Wprowadzenie poboru optat dro-
gowych, docelowo elektronicznego,
co wynika z unijnych regulacji, jest
ztozonym i dtugotrwatym przedsie-
wzigciem. Wobec faktu, ze mamy do
czynienia z intensyfikacjg realizacji
programu rozwoju sieci drogowe;j,
rébwnolegle z realizacjg tego progra-
mu, bedzie wdrazany sposéb poboru
optat drogowych. Pobor optat drogowych musi stac sie cze-
Scig programu rozwoju sieci drog, w tym drég krajowych,
nazwanego programem rzgdowym budowy drég w Polsce.
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Ujecie poboru optat drogowych w polityce
transportowej Panstwa

Zgodnie z zapisami zawartymi w dokumencie o nazwie ,,Po-
lityka transportowa Panstwa 2007-2025"", , priorytetowym za-
daniem dla Polski jest wypracowanie systemu poboru opfat,
zunifikowanego z rozwigzaniami przyjetymi przez innych czton-
kow UE...”. Wdrazanie systemu pobierania optat za korzystanie
z infrastruktury drogowej, wg polityki transportowej Panstwa,
powinien spetnia¢ cztery nastepujgce kryteria:

* nalezy maksymalizowa¢ dochody z poboru optat drogo-
wych, ktére to dochody majg stuzy¢ finansowaniu rozbudo-
wy i modernizacji sieci drog krajowych,

system poboru opfat drogowych ma tez stuzy¢ zarzgdzaniu
ruchem na sieci drogowej,

* ma wptywaé na czesciowe przenoszenie rosngcego ruchu
towarowego na kolej i ruchu pasazerskiego na transport
autobusowy,

nalezy uzyskiwac akceptacje spoteczng, dotyczgca pozio-
mu pobieranych optat drogowych.

Wedtug polityki transportowej Panstwa, bedzie sig zmierzac
do wprowadzenia najpierw elektronicznego poboru optat dro-
gowych dla samochodow ciezarowych na sieci autostrad
i drég ekspresowych. Nastepnie, docelowo bedzie wprowa-
dzany elektroniczny pobor optat drogowych dla innych pojaz-
dow oraz na catej sieci drog krajowych. Sposdb wprowadza-
nia elektronicznego poboru optat drogowych, a nastepnie
jego rozszerzanie, w Swietle doswiadczen w innych krajach,
nalezy do jednego z najtrudniejszych przedsiewziec¢, ktore
realizowa¢ musi wtadza publiczna, odpowiedzialna za zarzg-
dzanie siecig drogowa w kraju.

Zgodnie z politykg transportowg Panstwa, pobor optat dro-
gowych powinien by¢ najpierw wprowadzany na sieci drog
krajowych. Niemniej pozostaje sprawg otwartg, czy nie roz-
szerzaC w przysztosci poboru optat drogowych na catg sie¢
drogowg w Polsce. Jest to koncepcja alternatywna, o ktore;j
nalezy pamietac¢, przy wdrazaniu poboru opfat na sieci drog

" Jest to czwarty dokument polityki transportowej, opracowany
w Polsce w ostatnich latach, w okresie transformaciji
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Propozycja systemu poboru oplat drogowych

krajowych. We wczesniej przygotowanej wersji projektu ,,Po-
lityki Transportowej Panstwa na lata 2005-2025”, z 2005 r., byt
taki postulat wywotujgcy emocje publiczne.

Wprowadzany pobor optat drogowych stuzy realizacji zasa-
dy, bedacej podstawa unijnej polityki transportowej. Zasada ta
w skrocie brzmi, ze ,korzystajgcy ptaci”. Stad zgodnie z tg za-
sada, nalezy dazy¢ do tego, aby koszty zwigzane z funkcjono-
waniem drog, a szczegolnie drog o wyzszych standardach,
czyli autostrad, drog ekspresowych i innych drég o zwigkszo-
nych naciskach na o$ (11,5 KN/o$), byty w coraz to wyzszym
stopniu bezposrednio pokrywane przez uzytkownikdéw tych
drég. Oznacza to celowos$¢ wprowadzania, w coraz szerszym
zakresie, poboru optat za uzytkowanie drogi. Problematyka
dotyczaca poboru optat drogowych nalezy do jednych z naj-
bardziej kontrowersyjnych kwestii, zwigzanych z rozwojem
transportu. Wynika z tego, ze juz obecnie uzytkownicy drog
wnoszg opfaty za korzystanie z drég. Optata ta jest zawarta
w cenie paliwa, do ktérej jest doliczany podatek akcyzowy.
Stagd mozna uznaé, ze jest juz w czesci zrealizowana zasada
wnoszenia optat drogowych wdrozona w postaci podatku ak-
cyzowego. Powstaje w zwigzku z tym swoisty paradoks, pole-
gajacy na zasadzie odwroconej. Wiekszg optate drogowa tego
typu w postaci podatku akcyzowego wnoszg uzytkownicy drog
0 nizszej jakosci technicznej, zas mniejszg optate drogowag
wnoszg, uzytkownicy drog o wyzszej jakosci technicznej. Dla-
tego, aby odwrdcic te zasade, nalezy wprowadzi¢ drugi rodzaj
optaty w postaci bezposredniej opfaty drogowej. Stad tgczna
wielkos¢ optaty drogowej powinna zawiera¢ zaréwno optate
drogowg posrednig w postaci podatku akcyzowego, jak tez
i optate bezposrednig w postaci optaty drogowe;.

