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1. UWAGI WSTEPNE

Celem niniejszego raportu jest caloSciowa analiza problematyki poboru optat za
korzystanie z drog krajowych i1 autostrad. Analizie poddane zostana zardéwno
koncepcje rozwazane od poczatkow III RP, wdrozony i obowiazujacy obecnie
system poboru a takze rozwazane 1 wdrozone koncepcje jego zmiany 1 modyfikacji.
Przedmiotem analizy obecnie dzialajacego systemu bedzie takze swego rodzaju
analiza szans 1 mozliwosci, jakie system ten generuje, pod katem, jak zostaly
wykorzystane, lub ktore zostaly pominiete w fazie wdrazania i1 eksploatacji
systemu.

System poboru optat zostal poddany analizie z kilku perspektyw: przede
wszystkim strategicznej - czy 1 w jakim stopniu spelnia zakladane w strukturze
panstwa cele oraz czy Srodki zainwestowane w niego w relacji do celow, jakie
spelnia sa optymalne, z drugiej — technologicznej, czyli czy wybor narzedzi
technologicznych odpowiada celom wspomnianym w czesSci pierwszej. Szczegdlna
uwaga poSwiecona bedzie dokonanym w ostatnich 2 latach zmianom systemu 1
wprowadzeniu tam elementéw systemu hybrydowego, czyli wprowadzenia w
system poboru optat - poza prywatnym operatorem - instytucji panstwowych,
ktére mialy uczyni¢ go bardziej ,panstwowym”. Uwaga autoréw zostala
skierowana takze na kwestie finansowe — czyli w jakim stopniu system generuje
pozadane przez skarb panstwa przychody, przy jakich kosztach i czy relacja owa
ma charakter optymalny.

Dodatkowo, raport zajmuje sie takze Sciezkami doj$cia do zaréwno pierwotnie
planowanego ksztaltu systemu, jak 1 po zmianach ustawowych, takze na tle
porownywalnych rozwiazan w innych krajach. Raport sporzadzony zostal na
podstawie materialéw ogoélnodostepnych oraz wtasnych analiz 1 dzialan
analityczno-badawczych.



2. AUTOSTRADY I PIENIADZE

Juz w dwudziestoleciu miedzywojennym polski rzad mial ambitna koncepcje
polskiej sieci autostradowej, zakladajaca budowe 6 tys. km drog o najwyzszym
standardzie technicznym. Zdaniem ekspertow ten plan raczej przekraczatl
mozliwos$ci finansowe panstwa, czego jednak nie mozna w 100 proc. potwierdzic,
ze wzgledu na wybuch II Wojny Swiatowej. Po zakonczeniu wojny pojawily sie
nowe zalozenia: budowa ok. 4 tys. autostrad w ciagu 30 lat. Tych kompletnie nie
udato sie zrealizowaé: podczas gdy po II Wojnie Swiatowej Polska posiadata
tacznie 160 km autostrad, w 1989 r. bylo ich niewiele wiecej, bo 210 km. Dtugosé
naszych autostrad byla wéwczas dziesieciokrotnie mniejsza w poroéwnaniu do
wskaznika wynikajacego z proporcji pomiedzy zwyklymi drogami a szlakami
szybkiego ruchu w panstwach Europy Zachodniej. Reasumujac, na przetomie lat
80 1 90. pod wzgledem dlugosci autostrad byliSmy na koncu europejskich
statystykl. Dwie kolejne dekady przyniosly wreszcie oczekiwane zmiany. W 1993
r., za czasOw rzadu Hanny Suchockiej, powstat program budowy autostrad z
trasami: Al (Rusocin — Gorzyczki), A2 (Swiecko — Terespol; do dzié powstal
odcinek taczacy Swiecko i Katuszyn), A3 (Szczecin — Lubawka; ostatecznie
zrezygnowano z jej budowy, decydujac sie na droge ekspresowa S3, rdézniaca sie
miejscami od przebiegu planowanej A3), A4 (Zgorzelec — Korczowa), A8 (f.6dz —
Bolkéw — skrécona dzié do obwodnicy Wroctawia) 1 A12 (Golnice — Krzywas;
wlaczona ostatecznie do A18 i A4). Zakladano, ze te autostrady, liczace w sumie
2,3 tys. km powstang w ciggu 15 lat. Inwestycje zostaly wycenione na 7-8 mld
dolaréw, przy czym rzad zakladal, ze w budowe zaangazuje sie kapital prywatny.
Zmoéw sie przeliczono: prywatne spotki nie porwaly sie na te projekty, z wyjatkiem
budowy wielkopolskiego szlaku A2, na ktéra umowe koncesyjna w 1997 r.
podpisata spétka Autostrada Wielkopolska. W tym samym roku koncesje na A4
Krakéw — Katowice podpisala firma Stalexport SA, a koncesje na Al Gdansk —
Torun otrzymata Gdansk Transport Company, ale dopiero w 2004 r.

Jednocze$nie ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz. U. z 2018 r. poz. 2014, z pézn. zm.)
utworzony zostal Krajowy Fundusz Drogowy (KFD), dzialajacy od 2004 r. w
strukturach Banku Gospodarstwa Krajowego. Fundusz powstal w celu
usprawnienia procesu inwestycyjnego budowy drég krajowych oraz podniesienia
efektywnosci wykorzystania Srodkéw publicznych poprzez wsparcie realizacji
rzadowego programu budowy drog krajowych. Jego glownym zadaniem jest
gromadzenie S$rodkow finansowych i1 finansowanie budowy i przebudowy sieci
drog krajowych zarzadzanych przez Generalna Dyrekcje Drég Krajowych 1
Autostrad (GDDKiA). Rola KFD w procesie finansowania inwestycji drogowych
znaczaco wzrosta w 2009 r. 1 obecnie $érodki zgromadzone w Funduszu sa
gléwnym zZrédlem finansowania budowy 1 przebudowy drég krajowych w Polsce.

L A. Serbenska ,Polskie drogi: Zapat rzgdowych planéw studzit brak $rodkow cz. I” 30 12 2016 r.; Rynek Infrastruktury
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Zrodta zasilania KFD:

1. State wptywy z optaty paliwowej od paliw silnikowych i gazu do napedu pojazdéw, przy
czym 80 proc. wptywow zasila KFD, a 20 proc. wptywow jest przeznaczanych do Funduszu
Kolejowego.

2. Srodki przekazywane przez GDDKIA z tytutu ptatnosci dokonywanych przez operatoréw
autostrad ptatnych oraz optat za dokumentacje przetargowe.

3. Inne wpltywy z opfat drogowych — optaty i kary pobierane na podstawie ustawy o
transporcie drogowym i ustawy o drogach publicznych.

Obecnie Polska ma siatke ponad 3,7 tys. km drég szybkiego ruchu, w tym ponad
1,6 tys. km autostrad oraz prawie 2,1 tys. km ekspreséwek. Najdluzsza
autostrada A4 liczy ponad 672 km, z kolei A2 ma dlugosé 657 km, a Al - 568 km.
Z zapowiedzi GDDKiA, wynika, ze do konca br. pojawi sie 490 km kolejnych drog.
GDDKIiA planuje tez ogloszenie przetargéw na ok. 435 km nowych drég, czyli w
sumie siedemnascie odcinkéw: obwodnic, drég ekspresowych i autostrad, ktore po
oddaniu do uzytku wydluzg, istniejace ciagi tras. Szacowana warto§¢ ich realizacji
to ok. 20 mld zl. Z kolei zaktualizowany w lipcu 2017 r. Program Budowy Droég
Krajowych (PBDK) na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) zaklada w
sumie budowe 3262,7 km drog, w tym: 253,2 km autostrad, 2568,7 km drog
ekspresowych i 43 obwodnic o 1acznej dlugosci 445,8 km. Do tej pory, w ramach
tego programu, do ruchu oddano ponad 725 km nowych drég. Wydatki na
realizacje PBDK podniesiono z pierwotnie planowanych 107 mld zt do 135 mld
zi2,

Jak wypadamy na tle Europy? Wedlug serwisu motoryzacyjnego Oponeo.pl, ktéry
przeanalizowal 27 europejskich krajéw (dane za 2017 r.), ten ranking
bezapelacyjnie wygrywa Hiszpania z ponad 17 tys. km autostrad. Na drugim
miejscu plasuja sie Niemcy: 15,3 tys. km. Warto tez pamietaé, ze Niemcy byly
jednymi z pierwszy europejskich panstw budujacych autostrady — pierwszy
odcinek oddano u naszych zachodnich sasiadéw juz w 1921 r. a wiec prawie 100
lat temu. Trzecie miejsce, pod wzgledem dlugosci autostrad zajmuje Francja,
oferujac kierowcom do dyspozycji 11, 6 tys. km autostrad.

Tymczasem Polska z laczna dlugoscig 1,6 tys. km autostrad znalazla sie na 12.
pozycji, wyprzedzajac jednak takie kraje jak np. Czechy, Szwajcaria, Chorwacja,
Dania, Wegry czy Stowacja.

Wraz z rosnaca siatka polaczen bedziemy sie zmagaé¢ z problemem utrzymania
dobrej infrastruktury. , Ten kfopot majg nasi zachodni sgsiedzi, ktorzy m.in. z

2 https://www.gddkia.gov. pl/pl/a/32041/Programu-Budowy-Drog-Krajowych-na-lata-2014-2023-z-perspektywa-do-2025-r-
najwazniejsze-liczby-z-dotychczasowej-realizacji a takze: https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/31913/W-tym-roku-oglosimy-przetargi-
na-ponad-435-km-drog


https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/32041/Programu-Budowy-Drog-Krajowych-na-lata-2014-2023-z-perspektywa-do-2025-r-najwazniejsze-liczby-z-dotychczasowej-realizacji
https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/32041/Programu-Budowy-Drog-Krajowych-na-lata-2014-2023-z-perspektywa-do-2025-r-najwazniejsze-liczby-z-dotychczasowej-realizacji
https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/31913/W-tym-roku-oglosimy-przetargi-na-ponad-435-km-drog
https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/31913/W-tym-roku-oglosimy-przetargi-na-ponad-435-km-drog

braku wystarczajgcych srodkow na utrzymanie drog wprowadzajq oplaty za ich
uzywanie. Realnie patrzac, takze w Polsce w przysziosci mozna sie spodziewac
coraz wiekszej liczby platnych odcinkow. Bo o ile do zbudowania infrastruktury
nad Wislq mocno dolozyla sie Unia Europejska, o tyle juz za jej utrzymanie placi¢
bedziemy sami’®.

2.1. Rodzaje drog platnych 1 oplaty za korzystanie z infrastruktury
drogowej w Polsce

Moéwiac o drogach ptatnych w Polsce nalezy wyj$¢ od rodzaju pojazdu, ktory takie
optaty wnosi. W przypadku tzw. pojazdéw lekkich, czyli takich o dopuszczalne;)
masie calkowite] nie przekraczajacej 3,5 t w Polsce optaty wystepuja na dwoch
typach autostrad:

e Na odcinkach zarzadzanych na podstawie umoéw przez prywatnych
operatorow. Sa to: autostrada Al, na odcinku Rusocin — Nowa Wies,
autostrada A2 (odcinki: Swiecko — Nowy Tomys$l oraz Nowy Tomys$l —
Konin) oraz autostrada A4 (odcinek: Katowice — Krakéw). Oplaty na tych
odcinkach sa pobierane bezpoérednio do kieszeni koncesjonariusza (A4
Katowice — Krakéw i A2 Nowy Tomy$l — Konin) lub na rzecz GDDKIA,
ktéra nastepnie wyplaca operatorom tzw. oplate za dostepnoéé (A1l Rusocin
— Nowa Wie$ i A2 Nowy Tomyél — Swiecko). Na odcinkach tych pobér
odbywa sie w systemie manualnym (bramki i szlabany). Od niedawna
wspomagany jest rowniez poborem elektronicznym — w technologii DSRC
na A4 (A4Go) i tzw. videotollingiem z aplikacja mobilng na A1 (AmberGo)

e Na odcinkach zarzadzanych przez GDDKiA: A2 na odcinku Konin-Strykéw
1 A4 na odcinku Bielany Wroctawskie — So$nica. Tutaj rowniez pobodr optat
wspomagany jest elektronicznie, za pomoca urzadzenia viaAUTO
dziatajacego w ramach systemu viaTOLL.

Nieco inacze] sprawa wyglada w przypadku pojazdéow ciezkich, czyli o DMC
powyzej 3,5 t. Pojazdy te sa zobowiazane do wnoszenia optat za korzystanie z
wybranych odcinkéw drég krajowych, ekspresowych 1 autostrad =za
posrednictwem systemu viaTOLL. Obecnie objetych nim jest 1144 km droég
krajowych, 1354 km ekspresowych 1 1163 km autostrad, co daje tacznie ok. 3660
km. W sklad systemu viaTOLL nie wchodza odcinki koncesyjne, tam wiec
kierowcy pojazdow ciezkich musza uiszczaé¢ odpowiednia oplate za pomoca
dostepnych metod.

3 M. Mitosz; ,Autostrada do nieba - tylko dla wybranych. Bedzie coraz wiecej ptatnych odcinkow drég”; 19 01 2019 r.; Dziennik
Gazeta Prawna



3. POBOR OPEAT DROGOWYCH W EUROPIE

W Eurolandzie podstawa, do rozpoczecia poboru oplat drogowych stala sie
Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 17 czerwca
1999 r. w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektorych typow
infrastruktury przez pojazdy ciezarowe (Dz.U. L 187 z 20.7.1999, str. 42). Ma ona
na celu harmonizacje warunkéw, na ktorych wszystkie panstwa unijne moga
nakltadaé podatki, optaty za przejazd czy transport towaréw. Kazdy kraj ma przy
tym prawo do samodzielnego ustalania wysokos$ci optat.

Gléwne zadania dyrektywy to:

e dostosowanie krajowych systeméw obcigzen dotyczacych pojazdow
komercyjnych;

e zharmonizowanie zasad optat;

e zrbéznicowanie podatkow oraz optat w zaleznos$ci od emisji zanieczyszczen;

e ustalenie stawek minimalnych podatkéw transportowych 4.

Dyrektywa o ,eurowiniecie” otworzyla wiec furtke do odzyskiwania kosztow
poniesionych na infrastrukture drogowa. Zezwala ona panstwom czlonkowskim
na pobieranie oplat za korzystanie z infrastruktury lub oplat za przejazd.
Ogranicza sie jednak do regulacji obejmujacych transport ciezarowy. Oznacza to,
ze tzw. pojazdy lekkie, nie stanowia przedmiotu unormowan europejskich.

1 czerwca 2011 r. Parlament Europejski przeglosowal nowe przepisy
umozliwiajace panstwom czlonkowskim obcigzanie pojazdéw ciezarowych
kosztami zwigzanymi nie tylko z utrzymaniem infrastruktury, ale takze
dodatkowsa optata z tytutu hatasu 1 zanieczyszczenia powietrza. Ta regulacja data
réwniez mozliwos¢ do elastycznej regulacji oplat zaleznie od pory dnia. Stworzyta
tez mechanizm umozliwiajacy przeznaczenie dochodéw z nowych oplat na
modernizacje infrastruktury transportowe;.

3.1. European Electronic Toll Service

Unia Europejska od wielu lat dazy takze do zintegrowania systeméw poboru
optat drogowych w panstwach czltonkowskich. Docelowym rozwigzaniem ma by¢
mozliwos¢ dokonywania zbiorcze] oplaty u jednego operatora poboru optat na
terenie Europy. W 2004 r. przyjeto dyrektywe 2004/52/WE w sprawie
Interoperacyjnosci systemow elektronicznych optat drogowych we Wspdlnocie.
Jednym 2z jej podstawowych zalozen jest doprowadzenie do utworzenia
uniwersalnej europejskiej ustugi oplaty elektronicznej (European Electronic Toll
Service — EETS), na ktéra mialy sktadaé sie wzajemnie kompatybilne systemy
ETC (electronic toll collection czyli elektroniczne rozwiazania) dzialajace w

4 P. Wiecha, P. Czech, K. Turon, K. Kotdys, R. Urbanczyk, A. Ziota ,, Optaty drogowe w Polsce i wybranych krajach Unii
Europejskiej”, Logistyka, tom 12, 2017 r.



poszczegbdlnych panstwach czlonkowskich UE. Szczegélowe wytyczne dotyczace
rozwiazan organizacyjnych 1 technologicznych oraz zasad jej $wiadczenia
okre§lono dopiero kilka lat pézniej, w 2009 r. decyzja 2009/750/WE Komisji w
sprawie definicji europejskiej ustugi optaty elektronicznej oraz jej elementéw
technicznych. Wedlug pierwotnych zalozen EETS mial dziala¢ juz w pelni 2012 r.,
ale ze wzgledu na duzy stopien skomplikowania calej operacji system zaczal by¢
wdrazany znacznie pozniej.

W 2011 r. po raz kolejny zmieniono rowniez dyrektywe eurowinietowa, zwracajac
W niej uwage na potrzebe tworzenia krajowych elektronicznych systeméw poboru
oplaty drogowej. Jednoczesnie, ze wzgledu na brak jakichkolwiek sukceséw przy
wdrazaniu EETS, Komisja FEuropejska wydala podrecznik wyjasniajacy
problematyczne kwestie oraz ulatwiajacy przeprowadzenie procedury
implementacji uslugi w poszczegdlnych panstwach czlonkowskich. Okazalo sie
jednak, ze utworzenie wspodlnej europejskiej ustugi oplaty elektronicznej wymaga
jeszcze wiele czasu 1 wysitku, a prace nad stworzeniem systemu kompatybilnego z
EETS dalej sie przedluzatly. Co wiecej, dotychczas stworzone regulacje
wspélnotowe koncentrowaly sie gléwnie na systemach platnosci dla pojazdow
transportujacych towary. Pewne ogélne zalozenia dotyczace systeméw poboru
optat pojazdow lekkich przedstawione zostaly Biatej Ksiedze Transportu z 2011 r.
a w 2012 r. KE wydala komunikat w sprawie pobierania od lekkich pojazdow
prywatnych oplat za uzytkowanie krajowej infrastruktury drogowej, wspominajac
w nim o wyzszosci elektronicznego systemu poboru optat nad systemem
winietowym. Natomiast w rezolucji Parlamentu Europejskiego z dnia 11 czerwca
2013 r. w sprawie strategii dotyczacej elektronicznego pobierania optat 1 systemu
winiet dla lekkich pojazdéw prywatnych w Europie podkreslono m.in., ze to
wladnie uzytkownicy pojazdéw prywatnych moga poméc przyspieszenie rozwoju
EETS5. Finalnie system zadebiutowal w 2018 r. w Belgii 1 zaczal by¢ sukcesywnie
stosowany w kolejnych krajach, takich jak Austria, Wegry, Francja, Hiszpania,
Portugalia czy Wtochy.

