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Problematyka opfat drogowych

The issue of road charges

W artykule zaprezentowano system elektroniczny obowiazujacy
w Polsce —viaTOLL, jego funkcjonowanie (m.in. wysokosci sta-
wek uzaleznionych od na emisji zanieczyszezen pojazdow, tzw.
klas EURO). Przedstawiono zmiany taboru ciezarowego w cza-
sie, w powiazaniu z ich struktura wedlug klas emisji. Przepro-
wadzono wybidreze poréwnanie wysokosei stawek oplat elektro-
nicznych obowiazujacych w Polsce i kilku krajach Wspélnoty. W
artykule podjeto tez analize dzialah Komisji Europejskiej
majacych na celu wprowadzenie jednolitego systemu oplat dro-
gowych w calej UE, tzw. EETS (ang. European Electronic Toll
Service).

Stowa kluczowe:
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The article on the issue of road charges presents an electronic
system used in Poland, ie. viaTOLL, its operation, ie. the
charges rates, dependent on the vehicles' environmental
conditions such as EURO classes. Shown are also the changes in
the fleet of trucks over a time, in conjunction with their structure
of the emission classes. A selective comparison has been
conducted of electronic toll rates in force in Poland and a few
countries of the Common Europe. The article is summed up by
the analysis of the European Commission actions to introduce a
uniform system of road charges across the EU, the so-called
EETS (European Electronic Toll Service).
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Wprowadzenie

Pierwotna funkcja, jaka mialy spetnia¢ oplaty za
korzystanie z drog kotowych, byto finansowanie za-
réowno budowy, jak i utrzymania infrastruktury dro-
gowej. Takie zadanie bylo realizowane poprzez roz-
ne formy tychze optat juz od lat 90. ubieglego stule-
cia w wielu krajach europejskich. Brak podstawo-
wych wytycznych w tej kwestii powodowal znaczace
rozbiezno§ci m.in. w funkcjonowaniu przedsig-
biorstw transportowych z powodu nieréwnej konku-
rencji. Konieczno$¢ dokonania harmonizacji w tym
obszarze dziatania przewoznikow, tj. ujednolicenia
systemu ich obciazefi kosztami infrastruktury drogo-
wej, znalazla wyraz w dyrektywie 1999/62/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999
r. w sprawic pobicrania optat za uzytkowanie niektd-
rych typdw infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe
(Dz. Urz. WE L 187 2 20.7.1999 1.).

W preambule do dyrektywy zaznaczono, ze nalezy
zachecaé do uzytkowania pojazddw nieniszczacych
drog i emitujacych mniejsza ilo$¢ zanieczyszezeni po-
przez roznicowanic podatkdw i optat. Stwierdzono
tez, ze panstwa cztonkowskic powinny by¢ zdolne do
przeznaczania na ochrong Srodowiska oraz na zrow-
nowazony rozwoj sieci transportowych pewnego pro-
centu od wplywdw uzyskanych z optat za korzystanie

z infrastruktury lub z optat za przejazd pod warun-
kiem, ze wartoSci tych optat sa wyliczane zgodnie
z przepisami tej dyrektywy.

Przepisy dyrektywy objely pojazdy silnikowe, prze-
gubowe lub zespdt pojazdow, przeznaczone wylacz-
nie do drogowego przewozu towarOw o maksymalne;j
dopuszczalnej masie catkowitej (dmc) nie mniejszej
niz 12 ton (art. 2 d). Intensywny rozwdj transportu
drogowego, a wraz z nim, w coraz wickszym stopniu,
widoczny wplyw na Srodowisko, jak tez konieczno$§¢
systematycznego dopracowania harmonizacji w za-
kresie systemdw oplat za korzystanie z drog w pan-
stwach Unii spowodowaly potrzebe nowelizacji dy-
rektywy. Zostat wicc opracowany nowy akt prawny
(dyrektywa 2006/38/WE) Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 17 maja 2006 r. w sprawie pobierania
oplat za uzytkowanie nicktorych typdw infrastruktu-
ry przez pojazdy cigzarowe (Dz. Urz. UE L 157
z 9.6.2006 1.). Przepisy tej dyrektywy rozszerzyly
i uszczegdtowily tre$¢ dyrektywy 1999/62/WE. Zna-
mienne jest sformutowanie, zastosowane w pream-
bule (2), a mianowicie, ze:

Niezbednym elementem wspierania zrownowazone-
go rozwoju transportu we Wspaolnocie jest sprawiedliw-
szy system pobierania oplat za korzystanie z infrastruk-
tury drogowej oparty na zasadzie ,,uzytkownik placi”
oraz mozliwosc stosowania zasady ,,zanieczyszczajgcy
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placi”, na przyktad poprzez wprowadzanie zréznicowa-
nych oplat za przejazd, w zaleznosci od wplywu pojaz-
du na srodowisko.

W ten sposdb zaakcentowano celowo$¢ obcigzenia
transportu samochodowego stosownymi kosztami
z tytutu negatywnego oddzialywania na Srodowisko.
Zaleca sig¢, aby system pobierania oplat byt tak skon-
struowany, by roznicowat ich wysoko§¢ w zaleznoSci
od kategorii pojazdu ze wzgledu na emisje zanie-
czyszezen, jak tez rozmiary potencjalnych szkdd na
drodze.

W artykule omdéwiono funkcjonowanie systemu
oplat drogowych w Polsce z punktu widzenia legi-
slacyjnego oraz wysokoSci obowiazujacych stawek.
Szczegdlna uwaga zostala zwrOcona na wplyw
zroznicowanych optat drogowych na zmiany struk-
tury taboru w Polsce wedlug klas emisji EURO.
Pordwnano tez wysoko$¢ stawek oplat elektronicz-
nych za 1 km w Polsce i wybranych krajach UE. Na
zakonczenie podajemy kierunki zmian w syste-
mach oplat drogowych w celu ich ujednolicenia we
Wspdlnocie.

Optaty drogowe w Polsce

Karty optaty drogowej, zwane winictg, wprowa-
dzono w Polsce 1 stycznia 1998 roku rozporzadze-
niem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 3 grudnia 1997 r. (DzU 1997, nr 148, poz.
993) w sprawie oplat za przejazd po drogach krajo-
wych wykorzystywanych w mi¢dzynarodowym
transporcie drogowym oraz jednostek wyznaczo-
nych do ich pobicrania. Stawki uwzglednialy czas
przejazdu, rodzaj i mas¢ catkowita pojazdu. Nie
braly natomiast pod uwage parametréw ckologicz-
nych pojazdu.

Nowelizacja rozporzadzenia przeprowadzana by-
ta kilkakrotnie i np. kolejnym aktem prawnym
7z dniem 1 stycznia 2001 r. (rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 14 grudnia 2001 r. w sprawie
uiszczania przez przedsigbiorcow oplat za przejazd
po drogach krajowych — DzU 2001, nr 150, poz.
1684) wprowadzono rozroznienie pojazdéw nie tyl-
ko na dmc, ale takze na liczbe osi, jak tez podziat na
karty dla pojazddw spelniajacych (poczatkowo) co
najmniej EUROI. Byla to pierwsza proba dostoso-
wania polskiego prawodawstwa do wymogow unij-
nych i dyrektywy 99/62/WE w sprawie pobierania
oplat za uzytkowanie infrastruktury przez pojazdy
ciezarowe.

