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Pan

Szymon Hotownia
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszatku,

odpowiadajgc na interpelacje nr 10162 ztozong przez Panig Olge Ewe Semeniuk-
Patkowskg — Poset na Sejm RP w sprawie braku dziatan rzgdu wobec fali upadtosci polskich
przewoznikéw drogowych, przedstawiam ponizsze informacje.

Zgodnie z danymi otrzymanymi z Ministerstwa Rozwoju i Technologii (MRiT) odnoszgcymi
sie do danych w rejestrze Centralnej Ewidencji i Informacji o Dziatalno$ci Gospodarczej
(CEIDG) wynika, ze od kilku lat utrzymuje sie tendencja spadkowa w zakresie likwidacji
dziatalnosci gospodarczych. Jak wskazano, w 2025 roku, do dnia 23 czerwca, dziatalnos¢
zakonczyto 62,7 tys. podmiotéw gospodarczych. To o 6,6% mniej niz w analogicznym
okresie 2024 r. (66,5 tys.). Poréwnanie pierwszego pétrocza 2023 r. rowniez wskazuje na
tendencje spadkowa — w 2024 r. odnotowano o 8,4% mniej likwidacji dziatalnosci
gospodarczych niz w analogicznym okresie roku poprzedniego.

Natomiast roczne dane z ostatnich szesciu lat ksztattowaty sie nastepujaco:

e 2019r.-165 978 likwidacji,

e 2020r.—128 076 (spadek 0 22,8%),
e 2021r.—160 748 (wzrost 0 25,5%,)
e 2022r.—162 396 (wzrost o0 1,0%),
e 2023r.—157 274 (spadek o 3,2%),
e 2024 r.—140 449 (spadek 0 10,7%).

Powyzisze dane dotycza jednak przedsiebiorcéw bedgcych osobami fizycznymi,
prowadzgcymi dziatalnos$é gospodarczg, w tym bedgcymi wspdlnikami spétek cywilnych,
za$ nie obejmujg spotek prawa handlowego.

Podobna tendencja widoczna jest rdwniez w odniesieniu do dziatalnosci sklasyfikowanej
pod kodem PKD 4941Z — ,Transport drogowy towaréw” (dane z MRIT). W pierwszym
pétroczu 2025 roku odnotowano spadek liczby likwidacji dziatalnosci o 9,5%
w poréwnaniu do analogicznego okresu roku 2024 (2025 r. — 4 125 likwidacji; 2024 r. —
4 383 likwidacje). W 2024 roku liczba likwidacji dziatalnosci w tej kategorii byta nizsza
w poréwnaniu do pierwszego potrocza 2023 roku (2023 r. — 4 398 likwidacji).

Réwniez dane w zestawieniu rocznym dla PKD4941Z — ,Transport drogowy towarow”
wskazujg na ogdlng tendencje spadkowa:

e 2019r.—7 243 likwidacje,
e 2020r.—5560 (spadek 0 23,2%),
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e 2021r.—6723 (wzrost 0 20,9%),
e 2022r.—6 830 (wzrost 0o 1,6%),
e 2023r.—6 803 (spadek 0 0,4%),
e 2024 r.—5938 (spadek 0 12,7%).

Jednoczesnie Ministerstwo Infrastruktury wystgpito do Ministerstwa Sprawiedliwosci,
ktére odpowiada za Krajowy Rejestr Zadtuzonych i Monitor Sagdowy i Gospodarczy,
o udzielenie informacji w tym zakresie. W odpowiedzi Ministerstwo Sprawiedliwosci
wskazato, ze nie moze przedstawié¢ danych statystycznych na temat liczby upadtosci
i zawieszenia dziatalnosci w sektorze transportu drogowego, poniewaz tak szczegétowe
informacje nie s3 gromadzone w ramach sprawozdawczosci statystycznej. Jednoczesnie
wyjasniono, ze sgdowe sprawozdanie statystyczne MS-S20UN, ktdre dotyczy spraw
upadtosciowych i restrukturyzacyjnych, nie przewiduje wyodrebnienia spraw wedtug
konkretnego sektora gospodarki.

