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Us∏ugi logistyczne stanowià zespó∏
wzajemnie uzupe∏niajàcych si´ us∏ug,
wÊród których do podstawowych nale-
˝à dzia∏ania zwiàzane z przemieszcza-
niem i magazynowaniem (przewozy
∏àcznie z przewozami specjalnymi,
sk∏adowanie krótko- i d∏ugotermino-
we, pakowanie, obs∏uga opakowaƒ
zwrotnych, utylizacja odpadów, konso-
lidacja i konfekcjonowanie dostaw, re-
alizacja systemów Just in Time w sferze
produkcji i obrotu towarowego, pe∏na
obs∏uga zaopatrzenia, samodzielne
prowadzenie dystrybucji)1.

Tak wi´c istotnym elementem us∏ug
logistycznych jest transport. I chocia˝
spotkaç si´ mo˝na ostatnio z próbami
niedoceniania czy marginalizacji zna-
czenia transportu w logistyce, to prak-
tyka gospodarcza, w której firmy pono-
szà wysokie koszty transportu, dotkli-
wie odczuwajà straty wynikajàce z za-
wodnoÊci us∏ug transportowych (zarów-
no te wymierne jak i trudno wymierne)
lub utrzymujà kosztowne powierzchnie
magazynowe, zabezpieczajàce przed
ewentualnymi stratami tego typu udo-
wadnia, ˝e bez sprawnego, niezawod-
nego transportu us∏ugi logistyczne b´dà
niepe∏ne lub bardzo kosztowne. Z ba-
daƒ przeprowadzonych w ró˝nym cza-
sie i w ró˝nych krajach wynika, ˝e kosz-
ty transportu stanowià oko∏o 30-50%
ca∏kowitych kosztów logistycznych2, co
oznacza, ˝e niedocenianie tego elemen-
tu us∏ug logistycznych mo˝e w istotny
sposób wp∏ywaç na ich atrakcyjnoÊç
ekonomicznà.

Infrastruktura transportowa, jako pod-
stawa funkcjonowania transportu oraz
sk∏adnik procesów logistycznych, po-
winna zapewniç sprawnoÊç przep∏ywu

dóbr materialnych, rozumianà przede
wszystkim jako niezawodnoÊç dostaw,
oraz minimalizacj´ kosztów tego prze-
p∏ywu.

Niska jakoÊç us∏ug transportowych
zwiàzana jest cz´sto z niedostosowa-
niem infrastruktury do potrzeb: wielko-
Êci i struktury przewozu, technologii
przewozu, wymagaƒ nowoczesnego ta-
boru. W Polsce problem niedostosowa-
nia infrastruktury do wymagaƒ zwiàza-
nych z koniecznoÊcià Êwiadczenia no-
woczesnych us∏ug logistycznych wyst´-
puje w zasadzie we wszystkich ga∏´-
ziach transportu, w zwiàzku jednak
z du˝à i stale rosnàcà rolà transportu sa-
mochodowego w przewozach ∏adun-
ków oraz wyst´pujàcà w Europie ten-
dencjà rozwoju transportu kombinowa-
nego kolejowo-samochodowego, pro-
blemy zwiàzane z niedostosowaniem
infrastruktury drogowej do standardów
europejskich sà szczególnie silnie od-
czuwane w ró˝nych ogniwach gospo-
darki i powa˝nie utrudniajà rozwój
us∏ug logistycznych, wp∏ywajàc na
wzrost ich kosztów.

Drogi ko∏owe w Polsce wybudowane
lub zmodernizowane w wi´kszoÊci
w latach 70. dostosowane by∏y do ów-
czesnego ruchu i obowiàzujàcych
wówczas standardów technicznych.
Konstrukcja ich nawierzchni zaprojek-
towana by∏a na 20-letni okres eksplo-
atacji przy za∏o˝eniu okreÊlonego
wskaênika ruchu. 

Obecnie up∏ywa okres projektowane-
go ich u˝ytkowania, a ponadto znacznie
zmieni∏y si´ warunki ich eksploatacji:
� znacznie wzrós∏ ruch pojazdów na

drogach

� niekorzystnie zmieni∏a si´ jego struk-
tura (w latach 1995-2000 o 44%
zwi´kszy∏ si´ ruch samochodów ci´-
˝arowych, zaÊ osobowych jedynie
o ok. 29%)

� zmieni∏a si´ struktura eksploatowa-
nych samochodów ci´˝arowych –
zwi´kszy∏ si´ udzia∏ najci´˝szych po-
jazdów, majàcych istotny wp∏yw na
degradacj´ nawierzchni

� powszechnie eksploatowane sà po-
jazdy przecià˝one, przekraczajàce do-
puszczalny na wi´kszoÊci dróg krajo-
wych nacisk – 10t/oÊ.

