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Jednym z podstawowych filarow
dziatania Unii Europejskiej jest za-
pewnienie jednolitego europejskiego
obszaru transportowego, ktory powi-
nien ufatwia¢ przemieszczanie sie
obywateli i towardw, obnizac jego koszty i zapewnic¢ zrowno-
wazony rozwoj transportu europejskiego. Jednoczesnie,
w wielu krajach cztonkowskich UE stosowane sg optaty dro-
gowe, ktorych gtownym celem wprowadzenia byto bgdz za-
pewnienie $srodkdw na wybudowanie infrastruktury drogo-
wej, badz zaspokojenie rosngcych potrzeb zwigzanych
z utrzymaniem sieci drogowej. W pewnym uproszczeniu
mozna wskazac¢, ze te pierwsze przyjely forme optaty za
przejazd (czyli tzw. myta drogowego), drugie to opfaty ryczat-
towe (czyli tzw. winiety za korzystanie z infrastruktury drogo-
wej).

W biatej ksigdze Komisji Europejskiej z marca 2011 r. ,,Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
- dazenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasoboosz-
czednego systemu transportu” jako podstawowy kierunek
dziatan wskazano przejscie na pefne zastosowanie zasad
Luzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajgcy pfaci” oraz zaangazo-
wanie sektora prywatnego w celu eliminacji zaktocen, w tym
szkodliwych dotacji, wytworzenia przychoddw i zapewnienia
finansowania przyszfych inwestycji w dziedzinie transportu.
Ponadto, niezbedne bedzie wprowadzenie ogdlnounijnych
ram zapewniajgcych interoperacyjnosc systemow opfat za
korzystanie z drdg miedzymiastowych i miejskich.

Sygnafy cenowe odgrywajg wazng role w wielu decyzjach,
majgcych dfugotrwale skutki dla systemu transportu. Opfaty
i podatki zwigzane z transportem nalezy poddac restruktury-
zacji, pozwalajgcej na szersze zastosowanie zasad ,zanie-
czyszczajgcy pfaci” i ,uzytkownik placi”. Zasady te powinny
stanowic podstawe roli transportu w promowaniu celow Euro-
py w zakresie konkurencyjnosci i spojnosci, zas catkowite
obcigzenie dla sektora powinno uwzgledniac catkowite kosz-
ly transportu, fgcznie z kosztami infrastruktury i kosztami ze-
wnetrznymi. Szersze korzysci spofeczno-gospodarcze i pozy-
tywne efekty zewnetrzne uzasadniajg pewien poziom finanso-
wania ze srodkow publicznych, ale w przysztosci uzytkownicy
transportu bedg prawdopodobnie opfacac wiekszg czesc
kosztow, niz ma to miejsce obecnie. Wazne jest, aby uzytkow-
nicy, operatorzy i inwestorzy otrzymali prawidfowe i state za-
chety finansowe.

Koszty lokalnych efektow zewnetrznych, takich jak hafas,
zanieczyszczenie powietrza i zatory komunikacyjne mozna
zinternalizowac dzieki optatom za korzystanie z infrastruktury.
Niedawny wniosek Komisji dotyczgcy zmiany tzw. dyrektywy
0 eurowinietach stanowi pierwszy krok na drodze do uzyska-

Ministerstwo Transportu
Budownictwa

i Gospodarki Morskiej
jwaszkiewicz@transport.
gov.pl

., Drogownictwo” 5/2013

Oplaty drogowe za przejazd

nia wiekszego stopnia internalizacji kosztow wytworzonych
przez samochody ciezarowe. Pozostajg jednak roznice w kra-
jowych strategiach w zakresie opfat drogowych. Dalsze dzia-
fania bedg polegac¢ na analizie stopniowego wprowadzania
obowigzkowego zharmonizowanego systemu internalizacji
dla pojazdéw komercyjnych w cafej sieci miedzymiastowej,
co pofozy kres obecnej sytuacji, w ktorej przewoznicy mie-
dzynarodowi pragngcy bez przeszkod poruszac sie na pfat-
nych drogach Europy potrzebujg eurowiniety, pieciu winiet
krajowych i osmiu roznych naklejek i kontraktow.

W przypadku samochodow osobowych opfaty drogowe co-
raz czesciej uwaza sie za alternatywny sposob uzyskiwania
przychodu oraz wplyniecia na ruch i zachowanie zwigzane
Z podrézowaniem. Komisja opracuje wytyczne dotyczgce sto-
sowania opfat internalizacyjnych w odniesieniu do wszystkich
pojazdow i dla wszystkich gidwnych efektow zewnetrznych.
Celem dfugoterminowym jest stosowanie opfat dla uzytkowni-
kdw wszystkich pojazdow oraz w cafej sieci, uwzgledniajg-
cych co najmniej koszty utrzymania infrastruktury, zanieczysz-
czenia powietrza i zanieczyszczenia hatasem.

