Konsekwencje wprowadzenia Elektronicznej Oplaty Drogowe;j

raport z konferencji zorganizowanej przez Polski Kongres Drogowy

Za niecaly rok — 1 lipca 2011 r., w Polsce zacznie obowigzywaé nowy system poboru oplat za
korzystanie z drég. W znowelizowanej w 2008. roku ustawie o drogach publicznych, dodano
przepis, ze od tej wlasnie daty korzystajacy z drog publicznych sg zobowigzani do ponoszenia
oplat m.in. za przejazdy po drogach krajowych lub ich odcinkach. Oplata ta (zwana oplata
elektroniczng) zastapi funkcjonujaca obecnie ryczaltowa oplate za przejazd po drogach
krajowych (tzw. system winietowy). Oplata elektroniczna zostanie wprowadzona ze wzgledu
na konieczno$¢ wdrozenia do polskiego porzadku prawnego przepiséw dyrektywy
2006/38/WE z dnia 17 maja 2006 r.

23 czerwca 2010 r. w Warszawie odbytla sie konferencja zorganizowana przez Polski Kongres
Drogowy, poS§wiecona ekonomicznym i spotecznym konsekwencjom wprowadzenia Oplaty
Elektronicznej. Uczestniczyli w niej: poslowie, przedstawiciele jednostek badawczych,
reprezentanci organizacji i zrzeszen transportowych, zarzadcy drog oraz eksperci

z konsorcjow bioracych udzial w przetargu na budowe KSOD. W konferencji nie wzieli
udzialu przedstawiciele Ministerstwa Infrastruktury i Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych

i Autostrad, ze wzgledu — jak uzasadniono — na toczacy sie przetarg majacy wylonic
operatora systemu.

Czym bedzie oplata elektroniczna?

Krajowy System Oplat Drogowych zastapi obecny system winiet i obejmie samochody o masie
powyzej 3,5 tony a takze autobusy. Oplata bedzie pobierana za przejazd tymi pojazdami po
drogach, wskazanych w projekcie rozporzadzenia Rady Ministrow, zaprezentowanym w maju
br. Oplata elektroniczna umozliwia sprawiedliwe pobieranie oplat wylacznie za kazdy
przejechany kilometr. Jej taryfy moga by¢ uzaleznione od masy calkowitej pojazdu i tym
samym od stopnia ,niszczenia” trasy, jaki jego przejazd powoduje.

Dodatkowym uzasadnieniem dla pobierania oplat na tych odcinkach jest ,,potrzeba
utrzymania i ochrony drég istotnych dla rozwoju sieci drogowej”. Wykaz bedzie uzupemiany
wraz z oddawaniem do uzytku kolejnych odcinkéw autostrad, drog ekspresowych i
rozbudowywanej sieci drog krajowych innych klas technicznych. Wykaz moze by¢ tez
rozszerzany o inne drogi krajowe, jesli ,dzialanie takie bedzie konieczne dla zapewnienia
wla$ciwej polityki przewozowej lub ochrony tych drog”.

Wzorem innych krajow czlonkowskich Unii Europejskiej system oplaty elektronicznej
wprowadzany bedzie na drogach o najwyzszym standardzie (w szczeg6lnoSci na lezacych

w sieci TEN-T autostradach i drogach ekspresowych), oraz wybranych drogach krajowych
dwujezdniowych. Wedlug projektu rozporzadzenia od 1 lipca 2011 oplatami objete zostalyby
nastepujace drogi:

* Autostrada A-1 na odcinkach: wezel Tuszyn — wezel Belchatow, wezel So$nica — wezel
Swierklany;



Autostrada A2 na odcinku wezel Modla — wezel Strykéw I

Autostrada A4 na odcinkach: Zgorzelec — wezel Bielany Wroclawskie, wezel Bielany
Wroclawskie — wezel Kleszczow, wezel Kleszczow - wezel Murckowska, wezel Balice I
— wezel Szarow;

Autostrada A6 z Kolbaskowa do wezla Kijewo
Autostrada A8 na odcinku wezel Magnice — wezel Pawlowice
Autostrada A18 wezel Olszyna — wezel Krzyzowa

Droga ekspresowa S1 na odcinkach: Cieszyn-Boguszewie — Bielsko Biala-Krzemionki,
Dabrowa Gérnicza (Zabkowice) — Tychy, wezel Podwarpie — wezel Pyrzowice;

Droga ekspresowa S3 na odcinkach: wezel Goleniow Zachod — Szczecin (wezel
Kijewo), wezel Klucz — Gorzoéw Wielkopolski (wezel Gorzow Poludnie), Sulechow —
Nowa Sol;

Droga ekspresowa S5 na odcinku wezel Stryszek — wezet Biale Blota;
Droga ekspresowa S6 na odcinku wezel Bozepole Wielkie — wezel Rusocin;

Droga ekspresowa S7 na odcinkach: wezel Elblag Wschod — Kalsk, obwodnica
Plonska, wezel Kroczewo — wezel Czosndw, Grojec (z obwodnica Grdjca) — Jedlinsk,
Skarzysko Kamienna — Checiny, obwodnica Jedrzejowa, skrzyzowanie z droga
krajowa nr 79 — wezel Biezanow, wezel MySlenice — wezel Lubien