Dane Gtéwnego Inspektoratu Transportu Drogowego wskazujg, ze liczba przypadkéw
zawieszenia wykonywania transportu drogowego rzeczy w latach: 2022 — 2024 wynosita:
2022 r. — 107, 2023 r. — 208 (wzrost 0 94,39%) i w 2024 r. — 384 (wzrost o 84,61%).
Natomiast liczba przypadkow stwierdzenia wygasniecia licencji wspdlnotowej na
miedzynarodowy zarobkowy przewdz drogowy rzeczy z powodu likwidacji dziatalnosci
wynosita w latach: 2020 — 2024 odpowiednio: 2020 r.— 867, 2021 r. — 585, 2022 r. — 594,
2023 r. — 645 i 2024 r. — 525. Ponadto dane o liczbie licencji wspdlnotowych na
miedzynarodowy zarobkowy przewdz drogowy rzeczy i wypiséw z tych licencji za 2024 .
wskazujg na spadek tego rodzaju licencji w Polsce w 2024 r. Na koniec 2023 r. w obrocie
prawnym byto bowiem waznych 45 565 takich licencji i 304 943 wypisy z licencji, za$ na
koniec 2024 r. 45 054 licencje (o 511 mniej) i 304 120 wypisy z licencji (o 823 mniej).

W powyzszym kontekscie pragne wskazaé, ze brak dziatan ostonowych dla polskich
przedsiebiorstw transportowych w zakresie kosztéw ETS wynika z faktu, ze obecnie sektor
transportu drogowego nie jest objety systemem ETS. Przewidywane objecie tego sektora
systemem ETS2 ma nastgpi¢ od 2027 r., przy czym mozliwe jest, ze termin ten zostanie
dodatkowo przesuniety na okres pdzniejszy.

Odnoszac sie natomiast do cen detalicznych paliw i wykorzystujgc wktad przekazany przez
Ministerstwo Finansdw na wstepie nalezy wskazaé, ze sg to ceny umowne, tj. ustalane
przez przedsiebiorcéw w oparciu o mechanizmy rynkowe. Oznacza to, ze rzad nie ma
bezposredniego wptywu na ksztattowanie ich poziomu. Na cene detaliczng paliw
wptywajg: koszty surowcéw, koszty produkcji, marze naktadane przez producentéw oraz
podmioty dokonujgce obrotu tymi paliwami, kurs ztotego w stosunku do dolara oraz
podatek od towardw i ustug, a takze kwotowy podatek akcyzowy, ktory nie jest zalezny
od ceny danego paliwa silnikowego.

W tym wzgledzie warto wskaza¢, ze aktualne ceny paliw sg wyraZznie nizsze od cen z 2024
r. gdzie przekraczaty one $rednio w catym roku 6 zt/| zarébwno w przypadku oleju
napedowego, jak i benzyny silnikowej. Obecne ceny oleju napedowego i benzyny
silnikowej wynoszg odpowiednio: 5,69 zt/l i 5,71 zt/I - wedtug danych z 18 czerwca 2025 r.
opublikowanych na stronie e-petrol.pl. Dodatkowo na przestrzeni ostatnich dziesieciu lat
dostepnos¢ ekonomiczna paliw dla gospodarstw domowych znacznie wzrosta. Bowiem w
2014 r. Polak za przecietne miesieczne wynagrodzenie w gospodarce narodowej mogt



kupi¢ ok. 719 litréw benzyny silnikowej lub 725 litréw oleju napedowego natomiast w
2024 r. te wartosSci wynosity odpowiednio: 1299 litréw i 1280 litréw.

Majgc powyzsze na uwadze, Ministerstwo Finansow wskazato, ze nie planuje obnizenia
stawek akcyzy na paliwa silnikowe oraz wprowadzenia szczegdlnych dziatan ostonowych
dla polskich przedsiebiorstw z sektora transportowego, w tym doptat do paliw lub optat
drogowych.