Kryteria wdrazania poboru optat drogowych

Rozpatrujac kryteria wdrazania poboru optat drogowych,
odniesiono je jedynie do bezposrednich optat, z pominieciem
optaty posredniej w postaci podatku akcyzowego. Ponadto
ograniczono sig¢ do rozpatrzenia czterech kryteriéw, ktore wy-
nikajg z polityki transportowej Panstwa opisanych jako mak-
symalizacja dochodow z optat, zarzgdzanie ruchem drogo-
wym, przenoszenie ruchu z drég na kolej oraz akceptacja
spoteczna poziomu pobieranych optat.

Maksymalizacja dochodoéw z optat drogowych. Oznacza
to, ze nalezy dazy¢ do gornych wielkosci stawek optat, wyni-
kajacych zaréwno z regulacji unijnych, jak i wynikajacych z kal-
kulacji kosztow budowy i eksploatacji danej drogi. Gérne staw-
ki poboru optat powinny byc¢ jednolite na wszystkich drogach
danej kategorii, a wiec jednolite na autostradach, na drogach
ekspresowych i na pozostatych drogach krajowych. Natomiast
na poszczegolnych odcinkach drog, w ramach danej kategorii
powinno sie stosowac czasowe upusty w tych jednolitych staw-
kach. Upusty te moga wynikac z przejsciowego obnizenia stan-
dardu ruchu, z faktu uzyskania na danym odcinku drogi dofi-
nansowania kosztéw budowy tego odcinka z funduszy pomo-
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cowych UE?, czy tez ze wzgledow politycznych (np. odcinki
przygraniczne), lub tez ze wzgleddw spotecznych (np. obszary
Polski Wschodniej o nizszym poziomie rozwoju).

Maksymalne stawki pobieranych optat drogowych powinny
dotyczyC optat wnoszonych przez samochody cigzarowe.
Natomiast w odniesieniu do pojazddéw drogowych, stuzgcych
do przewozu 0s6b (autobusy i samochody osobowe), powin-
ny by¢ stosowane upusty przy ustalaniu stawek pobieranych
optat drogowych. Upusty te powinny by¢ dodatkowo wigksze
przy pojazdach wykonujgcych pasazerskie przewozy zbioro-
we (np. autobusy i takséwki) i mniejsze dla przewozow indy-
widualnych (samochody osobowe). Stosowanie maksymal-
nych stawek pobieranych optat drogowych, pozwoli na uzy-
skanie znaczacych wptywow z tych optat. Pozwoli to na cze-
sciowe pokrycie kosztéw budowy i eksploatacji drog o wyz-
szych standardach ruchu.

Zarzgdzanie ruchem na sieci drogowej poprzez pobor
optat drogowych. Aby wystepowato oddziatywanie pobie-
ranych optat drogowych na rozkfad ruchu na sieci drogowej,
to musi by¢ rozpowszechniona swiadomos¢ tego, ze ofero-
wany wyzszy standard drogi oznacza, iz uzytkownik drogi
powinien ponosi¢ wyzsze koszty, o ile z niej korzysta. Zakfa-
dajac, ze uzytkownicy drog sg sktonni zaptaci¢ za wyzszy
standard drogi, to mozna w przyblizeniu okresli¢, jaki powi-
nien by¢ poziom optat za korzystanie z drogi o wyzszym
standardzie, w stosunku do korzystania z drogi 0 nizszym
standardzie. Poziomten powinien rosngé co najmniej 0 50%°!
Zaktadajgc, ze za przejazd drogg krajowg ptacg wszyscy
uzytkownicy drogi, poprzez podatek akcyzowy zawarty
w paliwie, to za przejazd drogg ekspresowg powinnismy do-
ptaca¢ w postaci opfaty drogowej. Optata ta powinna wyno-
si¢ 50% wartosci podatku akcyzowego, pobieranego po-
przez zuzyte paliwo w trakcie przejazdu. Natomiast za prze-
jazd autostradg powinnismy doptacac¢ kolejne 50%, w sto-
sunku do opfaty za przejazd drogg ekspresowg. Podstawg
wyjsciowg do obliczenia wysokosci optaty drogowej winna
wiec by¢ optata ,bazowa” za przejazd drogg krajowg zawar-
ta w podatku akcyzowym w zuzytym paliwie w trakcie prze-
jazdu. Sposéb ustalenia wysoko$ci optaty drogowej mozna
zilustrowa¢ dwoma przyktadami.

