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Wstep

O ile rola oplat za przejazd drogami jest generalnie rozpoznawana jako
zrédlo finansowania budowy i utrzymania infrastruktury drogowej, o tyle
uzytkownicy drég znacznie rzadziej zdajg sobie sprawe z innych, réw-
nie waznych funkgcji, jakie pelnig te optaty. W pierwszym rzedzie oplaty
za korzystanie z dréog moga by¢ narzedziem ksztaltowania polityki trans-
portowej. Odpowiedni poziom oplat moze wplywa¢ na zmiane przyzwy-
czajen kierowcow — np. zacheca¢ do korzystania z transportu zbiorowego,
a w przypadku przedsigbiorcow do wykorzystywania innych niz drogowy
srodkow transportu. Oplaty drogowe mogg tez by¢ narzedziem zarzadza-
nia ruchem - powigzanie stawek optat z porami dnia czy dniami tygodnia,
poprzez wplyw na natezenie ruchu, moze przyczyni¢ sie do zmniejszania
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zatorow na drogach lub zmniejszenia ucigzliwoéci ruchu drogowego dla
otoczenia. Odpowiednie ksztaltowanie systemu oplat moze odgrywac tez
niebagatelng role dla ochrony srodowiska przez promowanie pojazdow
emitujacych nizszg ilo$¢ zanieczyszczen i halasu.

Jednak dla samych uzytkownikéw infrastruktury drogowej oplaty sa
przede wszystkim kosztem, co w szczegolny sposob dotyka przedsigbior-
cOw zajmujgcych sie drogowym transportem towaréw. W krajach Unii
Europejskiej oplaty za korzystanie z infrastruktury drogowej sa powszech-
ne - cho¢ funkcjonujg w réznych formach. W efekcie warunki dla wyko-
nywania transportu drogowego w poszczegélnych krajach mogg zaktoca¢
konkurencje pomiedzy przedsiebiorstwami transportowymi. W ostatnich
latach coraz wigksze znaczenie zyskuje elektroniczny system poboru opfat,
ktéry w najlepszy sposob wiaze koszty z faktycznym wykorzystaniem in-
frastruktury. Celem artykulu jest prezentacja elektronicznych systemow
poboru opfat funkcjonujacych w UE, a takze proba poréwnania kosztow
korzystania z infrastruktury drogowej, jakie ponoszg przewoznicy w kra-
jach, w ktdrych te systemy dzialajg. Wraz z prezentacja elektronicznych kra-
jowych systemow optat w artykule omowione zostang unijne przepisy regu-
lujace pobor oplat za korzystanie z infrastruktury oraz uwarunkowania dla
wprowadzenia jednolitej europejskiej ustugi elektronicznego poboru opfat.

Optaty za korzystanie z infrastruktury drogowej
w prawie UE

Pierwsza probe harmonizacji przepiséw wspolnotowych w zakresie
optat za korzystanie z infrastruktury podjeto jeszcze w 1993 r. w dyrektywie
93/89/EWG w sprawie nakladania przez panstwa czlonkowskie podatkow
na niektore pojazdy wykorzystywane do drogowego przewozu towardw
oraz oplat za przejazd i oplat za korzystanie z niektérych rodzajow infra-
struktury. Jednak juz w 1995 r. dyrektywe 93/89/EWG anulowano wyro-
kiem Trybunatu Sprawiedliwosci Wspdlnot Europejskich — w duzej czesci
z powodu uchybien proceduralnych na etapie przyjmowania dyrektywy.

Wspdlnotowe ramy dla harmonizacji krajowych systemoéw ustanowita
dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie pobie-
rania oplat za uzytkowanie niektérych typéw infrastruktury przez pojaz-
dy cigzarowe'. My$lg przewodnia dyrektywy byto hasto ,,uzytkownik pta-
ci”. Zdefiniowano dwa typy opfat: oplate za przejazd - gdzie kwota oplaty
wyrazala faktycznie przejechany odcinek drogi oraz oplate za korzystanie

! Dz.Urz. WE L 187 z 20 lipca 1999 r.
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z infrastruktury - zryczaltowang kwote, ktéra dawala pojazdowi prawo
korzystania z infrastruktury w okreslonym czasie. Generalnie zaleceniem
wprowadzenia opfat zostaly objete autostrady i drogi dwujezdniowe. Jed-
nak w przypadku panstw nieposiadajacych jednolitej sieci autostrad czy
drég dwujezdniowych optaty mogly by¢ wprowadzone takze na innych
drogach gtéwnych wykorzystywanych w miedzynarodowym i miedzyre-
gionalnym transporcie towar6ow. Przepisy dyrektywy 1999/62/WE obligato-
ryjnie objely pojazdy o maksymalnej dopuszczalnej masie catkowitej (dmc)
nie mniejszej niz 12 ton, ktorych wylacznym przeznaczeniem byt drogowy
przewdz towarow. Oznaczalo to swobode decyzji co do pobierania optat od
innych typow pojazdow.

Dyrektywa dopuscila wspotistnienie (w jednym kraju) zaréwno oplat za
przejazd, jak i oplat za korzystanie z infrastruktury, jednak z bardzo waz-
nym zastrzezeniem - nie mogly one dotyczy¢ tego samego odcinka drogi.
Przepis ten w szczegdlny sposob znalazt zastosowanie w Polsce. Do polowy
2011 r. w Polsce obowigzywal system oplat za korzystanie z infrastruktury
(,winiety”) obejmujacy drogi krajowe. Jednak na odcinkach autostrad ptat-
nych zarzadzanych przez prywatnych koncesjonariuszy (ktdre rowniez sg
zaliczane do drdég krajowych) obowigzywal system oplat za przejazd. Aby
zado$¢uczyni¢ zakazowi podwojnego naktadania optat wprowadzonemu
przez dyrektywe 1999/62/WE, koszty przejazdu samochodéw ciezarowych
0 masie powyzej 12 ton po autostradach ,,koncesyjnych” musialy by¢ refun-
dowane ich zarzgdcom ze srodkéw Krajowego Funduszu Drogowego.

Dyrektywa 1999/62/WE ustalila tez ramy dla ustalania stawek opfat.
W przypadku oplat za przejazd wprowadzony zostal wymaog, by wysokos¢
stawek byla wyliczana w powigzaniu z kosztami budowy, eksploatacji oraz
rozwoju danej sieci infrastruktury. Natomiast w odniesieniu do optat za ko-
rzystanie z infrastruktury, dyrektywa literalnie ustalita maksymalne stawki
optat — z wymogiem ich weryfikacji co 2 lata. W obydwu typach oplat pan-
stwa cztonkowskie mogly réznicowac wysokos¢ stawek zaleznie od klasyfi-
kacji pojazdéw wedlug emisji spalin, a takze zaleznie od pory dnia.

