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Wstep

Niezbednym elementem dla prawidltowego funkcjonowania swiatowej
gospodarki sa efektywne przeplywy w ramach taricuchéw dostaw. W dobie
postepujacej globalizacji znaczenie sprawnych tancuchow dostaw nieustannie
roénie. Kluczowa role w ich utrzymaniu odgrywaja przedsiebiorstwa funkcjo-
nujace w sektorze transportu i logistyki, ktére odpowiadaja za fizyczne prze-
mieszczanie towarow pomiedzy ogniwami systemu gospodarczego. W ostat-
nich latach sektor ten zostat jednak poddany silnym wstrzasom wynikajacym
z dwéch istotnych wydarzen o charakterze globalnym i regionalnym, miano-
wicie: pandemii COVID-19 oraz konfliktu zbrojnego w Ukrainie.

Pandemia COVID-19, ktéra wybuchta pod koniec 2019 roku, doprowadzila
do bezprecedensowych zaktdcenn w funkcjonowaniu gospodarek na calym
Swiecie. W kontekscie transportu drogowego: doszto do czasowego ograni-
czenia mobilnosci ludzi i towardw oraz zakiécen w funkcjonowaniu miedzy-
narodowych tancuchéw dostaw. Z kolei wybuch pelnoskalowego konfliktu
zbrojnego w Ukrainie w 2022 roku spowodowat trwate zmiany w kierunkach
przeptywow handlowych oraz warunkach prowadzenia dziatalnosci transpor-
towej na rodzimym rynku. Polskie przedsigbiorstwa transportowe, dysponuja-
ce 20,3% udziatem w unijnym tonazu przewozdéw drogowych (dane z 2023 r.
1) stanowig reprezentatywna baze do oceny wptywu czynnikéw makroekono-
micznych takze na unijny rynek przewozow towarowych.

Celem niniejszego artykutu jest analiza wptywu pandemii COVID-19
i konfliktu zbrojnego w Ukrainie na funkcjonowanie sektora transportowego
przedsigbiorstw dzialajacych na rynku polskim. Szczegoélna uwage poswigcono
zmianom w aktywnosci przewozowej, warunkach konkurencji oraz kosztach

1 Eurostat, Road freight transport statistics, https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-ex-
plained/index.php?title=Road_freight_transport_statistics, (dostep: 22.03.2026).
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prowadzenia dziatalnosci transportowej. W opracowaniu zastosowano metode
analizy literatury przedmiotu oraz analize danych wtdérnych.

Podjeta problematyka ma istotne znaczenie zaréwno z perspektywy gospo-
darczej, jak i naukowej. Sektor transportu drogowego stanowi jeden z funda-
mentéw funkcjonowania wspolczesnych tanicuchéw dostaw, a jego stabilnosé
wptywa bezposrednio na ciggltos¢ wymiany handlowej oraz bezpieczenstwo
gospodarcze panstw. Pandemia COVID-19 oraz konflikt zbrojny w Ukrainie
naleza do najwazniejszych wydarzen kryzysowych ostatnich lat dla regionu
Europy $rodkowe;.

Analiza literatury stanowi dobodr Zrddet o charakterze celowym. Kryterium
doboru stanowit bezposredni zwigzek publikacji z problematyka funkcjono-
wania sektora transportu drogowego w warunkach kryzysowych. Obejmowat
on publikacje odnoszace si¢ do wptywu pandemii COVID-19 oraz konfliktu
zbrojnego w Ukrainie na funkcjonowanie transportu drogowego, faricuchow
dostaw oraz miedzynarodowej wymiany handlowej. W procesie wyszuki-
wania wykorzystano miedzy innymi stowa kluczowe: COVID-19, transport
drogowy, ,,road freight transport”, fanicuchy dostaw”, ,,supply chains”, , Ukraine
war”, ,transport drogowy UE-Ukraina” oraz ,logistyka”. Analizie poddano przede
wszystkim artykuly naukowe, raporty instytucji publicznych oraz opracowania
organizacji miedzynarodowych opublikowane od 2020 roku do marca roku
2026, dostepnych w sieci.

Natomiast analiza danych wtérnych opierata si¢ na wykorzystaniu danych
statystycznych, raportow branzowych oraz opracowan instytucji krajowych
i miedzynarodowych publikowanych w latach 2020-2026. Dob6r materiatow
zrédlowych byt ukierunkowany na identyfikacje zmian aktywnosci przewo-
zowej, natezenia ruchu pojazddw ciezarowych, przekroczen granicznych, cen
paliw oraz warunkow konkurencji na rynku transportu drogowego.