3.2. Rodzaje systemoéw poboru optat w Europie

Sie¢ europejskich drog zwykle jest budowana i1 eksploatowana w formie mieszanej
— partnerstwa publiczno-prywatnego. W efekcie zaréwno podmioty panstwowe,
jak 1 prywatne pobieraja oplaty drogowe, aczkolwiek w wiekszosci przypadkéow,
autostrady sa panstwowe 1 finansowane z podatkéow 1 cet. Na takim systemie
opieraja sie kraje Beneluksu (Belgia, Luksemburg, Holandia), kraje baltyckie
(Estonia, Lotwa, Litwa), Skandynawia (Dania, Islandia, Norwegia, Szwecja), ale
takze Albania, Malta 1 Czarnogéra oraz jeszcze ciagle Niemcy®.

5 A. Wazna, K. Wazny ,Elektroniczne systemy poboru optat w drogowym transporcie pasazerskim w Unii Europejskiej”,
Logistyka, tom 3, 2015.
6 S. Dobrowolski, ,Polskie autostrady najdrozsze w Europie?” 01 09 2018 r; Motofakty.pl
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Oplaty za korzystanie z infrastruktury drogowej zaleza od takich czynnikéw jak:
dtugosci pokonywanej trasy, danego odcinka drogi, kategorii pojazdu, liczby osi 1
klasy emisji spalin, czy tez i1 konkretnej pory przejazdu, czy nawet sezonu — np. w
Czechach oplata za przejazd wzrasta w piatki od godziny 15 do 20. Co istotne, w
wielu krajach korzystanie z elektronicznych urzadzen pokladowych (ang. on
board unit, OBU) moze wigzaé sie z udzieleniem rabatéw na oplate drogowa. Ta
polityka ma przede wszystkim na celu roztadowanie korkéw przy bramkach
wjazdowych/ wyjazdowych na odcinkach objetych manualnym poborem oplat.

Stopniowo wdrazane w panstwach UE elektroniczne systemy poboru optat, choé
maja sporo cech wspdlnych, jak np. wykorzystanie OBU, nie sa ze soba
kompatybilne 1 opieraja sie na réznych technologiach, np. mikrofalowej albo
satelitarnej, ktore na rownych prawach dopuszcza odpowiednia dyrektywa UE.

Jednoczesnie opltaty drogowe od samochodéw osobowych w Europie opieraja sie
na winietach, systemach manualnych, czyli oplatach ,na bramkach” oraz
systemach elektronicznych.

Jak przekonuja eksperci, ,kazdy kraj ma swoje wilasne urzadzenie do pobierania
oplat, co powoduje, ze zawodowi kierowcy na desce rozdzielczej posiadajg cala
game urzgdzen. We Francji 1 Hiszpanii za autostrady pobierana jest oplata z
cennika, tak jak na Polskiej autostradzie A4. Za pobor oplat odpowiedzialni sg
koncesjonariusze, prywatne podmioty. W Holandii, Luksemburgu, Danii 1 Szwecji
nalezy przed wjazdem do kraju wykupic¢ winiete dniowg, tygodniowg, miesieczng
lub roczna, jedynie te kraje nie posiadajg urzadzen do pobierania opfat’™.

Winiety

Stosowane jako podstawowy system znakowania 1 kontroli pojazdéw
korzystajacych z drég ptatnych. Mozna je kupi¢ na przejSciach granicznych,
stacjach benzynowych, sklepach, w kioskach, w urzedach pocztowych, czy tez
przez Internet lub SMSem. W sprzedazy sa winiety caloroczne, a takze na kréotsze
okresy, np. 7 - 10 dni. Ich cene determinujq takie czynniki, jak termin waznosci,
rodzaj samochodu czy jego masa. Winiety dla pojazdéw lekkich sa stosowane w
takich krajach jak: Austria, Bulgaria, Czechy, Moldawia, Slowenia oraz
Szwajcaria. W Polsce system winiet obowigzywal do 30 czerwca 2011 r. Byl
obowiazkowy dla pojazdéow o DMC powyzej 12 ton poruszajacych sie po
autostradach 1 drogach krajowych.

Elektroniczne systemy poboru optat

E-winiety czyli elektroniczne systemy poboru optat budowane w oparciu o
zroznicowane technologie. Wspdlnym ich elementem jest urzadzenie poktadowe

" P. Wiecha, P. Czech, K. Turon, K. Koldys, R. Urbanczyk, A. Ziota ,, Optaty drogowe w Polsce i wybranych krajach Unii
Europejskiej”, Logistyka, tom 12, 2017 r.



OBU (on-board unit), instalowane w pojazdach. OBU moze funkcjonowaé w
technologii radiowej DSRC (dedicated short range communication), w satelitarnej
(GNSS) lub w systemie lacznoéci ruchomej GSM-GPRS. Réwnolegle dzialaja tez
systemy wykorzystujace tzw. video tolling czyli wideorejestracje pojazdows.

ETC dla pojazdéw ciezkich obowiazuje m.in. w takich panstwach jak: Bialorus,
Turcja, Stowacja, Wegry, Rumunia, Irlandia, Polska, Czechy, Belgia, Niemcy,
Francja, Hiszpania, Portugalia, Wiochy.

Optaty manualne

Oplaty sa zbierane w miejscach poboru optat, czyli na bramkach wjazdowych 1
wyjazdowych. Wysokos§¢ optat zalezna jest od odcinka drogi, jaki chce przejechac
kierowca oraz kategorii pojazdu. Ten system oplat obowiazuje na terenie wielu
panstw, m.in: Chorwacja, Francja, Grecja, Hiszpania 1 Norwegia.

W niektérych krajach dziataja systemy hybrydowe, np. w Polsce optaty zbierane
sa, bezpoérednio na bramkach przez optate elektroniczna viaTOLL albo wecale (np.
autostrada A4 Gliwice-Katowice-Mystowice). W Norwegii mozna natomiast ptacié
za poszczegblne odcinki na bramkach lub w ramach systemu elektronicznego
AutoPASS lub bezposrednio ,na bramkach”. Podobne rozwiazanie funkcjonuje w
Macedonii, Serbii, Portugali 1 we Wloszech.

Z reguly oplaty drogowe wprowadza sie najpierw na drogach najwyzsze)
kategorii, jak autostrady czy drogi ekspresowe. Optaty drogowe pobierane sg w
niemal wszystkich krajach europejskich. ,,W krajach lepiej rozwinietych oraz
posiadajgcych dobrze rozwinietg sie¢ autostrad takich jak:' Niemcy, Austria,
Francja czy Wiochy oplata jest uzalezniona z reguly od liczby osi pojazdu, jego
wagl czy normy Furo. Czasami nawet od pory dnia lub sezonu. Natomiast w
krajach o slabiej rozwinietej infrastrukturze takich jak Litwa, f.otwa, Estonia lub
Rumunia z reguly skupiono sie na oplacie za liczbe dni pobytu pojazdu w danym
obszarze. Stopniowo obserwuje sie przy tym odchodzenie od systemu platnosci za
dni pobytu w kierunku platnosci elektronicznej’®.

8 A. Wazna, K. Wazny ,Elektroniczne systemy poboru optat w drogowym transporcie pasazerskim w Unii Europejskiej”,
Logistyka, tom 3, 2015. .
9 T. Sosnowski, R. Czech, M. Zabochnicka-Swigtek, P. Czech, K. Turon, Logistyka, tom 12, 2018 .
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4. PRZEGLAD SYSTEMOW W POSZCZEGOLNYCH KRAJACH UE
Austria

Od 1997 r. przejazd wszystkimi autostradami i drogami ekspresowymi (réwniez
w granicach administracyjnych miast) jest platny. Zarzadca i operatorem
wszystkich autostrad oraz drég ekspresowych w Austrii jest utworzona w 1982 r.
spétka akcyjna ASFINAG (Autobahnen - und SchnellstraBen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft). Austriacy uzywaja elektronicznego systemu poboru oplaty
drogowej o nazwie GO Maut, ktory zostat wprowadzony do uzycia 1 stycznia 2004
r. System obejmuje ponad 2,2 tys. kilometréw autostrad 1 drog ekspresowych.
Oplatami drogowymi sa objete wszystkie samochody ciezarowe oraz autobusy o
masie catkowite] powyzej 3,5 tony poruszajace sie po austriackich autostradach 1
drogach szybkiego ruchu. Rozlicza¢ sie mozna za pomoca urzadzenia pokladowego
GO-Box. Samochody osobowe za korzystanie z drég placa w postaci winiet.

Belgia

W Belgii do 2016 r. obowigzywal system eurowiniet. Swo) nowy system poboru
oplat Belgia zrealizowala w systemie zaprojektuj-zbuduj-sfinansuj-utrzymaj 1
zarzadzaj. Przetarg zostal ogloszony 23 maja 2013 r. 1 rozstrzygniety w lipcu 2014
roku. Wygrata firma Satellic NV., ktora w pazdzierniku 2014 r. przystapita do
realizacji przedsiewziecia. Rok pdzniej rozpoczely sie juz testy systemu, a od 2016
r. nowy system ruszyl oficjalnie. Oplaty drogowe od pojazdéw o dopuszczalnej
masie catkowite] powyzej 3,5 tony maja zréznicowane stawki, w poszczegdlnych
regionach kraju czyli we Flandrii, Regionie Stolecznym Brukseli oraz Walonii.
Nalezno$ci za przejazdy sa rozliczane przez Viapass z wykorzystaniem
technologii satelitarnej. Operator systemu czyli Satellic NV., wyplate za dostawe
1 zarzadzanie systemu otrzymuje w kwartalnych transzach, podzielona na dwie
czescl: pierwsza jest stata 1 dotyczy zwrotu poniesionych kosztéow, druga za$ jest
uzalezniona od liczby obstugiwanych urzadzen pokladowych oraz kwoty
zebranych pieniedzy. Umowa z operatorem zostala podpisana na 12 lat, z opcja
przedluzenia na trzy lata, opiewa na calkowita sume 1,5 mld euro!0. Dla
publicznego budzetu system przynosi ok. 800 mln euro dochodéw roczniell.

Bulgaria

W Bulgarii do 2018 r. obowigzywaly winiety. Od biezacego roku pojawily sie na
ptatnych drogach e-winiety. Zarzadca systemu oplat jest BGToll. Warto wiedziec,
ze rok 2019 jest okresem przejSciowym, w ktorym nadal mozna uzywac winiet
zakupionych rok wczesniej. W przypadku pojazdéow o dopuszczalne] masie
catkowite) powyzej) 3,5 tony winiety beda wazne do 15 sierpnia 2019 r. Od 16
sierpnia 2019 r. samochody te beda podlegaly optacie elektronicznej .

10 K. Kapczynska ,Starcie gigantow w batalii o e-myto”, 23 11 2016 r. Puls Biznesu
11 E. Palys; ,Jak to sie robi w Belgii: Zarzadzanie ruchem przez system poboru optat” Rynek Infrastruktury, 25 11 2016 r.
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Chorwacja

Chorwacja uzywa systemu oplat drogowych opartego na bramkach
autostradowych, jak 1 czytnikow drogowych ETC. Wysokos¢ oplaty jest
uzalezniona od klasy pojazdu 1 liczby przejechanych kilometréow, przy czym nie
ma ustalonej, konkretnej stawki za przejechany kilometr - jest tylko
opublikowana kwota za przejazd od konkretnego punktu do zjazdu. Operatorem
systemu jest Croatian Motorways Maintenance and Toll Payment Ltd. Jesh
chodzi o samochody osobowe, to manualnym systemem poboru oplat objete sa
niektore odcinki drog.

Czechy

W Czechach uzywany jest elektroniczny system poboru myta MYTO CZ,
wprowadzony od 2007 r. Dziata w technologii mikrofalowej. Obowiazuje pojazdy
oraz autobusy o dopuszczalne) masie catkowite] powyzej 3,5 tony. W systemie tym
optaty naliczane sa za pomoca urzadzenia pokladowego Premid-Box. Dla
samochodéw osobowych obowigzuja winiety.

Estonia

W Estonii od ubieglego roku dziata system poboru optat drogowych oparty na e-
winiecie obowigzujacy dla pojazdéw o masie ponad 3,5 tony. Kierowcy pltacg na
calej publicznej sieci drogowej] w tym kraju. Samochody osobowe jezdza po
drogach estonskich bezptatnie

Francja

TIS-PLL to mnazwa francuskiego automatycznego system poboru myta
uruchomionego od 2007 r. Jego operatorem jest firma ASFA (Association of
French Motorway and Toll-road Concession-holders and Operators). System
dziala w oparciu o technologie DSRC 1 obowiazuje wszystkie samochody
ciezarowe kategorii 3 1 4. Oplaty pobierane sa na ok. 9 tys. kilometrow
francuskich autostrad oraz za przejazd najwiekszymi tunelami, mostami,
wiaduktami 1 drogami wysokogorskimi. Optaty drogowe sa rejestrowane za
pomoca urzadzenia Liber-t BOX. We Francji ustugi §wiadczy 22 koncesjonariuszy
drég. Na francuskich autostradach znajduja sie specjalne pasy przejazdu dla
pojazdéw wyposazonych w OBU TIS-PL. optaty wnoszone sa w systemie slow&go
(nalezy zwolnié¢ na pasie poboru oplat i poczekaé na podniesienie sie szlabanu).
Dodatkowo wprowadzono pas ruchu przeznaczony wylacznie dla pojazdéw klasy
4. Automatyczny tryb rozliczer daje we Francji (podobnie w Hiszpanii) dostep do
rabatéow na e-myto. Rabaty okreslane sa odgoérnie 1 zaleza od ustalen panstwa z
koncesjonariuszem. Kierowcy samochodéw osobowych moga korzystaé zaréwno z
manualnego, jak i1 elektronicznego sposobu wnoszenia oplat.
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Hiszpania

W Hiszpanii elektroniczny system poboru optat Via-T funkcjonuje od 2002 r.
Obowigzuje wszystkie pojazdy korzystajace z hiszpanskich autostrad. Opiera sie
na technologii mikrofalowej, a jego operatorem jest firma Autopistas. Via-T dziata
na czeSci autostrad, zarzadzanych przez SEOPAN - zrzeszenie hiszpanskich
koncesjonariuszy autostrad 1 innych obiektéw inzynieryjnych, obejmujace ponad
30 prywatnych podmiotéw. Na niektorych fragmentach autostrad ptatnosé za
pomoca systemu Via-T jest jedyna obowiazujaca metoda rozliczeniowa.
Hiszpanski Via-T jest kompatybilny, od 2013 r., z niektérymi autostradami we
Francji 1 Portugalii.

Irlandia

W Irlandii system o nazwie eToll funkcjonuje od 2007 r., obejmujac swoim
zasiegiem wszystkie autostrady w kraju. Dodatkowo, na irlandzkiej autostradzie
M50 funkcjonuje odrebny, ,bezbramkowy” system eFlow, ktoéry polega na
platnoSci typu post-paid dziatajacej w oparciu o =zapis obrazu numeru
rejestracyjnego pojazdu klienta (videotolling). Optaty dotycza zaréwno pojazdéw
lekkich, jak 1 ciezkich.

Norwegia

System optat w Norwegii pozwala na dokonywanie platno$ci na bramkach za
przejazd poszczegélnymi drogami (karta i gotéwka) lub w ramach systemu
elektronicznego AutoPASS. Z tego systemu mozna skorzysta¢ na dwa sposoby -
wykupujac specjalne urzadzenie AutoPASS lub po prostu rejestrujac pojazd w
systemie internetowym.

Niemcy

Niemcy uruchomili swdj elektroniczny system optat drogowych TollCollect w
2005 r., oparty na technologii satelitarnej. Jest to system dualny, a wiec oferuje
dwie mozliwo$ci wnoszenia oplat: automatyczna, przy uzyciu urzadzenia
poktadowego oraz manualng, przy terminalu stacjonarnym lub via internet.
Operatorem niemieckiego systemu jest rzadowa spoétka TollCollect GmbH. Od
kazdego poruszajacego sie po niemieckich autostradach samochodu ciezarowego o
masie calkowite] 7,5 tony lub wiekszej operator Toll Collect pobiera oplaty
drogowe. Oprocz autostrad oplaty obowiazuja réwniez na okolo 4,7 tys. km drog
federalnych.

Toll Collect we wspodlpracy z austriackim operatorem systemu poboru oplat
drogowych ASFINAG oferuje ustuge TOLL2GO, pozwalajaca na dokonywanie
optat od samochodow ciezarowych na terenie Austrii 1 Niemiec za poSrednictwem
jednego urzadzenia pokladowego czyli Toll Collect.
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Od pazdziernika 2020 r. za przejazd dotychczas bezptatnymi dla samochodéw
osobowych autostradami, beda réwniez pobierane optaty na terenie Niemiec.
Optaty te de facto beda obciazeniem tylko dla obcokrajowcow, gdyz mieszkancy
Niemiec beda mogli odliczy¢ koszty winiet od podatku drogowego.

Portugalia

W Portugalii dla pojazdéw ciezarowych i1 osobowych mozliwe sa trzy formy
wnoszenia oplat drogowych:

- manualna — przy wjezdzie na ptatny odcinek autostrady,
- e-winieta z videotollingiem,

- OBU ViaVerde w technologii DSRC.

Slowacja

Stowacja od 2010 r. uzywa czytnikéw drogowych do poboru oplaty drogowe;.
System o nazwie MYTO, korzysta z technologii lokalizacji pojazdu przez GPS,
GSM/GPRS 1 technologie mikrofalowa. Jego operatorem jest Sky-Toll. Oplaty
drogowe na Slowacji obejmuja samochody ciezarowe 1 autobusy powyzej 3,5 tony.
Sa pobierane na autostradach, trasach szybkiego ruchu oraz na gléwnych
drogach, liczacych w sumie 2,6 tys. km.

Kierowcy samochodéw osobowych zobowigzani sa do wykupienia winiet.
Stowenia

1 kwietnia 2018 r. Stlowenia zmienita bramkowy systemu poboru optat drogowych
na elektroniczny, o nazwie DarsGo. Jest on obowigzkowy dla wszystkich
pojazdéw o masie powyzej 3,5 tony. System ten obstuguje wszystkie autostrady,
lacznie z tunelem Karawanken. Cata sie¢ drég podlegajacych optacie wynosi 618
km.

Dla samochodéw osobowych obowigzuja winiety.
Szwajcaria

Od wszystkich pojazdow ciezarowych 1 przyczep o masie calkowite] powyzej 3,5
tony, poruszajacych sie po drogach w Szwajcarii, pobierana jest optata LSVA. Jej
wysokos$¢ zalezy od dopuszczalnej masy catkowitej pojazdu lub zestawu, liczby
pokonywanych kilometréw, klasy emisji spalin.