Dynamiczny rozwdj transportu drogowego, coraz silniejszy akcent
»Srodowiskowy”, a takze che¢ poprawy spojnosci w polityce transporto-
wej UE wywotaly potrzebe nowelizacji dyrektywy 1999/62/WE. W 2006 r.
przyjeta zostata dyrektywa 2006/38/UE Parlamentu Europejskiego i Rady
zmieniajgca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytko-
wanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe?. W duzej
czesci przez rozbudowanie tresci dyrektywa 2006/38/WE uszczegdtowiata

2 Dz.Urz. UE L 157 29 czerwca 2006 .
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i wyjasniala ,,syntetyczng” forme dyrektywy 1999/62/WE. Jednak znalazlo
sie w niej takze kilka do$¢ waznych zmian. Przede wszystkim do gtéwnego
hasta przewodniego ,,uzytkownik ptaci” dodano drugi czlon - ,,zanieczysz-
czajacy placi” Znalazlo to nastepnie odzwierciedlenie w przepisach dyrek-
tywy, by przy kalkulacji stawek oplat uwzgledniano juz nie tylko koszty
budowy, utrzymania i rozwoju infrastruktury, ale takze koszty wplywu na
srodowisko poszczegdlnych typdw pojazdow (zanieczyszczenie, obcigzenie
nawierzchni). Przy kalkulacji stawek mozna tez bylo ,,oficjalnie” uwzgled-
nia¢ zwrot kapitalu lub marze.

Zmienil sie zakres stosowania dyrektywy - system opfat mogl by¢
ustanawiany na wszystkich szlakach nalezgcych do transeuropejskiej sieci
transportu drogowego (zamiast wczesniejszych autostrad i drog dwujez-
dniowych). Utrzymano mozliwo$¢ ustanowienia systemu oplat takze na in-
nych drogach, szczegdlnie w sytuacji, gdy ich przebieg stanowit alternatywe
dla sieci transeuropejskiej. Wprowadzono tez istotna modyfikacje w odnie-
sieniu do typdw pojazddw objetych przepisami dyrektywy — poczgwszy od
2012 r. system optat mial by¢ obligatoryjnie rozszerzony na wszystkie po-
jazdy wykonujace drogowy transport towaréw o dmc powyzej 3,5 tony.

Dyrektywa 2006/38/UE ustanowita tez ramy metodologii kalkulowania
oplat za przejazd oraz réznicowania oplat za korzystanie z infrastruktury.
Miedzy innymi przedstawiono wytyczne zawierajace podstawowe zasady
alokacji kosztow i obliczania optat za przejazd, a takze wprowadzono nowa
»orientacyjng klasyfikacje pojazdow”, uwzgledniajaca wielkos¢ szkod po-
wodowanych przez pojazdy na nawierzchni drogowej (co znalazlo wyraz
w nowej strukturze maksymalnych stawek za korzystanie z infrastruktury,
przyjetych wraz z nowa dyrektywa).

W 2008 r. zapoczatkowany zostal kolejny etap prac nad zmianami dy-
rektywy 1999/62/WE’. Uznano, ze waznym skladnikiem, ktéry powinien
by¢ brany pod uwage przy kalkulacji optat za przejazd, powinny stac sie
tzw. koszty zewnetrzne — czyli koszty, jakie ponosi spoteczenstwo i $rodo-
wisko z tytulu funkcjonowania cigzkiego transportu drogowego. W efekcie
obok funkcjonujgcych juz wyznacznikow, jakim byly zanieczyszczenie po-
wietrza i zniszczenia nawierzchni, zaproponowano uwzglednienie dwoch
dodatkowych czynnikéw - hatasu i kosztéw zatoréw powodowanych przez
dany typ pojazdow. Wobec przeciagajacego si¢ procesu uzgodnien ostatecz-
ny (obecnie obowigzujacy) ksztatt dyrektywie 1999/62/WE nadala dopiero

> Migdzy innymi wniosek w sprawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niekto-
rych typéw infrastruktury przez pojazdy cigzarowe, COM (2008) 436 final.
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w 2011 r. dyrektywa 2011/76/UE*, ktdra zawarta w sobie kwesti¢ kosztow
zewnetrznych i metodologie ich obliczania dla celow kalkulacji oplat za
przejazd.

Rodzaje optat w drogowym transporcie towarow
w krajach UE

Dyrektywa 1999/62/WE okredlita dwa podstawowe typy oplat — optate
za korzystanie (dostep) z infrastruktury oraz oplate za przejazd (zaleznie
od liczby kilometréw) - pozostawiajac panstwom cztonkowskim swobode
wyboru systemu oplat. Stad tez na obszarze UE istnieje spora réznorodnos¢
podejscia do wykonania przepisow unijnych. Cho¢ w niektdrych krajach
wspolistniejg dwie, a nawet trzy, formy pobierania optat od pojazdow wy-
konujacych transport towaréw, to wskazujac na dominujacg forme, optaty
w krajach UE pobierane sg wedlug nastepujacych systemow:

» brak oplat - Cypr, Estonia, Finlandia, Lotwa, Malta, Wielka Bryta-
nia; korzystanie z sieci drogowej jest w tych krajach generalnie bez-
platne, choc istniejg pojedyncze drogi (Wlk. Brytania) czy obiekty
drogowe (tunele, mosty), za przejazd ktérymi trzeba wnies$¢ oplaty,

o winiety — Bulgaria, Litwa, Rumunia, Wegry; klasyczne oplaty za do-
step do infrastruktury, z wazno$cig na okresy od tygodnia do jedne-
go roku. Ceny winiet uzaleznione sg w wigkszoéci od masy pojazdu
i spelnianej przez pojazd normy czystosci spalin; coraz czesciej wi-
niety w formie naklejek sg zastepowane winietami elektronicznymi,

» curowiniety — Belgia, Holandia, Luksemburg, Dania, Szwecja; euro-
winiety to nazwa wiasna jednolitego systemu winietowego obowig-
zujacego w 5 krajach UE; zakup eurowiniety (w dowolnym punkcie)
upowaznia do korzystania z sieci drogowej krajow Beneluksu oraz
Danii i Szwecji. Tak jak w przypadku ,,zwyktych” winiet cena euro-
winiety zalezy od okresu, na jaki zostala wykupiona oraz typu pojaz-
du i normy czystosci spalin EURO,

o drogi platne - Grecja, Irlandia, Stowenia; wysokos¢ oplat zalezy
od konkretnej drogi i dlugosci przejechanego odcinka; korzystanie
z drég platnych nie wymaga stosowania w pojezdzie jakichkolwiek
urzadzen - naleznosci mozna regulowa¢ zaréwno gotowka, jak

* Dyrektywa 2011/76/UE Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe
1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektorych typéw infrastruk-
tury przez pojazdy ciezarowe, Dz.Urz. UE L 269 z 14 pazdziernika 2011 r.

