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Ustugi logistyczne stanowig zespotl
wzajemnie uzupelniajacych si¢ usltug,
wsrod ktorych do podstawowych nale-
73 dzialania zwigzane z przemieszcza-
niem i magazynowaniem (przewozy
lacznie z przewozami specjalnymi,
skladowanie krotko- i dlugotermino-
we, pakowanie, obsluga opakowan
zwrotnych, utylizacja odpadéw, konso-
lidacja i konfekcjonowanie dostaw, re-
alizacja systemow Just in Time w sferze
produkgji i obrotu towarowego, pelna
obsluga zaopatrzenia, samodzielne
prowadzenie dystrybugji)l.

Tak wiec istotnym elementem ustug
logistycznych jest transport. I chociaz
spotka¢ sie mozna ostatnio z probami
niedoceniania czy marginalizacji zna-
czenia transportu w logistyce, to prak-
tyka gospodarcza, w ktérej firmy pono-
sza wysokie koszty transportu, dotkli-
wie odczuwajg straty wynikajace z za-
wodnosci ustug transportowych (zaréw-
no te wymierne jak i trudno wymierne)
lub utrzymujg kosztowne powierzchnie
magazynowe, zabezpieczajace przed
ewentualnymi stratami tego typu udo-
wadnia, ze bez sprawnego, niezawod-
nego transportu ustugi logistyczne beda
niepetne lub bardzo kosztowne. Z ba-
dan przeprowadzonych w réznym cza-
sie i w roznych krajach wynika, ze kosz-
ty transportu stanowig okolo 30-50%
catkowitych kosztow logistycznych2, co
oznacza, ze niedocenianie tego elemen-
tu ustug logistycznych moze w istotny
sposob wplywac¢ na ich atrakcyjnos$c
ekonomiczna.

Infrastruktura transportowa, jako pod-
stawa funkcgjonowania transportu oraz
skfadnik proceséw logistycznych, po-
winna zapewni¢ sprawnos$¢ przeptywu

doébr materialnych, rozumiang przede
wszystkim jako niezawodnos$¢ dostaw,
oraz minimalizacje kosztéw tego prze-

plywu.

Niska jakos$¢ ustug transportowych
zwigzana jest czesto z niedostosowa-
niem infrastruktury do potrzeb: wielko-
Sci i struktury przewozu, technologii
przewozu, wymagan nowoczesnego ta-
boru. W Polsce problem niedostosowa-
nia infrastruktury do wymagan zwigza-
nych z koniecznoscig $wiadczenia no-
woczesnych ustug logistycznych wyste-
puje w zasadzie we wszystkich gate-
ziach transportu, w zwigzku jednak
z duzg i stale rosngca rolg transportu sa-
mochodowego w przewozach fadun-
kow oraz wystepujaca w Europie ten-
dencja rozwoju transportu kombinowa-
nego kolejowo-samochodowego, pro-
blemy zwigzane z niedostosowaniem
infrastruktury drogowej do standardow
europejskich sg szczegolnie silnie od-
czuwane w roznych ogniwach gospo-
darki i powaznie utrudniajg rozwdj
ustug logistycznych, wplywajac na
wzrost ich kosztow.

Drogi kotowe w Polsce wybudowane
lub zmodernizowane w wiekszosci
w latach 70. dostosowane byly do 6w-
czesnego ruchu i obowigzujacych
wowczas standardow technicznych.
Konstrukcja ich nawierzchni zaprojek-
towana byta na 20-letni okres eksplo-
atacji przy zalozeniu okreslonego
wskaznika ruchu.

Obecnie uptywa okres projektowane-
go ich uzytkowania, a ponadto znacznie
zmienily sie warunki ich eksploatacji:

e znacznie wzrdst ruch pojazdéw na
drogach

« niekorzystnie zmienifa sie jego struk-
tura (w latach 1995-2000 o 44%
zwiekszyt sie ruch samochodow cie-
zarowych, za$ osobowych jedynie
0 ok. 29%)

zmienita sie struktura eksploatowa-
nych samochodéw ciezarowych —
zwiekszyt sie udzial najciezszych po-
jazdéw, majacych istotny wplyw na
degradacje nawierzchni

powszechnie eksploatowane s3a po-
jazdy przecigzone, przekraczajace do-
puszczalny na wiekszosci drég krajo-
wych nacisk — 10t/0s.

