroemisyjnych jest poréwnywalny
z pojazdami z silnikiem Diesla. Rozpoczynanie transformacji od najbardziej
wymagajacych technologicznie obszaréw moze spowolni¢ jej tempo i zwiek-
szy¢ koszty. Warto jednak pamietaé, ze pojazdy w tych zastosowaniach
czesto pokonuja stosunkowo krétkie dystanse, dlatego taczna korzys¢ kli-
matyczna i finansowa w przeliczeniu na pojazd pozostaje ograniczona. Jed-
noczesnie w przeliczeniu na kilometr korzy$¢ moze by¢ szczegolnie duza,
poniewaz charakter pracy — obejmujacy czeste zatrzymywanie sig, jazde z ni-
ska predkoscia oraz zasilanie dodatkowych urzadzen — sprzyja efektywnosci
napeddw elektrycznych. W tym kontekscie kluczowe znaczenie maja utatwie-
nia w rozwoju niepublicznej infrastruktury tadowania przy rampach zatadun-
kowych, co pozwolitoby przewoznikom na dotadowanie pojazdéw podczas
zatadunku i roztadunku towaréw. Rozwdj mozliwosci niepublicznej sieci ta-
dowania powinien przebiega¢ rownolegle do rozwoju spojnej sieci tadowania
przy gtéwnych trasach — zgodnie z unijnym rozporzadzeniem w sprawie roz-
woju infrastruktury paliw alternatywnych (tzw. rozporzadzeniem AFIR (Roz-
porzadzenie (UE) 2023/1804...). AFIR obowigzuje bezposrednio, bez potrzeby
implementacji, a zgodnie z jego postanowieniami do 2030 r. cata sie¢ bazowa
i kompleksowa transeuropejskich sieci transportowych TEN-T powinna by¢
objeta sieciag tadowania dla pojazdow cigzarowych.

Innym wyzwaniem pozostaje ograniczone zapotrzebowanie na zeroemisyjne
przewozy drogowe. Rozmoéwcy wskazuja, ze przewoznicy sg w stanie odpo-
wiedzie¢ na zapotrzebowanie dotyczace transportu zeroemisyjnego, jednak
wigze sie to z istotnym wzrostem kosztow, dtugim czasem dostawy pojazdéw
oraz licznymi ograniczeniami operacyjnymi. W efekcie klienci czesto rezygnu-
ja z takich rozwigzan, uznajac je za mato optacalne lub trudne do wdrozenia.
Istotne jest takze ryzyko inwestycyjne zwigzane z zakupem pojazdow elek-
trycznych — przy braku stabilnego popytu na przewozy zeroemisyjne oraz
niepewnosci co do przysztych zlecen, przewoznicy nie majg gwarancji, ze
poniesione koszty zwroca sie w praktyce.
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Dopéki zleceniodawcy nie bedg wymagaé, rynek bedzie sie bronit re-
kami i nogami. Duze firmy zaczng wymagad, bo majg naciski ESG.
Ale wigkszo$¢: nie. Elektryki? Moze w kurierce, komunikacji miejskiej.
W dalekobieznym: absolutnie nie. Koszty energii, zasieg, niewystarcza-
Jjgca infrastruktura (R12).

Wypowiedz rozmdwecy 12 pokazuje, ze czes$¢ firm nie planuje szybkiego przej-
$cia na pojazdy elektryczne, lecz czeka na dalszy rozwdj sytuacji. Respondent
podkresla, ze nawet doptaty do zakupu takich pojazdéw nie muszg znaczaco
zmniejszy¢ oporu wobec ich wdrazania:

Czekamy co bedzie — jednak mimo dofinansowania do zakupu po-
Jjazddéw elektrycznych, opdr bedzie stawiany tak dtugo, jak to bedzie
mozliwe (R12).

Dla catej branzy konieczno$¢ dekarbonizacji ciezkiego transportu drogowe-
go pozostaje wyzwaniem. Jedng z przyczyn jest duze rozdrobnienie bran-
zy transportowej — az 84 proc. przedsiebiorstw transportowych posiadajg-
cych licencje wspolnotowa w 2023 r. uzytkowato nie wiecej niz 10 pojazdow,
a 68 proc. podmiotéw zarejestrowanych byto na osoby fizyczne (Transport
i Logistyka Polska, SpotData, 2025).

Wykres 19. Liczba przedsigbiorstw transportowych z licencja wspolnotowa wedtug liczby

Liczba firm

posiadanych pojazdéw w 2023 r. (w tys.)

1 5-10 11-20 21-50 Powyzej 50

Liczba posiadanych pojazdéw

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych GITD (Transport i Logistyka Polska, SpotData, 2025).

Taka struktura branzy moze utrudni¢ realizacje kosztownych inwestycji w ze-
roemisyjne $rodki transportu z uwagi na wieksze trudnoséci z pozyskaniem
kapitatu — zwtaszcza wsérdd mniejszych przedsigebiorstw.

Kluczowe bedzie to, jakie instrumenty zaoferuje sektor finansowy.
Wiekszos¢ ciezaréwek i tak finansowana jest leasingiem. Jesli warunki
leasingu dla pojazddéw elektrycznych nie okazqg sie zbyt restrykcyjne,
bariera wejscia nie bedzie wysoka. Najgorszq sytuacja bytaby koniecz-
nos¢ ptacenia rat przy braku zleceri (R6).

Mate firmy sobie nie poradzq bez wsparcia. Nie majg zdolnosci kredy-
towej. Banki wiedzg, jaka jest sytuacja i sq ostrozne (R13).
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Doptaty do zakupu lub leasingu pojazdow elektrycznych obnizaja bariere wej-
Scia, jednak istotnym bodzcem dodatkowo redukujgcym koszty mogtyby by¢
— niewdrozone jeszcze w Polsce — preferencyjne zasady naliczania optat za
korzystanie z autostrad i drog ekspresowych. Dyrektywa UE 2022/362 o po-

bieraniu optat za uzytkowanie niektoérych typow infrastruktury przez pojazdy

wprowadza wymog réznicowania stawek w zaleznosci od emisji CO, oraz
dopuszcza czasowe zwolnienia dla pojazdow zeroemisyjnych. Na poziomie
UE procedowane jest obecnie przedtuzenie mozliwosci stosowania takich
zwolnien po 2025 r.