Badanie ma charakter jakosciowy i opiera sie na analizie danych wtérnych,
co oznacza, ze uzyskane wyniki pozwalajg przede wszystkim na identyfika-
¢je zaleznosci i tendencji wystepujacych w sektorze transportu drogowego,
jednak nie stanowia podstawy do formutowania jednoznacznych wnioskow
przyczynowo - skutkowych.

1. Wplyw pandemii COVID-19

na sektor transportu drogowego w Polsce

Pandemia SARS-CoV-2 byla jedna z najbardziej wyniszczajacych chorob
zakaznych, jakie pojawity si¢ we wspotczesnej historii. Doktadny mechanizm
pojawienia si¢ wirusa w populacji ludzkiej pozostaje niejednoznaczny, jednak
od wielu lat przed pandemia srodowiska naukowe ostrzegaty przed ryzykiem
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transmisji patogenow z tej grupy na cztowieka, apelujac o podjecie dziatan
prewencyjnych. Brak skutecznych reakcji doprowadzit do globalnego wybuchu
pandemii COVID-19 pod koniec 2019 roku?.

Pandemia zaklécita procesy rozwoju gospodarczego. Wprowadzenie su-
rowych restrykgji sanitarnych oraz lockdownéw poskutkowato znaczacym
ograniczeniem aktywnosci w sektorach ustugowych i produkcyjnych. Przedsie-
biorstwa zmuszone byty do redukcji godzin pracy, ograniczania zatrudnienia,
a w wielu przypadkach do zawieszenia dziatalnosci. Efektem tego byl gwat-
towny wzrost liczby 0s6b bezrobotnych. Tym samym gospodarstwa domowe
ograniczaly konsumpcjeg, jednoczesnie przedsiebiorstwa w obliczu problemdw
z pltynnoscia finansowa czesto rezygnowaly z planowanych inwestycji®.

Jak wynika z komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskiego, w obliczu
pandemii COVID-19 sektor transportu towarowego oraz osobowego znalazt
sie¢ wérdd branz najbardziej dotknietych skutkami globalnego kryzysu pande-
micznego. Z dnia na dzien nalozone zostaty srodki ograniczajace mobilnos¢
ludzi i towaréw koncentrujace sie na wprowadzeniu restrykcji w poruszaniu
sie, w tym ograniczenie ruchu na granicach panstw. Przywrdécono rowniez
kontrole graniczne wewnatrz strefy Schengen. Cze$¢ panstw, takich jak: Fin-
landia, Hiszpania, Litwa, Norwegia oraz Belgia, zdecydowata si¢ na catkowite
zamkniecie granic, podczas gdy inne ograniczyty dostepnosc¢ tylko wybranych
odcinkéw, a w niektorych przypadkach (np. w Stowenii) wprowadzono obo-
wigzek posiadania negatywnego wyniku testu na COVID-19 dla przyjezdnych.
Skutkiem tych dziatan byly powazne zaktocenia w ruchu granicznym. Czas
oczekiwania na przekroczenie granic siggal nawet kilkunastu godzin*.

W odpowiedzi na zakldcenia wywotane pandemig COVID-19 Unia Euro-
pejska podjeta szereg dziatan majacych na celu utrzymanie ciaglosci transportu
drogowego. Na podstawie analizy literatury oraz aktualizacji branzowych
opublikowanych w okresie najgtebszego kryzysu (2021 r.) wyodrebniono naj-
wazniejsze dziatania podjete przez Unie Europejska w celu ograniczenia ne-
gatywnych skutkéw pandemii COVID-19 dla sektora transportu drogowego.

2 D. Morens, J. Taubenberger, S. Anthony Fauci, The Origin of COVID-19 and Why It
Matters, ,The American Journal of Tropical Medicine and Hygiene”, 2020, vol. 103, no.
3, 8. 955-959.

3 D. V. Akinwande, G. Boustras, O. M. Akhagba, C. Benson, Socio-economic impacts of
crisis management: A focus on lockdown and remote work effectiveness during the COVID-19
pandemic, ,Merits”, 2025, vol. 5, issue 2, s. 4-16.

