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Wstep

Globalizacja oraz poszerzanie sie zasiegu terytorialnego Unii Europejskiej
przyczynity sie do powstania nowych warunkéw funkcjonowania sektora
transportu. Przestrzenny i gospodarczy rozwo6j Unii Europejskiej spowodowat
wzrost wielko$ci przewozdéw 0sdb i tadunkdw, co umocnito sektor transportu
jako jeden z filaréw gospodarki. Z jednej strony iloSciowy i jako$ciowy rozwoj
ustug transportowych pozytywnie wptywa na dziatalno$¢ gospodarcza i zycie
spoteczne, co wynika z wiekszej dostepnosci i wyzszej jakosci zycia, z drugiej
strony jednak aktywnos$¢ transportu wywotata we wspétczesnej gospodarce
jeden z najwiekszych probleméw, a mianowicie — konieczno$¢ ograniczenia
rosngcego zanieczyszczenia Srodowiska naturalnego.

Podziat gateziowy w przewozach tadunkéw na europejskim rynku ustug
transportowych charakteryzuje sie dominacjg transportu samochodowego.
To sprawia, Ze ciezarowy transport samochodowy jest istotnym obszarem
dziatan majacych na celu przeciwdziatanie negatywnym skutkom aktywnosci
transportowe;j. Jako jedno z rozwigzan wskazuje sie konieczno$¢ zmiany
wzorcow produkcji i konsumpcji ustug transportowych, uwzgledniajace;j
ograniczenia tkwigce w zasobach srodowiskowych. W zwigzku z tym w polityce
transportowej UE uksztattowat sie paradygmat przesunie¢ miedzygatezio-
wych. Paradygmat ten (zwany takze paradygmatem shift), w odniesieniu do
przewozow tadunkéw, ma za zadanie przeciwdziata¢ negatywnym skutkom
dominujgcego udziatu ciezarowego transportu samochodowego w przewozach.
Celem gtéwnym paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych jest obnizenie
szkodliwego wpltywu transportu na $rodowisko. Jego praktycznym wymiarem
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ma by¢ odcigzenie transportu samochodowego dzieki przesunieciu popytu
na przewozy na gatezie transportu o mniejszym degradacyjnym wptywie
na srodowisko naturalne, to jest na transport kolejowy i wodny $rédladowy.

Mozliwo$¢ osiggniecia przyjetych celéw polityki transportowej wymaga
podejmowania dziatan w zakresie regulacji po$redniej. Jednym z ekonomicz-
nych narzedzi polityki gospodarczej, opartych na mechanizmie rynkowym,
jest optata drogowa. Zakres jej zadan obejmuje generowanie wptywow, inter-
nalizacje kosztéw zewnetrznych, zarzadzanie popytem oraz wyréwnywanie
warunkéw konkurencji miedzygateziowej, co stanowi odpowiedZ na wyzwania
wspotczesnej gospodarki zwigzane ze szkodliwym wptywem transportu na
srodowisko naturalne. Podstawowym zatozeniem badawczym monografii jest
wptyw optaty drogowej na cele paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych
w kierunku przenoszenia fadunkdw z transportu samochodowego na kolejowy
i wodny $rodladowy.

W toku wstepnych badan literaturowych nakreslono zasadniczy problem,
dotyczacy tego, ze podmioty rynkowe Swiadczace ustugi transportowe nie
pokrywaja petnych kosztéw dziatalnosci, zgodnie z zasadg full cost recovery,
a dodatkowo poziom ich pokrycia w réznych gateziach transportu jest rozny.
W efekcie ceny nie odzwierciedlajg rzeczywistych kosztéw wytworzenia ustug
transportowych, co przyczynia sie do: 1) wysytania niewtasciwych sygna-
16w cenowych do odbiorcéw poprzez zanizanie cen ustug transportowych;
2) zaburzenia warunkéw konkurencji miedzygateziowej; 3) wystapienia
asymetrii w popycie na ustugi transportowe poszczegdlnych gatezi transportu;
4) koniecznoSci obcigzenia budzetu panstwa w zwigzku z koniecznoscia
pokrycia niedoboru srodkéw finansowych. Za jeden z istotnych instrumentéw
rynkowych, w ramach polityki stanowienia cen w transporcie (tzw. transport
pricing), uznaje sie optate drogowa.

Przedstawiony problem stat sie przestanka do napisania tej monografii.
Celem pracy jest zaproponowanie koncepcji dziatan wspierajacych optate
drogowa jako narzedzie realizacji zatozen paradygmatu przesunie¢ miedzy-
gateziowych w przewozach tadunkoéw, na przyktadzie Polski.

Strukture pracy dostosowano do wyznaczonego celu, koncentrujac sie na
problemie badawczym. Monografia sktada sie ze wstepu, pieciu rozdziatéw
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oraz zakonczenia. Dwa pierwsze rozdziaty stanowig kanwe teoretyczna pracy,
przedstawiaja role optaty drogowej we wspotczesnej gospodarce (rozdziat 1)
oraz unijny paradygmat przesunie¢ miedzygateziowych (rozdziat 2). Kolejny
rozdziat ma charakter analityczny - prezentuje europejskie systemy poboru
optaty drogowej (rozdziat 3), a nastepny ma charakter badawczy - zawiera
przeglad badan wtérnych oraz prezentacje i interpretacje badania wtasnego
(rozdziat 4), co stanowi podstawe do zaproponowania koncepcji systemu
poboru optaty drogowej, sprzyjajacej dziataniom zmierzajacym do osiagniecia
celéw paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych w Polsce (rozdziat 5).
W wyniku przeprowadzonych badan wykazano, Ze optata drogowa stanowi
narzedzie wspierajace realizacje zatozen przesunie¢ miedzygateziowych
w przewozach fadunkéw. Wskazano, Ze stopien realizacji zatozen paradygmatu
shift, uwarunkowany poziomem skutecznosci optaty drogowej, zalezy od roz-
woju transportu kolejowego, ktéry determinuje przewozy kombinowane, oraz
od wprowadzenia sprawiedliwego ksztattowania optat za korzystanie z infra-
struktury transportu samochodowego i kolejowego. Na podstawie rozwazan
teoretycznych oraz wynikdw badan pierwotnych i wtérnych zaproponowano
koncepcje kompleksowych dziatan na rzecz wsparcia zatozen paradygmatu
przesunie¢ miedzygateziowych w odniesieniu do Polski. Wielokierunkowos¢
dziatan zostata odzwierciedlona poprzez przedstawienie zmian w polskim
systemie poboru optaty drogowej oraz propozycji dziatann majacych na celu
poprawe ustug transportu kolejowego, bedacego alternatywa dla ciezarowego
transportu samochodowego w przewozach na duze odlegtosci i podstawg
funkcjonowania transportu kombinowanego (droga-kolej).
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Rozdziat 1

Optata drogowa jako kategoria ekonomiczna

1.1. Rynkowe znaczenie oplaty drogowej

Optate drogowa w ogblnym rozumieniu stosuje sie w praktyce gospodarczej od
$redniowiecza. Odpowiednikiem dzisiejszej optaty byto ,myto”. Uwaza sie, ze
okreslenie to trafito do jezyka polskiego dzieki kontaktom z kupcami gockimi,
znaczeniem za$ miato by¢ zblizone do éwczesnego pojecia cta, ,ale gdy cto
miato znaczenie przewaznie optaty skarbowej od towaréw, to myto ptacito sie
za ustuge ludzkg, za przewozy, promy, mosty, groble itd.”*. W $redniowieczu
zwyczajowo to wtasciciele gruntow, przez ktoére prowadzita droga, byli zobo-
wigzani do remontéw nawierzchni oraz ochrony bezpieczenstwa podréznych.
»,Na drogach krélewskich panujgcy mdgt nakaza¢ poddanym wykonanie prac
budowlanych, a podroézni ptacili cta i myta™.

W latach pézZniejszych optata drogowa stata sie instrumentem stuzacym
do gromadzenia dochodéw publicznych, czego przyktadem sa turnpikes?,

1 Myto, w: Z. Gloger, Encyklopedja staropolska ilustrowana, t. 3, Druk P. Laskauera i W. Babic-
kiego, Warszawa 1902, s. 248-249.

2 A.Wielopolski, Zarys gospodarczych dziejow transportu, Wydawnictwa Komunikacji i Lacz-
nosci, Warszawa 1975, s. 89. Wielopolski wskazuje ponadto, ze w czasie panowania kréla
Kazimierza Wielkiego (1333-1370) zagranicznym kupcom nakazywano korzystanie ze szlaku
wiodacego przez Krakéw, Wislice, Sandomierz oraz Lublin, co wigzato sie z konieczno$cia
placenia wyzszego cta i myta. Z kolei kupcy z ziem polskich mogli porusza¢ sie drogami
krétszymi i tanszymi.

3 Turnpikes to rodzaj optaty drogowej, ktdra pojawita sie na poczatku XVII w. w celu polep-
szenia przepustowosci drég oraz komfortu jazdy. Zob. A. Wiliam, The turnpike road system
in England 1663-1840, Cambridge University Press, Cambridge 1972, s. 15-16.
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wprowadzone w Anglii. Akt prawny o drogach publicznych z 1555 roku
(The Highways Act) uwzgledniat 6wczesne problemy zwigzane z poruszaniem
sie po Anglii. Zauwazono, ze ,drogi staty sie bardzo uciagzliwe i nuzace dla
podrdznych oraz niebezpieczne dla pasazeréw i pojazdow”*. Organy pobiera-
jace turnpikes® zostaty obcigzone obowigzkiem utrzymywania oraz konserwacji
drég. Izba Gmin udzielata koncesji® na budowe oraz eksploatacje drog, na
podstawie ktérej mozliwe byto pobieranie tego rodzaju optat’. Przestankg
do wprowadzenia myta byta konieczno$¢ obciazenia uzytkownikéw drog
kosztami ich naprawy?®.

Przedstawiciel ekonomii klasycznej A. Smith?, odnoszac sie do transportu
zaprzegowego i wodnego XVIII w,, wskazal, ze odptatne korzystanie z infra-
struktury transportu (kanatéw i drég kotowych) jest konieczne, aby tego typu
inwestycje byly optacalne. Podkres$lat jednak, Ze pobieranie zbyt wysokich
optat jest szkodliwe, poniewaz hamuje rozwoj gospodarczy oraz handel.

Obecnie pojecie optaty jest zaliczane do licznej i niejednorodnej kategorii
ekonomicznej optaty, ktéra wystepuje w wielu obszarach gospodarki. Zgodnie
z definicjami przedstawianymi we wspoétczesnej literaturze ekonomicznej
pojecie optaty rozumie sie jako Swiadczenie pieniezne bedace rodzajem daniny
publicznej, ktdre ma charakter: bezzwrotny, jednostronnie ustalany, pobierany
przezjednostki do tego wyznaczone z tytutu okreslonych czynnosci czy ustug
sektora publicznego™®.

4 The Highways Act 1555, 2 & 3 Philip and Mary c. 8, za: A. Wielopolski, Zarys gospodarczych
dziejow..., s. 148.

5 W 1663 r. powstal organ, ktorego zadaniem byto pobieranie optaty na drogach pomiedzy
Wadesmill w hrabstwie Hertfordshire a Stilton w hrabstwie Huntingdonshire. Zob. A. Wiliam,
The turnpike road system..., s. 15-16.

¢ Wlatach 1760-1820 parlament angielski wydat ok. 1000 koncesji tego typu. Zob. A. Wiliam,
The turnpike road system..., s. 15-16.

7 A. Wielopolski, Zarys gospodarczych dziejow..., s. 148.

8 A.Wiliam, The turnpike road system..., s. 15-16.

® A. Smith, Badania nad naturq i przyczynami bogactwa narodéw, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2015, s. 52.

10 A.Wernik, Finanse publiczne, wyd. 3, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2014,

s. 50-54.



RYNKOWE ZNACZENIE OPLATY DROGOWE]

Wedtug teoretycznej koncepcji'! optata wykazuje wszystkie cechy podatku'?,
z wyjatkiem odptatnosci, ktéra polega na tym, ze optata pobierana jest
w zwigzku z wystapieniem kontr§wiadczenia. W literaturze podstawe poboru
optaty okresla sie jako ,wieloprzedmiotowa dziatalno$¢ organéw publiczno-
wiladczych”!3. Optata moze by¢ zatem rozumiana jako zaptata za konkretne
dziatanie (np.: udostepnianie infrastruktury przez jej zarzadce, dokonanie
rezerwacji i wystawienie biletu, odprawa podroéznych, czynnosci administra-
cyjne)'*. Przyjmuje sie ponadto, Ze optata powinna by¢ naktadana jedynie
z tytutu Swiadczen, ktore cechuja sie zindywidualizowaniem, co przektada sie
na obcigzanie nig okreslonego podmiotu w konkretnej sprawie’®. Wskazuje
sie rowniez, ze optata moze mie¢ charakter przymusowy lub dobrowolny*®.
Zakres oddziatywania optat jest bardzo duzy. W literaturze podkresla sie
ich znaczenie dla realizacji nastepujgcych celow:
- tworzenia warunkéw pelnego (pelniejszego) wykorzystania zdolnosci
wytwérczych gospodarki,
- tagodzenia negatywnych skutkéw ubocznych dziatalnos$ci podmiotow
rynkowych, motywowanych przede wszystkim checig zysku'’,
- pokrywania potrzeb finansowych podmiotéw pobierajacych optaty
(funkcja fiskalna)®®.

11 Tamze.

12 Podatek to jednostronnie ustalane §wiadczenie pieniezne, nieodptatne i bezzwrotne,

powszechnie pobierane na rzecz Skarbu Panistwa badz jednostek samorzadu terytorialnego”

(A. Wernik, Finanse publiczne, wyd. 3, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2014,

s. 53-54).

J. Gliniecka, Optaty publiczne w Polsce. Analiza prawna i funkcjonalna, Oficyna Wydawnicza

Branta, Bydgoszcz-Gdansk 2007, s. 68.

Koszty i optaty w transporcie, red. M. Bagk, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk

20009, s. 289.

L. Adam, Podatki i optaty w kapitaliZmie, Panistwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa

1962,s.78.

S. Owsiak, Finanse publiczne. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa

2013,s.162-164.

17 Koszty i optaty..., s. 361.

18 D.M. Antonéw, Cechy danin publicznych w polskim systemie prawa, ,Annales Universitatis
Mariae Curie-Sktodowska, sectio G (Ius)” 2016, nr 1 (63), s. 16.
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Pomimo tego, Ze optaty sa szeroko opisane w literaturze przedmiotu, trudno
poddac je jednolitej klasyfikacji, co wynika z ich zréznicowania®®. Podziat
optaty moze dotyczy¢ zaré6wno wysokosci stawki, ekwiwalentnosci czy tez
obszaru gospodarki, w ktédrym sg pobierane.

Jednym z rodzajow optat wyréznianych ze wzgledu na obszar wystepo-
wania jest optata transportowa, do ktorej zalicza sie optate za uzytkowanie
infrastruktury transportu. Optata za korzystanie z infrastruktury pobierana
jest we wszystkich gateziach transportu, lecz z uwagi na role transportu
samochodowego w realizacji zapotrzebowania na transport najwiecej miejsca
poswieca sie optacie za korzystanie z infrastruktury transportu samochodo-
wego. Wiaze sie to takze z tym, ze wtasnie ta gataz transportu generuje zna-
czaca wielko$¢ kosztéw zewnetrznych oraz dominuje w podziale gateziowym
rynku przewozéw tadunkow?’.

Nalezy wyjasni¢ jednak pewng nieScistos¢ terminologiczna. Transport
samochodowy to nazwa gatezi ujeta w pionowej klasyfikacji transportu.
Potocznie upowszechnito sie okreslenie ,transport drogowy”, zwtaszcza po
wdrozeniu ustawy o transporcie drogowym z 2001 roku?. Trzeba zauwazy¢,
Ze transport drogowy jest pojeciem szerszym, poniewaz jego realizacja nie
jest uwarunkowana zastosowaniem $rodkow transportu samochodowego do
jazdy po drodze. Istotg drogi jest jednak wykorzystywanie jej przez pojazdy
samochodowe??. Ze wzgledu na to, ze ekonomika transportu, zgodnie z klasy-
fikacja pionowa transportu, uwzglednia pojecie transportu samochodowego,
to ono bedzie wykorzystywane w tym opracowaniu.

W literaturze przedmiotu wystepuje wiele definicji oraz klasyfikacji optaty
za uzytkowanie infrastruktury transportu samochodowego. Optata drogowa
jest definiowana jako:

19 B. Kucia-Gusciora, Objasnienia do art. 5-7, 33-67, w: Ustawa o finansach publicznych.

Komentarz, red. P. Smolen, C.H. Beck, Warszawa 2014, s. 111.

K. Wojewo6dzka-Krol, W. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska - teoria i praktyka,
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2018, s. 403.

Ustawa z 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym, Dz.U. 2001, nr 125, poz. 1371,
Z pdéZn. zm.