Dokument Komisji Europejskiej jest wigc wyrazem dgzenia
do powszechnego zastosowania systemow elektronicznych
poboru opfat, zapewniajgcych przejazd drogami bez ko-
niecznosci zatrzymania. Kolejnym krokiem jest doprowadze-
nie do tzw. interoperacyjnosci poboru opfat na terenie cafej
UE, jednoczes$nie doprowadzajgc do zaniku optat typu winie-
towego oraz do osiggniecia coraz wigkszej harmonizaciji
w zakresie ksztattowania stawek optat. Biata ksiega nakresla
réwniez plan dziafan, ktoéry juz w pierwszym etapie (do
2016 r.) przewiduje migdzy innymi:

» stopniowe wprowadzenie obowigzkowych optat od samo-
choddw ciezarowych za korzystanie z infrastruktury drogo-
wej. System obejmowatby wprowadzenie wspolnej struktu-
ry taryfowej i elementow kosztowych, takich jak optata
amortyzacyjna, koszty hatasu i zanieczyszczenia lokalne-
go, ktore zastgpityby obecnie obowigzujgce optaty dla
uzytkownikéw,

* ocene obowigzujgcych systemow pobierania optat drogo-
wych od samochodow i ich zgodnos¢ z traktatami UE.
Opracowanie wytycznych dotyczacych stosowania optat
internalizacyjnych w odniesieniu do pojazdow drogowych,
ktore uwzglednig spoteczne koszty zatorow, emisji CO, (je-
zeli nie sg one uwzglednione w podatku paliwowym), lokal-
nego zanieczyszczenia, hatasu i wypadkow. Wprowadze-
nie zachet dla panstw cztonkowskich, ktdére uruchomig
projekty pilotazowe stuzgce realizacji systeméw zgodnie
z takimi wytycznymi.

Wprowadzanie systeméw elekironicznych nastepuje
z uwzglednieniem uwarunkowan lokalnych. W krajach takich
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jak Francja, Wtochy, Hiszpania, istniejgce od wielu lat syste-
my optat manualnych podlegajg stopniowej elektronizacji
i unifikacji. W Niemczech, Austrii, Czechach i na Stowacji,
czyli tam gdzie wczesniej nie istnialy zadne optaty drogowe
badz istniaty optaty typu winietowego, wprowadzane sg ogol-
nokrajowe systemy elektroniczne. Zapewnienie interopera-
cyjnosci na poziomie europejskim napotyka jednak na sze-
reg barier natury prawnej, instytucjonalnej, ale przede wszyst-
kim ekonomiczne;j.

Uregulowania prawne

Cel wyznaczony w biatej ksiedze KE wdrazany jest w trzech
aktach prawnych: dyrektywie eurowinietowej (Dyrektywa
1999/62/WE w sprawie pobierania opfat za uzytkowanie nie-
ktorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe z p6dz-
niejszymi zmianami), dyrektywie 2004/52/WE z dnia 29 kwiet-
nia 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci systemow elektro-
nicznych opfat drogowych we Wspdlnocie oraz wydanej na jej
podstawie decyzji Komisji Europejskiej z dnia 6 pazdziernika
2009 r. w sprawie definicji europejskiej ustugi optaty elektro-
nicznej oraz jej elementow technicznych. Na poziomie euro-
pejskim wprowadzono wiec szereg zasad stosowania optat
typu winietowego i optat kilometrazowych oraz nakreslono
ramy wdrozenia ogolnoeuropejskiej ustugi poboru optaty
elektronicznej, nie naruszajac jednoczesnie interesow ekono-
micznych poszczegolnych panstw cztonkowskich, zwigza-
nych ze stosowaniem optat drogowych. Panstwa cztonkow-
skie zachowujg nadal swobode podejmowania decyzji o wpro-
wadzaniu systemow opfat drogowych — kraje same wigc
podejmujg decyzje o tym czy wprowadza¢ opfaty drogowe
i jakie optaty drogowe (cho¢ wyrazne preferowane sg optaty
typu myto). Wdrozenie musi natomiast nastepowac¢ zgodnie
z zasadami okreslonymi w dyrektywie. Jezeli w krajach istniejg
juz systemy poboru optat, powinny one podlegac ,elektroni-
zacji” a nastepnie zasadom interoperacyjnosci europejskie;.

Przepisy unijne wskazujg trzy technologie, ktére mogg by¢
zastosowane przy wdrazaniu systemow elektronicznych:
technologia satelitarna (GPS), technologia mikrofalowa
(DSRC) oraz technologia komoérkowa (GSM). Technologig
satelitarng stosujg tylko dwa kraje w Europie: Niemcy i Sto-
wacja. Technologia GSM stosowana jest w Norwegii. W po-
zostatych krajach stosowana jest technologia mikrofalowa.