* Przyktad pierwszy dotyczy samochodu ciezarowego zuzy-
wajacego 40 | paliwa na 100 km. Optata ,bazowa” w posta-
ci podatku akcyzowego za przejazd 100 km wynosi okoto
80 zi, czyli 80 gr/1 km. Opfata drogowa za przejazd droga
ekspresowg powinna wynies¢ 50% optaty ,bazowej”, czyli
80 gr x 50% = 40 gr/1 km. Natomiast optata drogowa za
przejazd autostrada, to opfata wyzsza o 50% w stosunku do
optaty drogowej za przejazd drogg ekspresowa, czyli 40 gr
+ 50% x 40 gr = 60 gr/1 km.

Przyktad drugi dotyczy samochodu osobowego. Za samo-
chod osobowy optata ,bazowa” wynosi 15 gr/1 km. Optata
drogowa za przejazd drogg ekspresowg wyniostaby 7,5
gr/1 km. Natomiast opfata drogowa za przejazd autostrada,
to niecate 12 gr/1 km.

Ten sposob podejscia do ustalenia stawek optat drogowych
za korzystanie z wyzszych kategorii drég oznacza, ze sg to

2 Upust 5-letni po oddaniu drogi do ruchu
3 Przez analogie ze wzrostem cen biletow kolejowych w klasie 1
w poréwnaniu z cenami biletow w klasie 2
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wytacznie opfaty za oferowany wyzszy standard przejazdu
dang drogg. Zastosowanie tego sposobu ustalenia zréznico-
wan stawek opfat, nie wptynie na znaczniejsze zmiany w roz-
ktadzie ruchu na sieci drogowej. Zmiany w rozktadzie ruchu
na sieci drogowej wynikng w wiekszym stopniu z faktu wig-
czenia do ruchu nowych odcinkéw drog o wyzszych standar-
dach. Sg to zmiany oczekiwane. Na nowe drogi przejdzie taki
rodzaj ruchu, ktéry sktonny bedzie ptaci¢ wiecej za oferowa-
ny, podwyzszony standard uzytkowanych drég.

Przenoszenie ruchu z drég na kolej i na transport autobu-
sowy. Wprowadzenie odpowiednio wysokich optat drogowych
w przeliczeniu na 1 tonokilometr (tkm) i 1 pasazerokilometr
(paskm), poréwnywalnych z optatami za dostep do linii kolejo-
wych, wplynie modyfikujgco na rozktad przewozéw miedzy
transportem drogowym i transportem kolejowym, zaréwno
w transporcie tadunkéw, jak i w transporcie pasazeréw. Dlatego
tez maksymalny poziom opfat drogowych od transportu cieza-
rowego, powinien by¢ skorelowany (poréwnany) z poziomem
optat za dostep do linii kolejowych, w przeliczeniu na 1 tkm.
Podobnie nalezy skorelowa¢ (poréwnywac) poziom optat dla
1 paskm. Trudnym problemem do uzgodnienia miedzygatezio-
wego, jest przyjecie zasady, czy te poziomy optfat majg by¢ ze
sobg poréwnywalne, czy tez wigksze od drég i o ile wieksze. Z
przeprowadzonych analiz wynika®*, ze obecnie wystepuije ten-
dencja do zrownywania kosztow zewnetrznych obu rodzajow
transportu w przeliczeniu na jednostke pracy przewozowej
(tkm i paskm.). W poréwnaniu tym zatozono, ze przewozy sg
wykonywane zmodernizowang linig kolejowg ekspresowg oraz
drogami ruchu szybkiego, czyli autostradami i dwujezdniowy-
mi drogami ekspresowymi. Stgd mozna by przyja¢, ze koszty
dostepu do obu rodzajéw infrastruktury zaréwno kolejowej, jak
i drogowej, dotyczgce obu rodzajow pracy przewozowe;j: ta-
dunkow i pasazeréw, mogag by¢ do siebie zblizone. Tym samym
w porownywaniu kosztow przewozéw tadunkow i pasazerow
przez te dwa rodzaje transportu, sktadnik kosztow zwigzany
z infrastrukturg nie bedzie odgrywac istotnej roli. O wyborze
gatezi transportu: kolejowego lub drogowego, zdecyduje wiec
klient transportu czyli uzytkownik.