Powyzsze rozwazania potwierdzaja wyniki realizowanego w 2025 r. przez PIE
badania Miesiecznego Indeksu Koniunktury. Na pytanie ,Jakie bariery i w ja-
kim stopniu ograniczajg wdrazanie w Panstwa przedsiebiorstwie rozwigzan
stuzacych dekarbonizacji (obnizeniu emisji dwutlenku wegla i negatywne-
go wptywu na srodowisko)” respondenci badania MIK wskazali w sierpniu
2025 r., ze wysokie koszty rozwigzan dekarbonizacyjnych i nadmiar obowiaz-
kéw regulacyjnych, wymagan formalnych i obciazen biurokratycznych stanowi
gtowne wyzwanie. Wskazywali oni takze na brak odpowiedniego wsparcia ze
strony administracji publicznej oraz na niedostateczng infrastrukture tech-
niczna (m.in. stacji tadowania i problemy z infrastruktura elektroenergetycz-
ng). Wsérdéd sektora TSL, odsetek odpowiedzi wskazujgcych na to, ze dane
ograniczenie jest ,powazna barierg” lub ,bardzo powazng barierg” byt wyraz-
nie wyzszy niz wsrod ogdtu badanych przedsiebiorstw w Polsce.

Wykres 20. Suma odpowiedzi ,powazna bariera” i ,,bardzo powazna bariera” na pytanie
wielokrotnego wyboru ,,Jakie bariery i w jakim stopniu ograniczaja wdrazanie w Panstwa
przedsigbiorstwie rozwigzan stuzacych dekarbonizacji (obnizeniu emisji dwutlenku
wegla i negatywnego wptywu na srodowisko?” (w proc.)

Wysokie koszty rozwigzan dekarbonizacyjnych, w tym
niskoemisyjnych paliw i zakupu pojazddw elektrycznych

Nadmiar obowigzkdw regulacyjnych, wymagan formalnych
i biurokracji zwigzanych z potencjalnymi dziataniami
dekarbonizacyjnymi

Brak odpowiedniego wsparcia ze strony administracji
publicznej (np. brak programéw pomocowych, ulg lub zachet)

Niedostateczna infrastruktura techniczna
(np. sie¢ elektroenergetyczna, stacje tadowania)

Trudny dostep do finansowania zewnetrznego
(np. kredytéw lub dotacji UE)

Niewielka skala dziatalnosci przedsigbiorstwa, ograniczajaca
jego mozliwosci inwestowania w dekarbonizacje

Brak przystepnych cenowo technologii
zero- lub niskoemisyjnych

Niedobor wykwalifikowanego personelu
lub brak odpowiednich kompetencji technicznych
W naszym przedsiebiorstwie

Ograniczona wiedza w przedsiebiorstwie na temat dostepnych
rozwigzan oraz mozliwosci ich finansowania

—TSL Ogotem 0 10 20 30 40 50 60 70

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Miesiecznego Indeksu Koniunktury.
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Innego typu wyzwaniem dla transportu drogowego w Polsce bedzie takze
planowane rozszerzenie systemu EU ETS o transport drogowy (Dyrektywa
2023/959). EU ETS Il (dalej: ETS2) wprowadza obowigzek nabywania oraz
umarzania uprawnien do emisji gazéw cieplarnianych po stronie podmiotow
wprowadzajacych paliwa do obrotu (co oznacza, ze uzytkownicy koncowi,
tacy jak przedsiebiorstwa transportowe, beda nim objeci posrednio). Analo-
gicznie do funkcjonujacego od 2005 r. systemu EU ETS, ETS2 bedzie funk-
cjonowat w modelu cap-and-trade, opierajac sie na ustalonym limicie emisji
oraz mechanizmie rynkowego obrotu uprawnieniami. Nie przewidziano od-
gornego ustalania ceny uprawnien w ETS2, a ich wartos¢ bedzie ksztattowana
rynkowo, co oznacza, ze koszt emisji bedzie odzwierciedlany w cenach paliw.
Jednoczesnie wprowadzono mechanizmy stabilizujace rynek uprawnien do
emisji, majace na celu ograniczenie ryzyka gwattownych wzrostéw kosztéw.
System ETS2 ma wejs¢ w zycie 1 stycznia 2028 r., czyli o rok pdzniej niz pier-
wotnie planowano (www3).

W $wietle opisanej powyzej struktury floty pojazddéw ciezarowych oraz wiek-
szego niz $rednio w UE znaczenia dtuzszych tras miedzynarodowych, re-
spondenci negatywnie oceniaja mechanizm ETS2. Ich zdaniem podniesie on
koszty transportu, a przedsiebiorstwa bedg miaty ograniczone mozliwosci
przeniesienia tych kosztéw na odbiorcéw. Moze to prowadzi¢ do spadku
rentownosci i ostabienia konkurencyjnosci firm transportowych. Jednocze-
$nie respondenci wskazuja, ze sam bodziec cenowy wynikajacy z ETS2 moze
okazac¢ sie zbyt staby, aby znaczaco przyspieszy¢ elektryfikacje transportu
drogowego.

Patrzgc na ETS2 z szerszej perspektywy, sytuacja moze sie pogor-
szy¢. Jesli na Zachodzie elektryfikacja transportu bedzie postepowad
szybciej niz w Polsce, to wzrost cen oleju napedowego mocniej uderzy
w polskich przewozZnikéw. Wzrosnie baza kosztowa, a nasza pozycja
konkurencyjna moze sie ostabié. Brak postepu w elektromobilnosci be-
dzie dziatat na naszqg niekorzysé. Na razie trudno jednak ocenié skale
zmian, bo nie wiadomo doktadnie, kiedy ETS2 wejdzie w zZycie i jaki
bedzie poziom cen — mdéwi sie o okoto 40 euro za tone, ale to wcigz
niepewne (R2).

Inny respondent réwniez krytycznie ocenia ETS2, wskazujac na jego niesku-
tecznos$c¢ jako narzedzia transformacji oraz negatywny wptyw na konkuren-
cyjnos¢ i mozliwosci transformacji sektora transportowego.

Patrzgc na konstrukcje ETS2, to bedzie bardzo niepopularny instru-
ment - | stusznie, bo ten system nie dziata. On w zatozeniach ma cos
dawacé w postaci Spotecznego Funduszu Klimatycznego, ale nie stuzy
to transformacji. To jest dodatkowy podatek i nie zadziata tu efekt
zachety. Obecne regulacje unijne zamiast da¢ narzedzia do tego, zeby
sie transformowad, zmniejszajg konkurencyjnosé¢ i szanse na to, ze ktos
sie skutecznie przetransformuje (R10).