* Dane zebrano na podstawie informacji z portali internetowych: http://www.info-
-myto.pl, www.viabox.pl, www.pzmtravel.com.pl [dostep: 6 wrzeénia 2012 r.].
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i przy uzyciu instrumentéw elektronicznych (zaleznie od kraju —
karty platnicze, karty paliwowe czy flotowe),

« drogi ptatne (opcjonalne e-myto) — Francja, Hiszpania, Wlochy; sy-
stemy oplat elektronicznych w tych krajach sg dobrowolne i dzialajg
jako opcja regulowania naleznosci za przejazd drogami platnymi;
ich zaletg jest brak koniecznosci zatrzymywania si¢ w punktach po-
boru oplat oraz automatyczne rozliczenie platnosci wobec réznych
zarzadcow poszczegolnych drog,

» oplaty elektroniczne (e-myto) — Austria, Czechy, Niemcy, Polska,
Portugalia, Sfowacja; w krajach tych, w przypadku pojazdow cigza-
rowych, korzystanie z systemu elektronicznego jest obowiazkowe;
urzadzenia pokladowe komunikujg si¢ z siecig monitorujaca (wiecej
- w dalszej czesci artykutu), dzieki czemu znana jest faktyczna licz-
ba kilometréw przejechanych przez pojazd; oplata za przejazd nali-
czana jest jako iloczyn liczby przejechanych kilometréw oraz stawki
za 1 km. W systemie oplat elektronicznych stawka kilometrowa jest
jednolita dla calej sieci objetej przez system, przy uwzglednieniu
zréznicowania w zaleznosci od typu pojazdu, jego masy czy norm
emisji spalin. Owa jednolito$¢ stawek kilometrowych odrdznia sy-
stem e-myta od systemu drog platnych, gdzie na réznych drogach
moga (czy nawet odcinkach) wystepowac rozne stawki (dla tego sa-
mego pojazdu), zaleznie od indywidualnej kalkulacji dokonywanej
przez zarzadce danej drogi.

Jak wspomniano wczesniej, powyzszy podzial odzwierciedla dominujg-
ce systemy oplat, co nie wyklucza faktu, iz w wielu krajach UE funkcjonuja
systemy mieszane. Najbardziej rozbudowanym przyktadem moze by¢ Au-
stria, w ktorej system oplat elektronicznych (dla pojazdéw o masie powy-
zej 3,5 tony) obejmuje autostrady i drogi dwujezdniowe, ale w przypadku
czesci drog wysokogorskich czy tuneli konieczne jest wnoszenie odrebnych
optat. Jednoczesnie w przypadku samochodéw osobowych dziata system
winietowy. Innym przyktadem moze by¢ Polska czy Portugalia, gdzie obok
obowigzkowego systemu opflat elektronicznych (na wybranej sieci drog)
dziata system drog platnych - drogi zarzadzane przez prywatnych operato-
réw maja wlasne cenniki optat za przejazd.

Wspélistnienie réznych form optat drogowych nakladanych na dro-
gowy transport towaréw nie narusza oczywiscie przepiséw dyrektywy
1999/62/WE pod warunkiem, Ze sg one stosowane rozdzielnie — ten sam
odcinek drogi nie moze by¢ obcigzony zaréwno oplatg za korzystanie z in-
frastruktury (np. winieta) oraz oplatg za przejazd (np. e-mytem). Duza rdz-
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norodnos$¢ systemow optat drogowych w UE jest sporg ucigzliwoscig dla
przedsigbiorcéw wykonujacych transgraniczny przewdz towaréw. Zmusza
do ciaglego sledzenia zmian w przepisach innych krajow, ponoszenia kosz-
tow odpowiedniego wyposazenia pojazdow czy kosztéw administrowania
rozliczeniami z tytulu oplat drogowych.

Charakterystyka systemow optat elektronicznych w UE.
Polski system ,viaToll”

Systemy elektroniczne, taczace automatyczne operacje platnicze z lokali-
zacjg pojazdow, sg w tej chwili najbardziej efektywng forma poboru opfat.
W odrdéznieniu od systemoéw ,winietowych”, ktore nie limitujg liczby przeje-
chanych kilometréw, oplaty elektroniczne w pelni odzwierciedlajg intensyw-
nos¢ korzystania z infrastruktury, zgodnie z zasadg dyrektywy 1999/62/WE —
suzytkownik ptaci” Co wiecej, w kalkulacji stawek kilometrowych e-myta
znacznie tatwiej uwzgledni¢ drugg zasade — ,,zanieczyszczajacy placi”. Jedno-
razowa oplata za dostep do infrastruktury, nie majac powigzania z faktyczna
liczbg kilometréw przejechanych przez pojazd, nie skompensuje w prawidlo-
wy sposob kosztow emisji zanieczyszczen czy hatasu. Z kolei unikanie kolejek
i utrudnien w punktach poboru optat daje przewage optatom elektronicznym
nad klasycznym modelem drég platnych.

Dla potrzeb funkcjonowania systemu optat elektronicznych mozna zasto-
sowac liczne technologie. Jednak na obszarze UE ich liczba zostala ograni-
czona. Reguluje to dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/52/WE
w sprawie interoperacyjnosci systemow elektronicznych optat drogowych we
wspolnocie®. Zgodnie z jej przepisami, wszystkie systemy optat elektronicz-
nych, wprowadzane od 1 stycznia 2007 r. muszg stosowac jedng z nastepujg-
cych technologii:

o pozycjonowanie satelitarne,

o l3gczno$¢ ruchoma stosujgca norme GS-GPRS,

o technologie mikrofalowg 5,8 GHz.

To ograniczenie ma z jednej strony uchroni¢ uzytkownikéow przed
mnozeniem ,niestandardowych” rozwigzan technicznych, ale takze stwo-
rzy¢ podstawy do przyszlego uruchomienia jednolitego standardu, ktory
eliminowatby koniecznos¢ uzywania wielu urzadzen poktadowych, zalez-
nie od systemu obowigzujgcego w danym kraju cztonkowskim. Dyrektywa
2004/52/WE, jakkolwiek stworzylta podstawy dla interoperacyjnosci syste-

¢ Dz.Urz. UE L 166 z 30 kwietnia 2004 r.
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moéw oplat elektronicznej, to jednoczes$nie pozostawita panstwom czlon-
kowskim swobod¢ wyboru technologii (w ramach przepiséw dyrektywy)
czy systemu rozliczen. W efekcie dziatajace obecnie w UE systemy oplat
elektronicznych nie sg w pelni kompatybilne i w praktyce obejmuja poje-
dyncze kraje (zob. tabela 1).