Du˝y wzrost ruchu pojazdów samo-
chodowych, a zw∏aszcza samochodów
ci´˝arowych, powoduje zdecydowane
pogorszenie si´ warunków ruchu na ist-
niejàcych drogach mi´dzynarodowych,
tym bardziej, ˝e na wielu odcinkach jed-
no jezdniowych wyst´puje Êredni dobo-
wy ruch (SDR) znacznie przekraczajàcy
10 000 pojazdów na dob´. W konse-
kwencji w najbli˝szym czasie nale˝y li-
czyç si´ z wyczerpaniem si´ przepusto-
woÊci na tych odcinkach.

Du˝y ruch na drogach i przecià˝enie
pojazdów powodujà ponadto przyspie-
szone niszczenie nawierzchni, której,
zgodnie z raportem o stanie dróg
z 2000 roku, jedynie ok. 30% jest w sta-
nie dobrym3. 

W stanie z∏ym, wymagajàcym natych-
miastowego remontu, znajduje si´ oko-
∏o 5500 km i z roku na rok potrzeby re-
montowe rosnà. Ograniczenia finanso-
we pozwalajà na realizacj´ oko∏o 10%
niezb´dnych remontów, co oczywiÊcie
powoduje pogarszanie si´ stanu infra-
struktury drogowej i zwi´kszanie si´
dystansu Polski do UE w tym zakresie.

Infrastruktura transportu samochodowego ogranicza rozwój 
us∏ug logistycznych w Polsce

Krystyna Wojewódzka – Król

Sedlak&Sedlak, Spedytor Mi´dzynarodowy specjalizacja: spedycja morska
nr ref. 658/02, zachodnio-pomorskie, pomorskie

1 M.Ciesielski: „Logistyka w strategiach firm”. Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa - Poznaƒ 1999,s.142
2 Por.: H.CH Pfohl: „Systemy logistyczne”. Biblioteka Logistyka. Poznaƒ 1998, s.53, Cz. Skowronek, Z.Sariusz-Wolski: „Logistyka w przedsi´biorstwie”. PWE,
Warszawa 1999,s.257 -265. 
3 Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci dróg krajowych w 2001 roku. GDDP, Warszawa 2001.
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Jedynie niespe∏na 3% nawierzchni pol-
skich dróg jest dostosowana do obo-
wiàzujàcych w UE nacisków 11,5 t/oÊ.
Powstaje wi´c problem dostosowania
nawierzchni ok. 5 – 6 tys. km dróg do
przenoszenia nacisków 11,5 t/oÊ. Szacu-
je si´, ˝e koszt tego przedsi´wzi´cia b´-
dzie wynosiç ok. 10 mld euro4. 

W negocjacjach z Unià Europejskà
Polska uzgodni∏a okres przejÊciowy do
31 grudnia 2010 r. na dostosowanie
polskiej sieci drogowej do dopuszczal-
nych w UE norm nacisku na oÊ – 11,5
tony. W okresie przejÊciowym pojazdy
o maksymalnym nacisku 11,5 t/oÊ by∏y-
by od 1 stycznia 2004 r. dopuszczane
do ruchu na drogach mi´dzynarodo-
wych, ka˝dorazowo jednak musia∏yby
uzyskiwaç zezwolenie na przejazd po
odcinkach nie dostosowanych do ta-
kich nacisków. Za przejazd na odcin-
kach o mniejszym dopuszczalnym naci-
sku przewoênicy przekraczajàcy ten li-
mit ponosiç b´dà (do koƒca 2008 r) do-
datkowe op∏aty5. Od 1 stycznia 2011 r.
pojazdy o nacisku 11,5 t/oÊ b´dà mog∏y
poruszaç si´ po polskich drogach.