Niezaleznie od powyziszego pragne wskaza¢, ze obecnie w resorcie infrastruktury
procedowany jest projekt ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz
niektdrych innych ustaw (wpisany do Wykazu prac legislacyjnych Rady Ministréw pod
pozycjg UD 18). Projekt ustawy zawiera rozwigzania stanowigce realng pomoc dla branzy
transportowej w Polsce, opracowane na podstawie apeli organizacji zrzeszajacych
miedzynarodowych przewoznikéw drogowych.

Projekt wprowadza m.in. przepis epizodyczny, zgodnie z ktérym w drodze odstepstwa od
przepisdw ustawy z dnia 8 marca 2013 r. o przeciwdziataniu nadmiernym opdznieniom w
transakcjach handlowych (Dz. U. z 2023 r. poz. 1790), w okresie 36 miesiecy od dnia
wejscia w zycie ustawy, termin zaptaty swiadczenia pienieznego za wykonanie ustugi
w transakcji handlowej, polegajgcej na odptatnym, drogowym przewozie rzeczy, wyniesie
14 dni. Jednoczesnie strony bedg mogty przedtuzyé termin zaptaty $wiadczenia
pienieznego do 30 dni. Czasowe skrdcenie ustawowych i umownych terminéw ptatnosci
za wykonang ustuge przewozu drogowego korzystnie wptynie na przewoznikow
drogowych i pozwoli im zachowa¢ ptynnos¢ finansowa.

Nawet ograniczone w czasie rozwigzania pomocowe mogg stanowi¢ realne i bardzo
wazne wsparcie dla polskiej branzy miedzynarodowego transportu drogowego w obecnej
trudnej sytuacji na rynku ustug przewozowych, tak aby zapobiec fali upadtosci
przedsiebiorcéw w branzy, ktéra do tej pory zajmowata pozycje lidera w Europie,
a skupiajac transport, spedycje i logistyke generowata tacznie ok. 7% polskiego PKB
i odpowiadata za 6,5% miejsc pracy.

Prace legislacyjne dotyczace projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym
oraz niektérych innych ustaw (UD18) sg kontynuowane. W dniu 17 lipca 2026 r. projekt
ten ma by¢ przedmiotem obrad Statego Komitetu Rady Ministrow.

W odniesieniu do kwestii ewentualnego przyznania doptat do optat drogowych dla
krajowych przewoznikdw drogowych uprzejmie informuje, ze Polska nie planuje
wprowadzania ulg w zakresie optat drogowych dla pojazddw ciezkich. Optaty drogowe
w Polsce nadal utrzymujg sie na relatywnie niskim poziomie w poréwnaniu do stawek
obowigzujgcych w innych panistwach cztonkowskich Unii Europejskiej stosujgcych
podobne systemy poboru optat elektronicznych. Przyktadowo, srednia stawka za
korzystanie z drég najwyzszej klasy wynosi w Polsce 0,49 PLN/km, podczas gdy
w Niemczech jest to 1,28 PLN/km, a na Stowacji — 1,16 PLN/km.

Dodatkowo nalezy zauwazyé, ze polska sie¢ drég ptatnych nie jest jeszcze rozwinieta
i jednolita. Obecnie optata elektroniczna pobierana jest na okoto 5 tys. km drég krajowych,
z ogdlnej dtugosci wynoszacej okoto 20 tys. km. Tym samym przewoznicy majg mozliwosé
dostosowania tras przewozu w sposdb najbardziej dla nich ekonomiczny.



Podkresli¢ nalezy réwniez, ze optata drogowa w Polsce pobierana jest w celu odzyskania
kosztow budowy, utrzymania, eksploatacji oraz rozwoju infrastruktury drogowej, co czyni
ja optatg infrastrukturalng w rozumieniu dyrektywy 1999/62/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania optat za uzytkowanie
niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe. W Swietle powyziszego,
zawieszanie poboru optat oraz dopuszczenie do sytuacji, w ktérej przejazd pojazdéw
ciezkich po drogach szybkiego ruchu bytby bezptatny, nie jest uzasadnione z punktu
widzenia polityki transportowej panstwa.

