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WSTEP

Celem opracowania raportu jest okreslenie konsekwencji finansowych dla firm
wykonujacych transport drogowy wynikajacych z przewidywanego wprowadzenia w Polsce
optaty za przejazd, w postaci elektronicznego systemu poboru myta, w miejsce dotychczas
obowiazujacej oplaty za korzystanie z infrastruktury, pobieranej za posrednictwem systemu
winietowego. Wprowadzana zmiana wiazata si¢ bgdzie ze zmiana sposobu naliczania
i wysokosci pobieranych optat. W miejsce optat okresowych wprowadzone zostana oplaty,
ktorych wysoko$¢ uzalezniona bedzie od dlugosci przejechanego odcinka drogi platne;.
Przewoznicy beda musieli rowniez dodatkowo zaptaci¢ za poruszanie si¢ po autostradach
prywatnych — zarzadzanych przez prywatnych koncesjonariuszy. Z drugiej strony,
w pierwszym okresie systemem elektronicznego poboru myta objetych bedzie ok. 1600 km
drog, a wigc nie na wszystkich drogach krajowych, nie méwiac juz o drogach nizszych klas,
1 nie na wszystkich odcinkach tych drog, ich uzytkownicy beda zobowiazani uiszczaé opflaty.
Pomimo bliskiego terminu wprowadzenia systemu elektronicznego poboru myta (1 lipca
2011 r.) rzad dotychczas nie okreslit jednostkowych stawek optaty elektronicznej jaka bedzie
obowiazywata na drogach ptatnych. Wszelkie wyliczenia moga odnosi¢ si¢ na tym etapie do
projektowanych orientacyjnych stawek optat, a jako skala poréwnawcza postuzy¢ moga
stawki optat obowiazujace w innych krajach europejskich.

Raport ma dostarczy¢ merytorycznych argumentow Srodowisku transportowcow
w dyskusji z Ministrem Infrastruktury i Sejmowa Komisja Infrastruktury nad przewidywana
wysokoscia stawek pobieranej elektronicznie oplaty za przejazd.

Prezentowana ekspertyza sktada si¢ z czterech czg$ci. W pierwszej omdéwione zostaty
regulacje prawne lezace u podstaw proponowanych zmian w systemie optat za przejazdy po
drogach krajowych 1 wynikajace z nich implikacje. W czg$ci drugiej dokonano
przedstawienia zatozen i wstepnej analizy statystycznej wynikéw badania ankietowego
przeprowadzonego w Srodowisku mi¢dzynarodowych przewoznikéw drogowych na temat ich
opinii o rzadowej propozycji wprowadzenia elektronicznego systemu optat za przejazdy po
drogach krajowych. Czgs$¢ trzecia — stanowiaca zasadnicza czg¢$¢ badania — dotyczy oceny
zalezno$ci migdzy trzema rodzajami optat za przejazdy po drogach krajowych, tj. optatami
dotychczasowymi, akceptowanymi przez przewoznikOw i nowo proponowanymi przez strong
rzadowa oraz ich wplywu na catkowity koszt przejazdu 1 km w migdzynarodowym
transporcie drogowym. W czgéci czwartej dokonano pordwnania proponowanego systemu
optat za przejazdy w Polsce z odpowiednimi systemami obowiazujacymi w wybranych
krajach europejskich. W zakonczeniu przedstawiono gléwne wnioski wypltywajace z raportu
oraz rekomendacje dla §srodowiska transportowego w dyskusji ze strona rzadowa.
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CZESC 1. Podstawowe zalozenia polityki transportowej w zakresie internalizacji
kosztow zewnetrznych

Gtownymi dokumentami, na podstawie ktérych wprowadza si¢ system
elektronicznego poboru optat drogowych w Polsce sa: Dyrektywa 2006/38/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 17 maja 2006 r. zmieniajaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe
(Dz. Urz. UE L. 157 z 09.06.2006, str. 8) oraz Ustawa z dnia 7 listopada 2008 r. o zmianie
ustawy o drogach publicznych oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. z 2008 r., Nr 218, poz.
1391).

Podstawa opracowania raportu, poza wymienionymi powyzej, byly nastgpujace
dokumenty:

1. Ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym
Funduszu Drogowym (Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2571 z p6zn. zm.)

2. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 grudnia 2009 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie oplat za przejazd po drogach krajowych (Dz. U. z dnia 29
grudnia 2009 1.),

3. Informacja na temat stanu wdrazania Elektronicznego Systemu Poboru Optat w Polsce
przygotowana przez Ministerstwo Infrastruktury na posiedzenie Komisji
Infrastruktury w dniu 21 lipca 2010 r.,

4. Projekt Rozporzadzenia Rady Ministrow w sprawie wykazu drég krajowych lub ich
odcinkow, na ktorych pobiera sig optate elektroniczna,

5. Projekt Rozporzadzenia Rady Ministréw w sprawie obliczania maksymalnej stawki
oplaty elektronicznej z dnia 21.12.2009 r.,

6. Zalacznik 2 do Tomu II Wymagania Zamawiajacego Czg$¢ 4 D Informacje dotyczace
stawek Poboru Optat GDDKIA, czerwiec 2010 .

Wymienione projekty dokumentdéw zostaty przekazane do konsultacji spotecznej m.in.
do Zrzeszenia Migdzynarodowych Przewoznikéw Drogowych w zakresie poznania opinii
srodowiska przewoznikOw na temat proponowanych optat za przejazd.

Kwestia pobierania optat za przejazd zostata uregulowana na poziomie Unii
Europejskiej dyrektywa 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektorych
typoéw infrastruktury przez pojazdy cigzarowe z dnia 17 czerwca 1999 r., zmieniona nastgpnie
dyrektywa 2006/38/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 17 maja 2006 r. Zgodnie
zart. 7 dyrektywy poczawszy od 2012 r. wszystkie panstwa zobowiazane sa wprowadzi¢
optaty dla pojazdéw powyzej 3,5 tony na sieci TEN-T.

Najwazniejsze filary konstrukeji systemu optat za przejazd wynikajace z Dyrektywy
2006/38/WE sa nastgpujace:

(1) Optaty za przejazd powinny opiera¢ si¢ na zasadzie zwrotu Kkosztow
infrastruktury. Jezeli taka infrastruktura wspotfinansowana byla z budzetu
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og6lnego Unii Europejskiej, wkiad ze srodkow wspdlnotowych nie powinien
podlega¢ zwrotowi z optat za przejazd, chyba Zze w majacych zastosowanie
instrumentach wspolnotowych postanowiono, ze kwota dofinansowania ze
srodkow wspodlnotowych ustalana jest przy uwzglednieniu przysztych wptywow
z oplat za przejazd.

(2) Panstwa Cztonkowskie Unii Europejskiej powinny mie¢ mozliwo$¢ roznicowania
oplat za przejazd w zaleznosci od kategorii pojazdu pod wzgledem emisji
zanieczyszczen (klasyfikacja "EURQO"), rozmiaréw szkdéd powodowanych przez
niego na drodze, miejsca, czasu oraz natgzenia ruchu.

(3) Dyrektywa nie ogranicza swobody Panstw Cztonkowskich wprowadzajacych
system oplat za przejazd lub system oplat za korzystanie z infrastruktury,
w zapewnieniu (...) odpowiedniego wyréwnania za te oplaty. Takie wyréwnanie
nie powinno zaktoca¢ konkurencji na rynku wewngtrznym i powinno podlegad
odpowiednim  przepisom  prawa  wspolnotowego, ze  szczegdlnym
uwzglednieniem minimalnych stawek podatkéw pobieranych od pojazdow
zawartych w zataczniku I do dyrektywy 1999/62/WE oraz przepisow dyrektywy
Rady 2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji
wspolnotowych przepiséw ramowych dotyczacych opodatkowania produktow
energetycznych i energii elektryczne;.

W zakresie wysokosci optat Dyrektywa 2006/38/WE wymaga, aby opracowane
zostaty jednolite zasady kalkulacji oparte na potwierdzonych naukowo danych, w celu
umozliwienia podjecia w przysztosci opartej na rzetelnych danych i obiektywnej decyzji
dotyczacej stosowania zasady "zanieczyszczajacy ptaci" w stosunku do wszystkich srodkow
transportu, poprzez internalizacj¢ kosztow zewngtrznych. Przyszta decyzja w tej sprawie
powinna zosta¢ podjeta z pelnym uwzglednieniem istniejacych obciazen podatkowych
przedsigbiorstw wykonujacych przewozy drogowe, takich jak podatek od $rodkow
transportowych czy akcyza paliwowa. Optlaty za przejazd opieraja si¢ wylacznie na zasadzie
zwrotu kosztow infrastruktury. W szczegdlnos$ci optaty za przejazd wyliczane na podstawie
sredniej wazonej musza by¢ powiazane z kosztami budowy oraz kosztami eksploatacii,
utrzymania oraz rozwoju danej sieci infrastruktury. Oplaty za przejazd wyliczane na
podstawie $redniej wazonej moga roéwniez obejmowaé zwrot z kapitatu lub marzg, okreslone
w oparciu o warunki rynkowe.

Odpowiadajac na potrzeby dostosowania prawodawstwa krajowego do potrzeb
regulacji unijnych w dniu 7 listopada 2008 r. uchwalona zostata Ustawa o zmianie ustawy
o drogach publicznych oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. z 2008 r., Nr 218, poz. 1391).
Opftatami elektronicznymi zostang objgte pojazdy samochodowe i zespoly pojazdow o dmc
powyzej 3,5 tony oraz autobusy (niezaleznie od ich dopuszczalnej masy catkowitej).

Zgodnie z obowiazujacymi przepisami prawa pobor optat w Polsce obejmuje:

1) optaty zryczattowane, tzw. winietowe, ktoére z dniem 1 lipca 2011 r. zostana
zastapione optata elektroniczna,
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2) optaty pobierane bezposrednio na bramkach od wszystkich pojazdéow samochodowych
za przejazd ptatnymi odcinkami autostrad, z tym, ze w odniesieniu do samochodéw
cigzarowych jedynie na odcinkach, ktore nie zostana obj¢te oplata elektroniczna.

Rzad opracowal projekt rozporzadzenia w sprawie wykazu drog lub ich odcinkow, na
ktorych pobiera si¢ optate elektroniczna. Przyjeta w rozporzadzeniu koncepcja zaktada, ze
w pierwszej kolejnosci systemem oplaty elektronicznej zostana objgte drogi krajowe
o najwyzszej klasie technicznej, czyli autostrady, drogi ekspresowe i1 pozostate drogi krajowe
0 najwyzszym standardzie.

Projekt rozporzadzenia przewiduje w pierwszym okresie (od lipca 2011 roku) objecie
optatami ok. 630 km autostrad, ok. 570 km drog ekspresowych oraz ok. 400 km drég
krajowych zarzadzanych przez Generalnego Dyrektora Drég Krajowych 1 Autostrad.
Realizacja drugiego etapu budowy systemu planowana jest na styczen 2012 roku. Trzeci etap
rozbudowy systemu planowany jest na dzien 1 stycznia 2013 roku. W sumie do systemu
wlaczone zostanie dalsze ok. 1800 km autostrad i drog ekspresowych oraz pozostatych drog
krajowych. Kolejna rozbudowa systemu planowana jest na styczen 2014 roku i wtedy do
systemu witaczone zostanie dalsze ok. 600 km drog ekspresowych. Planuje si¢, ze w roku
2014 system obejmowat bedzie ok. 4000 km drog krajowych.

Docelowo optatami elektronicznymi zostana objete wszystkie odcinki autostrad, drog
ekspresowych, dwujezdniowych drog krajowych, ktore nie beda przebudowywane oraz
wybrane odcinki drég krajowych. Wskazuje sig, Ze rozporzadzenie to nie spowoduje
zwigkszenia sieci drog, na ktorych pobiera si¢ optatg, gdyz juz obecnie obowiazkiem
uiszczania oplat za przejazd objeta jest cata sie¢ drog krajowych (por. tabela 1.1).

Tabela 1.1. Dlugos$¢ drog krajowych w Polsce (stan na koniec 2009 r.)

Rodzaj drogi Dhugos¢ w km
Autostrady 852
Drogi ekspresowe 665
Drogi krajowe 18540
Razem 20057

Zrédlo: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad - http://www.gddkia.gov.pl

W odrgbnym rozporzadzeniu Rady Ministrow w sprawie wysoko$ci stawek oplaty
elektronicznej ustalona zostanie wysoko$¢ stawek oplaty elektronicznej dla pojazdow
cigzarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony oraz autobusow, ktora
zgodnie z ustawa o drogach publicznych nie moze by¢ wyzsza niz 2 z{/1 km i nie moze
przekroczy¢ maksymalnej stawki optaty elektronicznej. Obecnie trwaja prace nad
obliczeniem stawek maksymalnych optaty elektronicznej, ktore sa konieczne do ustalenia
stawek stosowanych. Zgodnie z art. 13ha ust. 5 ustawy o drogach publicznych - maksymalna
stawka optaty elektronicznej obliczana jest przy uwzglednieniu wszelkich kosztéw
zwiazanych z budowa i eksploatacja sieci objetej optatami, tacznie z kosztami budowy
i eksploatacji systemu poboru oplat.
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Konkretne propozycje stawek nie sa jeszcze znane, jednak w dokumencie Zalacznik 2
do Tomu II Wymagania Zamawiajacego Cz¢§¢ 4 D Informacje dotyczace stawek Poboru
Optat GDDKIA z czerwca 2010 r. znalez¢ mozna propozycje stawek optat za przejazd 1 km
drogi krajowej z podziatem na 5 kategorii drog: autostrady (A), autostrady wspotfinansowane
z budzetu Unii Europejskiej (AE), drogi ekspresowe (S), drogi ekspresowe wspdtfinansowane
z budzetu Unii Europejskiej (SE) i1 drogi krajowe (DK). Zostaly tam podane jedynie
orientacyjne stawki dla pojazdow klasy EURO III o dmc powyzej 12 ton oraz dla pojazdéw o
dmc powyzej 3,5 tony i1 nie przekraczajacych 12 ton. Na potrzeby niniejszego raportu
wykorzystane zostaly stawki dla pojazdow o dmc powyzej 12 ton (patrz tabela 1.2). Nalezy
doda¢, ze planuje sig, iz w poczatkowym okresie dziatania elektronicznego systemu oplat za
przejazd (Electronic Toll Collect — ETC) stawki beda réznicowane wytacznie ze wzgledu na
dopuszczalng masg catkowita pojazdu oraz klasg emisji spalin.

Tabela 1.2 Orientacyjne stawki optaty za przejazd 1 km drogi krajowej dla pojazdow o dmce
powyzej 12 ton wg propozycji GDDKiA

Rodzaj drogi | Oplata za przejazd 1 km (w zt.)
A 0,46
AE 0,23
S 0,20
SE 0,10
DK 0,10

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Zalqcznika 2 do Tomu II Wymagania Zamawiajacego Cze$é 4 D
Informacje dotyczqce stawek Poboru Optat GDDKiA z czerwea 2010 r.