Akceptacja spoteczna poziomu optat drogowych. W celu
uzyskania spotecznej akceptacji postulowanego poziomu
optat drogowych, nalezy spofeczenstwu w jednoznaczny
sposob wyjasnia¢ zwigzane z tym nastepujgce problemy.
Musi by¢ powszechnie znany, przyjmowany do realizacji, za-
kres programu rozwoju sieci drég krajowych, w tym takze
program budowy drég ruchu szybkiego, jako drég o wyz-
szym i najwyzszym standardzie ruchu. Powinny by¢ podane
relacje kosztow budowy i utrzymania dotyczgcych zarébwno
drogi krajowej, drogi ekspresowej, jak i autostrady. Nalezy
stale podawac¢ do publicznej wiadomosci koszty realizaciji
programu rozwoju sieci drog krajowych, w tym koszty reali-
zacji poszczegolnych kategorii drog, wehodzacych w sktad
programu. Nalezy tez okresla¢ mozliwe do pozyskania rodza-
je srodkow finansowych, stuzacych realizacji programu roz-
woju sieci drog krajowych, wraz z podawaniem wystepujgcej
réznicy miedzy koniecznymi do poniesienia wydatkami a
mozliwymi do pozyskania zrodtami finansowania. Roznica ta

4 Wyniki tych analiz, prowadzonych przez prof. J. Burnewicza z Uni-
wersytetu Gdanskiego, sg zawarte w ,Uzupetnieniu SPOT na lata
2004-2006", Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, 2004
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moze byc¢ pokryta giéwnie z przysztych pobieranych optat
drogowych. Podawa¢ nalezy, ze konieczne jest pozyskanie
znaczgcych srodkéw pochodzgcych z poboru optat drogo-
wych, ktdre majg stuzy¢ zardéwno realizacji programu rozwoju
sieci drog krajowych jak i ich utrzymania, a w szczegolnosci
rozwijaniu na tej sieci drég o wyzszych standardach. Dodat-
kowo nalezy zaproponowacC rozwigzania alternatywne,
uwzgledniajgce mniejsze lub wieksze poziomy pobieranych
optat drogowych i wiekszy lub mniejszy (obecny) poziom
udziatu wydatkow pochodzacych z podatku akcyzowego na
drogi krajowe. Nalezy tez zwraca¢ uwage na ograniczenia
w realizacji programu rozwoju sieci drég krajowych wobec
braku znaczgcych wptywéw z pobieranych optat drogowych.

Zasadne jest tez podnoszenie, ze w ramach solidarnego
panstwa, uzytkownicy drog o wyzszych kategoriach, powinni
bezposrednio uczestniczy¢ w kosztach zwigzanych z budo-
wa i utrzymaniem tychze drég. Kosztéw tych nie udzwignie
cate spoteczenstwo. Nie jest wiec zasadne, aby kosztami tymi
obcigza¢ rowniez tych, ktérzy nie bedg korzystac z drog
o wyzszej kategorii®! Stagd uzytkownicy drog o wyzszych stan-
dardach powinni dodatkowo ponosi¢ optfaty drogowe za ofe-
rowane podwyzszone standardy drog.

Docelowy model zakresu poboru optat
drogowych

W polityce poboru optfat drogowych nalezy uwzgledni¢, ze
optaty te bedg docelowo dotyczy¢ wszystkich uzytkownikow
drog, wszystkich kategorii drog krajowych oraz dotyczy¢ tak-
ze centrow wigkszych miast, czyli miast na prawach powiatu.
Dlatego tez tworzenie elektronicznego systemu poboru optat
powinno uwzgledni¢ docelowy model poboru optat. Na do-
celowy model sktadajg sie cztery nastepujgce sktadniki:

* Pierwszy sktadnik poboru optat drogowych, to zamkniety
sposob poboru na autostradach i na dwujezdniowych dro-
gach ekspresowych. Sktadnik ten obejmuje zaréwno pobor
elektroniczny optat, jak i pobdér bramkowy optat. Sktadnik
ten jest obecnie przedmiotem rozwazan® oraz jest na po-
czatkowym etapie realizacji systemu poboru optat.

Drugi sktadnik poboru optat to otwarty, uproszczony, elek-
troniczny sposéb poboru opfat na sieci drogowej krajowej
poza autostradami i poza drogami ekspresowymi, czyli na
drogach alternatywnych do drog ruchu szybkiego, oraz na
drogach krajowych wchodzacych w skfad sieci TEN-T. Po-
bor ten, w czesci bytby rozwinieciem poboru elektroniczne-
go ze sktadnika pierwszego, a w czesci poborem w postaci
elektronicznych optat abonamentowych.

Trzeci sktadnik poboru optat to zryczattowany, w postaci
optaty rocznej, elektroniczny pobdr optat na sieci drog kra-
jowych, lezacych poza siecig TEN-T. Wprowadzenie trzecie-
go sktadnika do elektronicznego systemu poboru optat,
wptynetoby tez na zwigkszenie wysokosci optat drogowych
za przejazd drogg ekspresowg 0 50% wysokosci optaty
w stosunku do przejazdu drogg krajowg i o dalsze 50%
w stosunku do przejazdu autostrada.