Autostrady stanowià jedynie oko∏o
2,2% d∏ugoÊci dróg krajowych i sk∏adajà
si´ z licznych, nie po∏àczonych ze sobà

odcinków. SpoÊród ogólnej d∏ugoÊci
394 km 237 km zbudowano przed ro-
kiem 1990, w tym 109 km przed drugà
wojnà Êwiatowà. Obecny stan wielu od-
cinków pozostawia wi´c wiele do ˝y-
czenia. Niskie tempo realizacji progra-
mu budowy autostrad (do koƒca 2002
roku przewiduje si´ zwi´kszenie istnie-
jàcej sieci o 12 km)6 powoduje, ˝e dy-
stans w stosunku do UE równie˝ w za-
kresie struktury dróg, przy du˝ej dyna-
mice rozwoju tego typu dróg w krajach
UE stale powi´ksza si´.

Tak wi´c, drogi ko∏owe w Polsce nie
odpowiadajà wspó∏czesnym potrzebom
zarówno ze wzgl´du na ich struktur´
rodzajowà, bardzo z∏y jest stan na-
wierzchni oraz parametry techniczne,
nie dostosowane do wymagaƒ eksplo-
atowanego obecnie taboru oraz nat´˝e-
nia ruchu. Stan polskiej infrastruktury
drogowej wywo∏uje liczne negatywne
skutki w postaci mi´dzy innymi:
� zwi´kszenia zagro˝enia bezpieczeƒ-

stwa na drogach
� kongestii
� znacznie d∏u˝szego czasu przejazdu

ni˝ na odcinkach dróg o wy˝szej jako-
Êci, stwarzajàcej koniecznoÊç zwi´k-
szenia liczby kierowców, nawet przy
przejazdach krajowych (w zwiàzku

z przepisami dotyczàcymi czasu pracy
kierowców)

� wy˝szych kosztów transportu. 

Jakie sà szanse poprawy stanu infra-
struktury drogowej w Polsce i jej dosto-
sowania standardów UE? Podstawowe
problemy rozwoju infrastruktury trans-
portowej w Polsce dotyczà programów
rozwoju i ich finansowania.

Jednym z g∏ównych problemów roz-
woju infrastruktury transportu w Polsce
jest zmiennoÊç programów inwestycyj-
nych. Co prawda obecny cel tych pro-
gramów – dostosowanie do standardów
UE – ogranicza pole manewru w tym za-
kresie i doÊç jednoznacznie wytycza
kierunki zmian, jednak i tak ciàgle po-
wstajà kolejne programy rozwoju infra-
struktury, w których zmienia si´ zakres
lub przynajmniej kolejnoÊç realizowa-
nych przedsi´wzi´ç. 

Od lat kolejne ekipy rzàdowe koncen-
trujà si´ na przygotowywaniu nowych
dokumentów, które nie sà realizowane,
bowiem nast´pna ekipa ponownie przy-
gotowuje swojà koncepcj´ rozwoju in-
frastruktury transportu. Efektem tego
sà nik∏e post´py realizacyjne i pogarsza-
jàca si´ sytuacja m.in. na drogach ko∏o-

Grafton Recruitment, Sales Manager, mazowieckie

Tab. 1. Zakres i harmonogram realizacji budowy autostrad
èród∏o: J.Widzyk: Program dostosowania sieci drogowej TINA w Polsce do standardu naciskowego 115 kN/oÊ do 2015 roku (koszty, êród∏a, har-
monogram). MTiGM, Warszawa 2001.

Autostrada Odcinek
D∏ugoÊç

(km)
Lata budowy
/modernizacji

System finansowania

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

A-1 Gdaƒsk-Nowe Marzy k/Grudziàdza 90 2003-2006 system koncesyjny/PPP

A-1 Tuszyn-Cz´stochowa 84 2004-2007 system koncesyjny/bez KFA

A-1 Cz´stochowa-SoÊnica 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 Toruƒ-Stryków 144 2011-2015 system koncesyjny/PPP

A-2 Konin-Stryków 107 2004-2007 system koncesyjny/PPP

A-2 Stryków-Brwinów 80 2005-2007 system koncesyjny/PPP

A-2 Âwiecko-Nowy TomyÊl 105 2006-2009 system koncesyjny/PPP

A-4 Zgorzelec-Krzy˝owa (1 jezdnia) 51 2003-2006 system tradycyjny

A-4 Kraków-Tarnów 69 2011-2015 system koncesyjny/PPP

A-4 Obwodnica Wroc∏awia 35 2011-2015 system tradycyjny

A-12 Olszyna-Krzy˝owa (budowa jednej jezdni) 74 2002-2015 system tradycyjny

ZADANIA NOWE

4 Ibidem.
5 J.Jastrz´bska: „Tymczasowe zamkni´cie negocjacji z UE w obszarze polityki transportowej”. Przeglàd Komunikacyjny 2002, nr 7/8
6 Infrastruktura-klucz do rozwoju. MI, Warszawa 29 stycznia 2002.