Droga ekspresowa S8 na odcinkach: wezel Dabrowa — wezel Ciesle, wezel Konotopa —
wezel Powazkowska, Radzymin (z obwodnica Radzymina) — Wyszkéw (z obwodnica
Wyszkowa), obwodnica Ostrowi Mazowieckiej

Droga ekspresowa S10 na odcinkach: Szczecin (wezel Plonia) — wezel Swiete, wezel
Nieszawka — wezel Lubicz

Droga ekspresowa S11 na odcinku Poznan — Kornik

Droga ekspresowa S22 na odcinku Elblag — Grzechotki (granica panstwa)
Droga ekspresowa S69 na odcinku obwodnicy Bielska — Bialej

Droga krajowa nr 4 na odcinku Rzeszéw — Jarostaw

Droga krajowa nr 6 na odcinku Gos$cicino — Bozepole Wielkie

Droga krajowa nr 7 na odcinkach: Plonsk — wezel Kroczewo, wezel Czosnow —
Warszawa , Warszawa — Grojec, Krakow — MySlenice

Droga krajowa nr 10 na odcinku Dabie — Grzedzice

Droga krajowa nr 77 na odcinku Radymno — Przemysl



* Droga krajowa nr 81 na odcinku Katowice — Skoczow
» Droga krajowa nr 92 na odcinkach: Nowy Tomy$l — Poznan, Poznan — Wrze$nia;
* Droga krajowa nr 94 na odcinku Sosnowiec — Olkusz

Lacznie te drogi maja dlugos¢ okolo 1600 km, w tym: 630 km autostrad, 570 km drog
ekspresowych oraz 400 km drog krajowych dwujezdniowych oraz drég rownoleglych.

W kolejnych latach system bedzie rozbudowywany, wraz z oddawaniem do uzytku kolejnych
drog. Planuje sie, ze w 2014. roku system bedzie obejmowal ok. 4400 km drég (bez autostrad
koncesyjnych). Docelowo oplatami elektronicznymi zostana objete wszystkie odcinki
autostrad, drog ekspresowych, dwujezdniowych drog krajowych, ktore nie beda
przebudowywane oraz wybrane odcinki drog krajowych réwnoleglych. System oplaty
elektronicznej moze by¢ sukcesywnie rozszerzany na drogi alternatywne tak, aby nie dopusci¢
do ucieczki ruchu pojazdow ciezkich na drogi pozostajace poza systemem, co w konsekwencji
mogloby doprowadzi¢ do zwiekszenia kosztow eksploatacji, w tym utrzymania drog
alternatywnych.

Objecie oplatami przede wszystkim drég krajowych wiaze sie z ich szczegolnym obcigzeniem,
w tym ruchem pojazdow ciezarowych i autobuséw. Drogi krajowe, choé¢ stanowig niecale 5%
dlugosci calej sieci drog publicznych liczacej ponad 380 000 km, przenosza ponad 40%
calkowitego natezenia ruchu iwykonuje sie na nich niemal 50% pracy przewozowej. Sredni
dobowy ruch pojazdéw samochodowych w 2005 r. na sieci drog krajowych wyniost 8224
poj./dobe i byt wiekszy o ok. 18% w stosunku do roku 2000. Na drogach miedzynarodowych
SDR w 2005 r. wyniost 13561 poj./dobe. Na niektérych odcinkach

w poblizu aglomeracji miejskich natezenie ruchu osigga nawet 80 000 poj./dobe. Szczytowe
dobowe natezenia ruchu na drogach krajowych przebiegajacych w miastach takich jak Trasa
Lazienkowska i Trasa Torunska w Warszawie osiagaja wielko$¢ nawet 150.000 poj./dobe.
Podane dane dotycza 2005. roku, gdyz takie kompleksowe badanie odbywa sie co 5 lat i
wlasnie trwa kolejna jego edycja.

W odrebnym rozporzadzeniu Rady Ministréw w sprawie wysokosci stawek oplaty
elektronicznej ustalona zostanie wysoko$¢ stawek oplaty elektronicznej. Zgodnie z ustawa

o drogach publicznych nie moze ona by¢ wyzsza niz 2 z} za kilometr. Wplywy z oplaty
elektronicznej beda stanowi¢ drugie stale Zrodlo zasilania Krajowego Funduszu Drogowego,
ktoére finansuje realizacje zadan w zakresie budowy i przebudowy sieci drog krajowych.

Technicznie pobdr oplaty elektronicznej zaleze¢ bedzie od przyjetej technologii (sa one roézne
u roznych oferentéw w toczacym sie przetargu). Moga to byc¢:

1. System satelitarny GPS/GSM oparty na technologii GNSS (Global Navigation Satellite
System). Wbudowane w pojezdzie urzadzenie pokladowe OBU (On Board Unit) oblicza ilo§é
przejechanych kilometréw, ktore podlegaja oplacie. Charakteryzuje sie dzialaniem na calym
terytorium, nawet na drogach nizszej kategorii, nie wymaga budowy dodatkowej
infrastruktury na drogach. Czynnikiem generujacym koszty jest inteligentne urzadzenie
pokladowe i koszt lacznosci za pomoca GSM/GPRS. Urzadzenie, tzw, wind-shield OBU, jest
montowane samodzielnie przez kierowce do szyby czolowej pojazdu i i jest zasilane poprzez
gniazdo zapalniczki.