5 Jest to w rzeczywistosci zasada panstwa liberalnego
8 Wyrazem tego jest obecnie ogtoszony przetarg na realizacje elek-
tronicznego i bramkowego sposobu poboru optat drogowych

,, Drogownictwo” 7-8/2010

» Czwarty sktadnik poboru optat, to szczegotowe elektronicz-
ne pobory optat, zwigzane zaréwno z przejazdami drogami
krajowymi na obszarach miast powiatowych, jak i optaty
zwigzane z parkowaniem w centrach miast na prawach po-
wiatu. W miastach na prawach powiatu, znajdujg sie wezty
sieci drog krajowych. W weztach tych koncentruje sie ruch
drogowy. Poziomy optat drogowych na obszarach tych
miast, powinny by¢ mozliwie maksymalne.

Powyzszy docelowy model poboru optat drogowych, obej-
mujgcy zarowno sie¢ drog krajowych, jak i wezty tych drog,
powinien by¢ otwarty na mozliwosS¢ jego rozszerzenia na
catg sie¢ drogowg kraju. Rozszerzenie to nie jest przedmio-
tem obecnych rozwazan nad ksztattowaniem poboru opfat
drogowych, zawartych w tym opracowaniu. Nalezy jednak
podjac prace nad takim docelowym modelem o charakterze
otwartym.

Fazy realizacji docelowego modelu poboru
optat drogowych

Realizacja docelowego modelu poboru opfat drogowych
przebiegafaby w szesciu nastepujgcych fazach. Obecnie naj-
pilniejszymi zadaniami do realizacji sg zadania zwigzane
z fazg | i fazg Il realizacji docelowego modelu.

Faza |, to likwidacja obecnego sposobu poboru optat dro-
gowych w postaci winiet dla samochodéw ciezarowych i za-
stgpienia tego sposobu poborem myta na bramkach. W fazie
tej nalezy tez podja¢ decyzje o wyborze rozwigzania technicz-
nego i decyzje o wprowadzeniu elektronicznego systemu
poboru optat. Prace dotyczgce tej fazy sg juz znacznie za-
awansowane.

Fazal ll, to rozszerzanie poboru optat drogowych na wszystkie
juz eksploatowane i na budowane odcinki autostrad. Jest to
dziatanie pilne, wobec juz obecnej potrzeby gromadzenia srod-
kow na dalszg rozbudowe drog ruchu szybkiego. Wraz z roz-
szerzaniem poboru optat, nastepowac tez bedzie stopniowa
elektronizacja tego rozszerzonego poboru opfat drogowych.

Faza lll, ktdra moze by¢ wykonywana rownolegle z fazg IV,
to witgczanie do poboru optat drogowych réowniez odcinkéw
dwujezdniowych drog ekspresowych. Do tego poboru powin-
ny by¢ wtgczane dwujezdniowe drogi ekspresowe. Wymaga
to dostosowania tych drog, zaréwno na etapie projektu, jak
i budowy, do poboru optat drogowych, jak tez i do elektro-
nicznego sposobu tego poboru.

Faza IV, ktéra moze by¢ wykonywana réwnolegle z fazg Il
i fazg Ill, polega na wprowadzaniu elektronicznego poboru
optat, najpierw obowigzkowego dla samochodow cigzarowych
i autobusodw, a nastepnie nieobowigzkowego dla innych kate-
gorii pojazdow oraz wprowadzanie nowych form elektroniczne-
go poboru optat, w postaci zryczattowanych abonamentéw.

Faza V, to rozszerzanie elektronicznego poboru optat na
calg sie¢ TEN-T i dla wszystkich pojazdow. Oznacza to takze
wprowadzenie otwartego systemu poboru optat oraz zharmo-
nizowania ze sobg zarowno elekitronicznego systemu za-
mknigtego poboru optat z elektronicznym systemem otwar-
tym poboru optat oraz z elektronicznym poborem opfat w po-
staci opfat abonamentowych.

Faza VI, to rozszerzanie poboru optat zardwno na wszystkie
pojazdy, jak i na cata sie¢ droég krajowych, wraz z wigczeniem
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do elektronicznego systemu poboru optat réwniez weztow
sieci drég krajowych w miastach na prawach powiatu oraz
wigczenie do elektronicznego systemu poboru opfat parkin-
gowych w tych miastach.