Do 1 wrzesnia 2005 r. przewozZnicy drogowi pono-
sili podwdjne opfaty, tj. z tytutu wykupu karty drogo-
wej oraz za przejazdy autostrada (pierwsze oplaty za
autostrade wprowadzono w 2000 1.). Ustawa z dnia
28 lipca 2005 r. o zmianie ustawy o autostradach ptat-
nych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym oraz
ustawy o transporcie drogowym (DzU 2005, nr 155,

poz. 1297) wprowadzila regulacje zezwalajace na
bezptatne przejazdy po autostradach (przy warunku
sine quao non posiadania karty drogowej). Podwdjne
oplaty byly niezgodne z dyrektywami 99/62/WE
12006/38/WE.

Ostatni akt prawny, odnoszacy si¢ do kart drogo-
wych — winiet, tj. rozporzadzenic Ministra Infra-
struktury w sprawie optat za przejazd po drogach
krajowych z 5 czerwca 2009 r. (DzU 2009, nr 86, poz.
721) obowigzywalo do 30 czerwca 2011 1.

Zgodnic z polityka transportowa Unii Europej-
skiej w odniesieniu do infrastruktury drogowej wyda-
no rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 22 marca
2011 r. w sprawie drog krajowych lub ich odcinkow,
na ktorych pobiera si¢ oplate elektroniczna, oraz wy-
sokosci stawek oplaty elektronicznej (DzU 2011, nr
80, poz. 433). Rozporzadzenic weszlo w Zycie
z dniem 1 lipca 2011 r.

Niezbedne stato si¢ przy tym zastosowanie pojecia
,»oplaty elektronicznej”, jako rozszerzenie ,oplaty”,
o ktorej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 3 ustawy z dnia 21
marca 1985 r. o drogach publicznych (DzU 2007, nr
19, poz. 115 z p&Zn. zm.).

Przez klase drogi i w tym jej odcinkdw rozumie si¢
okreSlenia stosowane w §4 ust. 1 rozporzadzenia Mi-
nistra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
uzytkowanie (Dz U 1999, nr 43, poz. 430 oraz z 2010,
nr 65, poz. 407).

Elektroniczny system oplat drogowych w Polsce
wprowadzono na sieci drogowej o tacznej diugosci
okoto 1500 km, w tym 630 km autostrad, 570 km drog
ekspresowych oraz 400 km drdg krajowych. Byl to
pierwszy etap wprowadzania tego systemu, docelowa
diugo$¢ bowiem drog objetych optatami drogowymi
na koniec 2014 r. ma wynie$¢ 4400 km drdg tacznie
(bez autostrad koncesyjnych).

Wiclkos¢ optat, jakic obowigzuja przedsicbiorstwa
transportu samochodowego korzystajace z polskiej in-
frastruktury drogowej, uzalezniona zostata od liczby
przejechanych kilometrow, kategorii drog i stawek,
ktdre zostaly zroznicowane w zaleznoSci od ekologicz-
nej kategorii pojazdu cigzarowego (poziom EURO),
a takze od jego tadownosci. WysokoS$¢ tych stawek zo-
stata zaprezentowana odpowiednio w tabelach 11 2.

W ustawie z dnia 7 listopada 2008 r. o zmianie
ustawy o drogach publicznych oraz niektOrych innych
ustaw (DzU 2008, nr 218, poz. 1391) podano w art.
13 ha ust. 4, ze niczaleznie od kategorii pojazdu,
stawka optaty elektronicznej za przejazd kilometra
nie moze by¢ wyzsza niz 2 z1.

Art. 13 hb stanowi, ze oplate pobiera Generalny
Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad. Optaty dro-
gowe spelniaja nastepujace funkcje:

B s3 przychodem dla budzetu panstwa,
B przynosza dochody koncesjonariuszom (Stal-
export, Autostrada Wielkopolska i GTC Gdansk),
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Tabela 1
Wysokos¢ stawek optaty elekironicznej dia drég krajowych klasy A i S lub ich odcinkdw,

na ktérych pobiera sie opfate elekironiczng

Stawka oplaty elektronicznej za przejazd 1 km drogi krajowej (w zl)

Kategoria pojazdu Klasy pojazdow w EURO w zalezno$ci od limitow emisji spalin®)
max EURO 2 EURO 3 EURO 4 min. EURO 5
Pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej**)
powyzej 3,5 t i ponizej 12 t 0,40 0,35 0,28 0,20
Pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej**)
co najmniej 12 t 0,53 0,46 0,37 0,27
Autobusy niezaleznie od dopuszczalnej masy calkowitej 0,40 0,35 0,28 0,20

*) Zgodnie z przepisami okres§lonymi w zalaczniku nr 6 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 24 pazdziemika 2005 r. w sprawie homologacji typu

pojazdow samochodowych i przyczep (DzU nr 238, poz. 2010 z péZn. zm.).
**) Dopuszczalna masa catkowita tacznie z dopuszczalng masa catkowita przyczepy (naczepy).
Zrodto: zalacznik nr 3 do rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 22.03.2011 r. w sprawie drog krajowych lub ich odcinkéw, na ktérych pobiera sie oplate elek-

troniczng oraz wysokosci stawek optaty elektronicznej (DzU z 2011 r. nr 80, poz. 433).

Tabela 2
Wysokos¢ stawek optaty elekironicznej dia drég krajowych klasy GP i G lub ich odcinkdw,

na ktérych pobiera sie optate elekironiczng

Stawka oplaty elektronicznej za przejazd 1 km drogi krajowej (w zl)

Kategoria pojazdu Klasy pojazdow w EURO w zalezno$ci od limitow emisji spalin®)
max EURO 2 EURO 3 EURO 4 min. EURO 5
Pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej**)
powyzej 3,5 t i ponizej 12 t 0,32 0,28 0,22 0,16
Pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej**)
co najmniej 12 t 0,42 0,37 0,29 0,21
Autobusy niezaleznie od dopuszczalnej masy calkowitej 0,32 0,28 0,22 0,16

*) Zgodnie z przepisami okre§lonymi w zalaczniku nr 6 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 24 paZdziemika 2005 r. w sprawie homologacji typu

pojazdéw samochodowych i przyczep (DzU nr 238, poz. 2010 z péZzn. zm.)
**) Dopuszczalna masa catkowita tacznie z dopuszczalng masa catkowita przyczepy (naczepy).
Zrodto: zalacznik nr 4 do rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 22.03.2011 r. w sprawie drog krajowych lub ich odcinkéw, na ktérych pobiera sie oplate elek-

troniczng oraz wysokosci stawek oplaty elektronicznej (DzU z 2011 r. nr 80, poz. 433).