Wptywy z poboru optat drogowych zasilajg Krajowy Fundusz Drogowy (KFD), z ktérego
finansowane sg miedzy innymi budowa nowych drdg oraz modernizacja juz istniejgcych,
co bezposrednio wptywa na warunki prowadzenia dziatalnosci przez przedsiebiorstwa z
branzy transportowej. Rozwigzania stosowane w ramach polskiej polityki optat
drogowych pozostajg zgodne z unijng zasadg ,uzytkownik ptaci”, ktéra okresla ramy
prawne poboru optat drogowych w Europie. Zasada ta oznacza, iz uzytkownicy pojazdéw
poruszajgcych sie po drogach ptatnych sg zobowigzani do uiszczania optat stosownie do
stopnia, w jakim ich pojazdy przyczyniajg sie do zuzycia infrastruktury drogowej. Pobér
optat od pojazdéw ciezkich, pod wzgledem ekonomicznym i ochrony srodowiska,
uzasadnia dbatos¢ o infrastrukture ekonomiczna. Infrastruktura drogowa jest bowiem
intensywnie eksploatowana przez tego typu pojazdy, co generuje koniecznos¢ jej
biezgcego utrzymania w odpowiednim stanie technicznym.

Kryteria ustalania obowigzku zaptaty oraz wysokosci optat wynikajg z przestanek
obiektywnych, takich jak dopuszczalna masa catkowita pojazdu, norma emisji spalin EURO
oraz dtugosé przebytego odcinka drogi ptatnej. Wysokos¢ stawek rosnie wraz z masg
pojazdu oraz poziomem generowanych przez niego zanieczyszczen.

Nalezy takze uwzgledni¢ koniecznos¢ sukcesywnego wyrownywania konkurencji
miedzygateziowej pomiedzy przewoznikami drogowymi a kolejowymi, ktdra obecnie
w Polsce jest zaburzona na korzy$¢ transportu drogowego. Utrzymywanie optat, ich
stopniowe zwiekszanie oraz dalszy rozwdj sieci drég ptatnych przyczyniajg sie do bardziej
zréwnowazonego podziatu kosztow dostepu do infrastruktury miedzy réznymi gateziami
transportu.

Uwzgledniajac powyzsze okolicznosci, nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze wprowadzenie
ulg w zakresie optat drogowych bytoby nieuzasadnione i niezgodne z prowadzong przez
Polske polityka transportows.

W kontekscie dziatan, jakie rzad podejmuje na forum Unii Europejskiej w celu ochrony
intereséw polskich przewoznikéw drogowych wykonujgcych miedzynarodowe przewozy
drogowe, pragne wskaza¢ na dziatania resortu infrastruktury m.in. w kwestii realizacji
postulatu dotyczacego refundacji poniesionych kosztéw zwigzanych z obowigzkowg
wymiang tachograféw, wynikajgca z przepiséw Pakietu Mobilnosci .

W tym zakresie resort infrastruktury podjat dziatania majace na celu zbadanie mozliwosci
wykorzystania dostepnych instrumentéw pomocy dla polskich przedsiebiorcéw
wykonujgcych przewozy drogowe, ktére mogtyby zosta¢ wykorzystane na potrzeby
wsparcia procesu wymiany tachograféw na urzadzenia najnowszej generacji.

Efektem powyzszego jest zgoda Komisji Europejskiej na wsparcie finansowe wymiany
tachograféw nowej generacji w pojazdach, ktére sg wykorzystywane w



miedzynarodowym transporcie drogowym z Krajowego Planu Odbudowy i Zwiekszania
Odpornosci.