Przepisy wprowadzajg zasade zawierania jednej umowy
i stosowania jednego urzgadzenia poktadowego w celu uisz-
czania optat drogowych w catej UE. Umozliwi¢ ma to tzw.
europejska ustuga opfaty elektronicznej, ktéra swiadczona
bedzie przez podmioty zarejestrowane na obszarze UE, kto-
re z kolei w ciggu 24 miesiecy zawrg umowy ze wszystkimi
podmiotami pobierajgcymi optaty drogowe we wszystkich
krajach cztonkowskich.

Przepisy wskazujg sposoby roznicowania optat drogowych
oraz okreslajg metodologie liczenia stawki maksymalnej— co
do zasady, wptywy generowane przez pobierane optaty nie
mogg by¢ wyzsze niz suma wszystkich kosztow zwigzanych
z zapewnieniem infrastruktury, na ktorej sg one pobierane.
Co wspdlnie z zasadg niedyskryminacji oznacza, ze uzyt-
kownicy drog nie bedg ponosili nadmiernych optat zaktoca-
jacych swobodny przeptyw towardw i oséb.
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Wdrozenie tych zasad do polskiego porzadku prawnego
nastapi poprzez zmiane ustawy o drogach publicznych — za-
tozenia do zmian ustawowych zostaly juz zaakceptowane,
a w najblizszym czasie rzad zajmie sie ostateczng redakcjg
przepiséw.

Historia optat drogowych w Polsce

W 1994 r. zostata uchwalona ustawa o autostradach ptat-
nych. U podstaw przyjecia tej ustawy przez Parlament lezata
koncepcja wybudowania sieci autostrad w Polsce w syste-
mie koncesyjnym. W systemie tym, autostrady miaty by¢ bu-
dowane i finansowane przez prywatnych koncesjonariuszy,
ktérzy dzieki pobieranym optatom za przejazd (typu myto)
mieli uzyskiwac $rodki na sptate zaciggnietych kredytow oraz
finansowanie kosztow utrzymania i eksploatacji autostrad.
W nastepnych latach ustawa podlegata wielu modyfikacjom,
majagcym na celu miedzy innymi wprowadzenie mechani-
zmoéw partnerstwa publiczno — prywatnego oraz panstwowe-
go koncesjonariusza w formie drogowej spotki specjalnego
przeznaczenia.

W efekcie zastosowania ustawy, z punktu widzenia przepi-
séw UE mamy w Polsce cztery odrebne systemy optat za
przejazd autostradami, z odrebnie ustalonym systemem
ksztaftowania stawek i poboru opfat. Sg to: autostrada A1
Gdansk — Torun, autostrada A2 Swiecko — Nowy Tomys| oraz
Nowy Tomysl — Konin i autostrada A4 Krakéw — Katowice.

W latach 90. ubiegtego wieku w Polsce wprowadzono opta-
ty typu winietowego za pojazdy ciezarowe. Najpierw objety
one wytgcznie zagraniczne pojazdy cigzarowe. Potem rozsze-
rzone zostaty na wszystkie pojazdy o dopuszczalnej masie
catkowitej pow. 3,5 t oraz autobusy bez wzgledu na mase.
Optaty typu winietowego uiszczane byty w Polsce za korzysta-
nie z sieci drog krajowych, w tym za korzystanie z autostrad.

W ujeciu formalnym istniata wiec w Polsce podwdjnosc
opfat — te same pojazdy miaty obowigzek uiszczania optaty
za przejazd autostradg, tam gdzie jest ona pobierana, a jed-
noczesnie wykupienia winiety za korzystanie z sieci obejmu-
jacej te same autostrady. Problem podwojnosci optfat byt
omawiany z Komisjg Europejska. W wyniku tych rozméw za-
proponowano, aby pojazdy posiadajgce wazng winiete byty
zwolnione z obowigzku uiszczania optat za przejazd konce-
syjnymi odcinkami autostrad do chwili, gdy w Polsce wpro-
wadzony zostanie elektroniczny system poboru myta zaste-
pujgcy winiety. Zmiany przepisow nastgpity w 2005 r. — jedno-
czesnie z koncesjonariuszami zawarto stosowne aneksy do
umow o budowe i eksploatacije autostrad pfatnych.

Optata elektroniczna, czyli optata za przejazd drogami kra-
jowymi uiszczana w sposob elektroniczny, zostata wprowa-
dzona do polskiego porzadku prawnego w 2008 r. Decyzjg
Parlamentu wyznaczono termin dla ministra wtasciwego do
spraw transportu na rozpoczecie poboru optaty elektronicz-
nej na dzien 1 lipca 2011 r.