Tabela 1. Systemy optlat elektronicznych w UE

Kraj | System ‘ Technologia ‘ Uwagi

Systemy obowigzkowe dla pojazdéw ciezarowych

Austria GO mikrofalowa dotyczy pojazdéw ciezarowych i autobusow

o dmc >3,5 t; obejmuje wiekszg czes¢ autostrad

i drég ekspresowych; urzadzenie GO-box - wypo-
zyczenie 5 euro

Czechy Premid mikrofalowa dotyczy pojazdéw o dmc >3,5 t; obejmuje wybra-
na sie¢ drdg, urzadzenie premid unit - kaucja 1550
koron czeskich (ok. 63 euro)

Niemcy Toll Cllect | satelitarna GPS + dotyczy pojazdéw o dmc >12 t; obejmuje wybrang
GSM/GPRS sie¢ autostrad i drég federalnych; urzadzenie
poktadowe bezptatne, ale wymaga odptatnego
montazu w autoryzowanym punkcie

Polska viaToll mikrofalowa dotyczy pojazdéw ciezarowych i autobuséw
o dmc >3,5 t; obejmuje wybrang sie¢ drdg; urza-
dzenie poktadowe viaBOX - kaucja 120 zt (29 euro)

Portugalia | bez nazwy | mikrofalowa dotyczy wszystkich pojazdéw; obejmuje dawne
wilasnej (w przypadku urza- | bezptatne autostrady i drogi ekspresowe (SCUT)
dzen poktadowych) | zarzadzane przez panstwo; rézne urzadzenia
poktadowe i sposoby ptatnosci dla pojazdéw
miejscowych i zagranicznych

Stowacja | Myto satelitarna GPS + dotyczy pojazdéw ciezarowych i autobusow
GSM/GPRS o dmc >3,5 t; obejmuje wybrana siec drég; urza-
dzenie poktadowe - kaucja 50 euro

Systemy nieobowigzkowe - mozliwosci rozliczen za korzystanie z drég ptatnych

Francja TIS-PL mikrofalowa dedykowany dla pojazdéw ciezarowych o dmc
>3,5 t; mozliwos¢ automatycznego regulowania
ptatnosci na autostradach; optata za przepustke
elektroniczng proporcjonalna do okresu uzytko-
wania

Hiszpania |ViaT mikrofalowa mozliwo$¢ automatycznego regulowania ptatnosci
na autostradach; niektére odcinki drég sa dostep-
ne wytacznie w formie ptatnosci elektronicznej

Wtochy Telepass mikrofalowa mozliwo$¢ automatycznego regulowania ptatnosci
na autostradach, wynajem urzadzenia poktadowe-
go - 3,75 euro za kwartat

Zrédio: Austria — www.go-mautat; Czechy — www.premid.cz; Niemcy — www.toll-collect.de; Pol-
ska — www.viatoll.pl; Portugalia — www.estradas.pt oraz www.lizbona.polemb.net; Stowacja — www.
emyto.sk; Francja — www.tis-pl.com; Hiszpania — www.viat.es; Wtochy — www.telepass.it.

Wirod wymienionych w tabeli 1 systemow we Francji, Wloszech, w Hi-
szpanii i Portugalii nie stosuje si¢ stawek kilometrowych - optata taczna
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jest sumg oplat za przejechane odcinki, z ktérych kazdy ma indywidualng
cen¢. W pozostalych przypadkach optata taczna jest iloczynem liczby prze-
jechanych kilometrow i stawki kilometrowej okreslonej dla typu pojazdu
i normy czystosci spalin pojazdu. Najdalej posuniete zréznicowanie oplat
za przejazd wystepuje w Hiszpanii, gdzie na niektérych drogach ptatnych
cena przejazdu zalezy od pory roku, dnia tygodnia, a nawet godziny. Z ko-
lei chyba za najbardziej rozbudowany mozna uzna¢ portugalski system
oplat. Pojazdy z zagranicznymi rejestracjami moga korzysta¢ z tymczaso-
wych urzadzen pokladowych (mozna je kupi¢ lub wypozyczy¢) lub ,,bile-
tow elektronicznych” (aktywowanych przez SMS, pojazdy s3 monitorowane
przez system elektronicznej identyfikacji pojazdow) — wylacznie w syste-
mie przedplaconym (pre-paid). Pojazdy zarejestrowane w Portugalii korzy-
stajg z odrebnych urzadzen pokladowych, umozliwiajacych takze rozlicze-
nia post-paid, np. w bezposrednim polaczeniu z rachunkiem bankowym.
Niemcy sg natomiast jedynym krajem, gdzie instalacja (takze deinstalacja
czy zmiana danych) urzadzenia pokladowego wymaga odptatnej wizyty
W autoryzowanym warsztacie.

W Polsce system oplaty elektronicznej pod nazwg ,viaToll” zostal urucho-
miany 1 lipca 2011 r. i zastgpit system winietowy. System dziata w technolo-
gii mikrofalowej i jest obowigzkowy dla wszystkich pojazdow (oraz zespotow
pojazddw) o dmc powyzej 3,5 tony oraz dla autobuséw posiadajacych powy-
zej 9 miejsc siedzacych. Oplata elektroniczng objeta jest sie¢ drog krajowych
(lub ich odcinkéw) o klasach: A - autostrady, S — drogi ekspresowe, GP -
drogi gtéwne o ruchu przyspieszonym oraz G - drogi gtéwne. Szczegotowy
wykaz drog i odcinkow platnych w systemie elektronicznym zawiera rozpo-
rzadzenie Rady Ministréw z 22 marca 2011 r. w sprawie drog krajowych lub
ich odcinkéw, na ktorych pobiera sie oplate elektroniczng oraz wysokosci
stawek oplaty elektronicznej’. W 2012 r. oplatg elektroniczna objetych bylo
ponad 1890 km polskich drég krajowych. Planuje si¢, ze w 2014 r. taczna
dlugos$¢ drég optacanych w systemie ,viaToll” wyniesie 2880 km®.

Wedtug danych z sierpnia 2012 r. udostepnionych przez odpowiedzialng
za budowe i obstuge krajowego systemu poboru optat firme Kapsch, w cig-
gu 13 miesiecy dziatania systemu ,viaToll” (lipiec 2011 r. - sierpient 2012 1.)
wydano 900 000 urzadzen pokladowych, a wptywy z tytutu oplat wyniosty
889 mln zI. Pojazdy zarejestrowane w Polsce stanowily okolo 64% ogotu
pojazdow monitorowanych przez system. Najwiekszg grupe pojazdéw za-
granicznych stanowily pojazdy z Niemiec (7,9%) i Litwy (3,5%) oraz Czech,

7 Dz.U. nr 80, poz. 433 ze zm.
¢ http://viabox.pl/viatoll/ [dostep: 11 wrzes$nia 2012 r.].
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Rosji i Ukrainy (po okoto 2,8%). Jesli chodzi o typy pojazddw, to na plat-
nych drogach krajowych w Polsce dominujg (okoto 68%) pojazdy ciezkie,
o dmc powyzej 12 ton. Za pozytywny nalezy uzna¢ fakt, ze w ogdlnej licz-
bie pojazdéw zarejestrowanych w systemie ,,viaToll” ponad 42% pojazdéw
spelnia normy czysto$ci spalin EURO 4 i EURO 6. Z analiz operatora syste-
mu wynika, ze liczba pojazdéw nowoczesnych powoli, ale systematycznie,
ro$nie — przy tendencji spadkowej w grupie pojazdéw spetniajacych normy
EURO 3 i nizszych. Niemal 80% kierowcow rozlicza naleznosci w systemie
przedptaconym (pre-paid), konta z odroczong platnoscig (post-paid) nie
zyskuja na popularno$ci. Moze to wynika¢ z faktu, ze w systemie post-paid
oprdcz podpisania stosowanej umowy z operatorem systemu uzytkownik
zobowigzany jest mie¢ (jako zabezpieczenie) gwarancje bankowg lub ubez-
pieczeniowa, zlozy¢ depozyt pieniezny lub uzyskaé poreczenie od np. wy-
stawcy kart flotowych.