Logistyka 2/2003
8

Koncepcje i strategie logistyczne

wych. W kolejnych programach zmie-
niano docelowy zakres inwestycji, spo-
sób ich realizacji, priorytety i sposoby
finansowania.

W wyniku mi´dzy innymi zmian kon-
cepcji, priorytetów oraz przepisów
prawnych budowa na przyk∏ad autostra-
dy A1, która zgodnie z dokumentem
„Polityka transportowa” z 1995 roku
mia∏a byç w ca∏oÊci ukoƒczona do 
2005 r., w kolejnych programach prze-
widziana zosta∏a na okres o 10 lat d∏u˝-
szy, zaÊ zakres realizowanych prac
w niektórych dokumentach zosta∏
znacznie ograniczony (do Tuszyna
w wariancie minimalnym „Planu rozwo-
ju infrastruktury”). Rozpocz´cie budo-
wy A1, zamiast planowanego we wspo-
mnianym dokumencie 1994 roku, obec-
nie przewidziane jest na 2003r7. Ozna-
cza to opóênienie odpowiednio o 9 lat. 

DziÊ realnoÊç nawet tego tak odle-
g∏ego terminu zaczyna budziç wàtpli-
woÊci, mimo licznych deklaracji w∏adz
o koniecznoÊci przyspieszenia realiza-
cji programu. Co prawda w najnow-
szym „Programie budowy autostrad

i innych dróg krajowych
2002-2005” z czerwca
2002 roku, przewidzia-
no przyspieszenie o rok
(w stosunku do poprzed-
niego programu J. Widzy-
ka8) realizacji odcinka A1
Gdaƒsk-Nowe Marzy, jed-
noczeÊnie jednak rozpo-
cz´cie realizacji odcinka
Stryków – Tuszyn przesu-
ni´to z 2004 na 2005 rok
(tab. 1, rys. 1 i tab. 2).
Zresztà wspomniane przy-
spieszenie realizacji te˝
jest wàtpliwe wobec opóê-
niajàcego si´ terminu roz-
pocz´cia inwestycji.9

Brak konsekwencji w re-
alizacji planów utrudnia,
a wr´cz uniemo˝liwia koordynacj´ in-
westycji, które sà komplementarne do
planowanej autostrady A1, na przyk∏ad,
zrealizowany w 2001 roku most wanto-
wy nad Martwà Wis∏à – element drogi
∏àczàcej stary port w Gdaƒsku z auto-
stradà za poÊrednictwem trasy Suchar-

skiego i obwodnicy po∏udniowej –
obecnie wykorzystywany jest w mini-
malnym stopniu – 4200 pojazdów na
rok, przy planowanych 60 000 w 2020
roku, po zrealizowaniu autostrady i in-
westycji uzupe∏niajàcych na terenie
aglomeracji10.

Del Piero Doradztwo Kadrowe , KIEROWNIK ds. DYSTRYBUCJI, (Nr ref. 275), mazowieckie

Tab. 2. Lista zadaƒ dotyczàca budowy autostrad przewidywanych do wspó∏finansowania z Funduszu SpójnoÊci w latach 2004-2006
èród∏o: Strategia rozwoju sektora transportu na lata 2004-2006 dla wykorzystania Êrodków Funduszu SpójnoÊci. Departament Rozwoju Transportu,
Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, wrzesieƒ 2002.