Wzrost cen paliw wynikajacy z wprowadzenia ETS2 stanowi jedng z kluczo-
wych dzwigni transformacji sektora transportu. llosciowg analize wptywu
tego mechanizmu na sektor transportu oraz gospodarke Polski przedstawia-
my w nastepnym rozdziale.
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Ocena skutkow
integracji Ukrainy

z UE i wprowadzenia
ETS2 dla Polski na
podstawie modelu GTAP

Oceny skali i hierarchii wyzwan dla branzy transportowej mozna dokona¢

poprzez zastosowanie modelu GTAP (Global Trade Analysis Project). W ra-

mach badania zdefiniowalismy 12 scenariuszy symulacyjnych zaprojektowa-

nych w celu zbadania wptywu akcesji Ukrainy do Unii Europejskiej na sektor

transportu ladowego oraz wyizolowania dodatkowego efektu systemu ETS2.

Skrécone zestawienie scenariuszy przedstawiamy w tabeli 1, a ich szczegd-

towa charakterystyke wraz z opisem modelu w aneksie metodologicznym.

Tabela 1. Zatozenia scenariuszy akcesji Ukrainy do UE w modelu GTAP

Wymiar

Nazwa wariantu
(skrot)

Opis zatozen

Ukraina

Polska

Warianty sciezki wzrostu

Sciezka wzrostu

Wspolny impuls
rozwojowy
(wariant 1)

Dodatni impuls rozwojowy odpo-
wiadajacy ok. 5-proc. wzrostowi
efektywnosci gospodarki? - szyb-
sza produktywnos¢, inwestycje

i eksport

Dodatni, lecz mniejszy impuls —
ok. 1-proc. wzrost efektywnosci
gospodarki, wynikajacy z pogte-
bienia powigzan handlowych i in-
westycyjnych z Ukraing

Silny impuls dla
Ukrainy (wariant 2)

Wyraznie wyzszy impuls konwe-
rgencyjny — ok. 7,8 proc. wzrostu
efektywnosci gospodarki, zblizony
do doswiadczen najszybciej ro-
snacych gospodarek regionu po
akcesji w 2004 r.

Brak dodatkowego impulsu wzgle-
dem $ciezki bazowej - Polska
rozwija sie zgodnie z dotychczaso-
wym trendem

Brak dodatkowego
impulsu (wariant 3)

Rozwdj zgodnie z wczesniejsza
$ciezka, bez dodatkowego efektu
akcesji

Rozwdj zgodnie z wczeséniejsza
$ciezka, bez dodatkowego efektu
akcesji

2W modelu GTAP ,efektywnosé gospodarki” jest modelowana poprzez zmienna aoreg(r),
tj. neutralny technologicznie (Hicks-neutral) szok produktywnosci (TFP), ktory zwieksza efek-
tywnos¢ wykorzystania wszystkich czynnikow produkcji i naktadéw posrednich w regionie.
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Warianty polityki handlowej miedzy Ukraing a UE

Polityka Petna integra- Catkowite zniesienie pozostatych barier w handlu towarami i ustugami;
handlowa cja handlowa Ukraina jest w praktyce wtaczona do jednolitego rynku UE
(integracja)
Ograniczona inte- Relacje handlowe ksztattowane zgodnie z postanowieniami zmoder-
gracja nizowanej pogtebionej i kompleksowej strefy wolnego handlu (DCFTA)
(DCFTA 2025) miedzy UE a Ukraing (EU Trade, 2025). Utrzymane sa wybrane ograni-
czenia sektorowe — w transporcie obowigzuja kontyngenty odpowiada-
jace obecnej wartosci eksportu ukrainskich ustug transportowych
Warianty regulacyjne (ETS2)
Regulacje Bez ETS2 Wariant odniesienia — koszty paliw i energii w sektorze transportu od-

klimatyczne

powiadaja sytuacji bez rozszerzonego systemu ETS2

Z ETS2 (+ets) Wprowadzenie ETS2 powoduje wzrost cen paliw o 0,12 EUR

(ok. 0,50 PLN) w panstwach cztonkowskich UE (oraz w Ukrainie w sce-
nariuszu petnej integracji), co przektada sie na wyzsze koszty opera-
cyjne przewoznikéw drogowych — w tym polskich firm dziatajacych na
rynku unijnym

Zrédto: opracowanie wtasne PIE.

Analizowane scenariusze taczg trzy alternatywne sciezki rozwoju gospodar-
czego Polski i Ukrainy (wspolny impuls wzrostu, silny impuls wytacznie dla
Ukrainy, brak dodatkowego impulsu) z dwoma wariantami polityki handlo-
wej (integracja petna oraz ograniczona) i dwoma wariantami regulacyjnymi
(z ETS2 i bez ETS2). Analiza zmian w strukturze gospodarek Polski i Ukrainy
w poszczegblnych scenariuszach pozwala oceni¢, ktore elementy tej archi-
tektury — impuls rozwojowy, gtebokos¢ integracji handlowej czy wprowa-
dzenie ETS2 - w najwiekszym stopniu determinujg taczny wptyw akcesji na
sektor transportu.

Dotychczas w pracach naukowych modele z rodziny GTAP byty przede
wszystkim wykorzystywane do analizy proceséw integracji gospodarczej,
w tym do kolejnych rozszerzen Unii Europejskiej, m.in. dla krajow Europy
Srodkowo-Wschodniej, Turcji czy Chorwacji (Lejour, de Mooij, 2005; Lejo-
ur, Mooij, Nahuis, 2007; Philippidis, Karaca, 2009). W odniesieniu do Ukrainy
zastosowania GTAP koncentrowaty sie przede wszystkim na analizie umdw
o wolnym handlu z UE, w szczegolnosci DCFTA, oraz scenariuszy liberaliza-
cji handlu (Chauffour, Maur, 2010; Olekseyuk, Frey, 2012; Pelikan i in., 2024).
W ramach tych badan sektor transportu oraz szerzej ustugi byty uwzglednia-
ne w strukturze modelu, jednak rzadziej stanowity gtéwny przedmiot analizy.
Pojawiaja sie natomiast prace rozwijajace dezagregacje sektoréw ustugowych
i transportowych w bazie GTAP (Nuno-Ledesma, Villoria, 2019). Rownolegle
modele GTAP, w tym ich rozszerzenia (np. GTAP-E), byty wykorzystywane do
analizy polityki klimatycznej i systemow handlu emisjami, w szczegdlnosci
EU ETS oraz szerzej polityk redukcji emisji CO, (Burniaux, Truong, 2002), przy
czym dotychczasowa literatura nie obejmuje bezposrednio analiz systemu
ETS2.
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Wptyw na sektor transportu