Tabela 3
Stawki za przejazd autostradami koncesyjnymi dla pojazddéw ciezarowych o wiecej niz 3 osiach w 2013 1.
Autostrada — koncesjonariusz Odcinek Stawka w zl/km
Al GTCSA Rusocin — Torufi (155 km) 0,47
A2 Autostrada Wielkopolska SA Rzepin — Nowy Tomysl (105 km) 0,46
Nowy Tomysl — Konin (150 km) 1,26
A4 Stalexport SA Krakow — Katowice (62 km) 0,79

Zrédto: na podstawie www.autostradaal.pl; www.autostrada-a2.pl; www.autostrada-a4.pl

B stanowig koszt rodzajowy w przedsi¢biorstwic, cesji, co przektada sie¢ na inne modele wyznaczania
B pelnia funkcje informacyjna o ksztaltowaniu sie stawek za przejazd (tab. 3). Kategorie pojazdow w ta-
struktury rodzajowej kosztow w przedsicbior- kim przypadku zaleza od liczby osi pojazdu, a nie od

stwach transportowych oraz o wielkoSci wplywow klasy emisji spalin i grup dmc.
do budzetu z tytutu opfat. Na autostradach koncesyjnych nie dziata elektro-

Nalezy wzia¢ pod uwage, ze stawki oplat dotycza niczny system poboru oplat viaTOLL Wszyscy kie-
systemu viaTOLL, ktory nie obejmuje autostrad za- rowcy, rowniez ci posiadajacy urzadzenie Via Box,
rzadzanych przez prywatne podmioty w ramach kon- musza placi¢ za przejazd w punktach poboru optat,
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Rysunek 1

IMcpc drég wigezonych do elekironicznego systemu poboru opiat

Legenda
Autostrady === obecna sie¢ viaTOLL
Drogi ekspresowe == obecna sie¢ viaTOLL
Drogi krajowe = obecna sie¢ viaTOLL
Autostrady koncesyjne T
Przejécie graniczne e

87.5

175

Zrodio: GDDKIA

czyli na bramkach, co powoduje znaczne straty czasu
zwigzane 7 uiszczaniem oplaty. Ta sytuacja spowodo-
wala, ze resort transportu zamierza wprowadzic je-
den, wspolny elektroniczny system poboru oplat dro-
gowych (Kapczyfiska, 2013), co oznaczatoby technicz-
na interoperacyjnos¢ systeméw optat. Jeden podmiot
(analogicznie jak w roamingu) moze w takim przy-
padku pobicraé optaty w imieniu innego, natomiast
operatorzy rozliczaja si¢ wzajemnie, bez wzgledu na
to z czyich ustug korzystat kierowca. Ten aspekt ujed-
nolicenia oplat nie dotyczy jednak takich zakresow,
jak kategoryzacja pojazdow czy tez wprowadzenie
wspolnego cennika (Waszkiewicz, 2013). Obecnie
trwaja prace zwiazane z kwestiami legislacyjnymi oraz
rozmowy z poszczegdlnymi poborcami optat. Zaklada
si¢, ze odnowiony projekt nowelizacji autostradowych
ustaw wejdzie w zycie w koacu 2014 r.

Ujednolicony system poboru oplat oznacza dla
kierowcow skrocenie czasu jazdy (omijanie manual-
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nego punktu poboru optat), a dla operatoréw auto-
strad komercyjnych unikanic kosztdéw zwigzanych
z budowg i obstugg takich punktdéw. Koszt budowy
jednego punktu wynosi obecnie 20-25 mln zi.

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia
18 grudnia 2012 r. (DzU 2013, poz. 17) do systemu
viaTOLL zostaly wlaczone dodatkowe odcinki drog,
a ich rozszerzenie mialo miejsce w dwoch etapach.
Pierwszy zostal wyznaczony na 12 stycznia 2012 r.
a drugi na 30 marca 2013 r.

Kolejne rozszerzenia systemu viaTOLL nastapity
31 pazdziernika 2013 r. i 1 grudnia 2013 r. i tym sa-
mym objely tacznie okoto 500 km drdg krajowych,
w tym okofo 221 km autostrad i okofo 279 km drog
ekspresowych.

Na mapie (rys. 1) przedstawiono wykaz auto-
strad oraz drog ekspresowych i krajowych, na kto-
rych obowiazuje eclektroniczny pobor optaty za
przejazd.



W przypadku, gdy firma dysponuje samochodami
osobowymi, nalezy w optatach drogowych uwzglednic
koszty ponoszone z tego tytutu. Zgodnie z rozporza-
dzeniem Ministra Infrastruktury wprowadzone zostaty
od 1 lipca 2011 r. stawki oplat za przejazdy autostrada
(DzU 2011, poz. 706) dla pojazdéw samochodowych
oraz zespolow pojazdow o dopuszczalnej masie catko-
witej rdwnej lub mniejszej niz 3,5 t. Stawki te wyniosly:
B zaprzejazd 1 km autostrady dla pojazdow katego-

rii 1 (tj. motocykli) — 0,10 zl,
B zaprzejazd 1 km autostrady dla pojazdow katego-
rii 2 (tj. samochod6w osobowych) — 0,20 zt.

Nalezy wyjasnié, ze oplaty te dotycza wytacznie
tych odcinkdw autostrad, ktdre sa zarzadzane przez
GDDKIA:

B autostrada A2 Konin — Strykow,
B autostrada A4 Wroclaw (wezel Bielany Wroctaw-
skie) — Sosnica (wezet Sodnica, od czerwea 2012 1.).

Od 1 czerwca 2012 r. wprowadzony zostat elektro-
niczny system poboru oplat viaTOLL, przeznaczony
rowniez dla kiecrowcow samochodéw osobowych.

Od 12 maja 2012 r. stawki opfat na autostradach
panstwowych (system viaTOLL) dla samochoddw
osobowych i motocykli zostaly obnizone o 50% zgod-
nie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury (DzU
2012, poz. 467) i wynosza:

B zaprzejazd 1 km autostrady dla pojazdow katego-
rii 1 (tj. motocykli) — 0,05 zl,

B zaprzejazd 1 km autostrady dla pojazdow katego-
rii 2 (tj. samochod6w osobowych) — 0,10 zt.

Oplaty ogdtem, pobierane na bramkach od kie-
rowcow, spadly o okoto 30%, gdyz Srednio miesi¢cz-
nie wynosily one 6,4 miln zt, a po zmianie stawki —
4,5 min 71 (dla GDDKIiA), a jednocze$nie znacznie
wzrosta liczba aut korzystajacych z autostrad, co
oznacza, ze zmniejszylo si¢ nat¢zenie ruchu na dro-
gach nizszej klasy.

Obnizenie stawek byto koniecznoScia, gdyz auto-
strady pafistwowe sg finansowane przez dotacje unij-
ne, co oznacza, ze wplywy z tytutu optat moga pokry-
wac jedynie koszty utrzymania drogi. W kazdym in-
nym przypadku resort musiatby zwrdci¢ cz¢s¢ dotacji
do UE (Majszczyk, 2012), gdyz Unia nie finansuje
projektow publicznych o charakterze komercyjnym.
Obnizenie stawek ma z kolei negatywny wplyw na
przychody tych spolek, gdzie Minister Infrastruktury
i1 Rozwoju ma poSredni wplyw na wysokoS¢ optat dro-
gowych (np. spotka AW; Zolciak, 2011).

Okres funkcjonowania systemu optat elektronicz-
nych jest jeszeze zbyt krotki, aby ocenié w pelni jego
skutki ekonomiczne i finansowe dla przewoznikéw
i pafstwa. Niemnicj mozna przyjaé, ze elektroniczny
system poboru optat jest jedna z najwickszych inwe-
stycji infrastrukturalnych ostatnich lat w Polsce,
a jednoczesnie jest to jeden z najbardziej optacalnych
projektow (Polska Cafe, 2013). Koszty jego urucho-
mienia z dniem 1 lipca 2011 1. w wysokoSci 1,1 mld zt
zwrdcily si¢ juz po 1,5 roku.