4 ].Szymanska, Strefa Schengen w dobie pandemii COVID-19, ,,Biuletyn PISM”, 2020, nr
62, https://pism.pl/publikacje/Strefa_Schengen_w_dobie_pandemii_COVID19 (dostep:
22.03.2026).
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Ponizej przedstawiono wypunktowany szereg dziatan podjetych z poziomu

wladz miedzynarodowych w tamtym okresie:

* Waznym elementem tych dziatan bylo wprowadzenie systemu uprzywile-
jowanych korytarzy (inaczej: Green Lanes), ktére miaty na celu zapewnic
plynnos¢ przeptywu towaréw wewnatrz UE. Komisja Europejska wezwa-
fa panstwa cztonkowskie do wyznaczenia przejs¢ granicznych w ramach
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), przez ktére mozliwe byto-
by szybkie i niezaktécone przekraczanie granic przez pojazdy towarowe.
Przyczynil sie¢ on do zapewnienia ciagtosci tancuchéow dostaw, co napra-
wito sytuacje z poczatku pandemii.Szczegdétowe informacje o tych dziata-
niach znajdziemy w wyzej juz przytoczonym komunikacie Komisji Euro-
pejskiej pt. , Plan awaryjny dla transportu”s.

» Komisja Europejska zastosowala rowniez rozwiazania legislacyjne o cha-
rakterze nadzwyczajnym, znane jako , rozporzadzenia zbiorcze”. Byly to
tymczasowe akty prawne, ktére umozliwily panstwom cztonkowskim
i przedsiebiorstwom transportowym bardziej elastyczne podejscie do
obowigzujacych wymogdéw regulacyjnych. Na mocy tych rozporzadzen
dopuszczono mozliwos¢ przediuzenia waznosci dokumentdw, takich jak
certyfikaty zawodowe, licencje przewozowe, badania techniczne czy inne
uprawnienia niezbedne do wykonywania dziatalnosci w sektorze trans-
portu drogowego bez koniecznosci ich fizycznego odnawiania w urzedzie
lub przeprowadzania ponownych procedur administracyjnych w przewi-
dzianym pierwotnie terminie.

* Kolejnym elementem dziatann Komisji Europejskiej bylo wydanie zale-
cen dotyczacych swobodnego przemieszczania si¢ pracownikéw sektora
transportu, zwlaszcza kierowcow wykonujacych przewozy miedzyna-
rodowe. Zostali oni oficjalnie uznani za pracownikdéw kluczowych dla
funkcjonowania rynku wewnetrznego UE. Komisja rekomendowata, aby
osoby te nie podlegaty obowigzkowej kwarantannie ani innym restrykcyj-
nym wymogom, ktére moglyby wptywac na ciaglos¢ ich pracy. W sytu-
acjach, gdy przeprowadzanie testow bylo niezbedne, zalecano stosowanie
szybkich testow antygenowych, ktére minimalizowaty czas oczekiwania
i umozliwiaty szybki powrot do pracy®.

W celu nadania szerszego kontekstu pod katem analizy sytuacji polskich
przedsigbiorstw z sektora transportu drogowego zastosowano wybdr literatury

5 Komisja Europejska, Plan awaryjny dla transportu: Komunikat Komisji do Parlamentu
Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw,
https://eur-lex.europa.eu/ (dostep: 22.03.2026).

6 Ibidem.
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przedmiotu pod katem analizy rynku krajowego. Skala oddziatywania pande-
mii COVID-19 na sektor transportu drogowego w Polsce zostata szczegétowo
opisana w badaniu I. Lackiej i B. Supronia. Autorzy, analizujac $redni dzienny
przebieg pojazddéw cigzarowych, wykazali silng zalezno$¢ pomiedzy liczbag
zachorowan na COVID-19 a poziomem aktywnosci przewozowej przedsie-
biorstw transportowych.

Przedstawione na rysunkach 1 i 2 dane wskazuja na istotny wptyw pan-
demii COVID-19 na poziom aktywnosci transportowej przedsigbiorstw trans-
portu drogowego w Unii Europejskiej. Dane miesieczne przedstawione na
rysunku 1, obrazujace procentowe zmiany $redniego przebiegu pojazdow
w odniesieniu do roku poprzedniego. Najsilniejsze zakltdcenia i ujemne dy-
namiki odnotowano w okresie wprowadzania najwigekszych ograniczen sa-
nitarnych. Natomiast rysunek 2 przedstawia analize szczegoétowych danych
z okresu od marca do czerwca 2020 r.
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Rysunek 1. Wplyw pandemii COVID-19 na dzienny przebieg pojazdow
transportowych — pordwnanie z rokiem 2019

Zrédto: 1. Lacka, B. Supron, The Impact of COVID-19 on Road Freight Transport. Evidence
from Poland, ,,European Research Studies Journal”, 2021, vol. XXIV, Special Issue 3, s. 325.