Jesli chodzi o samochody osobowe, kierowcy wnosza optaty za pomoca winiet.
Wegry

System optat drogowych, HU-GO, wszedl do uzycia w 2013 r., obejmujac odcinki
drég o lacznej dlugo$ci ponad 6,5 tys. km. Na Wegrzech optaty drogowe
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obowigzkowe sa dla pojazddéw ciezarowych o dopuszczalne] masie catkowite)
powyzej 3,5 tony. Operatorem HU-GO jest Nemzeti [jtdijfizetési Szolgaltaté Zrt.
(NUSZ Zrt.). Czytniki tego systemu dzialaja w technologii GPS/GSM. HU-GO jest
zgodny z wymaganiami Unii Europejskiej 1 dyrektywa o europejskiej ustudze
elektronicznej optaty drogowej.

Dla samochodéw osobowych obowiazuja e-winiety wspomagane videotollingiem.
Wielka Brytania

W Wielkiej Brytanii system oplat drogowych - podatek drogowy o nazwie HGV
Levy - wprowadzono 1 kwietnia 2014 r. Obejmuje 3,6 tys. km drég. Operatorem
systemu jest Northgate Public Services. Optata myta HGV Levy opiera sie na
systemie elektronicznych winiet czasowych (dziennych, tygodniowych,
miesiecznych, pélrocznych, rocznych). Wysokoéé oplaty jest uzalezniona od liczby
os1 oraz masy pojazdu. Ponadto, od lutego 2019 r. pojazdy spelniajace klase Euro
6 zostaly objete bonifikatgq 10 proc. optaty, natomiast starsze ptaca 20 proc.
wiecej.

Kierowcy samochodéw osobowych korzystaja z drég bezplatnie, za wyjatkiem
autostrady M6.

Wtochy

We Wiloszech system ETC byl wdrazany juz od 1989 r. obejmujac od razu swoim
zasiegiem cala sie¢ autostrad wloskich. Z kolei w 2008 r. powstal system
Telepass-IT. Rozliczanie optat odbywa sie za pomoca urzadzenia Telepass — OBU,
uzywajacego technologii DSRC. Poszczegélnymi autostradami we Wloszech
zarzadza kilku koncesjonariuszy, zrzeszonych w Associazione Italiana Societa
Concessionarie  Autostrade e Trafori (AISCAT). Najwieksza spélka
odpowiedzialng za ok. 3408 km jest Autostrade per I'Italia. Samym za$ systemem
Telepass zarzadza natomiast odrebna spétka Telepass S.p.A.

Kierowcy moga réowniez korzystac z ptatno$ci manualnych 1 karta przedptacona.
Eurowinieta

Eurowinieta to zalazek wspodlnego systemu winietowego. Eurowinieta zaczeta
funkcjonowaé w 1995 r., obejmujac dodatkowo Niemcy. Wprowadzono wowczas
system oplat rocznych, a oplata dokonana w jednym kraju upowazniata do
poruszania sie po wszystkich panstwach objetych umowa. Poszczegdlne kraje
czerpaly zysk wedlug udzialu procentowego, np. Niemcy 74 proc., a Dania tylko 4
proc. System ten obowiazywal do 2008 r. w Belgii, Holandii, Luksemburgu, Danii
1  Szwecji. Nastepnie zostal zastapiony przez elektroniczny system
VirtualVignette, ale dalej nazywany Eurowinieta. Elektroniczne winiety na
przejazd w tych krajach zamawiane sa na wybrany okres waznosci - od jednej
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doby do jednego roku. Firma zarzadzajaca systemem jest AGES Maut System
GmbH & Co. KG .

Obecnie wykupione eurowiniety musza mieé¢ pojazdy o masie 12 ton 1 wiekszej,
aby mogly poruszaé¢ sie po autostradach w Holandii, Luksemburgu, Danii i
Szwecji. Obowiagzek ten nie dotyczy autobuséw. W przypadku eurowiniety
wszystkie niezbedne dane (numer rejestracyjny i kraj zarejestrowania pojazdu,
klasa emisji spalin, liczba osi oraz termin wazno$ci winiety) sa ewidencjonowane
elektronicznie.

Elektroniczne systemy poboru optat drogowych obejmujace transport pasazerski
w krajach Unii Europejskiegj

Rok uruchomienia | Kategorie drég objete | Nazwa
Kraj systemu systemem systemu
Wiochy 1989r. Autostrady Telepass
Francja 1990 . Autostrady (niektoére) Liber-T
Portugalia 1991r. Autostrady ViaVerde
Autostrady (niektore,
zarzadzane przez
Hiszpania 2002 . koncesjonariuszy) Via-T
Autostrada M6 Toll -
fragment autostrady M6
(Birmingham North Relief
Wielka Brytania 2003 . Road) M6 Toll Tag
Elektroni¢ka
naplata
Chorwacja 2006 . Autostrady cestarine
Irlandia 2007 r. Autostrady eToll
viaTOLL/viaAU
Polska 2012r. Autostrady (niektére) TO

zrodfo: A. Wazna, K. Wazny ,Elektroniczne systemy poboru optat w drogowym transporcie
pasazerskim w Unii Europejskiej”, Logistyka, tom 3, 2015 r.
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5. GENEZA SYSTEMU POBORU OPLAT DROGOWYCH W POLSCE
Podstawe systemu poboru optat w Polsce stanowia nastepujace akty prawne:

- Ustawa z 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym
Funduszu Drogowym (Dz.U. 1994 nr 127 poz. 627). Okreéla ona m.in. zasady
finansowania budowy autostrad platnych, zawierania umoéw o budowe 1
eksploatacje autostrad oraz pobierania oplat za przejazd autostradami. Ustawa
okresla takze zasady finansowania drég krajowych, w tym autostrad, ze $rodkow
KFD.

- Ustawa z 6 wrzeénia 2001r. o transporcie drogowym (Dz. U. Nr 125, poz. 1371),
ktéra okresla zasady podejmowania 1 wykonywania m.in. krajowego transportu
drogowego oraz Rozporzadzenie Ministra Transportu z 8 sierpnia 2006 r. w
sprawie oplat za przejazd po drogach krajowych, okre§lajace m.in. rodzaj oraz
stawki optat za przejazd po drogach krajowych.

Akty te ze wzgledu na koniecznos¢ dostosowania prawa krajowego do unijnych
przepiséw (Dyrektywa 1999/62/WE; Dyrektywa 2004/52/WE) zostaly w 2005 r.
znowelizowane ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. o zmianie ustawy o autostradach
platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym oraz ustawy o transporcie
drogowym (Dz. U. Nr 155, poz. 1297) — wéwczas m.in. zniesiono podwéjne oplaty
za przejazd autostrada platna, umozliwiajac pojazdom ciezarowym posiadajacym
wazng winiete korzystanie z tych autostrad bez dodatkowych optat.

W 2008 r. ze wzgledu na koniecznoéé dostosowania polskich przepiséw (ustawa o
drogach  publicznych) do znowelizowanej dyrektywy eurowinietowej,
zaimplementowano ,,oplate elektroniczna”’. Nowy system, uzalezniajacy wysokos$é
oplaty za przejazd od liczby przejechanych kilometréow miat docelowo zastapic
winiety okresowe. Uzasadnienie projektu nowelizacji przepisow wskazywalo, ze
»,System optat za przejazd typu myto jest uznawany za system wydajniejszy niz
system winietowy oraz bardziej sprawiedliwy dla uzytkownikéw drég. Winieta
bowiem jest optata ryczaltowa, natomiast myto jest oplata za rzeczywista liczbe
przejechanych kilometrow”. Poniewaz wdrazane regulacje unijne odwolywaly sie
do funkcjonowania transportu towaréw, rowniez 1 przyjete w Polsce rozwigzania
ograniczyly sie do tego sektora. System elektroniczny objat trasy o statusie drogi
krajowej, jak rowniez ich wybrane odcinki. Ustawa o drogach publicznych ustala
tez trzy kategorie pojazdow podlegajacych obowigzkowemu dokonywaniu optaty
elektronicznej. Sa to:

1. Pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie calkowitej (dmc) powyzej 3,5 tony
1 ponizej 12 ton,

2. Pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej co najmniej 12 ton,
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3. Autobusy, rozumiane jako pojazdy samochodowe przeznaczone konstrukcyjnie
do przewozu wiecej niz 9 osob tacznie z kierowca.

Zgodnie z zalozeniami dyrektywy 2006/38/WE, obligatoryjny system oplaty
elektronicznej nie objal pojazdéw osobowych o dmc nieprzekraczajacej 3,5 tony,
czyl lekkich.

Zasady obliczania warto$ci optaty dla poszczegdlnych kategorii pojazdow zostaly
okre§lone w dwoch rozporzadzeniach — Rozporzadzeniu Rady Ministrow z 22
marca 2011 r. w sprawie obliczania maksymalnej stawki oplaty elektroniczne;j
(Dz.U. 2011 nr 77 poz. 417) oraz Rozporzadzeniu z 22 marca 2011 r. w sprawie
drég krajowych lub ich odcinkéw, na ktérych pobiera sie optate elektroniczna,
oraz wysokoséci stawek oplaty elektronicznej (Dz.U. 2011 nr 80 poz. 433)

Srodki pochodzace z oplaty elektronicznej stanowia, w calo$ci, przychod
Krajowego Funduszu Drogowego, dzieki czemu moga zostaé spozytkowane na
finansowanie budowy 1 przebudowy drég krajowych oraz systemow poboru oplat.
Cho¢ za pobor oplat odpowiada GDDKiA, éwczesne przepisy pozwolily na
powierzenie eksploatacji systemu spélce specjalnego przeznaczenia (SPV)
nalezacej do Skarbu Panstwa badz tez zewnetrznemu operatorowi.

Przy tworzeniu systemow elektronicznego poboru oplat ustawodawca stwierdzit,
ze w Polsce moga byc¢ wykorzystane rozwigzania oparte na technologiach
lokalizacji satelitarnej (GNSS), systemie laczno$ci ruchomej opartej na
standardzie GSM-GPRS oraz systemie radiowym pracujacym w pasmie o
czestotliwoéci 5,8 GHz (DSRC). We wszystkich wymienionych technologiach
zaklada sie korzystanie z urzadzenia OBU, przewidzianego do instalacji w
pojazdach samochodowych przez samych uzytkownikéw. Ustawa dopuszcza
réowniez mozliwoéé pobrania optaty elektronicznej bez konieczno$ci instalacji
jednostki pokladowejl2.

12 A, Wazna, K. Wazny ,Elektroniczne systemy poboru optat w drogowym transporcie pasazerskim w Unii Europejskiej”,
Logistyka, tom 3, 2015.
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6. SYSTEM VIATOLL 2011-2018 - PODSUMOWANIE, FAKTY, LICZBY

W Sredniowieczu myto oznaczalo optate pobierana za przewozone towary,
dokonywana w komorach celnych na szlakach handlowych. Na przetomie wieku
XV myto przybralo postaé opltaty za przejazd, przewdz lub przeprawe.

Obecnie jest to optata pobierana za przejazd droga, autostrada, tunelem, mostem.
Moze by¢ takze egzekwowana jako podatek centralny, lokalny badz przez
wlasciciela obiektu. Sposéb poboru naleznoSci moze by¢ w formie optaty za
pojedynczy przejazd, optaty okresowej lub optaty naliczanej od kilometra
przejechanego odcinka drogi ptatne;.

6.1. Lata 2010-2011

Kontrakt na zaprojektowanie, budowe i eksploatacje Krajowego Systemu Poboru
Optat (KSPO) zostal podpisany 2 listopada 2010 r. Zakladal on uruchomienie
elektronicznego systemu poboru oplat od pojazdéw i zespoldéw pojazdoéw o
dopuszczalnej masie catkowitej (DMC) powyzej 3,5t oraz manualnego systemu
poboru oplat od pojazdéw i zespolu pojazdéw o DMC nieprzekraczajacym 3,5 t w
terminie 1 lipca 2011 r., zgodnie z ustawsa, o drogach publicznych.

System elektroniczny mial zastqpi¢ nieefektywne kosztowo i przychodowo karty
optaty drogowej, czyli winiety!3.

Pierwszy etap przetargu na wprowadzenie Krajowego Systemu Poboru Optat
(KSPO) w tym Elektronicznego Systemu Poboru Optat viaTOLL, czyli e-myta,
zostal ogloszony przez GDDKIA pod koniec 2009 r. Wzieto w nim udzial 10 firm.
Zamowienie obejmowalo zaprojektowanie, dostawe 1 obstuge systemu wraz z
czynnoSciami zwigazanymi z poborem optaty elektronicznej na autostradach,
drogach ekspresowych i drogach o klasie nizszej niz autostrady (drogi
alternatywne) oraz zaprojektowanie, dostawe oraz obsluge systemu wraz z
czynnosciami zwigzanymi z poborem oplat na autostradach. Ostatecznie, 16
sierpnia 2010 r. GDDKIiA otworzyla dwie koperty: znajdowaly sie w nich oferty
zlozone przez konsorcja My Toll 1 Kapsch.

Oferta firmy MyToll zakladata, ze cena za rozpoczecie $wiadczenia pelnego
zakresu uslug na sieci podstawowej ESP wyniesie 1,79 mld zl. Cena za
kazdorazowe rozpoczecie $wiadczenia pelnego zakresu ustug na rozszerzeniach
sieci dodatkowej ESP dla autostrad wynosila 2,14 mln zt za 25 km nowych
autostrad, dla dréog ekspresowych - 1,09 mln zl dla 20 km nowych drég, w
przypadku drog krajowych stawke oszacowano na 1,78 mln zt za 10 km nowych
drég a cena za éwiadczenie ustugi ESP na sieci podstawowej ESP (za 1 pelny
miesiac kalendarzowy) w ofercie firmy MyToll siegala 18,36 mln zI. Proponowana
stawka za $wiadczenie ustugi ESP na sieci dodatkowej ESP (za 1 pelny miesiac

13 Raport: ,Krajowy System Poboru Optat w Polsce”, Instytut Jagiellonski, Warszawa 2016
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kalendarzowy) dla autostrad siegala 11,29 tys. zt za 25 km nowych autostrad, dla
drég ekspresowych 5,95 tys. zt za 20 km nowych drég ekspresowych, dla drég
krajowych 5,09 tys. zt za 10 km nowych drég krajowych.

Oferta firmy Kapsch zakladata, ze cena za rozpoczecie $wiadczenia pelnego
zakresu ustug ESP na sieci podstawowej ESP wyniesie 1,16 mld zt. Cena za
kazdorazowe rozpoczecie §wiadczenia pelnego zakresu uslug ESP na
rozszerzeniach sieci dodatkowej ESP dla autostrad - 2,37 mln zl za 25 km nowych
autostrad, dla drog ekspresowych - 3,28 mln zt dla 20 km nowych drog
ekspresowych a dla drég krajowych - 3,39 mIn zt za 10 km nowych drog
krajowych. Cena za éwiadczenie ustugi ESP na sieci podstawowej ESP (za 1 pelny
miesiac kalendarzowy) w ofercie firmy Kapsch wyniosta 15,82 mln z1. Z kolei cena
za $wiadczenie ustugi ESP na sieci dodatkowej ESP (za 1 pelny miesiac
kalendarzowy) dla autostrad zostala oszacowana na poziomie 9,41 tys. zt za 25
km nowych autostrad, dla drég ekspresowych - 14,68 tys. zt za 20 km nowych
drég ekspresowych, dla drég krajowych - 15,16 tys. zt za 10 km nowych drég
krajowychl4,

Reasumujac: austriackie konsorcjum zaoferowato GDDKiA budowe systemu w
technologii komunikacji mikrofalowej (DSRC), funkcjonujacym w oparciu o
wydzielong laczno$é radiowa krotkiego zasiegu w pasmie 5,8 GHz, w cenie 4,9
mld zt, natomiast MyToll przedstawitlo propozycje budowy systemu w oparciu o
technologie satelitarna za 6,5 mld zi

Przetarg zostal rozstrzygniety w jesienig 2010 r. Wygrato go konsorcjum Kapsch,
ktére podobne rozwiazania wprowadzato juz wczesniej w Austrii, Czechach 1
Szwajcarii.

6.2. Lata 2011-2018

Zwycieskie konsorcjum od 1 lipca 2011 r. uruchomilo KSPO viaTOLL, ktorego
czescig jest réwniez Elektroniczny System Poboru Optat (ESPO) oparty na
technologii DSRC, przystosowany przede wszystkim do transportu ciezarowego.
Rok poézniej, na zasadzie dobrowolnos$ci, wilaczeni do niego zostali kierowcy
samochodéw osobowych (viaAUTO). ViaTOLL obejmuje ruch samochodowy na
autostradach, drogach ekspresowych 1 innych wybranych drogach krajowych,
zarzadzanych przez GDDKiA. Podobne systemy poboru oplat oparte na DSRC
dzialaja w Czechach i1 Austrii, a poza krajami Unii — réwniez w Norwegii,
Szwajcarii 1 na Biatorusi.

Do dokonywania optat elektronicznych na trasach objetych siecig drog,
wymieniona w rozporzadzeniu RM z dnia 22 marca 2011 r., zobligowane sa
nastepujace grupy pojazdow:

14 https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/7069/oferty-w-przetargu-na-krajowy-system-poboru-oplat-otwarte
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Ciagniki siodtowe:

- z naczepa o dopuszczalnej masie calkowitej powyzej 3,5 tony

- bez naczepy o dopuszczalnej masie calkowitej powyzej 3,5 tony
Samochody ciezarowe:

- 0 dopuszczalnej masie catkowite] pomiedzy 3,5 a 12 ton

- 0 dopuszczalnej masie catkowitej pomiedzy 3,5 a 12 ton z przyczepa

- 0 dopuszczalnej masie catkowite) powyzej 12 ton

- 0 dopuszczalne] masie catkowite] powyzej 12 ton z przyczepa z dyszlem
Autobusy/autokary:

- z liczba miejsc siedzacych powyzej 9 (lacznie z kierowca), niezaleznie od
dopuszczalnej masy calkowite]

- 7z liczba miejsc siedzacych powyzej 9 (acznie z kierowca) z przyczepa niezaleznie
od ich dopuszczalnej masy catkowite)

Pojazdy osobowe z przyczepa:

- samochodd osobowy z przyczepa o acznej dopuszcezalnej masie calkowitej pojazdu
1 przyczepy powyzej 3,5 tony

- mikrobus z liczba miejsc siedzacych ponizej 9 z przyczepa o lacznej
dopuszczalnej masie caltkowite] pojazdu 1 przyczepy powyzej 3,5 tony

Elektroniczne pobieranie optat drogowych w Polsce jest dokonywane za
posrednictwem urzadzenia viaBOX, przy czym system via-TOLL nie pobiera
optat na odcinkach autostrad zarzadzanych przez prywatnych koncesjonariuszy.

W ramach systemu viaTOLL istnieja dwie podstawowe formy rozliczen: pre-pay 1
post-pay. W przypadku tej pierwszej, uzytkownik, podpisuje umowe, wplaca
kaucje oraz minimalne doladowanie. Na tej podstawie otrzymuje 1 moze
zainstalowaé viaBOX. Srodki na koncie zmniejszaja sie w miare jazdy drogami
platnymi, a po zejSciu do poziomu minimalnego trzeba ponownie wykupié
dotadowanie. W przypadku metody post-pay, platnosc jest przesunieta na koniec
okresu rozliczeniowego. Jak wynika ze statystyk viaTOLL, w Polsce dominuja
wplywy generowane w modelu pre-pay (ok. 70 proc. wszystkich wplywéw). Z kolei
w Europie Zachodniej znacznie wiecej klientéw korzysta z formuly post-pay.