System viaTOLL po rozpoczeciu jego dziatania
w 2011 r. objat 1565 km drog i zarcjestrowano wiedy
ponad 300 tys. pojazdéw o dopuszczalnej masie cal-
kowitej powyzej 3,5 t. Sie¢ drdg ptatnych jest co pe-
wien okres rozszerzana i wedlug stanu na lipiec 2013 r.
objeta 2190 km. Najdiuzsza platna sie¢ drdg jest na
Dolnym Slasku i wynosi 294 km, a najkrétsza w woje-
waodztwie Swigtokrzyskim — 26 km. Dwa regiony —
Podlasie i Lubelszczyzna — nie maja, jak do tej pory,
drég ptatnych w ogdle. Resort transportu zaktada, ze
do 2018 r. system moze by¢ rozszerzony do okoto
7 tys. km.

Wedtug danych z przetomu lipca i sierpnia 2013 r.
zarejestrowanych byto 751 tys. pojazdéw o dmc po-
wyzej 3,5 tony oraz wydano do tego okresu okoto
1,215 mln urzadzen poktadowych Via Box (wliczajac
urzadzenia pobicrane do przejazddw okazjonal-
nych).

Wsrod ogdlnej liczby uzytkownikow systemu via-
TOLL pojazdy krajowe stanowily okoto 64%, tj.
480,6 tys. Wsrdd przewoznikdw z zagranicy najlicz-
niejszg grupe stanowili Niemey — 42,2 tys., Litwini
— 27,2 tys., Czesi — 23,6 tys., Rosjanie — 22,5 tys.
i Ukraincy — 22 tys. (Fabisiak, 2013).

Przez 24 miesiace elektronicznego systemu poboru oplat
w systemie viaToll wplywy z myta wyniosly 1,855 mld zt
(w tym wplywy 7 pojazdow powyzej 12 t dme wynosily 1,6
mld 7zt — na 1 lipca 2013 r.). Szacunkowo okre§la sig,
ze kazdego dnia przychody z krajowego Systemu Po-
boru Optat (viaToll i optaty pobierane od kierowcow
pojazdéw osobowych na panstwowych odcinkach
platnych autostrady A2 i A4), ktore zasilajg Krajowy
Fundusz Drogowy, wynosza okoto 3 mln zt (w dni ro-
bocze; Madeja, 2013), co daje okoto 80 min zt na
miesigc.

Przychody w ramach systemu viaTOLL wynosily
(Polskie drogi, 2013) wedtug stanu na:

B wrzesien 2011 r. — 0,100 mld zi,

® marzec 2012 r. — 0,500 mld zi,

B pazdziernik 2012 r. — 1,170 mld zt (zwrot kosz-
tow budowy),

B 30 czerwca 2013 r. — 1,855 mld zl.

Wplywy wedtug 10 najbardziej dochodowych drog
w systemie viaTOLL w okresie od grudnia 2012 do
maja 2013 r. przedstawiono w tabeli 4.

System elektronicznego poboru opfat viaToll ma
docelowo, tj. do 2018 r., objac 7 tys. km, a zaktadane
wplywy do KFD maja wynie$¢ okoto 23 mld zt (Via-
Box, 2012).

Za sthuszna nalezy uznaé zasade polityki transpor-
towej Unii Europejskicj, ze uzytkownik ptaci za prze-
jazd infrastruktura transportowg i ponosi nie tylko
koszty jej utrzymania, ale réwniez koszty zwiazane
7z jej zanieczyszczeniem. Niemniej trzeba dodad, ze
powinno to przebiega¢ w dlugim horyzoncie czaso-
wym, a takze o takim poziomie stawek, aby przedsic-
biorstwa transportowe byly w stanie ponosic te obcia-
zenia. Idac tym tropem, nalezy zauwazy¢, ze trans-
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Tabela 4
Wptyw z najbardziej dochodowych odcinkéw drég —
stan od grudnia 2012 r. do maja 2013 .

Odcinek Wplywy w mln zi
Autostrada A4 161,02
Droga ekspresowa S8 56,75
Autostrada A2 41,97
Droga krajowa nr 92 26,41
Droga ekspresowa S7 24,78
Autostrada Al 21,97
Droga ekspresowa S1 21,14
Droga ekspresowa S3 20,57
Droga ekspresowa S6 11,61
Droga krajowa nr 7 11,50

Zrédto: viaTOLL (dane z maja 2013 r.).

port samochodowy bez wzgledu na dmce, powinien
by¢ objety kosztami uzytkowania infrastruktury
transportu samochodowego. Nie mozna zaakcepto-
wac takich zapisow prawnych, ktére zaznaczaja, ze
tylko samochody powyzej 3,5 dmc majg ponosi¢ te
oplaty. Ponadto wprowadzenie systemu elektronicz-
nego poboru optlat tylko na wybranych odcinkach
drdg, jest niezgodne z zasada konkurencyjnosci. Ten
system spowoduje, ze w wiclu regionach kraju prze-
woznicy nie beda ponosié kosztow uzytkowania drog
przez co beda mieli nizsze koszty catkowite dziatal-
noSci w stosunku do tych, ktérzy beda musieli pono-
si¢ takie koszty.

Optaty drogowe
a emisja spalin w Polsce

Interesujacym przyczynkiem do oceny wplywu wy-
sokoSci optat drogowych na strukture pojazdow we-
dlug norm emisji zanieczyszczeh jest analiza ich
zmian w czasie, ze wzgledu na dany czynnik.

Prezentowana struktura taboru wedtug emisji za-
nieczyszczefi (tab. 5) obejmuje wielkoSci wylacznie
dla pojazddéw wykonujacych przewozy mig¢dzynaro-
dowe. Brak jest analogicznych danych dla pojazdow
wykonujacych przewozy na terytorium kraju. Mozna
jedynic szacowad, ze z drog platnych, gwarantujacych
wyzsza jako$¢ przejazdu (szybkoS¢, bezpieczenstwo),
korzystaja przede wszystkim przewoznicy migdzyna-
rodowi i ta grupa jest barometrem zmian w klasach
funkcjonujacej floty.

W podanym zestawiceniu, ze wzgledu na okres wej-
Scia w zycie ustawy o ptatnych drogach, znaczace sa
liczby pojazddéw w latach 2011-2013. Zmnicjszyt si¢
w tym okresie udzial pojazdow EURO 3 z ponad
42% do 32%, klasa EURO 4 pozostata na zblizonym
poziomie, tj. do 17%, a znaczaca dynamike wykazuja
pojazdy EURO 35, gdyz ich udzial wzrést z prawie
20% do okoto 42%. Niewatpliwie oznacza to tenden-

cj¢ modernizacji flot transportowych. Brak jedno-

znacznych przestanck do twierdzenia, ze zjawisko to

ma bezpoSredni zwiazek z polityka wysokoSci stawek.

Wprowadzenie e-myta w lipcu 2011 roku zbieglo si¢

w czasie z ogélnym trendem wzrostu sprzedazy po-

jazdow od 2010 r. po znacznym jej spadku w latach

2008 1 2011 (Farys, 2011).

Funkcjonujacy wspdlczesnie rynek transportu sa-
mochodowego w Polsce, ze wzgledu na cechy zwiaza-
ne z wymiana taboru przez przedsicbiorstwa, mozna
podziceli¢ na 2 grupy:

B stala tendencja do wymiany taboru,

B cyklicznie przyspieszona tendencja (Praca zbioro-
wa, 2012).