W zataczniku 2 wydanym przez GDDKIiA znajduje si¢ zastrzezenie, iz stawki podane
w tabeli 1.2 moga ulec zmianie. Nie zostato to wyraznie doprecyzowane, ale nalezy raczej
spodziewa¢ si¢ korekty podwyzszajacej te stawki. Tym niemniej, wobec braku
doktadniejszych informacji, w/w stawki sa podstawa obliczen przeprowadzonych w dalszej
czegsci niniejszego raportu.

Odcinki drog objetych pierwszym etapem optat, z uwzglednieniem koncesjonowanych
odcinkéw autostrad, przedstawiono na mapie 1, ktéra takze byta podstawa dalszych analiz.
System opflaty elektronicznej moze by¢ sukcesywnie rozszerzany na drogi alternatywne tak,
aby nie dopusci¢ do ucieczki ruchu na drogi pozostajace poza systemem, co w konsekwencji
mogloby doprowadzi¢ do zwigkszenia kosztu eksploatacji, wtym utrzymania drog
alternatywnych.

Lacznie z wdrozeniem systemu elektronicznego poboru optat za przejazd po drogach
krajowych wprowadzony zostanie program zabezpieczajacy nieplatne drogi alternatywne
przed przenoszeniem si¢ ruchu, w tym ruchu cigzkiego, na inne drogi, nieobjg¢te tym
systemem, a wigc bezptatne. Program ten bgdzie obejmowal zagadnienia prawne,
administracyjne, inzynieryjne oraz kontrolne. Zostana takze wykorzystane istniejace
ograniczenia wynikajace z przepisOw prawa o ruchu drogowym dotyczace poruszania sig
pojazdow cigzkich po drogach lokalnych.
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ELEKTRONICZNY POBOR OPLAT
PIERWSZY ETAP URUCHOMIONY 1 LIPCA 2011r.

na podstawie projektu rozporzgdzenia Rady Ministréw w sprawie wykazu drog krajowych
lub ich odcinkéw, na ktérych pobiera sie opfate elektroniczng
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Mapa 1. Odcinki drég krajowych objetych optata od 1 lipca 2011 .

Zrédto: www.e-myto.pl
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CZESC II. Analiza danych statystycznych pochodzacych z badania ankietowego

2.1. Charakterystyka badanej proby przedsigbiorstw transportowych

Badaniem ankietowym zostaly objgte przedsigbiorstwa realizujace transport
migdzynarodowy tadunkéw oraz transport migdzynarodowy pasazerow. Wsrod firm, ktore
odpowiedziaty na ankietg, liczba przedsigbiorstw realizujacych przewozy pasazeréw byla
jednak znikoma i wyniosta zaledwie 17. Niektore przedsigbiorstwa realizowaty zarowno
migdzynarodowe jak i krajowe przewozy tadunkoéw, ale ze wzgledu na posiadane uprawnienia
zostaly one =zaliczone do przedsigbiorstw transportu migdzynarodowego. Liczba
przedsigbiorstw realizujacych tylko krajowe przewozy tadunkéw i pasazeréw wyniosta 13.
Przedsigbiorstwa krajowego transportu tadunkéw oraz krajowego i1 migdzynarodowego
transportu pasazerdw, w lacznej liczbie 25, zostaly wylaczone z dalszych badan, jednakze
obliczono dla nich statystyki opisowe, ktore zostana przedstawione w dalszej czgsci
opracowania. Maja one jednak wytacznie charakter pogladowy.

Laczna liczba przebadanych przedsigbiorstw wyniosta 596, co stanowilo 2,56% catej
populacji przedsigbiorstw transportowych w Polsce, liczacej na koniec 2009 r. 23278
przedsigbiorstw. W ramach kontroli udzielonych odpowiedzi 12 kwestionariuszy, w ktérych
brakowato odpowiedzi na co najmniej dwa pytania, zostalo wykluczonych z badania.
Dwadziescia osiem przypadkéw, w ktorych brak bylo odpowiedzi na jedno pytanie,
interpolowano stosujac $rednia arytmetyczna z dwoch przypadkow sasiadujacych. Zatem do
badania przyjg¢to ostatecznie 559 firm realizujacych transport mi¢gdzynarodowy tadunkow.

Proba przedsigbiorstw, zgodnie z operatem losowania, dobrana zostala w sposob
przypadkowy. Z uwagi na to, ze kwestionariusz ankietowy zostat umieszczony w Internecie
(na stronie www.zmpd.pl) oraz byl rozprowadzany w drodze kontaktow bezposrednich,
uzyskano proébe duza, w znacznym stopniu korespondujaca ze struktura terytorialna
1 wielkosciowa populacji generalnej. Najwigksze roznice in plus dotyczyly wojewodztwa
lubelskiego, za$ in minus wojewodztw: todzkiego, wielkopolskiego i zachodniopomorskiego.
Informacje na temat struktury proby badanej zawarte zostalty w tabelach 2.1 1 2.2 oraz na
wykresach 2.1 1 2.2. Z powyzszego wynika, iz dalsze wnioskowanie o populacji generalnej
moze by¢ uznane za uprawione. Kwestionariusz ankiety zostal zamieszczony w zataczniku do
raportu.
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Struktura firm wg wojewo6dztw

O Dolnoslaskie

B Kujawsko-Pomorskie
OLubelskie

O Lubuskie

Wt odzkie

O Matopolskie

B Mazowieckie

O Opolskie

M Podkarpackie

H Podlaskie
OPomorskie

OSlagskie

B Swietokrzyskie

Bl Warminsko-Mazurskie
W Wielkopolskie

B Zachodniopomorskie

Wykres 2.1. Struktura terytorialna firm transportowych bioracych udziat w badaniu

Zrodto: Opracowanie wlasne

Tabela 2.1. Struktura terytorialna badanych przedsigbiorstw transportowych na tle struktury
terytorialnej calej populacji oraz cztonkow ZMPD

Procent badanych Procent przedsigbiorstw Procent cztonkow

Wojewodztwo przedsigbiorstw zarejestrowanych ZMPD
Dolnoslaskie 3,1 6,3 1,3
Kujawsko-Pomorskie 5,7 3,9 2,7
Lubelskie 21,4 5,6 16,4
Lubuskie 0,7 4.4 0,9
Lodzkie 0,9 6,2 5,2
Matopolskie 5,9 7,6 5,7
Mazowieckie 35,6 18,8 38,9
Opolskie 0,7 2,4 1,2
Podkarpackie 1,2 4.5 3,7
Podlaskie 5,7 3,4 6,2
Pomorskie 6,6 5,6 2,7
Slaskie 3,8 10,3 4,1
Swigtokrzyskie 2,6 2,7 2,0
Warminsko-Mazurskie 3,8 2.4 3,6
Wielkopolskie 1,7 11,1 3,5
Zachodniopomorskie 0,7 4,9 1,7

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: wynikow ankiety, danych z ZMPD oraz K. Bentkowska-Senator, Z.
Kordel, J. Waskiewicz "Transport Samochodowy Ladunkow" ITS Warszawa 2009.

Najwigcej badanych firm pochodzito z wojewodztw mazowieckiego (35,6%)
1 lubelskiego (21,4%), najmniej natomiast z wojewddztw: lubuskiego, t6dzkiego, opolskiego
1 zachodniopomorskiego (ponizej 1%).
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Struktura firm badanych wg liczby pojazdow
Odo 3

H4-6

a 7-10

0 11-15
B 16-20
O 21-30
H 31- 40
0 41-50
M 51-80
M 81-110
O 111-140
O 141-190
Hpowyzej 190

Wykres 2.2. Struktura firm transportowych bioracych udziat w badaniu pod wzgledem
wielkosci
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Tabela 2.2. Struktura wielkosci badanych przedsigbiorstw transportowych na tle struktury
catej populacji

Liczba pojazdéw Procent firm badanych
do3 24,16
4-6 21,56
7-10 20,45
11-15 10,59
16-20 5,39
21-30 5,20
31-40 2,79
41-50 2,42
51-80 3,53
81-110 1,67
111-140 0,74
141-190 0,93
powyzej 190 0,56

Zrodto: Opracowanie wlasne

Nalezy zauwazy¢, iz badane przedsigbiorstwa sa silnie rozproszone pod wzgledem
wielkosci, gdyz najwigksza ich czg$¢ to firmy posiadajace od 1 do 3 pojazdow (24,16%), za$
do 10 samochodéw wilacznie posiada az 66,17% badanych firm. Firmy relatywnie duze, do
ktérych w badaniu zaliczono przedsigbiorstwa dysponujace liczba powyzej 31 pojazdow,
stanowia 12,64%, przy czym powyzej 80 pojazdow posiada zaledwie 3,9% badanych.

Struktura wielko$ciowa badanych firm jest zasadniczo zgodna ze struktura populacji
generalnej. Wedhug danych Biura Obstugi Transportu Migdzynarodowego (BOTM) na
poczatku 2009 r. firmy dysponujace 1 pojazdem stanowity 26,31% populacji, za$ firmy
o liczbie pojazdow do 4 wiacznie stanowily 69,24%. Liczba pojazdow nie przekraczajaca 10
dysponowato az 80,53% wszystkich firm realizujacych migdzynarodowy transport fadunkow.
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2.2 Statystyki opisowe badanej zbiorowosci

Pytania zawarte w kwestionariuszu ankiety pozwolily na kwantyfikacje¢ nastepujacych

zmiennych:

przecigtna liczba kilometrow przejezdzanych przez pojazd po wszystkich drogach
w ciagu roku, X1,

przecig¢tna liczba kilometréw przejezdzanych przez pojazd po drogach w Polsce w ciagu
roku, X2,

procent korzystania z tych odcinkéw drog krajowych, ktore maja by¢ objgte nowa
oplata za przejazd, X3,

sredni koszt catkowity, przypadajacy na jeden kilometr przejazdu pojazdu po
wszystkich drogach, X4,

dotychczasowa wysoko$¢ rocznych optat za korzystanie z drog, ponoszonych w Polsce
W systemie winietowym, X5,

oczekiwana wysokos$¢ oplaty za przejazd po drogach krajowych w przeliczeniu na jeden
kilometr, X6,

stopien wykorzystania §rodkow transportu w ostatnich 12 miesigcach, X7,

udziatl optaty za przejazd 1 km w kosztach ogotem w przeliczeniu na 1 km, tj. X8 =
X6/X4.

Statystyki opisowe, bedace punktem wyjscia dalszej analizy zostaly przedstawione

w tabeli 2.3. W kazdym przypadku liczba obserwacji byta réwna 559.

Tabela 2.3. Statystyki opisowe badanych zmiennych

Parametr X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8

Srednia 107332,9] 42320,04] 43,95293| 2,528568| 3017,524| 0,082896| 86,66549|0,034314
Mediana 105000 35000 37,5 2,3 3400 0,05 850,021739
Odchylenie standardowe |26041,07) 24772,08] 23,58459| 0,503542| 707,5592| 0,073816| 13,02152{0,033606
Ekces (Kurtoza) 2,239655| 2,93441| -1,12183|4,216954( 6,083285| 11,71361| 12,12486 18,053
Sko$nos¢ 0,341096| 1,352999 0,249155| 0,218762| -0,23003| 2,909907| 0,052551]  3,5859
Zakres 200000] 196400 97 5,92 6860 0,5 190] 0,26316
Minimum 50000 3600 3 0,08 300 0 10, 0,00000
Maksimum 250000] 200000 100 6 7160 0,5 100] 0,26316

Zrodto: Opracowanie wiasne

Otrzymane wyniki sugeruja co nastgpuje:

l.

Srednia odleglos¢ przejechana przez jeden pojazd rocznie w  transporcie
migdzynarodowym wynosi 107332,9 km, z odchyleniem standardowym 26041,07 km,
natomiast odpowiednia $rednia odlegto$¢ przejechana przez ten sam pojazd w Polsce
wynosi 43320,04 km z odchyleniem standardowym 24772,08 km, co sprawia iz
zrdéznicowanie firm w zakresie przejazdow wykonywanych po drogach na terytorium
Polski jest znacznie wyzsze niz po wszystkich drogach, co zalezy od zleconych tras
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przewozowych oraz sposobow realizacji tadunkéw (tramping drogowy albo przewozy
tam 1 z powrotem).

Przecigtny udziat odcinkéw drég krajowych, ktore maja zosta¢ objgte nowo
wprowadzanym systemem optaty za przejazd, w ogodlnej dtugosci tras pokonywanych
w Polsce wyniost 43,95% z duzym odchyleniem standardowym, wynoszacym az
23,58%, co zapewne zalezy od potozenia siedziby firmy oraz obslugiwanych
kierunkéw, wynikajacych z zawieranych 1 otrzymywanych zlecen przewozowych.

Sredni koszt przejazdu 1 km wynidst w badanych firmach 2,52 zi. przy odchyleniu
standardowym 0,50 zt. Poniewaz w badaniu brano pod uwage kazdy przejechany
kilometr, takze bez fadunku, zatem w przeliczeniu na 1 km tadowny szacowany koszt
moze by¢ o ok. 15-20% wyzszy.

Srednie dotychczasowe oplaty za korzystanie z drog w skali jednego roku, wynosity
w przeliczeniu na jeden pojazd 3017,52 zl., z odchyleniem standardowym réwnym
707,56 zt.

Srednia oczekiwana oplata za przejazd w przeliczeniu na jeden kilometr drogi
krajowej wynosi 0,08 zt z odchyleniem standardowym rownym 0,07 zt., za$ jej udziat
w koszcie 1 km wynosit 0,03 (3%) z odchyleniem standardowym réwnym takze 0,03
(3%).

Sredni poziom wykorzystania pojazdow byt wysoki i wyniost 85,66% z odchyleniem
standardowym 13%.
Wszystkie zmienne oprocz X5 charakteryzowaty si¢ dodatnia asymetria, co oznacza,

ze $rednia jest zawyzona przez wysokie wartosci skrajne, co jest szczeg6élnie widoczne
w przypadku zmiennych X2, X6 i X8.

Sredni koszt przejazdu 1 km byt rowny 2,52 zt, a badana proba przedsigbiorstw moze

by¢ uznana za niezbyt zroéznicowana (wspotczynnik zmiennosci dla X4 wynosit 19,8%),

jednak

dla uwiarygodnienia otrzymanych wynikow dokonano dezagregacji danych wedhlug

wielkosci przedsigbiorstw, mierzonej liczba pojazdéw i1 ponownie wyznaczono wartosci
$rednie dla trzech wybranych zmiennych. Dane te zostaty zamieszczone w tabeli 2.4.