A. Letkiewicz, Gospodarowanie w transporcie samochodowym. Wybrane zagadnienia, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 11.
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- okreslonej wysoko$ci zaptata za poruszanie sie pojazdu na wyznaczonym
odcinku drogi lub segmentu infrastruktury?,

- obciazenie za skorzystanie z okreslonej sieci drogowej lub odcinka
drogi®,

- obciazenie za skorzystanie z okreslonego obiektu infrastrukturalnego,
ktore jest wykorzystywane w przypadku drég, mostow i tuneli?®,

- obciazenie ostatecznego uzytkownika infrastruktury?,

- bezposrednie obcigzenie uzytkownika z tytutu korzystania z przepusto-
wosci drog oraz ustug Swiadczonych podréznym?,

- obciazenie uzytkownikéw ustug transportowych za korzystanie z infra-
struktury transportu?®.

Optata drogowa jako instrument ekonomiczny w gospodarce rynkowej

znajduje definicyjne odzwierciedlenie takze w aktach prawnych. W prawodaw-

stwie unijnym optate drogowa definiuje sie jako optate ,podlegajaca uiszczeniu

przez uzytkownika drogi za poruszanie sie po danej drodze, sieci drég, obiekcie,

takim jak most, lub tunel, lub z wykorzystaniem promu”?’. Prawodawstwo

polskie definiuje natomiast optate drogowa jako optate za korzystanie z drég

publicznych, zwigzang z: postojem pojazdéw samochodowych, przejazdami po

drogach krajowych pojazdéw samochodowych, przejazd przez mosty i tunele,

przeprawy promowe3’.
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M. Liechti, N. Renshaw, A price worth paying. A guide to the new EU rules for road tolls for
lorries, European Federation for Transport and Environment, Brussels 2006, s. 4.

S. Pillath, Road charges for private vehicles in the EU, European Parliamentary Research
Service, Brussels 2016, s. 2.

C. Queiroz, A. Uribe, D. Blumenfeld, Mechanisms for financing roads, a review for international
practice, Inter-American Development Bank, Washington 2016, s. 7.

].M. Vassallo, Public-private partnership in transport: unbundling prices from user charges,
International Transport Forum, Paris 2019, s. 6.

J.E. Yusuf, L. O’Connell, K.A. Anuar, For whom the tunnel be tolled: A four-factor model for
explaining willingness-to-pay tolls, , Transportation Research Part A: Policy and Practice”
2014, nr 59 (1), s. 5.

R. Webb, Cost recovery in road and rail transport, ,Information and Research Services” 2010,
nr28,s.7.

Dyrektywa 2019/520 Parlamentu Europejskiego i Rady z 19 marca 2019 r. w sprawie
interoperacyjnosci systeméw elektronicznego poboru optat drogowych i utatwiania trans-
granicznej wymiany informacji na temat przypadkow nieuiszczenia optat drogowych w Unii,
Dz.Urz. UE L 91/45, art. 2, pkt 21.

Ustawa z 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, Dz.U. 1985, nr 14, poz. 60.
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Waznym aspektem przegladu teoretycznego optaty drogowej jest jej
odpowiednia klasyfikacja. W literaturze przedmiotu nie wystepuje jednolity
sposéb porzadkowania optaty drogowej, co spowodowane jest jej szerokim
zastosowaniem i zr6znicowaniem pod wzgledem funkcjonalnym. Autorzy
podejmuja jednak proby przyporzadkowania optaty drogowej do réznych
uktadow klasyfikacyjnych, m.in. rodzajowego. Zdaniem M. Bak do kategorii
infrastrukturalnych optat ciezarowego transportu samochodowego zaliczaja
sie optaty: state (np. winietowe), za specyficzne obiekty drogowe (mosty,
tunele), bezposrednie za uzytkowanie autostrad oraz bezposrednie za korzy-
stanie z calej sieci drogowej?!. E. Zatoga wskazuje natomiast nastepujace
rodzaje optat za korzystanie z infrastruktury drogowej: eurowiniety i winiety
(bedace optatami czasowymi), optaty za przejazd (wysokos$¢ uzalezniona od
przejechanej odlegtosci i rodzaju pojazdu®?), optaty za mosty i tunele, optaty za
wijazd do miasta, optaty za wjazd do sfery niskiej emisji (low emission zone)3:.
K. Wojewo6dzka-Kroél oraz R. Rolbiecki jako optaty za korzystanie z infrastruk-
tury wymieniajg optaty za: korzystanie z drég krajowych, w tym autostrad,
postoj pojazdéw na drogach publicznych w strefie ptatnego parkowania, wyda-
wanie zezwolen na przejazd pojazdami nienormatywnymi®%. A. Kozlak z kolei
za specyficzne dla transportu samochodowego uznaje optaty za: przejazdy
po drogach publicznych pojazdéw ponadgabarytowych i przekraczajacych
dopuszczalny ciezar, przeprawy promowe na drogach publicznych, parkowanie
pojazdow na drogach publicznych, ptatne autostrady i drogi, winiety®.

W swoim opracowaniu D.N. Cottingham i in. wyr6zniajg nastepujace formy
optat: punktowe, ktérymi pojazd jest obciazany w momencie przekraczania

31 Koszty i optaty..., s. 237.

32 Rodzaj pojazdu oznacza kategorie, do ktérej nalezy pojazd - bierze sie pod uwage liczbe osi,
wymiary, mase lub inne czynniki klasyfikacji pojazd6w uwzgledniajace stopien uszkodzenia
drég (zgodnie z dyrektywa 1999/62 /WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 17 czerwca
1999 r. zmieniajaca dyrektywe 93/89/EWG w sprawie pobierania optat za uzytkowanie
niektdrych typéw infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, Dz.Urz. UE L 187 /42).

33 E. Zatoga, Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo Naukowe Uni-
wersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2013, s. 161.

3 K. Wojewddzka-Krol, W. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska..., s. 403.

%5 A.Kozlak, Harmonizacja warunkéw konkurencji w transporcie, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 91-94.
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danego punktu (np. stacji poboru optat); kordonowe - za wjazd lub poruszanie
sie po okreslonych strefach; strefowe, ktérymi pojazdy obcigzane sg za wjazd
do lub wyjazd z okreslonych stref; optaty, ktérych wysoko$¢ uzalezniona jest
od przejechanej odlegtosci; optaty zwiazane z czasem poruszania; optaty
bazujace na pokonanej odlegtosci i porze dnia (np. optaty, ktérych wysokos¢
zmienia sie w zaleznosci od godziny przejazdu); optaty parkingowe®®.

Z uwagi na wielko$¢ generowanych kosztéw istotny jest problem wystepu-
jacej w transporcie samochodowym kongestii*’. Stad tez czesto podejmowane
sa rozwazania dotyczace optaty od kongestii (congestion pricing), ktére juz od
dawna stanowia przedmiot badan majacych na celu wskazanie sposobu na
zmniejszenie kongestii transportowej. Pojecie optaty od kongestii doczekato
sie takze licznych opracowan. Optaty te moga przybiera¢ rézne formy, jak
m.in. optata zmienna zalezna od godziny przejazdu, ktora obcigza sie uzyt-
kownikoéw chcacych skorzysta¢ z drég w okresach szczytéw przewozowych.
Takie r6znicowanie wysokosci optat daje bodziec do priorytetyzacji podrézy
i ich unikania badz zmiany gatezi transportu®.

W literaturze wyroznia sie takze inne rodzaje optaty drogowej, ktére prze-
ciwdziatajq zjawisku kongestii. Na przyktad K. Persad, C.M. Walton i S. Hussain
wskazujg, ze prostsza forma od optaty odlegtosciowej (tutaj area-wide mileage
tolling) wydaje sie corridor tolling®, ktérego istotg jest uiszczanie optaty za
korzystanie z okre$lonego odcinka jezdni, mostu czy tunelu*’. Celem stano-
wienia tych optat jest usprawnienie ruchu pojazddéw oraz obnizenie poziomu

36 D.N. Cottingham, A.R. Beresford, R.K. Harle, A survey of technologies for the implementation
of national-scale road user charging, ,Transport Reviews” 2007, nr 27 (4), s. 4.

37 Kongestia - stan, w ktérym na okreslonych odcinkach sieci transportowej zapotrzebowanie
okresowo przekracza przepustowos¢. Zob. A dictionary of transport analysis, red. K. Button,
H. Vega, P. Nijkamp, Edward Elgar Publishing, Cheltenham 2010, s. 67.

3 A.Paul, N. Chilamkurti, A. Daniel, S. Rho, Intelligent vehicular networks and communications.
Fundamentals, architectures and solutions, Elsevier, Amsterdam 2017, s. 93.

39 K.Persad, C.M. Walton, S. Hussain, Toll collection technology and best practices, Project 0-5217,
Project 0-5217, Center for Transportation Research, The University of Texas at Austin,
Austin 2007, s. 1-3.

“ P Sorensen, M. Wachs, E.Y. Min, A. Kofner, L. Ecola, M. Hanson, A. Yoh, T. Light, J. Griffin,
Appendix B19: Cordon congestion tolls, w: Moving Los Angeles: Short-term policy options for
improving transportation, RAND Corporation, Santa Monica 2008, s. 391.
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zanieczyszczen*!, co mozna osiggnac poprzez zmiane gatezi transportu lub
godziny przejazdu na okres poza szczytem przewozowym.

Za podstawowa klasyfikacje optaty drogowej dla ciezarowego transportu
samochodowego mozna przyjac jej podziat na:

- optate zalezng od wielkosci produkcji transportowej (use charge),

- oplate statg (fixed charge).

Do pierwszej kategorii zaliczane sg obcigzenia, ktérych wysokos¢ uzalez-
niona jest od przebiegu pojazdu po drodze ptatnej (optata odlegtosciowa),
a przyktad optaty statej stanowi winieta*? (optata czasowa)*.

W prawodawstwie polskim uwzgledniono wystepowanie nastepujacych
rodzajéw optat za uzytkowanie drog: za postoéj oraz przejazd po drogach
krajowych dla pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej (DMC) powyzej
3,5 tony, przejazd przez mosty i tunele oraz przeprawy promowe**, Ustawa
o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu Drogowym (KFD)* uzupetnia
ten podziat o optaty za pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej
nieprzekraczajacej 3,5 tony oraz motocykle.

W prawodawstwie unijnym wyro6zniono dwa rodzaje optaty drogowej*c:

- za korzystanie z infrastruktury, ktora jest proporcjonalna do czasu
uzytkowania infrastruktury (time-based),

- za przejazd (distance-based lub milage-based), ustalana na podstawie
odlegtosci pokonanej w ramach danej infrastruktury i rodzaju pojazdu,
obejmujaca optate infrastrukturalng, optate z tytutu kosztow zewnetrz-
nych lub optate z tytutu zatoréw komunikacyjnych.

41 ].A. Gomez-Ibafiez, K.A. Small, Road pricing for congestion management: a survey of interna-

tional practice. A synthesis of highway practice, National Academy Press, Washington 1994,

s. 58-65.

Winieta - nalepka umieszczana na przedniej szybie pojazdu, bedaca dowodem wniesienia

optaty za korzystanie z infrastruktury przez okreslony czas. Zob. S. Pillath, Road charges

for private vehicles in EU, European Parliamentary Research Service, Brussels 2016, s. 2.

4 Social cost - draft report of the task force on the social costs of transport, CEMT/CS(97)12,
Paris 1997, s. 26.

4 Ustawa z 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, Dz.U. 1985, nr 14, poz. 60.

4 Ustawaz 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu Drogowym,
Dz.U. 1994, nr 127, poz. 627.

4 Dyrektywa 2022 /362 Parlamentu Europejskiego i Rady z 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany
dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37 /WEi (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat
za uzytkowanie niektérych typow infrastruktury przez pojazdy, Dz.Urz. UE L 69/1.
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Podziat optaty drogowej wynikajacy z prawodawstwa unijnego jest istotny
dla niniejszego opracowania z uwagi na zakres geograficzny prowadzonych
rozwazan. Przyjeto wiec podziat na optate czasowa (time-based) oraz optate
odlegtos$ciows (distance-based) jako rodzaje optat pobieranych od pojazdow
ciezarowych o dopuszczanej masie catkowitej powyzej 3,5 tony w przewozach
tadunkéw na drogach krajowych na terenie panstw Unii Europejskiej oraz
w Szwajcarii.

Polityka stanowienia optaty za korzystanie z infrastruktury transportu
samochodowego miesci sie w obszarze tzw. road transport pricing i jest sto-
sowana w Europie od wielu dekad. W obliczu zmieniajacych sie uwarunkowan
funkcjonowania dziatalno$ci transportowej oraz zmian wzorcéow produkcji
i konsumpcji ustug transportowych funkcje stanowienia optaty drogowej
ulegaty przeobrazeniu. W zwigzku z tym nie mniej wazny jest przeglad rdl,
ktére zostaty jej przypisane.

Jak wskazuje M. Bak, instrumenty fiskalne wykorzystywane w transporcie
(réwniez optata drogowa) majg za zadanie pokrywanie kosztow zewnetrznych
oraz regulowanie zachowan podmiotéw na rynkach transportowych*’. J. Bur-
newicz z kolei zwraca uwage na trzy podstawowe funkcje optat w transporcie:

- uswiadamianie uzytkownikom prawdziwych kosztéow transportu, tak

aby zmieniali oni swoje zachowania na bardziej efektywne,

- obarczanie kosztami infrastruktury uzytkownikdéw, a nie podatnikdéw,

- dostarczanie wptywow budzetowi panstwa*®.

Inni wskazujg, ze optata drogowa ma na celu:

- pokrywanie kosztéw inwestycyjnych i operacyjnych budowy i utrzy-

mania infrastruktury drogowej,

- wywotywanie zmiany zachowan uzytkownikéw w postaci zmiany gatezi

transportu lub zmiany czasu przejazdu, co wptywa na obnizanie poziomu
kongestii,

47 Koszty i optaty..., s. 235.

“ 1. Burnewicz, Okreslenie systemu optat za uzytkowanie infrastruktury transportu drogowego
w aspekcie harmonizacji miedzygateziowej, Projekt KBN PBZ-009-10, Uniwersytet Gdanski,
Sopot 1998, s. 12.

23



24

+ OPLATA DROGOWA JAKO KATEGORIA EKONOMICZNA

- generowanie oszczednosci czasu dla kierowcow*.

Swiatowe Forum Ekonomiczne okre$lito cele kreowania optaty drogowej,
odnoszac je do trzech obszaréw oddziatywania: gospodarczego, Srodowi-
skowego oraz spotecznego. Maja one wspomagac efektywne wykorzystanie
ograniczonych zasobow infrastruktury (finansowanie infrastruktury poprzez
optaty od uzytkownikéw, gwarantowanie konkurencji miedzygateziowej),
osigganie celéw srodowiskowych (zachecanie do wykorzystania niskoemi-
syjnych/zeroemisyjnych uktadéw napedowych) oraz efektywne osigganie
celow spotecznych®.

Konieczno$¢ osiggania celow uksztattowanych na podstawie trzech obsza-
réw funkcjonowania zréwnowazonego transportu (gospodarczego, Srodowi-
skowego oraz spotecznego) uwzgledniono takze w prawodawstwie unijnym.
Wskazuje sie, ze w ramach optaty za przejazd nalezy wzig¢ pod uwage: optate
infrastrukturalng, optate z tytutu kosztéw zewnetrznych lub optate od zatoréw
komunikacyjnych. Optata infrastrukturalna jest pobierana w zwiazku z ponie-
sionymi kosztami budowy, eksploatacji oraz rozwoju infrastruktury. Optata
majgca na celu ujednolicenie kosztéw zewnetrznych powinna by¢ zwigzana
co najmniej z jednym z kosztéw: zanieczyszczeniem powietrza, emisjg hatasu,
emisjg CO,. Zadaniem optaty z tytutu zatoréw komunikacyjnych jest z kolei
odzyskanie spotecznych kosztéw wynikajacych ze zjawiska kongestii*™.

W zwiagzku z przeprowadzonymi rozwazaniami mozna wskazac, Ze optata
drogowa spetnia nastepujgce funkcje:

- generowanie wptywow,

- upodmiotowienie kosztéw zewnetrznych,

- zarzadzanie popytem,

- wyréwnywanie warunkéw konkurencji.

49 . Oskarbski, L. Guminska, K. Zarski, Influence of toll method on motorways on traffic safety
and efficiency, w: Management Perspective for Transport Telematics, red. ]. Mikulski, Springer,
Cham 2018, s. 142.