Duzy wzrost ruchu pojazdéw samo-
chodowych, a zwtaszcza samochodow
ciezarowych, powoduje zdecydowane
pogorszenie sie warunkow ruchu na ist-
niejacych drogach miedzynarodowych,
tym bardziej, ze na wielu odcinkach jed-
no jezdniowych wystepuje $redni dobo-
wy ruch (SDR) znacznie przekraczajgcy
10 000 pojazdow na dobe. W konse-
kwencji w najblizszym czasie nalezy li-
czy¢ sie z wyczerpaniem sie przepusto-
wosci na tych odcinkach.

Duzy ruch na drogach i przecigzenie
pojazdow powoduja ponadto przyspie-
szone niszczenie nawierzchni, ktoérej,
zgodnie z raportem o stanie drog
z 2000 roku, jedynie ok. 30% jest w sta-
nie dobrym3.

W stanie ztym, wymagajacym natych-
miastowego remontu, znajduje sie oko-
fo 5500 km i z roku na rok potrzeby re-
montowe rosng. Ograniczenia finanso-
we pozwalaja na realizacje okoto 10%
niezbednych remontéw, co oczywiscie
powoduje pogarszanie sie stanu infra-
struktury drogowej i zwiekszanie sie
dystansu Polski do UE w tym zakresie.

1 M.Ciesielski: , Logistyka w strategiach firm”. Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa - Poznan 1999,s.142
2 Por.: H.CH Pfohl: ,,Systemy logistyczne”. Biblioteka Logistyka. Poznan 1998, s.53, Cz. Skowronek, Z.Sariusz-Wolski: , Logistyka w przedsiebiorstwie”. PWE,

Warszawa 1999,s.257 -265.

3 Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drog krajowych w 2001 roku. GDDP, Warszawa 2001.
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Jedynie niespelna 3% nawierzchni pol-
skich drog jest dostosowana do obo-
wigzujacych w UE naciskéw 11,5 t/os.
Powstaje wiec problem dostosowania
nawierzchni ok. 5 - 6 tys. km dréog do
przenoszenia naciskow 11,5 t/os$. Szacu-
je sie, ze koszt tego przedsiewziecia be-
dzie wynosic ok. 10 mld euro4.

W negocjacjach z Unig Europejska
Polska uzgodnita okres przejsciowy do
31 grudnia 2010 r. na dostosowanie
polskiej sieci drogowej do dopuszczal-
nych w UE norm nacisku na o$ — 11,5
tony. W okresie przejSciowym pojazdy
o maksymalnym nacisku 11,5 t/o$ byty-
by od 1 stycznia 2004 r. dopuszczane
do ruchu na drogach miedzynarodo-
wych, kazdorazowo jednak musialyby
uzyskiwac zezwolenie na przejazd po
odcinkach nie dostosowanych do ta-
kich naciskow. Za przejazd na odcin-
kach o mniejszym dopuszczalnym naci-
sku przewoznicy przekraczajacy ten li-
mit ponosi¢ beda (do konca 2008 r) do-
datkowe optaty5. Od 1 stycznia 2011 r.
pojazdy o nacisku 11,5 t/o$ bedg mogty
poruszac sie po polskich drogach.

Autostrady stanowig jedynie okoto
2,2% dtugosci drog krajowych i sktadaja
sie z licznych, nie potaczonych ze soba

Koncepcje i strategie logistyczne

odcinkéw. Sposrod ogdlnej dlugosci
394 km 237 km zbudowano przed ro-
kiem 1990, w tym 109 km przed druga
wojng $wiatowg. Obecny stan wielu od-
cinkéw pozostawia wiec wiele do zy-
czenia. Niskie tempo realizacji progra-
mu budowy autostrad (do konca 2002
roku przewiduje sie zwiekszenie istnie-
jacej sieci o 12 km)6é powoduje, ze dy-
stans w stosunku do UE réwniez w za-
kresie struktury drog, przy duzej dyna-
mice rozwoju tego typu drog w krajach
UE stale powieksza sie.