Minister Infrastruktury powierzyt wdrozenie optaty elektro-
nicznej na drogach krajowych Generalnemu Dyrektorowi
Drég Krajowych i Autostrad, ktory z konsorcjum Kapsch pod-
pisat umowe na wdrozenie i obstuge systemu. Rozpoczecie
poboru opfaty elektronicznej nastgpito w dniu 3 lipca 2011 r.
(z dwudniowym op6znieniem).
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GDDKIA

OZNACZENIA:

odcinki autostrad objete manualnym systemem optat od 1 lipca 2011 r.
odcinki autostrad objete manualnym systemem optat od 1 czerwca 2012 r.

odcinki autostrad objete elektronicznym systemem poboru opfat
odcinki autostrad koncesyjne
odcinki drog ekspresowych (S) i drog dwujezdniowych (GP lub G) objetych optata elektroniczng
odcinki drog ekspresowych (S) i drog dwujezdniowych (GP lub G) na ktérych od lipca 2012 r.
wprowadzony zostanie elektroniczny system poboru optat
pozostate drogi krajowe 1 i 2-jezdniowe
[ granice wojewodztw (oddziatow GDDKIA)
© =21 miasta

Rys. 1. Odcinki drég krajowych objetych elektronicznym i manualnym systemem poboru opfat (mapa sieci poczatkowej, pierwsze rozszerzenie
systemu ESPO oraz pozostate autostradowe systemy opfat drogowych w Polsce)

Jednoczesnie zlikwidowany w Polsce zostat system winie-
towy — stopniowo z uzytku wycofywane byty poszczegdlne
rodzaje winiet. Winiety zachowywaly waznos¢ w terminach
na nich okreslonych, a ostatnie z nich wygasty w dniu 30
czerwca 2011 r.

W ten sposob w Polsce powstat pigty z punktu widzenia
dyrektywy, a jedyny ogdlnopolski, system opfaty drogowej
pobieranej w sposdb elektroniczny (ESPO). Sie¢ systemow
opfat, wraz z pierwszym jej rozszerzeniem, przedstawiono na
rysunku 1. Nalezy przy tym mie¢ na uwadze, ze zawarcie
umow z nowymi koncesjonariuszami na budowe i eksploata-
cje autostrad ptatnych czy tez z drogowymi spotkami spe-
cjalnego przeznaczenia, oznacza¢ bedzie powstanie w Pol-
sce kolejnych systemdw poboru optat, ktére bedg musiaty
w petni spetnia¢ wymogi dyrektywy.

Cele wprowadzenia optaty elektronicznej
w Polsce

Bezposrednim celem wprowadzenia optaty elektronicznej
jest zapewnienie srodkéw na rozwoj infrastruktury drog kra-
jowych w systemie pewnym, bezpiecznym i zapewniajgcym
korzysci uzytkownikom drog krajowych. Majgc ten cel na
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uwadze, podjeto nastepujgce decyzje realizacyjne oraz

uksztaftowano poziom stawek:

» wdrozenie nastgpito poprzez zawarcie umowy na zaprojek-

towanie, zbudowanie, uruchomienie oraz obstuge systemu

optaty elektronicznej,

umowe zawarto na osiem lat (do pofowy 2018 r.) z uwagi

na przewidywany okres uzytkowania systemu,

catos¢ kosztéw wdrozenia finansowana jest z Krajowego

Funduszu Drogowego (koszty ryczaltowe zwigzane z bu-

dowg i rozwojem systemu oraz koszty zmienne zwigzane

z obstugg systemu),

wplywy w systemie sg przychodami Krajowego Funduszu

Drogowego,

obstuge bankowg caftego systemu prowadzi Bank Gospo-

darstwa Krajowego — wszystkie konta w systemie prowa-

dzone sg w tym banku, a wptywy z opfat nie przechodzg

przez zaden obcy rachunek bankowy,

podstawowe stawki w systemie uksztattowane zostaty na

podstawie analizy struktury taboru ciezarowego w Polsce

z poszanowaniem zasady pobierania optaty za dodatkowg

jakosc¢ oferowang w systemie,

* uiszczanie optaty w systemie nastepuje w systemie pre-pay
oraz post-pay z odpowiednim zabezpieczeniem. Urzadze-
nia poktadowe oferowane sg za kaucjg zwrotng w cafosci.