50 White Paper. Sustainable road transport and pricing, World Economic Forum, Cologny
2021, s.6.

51 Dyrektywa 2022/362 Parlamentu Europejskiego i Rady z 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany
dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37/WEi (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat
za uzytkowanie niektérych typow infrastruktury przez pojazdy, Dz.Urz. UE L 69/1.
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Pierwotng i podstawowa funkcja optaty drogowej jest generowanie wpty-
wow, czyli petnienie funkgji fiskalnej®2. Zasadniczy cel poboru optaty drogowej
stanowi pokrycie kosztéw budowy i utrzymania infrastruktury drogowej. Uznat
to J.E. Stiglitz, stwierdzajac, ze ,sprawiedliwym z punktu widzenia niedosta-
tecznej podazy infrastruktury jest wykorzystywanie optat za uzytkowanie jako
sposobu uzyskiwania srodkow na inwestycje w infrastrukture drogowa”>3.
Uzasadnieniem tego podejScia jest rosngce, w szczegdlnosci w ostatnich
dekadach, zapotrzebowanie na transport oraz wystepujace jednoczes$nie
ograniczenia publicznych funduszy. Optata drogowa moze by¢ w zwigzku z tym
postrzegana jako alternatywa dla wzrostu podatkéw majgcych zapewnic srodki
na realizacje inwestycji infrastrukturalnych transportu®%. Takze Komisja Euro-
pejska potwierdza to podejscie, wskazujac, Ze , panistwa cztonkowskie powinny
mie¢ mozliwo$¢ odzyskiwania w formie optaty za przejazd jak najwiekszej
czesci kosztow infrastruktury”>®. Dotyczy to zaréwno kKosztéw eksploatacji,
jak i budowy infrastruktury transportu.

Ceny ustug transportowych ksztattowane sg poprzez dziatanie mechanizmu
rynkowego, ktory jest jednak znieksztatcany przez skutki zewnetrzne dziatal-
nosci transportu, w wyniku czego uzytkownicy nie ponosza petnych kosztow
swojej dziatalnosci. Optata drogowa jako jedno z narzedzi ekonomicznych ma
wiec za zadanie u§wiadomienie uzytkownikom prawdziwych kosztéw trans-
portu. Problematyke optaty drogowej jako narzedzia internalizacji kosztow
zewnetrznych przedstawiono szerzej w podrozdziale 1.3.

Efektem uswiadomienia uzytkownikom petnych kosztéw aktywno-
$ci transportu poprzez polityke internalizacji kosztéw zewnetrznych jest
wywieranie wplywu na ograniczenie negatywnych skutkéow dziatalnosci

52 K. Persad, C.M. Walton, S. Hussain, Toll collection technology..., s. 1.

53 ].E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2004,
s. 152.

J.E. Yusuf, L. O’Connell, K.A. Anuar, K. Mahar, Paying for infrastructure in an urban environment:
exploring the differing roles of ideological beliefs and self-interest in support for two funding
mechanisms, ,Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research
Board” 2015, nr 2530, s. 3-4.

Dyrektywa 2011/76/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z 27 wrze$nia 2011 r. zmieniajaca
dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektérych typow
infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, Dz.Urz. UE L 269/1.

54
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transportowej*® poprzez ksztattowanie oczekiwanych zachowan na rynku ustug
transportowych oraz wyréwnanie warunkéw konkurencji miedzygateziowej
i wewnatrzgateziowe,;.

Wozrastajaca wielko$¢ popytu na ustugi transportu samochodowego oraz
powstajgca kongestia transportowa przemawiaja za wykorzystaniem optaty
drogowej jako narzedzia stuzacego zarzadzaniu zapotrzebowaniem na trans-
port. Z ekonomicznego punktu widzenia optata drogowa jest postrzegana
jako efektywne narzedzie do optymalizacji wykorzystania infrastruktury
transportu, zwazywszy na jej zdefiniowang przepustowosc¢®’.

Infrastruktura drogowa jako dobro publiczne, o charakterze dobra poza-
danego spotecznie (merit goods), jest gwarantowana przez panstwo, a jego
konsumpcja moze mie¢ wymiar rywalizacyjny lub nierywalizacyjny. Taka
sytuacja stwarza konieczno$¢ stosowania optaty drogowej z co najmniej
dwoch powoddéw. Po pierwsze, korzystanie z infrastruktury drogowej przez
jednego uzytkownika ogranicza mozliwo$¢ korzystania z tego dobra innemu
uzytkownikowi. Wskazane jest wiec stosowanie optaty drogowej z uwagi
na to, ze jej wysoko$¢ determinuje wysokos$¢ popytu na infrastrukture. Przy
popycie mniejszym od poziomu okreslonej przepustowos$ci danego odcinka
drogi nie wystepuje zatloczenie i stad tez charakter konsumpcji ,ustug” danego
odcinka jest nierywalizacyjny®. W przypadku zwiekszenia zapotrzebowania na
infrastrukture drogowa powyzej poziomu przepustowosci pojawia sie zjawisko
zattoczenia, co powoduje spadek korzysSci pozostatych uzytkownikow. Poprzez
zmiane wysokosci optaty drogowej (jej wzrost powoduje zwykle spadek popytu
na infrastrukture drogowa, spadek za$§ wptywa na wzrost zapotrzebowania)
ksztattuje sie tym samym rozmiar popytu na dany element infrastruktury
drogowej®. Po drugie, jak zauwaza J.E. Stiglitz, zapewnianie infrastruktury
przez panstwo sprawia, Ze brak optaty nie stanowi bodZca do jej produkcji, co

6 E.Zatoga, Trendy w transporcie..., s. 134.

57 Reversing car dependency, ITF Roundtable Reports, No. 181, ITF, OECD Publishing, Paris
2021, s. 19.

% Nierywalizacyjny charakter konsumpcji polega na tym, ze przejazd danym odcinkiem
drogi przez dodatkowy pojazd nie umniejsza sumy korzysci czerpanych przez innych
uzytkownikéw tej drogi. Zob. ].E. Stiglitz, Ekonomia..., s. 149-159.

%9 ].E. Stiglitz, Ekonomia..., s. 149-159.
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w efekcie moze przyczynic sie do matej podazy ustug. Za zasadne uznaje sie
zatem zastosowanie systemu cen za korzystanie z infrastruktury drogowe;j,
poniewaz stwarza to bodziec do zwiekszenia jej podazy®’.

F. Ramjerdi®! odnosi mozliwo$¢ wpltywu optaty drogowej na zarzadzanie
popytem do teorii dobrobytu. Wskazuje, ze wzrost wysokosci optaty drogowe;j
przyczyni sie do pomniejszenia dobrobytu uzytkownikéw drég, wptywajac
jednoczesnie na wzrost korzysci dla spoteczenstwa, m.in. poprzez zmiane
wzorcdw mobilno$ci oraz redukcje ruchu, co skutkuje obnizeniem poziomu
kongestii, hatasu oraz emisji zanieczyszczen atmosferycznych.

Zawdrazaniem optaty za korzystanie z infrastruktury przemawia réwniez
tzw. zjawisko ,,gapowicza”. Nie wszyscy uzytkownicy sg sktonni ptaci¢ dobro-
wolnie za budowe, modernizacje i utrzymanie infrastruktury transportu, ktéra
stanowi dobro publiczne. Oznacza to, Ze niektorzy cztonkowie spoteczenstwa
odmawialiby finansowania infrastruktury, jednak w zwiazku z jej ogélna
dostepnoscig nadal mogliby z niej korzystac®2.

Optata drogowa ma zatem oddziatywac na decyzje rynkowe w mys$l zasady
zréwnowazonego rozwoju. Innego rodzaju efektem wdrozenia optaty dro-
gowej jest oddziatywanie na koszty dziatalnos$ci przedsiebiorstw transportu
samochodowego, co sktania do: petiejszego wykorzystania zdolnosci prze-
wozowej Srodkdw transportu, zmniejszania pustych przebiegoéw, optymalizacji
trasy, zmniejszenia dtugos$ci trwania przewozu, wyboru pory wykonywania
przewozu czy racjonalnego wyboru gatezi transportu. Korygujac utomnosé
mechanizmu rynkowego zwigzanego z dazeniem podmiotéw rynkowych
do maksymalizacji zysku i z wystepowaniem efektéw zewnetrznych, optata
pomaga w ksztattowaniu pozadanych zachowan uzytkownikéw drog.

Kolejnym waznym zadaniem optat transportowych, w kontekscie kreowania
zréwnowazonej polityki transportowej UE, jest wyréwnywanie warunkéw
konkurencji miedzygateziowej®. Umiejetnos¢ konkurowania ustugodawcow

60 Tamze.

61 F.Ramjerdi, Road pricing and toll financing, Nils ]. Schriver AS, Oslo 1995, s. 15-17.

62 Tamze, s. 154-155.

% Konkurencja miedzygateziowa jest definiowana jako rywalizacja pomiedzy ustugodaw-
cami dziatajacymi w réznych gateziach transportu, ktérych ustugi zaspokajaja potrzeby
tego samego rodzaju (substytucyjne). Zob. G. Rosa, Rozwdj konkurencji na rynku ustug
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dziatajacych w ramach poszczegdlnych gatezi transportu determinujg réwniez
stworzone warunki rynkowe, odzwierciedlone m.in. w inwestycjach w infra-
strukture transportu, podatkach, optatach czy ramach regulacyjnych. Obecnie
jednym z wiekszych probleméw wystepujacych w UE jest duze zréznicowanie
taryfikatorow optat za uzytkowanie infrastruktury poszczeg6lnych gatezi
transportu, ktére w efekcie wptywa na zakt6cenie dziatan dazacych do wdro-
zenia zrownowazonego mechanizmu poboru optat w transporcie, majacego
na celu réwnowazenie struktury gateziowej rynku ustug transportowych.
Komisja Europejska®* zwrdcita uwage na to, Zze wystepujgce w tym zakresie
nierdwnosci generujg problemy zwigzane z:

- zakloceniem warunkéw konkurencji pomiedzy panstwami UE,

- zakléceniem warunkéw konkurencji miedzygateziowej i konkurencji
wewnatrz poszczegolnych gatezi transportu,

- brakiem odzwierciedlenia kosztéw spotecznych i $srodowiskowych
transportu, co w efekcie prowadzi do nieujmowania tych rodzajow
kosztow podczas podejmowania decyzji odnos$nie do wyboru gatezi
transportu,

- brakiem odzwierciedlenia rzeczywistych kosztow uzytkowania infra-
struktury transportu, co prowadzi do utrudnien w realizacji inwestycji
infrastrukturalnych.

Warunki funkcjonowania poszczego6lnych gatezi w systemie transportowym
nie sg rowne, co jest spowodowane brakiem neutralnosci konkurencyjne;j®®
w transporcie®. Nierdwnos$ci te wynikaja z niesprawiedliwego obcigzania
kosztami poszczego6lnych gatezi transportu. Nalezy zatem (réwniez w zakre-
sie optaty drogowej) dazy¢ do sprawiedliwego obcigzenia uzytkownikow

transportowych: uwarunkowania i kierunki, ,Marketing i Zarzadzanie” 2016, nr 1 (42),
s.174-175.

¢ White paper. Fair payment for infrastructure use: A phased approach to a common transport
infrastructure charging framework in the EU, COM (1998) 466 final, Brussels 1998, s. 2-6.

% Neutralno$¢ konkurencyjna oznacza stan, w ktérym zaden podmiot na rynku nie dziata na
bardziej lub mniej korzystnych warunkach konkurencji od pozostatych podmiotéw. Zob.
Competitive neutrality. A compedium of OECD recommendation, guidelines and best practices,
OECD 2012,s.13.

6 R.Webb, Cost recovery..., s. 7.
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kosztami infrastruktury oraz kosztami zewnetrznymi, ktére generuja®’, co
pozwoli w spos6b uczciwy i akceptowalny doprowadzi¢ do zréwnowazenia
gateziowego, ktére bedzie efektem decyzji uwzgledniajacych rzeczywiste
koszty dziatalno$ci transportowej.

Optata drogowa jako narzedzie ekonomiczne znana jest juz od czasow
Sredniowiecza, a wspotczes$nie przyjmuje rézne formy, co odzwierciedla
réznorodnosc jej definiowania. Jak wczesniej zauwazono, kwestie celowo-
$ci funkcjonowania optaty pobieranej z tytutu uzytkowania infrastruktury
transportu samochodowego mozna okresli¢ przez pryzmat trzech tadow -
gospodarczego, Srodowiskowego oraz spotecznego. Realizacja celdw przyjetych
w ramach poszczego6lnych obszaréw pokrywa sie z celami zréwnowazonego
transportu - jeden z nich okresla optate drogowa jako narzedzie, ktére wspiera
zatozenia zwigzane z rownowazeniem transportu w zakresie dazenia do
zmiany struktury gateziowej rynku ustug transportowych UE.

Optata drogowa jest takze narzedziem fiskalnym o istotnym znaczeniu dla
systemu transportowego. Problem ten poruszono w kolejnym podrozdziale.

1.2. Optata drogowa jako narzedzie polityki fiskalnej

Optata drogowa stuzy do pozyskiwania srodkéw finansowych i stanowi wazne
narzedzie polityki fiskalnej panstwa. Polityka fiskalna realizowana jest przez
system finanséw publicznych i polega na gromadzeniu i rozdzielaniu zasobow
pienieznych. Optata drogowa jako jedno z narzedzi tej polityki dostarcza srodki
finansowe na budowe, modernizacje i utrzymanie infrastruktury transportu.

Termin ,polityka fiskalna” mozna rozpatrywa¢ w dwoch ujeciach - wez-
szym i szerszym. W ujeciu wezszym oznacza wszystkie dziatania wladzy
w sferze danin i wydatkéw publicznych majace na celu realizacje planéw
spoteczno-gospodarczych rzgdu®. W szerszym znaczeniu oznacza zbior decyzji

7 A.Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 279-280.
% Z.Fedorowicz, Polityka fiskalna, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Bankowej, Poznan 1998, s. 7.
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odnoszacych sie do wydatkéw i dochodow w panstwie®. Polityka fiskalna,
zgodnie z definicjg Z. Fedorowicza, to:

dobér Zrédet i metod gromadzenia dochodéw publicznych, jak rowniez kie-
runkéw i sposobdéw realizacji wydatkéw publicznych dla osiggniecia celow
spotecznych i gospodarczych ustalonych przez wtasciwe organy publiczne.

Wspomniane w definicji dochody i wydatki publiczne moga by¢ uwzgled-
niane w ramach réznych form organizacyjnych i systemowych - najwieksza ich
czes¢, obok panstwowych funduszy celowych i gospodarki pozabudzetowej,
ujmowana jest w budzecie panstwa. Dlatego tez, w ramach polityki fiskalnej
mozna wyrdznic takie segmenty jak: polityka budzetowa, polityka funduszy
celowych oraz gospodarka pozabudzetowa’™.

Najwazniejszym celem polityki fiskalnej jest zabezpieczenie sSrodkéw pie-
nieznych na realizacje zadan spotecznych i gospodarczych. W praktyce wiaze
sie to z naktadaniem obcigzen fiskalnych, powodowanych checig osiggania
przychod6w, co ma prowadzi¢ do przenoszenia odpowiedzialnosci za obcia-
Zenia finansowe, wynikajace z regulacji prawnych, z podmiotéw publicznych
na podmioty gospodarcze’?.

Poza funkcjg dotyczaca zaspokajania popytu na dochody polityka fiskalna
moze by¢é rozpatrywana przez pryzmat roli panstwa w gospodarce rynkowe;j.
Ekonomisci P.A. Samuelson i W.D. Nordhaus’® zwracaja uwage, ze panstwo
powinno:

- korygowac¢ utomnos¢é mechanizmu rynkowego, zwiekszajac efektywnosé

gospodarki,

- dokonywac redystrybucji dochodéw w sposoéb sprawiedliwy i rowny,

przyktadajac najwieksza wage do troski o ubogich,

% Wspétczesne finanse publiczne, red. nauk. A. Alinska, B. WoZniak, Difin, Warszawa 2015, s. 382.

70 Z.Fedorowicz, Polityka...,s. 7.

71 Tamze.

72 A. Wernik, Finanse publiczne, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2011, s. 26.

73 PA. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, t. 1, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
1995, s. 88-96.
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- promowac wzrost gospodarczy, zmniejszajac bezrobocie i inflacje, dazac

przez to do stabilizacji gospodarki.

Funkcje polityki fiskalnej moga pokrywac sie z funkcjami finanséw publicz-
nych, a nalezg do nich funkcje: alokacyjna, redystrybucyjna (rozdzielcza)
oraz stabilizacyjna’. W innych publikacjach wskazuje sie jeszcze na takie
funkcje jak:

- ochrona ustroju, gospodarcza, socjalna, ewidencyjno-kontrolna”,

- polityczna, kontrolna, ekonomiczna’®,

- skarbowa, ustrojowa, demokratyczna, kontrolna, bodZcowa, planowania,

prawna, kredytowa, administracyjna, koordynacyjna”’.

Okreslone funkcje polityki fiskalnej wptywaja na zdefiniowanie jej celéow
(rys. 1.1). Cele te zostaty przyporzadkowane do trzech kategorii zwigzanych z:

- zaspokajaniem popytu panstwa na pienigdz,

- realizacjg pozafiskalnych celéw panstwa,

- realizacja statutowych zadan wtadz publicznych przy pomocy zgroma-

dzonych Srodkéw.