Wprowadzenie systemu opfat elektronicznych w Polsce wymusily prob-
lemy ekonomiczno-prawne funkcjonowania systemu winietowego. System
winietowy zostal wprowadzony na terytorium Polski w 1997 r.?, przy czym
obowigzek wnoszenia optat nalozono na polskich przedsigbiorcow wyko-
nujgcych miedzynarodowy transport drogowy oraz na wszystkich zagra-
nicznych przedsiebiorcow wykonujacych transport drogowy w Polsce (tak-
ze tranzytem). Dopiero w 2002 r. obowiazek zakupu winiet nalozono na
wszystkie pojazdy o dmc powyzej 3,5 tony'. Wtedy tez powstal powszech-
ny problem wspoélistnienia systemu winietowego z systemem autostrad
platnych, zarzadzanych przez prywatnych koncesjonariuszy — przewoznicy
niezaleznie od posiadania wykupionej winiety musieli odrebnie ponosi¢
koszty przejazdu autostrada. Wywotalo to silny odplyw ciezkiego ruchu
towarowego na drogi alternatywne, nieprzystosowane do przenoszenia du-
zych obcigzen, czesto przechodzace przez centra miast. Problem cze$ciowo
zostal rozwigzany w 2005 r. W ustawie o autostradach platnych oraz o Kra-
jowym Funduszu Drogowym (Dz.U. z 2004 r. nr 256, poz. 2571 ze zm.)
wprowadzono przepisy, dzigki ktérym przewoznicy mogli nieodplatnie ko-
rzystac z platnych odcinkéw autostrad na podstawie waznej winiety. Zmia-
na ta miala jednak dos¢ powazne skutki dla finanséw publicznych z tytulu
rekompensat dla koncesjonariuszy istniejacych autostrad ptatnych. Konce-
sjonariusze otrzymywali bowiem zwrot srodkéw finansowych w wysokosci

® Ustawa z 2 sierpnia 1997 r. o warunkach wykonywania miedzynarodowego trans-
portu drogowego, Dz.U. nr 106, poz. 677 ze zm.

' Na mocy ustawy z 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, Dz.U. nr 125,
poz.1371 ze zm.
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70% kwoty odpowiadajacej iloczynowi faktycznej liczby przejazdow auto-
stradg pojazdow samochodowych zobowigzanych do zakupu winiet oraz
wynegocjowanej (przez Ministra Transportu) z koncesjonariuszem stawki
oplaty za przejazd autostradg pojazdow okreslonej kategorii. I cho¢ cigz-
ki ruch towarowy powrdcil na istniejace autostrady, to juz w pierwszym
roku (2006 r.) dzialania ,nowego” systemu winietowego rekompensaty
dla koncesjonariuszy pochtonely az 55% srodkéw finansowych Krajowe-
go Funduszu Drogowego (KFD) - srodkéw, ktére mialy by¢ przeznaczone
na rozbudowe i modernizacje sieci drogowej w Polsce. W kolejnych latach
obcigzenie wyptatami rekompensat systematycznie rosto, tak ze zaistnia-
ta realna grozba wyczerpania $rodkéw KFD i doplacania do rekompensat
z rezerw budzetu panstwa. Dlatego tez w 2008 r. rozpoczeto pierwsze prace
legislacyjne nad nowym systemem optat drogowych w Polsce.

Zapowiedz wprowadzenia nowego systemu oplat w Polsce wywotata
wiele obaw wérdd przedsigbiorcéw zajmujacych sie drogowym transportem
towardw, szczegolnie w zakresie znacznego wzrostu kosztow. Wedltug cenni-
ka na 2011 r. roczna winieta dla pojazdu o dmc powyzej 12 ton, spelniajace-
go norme emisji spalin EURO 4, kosztowata 2782 z (przy normie EURO 3
- 3371 zl), dajac mozliwo$¢ nieograniczonego ruchu po drogach krajowych,
z darmowym przejazdem po autostradach wlacznie. Natomiast na etapie
konstruowania zalozen nowego systemu oplat cene przejazdu 1 km drogi
w systemie elektronicznym wstepnie szacowano na okoto 34 gr. Przy rocz-
nym przebiegu rzedu 30-40 tys. km (po drogach ptatnych) dawato to kwote
od 10 000 do 13 500 zt - co dla przedsigbiorcéw oznaczatoby co najmniej
trzykrotny wzrost kosztow z tytulu uzytkowania infrastruktury drogowe;.

W chwili uruchomienia systemu ,viaToll” stawki optat ustanowilo, cy-
towane juz, rozporzadzenie w sprawie drog krajowych lub ich odcinkéw,
na ktérych pobiera si¢ oplate elektroniczng oraz wysokosci stawek oplaty
elektronicznej (zob. tabela 2).

Z tabeli 2 wynika wyraznie, ze obawy przedsiebiorcow sie potwierdzi-
ty - $rednia stawka za 1 km dla pojazdu cigzarowego o dmc powyzej 12 t
wynosi obecnie 40 gr (dla EURO 3) oraz 33 gr (dla EURO 4), a nalezy
pamietac, ze pojazdy spelniajace te normy stanowia blisko 46% ogétu po-
jazdow zarejestrowanych w systemie ,viaToll”'!. Zgodnie z zasadg ,,zanie-
czyszczajacy placi” wyraznie korzystniejsze stawki dotycza pojazdow przy-
jaznych dla srodowiska, spelniajacych najwyzsze standardy emisji spalin.
W tym kontekscie system winietowy byl zdecydowanie korzystniejszy dla

' http://www.viatoll.pl/pl/pojazdy-ciezkie/informacje-prasowe [dostep: 15 wrzes-
nia 2012 r.].

135



Studia BAS Nr 4(32) 2012

Tabela 2. Wysokos¢ stawek optaty elektronicznej w Polsce w 2012 .