Analiza danych przedstawionych na rysunku 1 wykazuje gwattowny
regres aktywnosci w kwietniu (-6,9%) oraz maju (-6,7%) 2020 roku, co byto
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bezposrednim skutkiem restrykcji sanitarnych i zamkniecia granic. Kluczowym
punktem zwrotnym okazat sie lipiec 2020 r., w ktérym odnotowano rekordowy
wzrost aktywnosci o 6,2% wzgledem roku ubieglego. Zjawisko to mozna inter-
pretowac jako efekt ,,odtozonego popytu” oraz kumulacji zaméwien, ktore nie
mogly zostac zrealizowane w szczycie lockdownu. Dodatkowo, polskie firmy,
najszybciej zaadaptowaty sie do nowych warunkdéw operacyjnych, wypetniajac
luki podazowe na rynku europejskim po zniesieniu najsurowszych blokad.
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Rysunek 2. Zalezno$¢ miedzy srednim dziennym przebiegiem pojazdow
ciezarowych, a liczba przypadkéw COVID-19 w UE (marzec-czerwiec
2020)

Zrédto: 1. acka, B. Supron, The Impact of COVID-19 on Road Freight Transport. Evidence
from Poland, ,,European Research Studies Journal”, 2021, vol. XXIV, Special Issue 3, s. 325.

Wykres na rysunku 2 sugeruje wystepowanie ujemnej zaleznosci miedzy
sytuacja epidemiczng a operacyjnoscia floty. Najnizsze wskazniki dziennego
przebiegu, spadajace ponizej progu 450 km, pokrywaja sie z pierwszym szczy-
tem zachorowan na przetomie marca i kwietnia. Momentem przelomowym dla
branzy byto wprowadzenie przez Komisje Europejska tzw. Zielonych Paséw
(Green Lanes) oraz uznanie kierowcowza pracownikéw kluczowych. Dzigki
tym dziataniom, mimo utrzymujacej sie liczby zachorowan w maju, widoczna

38



jest sukcesywna odbudowa $rednich dystanséw, co $wiadczy o udroznieniu
zatordw na granicach wewnetrznych UE.

Przeprowadzona analiza literatury przedmiotu oraz danych wtornych do-
tyczacych funkcjonowania sektora transportu drogowego w okresie pandemii
COVID-19 wskazuje, ze kryzys pandemiczny doprowadzit do istotnych, lecz
w wiekszosci przejsciowych zakldcen dziatalnosci przedsigbiorstw transpor-
towych. Zidentyfikowane w opracowaniach naukowych oraz danych empi-
rycznych zjawiska potwierdzaja silng zaleznos¢ pomiedzy rozwojem sytuacji
epidemicznej a poziomem aktywnosci przewozowej. Jednoczesnie analiza
wykazata, ze dziatania podejmowane przez Unig¢ Europejska, w szczegolnosci
wdrozenie systemu Green Lanes, czasowe ztagodzenie wymogow administra-
cyjnych oraz uznanie kierowcéw za pracownikow kluczowych, przyczynity
sie do ograniczenia skali zakltdcen i stopniowej odbudowy aktywnosci trans-
portowej. Pomimo gwattownego spadku przewozéw w pierwszej fazie pan-
demii sektor transportu drogowego wykazat znaczna zdolnos$¢ adaptacyjna,
co umozliwito relatywnie szybki powr6t do poziomdw aktywnosci zblizonych
do okresu sprzed kryzysu.

2. Wplyw konfliktu zbrojnego
w Ukrainie na sektor transportu drogowego

Wybuch petnoskalowego konfliktu zbrojnego w Ukrainie w lutym 2022
roku stanowit kulminacje dtugotrwalych napiec¢ o charakterze historycznym,
geopolitycznym i kulturowym. Geneza konfliktu siega rozpadu Zwiazku Ra-
dzieckiego w 1991 roku, po ktérym Ukraina uzyskata niepodlegtosé. Kluczo-
wym elementem sporéw byto dazenie Ukrainy do integracji ze strukturami
zachodnimi, takimi jak Unia Europejska i NATO, co Federacja Rosyjska po-
strzegata jako zagrozenie dla swojej strefy wplywow?.