Wymienione funkcje polityki fiskalnej oraz wyznaczone cele osiggane s3
poprzez przejmowanie dochoddw na rzecz panstwa przy wykorzystaniu metod
i narzedzi polityki fiskalnej’®. Ich wykorzystanie jest konieczne z uwagi na to, ze
mechanizm rynkowy nie moze w sposo6b satysfakcjonujacy zaspokajac potrzeb
indywidualnych (prywatnych). Jesli konsument ma ptaci¢ za dobra, z ktérych
korzysci czerpie wielu obywateli, to nie bedzie chetny przeznaczaniu na nie
czesci swoich dochodow (efekt gapowicza). W takim przypadku mecha-
nizm rynkowy nie zaspokaja potrzeb zbiorowych, wiec uzna¢ go mozna za

7+ R.A. Musgrave, P.B. Musgrave, Public finance in theory and practice, wyd. 5, McGraw-Hill,
New York 1989, s. 7.

75 Finanse publiczne. Podstawy teoretyczne i praktyczne zastosowanie, red. B. Filipiak, Wydaw-
nictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin, s. 28.

76 Tamze, s. 38.

77 W. Zidtkowska, Finanse publiczne. Teoria i zastosowanie, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty
Bankowej, Poznan 2012, s. 46-47.

78 M. Dylewski, B. Filipiak, A. Szewczuk, Finanse publiczne. Instrumenty, struktury, procesy,
Fundacja na rzecz Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2004, s. 194.
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nieefektywny. Poza tym postugiwanie sie instrumentami fiskalnymi jest nie-
zbedne do alokacji zasobéw i ich redystrybucji, jak rowniez z uwagi na potrzebe
stabilizacji gospodarki, co ma duze znaczenie w ksztattowaniu popytu”.

Fiskalne Zaspokajanie popytu na dochody

Tworzenie warunkow do pelniejszego
wykorzystania zdolno$ci wytworczych

— Optymalizacja obciazen podatkowych

Ograniczenie amplitudy
wahan koniunkturalnych

Ograniczanie bezrobocia

Pozafiskalne

Korekta nadmiernego zréznicowania
dochodéw w spoteczenstwie
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Lagodzenie skutkdw ubocznych
dzialalnosci podmiotéw rynkowych

— Generowanie wzrostu gospodarczego
— Zmniejszanie inflacji
Bl Wydatkowanie . 2 .

T e e —_— Alokacja zasobow publicznych

Rysunek 1.1. Cele polityki fiskalnej

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: M. Dylewski, B. Filipiak, A. Szewczuk, Finanse
publiczne..., s. 312; A. Wernik, Finanse publiczne..., s. 26; P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus,
Ekonomia..., s. 88-96.

Z .-

Niemal wszystkie sfery dziatalnosci gospodarczej sa przedmiotem polityki
fiskalnej, takze dziatalnos$¢ transportowa. Transport jako krwiobieg gospo-
darki warunkuje rozwdj spoteczno-gospodarczy panstwa, dlatego wazne
jest ksztattowanie w tym zakresie racjonalnej polityki fiskalnej. Obcigzenia

79 M. Dylewski, B. Filipiak, A. Szewczuk, Finanse publiczne..., s. 38-42.
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fiskalne wptywaja na wysoko$¢ cen ustug transportowych, co przektada sie
na optacalno$¢ ich produkcji oraz mozliwos$¢ ich zakupu przez ustugobiorcow.
Wskazuje sie zatem, Ze rolg polityki fiskalnej w ujeciu makroekonomicznym
jest wptywanie na wielko$¢ produkcji transportowej, strukture podziatu
gateziowego rynku ustug transportowych oraz strukture przestrzenng®.

Obciazenia transportowe moga przyjmowac rézny ksztatt w zaleznosci od
regulacji systemow transportowych poszczegoélnych krajow. Podatki trans-
portowe w Unii Europejskiej przybierajg cztery gtéwne formy: 1) podatki
bezposrednie oraz podatki majatkowe; 2) podatki posrednie; 3) obciazenia
socjalne; 4) podatki ekologiczne®'.

Wszystkie gatezie transportu sa przedmiotem obciagzen fiskalnych, jed-
nak wskazuje sie, ze w dziatalno$ci transportowej najbardziej obciazony
instrumentami fiskalnymi jest ciezarowy transport samochodowy. Panistwa
korzystaja z roznych zestawdw narzedzi fiskalnych, co wynika z ré6znorodnosci
wystepujacych uwarunkowan prawnych i ekonomicznych.

Zgodnie z klasyfikacjag OECD® mozna wyr6znic¢ nastepujace rodzaje obcig-
zen fiskalnych transportu samochodowego:

- podatki od pojazdu (podatki od pojazdéw ciezarowych naktadane na

podstawie aktu wtasno$ci w kraju rejestracji),

- akcyza paliwowa (majaca charakter podatku posredniego),

- optaty za uzytkowanie infrastruktury transportu samochodowego
(winiety oraz optaty za uzytkowanie okreslane na podstawie przebytej
odlegtosci/masy pojazdu).

W innym ujeciu w funkcjonujacych obecnie systemach obcigzen fiskalnych
ciezarowego transportu samochodowego mozna wyrdznic: podatki od $rod-
koéw transportu, podatki od paliw silnikowych, VAT, ubezpieczenia, optate za
kongestie, optaty i podatki infrastrukturalne, inne podatki i optaty sektorowe
(np. podatki ekologiczne)®®. Bardziej szczegétowa Kklasyfikacja wskazuje na

80 B. Liberadzki, Fiskalizm a strategiczne cele transportu, ,Studia i Prace Kolegium Zarzadzania
i Finansow” 2013, nr 123,s.11-12.

81 Koszty i optaty..., s. 235.

82 B. Hylén, |J. Kauppila, E. Chong, Road hulage charges and taxes, International Transport
Forum Discussion Papers No. 8, OECD Publishing, Paris 2013, s. 7.

8 Koszty i optaty..., s. 235-236.
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wystepowanie m.in.: podatkow paliwowych, podatkéw od energii, podatku od
nabycia lub rejestracji pojazdu, okresowego podatku od posiadania pojazdu,
ubezpieczenia, VAT, optaty za przejazd (odcinkowa), optaty za korzystanie
z infrastruktury (czasowa), optaty za korzystanie z elementéw infrastruktu-
ralnych (most, tunel itp.), optaty za wjazd do miast®.

W polityce transportowej UE nie funkcjonuje jednolity instrument fiskalny,
ktory miatby na celu gromadzenie Srodkdw na potrzeby budowy, modernizacji
oraz utrzymania infrastruktury drogowej. Najcze$ciej podawanymi Zrédtami
wptywow do budzetéw krajowych sa: podatki od Srodkéw transportu, podatki
paliwowe, optaty za korzystanie z infrastruktury®.

Optaty stanowig wazny element systemu fiskalnego i jako dochdd s3 zali-
czane do grupy danin odptatnych i uzupetniaja dochody podatkowe. Jak juz
podkreslano, optata przypomina podatek ze wzgledu na jej cechy: jedno-
stronnos$¢, przymusowosé, bezzwrotne Swiadczenie pieniezne, a podstawa jej
poboru jest prawo®®. Zwraca sie ponadto uwage na réznice miedzy podatkiem
a optata - optate uiszczajg wszyscy uzytkownicy, natomiast podatek tylko
obywatele danego panstwa. Co wiecej, w przypadku podatku nie wystepuje
wzajemne $wiadczenie, oplate zas pobiera sie przy okazji §wiadczonej ustugi®’.

Podobna zaleznos¢ zauwaza sie pomiedzy pojeciami ,optata transportowa”
oraz ,podatek transportowy”, ktére odrdznia to, ze w przypadku optaty trans-
portowej zaptata uiszczana jest w zamian za $§wiadczenie ustug czastkowych
(np. udostepnianie odcinkéw infrastruktury, wystawianie biletu, odprawa),
natomiast podatek jest pobierany przez wtadze publiczne i nie wystepuje
kontr$wiadczenie®®.

Optaty w transporcie moga pelni¢ trzy podstawowe role: alokacyjna, infor-
macyjng lub dochodowa. Jak wskazuje K. Button, optata drogowa najczesciej

8 Transport taxes and charges in Europe: An overview study of economic internalisation measures
applied in Europe, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2019, s. 25.

8 J. Burnewicz, M. Bgk, Obciqzenia fiskalne przedsiebiorstw transportowych w Europie,
w: Trans’95. Wspélna Europa. Szanse i zagrozenia dla transportu, red. W. Januszkiewicz,
SGH, Warszawa 1995, s. 188.

8 M. Dylewski, B. Filipiak, A. Szewczuk, Finanse publiczne..., s. 248.

8 PM. Gaudemet, ]. Molinier, Finanse publiczne, Panistwowe Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 2000, s. 433.

8  Koszty i optaty..., s. 235.
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jest przedmiotem polityki fiskalnej majacej na celu wygenerowanie przy-
chodu®. Optata drogowa jako zZrédto wplywéw budzetowych moze, w pewnych
przypadkach, by¢ wyrazem sprawiedliwego roztozenia ciezaréw publicznych.
Wykorzystanie tego instrumentu jest uzasadnione w szczegdlnosci w sytuacji,
gdy z pewnych $wiadczen czy dobr korzysta tylko wybrana grupa, a nie lokalna
zbiorowo$¢ czy spoteczenstwo. Jesli istniejq przestanki ekonomiczne i spoteczne,
nalezy stosowac optate w celu zmniejszenia obcigzen podatkowych.

Dla celéw poréwnawczych na rysunku 1.2 przedstawiono poziom obcigzen
fiskalnych ciezarowego transportu samochodowego w panstwach europejskich
w odniesieniu do podstawowego zestawu narzedzi.
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Rysunek 1.2. Struktura wptywoéw z tytutu poboru podatkéw i optat w ciezarowym
transporcie samochodowym w krajach UE-28 i Norwegii oraz Szwajcarii w roku
2016 (w EUR/1000 tkm, skorygowane o PPS??)

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie: Transport taxes and charges in Europe:
An overview study of economic internalisation measures applied in Europe, Publications
Office of the European Union, Luxembourg 2019, s. 77.

8 K. Button, Transport economics, Edward Elgar Publishing, Cheltenham 2010, s. 285.

%  Standard sity nabywczej (Purchasing power parity, PPS) jest sztuczng jednostka walu-
towa uzyskiwang poprzez podzielenie agregatu gospodarczego przez jego odpowiednik
w parytecie sity nabywczej. Zob. www.ec.europa.eu/eurostat-statistics-explained/index.
php?title=Glossary:Purchasing-power_standard-(PPS)/pl (data dostepu: 12.11.2022).
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Dla wiekszo$ci panstw gtéwne zrédto wptywéw stanowi akcyza paliwowa
(67% dla panstw UE-28), nastepnie optata drogowa (21%). Pozostate zrédta
wplywéw w panstwach UE-28 stanowig w sumie mniej niz 15%. Nalezy zauwa-
zy¢, ze w panstwach, w ktérych pobierana jest optata odlegtosciowa (m.in.
Austria, Belgia, Czechy, Niemcy, Stowenia, Portugalia), udziat optaty drogowe;j
we wptywach budzetowych jest znacznie wyzszy niz w panstwach, w ktérych
obowigzuje optata czasowa (Dania, Estonia, Holandia, Litwa, Luksemburg,
Lotwa, Rumunia, Szwecja).

Najwyzsze wptywy z tytutu poboru optaty drogowej wystepuja w Szwaj-
carii. Wynika to w duzej mierze z zastosowania optaty odlegtoSciowej, ktorg
obciazona jest cata sie¢ drdg, oraz jej wysokosci. W Finlandii oraz na Malcie
nie pobiera sie optaty drogowej. W przypadku Polski udziat optaty drogowej
jest znikomy z uwagi na uwzglednienie w badaniu tylko niektérych autostrad
zarzadzanych przez prywatnych koncesjonariuszy®®.

Znaczenie optaty drogowej jako instrumentu polityki fiskalnej wzrasta wraz
z dazeniem panstw do osiagniecia celéw zrownowazonego rozwoju. W zwigzku
z tym, Ze optata uiszczana jest przez uzytkownikdéw tylko ze wzgledu na otrzy-
mang ustuge (udostepnienie infrastruktury), mozna jg uznac za sprawiedliwe
narzedzie polityki fiskalnej panstwa, gdyz obcigza tylko jej uzytkownikow.

1 Pod uwage wzieto wplywy wygenerowane w 2016 r. z tytutu poboru optaty drogowej

na koncesjonowanych odcinkach autostrad A2 i A4 (dane dotyczace odcinka autostrady
A1l s3 danymi wrazliwymi, dlatego nie zostaty ujawnione), ktére wynosity wéwczas
403 mln EUR (warto$¢ skorygowana o PPS, w warto$ci nominalnej wielko$¢ wptywéw
wyniosta 224 mln EUR). Wszystkie wptywy do KFD, ktére zostaty wygenerowane z tytutu
poboru optaty drogowej w 2016 r., wyniosty za$ 777 mln EUR (wielko$¢ nominalna wyniosta
431,9 mln EUR). Zob. Overview of transport taxes and charges PPS unadjusted figures, Excel
annex of the report: Transport taxes and charges in Europe: An overview study of economic
internalisation measures applied in Europe, Publications Office of the European Union,
Luxembourg 2019, www.asecap.com/members-statistics.html (data dostepu: 12.11.2022).
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1.3. Optata drogowa jako narzedzie internalizacji
kosztow zewnetrznych transportu

Transport jest odpowiedzialny za generowanie negatywnych efektow
zewnetrznych, majacych odzwierciedlenie w kosztach spotecznych. Nalezy
wiec dazy¢ do wykorzystania instrumentéw ekonomicznych, w tym optat, ktére
odzwierciedlaja rzeczywisty koszt dziatalnosci transportu, zgodnie z zasadg full
cost recovery. Jedno z narzedzi, ktére moze wptyngé na przeniesienie ciezaru
spotecznych kosztéw transportu na podmioty bedace odpowiedzialne za ich
wytwarzanie, stanowi optata drogowa.

Prekursorami teorii efektow zewnetrznych byli A. Marshall, ktory w wyda-
nej w 1890 roku pracy Zasady ekonomii®? po raz pierwszy uzyt pojecia , efekt
zewnetrzny”%, oraz A.C. Pigou®*, ktéry zaproponowat zastosowanie podatku
ekologicznego (tzw. podatku Pigou), majacego na celu obnizenie negatywnych
efektow zewnetrznych. A. Marshall badat zagadnienie efektéw zewnetrznych
w warunkach idealnej konkurencji, podczas gdy A.C. Pigou odnidst niedoskona-
to$¢ rynku do koncepcji efektow zewnetrznych, analizujac teorie w warunkach
niedoskonatej konkurencji. W wyniku przeprowadzonych badan A.C. Pigou
stwierdzit, ze wystepowanie negatywnych efektéw zewnetrznych jest wyni-
kiem roznic miedzy efektem spotecznym a efektem prywatnym. Istotnym
wktadem A.C. Pigou w te teorie byt takze podziat efektéw zewnetrznych na
dwa rodzaje: pozytywne i negatywne.

W nowszych opracowaniach mozna sie spotka¢ z nastepujacymi ujeciami
pojecia efektu zewnetrznego:

sefekty zewnetrzne (albo efekty przecieku) wystepuja wtedy, kiedy
przedsiebiorstwa lub poszczeg6lne osoby narzucaja innym pewne koszty
lub pewne korzysci, przy czym owi «inni» ani nie otrzymuja wtasciwej
zaptaty, ani nie ponosza wlasciwych kosztow”?®,

92 Zob. A. Marshall, Principles of economics, Macmillan, London 1890.

9 B.Czarny, Podstawy ekonomii, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2011,s.161.
9 Zob. A.C. Pigou, The economics of welfare, Macmillan, London 1932, s. 791-792.

% PA. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia..., s. 91.
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- ,efekty zewnetrzne wystepujg wtedy, gdy jakas osoba lub firma podej-
muje dziatania, ktére wywieraja wptyw na sytuacje innych jednostek,
a nie sg rekompensowane odpowiednia ptatnos$cia w jedng lub druga
strone”?°,

- ,efekty zewnetrzne to wszelkie, zaré6wno pozytywne, jak i negatywne
skutki ponoszone przez jednostki, ktore nie sg wiascicielami uzytko-
wanego dobra i ktore nie zgodzityby sie na ponoszenie tych skutkow
w wyniku dobrowolnej umowy”?’.

Efekt zewnetrzny (zwany tez korzy$ciami lub kosztami zewnetrznymi)

w literaturze zostat przedstawiony jako:

korzysci (positive external economies) lub straty (negative external economies),
ktore wystepuja zawsze wtedy, gdy do funkcji produkcji przedsiebiorstwa zosta-
nie wlaczona zmienna, ktéra nie jest naktadem czynnika w sensie fizycznym,
ale raczej skutkiem dziatalno$ci innych przedsiebiorstw?,

K. Button®® zauwaza, ze: po pierwsze, wystepowanie efektéw zewnetrznych

jestwynikiem decyzji podmiotéw gospodarczych; po drugie, w zwiazku z wyge-

nerowanymi kosztami nie wystepuje finansowa rekompensata (w przypadku

korzysci zewnetrznych nie ma wynagrodzenia); po trzecie, wygenerowane

skutki uboczne s3g niezamierzone lub przypadkowe.