Tabela 2.4. Wartosci srednie wybranych zmiennych, w zalezno$ci od wielkosci

przedsigbiorstwa
Liczba pojazdéw Sredni koszt 1 km Roczne Wyd?tki na oplaty za Oczelfiwana optlata za
(X1) korzystanie z drog (X5) przejazd 1 km (X6)
ponizej 5 2,40 3054,23 0,087
6-9 2,44 3121,86 0,078
10 —49 2,62 2978,92 0,081
powyzej 50 2,74 2714,37 0,080

Zrodlo: Opracowanie wilasne

Otrzymane wyniki wskazuja na to, iz jeden przejechany kilometr kosztuje $rednio

mniej w przedsigbiorstwach matych, najprawdopodobniej w mniejszym stopniu obciazonych
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kosztami statymi i oplatami leasingowymi, ale takze stosujacymi czg$ciej konkurencje
cenowa, podczas gdy w przedsigbiorstwach duzych przecigtny koszt 1 km jest wyzszy o ok.
0,34 zt, co wynika z wyzszych kosztow statych, zobowiazan dlugookresowych jak réwniez
silniejszej pozycji przetargowej na rynku. Z kolei w zakresie wysokosci optat za korzystanie
z drég ponoszonych przez przedsigbiorstwa, zalezno$¢ jest nastgpujaca: im wigksze
przedsigbiorstwo tym nizsze koszty winiet w przeliczeniu na jeden pojazd, co wskazuje na
pojawienie si¢ efektu skali. Analizujac oczekiwana wysoko$¢ optat drogowych w przeliczeniu
na jeden kilometr drogi nalezy stwierdzi¢, iz jest ona niezalezna od wielko$ci
przedsigbiorstwa i stabilizuje si¢ na poziomie 0,08 zi.

Analogiczne badanie wykonano w odniesieniu do 17 firm realizujacych przewozy
pasazerow oraz 13 firm wykonujacych transport krajowy. W przypadku firm realizujacych
przewozy pasazerskie S$redni koszt przejazdu 1 km wynidst 2,62 zt z odchyleniem
standardowym 0,50 zt, za$ oczekiwana optata za przejazd 1 km drogi krajowej wyniosta 0,07
zt z odchyleniem standardowym 0,06 zt. Z kolei w przedsigbiorstwach realizujacych transport
krajowy $redni koszt przejazdu 1 km wyniost 2,34 zt z odchyleniem standardowym 0,28 zt.,
natomiast oczekiwana opfata za przejazd w tej grupie wyniosta 0,05 zt przy odchyleniu
standardowym 0,03 zt. Ze wzgledu na znikoma liczebno$¢ proby, wyniki dotyczace tych
przedsigbiorstw maja jedynie charakter pogladowy i nie wplyngly na wnioski koncowe
raportu.

2.3 Ocena sktonnosci przedsigbiorcoéw do ponoszenia oplaty za przejazd

Ankietowani okreslili swoja sklonno$¢ do ponoszenia optaty za przejazd po drogach
krajowych na poziomie 0,08 zt w przeliczeniu na jeden przejechany kilometr. W tym zakresie
opinie okazaly si¢ wyjatkowo zgodne, o czym $wiadczy wysoka koncentracja odpowiedzi
wokot 0,08. Mediana odpowiedzi wyniosta 0,05 zl, co oznacza, ze polowa badanych
akceptuje kwotg 0,05 zt i mniej, za$ pozostalta czgs¢ jest sklonna zaakceptowaé za przejazd
1 km drogi krajowej kwotg 0,05 zI 1 wigce;.

Jezeli zatem przecigtny pojazd przejezdza po drogach krajowych 42320,04 km
z odchyleniem standardowym rownym 24772,08 km, a ok. 44% z tego stanowia odcinki,
ktore maja by¢ wkrotce objete systemem optat za przejazd (z odchyleniem standardowym
23,6%), to zachowanie akceptowanej obecnie stawki 0,08 zt za przejazd 1 km jest mozliwe
dla nastepujacych zaktadanych wartos$ci:

- wykorzystanie ptatnych odcinkow drég krajowych na poziomie $rednim:
(1/0,44)*0,08 zt = 0,18 zt

- wykorzystanie platnych odcinkéw drog krajowych na poziomie S$rednim minus
1 odchylenie standardowe: (1/(0,44 — 0,236))*0,08 zt = 0,39 zt

- wykorzystanie platnych odcinkéw droég krajowych na poziomie S$rednim plus
1 odchylenie standardowe: (1/(0,44 + 0,236))*0,08 zt = 0,12 zt

Zatem przedzial Sredniej oplaty za przejazd 1 kilometra drogi krajowej zaleznie od
dlugosci przejazdu wynosi: od 0,12 z1 do 0,39 zl, z wartoscia przeci¢tna 0,18 zl.
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Przyjmujac do wyliczen mediang¢ zamiast Sredniej i odchylenie ¢wiartkowe zamiast
odchylenia standardowego, odpowiednie wartosci wynosza: od 0,08 zI do 0,36 zl
z wartoscia przecigtna 0,13 zl.

Zgodnie z obowiazujacymi obecnie przepisami wysokosci optat maja by¢
zrdéznicowane ze wzgledu na rodzaj drogi oraz stopien ekologicznosci pojazdow. Z uwagi na
to, ze taczna dlugo$¢ drog objetych systemem oplat za przejazd bedzie systematycznie
powigkszana, celowe wydaje si¢ przyjecie stawek nieco nizszych niz wynika to wprost ze
sredniej arytmetycznej oplat, np. z przedstawionej wyzej mediany, pozostawiajac
margines swobody dla wprowadzania coraz to nowych odcinkéw drog platnych bez
wyraznego wplywu na wzrost kosztow przedsi¢gbiorstw mi¢gdzynarodowego transportu
drogowego.

Jako, ze zdecydowana wigkszo$¢ pojazddéw posiada klasg ekologicznosci EURO III
1 nizsza nalezy zwrdci¢ uwagg, iz nizsza oplata za przejazd dla pojazdéw klasy EURO IV
1 wyzszych nie stanowi obecnie motywacji do wymiany taboru na nowy, gdyz wiaze si¢ to
z kosztami inwestycji znacznie przekraczajacymi korzys$ci wynikajace z nizszych optat za
przejazd. Bedzie o tym mowa w punkcie 5 niniejszej czesci.

Interesujacego materialu analitycznego dostarczaja komentarze na temat celowosci
pobierania oplat za przejazd po drogach krajowych (wariant V pytania 7). Z mozliwosci
odpowiedzi na to pytanie skorzystatlo 117 respondentdéw, ktorzy w przewazajacej liczbie
argumentowali, Ze optata za drogi jest juz w Polsce wliczona w ceng paliwa i1 nie powinno si¢
naktada¢ kolejnej opftaty.

W tabeli 2.5 przedstawione zostaly opinie przedsigbiorcow migdzynarodowego
transportu drogowego w zakresie tego, kto powinien ponosi¢ oplate za przejazd.

Tabela 2.5. Opinia przedsigbiorcow transportowych w zakresie wskazania podmiotu
ponoszacego oplatg za przejazd

Ponoszacy oplate za przejazd Liczba firm | Procent firm
Przewoznik 52 9,30
Zleceniodawca 88 15,74
Odbiorca 17 3,04
Przewoznik, pod warunkiem, ze beda refundacje 218 39,00
Nie powinno by¢ oplat za przejazd dla przewoznikéw z Polski 129 23,08
Zadna optata nie jest potrzebna 37 6,62
Brak odpowiedzi 18 3,22
Razem 559 100,00

Zrodto: Opracowanie wiasne

Z analizy danych przedstawionych w tabeli 2.5 wynika, iz az 48,30% (39% + 9,30%)
respondentow, tj. tacznie 270 badanych wyrazito opinig, iz optate za przejazd powinien
ponosi¢ przewoznik, przy czym wedlug 39% odpowiadajacych winna ona by¢ refundowana.
Niezaleznie od podmiotu ponoszacego oplate, za refundacja petna opowiedziato si¢ 106 firm,
za refundacja czesciowa 125 firm, za$ pozostate 328 firm nie wyrazito w tej sprawie opinii.
Byto to przedmiotem wariantu IV pytania 7. Ponadto na drugim miejscu znalazta si¢ opinia,
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iz polscy przewoznicy nie powinni placi¢ za przejazd po drogach krajowych. Wyrazilo ja
23,08% respondentdow, do czego dochodzi jeszcze 6,62% o0sob, ktore odpowiedziaty, iz zadna
oplata za przejazd nie jest potrzebna. Jako trzeci podmiot, ktory wskazalo 15,74%
respondentoéw, wymieniony zostal zleceniodawca.

Opinie te moga mie¢ kluczowe znaczenie dla ewentualnego systemu refundacji, gdyz
zgodnie z Dyrektywa 2006/38 Unii Europejskiej wprowadzany system oplat za przejazd
1 ewentualnych refundacji nie moze mie¢ charakteru dyskryminujacego dla przewoznika
z zadnego panstwa. Dyrektywa ta jednak nie okresla zadnych warunkéw w odniesieniu do
zleceniodawcéw, co stanowi¢ moze pewnego rodzaju wyjscie dla krajowych rozwiazan
systemowych.

2.4 Informacje o koniunkturze w migdzynarodowym transporcie drogowym
tadunkow

Kwestionariusz ankiety zawieral trzy pytania dodatkowe zwiazane z koniunktura
w transporcie drogowym. Byly to pytania 8, 9 1 11. Struktura odpowiedzi na dwa pierwsze
pytania zostata przedstawiona na wykresach 2.3 1 2.4.

Struktura odpowiedzi na pytanie 8 (w %)

50

40

30

20 -

10 -

wzrosty spadly bez zmian

Wykres 2.3. Struktura odpowiedzi na pytanie 8 ,,Czy w ciagu ostatnich 12 miesigcy liczba
zlecen przewozowych dla Twojej firmy zmienita sig?”
Zrédlo: Opracowanie wlasne
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Struktura odpowiedzi na pytanie 9 (w %)
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wzrosty spadty bez zmian

Wykres 2.4. Struktura odpowiedzi na pytanie 9 ,,Czy w ciagu ostatnich 12 miesigcy stawki
frachtowe dla przewozow realizowanych przez pojazdy Twojej firmy zmienily si¢?”
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Celem pytania dotyczacego liczby zlecen otrzymywanych przez firme (pyt. 8) oraz
wysokosci stawek frachtow (pyt. 9) byto okreslenie aktualnej koniunktury gospodarczej
w migdzynarodowym transporcie drogowym ladunkéw. Struktura uzyskanych odpowiedzi,
z przewaga odpowiedzi ,,nie zmienity si¢”, wskazuje na uspokojenie nastrojow w tym dziale
gospodarki, ale rowniez na niepewnos$¢ co do przysztosci. Salda frakcji odpowiedzi ,,wzrosty”
1 ,,spadly” wykazywaly niewielka przewage odpowiedzi potwierdzajacych zaréwno wzrost
liczby zlecen przewozowych jak 1 wzrost stawek frachtow, przy czym te ostatnie moga by¢
m.in. pochodna zmian kursu walutowego w czasie.

Otrzymane wyniki sa w pelni zgodne z publikowana przez ITS informacja
o koniunkturze w transporcie drogowym w roku 2010 r. (por. Badania rynkowe koniunktury
i kosztow cigzarowego transportu samochodowego w Polsce, Z. Kordel, K. Bentkowska —
Senator, 1. Balke, J. Waskiewicz, Konferencja Truck & Business Polska ,,ZADBAJ O
PIENIADZE TWOIJEJ FIRMY Efektywne narzedzia optymalizacji kosztow transportu
drogowego” Warszawa, Hotel Novotel Airport, 5 pazdziernika 2010)

Pytanie 11 laczy si¢ zaro6wno z koniunktura gospodarcza jak i perspektywami
w zakresie zmian ekologiczno$ci pojazdow, dlatego omawiane jest w kolejnym punkcie
opracowania.

2.5 Ekologicznos$¢ pojazdow

Aktualna struktura pojazdow cigzarowych w Polsce, pozostajacych w prawnej
dyspozycji przedsigbiorstw migdzynarodowego transportu drogowego, pod wzgledem ich
ekologicznos$ci przedstawiona zostata w tabeli 2.6. Pojazdy o klasie ekologicznosci EURO IV
i wigcej stanowia 27,67% ogoélu pojazdow. Z punktu widzenia wprowadzenia optat
drogowych interesujaca jest tendencja zmian w tym zakresie, poczawszy od roku 2011.
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Tabela 2.6. Struktura pojazdoéw transporcie miedzynarodowym tadunkéw ze wzgledu na

stopien ekologiczno$ci

Rodzaj pojazdu | Liczba pojazdéw | Procent pojazdéw
EURO 0 1611 1,29
EURO 6077 4,86
EURO II 25338 20,25
EURO III 57478 45,93
EURO IV 22693 18,13
EURO V 11941 9,54
Suma 125138 100,00

Zrédlo opracowanie wlasne na podstawie danych z BOTM

zakup nowych §rodkow transportu?”’ zostata przedstawiona na wykresie 2.5.

Struktura odpowiedzi na pytanie 11 ,,czy w okresie najblizszych 12 miesigcy planujesz

Struktura odpowiedzi na pytanie 11 (w %)

tak

nie nie wiem

zalezy od
koniuntury

Wykres 2.5. Procent wariantéw odpowiedzi na pytanie 11
Zrédlo: Opracowanie wlasne

wymiana taboru pojazdow na nowy przebiega¢ bedzie stopniowo i raczej powoli.

Raport

O sktonnosci przedsigbiorcow do wymiany pojazdéw na nowe - bardziej ekologiczne -
swiadcza informacje dotyczace planowanych zakupow nowych pojazdéw w ciagu
najblizszych 12 miesigcy. Az 44,25% przedsigbiorcéw odpowiedziato ,,nie”, zas 11,32% nie
miato zdania. Z kolei 24,01 % badanych uzaleznito to od koniunktury gospodarczej, a 20,41%
odpowiedziato na to pytanie twierdzaco. Otrzymane wyniki uprawniaja do stwierdzenia, ze
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CZESC 1II. Wplyw oplaty za przejazd na Kkoszty przedsigbiorstw
mi¢dzynarodowego transportu drogowego

Ocena wptywu optaty za przejazd na koszty przedsigbiorstw transportowych w Polsce
dokonana zostata w oparciu o analiz¢ korelacji, regresji oraz w drodze symulacji.

3.1  Analiza korelacji

Macierz wspotczynnikéw korelacji liniowej par zmiennych wystepujacych w badaniu
(opisanych w czesci Il raportu) zostata przedstawiona w tabeli 3.1.