Wyniki modelowania GTAP wskazuja, Zze wyzwania zwiazane z europejska
polityka klimatyczna moga okaza¢ sie dla polskiego sektora transportu
znacznie bardziej dotkliwe niz konkurencja ze strony przewoznikéw z Ukra-
iny. Wyniki te wskazujg na fakt, ze o wielkosci produkcji w sektorze transpor-
tu decyduje przede wszystkim impuls wzrostu efektywnosci catej gospodarki
po stronie Ukrainy, a w przypadku Polski — dodatkowo wptyw ETS2, pod-
czas gdy wybor miedzy petng integracja a scenariuszem DCFTA ma znaczenie
drugorzedne.

W scenariuszu wspoélnego impulsu (wariant 1) swiadczenie ustug transpor-
towych w Polsce wzrostoby o ok. 0,8 proc., a przy silnym impulsie tylko dla
Ukrainy (wariant 2) — jedynie o ok. 0,1 proc. Bez impulsu efektywnosciowego
(wariant 3) swiadczenie ustug transportowych pozostatoby praktycznie na
poziomie bazowym. Oznacza to, ze sama akcesja Ukrainy do Unii Europej-
skiej i zmiana warunkéw handlu, bez poprawy efektywnosci gospodarki, nie
generowatyby wyraznego wzrostu wolumenu przewozéw. Dla Ukrainy efekty
sg znacznie silniejsze: wolumen ustug transportowych zwiekszy sie o 5,5-
6,4 proc. przy wspélnym impulsie oraz o 8,7-9,4 proc. przy impulsie tylko dla
Ukrainy. Nawet w scenariuszu bez impulsu efektywnosciowego, przy braku
ETS2 ich $wiadczenie nie ulegtoby zasadniczej zmianie. Po wprowadzeniu
ETS2 ich poziom nieznacznie wzrostby w przypadku utrzymania DCFTA lub
zmniejszytby sie w scenariuszu petnej integracji z Unig Europejska. Wskazuje
to, ze ksztatt umowy handlowej ma mniejsze znaczenie dla rozwoju ukra-
inskiego sektora transportowego niz sam proces modernizacji gospodarki —
obejmujacy szersze reformy instytucjonalne, inwestycje w infrastrukture oraz
absorpcje nowych technologii. Umowa handlowa moze te procesy wspieraé
lub — w potgczeniu z ETS2 — czesciowo im przeciwdziatac, jednak to tempo
i skuteczno$¢ modernizacji pozostajg kluczowym czynnikiem rozwojowym.

Objecie transportu drogowego systemem handlu uprawnieniami do emisji
CO, ograniczytoby dziatalnos¢ polskich i ukrainskich przewoznikéw i prze-
niosto czes¢ mozliwej do relokacji aktywnosci transportowej poza Unie
Europejska. We wszystkich wariantach wzrostu i polityki handlowej wpro-
wadzenie ETS2 obnizytoby aktywnos¢ polskiego sektora transportowe-
go o ok. 0,7-0,8 pkt proc. Zmiana nastepuje z mozliwego wzrostu na po-
ziomie ok. +0,8 proc. do braku istotnej zmiany przy impulsie rozwojowym
oraz od stabilnego wolumenu $wiadczonych ustug do jego spadkow rzedu
—0,77/-0,78 proc. przy braku impulsu. Dla Ukrainy, dla ktérej rowniez przy-
jeto ETS2 w scenariuszach gtebokiej integracji, efekt bytby zblizony: ETS2
»zabieratby” ok. 1 pkt proc. wzrostu wolumenu $wiadczonych ustug trans-
portowych, cho¢ poza scenariuszem stagnacji impuls efektywnosciowy pro-
wadzitby mimo wszystko do wysokich dynamik aktywnosci transportowe;j,
niezaleznie od ETS2. Dla pozostatych krajéw Unii Europejskiej efekt bytby
podobny jak w przypadku Polski: nieznacznie dodatni przy integracji z Ukraina
i silnym wzroscie efektywnosci gospodarki oraz najbardziej negatywny wte-
dy, gdy utrzymane jest DCFTA 2025 w potaczeniu z ETS2. Wyniki te sugeruja,
ze presja kosztowa wynikajaca z ETS2 moze sprzyjac¢ czeséciowej relokacji
przewozdw na rzecz przewoznikow spoza UE, a roznice kosztowe moga by¢
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szczegblnie odczuwalne wtasnie w tym segmencie. W przypadku duzych ze-
wnetrznych skokdéw efektywnosci — takich jak te zwigzane z rozszerzeniem
UE - negatywny efekt ETS2 moze by¢ jednak istotnie tagodzony.

W przypadku eksportu ustug transportowych kluczowym czynnikiem oka-
zuja sie relatywne koszty paliw wynikajace z wdrozenia ETS2, a nie stopien
liberalizacji handlu. Wprowadzenie ETS2 wyraznie ostabitoby pozycje Polski
jako eksportera ustug transportowych i wzmocnito relatywna pozycje Ukra-
iny w scenariuszach, w ktorych nie dochodzi do petnej integracji z UE. Dla
Polski, w wariantach bez ETS2, eksport ustug transportowych réstby jedynie
symbolicznie - od 0,01 proc. do 0,38 proc., niezaleznie od przyjetej sciezki
wzrostu. Po wprowadzeniu ETS2 pojawiatby sie natomiast trwaty spadek
wartosci eksportu rzedu —1,1 proc. do -1,5 proc. we wszystkich kombina-
cjach (integracja/DCFTA, z impulsem i bez). Roznice miedzy petng integracja
a scenariuszem DCFTA sg minimalne (rzedu 0,05 pkt proc.), co wskazuje, ze
dla polskich eksporteréw ustug transportowych ksztatt umowy handlowej
ma znaczenie wyraznie mniejsze niz polityka klimatyczna UE. Podobny obraz
dotyczy catej UE, cho¢ skala negatywnych efektow bytaby z reguty mniejsza
niz w przypadku Polski.