2. System mikrofalowy (5,8 GHz) DSRC (Dedicated Short Range Communication).
Urzadzenie pokladowe laczy sie z bramkami ustawionymi na drodze, naliczanie oplat post-
pay lub pre-pay jest mozliwe w obu systemach. System wymaga budowy dodatkowej
infrastruktury (bramek) na konkretnych odcinkach drog objetych elektroniczna optata — ten
wysoki koszt ponoszony jest w gldbwnej mierze przez kierowcéw. Dodatkowe koszty generuje
utrzymanie oraz modernizacja bramek stluzacych do poboru oplat. Koszt urzadzen
pokladowych oraz transmisji danych jest dzisiejszy obecnie nizszy w poréwnaniu do systemu
satelitarnego.. System oparty o technologie GNSS charakteryzuje sie dokladnym i
precyzyjnym dzialaniem na autostradach oraz drogach ekspresowych, ale nie jest mozliwe
naliczanie oplat na kazdej drodze jak w systemie GPS/GSM - tylko tam, gdzie zostaly
wybudowane bramki nad drogami.

Koszty zwigzane z transmisja danych, obsluga uzytkownikéw, reklamacjami, centrum
obliczeniowym sa w obydwu wymienionych systemach jednakowe.

3. Hybryda obu systemow.

Wszystkie technologie otwieraja mozliwo$ci zwigzane z nowymi ustugami w zakresie BRD i
informacji dla podro6zujacych.

Obecnie ta technologia jest oferowana i promowana tylko przez jedno z sze$ciu konsorcjow
zakwalifikowanych do drugiej czeSci przetargu.

Ocena skutkow regulacji wg Ministerstwa Infrastruktury

Wprowadzenie nowego systemu oplat uzasadniane jest tym, ze wspiera on zrownowazony
rozwoju transportu w krajach Unii Europejskiej. Jest bardziej sprawiedliwy, bo oparty na
takiej zasadzie, ze "uzytkownik placi” za faktyczne korzystanie z infrastruktury. Zawiera tez
mozliwo$¢ stosowania zasady ,,zanieczyszczajacy placi”, na przyklad poprzez wprowadzenie
zroznicowanych taryf za przejazd w zalezno$ci od wplywu pojazdu na §rodowisko. Wdrozenie
systemu elektronicznego poboru oplat ma umozliwi¢ w przyszloSci Swiadczenie europejskiej
ushugi oplaty elektronicznej na transeuropejskiej sieci drogowej, zgodnie z dyrektywa
2004/52/WE Parlamentu i Rady w sprawie interoperacyjnosci systemoéw elektronicznych
oplat drogowych.

Ponadto, jak wskazuja doswiadczenia innych krajow, zastosowanie elektronicznego poboru
oplat przyczynia sie do powrotu pojazdow na drogi platne (zwiekszenie komfortu przejazdu),
oraz do zmniejszenia odplywu ruchu na drogi alternatywne. Ewentualny odplyw ruchu na
drogi alternatywne moze by¢ dodatkowo zmniejszony objeciem elektronicznym poborem
oplat drog ekspresowych oraz wybranych drog krajowych rownoleglych.

Jak mozna przeczyta¢ w tekécie uzasadnienia projektu rozporzadzenia, pobieranie oplat w
systemie oplaty elektronicznej bedzie mialo — pozytywny wplyw na rynek pracy, gdyz szacuje
sie, ze powstanie ok. 700 miejsc pracy. Wdrozenie systemu oplaty elektronicznej wigzaé sie
bedzie

ze wprowadzeniem zasady, ze stawka oplaty bedzie odzwierciedla¢ faktyczny koszt zuzycia
drogi przez uzytkownika. Wymusi to zracjonalizowanie kosztow przez wszystkie podmioty,
ktore korzystaja z drég publicznych. Ponadto nalezy oczekiwaé, ze nastapi zwiekszenie
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racjonalnos$ci w strukturze przewozow, tj. zmniejszenie udzialu pustych przejazdow
dalekobieznych oraz przeniesienie cze$ci przewozow towarowych i osobowych na
alternatywne $rodki transportu (w szczegdlno$ci transport kolejowy).

Oplata elektroniczna wprowadzona bedzie przede wszystkim na autostradach i drogach
ekspresowych, ktore sg obecnie w trakcie budowy lub na etapie prac przygotowawczych.

W przypadku istniejacych odcinkéw drog krajowych wprowadzeniu oplat bedzie towarzyszy¢
realizacja programu ochrony drég roéwnoleglych obejmujacego zabiegi o charakterze
prawnym, organizacyjnym, inzynieryjnym i kontrolnym. Ewentualny odptyw ruchu na drogi
alternatywne moze by¢ dodatkowo zmniejszony objeciem elektronicznym poborem optat
drog ekspresowych oraz wybranych drég krajowych réwnoleglych.

