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1. Wprowadzenie

1.1. Cele i zakres analizy

Problematyka systemu poboru opfat za korzystanie z infrastruktury drogowej byta
i jest przedmiotem wielu rozwazan i debaty publicznej. W szczegdlnosci dotyczy to
systemow poboru optat za przejazdy autostradami, ktérego efektywnos¢ dla
pojazdéw osobowych jest w ostatnim czasie kwestionowana. Zastrzezenia
w stosunku do obecnego systemu manualnego wynikajg z jednej strony
Z narastajacego zjawiska powstawania zatoréw drogowych w miejscach poboru
optat, a z drugiej strony z istnienia i funkcjonowania w realiach polskich
rozwigzania alternatywnego - elektronicznego systemu optat dla pojazdéw
ciezarowych. W sytuacji wspotwystepowania tych dwéch systemdéw w naturalny
sposdb rodzi sie pytanie czy nie byloby korzystnym zastgpienie systemu
manualnego systemem elektronicznym réwniez dla pojazdéw osobowych?

Niniejszy raport stuzy odpowiedzi na postawione powyzej pytanie w kontekscie
rozwoju catej sieci autostrad w Polsce w perspektywie do roku 2025. W raporcie
analizowane i porownywane sg scenariusze wdrazania réznych systeméw poboru
optat autostradowych dla pojazdow osobowych, a wykorzystana do analiz
metodologia bilansu dobrobytu spotecznego pozwala na uchwycenie kluczowych
aspektéw finansowych i ekonomicznych poszczegdlnych rozwigzan.

1.2. Metodyka analizy
Analizy przeprowadzone w ramach niniejszego raportu majg charakter dwojaki:

e W oparciu o doswiadczenia europejskie przeprowadzone zostaty analizy
jakosciowe réznych systemoéw taryfowych (por. Rozdziat 2) i systemdéw poboru
optat (por. Rozdziat 3), ktére mogtyby mie¢ zastosowanie w warunkach
polskich. Na bazie uzyskanych wnioskow okreslone zostaty alternatywne
scenariusze rozwoju systemdw optat za korzystanie z sieci autostrad w Polsce,
uwzgledniajace wybrane struktury taryfowe oraz metody poboru optat (por.
Rozdziat 4);

e Scenariusze rozwoju systemow optat autostradowych zostaty poddane analizie
iloSciowej, w oparciu o metodyke oceny bilansu dobrobytu, opartego na
analizie kosztéw i korzyéci z punktu widzenia gtéwnych interesariuszy
systemu. Wnioskom z analiz ilosciowych towarzyszy rowniez podsumowanie
jakosciowe wskazujace na dodatkowe aspekty, nieujete w analizie ilosciowej,
a majace istotne znaczenie dla podejmowania decyzji wdrozeniowych
i uzyskania efektéw ekonomicznych (por. Rozdziat 5).

Raport koniczy podsumowanie oraz rekomendacje wskazujace optymalny z punktu
analizowanych kryteridow scenariusz dziatan (por. Rozdziat 6).

Analizy przeprowadzono w oparciu o krajowe i miedzynarodowe zrédta danych
pierwotnych i wtérnych, w zakresie systemdw ksztattowania i pobierania optat za
korzystanie z infrastruktury drogowej. Szczegdtowy wykaz zrédet zawiera rozdziat
~Spis materiatéw zrédtowych”.
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1.3. Stan obecny i plany rozwoju sieci autostrad
w Polsce

Obowigzujace regulacje prawne wskazujg, ze docelowo niemal wszystkie
autostrady w Polsce bedq ptatne. Zgodnie z aktualnymi planami!, taczna sie¢ drdg
i autostrad w Polsce liczy¢ bedzie ok. 7 300 km, z czego ok. 2 000 km autostrad
(por. Rysunek 1-1). Na koniec 2013 r. oddanych zostato ok. 75% zaplanowanych
odcinkdw autostrad, tj. niecate 1500 km?, z czego 741 km jest objetych
obowigzkiem uiszczania optaty (w tym 268 km odcinkéw zarzadzanych przez
GDDKIA oraz 479 km odcinkow zarzadzanych przez koncesjonariuszy — konsorcja
Autostrada Wielkopolska®, Stalexport Autostrada Matopolska®, Gdansk Transport
Company®).

Rysunek 1-1: Plan rozwoju autostrad w Polsce do roku 2020.
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Zrédto: www.regiomoto.pl

! Strategia rozwoju transportu do roku 2020 (z perspektywa do 2030), Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej, 2013

2 [6]

3 http://autostrada-a2.pl/

4 http://www.autostrada-a4.pl/

5 http://autostradaal.pl
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Obecny stan zaawansowania budowy autostrad i ich przystosowania do objecia
poborem optat zaklada kontynuowanie wdrazania systemu opartego
o dotychczasowe rozwigzania. Zgodnie z zatozeniami GDDKIiA, w kolejnych latach
planowane jest objecie manualnym poborem optat kolejnych odcinkéw: w roku
2017 dodanie 5 nowych odcinkdéw o dtugosci ok. 550 km, w roku 2018 dodanie
7 nowych odcinkéw o dtugosci ok. 390 km, a w roku 2020 dodanie kolejnych
319 km®.

6 Strategia rozwoju transportu do roku 2020 (z perspektywa do 2030), Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej, 2013
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2. Analiza systemoéw taryfowych optat

za uzytkowanie drog

2.1. Systemy taryfowe stosowane w Unii

Europejskiej

Dyrektywa Komisji Europejskiej nr 1999/62/WE okreslita dwa podstawowe typy
opfat za uzytkowanie sieci drogowej w Europie — optate za korzystanie (dostep)
z infrastruktury oraz opfate za przejazd (zaleznie od liczby kilometrow) -
pozostawiajac panstwom cztonkowskim swobode wyboru systemu optat. Stad tez
na obszarze UE istnieje spora roznorodnos$¢ podejscia do wykonania przepiséw
unijnych, w niektérych krajach wspdfistnieja dwa, a nawet trzy systemy
pobierania optat (por. Rysunek 2-1).

Rysunek 2-1: Systemy taryfowe stosowane w Europie.

- Optaty za przejazd odcinka
Wspotistnienie optat za przejazd
z systemem winietowym

Optaty ograniczone do wybranych
kategorii pojazdow

Rozwdj sieci autostrad - system
optat w trakcie ustalania

Zrédto: [4]

Uwzgledniajac jednak systematyke i podobieristwa stosowanych rozwigzan,
wyrdzni¢ mozna nastepujgce systemy:

System winietowy oparty o opfaty okresowe za dostep do infrastruktury
(winiety), z waznoscig na okresy od tygodnia do jednego roku. Ceny winiet
uzaleznione sg w wiekszosci od masy pojazdu i spetnianej przez pojazd normy
czystosci spalin. W Belgii, Holandii, Luksemburgu, Danii i Szwecji obowigzuje
jeden system eurowiniety - jednolitego systemu winietowego, w ktérym zakup
jednej winiety (w dowolnym punkcie) upowaznia do korzystania z sieci
drogowej 5 krajow Unii Europejskiej;
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e System optat za przejazd okreslonym odcinkiem drogi pfatnej (optata za
przejechang bramke) - opfata za przejazd naliczana jest przez administratora
danej drogi w zaleznosci od dtugosci odcinka ptatnego, ale niezaleznie od
rzeczywiscie przejechanej dtugosci tego odcinka. System ten zwykle obejmuje
réwniez zréznicowanie taryfowe w zaleznosci od masy pojazdu, liczby osi lub
spetnianych przez pojazd norm czystosci spalin;

e System optat za przejechany odcinek drogi pfatnej - optata za przejazd
naliczana jest jako iloczyn liczby przejechanych kilometrow oraz stawki za
1 km. Wysokos$¢ optaty jednostkowej zalezy od administratora konkretnej
drogi lub od przepiséw krajowych. System ten zwykle obejmuje réwniez
zroznicowanie taryfowe w zaleznosci od masy pojazdu, liczby osi lub
spetnianych przez pojazd norm czystosci spalin.

Jak wspomniano wczesniej, powyzszy podziat odzwierciedla dominujgce systemy
optat, co nie wyklucza faktu, iz w wielu krajach UE funkcjonujg systemy mieszane.
Najbardziej rozbudowanym przyktadem moze by¢ Austria, w ktdrej wspotistniejq
trzy systemy optat — system winietowy dla pojazdéw osobowych, system optaty za
przejechany odcinek drogi dla pojazddéw ciezkich oraz system optat za przejazd
danym odcinkiem drogi w przypadku czesci drég wysokogdrskich czy tuneli.

Wspotistnienie réznych form optat drogowych nie narusza przepiséw dyrektywy
1999/62/WE pod warunkiem, ze sg one stosowane rozdzielnie — ten sam odcinek
drogi nie moze by¢ obcigzony zaréwno opfata za korzystanie z infrastruktury (np.
winietq) oraz opfata za przejazd.

2.2. Ramy prawne systemu poboru optat za
uzytkowanie drég krajowych w Polsce

Zgodnie z obecnie obowigzujgcymi zasadami prawa, uzytkownicy drog krajowych
zobowigzani sg do uiszczania nastepujacych optat:

1. optaty elektronicznej - na podstawie przepiséw ustawy z dnia 21 marca 1985
r. o drogach publicznych (Dz. U. nr 14, poz. 60 ze zm.),

2. opfaty za przejazd - na podstawie przepiséw ustawy z dnia 27 pazdziernika
1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz.
U. Nr 127, poz. 627 ze zm.).

Wspotistnienie powyzszych optat zwigzane jest z nastepujacymi aspektami:

1. Rozdzielno$¢ zakresu obowigzku uiszczenia optaty elektronicznej oraz optaty
za przejazd jest w przypadku autostrad zarzadzanych przez GDDKIA oparta
o kryterium kategorii pojazdu oraz rodzaju drogi, przy czym wspotistniejg
rownolegle obydwie kategorie opfaty, tj. pojazdy samochodowe o DMC
powyzej 3,5 tony uiszczaja opfate elektroniczng, natomiast pozostate pojazdy,
optate za przejazd.

2. W zwigzku z powyzszym punktem, optata za skorzystanie z autostrady
zarzadzanej przez GDDKIiA przez pojazdy samochodowe o DMC powyzej 3,5
tony jest uiszczana w systemie elektronicznym, natomiast optata za przejazd
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pozostatych pojazdow jest uiszczana co do zasady manualnie, chociaz istnieje
(opcjonalnie) mozliwo$¢ uiszczenia optaty za przejazd réwniez w formie
elektronicznej.

3. Beneficjentem przychoddéw generowanych przez pobdr obydwu opfat jest
Krajowy Fundusz Drogowy, z wyjatkiem przychodow uzyskiwanych przez tzw.
koncesjonariuszy.

4. Rozdzielno$¢ zakresu obowigzku uiszczania optat jest realizowana inaczej
w przypadku autostrad zarzadzanych przez koncesjonariuszy. Na tych
odcinkach od wszystkich typéw pojazdéw pobierana jest optata za przejazd
i nie sg one objete optatg elektroniczna.

Podstawe prawng pobierania optaty drogowej stanowi Ustawa o autostradach
ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz. U. 1994, Nr 127, poz. 627 z
pozn. zm.). Od 1 lipca 2011 r. manualny pobdr opfat obowigzuje na odcinku
autostrady A2 Konin-Strykéw. Od 1 czerwca 2012 r. manualny system poboru
optat obowigzuje na odcinku autostrady A4 Bielany Wroctawskie - Sosnica.
W kolejnych latach systemem tym beda obejmowane kolejne oddawane do uzytku
odcinki autostrad.