W przypadku Ukrainy integracja z Unia Europejska — wraz z przyjeciem unij-
nych wymogéw regulacyjnych — obnizytaby eksport ustug transportowych
o ok. 1,5 proc., niezaleznie od impulsu wzrostowego. Nawet w scenariu-
szach bez ETS2 integracja wigzataby sie z relatywnie stabszym eksportem
niz w wariantach opartych na DCFTA 2025. Wynika to jednak przede wszyst-
kim z bardzo silnego wzrostu $wiadczenia ustug transportowych: dodatkowe
moce przewozowe beda w pierwszej kolejnosci ,,zuzywane” na obstuge ro-
snacego popytu krajowego i eksportu towardéw, a dopiero w dalszej kolejno-
$ci kierowane na rynki zagraniczne. W scenariuszach DCFTA 2025, w ktorych
Ukraina nie jest objeta ETS2, relatywna przewaga kosztowa przektadataby
sie na wyrazny, ale stopniowy wzrost eksportu ustug transportowych — nie
w formie skokowego ,przejecia rynku”, lecz raczej sukcesywnego zwieksza-
nia udziatu. Bez ETS2 lub przy petnej integracji wzrost eksportu ukrainskich
ustug transportowych pozostawatby bliski zera lub dochodzitoby do jego
spadku (do 1,78 proc.), nawet przy silnym impulsie wzrostowym. Dopiero
kombinacja ETS2 w UE i utrzymania DCFTA 2025 poskutkowataby wzrostem
eksportu rzedu ok. 1,3 proc. Sugeruje to, ze krotkookresowo Ukraina w pierw-
szej kolejnosci wykorzysta dodatkowy potencjat transportowy wewnetrznie,
a dopiero pozniej zwiekszy podaz ustug na rynkach zagranicznych. W prak-
tyce uzasadnia to koncentracje Ukrainy na rozbudowie przepustowosci in-
frastruktury drogowej i kolejowej, poprawie jakosci ustug oraz standaryzacji
regulacyjnej, aby w dtuzszym okresie w petni wykorzystac¢ pojawiajaca sie
przewage kosztowa.

Wedtug wynikow modelu, zmiany cen ustug transportowych w Polsce beda
w praktyce determinowane przez ETS2, a nie przez sciezke wzrostu czy
wariant integracji handlowej. We wszystkich scenariuszach bez ETS2 ceny
ustug transportowych w Polsce pozostatyby stabilne — zmienityby sie jedy-
nie w przedziale 0,01-0,16 proc. W wariantach z ETS2 wzrostyby natomiast
o ok. 1,5 proc., niezaleznie od tego, czy rozwazany jest wspoélny impuls efek-
tywnosciowy, impuls tylko dla Ukrainy, czy brak impulsu oraz czy obowigzuje
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petna integracja, czy DCFTA. Mechanizm jest prosty: wyzsze koszty paliw
w UE bedg w duzym stopniu przenoszone na ceny ustug transportowych.
Oznacza to, ze wprowadzenie ETS2, przy braku wystarczajacych dziatan ta-
godzacych, moze prowadzi¢ do trwatego wzrostu kosztow przewozu towarow
i pasazeréw, ktory moze przektadac sie na wyzsze ceny innych dobr i koszty
zycia. Z punktu widzenia polityki publicznej rodzi to potrzebe przemyslenia
narzedzi kompensacyjnych, np. wsparcia inwestycji w nisko- lub zeroemisyjny
tabor zamiast subsydiowania paliw.

Wyniki modelu wskazuja, ze w Ukrainie ceny ustug transportowych beda
determinowane jednoczesnym wptywem systemu ETS2 oraz specyfika in-
tegracji handlowej. W wariantach integracji bez ETS2 ceny w Ukrainie ro-
styby nieznacznie (ok. 0,12-0,13 proc.), odzwierciedlajac rosnacy popyt na
ustugi transportowe w rozwijajacej sie gospodarce. W wariantach opartych
na DCFTA bez ETS2 wzrost tamtejszych cen bytby wyraznie wigkszy, a po
wprowadzeniu ETS2 ceny w Ukrainie wzrostyby w obu wariantach, cho¢ skala
tego wzrostu pozostataby nizsza niz w Polsce.

Tabela 2. Zmiana produkcji, eksportu i cen w sektorze transportu w Polsce, Ukrainie i UE
w scenariuszach akcesji Ukrainy do UE (odchylenie od scenariusza bazowego, w proc.)

Wariant Wariant Produkcja Eksport Ceny
wzrostu rozszerzony  pgiska Ukraina UE Polska Ukraina UE Polska Ukraina UE
Wspolny integracja 0,83 0,02 0] -0,16 0,13
impuls roz-
wojowy (1) integracja 0,09
+ ets

DCFTA 2025 0,82

DCFTA 2025 0,05
+ ets (dla PL)

Silny im- integracja
puls dla
Ukrainy (2)  integracja
+ ets
DCFTA 2025
DCFTA 2025
+ ets (dla PL)
Brak do- integracja 0 -0,09 0,01 -0,25 0,02 0,01 0,12 0
datkowego
impulsu (3) integracja

+ ets

DCFTA 2025

DCFTA 2025 0,55 -0,4 1,16
+ ets (dla PL)

Uwaga: opisy wariantéw znajduja sie w tabeli 1. Skala koloréw obrazuje kierunek i site zmiany. W przypadku produkcji
i eksportu odcienie zieleni oznaczajg wzrost (im ciemniejszy, tym wyzsza dynamika), odcienie czerwieni — spadek
(im ciemniejszy, tym gtebszy), a kolor zotty wartosci bliskie zeru, tj. brak istotnej zmiany. W przypadku cen skala jest
odwrdécona - ciemna czerwien oznacza wysoki wzrost (interpretowany jako zjawisko niekorzystne), ciemna zielen
- spadek, a zotty stabilizacje.