Pytania i watpliwo$ci podniesione przez uczestnikow
konferencji

1. Brak dlugofalowej strategii w stosunku do wszystkich pojazdow

Juz w roku 2005 w dokumencie ,,Strategia transportowa” zapisano, ze docelowo oplaty beda
pobierane od wszystkich pojazdow i na szerokiej sieci drog, ale nie okreslono daty ich
wprowadzenia. Decyzja KE z pazdziernika 2009 r. méowi, ze Europejska Ustuga Oplaty
Elektronicznej powinna by¢ dostepna za trzy lata dla wszystkich pojazdow o masie powyzej
3,5 tony lub pojazdow przewozacych ponad 9 oséb lacznie z kierowcea, a dla pozostalych
pojazdow za piet lat (czyli w 2014 r.). Cala dyskusja w Polsce dotyczy samochodow
ciezarowych i autobuséw, samochody osobowe sg zupelnie pomijane w rozwazaniach. Skutek
jest taki, ze nadal sg projektowane i budowane (dotyczy to takze odcinkdw, na ktoére teraz
podpisywane sa umowy) wezly autostradowe z placami do manualnego poboru oplat. Taki
system poboru ma znaczne minusy:

* duza zajeto$c¢ terenu (w polskich warunkach ok. 3 ha)

» wysokie koszty inwestycji (w tym pozyskania terenéw) i utrzymania (calodobowa
dostepno$¢ wraz ze wspolczynnikiem gotowo$ci sprawia, ze kazda budka poboru oplat
przeklada sie na 5 etatow obshugi)

» zagrozenie bezpieczenstwa ruchu, duze straty czasu podrézy, ograniczenie
przepustowosci drog

* bariera fizyczna i psychologiczna dla uzytkownikow drég, powodujaca ucieczke
z odcinkdw platnych i konieczno$¢ objecia systemem drég alternatywnych i dalsza
rozbudowe infrastruktury

W tej sytuacji nalezy pilnie okresli¢ zalozenia polityki rozszerzania systemu oplaty
elektronicznej i dostosowac do przyjetych zalozen projektowanie drog.

2. Opodznienia w realizacji harmonogramu wdrazania zagrazaja terminowi
uruchomienia systemu i jego sprawnosci



Istotne dla skutecznego wdrozenia elektronicznej oplaty w Polsce jest opracowanie
harmonogramu prac i konsekwentne oraz terminowe jego realizowanie. Zmieniona ustawa
o drogach publicznych, zapowiadajaca wprowadzenie oplaty elektronicznej, weszla w zycie
w grudniu 2008 r. Przetarg ,,Na Krajowy System Poboru Oplat, w tym czynno$ci zwiazane

z poborem Oplaty Elektronicznej” GDDKIA oglosila dopiero w grudniu 2009 r. W kwietniu
2010 r. wykluczono z przetargu 4 wnioski, a do drugiego etapu postepowania
zakwalifikowano sze$¢ firm i konsorcjow. W komunikacie, datowanym na 22 kwietnia,
zapowiedziano, ze podpisanie umowy ze zwyciezca przetargu ,jest planowane na lipiec br,

a uruchomienie systemu nastapi 1 lipca 2011”. Juz wiadomo, ze terminu podpisania umowy
nie uda sie dotrzymac.

Tymczasem, jak wskazujga do$wiadczenia krajow, ktore juz wprowadzily elektroniczna oplate,
kluczowe jest wlaéciwe przygotowanie. Historyczne przyklady wdrazania systemu i czasu
przygotowania w wybranych krajach wygladaja nastepujaco:

2001 — Szwajcaria 24 miesigce [dzialajacy system gotowy na czas]

2004 — Austria 18 miesiecy [gotowy na czas]

2007 — Czechy 9 miesiecy [rozwigzania prowizoryczne, liczne reklamacje]
2008 — Slowacja 6 miesiecy [roczny poslizg]

Uogolniajac te dane, mozna pokusi¢ sie o sporzadzenie typowego harmonogramu,
obejmujacego: definiowanie procesow, specyfikacje systemu, wdrozenie systemu, testy
systemu i probne uruchomienie. Taki harmonogram obejmuje 21 miesiecy. Przy
optymalizacji mozliwe jest skrocenie tego okresu do 18 miesiecy. Zmieszczenie tych
wszystkich czynno$ci w 12 miesiecy to juz harmonogram wysokiego ryzyka i moze generowaé
dodatkowe koszty. Zasadne jest wobec tego pytanie: czy realne jest uruchomienie systemu

1 lipca 2011 i czy pos$piech nie przyniesie niepozadanych skutkow?

Szczegoblnie nalezy wyciagna¢ wnioski z do$wiadcezen Slowacji. Tam problemy zaczely sie juz
na etapie przetargu. Niejasne metody oceniania ofert spowodowaly odrzucenie 3 tanszych
ofert i wybor najdrozszej. System zostal oddany do uzytku ostatecznie 1 stycznia 2010 r. — po
dwukrotnym przesuwaniu pierwotnego terminu 1 stycznia 2009 — lacznie nastapil roczny
poslizg we wdrozeniu. W chwili uruchomienia systemu wystapily ktopoty z dystrybucja OBU,
co przynioslo glosne protesty przewoznikow. Skutecznosé czynnosci kontrolnych ocenia sie
tam na poziomie ok. 60% wobec deklarowanych 98%.



Austria[1] Czechy [2] Niemcy [3] | Francja[4]
Data wdrozenia 1.01.2004 1.01.2007 1.01.2005 1.01.2009
Koszt systemu (kontrakt) | 750 min € 780 min € 1240 min €
Siec drég (2010) 2178 km 1150 km 12800 km | 12500 km
DMC >3,5t >3,5t >12t >3,5t
Technologia DSRC DSRC GPS/GSM DSRC
éredniataryfa!km 0,26 € 0,124 € 0,17 €
2008/2010 0,237€ |[0,196€/0,151€ | 0,20€ 0,19€
Przychéd (2008) 1,062 bin € 236 min € 3.5bln €
Przychéd (2009) 926 min € 213 min€ 4002 mIn € | 2336,1 mIn €
Koszty oper/kontrol. 12% 12% 11,2% (113 1) 15 %

1 ASFINAG Oslo, 30 May — 2 June 2010; Friedrich Schwarz-Herda, Austrian Federal Ministry for Transport. Innovation

& Technology (BMVIT).