133



900 200 czyszczajacy ptaci”. Teoria ekonomiczna lezgca u podstaw
800 28 - systemu jest znana od lat i sprawdzona w praktyce. Optaty
200 662 kilometrazowe powodujg lepsze wykorzystanie zasobéw in-
83 160 frastrukturalnych, dajg lepsze sygnaty ptynace w strone uzyt-
600 kownikow, wykorzystywane w procesie wyboru trasy i $rodka
500 transportu. W tym systemie uzytkownicy pojazdéw muszg
400 744 51 kw. 2013 podejmowac Qecyzje ekor?omiczn_e, co w rQiqy §po§éb
300 579 568 81V kw. 2012 wpltywa na rézne grupy uzytkownikow (rozroznienie uzyt-
. kownikéw prywatnych od biznesowych). Pojecie wyzszych
200 optat w godzinach szczytu jest dobrze znane na $wiecie (te-
100 lefonia, bilety kolejowe).
; ; W Polsce optatg elektroniczng objete sg pojazdy o do-
Autostrady Drogi Pozostate drogi puszczalnej masie catkowitej (dmc) powyzej 3,5 t oraz auto-
ekspresowe krajowe busy bez wzgledu na mase. Z jednej strony jest to spuscizng
Rys. 2. Podziat sieci objetej systemem ESPO w Polsce systemu winietowego, w ktérym te same rodzaje pojazdow
podlegaty optatom. Z drugiej, optatg objete zostaty pojazdy,
ktére powodujg najwyzsze
100000000 zuzycie infrastruktury, a wiec
47869260,28 sg generatorami kosztow dla
90000000 KW"p[?Z‘;[crﬁﬁﬁEegc’ — zarzadcy infrastruktury. Pod-
80000000"W - —— stawowg stawkg w systemie
70000000 ~—wyronamigy T — — — [ opfaty elektronicznej jest 0,46
60000000 1 1 —— — zt za km. Z uwagi na rozny
50000000 T e [ e e B R B e e e R T e [ S I stopien zuzywania infrastruk-
40000000 -H AR N NN N N N N AN S R | tury w strukturze optat, jako
300000001 S HHHH %%ﬁ*'ﬁi e czynnik rdznicujgcy wprowa-
200000001 I O N O O 2 e dzono dopuszczalng mase
i catkowitg pojazdu (tabela 1,
10000000 o e e I e I e I e I e I e I e I e | e B e B 1A).
0y _'x'c'c'c'>'o'c'-a'o"o'c'c'_g'c'c Polski system optaty elek-
3 a » £ & 8 8 2 8 8 E ¢ 3 8 8 £ & R tronicznej jako nowy system
2 2 8 85 g 8§ ¢ 5 8 E 2 2 8% s & 3§ ) y Y9
2 E 1:,“ 2 2 % £ g 2 E 1:,“ 2 = optat podlegat notyfikacji do
8 8 Komisji Europejskiej. W pro-

O wpltywy miesieczne ETC

— Prognoza ETC Plan KFD pierwotny od 2012

Rys. 3. Miesieczne wplywy z poboru opfaty elektronicznej w systemie ESPO

Poczatkowe wdrozenie systemu nastgpito na sieci ok. 1600
km. Od 1 lipca 2012 r. do systemu wigczono kolejne 300 km
drég krajowych. W styczniu i marcu 2013 r. do systemu do-
dano kolejne 300 km drog krajowych (rys. 2).

Srednioroczne wptywy w systemie majg ksztattowac sie na
poziomie od 1 do 2,5 mld zt, w zaleznosci od wielkosci sieci.
Z przyjetych zatozeh wynika, ze w listopadzie 2012 r. wptywy
z optat pokryjg koszty wdrozenia systemu — oznacza to, ze
tzw. punkt przetamania (z ang. break even point) nastgpi
w Polsce juz po niespetna 16 miesigcach od chwili urucho-
mienia (rys. 3).

Przyjete zasady dotyczace optat

Optaty typu winietowego stosowane w Polsce do 2011 r. to
optaty ryczattowe za korzystanie z infrastruktury przez okre-
$lony czas. Optata elektroniczna to optata za przejazd kazde-
go kilometra drogi krajowej. Przejscie od optat ryczaftowych
do optat kilometrazowych rekomendowane jest przez Komi-
sje Europejska jako wdrozenie zasad ,uzytkownik/zanie-
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B rozliczenie nieszczelnosci

— Prognoza ETC KFD Zmiana nr 1

cesie notyfikacji weryfikaciji
podlega sposéb obliczania
stawki maksymalnej optaty
elektronicznej oraz jej wyso-
kos¢. Notyfikacja polskiego

Tabela 1. Zréznicowanie optat wediug dopuszczalnej masy catko-
witej pojazdu (autostrady i drogi ekspresowe)

Stawka opfaty elektronicznej za
przejazd 1 km drogi krajowej (zf)
. . Klasy pojazdéow w EURO w zalezno-
P L ERe &ci od limitéw emisji spalin®
max min.
EURO 2 EURO 3 | EURO 4 EURO 5
1 2 3 4 5
Pojazdy samochodowe
o dopuszczalnej masie
catkowitej powyzej 3,5 t O e O 0.2
i ponizej 12 t
Pojazdy samochodowe
o dopuszczalnej masie 0,53 0,46 0,37 0,27
catkowitej co najmniej 12 t
Autobusy niezaleznie
od dopuszczalnej masy 0,4 0,35 0,28 0,2
catkowitej
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Tabela 1 A. Procentowe zréznicowanie optat wedtug dopuszczal-
nej masy catkowitej pojazdu (autostrady i drogi ekspresowe) /naj-
wyzsza stawka -100%