Transport odgrywa wazna role w zyciu spoteczno-gospodarczym, a wyni-

kajace z niego korzysci sg ewidentne i fatwo mierzalne, zar6wno w zakresie

makro-, jak i mikroekonomicznym. Nalezy jednak wskazaé, ze dziatalnos¢

transportowa wigze sie takze z szeregiem negatywnych skutkow, ktore oddzia-

tuja na srodowisko i zycie cztowieka.

96
97

98

929

J.E. Stiglitz, Ekonomia..., s. 254.

Glossary of issues and terms concerning the social costs of transport, CEMT/CS/SOC(95)3,
Paris 1995, thum. S.K. Jesli nie zaznaczono inaczej, wszystkie ttumaczenia cytatow pochodza
od autorki.

M. Blaug, Economic theory in retrocpect, Cambridge University Press, Cambridge 1996,
s.365-366.

K. Button, Transport economics..., s. 161.
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Negatywny wptyw transportu na otoczenie odzwierciedlony jest w koszcie
spotecznym transportu, definiowanym jako koszt bedgcy efektem dziatalnosci
transportowej, ktorym obcigzane jest spoteczenstwo'®. Na koszty spoteczne
transportu sktadaja sie koszty prywatne oraz koszty zewnetrzne (rys. 1.3).

Koszty spoteczne
(suma kosztow prywatnych
i zewnetrznych)

Koszty prywatne Koszty zewnetrzne
(koszty ponoszone przez tych, (koszty nie ponoszone
ktdrzy je generuja) przez tych, ktorzy je generuja)

Rysunek 1.3. Klasyfikacja kosztéw spotecznych, prywatnych i zewnetrznych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: External costs of transport in Central and Western
Europe, OECD, Wien 2001, s. 7.

Koszty prywatne s3 cze$cia kosztu spotecznego ponoszonego przez pod-
mioty, ktdre je generujg, oraz wiaczanego do ich rachunkéw ekonomicznych.
W efekcie koszty te sa uwzgledniane przez ustugodawcéw, co wptywa na
decyzje rynkowe uzytkownikoéw transportu. Koszty zewnetrzne, ktére nie sg
pokrywane przez podmioty je generujace, sag natomiast przenoszone na ogét
spoteczenstwa, przyczyniajac sie do pogorszenia warunkéw zycia. Z tego
powodu, w latach dziewiecédziesiatych ubiegtego wieku, koszty zewnetrzne
transportu znalazty sie w centrum uwagi naukowcédw oraz podmiotéw kreu-
jacych zréwnowazonag polityke transportowa.

K. Button, definiujac koszty zewnetrzne transportu, stwierdza, ze ten
rodzaj kosztow nie jest w pelni, bezposrednio ponoszony przez tych, ktorzy

100 External effects of transport 2010. Monetising environmental, accident and health-related
effects, ECOPLAN/INFRAS, Ziirich 2014, s. 3.
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go generujg'®. W zielonej ksiedze!*® KE z 1995 roku zdefiniowano koszty
zewnetrzne transportu jako te, ktérych uzytkownik transportu nie ponosi
(np. koszty sSrodowiskowe, kongestii lub wypadkéw) w ramach swojej dzia-
talnosci transportowej. Europejska Konferencja Ministréw Transportu uznaje
za koszt zewnetrzny taki rodzaj kosztu, ktéry w normalnych warunkach nie
jest brany pod uwage zaré6wno na rynku, jak i przez podmioty rynkowe!%.
Dazenie do zrdwnowazonego rozwoju transportu czyni wystepowanie
kosztow zewnetrznych jednym z wazniejszych wyzwan wspoétczesnej gospo-
darki. Waga problemu wynika takze z tego, ze koszty zewnetrzne zwigzane
z dziatalno$cig transportowa s identyfikowane w wielu obszarach dziatalnos$ci

spoteczno-gospodarczej. Autorzy F. Ranaiefar i A. Regan!®*

wskazuja, ze koszty
zewnetrzne transportu - bioragc pod uwage obszary, na ktére oddziatujg -
wystepujg w sferze: ekonomicznej (zwigzane z kongestia, uszkodzeniami
infrastruktury), spotecznej (wypadki, hatas), ekologicznej (wptyw na biordz-
norodnos$¢ czy zmiane klimatu), Srodowiskowej (zanieczyszczenie powietrza
czy wody).

Komisja Europejska za koszty zewnetrzne transportu uznaje koszty
powstate w wyniku: kongestii, wypadkdw, zanieczyszczenia powietrza, emisji
hatasu, zmiany klimatu, budowy i eksploatacji infrastruktury, emisji zwigza-
nych z produkcjg w branzy transportowej (koszty posrednie), wyniszczania
ekosystemow oraz innych dziatan!®.

W odniesieniu do transportu samochodowego K. Button!® wyr6znit siedem
przyczyn powstawania kosztéw zewnetrznych:

- zanieczyszczenie powietrza poprzez emisje (lokalne: CO, HC, NO , oraz

globalne: CO,, CFC),

101 A dictionary of transport analysis..., s. 156.

Green paper, Towards fair and efficient pricing in transport. Policy options for the internalising
the external costs of transport in European Union, COM (95) 691, Brussels 1995, s. 4-6.
Social costs glossary, European Conference of Ministers of Transport, Paris 1997, s. 2.

F. Ranaiefar, A. Regan, Freight-transportation externalities, w: Logistics Operations and Mana-
gement: Concepts and Models, red. R. Zanjirani Farahani, S. Rezapour, L. Kardah, Elsevier,
Houston 2011, s. 343-345.

Handbook on the external costs of transport, Publications Office of the European Union,
Luxembourg 2019, s. 24-25.

K. Button, Transport, the environment and economic policy, Edward Elgar Publishing, Vermont
1993, s.23.
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zanieczyszczenie wod (zanieczyszczenie wdd powierzchniowych i grun-
towych, zmiany systemow wodnych spowodowanych powstawaniem
infrastruktury drogowej),

terenochtonno$c¢ (zajmowanie powierzchni pod budowe, wydobywanie
surowcow wykorzystywanych przy budowie drog),

odpady state (niezagospodarowany gruz, wyeksploatowane pojazdy,
zuzyty olej),

hatas (hatas oraz drgania powstate w wyniku przejazdu samochoddw,
motocykli, pojazd6w ciezarowych w miastach i wzdtuz gtéwnych drég),
wypadki ($mier¢, uszczerbki na zdrowiu, uszkodzenia wtasnosci w zwigz-
ku z wypadkiem, ryzyko przewozenia tadunkéw niebezpiecznych),
inne (podziat lub zniszczenie terenéw mieszkalnych, pdl uprawnych,
siedlisk dzikiej przyrody, kongestia).

Z kolei W. Rothengater zwraca uwage na cztery obszary oddziatywania

efektow zewnetrznych w transporcie!®’:

zwigzane z rozbudowa infrastruktury, ktéra moze prowadzi¢ zaréwno
do pozytywnych, jak i negatywnych efektéw zewnetrznych,
wzajemne oddzialywanie na siebie uzytkownikéw wewnatrz sektora,
ktére moze prowadzi¢ do powstania negatywnych skutkéw,

system optat za korzystanie z infrastruktury, ktéry moze okazac¢ sie
niesprawiedliwy przez wzglad na ponoszenie nizszych niz rzeczywiste
kosztéw uzytkowania infrastruktury,

poprzez infrastrukture transportu, oddziatujaca na podmioty trzecie,
niezwigzane z dziatalno$cig transportowa.

Dla prawidtowego funkcjonowania transportu istotne jest oparcie cen

ustug na rzeczywistych kosztach transportowych. Jak juz zauwazono, koszty

zewnetrzne transportu nie sg ponoszone przez podmioty odpowiedzialne za

ich generowanie, co powoduje, Ze nie sg uwzgledniane w decyzjach rynkowych,

nie sg brane pod uwage w rachunku kosztéw oraz nie sa wtgczane w ceny ustug

107 'W. Rothengater, External effects of transport, w: Analytical transport economics. An interna-
tional perspective, red. ].B. Polak, A. Heertje., Edward Elgar Publishing, Cheltenham 2000,
s. 85.
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transportowych'®. W efekcie w ujeciu rynkowym brak réwnowagi i nastepuje
znieksztatcenie warunkéw konkurencji, co powoduje nieré6wnomierne rozto-
zenie aktywno$ci transportowej w ramach gatezi transportu'®. Zauwaza sie
ponadto, ze nieponoszenie kosztéw zewnetrznych przez ich sprawcéw lub
zbyt niskie ceny ustug transportowych, bedace efektem nieodzwierciedlenia
kosztow zewnetrznych transportu, przyczyniaja sie do wywotania szeregu
nieprawidtowo$ci na rynku ustug transportowych w postaci''’:

- braku mobilizacji producentéw ustug transportowych do oszczedzania
kosztow swojej dziatalnosci,

- zgtaszania przez uzytkownikéw wiekszego zapotrzebowania na
transport niz w przypadku, gdyby byt on obcigzany petnymi kosztami
zewnetrznymi,

- braku optymalizacji popytu na ustugi transportowe,

- sztucznego zawyzenia popytu na te ustugi,

- generowania kongestii transportowej,

- obnizania checi inwestowania w alternatywne gatezie transportu.

Wielos$¢ przyczyn kosztow zewnetrznych obcigzajgcych dziatalno$¢ trans-

portowa oraz wywotywane efekty potwierdzaja, ze problem ten wymaga
szczegblnej uwagi w kontekscie sposobow jego rozwigzania. Jedno ze wska-
zywanych w literaturze rozwigzan rekomenduje, aby uczestnicy rynku ustug
transportowych byli obcigzani pelnymi kosztami zewnetrznymi''!. W literatu-
rze przedmiotu proces ten nazywany jest internalizacjg kosztéw zewnetrznych
transportu.

J. Wronka za prawidlowe uznaje stosowanie terminu ,upodmiotowienie

kosztow zewnetrznych” zamiast ,internalizacja”, a definiuje je jako ,przy-
pisanie ujemnych skutkéw transportu tym podmiotom (osobom prawnym

108 E. Christen, B. Meinhart, F. Sinabell, G. Streicher, External costs of freight transport - relevance
and implications of internalisation at the European level, ,SUERF Policy Brief” 2021, nr 221, s. 2.
J. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie wymogdéw zréwnowazonego rozwoju, Wydaw-
nictwo O$rodka Badawczego Ekonomiki Transportu, Warszawa-Szczecin 2002, s. 24.

H. Bronk, Internalizacja kosztéw zewnetrznych transportu i infrastruktury, projekt badawczy
przygotowany dla KBN na wniosek Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej, Uniwersytet
Szczecinski, Szczecin 1998, s. 7.

K. Button, The economics of cost recovery in transport, ,Journal of Transport Economics
and Policy” 2005, nr 39 (3), s. 242.
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i fizycznym), ktore je wywotuja i sa za nie odpowiedzialne”!'?. Dodatkowo
wskazuje, ze upodmiotowienie kosztéw zewnetrznych transportu sprzyja
zrownowazonemu rozwojowi transportu''3. A. Kozlak postrzega internalizacje
jako ,,obciazenie kosztami zewnetrznymi ich sprawcow” .

Wazny podmiot europejskiej polityki transportowej - Europejska Konfe-
rencja Ministrow Transportu (1953-2006)'° - uznat internalizacje za narze-
dzie umozliwiajace wigczenie kosztow zewnetrznych transportu w proces
podejmowania decyzji rynkowych poprzez podatki i optaty oraz regulacje!*c.
W innym ujeciu upodmiotowienie kosztéw zewnetrznych transportu polega na
obcigzeniu petnymi kosztami zewnetrznymi tych, ktérzy je powoduja, wedtug
zasady ,uzytkownik ptaci” (user pays principle) oraz ,zanieczyszczajgcy ptaci”
(polluter pays principle)*'’.

Uzytkownicy transportu powinni pokrywaé koszty zewnetrzne swojego
wyboru, dlatego w zakresie ustalania wysokosci optat za korzystanie z infra-
struktury (transport pricing) wyroéznia sie trzy zasady obcigzania kosztami
uzytkownikow: ,zanieczyszczajacy placi” (polluter pays), ,uzytkownik ptaci”
(user pays) oraz petne pokrycie kosztow (full cost recovery)8. Dzieki zasto-
sowaniu wskazanych zasad internalizacji mozliwe jest powigzanie miedzy
dostepem i korzystaniem ze wspo6lnych zasobéw a odptatnoscig za nie, efek-
tywniejsze wykorzystanie dostepnych zasobow, wyeliminowanie znieksztat-
cen konkurencji, zredukowanie kosztéw zewnetrznych, pozyskanie Zrédet
dochod6w na modernizacje sektora'?’.

12 1. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie..., s. 142.

113 1. Wronka, Transport kombinowany/intermodalny. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2009, s. 164.

114 A. Kozlak, Harmonizacja warunkéw konkurencji..., s. 238.

115 Europejska Konferencja Ministréw Transportu (EKMT) byta miedzynarodowg organizacja
utworzong w 1953 r,, ktora stanowita miedzyrzadowe forum zrzeszajace ministréw trans-
portu. Od 2006 r. funkcje EKMT przejeto International Transport Forum (ITF).

16 Social costs glossary, European Conference of Ministers of Transport, Paris 1997, s. 2.

17 Encyklopedia zagadnien miedzynarodowych, red. E. Cata-Wacinkiewicz, R. Podgoérzanska,
D. Wacinkiewicz, C.H. Beck, Warszawa 2011, s. 560.

118 A.S. Grzelakowski, The concept of internalisation of the external costs of transport in the EU

and its impact on the efficciency of transport systems and the performance of logistics supply

chain, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2020, nr 3 (64), s. 167.

A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspdtczesne porty morskie. Funkcjonowanie i rozwdj, Wydaw-

nictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2012.
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Zasada ,zanieczyszczajacy placi” zostata po raz pierwszy wprowadzona
do terminologii ekonomicznej przez OECD w 1972 roku'#. Nastepnie zostata
ujeta w unijnym Traktacie z Lizbony!?! na oznaczenie sytuacji, w ktorej zanie-
czyszczajacy ponosi koszt usuniecia badZ zmniejszenia zanieczyszczen do
poziomu zgodnego z normami okreslonymi przez wtadze publiczne!*?. Pod-
stawy prawne warunkujace zastosowanie tej zasady ustalono na podstawie
zalecen Rady, m.in. na rekomendacji 75/436/EWG!?. Rekomendacje Komisji
Europejskiej wskazywaty na konieczno$¢ brania odpowiedzialno$ci za genero-
wane zanieczyszczenia'?*, Rozwinieciem zasady ,zanieczyszczajacy ptaci” jest
zasada ,,uzytkownik ptaci”, ktéra zobowigzuje uzytkownikéw do ponoszenia
kosztéw przez nich generowanych'?. W kontek$cie rozwazanego problemu
ceny transportu samochodowego w postaci optat drogowych pobieranych
z tytutu korzystania z infrastruktury drogowej powinny odzwierciedla¢ wyso-
ko$¢ kosztéw powodowanych przez uzytkownikéw, co ma sktoni¢ podmioty
wykonujace transport samochodowy do brania pod uwage negatywnych
efektow zewnetrznych generowanych przez ich dziatalnos¢.

Kolejna zasada, ktérg promuje sie w ramach polityki zréwnowazonego
transportu, jest zasada petnego pokrycia kosztéw transportu (full cost recovery).
Zasada ta wyraza potrzebe ustalania takich cen za korzystanie z infrastruktury,

126

ktore odzwierciedlatyby peine spoteczne koszty kranicowe'?® uzycia tego

120 Recommendation of the council on guiding principles concerning international economic
aspects of environmental policies, C (72) 128, OECD, Paris 1972.

Traktat z Lizbony zmieniajacy Traktat o Unii Europejskiej i Traktat ustanawiajacy Wspolnote
Europejska podpisany w Lizbonie 13 grudnia 2007 r, Dz.Urz. UE C 306, art. 174, ust. 2.
122 Glossary of environment statistics, Studies in Methods, series F, No. 67, United Nations, New
York 1997, www.unstats.un.org/unsd/environmentgl/gesform.asp?getitem=902 (data
dostepu: 10.01.2023).

Zalecenie Rady z 3 marca 1975 r. w sprawie alokacji kosztéw i dziatan wtadz publicznych
w zakresie ochrony $rodowiska, Dz.Urz. WE L 194.

A. Pieniak, A. Niewczas, Wybrane uregulowania prawne Unii Europejskiej w transporcie
drogowym, ,Zeszyty Naukowe WSEIL Seria TransportiInformatyka” 2011, nr 1 (1), s. 79-81.
125 Glossary of environment statistics, Studies in Methods, series F, No. 67, United Nations, New
York 1997, www.unstats.un.org/unsd/environmentgl/gesform.asp?getitem=902 (data
dostepu: 10.01.2023).