Obok systemu viaTOLL w Polsce funkcjonuja dwa inne elektroniczne systemy
poboru oplat:

AmberGO — na autostradzie Al (odcinek: od Torunia do Gdanska) wprowadzony
przez jej koncesjonariusza, firme Gdansk Transport Company. System ten
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umozliwia dokonywanie oplat przez smartfony dzieki aplikacji obstugujace)
platnosci: autopay transport.

A4Go — na autostradzie A4 (odcinek: Krakéw-Katowice), ktérej
koncesjonariuszem jest Stalexport Autostrada Malopolska. By z niego skorzystac,
nalezy za kaucja 50 zt pobra¢ od koncesjonariusza urzadzenie A4Go w technologii

DSRC.

Umowa z Kapsch Telematic Services, zawarta przez GDDKiA 2 listopada 2010 r.
obowiazywala do 2 listopada 2018 r. Na jej mocy firma zbudowala i rozwijala sie¢
viaTOLL, umozliwiajaca elektroniczny pobér optat za przejazdy samochodéw
ciezarowych po drogach publicznych. Wielko$¢ przychodéw z systemu ETC w
ciaggu obowilgzywania umowy, czyli w latach 2011-2018 byta szacowana na 19,5
mld zt. Wedlug zalozen system miat objaé docelowo ok. 2000 km autostrad, 5000
km drég ekspresowych i1 600 km drég krajowych. W poszczegdlnych latach
przychody Skarbu Panstwa mialy natomiast wynosi¢ od ponad 360 mln zt do 3,7
mld zt.

Kontrakt zakladat budowe 1 uruchomienie systemu poboru oplat w ciggu oSmiu

miesiecy od podpisania umowy. W ramach tej budowy operator byty zobowiazany
do:

e stworzenia systemu centralnego — zestawu aplikacji informatycznych,
pozwalajacych m.in. na zarejestrowanie pojazdéw objetych obowiazkiem
wnoszenia opltat elektronicznych, prawidlowe naliczenie oplat,
monitorowanie sieci bramownic (infrastruktura przydrozna, pozwalajaca
na identyfikacje urzadzenia w pojezdzie i naliczenie oplaty) i wlaczanie do
systemu nowych odcinkéw, monitorowanie tacznos$ci miejsc obstugi klienta
z bazami danych oraz automatyczng kontrole prawidlowosci wnoszonych
oplat oraz szereg funkcji raportowych, w tym 32 kluczowe wskazniki
efektywnoéci (tzw. KPI).

e budowy i eksploatacji infrastruktury przydroznej. Chodzi o bramownice,
czyli kratownicowe konstrukcje umieszczone nad odcinkami drég ptatnych,
na ktorych zawieszone sa anteny umozliwiajace komunikacje pomiedzy
systemem centralnym a urzadzeniem pokladowym w pojezdzie, a tym
samym - identyfikacje urzadzenia w systemie 1 naliczenie opltaty. W
zalezno$ci od typu drogi, na odcinku ptatnym, definiowanym jako fragment
drogi pomiedzy skrzyzowaniami, znajduje sie jedna lub dwie bramownice.
Kazda z lokalizacji wymaga oddzielnej dokumentacji i uzgodnien, a takze
przylaczy do sieci energetycznej i telekomunikacyjne;.

e budowy sieci placowek obslugi uzytkownikéw viaTOLL i dystrybucji
urzadzern pokladowych oraz Telefonicznego Centrum Obslugi Klienta
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(TCOK), jak réwniez kompleksowego portalu internetowego. Zgodnie z
dokumentacja projektu, operator zobowiazany byt do przygotowania
Punktu Dystrybucji w odlegtosci nie wiekszej niz 15 km od wjazdu na
odcinek drogi platnej. W Punkcie Dystrybucji uzytkownik moze
zarejestrowac pojazd w systemie viaTOLL, dotadowac¢ konto przedptacone,
zlozy¢ reklamacje 1 uzyskaé podstawowe informacje. Placowki te
zlokalizowane sa najczeScie) na stacjach benzynowych 1 dostepne sa
calodobowo. Ponadto, do sieci Miejsc Obstugi Klienta nalezy 18 Punktow
Obstugi Klienta (po jednym w kazdym wojewédztwie) oraz Graniczne
Punkty Dystrybucji — zlokalizowane tam, gdzie odcinek ptatny zaczyna sie
w poblizu granicy panstwa.

W ramach obstugi klienta operator odpowiedzialny byl rowniez za wszystkie
procesy zwiazane z reklamacjami i1 obstuga zgloszen uzytkownikow, a takze peina
logistyke — dostawe urzadzen pokladowych do Miejsc Obstugi Klienta, odbiér
zwroconych przez uzytkownikow oraz naprawe 1 wymiane uszkodzonych
egzemplarzy, a takze zapewnial materialy eksploatacyjne dla punktéw oraz
odpowiednie ich oznakowanie.

Czeécia obstugi uzytkownika jest takze infolinia (TCOK), dzialajaca calodobowo
w czterech podstawowych jezykach: polskim, angielskim, rosyjskim 1 niemieckim.
Przez telefon mozna uzyska¢ kompleksowe informacje o systemie viaTOLL,
oplatach od pojazdéw osobowych, o stanie konta uzytkownika, sieci drog ptatnych
1 lokalizacji placowek obstugi klienta.

Operator mial uruchomié réwniez dziewieciojezyczny (PL, EN, DE, RU, SK, CZ,
BY, UA, LT) portal internetowy. Na stronie znajduja, sie szczegétowe informacje
dla wszystkich uzytkownikéw sieci drog ptatnych — zaréwno kierowcéw pojazdow
ciezarowych 1 autokarow, ktorzy obowiazkowo korzystaja z systemu viaTOLL, jak
1 dla kierowcow pojazdéw osobowych, ktorzy moga korzystaé z systemu viaTOLL
na panstwowych autostradach platnych lub wybieraja platnoéé manualna (A2
Konin-Strykéw, A4 Bielany Wroctawskie — Soénica). Na stronie www znajduje sie
rowniez serwis samoobslugowy, gdzie po zalogowaniu uzytkownicy moga
sprawdzi¢ stan salda, sprawdzi¢ historie transakcji 1 przygotowac zestawienia,
jak réowniez dotadowac konto. Strona zapewnia réwniez interaktywna mape sieci
drég platnych, kalkulator optat (myto wyliczane jest w zaleznoéci od klasy drogi,
klasy wagowej pojazdu i klasy emisji spalin), kalkulator gwarancji, niezbedny do
obliczenia wysokoS§ci zabezpieczenia koniecznego do zawarcia umowy z odroczonag,
ptatnoscia, wyszukiwarke Miejsc Obstugi Klienta, najczeSciej zadawane pytania i
serwis dla mediow.
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budowy 1 eksploatacji systemu automatycznej i manualnej kontroli
naruszen. Kapsch byl zobowigzany do wybudowania w okreslonych przez
GDDKiA we wspoélpracy z GITD lokalizacjach tzw. bramownic kontrolnych,
czyli takich, ktore oprécz funkcji naliczania optat, maja mozliwosc
identyfikacji samego pojazdu. Polega ona na mechanizmie wykrycia
pojazdu (czujnik laserowy), sfotografowaniu przedniej i tylnej tablicy
rejestracyjnej, zmierzenia pojazdu 1 wykrycia przyczepy. Dane z
bramownicy kontrolnej trafiaja do systemu centralnego do dalszej obrobki.
Ponadto, do celow kontrolnych, dostarczono 100 pojazdow do
wykorzystania przez Gléwny Inspektorat Transportu Drogowego (GITD),
ktére maja funkcjonalno$é podobna do bramownicy kontrolnej, a dzieki
specjalnemu wyposazeniu moga sprawdzi¢ dane pojazdu w systemie
viaTOLL takze w trakcie jazdy. Serwisowanie 1 utrzymanie Mobilnych
Jednostek Kontrolnych bylo kosztem operatora.

budowy i obstugi systemu platnoSci i rozliczen. Operator odpowiadat za
pobieranie optat 1 monitorowanie przeplywu Srodkéw pienieznych z kont
uzytkownikow w systemie viaTOLL na konto Krajowego Funduszu
Drogowego w Banku Gospodarstwa Krajowego. W ten sposéb rozliczane sa
platnoéci w obydwu typach kont uzytkownikéw (przedplacone — zasilane
przed wjazdem na sie¢ drog platnych oraz z odroczona platnoScia —
przejazdy oplacane sa po zakonczeniu miesiecznego  okresu
rozliczeniowego), a takze przejazdy pojazdéw osobowych po panstwowych
autostradach platnych zaréwno oplacane elektronicznie (w systemie
viaTOLL z wykorzystaniem urzadzenia viaAUTO), jak i manualnie — na
bramkach na placach poboru optat. W tym zakresie obowiazkéw miesci sie
réowniez rozliczanie gwarancji zabezpieczajacych umowy z odroczona
ptatnoScia 1 =zapewnianie uzytkownikom dostepu do dokumentéw
rozliczeniowych — not obcigzeniowych.

prowadzenia kampanii reklamowo-informacyjnych i biura prasowego
systemu viaTOLL. Wprowadzenie systemu viaTOLL zostalo poprzedzone
kompleksowa, kampania informacyjno-reklamowa. Odpowiednie
komunikaty emitowane byly w telewizji, radiu, reklamy ukazaly sie w
prasie codziennej, tygodnikach, miesiecznikach, prasie branzowej. Przy
planowanych odcinkach ptatnych umieszczono billboardy z informacja o
zmianie systemu optat, w tym w rejonach przygranicznych billboardy byty
rowniez w odpowiednich wersjach obcojezycznych. Specjalna kampania
zostata przygotowana do emisji w CB radio. Wykorzystano réwniez szereg
dziatan niestandardowych.
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Kapsch byl kontraktowo zobowiazany do informowania uzytkownikéw o
wszelkich zmianach w sieci drég ptatnych, ktore byly poprzedzane kampaniami
informacyjnymi, kierowanymi zaréwno do uzytkownikéw, jak 1 do medidow czy
interesariuszy. Ponadto kontrakt obejmowal réwniez dbanie o dobre imie
zamawiajacego, czyli GDDKIiA.

Trzeba podkre§lié, iz caloéé systemu viaTOLL stanowi wlasno§¢ Skarbu Panstwa,
reprezentowanego przez GDDKiA, a obecnie — przez GITD. Wszystkie czesci
systemu, jego poszczegdlne funkcjonalnos$ci 1 ustugi z nim zwiazane zostaty przed
wdrozeniem odpowiednio uzgodnione, udokumentowane 1 przetestowane zgodnie
z wymogami kontraktu.

Teoretycznie system zastapil pobieranie oplat za pomoca winiet od 1 lipca 2011 r.
Jednak Kapsch nie zdazyl na czas podlaczyé¢ wszystkich urzadzen naliczajacych
przejechane kilometry do systemu informatycznego. Faktycznie viaTOLL zaczal
wiec funkcjonowaé 3 lipca 2011 r. System ten obejmuje zaréwno elektroniczny
pobér optat dla pojazdéw ciezkich i oplaty elektroniczne oraz manualne (na
bramkach) na dwéch odcinkach panstwowych autostrad, na odcinkach kédz -
Konin (A2) oraz Gliwice - Wroctaw (A4).

Na przychody viaTOLL skladaja sie optaty pobierane od pojazdéw lekkich:
manualnie, na bramkach, badz za posrednictwem urzadzen viaAUTO oraz oplaty
za przejazdy samochodow ciezarowych, buséw 1 autobuséw po sieci drog platnych.
W miare rozwoju systemu 1 pod wplywem badan satysfakeji kierowcéw operator
sukcesywnie wprowadzal szereg dodatkowych udogodnien dla uzytkownikoéw,
m.in. opcje eNota, powiadomienia SMS oraz aplikacje mobilna.

Niedlugo po uruchomieniu systemu Krajowa Izba Gospodarcza (KIG)
przeprowadzila wsérdéd przewoznikéw ankiete dotyczaca tego rozwigzania.
Okazalo sie, ze ponad potowa respondentéw nie odczuwa finansowych skutkéw
zmiany systemu (wczeéniej funkcjonowaly winiety), 48 proc. ankietowanych
uznala nowy system za bardziej sprawiedliwy, a 27 proc. byto innego zdania.

wSzacujemy, ze z powodu zmiany systemu oplat koszty firm przewozowych
zwiekszyly sie srednio o 1,2 proc. Trzeba jednak zauwazy¢c, ze system obecnie
obejmuje okofo 1,5 tys. km drog, a w 2014 r. zasieg zwiekszy sie do 4,5 tys. km,
wiec koszty bedg rosly” — kalkulowal Tadeusz Wilk ze Zrzeszenia
Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych na tamach Pulsu Biznesu!s.

Pierwsze podsumowanie pojawilo sie juz po trzech miesigcach od
wdrozenia systemu, a wiec w pazdzierniku 2011 r. W pierwszej fazie do systemu
wlaczono 649 km autostrad, 554 km drég ekspresowych 1 370 km drég krajowych,
czyli w sumie 1,6 tys. km drog. System obejmowal woéwczas 430 bramownic,
ponad 550 tysiecy zarejestrowanych uzytkownikéw, ponad 180 milionéw zt

15 K. Kapczynska; ,Kierowcy polubili elektroniczne myto”; 13 09 2011 r., Puls Biznesu
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wplywéw do KFD. ViaTOLL byl sukcesywnie rozszerzany, zaleznie od tempa
budowy droég, a takze polityki transportowej rzadu.

W 2013 r. Najwyzsza Izba Kontroli ocenila dzialanie systemu viaTOLL
pozytywnie, cho¢ wskazala na szereg nieprawidlowosci, m.in. podejrzenie
wykorzystanie niewlasciwych materialéw do budowy bramownic systemu, czy tez
watpliwosci  dotyczace zasadnosci decyzji  Glownego Urzedu Nadzoru
Budowlanego, na podstawie ktorej bramownice wuznano za urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego, wylaczone z obowiazku uzyskania pozwolenia
na budowe. Kontrola Inspekcji Budowlanej nie potwierdzila podejrzen NIK,
urzadzenia nie stanowia zagrozenia dla ruchu drogowego.

Kolejng istotna kwestig podniesiong przez NIK byly kary pieniezne, ktore
zdaniem ekspertow Izby byly nakladane niezgodnie z przepisami, na kierowcow
poruszajacych sie po drogach objetych ViaTOLL bez dokonania optaty. Ich
wysoko$é byta bowiem uzalezniona nie od przejechania ,na gape” danej drogi, ale
od liczby bramownic na tej drodze. Za te nieprawidlowo$¢ odpowiadata
interpretacja przepiséw przez Inspekcje Transportu Drogowego (ITD), do ktérej
operator systemu, czyli Kapsch, przekazywal informacje o naruszeniach
zwigzanych z optatami elektronicznymailé,

., We wnioskach dotyczacych funkcjonowania elektronicznego poboru opflat
drogowych izba wskazala na koniecznosc¢ uregulowania zasad wymierzania kar,
tak rujnujgcych kierowcow. Przepisy sg ufomne, ale uplynely ponad dwa lata,
zanim dostrzezono koniecznos¢ nowelizacji. NIK podkreslila tez, ze nalezy
zintensyfikowac¢ prace nad funkcjonowaniem viaToll na autostradach
koncesyjnych. O tych problemach eksperci mowili od poczatku uruchomienia
systemu, ale decydenci byli gtus?” — komentowal raport NIK Andrzej Sadowski z
Centrum im. Adama Smitha 17,

W 2014 r. system poboru oplat obejmowat juz prawie 3 tys. km drég. Wedlug
informacji operatora, od lipca 2011 do 31 maja 2014r., viaTOLL przyniést prawie
3,1 mld zlotych wptywoéw, co daje Srednio 3 mln zl dziennie. W tym okresie
zarejestrowano 798 tysiecy pojazdoéw oraz 434 tys. firm je uzytkujacych.

W lipcu 2015 r. sie¢ drog ptatnych w ramach viaTOLL obejmowata prawie 3,2 tys.
km drég, a liczba uzytkownikéw przekroczyta 880 tys. Do KFD trafito juz ponad
4,7 mld zt. Z kolei wpltywy z viaTOLL za caly 2015 r. siegnety 1,55 mld zt. 0 9,3
proc. wiece] w poréwnaniu r/r — wowczas byl to najlepszy wynik od poczatku
dziatania systemu. W kolejnym roku zostal jednak pobity — wysoko$§¢ e-myta
siegneta ponad 1,9 mld zt. Najwieksze dochody w 2016 r. przyniosta autostrada
A4 - ponad 432 mln zt. Druga dochodowa, droga, okazala sie S8 (ponad 247 mln z}).

16 Najwyzsza |zba Kontroli WDRAZANIE KRAJOWEGO SYSTEMU POBORU OPLAT DROGOWYCH; Nr ewid.
166/2013/P/12/080/KIN, 23 08 2013 r.
17 A. Sadowski ,Niesprawnos¢ panstwa”; 30 10 2013 r.; Puls Biznesu
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Sie¢ drog z systemem via TOLL na koniec 2016 r. obejmowata ok. 3,3 tys. km, a w

sumie, od lipca 2011 r. do grudnia 2016 r. system zarejestrowal prawie 7,2 mld z1

przychodow.

W listopadzie 2017 r., a wiec rok przed wygasnieciem kontraktu, taczne wplywy z
viaTOLL przekroczyly 8 mld zt, a w 2018 r. — 11 mld zt.

6.3. Podsumowanie dzialania systemu viaTOLL w latach 2011 — 2018

Przed uruchomieniem viaTOLL winiety kupowala mniej niz polowa
zobowiazanych do tego kierowcow, skuteczno$¢ poboru optat wynosita
niespelna 30 proc. Skuteczno$é systemu wprowadzonego w 2011 r. Kapsch
ocenia natomiast na 99,7 proc.

W ciagu siedmiu lat od wdrozenia viaTOLL, sie¢ drég ptatnych w Polsce
rozrosta sie z ok. 1560 km do 3660 km. Zgodnie z pierwotnymi
zapowiedziami, do 2018 r. mial objaé¢ drogi o lacznej dlugosci siegajacej
blisko 7 tys. km.

Od 1 lipca 2011 r. do konca czerwca 2018 roku wplywy z Elektronicznego
Systemu Poboru Optat oraz Manualnego Systemu Poboru Oplat,
realizowanego w ramach viaTOLL wyniosty 10,05 mld zl. Srednio dziennie
przychody z optat wynosity 5,4 mln zt. Z kolei do konca 2018 r. system
zebral w sumie ponad 11 mld zl, w tym ponad 2 mld w 2018 r., co okazalo
sie kolejnym rekordem 1 zarazem przekroczeniem nowego putapu.