Rownolegle z prowadzonymi z Komisjg negocjacjami przygotowywane sg transparentne
zasady konkursu, ustalane szczegdty, kto bedzie objety dofinansowaniem oraz jaka bedzie
wysokosc¢ tego wsparcia. Systemem wsparcia bedg objeci ci, ktdrzy wymienili tachografy.
Konkurs bedzie bowiem polegat na czesciowym refinansowaniu kosztu kosztéw wymiany
i instalacji tachografu nowej generacji. Ministerstwo Infrastruktury dazy do tego, aby
system sktadania wnioskéw przez przewoznikéw drogowych byt maksymalnie prosty i
zautomatyzowany, a takze aby mozna byto sktada¢ wnioski on-line. Mam nadzieje, ze
srodki te beda stanowity realne wsparcie dla przedsiebiorcéw transportu drogowego,
ktorzy poniesli koszty zwigzane z dostosowaniem sie do wymogow unijnych.

Pragne réwniez podkresli¢, ze Minister Infrastruktury nie ustaje w dziataniach na forum
Unii Europejskiej, majgcych na celu wyréwnanie warunkéw konkurencji miedzy
przewoznikami unijnymi a ukraiiskimi i motdawskimi, ktéry obecnie majg mozliwos¢
wykonywania przewozdéw dwustronnych i tranzytowych na warunkach zliberalizowanych.
Ministerstwo Infrastruktury konsekwentnie wskazuje na brak uzasadnienia do wydtuzania
okresu obowigzywania Umowy pomiedzy Unig Europejskg a Ukraing w sprawie transportu
drogowego towarow.

Niemniej jednak nalezy wskaza¢, ze zgodnie z art. 6 ust. 3 umowy miedzy Unig Europejska
a Ukraing zmieniajagcg umowe miedzy Unig Europejskg a Ukraing w sprawie transportu
drogowego towardw z dnia 29 czerwca 2022 r. umowe przedtuza sie do dnia 30 czerwca
2025 r. Nastepnie jest ona automatycznie przedtuzana na okres szeSciu miesiecy, chyba
ze jedna ze Stron powiadomi drugg Strone, najpdiniej na trzy miesigce przed
wygasnieciem umowy, ze nie zgadza sie na przedtuzenie umowy ze wzgledu na mocne
i wyrazne dowody na istnienie powaznych zaktécen na jej catym rynku transportu
drogowego w wyniku umowy lub, ze cele umowy nie sg juz w sposdb oczywisty osiggane.
Wobec powyzszego nalezy podkresli¢, ze to Unia Europejska jest strong umowy i to do
niej nalezy prawo powiadomienia strony ukrainskiej o nieprzedtuzeniu ww. umowy.
Polska jako jedno z panstw cztonkowskich mogta i przedstawita wtasne dane na temat
wptywu umowy na polski rynek transportu drogowego oraz argumentacje przeciw
dalszemu jej obowigzywaniu.

Uwzgledniajac sytuacje, w jakiej znajduje sie polska branza przewozéw drogowych oraz
odpowiadajgc na postulaty strony spotecznej, Minister Infrastruktury wystgpit do
Komisarza ds. Zrownowazonego Transportu i Turystyki Unii Europejskiej Pana Apostolosa
Tzitzikostasa z pismem, w ktorym szczegdétowo przedstawit sytuacje polskiej branzy
transportu drogowego i poinformowat o negatywnych skutkach, jakie spowodowata
Umowa miedzy Unig Europejska a Ukraing w sprawie transportu drogowego towardéw z
dnia 29 czerwca 2022 r. na polskim rynku przewozéw drogowych. Minister Infrastruktury
przedstawit szczegdétowe informacje dotyczgce ujawnionych przez stuzby kontrolne
naruszen przez przewoznikdw ukrainskich przepisow z zakresu transportu drogowego na
terytorium RP oraz przedstawit dane na temat pogarszajgcej sie sytuacji branzy wywotane;j
ww. umowa. Minister Infrastruktury wskazat réwniez, ze skutki przyjecia umowy
przektadajg sie nie tylko na kondycje ekonomiczng polskiej branzy transportu drogowego,
lecz mogg miec tez wptyw na rynek transportu drogowego catej UE. W tym kontekscie
Minister Infrastruktury wystgpit z apelem o podjecie niecierpigcych zwioki dziatan ze



strony Komisji Europejskiej, nakierowanych na przywrdcenie réwnowagi na rynku
przewozow drogowych pomiedzy UE i Ukraing oraz zbadanie, jaki wptyw ma
przedmiotowa umowa na unijny rynek transportu drogowego w kontekscie art. 6 umowy.