Koszt krancowy (inaczej koszt marginalny) ,0znacza dodatkowy koszt wytworzenia dodat-
kowej jednostki produktu” (P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia..., s. 220). Spoteczny
koszt krancowy jest zatem suma prywatnych kosztéw krancowych i zewnetrznych kosztéw
krancowych.
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zasobu'?”. W teorii ekonomii wskazuje sie, ze takie rozwigzanie jest mozliwe,

jesli uzytkownik - zgodnie z zasada internalizacji kosztéw zewnetrznych -

poniesie petne koszty transportu (zaréwno prywatne, jak i zewnetrzne) dzieki

ustaleniu ceny na wtasciwym poziomie. Niestosowanie tej zasady w praktyce

powoduje nieréwnowage i brak ekonomicznie uzasadnionych cen!?.

Konieczno$¢ obarczania kosztami zewnetrznymi ich sprawcéw zostata

zauwazona przez Komisje Europejska, co odzwierciedlaja dokumenty, w ktorych

wyksztatcity sie cele internalizacji kosztow zewnetrznych w transporcie. Pod-

kreslono, ze zadaniem internalizacji kosztow zewnetrznych transportu jest'?*:

a) wplywanie na zachowanie uzytkownikéw w celu poprawy wydajnosci

systemu transportu poprzez:

zmniejszenie wptywu aktywnos$ci transportowej na Srodowisko
i zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu,
umozliwienie lepszego przeptywu ruchu (tj. zmniejszenie zatoréw);

b) generowanie przychodéw, aby:

rozbudowac oraz modernizowac infrastrukture (ktéra moze wspo-
moc osiggniecie celu poprawy swobodnego przeptywu ruchu),
pokry¢ koszty zarzadzania infrastruktura, eksploatacji i utrzymania,
finansowac tagodzenie skutkéw aktywnosci transportowej lub wspie-
rac¢ alternatywne dla transportu samochodowego gatezie transportu,
finansowac¢ budzet ogélny (lub zmniejszac¢ inne podatki);

c) zwiekszenie uczciwosci, aby:

sprawi¢, by zanieczyszczajacy oraz uzytkownik ptacili (zasada ,zanie-
czyszczajacy ptaci” oraz ,uzytkownik ptaci”),

wyréwnac warunki konkurencji miedzygateziowej,

wyréwnywac réznice w rozktadzie dochodéw lub unikaé przecigzania
grup wrazliwych spotecznie.

127 A.S. Grzelakowski, Rynki transportowe oraz model ich organizacji a mechanizm ksztattowania
cen ustug transportowych, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego. Problemy
Transportu i Logistyki” 2014, nr 25, s. 78.

128 R. Webb, Cost recovery..., s. 1-2.

129 State of play of internalization in the European transport sector, CE Delft, European Comission,
Delft 2019, s. 28, www.ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/studies/internalisa-
tion-state-of-play-isbn-978-92-76-01413-3.pdf (data dostepu: 1.03.2021).
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Internalizacja jako narzedzie polityki transportowej moze przynie$¢ wiele
korzysci dla uzytkownikéw drég i spoteczenstwa. W zwigzku z postawionymi
celami oczekuje sie, Ze upodmiotowienie kosztéw zewnetrznych w transporcie
przyniesie nastepujgce skutki'*’:

- zredukowanie ruchu na drogach najbardziej obcigzonych kongestia,

szczegdblnie w centrach miast,

- wazrost predkosci przemieszczania sie,

- zmniejszenie wypadkowosci,

- przesuniecia miedzygateziowe w transporcie,

- wzrostatrakcyjnosci (gtéwnie cenowej) transportu zbiorowego w zaspo-

kajaniu potrzeby mobilnoSci itp.,

- reorganizacja floty i wykorzystanie mniej zanieczyszczajgcych pojazdow'??,

- poszukiwanie nowych konstrukcji Srodkéw transportu, ktére pomogg

w ograniczaniu wielkosci kosztow zewnetrznych'*2

Biorac pod uwage podjety przez autorke temat badan, nalezy przede wszyst-
kim podkresli¢, Ze internalizacja kosztow zewnetrznych w transporcie ma za
zadanie oddziatywac na zmiane struktury gateziowej rynku ustug transporto-
wych, poziom popytu oraz wzorce mobilnosci'*3. Skutkiem internalizacji ma
by¢ ukierunkowanie popytu na gatezie transportu, ktére charakteryzujg sie

najnizszymi kosztami srodowiskowymi. Jak zauwaza E. Zatoga'®*

, W zwigzku
ze zwiekszonymi kosztami catkowitymi, zwigzanymi z upodmiotowieniem
kosztéw zewnetrznych, mechanizm rynkowy zareaguje poprzez reorientacje
popytu i podazy w kierunku bardziej ekologicznych gatezi transportu.
Komisja Europejska, dostrzegajac rosnaca role transportu samochodowego
w obstudze potrzeb transportowych, ktadzie nacisk na obnizanie negatywnych

efektéw zewnetrznych. Wspieranie gatezi powodujacych najmniej kosztow

130 E. Zatoga, Trendy w transporcie..., s. 146.

131 B. Liberadzki, B. Gorlewski, Internalizacja kosztéw zewnetrznych jako instrument regulacji
rynku w europejskiej polityce transportowej, ,Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finanséw”
2011, nr 109, s. 122.

132 L. Mindur, Technologie transportowe, Wydawnictwo Naukowe Instytutu Technologii Eks-

ploatacji, Radom 2014, s. 720-721.

3 E.Zatoga, Trendy w transporcie..., s. 134.

134 E. Zatoga, Strategie rynkowe kolei wobec zmian w preferencjach klientéw, Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 1998, s. 85.
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zewnetrznych jest strategicznym celem europejskiej polityki, ktdrej narze-
dzia rynkowe, np. optata drogowa, maja wptywac na poziom cen. Celem jest
wyrazniejsze odzwierciedlenie wysoko$ci generowanych kosztéw, co umozliwi
uzytkownikom transportu samochodowego wtasciwg reakcje!®®.

Tak okreslone cele i zatozenia internalizacji kosztéw zewnetrznych trans-
portu mozna zrealizowaé na podstawie trzech filarow. Pierwszy filar dotyczy
ustalania cen w transporcie (w tym optaty drogowej), z uwzglednieniem
kosztow zewnetrznych powodowanych przez rézne gatezie transportu (rézny
poziom i struktura). Drugi filar bazuje na wykorzystaniu dodatkowych (poza-
cenowych) instrumentéw stuzacych redukcji kosztow zewnetrznych. Trzeci
filar odnosi sie do ram instytucjonalnych, pozwalajacych podejmowac decyzje
zwigzane z inwestycjami oraz finansowaniem infrastruktury transportu'e.

Osigganiu omoéwionych zatozen miatyby stuzy¢ odpowiednie narzedzia.
W literaturze przedmiotu wymieniono szereg narzedzi internalizacji kosztéw
zewnetrznych transportu. W swojej pracy J.E. Stiglitz'*” podaje, Ze ekonomisci
opowiadaja sie za rozwigzaniami dotyczacymi mechanizmu rynkowego,
arzady czesto s3g za regulacjg bezposrednig, poniewaz ta forma jest bardziej
efektywna. Internalizacja kosztéw zewnetrznych oparta na mechanizmach
cenowych jest sposobem na wyréwnanie warunkéw konkurencji miedzyga-
teziowej i na ukierunkowanie preferencji uzytkownikéw w strone bardziej
ekologicznych $rodkéw transportu. Wskazuje sie ponadto, Zze w przypadku
srodowiska naturalnego skuteczniejszym sposobem ograniczania negatywnych
efektdw zewnetrznych sa metody zwigzane z mechanizmem rynkowym?*32,
Jak zauwaza O. Johansson i in.!*%, metody oparte na mechanizmie rynkowym
wspomagajg obnizanie spotecznych kosztéw krancowych. Dzieje sie tak,
poniewaz ekonomiczne instrumenty wiaza sie z wykorzystaniem jednolitej dla
wszystkich zanieczyszczajacych optaty, co skutkowac¢ bedzie generowaniem

135§, Pillath, Road charges..., s. 2.

136 External costs of transport. Update study. Final report, INFRAS, Karlsruhe University, Ziirich-
Karlsruhe 2004,s.111-112.

137 ].E. Stiglitz, Ekonomia..., s. 273.

138 Tamze.

139 D. Maddison, D. Pearce, O. Johansson, E. Calthrop, T. Litman, E. Verhoef, The true costs of road
transport, Earthscan, London 1996, s. 20-28.
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szkodliwych emisji do momentu, w ktérym spoteczny koszt krancowy bedzie
réwny optacie. W zwigzku z tym, przez wzglad na wiasny interes, jednostki
beda zmniejszac¢ poziom zanieczyszczen tam, gdzie jest to bardziej optacalne.
Zaletg instrumentow bazujgcych na mechanizmie rynkowym jest rowniez ich
efektywnos$¢. Wspierajg innowacyjnos$¢ oraz wynagradzajg rozwoéj czynnikow,
ktére pozwalajg na zmniejszenie zanieczyszczen nizszym kosztem. Czesto
jednak prawodawcy preferujg regulacje prawne, ktdre nie pociagaja za sobg
widocznych lub bezposrednich kosztéw finansowych i maja nizsze koszty
polityczne*.

Jednym z filaréw opartych na rynkowych mechanizmach walki z negatyw-
nymi efektami zewnetrznymi (obok podatkow, kar pienieznych, subwencji na
zmniejszenie poziomu zanieczyszczen oraz zbywalnych zezwolen na emisje
zanieczyszczen) jest tzw. transport pricing. Prawodawstwo unijne wspiera te
forme walki z kosztami zewnetrznymi, wskazujac, Ze mozna tego dokonac za
pomoca optat. Internalizacja kosztoéw zewnetrznych za pomoca instrumentéw
rynkowych jest jedna z wiodacych zasad polityki transportowej UE!*!,

Stosowane podatki i optaty miataby pokry¢ réznice miedzy kosztami
spotecznymi a kosztami prywatnymi, wystepujaca w przypadku pojawienia
sie kosztow zewnetrznych'*2 Stopien internalizacji kosztow zewnetrznych
w transporcie uzalezniony jest zatem od wysokosci uiszczanych podatkéw
i optat. Zwraca sie uwage, ze wielko$¢ oraz poziom odzwierciedlenia kosztow
zewnetrznych poprzez podatki i optaty transportowe rézni sie w zaleznosci
od gatezi transportu, co zaburza warunki konkurencji miedzygateziowej
na rynku ustug transportowych. Strukture tych kosztéw dla réznych gatezi
przedstawiono na rysunku 1.4.

140 G. Santos, Road fuel taxes in Europe: Do they internalize road transport externalities?,
,Transport Policy” 2017, nr 53, s. 120.

141 State of play of internalisation in the European transport system, European Commission,
Brussels 2019, s. 28.

142 ] E. Stiglitz, Ekonomia..., s. 265.
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Rysunek 1.4. Koszty zewnetrzne i zmienne koszty infrastruktury (z wytgczeniem
kosztow jej budowy) oraz podatki i optaty'*® w transporcie tadunkéw dla UE-28

w 2016 roku (w eurocentach/tkm)

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie: A. Schroten, H. van Essen, L. van Wijngaarden,
D. Sutter, E. Andrew, Sustainable transport infrastructure..., s. 71.

Najwyzszym poziomem pokrycia kosztow zewnetrznych oraz kosztow
biezacej eksploatacji infrastruktury transportu przez podatki i optaty cha-
rakteryzuje sie transport kolejowy o trakcji spalinowej (56%), a nastepnie:
ciezarowy transport samochodowy (36%), transport kolejowy o trakgji elek-
trycznej (32%) oraz transport wodny srodladowy (12%)

Wart uwagi jest zapis znajdujacy sie w unijnej dyrektywie z 2022 roku'*.
Dotychczas w niektérych opracowaniach wskazywano, ze koszty budowy

143 Podatki i optaty w tym badaniu definiowane sa jako wszystkie podatki i optaty, ktore wigza
sie bezposrednio z posiadaniem i uzytkowaniem $rodkéw transportu, w tym optaty za
korzystanie z infrastruktury drogowej, kolejowej oraz optaty portowe.

A. Schroten, H. van Essen, L. van Wijngaarden, D. Sutter, E. Andrew, Sustainable transport
infrastructure charging and internalisation of transport externalities: executive summary,
Publications Office of the European Union, Luxembourg 2019, s. 69.

Dyrektywa 2022 /362 Parlamentu Europejskiego i Rady z 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany
dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37 /WEi (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat
za uzytkowanie niektérych typow infrastruktury przez pojazdy, Dz.Urz. UE L 69/1.

144
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*

49



50

+ OPLATA DROGOWA JAKO KATEGORIA EKONOMICZNA

infrastruktury to tzw. sunk cost'*®, ktére nie powinny by¢ uwzgledniane w opta-
tach infrastrukturalnych'¥’. Tymczasem zapis przywotanej dyrektywy podtrzy-
muje!*® mozliwo$¢ odzyskiwania kosztow budowy infrastruktury w optatach.
Nalezy zauwazy¢, ze w przypadku wziecia pod uwage budowy infrastruk-
tury transportu koszty generowane przez poszczegoélne gatezie transportu
znaczaco wzrastaja. Rysunek 1.4 przedstawia sume kosztéw zewnetrznych
i kosztow infrastruktury zwigzanych z jej biezaca eksploatacja. Jednak przy
uwzglednieniu rowniez kosztow zwiazanych z jej budowg, wysoko$¢ kosztéw
infrastruktury wzrostaby'*:

- dla transportu ciezarowego z ok. 0,7 eurocenta/tkm do ok. 2,2 euro-

centa/tkm,

- dlakolei o trakcji elektrycznej z ok. 0,5 eurocenta/tkm do ok. 3,0 euro-

centow/tkm,

- dla kolei o trakcji spalinowej z ok. 0,6 eurocenta/tkm do ok. 3,1 euro-

centa/tkm,

- dla transportu wodnego $rodlagdowego z ok. 0,1 eurocenta/tkm do

ok. 1,9 eurocenta/tkm.

Nalezy w sposéb racjonalny dazy¢ do tego, aby w przypadku przewozu
tadunkdéw uzytkownicy pokrywali koszty uzytkowania i budowy drég w celu
obnizania negatywnych efektéw zewnetrznych i pokrycia kosztéw krancowych
infrastruktury drogowej'*°. W zwigzku z tym uznaje sie'°?, Ze optata drogowa

146 N.G. Mankiw, Principles of microeconomics, Cengage Learning, Mason 2009, s. 296.

147 A. Schroten, H. van Essen, L. van Wijngaarden, D. Sutter, E. Andrew, Sustainable transport
infrastructure..., s. 71.

Pakiet dyrektyw w sprawie poboru optaty drogowej od pojazdéw ciezarowych (tzw. Euro-
vignette directives) dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 1999/62/WE
717 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektérych typéw infrastruk-
tury przez pojazdy ciezarowe (Dz.Urz. UE L 187 /42) wraz z péZniejszymi zmianami (zob. pod-
rozdziat 1.4) definiuje optate infrastrukturalng jako optate, ktorej celem jest odzyskanie kosz-
téw zwiazanych z budowa, utrzymaniem, eksploatacja i rozwojem infrastruktury transportu.
A. Schroten, H. van Essen, L. van Wijngaarden, D. Sutter, E. Andrew, Sustainable transport
infrastructure..., s. 69.

D.M. Newberry, Pricing and congestion: economic principles relevant to pricing roads, ,Oxford
Review of Economic Policy” 1990, nr 6 (2), s. 2.

Biata ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i oszczednego zasobowo systemu transportu, KOM (2011)
144, Komisja Europejska, Bruksela 2011, s. 32.
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jestjednym z narzedzi internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu, ktére
moze przyczynic¢ sie do realizacji tego celu. Teze te potwierdza rowniez
M. Bak®®?, wskazujac, ze wysokos$¢ optaty drogowej, zgodnie z koncepcja
internalizacji kosztdw zewnetrznych, powinna by¢ uzalezniona od wysoko-
$ci generowanych przez uzytkownika kosztéw zewnetrznych i uwzglednia¢
koszt zanieczyszczenia powietrza, hatasu, kongestii, wypadkéw, wedtug
zasady ,zanieczyszczajacy placi”. Takze w biatej ksiedze Komisji Europej-
skiej z 2011 roku'® podkreslono, ze dtugoterminowym celem polityki Unii
Europejskiej jest stosowanie optaty dla uzytkownikéw wszystkich pojazdow
oraz w catej sieci transportowej, ktdra ma za zadanie pokrywac co najmniej
lokalne koszty zewnetrzne transportu (hatas, zanieczyszczenie powietrza
oraz zatory) oraz finansowac infrastrukture drogowa.

Optata drogowa ma istotny wptyw na poziom internalizacji kosztow
zewnetrznych transportu. I. Kotowska zauwaza, Ze jest ona drugim co do
wielkosci udziatu (za optata paliwowa) instrumentem internalizujacym koszty
zewnetrzne'>*. W innych badaniach wskazano, ze optata drogowa (szacowana
na podstawie liczby przejechanych kilometréw, tj. optata odlegtosciowa)
charakteryzuje sie wysokim wskaznikiem efektywno$ci'®®.