Tabela 3.1. Wspotczynniki korelacji liniowej dla obserwacji z proby 1-559
Warto$¢ krytyczna (przy dwustronnym 5% obszarze krytycznym) = 0,0829 dla n = 559

X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8
1,0000 | 0,2257 | 0,1387 | 0,0772 | -0,0266 | -0,0505 | 0,1593 | -0,0599 | X1
1,0000 | 0,3026 | -0,0211 | 0,1030 | -0,0277 | -0,0339 | -0,0246 | X2
1,0000 | 0,0578 | 0,0536 |-0,0216 | -0,0640 | -0,0268 | X3
1,0000 |-0,1000 | -0,0687 | 0,0248 | -0,2411 | X4
1,0000 | 0,0082 |-0,0933 | 0,0359 | X5
1,0000 | 0,0486 | 0,9672 | X6
1,0000 | 0,0385 | X7
1,0000 | X8

Czcionkq pogrubionq zaznaczono wartosci wspolczynnikow korelacji, ktore sq statystycznie istotne przy
poziomie istotnosci 5%. Czcionkq podkreslong zaznaczono wartosci wspolczynnikow, ktore sq przedmiotem
badania.

Zrédlo: Opracowanie wlasne w programie Gretl, www.kufel.torun.pl

Z przedstawionej analizy wynika, iz $redni koszt catkowity w przeliczeniu na 1 km
(X4) jest skorelowany w sposob istotny statystycznie tylko z kosztami zakupu winiet
w przeliczeniu na 1 pojazd (X5) i z udzialem optaty za przejazd 1 km w kosztach ogétem w
przeliczeniu na 1 km (X8). Jest to korelacja staba i ujemna, co oznacza, ze wraz ze wzrostem
kosztu 1 km zmniejszaja si¢ wydatki na zakup winiet (przedsigbiorcy bardziej uwaznie
dokonuja zakupu winiet w przeliczeniu na 1 dzien, 1 tydzien, 1 miesiac etc.; korelacja rowna
— 0,1000) oraz ze wraz ze wzrostem kosztu 1 km udziat oczekiwanej optaty drogowej w
koszcie maleje (przedsigbiorcy nie sa sklonni ptaci¢ wigcej za przejazd wedlug nowo
proponowanych przepiséw; korelacja rowna — 0,2411).

Najwyzsza warto$¢ wspotczynnika korelacji (0,9672), dotyczy zmiennych X6 1 X8, co
jest oczywiste ze wzgledu na konstrukcje zmiennej X8.

Statystycznie istotne i dodatnie wspotczynniki korelacji zaobserwowano ponadto dla
nastgpujacych par zmiennych:

- X1 i X2 (korelacja 0,2257), co oznacza, ze wraz ze wzrostem liczby przejechanych
kilometréw w roku wzrasta liczba kilometréw przejechanych po drogach krajowych
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- X1 1 X3 (korelacja 0,1387), co oznacza, ze wraz ze wzrostem liczby przejechanych
kilometrow w roku wzrasta stopien korzystania z dréog krajowych objetych
proponowanym systemem optaty za przejazd.

- X2 i1 X3 (korelacja 0,3026), co oznacza, ze wraz ze wzrostem liczby kilometrow
przejechanych po drogach krajowych wzrasta stopien korzystania z drég krajowych
objetych proponowanym systemem optaty za przejazd.

- X2 1 X5 (korelacja 0,1030), co oznacza, ze wraz ze wzrostem liczby kilometrow
przejechanych po drogach krajowych rosna kwoty ponoszone na zakup winiet.

Z kolei statystycznie istotny i ujemny wspotczynnik korelacji zaobserwowano dla
zmiennych X5 i X6 (korelacja — 0,0933), co oznacza, ze wraz ze wzrostem wydatkow na
zakup winiet w systemie dotychczasowym maleje sklonno$¢ do ponoszenia wyzszych optat
za przejazd.

3.2 Analiza regresji

W analizie regresji dokonuje si¢ oceny wplywu czynnikdw na zmienna bedaca
przedmiotem badania, tj. zmienna objasnianag. W przeprowadzonym badaniu oszacowano
funkcje regresji liniowej dla dwoch zmiennych objasnianych:

- oczekiwanej wysokosci optaty za przejazd 1 km drogi krajowej (X6),
- udziatu optaty za przejazd 1 km drogi krajowej w koszcie catkowitym 1 km (X8).

Wyniki oszacowania przedstawione zostaly w tabelach 3.2 1 3.3.

Tabela 3.2. RoOwnanie regresji opisujace oczekiwana wysoko$¢ oplaty za przejazd 1 km drogi
krajowej X6 w zaleznos$ci od zmiennych X1, X4 i X7

(oszacowane za pomoca UMNK z korekta heteroskedastycznosci)

Zmienna Blad Stat t-
objasniajaca | Wspdtczynnik | standardowy | Studenta | Warto$¢ p
Stata 0,0939531 0,016148 5,818 | 1,00e-08
X1 -2,71e-07 8,63¢-08 -3,135 0,0018
X4 -0,010863 0,002197 -4,944 | 1,02e-06
X7 0,000520339 0,00017 3,065 0,0023

X6=0,0939—-0,00000027.X1—0,0108X 4 +0,0005X 7
R%>70,055890

Zrédlo: Opracowanie wlasne w programie Gretl.
Rownanie zaprezentowane w tabeli 3.2 wskazuje, iz na wysokos$¢ oczekiwanej optaty

za przejazd miaty wpltyw: liczba kilometrow przejechanych przez pojazd po wszystkich
drogach (X1), koszt catkowity 1 km (X4) i procent wykorzystania pojazdu (X7). Wzrost
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liczby przejechanych kilometrow o 1000 powodowal spadek wysokosci oczekiwanej optaty
za przejazd o 0,0002 zl, przy pozostalych czynnikach niezmienionych. Wzrost kosztu
catkowitego 1 km o 1 zt. powodowal spadek oczekiwanej optaty drogowej o 0,01 zi, co
thumaczy¢ mozna potrzeba szukania oszczedno$ci. Z kolei wzrost stopnia wykorzystania
pojazdu o 1% skutkowatl niewielkim wzrostem oczekiwanej optaty drogowej o 0,0005 przy
pozostalych czynnikach pozostajacych bez zmian. Zatem wzrost stopnia wykorzystania
pojazdu powoduje pewien optymizm przedsigbiorcow, ktorzy w takim przypadku sa sktonni
zaptaci¢ nieco wigcej, przy czym przy srednim stopniu wykorzystania taboru na poziomie
85% rezerwy w tym zakresie, zwazywszy konieczne przestoje, przeglady i remonty, pozostaja
na bardzo niewielkim poziomie.

Stopien dopasowania regresji do danych zaobserwowanych w badaniu wynosi
zaledwie 5,59%, co oznacza, ze oczekiwana wysoko$¢ optaty za przejazd, ustalona na
poziomie $rednim ok. 0,08 zl./1km, jest wysokoscia, do ktorej przedsigbiorcy zdotali juz
przywykna¢, a pamigta¢ nalezy, ze w probie widoczna byta bardzo silna koncentracja wokot
tej wielkosci. Omawiana funkcja regresji liniowej speinia ponadto niezbedne wymogi
statystyczne w zakresie istotno$ci parametréw i losowosci oraz jednorodnosci reszt.

Tabela 3.3. Réwnanie regresji opisujace oczekiwana wysoko$¢ optaty za przejazd 1 km drogi
krajowej X8 w zaleznos$ci od zmiennych X1 1 X7

(oszacowane za pomoca UMNK z korekta heteroskedastycznosci)

Zmienna Btad Stat t-
objasniajaca | Wspoélczynnik | standardowy | Studenta | Warto$¢ p
Stata 0,0309348 | 0,00610163 5,070 | 5,43e-07
X1 -1,15817¢-07 | 2,90823¢-08 -3,982 | 7,73e-05
X7 0,000177871 | 6,99793e-05 2,542 0,0113
X8= 0,0309-0,00000011X1+0,00017 X7
R*70,032123

Zrédlo: Opracowanie wilasne w programie Gretl.

Roéwnanie przedstawione w tabeli 3.3 opisuje udziat oczekiwanej optaty za przejazd
1 km w koszcie catkowitym 1 km w zaleznos$ci od liczby kilometrow przejechanych przez
pojazd po wszystkich drogach (X1) i stopnia wykorzystania pojazdu (X7). Ogoélne whasnosci
roOwnania nie sa lepsze niz z przypadku poprzednim, ale opisywane zaleznosci sa statystycznie
istotne. Z rownania wynika, ze wzrost liczby przejechanych kilometrow o 1000 spowoduje
spadek udziatu optaty za przejazd 1km w koszcie catkowitym 1 km o 0,0001, co §wiadczy
o tym, iz przedsigbiorcy maja tendencje rozszerza¢ swoje dotychczasowe doswiadczenia
oparte na systemie winietowym. Ponadto wzrost stopnia wykorzystania pojazdu powoduje
niewielki wzrost udziatu oczekiwanej optaty za przejazd w koszcie 1 km. Mozna to odnies$¢
do koniunktury w transporcie w tym sensie, ze przedsigbiorcy posiadajacy wigcej zamdwien
iw pelni wykorzystujacy swoj tabor transportowy sa sklonni zaakceptowaé wyzszy udziat
oplaty za przejazd w koszcie catkowitym 1 km.
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Otrzymane warto$ci ocen parametréw sa w obu rownaniach niewielkie, zatem
praktyczna przydatno$¢ tych rownan jest rOwniez niezbyt wysoka.

Wyniki przedstawione w punktach 3.1 1 3.2 pozwalaja stwierdzié, iz zard6wno analiza
korelacji jak 1 regresji wskazuja na znaczng inercj¢ Srodowiska przewoznikow w zakresie
sktonno$ci do ponoszenia oplat za przejazd oraz kosztu catkowitego 1 km. Przewoznicy,
ktérzy w okresie kryzysu zmniejszona liczbe zlecen oraz nizsze stawki frachtow
wyrownywali poprzez wahania kursow walut oraz mozliwo$¢ zakupu pewnych ilosci
tanszego paliwa w obszarach o korzystniejszych cenach paliw, nie zaktadaja wzrostu
obciazen za przejazdy po drogach krajowych, a takze wzrostu kosztow catkowitych
w przeliczeniu na 1 km.

3.3. Analiza symulacyjna

W analizie symulacyjnej podjgto dzialania zmierzajace do ustalenia wysoko$ci optat
za przejazd w przeliczeniu na 1 km i na 1 pojazd, przyjmujac rdzne warianty stawek optat, jak
réwniez rozne warianty przejezdzanych przez pojazdy kilometréw. Ponadto, dokonano oceny
wptywu zmian wysokos$ci optaty za przejazd 1 km na koszt catkowity przejazdu 1 km.
Wyniki symulacji uzupetnia przeprowadzona analiza wysoko$ci optat za przejazd na
wybranych trasach.

I. Analiza wysokosSci oplat za przejazd i ich wplywu na koszty przejazdu 1 km
w transporcie migdzynarodowym

Podstawa symulacji, czyli wariantowania mozliwych rozwiazan, sa zaprezentowane
wyzej wyniki dotyczace wartosci $rednich 1 dyspersji oczekiwanej optaty za przejazd 1 km
drogi krajowej oraz kosztu catkowitego w przeliczeniu na 1 km, jak rowniez korelacja migdzy
tymi zmiennymi oraz proponowane przez GDDKIiA stawki optat za przejazd dla pojazdow
o dmc powyzej 12 t.

W pierwszym rzedzie dokonano weryfikacji hipotezy badawczej: jaka maksymalna
wysoko$¢ oplaty za przejazd 1 km drogi krajowej X6 mozemy uzna¢ za $rednia i jaka jest jej
dyspersja. Podobne pytania badawcze postawione zostalty w odniesieniu do: liczby
kilometréw przejechanych po drogach krajowych X2, stopnia korzystania z drog krajowych
objetych systemem optat za przejazd X3, kosztu calkowitego 1 km X4. Stosowne obliczenia
przedstawione zostalty w tabeli 3.4. Maja one charakter pomocniczy i stanowia bazg¢ dla
wiarygodno$ci zatozen symulacji.
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Tabela 3.4. Wyniki testowania warto$ci sredniej 1 wariancji z populacji dla zmiennych X6

1 X4

Test dla $redniej zmiennej X2

Test dla wariancji zmiennej X2

Hipoteza zerowa: $rednia z populacji = 44000

Statystyka testowa:
t(557) = (42323,5 - 44000)/1045,3 = -1,60387

Dwustronny obszar krytyczny p =0,1093
(jednostronny obszar krytyczny = 0,05465)

Hipoteza zerowa: wariancja z populacji = 6,8e+008

Statystyka testowa

chi-kwadrat(557) = 557 * 6,09698e+008/6,8e+008
=499.414

Dwustronny obszar krytyczny p = 0,07698
(jednostronny obszar krytyczny = 0,03849)

Test dla $redniej zmiennej X3

Test dla wariancji zmiennej X3

Hipoteza zerowa: $rednia z populacji = 45

Statystyka testowa:

t(556) = (43,7127 - 45)/0,996076 = -1,29232
Dwustronny obszar krytyczny p = 0,1968
(jednostronny obszar krytyczny = 0,09839)

Hipoteza zerowa: wariancja z populacji = 620

Statystyka testowa:

chi-kwadrat(556) = 556 * 552,637/620 = 495,59
Dwustronny obszar krytyczny p = 0,06267
(jednostronny obszar krytyczny = 0,03134)

Test dla $redniej zmiennej X4

Test dla wariancji zmiennej X4

Hipoteza zerowa: $rednia z populacji = 2,57

Statystyka testowa:
t(558) = (2,52857 - 2,57)/0,0213864 = -1,93727

Dwustronny obszar krytyczny p = 0,05322
(jednostronny obszar krytyczny = 0,02661)

Hipoteza zerowa: wariancja z populacji = 0,285

Statystyka testowa:

chi-kwadrat(558) = 558 * 0,255674/0,285 =
500,582

Dwustronny obszar krytyczny p =0,07817
(jednostronny obszar krytyczny = 0,03909)

Test dla $redniej zmiennej X6

Test dla wariancji zmiennej X6

Hipoteza zerowa: $rednia z populacji = 0,09

Statystyka testowa:

t(558) = (0,0826762 - 0,09)/0,00312407 = -
2,34431

Dwustronny obszar krytyczny p =0,01941
(jednostronny obszar krytyczny = 0,009706)

Hipoteza zerowa: wariancja z populacji = 0,006

Statystyka testowa:

chi-kwadrat(558) = 558 * 0,00545572/0,006 =
507,382

Dwustronny obszar krytyczny p =0,1227
(jednostronny obszar krytyczny = 0,06135)

Zrédlo: Opracowanie wlasne w programie Gretl

Na podstawie wynikow testowania i informacji dostgpnych w dokumentacji
dotyczacej elektronicznego systemu oplat za przejazd do symulacji przyjete zostaty

nast¢pujace zatozenia:

1. maksymalne wartosci, ktore mozna uznac za $rednie dla zmiennych sa nastgpujace:
X2=44000 km z odchyleniem standardowym S(X2)=24692km
X3=45% z odchyleniem standardowym S(X3)=23,5%
X4=2,57 zt. z odchyleniem standardowym S(X4)=0,285 zt.
X6=0,09 zt z odchyleniem standardowym S(X6)=0,077zt.,

2. dhugos¢ drog krajowych objetych systemem optaty elektronicznej na poczatku okresu,
tj. w lipcu 2011 r. rowna jest 1600 km z podziatem na 630 km autostrad, 570 km drog
ekspresowych oraz 400 km drog krajowych, co oznacza, ze 75% drdég objetych optata
za przejazd beda stanowity drogi lepsze, o wyzszych optatach za przejazd 1 km,
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3. orientacyjne stawki optat za przejazd 1 km drogi podane zostatly przez GDDKiA
w wysokosci: 0,46 za przejazd 1 km autostrady (0,23 zt jes$li autostrada byla
czgsciowo sfinansowana ze §rodkow UE), 0,20 zt za przejazd 1 km drogi ekspresowej
(0,10 zt jesli droga ekspresowa byta czgsciowo sfinansowana ze srodkéw UE) 1 0,10 zt
za przejazd 1 km drogi krajowej,

4. z powodu braku danych nie brano pod uwage zrdznicowania optat ze wzgledu na
ekologiczno$¢ pojazdow,

5. przyjeto, iz z uwagi na realizacj¢ globalnej polityki proekologiczno$ci, zamierzeniem
ustawodawcy jest skierowanie ruchu na autostrady i1 drogi ekspresowe, ktore sa
wyzszej jakosci, pozwalaja na szybsze przemieszczanie si¢ pojazdu, co
w konsekwencji powoduje nizsze zuzycie paliwa i nizsza emisjg spalin.