Tak wiec, drogi kolowe w Polsce nie
odpowiadaja wspolczesnym potrzebom
zarowno ze wzgledu na ich strukture
rodzajowg, bardzo zly jest stan na-
wierzchni oraz parametry techniczne,
nie dostosowane do wymagan eksplo-
atowanego obecnie taboru oraz nateze-
nia ruchu. Stan polskiej infrastruktury
drogowej wywoluje liczne negatywne
skutki w postaci miedzy innymi:

o zwiekszenia zagrozenia bezpieczen-
stwa na drogach

o kongestii

e znacznie dluzszego czasu przejazdu
niz na odcinkach drég o wyzszej jako-

Sci, stwarzajgcej konieczno$¢ zwiek-

szenia liczby kierowcow, nawet przy

przejazdach krajowych (w zwigzku

Tab. 1. Zakres i harmonogram realizacji budowy autostrad
Zrédto: J.Widzyk: Program dostosowania sieci drogowej TINA w Polsce do standardu naciskowego 115 kN/os do 2015 roku (koszty, zrédta, har-

monogram). MTiGM, Warszawa 2001.

z przepisami dotyczacymi czasu pracy
kierowcow)
e wyzszych kosztow transportu.

Jakie sg szanse poprawy stanu infra-
struktury drogowej w Polsce i jej dosto-
sowania standardéw UE? Podstawowe
problemy rozwoju infrastruktury trans-
portowej w Polsce dotycza programéow
rozwoju i ich finansowania.

Jednym z gtéwnych probleméw roz-
woju infrastruktury transportu w Polsce
jest zmiennos$¢ programow inwestycyj-
nych. Co prawda obecny cel tych pro-
gramoéw — dostosowanie do standardow
UE - ogranicza pole manewru w tym za-
kresie i dos$¢ jednoznacznie wytycza
kierunki zmian, jednak i tak ciagle po-
wstajg kolejne programy rozwoju infra-
struktury, w ktérych zmienia si¢ zakres
lub przynajmniej kolejno$¢ realizowa-
nych przedsiewziec.

Od lat kolejne ekipy rzagdowe koncen-
truja sie na przygotowywaniu nowych
dokumentow, ktore nie sg realizowane,
bowiem nastepna ekipa ponownie przy-
gotowuje swoja koncepcje rozwoju in-
frastruktury transportu. Efektem tego
s3 nikte postepy realizacyjne i pogarsza-
jaca sie sytuacja m.in. na drogach koto-

Autostrada Odcinek Dlugosc Lata b“qowy_ System finansowania
(km) /modernizagji
ZADANIA NOWE

A-1 Strykéw-Tuszyn 38 2004-2005 system tradycyjny

A-1 Gdansk-Nowe Marzy k/Grudzigdza 90 2003-2006 system koncesyjny/PPP
A-1 Tuszyn-Czestochowa 84 2004-2007 system koncesyjny/bez KFA
A-1 Czestochowa-Sosnica 97 2004-2008 system tradycyjny

A-1 Nowe Marzy — Czerniewice k/Torunia 62 2007-2010 system koncesyjny/PPP
A-1 Sosnica- Gorzyczki (1 jezdnia) 50 2011-2013 system tradycyjny

A-1 Torun-Strykéw 144 2011-2015 system koncesyjny/PPP
A2 Konin-Strykow 107 2004-2007 system koncesyjny/PPP
A2 Strykow-Brwinow 80 2005-2007 system koncesyjny/PPP
A2 Swiecko-Nowy Tomysl 105 2006-2009 system koncesyjny/PPP
A-4 Zgorzelec-Krzyzowa (1 jezdnia) 51 2003-2006 system tradycyjny

A4 Krakéw-Tarnow 69 2011-2015 system koncesyjny/PPP
A-4 Obwodnica Wroclawia 35 2011-2015 system tradycyjny