Procentowo wg dmc (najwyzsza stawka to 100%)
max min.
euro | EURO | BURO | euro
2 5
1 2 3 4 5
Pojazdy samochodowe o do-
puszczalnej masie catkowitej 75% 76% 76% 74%
powyzej 3,5t i ponizej 12t
Pojazdy samochodowe o do-
puszczalnej masie catkowitej 100% | 100% | 100% | 100%
co najmniej 12 t
Autobusy niezaleznie od do- o o o o
puszczalnej masy catkowitej T2 e TASE )

systemu objeta sie¢ poczatkowg 1600 km oraz jej dalsze roz-
szerzenia. Dla tak okreslonej sieci obliczono wszelkie koszty
zwigzane z zapewnieniem infrastruktury oraz przygotowano
prognoze pracy przewozowej dla pojazdow objetych syste-
mem — obliczone koszty zostaty proporcjonalnie przypisane
pojazdom objetym systemem, a wynikowa stawka maksy-
malna optaty elektronicznej ksztaftuje sie na poziomie 1,28
zi/km. Strukture pojazddéw i pracy przewozowej w systemie
ESPO wedtug DMC przedstawiono na rysunkach 4A-4C.

Drugim czynnikiem réznicujgcym stawki optaty elektronicz-
nej jest klasa emisji zanieczyszczen pojazdu EURO. W Pol-
sce wprowadzono maksymalne dopuszczalne dyrektywa
zroznicowanie stawek opfaty. Oznacza to, ze najczystsze sa-
mochody ptacg o potowe mniej niz pojazdy najbardziej za-
nieczyszczajgce srodowisko (tabela 2).

Tabela 2. Procentowe zréznicowanie stawek opfaty wediug klasy
EURO pojazdu/najwyzsza stawka — 100%

Procentowo wg klasy Euro (gdzie najwyzsza stawka to 100%):
max min.
euro | EURO | BURO | euro
2 5
1 2 3 4 5
Pojazdy samochodowe o do-
puszczalnej masie catkowitej? | 100% | 88% 70% 50%
powyzej 3,5 t i ponizej 12t
Pojazdy samochodowe o do-
puszczalnej masie catkowitej? | 100% | 87% 70% 51%
co najmniej 12 t
Autobusy niezaleznie od do- o o o o
puszczalnej masy catkowitej OUXss (EE% TvE: Rz

Polityka maksymalnego zréznicowania stawek daje efekty
juz po pierwszym roku funkcjonowania systemu. Za cel po-
stawiono sobie doprowadzenie do odmtodzenia taboru pro-
gresywnie, zgodnie ze srednim okresem uzytkowania pojaz-
doéw ciezarowych, ktéry w przypadku intensywnego uzytko-
wania taboru wynosi cztery lata (do roku 2016 i 2020).
Strukture pojazdow i pracy przewozowej w systemie ESPO,
wedtug klasy EURO, przedstawiono na rysunkach 5A-5C.
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Struktura pojazdéw wg dmc (678345)

a)

457909

67%

28881
4%

Praca przewozowa wg dmc w | pétroczu 2012 r. (14575 min km)

0%

b)

Praca przewozowa wg dmc w Il pétroczu 2012 r. (19102 min km)

0,08%Y 4,51%
/

76,74%

B Pojazdy o dmc ponizej 3,5 t
(] Pojazdy o dmc ponizej 3,5 t i tacznym dmc 23,5 t
] Autobusy

[J Pojazdy i zespoty pojazdéw o facznym dmc >3,5 t
i nieprzekraczajgcym 12 t

O Pojazdy o dmc ponizej 12 titgcznym dmc 212 t

a Pojazdy o tacznej dopuszczalnej masie catkowitej 212 t

Rys. 4. (A, B, C). Struktura pojazddw i pracy przewozowej w systemie
ESPO wedtug dmc w I i Il pétroczu 2012 r.
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Struktura pojazdow wg klasy Euro (678345)

1708

203810
30%

Praca przewozowa wg klasy Euro
w | pétroczu 2012 r. (14575 min km)

0% 2% 1%

Praca przewozowa wg klasy Euro
w Il pétroczu 2012 r. (19102 min km)

0% 2% 2%

[J Euro0 [0 Euro4
W Euro 1 [ Euro5
[] Euro2 [ Euro6
[] Euro3

Rys. 5. (A, B, C). Struktura pojazddw i pracy przewozowej w systemie
ESPO wedltug klasy EURO
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Wprowadzenie ekonomicznej przestanki
wyboru gatezi transportu

Jedng z przyczyn zastosowania Sredniej wazonej stawki
optaty na poziomie 0,46 zi/km byto zapewnienie porownywal-
nej sytuacji transportu drogowego z transportem kolejowym.
Stawka ta jest taka sama jak stawka za dostep do infrastruktu-
ry, pobierana przez zarzadce infrastruktury kolejowej (PKP
PLK S.A.) za przewéz kontenera 40’ w transporcie kombino-
wanym na odlegtos¢ 1 km. W ten sposob po raz pierwszy za-
pewniono nadawcom mozliwos¢ ekonomicznego wyboru po-
miedzy transportem drogowym a transportem kolejowym, li-
kwidujac preferencje transportu drogowego (rys. 6).