Przedstawione zostaty dwa warianty symulacyjne

1. Wariant 1 zaktada, ze liczba kilometréw przejezdzanych przez pojazd po drogach
krajowych w ciagu jednego roku wynosi §rednio 44000 km z czego 45%, tj. 19800 km
stanowia odcinki, ktore maja by¢ objete elektronicznym systemem optat za przejazd
od lipca 2011 r.

2. Wariant II zaklada, ze liczba kilometrow przejechanych po drogach krajowych byta
rowna $redniej powigkszonej o jedno odchylenie standardowe, tj. wynosita 68692 km,
z czego 45%, tj. 30911 zt. stanowia odcinki objgte elektronicznym systemem optat za
przejazd.

Warianty te maja charakter graniczny. Pierwszy z nich oznacza stan przecigtny
dotyczacy w chwili obecnej wielu przedsigbiorcéw, drugi natomiast moze by¢ traktowany
jako wariant dotyczacy przedsigbiorstw wykonujacych znaczna czg$¢ przewozow po drogach
polskich lub jako wariant realny, w sytuacji rozszerzania przez panstwo polskie liczby drog
objetych optatami. Nalezy przypomnie¢, iz w roku 2011 systemem ma by¢ objetych ok. 1600
km drog, zas w roku 2014 az 4000 km drég.

Mozliwe sa oczywi$cie liczne warianty posrednie, jednak warianty wyzsze niz $rednia
plus jedno odchylenie standardowe wydaja si¢ w chwili obecnej mato realne. Warianty
przeciwne, oparte na $redniej minus jedno odchylenie standardowe, jako korzystniejsze dla
przedsigbiorcoOw niz obecnie zostaly pominigte w badaniu. Nie sa one realne z punktu
widzenie dokumentdéw polityki transportowe;.

Wyniki symulacji zaprezentowane zostaly w tabeli 3.5.

Tabela 3.5. Wyniki symulacji optat drogowych dla dwoch wariantéw liczby kilometrow
przejechanych po drogach krajowych

. . Wariant I w km |Wariant II w km
Oczekiwana stawka wg|Realna stawka wg ankiety dla 45% 44000 68692
ankiety X6 + {S(X6), | odcinkéw drog ptatnych X6 +
2*S(X6), 3*S(X6)} {S(X6), 2*S(X6), 3*S(X6)} 19800 30911
Optata roczna w zt
0,09 0,20 3960,0 61823
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0,17 0,37 73682 11503,0

0,24 0,54 10776,0 16824,0
0,32 0,72 14185,0 221450
Ustawowa stawka maksymalna Opfata roczna w zt
2,00 39600,0 61822,8
Stawki wg GDDKIiA | Stawki wg GDDKIiA — warto$ci
dla kat. Drog Srednie Opfata roczna w I
A 0,46
AE 0,23
S 0,20 0,30 4950,0 7727,8
SE 0,10
DK 0,10 0,10

Zrodto Opracowanie wlasne

W tabeli przedstawiono rezultaty obliczen ustalonych w oparciu o badanie ankietowe
przeprowadzone wsrdd przedsigbiorcow, z ktoérych wynika, zZe:

- obecna maksymalna, ale akceptowana przez przewoznikow stawka sSrednia za przejazd
kazdego 1 km drogi krajowej wynosi 0,09 zt., co oznacza, ze optata za przejazd 1 km
drogi objgtej systemem optaty elektronicznej, ktore stanowia ok. 45% ogédtu drog
krajowych, po ktorych jezdza polscy przewoznicy wynosi $rednio 0,20 zt.

- przy cenie $redniej 0,20 zt przedsigbiorca, ktérego pojazd przejezdza przecigtnie 44000
km po drogach krajowych, w tym 19800 km po drogach objgtych systemem ETC
(Electronic Toll Collect) musi zaptaci¢ rocznie 3960 zt.

- zwigkszenie liczby kilometrow przejechanych po drogach krajowych, badz zwigkszenie
wysokosci oplaty jednostkowej skutkuje zwigkszeniem rocznych wydatkéw na optaty
za przejazd. Na przyktad, przy $redniej optacie za przejazd 1 km w wysokosci 0,37 zi
nalezy liczy¢ si¢ z wydatkiem rocznym 7368,2 zt jezeli po drogach krajowych objetych
systemem optat pojazd przejedzie 19800 km. Jesli jednak pojazd przejedzie ok. 30911
km, to nalezy liczy¢ si¢ z odpowiednia kwota rzedu 11503 z1, itp.

Dla poroéwnania podano stosowne obliczenia przy zalozeniu ustawowej stawki za 1
km, ktorej nie moze przekroczy¢ oplata maksymalna, tj. 2 zt za 1 km drogi krajowej. Taka
oplata skutkuje wydatkiem rzedu 39600 zt w wariancie I 1 61822,8 zt w wariancie II, co
oznacza 10- krotny wzrost wydatkdw w poroOwnaniu ze stawka $rednia, akceptowana przez
srodowisko transportowe.

Przyjmujac stawki orientacyjne, podane przez GDDKIiA dla pojazdow o dmc
powyzej 12 t i klasie ekologicznosci EURO III, mozna powiedzieé, ze wprowadzenie w
2011 r. systemu ETC, na 630 km autostrad, 570 km drég ekspresowych oraz 400 km
drog krajowych, bedzie skutkowaé natychmiastowa oplata roczna za przejazdy po
drogach krajowych w wysokosci 4950 zl w wariancie 1 i 7727,8 w wariancie II.

W porownaniu z wysokoscia oplaty akceptowanej przez przedsi¢gbiorcow, kwoty
te oznaczaja wzrost o 25% zarowno w wariancie I jak i w wariancie II. Wynika to z

Raport 26



faktu, iz Srednia stawka wynikajaca z propozycji wstgpnej GDDKiA moze by¢ przyjeta
na poziomie 0,25 zl, zwazywszy na strukture¢ drog objetych oplata.

Dotychczasowa oplata roczna w systemie winietowym wynosita §rednio 3017 zt z
odchyleniem standardowym réwnym 710 zt. Przyjmujac te kwoty jako punkt odniesienia
nalezy stwierdzi¢, iz obecnie przecigtny przedsigbiorca ptaci w wariancie I: 3017 z#/44000 km
= 0,06 zt za jeden kilometr przejechany po drodze krajowej w Polsce, zas 3017 zt/19800 km =
0,15 zt za jeden kilometr przejechany po drodze krajowej objetej systemem elektronicznym.
Przyjmujac warto$¢ srednia optaty winietowej powigkszona o jedno odchylenie standardowe,
odpowiednie liczby w wariancie Il ksztattuja si¢ na poziomie: 3727 zt/68692 km = 0,05 zt i
3727 zt/30911 km = 0,12 zt. Nizsze wartosci wynikaja oczywiscie z faktu, ze obecnie ptaci
si¢ za czas przejazdu a nie za przejechang odleglo$¢. Zatem nowe stawki dotkliwiej odczuja
przedsigbiorcy w wigkszym, niz przecigtnie, stopniu korzystajacy z odcinkow ptatnych

II. Oplaty za przejazd a koszt calkowity 1 km

W chwili obecnej udzial Sredniej oplaty za przejazd 1 km drogi krajowej
akceptowanej przez Srodowisko transportowe w wysokosci 0,09 zt w koszcie calkowitym
1 km, rownym 2,52 zI wynosi 3,57%. Jest to wartos¢ graniczna, nie powodujaca
powigkszenia Kkosztow przedsi¢biorstwa transportowego w przeliczeniu na kazdy
przejechany kilometr. W momencie przyjgcia, ze obowiazywac beda stawki wskazane przez
GDDKIA, tj. $rednio 0,25 zt (a nawet 0,30 zt) za 1 przejechany kilometr po drogach
krajowych objetych optata, oznacza¢ to bgdzie wzrost kosztu przejazdu w przeliczeniu na
kazdy kilometr przejechany po drogach krajowych do 0,1125 zt (a nawet 0,135 z), co
stanowi¢ bedzie odpowiednio 4,42% (5,26%) kosztu catkowitego kazdego kilometra.
Odpowiednie obliczenia dla $rednich stawek optaty za przejazd 1 km po drogach objetych
optata od 0,2 zt do 0,6 zt przedstawione zostaly tabeli 3.6 1 na wykresie 3.1.

Tabela 3.6. Wplyw optaty za przejazd 1 km drog krajowych objetych systemem ETC na
wysokos¢ kosztu catkowitego 1 km (przy zalozeniu $redniego przejazdu 44000 km)

Opflata za 1 km w zl. [Koszt 1 km w zt [Udziat w kosztach w %
0,20 2,5200 3,57
0,25 2,5425 4,42
0,30 2,5650 5,26
0,35 2,5875 6,09
0,40 2,6100 6,90
0,45 2,6325 7,69
0,50 2,6550 8,47
0,55 2,6775 9,24
0,60 2,7000 10,00

Zrodlo: Opracowanie wiasne.
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Koszt 1 km i udziat optaty za przejazd w koszcie 1 km
2,75 12

2,7
2,65

[w zt]

2,55

02 025 03 035 04 045 06 055 06

I koszt 1 km —e—udzat w koszcie 1 km

Wykres 3.1. Koszt 1 km 1 udziat w koszcie 1 km przy ré6znych stawkach optaty za 1 km

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Nalezy zwroci¢ uwage na to, iz podnoszenie optaty za przejazd 1 km drogi krajowej
z0,2 zl, co jest juz kwota wyzsza od obecnej, ptaconej w systemie winietowym, ale
akceptowane] przez s$rodowisko transportowe, do kwoty 0,45 zl za 1 km, skutkuje
podwojeniem udziatu oplaty za przejazd po drogach krajowych w $rednim koszcie przejazdu
1 km, za$ przyjecie kwoty sredniej 0,60 zt za 1 km oznacza potrojenie tego udziatu w $rednim
koszcie 1 km. Sredni koszt catkowity przejazdu kazdego kilometra roénie tym samym
odpowiednio o 0,1125 zl. i 0,18 zl, co stopniowo begdzie odbija¢ si¢ niekorzystnie na
konkurencyjnosci transportu drogowego w Polsce, wymagajac od przedsigbiorcow skupiania
wigkszej uwagi w planowaniu i analizie kosztow firmy, walki na rynku o korzystniejsze
zlecenia oraz optymalnego planowania tras przejazdéw po drogach krajowych, w zakresie
w jakim umozliwiac¢ to beda przepisy.

ITI. Analiza wysokosci oplat za przejazd na wybranych trasach

W drugiej czeg$ci badania symulacyjnego dokonano orientacyjnej analizy czterech
wybranych tras, po ktorych jezdza pojazdy cigzarowe startujac z Warszawy do granicy Polski
w czterech kierunkach, tj. pdtnocnym, poludniowym, wschodnim i zachodnim. Nalezy
powiedzie¢, iz dla kazdej z tych tras istnieja odcinki alternatywne, zatem dlugosci
poszczegoOlnych odcinkow oraz okre$lenie odcinkow platnych moga si¢ rozni¢. W tym
wypadku korzystano z og6lno dostgpnej mapy Google http://maps.google.pl/ oraz strony
http://www.autostrada-a2.pl/ Analiza tych tras wskazuje, iz zaleznie od kierunkéw
przejazdow 1 udziatu drog ptatnych w catej trasie niektorzy przedsigbiorcy zaplaca znacznie
wigcej niz inni, a tylko niektérzy zyskaja niewiele w krotkim okresie, dopdki nie zostana
zbudowane planowane odcinki drog, ktére w kolejnych etapach beda wiaczone do systemu
elektronicznego poboru opfat.
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Nalezy bezwzglednie podkresli¢, iz wysoko$¢ oplat za przejazd jakie ponosi¢ beda

polscy przewoznicy zaleze¢ bedzie od:

wysokosci stawek za przejazd 1 km przyjetych przez GDDKIA,

- wysokosci stawek za przejazd 1 km przyjetych przez koncesjonariuszy,

- udzialu drég platnych i autostrad koncesjonowanych w calej dlugosci tras
przejezdzanych przez pojazd,

- tempa budowy nowych drog w Polsce i oddawania kolejnych odcinkow do

eksploatacji.

Omawiane trasy, z uwzglednieniem odcinkéw ptatnych zgodnie z projektem
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury oraz odcinkéw autostrad koncesjonowanych, zostaly
przedstawione w tabelach 3.7 — 3.10. Pod kazda tabela obliczono taczna wysoko$¢ oplaty
planowanej w systemie ETC, z uwzglednieniem optat za koncesjonowane odcinki autostrad

oraz oplaty dotychczasowej w systemie winietowym.

Tabela 3.7. Trasa Warszawa - Swiecko

’\Varszawa - Swiecko 494,7 km|

Od Do Ilo§¢ km | Platna |Rodzaj drogi|/Rozp. Rady Min.
Warszawa Strykoéw 116 km| nie
Strykoéw Modta 103,5 km| tak Autostrada §1 pkt 2
Modta \Wrzesnia 48 km| tak Autostrada |[Koncesjonariusz
'Wrzesnia Poznan (Krzesiny) 37,5km| Tak | Autostrada [Koncesjonariusz
PPoznan (Krzesiny) Nowy Tomysl 63,7 km| Tak | Autostrada [Koncesjonariusz
Nowy Tomysl Swiebodzin 52km| Nie
Swiebodzin Swiecko 74 km| Nie

Zrodlo: Opracowanie wilasne

Koszt przejazdu pojazdu o wigcej niz 3 osiach
zalozeniu obowigzywania aktualnych cen od 1 lipca 2011 r. wyniesie:

103,5km*0,46 zt = 47,61 zi
(48+37,5+63,7)km*1,42z1 = 211,86 z1

Lacznie suma: 259,5 zl.