W odpowiedzi Komisarz ds. Zréwnowazonego Transportu i Turystyki Unii Europejskiej
poinformowat, ze z danych ktérymi dysponuje KE wynika, ze umowa doprowadzita do
znacznego zwiekszenia wolumenu wymiany handlowej miedzy Ukraing a Unig Europejska
z wykorzystaniem transportu drogowego, z korzyscig dla obu stron umowy. Komisarz
stwierdzit ponadto, ze na podstawie dostepnych danych Komisja Europejska nie dostrzega
zadnych powaznych i wynikajacych z umowy zaktécer na unijnym rynku transportu
drogowego towaréw. Komisarz w ww. pi$mie poinformowat réwniez, ze zadna ze stron
Umowy nie powiadomita drugiej strony o mocnych i wyraznych dowodach na istnienie
powaznych zaktécen na jej catym rynku transportu drogowego w wyniku umowy lub ze
cele umowy nie s3g juz w sposdb oczywisty osiggane, w wyniku czego umowa, zgodnie art.
6 ust. 3 w dniu 1 kwietnia br. zostata automatycznie przedtuzona do 31 grudnia 2025 .

W konteksécie tej decyzji nalezy stwierdzi¢, ze Komisja Europejska nie uwzglednita
argumentéw i danych przedstawionych przez strone polska, zadne inne panistwo
cztonkowskie nie przedstawito podobnych danych i w konsekwencji umowa po jej
automatycznym przedtuzeniu ma obowigzywaé do konca 2025 r. Ministerstwo
Infrastruktury nadal jednak podejmuje dziatania i poszukuje rozwigzan, ktérych oczekuje
polska branza w zwigzku ze wskazang umowa.

Uwzgledniajac powyzsze okolicznosci, Minister Infrastruktury Pan Dariusz Klimczak
pismem z dnia 12 czerwca 2025 roku ponownie zwrdcit sie do Komisarza Unii Europejskiej
ds. Zréwnowazonego Transportu i Turystyki Pana Apostolosa Tzitzikostasa, w ktorym nie
tylko nie podzielit stanowiska Komisarza KE, co do pozytywnych dla UE skutkéw Umowy
pomiedzy Unig Europejskg a Ukraina w sprawie transportu drogowego towarow, lecz
domagat sie, aby Komisja dokonata szerokiej i rzetelnej analizy wptywu funkcjonowania
Umowy na rynek transportu drogowego UE przez niezalezny podmiot. Ponadto wystgpit
o przeprowadzenie analizy zgodnosci przedmiotowej Umowy z innymi aktami prawnymi
oraz o rozwazanie przywrdcenia zasad, zgodnie z ktérymi przewozy drogowe pomiedzy
panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej a Ukraing realizowane bytyby na podstawie
zezwolen.

Nalezy nadmieni¢, ze niezalezenie od pisma Ministra Infrastruktury do Komisarza ds.
Zrownowazonego Transportu i Turystyki Unii Europejskiej, prowadzone byty dziatania na
rzecz poparcia stanowiska Polski i przekonania KE o negatywnych skutkach tej umowy dla
transportu drogowego w UE. W dniu 4 marca 2025 r. w Warszawie odbyto sie spotkanie
z Panem Kristianem Schmidtem, Dyrektorem DG MOVE w Komisji Europejskiej, gtdwnym
negocjatorem ze strony UE ww. umowy, z udziatem przedstawicieli Departamentu
Transportu Drogowego Ml oraz branzy transportu drogowego. Spotkanie byto okazjg do
zaprezentowania stanowiska strony polskiej w sprawie omawianej umowy, w tym do
bezposredniego zapoznania sie przez Dyrektora K. Schmidta z opinig polskich
przedsiebiorcéw reprezentujgcych branze transportu drogowego na ten temat.