300000

zmiana
_2012/2011
+40,57 —

zmiana
2012/2011
+53,99

250000

200000 ]

150000 1

100000 1

50000 1

0.

| kwartat Il kwartat 11l kwartat IV kwartat

m 2010 O 2011 02012
Rys. 6. Liczba przewozdw intermodalnych w Polsce (lata 2010-2012)

Wspolnie z Urzedem Transportu Kolejowego, w najblizszym
czasie zaczng byc¢ zbierane dane na temat przewozow konte-
nerow pomiedzy terminalami kontenerowymi w Polsce w ukta-
dzie wiezby przewozéw (z ang. origin/destination matrix).

Wprowadzenie ekonomicznej przestanki
wyboru trasy przejazdu przy zapewnieniu
dodatkowej jakosci uzytkownikom droég

Jak juz wspomniano wczesniej, systemem objete zostaty
istniejgce, ale przede wszystkim nowobudowane drogi szyb-
kiego ruchu (autostrady, drogi ekspresowe i drogi dwujez-
dniowe) — na autostradach i drogach ekspresowych stosowa-
ne sg takie same stawki. Na pozostatych drogach krajowych
stawki optaty elektronicznej sg mniejsze o ok. 25%. Stawka
stosowana w systemie optaty elektronicznej (Srednia wazona
0,46 zi/km) stanowi zaledwie 37% stawki maksymalnej. Swia-
domie zastosowano wigc stawke znacznie nizszg niz w pozo-
statych krajach z ogdlnokrajowym systemem elektronicznym,
aby wzmocni¢ ekonomiczne bodzZce zmuszajgce przedsie-
biorstwa do wyboru bezpiecznej i szybkiej trasy przejazdu
z jak najwiekszym wykorzystaniem drég szybkiego ruchu.

Wprowadzenie mozliwosci ksztattowania
zachowan uzytkownikoéw droég
- regulowanie popytu

Przygotowano catkowicie odrebny zestaw stawek optaty
elektronicznej za przejazd po drogach krajowych, innych niz
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autostrady i drogi ekspresowe. Co do zasady, system jest
wprowadzany na innych drogach krajowych tylko w przy-
padku, jezeli zapewniajg one zblizone korzysci ekonomiczne
uzytkownikom (dwujezdniowe drogi krajowe zapewniajgce
szybki i relatywnie bezpieczny przejazd) lub gdy stanowig
one drogi rownolegte do autostrad i nalezy je zabezpieczy¢
przed nadmiernym ruchem pojazddw ciezarowych.

Wraz z uruchomieniem systemu optaty elekironicznej
wprowadzono réwniez system pomiaréw ruchu na drogach
réwnolegtych. Pomiary takie odbywajg sie na odcinkach drog
objetych optata elektroniczng (na sieci drég krajowych i wo-
jewoddzkich) dwa razy do roku (wiosng i jesienig). W wyniku
analizy ruchu na drogach réwnolegtych, system optaty elek-
tronicznej uruchomiono na nastepujgcych odcinkach drég
krajowych rownolegtych do autostrad ptatnych:

1) Odcinki objete ESPO ze wzgledu na zaobserwowany w ra-
mach pomiaréw przeprowadzonych przez GDDKIA nad-
mierny ruch ciezki, ktory przeniost sie z ptatnych odcinkéw
autostrad:

* DK 91 skrzyzowanie z DK 6 (Pruszcz Gdanski) — wezet
Nowe Marzy

* DK 92 Wrzesnia — granica m. Konin oraz granica m. Konin
—towicz (skrzyzowanie z drogg krajowg nr 2 i nr 14).

2) Odcinki objete ETC ze wzgledu na przewidywany nad-
mierny ruch pojazdéw ciezkich, ktéry moze sie przenie$¢
z rownolegtych autostrad ptatnych:

* DK 91 skrzyzowanie z drogg ekspresowg S5 (Swiecie)
— tysomice;

» DK 92 skrzyzowanie z drogg wojewddzkg nr 305 — grani-
ca m. Poznanh oraz granica m. Poznan — Wrzesnia;

* DK 94 granica m. Dabrowa Gérnicza — wezet ModInicz-
ka.