Obecnie koszt ten wynosi 494,7 km*0,08 zt = 39,6 zl.

Tabela 3.8. Trasa Warszawa - Gdynia

na trasie Warszawa-Swiecko przy

’VVarszawa - Gdynia 364 km

Od Do Ilos¢ km | Platna |Rodzaj drogi|Rozp. Rady Min.
Warszawa Czosnow 29 km| Tak Krajowa §1 pkt 19b
Czosnow Kroczewo 17 km| Tak | Ekspresowa §1 pkt 11c
Kroczewo Ptonsk 22 km| Tak Krajowa §1 pkt 19a
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Obwodnica Ptonska Obwodnica Ptonska 5km| Tak | Ekspresowa §1 pkt 11b
Ptonsk Kalsk koto Pasteka 189 km| Nie
Kalsk Elblag Wschod 15 km| Tak | Ekspresowa §1 pkt1la
Elblag Wschod Gdynia 87 km| Nie

Zrodto: Opracowanie wlasne

Koszt przejazdu pojazdu o wigcej niz 3 osiach na trasie Warszawa-Gdynia przy
zalozeniu obowigzywania aktualnych cen od 1 lipca 2011 r. wyniesie:

(29+22)km *0,1 zt = 5,1 zk
(17+5+15)km * 0,2 zt = 7,4 2

Lacznie suma: 12,5 zl.

Obecnie koszt ten wynosi 364 km*0,08 zl = 29,12 zl.

Tabela 3.9. Trasa Warszawa - Cieszyn

’\Varszawa - Cieszyn 390 km|
Od Do Ilo§¢ km | Platna |Rodzaj drogi Rozp. Rady Min.

Warszawa Rawa Mazowiecka 75 km| nie

Rawa Mazowiecka Piotrkow Trybunalski 64 km| nie

Piotrkéw Trybunalski  |Czgstochowa 68 km| nie

Czestochowa Marcinkow 55km| nie

Marcinkow IDabrowa Gornicza 15km| nie

Dabrowa Gornicza Tychy 34 km| tak | Ekspresowa §1 pkt 7b
Tychy Bielsko — Biata 36 km| nie

Obw. Bielska - Bialej  |Obw. Bielska - Bialej 2 km| tak | Ekspresowa §1 pkt 16
Bielsko - Biata Cieszyn 41 km| tak | Ekspresowa §1 pkt 7a

Zrodto: Opracowanie wiasne

Koszt przejazdu pojazdu o wigcej niz 3 osiach na trasie Warszawa-Cieszyn przy
zalozeniu obowigzywania aktualnych cen od 1 lipca 2011 r. wyniesie:

(34 +2 +41)km *0,2 zt = 15,4 z1
Lacznie suma: 15,4 zl.

Obecnie koszt ten wynosi 390 km*0,08 z1 = 31,2 zl.

Tabela 3.10. Trasa Warszawa - Brze$¢

’\Varszawa - Brzes¢ 196 km
Od Do Ilo$¢ km | Platna | Rodzaj drogi | Rozp. Rady Min.
'Warszawa Minsk Mazowiecki 40 km| nie
Minsk Mazowiecki  [Siedlce 53 km| nie
Siedlce Biala Podlaska 63 km| nie
Biata Podlaska Terespol (Brzesc) 40 km| nie

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Cala trasa nie bedzie podlega¢ oplacie za przejazd w 2011 r.
Obecnie koszt ten wynosi 196 km*0,08 zl = 15,7 zl.

Dotychczasowy system optat za korzystanie z drég, tzw. system winietowy jest
korzystniejszy dla przedsigbiorcow wykonujacych transport drogowy w Polsce anizeli
proponowany system optat za przejazd, bowiem wykupienie winiety okresowej skutkuje
mozliwoscia wielokrotnego przejazdu pojazdu po tej samej trasie bez koniecznosci
ponoszenia dodatkowej optaty. W systemie tym przedsigbiorca jest jednoczesnie zwolniony
z optat za przejazd po autostradach koncesjonowanych, ktére zawarte byly w cenie winiety.
System ten okazat si¢ jednak nie tylko niesprawiedliwy z punktu widzenia realizacji
wymogow ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy ptaci” ale nade wszystko nieefektywny,
gdyz do Krajowego Funduszu Drogowego trafial tylko niewielki procent $rodkow
pochodzacy z zakupu winiet. Nowy system z pewnoscia bedzie bardziej sprawiedliwy
z punktu widzenia uzytkowania drog i ochrony $rodowiska naturalnego. Powstaje natomiast
pytanie: czy jednak bedzie on bardziej efektywny? Tego ostatniego niestety nie da sig
stwierdzi¢ jednoznacznie, gdyz zalozenia wydaja si¢ stuszne, ale dopiero ich realizacja
pokaze optacalno$¢ przyjetych rozwiazan.

Polscy przewoznicy winni jednak mie¢ swiadomos¢, iz na niektorych trasach w Polsce
zaplaca wielokrotnie wigcej niz dotychczas i ze ta skala nie zostanie zrekompensowana przez
krotkookresowe zmniejszenie kosztow na innych trasach. Jest to spowodowane w gtdwnej
mierze wytaczeniem odcinkow autostrad koncesjonowanych z systemu ETC 1 koniecznoscia
wnoszenia dodatkowych optat za przejazd po tych autostradach. Na przyktad na trasie
Warszawa — Swiecko zaplaci¢ trzeba bedzie az 6,5 razy wiccej niz dotychczas za$
zmniejszenie optaty na trasie Warszawa — Gdynia wyniesie tylko 2,3 razy. Nalezy przy tym
dodaé, iz z uwagi na potaczenie z Europa Zachodnia trasa Warszawa — Swiecko oraz jej
krétsze odcinki naleza do najczesciej eksploatowanych tras tranzytowych w Polsce. Wnioski
ptynace z obliczen dotycza jedynie roku 2011, gdyz w latach nastgpnych obserwowaé
bedziemy rozszerzenie sieci drog objetych oplatami na wszystkich trasach, co spowoduje
wzrost jednostkowej optaty za przejazd po drogach krajowych.

Z punktu widzenia budzetu panstwa i budzetu koncesjonariuszy, nalezy oczekiwaé
wzrostu wpltywdéw zaréwno od polskich przewoznikéw jak 1 za przejazdy tranzytowe
pojazdéw z innych panstw, szczegélnie ze Wschodu, co w konsekwencji moze okazaé sig
korzystne.
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CZESC IV. Proponowany system oplat za przejazd w Polsce na tle systemow
obowigzujacych w wybranych krajach europejskich i ocena wplywu
oplat na gospodarke

Analiza poroOwnawcza systeméw oplat za przejazd po drogach krajowych
w wybranych krajach europejskich moze by¢ przeprowadzona dwutorowo, z podzialem na
kraje Unii Europejskiej i pozostale kraje europejskie. Nalezy pamigtac, iz Polska jako cztonek
UE podlega Dyrektywie 2006/38, co oznacza, ze musi wprowadzi¢ spojny i sprawiedliwy
system optat za przejazd uwzgledniajacy postulaty ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy
ptaci” najpozniej od 1 stycznia 2012 r. Rozwazajac system oplat za przejazd po drogach
w krajach UE, mozna zauwazy¢ do$¢ znaczne zrdznicowanie. Z uwagi na bliskie lub
bezposrednie sasiedztwo i przejazdy tranzytowe do analizy wybrano nastgpujace panstwa:
Austria, Niemcy, Czechy 1 Stowacja. Po uwage wzigte zostaty stawki optat za przejazd
obowiazujace pojazdy o dmc powyzej 12 t o liczbie osi cztery 1 wigce;.

Austria

Stawki optat w Austrii kalkulowane sa w zaleznosci od liczby przejechanych
kilometrow 1 liczby osi pojazdu, a od 1 stycznia 2010 roku optaty te sa dodatkowo
zréznicowane w zaleznosci od klasy emisji spalin (EURO).

Wprowadzone zostaly nastgpujace grupy optat dla pojazdow cigzarowych o dmc
powyzej 3,5 tony:
A. EEV 1 EURO VI - pojazdy z ta klasa emis;ji spalin bgda ptaci¢ o -10% mniejsze optaty
niz wedtug dotychczasowej stosowanej taryfy bazowe;j
B. EURO IV iV -pojazdy uiszcza o -4% mniejsze oplaty
C. od EURO 0 do EURO III — zaptaca o +10% wigksze optaty

Stawki optat w euro (nie zawierajace 20% VAT) dla pojazdow o 4 osiach podane zostaly
w tabeli 4.1.

Tabela 4.1. Stawki oplat za przejazd 1 km w Austrii w euro (nie zawieraja 20% VAT) dla
pojazdéw 4 1 wigcej osiowych

A B C
0,3024 0,3234 0,3696

Zrédlo: ZMPD

W przeliczeniu na polskie ztote, przyjmujac kurs wymiany z dnia 1 pazdziernika 2010
r. (kurs $redni NBP) w wysokosci 3,9465 zl. za 1 euro mozna stwierdzi¢, iz dla pojazdu klasy
EURO III, najpopularniejszego wsrod polskich przedsigbiorcow transportowych, koszt netto
przejazdu 1 kilometra po drogach platnych wynosi 1,46 zt.

W Austrii wystgpuja ponadto liczne odcinki specjalne, zawierajace np. tunele, po
ktérych przejazd jest duzo drozszy niz wykazano to w tabeli 4.1. Nowe stawki oplat na

Raport 32



odcinkach specjalnych, podane w euro (nie zawierajace 20% VAT), przedstawiono w tabeli
4.2.

Tabela 4.2. Stawki za przejazd 1 km po odcinkach specjalnych w Austrii dla pojazdow
4 1 wigcej osiowych

Droga Odcinek km | 4i wiecej osi

A9 Pyhrn Bosruck | Spital/Pyhrn — Ardning 10

A 7,83

B 8,38

C 9,58
A9 Pyhrn Gleinalm | Kn. St. Michael — Ubelbach 25

A 18,61

B 19,85

C 22,74
A10 Tauern | Flachau — Rennweg 47

A 26,67

B 28,44

C 32,60
A1l Karawanken | St.Jacob/Rosental — Tunnel, ptd wyjazd 10

A 17,64

B 18,80

C 21,55
A13 Brenner | Innsbruck Amras — Brenner 35

A 46,08*

B 49,13*

C 56,24*
A13 Brenner | Innsbruck Wilten — Brenner 34

A 44,69*

B 47,66*

C 54,54*
S16 Arlberg | St. Anton/Arlberg — Langen/Arlberg 16

A 17,03

B 18,17

C 20,83

* w godzinach od 22:00 do 05:00 pojazdy 4 osiowe lub wigcej ptaca stawke podwdjna.
Zrodto: ZMPD

Niemcy

Optlata pobierana jest za przejazd samochodow cigzarowych o dmc powyzej 12 ton
(z wyjatkiem autobuséw). Wysokos¢ optaty naliczana jest w zaleznosci od liczby
przejechanych kilometréw oraz liczby osi pojazdu. Stawki optat drogowych obowiazujace od
01.01.2009 r., wyrazone zaréwno w euro jak i w zlotych, zawiera tabela 4.3.

Tabela 4.3. Stawki za przejazd 1 km po drogach w Niemczech dla pojazdow 4 i wigcej

osiowych
Klasa emisji spalin pojazdu ci¢zarowego Wys. oplaty w € | Wys. oplaty w zl
EURO 0 0.288 1,14
EURO 1 0.288 1,14
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EURO II 0.288 1,14
EURO III 0.204 0,81
EURO IV 0.183 0,72
EURO V 0.155 0,61

EEV 0.155 0,61

Zrédlo: Opracowanie wilasne na podstawie danych z ZMPD

Czechy

W Czechach optaty za przejazd zostaly wprowadzone juz w roku 2010. Stawki opfat
drogowych obowiazujacych od 1 lutego 2010 roku dla pojazdéw o dmc powyzej 3,5 tony sa
zrdéznicowane ze wzgledu na rodzaj drogi, dzien tygodnia, porg dnia, klasg¢ ekologiczno$ci
i liczbe osi. Stawki za optaty przedstawione zostaty tabeli 4.4.

Tabela 4.4. Stawki oplat za przejazd 1 km po autostradach i drogach ekspresowych
w Czechach (w CZK/1 km)

Autostrady i drogi ekspresowe Drogi I klasy
w piatki pomigdzy 15:00 a 21:00 w piatki pomigdzy 15:00 a 21:00
Pojazd EURO II | Pojazd EURO Il i wigcej | Pojazd EUROII | Pojazd EURO III i wigcej
4+ osie 4+ osie 4+ osie 4+ osie
8,10 6,30 3,90 3,00
w pozostate dni w pozostate dni
Pojazd EURO II | Pojazd EURO IIl i wigcej | Pojazd EUROII | Pojazd EURO III i wigcej
4+ osie 4+ osie 4+ osie 4+ osie
5,30 4,12 2,55 1,96

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z ZMPD

Stawki optat w Czechach wyrazone w zt. (przyjmujac kurs wymiany NBP z dnia
1.10.2010 r. w wysokosci 0,1619 zt za 1 CZK) dla pojazdu co najmniej 4 osiowego klasy
EURO I ksztattuja si¢ w granicach od 0,32 zt do 1,02 zl, przy czym najwyzsza stawka
wyraznie zniechgca do jazdy tylko w piatki w godzinach najwigkszego nasilenia ruchu tj. od
godz. 15.00 do godz. 21.00. Generalnie wszystkie stawki sa wyraznie nizsze niz w Niemczech
1 Austrii.

Slowacja

Od 1 stycznia 2010 roku na terytorium Stowacji obowiazuje elektroniczny pobor optat
drogowych. Optaty sa pobierane od pojazdéw o dmc powyzej 3,5 tony na autostradach,
drogach ekspresowych oraz niektorych drogach pierwszej klasy. Dlugo$¢ drog objetych
elektronicznym poborem optat wynosi ok. 2400 km. Wysokos$¢ optaty (poréwnaj tabela 4.5)
zalezy ponadto od liczby przejechanych kilometrow, klasy emisji spalin i1 kategorii pojazdu
(liczba osi).
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Tabela 4.5. Stawki oplat netto za przejazd 1 km po autostradach i drogach ekspresowych na
Stowacji (w euro/1km)

Klasa emisji spalin
EURO 0-11 |EURO Il [EURO1V,V, EEV

Kategoria pojazdu

Autostrady i drogi ekspresowe
4 osie 0,209 0,199 0,196
5 osi i wigcej 0,206 0,193 0,189
Drogi I klasy
4 osie 0,156 0,149 0,146
5 osi 1 wigcej 0,153 0,146 0,143

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z ZMPD

Na Stowacji optata za przejazd 1 km po autostradzie i drodze ekspresowej dla pojazdu
4-osiowego klasy EURO III wynosi, w przeliczeniu na polskie zlote 0,78 zl/1km, za$
odpowiednia oplata na drodze I klasy wynosi 0,59 zi.