A-12 Olszyna-Krzyzowa (budowa jednej jezdni) 74 2002-2015 system tradycyjny

4 Ibidem.

5 ] Jastrzebska: ,Tymczasowe zamkniecie negocjacji z UE w obszarze polityki transportowe;j”. Przeglad Komunikacyjny 2002, nr 7/8
6 Infrastruktura-klucz do rozwoju. MI, Warszawa 29 stycznia 2002.
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wych. W kolejnych programach zmie-
niano docelowy zakres inwestycji, spo-
sob ich realizacji, priorytety i sposoby
finansowania.

W wyniku miedzy innymi zmian kon-
cepcji, priorytetow oraz przepisow
prawnych budowa na przykiad autostra-
dy Al, ktora zgodnie z dokumentem
»Polityka transportowa” z 1995 roku
miata by¢ w calosci ukonczona do
2005 r., w kolejnych programach prze-
widziana zostata na okres o 10 lat diuz-
szy, za$ zakres realizowanych prac
w niektérych dokumentach zostat
znacznie ograniczony (do Tuszyna
w wariancie minimalnym ,,Planu rozwo-
ju infrastruktury”). Rozpoczecie budo-
wy Al, zamiast planowanego we wspo-
mnianym dokumencie 1994 roku, obec-
nie przewidziane jest na 2003r7. Ozna-
cza to op6znienie odpowiednio o 9 lat.

Dzi$ realno$¢ nawet tego tak odle-
glego terminu zaczyna budzi¢ watpli-
wosci, mimo licznych deklaracji wtadz
o koniecznosci przyspieszenia realiza-
¢ji programu. Co prawda w najnow-
szym ,Programie budowy autostrad

i innych drég krajowych
2002-2005” z czerwca
2002 roku, przewidzia-
no przyspieszenie o rok
(w stosunku do poprzed-
niego programu J. Widzy-
ka8) realizacji odcinka Al
Gdansk-Nowe Marzy, jed-
noczesnie jednak rozpo-
czecie realizacji odcinka
Strykéw — Tuszyn przesu-
nieto z 2004 na 2005 rok
(tab. 1, rys. 1 i tab. 2).
Zreszta wspomniane przy-
spieszenie realizacji tez
jest watpliwe wobec op6z-
niajgcego sie terminu roz-
poczecia inwestygji.9

Siec
autostrad
w roku
2005

Legenda:

w 2005

w budowie

Rys. 1. Stan zaawansowania budowy autostrad w 2005 roku
Zrédto: Strategia rozwoju sektora fransportu na lata 2004-2006 dla wy-

korzystania srodkéw Funduszu Spdjnosci. Departament Rozwoju Trans-

Brak konsekwencji w re-
alizacji planéw utrudnia,
a wrecz uniemozliwia koordynacje in-
westycji, ktore sg komplementarne do
planowanej autostrady Al, na przykfad,
zrealizowany w 2001 roku most wanto-
wy nad Martwg Wislg — element drogi
taczacej stary port w Gdansku z auto-
stradg za posrednictwem trasy Suchar-

portu, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, wrzesieri 2002.

skiego i obwodnicy potudniowej —
obecnie wykorzystywany jest w mini-
malnym stopniu — 4200 pojazdéw na
rok, przy planowanych 60 000 w 2020
roku, po zrealizowaniu autostrady i in-
westycji uzupetniajacych na terenie
aglomeragji10.

Tab. 2. Lista zadan dotyczqca budowy autostrad przewidywanych do wspotfinansowania z Funduszu Spéjnosci w latach 2004-2006
Zrédto: Strategia rozwoju sektora transportu na lata 2004-2006 dla wykorzystania srodkéw Funduszu Spéjnosci. Departament Rozwoju Transportu,
Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, wrzesieri 2002.