Aby optaty za korzystanie z infrastruktury stanowity skuteczne narzedzie
upodmiotowienia kosztéw zewnetrznych transportu, nalezy wzig¢ pod uwage
szereg warunkéw, ktére powinny by¢ spetnione przy ich ustalaniu. J. Wronka®>
wskazuje nastepujace zasady:

152 M. Bak, Zréznicowanie systeméw optat za przejazd samochoddow ciezarowych po sieci drogowej
w Unii Europejskiej, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego. Problemy Transportu
i Logistyki” 2015, nr 30, s. 11.

153 Biata ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i oszczednego zasobowo systemu transportu, KOM (2011)
144, Komisja Europejska, Bruksela 2011, s. 17.

154 1. Kotowska, Problematyka internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu drogowego,
,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczeciniskiego. Problemy Transportu i Logistyki” 2014,
nr 25,s.109.

155 External costs of transport. Update study. Final report, INFRAS, Karlsruhe University, Ziirich-
Karlsruhe 2004, s. 113.

156 Zob.]. WronKa, Internalizacja kosztéw zewnetrznych transportu w Polsce, w: Transport 2000,
Kongres SITK, Krakéw 2002.
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- optaty powinny by¢ maksymalnie zblizone do ponoszonych kosztow,
- Kkoszty zewnetrze powinny by¢ upodmiotowione do momentu, w ktérym
marginalny koszt spoteczny bedzie sie rownat marginalnym korzy$ciom
spotecznym,
- optaty nalezy zr6znicowac w taki sposéb, zeby wiasciwe kierunki zacho-
wan byty nagradzane nizszymi optatami,
- struktura cenowa powinna by¢ przejrzysta,
- system optat nie moze dyskryminowa¢ zadnej gatezi transportu,
a dochody z tytutu optat powinny wptywaé do budzetu paristwa,
- uzytkownicy transportu powinni w petni pokrywac koszty infrastruktury
transportowej we wszystkich gateziach transportu w dtugim okresie.
Uwaza sie ponadto, Ze nalezy zastosowac zintegrowane podejscie do inter-
nalizacji kosztow zewnetrznych transportu, ktére powinno mie¢ na celu
zminimalizowanie kosztéw zewnetrznych, a nie przynoszenie zysku. Cena
odzwierciedlajaca internalizacje powinna by¢ uczciwa, prosta i przejrzysta,
a przychody z tego tytutu powinny by¢ przeznaczane na cele zwigzane z infra-
strukturg transportu i mechanizmami finansowania srodowiska®®’.
Rynkowe znaczenie optaty drogowej determinowane jest przez istotnos$¢
koncepcji internalizacji kosztow zewnetrznych transportu. Z ekonomicznego
punktu widzenia optata drogowa stanowi zrédto srodkéw finansowych prze-
znaczanych na biezace utrzymanie, modernizacje oraz budowe infrastruktury
drogowej, jednak wspomaga takze realizacje zatozen zrownowazonego rozwoju,
tj. rozwoju w mozliwie najmniejszym stopniu obcigzajacym $srodowisko natu-
ralne. Optata drogowa moze w zwigzku z tym wptywac na obnizenie kosztow
zewnetrznych. Dodatkowo, przyczyniajgc sie do wzrostu kosztow catkowitych
ustug transportu samochodowego, optata moze oddziatywac na decyzje wyboru
gateziowego uzytkownikéw transportu, a w efekcie przyczynic sie do korzy-
stania z alternatywnych dla transportu samochodowego gatezi transportu.
Ramy prawne okreslajace zasady ustalania optaty drogowej na terenie
panstw europejskich przedstawiono w kolejnym podrozdziale.

157 Multimodal sustainable transport - which role for the internalisation of external costs?,
European Commission, Brussels 2018, www.ec.europa.eu/transport/themes/logistics-an-
d-multimodal-transport/2018-year-multimodalit-y_en (data dostepu: 10.03.2020).
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1.4. Optata drogowa w systemie regulacyjnym
Unii Europejskiej

Polityka transportowa stanowi jeden z filarow polityki gospodarczej UE, ktora
determinuje kierunek rozwoju transportu we wszystkich panstwach cztonkow-
skich. Stanowienie cen w transporcie jest istotnym obszarem unijnej strategii,
a ich ksztattowanie okazato sie wyzwaniem dla decydentéw i zarzadcow
infrastruktury. Konieczno$¢ wprowadzenia zmian wynikata przede wszystkim
z wymogu wyrdéwnania warunkéw konkurencji miedzygateziowej, duzego
zapotrzebowania inwestycyjnego infrastruktury transportowej, wysokiej
szkodliwos$ci srodowiskowej transportu oraz konieczno$ci przeciwdziatania
powstawaniu kosztéw zewnetrznych®e,

Przetomowym wydarzeniem dla stanowienia cen w transporcie byto
opublikowanie w 1992 roku przez Komisje Europejska zielonej ksiegi - Stra-
tegia Wspdlnoty w kierunku zréwnowazonego przemieszczania®®®, w ktorej
podkreslono istote optaty drogowej jako narzedzia majgcego na celu ograni-
czenie szkodliwego wptywu transportu na Srodowisko. W dokumencie tym
zwrdcono uwage na rosnace, negatywne koszty dziatalnosci transportowe;j,
ktére wynosity woéwczas 5% PKB panstw rozwinietych (ujeto koszty zanie-
czyszczenia Srodowiska, wypadkow i kongestii). Stad tez jako jedno z dziatan
majacych na celu przeciwdziatanie tym negatywnym skutkom wymieniono
konieczno$¢ wprowadzenia optat za korzystanie z infrastruktury transportu,
zréznicowanych w zaleznosci od wielko$ci wptywu poszczegdlnych srodkow
transportu na srodowisko.

W nastepstwie w prawodawstwie Unii Europejskiej przyjeto w 1992 roku
pierwszg regulacje!®® odnoszgca sie do optaty za uzytkowanie infrastruk-
tury transportu. Dyrektywa ta regulowata kwestie zwigzane z transportem
kombinowanym i rekomendowata liberalizacje przewoz6éw kombinowanych.

158 M. Bak, Zréznicowanie systeméw optat..., s. 9-10.

159 Zob. Green paper on the impact of transport on the environment. A Community strategy
for ,sustainable mobility”, COM (92) 46 final, European Commission, Brussels 1992.

160 Dyrektywa Rady 92/106/EWG z 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspoélnych
zasad dla niektérych typéw kombinowanego transportu towaréw miedzy panstwami
cztonkowskimi, Dz.Urz. WE L 368/38.
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Zalecano, aby podatki dotyczace pojazdéw ciezarowych realizujgcych prze-
wozy w ramach transportu kombinowanego byty obnizane lub zwracane.
Akcentowano wéweczas szkodliwos¢ transportu samochodowego i konieczno$¢
wspierania alternatywnych form przewozu z udziatem transportu kolejowego
i wodnego $rédlagdowego. W 1993 roku uchwalono kolejng dyrektywe!6!
w tej sprawie, ktora jednak po dwdch latach zostata anulowana wyrokiem
Trybunatu Sprawiedliwos$ci Wspo6lnot Europejskich. Powodem miaty by¢
liczne uchybienia proceduralne, ktoére pojawity sie juz na etapie przyjmowania
dyrektywy!®% Nastepnie, aby zharmonizowac optate drogowg oraz systemy
ich pobierania, w 1995 roku zorganizowano w Cannes posiedzenie Rady
Europejskiej, poswiecone opracowaniu przez UE strategii zapewniajacej
sprawiedliwsza konkurencje pomiedzy gateziami transportu. W tym celu
w 1995 roku powstata zielona ksiega - W kierunku uczciwych i efektywnych
cen w transporcie. Kierunki internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu
w Unii Europejskiej, w ktdérej zawarto wazne z punktu widzenia stanowienia
optaty drogowej stwierdzenie, Ze przyczyna nieréwnej konkurencji pomiedzy
$rodkami transportu sg ,znaczne réznice pomiedzy cenami ptaconymi przez
uzytkownikéw transportu i powodowanymi przez nich kosztami”163.
Kolejnym krokiem w kierunku wykorzystania optaty drogowej jako
narzedzia wyréwnywania warunkéw konkurencji pomiedzy panstwami UE
byto ogloszenie w 1998 roku biatej ksiegi - Uczciwe optaty za korzystanie
z infrastruktury: etapowe podejscie do tworzenia wspélnych ram w zakresie
optat za korzystanie z infrastruktury transportu w UE!®*, w ktorej wskazano
konkretne narzedzia stuzace realizacji celéw zatozonych w zielonej ksiedze
z 1995 roku. W biatej ksiedze transportu z 1998 roku uwage skupiono na

161 Dyrektywa Rady 93/89/EWG z 25 pazdziernika 1993 . w sprawie naktadania przez panstwa
cztonkowskie podatkdw na niektdre pojazdy wykorzystywane do drogowego przewozu
towardéw oraz optat za przejazd i optat za korzystanie z niektorych rodzajoéw infrastruktury,
Dz.Urz. UE L 279.

162 1. Krzak, Systemy opftat elektronicznych w drogowym transporcie towarowym Unii Europejskiej,
,Biuro Analiz Sejmowych” 2012, nr 4, s. 126.

163 Green paper. Towards fair and efficient pricing in transport. Policy options for the internalising
the external costs of transport in European Union, COM (95) 691, European Commission,
Brussels 1995, s. 2.

164 White paper. Fair payment for infrastructure use: A phased approach to a common transport
infrastructure charging framework in the EU, COM (1998) 466 final, Brussels 1998.
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braku rownowagi pomiedzy gateziami transportu. Wskazano woéwczas, ze
konkurencja, ktéra istnieje juz nie tylko miedzy $rodkami transportu, ale
réwniez pomiedzy konkurujacymi przedsiebiorstwami czy nawet krajami,
moze ulec wypaczeniu. Zwrdcono takze uwage na koniecznos¢ uwzglednienia
w optatach aspektdw srodowiskowych i spotecznych transportu oraz kwestii
finansowania infrastruktury transportu. W zwiagzku z tym, jak zauwazono,
optaty moga zosta¢ wykorzystane do osiggniecia harmonizacji oraz integra-
cji dziatalnos$ci gospodarczej w krajach europejskich. Komisja Europejska,
widzac potrzebe stworzenia wspélnego systemu poboru optat dla pojazdéw
ciezarowych'®, zaproponowata reforme systemu optat w transporcie UE,
przebiegajacag w trzech fazach!:

- fazal(1998-2000): okreslenie metodologii stuzacej szacowaniu wyso-
kosci optat, propozycja klasyfikacji pojazddw ciezarowych na podstawie
kryterium emisji do Srodowiska zanieczyszczen (odzwierciedlenie kosz-
toéw wptywu na srodowisko), wprowadzenie optat za korzystanie z infra-
struktury w transporcie kolejowym oraz optat w portach lotniczych -
wysokos¢ optat ma by¢ oparta na przecietnych kosztach infrastruktury,
jak réwniez, w miare mozliwosci, ma uwzglednia¢ koszty zewnetrzne,

- faza Il (2001-2004): harmonizacja optat w transporcie kolejowym
oraz ciezarowym transporcie samochodowym - szacowanie wielkos$ci
optaty na podstawie rzeczywistego przebiegu, rodzaju pojazdu oraz
zréznicowania geograficznego,

- fazalll (od 2004): obowigzek wdrozenia ustalonego systemu optat dla
pojazdéw ciezarowych (opartego na spotecznych kosztach kraficowych)
oraz przeglad podjetych dziatan.

W 2001 roku zostata opracowana kolejna biata ksiega UE - Europejska

polityka transportowa do 2010 roku: czas na decyzje'®’ (dalej: biata ksiega
transportu z 2001 roku). Uznano w niej za konieczne okreslenie sposobu

165 Zob. Biata ksiega. Europejska polityka transportowa do 2010 roku: czas na decyzje, KOM
(2001) 370, Bruksela 2001.

166 White paper. Fair payment for infrastructure use: A phased approach to a common transport
infrastructure charging framework in the EU, COM (1998) 466 final, Brussels 1998, s. 13-15.

167 Biata ksiega. Europejska polityka transportowa do 2010 roku: czas na decyzje, KOM (2001)
370, Komisja Europejska, Bruksela 2001.
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obcigzania uzytkownikéw optatami, ktére miatyby kompensowa¢ wygene-
rowane przez nich koszty zewnetrzne, zgodnie z zasadg ,uzytkownik ptaci”
(user pays)*®8. Miato to na celu upowszechnianie ekologicznych form transportu
(m.in. transportu kombinowanego), jak réwniez ograniczenie transporto-
chtonnosci gospodarki Unii Europejskiej'®.

W roku 2011 Komisja Europejska wydata kolejna biata ksiege transportu -
Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i oszczednego zasobowo systemu transportu
(dalej: biata ksiega transportu z 2011 roku). W dokumencie wskazano na
koniecznos¢ restrukturyzacji optat w transporcie w celu szerszego zasto-
sowania zasad ,uzytkownik ptaci” oraz ,zanieczyszczajacy ptaci”. Wysokos¢
optat powinna by¢ szacowana na podstawie kosztéw infrastruktury oraz
kosztéw zewnetrznych. Zwrécono ponadto uwage na konieczno$¢ internalizacji
kosztow zewnetrznych, ktorg mozna osiggna¢ dzieki optatom za korzystanie
z infrastruktury?7°.

Wspdtczesny system regulacyjny UE odnos$nie do optaty drogowej tworza:

- dyrektywa 1999/62 /WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 17 czerwca
1999 roku w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektérych
typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe!’! (dalej: dyrektywa
1999/62/WE),

- dyrektywa 2006/38/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 17 maja
2006 roku zmieniajgca dyrektywe 1999/62 /WE w sprawie pobierania
optat za uzytkowanie niektérych typdw infrastruktury przez pojazdy
ciezarowe'’? (dalej: dyrektywa 2006/38/WE),

- dyrektywa 2011/76/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z 27 wrze$nia
2011 roku zmieniajgca dyrektywe 1999/62 /WE w sprawie pobierania

168 Glossary of Statistical Terms, OECD, www.stats.oecd.org/glossary/detail.asp?ID=2827 (data
dostepu: 21.04.2021).

169 Zob. A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybytowski, Polityka transportowa Unii Europejskiej
i jej implikacje dla systemdéw transportowych krajow cztonkowskich, Wydawnictwo Akademii
Morskiej w Gdyni, Gdynia 2008, s. 65-66.

170 Biata ksiega transportu z 2011 roku, s. 16-17.

171 Dz.Urz. UE L 187/42.

172 Dz.Urz. UE L 157/8.
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optat za uzytkowanie niektdérych typéw infrastruktury przez pojazdy
ciezarowe!”? (dalej: dyrektywa 2011/76/UE),

- dyrektywa 2022 /362 Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) z 24 lutego

2022 roku w sprawie zmiany dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37 /WE
i (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie
niektorych typow infrastruktury przez pojazdy'’* (dalej: dyrektywa
2022/362).

Dyrektywa 1999/62 /WE stanowita podstawe wprowadzenia optaty dro-
gowej na terenie Unii Europejskiej. Gtownymi celami dyrektywy byto przede
wszystkim zharmonizowanie zasad pobierania optaty na terenie UE, ktére
jednak nie mogto zostac zrealizowane bez wczes$niejszego dostosowania
krajowych systemédw poboru optaty drogowej. Wskazano réwniez minimalne
oraz maksymalne stawki optaty drogowej, ktorej wysoko$¢ miata by¢ zrézni-
cowana na podstawie klasy emisji spalin pojazdu oraz odnosic¢ sie do kosztow
budowy, eksploatacji oraz rozwoju danej sieci infrastruktury. Regulacja ta
dotyczyta pojazdow samochodowych, ktérych dopuszczalna masa catkowita
przekracza 12 ton, o wytgcznym przeznaczeniu do przewozu drogowego,
co pozostawiato dowolno$¢ w ustanawianiu optat pobieranych od innych
rodzajow pojazdow. Optata mogta by¢ wprowadzana za korzystanie z autostrad
oraz drég dwujezdniowych, a w krajach nieposiadajacych autostrad - z drog
najwyzszej kategorii. Dyrektywa ustalata rowniez przedziaty, w jakich w ujeciu
rocznym musza sie miesci¢ stawki optaty za korzystanie z infrastruktury.
Rada Europejska natozyta takze wymog weryfikacji tych stawek co dwa lata.
W mysl przywotanej dyrektywy zaréwno stawki optaty odlegtosciowej, jak
i czasowej mogg by¢ ustalane w zaleznosci od:

a) klasyfikacji pojazdéw wedtug emisji spalin, pod warunkiem ze zadna optata za
przejazd nie bedzie wyzsza o wiecej niz 50% od optaty za przejazd pobieranej
od pojazdoéw rownowaznych, spetiajacych najsurowsze normy emisji spalin;

b) pory dnia, pod warunkiem Ze Zadna oplata za przejazd nie jest wyzsza o wie-
cej niz 100% od optaty za przejazd pobieranej w najtanszej porze dnia'’>.