Lp

1 2 3

Projekty zasadnicze

4 5 6 7 8

Nr drogi
Nazwa odcinka

Od do

D∏ugoÊç
w km

Koszt
w mln 
EURO

W tym Êrodki
z Funduszu
SpójnoÊci

Lata realizacji

1. A 2 Konin Ko∏o 28,0 128,4 91,9 2004-2005

2. A 2 Ko∏o Dàbie 17,5 82,0 58,4 2004-2005

3. A 2 Dàbie Wartkowice 16,0 75,9 54,0 2004-2005

4. A 2 Wartkowice Emilia 24,0 126,6 90,2 2004-2005

5. A 4 Zgorzelec w. Godzieszów 16,0 88,3 56,6 2005-2006
(Krzy˝owa)

6. A 1 ˚ory Gorzyczki 25,0 134,2 85,9 2005-2006

7. A 1 Stryków Tuszyn 40,0 265,2 169,7 2005-2006

8. A4 Zgorzelec Krzy˝owa 34,0 187,8 120,2 2006-2007
(w. Godzieszów)

9. A 2 Stryków 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/oÊ do 2015 roku (koszty, êród∏a, harmonogram)”.

MTiGM, Warszawa 2001. 
8 Ibidem
9 Wojewoda pomorski podjà∏ w maju 2002 próby przyspieszenia realizacji A1, jednak po symbolicznym rozpocz´ciu przygotowania terenu do budowy
pierwszego odcinka: Gdaƒsk - Nowe Marzy prace zosta∏y zawieszone. Firma Gdaƒsk Transport Company (GTC), koncesjonariusz A-1, nie mo˝e si´ bowiem
porozumieç z rzàdem w sprawie bud˝etowych gwarancji na kredyty.
10 „Od morza do autostrady”. Dziennik Ba∏tycki 30.01.2002.

Rys. 1. Stan zaawansowania budowy autostrad w 2005 roku
èród∏o: Strategia rozwoju sektora transportu na lata 2004-2006 dla wy-
korzystania Êrodków Funduszu SpójnoÊci. Departament Rozwoju Trans-
portu, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, wrzesieƒ 2002.
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Reasumujàc mo˝na stwierdziç, ˝e
problemy realizacyjne infrastruktury
drogowej w Polsce spowodowane sà
dwiema grupami przyczyn:
• specyfikà infrastruktury, która jest

przyczynà d∏ugiego okresu projekto-
wania, problemami z pozyskaniem ka-
pita∏u na realizacj´ inwestycji czy
wreszcie nieprzewidzianymi zak∏óce-
niami procesu inwestycyjnego wyni-
kajàcymi z niepowtarzalnoÊci realizo-
wanych obiektów11

• niestabilnoÊcià polityki transportowej
Polski, zwiàzanà z cz´stymi zmianami
na stanowiskach ministrów, którzy
zmieniajà koncepcje rozwoju co kilka
lat.

Niestety mo˝na odnieÊç wra˝enie, ˝e
cz´sto dominujà, a przynajmniej znacz-
nie utrudniajà rozwój infrastruktury,
przyczyny grupy drugiej. Mimo dobrej
woli, przy zbyt cz´sto zmieniajàcych si´
osobach odpowiedzialnych za polityk´
transportowà, krótkich kadencjach, nie
dajàcych szans na realizacj´ przyj´tych
programów, pope∏niane sà b∏´dy, któ-
rych skutkiem jest pogarszajàcy si´ stan
infrastruktury z wszystkimi tego konse-
kwencjami dla gospodarki.

W „Znowelizowanym Programie Bu-
dowy Autostrad" minister infrastruktury
zapowiada przyspieszenie realizacji ca-
∏ego programu i ukoƒczenie go w 2010
roku dzi´ki budowie oko∏o 200-250 km
autostrad rocznie. Niepokój jednak bu-
dzi zapowiedê rozproszenia inwestycji,
co przy ograniczonych Êrodkach finan-
sowych mo˝e opóêniç osiàganie choç
cz´Êciowych efektów12.

Nadal nie zosta∏ rozstrzygni´ty pod-
stawowy problem – finansowania pro-
gramu. Udzia∏ bud˝etu paƒstwa w reali-
zacji programu jest niski (tabela 3),
a dost´pnoÊç do Êrodków unijnych jest
cz´sto uzale˝niona od udzia∏u Êrodków
bud˝etowych w finansowaniu przedsi´-
wzi´cia. 

Absurdem jest, ˝e w sytuacji perma-
nentnego niedofinansowania infra-
struktury cz´Êç i tak niewielkich Êrod-
ków jest niewykorzystana, i dotyczy to

zarówno Êrodków pomocowych jak
i bud˝etowych, na przyk∏ad w 2000 r.
w resorcie transportu i gospodarki
morskiej wykorzystano Êrednio niewie-
le ponad 76% przyznanych Êrodków in-
westycyjnych, w tym bud˝etowych
91,6%13. 