17 marca br. Minister Infrastruktury Pan Dariusz Klimczak spotkat sie z Komisarzem ds.
Zréwnowazonego Transportu i Turystyki, podczas ktdrego przedstawit stanowisko Polski
w odniesieniu do umowy, powtdrzone nastepnie w piSmie Ministra Infrastruktury z 19
marca br. adresowanym do Komisarza A. Tzitzikostasa.



14 maja br. rozmawiatem 2z polskimi europostami z Estonii, Litwy, totwy
i Niemiec aby takze w Parlamencie Europejskim przedstawié informacje o sytuacji polskiej
branzy transportu drogowego i naszg ocene wptywu umowy na obecng sytuacje.
Podobnie negatywne skutki umowy byty przedmiotem moich wystgpien, w tym w ramach
bilateralnych spotkan z ministrami wfasciwymi ds. transportu z innych panstw UE, ale
takze z wiceministrem odpowiedzialnym za transport drogowy w Ukrainie, podczas
szczytu ITF w Lipsku w dniach 21-22 maja br.

Warto réwniez wskaza¢, ze w dniu 24 marca 2025 r. odbyto sie pierwsze posiedzenie grupy
roboczej ad hoc, dziatajacej przy Wspdlnym Komitecie ds. Umowy transportowej
UE-Ukraina. Podczas spotkania oméwiono praktyczne aspekty stosowania umowy, w tym
wyniki kontroli przewozow, przypadki naruszen jej postanowien oraz negatywne skutki
oddziatywania umowy na rynek przewozéw towarowych, odczuwalne przez
przewoznikdw z panstw europejskich, szczegdlnie sgsiadujgcych z Ukraing, tj. Polski,
Rumunii, Wegier i Stowacji. W tym kontekscie nalezy podkresli¢, ze panstwa te wykazujg
zauwazalnie pozytywne podejscie do polskich postulatow dotyczgcych koniecznosci
przeprowadzenia analizy wptywu umowy na rynek transportu drogowego, co stwarza
podstawe do budowania koalicji krajéw dazacych do innych niz obecnie obowigzujace
rozwigzan.

Podczas drugiego posiedzenia ww. grupy roboczej, ktére miato miejsce w dniu 25 czerwca
2025 r., strona polska zgtosita wniosek o przeprowadzenie przez niezalezny podmiot
zewnetrzny analizy wptywu Umowy Transportowej UE—Ukraina na rynek przewozowy Unii
Europejskiej, jak rowniez na rynki poszczegélnych panstw cztonkowskich. Wniosek ten
uzyskat poparcie wszystkich pozostatych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej
graniczacych z Ukraing, tj. Stowacji, Wegier i Rumunii. Réwniez delegacja Ukrainy obecna
na spotkaniu wyrazita zainteresowanie wynikami takiej analizy i zadeklarowata gotowos¢
do szczegétowego zapoznania sie z jej rezultatami. Strona polska bedzie kontynuowata
aktywny udziat w dalszych pracach grupy roboczej, w celu reprezentowania intereséw
krajowego sektora transportu drogowego i dazenia do zapewnienia réwnych warunkéw
konkurencji na rynku przewozéw towarowych.

Niezaleznie od dziatan podejmowanych na forum UE Ministerstwo Infrastruktury
prowadzito takze dziatania na rzecz polskiej branzy transportu drogowego w ramach
Miedzynarodowego Forum Transportowego. W tym zakresie Ministerstwu Infrastruktury
udato sie zablokowa¢ decyzje przedtuzajgca przyznanie dla Ukrainy i Motdawii na 2025 r.
dodatkowych zezwoled bazowych EKMT. Dzieki konsekwentnym dziataniom w tym
zakresie dodatkowe zezwolenia EKMT obecnie nie zostaly rédwniez przyznane ww.
panstwom na 2026 roku, a kontyngent dla Ukrainy oraz Motdawii pozostaje na poziomie
z2022r.

tgcze wyrazy szacunku
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