2.3. Systemy taryfowe stosowane na ptatnych
autostradach w Polsce

W Polsce stosowane sga dwa systemy taryfowe rdéznigce sie mechanizmem
naliczania wysokosci optaty za przejazd.

System optat za przejazd okreslonym odcinkiem drogi ptatnej (oplata za
przejechang bramke) - kierowca ptaci przy kazdym punkcie poboru optat
okreslong przez administratora danej drogi optate uzalezniong od dlugosci
odcinka, niezaleznie od dtugosci przejechanego odcinka ptatnego. System ten
obowigzuje dla wszystkich pojazdéw na czesci autostrad zarzadzanych przez
koncesjonariuszy. W tym systemie optat, wielko$¢ optat jest zréznicowana wg
kategorii opartych na liczbie osi pojazdu. Przyktadem takiego systemu jest pobdr
optat na autostradzie A4, na odcinkow Katowice-Krakdw.

System optat za przejechany odcinek drogi ptatnej — kierowca ptaci za
odlegtos¢ rzeczywiscie przejechana odcinkami drogi ptatnej. Ten system
taryfowy obowigzuje dla wszystkich pojazdéw na drogach ptatnych zarzadzanych
przez GDDKIiA oraz na ok. 90% odcinkéw drog ptatnych zarzadzanych przez
koncesjonariuszy. System funkcjonuje w dwoch wariantach taryfowych: na
odcinkach autostrad zarzadzanych przez koncesjonariuszy optaty jednostkowe za
1 km sg zréznicowane w zaleznosci od odcinka oraz kryterium liczby osi pojazdu
(przyktadem jest autostrada Al - por. Tabela 2-1), a na odcinkach drdg pfatnych
zarzadzanych przez GDDKiA w oparciu o rodzaj drogi (autostrady i drogi
ekspresowe oraz drogi gtowne i gtowne przyspieszone) oraz kryterium
dopuszczalnej masy catkowitej pojazdu (DMC), przy czym odrebng kategorie, bez
wzgledu na DMC, stanowig autobusy (por. Tabela 2-2).
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Tabela 2-1: Stawki optat za przejazd 1 km autostrady w systemie
taryfowym autostrady Al (w zt netto).

Kategoria pojazdu Stawka za 1 km

Kategoria 1 0,16
(pojazdy samochodowe o dwdch osiach nieciagnace
przyczepy oraz motocykle)

Kategoria 2 0,38
(pojazdy samochodowe o dwdch osiach z przyczepami oraz
pojazdy o dwoch osiach, z ktérych co najmniej jedna
wyposazona jest w koto blizniacze z przyczepami)

Kategoria 3 0,38
(pojazdy o trzech osiach i pojazdy samochodowe o dwdch
osiach, z ktérych co najmniej jedna wyposazona jest
w koto blizniacze z przyczepami)

Kategoria 4 0,38
(pojazdy samochodowe o wiecej niz trzech osiach, pojazdy
samochodowe o trzech osiach z przyczepami i pojazdy
samochodowe o wiecej niz trzech osiach z przyczepami)

Kategoria 5 10 x stawka dla
(pojazdy nie mieszczace sie w kategoriach 1-4, ktérych Kat. 1
wymiary, nacisk na o$ lub ciezar przekraczajg normy
okreslone w przepisach o ruchu drogowym - pojazdy
ponadnormatywne)

Zrédto: Gdarisk Transport Company S.A.

Tabela 2-2: Stawki optat za przejazd 1 km autostrady w systemie
taryfowym GDDKIiA (w zt brutto).

Stawka optaty za przejazd 1 km autostrady

Klasy pojazdow w EURO w zaleznosci od

Kategoria pojazdu limitow emisji spalin
max. EURO EURO 3 EURO 4 min.
2 EURO 5
Pojazdy samochodowe o 0,40 0,35 0,28 0,20

dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 3,5 ti ponizej 12 t

Pojazdy samochodowe o 0,53 0,46 0,37 0,27
dopuszczalnej masie catkowitej co
najmniej 12 ton
Autobusy niezaleznie od 0,40 0,35 0,28 0,20
dopuszczalnej masy catkowitej

Motocykle 0,05

Pojazdy samochodowe o 0,10
dopuszczalnej masie catkowitej
) nieprzekraczajacej 3,5 tony
Zrédfo: GDDKIA
W dalszej czesci opracowania przeanalizowane zostang systemy taryfowe mozliwe
do zastosowania na docelowej kompleksowej sieci autostrad w Polsce, ktérej plany
rozwoju opisano w Rozdziale 1.4.
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2.4. Analiza pordwnawcza i ocena efektywnosci
systemow taryfowych mozliwych do
zastosowania w Polsce

O ile rola optat za przejazd drogami jest generalnie rozpoznawana jako zrodto
finansowania budowy i utrzymania infrastruktury drogowej, o tyle uzytkownicy
drog znacznie rzadziej zdajq sobie sprawe z innych, rownie waznych funkcji, jakie
petnig te optaty. W pierwszym rzedzie optaty za korzystanie z drég moga byc
narzedziem ksztattowania polityki transportowej. Odpowiedni poziom optat moze
wptywaé na zmiane przyzwyczajen kierowcow - np. zacheca¢ do korzystania
z transportu zbiorowego, a w przypadku przedsiebiorcow do wykorzystywania
innych niz drogowy srodkdéw transportu. Optaty drogowe moga tez by¢ narzedziem
zarzadzania ruchem - powigzanie stawek optat z porami dnia czy dniami tygodnia,
poprzez wptyw na natezenie ruchu, moze przyczyni¢ sie do zmniejszania zatoréw
na drogach Ilub zmniejszenia ucigzliwosci ruchu drogowego dla otoczenia.
Odpowiednie ksztattowanie systemu opfat moze odgrywac tez niebagatelng role
dla ochrony s$rodowiska przez promowanie pojazdéw emitujgcych nizszg ilosc¢
zanieczyszczen i hatasu.

Ocene efektywnosci systeméw taryfowych mozliwych do zastosowania na
kompleksowej sieci autostradowej w Polsce przeprowadzono w oparciu o analize
jakosciowg kosztow i korzysci wynikajacych z funkcjonowania tych systemow.
Ocenie poddano nastepujace systemy taryfowe:

e System mieszany, bedacy kontynuacjg funkcjonowania réznych systemoéw
taryfowych na autostradach zarzadzanych przez koncesjonariuszy oraz
GDDKIA.

e System jednolity, czyli wspdlny system taryfowy dla catej sieci autostradowej,
oparty o rzeczywistg odlegtos¢ przejazdu odcinkami ptatnymi i wspdlng stawke
jednostkowg. System ten zaklada zastgpienie systemoéw taryfowych
uzywanych przez koncesjonariuszy systemem stosowanym obecnie przez
GDDKIA.

e System zmienny, czyli wspolny system taryfowy dla catej sieci autostradowej
oparty o rzeczywistq odlegtos¢ przejazdu odcinkami ptatnymi i zmienng
stawke jednostkowa przy zachowaniu jednolitej struktury taryfowej (kategorii
pojazdow). Scenariusz ten zaktada integracje obecnego systemu GDDKIA
z systemami koncesjonariuszy i przejscie przez koncesjonariuszy na system
taryfowy oparty o kategorie pojazdéow zgodne z systemem GDDKIA, ale
z zachowaniem indywidualnych stawek jednostkowych dla odcinkéw
koncesjonowanych.
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Ocene efektywnoséci powyzszych systemow przeprowadzono w oparciu
0 nastepujace kryteria:

e wysokos¢ optat dla uzytkownikdéw;

konieczno$¢ dodatkowych wydatkow z budzetu Panstwa;
e uwarunkowania prawne zwigzane z zawartymi umowami koncesyjnymi;

e mozliwos$¢ zarzadzania popytem na transport na poszczegdlnych odcinkach
drég;

e ochrone $rodowiska i wdrazanie zasady ,zanieczyszczajacy ptaci”;

e proporcjonalnos¢ wysokosci stawek do poziomu wykorzystania infrastruktury.

Jak juz wskazano we wczesniejszych rozdziatach opracowania, w systemie
mieszanym na autostradach koncesyjnych obowigzujg odrebne kalkulacje stawek
odcinkowych i kilometrowych, inna jest tez klasyfikacja pojazdéw - kategorie
pojazdéw wyznaczane sg w zaleznosci od liczby osi pojazdu, a nie DMC i normy
emisji spalin EURO. Brak uzaleznienia od emisyjnosci i masy pojazdu powoduje, ze
w systemie mieszanym system taryfowy na odcinkach koncesyjnych nie realizuje
$srodowiskowego wymiaru optat drogowych i nie motywuje przedsiebiorcéw do
unowocze$niania parku samochodowego. Ponadto, przejazd pojazdow
autostradami koncesyjnymi jest wyraznie drozszy niz w systemie optat
realizowanym przez GDDKIiA (por. Rysunek 2-2).

Rysunek 2-2: Poréwnanie usrednionych stawek jednostkowych
w systemach taryfowych GDDKIA i autostrad
koncesyjnych (w zt brutto za km).

M Autostrady GDDKIA 1= Autostrada A1 W Autostrada A2 11 Autostrada A4

Kategoria 1A* Kategoria 1B**  Kategoria 2 Kategoria 3 Kategoria 4 Kategoria 5
*) Kategoria 1A oznacza motocykle
**) Kategoria 1B oznacza pojazdy samochodowe o dwdch osiach

Zrédfo: Opracowanie wiasne.
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Wprowadzenie systemu jednolitego poprzez dostosowanie systemu taryfowego dla
catej sieci ptatnych autostrad w Polsce do systemu taryfowego stosowanego
obecnie przez GDDKIA, pozwolitoby uzyskac szereg korzysci dla uzytkownikow:

e Zmniejszenie wysokosci optat;
e Zgodnos¢ z zasadg ,zanieczyszczajacy ptaci”;
e Proporcjonalnos¢ optaty do rzeczywistego wykorzystania odcinkéw ptatnych;

e Utatwienia dla przedsiebiorcow i kierowcow zwigzane z jednolitym systemem
naliczania optat.

Z drugiej strony, dostosowanie systemu rozliczen koncesjonariuszy do systemu
GDDKIiA wymagatoby podjecia na szczeblu centralnym dziatan zwigzanych
z renegocjacjami umow koncesyjnych, w tym zwiekszenia wydatkéow z budzetu
Panstwa na rekompensaty dla koncesjonariuszy.

Rozwigzaniem posrednim mogtoby by¢ wdrozenie systemu optat opartego na
strukturze systemu GDDKIiA, z zachowaniem indywidualnych stawek
jednostkowych dla odcinkéw koncesjonowanych. Wprowadzenie tego systemu
wymagatoby wprawdzie wcigz renegocjacji umow koncesyjnych, ale nie
zwiekszatoby wydatkow z budzetu Panstwa. Koszty przejazdow autostradami
koncesyjnymi  zostatyby ograniczone jedynie nieznacznie, ale poprzez
wprowadzenie optaty za rzeczywiste wykorzystanie infrastruktury oraz
zréznicowanie opftat wg DMC i norm emisyjnosci, uzyskane zostatyby korzysci
ekonomiczne w wymiarze $rodowiskowym. Wprowadzenie takiego systemu
stuzytoby réwniez skuteczniejszemu zarzadzaniu popytem. Mozliwos$¢ réznicowania
stawek jednostkowych opfat dla poszczegdlnych odcinkéw drég przy zachowaniu
wspolnej struktury taryfowej umozliwitoby elastyczne zarzadzanie popytem,
zblizone koncepcyjnie do modelu hiszpanskiego, gdzie na niektérych drogach
ptatnych cena przejazdu zalezy od pory roku, dnia tygodnia, a nawet godziny.
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Tabela 2-3: Ocena efektywnosci systemoéw taryfowych w ujeciu
jakosciowym.