Przepisy unijne, a w $lad za nimi polska ustawa o drogach
publicznych, przewidujg inne mozliwosci roznicowania sta-
wek optaty elektronicznej: ze wzgledu na pore dnia, katego-
rie dnia i pore roku, majgc na uwadze zapewnienie potrzeb
ochrony srodowiska, ptynnosci ruchu, ochrone drdg publicz-
nych, optymalizacje wykorzystania infrastruktury transportu
ladowego, a takze propagowanie bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego.

Jakos¢ danych o ruchu drogowym

Elektroniczny system poboru optat moze dostarczy¢ wiary-
godnych danych o ruchu drogowym praktycznie w czasie
rzeczywistym. Dane mogg by¢ natychmiast wykorzystywane
do zarzagdzania ruchem, w ujeciu statystycznym — do weryfi-
kacji pracy systemu, oceny skutecznosci osiggania celow
stawianych przed systemem, ale tez w mniej oczekiwany
sposob: do sledzenia przemytu, identyfikacji przyczyn wy-
padkoéw drogowych, kontroli pracy kierowcéw, a nawet od-
cinkowej kontroli predkosci.

W polskim systemie optaty elektronicznej powstat specjal-
ny bank danych o ruchu. Jego pierwotnym przeznaczeniem
jest dostarczanie danych do weryfikacji pracy systemu —
w umowie z wykonawcg zawartych jest szereg miernikow
efektéw. Osiggniecie kazdego z nich jest $cisle monitorowa-
ne, a wynagrodzenie wykonawcy jest zmniejszane w przy-
padku stwierdzenia odstepstw.
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Bank danych o ruchu pozwala tez na przygotowanie rapor-
téw dotyczacych funkcjonowania systemu na zadane indywi-
dualne pytania, zwigzanego z poszczegdlnym uzytkowni-
kiem lub jakakolwiek grupa uzytkownikow.

Podsumowanie

W celu realizacji okreslonych zatozen, sie¢ objeta opfatg
elektroniczng bedzie regularnie rozszerzana, obejmujgc do-
celowo wszystkie autostrady i drogi ekspresowe oraz wybra-
ne pozostate drogi krajowe.

Doswiadczenia z pierwszego okresu funkcjonowania sys-
temu ESPO postuzg rowniez modyfikacji przepiséw ustawo-
wych, ktére od 2008 r. nie byly zmieniane.

Zatozony uktad i wysokos¢ stawek spetniajg oczekiwane
cele i przynosza zatozone wptywy. Najblizsza modyfikacja
systemu stawek mozliwa bedzie w zwigzku z wprowadze-
niem normy EURO 6.

System ESPO powinien zosta¢ wykorzystany do zapew-
nienia tzw. interoperacyjnosci krajowej z wszystkimi konce-
syjnymi systemami poboru optat na autostradach. Stosowne
ramy zapewnienia interoperacyjnosci zostaty opracowane
i przekazane koncesjonariuszom. Wdrozenie interoperacyj-
nosci krajowej nie bedzie powodowac zmiany stawek i kate-
gorii optat na autostradach koncesyjnych.

Do polskiego porzadku prawnego zostang wdrozone prze-
pisy umozliwiajgce interoperacyjnos¢ europejskg. Z ich
uchwaleniem, w systemie bedg mogty by¢ wprowadzane ze-
wnetrzne jednostki poktadowe zapewniajgce interoperacyj-
nosc¢ europejska.

Polska wyrazita zainteresowanie przystgpieniem do regio-
nalnego projektu zapewniajgcego interoperacyjnos¢ miedzy
nastepujgcymi krajami: Hiszpania, Wtochy, Francja, Austria,
Niemcy, Dania i Polska. Pilotazowe wdrozenie projektu przy-
gotowywane jest przez strone austriackg. Zostanie w bliskim
czasie sfinalizowane i zaproponowane do sfinansowania
z budzetu TEN-T.
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Informacja prasowa

Wyplaty dla poszkodowanych przez wykonawcéw

Ponad stu przedsigbiorcow poszkodowanych przez nierzetel-
nych generalnych wykonawcow zostato w catosci sptaconych bez-
posrednio przez inwestora, czyli GDDKiA. Kwota wyptat dla
wszystkich poszkodowanych na poczatek kwietnia br. wyniosta
prawie 640 min ztotych. Na konta przedsigbiorcow wptyngto pra-
wie 540 mln zI w ramach okreslonej Kodeksem Cywilnym tzw.
,solidarnej odpowiedzialno$ci”. Pozostale pieniadze — 99,4 mln zt
— wyplacono na podstawie ustawy z dnia 28 czerwca 2012 r.
o splacie niektorych niezaspokojonych naleznosci. Wyplaty sa re-
alizowane przez GDDKIA systematycznie, niezwlocznie po uzu-
petnieniu przez wnioskodawcow wymaganych dokumentow.
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