121 Vaclav Cerny: Transport Ministry of Czech Republic.
31 German Ministry of Transport. Construction and Urban Development: www.bmvbs.de.
[ ASFA 2010: Ministry for Ecology. Energy. Sustainable Development & Regional Planning (MEEDDAT). General

Department for Infrastructure, Transport and The Sea (DGITM).

3. Brak jasnosci co do wysokosci oplat, powoduje niepokoje zwlaszcza w
srodowisku przewoznikéw drogowych

Wysokos$¢ oplaty zostanie dopiero ustalona w rozporzadzeniu Rady Ministrow. Jak dotad
wiadomo jedynie, ze maksymalnie bedzie ona mogta wynosié¢ do 2 z} za 1 km. sie Instytut
Transportu Samochodowego zwraca réwniez uwage, ze bedzie bardzo niski upust przy oplacie
abonamentowej — maksymalnie 13%. Wysoka stawka oplaty za przejazd po drogach i niski
upust abonamentowy spowoduja dodatkowy wzrost kosztéw transportu. Jak wykazali
przedstawiciele przewoznikow, gdyby przyja¢ ostroznie, ze Sredni miesieczny przebieg duzego
samochodu ciezarowego to 15.000 km i z tego 20% przypadnie na platne drogi w Polsce, to
roczny przebieg po polskich drogach platnych wyniesie 36 tys. km. Nawet jesli oplata
wyniesie nie maksymalne 2 z}, a np. 1 z}/km - oznaczaé to bedzie koszt 36 000 zl,
tymczasem do tej pory koszt najdrozszej rocznej winiety wynosit 3371 z (roczne winiety juz

nie s3 sprzedawane).

Taki wzrost kosztéw oznaczaé musi wzrost cen frachtu (oplat za transport towaréw) o okoto
20-25% i caly lancuch niekorzystnych ekonomicznych skutkéw, ze wzrostem cen wielu
towarow, a wiec impulsem inflacyjnym. Zwiekszonymi kosztami bedq musieli sie podzieli¢
przewoznicy i ich klienci, a w ostatecznym rachunku i tak zaplaci konsument. Dla firm
przewozowych, zwlaszcza mniejszych, znaczny wzrost kosztow oznacza zagrozenie
bankructwem. A jest to wazny sektor gospodarki, ktory wytwarza okolo 10 % PKB i daje
zatrudnienie okolo 1,5 mln 0s6b. Nalezy sie liczy¢ ze zmniejszeniem konkurencyjnosci
polskich przewoznikéw, a o obecnej pozycji tej branzy na rynku UE §wiadczy¢ moze
poroéwnanie pracy przewozowej: polskie firmy wykonujg rocznie ok. 90 mld. tonokilometréw,
a te z najwiekszego kraju Unii — Niemiec 70 mld.




Ekonomiczna zapa$¢ firm przewozowych moze pociggnac¢ w dot inne firmy. Oczywista
konsekwencja bedzie spadek sprzedazy nowego taboru ciezarowego, problemy zakladow
serwisowych — a wszystko razem oznaczaé¢ bedzie spadek wplywéw z podatkow.

4. Nieznana wewnetrzna struktura oplat uniemozliwia planowanie dzialalnosci
inwestycyjnej

Oprocz maksymalnej wysokoSci stawek tym, co dla rynku jest istotne, jest ich wewnetrzne
zroznicowanie. S3 one bowiem rozne, w zaleznosSci od wielko$ci samochodu (liczby osi),

a takze klasy emisji spalin. System moze takze zawiera¢ dodatkowe obostrzenia — np.

w Czechach podwyzszono dwukrotnie stawke za jazde w piatek w godzinach 15.00 — 21.00.
Brak informacji o zamierzeniach rzadu w tej kwestii rowniez powoduje zaniepokojenie
Srodowiska przewoznikéw.

W innych krajach Europy preferowane sa pojazdy o najwyzszych klasach emisji spalin ((Euro
41 Euro 5). W parku polskich przewoznikow stanowia one niecale 25% samochodow. 35 tys.
samochodéw w Polsce mie$ci sie w najgorszych klasach od Euro o do Euro 2. Znajomo$¢
struktury optat umozliwilaby podejmowanie racjonalnych decyzji przedsiebiorcom

planujacym wymiane taboru.
5. Czy bedzie zapewniona interoperacyjnos¢ systemu?

Systemy elektronicznego pobierania oplat drogowych w panstwach Unii Europejskiej nie sa

w pelni interoperacyjne, pomimo obowigzywania dyrektyw i decyzji Komisji Europejskie;j.
Powodem s3 roznice w interpretacji przepisow prawnych, niezgodnoéci w koncepcjach
pobierania oplat drogowych, ze wzgledu na standardy technologiczne oraz klasyfikacje stawek
oplat.