System mieszany

Brak zréznicowania stawek
opfat ze wzgledu na poziom
emisyjnosci pojazdow;

Wyzsze koszty przejazdu
odcinkami koncesyjnymi niz
odcinkami GDDKIA;

Trudnosci dla
przedsiebiorcow w
planowaniu kosztéw
transportu spowodowane
réoznymi systemami
naliczania opfat.

Brak koniecznosci
renegocjacji umow
koncesyjnych;

Brak dodatkowych
wydatkow z budzetu
Panstwa na rekompensaty
dla koncesjonariuszy.

Zrédio: Opracowanie wiasne

System jednolity

=  Koniecznos¢ renegocjacji
umoéw koncesyjnych;

L] Nizsze przychody dla
koncesjonariuszy,
koniecznos$¢ rekompensaty
ze strony Skarbu Panstwa.

=  Utatwienie dla
przedsiebiorcow w
planowaniu kosztéw
transportu;

= Uwzglednienie zasady
,Zanieczyszczajacy ptaci”;

*  Proporcjonalnosc opfaty
do rzeczywistego
wykorzystania drog;

=  Nizsze koszty przejazdu
odcinkami koncesyjnymi.

System zmienny

Wyzsze koszty przejazdu
odcinkami koncesyjnymi niz
odcinkami GDDKIA;

Koniecznos¢ renegocjacji
umdéw koncesyjnych;

Trudnosci dla przedsiebiorcow
w planowaniu kosztéw
transportu spowodowane
réoznymi systemami naliczania
opfat.

Uwzglednienie norm
emisyjnosci w ksztattowaniu
stawek jednostkowych;

Uwzglednienie zasady
»,Zanieczyszczajacy ptaci”.

W zwigzku z faktem, ze w obecnych realiach makroekonomicznych dodatkowe
obcigzenie budzetu Panstwa rekompensatami dla koncesjonariuszy pozostaje
raczej rozwigzaniem teoretycznym, do dalszych analiz przyjeto te systemy, ktére
nie generujg dodatkowych obcigzen po stronie Skarbu Panstwa, czyli system
taryfowy mieszany i zmienny.
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3. Analiza systemow poboru optat za
uzytkowanie drog

3.1. Systemy poboru optat stosowane w Europie

Systemy poboru optat w Europie sa bardzo zréznicowane pod wzgledem
stosowanych technologii i rozwigzan systemowych. Niemniej jednak, rozwigzania
te mozna sklasyfikowaé w trzy gtdwne grupy systemow:

o Systemy winietowe, stosowane dla systemdw taryfowych opartych o optaty
za dostep do infrastruktury;

e Systemy manualne, oparte o punkty poboru opfat z fizycznymi barierami
przejazdu i koniecznoscig petnego zatrzymania pojazdu w celu uiszczenia
optaty lub pobrania karty przejazdu;

e Systemy elektroniczne wielopasmowe, czyli systemy poboru optat
w warunkach ptynnego ruchu (MLFF, ang. multi-lane free flow).

Powyzszy podziat odzwierciedla dominujace systemy optat, co nie wyklucza faktu,
iz w wielu krajach Unii Europejskiej systemy te wspotwystepuja ze soba.
Najbardziej rozbudowanym przyktadem moze by¢ Austria, w ktdrej system optat
elektronicznych (dla pojazdéw o masie powyzej 3,5 tony) obejmuje autostrady
i drogi dwujezdniowe, ale w przypadku czesci drég wysokogdrskich czy tuneli
konieczne jest wnoszenie odrebnych optat. Jednoczesnie w przypadku
samochodéw osobowych dziata system winietowy. Innym przykiadem moze by¢
Portugalia, gdzie obok obowigzkowego systemu opfat elektronicznych (na
wybranej sieci drdg) dziata system drég ptatnych - drogi zarzadzane przez
prywatnych operatorow majg wtasne cenniki opfat za przejazd.

Zwykle systemy poboru opfat stosowane dla pojazddéw ciezkich réznig sie od
systemdw wykorzystywanych dla lekkich pojazdéw osobowych (por. Rysunek 3-1
i Rysunek 3-2). Efektem jest pojawianie sie systeméw hybrydowych w postaci
elektronicznych systeméw jednopasmowych, opartych o punkty poboru optat, ale
nie wymagajacych petnego zatrzymania pojazdu w celu uiszczenia opfaty,
a jedynie zredukowania predkosci przejazdu.
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Rysunek 3-1: Systemy poboru optat w Europie dla pojazdow

ciezkich.
e T — i
# 9 <> x.
s 8] (-"'-.__hr»'r—*—\
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Legenda

|. W|n|eta (optata zréznicowana wg czasu) o
Winieta w trakcie przygotowania
- System elektroniczny na catej sieci (optata -
zalezna od odlegtosci przejazdu)

- System manualny (optata zalezna
od odlegtosci przejazdu)

Y/ System elektroniczny w trakcie przygotowania

| ' Brak winiet i systemdw optat

Zrodio: [7]
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Rysunek 3-2: Systemy poboru optat w Europie dla pojazdow
lekkich.

Legenda

| Winieta (optata zréznicowana wg czasu)
' ) ) o Winieta w trakcie przygotowania
- System elektroniczny na catej sieci (optata

zalezna od odlegtosci przejazdu)

- System manualny (optata zalezna
od odlegtosci przejazdu)

Brak winiet i systemdw optat

Zrodio: [7]

W okresie od 1995 roku, w Europie daje sie zauwazy¢ rosnacy trend do
przechodzenia z systemdéw manualnych i winietowych na systemy MLFF (por.
Rysunek 3-3).
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Rysunek 3-3: Rozwdj systemow poboru optat w Europie.
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3.2. Rozwigzania technologiczne w systemach

poboru optat

Ponizej przedstawiono przyktadowe
w poszczegodlnych systemach poboru optat.

rozwigzania technologiczne stosowane

3.2.1. Systemy winietowe
Systemy winietowe w Europie funkcjonuja w oparciu o rdézne rozwigzania

w zakresie form i sposobow wniesienia optaty za dostep do infrastruktury, a takze
w zakresie kontroli i egzekwowania uiszczania optat. W ostatnich latach
zdecydowanie dominujacym trendem jest w Europie zastepowanie tradycyjnego,
nieszczelnego i nieefektywnego systemu naklejek i okazjonalnej weryfikacji
podczas kontroli policyjnej, systemem identyfikatorow magnetycznych lub w petni
elektronicznym systemem zakupu winiet elektronicznych i ich weryfikacji za
pomocg rozpoznawania tablic rejestracyjnych pojazdéw (por. Rysunek 3-4).
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Rysunek 3-4: Schemat funkcjonowania elektronicznego systemu
winietowego - Eurowinieta.
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Zrodio: www.ages.de

3.2.2. Systemy manualne

Manualny system poboru optat za przejazd polega na dokonywaniu przez
kierujacego pojazdem bezposredniej ptatnosci gotdwka lub karta w miejscach
poboru optat. Dokonanie optaty w tym systemie wymaga petnego zatrzymania
pojazdu w miejscu poboru opfat w celu uiszczenia optaty za przejazd. System
manualny wystepuje w dwdch wariantach zaleznych od obowigzujacego systemu
taryfowego.

Manualny system otwarty jest stosowany w przypadku systemu taryfowego
opartego o optaty za przejazd okreslonym odcinkiem drogi ptatnej (opfata za
przejechang bramke). W systemie manualnym otwartym optata za przejazd
pobierana jest wylacznie na umieszczonych w poprzek gtéwnych jezdni autostrady
placach poboru optat (PPO). Wdrozenie takiego systemu nie wymaga budowania
miejsc poboru opfat na wjazdach i zjazdach z autostrady, ale obniza ptynnos¢
ruchu na gtéwnych jezdniach drogi, gdyz konieczne jest zatrzymanie pojazdu
i wniesienie optaty na kazdym PPO (por. Rysunek 3-5).
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Rysunek 3-5: Schemat manualnego poboru optat w systemie
otwartym.

Punkty poberu
oplat

Wiazd na
autostrade

Zrédio: [6]

Manualny system zamkniety jest stosowany w systemie taryfowym opartym
o optaty za przejechany odcinek drogi ptatnej - kierowca ptaci za odlegtosc
rzeczywiscie przejechang odcinkami drogi ptatnej. W manualnym systemie
zamknietym miejsca poboru opfat zlokalizowane sg na drogach dojazdowych do
i z kazdego wezta autostrady (stacje poboru optat - w skrécie SPO) oraz na
jezdniach gtéwnych autostrady, na koncach odcinka ptatnego (place poboru opfat
- w skrécie PPO, por. Rysunek 3-6). W tych miejscach kierowca wjezdzajacy na
ktérykolwiek z odcinkéw objetych tym systemem pobiera bilet, na podstawie
ktérego dokona optaty we wtasciwym SPO lub PPO, opuszczajgc autostrade.

Rysunek 3-6: Schemat manualnego poboru optat w systemie
zamknietym.

Migjsce Fobaru Oplat

Punkty Wiazdu i Wyjazdu

Sagmant
Poboru Cplat

Zrédto: [6]
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System zamkniety wymaga wysokich naktadéw infrastrukturalnych ze wzgledu na
konieczno$¢ wybudowania SPO na kazdym wezle. Z drugiej strony jest to
rozwigzanie znacznie wygodniejsze dla uzytkownikéw, gdyz nie tamuje ruchu na
gtébwnych drogach, co zdecydowanie wptywa na utrzymanie duzej ptynnosci ruchu
(a co za tym idzie - skrdcenie czasu przejazdu i obnizenie zuzycia paliwa) oraz
poprawe bezpieczenstwa, natomiast moze powodowaé zakitdécenia w ruchu na
weztach.

3.2.3. Systemy elektroniczne

Dla potrzeb funkcjonowania systemu optat elektronicznych mozna zastosowac
liczne technologie. Jednak na obszarze UE ich liczba zostata ograniczona. Reguluje
to dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/52/WE w sprawie
interoperacyjnosci systemoéw elektronicznych opfat drogowych we wspdlnocie.
Zgodnie z jej przepisami, wszystkie systemy optat elektronicznych, wprowadzane
od 1 stycznia 2007 r. muszg stosowac jedna z nastepujacych technologii:

= Systemy pozycjonowania pojazdéw (VPS, ang. Vehicle Positioning System)
dziatajace na bazie technologii satelitarnej (GNSS, ang. Global Navigation
Satellite System) i mobilnych sieci telekomunikacyjnych (GSM/GPRS);

= Systemy radiowe mikrofalowe DSRC (ang. Dedicated Short Range
Communication) do obstugi transportu i ruchu drogowego pracujace
w pasmie czestotliwosci 5,8 GHz.