Wplyw na to zjawisko maja zaréwno wewngtrzne,
jak i zewnetrzne czynniki stymulujace funkcjonowa-
nie przedsicbiorstw. Wsrdd czynnikow wewnetrznych
mozna wymieni¢ miedzy innymi:

B obnizanic calkowitych kosztéw wewnetrznych
(nowy tabor to mniejsze zuzycie paliwa, brak na-
praw w czasie realizacji przewozu);

B tendencj¢ do poszukiwania nowych zleceniodaw-
cdw, ktdrzy wymagajg nowoczesnego taboru;

B $wiadomo$¢ mozliwoSci realizowania przewozow
kabotazowych, gdzie wymagany jest réwnicz no-
woczesny tabor;

B funkcjonowanie wieloletnich uméw z dealerami
samochodowymi, gwarantujacych w tym okresie
petna obstuge serwisowa pojazdow;

B $wiadomo$¢ wymagan klientdéw w zwiazku z reali-
zacja przez transport samochodowy przewozow
w ramach taficuchow dostaw (dyscyplina czasowa
i jakoSciowa).

Jezeli chodzi natomiast o czynniki zewngtrzne,
wplywajace na decyzje dotyczace unowoczeS$niania
parku samochodowego, mozna tu wyrdznic:

B wprowadzanic przez pafistwa UE optat drogo-
wych zgodnie z kierunkami polityki transportowe;j
(zanieczyszczajacy placi),

B proces podnoszenia optat ekologicznych.

Od momentu wejscia Polski do UE mozna zaob-
serwowac takze pewna cykliczna, przyspieszong ten-
dencj¢ do wymiany taboru, ktdra przede wszystkim
zwigzana jest z czynnikami zewnetrznymi.

Istotnym clementem takiej wymiany stata sic moz-
liwos¢ sprowadzania do Polski uzywanych pojazddw,
gtownic z Niemiec. Przyczyng byta m.in. podwyzka
optat drogowych w Niemczech z dniem 1 stycznia 2009
r., ktora stata si¢ jedng z przestanck decydujacych
0 wymianie taboru na nowszy, posiadajacy wyzsze pa-
rametry Euro. Dogodnym rynkiem zbytu dla uzywa-
nych pojazdow stat si¢ od tego czasu rynek Polski (niz-
szy podatek akcyzowy dla pojazddw uzywanych).

Z danych rejestrujagcych pojazdy korzystajace
z systemu viaToll (Madeja, 2013) wynika, Ze w listo-
padzie 2011 r. najwickszy udziat mialy pojazdy o kla-
sie EURO 3 — 33% i EURO 5 — 23%.

W sierpniu 2013 r. najliczniej reprezentowane by-
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Tabela 5

Pojazdy ciezarowe w migdzynarodowym transporcie tadunkéw wedtug norm emisji zanieczyszczen

Lata — stan na 31 grudnia
Norma emisji zanieczyszczen

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
EURO 0 1951 2277 2497 1945 1821 1482 947 924
udziat w % ogblem 2,11 2,03 1,97 1,51 1,32 1,00 0,65 0,60
EURO 1 9213 8 643 8 648 7188 5985 4932 2359 2061
udziat w % ogdlem 9,98 77 6,82 5,59 435 3,33 1,63 133
EURO 2 31 586 31753 33067 29 654 26229 22 565 13 396 11 813
udziat w % ogdlem 34,23 28,31 26,08 23,05 19,08 15,25 9,25 7,64
EURO 3 45 874 52596 57521 58997 61 843 62737 51382 48 954
udziat w % ogblem 49,71 46,89 4537 4585 44,98 42,40 35,48 31,67
EURO 4 2819 13329 20300 23591 25223 27104 26 698 26 249
udziat w % ogblem 3,05 11,88 16,01 18,34 18,34 18,32 18,44 16,98
EURO 5 840 3576 4752 7288 16 401 29 150 50 040 64 593
udziat w % ogblem 0,91 3,19 3,75 5,66 11,93 19,70 34,55 41,78
Ogotem 92 283 112 174 126 785 | 128 663 137502 147 970 144 822 | 154594
% ogdlem 100,00 100,00 100,00 | 100,00 100,00 | 100,00 100,00 [ 100,00

Zrédto: material na posiedzenie sejmowej Komisji Infrastruktury w dniu 20 maja 2009 r., materialy z BOTM oraz obliczenia wlasne.

ly pojazdy z homologacja klasy EURO 5 — 31,26%,
a nastepnie EURO 3 — 28,25%. Kolejne miejsca to:
B EURO 2 —14,59%

EURO 4 — 14,70%

EURO 0 — 8,00%

EURO 1 — 3,00%

EURO 6 — 0,20%

W odniesieniu do motywacji wymiany taboru na
bardziej ckologiczny nalezy wzia¢ pod uwage zrozni-
cowanie stawek dla wyzszych i nizszych klas EURO
w Polsce oraz w krajach, przez ktdre lub do ktorych
przewoza tadunki polskie firmy transportowe. Takim
krajem sg przede wszystkim Niemcy jako kraj doce-
lowy i tranzytowy.

W Polsce rdznica optat migdzy klasami przejaz-
dow w zaleznoSci od emisji spalin dla pojazdéw EU-
RO 4 i EURO 5 wynosi na drogach krajowych klasy
AiS dla pojazdéw od 3,5t do 12,0 t dmc — 0,08 zt,
a dla pojazdow powyzej 12,0 t — 0,10 z1.

Przy zatozeniu, ze pojazd EURO 5 wykona 100
tys. km w roku i korzystalby tylko z drog klasy A i S,
to oszczedno$¢ dla pojazdow od 3,5 do 12,0 t dmc wy-
nosifaby 8,0 tys. zl, a dla pojazdu EURO 5 do tadow-
noSci powyzej 12,0 t bytoby to 10,0 tys. zt.

Nie wydaje si¢ jednak mozliwe, aby wykorzystywa-
no dla przebiegu pojazdow wyltacznie drogi klasy
A 1S lub GP i G (na ktérych réznica optaty miedzy
EURO 4 i EURO 5 wynosi odpowiednio 0,06 zt
10,08 zt).

Roéznica w wysokoSci optat na autostradach
w Niemczech dla pojazdéw powyzej 12 t i powyzej
4 osi, poczawszy od 1 stycznia 2009 r., migdzy EURO 4
a EURO 5 i powyzej wynosi 0,028 euro (0,184 euro
— 0,155 euro).

Przy 3 mln km, jakic wykonuja przeci¢tnie polskie
firmy w Niemczech (wywiad w firmie den Hartogh)
w ciagu roku, réznica w wysokosci optat dla pojaz-
dow EURO 5 i EURO 4 wynosi okofo 358 tys. z1.

Ogdlnie mozna stwierdzi€, ze decyzje przewozni-
kow o zakupach nowych pojazddow sa warunkowane
roéznorodnymi czynnikami (rodzaj przewozdw, sytu-
acja finansowa, konkurencja), z ktdrych jeden moga
stanowic stawki stosowane w systemie elektroniczne-
go poboru oplat za korzystanie z infrastruktury dro-
gowej w Polsce. Niewatpliwie stawki rdznicujace wy-
soko$¢ optat za pojazdy o nizszej klasice EURO i EU-
RO 5, obowiazujace poza Polska, sa elementami na
tyle znaczacymi, ze inicjuja decyzje o zakupie wysoce
ckologicznego taboru. W zwiazku z tym mozna przy-
ja¢, ze w perspektywie kolejnych lat w przypadku
znacznego zrdznicowania stawek za korzystanie
z drog w Polsce i krajach UE, zaleznych od normy
emisji zanieczyszczefi EURO spetnianych przez po-
jazd, nastapi przyspieszenic odnowy parku w Polsce.