Komisja Europejska okreslila wiec glowne techniczne specyfikacje i wymogi niezbedne do
uruchomienia EETS. W szczeg6lno$ci zawarcie jednej umowy z pojedynczym dostawcg EETS
powinno umozliwi¢ wszystkim uzytkownikom EETS uiszczanie oplat drogowych na
wszystkich obszarach EETS w ramach europejskiej sieci drogowej za pomoca jednego
urzadzenia pokladowego.

Producenci urzadzen oraz zarzadzajacy infrastruktura uzgodnili, aby wytwarza¢ produkty
interoperacyjne oparte na istniejacych systemach DSRC 5,8 GHz. Urzadzenia powinny by¢
zdolne do komunikowania sie z technologiami, ktére moga by¢ stosowane wylacznie w
nowych systemach oplat elektronicznych, ktére maja by¢ wykorzystywane we Wspolnocie po
dniu 1 stycznia 2007 roku. S to: technologia pozycjonowania satelitarnego, technologia
lacznos$ci ruchomej przy wykorzystaniu norm GSM-GPRS oraz technologii mikrofalowej 5,8
GHz. Operatorzy powinni udostepnia¢ uzytkownikom urzadzenia pokladowe odpowiednie do
korzystania ze wszystkich systeméw oplat elektronicznych bedacych w uzytku w Panstwach
Czlonkowskich. To niestety pozostaje tylko w sferze teorii, w praktyce szoferki pojazdow
krazacych po Europie wypelione sg rozmaitymi urzadzeniami stosowanymi w r6znych
krajach.

Austriai Niemcy sa w trakcie wprowadzania systemu interoperacyjnego, ktory ma ruszy¢ w
2011r. Uzytkownicy z urzadzeniami na bazie GSM-GPRS beda mogli jezZdzi¢ na terenie Austrii
bez potrzeby dokupowania dodatkowego urzadzenia. Ustalenie jest jednostronne, poniewaz



urzadzenie GSM-GPRS ma takze modul DSRC, jednak urzadzenie Austriackie
potrzebowaloby wymianymoduu GSM-GPRS, aby dzialalo na terenie Niemiec).

6. Tak duze przedsiewziecie uda sie jedynie pod warunkiem szerokiej spolecznej
akceptacji, brak dzialan temu sluzacych.

Wprowadzenie systemu oplat elektronicznych jest wielkim przedsiewzieciem, istotnym dla
polityki transportowej panstwa. Podejmowane dotychczas dzialania sa ograniczone do
zarzadzania wylanianiem operatora, w ogole nie odnosza sie do szerszego kontekstu
spolecznego i ekonomicznego.

Chodzi to o takie sprawy jak zdefiniowanie celéw jakim powinno shuzy¢ wprowadzenie optat
(thamaczenie, ze w ten sposob realizujemy obowiazek wynikajacy z dyrektywy WE jest
niewystarczajace). Mozliwe cele to: zapewnienie finansowania infrastruktury drogowej,
regulowanie wielkosci ruchu przez uswiadamianie uzytkownikom jakie sa faktyczne koszty
korzystania z drog, czy ochronna $§rodowiska przez promowanie nowoczesnych silnikow

z niska emisja spalin. Dopiero po takiej dyskusji mozna dokonywac sensownego wyboru
technologii. Tymczasem mozna odnieS$¢ wrazenie, ze o wyborze systemu decyduja przepisy
ustawy o zaméwieniach publicznych, a nie strategia panstwa.

7. Brak konkretnych propozycji zabezpieczenia pozostalych drog tworzacych
sie¢, zwlaszcza drog samorzadowych, przed ruchem pojazdéw unikajacych drog
platnych

Kierowcy ciezarowek, chcac uniknac oplat, moga zjezdzaé z gtownych drog. Projekt systemu
musi wiec zapobiega¢ takim ucieczkom, by chroni¢ infrastrukture drog lokalnych. Sa one
budowane z uwzglednieniem innych norm dotyczacych dopuszczalnego nacisku na 0§, niz
drogi krajowe, dlatego wzmozony ruch najciezszych pojazdéw moze je zniszczyc.
Przypuszczalnie wzro$nie takze ilos¢ wypadkow drogowych na tych odcinkach. Projekt
rozporzadzenia zapowiada ogdlnikowo realizacje programu ochrony droég rownoleglych
obejmujacego zabiegi o charakterze prawnym, organizacyjnym, inzynieryjnym i kontrolnym.
Ewentualny odplyw ruchu na drogi alternatywne moze by¢ dodatkowo zmniejszony objeciem
elektronicznym poborem oplat drog ekspresowych oraz wybranych drog krajowych
rownoleglych. Nie méwi sie jednak ani stowem o Srodkach podejmowanych dla
zabezpieczenia dr6g samorzadowych lub o zrekompensowaniu ich zarzadcom ewentualnych
zniszczen na ich sieci. W momecie stwierdzenia ucieczek na drogi nizszej klasy system
elektroniczny umozliwi jednak szybkie i efektywne rozszerzenie aby utrzymac bezpieczenstwo
na tych drogach.

8. Renegocjacja umoéw koncesyjnych pod katem wprowadzenia nowego systemu
oplat za przejazd koncesjonowanymi odcinkami autostrad.