Ograniczenie to miato na celu z jednej strony uchroni¢ uzytkownikéw przed
mnozeniem ,niestandardowych” rozwigzan technicznych, ale takze stworzyc¢
podstawy do przysztego uruchomienia jednolitego standardu, ktéry eliminowatby
konieczno$¢ uzywania wielu urzgdzen poktadowych, zaleznie od systemu
obowigzujacego w danym kraju cztonkowskim. Dyrektywa 2004/52/WE,
jakkolwiek stworzyta podstawy dla interoperacyjnosci systemdéw optat
elektronicznych, to jednoczesnie pozostawita panstwom czlonkowskim swobode
wyboru technologii (w ramach przepiséw dyrektywy) czy systemu rozliczen (por.
Tabela 3-1).
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Tabela 3-1: Systemy elektronicznego poboru optat funkcjonujace
w Unii Europejskiej.

Kraj | System | Technologia | Uwagi
Systemy obowiazkowe dla pojazdéw clezarowych
Austria GO mikrofalowa dotyczy pojazddw ciezarowych i autobusow
o dmc =3,5 t; obejmuje wicksza czes autostrad
i drég eksprasowych; urzadzenie GO-box — wypo-
Zyczenie 5 euro
Czechy Premid mikrofalowa dotyczy pojazddw o dmc =3,5 t; obejmuje wybra-
ng sie¢ drég, urzadzenie premid unit - kaucja 1550
koron czeskich (ok. 63 euro)
Miemcy Toll Cllect | satelitarna GPS + dotyczy pojazddw o dmce =12 t; obejmuje wybrana
GSM/GPRS siec autostrad i drag federalnych; urzadzenie
pokladowe bezplatne, ale wymaga odplatnego
montazu w autoryzowanym punkcie
Polska viaToll mikrofalowa dotyczy pojazddéw ciezarowych i autobusow
o dmc >3,5 t; ohejmuje wybrana sie¢ drog; urza-
dzenie poktadowe viaBOX - kaucja 120 zt (29 euro)
Portugalia | bez nazwy | mikrofalowa dotyczy wszystkich pojazddéw; obejmuje dawne
wiasngj (w przypadku urzg- | bezplatne autostrady i drogi ekspresowe (SCUT)
dzen pokladowych) | zarzadzane przez parnstwo; rézne urzadzenia
pokladowe i sposoby platnosci dla pojazdéw
miejscowych i zagranicznych
Stowacja | Myto satelitarna GPS + dotyczy pojazddw ciezarowych i autobusow
GSM/GPRS o dmc =3,5 t; obejmuje wybrana sie¢ drdg; urza-
dzenie pokifadowe - kaucja 50 euro
Systemy nieobowliazkowe - mozliwosci rozliczen za korzystanie z drég platnych
Francja TIS-PL mikrofalowa dedykowany dla pojazddw ciezarowych o dmc
>3,5 t; mozliwoé¢ automatycznego regulowania
platnosci na autostradach; oplata za przepustke
elektroniczng proporcjonalna do okresu uzytko-
wania
Hiszpania |ViaT mikrofalowa mozliwosd automatycznego regulowania platnosci
na autostradach; niektére odcinki drég s dostep-
ne wylacznie w formie ptatnosci elektronicznej
Wiachy Telepass mikrofalowa mozliwosd automatycznego regulowania platnosci
na autostradach, wynajem urzadzenia pokladowe-
go — 3,75 euro za kwartal
Zrédto: [9]

Gtéwna roznica miedzy systemem mikrofalowym DSRC a satelitarnym GNSS
ich dziatania. W przypadku DSRC system dziata na bazie
infrastruktury bramownic wzniesionych nad drogg w wybranym punkcie kazdego
ptatnego odcinka drogi. W chwili, gdy kierowca przejezdza pod bramownica,
nawigzywana jest tacznos$¢ miedzy anteng a urzadzeniem poktadowym, a pojazd
zostaje obcigzony optata za przejazd po catym odcinku. W przypadku systemu
poboru optat opartego na technologii typu DSRC, podstawowe koszty systemu
obejmujq: koszt wybudowania i utrzymania bramownic oraz koszty zwigzane

dotyczy sposobu

z urzadzeniem poktadowym i transferem danych.
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W Austrii, gdzie obowigzuje system DSRC, w trakcie catego cyklu ,zycia” systemu,
wygenerowane koszty jego budowy i utrzymania wynosity jedynie 9%
wygenerowanego zysku.

W przypadku systemu satelitarnego rowniez konieczne sg urzadzenia pokfadowe,
ztym ze sg one bardziej skomplikowane i wymagajg statego zrddta zasilania.
Dane z jednostki poktadowej przesytane s do systemu centralnego za
posrednictwem sieci telefonii komorkowej. Wykorzystywanie sieci telefonii
komédrkowej oraz odbiornika GPS w urzgdzeniach poktadowych powoduje znaczne
zwiekszenie kosztu systemdw satelitarnych w poréwnaniu do systeméw DSRC.

Koszty systemu satelitarnego obejmuja: koszty urzadzen poktadowych (znacznie
wyzsze w porownaniu do systemu DSRC), koszty przesytu danych oraz koszt
zwigzany z procedurg utrzymania systemu i egzekwowania naleznosci.

Rysunek 3-7: Poréwnanie schematow funkcjonowania systemow
elektronicznych: satelitarnych i radiowych.
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GNSS Satellite System 4
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Zrédio: Opracowanie wiasne.
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3.3. Systemy poboru optat stosowane obecnie
w Polsce

Obecnie na drogach krajowych w Polsce funkcjonuja nastepujace systemy poboru
optat za uzytkowanie infrastruktury:

3.3.1. System viaToll elektronicznego poboru optat dla
pojazdéw samochodowych o DMC powyzej 3,5 tony

System viaToll obowigzuje na odcinkach drég krajowych, drég szybkiego ruchu
i autostrad (por. Rysunek 1-1). System viaTOLL jest oparty na technologii
komunikacji bezprzewodowej krotkiego zasiegu DSRC. Nad drogami ptatnymi
znajda sie bramownice, wyposazone w anteny. Anteny umozliwiajg komunikacje
miedzy przekaznikami a urzadzeniem viaBOX zamontowanym w pojezdzie. Za
kazdym razem, gdy pojazd wyposazony w urzadzenie poktadowe przejezdza pod
bramownicq, zostaje naliczona optata za przejazd danym odcinkiem drogi ptatnej.
Kierowca zostaje o tym powiadomiony pojedynczym sygnatem 2z urzadzenia
poktadowego.

Rysunek 3-8: Schemat elektronicznego systemu poboru optat.
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20,7 km , z autostrady

\

Zrédto: [5]

Na odcinkach drog krajowych i drog szybkiego ruchu proces naliczenia optaty
przebiega w petni automatycznie bez potrzeby redukowania predkosci pojazdu lub
zatrzymywania sie. Na autostradach ptatnych zarzadzanych przez GDDKIA pojazdy
wyposazone W urzadzenia poktadowe mogq korzystaé z wyznaczonych paséw
elektronicznego poboru optat. Proces poboru optaty wymaga przejazdu przez
bramke w miejscu poboru optat, naliczajacq optate i otwierajacq sie
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automatycznie. System viaTOLL nie dotyczy poboru optat na odcinkach autostrad
ptatnych zarzadzanych przez koncesjonariuszy, na ktorych pobdr optat jest
wykonywany w systemie manualnym.

Rysunek 3-9: Zasieg obowigzywania systemu elektronicznego
poboru optat viaToll dla pojazdow o DMC powyzej 3,5
tony.
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Zrédfo: www.viatoll.pl

3.3.2. System manualnego poboru optat dla pojazdéw
samochodowych o DMC ponizej 3,5 tony
Manualny system poboru optat funkcjonuje na odcinkach autostrad zarzadzanych

przez koncesjonariuszy oraz od 1 lipca 2011 roku na odcinkach autostrad ptatnych
zarzadzanych przez GDDKIA.

AUDYTE L@
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Rysunek 3-10: Odcinki autostrad objete manualnym systemem
poboru optat dla pojazdéw o DMC ponizej 3,5 tony.
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Na autostradach zarzadzanych przez GDDKIiA oraz na czesci odcinkow
koncesyjnych funkcjonuje system manualny zamkniety, a na czesci odcinkéw

autostrad zarzadzanych przez koncesjonariuszy, system manualny otwarty (por.
Rysunek 3-11).
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Rysunek 3-11: Otwarte i zamkniete manualne systemy poboru
optat na autostradach w Polsce.
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Zrédio: wikipedia

3.3.3. System hybrydowy poboru optat dla pojazdow
samochodowych o DMC ponizej 3,5 tony

System hybrydowy dziata od 1 czerwca 2012 roku wyiacznie na odcinkach
autostrad zarzadzanych przez GDDKIiA (autostrada A2 Konin - Strykéow oraz A4
Bielany Wroctawskie - Sosnica). W tym systemie mozliwe jest na zasadach
dobrowolnosci uiszczanie optat w formie elektronicznej za pomoca urzadzenia
poktadowego vViaAUTO. Pojazdy wyposazone w urzadzenia poktadowe mogq
korzysta¢ z bramek wyposazonych w urzadzenia elektronicznego poboru optat,
automatycznie naliczajace optate za przejazd i otwierajace bramke bez
koniecznosci petnego zatrzymania pojazdu.
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3.4. Analiza pordwnawcza i ocena efektywnosci
systeméw poboru optat mozliwych do
zastosowania w Polsce.

Ocene efektywnosci systemow poboru optat mozliwych do zastosowania dla
pojazdéw osobowych na kompleksowej sieci autostradowej w Polsce
przeprowadzono w oparciu o analize jakos$ciowg kosztow i korzysci wynikajgcych
z funkcjonowania tych systemow. Ocenie poddano systemy poboru optat
funkcjonujgce obecnie w Polsce:

e System manualny, bedacy kontynuacjg funkcjonowania obecnego systemu
poboru optat dla pojazdéw osobowych na autostradach w Polsce, zaréwno tych
zarzadzanych przez GDDKIA, jak i koncesjonariuszy;

e System elektroniczny, bedacy rozszerzeniem obecnie stosowanego systemu
optat dla pojazdow ciezarowych na pojazdy osobowe;

e System hybrydowy, taczacy infrastrukture systeméw manualnych z systemem

elektronicznym.

Z analizy wytaczono system winietowy. System ten obowigzywat w Polsce w latach
2002-2011 i zostat zastgpiony systemem elektronicznym. Obecnie nie wydaje sie
zasadne rozwazanie powrotu do tego systemu, zaréwno ze wzgledu na aspekty
ekonomiczne, jak i w kontekscie wskazywanych juz trendéw rozwojowych
w Europie (por. Rysunek 3-3).

Ocene efektywnosci powyzszych systemdéw przeprowadzono w oparciu
0 nastepujace kryteria:

e Czasochtonnosc¢ i kosztochtonnos$¢ wdrozenia systemu;
e Elastycznosc¢ systemu i skalowalnos¢ do wielkosci ruchu;
e Przepustowos$¢ systemu;

e Utrudnienia dla uzytkownikow (konieczno$¢ zatrzymania lub ograniczenia
predkosci).