W przypadku objecia systemem optat elektronicz-
nych, jako instrumentu polityki transportowej, catej
sieci drog w Polsce istnicje duze prawdopodobieii-
stwo, ze spowoduje to wymian¢ taboru nawet w ma-
tych przedsigbiorstwach (Praca zbiorowa, 2012).

Poréwnanie stawek optaty
elektronicznej w wybranych
krajach europejskich

Wickszo§¢ krajow, ktore licza si¢ na komunikacyj-
nej i handlowej mapie kontynentu, prowadzi wlasna
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polityke pobierania optat od transportu komercyjne-
go (Chetchawski, 2013). Z tego tez tytutu, mimo pod-
stawowej zasady w polityce unijnej w odniesieniu do
konstrukciji optat drogowych, ze ,zanieczyszczajacy
placi” funkcjonujace wsrdd krajow cztonkowskich
systemy sa nadal niespdjne. Jak wykazano uprzednio,
pewna grupa panstw wprowadzita e-myto jako syste-
my obowiazkowe, kilka pafistw ma systemy e-myto
dobrowolne, inaczej opcjonalne. Ponadto funkcjonu-
ja systemy mieszane, co oznacza, ze dziata zardwno
system winietowy, jak i elekironiczny. Pobierane sa
takze dodatkowe oplaty za przejazd, np. tunelami,
czy tez podwyzszane sg stawki za przejazd w okreSlo-
nych godzinach. Do stawek za drogi publiczne, obje-
tych jednolitym systemem elektronicznym, dochodza
ponadto oplaty za drogi prywatne, zarzadzane przez
koncesjonariuszy. Niewatpliwic optaty drogowe sa
w kazdym przypadku znacznym obcigzeniem dla firm
przewozowych i z tytutu np. analizy funkcjonowania
przewoznikdw w warunkach konkurencji na rynku
transportowym UE prowadzi si¢ porownania wyso-
kosci obowiazujacego w roznych krajach myta. W ta-
beli 6 podane sa stawki dla kilku krajow UE, w tym
Polski.

Dla celow poréwnawczych wybrany zostal pojazd
0 4 osiach, przy zalozeniu, ze jest on odpowiednikiem
pojazdu powyzej 12,0 t dmc. Z zestawicenia stawek
drogowych dla kilku krajow, ktdre majg wzglednic
zblizony ich uktad, wynika, Ze najwyzsze stawki w cu-
ro za 1 km przejazdu byly w Austrii dla pojazdow
w klasie EURO 3 i EURO 5.

Polscy przewoznicy sa najmniej obcigzeni jednost-
kowymi stawkami na autostradach i drogach gtow-
nych.

Oczywiste jest, ze takie pordwnanie oplat jest na-
der uproszczone. Wszelkie wzajemne odniesienia

Tabela 6

stawek elektronicznych stanowig trudny i skompliko-
wany problem, gdyz ich wysoko$¢ jest powigzana
z cenami ustug i ogdlna sytuacja gospodarcza w kaz-
dym kraju cztonkowskim. Nalezy jeszcze wziagé pod
uwage element konkurencji, jako dodatkowy czynnik
stymulujacy wysoko$¢ oplat szczegdlnie w tych przy-
padkach, gdy sie¢ drog znajdzie si¢ w gestii kilku czy
kilkunastu zarzadéw (np. Francja).

Wskazane byloby dla celow poréwnawczych od-
niesienie kosztow z tytutu optat drogowych do kosz-
tow, jakic ponosza przewoznicy ogdétem. Ze wzgledu
na brak danych z tego zakresu, mozliwosci takich po-
réwnan sa ograniczone.

Poza tym mozna stwicerdzié, ze publikowane wyso-
kosci stawek nie byly i nie sa przedmiotem jakichkol-
wick nicpokojéw i zaktdcen na rynku funkcjonowa-
nia transportu samochodowego. Poziom stawek na-
lezy okresli¢ jako zadowalajacy dla uczestnikdw ryn-
ku transportowego, a takze wtasciwy dla realizacji ce-
low wspolnotowej polityki transportowej. Jednym
z nierozwiazanych zagadnien, a utrudniajacych wyko-
nywanie przejazddw przewoznikow, jest brak jednoli-
tego systemu oplat we Wspolnocie i pozostatych kra-
jach europejskich.

Kierunki zmian w systemach
optat drogowych w Europie

Dyrektywa 2004/52/WE (DzUrz L 166 z 30.4.2004)
zalecita poszczegdlnym krajom cztonkowskim wpro-
wadzanie do elektronicznego systemu poboru optat
jednej z trzech zaproponowanych technologii: pozy-
cjonowanie satelitarne, faczno$¢ ruchoma i technolo-
gia mikrofalowa. Mozliwo$¢ wyboru, juz z zalozenia,
spowodowala, ze systemy funkcjonujace na obszarze

Stawki drogowych optat elekironicznych w krajach UE w 2013 r.

Pojazd samochodowy posiadajacy 4 osie lub dmc>12 ton spelniajacy norme emisji spalin EURO

Kraj Stawka oplaty elektronicznej w euro za 1 km

EURO 3 EURO 5
Autostrady i drogi ekspresowe

Austria 0,405 0,357

Czechy* 0,250 0,160

Niemcy 0,190 0,155

Polska* 0,108 0,063

Stowacja 0,199 0,196

Drogi gléwne

Czechy* 0,119 0,076

Polska* 0,087 0,049

Stowacja 0,149 0,146

* Stawki w zlotych i koronach czeskich przeliczono wedlug kursu NBP z 9 wrzesnia 2013 r.
Zrédlo: na podstawie danych z: Austria — www.go-maut.at; Czechy — www.premid.cz; Niemcy — www.toll-collect.de; Polska — www.viaTOLL.pl; Stowacja

— www.emyto.sk.
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poszczegOlnych krajow nie sa w pelni ujednolicone,
gdyz kompatybilno$¢ wystepuje tylko w zakresie
technologii. Oznacza to dla przewoznikéw koniecz-
no$¢ odrebnej rejestracji w systemie kraju, do ktore-
go wjezdzaja lub przez ktdry wykonujg tranzyt, wypo-
sazenia pojazddéw w odpowiednie urzadzenia pokta-
dowe, rozliczenia w danym systemie, jak tez znajo-
mosci zasad funkcjonowania poszczegdlnych syste-
moéw (np. réznice w stawkach zalezne od pory dnia,
odcinkéw drog itp.), aby mie¢ $wiadomoS§¢ poziomu
ponoszonych kosztow.

Droga do rozwigzania tego problemu i zaistnia-
tych trudnosci jest pelna realizacja zadah okreslo-
nych w dyrektywie. Podstawowym celem tego aktu
prawnego jest osiagnigcie interoperacyjnosci syste-
mdw elektronicznego poboru oplat poprzez uwzgled-
nienie warunkow (technicznych) niezbednych dla
urzeczywistnienia tak okreSlonej cechy. Dalsze zale-
cenia podane w dyrektywie przewiduja bowiem
wprowadzenie europejskiej ustugi optaty elektro-
nicznej EETS (ang. European Electronic Tool Servi-
ce) jako uzupelnienia krajowych ustug w tym zakre-
sie, istnicjacych w pafistwach cztonkowskich.