Oznacza to jeszcze wyzszy stopien ztozonosci elektronicz-
nego systemu poboru optat drogowych. Docelowo system
ten objatby pie¢ modutéw dotyczgcych systemu poboru optat
drogowych:

* system zamkniety, obejmujgcy autostrady i drogi ekspre-
sowe,
» system otwarty, dotyczacy wszystkich drég krajowych,

w tym drog tworzgcych sie¢ TEN-T,

» system abonamentowy, dotyczgcy niezawodowych uczest-
nikdbw ruchu na drogach, funkcjonujgcy poza systemami:
zamknietym i otwartym,

elementy weztowe, na drogach krajowych w miastach na
prawach powiatu (poza autostradami i drogami ekspreso-
wymi),

elementy parkingowe, w centrach miast na prawach po-
wiatu.

Zgodnie z wczesniejszym stwierdzeniem o mozliwosci roz-
szerzenia poboru opfat drogowych na catg sie¢ drogowg, moz-
na wiec stwierdzi¢, ze faza VI realizacji docelowego modelu
poboru optat drogowych nie musi by¢ fazg konczacg wdraza-
nie systemu poboru optat. Mogg wystgpi¢ w przysztosci jesz-
cze fazy nastepne, z podziatem na co najmniej dwa dodatkowe
moduly. Sg to: modut dla sieci drog zamiejskich, potozonych
poza drogami krajowymi (czyli dla drég wojewodzkich, powia-
towych i gminnych) oraz modut dla sieci ulicznej w miastach.
Nalezatoby juz obecnie podja¢ prace nad przygotowaniem
koncepcji poboru opfat drogowych, w ktorej to koncepciji po-
bor optat dotyczytby zarbwno cafej sieci drég publicznych, jak
i objatby caty system publicznych parkingow.

Korzysci wynikajgce z wdrazania elektro-
nicznego systemu poboru optat drogowych

Realizacja elektronicznego systemu poboru optat, dotycza-
ca systemu zamknigtego, wymaga co najmniej 10 lat. Dopie-
ro pod koniec tego okresu, a szczegolnie w nastepnym
10-leciu, mozliwe jest ujawnienie sie szeregu korzysci z wdra-
zania elektronicznego systemu poboru optat drogowych.
Z poboru optat wynikajg trzy rodzaje korzysci. Sg to: wzrost
wptywow z optat drogowych, obnizenie kosztéw poboru optat
drogowych oraz dodatkowe korzysci wynikajgce z otwartosci
systemu poboru optat na inne funkcje.

Wzrost wptywéw z poboru opfat. Stosowanie zasady
~maksymalnej, ale zréznicowanej” stawki optat drogowych,
rozszerzenie poboru optat na wszystkie pojazdy uczestni-
czace w ruchu na danej kategorii drogi oraz rozszerzanie
poboru opfat drogowych na catg sie¢ drog krajowych, w po-
staci systemoéw: otwartego i abonamentowego, umozliwi
znaczacy wzrost wptywoéw z poboru optat drogowych. Dzie-
ki tym wptywom mozliwa bedzie likwidacja wystepujgcej
»IUki” dotyczacej niedoboru srodkéw finansowych na reali-
zacje programu rozwoju sieci drog krajowych. Stad tez na-
lezy ciagle podkresla¢, ze bez wdrozenia powszechnego
elektronicznego systemu poboru optat drogowych na cafej
sieci drog krajowych, obejmujgcego trzy sktadowe: zamknie-
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ty, otwarty i abonamentowy, nie ma sposobu na petne po-
krycie srodkami finansowymi realizacji programu rozwoju
sieci drég krajowych. Bez dochodow z optat nie da sie zre-
alizowac tego programu.

Obnizanie kosztéw poboru optat. Stopniowa elektroniza-
cja systemu poboru optat oraz rozszerzanie poboru optat
drogowych na wszystkie pojazdy uczestniczace w ruchu i na
catg sie¢ drog krajowych, wptynie na znaczne obnizenie kosz-
tow poboru tych opfat. Jak sie szacuje, w okresie poczgtko-
wym, koszty poboru optat mogg siegng¢ 15% wptywow
z optat. W okresie docelowym, koszty te moga obnizy¢ sie do
7%. Na dalsze obnizanie kosztéw poboru opfat drogowych
moze wplyngc otwartosc systemu, ktora umozliwiataby wyko-
rzystac¢ system utworzony do poboru optat drogowych réw-
niez w odniesieniu do innych funkgciji.

Dodatkowe korzysci z wprowadzenia elektronicznego
systemu poboru optat. Elektroniczny system poboru opfat
drogowych powinien by¢ systemem maksymalnie otwartym.
Pozwolitoby to na jego rozszerzenie na inne funkcje. Przykta-
dowymi, innymi funkcjami systemu mogg by¢ funkcje naste-
pujace:

* sterowanie ruchem na sieci drdg krajowych,
 zarzadzanie ruchem w weztach sieci drog krajowych,
 zarzadzanie logistyczne taborem znajdujacym sie w ruchu
na sieci drég krajowych,

zarzgdzanie sytuacjami kryzysowymi na sieci drog krajo-
wych, itp.