Wyniki analizy poréwnawczej przedstawia Tabela 3-2.
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Tabela 3-2: Ocena efektywnosci systeméw poboru optat w ujeciu
jakosciowym.
System manualny System elektroniczny System hybrydowy
Wady . Wdrozenie systemu = Konieczne jest zapewnienie = Wdrozenie systemu
czasochfonne i systemu dystrybucji czasochfonne i kosztochtonne,
kosztochtonne, wymaga urzadzen pokfadowych tak, wymaga znaczacych inwestycji

znaczacych inwestycji
infrastrukturalnych;

Niska elastycznos¢
systemu, wysoki koszt
dostosowania do wielkosci
ruchu;

Koniecznos$¢ zatrzymania
pojazdu w celu uiszczenia
opfaty;

Niska przepustowos¢
systemu, powodujaca
miejscowe i okresowe
zatory ruchu.

aby byty one fatwo
dostepne dla
uzytkownikow;

Konieczne jest zapewnienie
uzytkownikom rzadko
korzystajacym z autostrad
alternatywy dla korzystania
urzadzen poktadowych.

infrastrukturalnych;

Niska elastycznos¢ systemu,
wysoki koszt dostosowania do
wielkosci ruchu;

Konieczno$¢ znacznego
ograniczenia predkosci
pojazdu w celu uiszczenia
opfaty;

Wysokie koszty utrzymania

i funkcjonowania systemu
faczace koszty systemow
manualnych i elektronicznych.

Zalety Niskie koszty utrzymania i Wdrozenie systemu jest Nieco wieksza niz w systemie
funkcjonowania systemu. szybkie i nie wymaga manualnym przepustowos¢
duzych naktadow systemu.
infrastrukturalnych;
=  Wysoka elastycznos¢
systemu, brak koniecznosci
dostosowywania do
zmieniajacych sie wielkosci
potokow ruchu.
Zrédio: Analizy wtasne.
W oparciu o powyzszg ocene jakosciowa, do analiz ilosciowych przyjeto system
manualny i elektroniczny. Z rozwazan wytgczono system hybrydowy, jako ze tgczy
on wiekszo$¢ wad systemdw manualnego i elektronicznego, z ograniczonymi
zaletami w postaci nieznacznie zwiekszonej przepustowosci stanowisk poboru
optat. Ponadto, doswiadczenia europejskie wskazuja, ze system hybrydowy
stosowany jest zwykle jako ogniwo przejsciowe pomiedzy systemem manualnym
a elektronicznym i bardzo rzadko wdrazany jako system docelowy.
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4. Scenariusze rozwoju systemu optat
autostradowych w Polsce

4.1. Wprowadzenie

Na bazie rozwazan z Rozdziatdw 2. i 3., w niniejszym rozdziale opisano zatozenia
oraz przedstawiono parametry kosztowe trzech scenariuszy rozwoju systemu optat
autostradowych w Polsce:

e Scenariusz 1. (bazowy): system mieszany oparty o manualny pobér optat;
e Scenariusz 2.: system zmienny oparty o elektroniczny pobdr optat;

e Scenariusz 3.: system zmienny oparty o taczony manualno-elektroniczny
pobor opfat.

Analizy kosztowe obejmujg lata 2016-2025. Rozpoczecie obliczen od roku 2016
wynika z praktycznej mozliwosci wdrozenia do tego czasu elektronicznego
systemu poboru optat autostradowych na wybranych relacjach droég.

4.2. Scenariusz 1. (bazowy): System mieszany
oparty o manualny pobdr optat

4.2.1.Zakres wdrozenia systemu

Dominujacym rozwigzaniem dla poboru optat od pojazdéw o DMC ponizej 3,5 tony

na autostradach jest obecnie manualny system zamknigty oparty o place i stacje

poboru optat (por. Rozdziat 2.3). W zwigzku z tym, scenariuszem bazowym

przyjetym do analizy w ramach niniejszego opracowania bedzie kontynuacja

wdrazania tego systemu na kolejnych odcinkach autostrad wediug planu

wskazanego w Rozdziale 1.3.

Jednoczesnie przyjeto zachowanie obecnego systemu taryfowego o charakterze

mieszanym, czyli zachowanie roéznic w systemach pomiedzy odcinkami

zarzadzanymi przez GDDKIA oraz koncesjonariuszy.

Zachowanie obecnego status quo oznacza réwniez zachowanie obecnego systemu

zarzadzania systemami poboru optat, tj. rozdzielno$¢ zarzadzania pomiedzy

systemami GDDKIiA oraz koncesjonariuszy.

W tak okreslonym scenariuszu, zakres wdrozenia zamknietego systemu optat

obejmowac bedzie do roku 2025:

e 22 stacje poboru optat (SPO) oraz 7 placow poboru optat (PPO) do roku 2017
dla 5 odcinkow autostrad;

e 27 stacji poboru optfat (SPO) oraz 7 placéw poboru optat (PPO) do roku 2018
dla kolejnych 6 odcinkéw autostrad;

e 31 stacji poboru optat (SPO) oraz 1 plac poboru optat (PPO) do roku 2020 dla
kolejnych 2 odcinkéw autostrad.
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4.2.2.Koszty wdrozenia i funkcjonowania systemu

W celu okreslenia kosztdéw tych inwestycji przyjeto, w oparciu o analize dotychczas
zbudowanej infrastruktury poboru optat, Zze $rednia liczba stanowisk dla PPO
wynosi 13, a dla SPO wynosi 9. W oparciu o te zatozenia, do roku 2020 konieczne
bedzie tacznie zabudowanie obstugi ok. 915 stanowisk poboru optat dla 12
odcinkow autostrad. Uwzgledniajac przecietny koszt budowy jednego stanowiska
poboru optat na poziomie ok. 2 min ziotych, sumaryczny koszt podstawowych
elementow infrastruktury wyniesie ok. 1 830 min zt.

Poza infrastruktura miejsc poboru optat, koszty uruchomienia systemu
manualnego na dodatkowych odcinkach autostrad obejmuja réwniez koszty
wdrozeniowe, w tym systemow operacyjno-rozliczeniowych. Zaktadany koszt
wdrozenia tej infrastruktury szacuje sie na 203 min zt.

Jak juz wspomniano w poprzednich rozdziatach raportu, na niektérych odcinkach
koncesyjnych funkcjonuje rowniez manualny system otwarty. Ponadto, systemy
funkcjonujace na odcinkach zarzadzanych przez koncesjonariuszy rdznig sie
w warstwie operacyjno-rozliczeniowej i informatycznej od systemu wdrazanego
przez GDDKiA. Kontynuacja wdrazania systemu optat GDDKiA oznacza
konieczno$¢ jego integracji z systemami koncesyjnymi lub dobudowy placow
poboru optat koniecznych dla zamkniecia poszczegdlnych odcinkéw poboru optat
w systemie GDDKIA. Szacunkowy koszt tych dziatan przyjeto na poziomie 226 min
ztotych.

Sumaryczny koszt uruchomienia manualnego systemu optat w okresie analizy czyli
do roku 2025 przedstawia tabela ponizej.

Tabela 4-1: Catkowite koszty uruchomienia manualnego systemu
optat na wszystkich odcinkach autostrad w latach
2016-2025 (w min zi).

Elementy systemu Koszty

Inwestycje infrastrukturalne 1 830
Koszt systemu operacyjno-rozliczeniowego 203
Koszt integracji systemoéw 226
RAZEM 2 259

Zrédio: Analizy wtasne.

Tradycyjny manualny system poboru optat jest kosztowny zaréwno w fazie
przygotowania, adaptacji i wdrozenia infrastruktury drogowej do manualnego
systemu poboru optat, jak i w fazie obstugi operacyjnej systemu. Kluczowg
pozycjg kosztéw operacyjnych funkcjonowania systemu sg koszty pracy personelu
stanowisk poboru optat (ok. 65% rocznych kosztéw operacyjnych) [1]. Dla
potrzeb niniejszej analizy przyjeto, ze $redni koszt zatrudnienia pracownika
obstugi stanowiska poboru optat w latach 2016-2025 wynosi 4000 zt, czyli o 2000
zt powyzej ptacy minimalnej z roku 2014. Jednostkowy roczny koszt
funkcjonowania manualnego stanowiska poboru optat przedstawia tabela ponizej.
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Tabela 4-2: Jednostkowy roczny koszt funkcjonowania
manualnego stanowiska poboru optat (w min zi).

Kategorie kosztéw wdrozenia systemu Koszt roczny

Utrzymanie infrastruktury 0,10
Obstuga stanowiska poboru opfat 0,19
RAZEM 0,29

Zrédio: Analizy wtasne.

Uwzgledniajac fakt, ze w manualnym systemie zamknietym, kioski z obstugg
personelu stanowig ok. 80% stanowisk poboru optat, w 2016 roku koszty
operacyjne beda ponoszone dla 384 stanowisk poboru optat, od 2017 konieczne
bedzie zapewnienie catlodobowej obstugi dla kolejnych 231 stanowisk poboru
optat, od 2018 dla dodatkowych 267 stanowisk, a od 2020 roku dla jeszcze 234
stanowisk. Wysokos$¢ kosztéw utrzymania i funkcjonowania systemu manualnego
z uwzglednieniem powyzszych zatozen przedstawia Tabela 4-3.

Tabela 4-3: Catkowite koszty utrzymania systemu
w Scenariuszu 1. w latach 2016-2025 (w mlin zi).

Kategoria kosztow utrzymania i funkcjonowania Koszt w okresie
systemu analizy

Utrzymanie infrastruktury 1192
Obstuga stanowiska poboru optat 1771
RAZEM 2963

Zrédio: Analizy wtasne.

4.2.3.Pozafinansowe efekty wdrozenia systemu

Poza wymiarem finansowym, w ocenie efektywnosci manualnego systemu poboru
nalezy uwzgledni¢ réwniez efekty ekonomiczne i Srodowiskowe, wynikajace z jego
parametréw funkcjonalnych.

e System manualnego poboru optat charakteryzuje sie niskg przepustowoscig
stanowisk poboru optat. Sredni czas obstugi pojazdu to ok. 25 s, co umozliwia
przejazd ok. 140 pojazdéw / h/ stanowisko’. W przypadku przekroczenia
przepustowosci placu poboru optat o 1%, czas oczekiwania na uiszczenie optaty
wynosi 7,5 minuty, a dla stacji poboru optat ok. 5 minut. Uwzgledniajac
ograniczenia przepustowosci na czesci odcinkéw autostrad, mozna przyjac, ze
$redni czas jednostkowy poboru optaty wynosi ok. 40 s&;

7 Na podstawie badan wtasnych oraz [1]
8 Obliczenia wtasne
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e System manualnego poboru opftat wymaga kazdorazowego petnego
zatrzymania pojazdu przy stanowisku poboru opfat. Sredni czas hamowania
i przyspieszania przy braku oczekiwania na pobdr optaty to ok. 36 s.

Opisane powyzej parametry systemu wskazujg, ze niedostateczna przepustowosé
miejsc poboru optat wigze sie z efektami ekonomicznymi i Srodowiskowymi
W postaci:

e Kosztéw utraconego czasu;

e Kosztéw dodatkowo zuzytego paliwa podczas oczekiwania w miejscach poboru
optat;

e Szkodliwego wptywu na $rodowisko spalin emitowanych podczas oczekiwania
w miejscach poboru optat.

Finansowy i ekonomiczny wymiar tych efektéw zostanie scharakteryzowany
w dalszej czesci raportu, w ramach analizy iloSciowej bilansu dobrobytu.

4.3. Scenariusz 2.: System zmienny oparty
o elektroniczny pobor optat

4.3.1.Zakres wdrozenia systemu

Alternatywa dla manualnego systemu poboru opfat jest system elektroniczny
(ETC, ang. Electronic Toll Collection). Analizowany w ramach niniejszego raportu
scenariusz zaktada wdrozenie na catej sieci autostrad ptatnych istniejgcych
i planowanych do uruchomienia do roku 2020 (por. Rysunek 2-1) otwartego
systemu elektronicznego opartego o wielopasmowy swobodny przeptyw pojazdow.