' Nazwa odcinka Dlugosé Koszt W tym srodki o
Lp | Nrdrogi w km w min z Funduszu Lata realizagji
od do EURO Spdjnosci
1 2 3 4 5 6 7 8
Projekty zasadnicze
1. A2 Konin Koto 28,0 128,4 91,9 2004-2005
2 A2 Koto Dabie 17,5 82,0 58,4 2004-2005
3. A2 Dabie Wartkowice 16,0 75,9 54,0 2004-2005
4. A2 Wartkowice Emilia 24,0 126,6 90,2 2004-2005
5 A4 Zgorzelec w. Godzieszow 16,0 88,3 56,6 2005-2006
(Krzyzowa)
Al Zory Gorzyczki 25,0 134,2 85,9 2005-2006
Al Strykow Tuszyn 40,0 265,2 169,7 2005-2006
A4 Zgorzelec Krzyzowa 34,0 187,8 120,2 2006-2007
(w. Godzieszow)
9. A2 Strykéow w. Wiskitki 60,0 320,2 204,9 2006-2008
RAZEM [1-11] 260,5 1408,6 931,8

7 J.Widzyk: ,Program dostosowania sieci drogowej TINA w Polsce do standardu naciskowego 115 kN/o$ do 2015 roku (koszty, zrédta, harmonogram)”.

MTiGM, Warszawa 2001.
8 Ibidem

9 Wojewoda pomorski podjal w maju 2002 préby przyspieszenia realizacji Al, jednak po symbolicznym rozpoczeciu przygotowania terenu do budowy
pierwszego odcinka: Gdansk - Nowe Marzy prace zostaly zawieszone. Firma Gdansk Transport Company (GTC), koncesjonariusz A-1, nie moze si¢ bowiem
porozumie¢ z rzadem w sprawie budzetowych gwarangji na kredyty.
10 ,0d morza do autostrady”. Dziennik Baltycki 30.01.2002.
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Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze
problemy realizacyjne infrastruktury
drogowej w Polsce spowodowane sa
dwiema grupami przyczyn:

* specyfikg infrastruktury, ktéra jest
przyczyng dlugiego okresu projekto-
wania, problemami z pozyskaniem ka-
pitalu na realizacje inwestycji czy
wreszcie nieprzewidzianymi zakfoce-
niami procesu inwestycyjnego wyni-
kajacymi z niepowtarzalnosci realizo-
wanych obiektow!11

niestabilnoscig polityki transportowe;j
Polski, zwigzang z czestymi zmianami
na stanowiskach ministréw, ktorzy
zmieniajg koncepcje rozwoju co kilka
lat.

Niestety mozna odnie$¢ wrazenie, ze
czesto dominujg, a przynajmniej znacz-
nie utrudniajg rozwoj infrastruktury,
przyczyny grupy drugiej. Mimo dobrej
woli, przy zbyt czesto zmieniajgcych sie
osobach odpowiedzialnych za polityke
transportowa, krotkich kadencjach, nie
dajacych szans na realizacje przyjetych
programéw, popelniane sa bledy, kto-
rych skutkiem jest pogarszajacy sie stan
infrastruktury z wszystkimi tego konse-
kwencjami dla gospodarki.

W ,Znowelizowanym Programie Bu-
dowy Autostrad" minister infrastruktury
zapowiada przyspieszenie realizacji ca-
tego programu i ukonczenie go w 2010
roku dzieki budowie okoto 200-250 km
autostrad rocznie. Niepokoj jednak bu-
dzi zapowiedzZ rozproszenia inwestycji,
co przy ograniczonych $rodkach finan-
sowych moze op6zni¢ osiaganie cho¢
czesciowych efektow!12.

Nadal nie zostal rozstrzygniety pod-
stawowy problem — finansowania pro-
gramu. Udzial budzetu panstwa w reali-
zagji programu jest niski (tabela 3),
a dostepnos¢ do srodkéow unijnych jest
czesto uzalezniona od udziatu Srodkéow
budzetowych w finansowaniu przedsie-
wziecia.

Absurdem jest, ze w sytuacji perma-
nentnego niedofinansowania infra-
struktury czes¢ i tak niewielkich $rod-
kow jest niewykorzystana, i dotyczy to

11 Szerzej na ten temat w: Rozw¢j infrastruktury....
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Tab. 3. Zrédfa finansowania Programu Budowy Autostrad

Zrédto: Infrastruktura — klucz....