Stawka (w z}) za przejazd 1 km drogi zaleznie
. ) od klasy emisji EURO
Kategoria pojazdu maks e
EURo2 | EURO3 | EURO4 wyzej
Autostrady i drogi ekspresowe
Pojazd samochodowy o dmc >3,5ti< 12t 0,40 0,35 0,28 0,20
Pojazd samochodowy o dmc co najmniej 12t | 0,53 0,46 0,37 0,27
Autobusy - niezaleznie od dmc 0,40 0,35 0,28 0,20
Drogi krajowe klasy GP i G

Pojazd samochodowy odmc >3,5ti< 12t 0,32 0,28 0,22 0,16
Pojazd samochodowy o dmc co najmniej 12t | 0,42 0,37 0,29 0,21
Autobusy - niezaleznie od dmc 0,32 0,28 0,22 0,16

Zrodto: Dz.U. z 2011 1. nr 80, poz. 433 ze zm.

przedsigbiorstw transportowych. Jednak racje uzytkownikéw drog trzeba
konfrontowac¢ z potrzebami pozyskiwania srodkéw na budowe, moderni-
zacje i utrzymanie sieci drog krajowych. Rozwdj nowoczesnej sieci drog
jest bowiem strategicznym elementem rozwoju i wzrostu konkurencyjnosci
polskiej gospodarki.

Jak dotad, system ,viaToll” nie obejmuje autostrad platnych zarzadza-
nych przez prywatnych koncesjonariuszy. Na przeszkodzie stanal problem
rozliczen wynikajacy z faktu, ze na autostradach koncesyjnych obowiazuja
odrebne kalkulacje stawek kilometrowych. Inna jest tez klasyfikacja pojaz-
dow - kategorie wyznaczane s w zaleznosci od liczby osi pojazdu, a nie
dmc i normy emisji spalin EURO - jak to ma miejsce w systemie ,,viaToll”.
Koncesjonariusze nie realizujg wigc srodowiskowego wymiaru oplat drogo-
wych - jednolita stawka nie motywuje przedsigbiorstw transportowych do
unowoczes$niania parku samochodowego. Przejazd pojazdéw ciezarowych
autostradami koncesyjnymi jest wyraznie drozszy niz w systemie oplaty
elektronicznej (zob. tabela 3).

Tabela 3. Stawki za przejazd autostradami koncesyjnymi dla pojazdow cie-
zarowych o wiecej niz 3 osiach

Autostrada/koncesjonariusz Odcinek Stawka w zt za 1 km
A1-GTCSA Rusocin-Czerniewice (152 km) 0,47
A 2 - Autostrada Wielkopolska SA | Rzepin-Nowy Tomysl (105 km) 0,46
A 2 - Autostrada Wielkopolska SA [ Nowy Tomysl-Konin (150 km) 1,26
A 4 - Stalexport SA Krakow-Katowice (62 km) 0,79

Zrodto: na podstawie www.autostradaal.pl; www.autostrada-a2.pl; www.autostrada-a4.pl.
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Zakladajac, ze pojazd samochodowy posiadajacy wiecej niz 3 osie od-
powiada w przybliZeniu kategorii pojazdéw o dmc powyzej 12 ton (w syste-
mie ,viaToll”), prowadzenie ci¢zkiego transportu towardw na autostradach
koncesyjnych jest wyjatkowo kosztowne (szczegolnie kuriozalna jest kwota
189 zt za przejazd ciezkiego pojazdu na 150 km odcinku Nowy Tomysl-Ko-
nin). To nierzadko skutkuje ucieczky ciezkiego ruchu drogowego na drogi
nizszej klasy, powodujac nie tylko zniszczenia nawierzchni, ale takze zatto-
czenie i wzrost zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego i pieszych.

Poréwnanie stawek optaty elektronicznej -
kto ptaci najwiecej?

Whprowadzenie systemu optat elektronicznych w Polsce wywotato skoko-
wy wzrost kosztow transportu drogowego. Warto sie jednak zastanowi¢, jak
sytuuje sie wysokos¢ opfat systemu ,,viaToll” w poréwnaniu ze stawkami obo-
wigzujagcymi w systemach oplat elektronicznych dzialajgcych w sasiednich
krajach. Do poréwnania wykorzystano wybrane taryfy z systeméw Austrii,
Czech, Niemiec i Sfowacji. Konstrukeje taryfikatoréw w poszczegdlnych kra-
jach nie sg jednorodne. Na przyktad w Czechach, Niemczech i Austrii kate-
goryzacja pojazdéw w cenniku opiera si¢ wylacznie na liczbie osi i normie
emisyjnosci pojazdu, w Polsce na wielkosci dmc i normie emisyjnosci, a na
Stowacji - na kombinacji: dmc, liczby osi oraz normie emisji spalin. W Polsce,
Czechach i na Stowacji istniejg odrebne taryfy dla autostrad i drog ekspreso-
wych oraz dla drég gtéwnych. Ciekawostka jest zapewne fakt, ze w Czechach
istnieje specjalna taryfa (na calej sieci objetej systemem elektronicznym),
ktéra obowigzuje wylacznie w piatki, w godzinach 15:00-21:00. Istotnie wyz-
sze stawki taryfy ,pigtkowej” majg zapewne zwigzek ze checig zmniejszenia
zattoczenia drég w szczycie ruchu rozpoczynajacego weekendy.

Aby zapewni¢ wzgledna poréwnywalnos¢ miedzy poszczegdlnymi tary-
fami, jako ,,przykltadowy” wybrano pojazd majacy 4 osie, zakladajac, ze jest
to jednoczesnie potencjalny odpowiednik pojazdu o dmc powyzej 12 ton.
Natomiast dla osiagniecia realnosci poréwnania wykorzystano kategorie
przecietnego miesiecznego wynagrodzenia w przemysle, budownictwie
i ustugach (bez administracji publicznej) - jako miernik sily nabywcze;.
Wedlug danych Eurostatu'? w 2010 r. (najswiezsze dostepne dane) przeciet-
ne miesieczne wynagrodzenia wyniosty: Austria — 2549 euro; Czechy - 907
euro; Niemcy — 2882 euro; Polska — 804 euro; Stowacja - 777 euro.

12 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/labour_market/earnings/
database [dostep: 18 wrzes$nia 2012 r.].
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Tabela 4. Porownanie stawek drogowych optat elektronicznych dla wybra-
nych kategorii pojazdow ciezarowych

Pojazd samochodowy posiadajacy 4 osie lub/i o dmc > 12 ton
spetniajacy norme emisji spalin EURO
Kraj Stawka optaty elektronicznej dI;I;:::j:::::\ei;r::,pr;:ﬂi:::e

weuroza 1 km miesi¢eczne wynagrodzenie

EURO 3 EURO 5 EURO 3 EURO 5

Autostrady i drogi ekspresowe
Austria 0,390 0,350 6536 7283
Czechy* 0,166 0,166 5464 5464
Niemcy 0,200 0,155 14410 18 594
Polska* 0,111 0,065 7243 12369
Stowacja 0,199 0,196 3905 3964
Drogi gléwne

Czechy* 0,079 0,079 11481 11481
Polska* 0,089 0,051 9034 15765
Stowacja 0,149 0,146 5215 5322

* Stawki w ztotych i koronach czeskich przeliczono wedtug kursu NBP z 19 wrze$nia 2012 r.
Zrédio: na podstawie danych z: Austria — www.go-mautat, Czechy — www.premid.cz, Niemcy —
www.toll-collect.de, Polska — www.viatoll.pl, Stowacja — www.emyto.sk.