Bezposrednim poczatkiem otwartego konfliktu byla zbrojna inwazja Fe-
deracji Rosyjskiej na terytorium Ukrainy w lutym 2022 roku, poprzedzona-
koncentracja wojsk przy granicach. Strona rosyjska postrzegata atak zbrojny
jako szybka operacje militarna, przeksztalcita si¢ ona jednak w dtugotrwaly
konflikt, na skutek silnego oporu spoteczenstwa ukrainskiego przy miedzy-
narodowym wsparciu.

Opisywany konflikt miat bezposredni wptyw na dziatalno$¢ podmiotow
z sektora transportu drogowego. Waznym czynnikiem jest utrata przez Ukra-
ine dostepu do portéw morskich w: Mariupolu, Berdianisku, Mikotajowie

7 H. Badawi, Understanding the Roots of the Russian-Ukrainian Conflict: Causes, Course,
and Future Trajectories, ,Wschod Europy. Studia Humanistyczno-Spoteczne”, 2023, t. 9,
nr2,s. 11-12.
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i Chersoniu, oraz takze zagrozenia wynikajace z ostrzatow infrastruktury
portowej w Odessie, Piwdennym i Czornomorsku. Wplyw ten dobrze opisuje
raport Banku Gospodarstwa Krajowego; w konsekwencji utraty dostepu do
portéw przez Ukraine nastapito natychmiastowe przekierowanie eksportu
na alternatywne szlaki ladowe, na transport drogowy. Reorientacja ukrain-
skiej wymiany handlowej w strone Unii Europejskiej wymusita niespotykane
dotad obcigzenie infrastruktury transportowej na kierunkach prowadzacych
do Polski, Rumunii, Stowacji, Wegier i Motdawii. Transport drogowy stat sie
gtéwnym $rodkiem przewozu ukrainiskich produktéw rolnych (takich jak zbo-
za i oleje rodlinne), a takze rudy zelaza, ktore wczesniej eksportowano gtéownie
droga morska®.

Skale tego zjawiska zwigkszylta takze decyzja Parlamentu Europejskiego
oraz Rady Europejskiej, ktére w dniu 23 czerwca 2022 r. przyznaly Ukrainie
status panstwa kandydujacego do wspdlnoty Unii Europejskiej. Konsekwencja
tej decyzji ukrainskie produkty zwolniono od ograniczenn kwotowych i ta-
ryfowych, a takze zliberalizowano dostepdo przewozéw drogowych w UE.
Dodatkowo 30 czerwca 2022 roku wprowadzona zostata umowa miedzy UE
a Ukraina w sprawie cze$ciowej liberalizacji przewozow drogowych. Polegata
ona na zniesieniu obowigzku uzyskiwania zezwolen dla ukrainskich prze-
woznikow wykonujacych przewozy dwustronne (czyli pomiedzy Ukraing
a krajami UE).Przed tg liberalizacja obowigzywatly kontyngenty zezwolen —np.
Polska i Ukraina ustalaty limity roczne (w 2021 r. byto to 160 tys. zezwolen).

Oba postanowienia przyczynily sie do gwattownego wzrostu liczby dwu-
stronnych przewozéw drogowych realizowanych przez spedytoréw z Ukrainy.
Uderzylo to szczegolnie w polskie przedsiebiorstwa transportowe ukierunko-
wane na obstuge handlu z panstwami Europy Wschodniej’.

W celu oceny wptywu liberalizacji przewozow drogowych pomiedzy Unig
Europejska a Ukraing na funkcjonowanie rynku transportowego przeanalizo-
wano opracowania dotyczace zmian natezenia ruchu granicznego po 2022 roku.
W literaturze przedmiotu wskazuje si¢, ze jednym z podstawowych skutkéw
zniesienia obowigzku uzyskiwania zezwolen przez przewoznikéw ukrainskich
byt znaczacy wzrost liczby realizowanych przewozdéw drogowych pomiedzy
Ukraing a Polska. Skale tego zjawiska przedstawiono na rysunku 3.

8 K. Btaszak, A. Podsiad, Polska—Ukraina. Sektor transportu. Konkurencja i wspolpraca,
Bank Gospodarstwa Krajowego, Warszawa 2023, s. 9.