Razem 2002-2005 min zt

7Zrédia finansowania JInfrastruktura; ,Program budowy
klucz autostrad i innych drég

do rozwoju”... krajowych 2002-2005"

Akcyza 7770 15 000

Pozostale srodki budzetowe 580

Wplywy z winiet 6 800

Miedzynarodowe instytucje finansowe 5530 11 100

ISPA 1800 5900

Fundusz spéjnosci 5 400

Srodki prywatne koncesjonariuszy 3600 4800

Pozostate Srodki 5320

Razem 36 800 36 800

zaréowno srodkéow pomocowych jak
i budzetowych, na przyktad w 2000 r.
w resorcie transportu i gospodarki
morskiej wykorzystano $rednio niewie-
le ponad 76% przyznanych $rodkéw in-
westycyjnych, w tym budzetowych
91,6%13.

Proba wprowadzenia w tych warun-
kach nowych obcigzen dla uzytkowni-
kéw (ptacacych podatek drogowy
w cenie paliwa) za korzystanie z zanie-
dbanej, zagrazajacej czesto bezpie-
czenstwu infrastruktury jest pomy-
stem kontrowersyjnym ze wzgledu na
fakt iz:

* bylby to drugi podatek drogowy

* obowiazujg juz oplaty za autostrady

* koszty obstugi systemu sg wysokie

* istniejg watpliwosci odnosnie do go-
spodarowania srodkami przeznaczo-
nymi na infrastrukture (dotychczaso-
we jak wczes$niej wspomniano nie za-
wsze s3 nalezycie wykorzystywane).

Celowos¢ wprowadzenia winiet po-
winna by¢ réwniez przeanalizowana
z punktu widzenia ich wptywu na moz-
liwosci wykorzystania funduszy unij-
nych, w tym zwlaszcza Funduszu Spéj-
no$ci oraz Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego. Udziat srodkéw
UE pochodzacych z obu tych funduszy
jest bowiem uzalezniony miedzy innymi
od dostepnosci do infrastruktury i mo-
ze wyniesc:

* Funduszu Spdjnosci: 80-85%, gdy do-
step do infrastruktury jest bezplatny,
a inwestycja realizowana w catosci ze
srodkow publicznych, nizszy w innych
przypadkach

* Europejskiego Funduszu Rozwoju Re-
gionalnego: do 75% wydatkow pu-
blicznych, (przy bezplatnym doste-
pie), do 40% wydatkéw publicznych,
gdy sa oplaty za dostep do infra-
struktury.

Jezeli wprowadzenie optat za korzy-
stanie z drog ograniczy mozliwosci wy-
korzystania srodkéw unijnych, okazac
sie moze, ze tak kontrowersyjne winie-
ty moga przynie$¢ wiecej strat w posta-
ci zmniejszenia srodkéw pomocowych,
niz korzysci z pozyskania nowych zro6-
det finansowania infrastruktury trans-
portu samochodowego.

Reasumujgc, trudno optymistycznie
oceniac kolejne zamierzenia w zakresie
dostosowania polskiej infrastruktury
transportu do standardow unijnych, do-
poki w procesie jej rozwoju powielane
beda podstawowe biedy w postaci:
¢ zmiennos$ci koncepcji
* braku odpowiedniego zaangazowania
panstwa w finansowanie projektow
* braku konsekwencji w realizacji pro-
jektow

e braku koncentracji inwestycji, nie-
zbednej dla osiagniecia efektow w wa-
runkach ograniczen finansowych.

12 ...Bedziemy przygotowywac projekty budowlane dla poszczegolnych odcinkow, tak aby uruchomic ich budowe jednoczesnie w kilku miejscach... M. Muszynski: Poli-
tyka Transportowa http/.www.mtigm.gov.pl luty 2002.
13 A.Grzelakowski: ,Rozwazania o polskiej polityce transportowej w okresie przedakcesyjnym”. Przeglad Komunikacyjny 2002, nr 6
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