System ten nie ogranicza ptynnosci ruchu, tj. mozliwe jest wyprzedzanie i zmiany
pasa ruchu w trakcie transakcji naliczenia optaty. W otwartym systemie
elektronicznego poboru optat punkty poboru optat wyposazone w przekazniki
DSRC zamontowane sg na bramownicach i umiejscowione na kazdym odcinku na
okreslonej sieci drég ptatnych. Infrastruktura systemu potrafi wykrywac, sledzic¢
i przetwarzac transakcje dla duzej liczby pojazdéw przejezdzajacych odcinkiem
ptatnym w tym samym czasie, bez zaburzania przeptywu ruchu, poniewaz
wszystkie operacje dokonywane sg automatycznie.

Jednoczesnie scenariusz ten zaktada przyjecie systemu taryfowego o charakterze
zmiennym, czyli zachowanie réznic w wysokosci optat jednostkowych pomiedzy
odcinkami zarzadzanymi przez GDDKIiA oraz koncesjonariuszy. Niemniej jednak,
wdrozenie elektronicznego systemu poboru optat na calej sieci autostradowej
wymagac bedzie renegocjacji uméw z koncesjonariuszami (jeszcze przed 2016
rokiem). Ze wzgledu na skomplikowany charakter tych umédw, koniecznos$c¢ ich
zmiany stanowi gtéwne ryzyko i ograniczenie wdrozenia tego scenariusza.

Zakres wdrozenia elektronicznego systemu optat obejmuje budowe, zakup
i instalacje gtownych elementoéw systemu (por. Rysunek 4-1):

e Infrastruktury poboru opfat, tj. budowe bramownic kontrolnych wraz
Z oprogramowaniem i sprzetem oraz miejsc obstugi klienta;
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e Urzadzen pokfadowych;
e Mobilnych Jednostek Kontrolnych;

e Centrum obstugi ptatnosci i rozliczen.

Rysunek 4-1: Glowne elementy elektronicznego systemu poboru
optat.
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Zrédio: viaToll

4.3.2.Koszty wdrozenia i funkcjonowania systemu

W oparciu o doswiadczenia miedzynarodowe [1], [6], oraz dotychczasowe
i planowane wdrozenia elektronicznego systemu poboru optat w Polsce (viaToll),
przyjeto nastepujace zatozenia kosztowe wdrozenia systemu ETC:

Tabela 4-4: Catkowite koszty wdrozenia Scenariusza 2. w latach
2016-2025 (w min zi).

Kategorie kosztéw wdrozenia systemu Koszty w okresie
analizy

Inwestycje infrastrukturalne (wraz z kosztami budowy
oraz przystosowania dotychczasowych punktow 609
manualnego poboru optat)

Koszt systemu operacyjno-rozliczeniowego 793
Koszt urzadzen poktadowych 725
RAZEM 2128

Zrédio: Analizy wiasne.
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Elektroniczny system poboru optat nie wymaga ponoszenia tak wysokich kosztow
zwigzanych z obstugg punktéw poboru optat. Nalezy jednak uwzglednié, ze
konieczne bedzie zaangazowanie istotnych s$rodkdéw do zapewnienia obstugi
procesow rozliczeniowych, dystrybucji urzadzen i obstugi klienta. W oparciu
o doswiadczenia europejskie [6] szacuje sie, ze w okresie analizy roczna wielko$¢
kosztéw operacyjnych bedzie sie ksztattowaé na poziomie ok. 10% kosztow

inwestycji w uruchomienie systemu.

Tabela 4-5: Catkowite koszty utrzymania systemu w Scenariuszu
2. w latach 2016-2025 (w min zi).

Kategorie kosztéw utrzymania systemu Koszty w okresie
analizy
Utrzymanie infrastruktury 38
Obstuga punktoéw poboru optat 0
Prowadzenie rozliczen i obstuga ptatnosci 304
Obstuga klienta, dystrybucja 1177
Obstuga i utrzymanie systemu 209
Wsparcie operacyjne kontroli 171
RAZEM 1 898

Zrédio: Analizy wtasne.

4.3.3.Pozafinansowe efekty wdrozenia systemu

Wdrozenie elektronicznego systemu poboru optat umozliwia osiagniecie istotnych

korzysci ekonomicznych i $rodowiskowych, poprzez:

e Skrécenie czasu przejazdu i ograniczenie emisji spalin - przejazd z nominalng
predkoscia autostradowa bez koniecznosci zatrzymywania lub zatoréw

w punktach poboru optat;

e Poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e Krotszy czas wdrozenia poboru optfat niz w przypadku systemu manualnego.
Mozliwe jest wdrozenie systemu elektronicznego poboru optat o 12 miesiecy

wczesniej w stosunku do zaplanowanych wdrozen systemu manualnego;

e Wykorzystanie danych transakcyjnych dla innych zastosowan, w tym
monitorowania i zarzadzania ruchem, jako ze system obejmowat bedzie

wszystkie pojazdy poruszajace sie autostradami.

Finansowy i ekonomiczny wymiar tych efektdw zostanie scharakteryzowany

w dalszej czesci raportu, w ramach analizy iloSciowej bilansu dobrobytu.
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4.4, Scenariusz 3.: System zmienny oparty o
taczony manualno-elektroniczny pobdr optat

4.4.1.Zakres wdrozenia systemu

Scenariuszem posrednim ograniczajagcym trudnosci zwigzane z koniecznoscig
renegocjacji uméw z koncesjonariuszami jest system zmienny oparty o taczony
manualno-elektroniczny pobdr optat. W tak okreslonym scenariuszu, stawki za
przejazdy odcinkami zarzgadzanymi przez koncesjonariuszy sg ustalane wedtug
dotychczasowego systemu i pobierane manualnie, natomiast cata obecna
i planowana do roku 2020 sie¢ autostradowa zarzadzana przez GDDKIA zostaje
objeta elektronicznym systemem poboru opfat i jednolitym systemem taryfowym.

Wdrozenie Scenariusza 3. oznacza zachowanie obecnego systemu zarzadzania
systemami poboru optat, tj. rozdzielno$¢ zarzadzania pomiedzy systemami
GDDKIA oraz koncesjonariuszy.

W tak okreslonym scenariuszu, zakres wdrozenia elektronicznego systemu optat
obejmuje, podobnie jak w Scenariuszu 2., budowe, zakup i instalacje gtéwnych
elementow systemu:

e Infrastruktury poboru optat, tj. budowe bramownic kontrolnych wraz
Z oprogramowaniem i sprzetem oraz miejsc obstugi klienta;

e Urzadzen poktadowych;
e Mobilnych Jednostek Kontrolnych;
e Centrum obstugi ptatnosci i rozliczen.

Zakres wdrozenia systemu nie obejmuje jednak catej sieci autostradowej
w Polsce, a wytacznie odcinki zarzadzane przez GDDKIA.

4.4.2.Koszty wdrozenia i funkcjonowania systemu

W oparciu o doswiadczenia miedzynarodowe [1], [6], oraz dotychczasowe
i planowane wdrozenia elektronicznego systemu poboru optat w Polsce (viaToll),
okreslono wielko$¢ kosztow niezbednych do wdrozenia Scenariusza 3.

Tabela 4-6: Catkowite koszty wdrozenia Scenariusza 3. w latach
2016-2025 (w min zi).

Kategorie kosztéw wdrozenia systemu Koszty w okresie
analizy

Inwestycje infrastrukturalne (wraz z kosztami budowy
oraz przystosowania dotychczasowych punktéw 539
manualnego poboru optat)

Koszt systemu operacyjno-rozliczeniowego 608
Koszt urzadzen poktadowych 591
RAZEM 1737

Zrédio: Analizy wtasne.
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Podobnie jak w Scenariuszu 2. szacuje sie, ze roczna wielko$¢ kosztdéw
operacyjnych dla systemu elektronicznego nie przekroczy 10% kosztéw inwestycji
w uruchomienie systemu. Niemniej jednak, w ocenie kosztéw utrzymania catej
sieci autostradowej, nalezy uwzgledni¢ rdéwniez koszty funkcjonowania
manualnych punktéow poboru opftat na odcinkach zarzadzanych przez
koncesjonariuszy. Ocene tych kosztéw przeprowadzono w oparciu o Kkoszty
jednostkowe wyznaczone dla Scenariusza 1. (por. Tabela 4-2).

Tabela 4-7: Catkowite koszty utrzymania systemu w Scenariuszu
3. w latach 2016-2025 (w min zi).

Kategorie kosztéw utrzymania systemu Koszty w okresie
analizy
Utrzymanie infrastruktury 303
Obstuga punktoéw poboru optat 406
Prowadzenie rozliczen i obstuga ptatnosci 241
Obstuga klienta, dystrybucja 934
Obstuga i utrzymanie systemu 166
Wsparcie operacyjne kontroli 136
RAZEM 2186

Zrédio: Analizy wtasne.

4.4.3.Pozafinansowe efekty wdrozenia systemu

Wdrozenie Scenariusza 3. umozliwia osiggniecie znaczacych korzysci
ekonomicznych i $rodowiskowych, cho¢ ich skala bedzie nieco mniejsza niz
w przypadku Scenariusza 2. Do gtéwnych korzysci, podobnie jak w Scenariuszu 2.,
naleze¢ beda:

e Skrdcenie czasu przejazdu i ograniczenie emisji spalin - przejazd z nominalng
predkoscia autostradowa bez koniecznosci zatrzymywania lub zatoréw
w punktach poboru optat na wszystkich odcinkach autostrad zarzadzanych
przez GDDKiA;

e Poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e Krotszy czas wdrozenia poboru optfat niz w przypadku systemu manualnego.
Mozliwe jest wdrozenie systemu elektronicznego poboru optat o 12 miesiecy
wczesniej w stosunku do zaplanowanych wdrozen systemu manualnego;

e Wykorzystanie danych transakcyjnych dla innych =zastosowan, w tym
monitorowania i zarzadzania ruchem, jako ze system obejmowat bedzie
wszystkie pojazdy poruszajace sie autostradami.

Finansowe i ekonomiczny wymiar tych efektdw zostanie scharakteryzowany
w dalszej czesci raportu, w ramach analizy ilosciowej bilansu dobrobytu.
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5. Analiza pordwnawcza scenariuszy
systemow poboru optat

5.1. Analiza iloSciowa - bilans dobrobytu
spotecznego

5.1.1.Zdefiniowanie interesariuszy

Ocena efektywnosci zdefiniowanych scenariuszy w oparciu o metode bilansu
dobrobytu spotecznego oznacza koniecznos$¢ zdefiniowania interesariuszy, ktérych
dotyczy¢ beda kluczowe koszty i korzysci systemoéow. W analizowanych
scenariuszach interesariuszami tymi sq:

e Uzytkownicy autostrad, czyli kierujacy i pasazerowie samochoddéw osobowych,
ktérzy odczuwac beda efekty bezposrednie wdrozenia scenariuszy;

e Operatorzy autostrad, czyli GDDKIiA oraz koncesjonariusze, ktorzy ponosic¢
bedg koszty bezposrednie wdrozenia i utrzymania systeméw oraz osiggnag
korzysci bezposrednie ze zwiekszonych przychodéw;

e Skarb Panstwa, ktory uzyska posrednie efekty ekonomiczne wdrozenia
systemu.