Art. 3 ust. 1 okreSla, ze EETS obejmuje wszystkie
sieci drogowe we Wspdlnocie, w ktorych oplaty sa
pobicrane Srodkami clektronicznymi. Zapowiedzia-
no ponadto, ze ustuga optaty elektronicznej zostanie
zdefiniowana poprzez zbior odpowiednich regut
umozliwiajacych operatorom $wiadczenie ustugi, jak
i okreSlajacych dostep do niej.

W art. 3 ust. 4 dyrektywy przewidziano, ze panstwa
cztonkowskie, ktore posiadaja systemy elektronicz-
nego pobierania oplat, dopilnowuja, aby operatorzy
oferowali swoim klientom curopejska ustuge oplaty
clektronicznej w odniesieniu do pojazdow cigzaro-
wych najpdzniej trzy lata po wejsciu w zycie decyzji
w sprawie definicji ustugi EETS, a w odniesieniu do
wszystkich innych kategorii pojazdéw — najp6Znicj
pied lat po wejSciu w zycie wymienionej decyzji.

Dnia 6 pazdziernika weszta w zycie decyzja Komi-
sji 2009/750/WE w sprawie definicji europejskiej
ustugi opfaty elektronicznej oraz jej elementdw tech-
nicznych (Dz. Urz. L 268 z 13.10.2009). W tej decyzji
wykonawcze] wprowadzono podstawowe wymogi
obowiazujace w catej UE, jak réwnicz normy obo-
wiazkowe, specylikacje techniczne i zasady operacyj-
ne zwiazane z przedmiotowa ustuga.

Ustuga ta powinna umozliwi¢ wszystkim uzytkow-
nikom drogi uiszczenie oplaty elektronicznej na
wszystkich obszarach EETS, w ramach jednej umo-
wy, zawartej z jednym dostawca ustugi EETS za po-
mocg np. jednego urzadzenia poktadowego (OBE),
ktore moze by¢ wykorzystane na calej sieci drog ob-
jetych systemem EETS. Istotnym wymogiem jest to,
aby oplata uiszczana przez uzytkownika drog w calej
Wspodlnocie nie przekraczata wysokoSci odpowiada-
jacej jej optaty krajowej. Ustuga umozliwia zawicra-
nie umow niezaleznie od miegjsca rejestracji pojazdu,

przynaleznoSci panstwowej stron umowy, w odniesie-
niu do ktorych opfata jest naliczana. Relacja prze-
woznik i jeden operator oznacza w praktyce otrzymy-
wanie przez uzytkownika drogi jednej faktury, wysta-
wiongj przez podmiot pobierajacy optaty — publicz-
na lub prywaing organizacj¢ odpowiedzialna za poru-
szanie si¢ pojazdu na obszarze EETS. Operator ustu-
gi EETS w razie potrzeby dostarcza uzytkownikowi
urzadzenie pokladowe spetniajace odpowiednic wy-
magania techniczne, jak tez zapewnia serwis oraz
wsparcie techniczne.

Dostawca ustugi EETS moze wykonywac swoja
dziatalno$¢, jesli zostanie zarejestrowany w panstwic
cztonkowskim, w ktérym ma siedzibg, oraz spetni
okreslone wymagania (certyfikaty, wyposazenie tech-
niczne, kompetencje, odpowiednia sytuacja finanso-
wa itp.) podane w informacji o obszarze poboru
oplaty elektronicznej. Decyzja Komisji jednoznacz-
nie okreSla, ze dochod z optat generalnie jest wyko-
rzystywany na pokrycie kosztow budowy i utrzymania
infrastruktury transportowej. Szybkie uruchomienie
systemu EETS jest jednym z priorytetow Komisji Eu-
ropejskiej w obszarze transportu.

Korzysci z tego rozwiazania to m.in. brak barier fi-
zycznych przy pobieraniu oplat, co poprawia bezpie-
czenstwo i ptynnos$¢ ruchu, daje oszczedno$é czasu
dla kierowcy oraz swobodg jazdy z jednym urzadze-
niem. System EETS przyczyni si¢ ponadto do obniza-
nia kosztow dzierzawy urzadzen poktadowych.

Dla celow decyzji Komisji w art. 2 podane zostaly
definicje dotyczace szeroko pojetej ustugi EETS, ta-
kie jak obszar, system EETS i taryf, podmiot optat,
sktadniki interoperacyjnosci itp.

Decyzja Komisji, tak szczegétowo okreSlajaca
przedmiot, zakres i specyfikacj¢ ustugi EETS, nic
zyskata jednak odzwierciedlenia w praktyce. System
ten znalazl si¢ w dalekosi¢znych strategiach ze wzgle-
du na wystepujace bariery w jego upowszechnieniu.

Od strony technicznej budowa takiego systemu
nie powinna stanowi¢ problemu, gdyz wymaga je-
dynie integracji dwoch stosowanych technologii, tj.
GPS (satelitarnej) i DSRC (mikrofalowej) w jed-
nym urzadzeniu kontrolnym, co oznacza jego unifi-
kacje.

Przeszkoda do objecia systemem EETS catej
Wspdlnoty jest brak porozumienia mi¢dzy krajami
cztonkowskimi odnosnic do wizji jego funkcjonowa-
nia. Brakuje rozwiazaf prawnych, warunkujacych
skuteczne dziatanie, rejestrowanie czy sktadanie re-
klamacji. Nie sprecyzowano tez, jak powinno by¢ fi-
nansowane cale przedsigwzigcie (Chelchawski, 2013;
Instytut INTL, 2013).

Poszczegdlne kraje zaczely ujednolicad swoje sys-
temy pobierania optat z krajami sasiednimi, np.
Niemcy, Austria, lub na obszarze swojego kraju, np.
Francja, Wlochy czy Irlandia, gdzie drogi sa zarza-
dzane przez réznych koncesjonariuszy, a przewoznik
rozlicza si¢ poprzez jedna fakturg.
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Komisja Europejska opracowala komunikat pt.:
»Wdrozenie europejskiej ustugi optaty elektronicz-
nej” (Bruksela, 30.8.2012 COM (2012) 474 final) od-
noszacy si¢ do zagadniefi zwiazanych z ustuga EETS.
Po przestankach, uzasadniajacych celowo$¢ jej wdra-
zania, przeanalizowano dotychczasowe postepy w tej
dziedzinie oraz okreSlono dalsze dziatania.

Stwierdzono, ze: dotychczasowe postepy we wdro-
zeniu systemu EETS sa rozczarowujace. Pomimo
przyjecia decyzji 2009/750/WE, ktoéra okresla nie-
zbedne specyfikacje techniczne i wymogi oraz przepi-
sy umowne dotyczace $wiadczenia ustugi EETS,
a takze znaczne zaawansowanie technologii pobiera-
nia oplat, europejska ustuga oplaty elektronicznej
nie jest jeszcze elementem codziennosci dla uzytkow-
nikdw drog. Nie wszystkie pafistwa cztonkowskie i za-
interesowane podmioty wykazaly pelne zaangazowa-
nie na rzecz ukonczenia regulacyjnych i operacyjnych
ram ustugi na swoim szczeblu.

Do 2009 r. wickszo$¢ pafistw cztonkowskich, ktére
wprowadzily krajowe lub lokalne systemy elektro-
nicznego pobierania optat, nic uwzglednily przy tym
odpowiednio przyszltego europejskiego wymiaru tej
ustugi w odniesieniu do zgodnosci z harmonogra-
mem okreSlonym w dyrektywie.