Próba wprowadzenia w tych warun-
kach nowych obcià˝eƒ dla u˝ytkowni-
ków (p∏acàcych podatek drogowy
w cenie paliwa) za korzystanie z zanie-
dbanej, zagra˝ajàcej cz´sto bezpie-
czeƒstwu infrastruktury jest pomy-
s∏em kontrowersyjnym ze wzgl´du na
fakt i˝:
• by∏by to drugi podatek drogowy 
• obowiàzujà ju˝ op∏aty za autostrady
• koszty obs∏ugi systemu sà wysokie
• istniejà wàtpliwoÊci odnoÊnie do go-

spodarowania Êrodkami przeznaczo-
nymi na infrastruktur´ (dotychczaso-
we jak wczeÊniej wspomniano nie za-
wsze sà nale˝ycie wykorzystywane).

CelowoÊç wprowadzenia winiet po-
winna byç równie˝ przeanalizowana
z punktu widzenia ich wp∏ywu na mo˝-
liwoÊci wykorzystania funduszy unij-
nych, w tym zw∏aszcza Funduszu Spój-
noÊci oraz Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego. Udzia∏ Êrodków
UE pochodzàcych z obu tych funduszy
jest bowiem uzale˝niony mi´dzy innymi
od dost´pnoÊci do infrastruktury i mo-
˝e wynieÊç:

• Funduszu SpójnoÊci: 80-85%, gdy do-
st´p do infrastruktury jest bezp∏atny,
a inwestycja realizowana w ca∏oÊci ze
Êrodków publicznych, ni˝szy w innych
przypadkach 

• Europejskiego Funduszu Rozwoju Re-
gionalnego: do 75% wydatków pu-
blicznych, (przy bezp∏atnym dost´-
pie), do 40% wydatków publicznych,
gdy sà op∏aty za dost´p do infra-
struktury.

Je˝eli wprowadzenie op∏at za korzy-
stanie z dróg ograniczy mo˝liwoÊci wy-
korzystania Êrodków unijnych, okazaç
si´ mo˝e, ˝e tak kontrowersyjne winie-
ty mogà przynieÊç wi´cej strat w posta-
ci zmniejszenia Êrodków pomocowych,
ni˝ korzyÊci z pozyskania nowych êró-
de∏ finansowania infrastruktury trans-
portu samochodowego.

Reasumujàc, trudno optymistycznie
oceniaç kolejne zamierzenia w zakresie
dostosowania polskiej infrastruktury
transportu do standardów unijnych, do-
póki w procesie jej rozwoju powielane
b´dà podstawowe b∏´dy w postaci:
• zmiennoÊci koncepcji 
• braku odpowiedniego zaanga˝owania

paƒstwa w finansowanie projektów
• braku konsekwencji w realizacji pro-

jektów
• braku koncentracji inwestycji, nie-

zb´dnej dla osiàgni´cia efektów w wa-
runkach ograniczeƒ finansowych. 

Del Piero Doradztwo Kadrowe, KIEROWNIK ds. DYSTRYBUCJI, Pracuj.pl - (nr ref. 275), mazowieckie

11 Szerzej na ten temat w: Rozwój infrastruktury.....
12 ...B´dziemy przygotowywaç projekty budowlane dla poszczególnych odcinków, tak aby uruchomiç ich budow´ jednoczeÊnie w kilku miejscach... M. Muszyƒski: Poli-
tyka Transportowa http//.www.mtigm.gov.pl luty 2002.
13 A.Grzelakowski: „Rozwa˝ania o polskiej polityce transportowej w okresie przedakcesyjnym”. Przeglàd Komunikacyjny 2002, nr 6

Tab. 3. èród∏a finansowania Programu Budowy Autostrad
èród∏o: Infrastruktura – klucz....

Razem 2002-2005 mln z∏

„Infrastruktura; 
klucz 

do rozwoju”...

„Program budowy
autostrad i innych dróg
krajowych 2002-2005"

Akcyza 7 770 15 000

Pozosta∏e Êrodki bud˝etowe 580

Wp∏ywy z winiet 6 800

Mi´dzynarodowe instytucje finansowe 5 530 11 100

ISPA 1800 5900

Fundusz spójnoÊci 5 400

Ârodki prywatne koncesjonariuszy 3 600 4800

Pozosta∏e Êrodki 5320

Razem 36 800 36 800

èród∏a finansowania