W oparciu o tak zdefiniowanych interesariuszy, w dalszej czesci raportu
zdefiniowano uzyskiwane przez nich kategorie kosztéow i korzysci, ktoére
uwzglednione zostaty w analizie ilosciowej.

5.1.2.Zdefiniowanie i uzasadnienie kategorii kosztow
i korzysci
W niniejszej analizie zastosowano metodyke analizy kosztow i korzysci za pomocg

wyliczenia bilansu dobrobytu spotecznego. Analiza zostata wykonana dla okresu
10 lat (lata 2016 - 2025). W analizie uwzgledniono nastepujace kategorie:

e Koszty i korzysci uzytkownikdw autostrad wynikajace ze zmian kosztow czasu
poboru optat na sieci autostradowej oraz kosztéw paliwa zuzytego na przejazd
autostradami;

e Korzysci/koszty operatoréow autostrad (GDDKIiA oraz koncesjonariuszy)
wynikajace ze zwiekszenia/zmniejszenia kosztéw i przychodéw generowanych
przez system poboru optat. W grupie kosztéw uwzgledniono koszty budowy
systemu oraz koszty jego utrzymania i funkcjonowania;

e Korzysci/koszty Skarbu Panstwa wynikajace ze zmiany kwot wptywow z tytutu
VAT oraz akcyzy paliwowej, a takze wynikajace z efektdw Srodowiskowych
zwigzanych ze zmiang emisji spalin w czasie przejazdu przez punkty poboru
optat.
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Koszty i korzysci dla uzytkownikow

Kalkulacje kosztow czasu oraz paliwa wykonano w oparciu o nastepujace
zatozenia:

o Sredni koszt czasu spedzonego w jednym punkcie poboru optat w systemie
manualnym wynosi 2,64 zt. Koszt ten zostat wyznaczony jako iloczyn
uérednionej wartoéci jednej godziny czasu (50zf°), $redniego zapetnienia
pojazdu (2,5 osoby/pojazd!®) oraz czasu przejazdu przez jeden punkt poboru
optat usrednionego dla catej sieci autostradowej (76 sek'!);

e Sredni koszt paliwa zuzytego w jednym punkcie poboru optat w systemie
manualnym wynosi 0,2 z;

e Liczba pobran w systemie manualnym w okresie analizy wynosi dla
scenariusza 1.: 4 877 min pobran, dla scenariusza 2.: 722 miIn pobran, a dla
scenariusza 3.: 1 395 min pobran.

Ponizej przedstawiono zestawienie kosztoéw ponoszonych przez uzytkownikow
w poszczegolnych scenariuszach w okresie analizy (10 lat). Do analizy bilansu
dobrobytu spotecznego przyjeto wartosci réoznicowe w odniesieniu do scenariusza
bazowego (Scenariusz 1.).

Tabela 5-1: Catkowite koszty dla uzytkownikéw dla analizowanych
scenariuszy w latach 2016-2025 (w min zt).

Rodzaje kosztow Koszty
ponoszonych przez . . .
uzytkownikow Scenariusz 1 Scenariusz 2 Scenariusz 3
Koszty czasu 12 871 0 2 848
Koszty paliwa 936 0 207
RAZEM 13 807 0 3 055

Zrédio: Analizy wtasne.

Koszty i korzysci dla operatoréow

Zatozenia dotyczace kosztéw jednostkowych budowy, utrzymania
i funkcjonowania systemoéw poboru opfat w poszczegdinych scenariuszach zostaty
przedstawione we wczesniejszych rozdziatach raportu. Koszty wdrozenia
i funkcjonowania systemdéw poboru optat skalkulowano dla catej sieci autostrad
objetych obowigzkiem uiszczania optaty.

Przychody w poszczegdlnych scenariuszach skalkulowano dla catej sieci autostrad
ptatnych, z uwzglednieniem rdznic pomiedzy S$rednimi stawkami za 1 km dla

9 warto$¢ usredniona dla ruchu indywidualnego i biznesowego; opracowano na podstawie [10]
10 Oszacowanie eksperckie autoréw raportu.
11 5

jow.
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autostrad zarzadzanych przez GDDKIiA (0,10 zt za 1 km) oraz koncesjonariuszy
(0,23 zt za 1 km).

Ponizej przedstawiono zestawienie kosztow i przychodow dla operatoréw autostrad
w poszczegolnych scenariuszach w okresie analizy (10 lat). Do analizy bilansu
dobrobytu spotecznego przyjeto wartosci réoznicowe w odniesieniu do scenariusza
bazowego (Scenariusz 1.).

Tabela 5-2: Koszty i korzysci dla operatorow autostrad w latach
2016-2025 (w min zi).

Kategorie kosztow Koszty i korzysci
i korzysci

Scenariusz 1 Scenariusz 2 Scenariusz 3
Koszty budowy systemu -2 259 -2 128 -1 737
NoEdgy A7t il -2 963 -1 898 -2 186
i funkcjonowania systemu
Przychody 9 523 9 869 9 869
RAZEM 4 301 5 843 5 945

Zrédio: Analizy wtasne.

Koszty i korzysci dla Skarbu Panstwa

Gtownymi efektami scenariuszy dla Skarbu Panstwa sa efekty Srodowiskowe
wynikajace z emisji spalin zwigzanej z zaburzeniami ptynnoséci ruchu
spowodowanymi koniecznoscig zatrzymywania sie w celu uiszczenia optaty za
przejazd, zmiany wptywdw z VAT oraz akcyzy paliwowej.

Kalkulacje kosztéw i korzysci dla Skarnu Panstwa wykonano w oparciu
0 nastepujace zatozenia:

o Sredni koszt emisji zanieczyszczen do $érodowiska wynikajacy z jednego
zatrzymania w punkcie poboru optat wynosi 0,05 zt, w oparciu o $redni koszt
jednostkowy emisji spalin dla pojazdéw poruszajgcych sie z predkoscig ponizej
10 km/h [10];

e Udziat podatku VAT w koszcie paliwa wynosi 18,7%, udziat akcyzy przyjeto
w wielkosci usrednionej na poziomie 25% kosztu paliwa;

e Liczba pobran w systemie manualnym w okresie analizy wynosi dla
Scenariusza 1.: 4 877 min pobran, dla Scenariusza 3.: 1 079 miIn pobran,
natomiast w Scenariuszu 2. nie bedzie ich wcale.

Ponizej przedstawiono zestawienie kosztdw i przychoddéw dla Skarbu Panstwa
w poszczegdlnych scenariuszach w okresie analizy (10 lat). Do analizy bilansu
dobrobytu spotecznego przyjeto wartosci réoznicowe w odniesieniu do scenariusza
bazowego (Scenariusz 1.).
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Tabela 5-3: Koszty i korzysci dla Skarbu Panstwa w latach
2016-2025 (w min zi).

Kategorie kosztow Koszty i korzysci
i korzysci
Scenariusz 1 Scenariusz 2 Scenariusz 3

Koszty srodowiskowe -244 0 -54
Wptywy z podatku VAT 175 0 39
Wptywy z akcyzy 234 0 52
RAZEM 165 0 37

Zrédio: Analizy wtasne.

5.1.3.Porownanie bilansu dobrobytu spotecznego Scenariuszy
2.1 3. wzgledem scenariusza bazowego (Scenariusz 1.)

Z punktu widzenia catkowitych korzyséci ekonomicznych, najkorzystniejszym
scenariuszem jest Scenariusz 2., zaktadajacy objecie elektronicznym systemem
optat catej sieci autostradowej w Polsce, wigcznie z odcinkami zarzgdzanymi przez
koncesjonariuszy. Catkowity bilans dobrobytu dla tego scenariusza wynosi ponad
15 mld ztotych dla 10 lat analizy (por. Rysunek 5-1). W przypadku Scenariusza 3.,
w ktérym system elektroniczny nie obejmuje odcinkdw koncesjonowanych, bilans
dobrobytu jest o ponad 1 mld ztotych mniejszy (por. Rysunek 5-2).

Rysunek 5-1: Bilans dobrobytu dla Scenariusza 2. za lata
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Zrédio: Analizy wtasne.
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Analizujac poszczegdlne grupy interesariuszy, najwieksze korzysci z obu
scenariuszy sg hiewatpliwie uzyskiwane przez uzytkownikow autostrad, przy czym
dla Scenariusza 2. korzysci te sg 0 3 mld wyzsze niz dla Scenariusza 3.

Z punktu widzenia bilansu dobrobytu operatoréw autostrad, wdrozenie
Scenariusza 2. i 3. jest rownie korzystne (w granicach btedu analizy). Roéznica
Scenariusza 3. w stosunku do Scenariusza 2. wynika przede wszystkim z nizszych
kosztéw budowy systemu oraz kosztéw urzadzen poktadowych o koszty wdrozenia
ETC na odcinkach koncesjonowanych, przy rownoczesnie wyzszych o prawie 300
min zt kosztéw utrzymania i funkcjonowania systemu (utrzymanie manualnych
punktéw poboru optat). Scenariusz 2. daje jednakze perspektywe dalszych
oszczednosci kosztow operacyjnych po roku 2025. Warto nadmieni¢, ze roczne
oszczednosci utrzymania, przy zmianie systemu poboru optat na elektroniczny,
wyniosg dla koncesjonariuszy prawie 30 min zt i pozwolg na zwrdécenie inwestycji
w przystosowanie obecnych manualnych punktéw poboru optat do ETC w okresie
nie diuzszym niz 3 lata.

Rysunek 5-2: Bilans dobrobytu dla Scenariusza 3. za lata

2016-2025.
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Zrédfo: Analizy wiasne

Z punktu widzenia Skarbu Panstwa oba scenariusze generujg podobne efekty
makroekonomiczne - Skarb Panstwa zyskuje nieco na zmniejszonych kosztach
$rodowiskowych, jednakze per saldo traci, ze wzgledu na zmniejszone przychody
z VAT oraz z optat paliwowych.
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5.2. Analiza wrazliwosci

Oszacowanie bilansu dobrobytu zostalo dokonane przy zatozeniach co do kilku
parametrow charakteryzujgcych analize, wymienionych w Rozdziale 4. Dwa
spos$rod tych parametréw majg kluczowe znaczenie dla dynamiki rozwoju rynku:

e Koszty budowy i utrzymania dla poszczegélnych systemow pobierania optat;

o Wielkos$¢ ruchu na autostradach.

Na rysunkach ponizej (por. Rysunek 5-3 oraz Rysunek 5-4) przedstawiono analize
wrazliwosci wyniku bilansu dobrobytu na zmiane kosztéw budowy systemu
w Scenariuszach 2. i 3. (w zakresie od -5% do +40%) oraz wielko$¢ ruchu

w analizowanym okresie na ptatnych odcinkach autostrad (w zakresie od -15% do
+15%).

Rysunek 5-3: Analiza wrazliwosci bilans dobrobytu dla
Scenariusza 2. za lata 2016-2025.
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Zrédto: Analizy wiasne
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Rysunek 5-4: Analiza wrazliwosci bilans dobrobytu dla
Scenariusza 3. za lata 2016-2025.
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Zrédto: Analizy wiasne.

Wyniki przeprowadzonej analizy wrazliwosci modelu bilansu dobrobytu wskazuja,
ze w szerokim zakresie zmiennosci parametrow opisujacych inwestycje w system
poboru optat autostradowych w Polsce, scenariusze alternatywne (2. i 3.) kreujq

dodatni dobrobyt spoteczny. Nawet dla najbardziej pesymistycznych zatozen
0golny zysk z wdrozenia systemu przekracza 9 mid zt.