Majac na uwadze przyktad sasiadow — Niemiec, gdzie elektroniczny system
poboru optat obejmuje 30 tys. km dréog 1 daje 4,5 mld euro rocznie mozna
uzyska¢ potwierdzenie ze dopelnienie planéw znaczacej rozbudowy ETC
moglo znacznie poprawi¢ wplywy w Polsce. Warto zauwazy¢ ze spory
udzial w uzyskanych wplywach z poboru optat w Niemczech maja polscy
kierowcy, ktorzy np. w 2015 r. wptacili do niemieckiego systemu az 2,6 mld
z118,

Przy uruchamianiu polskiego systemu zalozono, ze jego zasieg bedzie wiekszy

(ok. 8 tys. km drég). Opdznienia w rozszerzaniu systemu o kolejne drogi

zmniejszyly spodziewane przychody o kwoty szacowanie rocznie na poziomie ok

dwa razy wiekszym, niz zebrane 2 mld zt w roku 2018.

Koszty operacyjne systemu viaTOLL wynosily ok. 16 proc. przychodow,
czyniac go jednym z najtanszych rozwiazan tzw. e-myta w Europie.

18 R. Fabisiak ,Zysk niematy, ale miat by¢ wiekszy” 21 09 2016 r., Puls Biznesu
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Procentowy udzial kosztéow operacyjnych zmniejszal sie wraz z wilaczaniem
kolejnych odcinkéw do sieci drog ptatnych

e 7 wuslugi viaAUTO Kkorzysta rowniez wielu mieszkancow aglomeracji
gliwickiej, zastepujac urzadzeniem elektronicznym tzw. bilet zerowy na
Autostradowej Obwodnicy Gliwic. W kwietniu 2018 r. na gliwicko-
wroclawskim odcinku autostrady A4 zanotowano rekordowy ruch dobowy,
ktéry przekroczyl 105 tys. pojazdow. W tym czasie 36 proc. kierowcow
skorzystato z ptatnosci elektronicznej, w tym az 12,5 proc. w ramach usltugi
viaAUTO, pozostate 64 proc. kierowcéw dokonato transakcji manualnej?®.

e Spotka Kapsch sprzedala ponad 100 tys. wurzadzen viaAUTO
przeznaczonych dla samochodéw osobowych.

e System informatyczny viaTOLL obsluguje 40 réznych aplikacji, a do jego
baz danych trafia 2 mld nowych rekordéw rocznie. Catosé jest obstugiwana
przez 200 serwerdéw, dzialajacych bez zadnej przerwy transakcyjnej. Cata
infrastruktura laczy sie z 964 bramownicami, z ktérych kazda posiada
bezpieczne 1 zdublowane potaczenie z pozostalymi elementami systemu.

e Infrastruktura systemu viaTOLL to:
o 918 lokalizacji poboru (bramownice)

o 34 punkty kontrolne, identyfikujace tablice rejestracyjne (tzw.
bramownice kontrolne tj. rozbudowane o dodatkowe funkcjonalnoéci)
+ 123 punkty na pasach poboru optat na panstwowych autostradach
ptatnych

o 108 pojazdéw mobilnej kontroli (nafaszerowane elektronika
samochody obslugiwane przez GITD)

o Rozbudowany system informacyjny 1 obstugi klienta w calym kraju
(w tym 230 stacjonarnych punktéw dystrybucji)

e Obecnie zarejestrowanych w systemie jest ok.:
o 1,2 mln pojazdow ciezkich

o Ponad 100 tys. urzadzen viaAUTO (w tym 1200 uzywanych przez
stuzby ratownicze)

o W sumie ok. 780 tys. firm zarejestrowanych w systemie

19 https://www.viatoll.pl/pl/a/7-lat-systemu-viatoll-przychody-przekroczyly-10-mid-zI
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e Najwiekszy udzial stanowia, przewoznicy z Polski (ponad 61 proc.), a wéréd
cudzoziemcéw — Niemcy (5,8 proc.), Litwini (4 proc.) oraz Ukraincy (3
proc.).

e Duzienna liczba transakcji w systemie viaTOLL to ok. 3 mInZ20.

e Od poczatku funkcjonowania viaTOLL zasilit KFD kwota ponad 11,5 mld
zt. Podana kwota stanowi warto§¢ szacunkowa, poniewaz od momentu
przejecia zarzadzania systemem viaTOLL przez GITD dane nie sa
publikowane. Szacunki autoréw niniejszego raportu oparte sa o zalozenie
zachowania dotychczasowego poziomu przychodow.

System viaTOLL, ktérego budowa, tgcznie z rozbudowa, kosztowata ok. 1,4 mid ztotych jest
witasnoscig Skarbu Panstwa. Niezaleznie od faktu kto jest operatorem, czy podmiot
prywatny, czy tez jak obecnie podmiot publiczny — rozbudowa systemu viaTOLL jest
absolutnie najbardziej racjonalna ekonomicznie zaréwno w kontekscie juz poniesionych
naktadow inwestycyjnych, jak i efektywnosci poboru optat w specyfice potrzeb Polski. Skoro
3660 km obecnie istniejgcego systemu przynosi roczne wpltywy w wysokosci ponad 2 mid zt,
to kazda jego rozbudowa np. o stukilometrowy odcinek drogi ekspresowej daje dodatkowe
roczne wptywy do KFD na poziomie ok 50 min PLN. Powstaje wiec pytanie, co stoi na
przeszkodzie zwigkszeniu wptywow do KFD z poboru optat na drogach ptatnych?
Zamrozenie rozwoju systemu viaTOLL od roku 2017 de facto narazito Skarb Panstwa na
znaczgce wielomilionowe straty z racji zaniechania poboru optat. Zadna z nowych drég
ekspresowych wybudowanych w koncu roku 2017 i catym roku 2018 nie zostata objeta
systemem poboru optat. Catkowita diugo$¢ sieci drég krajowych (autostrady, drogi
ekspresowe i drogi klasy G i GP) obecnie wynosi ok. 19000 km. Na koniec roku 2018 byto to
3730,7 km drég szybkiego ruchu, w tym 1638,5 km autostrad i 2092,2 km drdog
ekspresowych?!. Tymczasem optatami objete jest zaledwie 21% tej sieci: 470 km autostrad
koncesyjnych i 1171 km autostrad, 1354 km drég ekspresowych oraz 1135 km drog klasy G i
GP 22, Nawet uwzgledniajgc tylko szacunkowo wyliczong réznice dostepnych, a nie objetych
poborem optat odcinkéw drég szybkiego ruchu (ok. 750 km), to roczna strata przychodu do
KFD z tych odcinkow to niebagatelna kwota ok. 375 min zt.

viaTOLL w liczbach

e System viaTOLL to to miejsca pracy w naszym kraju ok. 2200 polskich
pracownikow w firmach zaangazowanych w wspodlprace z operatorem
systemu.

e Szczelno§¢ systemu viaTOLL na poziomie 99,97% oznacza to, ze w
praktyce zbierana jest kazda nalezna zlotéwka. Co wiecej, zapisana jest w
nim wiedza na temat ruchu wszystkich towaréw/pojazdéw na sieci drog
nim objetych.

20 https://www.viatoll.pl/upload/files/2018_10_prezentacja.pdf
2 https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/31883/Przed-nami-kolejny-rekordowy-rok
22 https://www.viatoll.pl/upload/files/2018_10_prezentacja.pdf
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Od lipca 2011 (uruchomienia systemu) system zebral dla Krajowego
Funduszu Drogowego ponad 11,5 mld zi.

Obecnie roczne przychody do KFD z tytulu pobieranych optat to ok. 2 mld
zlotych.

System zbiera ok. 5,4 mln ztotych dziennie.

Koszt budowy systemu wyniést nieco ponad 1,1 mld ztotych i zwrdcit sie juz
po 18 miesiagcach od jego uruchomienia.

Koszty operacyjne funkcjonowania systemu przez 7 lat to 1,5 mld ztotych
przy zebranej kwocie przekraczajacej 9,5 mld ztotych.

Skumulowane wplywy z poboru optat przekazanych przez operatora systemu na konto
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System viaTOLL to ogromna baza wiedzy do wykorzystania przez organy
Panstwa w walce z przestepczo$cia 1 zagrozeniami zewnetrznymi.

Technologia:

Polski system zbudowany jest w technologii DSRC (mikrofalowe;j
komunikacji krétkiego zasiegu) — najbardziej powszechnie stosowanej
technologii dla tego rodzaju systeméw na Swiecie. Polski system jako
pierwszy w UE przeszedl testy interoperacyjnosci w ramach EETS
(Europejskiego Elektronicznego Systemu Poboru Oplat), ktéry, jezeli
zostanie kiedy$ wprowadzony, pozwoli uzytkownikom korzystaé¢ jednego
urzadzenia na terenie calej UE.

Oczywiscie trzeba zaznaczyé, ze jednym z elementéw planowanej zmiany
przez Ministerstwo po 2018 r. mialo by¢ ewentualne dostosowanie systemu
poboru optat takze do technologii oparte] na komunikacji satelitarne;j.
Jednak - wbrew temu co sadzilo ministerstwo, nie wymagalo to zmiany
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calego systemu. Technologia DSRC jest najbardziej ekonomicznie
efektywna dla potrzeb Polski (ewentualna tzw. technologia satelitarna
GNSS moglaby sta¢ sie optacalna dopiero w przypadku rozszerzenia
systemu o sie¢ mniejszych drog - wojewddzkich, powiatowych, co — jak sie
wydaje — nie jest planowane w Polsce). Przy czym, nawet wtedy mozliwe i
optymalne byloby zastosowanie systemu hybrydowego, tj.
wykorzystujacego technologie DSRC na drogach szybkiego ruchu 1
satelitarna, na pozostalych. Zbudowana juz infrastruktura przydrozna
powinna byé w sposéb maksymalny wykorzystana takze w przyszlych
systemach poboru oplat oraz w Krajowym Systemie Zarzadzania Ruchem —
szeroko jedynie omawianym, lecz dotychczas jedynie fragmentarycznie
wdrazanym przez GDDKiA.

Rozbudowa przyszlego systemu poboru oplat powinna uwzgledniaé
mozliwosci uniwersalnego 1 bezpiecznego wykorzystania wszystkich
1stniejacych lub nowo budowanych elementéw infrastruktury przydrozne)
(np. bramownic, obiekté6w mostowych, wiaduktéw, znakéw kierunkowych)
dla celow budowania nowych elementéw systemu poboru oplat, systemu
zarzadzania ruchem czy tez systemu kontroli przejazdéow. Taki sposob
wykorzystania infrastruktury przydroznej jest jedynym racjonalnym
ekonomicznie sposobem budowania jakichkolwiek systeméw ITS (ang.
Intelligent Transportation System).

Podkresli¢ nalezy, ze kilka krajow europejskich, jak Austria czy Norwegia,
zdecydowalo sie na pozostawienie technologii DSRC, jako wystarczajacej
funkcjonalnie 1 racjonalnej ekonomicznie. Wynika to 2z potrzeby
zapewnienia najwyzsze] jakos$ci poboru optat oraz checi wykorzystania
pozytywnego do$éwiadczenia uzytkownikéw systeméw w tych krajach (w
Polsce marka viaTOLL jest akceptowana i dobrze rozpoznawana przez
rynek transportowy oraz uzytkownikéw systemu - 95 proc. pozytywnych
ocen w badaniu $wiadomosci). Dla przykladu rzad Norwegii w 2015 roku,
majac dzialajacy system poboru oplat oparty na nierekomendowane)j przez
UE technologii wideo-rejestracji, zrezygnowatl z tego rozwiazania i wdrozyl
system poboru oplat w technologii DSRC. Powodem decyzji byla
koniecznos¢ zachowania maksymalnej skutecznos$ci poboru oplat i redukcja
kosztéw operacyjnych (zaoszczedzone fundusze zostaly przeznaczone na
utrzymanie drég).
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7. CZY NOWE (I PANSTWOWE) JEST LEPSZE? NOWY SYSTEM POBORU
OPLAT

Umowa z Kapsch, zgodnie z warunkami jej zapisow, wygasta 2 listopada 2018 r.
Wygaéniecie kontraktu wiazalo sie z duzymi zmianami prawnymi, ktore w
zamy§le ich inicjatorow mialy zwiekszyé kontrole organéw panstwa nad
systemem. Poczatkowo nikt sie nie spodziewat sie tak duzej rewolucji: w 2016 r.
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad oglosita przetarg na nowego
operatora, pierwotnie zakladajac, ze postepowanie powinno zostac rozstrzygniete
co najmniej na rok przed przyjeciem systemu. W gre wchodzil szeScioletni
kontrakt. Zglosilo sie dziewie¢ firm, oferujacych rézne technologie: SkyToll,
konsorcjum Comarch i Orange Polska, Kapsch, konsorcjum powolane przez T-
Systems 1 Strabag, i-CELL, Vitronic, Grupa Egis w konsorcjum z TK Telekom,
AutostradeTech oraz Neurosoft 1 ID Block Systems. GDDKiA dwa lata temu
rozpoczeta rowniez prace nad unifikacja systemu poboru oplat drogowych.

Ostatecznie przetarg =zostal anulowany. Ministerstwo Infrastruktury 1
Budownictwa przygotowalo bowiem nowelizacje ustawy drogowej (Ustawa z dnia
8 grudnia 2017 r. o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektérych innych
ustaw — Dz.U. 2018 poz. 12) majaca na celu zmiane organu odpowiedzialnego za
pobor optaty elektronicznej, przekazujac te kompetencje w rece Glownego
Inspektora Transportu Drogowego (GITD). W uzasadnieniu do zmiany przepiséw
stwierdzono, ze negatywnymi konsekwencjami dotychczasowego przekazania
zadan zwigzanych z poborem optat drogowych sa:

e Ponoszenie przez Skarb Panstwa nadmiernych kosztéw funkcjonowania
KSPO ze wzgledu na konieczno$é uwzglednienia marzy dla wykonawcy
systemu.

e Konieczno$¢ kazdorazowego wyboru wykonawcy KSPO w ramach
dtugotrwatej procedury zamoéwienia publicznego, co stanowi bardzo istotne
ryzyko dla ciaglo$ci funkcjonowania systemu.

e Ograniczona wiedza administracji rzadowej] co do szczegdlowe)
architektury technicznej oraz sposobu funkcjonowania KSPO, w zwigzku z
powierzeniem niemal wszystkich czynnos$ci dotyczacych poboru optat
prywatnemu wykonawecy.

e Podzial czynnosci zwiazanych z poborem oplat oraz czynnos$ci kontrolnych
pomiedzy rézne organy administracji rzadowej, co utrudnia prowadzenie
sprawne] 1 efektywne) kontroli prawidlowosci uiszczenia oplaty
elektroniczne;.
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Czyli w skrocie, zdaniem rzadu dotychczasowy system byt zbyt drogi, niestabilny
1 poza kontrola panstwa, a nowelizacja miata to wtadnie zmieni¢. W efekcie 3
listopada 2018 r. system zostal przejety przez GITD, ktory dostat zadanie budowy
1 przygotowania do wdrozenia nowego modelu optat drogowych.

Do GITD przeniesiono takze wszystkie kompetencje zwiazane z SPO oraz oplaty
za przejazd autostrada na odcinkach zarzadzanych przez GDDKiA. Inspektorat
kontroluje prawidlowos¢ dokonywania opltaty elektronicznej, przy czym jego
kompetencje zostaly rozszerzone m.in. o kompleksowe zarzadzanie systemem i
procesami operacyjnymi.

Nowy publiczny operator, w celu ptynnego przejecia systemu, jak i1 tez z braku
czasu na przygotowanie sie do tej funkcji, zawarl umowy z podwykonawcami,
m.in. z Instytutem tacznoéci (kontrakt o wartoéci 441,7 mln z! brutto), na
Swiadczenie usltugi przejecia systemu.

W tym roku rzad zdecydowal sie na kolejne zmiany w ustawie drogowej — mowa o
jej nowelizacji z 15 marca 2019 r. (Dz.U. 2019 poz. 698), ktéra weszla w zycie 30
kwietnia br.

Jak tlumacza przedstawiciele rzadu: , Obecnie funkcjonujgcy system poboru
oplaty elektronicznej zawiera nieadekwatne rozwigzania technologiczne, co
oznacza koniecznosc¢ zastapienia ich nowym systemem. Nowelizacja z 15 marca
2019 r. tworzy podstawy do wyznaczenia podmiotu publicznego, ktory
realizowatby ustugi zwigzane z systemami teleinformatycznymi stuzgcymi do
poboru oplat elektronicznych. Minister Infrastruktury w rozporzadzeniu bedzie
mogl wyznaczy¢ podmiot publiczny, ktory dzieki posiadanemu doswiadczeniu, w
drodze wylgcznosci, stworzy podstawy 1 zbuduje nowy elektroniczny system
poboru oplat drogowych. Nowy system, wykorzystujgcy najnowoczesniejsze
technologie, umozliwi sprawniejszy pobor oplat drogowych.

Podmiot wyznaczony bedzie zobligowany przepisami projektowanej ustawy do
wykonania kluczowych czesci ustug samodzielnie.(...) Dzieki proponowanym
rozwigzaniom mozliwa bedzie skuteczniejsza kontrola panstwa oraz sprawniejsze
zarzgdzanie systemem vialoll przez GITD. Projekt ustawy zapewni wiekszg

sprawnos¢ funkcjonowania systemu oraz nalezytg ochrone gromadzonych
danych’?s,

2 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/rada-ministrow-przyjela-projekt-ustawy-o-zmianie-ustawy-o-drogach-publicznych
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1,6 mld zt netto. Tyle wyniosty koszty operacyjne zarzadzania catym systemem optat przez
Kapscha przez siedem lat trwania kontraktu. Daje to miesiecznie $rednio 19 min zi.

442 min zt brutto. Tyle wynosi kontrakt GITD z I£. To okoto 16 min zt brutto miesiecznie,
czyli 12,6 min zt netto. Kwoty nie uwzgledniajg jednak obstugi systemu manualnego (A2
Konin — Strykow i A4 Gliwice — Wroctaw) oraz utrzymania infrastruktury przydrozne;.

Zrédfo: Puls Biznesu

Wkroétce po przejeciu viaTOLL przez GITD minister infrastruktury Andrzej
Adamczyk 1 minister cyfryzacji Marek Zagorski zapowiedzieli na konferencji
prasowe] tworzenie przez rzad nowego elektronicznego systemu poboru oplat
drogowych, ktory wedlug wstepnych szacunkéw ma zaczaé dzialaé¢ w czwartym
kwartale 2020 r lub na poczatku 2021 r. Przygotowaniem koncepcji tego systemu
zajmie sie Instytut f.acznosci.