Podsumowujac stawki oplat obowiazujace w wybranych krajach Unii Europejskiej
mozna stwierdzi¢, iz stawki proponowane w Polsce zblizaja si¢ do stawek obowiazujacych
w Czechach, jednak wysokosci optat za przejazd 1 km przyjete przez inne panstwa,
zwlaszcza przez Stowacje 1 Niemcy moga wskazywac na globalna tendencje w tym zakresie,
co w konsekwencji nie jest optymistyczne dla polskich przedsigbiorcow. drogowych

Podobne zdanie wyrazaja takze eksperci w zakresie technologii poboru optat. Prof.
Jerzy Mikulski z Polskiego Stowarzyszenia Telematyki Transportu, uwaza, ze najbardziej
optacalna z punktu widzenia budzetu panstwa jest technologia DSRC, ktoéra zostala
wyprobowana w wielu krajach. W tym kontekscie w Polsce mozna si¢ spodziewa¢ wzrostu
kosztéw system poboru optat (mozna byto zaobserwowacé to ostatnio np. na Stlowacji). Wiaze
si¢ to z koniecznos$cia rozbudowy infrastruktury drogowej (bramki z czujnikami w punktach
najbardziej istotnych dla skutecznego poboru optat, co moze generowa¢ naklady. Na
autostradach wezly sa co kilkanascie kilometrow, ale juz na drogach szybkiego ruchu
1 drogach krajowych mozliwosci wjazdu i1 zjazdu z trasy jest bardzo duzo (Zrodio: www.e-
myto.pl).

Nalezy zatem oczekiwaé stopniowego wzrostu udziatu stawki za przejazd po drogach
krajowych wobec:

1. rozszerzania zakresu drog objgtych oplata elektroniczna w Polsce,

2. pozostawienia kwestii ustalenia optat za przejazd po odcinkach autostrad
obstugiwanych przez koncesjonariuszy w ich gestii, co zwigksza przecigtng wartos¢
stawki wyliczonej na podstawie propozycji GDDKIA,

3. polityki transportowej UE, w tym takze Polski, promujacej rozwoj innych niz
drogowy gatezi transportu ladowego.

Optaty za przejazd obowiazujace na terytoriach panstw nienalezacych do UE sa
bardzo zrdznicowane. Szczegodlnie interesujace, z punktu widzenia naszego kraju, sa oplaty

obowiazujace na Wschodzie, szczegolnie na Bialorusi i w Rosji. Na Bialorusi obowiazuje
jedna optata w wysokosci 50 usd za 625 km autostrady M1/E30 na trasie Brzes¢-Redki dla
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pojazdu od 5 osi wzwyz. Oznacza to koszt 1 km w wysokosci 0,08 usd, czyli 0,23 zl. wedlug
$redniego kursu NBP z dnia 1.10.2010 r. wynoszacego 2,8772 zt. W Rosji z kolei obowiazuje
system winietowy dla pojazdow cigzarowych o dmc powyzej 3,5 t zarejestrowanych na
terytorium UE, w wysokosci podanej w tabeli 4.6. Do obliczen przyjgto kurs walutowy na
dzien 1.10.2010 r. wynoszacy 0,0941 ztotych za 1 rubla.

Tabela 4.6. Optaty drogowe w Rosji (w rublach i ztotych)

Okres waznosci Stawka optat w rub. | Stawka oplat w zl.

Dzienna 385 36,23
Tygodniowa 1154 108,59
Miesigczna 5000 470,50
Roczna 60000 5646,00

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z ZMPD.

Omawiane systemy optat sa regulacjami nastawionymi na realizacj¢ okreslonych
celow. Z uzasadnienia zawartego w projekcie Rozporzadzenia Rady Ministréw (z dnia ...
2010 r.) w sprawie wykazu drég krajowych lub ich odcinkéw, na ktorych pobiera sie oplatg
elektroniczna, wynika iz:

1. Projektowane rozporzadzenie bedzie miato pozytywny wplyw na sektor finanséw
publicznych. Przewiduje sie, ze objecie systemem oplaty elektronicznej zaréwno
autostrad, drog ekspresowych oraz drog krajowych generowaé bedzie wyzsze
przychody w poréwnaniu z przychodami, jakie byly generowane w systemie
winietowym.

2. Pobieranie optat w systemie oplaty elektronicznej bedzie miato pozytywny wptyw na
rynek pracy. Szacuje sie, ze powstanie ok. 700 miejsc pracy.

3. Wdrozenie systemu oplaty elektronicznej wiazaé si¢ bgdzie z wprowadzeniem zasady,
ze stawka oplaty bedzie odzwierciedla¢ faktyczny koszt zuzycia drogi przez
uzytkownika. Wymusi to zracjonalizowanie kosztow przez wszystkie podmioty, ktore
korzystaja z drog publicznych, wykorzystujace pojazdy o dmc powyzej 3,5 t. Ponadto
nalezy oczekiwac, ze nastapi zwigkszenie racjonalnosci w strukturze przewozow, tj.
zmniejszenie udziatu pustych przejazdéw dalekobieznych oraz przeniesienie czgsci
przewozé6w towarowych 1 osobowych na alternatywne S$rodki transportu
(w szczegolnosci transport kolejowy).

Po analizie zar6wno wynikéw ankiet, jak i opartych na nich symulacji oraz
proponowanych stawek optat za przejazd 1 km na tle optat obowiazujacych w wybranych
krajach europejskich stwierdza si¢ co nastepuje:

1. Omawiane przepisy dotyczace wprowadzenie systemu optat elektronicznych, zarowno
w krétkim, $rednim jak 1 w dtugim okresie, spowoduja wzrost kosztow ponoszonych
przez przewoznika drogowego, odpowiednio w transporcie migdzynarodowym
1 krajowym. W dluzszym okresie (kilku lat) wptynie to niewatpliwie na spadek
konkurencyjnosci transportu drogowego wobec innych §rodkow transportu ladowego
w Polsce, zwlaszcza kolei. W konsekwencji, majac na wzgledzie liczbg
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przedsigbiorstw transportowych w Polsce, ich rozproszenie oraz liczbg zatrudnionych
tam osob, moze to wptyna¢ na likwidacj¢ niektorych firm i zmniejszenie rozmiarow
dziatalno$ci innych, co spowoduje spadek zatrudnienia w tych przedsigbiorstwach.
Nie jest pewne czy przy kilkudziesigciu tysigcach przedsigbiorstw transportowych
liczba bezrobotnych nie zrownowazy liczby 700 nowo zatrudnionych w systemie
poboru optaty elektroniczne;j.

2. Wazrost kosztow ponoszonych przez transport drogowy skutkowa¢ moze wzrostem cen
towaroOw przewozonych przy uzyciu tych $rodkéw transportu, a w konsekwencji
wzrostem inflacji.

Ponadto, nalezy zauwazy¢, iz w cytowanym uzasadnieniu nie zostat uwzgledniony
element istotny nie tylko dla srodowiska transportowego, ale takze dla polskiej gospodarki.
Z faktu, ze polskie przedsigbiorstwa realizujace migdzynarodowy transport drogowy
fadunkoéw dziataja nie tylko na rynku Unii Europejskiej, ale takze poza nim, szczegdlnie na
kierunku wschodnim wynika, iz w interesie Polski jest wsparcie tych firm poprzez
wprowadzenie regulacji dotyczacych refundacji omawianych tu optat drogowych. Proponuje
si¢ rozwazenie systemu refundacji czeSciowych w przecigtne] wysokosci polowy rdéznicy
sredniej kwoty jaka za przejechanie 1 km drogi przewoznicy bgda ponosi¢ w systemie oplaty
elektronicznej i kwoty ponoszonej przez nich obecnie, przy przeliczeniu tacznego kosztu
zakupu winiet przez liczbg przejechanych kilometrow po drogach na terenie Polski. Jezeli
zatem przeci¢tna stawka placona w systemie winietowym za przejazd po drogach krajowych
objetych systemem ETC wynosi obecnie 0,15 zl, za$ przecigtna stawka proponowana przez
GDDKIA za przejazd 1 km wynosi 0,25-0,30 zt, to proponowana kwota refundacji powinna
waha¢ si¢ w granicach 0,05-0,075 zt za kazdy kilometr. Z uwagi na zachowanie warunku
rownego traktowania przewoznikow ze wszystkich krajow, kwote refundacji mozna powigzac
z osoba zleceniodawcy, o ile zlecenie zostato wystawione przez zleceniodawce polskiego.
Jesli przewoz na terenie Polski zlecony zostalby przez zleceniodawcg z innego kraju (z UE
lub spoza niej) to wowczas refundacja nie mogtaby zosta¢ dokonana. Wynika z tego, ze nie
wszystkie przejazdy po drogach w Polsce moglyby by¢ refundowane. Nalezy przy tym
zwrdci¢ uwagg, iz zleceniodawca winien zwréci¢ kwotg refundacji przewoznikowi, gdyz to
wlasnie przewoznik bezposrednio ponosi oplate na zasadzie ,,uzytkownik ptaci”. System
refundacji moglby zostaé przyjety na okres przejsciowy, do momentu ustabilizowania si¢
rynku transportowego w Europie. Proponowane rozwiazanie nadal gwarantuje wzrost
wptywow do budzetu panstwa z tytulu optat za przejazd w pordOwnaniu z systemem
winietowym.

Kwestia refundacji optat za przejazd pojawia si¢ w krajach europejskich, jednak nie
ma na ten temat zbyt wielu dostgpnych informacji. Ratyfikowana przez Polskg Strategia
lizbonska dopuszcza autonomi¢ panstw w realizacji ich wlasnych celow. W Polsce takim
celem wydaje si¢ miedzy innymi ochrona rodzimej strefy wplywow na rynku transportu
drogowego. Jak wynika z informacji przedstawionych w ksiazce J. Lacnego pt.
Funkcjonowanie miedzynarodowego transportu drogowego {tadunkow w gospodarce
globalnej (Wyd. ITE-PIB Radom - Bydgoszcz, 2009) czesciowa refundacja kosztéw
ponoszonych przez przedsigbiorstwa transportu drogowego miata lub ma miejsce w kilku
krajach Unii Europejskiej, a mianowicie w Belgii, Francji, Hiszpanii 1 Wtoszech, przy czym
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dotyczy to kosztow zakupu paliw, a w szczegdlnosci zwrotu czgsci akcyzy. Przedsigbiorstwa
transportowe ptaca pelna ceng paliwa przy jego zakupie, ale uzyskuja czesciowy zwrot
akcyzy po udokumentowaniu ilo$ci paliwa nabywanego z przeznaczeniem do przewozoéw
profesjonalnych. Jest to zgodne z obecnym prawodawstwem unijnym, bowiem dyrektywa
2003/96 umozliwia panstwom cztonkowskim stosowanie, na zasadzie rozwiazania
tymczasowego, obnizonej wysokosci podatku akcyzowego. Istotny jest przy tym fakt, ze
wspomniana refundacja obejmowata lub obejmuje réwniez wszystkie przedsigbiorstwa
transportu drogowego z tych panstw Unii, ktére zawarty z Belgia, Francja, Hiszpania lub
Wtochami dwustronne porozumienia o wzajemnym zwrocie podatku VAT obejmujacym
réwniez kupowany olej napedowy. Warunkiem jej uzyskania jest udokumentowanie przez
zainteresowane przedsigbiorstwo posiadania statusu ptatnika podatku VAT w swoim panstwie
oraz przedstawienie dowodow zakupu paliwa, oplaconego w innej formie niz gotdwka
1zawierajacego takze numery rejestracyjne tankowanych pojazddéw. Szczegdtowe
rozwiazania zastosowane w poszczegolnych krajach sa zréznicowane.
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WNIOSKI KONCOWE

W dniu 1 lipca 2011 r. zostanie wprowadzony w Polsce system elektronicznej oplaty
za przejazd po drogach krajowych, ktéry zastapi dotychczasowy system optat za korzystanie
z infrastruktury drogowej, tzw. system winietowy. Nowy system optat za przejazd bedzie
realizowal wymogi Unii Europejskiej w zakresie postulatow ,,uzytkownik ptaci”
1,,zanieczyszczajacy placi”’. W Polsce bedzie on wprowadzany etapami, obejmujac
w pierwszym roku obowiazywania 1600 km drég w postaci autostrad, drog ekspresowych
1 drog krajowych, za$ docelowo w roku 2014 obejmie lacznie okoto 4000 km takich drog.
Wprowadzenie tego systemu bgdzie miato rozliczne konsekwencje dla gospodarki polskiej,
a szczegolnosci dla przedsigbiorstw transportu drogowego. Przedmiotem niniejszego raportu
byly konsekwencje finansowe jakie wprowadzenie elektronicznego systemu poboru optat za
przejazd bedzie miato dla przedsigbiorstw realizujacych migdzynarodowy transport drogowy
fadunkow.

Przed sporzadzeniem raportu przeprowadzono badanie ankietowe, w celu poznania
opinii Srodowiska przedsigbiorstw migdzynarodowego transportu drogowego ladunkéw na
temat proponowanych zmian, dotychczas ponoszonych optat za korzystanie z drog
w systemie winietowym, kosztu catkowitego w przeliczeniu na 1 km przejazdu oraz
sktonnosci firm do ponoszenia optat w nowym systemie. W ankiecie wziglo udziat 596 firm
co stanowi 2,56% ogoéotu firm miedzynarodowego transportu drogowego w Polsce.
Kwestionariusze ankiety zostaly wypelione w sposob rzetelny, przedsigbiorcy rozumieli
pytania i odpowiadali na nie zgodnie z wiedza merytoryczna i wlasnym doswiadczeniem
w branzy. Do analizy zostalo wykorzystanych 559 kompletnych kwestionariuszy.
Wyznaczone na tej podstawie wartosci przecigtne liczby kilometrow przejezdzanych po
drogach w Polsce przez 1 pojazd, kosztu przejazdu 1 km czy tez oplaty ponoszonej na zakup
winiet w ciagu roku staty si¢ punktem odniesienia dalszej analizy oraz formutowanych
wnioskow.

W wyniku analizy statystycznej i symulacyjnej stwierdzono co nastgpuje:

- W dotychczasowym systemie wysokos¢ jednostkowej optaty za korzystanie z drog
krajowych w przeliczeniu na jeden przejechany kilometr wynosita 0,08 zt, zas
w przeliczeniu na 1 km drog, za ktore pobierane beda optaty w nowym systemie,
wyniosta ok. 0,15 zt.