5.3. Analiza jakosciowa

Poza czynnikami policzalnymi i wymiernymi, ktére zostaty uwzglednione w analizie
bilansu dobrobytu, ocena scenariuszy powinna uwzglednia¢ réowniez dodatkowe
elementy, ktore cho¢ niewyrazalne w wartosciach pienieznych, maja jednak
istotne znaczenie przy podejmowaniu decyzji o
rekomendowanego. W ocenie autoréw raportu

niepienieznym, ktéry powinien zosta¢ uwzgledniony,
wprowadzanych zmian.

wyborze scenariusza
gtéwnym  czynnikiem
jest aspekt prawny
Jak juz wspomniano we wczesniejszych rozdziatach
raportu, Scenariusz 2. wymaga renegocjacji umow koncesyjnych i dokonania

uzgodnien z  koncesjonariuszami  umozliwiajacych  objecie  systemem
elektronicznym zarzadzanych przez nich odcinkéw autostrad. Sytuacja taka miata

juz miejsce w okresie wdrazania systemu viaToll i nie zakonczyta sie
uzgodnieniem wdrozenia systemu na odcinkach koncesjonowanych. Jak wykazaty

ustalenia Najwyzszej Izby Kontroli [11], negocjacje prowadzone
z koncesjonariuszami nie zakonczyly sie sukcesem gitdwnie ze wzgledu na brak
zakonczenia prac legislacyjnych i wprowadzenia zmian w przepisach
umozliwiajacych interoperacyjnos¢ poboru optat drogowych. Mozliwo$¢ wdrozenia
Scenariusza 2. jest zatem uzalezniona od tych samych czynnikéw i stanowi istotne
ryzyko dla wdrozenia tego scenariusza w zaktadanym terminie (juz w 2016 r.).
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Kolejnym istotnym elementem, ktéry bedzie istotnym efektem realizacji
poszczegodlnych scenariuszy, jest zwiekszenie potokdw ruchu wynikajace ze
skrocenia czasu przejazdu autostradami. Zwymiarowanie tego efektu wymaga
przeprowadzenia symulacji ruchu dla catej sieci dréog krajowych w Polsce oraz
okreslenia szczegdtowej elastycznosci czasowej uzytkownikow. Niemniej jednak,
przy obecnym stanie wiedzy i badan mozna przyja¢, ze wdrozenie Scenariusza
2. lub 3. spowoduje roczny przyrost wielkosci ruchu o ok. 0,5% na odcinkach
objetych elektronicznym systemem poboru optat. Ponadto, nalezy liczy¢ sie
z dodatkowym wzrostem ruchu w perspektywie do 2025 roku w Scenariuszu 2.,
wynikajacym z efektu synergii wdrozenia systemu elektronicznego na catej sieci
autostradowej.

Efekt zwiekszenia potokdw ruchu bedzie wzmozony ze wzgledu na zmniejszenie
obecnie wystepujacego zjawiska zjazdu z autostrad na drogi lokalne, przez kolejki
(nawet 45 minutowe) przed punktami poboru optat, ktore sg typowe dla okreséw
wzmozonego ruchu drogowego (dtugie weekendy, okresy przed i po Swigteczne).
Takie sytuacje zdarzajg sie regularnie i nawet koncesjonariusze zalecajg wtedy
kierowcom zjazd z autostrady i ominiecie zakorkowanych odcinkéw?2,

Kolejnym czynnikiem popytowym w przypadku ETC jest wykorzystanie autostrad
do obstugi ruchu lokalnego - w szczegdlnosci w charakterze obwodnic miast.
Przyktadowo, mieszkancy Brwinowa lezacego tuz przy A2 mogg na nig wjechac
dopiero na oddalonych o kilka kilometréw weztach Ttuste czy Pruszkow. System
elektroniczny daje mozliwo$¢ otworzenia istniejacych juz, ale nieczynnych,
wjazdéw i zjazddéw przy MOP-ach i stacjach benzynowych, znajdujacy sie na
terenie miejscowosci 3. Co wiecej, tatwiejszy dostep do autostrad w skali lokalnej
pozwala na optymalne wykorzystanie budowanej przy okazji autostrad
infrastruktury, co w dtuzszej perspektywie czasu bedzie stanowito korzys$¢ dla
poszczegolnych $rodowisk lokalnych (rozwdj sieci ustugowej, a w konsekwencji
zwiekszenie zatrudnienia).

Budowa ETC umozliwi koncesjonariuszom uporanie sie z narastajagcym problemem
zator6w w punktach poboru optat'®. Wyeliminuje takze konieczno$¢ budowy
manualnych punktéw poboru na dodatkowych wjazdach na A2 na odcinku Konin -
Poznan, gdzie system poboru ma charakter otwarty?!>.

12 http://m.wyborcza.biz/biznes/1,106622,15365656,Uwolnic_autostrady.html
13 5

jow.
4 Staleksport Autostrada Matopolska systematycznie ponosi duze inwestycje zwigzane z budowa dodatkowych punktéw
poboru optat na najmocniej obcigzonych ruchem odcinkach A4 (http://www.autostrada-a4.pl/---/375). W identycznej
sytuacji znajduje sie GTC, zarzadzajaca Al na pdtnoc od Torunia
(http://www.flota.v10.pl/Ujednolicony,system,oplat,za,drogi,moze,w, koncu,powstac, GDDKIiA,oraz, GTC,daza,do,wspolpracy,
108778.html).
15 Kierowca uiszcza optate za przejazd w rozmieszczonych mniej wiecej na $rodku kazdego z odcinkéw PPO; kierowca ptaci
za przejazd catym odcinkiem, niezaleznie od ilosci kilometrow jakie pokonat (http://autostrada-a2.pl/pl/oplaty/cennik).
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Wsrdd innych korzysci, jakich szanse daje wdrozenie systemu ETC, a ktdére nie
zostaty oszacowane w raporcie, nalezy wymienic:

Zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego (przez zamkniecie manualnych
punktow poboru optat);

Rozwoj punktéw ustugowych oraz catej gatezi biznesu zwigzanej z obstugq
terminalni samochodowych do ETC;

Wykorzystanie danych transakcyjnych z ETC dla innych zastosowan, w tym
monitorowania i zarzadzania ruchem, prognozowania ruchu, a takze
planowania i modelowania rozwoju sieci drogowej;

Nadajnik w samochodzie mogtby bez problemdéw petni¢ funkcje
bezprzewodowej portmonetki lub by¢ powigzany z innymi ustugami: przeciw
kradziezowymi, systemami lojalno$ciowymi, punktami ustugowymi itp.
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6. Whnioski i rekomendacje

W okresie analizy, tj. w latach 2016-2025, systemem opfat objetych zostanie
1253 km autostrad. Docelowo cata sie¢ autostrad (2000 km) bedzie objeta
obowigzkiem uiszczenia optaty za przejazd. Na dzien dzisiejszy, 268 km autostrad
ptatnych jest w zarzadzie koncesjonariuszy, a 479 w zarzadzie GDDKIiA. Odcinki
zarzadzane przez rdézne podmioty roznig sie systemami taryfowymi, a przede
wszystkim  wysokosciqg optat za przejazd - w przypadku odcinkow
koncesjonowanych wysokosci optat jednostkowych sg ok. 2,5 raza wyzsze niz na
odcinkach zarzadzanych przez GDDKiA. Ze wzgledu na te rdznice, w praktyce nie
jest mozliwe ujednolicenie wysokosci optat na poziomie catej sieci autostradowej,
gdyz wigzatoby sie to albo z koniecznoscig istotnego podniesienia optat na catej
sieci albo z koniecznoscig wyasygnowania przez budzet Panstwa dodatkowych
$rodkéw na rekompensaty dla koncesjonariuszy. Oba warianty wydaja sie by¢ na
dzien dzisiejszy mato realne. Stad tez, w analizach przyjeto, ze niezaleznie od
scenariusza rozwoju systemu poboru optat, wysokoséci optat za przejazd
poszczegdlnymi odcinkami pozostang na obecnym poziomie. Analizie ilosciowej
i jakosciowej poddano trzy scenariusze:

e Scenariusz 1. (bazowy), zaktadajacy kontynuacje wdrazania manualnego
systemu opfat dla caltej sieci autostradowej do roku 2025;

e Scenariusz 2., zaktadajacy wdrozenie elektronicznego systemu poboru optat
dla catej sieci autostradowej do roku 2025;

e Scenariusz 3., zaktadajacy ze elektronicznym systemem poboru opfat objete
zostang wszystkie odcinki autostrad zarzadzane przez GDDKIiA, z wytgczeniem
odcinkéw koncesyjnych, ktére pozostang objete systemem manualnym.

Analizy wykazaly, ze koszty wdrozenia systemu manualnego do roku 2025
(Scenariusz 1.) beda ksztattowac sie na poziomie 2,3 mld ztotych, podczas gdy
wdrozenie systemu elektronicznego na tych samych odcinkach sieci (Scenariusz
3.) kosztowac bedzie 1,7 mld ziotych. Rozszerzenie systemu elektronicznego
o0 odcinki lezgace w zarzadzie koncesjonariuszy, to wydatek kolejnych 390 min z,
przy czym sa to w wiekszosci koszty urzadzen poktadowych oraz koszty ogolne
systemu. Warto nadmienié¢, ze roczne oszczednosci utrzymania z tytutu zmiany
systemu poboru optat na elektroniczny, wyniosg dla koncesjonariuszy prawie 30
mlin zt i pozwola na zwrdcenie inwestycji w przystosowanie obecnych manualnych
punktow poboru optat do ETC w okresie nie dtuzszym niz 3 lata.

Z punktu widzenia catkowitych efektow ekonomicznych, najkorzystniejszym
scenariuszem rozwoju systemu optat na sieci autostrad w Polsce jest objecie
systemem elektronicznym catej sieci autostradowej, wiacznie z odcinkami
lezacymi w zarzadzie koncesjonariuszy (Scenariusz 2.). Bilans dobrobytu dla tego
scenariusza w stosunku do scenariusza bazowego przekracza 15,1 mid zt, podczas
gdy bilans Scenariusza 3. wynosi prawie 3 mld zt mniej (12,3 mid z).

Kluczem do sukcesu we wdrozeniu Scenariusza 3. sg dziatania legislacyjne
ukierunkowane na wdrozenie jednolitego, interoperacyjnego systemu optfat oraz
negocjacje z koncesjonariuszami. Wprowadzenie odpowiednich przepiséw
prawnych zmniejszy ryzyko i utatwi wdrozenie Scenariusza 2., przynoszacego
najwieksze korzysci dla spoteczenstwa.
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Spis akronimow i definicje

Krajowych i Autostrad

Koncesjonariusz Przedsiebiorca eksploatujacy odcinek autostrady,

Rozwiniecie Opis

Generalna Dyrekcja Drdg Centralny  organ administracji rzadowej wiasciwy
w sprawach drdég krajowych. Wykonuje zadania zarzadcy

drog krajowych oraz realizuje budzet panstwa w zakresie

drég krajowych.

podstawie umowy podpisanej w oparciu o u
pierwotnie koncesje w tym zakresie.

na
dzielong

Koncesyjny odcinek Odcinek autostrady objety optata za przejazd pobierang
autostrady przez koncesjonariusza.

Spis
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[4].
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[6].
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