Gléwne zatozenia nowego systemu to:

e Wykorzystanie technologii satelitarnych i technologii telekomunikacji 5G
zamiast technologii radiowych uzywanych aktualnie w viaTOLL. To, jak
argumentuje Inspekcja, pozwoli kierowcy ptaci¢ za tyle kilometréw, ile
naprawde przejechal, a nie za odlegto$¢ od bramki do bramki.

e Integracja z innymi systemami, np. z systemem monitoringu transportu
drogowego SENT.

e Dostosowanie do wspélpracy z systemami poboru oplat na prywatnych
autostradach w Polsce oraz systemami poboru oplat w innych panstwach
UE.

GITD zapowiedziat takze, ze ma by¢ to jeden z najnowocze$niejszych systeméw w
Europie. Ma spowodowacé, zdaniem Inspektoratu, ze kierowcy beda ptacili mniej
za przejazdy. Maja tez zmniejszy¢ sie koszty trzymania samego systemu.

~INowoczesny system, na przyklad oparty na rozwigzaniach satelitarnych, pomoze
dynamicznie reagowac na wydarzenia na drogach — korki, wypadki, katastrofy
drogowe — w ramach szerszego systemu zarzadzania ruchem. Byc¢ moze kierowcy
beda mieli na przykiad dostep do aplikacji, ktora pozwoli nie tylko placi¢ za
przejazdy po autostradach, ale tez pomoze omija¢ korki” — wyjaénial
dziennikarzom money.pl Daniel Rusak, wiceszef Biura Krajowego Systemu
Poboru Optat?4,

Powyzsze stwierdzenia pokazuja, ze sama Inspekcja nie ma Swiadomosci, jakie
funkcjonalno$ci ma system, ktorym zarzadza. System viaTOLL zostat
zaprojektowany od poczatku jako przystosowany do obslugi EETS. Testy z

24 M. Madejski; ,ViaToll niedtugo ma trafi¢ do lamusa. Nastepca pomoze omija¢ korki”; money.pl; 16 01 2019 .
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potencjalnymi  dostawcami europejskiego e-myta zostaly 2z sukcesem
przeprowadzone w pierwsze] polowie 2013 roku?s. Dla uzytkownikow drog
ptatnych w Polsce nie jest obecnie kluczowa dyrektywa EETS, ale mozliwosé
przejazdu jednolitym systemem przez wszystkie odcinki drég platnych w kraju i
to powinien by¢ priorytet najblizszych dziatan zarzadzajacych systemami poboru
optat w Polsce — stwierdzil m.in. Instytut Jagiellonski26.

Réwniez w obecnym rozwigzaniu ptatnosé jest wnoszona za przejechany odcinek,
a nie od bramki do bramki. Lokalizacja bramownicy nad droga nie ma wptywu na
kwote naliczonej oplaty. Zmiana technologii naliczania optat nie bedzie miata
wplywu na ich wysokosc.

Kapsch Telematic Services, poprzedni operator systemu, wielokrotnie podkreslat,
ze koszy operacyjne viaTOLL sa jednymi z najnizszych w Europie. W lipcu 2018
roku podano, ze koszty te wynosily $éredniorocznie 16% wplywow?2? przy
najnizszych w Europie stawkach optat 1 prawie dwukrotnie mniejsze] niz
zakladano wielkoSci sieci drog objetych systemem.

7.1. Budowa nowego systemu — czyli zaczetly sie schody

PrzeSledZzmy jeszcze raz sytuacje zwigzanag z proba budowy nowego systemu oraz
zmiang operatora: we wrzesniu 2016 r. GDDKiA miala otrzymaé¢ od MIiB
wstepne wytyczne, do rozpisania w pazdzierniku przetargu na nowy system,
a wiosna 2017 r. mial zosta¢ wybrany jego wykonawca. Minister infrastruktury,
Andrzej Adamczyk, powotat zespdl ds. systemu poboru optat od pojazdéow ciezkich
1 lekkich28, Zgodnie z przyjetymi zalozeniami rok przed uruchomieniem systemu
powinny zaczal sle testy nowych rozwigzan. Jednak dopiero w potowie
pazdziernika 2017 r. MIiB zorganizowalo seminarium technologiczne,
umozliwiajace dostawcom zréznych krajéw prezentacje swoich rozwigzan.
Widoczne przy tym bylo, ze przedstawiciele naszego rzadu bardzo interesowali sie
koncepcja systemu funkcjonujacego od trzech lat na Wegrzech, taczacego system
satelitarny z radiowym (urzadzenia pokladowe dla ciezaréwek i e-winiety dla
osobéwek). Jednakze, wobec presji czasowe] istnialo ryzyko, ze od listopada 2018
r. nikt nie bedzie w stanie pobierac¢ oplat. Wszystkie ciezaréwki przez jakis czas
jezdzilyby za darmo, a dodatkowo na odcinkach GDDKiA optaty tez trzeba by
zawiesi¢ dla osobowek.

Podobne zagrozenie pojawilo sie wcze$niej w Czechach, gdzie 10-letnia umowa
z Kapschem miala potrwaé¢ do konca 2016 r. Tam jednak rzad juz w ponad rok
wczesnie] stwierdzil, ze nie zdazy z przetargiem, stad zapadila decyzja, zeby

% https://www.viatoll.pl/pl/a/347-24-miesiace-funkcjonowania-ponad-1-855-mld-zl-wplywow

% Raport: ,Krajowy System Poboru Optat w Polsce”, Instytut Jagiellorski, Warszawa 2016

27 http://traker24.pl/2018/07/05/7-lat-systemu-viatoll-przychody-przekroczyly-10-mid-zI/

28 https://serwisy.gazetaprawna.pl/akademia/artykuly/980707 viatoll-nowy-system-e-myto.html
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z wolnej reki przedluzy¢ umowe z austriacka firma o kolejne trzy lata, za co
zaplacono dodatkowo niemal 195 mln euro??.

Tymczasem w Polsce przetarg na wybor nowego operatora zostal ogloszony
dopiero w grudniu 2016 roku. To byl do§¢ pdézny termin, zwazywszy, ze umowa z
owczesnym przewidywala, ze na rok przed jej wygasnieciem nowy podmiot mial
by¢ gotowy do stopniowego przejmowania systemu. Przetarg tymczasem byt
dwustopniowy. Nowy operator miat by¢é wybrany w trybie dialogu
konkurencyjnego.

Odwotania do KIO po ogloszeniu postepowania sprawily, ze dopiero w drugiej
potowie lutego 2017 r. poznaliSmy podmioty zainteresowane udzialem w dialogu,
a w drugie] polowie kwietnia udalo sie wskazaé podmioty, ktore zostaly
zakwalifikowane do drugiego etapu przetargu — zakwalifikowano wszystkie 9
firm. Decyzja GDDKiA spowodowata kolejne odwotania do KIO. W ich wyniku
pod koniec czerwca 2017 r. lista podmiotéw zakwalifikowanych do drugiego etapu
zostala uniewazniona. Konieczne bylo m.in. uzupelnienie dokumentéw przez
wnioskodawcow30. W wyniku ponownej weryfikacji w potowie sierpnia GDDKiA
oglosila te samag liste podmiotéw dopuszczonych do drugiego etapu. Ta decyzja
rowniez zostata zakwestionowana. Kapsch domagal sie wykluczenia siedmiu z
dziewieciu podmiotéw zainteresowanych przetargiem. Rozstrzygniecie w KIO
zapadlo w polowie wrzesnia. Izba czeSciowo przychylita sie do argumentacji
wnioskodawcy 1 wykluczono jeden podmiot.

Tymczasem niespodziewanie w listopadzie 2017 r. Andrzej Adamczyk
zapowiedzial, ze zadania zwiazane ze zbileraniem e-myta beda powierzone
panstwowemu podmiotowi — Inspekcji Transportu Drogowego. ,,Podjalem decyzje,
ze od poczatku listopada 2018 roku te zadania bedsg realizowane przez
panstwowy podmiot jakim jest Inspekcja Transportu Drogowego”— powiedzial w
,Wiadomosciach” TVP1 minister Andrzej Adamczyk.

Minister podkreslit, ze do tej pory zarzadzaniem viaTOLLem zajmowala sie
sprywatna firma z kapitatem zagranicznym”. — ,, W ostatnim czasie prowadzilismy
poglebione analizy 1 zespot ekspertow doszedl do wniosku, ze to zadanie moze byc¢
realizowane, 1 w zasadzie powinno byc¢ realizowane, przez podmiot kontrolowany
[przez panstwol” — powiedzial szef resortu w ,Goéciu Wiadomosci”.

Jego zdaniem, w ten sposob tatwiej bedzie wprowadza¢ dodatkowe
funkcjonalnoéci do systemu — chodzi m.in. o uszczelnianie system podatku VAT,
czy walke przemytem na drogach3!. Jak méwil szef resortu infrastruktury, w
Polsce, w ¢élad za kierunkami wskazywanymi przez Unie FEuropejska,

% Tamze
30 https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/drogi/inspekcja-transportu-drogowego-zastapi-kapscha-60530.html
1 Tamze
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prawdopodobnie konieczne bedzie wdrozenie satelitarnego systemu optat. Ten
system musialby w obecnej sytuacji przygotowaé¢ wskazany wlasnie panstwowy
podmiot. — ,, Pozostalym koncesjonariuszom bedziemy proponowall rozwigzania
bedace pochodng propozycji, ktore beda przygotowane przez zarzgdzajgcego
systemem poboru oplat. Mam nadzieje, ze bedzie to Inspekcjia Transportu
Drogowego”— powiedzial szef resortu infrastruktury.

Deklaracja byla o tyle zaskakujaca, ze trwal formalny przetarg na nowego
operatora, za$ jego uczestnicy o decyzji Ministra dowiedzieli sie z telewizji. W
efekcie postepowanie trzeba byto uniewaznic.

Skutkiem ubocznym tej zmiany, lecz jednak majacym wymierne efekty dla
Skarbu Panstwa, okazal sie paraliz decyzyjny dotyczacy rozszerzania systemu o
kolejne odcinki.

Tymczasem zapomniano, ze wysoko§¢ przychodéw KFD zalezy od wielkosci sieci
drég platnych (o rozszerzeniu sieci decyduje Ministerstwo na wniosek GDDKiA).
Gdyby sie¢ drog rozbudowywana byla zgodnie z pierwotnymi planami wplywy do
KFD moglyby byé¢ wyzsze nawet o 900 mln zlotych rocznie. Zaniechanie
rozbudowy sieci drég platnych to nawet kilka miliardow zlotych strat Skarbu
Panstwa z tytutu nieuzyskanych przychodéw w latach 2011 - 2018.

Eksperci od poczatku alarmowali, ze GITD nie ma doswiadczenia, ani
kompetencji, by samodzielnie udzwignaé¢ obstuge 1 nadzér nad poborem32,
Dlatego szybko zapadila decyzja, by scedowaé¢ to zadanie na inny, rowniez
publiczny, podmiot. Pierwszym wyborem byla Naukowa i1 Akademicka Siec
Komputerowa oraz Polska Wytwoérnia Papieréw Wartoéciowych (PWPW), ktére
finalnie nie podjely sie zadania. Instytucje te wskazywaly na szereg zagrozen
przy przejmowaniu systemu, ktére moglyby zawazy¢ na ograniczeniu doptywu
srodkéw do Krajowego Funduszu Drogowego. Audyt PWPW w szczegdlnosci
mowit o tym, ze:

e ze wzgledu na szeroki zakres udostepnionej dokumentacji moze nie udaé
sie szczegotowo zidentyfikowaé wszystkich zagadnien potrzebnych do
przejecia systemu,

e ze wzgledu na udzial wielu uczestnikow moze nie udaé sie osiagnaé
porozumienia co do zakresu prac, co moze wplyna¢ na niedotrzymanie
terminu 3 listopada,

e moze nie udaé sie zachowac ciaglosci dzialania systemu KSPO po 3
listopada, co oznaczaé bedzie ogromne straty finansowe 1 wizerunkowe,

e podmioty trzecie moga zakwestionowaé¢ niekonkurencyjny tryb zlecenia
przez GITD do PWPW utrzymania Krajowego Systemu Poboru Optat,

32 https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/drogi/zmijan-przekazanie-systemu-poboru-oplat-do-gitd-obarczone-ryzykiem-
63224.html
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e nadmierne upolitycznienie utrzymania KSPO, naciski polityczne w kwestii
rozwoju systemu, moga oznacza¢ straty wizerunkowe 1 utrudnione
zarzadzanie33,

Problemy przy przejmowaniu systemu viaTOLL spowodowaly réwniez karuzele
kadrowa w zaangazowanych instytucjach. Swoje stanowisko stracit szef NASKu i
dwoje kolejnych naczelnikéw w GITD, a takze dwoch cztonkow zarzadu PWPW 34
W konsekwencji, niemal w ostatniej chwili, zapadla decyzja, by kim§ w rodzaju
operatora zostal Instytut Lacznosci, ktéremu GITD — jak informowal Dziennik
Gazeta Prawna — zlecila to zadanie w trybie negocjacji bez ogloszenia za kwote
ponad 440 mln z135.

Jednakze It réwniez nie posiadal do$swiadczenia, kompetencji 1 zasobow, by w
pojedynke odpowiada¢ za nadzér nad systemem, dlatego postanowil przejaé
dotychczasowa, sie¢ podwykonawcéw — od dostarczycieli energii po osoby myjace
znaki. Problem pojawit sie w momencie, kiedy za to samo, co robili dotychczas,
zadali kwot o rzedy wielkosci wiekszych, obawiajac sie ryzyka zwigzanego z
wspoélpraca ze Skarbem Panstwa. Ze wzgledu na drastycznie krotki okres
przejecia I, musial szukaé kruczkéw prawnych, by moéc podpisaé umowy z
podwykonawcami na czas36. Jednym z podmiotow, z ktorym It. podjat wspoélprace,
okazal sie takze sam Kapsch — dotychczasowy operator systemu, a teraz jeden z
podwykonawcéw na mocy umowy dotyczacej ,,utrzymania systemu i nadzoru nad
innymi podwykonawcami”’. Umowe podpisano po dlugich negocjacjach w nocy z
16 na 17 pazdziernika 2018 r. na okres 27 miesiecy, z mozliwoscia skrocenia lub
wydluzenia o pot roku. Wartoéé kontraktu szacowana jest na 260—-270 mln zt. W
takiej strukturze to Instytut jest ptatnikiem, Kapsch bierze na siebie catle
utrzymanie systemu, a GITD bedzie odpowiedzialny glownie za kontrole
platnosci3?.

Generalnie, zmiana operatora miala obnizy¢ koszty funkcjonowania systemu.
Twarde dane finansowe wskazujq jednak, ze tak sie nie stato. GITD szacuje, ze
poziom wydatkéw na 2018 r. wyniesie 419,6 mln zl, z czego pokryte bedzie
wynagrodzenie dla Instytutu figcznosci. Nalezy jednak pamietaé, ze pomimo 1z
zawarta umowa opiewa na kwote ponad 440 mln, to w biezacym roku ptatna
bedzie jedynie niewielka jej czes¢. Umowa zawarta jest na 27 miesiecy, a wiec
platnosci z niej wynikajace beda wydatkami w latach 2019, 2020 oraz styczniu
2021 r.

Pod nadzorem prywatnego operatora koszty operacyjne systemu wyniosty ok. 280
mln zl rocznie. Teraz sama umowa z IL to niecale 200 mln zt na rok, a do tego

33 https://www.tvn24.pl/wiadomosci-z-kraju,3/system-viatoll-do-stracenia-5-milionow-dziennie,866023.html

3 Tamze

3 https://serwisy.gazetaprawna.pl/transport/artykuly/1326830, nacjonalizacja-viatoll-czyli-powrot-kapscha.html
36 https://www.tvp.info/38880399/goraczkowe-polowanie-wplywy-z-emyta-wisza-na-wlosku

57 https://serwisy.gazetaprawna.pl/transport/artykuly/1326830,nacjonalizacja-viatoll-czyli-powrot-kapscha.html
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dochodza koszty innych przetargéw, np. obstluga manualnego poboru na
autostradach A2 i A4 utrzymanie infrastruktury do naliczania optat, oraz koszty
znacznie rozbudowanego biura ESPO w GITD. Kwoty moga by¢ wiec zblizone.
Dorzuci¢ tez mozna potencjalnie utracone przychody zwiazane z tym, ze istnieja
drogi, ktére juz dawno mozna byloby wlaczyé w system, a jednak rzad tego nie
zrobil (podobno by nie komplikowaé zycia GITD). A to oznacza $wiadoma
rezygnacje z nawet ok. 250 mln zl przychodéw rocznie3s.

Dodatkowo nalezy wzia¢ pod uwage ograniczenia procesu inwestycyjnego po
stronie GITD, wynikajace z uwarunkowan prawnych. Inspekcja, jako instytucja
panstwowa, zobowigzana jest do przestrzegania ustawy pzp. W tym wypadku
troska ustawodawcy o przejrzystos¢ wydatkowania $rodkéw publicznych,
paradoksalnie réwniez dodatkowo ogranicza przychody KFD. GITD bedzie musiat
kazdorazowo rozpisywaé postepowanie przetargowe na cato$¢ lub poszczegdlne
etapy rozbudowy sytemu, co znaczaco op6zni rozpoczecie poboru optat na nowych
odcinkach. Podmiot prywatny nie podlega tym ograniczeniom, dlatego w
przypadku poprzedniego operatora mozliwa byla realizacja rozszerzen w terminie
minimum 16 tygodni od otrzymania instrukeji z GDDKiA.

Chcac jednak mieé¢ mozliwo$é rozszerzania systemu, GITD rozpisalo przetarg na
wybor podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie viaTOLL 1 jego rozbudowe. 1
kwietnia 2019 roku podpisano odpowiedniag umowe z konsorcjum Kapsch 1 BIT39.
W specyfikacji przetargu rowniez zatozono 16-tygodniowy termin uruchomienia e-
myta na nowych odcinkach. dJednakze Ministerstwo Infrastruktury
(przypomnijmy: organ nadzorujacy drogowsa inspekcje) zdaje sie o tym kontrakcie
nie pamietaé¢, bo ociaganie sie z rozszerzaniem viaTOLL motywuje m.in. ...
wlasgnie brakiem podmiotu odpowiedzialnego za rozbudowe40!