9 K. Poptawski, Nieréwna konkurencja. Konsekwencje liberalizacji przewozdéw drogowych
UE-Ukraina dla Europy Srodkowej, Oérodek Studiéw Wschodnich (OSW), Warszawa
2024, https://www.osw.waw.pl/ (dostep: 22.03.2026).
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Rysunek 3. Liczba przekroczen granicy Polski z Ukraina przez pojazdy
ciezarowe w latach 2021, oraz 2023

Zrédto: K. Poptawski, Nieréwna konkurencja. Konsekwencje liberalizacji przewozdw
drogowych UE-Ukraina dla Europy Srodkowej, Osrodek Studiéw Wschodnich (OSW),
Warszawa 2024, https://www.osw.waw.pl/ (dostep: 02.04.2026).

Dane przedstawione na rysunku 3 wskazuja na znaczacy wzrost natezenia
ruchu ciezarowego pomiedzy Polska a Ukraing. W latach 2021-2023 liczba
przekroczen granicy przez pojazdy ciezarowe wzrosta z 875,1 tys. do 1272,1
tys. Oznacza to wzrost o 45,3%. Potwierdza to zwigkszenie roli transportu
drogowego w obstudze wymiany handlowej po wybuchu wojny oraz przejecie
przez przewozy ladowe duzej czesci tadunkow wezesniej transportowanych
droga morska.

Sam wzrost liczby realizowanych przewozdéw nie oznaczat jednak poprawy
sytuadji polskich przedsigbiorstw transportowych. W celu oceny skutkow libe-
ralizacji przewozow dla krajowych przewoznikow przeanalizowano zmiany
ich udziatu w obstudze przewozéw drogowych pomiedzy Polska, a Ukraina.
Wyniki przedstawiono na rysunku 4.

0 5 10 15 20 25 30 35
Jane za okres od stycznia do paidziernika. o

Rysunek 4. Udzial polskich przewoznikéw w przewozach drogowych
Polska—- Ukraina w latach 2021-2023

Zrédto: K. Poptawski, Nieréwna konkurencja. Konsekwencje liberalizacji przewozéw

drogowych UE-Ukraina dla Europy Srodkowej, Oérodek Studiéw Wschodnich (OSW),
Warszawa 2024, https://www.osw.waw.pl/ (dostep: 02.04.2026).
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Analiza danych przedstawionych na rysunku 4 wskazuje, ze pomimo
wzrostu catkowitej liczby realizowanych przewozdéw udziat polskich przedsie-
biorstw w przewozach Polska-Ukraina zmniejszyt sie z 38% w 2021 roku do 8%
w 2023 roku. Oznacza to, ze gtéwnymi beneficjentami liberalizacji przewozdéw
drogowych okazali si¢ przewoznicy ukrainscy. Ta sytuacja doprowadzita do
fali protestow przewoznikow w Polsce oraz w innych krajach sgsiadujacych
z Ukraina. Gléwne postulaty protestéw obejmowaty przywrocenie systemu
zezwolen dla ukrainskich firm, przeciwdziatanie nielegalnym operacjom kabo-
tazowym i zwiekszenie przejrzystosci funkcjonowania granicy. W odpowiedzi
na postulaty, niektore panstwa (np. Wegry) zdecydowaly si¢ na wprowadzenie
pakietéw wsparcia dla krajowych przewoznikow 0.

Kolejnym istotnym skutkiem wybuchu petnoskalowego konfliktuna Ukra-
inie byt znaczacy wzrost zapotrzebowania Ukrainy na paliwa ptynne. Byto to
spowodowane zniszczeniem tamtejszej infrastruktury paliwowej. Najwigk-
szym eksporterem paliw do Ukrainy w 2023 roku okazala si¢ by¢ Polska, ktdra
dostarczyta 1,76 mIn ton benzyny i oleju napedowego — o 38,6% wiecej niz rok
wczesniej. Ponad 35% paliw trafiajacych z UE na Ukraine pochodzito z Polski.
Wigkszos¢ tego wolumenu przewozonabyta transportem drogowym, ktory
w 2023 roku odpowiadat za okoto 80% wartosci catej wymiany towarowej
miedzy UE a Ukraing. Sytuacja ta spowodowata gwaltowny wzrost zapotrze-
bowania na ustugi transportu drogowego?!.