Dodatkowe korzysci, wynikajace z otwartosci systemu po-
boru optat drogowych, pozwolityby jeszcze bardziej obnizy¢
koszty jego funkcjonowania, zwigzane z tym poborem.

Poza tymi trzema rodzajami korzysci, wynikajgcych z wdro-
zenia elektronicznego systemu poboru optat drogowych, kt6-
re to korzysci sg zwigzane z drogownictwem i transportem
drogowym, mogg tez wystgpi¢ korzysci zewnetrzne w stosun-
ku do drogownictwa i do transportu. Polega¢ one bedg na
efekcie pobudzania gospodarki, poprzez wykorzystanie naj-
bardziej wzrostowego czynnika, jakim sg innowacje. Drogo-
wnictwo, kojarzone dotychczas z betonem, stawatoby sie
w coraz to wigkszym stopniu tg czescig gospodarki, ktora jest
oparta na wykorzystywaniu wiedzy i na wdrazanych innowa-
cjach. Elektroniczny system poboru optat drogowych, po jego
wprowadzeniu i jego rozszerzeniu na catg sie¢ drog krajo-
wych, bytby najwiekszym systemem, zaliczanym do Inteli-
gentnych Systeméw Transportowych — (IST), wykorzystywa-
nym w polskiej gospodarce.

Podsumowanie

Omowiono pie¢ zagadnien, zwigzanych z ksztattowaniem
poboru optat drogowych w Polsce. Z kazdego z tych poru-
szonych pieciu zagadnien, wynikajg nastepujace wnioski:
> Ujecie poboru optat drogowych w polityce transporto-

wej Panstwa:

* zakfada sie, ze priorytetowo zostanie wprowadzony elektro-
niczny sposob poboru optat drogowych dla transportu cie-
zarowegdo, za przejazd po autostradach i drogach ekspre-
sowych, rozszerzany stopniowo na inne kategorie drog
krajowych i na inne rodzaje pojazdow,

* sposob poboru opfat drogowych winien spetnia¢ cztery na-
stepujace kryteria: stuzy¢ maksymalizacji dochodéw
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z optat, umozliwi¢ sterowanie ruchem na sieci drogowe;j,
stuzy¢ przenoszeniu ruchu z drég na kolej oraz by¢ akcep-
towalny spotecznie,

* pobdr optat drogowych ma by¢ narzedziem stuzacym reali-
zacji programu rozwoju sieci drég krajowych jako istotne zro-
dto finansowania tego programu, gdyz bez tego zrédta finan-
sowania wystgpi ,luka” w finansowaniu tego programu.

> Kryteria wdrazania poboru optat drogowych:
* maksymalne wielkosci optat drogowych nalezy odnosic¢ do
dodatkowych korzysci dla uzytkownikow drog z podwyz-
szonym standardem, przy jednoczesnym uwzglednieniu
porownywalnosci tych optat z optatami za dostep do infra-
struktury kolejowej,
wprowadzanie optat drogowych zwigzane jest z realizacjg
wyzszych standardow drog, zarowno z budowg drog ruchu
szybkiego, jak i z przebudowg drég istniejgcych, co ozna-
cza, ze zmiany ruchu na sieci bedg wywotywane wprowa-
dzanymi wyzszymi standardami w drogach, a nie wprowa-
dzanymi optatami drogowymi,

zrownywanie optat drogowych za dostep do infrastruktury

drogowej z opfatami za dostep do infrastruktury kolejowej,

w przeliczeniu na 1 tkm i paskm, spowoduje neutralizacje od-

dziatywania kosztu infrastruktury przy podziale miedzygate-

ziowym przewozow i wplynie posrednio na wzrost przewozow
kolejowych, co jest celem polityki transportowej Panstwa,
mozliwe jest uzyskanie spotecznej akceptacji poboru optat
drogowych, przy wyjasnieniu, ze dzieki tym optatom mozli-
wa bedzie realizacja programu rozwoju sieci drog krajo-
wych oraz ze taki sposéb finansowania jest najbardziej
sprawiedliwy spotecznie.

» Docelowy model zakresu poboru optat drogowych:

e zatozono, ze model docelowy poboru optat drogowych
obejmie wszystkich uzytkownikow drog i catg sie¢ drog kra-
jowych, fgcznie z weztami tej sieci w miastach na prawach
powiatu,

e jednoczesnie model ten powinien by¢ modelem na tyle
otwartym, aby mozna go byto rozszerzy¢ rowniez na pobor
optat za parkowanie w centrach miast oraz na pobor optat
drogowych na catej sieci drogowej w kraju, obejmujace;j
drogi samorzgdowe.