Efektem takiego chaotycznego przejmowania systemu viaTOLL jest z jednej
strony — co wazne — zachowanie ciagltosci jego dziatania i brak przerwy w poborze
oplat (co oznacza, przypomnijmy, kwote ponad 5 mln zlotych dziennie na rzecz
budzetu!), niemniej jednak obiektywnie panstwo pogorszylo swoja sytuacje
prawna, jako zamawiajacy — dotychczasowa umowa byla tzw. umowa rezultatu.
W skrécie chodzito o to, ze firma, pod rygorem kar finansowych, miata spetnié
warunki kontraktu — niezaleznie od tego, czy np. w bramownicach
zabraknie pradu lub przejda nawalnice 1 uszkodza infrastrukture. Nowy kontrakt
to tzw. umowa nalezyte] starannos$ci, a wiec warunki sa bardziej liberalne —
Kapsch nie poniesie konsekwencji, o ile udowodni, ze po swojej stronie zrobit
wszystko, by probleméw unikna¢. Dodatkowo, tancuch wykonawcow 1

% Tamze

3% Kapsch ma nowg umowe na e-myto”, Puls Biznesu, 10.04.2019

40 https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/drogi/oddawanymi-drogami-na-razie-bez-oplat-az-do-nowego-systemu-emyta-
66952.html
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podwykonawcow sprawia, ze odpowiedzialnos¢ sie potencjalnie rozmywa, zas
wlaczenie w ten tancuch podmiotéw publicznych powoduje, ze panstwo ma
wiekszy problem z egzekwowaniem warunkéw umowy niejako od siebie samego.
Ustawa budzetowa na 2019 rok daje juz poréwnanie. Kiedy operatorem byt
podmiot komercyjny, roczne utrzymanie viaTOLL wymagalo 250-280 milionow
zlotych. Obecnie w budzecie zabezpieczono $rodki na ten cel w wysokos$ci blisko
800 milionéw ztotych.

Proces przekazania zostal przeanalizowany przez kontroler6w NIK-u. Prace
Generalnego Inspektora Transportu Drogowego Alvina Gajadhura oceniono
negatywnie, w wielu aspektach réwniez jako nierzetelnatl. Niestety raport jest
utajniony, co pozwala domys$la¢ sie, iz jest miazdzacy dla autoréw 1 wykonawcow
procesu. Instytut Staszica, jako think tank zajmujacy sie m.in. problematyka
regulacji, zdecydowanie uwaza utajnienie raportu, ktéry nie dotyczy spraw o
znaczeniu strategicznym, takich jak bezpieczehstwo panstwa, za niedopuszczalny
przejaw naruszania standardéw transparentnos$ci dzialania wladz publicznych i
administracji.

W kontekscie raportu NIK nalezy przypomnieé, ze juz w trakcie trwania
proceséw zmiany operatora eksperci wskazywali na liczne niebezpieczenstwa
zwigzane przede wszystkim z pospiesznym, niejasnym 1 niedookreSlonym, co do
celu sposobem realizacji tych dziatan.

»Nie skorzystano z opcji wydluzenia przetargu, ktory I tak zaczal sie za pozno. To
nie jest sprawa o 2 zl 1 bylo wiadomo, ze bedzie zacieta walka z udzialem KIO,
potem sgdu. To powinno bylo sie zaczgc w styczniu 2016 r., najpozniej w polfowie
2016 r. Teraz sg przepychanki co do GITD — czy dadzg rade? Kadrowo,
technologicznie, czasowo...” — komentowal dla portalsamorzadowy.pl, Adrian
Furgalski z Zespolu Doradcow Gospodarczych TOR. W opinii eksperta cala
procedura przetargowa i decyzja Sejmu sq zte dla kierowcow42.

Takze Instytut Staszica od poczatku krytycznie odnosil sie do przekazania
nadzoru nad systemem do GITD. Jak pisaliSmy — przekazanie nadzoru nad
viaTOLL GITD niesie ze soba ,problemy zwigzane z realnym wprowadzeniem
tego rozwigzania, jak 1 ryzyko braku korzysci w przypadku ewentualnej
realizacji. Instytut sceptycznie odnosi sie rowniez do zmiany obecnej technologii
systemu, szczegolnie, jesli mialaby byc¢ ona realizowana przez niedoswiadczony
podmiot jakim jest GITD”. Podkreslaliémy takze jak nierealne jest przekazanie
viaTOLL w odpowiednim czasie w rece urzednikéw, po jego uprzednim,
skutecznym przetestowaniu. ,,.Sam proces decyzyjny i1 uniewaznienie obecnego

4 https://www.tvn24.pliwiadomosci-z-kraju,3/raport-nik-o-reformie-systemu-viatoll-utajniony,924689.html
42 https://biznesciti.com/biznesciti/item/10967-eksperci-przeciw-przej%C4%99ciu-poboru-op%C5%82at-drogowych-przez-
pa%C5%84stwo.html
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przetargu na operatora e-myta zajmie za duzo czasu 1 nie pozwoll na
bezproblemowe przejecie, narazajac Skarb Panstwa na straty, a takze powodujgc
problemy dla kierowcow,(...) gdyz nadzér I ewentualne zmiany w systemie
wymagaja zaplecza kadrowego, technologicznego 1 know-how, ktore pozostaje
poza zasiegiem Iinstytucji panstwowych.” ,,Obecne wyniki 1 mozliwosci systemu
pokazujg, zZe nie wymaga on wprowadzenia tak drastycznych zmian. Nawet
pomijajgc trudnosci realizacyjne, mogq one niekorzystnie odbi¢ sie na wysokosci
wplywow — poprzez brak bodzcow biznesowych, niejasny system naliczania kar
oraz problemy wynikajgce z braku doswiadczenia GITD w podobnych operacjach”
— podkreslal Instytut juz w 2018 roku.

Réwniez branza budowlana i1 drogowa byly sceptyczne wobec planowanej przez
Ministerstwo rewolucji w systemie 1 jej wdrazania: ,Ministerstwo glosi
rownoczesnie, ze powstanie nowy, polski system poboru oplat. Znany jest juz
system weglerski z winietg elektroniczng, sg systemy winietowe zwykle, sg
systemy mikrofalowe 1 satelitarne dla aut ciezarowych. Trudno wymysli¢ cos
nowego. Nie wiem, dlaczego ministerstwo znowu twierdzi, ze nad czyms wielkim
pracuje, zamiast korzystac ze sprawdzonych rozwigzan”.

LSystem poboru opfat to nie jest nauka na poziomie Einsteina. Jest kilka modell,
ktore funkcjonujg na swiecie 1 naprawde nie trzeba miec¢ zadnego niesamowitego
pomystu. Dlatego, czego by ministerstwo nie wymyslilo, to i1 tak bedzie to
kompilacja istniejgcych systemow” — moéwil Jan Stylinski, prezes Polskiego
Zwiagzku Pracodawcow Budownictwa43. W swojej wypowiedzi ekspert zwracat
réowniez uwage na wylaczenie specjalistycznych dostawcéw oprogramowania i
zastapienie ich instytucjami publicznymi, ktére ani wiedzy, ani kompetencji w
obszarze poboru optat nie maja.

43 https://opinie.kurier365.pl/opinie/styli%C5%84ski-mi-wymy%C5%9Bla-ko%C5%820-od-nowa. html
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8. NIEWYKORZYSTANE SZANSE SYSTEMU

Analizujac kroki podejmowane przez Ministerstwo Infrastruktury od strony
strategii trzeba zwrdci¢ uwage na fakt, iz popelniono na tym etapie typowy blad
zarzadczy, polegajacy na poszukiwaniu zupelnie nowych rozwiazan (w postaci
nowego sytemu), tlumaczac to koniecznoécia modernizacji i wprowadzenia
kolejnych opcji 1 narzedzi. W tym pedzie do nowoczesnos$ci na sile zignorowano
fakt, ze te same narzedzia sa dostepne juz w obecnym systemie, lub moga by¢
niewielkim nakladem kosztéw 1 czasu wprowadzone, tymczasem ich brak
potraktowany zostal jako przestanka usprawiedliwiajaca budowe zupelnie
nowego rozwiazania.

Dane z systemu viaTOLL, po niewielkiej adaptacji oprogramowania, moga by¢
udostepniane natychmiastowo, w sposoéb automatyczny 1 stuzyé¢ jako dodatkowe
narzedzie wykorzystywane np. do zarzadzania i kontroli ruchu pojazdéw oraz
kontroli przewozu tadunkéw. Bramownice kontrolne systemu viaTOLL mozna
niewielkim nakladem kosztéw rozbudowaé o dodatkowe urzadzenia do kontroli
masy calkowitej pojazdéw (technologia WiM — z ang. Weigh in Motion),
poruszajacych sie po drogach krajowych bez koniecznoS$ci ich zatrzymywania.
Nowoczesne systemy WiM pozwalaja uzyskiwaé dane o pojezdzie, jego masie
calkowitej, nacisku na kazda o§ w trybie ciaglym (24/7) i automatycznym,
zapewniajac wysoka dokladnoéé pomiaréw (+/- 5%). Co wiecej, kontrola
wszystkich drogowych przej$¢ granicznych z wykorzystaniem systemu viaTOLL
pozwoli monitorowaé¢ ruch, a tym samym zapobiega¢ badz znacznie latwie]
wykrywaé naduzycia 1 przestepstwa zaréwno te btahe, jak 1 powazne, zwigzane z
przemytem czy tzw. odwréconym VAT.

Dodatkowym efektem rozbudowy komponentu kontrolnego systemu viaTOLL
bytaby poprawa konkurencyjnosci polskich przewoznikéow w stosunku do
rosyjskich. Transport pomiedzy obydwoma krajami wymaga wydawania
specjalnych zezwolen, a pula rosyjska jest wieksza od polskiej. Rozbudowa
infrastruktury kontrolnej pomogtaby doktadniej egzekwowaé zezwolenia naszych
wschodnich sasiadéw 1 ograniczyé proceder kilkukrotnego wykorzystania tego
samego dokumentu.

8.1. Powszechnoéé systemu

Drugim problemem lezacym po stronie GITD i1 Ministerstwa Infrastruktury jest
kwestia powszechnos$ci systemu viaTOLL 1 jego stosowania na réznego rodzaju
drogach ptatnych. W styczniu 2014 r., ze wzgledu na potrzebe wypracowania
szybkiego 1 optymalnego rozwoju poboru optat od pojazdéw lekkich na nowych
odcinkach autostrad, z inicjatywy Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (MIR),
przygotowano koncepcje wprowadzenia bezbramkowego, elektronicznego poboru
oplat dla pojazdow lekkich na autostradach ptatnych. Gléwnym jej elementem
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byla zmiana manualnego systemu poboru oplat na elektroniczny system poboru
oplat w opcji wielopasmowego swobodnego (bezbramkowego) przejazdu pojazdéw
po autostradach (MLFF).

W dniu 18 marca 2014 r. Ministerstwo Infrastruktury 1 Rozwoju zorganizowato
spotkanie z polskimi ekspertami rynku inteligentnych systemow transportowych,
przedstawicielami GDDKiA, GITD oraz Sejmu RP, na ktérym zaprezentowano
koncepcje ewolucji poboru optat — od bramek na autostradach do MLFF. Efekty
spotkania wydawaly sie zachecajace: potwierdzono naturalng synergie
funkcjonalnoéci systemu MLFF z systemem viaTOLL, za$§ operator systemu
potwierdzit mozliwosé rozbudowy systemu KSPO o system MLFF w oparciu i z
wykorzystaniem istniejacej infrastruktury, bedacej wlasnosécia Skarbu Panstwa.
Czas wdrozenia oszacowano na 1,5 roku od zlozenia zamoéwienia. Oznaczalo to
mozliwo$é calkowitego wdrozenia systemu MLFF na wszystkich zbudowanych
odcinkach autostrad juz w pierwszej polowie roku 2016.

22 kwietnia 2014 r. 6wczesna wicepremier Bienkowska podjeta formalna decyzje
0 rozpoczeciu prac majacych na celu przygotowanie oraz wdrozenie koncepcji
bezbramkowego systemu poboru oplat od pojazdéw lekkich (MLFF). Pomimo
deklaracji zakonczenia prac we wrzesniu 2014 r. do dzisiaj brak informacji o
aktualnym statusie sprawy.

Waznym spolecznie elementem ujednolicenia systemu byloby poprawienie
przepustowosci autostrad w miejscach poboru oplat. Przede wszystkim wzrostaby
przepustowo$é¢ drég oraz komfort 1 bezpieczenstwo korzystania z nich.
Dodatkowo, zniknelaby zmora okreséw wzmozonego ruchu, dlugich weekendow
czy wakacji, czyli wielokilometrowe korki na bramkach tworzone przez
samochody osobowe oczekujace na reczne pobranie oplaty, a czesto
rozladowywane przez GDDKIA poprzez podniesienie szlabanowe - czyli
zaniechanie poboru optat, w momencie kiedy zyski bylyby najwyzsze! W raporcie
przygotowanym przez Centrum Analiz Transportowych 1 Infrastrukturalnych
oraz Audytel S.A.44 bilans dobrobytu spolecznego w latach 2016-2025 dzieki
wdrozeniu MLFF, zostal oszacowany na poziomie ok. 15,2 miliarda zlotych przy
objeciu systemem wszystkich autostrad w Polsce lub na ok. 12,2 miliarda zlotych
dla systemu MLFF ograniczonego tylko do odcinkéw autostrad zarzadzanych
przez GDDKiA. Dodatkowym efektem bylyby znaczace oszczednosci czasu,
poprawa bezpieczenstwa przejazdow, oszczednos$ci kosztow paliwa, korzysci
srodowiskowe oraz poczucie komfortu, wynikajace z przyjaznego i nowoczesnego
serwisu. Ponadto, tatwiejszy dostep do autostrad 1 swobodny przejazd przez nie
sa elementem pobudzenia rozwoju regionalnego w otoczeniu autostrad.

4 Raport ,Analiza mozliwych scenariuszy rozwoju systemu pobierania optat za korzystanie z autostrad w Polsce” ogtoszony w
dniu 29.04.2014.
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Trzeba podkresli¢, iz koncesjonariusze potwierdzili zainteresowanie wdrozeniem
zintegrowanego systemu elektronicznego w tzw. opcji Zwolnij i Jedz (z ang. ,,Slow
and Go”) w celu poprawy przeplywu ruchu pojazdéw lekkich i ciezkich przez place
poboru optat. W ramach systemu viaTOLL w czerwcu 2012 r. uruchomiono
podobna ustuge dla pojazdéw lekkich na odcinkach objetych manualnym poborem
oplat i zarzadzanych przez GDDKIA (A2 - Konin — Strykéw i A4 - Bielany
Wroclawskie — Gliwice). Wdrozenie to dalo wymierne efekty. Czas obslugi
uzytkownika pojazdu osobowego w formie przejazdu elektronicznego z OBU, wg
analiz wykonanych przez ekspertow z Politechniki Warszawskiej, wynosi ok. 6
sekund, co daje godzinowa przepustowos¢ jednego pasa ruchu na placu poboru
optat na poziomie ok. 600 pojazdow, tj. ponad czterokrotnie wieksza w
porownaniu do pasa ruchu obstugiwanego manualnie. Plac poboru oplat z
poborem tylko w formie elektronicznej dla 8 paséw ruchu wyjazdowego to
przejezdnosé ok. 4,8 tys. pojazdéw osobowych na godzine 1 prawie 115 tys.
pojazddéw osobowych na dobe. Poréwnujac przepustowosé dobowa placu poboru
obstugujacego pojazdy w formie elektronicznej do placu poboru obstugiwanego
tylko w formie manualnej, dla zapewniania przejazdu tej samej liczby czyli ok.
115. tys. pojazdéw w ruchu wyjazdowym na placu poboru optat obstugiwanych w
100 proc. elektronicznie, nalezaloby zbudowaé¢ 35 paséw wyjazdowych dla
manualnej obstugi takiego samego ruchu4s.

Rzeczywisty sukces wdrazania tego typu koncepcji wymaga zintegrowania i
mozliwosci obstugi jednym 1 tym samym urzadzeniem OBU wszystkich odcinkow
autostrad. Prace nad projektem przerwano po braku zielonego $wiatla ze strony
MIiR. W lipcu 2016 r. operator koncesyjnego odcinka autostrady A4 wprowadzit
wlasny system optat elektronicznych A4Go. Tym samym w Polsce mamy juz pieé
réznych systeméw optat. Zauwaza to m.in. Instytut Jagiellonski stwierdzajac-
LZastanawiajgcym jest, dlaczego dotychczas nie udafo sie wykorzystac na
odcinkach drog zarzadzanych przez koncesjonariuszy tego sprawdzonego 1
potwierdzonego doswiadczenia poprawy plynnosci przejazdu przez place poboru
oplat, ktore od wielu lat dziala, udoskonalane przez operatora systemu poboru
oplat.

Jezell jeden pas ruchu obstugiwany elektroniczne przez system DSRC daje
mozliwosé przejezdnosci ponad czterokrotnie wiekszej ilosci pojazdow lekkich, to
jest wilasciwym kierunek rozwoju systemow poboru oplat, nawet jesli nie mozna
zrezygnowac, z przyczyn kontraktowych, z istnienia szlabanow na placach poboru
oplat#t.

Zdumiewajgcg jest opileszatosc, szczegolnie poprzedniej ekipy rzadzacej, ktora
mogla zastosowac nowoczesne rozwigzania ulatwiajgce przejazd uzytkownikom z

4 Politechnika Warszawska; Prezentacja na Polskim Kongresie ITS w roku 2015
46 Raport: ,Krajowy System Poboru Optat w Polsce”, Instytut Jagiellonski, Warszawa 2016
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zachowaniem poboru oplat, a tego nie zrobila*’. Tymczasem obywatelom
serwowano na odcinku drogi A1 Rusocin — Nowa Wies bez oplat w weekendy
wakacyjne, co wprowadzono z racji zagrozenia zdrowia 1 zycia uzytkownikow drog
spedzajgcych wiele godzin w korkach na placach poboru opfat. Zwolnienie z oplat
prawdopodobnie bylo atrakcyjne dla tych, ktorzy z tego skorzystali, ale realnie
kosztowalo wszystkich obywateli placgcych podatki w Polsce ok. 70 milionow
zlotych”— stwierdza Instytut Jagiellonski.

8.2. Utrata wplywow z poszerzenia sieci drég platnych

Bez watpienia jednak najwiekszym grzechem panstwa jako koncowego
uzytkownika systemu ,jest konsekwentne od kilku lat zaniechanie jego
rozszerzenia na liczne odcinki drog, po ktorych odbywa sie ruch towarowy a
czesto 1 tranzytowy”. Scenariusze rozbudowy systemu prezentowane przez
GDDKIiA na etapie przetargu szacowaty rozbudowe ESPO o minimum ok 2800
km i maksimum ponad 6300 km do listopada 2018 (najbardziej prawdopodobny
byt scenariusz rozbudowy o ok 4360 km nowych dréog w ESPO tj. Srednio ok. 600
km rocznie). Dotychczasowa rozbudowa systemu w latach 2011 — 2017 wyniosla
zaledwie nieco ponad 2100 km.

System viaTOLL, przy planowanym $rednim tempie rozwoju rocznie ok. 600 km
powinien by¢ wiekszy o ponad 2 tys. km niz jest obecnie 1 mégltby przynosié¢ z tego
tytulu nawet ponad 1 mld zt rocznie wiecej z poboru oplat od przejazdow
pojazdow ciezkich. Majac na uwadze tak kolosalne dodatkowe 1 jakze potrzebne
wplywy do KFD, dziwi nonszalancja kolejnych ekip zarzadzajacych
Ministerstwem Infrastruktury od roku 2012 do chwili obecne;.