Niektore zainteresowane podmioty przedstawily
szereg mozliwych przyczyn wspomnianych opdznien,
np. twierdzono, ze:

m system EETS nie jest interesujacy z komercyjne-
go punktu widzenia. Jednak takie wnioski sa
przedwczesne, a popyt na taka ustuge niewatpli-
wie istnieje;

B wprowadzenic EETS byltoby rowniez utrudnione
z powodu dtugich cykli zycia istnicjacych syste-
moOw krajowych, w przypadku ktorych dostosowa-
nic do systemu EETS przed ich dezaktualizacja
stanowi dodatkowy koszt. Jednak ten argument
nie ma juz znaczenia. WigkszoS$¢ obecnych syste-
moOw pochodzi z polowy lat 90., a wykorzystywane
przez nie technologie wkrotce beda przestarzate.
Ponadto, przyjmujac dyrektywe 2004/52/WE, pra-
wodawca zdecydowanie uznal, ze nalezy dokonac
inwestycji niezbednych do przejScia na w petni in-
teroperacyjne systemy.

Komisja opracowata szereg dziatan, majacych na ce-
lu terminowe wprowadzenie EETS oraz wsparcie nie-
zbednej wspolpracy migdzy krajami cztonkowskimi.

W punkcie dotyczacym rozwiazan stopniowych
podano, ze jednym z pierwszych dziatafi na rzecz pel-
nej europejskiej interoperacyjnosei, jakie powinny
podjad pafistwa cztonkowskie o znacznym nat¢zeniu
ruchu drogowego w sieci transeuropejskiej, powinno
by¢ wspicranie transgranicznej interoperacyjnoSci
systemOw elektronicznego pobierania opfat w tych
panstwach. Takic projekty wezesnego wdrazania na
skale regionalng beda wspierane tak, aby na poZnicj-
szym ctapic mozna je bylo szybko rozszerzy¢ na
wszystkie infrastruktury drogowe podlegajace opla-

cie elektronicznej w UE, a takze aby stanowity kon-
kretne przyktady rozwigzywania praktycznych pro-
blemdw dotyczacych EETS.

Komisja zapewni takim inicjatywom regionalnym
pomoc techniczna i jest sktonna rozwazy¢ wprowa-
dzenie wsparcia finansowego dla duzych projektow
regionalnych w ramach programu TEN-T (Transeu-
ropejska sie¢ transportowa; ang. Trans-European
Transport Networks). Systemy elektronicznego po-
bierania oplat stanowig nicodlaczna czesé sieci
transeuropejskiej, w zwiazku z czym kwalifikuja si¢
do objecia unijnym wsparciem finansowym. Komi-
sja rozwazy wiaczenic do nastgpnego programu
prac TEN-T sekcji poswieconej EETS i projektom
regionalnym, o ktdrych mowa powyzej. W zalezno-
Sci od przyjecia programu prac publikacja zaprosze-
nia do sktadania wnioskoéw mogtaby nastapi¢ pod
koniec roku.

SpecjaliSci z branzy TSL stwicrdzaja, ze urzeczy-
wistnienie takiego pomyslu (tzn. wprowadzenia
EETS) wymagaloby ogromnych zmian i naktadow,
gdyz obecnie poszczegllne kraje pracuja na wla-
snych, czegsto roéznych zasadach poboru optat (Do-
bras$-Michatowska, 2013). Z tego tez wzgledu pozy-
tywnym rozwigzaniem sa niewatpliwie projekty inte-
roperacyjnoSci regionalne;.

Zgodnie z zatozeniami KE z potowy kwietnia 2013 r.
planuje si¢ wprowadzenie systemu EETS w picrwszej
kolejnoSci w Niemczech, Francji, Hiszpanii, Austrii,
Wrtoszech, Danii oraz w Polsce. Wynika to z pelnej
gotowosci do wspotpracy na poziomie regionalnym
pomiedzy tymi pafistwami. Zdobyte doSwiadczenie
pozwoli na wdrozenie systemu w pozostatych cze-
Sciach Europy. Planowo nastgpi¢ ma to w latach
2014-2016.

Polska wyprzedza pozostale kraje pod wzgledem
przygotowania technicznego do wprowadzenia dy-
rektywy o EETS. Niedawno, z pozytywnym skutkiem,
zostaly przeprowadzone testy funkcjonowania tego
rozwigzania. Problemem jest jednak ustalenie sposo-
bu rozliczefi za operacje pomigdzy systemami e-myta
z poszczegdlnych krajdw, czego wezedniej nie przewi-
dziata Komisja Europejska (Cywinski, 2013).

Oznacza to, ze zagadnienia komercyjne stanowia
podstawowa barier¢ wprowadzenia EETS. Ustuga
o takim zasi¢gu i charakterze rozpatrywana jest przez
operatorow pod wzgledem atrakcyjnoSci ekonomicz-
nej, m.in. oceny zyskownosci inwestycji (Krzak, 2012).

Interesujacy jest raport dotyczacy opdzniefi we
wdrazaniu EETS przygotowany przez Komitet
Transportu i Turystyki na plenarne posiedzenie Par-
lamentu Europejskiego w czerwcu 2013 1.

Zdaniem autora raportu J. Higginsa konieczne
bedzie wprowadzenie europejskiej regulacji wymu-
szajacej interoperacyjno$¢, gdyz sama wielko§¢ po-
bieranych optat za korzystanie z drog nie stwarza
wystarczajacej zachety dla producentow systemow
lub operatorow pobierajacych optaty. Wprowadze-
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nic takiego systemu jest nic na r¢ke biznesowi, komunikacyjni za potaczenia w roamingu mi¢dzy-

czerpigcemu dochody z obecnego stanu: dostaw- narodowym. Lata nieudanych negocjacji i prob
com sprz¢tu, koncesjonariuszom, wytworcom urzg- wplyni¢cia na operatorow byly bezskuteczne, a wy-
dzefi poktadowych i innego wyposazenia. J. Hig- starczyta regulacja, ktdra sprawita, ze ceny wyraz-

gins poréwnuje te sytuacje do znanych problemdw nie spadly.
z wysokimi optatami, jakich zadali operatorzy tele-
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rganizacja

prOJektowa Praktyka i teoria zarzqdzania projektami koncentruje sie przede wszystkim na pro-

blemach i rozwigzaniach dynamicznych, czyli przebiegu projektéw; problemy i roz-
wigzania statyczne, czyli organizacji realizacji projektow, rzadziej sq przedmiotem
rozwazan. Dzieje sie tak ze szkodq dla rezultatow projektow, niewfasciwe rozwigza-
nia organizacyjne sqg bowiem czestymi przyczynami ich niepowodzen. Problemom
organizacji projektowej jest poswiecona niniejsza ksigzka. Jej celem jest przedsta-
wienie zaréwno podstaw teoretycznych, probleméw praktycznych, jak i propozycji
rozwiqzan organizacji projektowej. Publikacja skiada sig z pieciu czesci.

PSSR CEREC » Czescé | zawiera wprowadzenie do organizacji projektowej.
» W czesci Il jest omowione funkcjonowanie organizacji macierzystej, czyli realizu-
jqcej projekt.
» Czesc Il zawiera przeglgd modelowych rozwigzan organizacii projektowe;.
» Czesc IV dotyezy specjalnych zagadnien organizacji projektowej.
» Czesc V jest poswigcona projektowaniu organizacji projektowej.
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