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie symulacji modelu GTAP.
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Wptyw na PKB

Wptyw akcesji Ukrainy do UE na PKB Polski i Ukrainy jest w modelu zdomi-
nowany przez zatozenia dotyczace impulsu technologicznego, podczas gdy
wybor wariantu integracji handlowej (petna integracja kontra scenariusz
DCFTA 2025) oraz obecnos$¢ ETS2 maja dla sciezek PKB znaczenie drugo-
rzedne — zaré6wno w Polsce i Ukrainie, jak i w pozostatych panstwach Unii
Europejskiej. W przypadku wspodlnego impulsu rozwojowego (umiarkowany
wzrost efektywnosci w Polsce i silniejszy impuls w Ukrainie) poziom PKB
Ukrainy mogtby wzrosng¢ w krotkim okresie o ok. 12,8 proc. wzgledem sce-
nariusza bazowego, podczas gdy PKB Polski zwiekszytby sie o ok. 2,3 proc.
Roznice miedzy scenariuszami petnej integracji a DCFTA 2025 oraz miedzy
wariantami z ETS2 i bez ETS2 sg przy tym minimalne — siegajg setnych czesci
punktu procentowego. Dla pozostatych panstw UE zmiana PKB jest zblizona
do zera w wariantach bez ETS2, a po jego wprowadzeniu spadek PKB siegatby
jedynie ok. —0,07/-0,08 proc. Oznacza to, ze w tym wariancie zdecydowana
wiekszos¢ efektu makroekonomicznego wynika z przyjetego impulsu techno-
logicznego, a nie ze szczegdtow konstrukcji relacji handlowych czy z polityki
klimatycznej.

Wyniki modelu sugeruja, ze dla Ukrainy kluczowe znaczenie ma jakos¢ i gte-
bokos¢ reform towarzyszacych akcesji — podnoszacych efektywnosé gospo-
darki - a nie sam ksztatt integracji handlowej. W scenariuszu silnego im-
pulsu wzrostu tylko dla gospodarki Ukrainy (dodatkowy wzrost efektywnosci
wytgcznie po stronie ukrainskiej, wiekszy o ok. 2,8 pkt proc. niz we wspolnym
wariancie) PKB Ukrainy mégtby wzrosna¢ o ok. 20 proc. wzgledem scenariu-
sza bazowego, podczas gdy PKB Polski pozostatby bardzo blisko poziomu ba-
zowego (od -0,05 proc. do +0,01 proc.). Oznacza to, ze niewielkie zwiekszenie
impulsu technologicznego w modelu przektada sie na dodatkowe ok. 7 pkt
proc. wzrostu PKB Ukrainy, przy praktycznie neutralnym wptywie na PKB Pol-
ski i reszty UE (wciaz w przedziale od 0 proc. do —0,08 proc.). Uwage zwraca
silna nieliniowos$¢ tego efektu — niewielkie zmiany w zakresie reform przekta-
dajg sie na znaczace roznice w wynikach gospodarczych. W scenariuszu bez
impulsu technologicznego (brak dodatkowego wzrostu efektywnosci zaréwno
w Polsce, jak i w Ukrainie) poziom PKB w obu krajach praktycznie nie odbiega
od scenariusza bazowego: dla Ukrainy jego dynamika oscyluje wokoét zera (od
niewielkiego spadku rzedu 0,07 proc. do wzrostu o 0,02 proc.), a dla Polski
zmiany wynoszg od ok. —0,06 proc. do 0,0 proc. PKB pozostatych panstw UE
rébwniez pozostaje niemal bez zmian. Oznacza to, ze sama akcesja — bez to-
warzyszacego impulsu modernizacyjnego — nie generowataby istotnego przy-
spieszenia $ciezki PKB ani w Polsce, ani w Ukrainie, ani w UE jako catosci.
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Tabela 3. Zmiana poziomu PKB Polski i Ukrainy w scenariuszach akcesji Ukrainy do UE (odchylenie
od scenariusza bazowego, w proc.)

Wariant wzrostu Wariant rozszerzony Polska Ukraina UE

Wspolny impuls rozwojowy (1) integracja

integracja + ets

DCFTA 2025

DCFTA 2025 + ets (dla PL)

Silny impuls dla Ukrainy (2) integracja

integracja + ets

DCFTA 2025

DCFTA 2025 + ets (dla PL)

Brak dodatkowego impulsu (3) integracja

integracja + ets

DCFTA 2025

DCFTA 2025 + ets (dla PL)

Uwaga: opisy wariantow znajduja sie w tabeli 1. Skala kolorow obrazuje kierunek i site zmiany. Odcienie zieleni ozna-
czaja wzrost (im ciemniejszy, tym wyzsza dynamika), odcienie czerwieni — spadek (im ciemniejszy, tym gtebszy),
a kolor z6tty wartosci bliskie zeru, tj. brak istotnej zmiany.

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie symulacji modelu GTAP.
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Transport i gospodarka magazynowa stanowia istotny obszar polskiej go-
spodarki, w ktérym dominujaca role w przewozach towarowych odgrywa
transport drogowy. Od momentu przystapienia Polski do Unii Europejskiej
segment ten systematycznie zwiekszat skale dziatalnosci, podczas gdy trans-
port kolejowy nie odnotowat poréwnywalnej dynamiki. Spadek masy tadun-
kéw przewozonych kolejg oraz utrzymujace sie ograniczenia efektywnosci,
w szczegolnosci niska predkos$¢ handlowa i bariery przepustowosci infra-
struktury, sprzyjaty utrwaleniu przewagi transportu drogowego w obstudze
tancuchéw dostaw.