Ceny paliw na rodzimym rynku zaczety przekracza¢ psychologiczna gra-
nice 7 zt za litr. W maju 2022 roku cena barytki ropy wynosita od 110 do 119
dolaréw, a kurs dolara ksztaltowat sie na poziomie 4,26-4,32 zt. W przeliczeniu
na ztotdwki oznaczato to, Ze ropa byla wtedy az o okoto 25% drozsza niz na
poczatku lutego 2022 roku, czyli tuz przed wybuchem wojny w Ukrainie??.
Dla sektora transportu drogowego konsekwencje wzrostu cen paliw byty
szczegolnie dotkliwe. Wzrost kosztéw paliwa przyczynit sie¢ do zmniejszenia
rentownosci przewozoéw krajowych i miedzynarodowych®.

10 Ibidem.

11 S. Matuszak, Z Unii do Ukrainy gtéwnie trafiajq paliwa, uzbrojenie i pojazdy, BiznesAlert.
pl, 7 marca 2024, https://biznesalert.pl/unia-europejska-ukraina-eksportimport-pols-
ka-gospodarka (dostep: 22.03.2026).

12 D. Piekarz, Jaka jest cena wojny? Placimy jq na stacjach paliw, Energetyka24, https://
energetyka24.com (dostep: 22.03.2026).

13 A. Stolarska, Ryzyko w dziatalnosci gospodarczej z zakresu transportu drogowego
w warunkach fluktuacji cen paliw — studium przypadku, ,,Economics and Organization of
Logistics”, 2024, t. 9, nr 1, s. 100-108.
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Przeprowadzona analiza literatury przedmiotu oraz danych wtérnych do-
tyczacych funkcjonowania sektora transportu drogowego po wybuchu pet-
noskalowego konfliktu zbrojnego w Ukrainie wskazuje na wielowymiarowy
charakter zachodzacych zmian. Zidentyfikowane w opracowaniach nauko-
wych, raportach branZowych oraz danych statystycznych zjawiska potwier-
dzajq istotny wzrost znaczenia transportu drogowego w obstudze wymiany
handlowej pomiedzy Ukraina, a Unig Europejska. Jednoczesnie analiza wyka-
zata pogorszenie warunkéw konkurencji dla czesci polskich przedsiebiorstw
transportowych, wynikajace miedzy innymi z liberalizacji przewozdéw dro-
gowych oraz wzrostu udziatu przewoznikéw ukrainskich w obstudze rynku.
Dodatkowym czynnikiem wplywajacym na sytuacje ekonomiczng branzy byt
wzrost kosztow prowadzenia dziatalnosci, zwiazany przede wszystkim ze
wzrostem cen paliw. W przeciwienstwie do pandemii COVID-19, ktoérej skutki
miaty gtownie charakter krotkookresowych zaktocen operacyjnych, konflikt
zbrojny doprowadzit do bardziej trwatych zmian strukturalnych zachodzacych
na rynku transportu drogowego.

Zakonczenie

Zrealizowana analiza literatury przedmiotu oraz danych wtérnych pozwala
stwierdzi¢, ze zaréwno pandemia COVID-19, jak i konflikt zbrojny w Ukra-
inie wywarly istotny wplyw na funkcjonowanie sektora transportu drogo-
wego w Polsce. Charakter oraz skala oddziatywania obu zjawisk byly jednak
odmienne.

Pandemia COVID-19 doprowadzila przede wszystkim do krotkookreso-
wych zakltécen dziatalnosci przedsigbiorstw transportowych. Wprowadzone re-
strykcje sanitarne, ograniczenia mobilnosci oraz czasowe przywrdcenie kontroli
granicznych skutkowaty spadkiem aktywnosci przewozowej i utrudnieniami
w funkcjonowaniu migedzynarodowych taricuchéw dostaw. Analiza danych
wykazata jednak, ze dzigki dziataniom podejmowanym przez Unie¢ Europej-
ska oraz zdolnosci adaptacyjnej przedsiebiorstw sektor stosunkowo szybko
powrdécit do poziomdw aktywnosci zblizonych do okresu sprzed pandemii.

Odmienny charakter miaty skutki konfliktu zbrojnego w Ukrainie. Wojna
doprowadzita do trwatych zmian w kierunkach przeptywu towaréw oraz
organizacji przewozéw drogowych pomiedzy Ukraing a pafistwami Unii
Europejskiej. Przejecie znacznej czesci przewozdéw przez transport drogowy
zwiekszylo jego znaczenie gospodarcze, jednak réwnoczesnie doprowadzito
do zmian warunkéw konkurencji na rynku. Szczegodlnie widoczne byto to
w relacjach polsko-ukrainskich, gdzie wzrost liczby przewozow nie przetozyt
sig¢ na wzrost udziatu polskich przedsigbiorstw w obstudze rynku.
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Przeprowadzone badania pozwalaja stwierdzi¢, ze pandemia COVID-19
stanowita przede wszystkim przejsciowy szok operacyjny dla sektora transpor-
tu drogowego, natomiast konflikt zbrojny w Ukrainie zapoczatkowal bardziej
trwale zmiany strukturalne wptywajace na funkcjonowanie rynku.