- Zachowanie akceptowanej obecnie stawki 0,08 zt za przejazd 1 km jest mozliwe
dla nastgpujacych zaktadanych wartosci:

e wykorzystanie ptatnych odcinkow drog krajowych na poziomie $rednim:
(1/0,44)*0,08 zt = 0,18 zt

e wykorzystanie platnych odcinkow drog krajowych na poziomie $rednim
minus 1 odchylenie standardowe: (1/(0,44 — 0,236))*0,08 zt = 0,39 zt

e wykorzystanie platnych odcinkéw drég krajowych na poziomie $rednim
plus 1 odchylenie standardowe: (1/(0,44 + 0,236))*0,08 zt = 0,12 zt
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Raport

e Powyzsze wielkosci nie powinny mie¢ wpltywu na wzrost kosztow
w migdzynarodowym transporcie drogowym i powinny zapewniaé
zachowanie status quo.

Przyjecie do obliczen stawek zaproponowanych przez GDDKIiA dla pojazdéw
klasy EURO III o dmc powyzej 12 t wykazalo, Ze nominalnie przedsigbiorstwo
transportu drogowego powinno liczy¢ si¢ z faktem, iz §redni koszt przejazdu 1 km
przez jeden pojazd po drogach objgtych systemem ETC wyniesie w roku 2011 od
0,25 do 0,30 zt, przy czym kwoty te nalezy zwigkszy¢ dodajac optaty za przejazd
po autostradach administrowanych przez koncesjonariuszy, zaleznie od ich
wykorzystania.

Z punktu widzenia kosztéw, system winietowy jest korzystniejszy dla
przedsigbiorcow wykonujacych transport drogowy w Polsce anizeli proponowany
system optat za przejazd, bowiem wykupienie winiety okresowej skutkuje
mozliwos$cia wielokrotnego przejazdu pojazdu po tej samej trasie bez koniecznos$ci
ponoszenia dodatkowej optaty. W systemie tym przedsigbiorca jest jednoczes$nie
zwolniony z oplat za przejazd po autostradach koncesjonowanych, ktére zawarte
sa w cenie winiety. Likwidacja systemu winietowego bedzie skutkowaé, poza
wprowadzeniem oplat za przejazd, takze optatami za przejazdy po autostradach
koncesjonowanych, jak np. autostrada A2 1 A4, co spowoduje dodatkowy wzrost
kosztow za przejazdy ponad stawki obowiazujace na drogach budowanych ze
srodkow publicznych 1 wspotfinansowanych przez Unig Europejska.

Poréwnanie z wybranymi krajami UE w zakresie obowiazujacych systemow optat
za przejazd daje podstawy do przewidywania, iz obciazenie transportu drogowego
w tytutu optat za przejazdy po drogach krajowych bedzie w najblizszych latach
rosto.

Analiza wybranych tras wykazata wprawdzie, iz w 2011 roku optaty na niektorych
trasach moga by¢ nizsze niz w systemie winietowym, jednak na tych trasach, na
ktorych nastapi ich wzrost, optaty beda wielokrotnie przewyzszalty dotychczasowe
warto$ci. Z poréwnania wysokosci tych optat wynika, iz obnizenie kosztow
przejazdu po niektorych trasach nie pokryje, w sensie przecigtnym, wzrostu
kosztow przejazdu po innych, a ponadto bgdzie miato jedynie krotkookresowy
charakter.

W dtuzszym okresie nalezy oczekiwaé stopniowego wzrostu udziatu stawki za
przejazd po drogach krajowych.

Podnoszenie optaty za przejazd 1 km drogi krajowej z 0,2 zt, co jest juz kwota
wyzsza od obecnej, ptaconej w systemie winietowym, ale akceptowanej przez
srodowisko transportowe, do kwoty 0,45 zt za 1 km, skutkuje juz w momencie jej
wprowadzenia, a wigc od potowy 2011 r., podwojeniem udziatu optaty za przejazd
po drogach krajowych w §rednim koszcie przejazdu 1 km, przy zalozeniu, ze inne
sktadniki kosztow pozostana na niezmienionym poziomie. Z kolei przyjecie kwoty
$redniej na poziomie 0,60 zl za 1 km oznacza potrojenie tego udziatu w §rednim
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koszcie 1 km, przy zatozeniu statosci innych sktadnikéw. Sredni koszt catkowity
przejazdu kazdego kilometra ro$nie tym samym odpowiednio o 0,1125 zt. i 0,18
zt, co stopniowo bedzie odbija¢ si¢ niekorzystnie na konkurencyjno$ci transportu
drogowego w Polsce, wymagajac od przedsigbiorcow wigkszej uwagi
w planowaniu i analizie kosztéw firm, walki na rynku o korzystniejsze zlecenia,
konsolidacji firm oraz optymalnego planowania tras przejazdow po drogach
krajowych, w zakresie w jakim umozliwia¢ to beda przepisy. Nie gwarantuje to
jednak sukcesu w postaci przetrwania wielu firm na rynku.

Wysokos$¢ optat za przejazd jakie ponosi¢ beda polscy przewoznicy zaleze¢ bedzie od:
- wysokoSci stawek za przejazd 1 km przyjetych przez GDDKIA 1 ich zmian,
- wysokosci stawek za przejazd 1 km przyjetych przez koncesjonariuszy i ich zmian,

- udzialu drég platnych 1 autostrad koncesjonowanych w catej dlugosci tras
przejezdzanych przez pojazd,

- ograniczen w zakresie korzystania z drog alternatywnych,

- tempa budowy nowych drog w Polsce i oddawania kolejnych odcinkéw do
eksploatacji oraz obejmowania ich optata za przejazd.

Szersze spojrzenie na korzysci 1 koszty wprowadzenia systemu elektronicznej optaty
za przejazd powinno wzia¢é pod uwage fakt, Zze polskie przedsigbiorstwa realizujace
migdzynarodowy transport drogowy tadunkoéw dziataja nie tylko na rynku Unii Europejskiej,
ale takze poza nia, szczegdlnie na kierunku wschodnim. Utrzymanie tego rynku znajduje si¢
w interesie polskich przedsigbiorstw, co oznacza, ze korzystne byloby wsparcie tych firm
poprzez wprowadzenie regulacji dotyczacych refundacji omawianych tu optat drogowych.
Jest to tym wazniejsze, ze przedsigbiorstwa transportu drogowego znajduja si¢ sektorze
mikro, matych i $rednich przedsigbiorstw oferujac samozatrudnienie wtasciciela lub/i liczne
miejsca pracy dla popularnego w Polsce zawodu kierowcy samochodu cigzarowego, nie
moéwiae juz o mechanikach pojazdowych, spedytorach, administracji biurowe;j itd.

W raporcie proponuje si¢ rozwazenie systemu refundacji czgSciowych w przecigtnej
wysokos$ci polowy roznicy $redniej kwoty jaka za przejechanie 1 km drogi przewoznicy bgda
ponosi¢ w systemie optaty elektronicznej i kwoty ponoszonej przez nich obecnie, przy
przeliczeniu tacznego kosztu zakupu winiet przez liczbg przejechanych kilometrow po
drogach na terenie Polski. Jezeli zatem przecigtna stawka placona w systemie winietowym za
przejazd po drogach krajowych objetych systemem ETC wynosi obecnie 0,15 zi, za$
przecigtna stawka proponowana przez GDDKIiA za przejazd 1 km drég krajowych wynosi
0,25-0,30 zt, to proponowana kwota refundacji powinna waha¢ si¢ w granicach 0,05-0,075 zt
za kazdy kilometr. Z uwagi na zachowanie warunku réwnego traktowania przewoznikdéw ze
wszystkich krajow, kwotg refundacji mozna powiaza¢ z osoba zleceniodawcy, o ile zlecenie
zostatlo wystawione przez zleceniodawce polskiego. Jesli przewdz na terenie Polski zlecony
zostatby przez zleceniodawcg z innego kraju (z UE lub spoza niej) to wowczas refundacja nie
moglaby zosta¢ dokonana. Wynika z tego, ze nie wszystkie przejazdy po drogach w Polsce
moglyby by¢ refundowane. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage, iz zleceniodawca winien
zwroci¢ kwote refundacji przewoznikowi, tak aby system refundacji wspierat polska gestie
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transportowa, a ponadto uwzgledniat fakt, Zze to wlasnie przewoznik bezposrednio ponosi
oplatg na zasadzie ,,uzytkownik ptaci”. System refundacji moglby zosta¢ przyjety na okres
przej$ciowy, do momentu ustabilizowania si¢ rynku transportowego w Europie. Proponowane
rozwiazanie nadal gwarantuje wzrost wplywow do budzetu panstwa z tytutu optat za przejazd
w poréwnaniu z systemem winietowym, zwazywszy takze na tranzytowe polozenie Polski
w centrum Europy.

Kwestia refundacji optat za przejazd pojawia si¢ w krajach europejskich w rézny
sposOb, poprzez zwrot akcyzy paliwowej lub zwrot oplaty za przejazd za posrednictwem
zleceniodawcy. Ratyfikowana przez Polske Strategia lizbonska dopuszcza autonomig panstw
w realizacji ich wlasnych celéw. W Polsce takim celem jest migdzy innymi ochrona rodzimej
strefy wplywow na rynku transportu drogowego.

Wydaje sig, iz tak ztozone przedsigwzigcie jakim jest wprowadzenie oplaty za
przejazd po drogach krajowych wymaga optymalizacji zar6wno wysokosci stawek oplat jak
isystemu ewentualnych ich refundacji z punktu widzenia skutkéw ekonomicznych
i spotecznych w skali catej gospodarki oraz poszczegdlnych regionow. Przepisy Dyrektywy
2006/38/WE pozostawiaja panstwom cztonkowskim daleko idaca swobod¢ w tym zakresie,
ktora nalezy wykorzysta¢ dla dobra polskich podmiotow gospodarczych.

Wszystkie ustalenia zawarte w raporcie pozostaja w zgodzie z nadrzgdnymi
przepisami prawnymi, regulujacymi konstrukcje wprowadzanego w Polsce systemu
elektronicznych oplat za przejazd po drogach krajowych (ETC).
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Zalacznik: Kwestionariusz ankiety
Informacja o firmie

Lokalizacja Twojej firmy — podaj Ile pojazdéw o dmc ponad 12 | Czy prowadzisz transport
wojewodztwo ton posiada Twoja firma? mi¢dzynarodowy?
] Tak, transport tadunkéw
--------- cigzarowych [ Tak, transport pasazerow
[ Tak, transport tadunkow 1
........ autobusow pasazerow
] Nie prowadze

Kwestionariusz ankiety

N I B O

W

OJ

Ankieta ma charakter catkowicie anonimowy i stuzy jedynie celom badawczym

. lle kilometroéw przejezdza $rednio jeden pojazd Twojej firmy po wszystkich drogach w ciagu

roku?

1 do 60 000 km

160 000 - 90 000 km

790 000 - 120 000 km

] ponad 120 000 km

" Wazne! Podaj doktadniejsza liczbg km jezeli mozesz to okresli€ ............

. Ile kilometréw przejezdza srednio jeden pojazd Twojej firmy po polskich drogach krajowych

w ciagu roku?

71 do 20 000 km

1 20 000 - 50 000 km

71 50 000 - 80 000 km

] ponad 80 000 km

[1 Wazne! Podaj doktadniejsza liczbe km jezeli mozesz to okresli¢ .............

. W jakim stopniu pojazdy Twojej firmy jezdzac po polskich drogach krajowych korzystaja

z odcinkow, ktore maja by¢ objete nowa oplata za przejazd od potowy 2011 r.?
11 do 25%

01 25-50%

050 -75%

] ponad 75%

T Wazne! Podaj doktadniejsza liczbg % jezeli mozesz to okresli¢ .......

. Jaki jest Sredni koszt calkowity przypadajacy na jeden kilometr przejazdu Twojego pojazdu

po wszystkich drogach - krajowych 1 zagranicznych (koszty catkowite przedsigbiorstwa
podzielone przez taczna liczbe kilometrow przejechanych przez wszystkie pojazdy w ciagu
roku)?

do 2,00 zt

2,00 - 2,60 zt

2,60 - 3,20 zt

ponad 3,20 zt

Wazne! Podaj doktadniejsza warto$¢ w zt jezeli mozesz ja okreslic ...................

. Ile w ciagu roku wydajesz na zakup winiet na przejazdy po polskich drogach krajowych

w przeliczeniu na jeden pojazd?

do 1 tys. zt
1 —2tys. zt
2 -3 tys. z
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ponad 3 tys. zt
71 Wazne! Podaj doktadniejsza warto$¢ w zt jezeli mozesz ja okresli¢ ..........

6. Proponowana jest zmiana formy uiszczania oplaty za uzytkowanie drog krajowych w Polsce.
Ile jestes sklonny zaptaci¢ w przeliczeniu na jeden kilometr?
[ do 10 groszy
[ 10-20 groszy
[1 20-30 groszy
] ponad 40 groszy
[1 inng kwote, podaj jaka ........

7. Czy uwazasz, ze oplatg za uzytkowanie drog powinien ponosic:
[ przewoznik
[ zleceniodawca
] odbiorca
[ optate powinien placi¢ przewoznik jednak musi ona by¢ refundowana przez panstwo
Jesli tak, to czy refundacja powinna by¢:
" pelna
[0 czeSciowa
[J nie powinno by¢ oplat za uzytkowanie drég krajowych dla polskich przewoznikow bo
(p0daj UZASAANIENIR). ... .eevieiieeiiieiieriie ettt
[ zadna optata nie jest potrzebna

8. Czy w ciagu ostatnich 12 miesigcy liczba zlecen przewozowych dla Twojej firmy zmienita sig?
] wzrosta
] spadta
[J nie zmienila sie
'] Wazne! Podaj w % doktadna zmiang jezeli mozesz ja okresli¢

9. Czy w ciagu ostatnich 12 miesigcy stawki frachtowe dla przewozéw realizowanych przez
pojazdy Twojej firmy zmienity si¢?
[l wzrosty
1 spadty
] nie zmienily si¢
[1 Wazne! Podaj w % doktadna zmiang jezeli mozesz ja okresli¢ .........

10. W jakim stopniu liczba zlecen transportowych w ciagu ostatnich 12 miesigcy pozwala na
wykorzystanie Twoich §rodkéw transportu?
11 100%
7190 - 100%
1 80 -90%
1170 - 80%
1 ponizej 70%
[1 Wazne! Podaj w % doktadna zmiang jezeli mozesz ja okresli¢

11. Czy w ciagu najblizszych 12 miesigcy planujesz zakup nowych srodkoéw transportu?
[ Tak
[ Nie
[ Nie wiem
[l Zalezy od koniunktury
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