Ograniczona podaz pracy, w szczegolnosci w segmencie kierowcéw zawo-
dowych, stanowi jedno z gtéwnych ograniczen rozwoju transportu drogo-
wego w Polsce. Niedobdr ten ma charakter strukturalny i ogélnoeuropejski,
wynikajacy z uwarunkowan demograficznych oraz niskiej zastepowalnosci
pokoleniowej. W Polsce przez wiele lat byt on czesciowo kompensowany na-
ptywem pracownikéw ze Wschodu, jednak ostabienie tego mechanizmu oraz
ograniczona skutecznos$¢ rekrutacji z innych kierunkéw prowadza do trwatej
presji ptacowej i wzrostu kosztéw operacyjnych, szczegoélnie dotkliwych dla
mniejszych przedsiebiorstw. Jednym z mozliwych instrumentéow tagodza-
cych pozostaje formalne uznanie zawodu kierowcy samochodu ciezarowego
za zawdd deficytowy oraz uproszczenie procedur dostepu do rynku pracy.
Niedobory kadrowe wystepujg rowniez w transporcie kolejowym, jednak ze
wzgledu na wyzsze wymagania kwalifikacyjne wobec maszynistéw majg one
inny charakter, bardziej kwalifikacyjny niz ilosciowy. Liberalizacja przewozéw
miedzy UE a Ukraing po 2022 r. zwiekszyta presje konkurencyjng na polskich
przewoznikdw, zwtaszcza w warunkach ograniczenia aktywnosci na kierunku
wschodnim. Pojawiajgce sie napiecia rynkowe wskazujg na wrazliwos$¢ sek-
tora na asymetrie regulacyjne i kosztowe. W dtuzszym horyzoncie znaczenie
ma ograniczanie tych asymetrii poprzez harmonizacje standardéw oraz po-
prawe organizacji i przepustowosci przej$¢ granicznych, co bedzie sprzyjato
bardziej stabilnym i przewidywalnym warunkom konkurencji. Odchodzeniu od
protekcjonizmu i ochrony rodzimego sektora transportu powinno towarzyszy¢
myslenie o ekspansji zagranicznej i stworzeniu warunkéw, by mogta zacho-
dzi¢ (np. w procesie negocjacji rozszerzenia Unii Europejskiej).
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Transformacja klimatyczna, w tym planowane objecie transportu drogowego
systemem ETS2, oznacza dodatkowe obcigzenia kosztowe, przede wszyst-
kim poprzez wzrost cen paliw. Rozdrobniona struktura branzy oraz ograni-
czona zdolnos$c¢ inwestycyjna wielu przedsiebiorstw moga spowolni¢ tempo
modernizacji floty wzgledem tempa narastania obcigzen regulacyjnych. Przy
niskim poziomie elektryfikacji pojazdow ciezarowych zwieksza to ryzyko po-
gorszenia rentownosci w okresie przejsciowym oraz przyspieszenia proceséw
konsolidacyjnych. Wyniki analizy scenariuszowej w modelu GTAP wskazuja,
ze wyzwania zwigzane z europejska polityka klimatyczng moga okazac¢ sie
dla polskiego sektora transportu znacznie bardziej dotkliwe niz konkurencja
ze strony przewoznikow z Ukrainy. W przypadku eksportu ustug transporto-
wych kluczowym czynnikiem okazuja sie relatywne koszty paliw wynikajace
z wdrozenia ETS2, a nie stopien liberalizacji handlu. Wprowadzenie ETS2 wy-
raznie ostabitoby pozycje Polski jako eksportera ustug transportowych. Poka-
zuje to koniecznosc¢ identyfikacji dziatan ograniczajacych negatywne skutki
transformacji dla sektora transportu.
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Aneks metodologiczny

Wywiady pogtebione

Badanie jakosciowe bazowato na pogtebionych wywiadach przeprowadzonych
z ekspertami zajmujacymi sie sektorem transportu. Badani reprezentowa-
li: firmy transportowe, organizacje branzowe, think tanki, administracje pu-
bliczna, instytucje publiczne zajmujace sie sektorem transportu, banki, firmy
consultingowe oraz organizacje pozarzadowe. Przeprowadzono 18 wywiaddw
pogtebionych, w tym: 15 w formie wywiaddw indywidualnych (IDI) i 3 w formie
wywiadow grupowych (FGI). Wywiady zostaty przeprowadzone w drugiej po-
towie 2025 r. Opieraty sie na ustrukturyzowanym scenariuszu zawierajacym
tematy istotne z punktu widzenia problemdéw badawczych. Pierwszy blok
pytan dotyczyt ogoélnej oceny kondycji sektora transportu. Drugi po$wieco-
ny byt wyzwaniom stojacym przed sektorem, w szczegdlnosci wywotywano
temat otoczenia miedzynarodowego i konkurencji, czynnikéw regulacyjnych
i dekarbonizacji, popytu krajowego, sity roboczej i infrastruktury. Trzeci blok
pytan eksplorowat kwestie perspektyw sektora i potencjalnych odpowiedzi
na wyzwania. Cytaty z wywiaddw zostaty oznaczone litera R i kolejnym nu-
merem wywiadu (np. R7).

Miesigeczny Indeks Koniunktury

Miesieczny Indeks Koniunktury (MIK) jest narzedziem do badania nastrojow
gospodarczych przedsiebiorstw w Polsce, opracowanym przez Polski Insty-
tut Ekonomiczny. MIK powstaje co miesigc na podstawie pomiaréw dokona-
nych w siedmiu kluczowych obszarach dziatalnosci przedsiebiorstw: warto$¢
sprzedazy, nowe zamodwienia, zatrudnienie, wynagrodzenia, moce produk-
cyjne, wydatki inwestycyjne, sytuacja finansowa. Poziomy liczbowe MIK ob-
liczamy na podstawie wynikow badan ankietowych przeprowadzanych na
reprezentatywnej probie 500 przedsiebiorstw, w czterech kategoriach wielko-
Sciowych i pieciu branzowych (produkcja, handel, TSL, budownictwo, ustugi).
Badanie obejmuje staty zestaw 10 pytan zadawanych co miesigc, przy czym
ostatnie pytanie jest zmienne (Wwww4).

Analizowane odpowiedzi dotycza tego pytania, a jego tre$¢ kazdorazowo
wskazana jest w tytule zestawienia. Przy poziomie ufnosci 0,95 maksymalny
btad oszacowania wynosi 4 pkt proc. dla proby ogotem oraz 10 pkt proc. dla
proby przedsiebiorstw z sektora TSL.

Model GTAP

W analizie wykorzystano model réwnowagi ogélnej Global Trade Analysis Pro-
ject (GTAP, 2017) oparty na bazie danych GTAP 11. Jest to wielosektorowy
i wieloregionalny model gospodarki swiatowej, w ktorym ceny débr, ustug
i czynnikdw produkcji dostosowuja sie tak, aby zréwnowazy¢ popyt i podaz
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na wszystkich rynkach jednoczesnie. Model opisuje zachowania producentow,
gospodarstw domowych i rzagdéw w poszczegbdlnych krajach, a handel mie-
dzynarodowy opiera sie na zatozeniu zréznicowania produktéw wedtug kraju
pochodzenia (tzw. zatozenie Armingtona). Podmioty maksymalizujg zysk lub
uzytecznos¢ przy doskonatej konkurencji i statych przychodach skali. Jest to
model statyczny, zatem wyniki dotyczg krétkiego okresu (zazwyczaj 1-2 lata).