Jesli dla krajowych przewoznikéw wprowadzenie systemu ,viaToll”
oznaczalo wzrost kosztow dziatalnosci, to juz na tle innych europejskich
systemow opfat elektronicznych polski system nie wydaje si¢ by¢ szcze-
golnie drogi (zob. tabela 4.). Polskie stawki kilometrowe naleza do naj-
nizszych w Europie Srodkowej, a liczba kilometréw mozliwych do prze-
jechania za kwote przecigtnego wynagrodzenia daje nam drugie miejsce
pod wzgledem dlugosci trasy na autostradach i drogach ekspresowych
i pierwsze - na drogach gléwnych (dla pojazdu EURO 5). Prowadzenie
transportu towaréw po sieci drég objetych systemem elektronicznym
wypada relatywnie najtaniej w Niemczech - najdrozej za$ na Stowacji,
niezaleznie od kategorii drogi czy emisyjnosci pojazdu. Uwage zwraca
duza réznica stawek kilometrowych w Czechach w odniesieniu do kla-
sy drogi - przejazd po drogach gltéwnych jest niemal o polowe tanszy
niz na autostradach. Z kolei polska konstrukcja taryfikatora najsilniej
promuje pojazdy przyjazne dla §rodowiska. Réznica w wysokosci sta-
wek kilometrowych ,,viaToll” migdzy pojazdami klasy EURO 3 i EURO 5
siega 40%, zdecydowanie ,wyprzedzajac” pod tym wzgledem pozostate
badane kraje.
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Europejska ustuga optaty elektronicznej

Przedstawione systemy opfat elektronicznych, bez wzgledu na to, czy
sg obowigzkowe, czy opcjonalne, s3 w praktyce systemami niezaleznymi
(zamknietymi), korzystanie z nich wymaga wyposazenia pojazdu w dedy-
kowane urzgdzenia pokltadowe oraz odrebnej rejestracji pojazdu w kazdym
systemie. W zasadzie nie ma barier technicznych dla instalowania uniwer-
salnych urzadzen pokladowych, ktore moglyby komunikowa¢ si¢ miedzy
réznymi technologiami. Przykltadem tego moga by¢ urzadzenia instalowa-
ne w niemieckim systemie ,,Toll Collect” (technologia GPS + GSM/GPRS),
ktére umozliwiajg komunikowanie si¢ z systemem i regulowanie pfatnosci
takze w Austrii (technologia mikrofalowa). Jednak w praktyce, nawet w ob-
rebie najbardziej rozpowszechnionej technologii mikrofalowej, wystepuja
na tyle istotne rdznice, ze dzialajace na terenie UE systemy oplat elektro-
nicznych s3 obecnie niekompatybilne.

Aby zmniejszy¢ ucigzliwos$ci w wykonywaniu transportu drogowego,
w przywolanej juz dyrektywie 2004/52/WE w sprawie interoperacyjnosci
systemow elektronicznych opfat drogowych na terenie Unii, stworzono
ramy dla wdrozenia europejskiej ustugi oplaty elektronicznej (ang. EETS).
W zalozeniu EETS miata umozliwi¢ korzystanie z calej unijnej sieci drég
objetych systemami optat elektronicznych na podstawie jednej umowy
z wybranym operatorem EETS, przy wykorzystaniu jednego urzadzenia
pokladowego. Panstwa cztonkowskie, w ktorych dzialaja systemy oplat
elektronicznych, zostaly zobowigzane do przygotowania ram prawnych
i organizacyjnych, ktdére stworzylyby niedyskryminacyjne warunki do
swiadczenie EETS na obszarze krajowych sieci drogowych objetych opfa-
tami elektronicznymi. Natomiast juz samo $wiadczenie EETS mialo by¢
przedsiewzieciem czysto komercyjnym, na zasadach konkurencji - o licz-
bie operatoréw miat zadecydowa¢ rynek. W 2009 r. dyrektywe 2004/52/WE
uzupelnita decyzja Komisji 2009/750/UE w sprawie definicji europejskiej
ustugi oplaty elektronicznej”. Byl to swoisty akt wykonawczy do dyrek-
tywy, w szczegdltowy sposdb opisujacy normy obowigzkowe, specyfikacje
techniczne i zasady operacyjne zwigzane z EETS.

Mimo Ze w 2012 r. na terenie UE dziatalo 9 systemdw optat elektronicz-
nych, na rynku nie pojawil si¢ Zaden ustugodawca EETS. Problem ten diag-
nozuje wydany w sierpniu 2012 r. komunikat Komisji ,Wdrozenie europej-
skiej ustugi oplaty elektronicznej”'*. Autorzy komunikatu zwracajg uwage,
ze niektore panstwa czlonkowskie nie uzupelnity w dostatecznym stopniu

13 Dz.Urz. UE L 268 z 13 pazdziernika 2009 r.
14 COM (2012) 474 final.
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ram krajowych - tak by EETS mogla by¢ realizowana na terenie danego
kraju. Dodatkowo cze$¢ krajowych umoéw z operatorami systemoéw oplat
elektronicznych zawiera klauzule wylacznosci (gwarancja zwrotu kosztow
budowy i uruchomienia systemu), co uniemozliwia wejécie na rynek kon-
kurencyjnej ustugi. Natomiast potencjalnych operatoréw EETS zniecheca
wymog (ustalony w decyzji 2009/750/WE), by $wiadczona przez dostaw-
ce ustuga objela calg istniejaca europejska sie¢ platnosci elektronicznych
w ciggu maksymalnie 24 miesiecy. Jednak biorgc pod uwage, ze EETS ma
by¢ przedsiewzigciem komercyjnym, jedng z wiekszych barier rozwoju tej
ustugi moze by¢ kwestia oplacalnosci - w komunikacie Komisji wskazano,
ze cze$¢ potencjalnych dostawcow uznala, ze uruchomienie EETS w chwili
obecnej nie jest interesujgce z komercyjnego punktu widzenia'.

Pozostaje tez kwestia, na ile EETS bedzie atrakcyjny dla samych prze-
woznikéw. Ocenia si¢, ze uniwersalne (hybrydowe) urzadzenie pokladowe
to koszt okoto 200 euro'é, co nie powinno jednak stanowi¢ bariery dla prze-
woznikéw miedzynarodowych, ktérzy juz teraz ponosza lacznie podobne
koszty za wynajem kilku odrebnych urzadzen. Do rozwigzania pozostanie
kwestia kosztow transmisji danych w systemach stfowackim i niemieckim,
ktére do pozycjonowania pojazdu wykorzystuja sygnat satelitarny w pola-
czeniu z transmisja GSM. Dla urzadzen zakupionych np. u ustugodawcow
niemieckich transfer danych GSM jest bezptatny, ale juz w przypadku do-
stawcow EETS z innych krajow korzystanie z urzadzenia poktadowego na te-
renie Niemiec moze skutkowac oplatg za transfer danych w roamingu, co na
razie jest do$¢ kosztowne. Duzg niewiadoma pozostaje natomiast wysokos¢
prowizji, jakie beda pobierali dostawcy EETS - nie moga bowiem stosowa¢
wyzszych stawek za przejazd niz ustalone przez poborce w danym kraju.