Koncesje dzielg sie na ,stary portfel” (pelne ryzyko koncesjonariusza w zamian za prawo
ustalania cen, obowiazek realizacji programu inwestycyjnego z przychodéw z oplat) i ,nowy
portfel” (oplata za dostepnos¢, stawki ustala i ostatecznie pobiera skarb panhstwa, brak
powiazania miedzy przychodami koncesjonariusza a pobieranymi oplatami). Do ,starego
portfela” zalicza sie odcinek A-4 Krakow — Katowice, zarzadzany przez Stalexport Autostrada
Malopolska, i odcinek A-2 z Konina do Nowego Tomysla, zarzadzany przez Autostrade
Wielkopolska. O ile nie powinno by¢ wiekszych problemdéw z przystgpieniem do systemu
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oplat elektronicznych koncesji nowych, o tyle wprowadzenie EETS zaburza logike koncesji
podpisanych okolo 10 lat temu.

W 2005 roku Skarb Panistwa wynegocjowal z koncesjonariuszami porozumienia,
dopuszczajace wolny przejazd ciezarowek z karta oplaty drogowe;j (,,winieta”). Za zwolnienie
z oplat tych pojazdow Skarb Panstwa wyplaca koncesjonariuszom oplate kompensacyjna. Te
porozumienia mialy forme aneksow do umoéw koncesyjnych i beda obowiazywac do konica
okresu koncesyjnego. Zlamanie warunkéw aneksowanej umowy koncesyjnej moze oznaczaé
konieczno$¢ jej rozwigzania oraz wyplaty odszkodowania dla koncesjonariusza. Kluczowe
uwarunkowania ,starych koncesji”: uzgodnione naklady na sprzet do poboru oplat nie
uwzglednialy kosztow zwigzanych z ewentualnym uczestnictwem w systemie elektroniczne;j
oplaty. Wprowadzenie tego systemu do koncesji ,,starego portfela” moze oznaczac
koniecznos$é rekompensaty przez KFD za zerwanie porozumienia winietowego okreslajacego
sposob 1 wysoko$¢ przekazywanych oplat kompensacyjnych.

A jakie beda skutki gdy nie dojdzie do porozumienia i odcinki autostrad zarzadzane przez
koncesjonariuszy pozostana poza systemem oplaty elektronicznej? Nastapi powrét do zasady
platnosci gotéwkowej dla wszystkich pojazdéw. Skarb Panstwa moze by¢ narazony na
ewentualne odszkodowanie za zerwanie porozumienia winietowego. Niewykluczone takze, ze
koncesjonariusze podejma dzialania dla wprowadzenia oplaty elektronicznej we wlasnym
zakresie, tylko na swoich odcinkach drég — co w sumie da niespdjny i niewygodny
(potencjalnie niekompatybilny) dla uzytkownikéw system pobierania oplat za korzystanie

z drog.

9. Znaczny koszt zapewnienia sprawnej kontroli i egzekucji przestrzegania
prawa

Aby nowy system spelnial swoja role, wraz z jego wdrozeniem musi ruszy¢ skuteczny system
egzekwowania prawidlowego uiszczania oplat. Instytucja, ktérej powierzono koordynacje
dzialan w tym zakresie jest Gléwny Inspektorat Transportu Drogowego. Zgodnie z ustawg
Inspektorzy beda upowaznieni do zatrzymywania pojazdow i nakladania kar za
nieprawidlowo uiszczane oplaty. Jak wynika z wyliczen Inspekcji, aby sprostaé temu zadaniu
ITD powinna zatrudni¢ 513 nowych inspektoréw dedykowanych tylko do obstugi tego
systemu. Zgodnie z zalozeniami, sfinansowanie wyposazenia Inspekcji w urzadzenia
kontrolne, pojazdy i umundurowanie to obowiazek firmy wdrazajacej system, a koszty
utrzymania inspektoroéw poniesie Panstwo. Czy beda zabezpieczone na ten cel Srodki

w przyszlorocznym budzecie?

Perspektywa Polskiego Kongresu Drogowego (skroét)

1. Potrzeba spolecznej akceptacji kluczowych rozstrzygniec¢ dla rozwoju i
finansowania drogownictwa

PKD uwaza, iz nalezy pozyskiwac spoteczng akceptacje dla kluczowych rozstrzygnieé
zwigzanych z infrastrukturg transportowa. Dzieki temu mozna bedzie uniknaé¢ tworzenia
arbitralnych rozwigzan w sprawach dotyczacych milionéw uzytkownikéw drog, a takze
przedsiebiorcow sektora transportowego, koncesjonariuszy autostrad oraz organizacji
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spedycyjnych i logistycznych. Zapewni to takze konsensus wokol kwestii zwigzanych
z perspektywami rozwoju regionalnego.

2. Do$wiadczenie jako gwarant akceptacji spolecznej

Wdrozenie elektronicznego systemu poboru oplat powinno zosta¢ powierzone konsorcjum
z odpowiednim do$wiadczeniem, ktore wdrozylo system o poréwnywalnej wielko$ci. Wazne
jest, aby raz wdrozony system zostal zaakceptowany i nie wymagal w kolejnych latach
modyfikacji organizacyjnych ani kosztownych rozszerzen. Kluczowym aspektem jest jego
sprawno$¢ od pierwszych godzin funkcjonowania. Nalezy za wszelka cene unikna¢
komplikacji z wdrozeniem KSOD, np. w postaci kolejek w punktach dystrybucji urzadzen
pokladowych lub korkéw na drogach. Zapewni¢ to moze: sprawna dystrybucja
zaawansowanych technologicznie, a zarazem intuicyjnych w obsludze jednostek
pokladowych (OBU); dobra komunikacja z firmami i kierowcami; organizacja szkolen

i prezentacji systemu oraz urzadzen dla kierowcow; zapewnienie niskich kosztow obstugi
urzadzen i systemu platnosci.