Baza GTAP 11 wykorzystana w badaniu zawiera dane z 2017 r., podzielone na
65 sektorow i 141 krajoéw. Przed przejsciem do wtasciwych symulacji zostata
ona zaktualizowana tak, aby odzwierciedla¢ wspoétczesne warunki wymiany
handlowej miedzy UE a Ukraina. W pierwszym kroku dokonano agregacji re-
gionalnej i sektorowej: wyodrebniono Ukraine, Polske oraz grupe panstw sa-
siadujacych, a po stronie sektorowej zgrupowano gatezie gospodarki w bloki
odpowiadajace m.in. rolnictwu, przemystowi przetwoérczemu, energetyce oraz
ustugom, ze szczegdlnym wyrdznieniem transportu.

Nastepnie, z wykorzystaniem procedury altertax, dostosowano poziom sta-
wek celnych i innych barier taryfowych w handlu UE-Ukraina tak, aby odpo-
wiadaty one strukturze wymiany handlowej z 2023 r. Zmiana struktury cet
pocigga w modelu za sobg spdjne dostosowania innych wielkosci (strumieni
handlu, cen wzglednych, dochodoéw), co pozwala traktowac tak zmodyfikowa-
na baze jako punkt wyjscia do dalszych symulacji scenariuszowych.

Szczegotowy opis scenariuszy
Warianty dotyczace Sciezki wzrostu

Akcesja do UE zwykle wigze sie z dodatkowym impulsem rozwojowym —
wzrostem produktywnosci, naptywem inwestycji i szybsza konwergencja do-
chodow. Aby odzwierciedli¢ mozliwy zakres tych efektow, zdefiniowalismy
trzy warianty wzrostu:

Wariant 1 — wspdélny impuls rozwojowy dla Polski i Ukrainy. W tym wariancie
zatozylismy, ze zarowno Ukraina, jak i Polska korzystajg z efektéw integracji
i pogtebionej wspotpracy gospodarczej

® dla Ukrainy przyjelismy dodatni impuls rozwojowy odpowiadajacy
znacznemu wzrostowi efektywnosci gospodarki (odpowiednik szo-
ku o skali ok. 5 proc.),

® dla Polski zatozyliSmy mniejszy, ale dodatni impuls (ok. 1 proc.),
wynikajacy z pogtebienia powigzan handlowych i inwestycyjnych
z Ukraing®.

Wariant 2 - silny impuls rozwojowy tylko dla Ukrainy. W tym wariancie Polska
rozwija sie zgodnie z dotychczasowym trendem, natomiast Ukraina otrzymuje
impuls zblizony do tego, jakim charakteryzowaty sie najszybciej rosnace go-
spodarki Europy Srodkowo-Wschodniej po akcesji w 2004 .

% Polska jest juz gospodarka relatywnie wysoko rozwinieta, wiec potencjat dodatkowego przy-
spieszenia konwergencji uznali§my za bardziej ograniczony niz w przypadku Ukrainy.
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® dla Ukrainy zatozyliSmy wiec wyraznie wyzszy impuls konwergencyj-
ny (ok. 7,8 proc.), co ma odzwierciedla¢ scenariusz ,najlepszej mozli-
wej sciezki” po wejsciu do UE, z szybkim wzrostem produktywnosci,
inwestycji i eksportu,

® dla Polski nie wprowadzilismy dodatkowego wzmocnienia i przyjeli-
$my, ze korzysci z akcesji Ukrainy sg roztozone w czasie, a gtdwnym
beneficjentem dynamicznej konwergencji jest sama Ukraina.

Wariant 3 — brak dodatkowego impulsu (stagnacja wzgledem scenariusza ba-
zowego). W tym wariancie zarowno Polska, jak i Ukraina rozwijaja sie zgodnie
z wczesniejszg $ciezka, bez dodatkowego impulsu wynikajacego z samego
faktu akces;ji.

Warianty dotyczace polityki handlowej

Kazdg ze s$ciezek wzrostu tgczymy z dwoma wariantami relacji handlowych
miedzy Ukraing a Unig Europejska:

® Scenariusz petnej integracji handlowej (integracja) zaktada catkowite
zniesienie pozostatych barier w handlu towarami i ustugami. Ukraina
zostaje w praktyce wtaczona do jednolitego rynku UE,

® Scenariusz ograniczonej integracji (DCFTA 2025) opiera sie na zato-
zeniu, ze stosunki handlowe sa ksztattowane zgodnie z postanowie-
niami zmodernizowanej pogtebionej i kompleksowej strefy wolnego
handlu (DCFTA) miedzy UE a Ukraina (EU Trade, 2025). W tym warian-
cie utrzymane sg wybrane ograniczenia sektorowe — w szczegélnosci
w transporcie obowigzujg kontyngenty odpowiadajace obecnej war-
tosci eksportu ukrainskich ustug transportowych.

Warianty regulacyjne: z ETS2 i bez ETS2

Trzecim wymiarem analizy jest uwzglednienie rozszerzonego systemu ETS2,
obejmujacego m.in. paliwa wykorzystywane w transporcie drogowym. W mo-
delu skupiamy sie na jego kluczowym skutku z perspektywy transportu —
wzroscie kosztow paliw dla uzytkownikow w Unii Europejskiej

® \Wariant bez ETS2 - traktowany jako punkt odniesienia — koszty paliw
i energii w sektorze transportu pozostaja na poziomie odpowiadaja-
cym sytuacji bez dodatkowego systemu ETS2,

® \Wariant z ETS2 (+ets) — zaktada, ze wprowadzenie ETS2 skutkuje
wzrostem cen paliw w panstwach cztonkowskich UE (w tym Ukrainy,
jesli scenariusz dotyczy petnej integracji), co przektada sie na wyzsze
koszty operacyjne przewoznikéw drogowych (w tym polskich podmio-
toéw dziatajgcych na rynku unijnym).

Tak skonstruowany zestaw scenariuszy umozliwia roztozenie wptywu akce-
sji Ukrainy do UE na sektor transportowy na kilka wyraznych komponentdéw:

o efekt konwergencji gospodarczej (réoznice miedzy wariantami wzrostu),

e efekt polityki handlowej (réznice miedzy petna liberalizacja a sce-
nariuszem protekcjonistycznym opartym na aktualnych ustaleniach
DCFTA),

o efekt polityki klimatycznej ETS2 (réoznice miedzy wariantami
z ETS2 i bez ETS2).
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