* model docelowy poboru optat drogowych tworzg sktado-
we, ktérymi sg: zamkniety pob6r na autostradach i drogach

ekspresowych, otwarty pobodr na pozostatych drogach sie-
cidrog krajowych, a w tym sieci TEN-T, zryczattowane (abo-
namentowe) optaty na sieci drog krajowych oraz pobory
optat w weztach sieci drog krajowych i na parkingach w mia-
stach na prawach powiatu.
> Fazy realizacji docelowego modelu poboru optat drogo-
wych:
* realizacja docelowego modelu poboru optat drogowych na
sieci drog krajowych jest mozliwa poprzez wdrozenie sze-
Sciu faz, z ktorych obecnie wymagajg rozstrzygniec fazy |,
I1'i I, a wiec likwidacja winiet, z zastgpieniem ich mytem,
wprowadzenie elektronicznego poboru optat drogowych
oraz rozszerzenie poboru tych opfat na wszystkie autostra-
dy i drogi ekspresowe,
kontynuowanie realizacji docelowego modelu poboru optat
drogowych wymaga rozpatrzenia mozliwosci wprowadze-
nia innych form elektronicznego poboru opfat, typu optaty
zryczattowane lub abonamentowe, co umozliwitoby rozsze-
rzenie poboru opfat drogowych na pozostatg sie¢ drég kra-
jowych, poza autostradami i drogami ekspresowymi,
przy realizacji nastepnych faz wdrazania poboru optat dro-
gowych, po fazie lll, nalezy bra¢ pod uwage mozliwos¢
rozszerzenia modelu docelowego na catg sie¢ drég pu-
blicznych w Polsce (na drogi samorzgdowe),
realizacja docelowego modelu poboru optat drogowych,
dotyczgcego drég krajowych, moze potrwac¢ okoto 10 lat,
zas rozszerzenie tego modelu na cafg sie¢ drog publicz-
nych moze potrwac okoto 15 lat.
» Korzysci wynikajgce z wdrazania elektronicznego sys-
temu poboru optat drogowych:
* wprowadzenie elektronicznego systemu poboru optat dro-
gowych wptynie na wzrost wptywow z opfat ze wzgledu na
mozliwos¢ maksymalizacji stawek ich zréznicowania i ze
wzgledu na zwiekszenie zakresu stosowania opfat,
nastapi spadek kosztéw poboru optat drogowych, a tym
samym zwiekszg sie wptywy rzeczywiste, ktére umozliwig
zwiekszenie wielkosci srodkow przeznaczonych na realiza-
Cje programu rozwoju sieci drog krajowych,
wystgpig dodatkowe korzysci z systemu poboru optat dro-
gowych, ktory mogtby by¢ wykorzystany do funkcji stero-
wania ruchem na sieci, zarzgdzania ruchem w weztach
sieci, logistykg taboru, bezpieczenstwem ruchu itp. H

Informacja prasowa

Pomiar ruchu 2010

Rok 2010 uptynie pod znakiem generalnego pomiaru ruchu na pol-
skich drogach krajowych. Kielecki oddziat Generalnej Dyrekceji Drog
Krajowych i Autostrad ogtosit wlasnie przetarg na dokonanie pomiarow.
Generalny pomiar ruchu wykonywany jest raz na pig¢ lat.

Ruch w regionie $wigtokrzyskim mierzony be¢dzie w 68 punktach na
wszystkich drogach krajowych. Pomiary prowadzone b¢da w wyzna-
czonych dziewigciu dniach na przestrzeni 2010 r. Maja one pokaza¢ nie
tylko sredni ruch dobowy na poszczegoélnych odcinkach drég. Dane
gromadzone beda rowniez w oparciu o takie kryteria jak na przyktad
kategoria drogi, kategoria pojazdu, pora roku czy dnia. Generalny po-
miar ruchu jest pomocny w planowaniu przedsigwzi¢é drogowych oraz
W prognozowaniu wzrostu natgzenia ruchu.
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Pig¢ lat temu po pomiarze z 2005 r. okazalo si¢, ze droga nr 7 znajduje
si¢ w pierwszej piatce najbardziej obcigzonych ruchem tras w Polsce.
Srednio po $wietokrzyskich drogach krajowych poruszato si¢ blisko
6,5 tys. pojazdow na dobg, ale tylko srednio. Bo na przyktad na odcinku
Kielce — Skarzysko drogi nr 7 odnotowano $redni dobowy ruch rze¢du
16 tys. pojazdow, a na wylocie Kielc w strong £odzi drogi 74 ruch rzedu
ponad 18 tys. pojazdow. Swictokrzyski rekord padt w Sandomierzu, gdzie
ruch lokalny natozyt si¢ na ruch tranzytowy i w 2005 r. wynidst ponad
20 tys. pojazdow na dobg. Stad migdzy innymi koniecznos¢ budowy dru-
giego mostu przez Wiste, czyli obecnie realizowanej inwestycji.

Opracowala Malgorzata Pawelec
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