Jednoczesnie oba kryzysy potwierdzity strategiczne znaczenie transportu
drogowego dla utrzymania ciggtosci wymiany gospodarczej oraz odpornosci
wspotczesnych tancuchow dostaw.

Przedstawione wyniki moga stanowi¢ punkt wyjscia do dalszych badan
dotyczacych dtugookresowych skutkow liberalizacji przewozow drogowych
pomiedzy Unig Europejska a Ukraing oraz wpltywu wspdtczesnych kryzysow
geopolitycznych na konkurencyjnos¢ przedsigbiorstw transportowych funk-
gjonujacych na rynku europejskim.
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Streszczenie

Celem artykutu jest analiza wptywu pandemii COVID-19 oraz konfliktu zbrojnego
w Ukrainie na funkcjonowanie sektora transportu drogowego w Polsce. W opracowa-
niu zastosowano metode analizy literatury przedmiotu oraz analiz¢ danych wtérnych
pochodzacych z raportéw branzowych, publikacji naukowych i danych statystycznych
instytucji krajowych oraz miedzynarodowych. Przeprowadzona analiza wykazata, ze
pandemia COVID-19 doprowadzita do istotnego ograniczenia aktywnosci przewozo-
wej wskutek restrykgji sanitarnych, zaktécenn w funkcjonowaniu tancuchéw dostaw
oraz ograniczen w ruchu granicznym. Jednoczesnie wdrozone przez Uni¢ Europejska
dziatania stabilizacyjne umozliwily stosunkowo szybkie przywrocenie sprawnosci
transportu drogowego. Odmienny charakter miaty skutki wojny w Ukrainie, ktdra spo-
wodowatla trwate zmiany strukturalne na rynku transportowym. Szczegdlne znaczenie
mialo przekierowanie czesci wymiany handlowej z transportu morskiego na ladowy,
wzrost natezenia ruchu ciezarowego na granicy polsko-ukrainskiej oraz liberalizacja
przewozow drogowych pomiedzy Unig Europejska a Ukraing. Analiza wskazuje, ze
cho¢ zwigkszylo to znaczenie transportu drogowego w obstudze handlu miedzyna-
rodowego, jednoczesnie doprowadzito do pogorszenia warunkow konkurencji dla
czesci polskich przedsigbiorstw transportowych. Wyniki badan potwierdzaja wysoka
wrazliwos¢ sektora na czynniki kryzysowe oraz jego kluczowa role w zapewnianiu
cigglosci funkcjonowania wspdtczesnych taricuchow dostaw.

Stowa kluczowe: transport drogowy, COVID-19, wojna w Ukrainie, taricuchy dostaw

THE IMPACT OF THE COVID-19 PANDEMIC AND THE WAR
IN UKRAINE ON THE FUNCTIONING OF THE ROAD
TRANSPORT SECTOR IN POLAND

Summary

The purpose of this article is to analyze the impact of the COVID-19 pandemic and the
armed conflict in Ukraine on the functioning of the road transport sector in Poland.
The study utilizes the method of literature review and the analysis of secondary data
derived from industry reports, academic publications, and statistical data from dome-
stic and international institutions. The conducted analysis revealed that the COVID-19
pandemic led to a significant reduction in transport activity due to sanitary restrictions,
disruptions in supply chains, and border traffic limitations. At the same time, stabili-
zation measures implemented by the European union enabled a relatively quick resto-
ration of road transport efficiency. The effects of the war in Ukraine were of a different
nature, causing permanent structural changes in the transport market. Of particular
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importance was the redirection of a portion of trade from maritime to land transport, an
increase in truck traffic intensity at the Polish-Ukrainian border, and the liberalization
of road transport between the European Union and Ukraine. The analysis indicates
that although this increased the significance of road transport in serving international
trade, it simultaneously led to a deterioration of competitive conditions for some Polish
transport enterprises.The research results confirm the high sensitivity of the sector to
crisis factors and its critical role in ensuring the continuity of modern supply chains.

Keywords: road transport, freight forwarding, COVID-19, war in Ukraine, supply chains
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