Mimo problemdw, na ktére wskazuje m.in. komunikat Komisji Euro-
pejskiej, wydaje sie, ze pojawienie si¢ ustugodawcéw EETS jest kwestia
nieodlegtego czasu. Nie istniejg bariery techniczne dla pofaczenia istniejg-
cych w UE systemow oplat elektronicznych w jednej ustudze, a przeszkody
natury organizacyjno-prawnej beda sukcesywnie usuwane przy aktywnym
udziale instytucji i prawa UE. W najblizszych latach powigkszy sie tez ,,ry-
nek” dla $wiadczenia EETS, wprowadzenie systemu optat elektronicznych
planuje kilka kolejnych krajow UE, w tym m.in. Dania, Wegry i Belgia".
Powinno to zwiekszy¢ komercyjng atrakcyjnos¢ tego przedsiewzigcia dla

1 Ibidem.

1 Wspélnotowe e-myto tylko dla bogatych, wydanie elektroniczne ,Gazety Prawnej”
z 17 lutego 2012 r., http://serwisy.gazetaprawna.pl/transport/artykuly/594940,wspolno-
towe_e_myto_tylko_dla_bogatych.html [dostgp: 18 wrzesnia 2012 r.].

17" Komunikat Komisji ,Wdrozenie europejskiej ustugi optaty elektronicznej’, op. cit.
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potencjalnych dostawcow. EETS nie podwaza tez racjonalnosci funkcjono-
wania systemow krajowych, a jest jedynie uzupelniajaca oferta, ktéra po-
winna usprawni¢ transgraniczny transport drogowy.

Podsumowanie

Cho¢ pozyskiwanie srodkéw na budowe i utrzymanie infrastruktury dro-
gowej jest podstawowg funkcja optat za korzystanie z sieci drogowej, to pelnia
one rowniez inne funkcje szeroko rozumianej polityki transportowej. Odpo-
wiednio uksztaltowane optaty moga sktania¢ do korzystania (lub wspotkorzy-
stania) z innych form transportu, a powigzanie wysokos$ci oplat z porami dnia
czy dniami tygodnia pomaga w zarzadzaniu ruchem i zmniejszaniu zatoréw
drogowych. Przez system oplat mozna realizowac takze polityke ochrony sro-
dowiska, promujac pojazdy emitujace mniej zanieczyszczen czy hatasu.

Przyjete w 1999 r. (i sukcesywnie nowelizowane) unijne przepisy har-
monizujace zasady nakladania oplat na drogowy transport towaréw wy-
znaczyly dos¢ ogoélne ramy okreslajace zakres czy metody poboru optat,
pozostawiajac panstwom czlonkowskim swobode osiagniecia zatozonego
celu. Stad tez w krajach UE funkcjonuje wiele systeméw optat drogowych
zwigzanych z komercyjnym transportem towardéw — od ,,prostych” optat za
korzystanie z infrastruktury w postaci winiet do calkowicie zautomatyzo-
wanego poboru oplat w systemach elektronicznych. Wtasnie systemy oplat
elektronicznych zyskujg w ostatnich latach na popularnosci, zaréwno jako
jedna z form regulowania platnosci za przejazd po odcinkach drog plat-
nych, jak tez jako kompleksowy system monitorowania ruchu pojazdéw
i poboru opfat na catlej sieci drog objetych oplatami. Niewatpliwg zaletg sy-
stemdéw opfat elektronicznych jest prostota uzytkowania i eliminacja ucigz-
liwych postojow w punktach poboru opfat - zyskuja zaréwno uzytkownicy
drég, jak i srodowisko (plynnos¢ ruchu, brak zatoréw). Korzysci z syste-
moéw elektronicznych odnoszg tez sami zarzadcy drég. Budowa systemu
jest stosunkowo szybka, szybki jest tez zwrot kosztow inwestycji. W Pol-
sce koszty budowy oraz 8-letniej obstugi systemu ,,viaToll” wyniosa okolo
4,9 mld zt. W tym samym okresie przewidywane wplywy z oplat szacuje sie
na 23 mld zt (m.in. juz w 2013 r. zwrdci si¢ koszt budowy)*.

Mimo swoich niekwestionowanych zalet, dziatajagce w krajach UE sy-
stemy opfat elektronicznych stanowia wyrazng ucigzliwo$¢ dla transgra-

'8 ViaToll zwréci sie po 18 miesigcach, http://www.euroinfrastructure.eu/opinie/
rozmowy/viatoll-zwroci-sie-po-18-miesiacach/?doing_wp_cron=1349178566.8564069
271087646484375 [dostep: 28 wrzesnia 2012 r.].

141



Studia BAS Nr 4(32) 2012

nicznego transportu towaréw. Cho¢ zbudowane w kompatybilnych tech-
nologiach, to stanowig wcigz samodzielne systemy krajowe. Zmusza to
przedsiebiorstwa transportowe do odrebnej rejestracji w kazdym systemie,
wyposazania pojazdow w duzg liczbe urzadzen pokladowych, a takze rozli-
czania optat w kazdym systemie z osobna.

Rozwigzaniem tego problemu byloby uruchomienie europejskiej ustugi
optaty elektronicznej, ustugi, ktéra umozliwialaby wykorzystanie jednego
urzadzenia pokladowego i kompleksowe rozliczenie naleznosci za przejazd
drogami w réznych krajach. I cho¢ ramy prawne i normy techniczne dla
EETS zostaly ustanowione w prawie UE, to na razie Zaden podmiot nie
podjat sie $wiadczenia EETS. Wynika to z tego, iz nie we wszystkich kra-
jach czlonkowskich dokonano pelnej implementacji przepiséw unijnych,
a obecne umowy z operatorami systemow optat elektronicznych czesto za-
pewniajg im wylaczno$¢ dzialalnosci operatorskiej na danym rynku (np.
jako gwarancja zwrotu inwestycji w budowe systemu). Poniewaz EETS
ma by¢ przedsiewzieciem komercyjnym, to chyba najpowazniejszg bariera
dla rozwoju tej ustugi jest atrakcyjno$¢ ekonomiczna — potencjalni ustu-
godawcy, jak dotad, dos¢ wstrzemiezliwie oceniajg zyskownos$¢ inwestycji
w EETS. Jednak w sytuacji, gdy coraz wigcej krajow UE deklaruje urucho-
mienie systemu oplat elektronicznych, korzysci skali mogg zmieni¢ nasta-
wienie rynku do EETS.
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