3. Elastyczne dopasowanie systemu do rozbudowywanej sieci drog
ekspresowych i autostrad

Infrastruktura drogowa w Polsce bedzie w najblizszych latach znacznie rozbudowywana.

Z tego powodu system musi zapewni¢ mozliwo§¢ szybkiego i bezproblemowego rozszerzania
sieci o odcinki nowe, a takze o takie, ktore moga stuzy¢ do omijania fragmentéw platnych.
Zdobycie akceptacji spolecznej jest rownie istotne w Srodowiskach spedycyjno-
transportowych, jak i wérod spotecznosci lokalnych z terenéw, na ktoérych przebiegaja
kluczowe szlaki komunikacyjne. Elastyczno$¢ systemu jest niezmiernie istotna takze z punktu
widzenia ksztaltowania polityki srodowiskowej — system powinien zapewnic¢ mozliwosé
dostosowywania cen klas emisyjnych pojazdow w zalezno$ci od zatozonych celow
ekologicznych.

4. Priorytetem wplywy do Krajowego Funduszu Drogowego

Nalezy wyciagnac wnioski ze skutkow ekonomicznych systemu winietowego. Zapewnienie
mozliwie najwiekszych wplywéw do budzetu powinno stanowié priorytet, gdyz jedynie takie
rozwigzanie pozwoli wyj$¢ z drogowego impasu i unikna¢ rozminiecia sie rzadowych prognoz
z rzeczywisto$cia. Tworzenie KSOD powinno byé¢ zharmonizowane z planem budowy drég
ekspresowych i autostrad, a takze generowac niezbedne $rodki na realizacje tego waznego
spolecznie celu.

5. Kontrola i nadzér

Z uwagi na fakt, ze oplata bedzie pobierana od kazdego pojazdu ciezarowego, za kazdy
przejechany kilometr odcinka platnego, niezmiernie wazne bedzie stworzenie odpowiedniego
systemu kontroli i nadzoru. System ten z jednej strony powinien by¢ niezauwazalny przez
uczciwych przewoznikéw, a zarazem skuteczny i bezwzglednie wylapujacy wszelkie
naruszenia. Jednocze$nie sposoéb dokonywania oplat i rozliczen powinien by¢ jak najprostszy
oraz dostosowany do realiow prowadzenia biznesu — ulatwia¢, a nie zniechecac.

6. Interoperacyjnos$é
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Wdrozony system poboru optat powinien gwarantowa¢ interoperacyjnos¢ ze wszystkimi
systemami europejskimi w mozliwie najkrotszym. Ten aspekt istotny jest zar6wno z punktu
widzenia krajowych firm transportowych, jak takze i dla przewoznikéw z krajow, dla ktérych
Polska jest krajem tranzytowym. W tym celu nalezy dazy¢ do wykorzystania licznych
jednostek pokladowych z systemoéw zagranicznych bedacych juz w posiadaniu krajowych

i zagranicznych kierowcow. Rozwiagzanie takie przyczyniloby sie takze do zmniejszenia
ogolnych kosztéw systemu polskiego i byloby korzystnie odebrane przez uzytkownikow.
Konieczna jest wspolpraca miedzynarodowej z panstwami, gdzie funkcjonuja najwieksze
europejskie systemy. Za przyklad moze stuzy¢ wspolpraca pomiedzy Austrig i Niemcami,
dzieki ktorej w roku 2011 osiggnieta bedzie pierwsza na $wiecie interoperacyjno$¢ pomiedzy
systemem DSRC i satelitarnym. Polska moglaby wypracowa¢ podobne rozwigzania

i automatycznie znalez¢ sie wérod wyznaczajacych europejskie standardy w dziedzinie
integracji systemow poboru oplat.

7. Zdolno$é zorganizowania finansowania dla systemu

W celu dotrzymania terminu realizacji niezmiernie istotna bedzie zdolnoé¢ konsorcjantéw do
zorganizowania finansowania takiego systemu. Mimo ze najgorsza sytuacja zwigzana

z kryzysem na rynkach finansowych wydaje sie by¢ juz za nami, to w obecnych warunkach
kluczowa dla zorganizowania finansowania dtuznego bedzie reputacja i sila finansowa
wybranego konsorcjum. Rekomendujemy, by oprzeé sie w tym wzgledzie na sprawdzonych
partnerach i projektach referencyjnych — z korzyscig zar6wno dla budowy i funkcjonowania
systemu, jak i rozszerzania polskiej sieci autostrad, drog ekspresowych oraz krajowych.

8. Udzial firm zainteresowanych dlugoterminowym rozwojem na polskim rynku

W interesie rozwoju sektora drogownictwa oraz firm technologicznych, w projekcie KSOD
powinny uczestniczy¢ firmy, ktérych dlugoterminowe perspektywy zwigzane sa z rynkiem
ustug w Polsce, za$ pozyskane $rodki finansowe pozwola na rozw6j kompetencji i zasobow
ludzkich w tym zakresie.
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