Tymczasem wspomniana juz wcze$niej, regulujaca pobdér optat na drogach
Dyrektywa 2006/38/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 17 maja 2006
zaklada, 1z jej celem jest ,zgodnie z trescig art. 1, promocja transportu
zorganizowanego z poszanowaniem zasady zrownowazonego rozwoju. Cel ten
stanowi fundamentalny element wspolnej polityki transportowej. Aby go
0s13gngc¢, nalezy ograniczyc¢ wplyw sektora transportu na zmiane klimatu oraz
jego negatywne oddzialywanie. W szczegolnosci zmniejszy¢ utrudniajgce
mobilnos¢  zatory komunikacyjne oraz zanieczyszczenle — powietrza 1
zanieczyszczenie hatasem szkodzgce zdrowiu i1 Srodowisku.”

Jak czytamy w dokumencie, ,aby odpowiednio zoptymalizowaé system
transportowy we wspolnej polityce transportowej, nalezy korzystac z kombinacji
Instrumentow majgcych na celu poprawe Infrastruktury transportowej I
korzystania z technologii oraz umozliwienie skuteczniejszego zarzadzania
popytem na uslugi transportowe poprzez, m.in. wspieranie odnowienia floty,
wydajniejsze wykorzystanie Infrastruktury 1 wspolmodalnosé. Wymaga to

4T Tamze
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przeniesienia ciezaru regulacji dot. transportu na jego uzytkownikow, zgodnie z
zasada ,uzytkownik placi”, przy jednoczesnym rozwijaniu 1 wdrazaniu zasady
.zanieczyszczajacy placi” w sektorze transportu we wszystkich rodzajach
transportu’s,

Wykorzystanie systemu 1 zainwestowanych Srodkow szczegdlnie w czasie jego
budowy w 2011 r. istotnie odbiega od zalozen i rzeczywistych mozliwosci jego
infrastruktury i oprogramowania. Po dynamicznej rozbudowie w 2013 r. (0 760
km) tempo jego rozszerzania zdecydowanie spadlo, by osiagnaé w ostatnich latach
jedynie po ok. 250 km (2015 i 2016), ok. 360 km (2017), czyli mniej niz 10 proc.
przyrostu dlugosci sieci poboru optat rocznie.

Biorac pod uwage érednie tempo rozwoju sieci ETC z ostatnich lat (ok. 250 km -
360 km rocznie zamiast planowanego rocznie 600 km) utrata wplywéw do KFD z
racji niewypelnienia zakladanego usrednionego planu rozbudowy ETC pod koniec
roku 2018 siegneta kilku mld PLN, przy czym warto zauwazy¢, ze okres zwrotu z
inwestycji na rozbudowywanych odcinkach drég wynosi od kilku do kilkunastu
tygodni.

Warto zauwazy¢ dodatkowo, ze system poboru optat zbudowano na ok. 1160 km
autostrad, z czego jedynie ok. 260 km jest wykorzystane w poborze optat od
samochodéw lekkich. Z racji duzego obcigzenia ruchem autostrad, wdrozenie
systemu poboru oplat elektronicznych takze dla pojazdéw lekkich (Gak to byto
planowane podczas przetargu w formie manualnego poboru oplat), na
dodatkowych odcinkach o tacznej dlugosci ok. 900 km pozwolitoby na dodatkowe
zasilenie KFD kwota na poziomie okoto 350 mln PLN rocznie.

Najwyzsze naklady na budowe systemu poboru optat Skarb Panstwa ponidst w
czasie jego uruchomiania (ok. 1,1 mld PLN). System viaTOLL jest
zaprojektowany 1 zbudowany tak, by obstugiwaé uzytkownikéw, realizujac
scenariusz maksymalnego rozwoju sieci. Wysoko§¢ zyskéw z inwestycji w
systemie poboru oplat zalezy bezposrednio od tempa rozbudowy systemu. Obecne
zerowe tempo rozbudowy systemu poboru dla pojazdéw ciezarowych nie daje
szans na osigganie optymalnych zyskow z inwestycji.

Warto rowniez zauwazyé ze ok 40% zarejestrowanych w systemie viaTOLL
uzytkownikow pojazdéw ciezarowych to kierowcy zagraniczni, ktory korzystaja
na braku rozbudowy systemu, bezplatnie uzytkujac nowo wybudowane odcinki
drég. JesteSmy pod tym wzgledem bardzo hojni dla naszych sasiadow, czego nie
mozna powiledzie¢ o miliardowych optatach pozostawianych przez polskich
przewoznikow na drogach Unii Europejskiej. Dodatkowo widoczny jest kompletny
brak wplywoéw z planowanego poboru optat od pojazdéw lekkich na odcinkach

48 Dyrektywa 2006/38/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 maja 2006
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autostradowych. Stawia to jeszcze w trudniejsze] sytuacji Krajowy Fundusz
Drogowy, ktorego obecny deficyt szacuje sie na 50 mld PLN.

Biorac pod uwage szacunki mozna potwierdzi¢, ze rozbudowa systemu viaTOLL
jest mozliwa 1 moze powiekszy¢ wplywy do Krajowego Funduszu Drogowego na
przewidywanym poziomie ponad 1 mld PLN rocznie.

Analizujac ten problem, Instytut Jagiellonski zauwazal w 2016 roku: ,Jesli
dotychczas zebrano niewiele ponad 6 mld to nie jest mozliwe, aby do kornca
obecnego kontraktu (tj. do listopada 2018 roku) pozyskano brakujace 14 mld z1.
Czemu nie ma wiec planowanych wplywow z poboru oplat pomimo
systematycznego wzrostu ilosci uzytkownikow drog platnych? Odpowiedz jest
bardzo prosta, poniewaz 1los¢ drog platnych jest ograniczona do nieco ponad 3 tys.
km. Dla porownania, w Niemczech pobor opfat z drog platnych w ilosci ponad 30
tys. km drog daje wplywy na poziomie ponad 4,6 mld FKUR. Bardzo
zastanawiajgce jest, ze wg szacunkow polscy kierowcy pojazdow ciezkich w 2015
roku wniesli do tego wkiad ok. 2,6 mld zl tj. ok. 14% catosci wplywow z poboru
oplat w Niemczech.

Problem wiec tkwi w 1losci kilometrow drog bedacych w poborze oplat w Polsce, co
zalezy bezposrednio od poborcy oplat. Jesli poborca nie realizuje swojego
podstawowego zadania, czyli maksymalnego 1 efektywnego zbilerania myta za
przejazd drogami platnymi, nie ma szans na osiggniecie zakladanych wplywow,
niezbednych dla rozbudowy i utrzymania ukiadu drogowego w Polsce. (...) Jest to
bardzo kosztowny krok ze strony poborcy w kierunku uzytkownikow pojazdow
lekkich korzystajacych z autostrad, poniewaz dla ok. 800 km odcinkow autostrad
mozliwych do objecia mytem kwota ta jest szacowana na ok. 530 min z{ rocznie.
Od tej decyzji minefo juz 2 lata 1 szansa mozliwego dodatkowego wplywu do KFD
(ktéra mogia siegnad ponad 1 miliard z1) zostala zmarnowana.

Nie jest to zatem realne wypelnianie planu poborcy oplat dla pozyskiwania
maksymalnej zakladanej kwoty z pobierania oplat do KFD™9,

49 Raport: ,Krajowy System Poboru Optat w Polsce”, Instytut Jagiellonski, Warszawa 2016
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Mapa sieci drég ptatnych w Polsce

Grzechotki
Gdansk Bezledy Goldap
:‘k\_/\ Budzisko
.
W ..
4
Olsztyn
X
2
" ’96 \\ Kuznica
Kolbaskowo
f = el
= £ Biatystok

92Poznan
A

L
Wal rszawa Terespol

&s17
Olszyna -
e

Jedrzychowice

ublin Borsthual
o orohus|

Hrebenne

Cieszyn-Boguszowice

Chyzne.’l/\l(‘-r' at m::\\\g

48



9. KONKLUZJE I WNIOSKI

Powyzsze rozwazania 1 analizy pozwalaja na sformulowani kilku wnioskéow i
postulatow:

Przede wszystkim, analizujac dzialania panstwa i jego agend (Ministerstwo
Infrastruktury i GDDKIiA, a obecnie — GITD) trzeba stwierdzié, iz zasieg systemu
jest dalece niewystarczajacy i nie realizuje co najmniej trzech kluczowych celow
panstwa stawianych przed systemem poboru optat: fiskalnego, optymalizacji
korzystania z drég oraz budowy zrownowazonego transportu. Pierwszy z tych
celéow jest najbardziej oczywisty — system moglby 1 powinien byé stosowany w
szerszym zakresie terytorialnym, tzn. powinien obejmowac znacznie wieksza sieé¢
drég, przede wszystkim ekspresowych 1 krajowych, na ktérych odbywa sie przede
wszystkim ruch tranzytowy. Jak wspomnieliSmy wczeSniej, nawet poprzedni
operator systemu wielokrotnie sugerowal ministerstwu rozszerzenie systemu na
kolejne odcinki, co nie znalazlo aprobaty w MI. Dzi§ gotowych do objeciem
optatami jest ponad 800 km drég, do potowy przysztego roku bedzie to ponad 1100
km. Kazdy kilometr drogi ptatnej przynosi rocznie $rednio 0,5 mln 2zl
Rozszerzenie sieci drég platnych oznaczaloby na przyklad, ze zbedna bylaby
oplata paliwowa w wysokosci 10 gr na litrze, ktora nie tylko jest obciazeniem dla
konsumenta lub dystrybutora paliw (kiedy bierze ja na siebie), ale takze — jak
kazdy nakladany podatek — stanowi polityczny i1 spoleczny problem dla rzadu.
Dodatkowo, optata paliwowa dotyka przede wszystkim wlasnych obywatelli,
ktorzy kupuja paliwo na terenie Polski, podczas gdy optaty za korzystanie z drog
w duzej mierze dotycza przewoznikéw zagranicznych, korzystajacych w tranzycie
z polskiej infrastruktury drogowej. Dlatego wieksza sklonno§¢ Ministerstwa do
nakladania kolejnych optat na paliwo, zamiast rozszerzania systemu viaTOLL
musi budzi¢ zdziwienie 1 by¢ uznana za co najmniej niekonsekwentng 1
nielogiczna, a takze niezrozumiala z punktu widzenia strategii finansowej.

Drugim, acz $éciéle powiazanym z ograniczonym zasiegiem sytemu poboru oplat
problemem jest optymalizacja korzystania z drég. Im mniej drég — zwlaszcza o
wysokim natezeniu ruchu towarowego 1 tranzytowego — jest objetych systemem,
tym wieksze obciazenie takim ruchem dla drég bezptatnych. Jest oczywiste, ze
przy ograniczone] sieci drog objetych poborem, przewoznicy proébuja omijaé drogi
ptatne. Oznacza to po pierwsze — ucigzliwo$¢ dla ruchu lokalnego na drogach
wylaczonych spod systemu, a po drugie — paradoksalnie — wieksze zniszczenia
drég nie objetych poborem, ktore nie sa przystosowane do przenoszenia
transportu ciezkiego w takim natezeniu. A za ich niszczenie de facto placa
wszyscy polscy podatnicy. Zageszczenie systemu poboru i1 usuniecie tych biatych
plam na mapie sieci drog ptatnych zdecydowanie pomogloby w optymalizacji
transportu drogowego 1 zracjonalizowaloby zrédia pozyskania $rodkéw na
utrzymanie i1 remonty infrastruktury drogowe;.
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Trzecim aspektem jest kwestia budowy zréwnowazonego transportu, czyli
wzmacnianie roli przyjaznego dla §rodowiska transportu kolejowego i likwidacja
preferencji dla transportu kolowego. W deklaracjach jest to jednym z aspektow
planu Morawieckiego 1 priorytetow obecnej ekipy politycznej. Trzeba podkreslic,
1z wykazana w tresci raportu systemowa nieréwnowaga polegajaca na tym, 1z za
kazdy kilometr przejechany po torach trzeba wnie§¢ oplate na rzecz zarzadcy
infrastruktury, zas po duzej czesci drog ekspresowych 1 krajowych mozna w
ruchu komercyjnym towarowym porusza¢ sie za darmo, jest de facto
dyskryminacja kolei 1 nie stuzy budowaniu potencjalu zréwnowazonego
transportu. Dlatego trzeba okregli¢, jako niezrozumiala sytuacje, w ktoérej z jednej
strony rzadzacy prébuja akcjami informacyjnymi czy pomystami wrecz
administracyjnego przymusu skierowaé ,tiry na (platne!) tory”, z drugiej za$
dotuja transport kolowy, pozostawiajac wiekszosé sieci drog bez optat.

Jesli polityka transportowa rzadu ma uwzglednia¢ interes narodowy, to powinna
jak najszybciej nalozyé obowiagzek uiszczania oplat za korzystanie z nowo
wybudowanych drég szybkiego ruchu przez przewoznikéw zagranicznych. Takze
oplaty za przejazd autostradami nie dotycza jedynie Polakéw. Po naszych
drogach porusza sie znaczna grupa obcokrajowcow, dlatego oplaty powinny byé
wprowadzane jak najszybciej, szczegbélnie majac na uwadze zblizajace sie oplaty
za przejazd uzytkownikow autostrad w Niemczech oraz oplaty w innych krajach
UE, obciazajace kieszenie polskich uzytkownikéw pojazdéw osobowych.

Z kolei postulaty ,,polonizacji” czy wiekszego ,,upanstwowienia” systemu sa o tyle
trudne do obrony, iz w niewielkim stopniu — co wykazano wczesniej — znalezé
mozna racjonalne podstawy takiego dzialania. Przede wszystkim przypomnieé
nalezy, ze od poczatku infrastruktura i1 oprogramowanie systemu byly 1 sa
wlasnos§cig panstwa. Z argumentacji ministerstwa wynika, ze z jednej strony w
L,panstwowym systemie” miataby by¢ uzywane funkcjonalnosci, ktore sa juz teraz,
tylko z winy agend panstwowych sie ich nie wykorzystuje, z drugiej — chodzi o
swego rodzaju polityczna czy ideologiczna zasade, ze tego typu system para-
fiskalny powinien by¢ w catoéci w rekach panstwa. Tyle tylko, ze panstwo de facto
nie dysponuje ,mocami przerobowymi’ 1 kompetencjami, aby taki system
samodzielnie zbudowaé w sposéb efektywny ekonomicznie 1 czasowo. W efekcie
upanstwowiono panstwowy system 1 stworzono do$¢ kuriozalng prywatno-
panstwowa hybryde, ktorej efektywnos¢ nie wzrosta, a koszty niestety tak, co
wykazuje m.in. raport NIK. Trudno wiec doszukaé sie realnych aspektow
usprawniajacych dzialanie systemu w kontekscie funkcji fiskalnej 1 regulacyjne;j
panstwa.

Dlatego, nie kwestionujac prawa czynnika politycznego do podjecia decyzji o
L,panstwowym systemie”, trzeba zwréci¢ uwage na fakt, 1z musi by¢ to proces:

1. odpowiednio zaplanowany pod wzgledem celéw 1 zasobow,
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2. polaczony ze strategig panstwa w szeroko pojetym obszarze infrastruktury
transportu 1 ekologii,

3. rozpisany w czasle na etapy pozwalajace realistycznie zbudowaé 1
przetestowaé system spelniajacy nie tylko wspodlczesne wymogi
technologiczne ale takze sprawiajace, iz bedzie on technologicznie 1
operacyjnie wydolny w horyzoncie 10-15 lat.

Czwarta wreszcie kwestig zwigazang z upanstwowieniem systemu viaTOLL jest
ostatnia nowelizacja ustawy o drogach publicznych?0, ktéra pozwala ministrowi
odpowiedzialnemu za infrastrukture autorytarnie wskazaé panstwowy instytut
badawczy odpowiedzialny za opracowanie zalozenn nowego systemu poboru oplat.
Zapis ten nalezy traktowac jako falandyzacje prawa w celu obejScia ustawy pzp.
Podkresli¢ nalezy, ze pobor oplat jest jedyna dziedzing, w ktorej panstwo wylacza
udzial podmiotéw komercyjnych w informatyzacji. Nie probowano przeciez
wlasnymi silami przeprowadzaé informatyzacji ZUS ani KAS, ktore operuja
danymi o wiele wrazliwszymi, niz system poboru optat.

9.1. Rekomendacje

W nawiazaniu do powyzszego Instytut kieruje nastepujace rekomendacje
dotyczace funkcjonowania systemu poboru oplat:

1. Rozszerzenie sieci drog objetych systemem poboru optat powinno byé
potraktowane jako priorytet, niezaleznie od dalszych planéw co do
obecnego sytemu. Da to bowiem korzy$ci fiskalne juz w krotkiej
perspektywie oraz pozwoli realizowa¢ rozsadna polityke drogowa 1
transportowa w skali kraju. Dzialanie takie bedzie korzystne nawet w
przypadku decyzji o zastgpieniu dotychczasowego sytemu innym. Poniewaz
nowy system mialby zastapié istniejacy jeden do jednego, wdrozenie go na
gotowe] infrastrukturze 1 dla juz poinformowanych uzytkownikéw bedzie
tylko ulatwieniem.

2. Po przeanalizowaniu w niniejszym raporcie kwestili dzialania obecnego
systemu 1 koncepcji zastapienia go innym, calkowicie panstwowym,
Instytut nie znajduje racjonalnego, ani strategicznego uzasadnienia dla
zmiany obecnego sytemu, ktory pod wzgledem technologicznym,
bezpieczenstwa 1 wydolnoéci a takze kontroli panstwa nad nim, spelnia
stawiane oczekiwania. Dlatego postulaty zmiany systemu na panstwowy
mozna rozpatrywac¢ co najwyze] w kategoriach polityczno-ideowych. IS
oczywiscie nie kwestionuje prawa czynnika panstwowego do tak wilasnie
motywowane] zmiany czy wymiany sytemu. Warto jednak podkresli¢
konieczno$¢ odpowiedniego wczesnego strategicznego zaplanowania,
przygotowania prawnego, technologicznego itp. w odpowiednim horyzoncie

50 Dz.U.2019.698
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czasowym. Na razie optymalne wydaje sie pozostawienie 1 rozszerzanie
systemu istniejacego, natomiast ewentualne zastapienie innym moze lub
powinno nastapi¢ w dluzszym horyzoncie 1 na podstawie przewidywalnej i
realistycznej ,,mapy drogowej”.

3. Konieczna jest zmiana podej$cia do projektowania nowego systemu — z
centralnie sterowanego na rynkowy. Pozwoli to zoptymalizowaé¢ wydatki
na badania 1 rozw0] nowego rozwiazania dla poboru oplat oraz zapewni
wdrozenie odpowiednio przetestowanego oprogramowania 1 infrastruktury.
Kwestia wszelkich dostepéw 1 zasad wdrazania nowych funkcjonalnosci
moze by¢ uregulowana umowa z podmiotem komercyjnym.
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