173 Dz.Urz. UE L 269/1.
174 Dz.Urz. UEL 69/1.
175 Dyrektywa 1999/62 /WE, art. 7, ust. 10.
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Stawki optaty drogowej, bez wzgledu na wysoko$¢, musza by¢ sprawiedliwe
wobec obywateli innych krajow europejskich. W dyrektywie zawarto zapis,
Ze ,optaty nie moga by¢ dyskryminujace (...) ze wzgledu na narodowo$¢
przewoznika ani ze wzgledu na pochodzenie lub miejsce docelowe pojazdu”'7®.
Poza tym postanowiono, ze ustanawiajgc punkty poboru optat, powinno sie
dazy¢ do unikania ,zatrzymywania pojazdéw w momencie przekraczania
wewnetrznych granic UE””.

Polskie prawodawstwo zaimplementowato dyrektywe 1999/62/WE
poprzez!’8: ustawe z 2 sierpnia 1997 roku o warunkach wykonywania
miedzynarodowego transportu samochodowego'”?, ustawe z 27 pazdziernika
1994 roku o autostradach ptatnych®®® oraz ustawe z 21 marca 1985 roku
o drogach publicznych?8?.

Ciggly wzrost aktywnos$ci rynkowej transportu samochodowego oraz
coraz silniejsza potrzeba zwrdcenia uwagi na problem ochrony srodowiska
wymusity nowelizacje dyrektywy 1999/62/WE. W efekcie ustanowiono dyrek-
tywe 2006/38/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcg dyrektywe
1999/62 /WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektérych typéw
infrastruktury przez pojazdy ciezarowe. Dyrektywa 2006/38/WE zawierata
wiele znaczacych zmian. Wskazano, ze waznym krokiem zmierzajacym do
wspierania idei zrownowazonego rozwoju ma by¢ podkreslenie uzaleznienia
pobieranych optat od wysokosci zanieczyszczenia sSrodowiska przez danego
uzytkownika. Oznacza to, ze przy pdzniejszej kalkulacji stawek miaty by¢
brane pod uwage juz nie tylko koszty zwigzane z budowg, utrzymaniem
i rozwojem infrastruktury, ale r6wniez koszty wynikajace z wyniszczajacego
wptywu na srodowisko. Zmiany, ktére wprowadzono do dyrektywy, dotyczyty
przede wszystkim mechanizmu ustalania stawek poboru optat oraz zakresu
przedmiotowego (pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony).

176 Dyrektywa 1999/62/WE, art. 7, ust. 4.

177 Dyrektywa 1999/62 /WE, art. 7, ust. 5.

178 Zob. Stanowisko negocjacyjne Polski w obszarze: polityka transportowa (przyjete przez
Rade Ministréw 13 lipca 1999 r.).

179 Dz.U. 1997, nr 106, poz. 677.

180 Dz.U. 1994, nr 127, poz. 627.

181 Dz.U. 1985, nr 14, poz. 60.
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Do roku 2012 wszystkie kraje Unii Europejskiej mialty wprowadzi¢ optate
drogowa dla pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony.
Zapowiedziano likwidacje winietowego systemu poboru optat drogowych
oraz wprowadzenie mozliwo$ci natozenia optaty drogowej uzaleznionej od
przejechanego dystansu (optata odlegtosciowa). W dyrektywie zwrécono
szczeg6lng uwage na konieczno$¢ przeniesienia ciezaru generowanych kosztow
zewnetrznych transportu na sprawcéw, zgodnie z zasada ,zanieczyszczajacy
ptaci” oraz ,uzytkownik ptaci”, np. poprzez wprowadzenie zr6znicowanych
optat za przejazd w zalezno$ci od wptywu pojazdu na Srodowisko'®.

W dyrektywie 2006/38/WE ujeto takze zasade ,,uzytkownik ptaci”, nakta-
niajaca do obcigzania kosztami korzystania z zasobdw naturalnych!®?, nato-
miast panstwom cztonkowskim dajaca mozliwos¢ stosowania optat bedacych
rekompensatg za degradacje srodowiska. W ramach dyrektywy okreslono
rowniez zakres drég, na ktérych mogta by¢ pobierana, tj. na arteriach, ktore
wchodzity w sktad transeuropejskiej sieci drogowej'®*, oraz tych, ktére byty
drogami alternatywnymi'®°.

Kolejnym obowigzkiem, ktéry wprowadzita dyrektywa 2006/38/WE,
byto obciazenie optatami pojazd6w o dopuszczalnej masie catkowitej ponizej
12 ton. Obowigzek miat wej$¢ w zycie wraz z poczatkiem roku 2012, okreslono
jednak warunki, po ktérych spelnieniu panstwo cztonkowskie moze odsta-
pi¢ od wymogu stosowania tych optat. Wskazano na mozliwo$¢ utrudnien
w ruchu, szkodliwy wptyw na srodowisko lub konieczno$¢ poniesienia kosztow
administracyjnych, ,ktdére bytyby wieksze niz 30% osigganych dodatkowych
wplywow”186,

Dyrektywa 2006/38/WE regulowata ponadto wysokosci optaty, ktorej
gtéwnym celem miato by¢ pokrycie kosztéw zwigzanych z eksploatacja,
utrzymaniem i rozwojem infrastruktury drogowej. Przedstawiono nowa

182 Dyrektywa 2006/38/WE.

183 Glossary of Environment Statistics...

184 Dyrektywa 2006/38/WE.

185 Sje¢ transeuropejska oznacza sie¢ drogowg okre$long w sekcji 2 zatgcznika I do decyzji
nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 lipca 1996 r. w sprawie wspolno-
towych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, Dz.Urz.
WE L 228/1.

186 Dyrektywa 2006/38/WE, art. 1, pkt. 2.
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metodologie kalkulacji kosztéw, polegajaca na przedstawieniu podstawowych
zasad alokacji kosztéw i obliczania optat za przejazd. Panstwa cztonkowskie
mogty réznicowac wysoko$¢ stawki optat dla celéw takich jak: walka z zanie-
czyszczeniem srodowiska i kongestig, minimalizowanie szkdd w infrastruktu-
rze czy optymalne jej wykorzystanie'®”. Wskazano réwniez podstawowe zasady
majace na celu sprawiedliwe oraz miarodajne okreslenie stopnia szkodliwego
wptywu na infrastrukture przez dany pojazd.

Transpozycja dyrektywy 2006/38/WE do polskiego systemu nastapita
wskutek uchwalenia ustawy z 7 listopada 2008 roku o zmianie ustawy o dro-
gach publicznych oraz niektérych innych ustaw'®. Dokument ten wszedt
w zycie 24 grudnia 2008 roku, wywotujac wiele zmian w polskim systemie
pobierania optat drogowych - gtéwna byto wdrozenie elektronicznego systemu
pobierania optat drogowych, zastepujacego winiete. Zgodnie z ww. ustawg
system ten miat obowigzywac od 1 lipca 2011 roku. Optaty miaty obejmowac
pojazdy samochodowe i zespoty pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej
przekraczajacej 3,5 tony, jak rowniez autobusy bez wzgledu na ich dopusz-
czalng mase catkowita.

Nastepnie ksztatt dyrektywy 1999/62/WE zmienita dyrektywa 2011/76 /UE,
ktorej podstawowym zatozeniem byto skuteczniejsze odzwierciedlenie zasady
zréwnowazonego rozwoju w cenach transportu. Ceny miaty lepiej odzwier-
ciedli¢ koszty zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia hatasem, zmiany
klimatu i zatory komunikacyjne'®’. Potozono nacisk na uwzglednianie kosztow
zewnetrznych przy szacowaniu wysokosci optat. Do ustalonych wczes$niej optat
za zniszczenia nawierzchni dotaczono wiec dwa kolejne wyznaczniki. Nowymi
determinantami ksztattujacymi optate drogowa zostaty czynnik hatasu oraz
czynnik zatoréw powodowanych przez dany typ pojazdu®®.

Najnowszga regulacja UE w sprawie optaty drogowej jest dyrektywa
2022 /362. Wskazuje sie w niej na konieczno$¢ rozszerzenia sieci drog ptatnych
z uwagi na zaobserwowane zjawisko przenoszenia sie ruchu z drég ptatnych

187 Dyrektywa 2006/38/WE.

188 Ustawa z 7 listopada 2008 r. 0 zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektérych innych
ustaw, Dz.U. 2008, nr 218, poz. 1391.

189 Dyrektywa 2011/76/UE.

190 Dyrektywa 2011/76/UE.
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na drogi alternatywne. Za wazne uznano tez, aby kraje UE na bazowej trans-
europejskiej sieci transportowej wycofywaty sie stopniowo z optaty czasowej
na rzecz optaty odlegtosciowej. Dyrektywa dopuszcza takze zastosowanie
szeregu zwolnien, ktére mogg wystepowac¢ w zwiazku z istniejacymi juz
platnymi odcinkami drég. Zwolnienia te mogtyby dotyczy¢ m.in.: przedsiebior-
cOw rzemieslnikow, os6b niepetnosprawnych czy pojazdéw bezemisyjnych.
W odniesieniu do réznicowania wysoko$ci stawki optaty drogowej dyrektywa
zaleca, aby stawka nie opierata sie jak dotychczas na normie emisji spalin
Euro, a na wielkosci emitowanego CO,. Transpozycja dyrektywy do prawa
krajowego panstw UE ma nastapi¢ do 25 marca 2024 roku.

Problem zwigzany z zagadnieniem optaty drogowej nie jest nowy. Pro-
wadzone na catym $wiecie badania zostalty wzmozone w ostatnich trzech
dekadach, kiedy to intensywna budowa drég oraz wzrost przewozoéw ciezaro-
wym transportem samochodowym stworzyty nowe wyzwania. Coraz bardziej
redukowane budzety krajowe oraz ograniczenia tkwigce w sSrodowisku natu-
ralnym sprawily, Ze zagadnienie optaty drogowej nadal stanowi wazny obszar
polityki transportowej. Zauwaza sie przede wszystkim wplyw tego narzedzia
na dystrybucje dobrobytu oraz zmiane zachowan uzytkownikéw transportu,
co w efekcie przyczynia sie do osiggania zatozonych cel6w zréwnowazonego
rozwoju. Jednym z nich jest sprzyjanie zmianom struktury gateziowej przewo-
z6w tadunkdéw w kierunku zgodnym z zatozeniami paradygmatu przesunie¢
miedzygateziowych.
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Rozdziat 2

Paradygmat przesunie¢ miedzygateziowych
w przewozach tadunkow

2.1. Przestanki paradygmatu przesunie¢
miedzygateziowych w polityce transportowej Unii
Europejskiej

Uksztattowanie zréwnowazonego systemu transportowego stanowi jedno
z najwazniejszych wyzwan dla wspotczesnej polityki gospodarczej, co wynika
z silnego powigzania transportu ze wzrostem gospodarczym. Gdy jednak
pojawity sie pierwsze sygnaty wyczerpywania sie zrodet energii oraz nie-
kontrolowanego wzrostu sektora transportu, wazne staty sie dziatania w kie-
runku ograniczenia negatywnego wptywu dziatalnosci ludzkiej na sSrodowisko
i otoczenie.

Branza transportu jest obok energetyki i przemystu gtéwnym Zrédtem
szkodliwych emisji. Negatywny wptyw tych aktywnosci na $srodowisko natu-
ralne i otoczenie od kilku dziesiecioleci stanowi jeden z probleméw wspo6t-
czesnej gospodarki. Unia Europejska w odpowiedzi na rosnace zagrozenia
spowodowane nadmierng eksploatacjg zasob6éw naturalnych oraz zmianami
klimatycznymi kreuje polityke transportowa w taki sposdb, aby ograniczy¢
w jak najwiekszym stopniu negatywne nastepstwa dziatalno$ci transportu.

W obliczu pojawiajacych sie zagrozen dla ekosystemdw i nieodnawialnych
zrédet energii pod koniec lat osiemdziesiatych ubiegtego wieku wyksztatcita
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sie i zostala przyjeta w $wiecie idea zrownowazonego rozwoju'®, ktéra OECD
definiuje jako ,proces osiggania dtugoterminowej réwnowagi pomiedzy eko-
nomicznymi, spotecznymi i sSrodowiskowymi czynnikami rozwoju, majac na
uwadze, ze w krétkiej perspektywie te czynniki moga by¢ sobie przeciwstawne,
aich cele rozbiezne”'?. Z przedstawionej definicji wynika, ze rozwoéj spoteczno-
-gospodarczy powinien by¢ tak planowany, aby rozbiezne cele krétkookresowe
rownowazy¢ poprzez wykorzystywanie czynnikow rozwoju dtugotermino-
wego, poniewaz postep tylko w jednym obszarze moze okazac¢ sie nietrwaty.

Powigzanie wielu r6znych determinantéw rozwoju w sferze gospodarczej,
spotecznej i Srodowiskowej stawia przed rzgdami panstw nowe wyzwania.
Wynika to z konieczno$ci wiaczenia zatozen zréwnowazonego rozwoju do
prowadzonej polityki, a co sie z tym wiaze - konsekwencji w realizacji.

Jeden z obszaréw zainteresowania w ramach filaru gospodarczego idei zréw-
nowazonego rozwoju stanowi transport, w zwiazku z czym sformutowano takze
zatozenia polityki zrownowazonego rozwoju transportu. Nakreslajac zakres
wspolnych dziatan w obszarze zréwnowazonego rozwoju transportu, OECD
w 1992 roku zapoczatkowato miedzynarodowa debate dotyczaca szkodliwego
wptywu transportu na Srodowisko. Zasady zrownowazonej mobilnoSci zostaty
woéwczas zdefiniowane jako ,umozliwienie transportowi realizowania jego eko-
nomicznejispotecznej roli przy jednoczesnym ograniczaniu jego degradacyjnego
wptywu na $rodowisko naturalne”'%3. Juz wtedy zauwazono wazng role trans-
portu w rozwoju spoteczno-gospodarczym swiata oraz wigzace sie z tym zagro-
zenia odnoszace sie do degradacyjnego charakteru dziatalnosci transportowe;.

W celu osiagniecia przyjetych w ramach idei zré6wnowazonego rozwoju
transportu zatozen zwigzanych z pogodzeniem trzech obszaréw, na ktore
wplywa transport, Europejska Konferencja Ministréw Transportu, wazny pod-
miot europejskiej polityki transportowej, wskazata istotno$¢ wykorzystania
kombinacji trzech elementéw:

91 Qur common future, World Commission on Environment and Development, Oxford University
Press, Oxford 1987, s. 11.

192 Sustainable development. Critical issues, OECD, Paris 2001, www.oecd.org/science/1890501.
pdf (data dostepu: 2.03.2022).

193 Green paper on the impact of transport on the environment. A Community strategy for
,sustainable mobility”, COM (92) 46 final, European Commission, Brussels 1992, s. 5.
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- narzedzi regulacyjnych zwigzanych z normami emisji oraz ekonomicz-
nych dotyczacych optat i podatkéw, ktére majq przyczynic sie do ogra-
niczania kosztéw zewnetrznych w transporcie,

- wzrostu jakos$ci ustug transportowych,

- wspierania transportu intermodalnego.

Koncepcja wzrostu wykorzystania gatezi transportu, ktére w mniejszym
stopniu zagrazaja Srodowisku, stata sie baza dla unijnej polityki przesunie¢
miedzygateziowych okreslanej jako paradygmat shift.

Paradygmat shift, wywodzacy sie z zatozen koncepcji zrownowazonego
rozwoju, ma podtoze srodowiskowe, gospodarcze i spoteczne. W literaturze
przedmiotu zauwaza sie kilka wiodacych przestanek, ktore sktaniajg do przy-
jecia paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych:

- wazrost popytu na przewozy,

- zmiana struktury gateziowej rynku przewozow!**,

- wazrost kosztéw zewnetrznych transportu,

- ograniczenia tkwigce w infrastrukturze transportu,

- przekonanie o substytucyjno$ci i komplementarnosci gatezi transportu®®.

Globalizacja oraz poszerzanie zasiegu przewozow w réznych obszarach
Swiata w ostatnich dekadach przyczynity sie do powstania nowych warunkdw
funkcjonowania sektora transportu. Transport jako krwioobieg gospodarki
poprzez swoje funkcje stuzy zaspokajaniu potrzeb spotecznych i gospodarczych,
stymuluje procesy produkcyjne i handlowe, stuzy wytwarzaniu PKB oraz inte-
gruje panstwo i spoteczenistwo. Jest zatem niezbednym elementem do spraw-
nego funkcjonowania wspétczesnych gospodarek, a kazde zachwianie rynkiem
ustug transportowych wptywa na zmiane koniunktury w regionach $wiata.

Transport jest silnie powigzany z systemem ekonomicznym, co odzwier-

ciedla wskaznik transportochtonnosci gospodarki'®®. Wzrost gospodarczy

194 E.Zatoga, Paradygmaty rozwoju transportu Unii Europejskiej, w: Wspétczesna polityka trans-
portowa, red. W. Rydzkowski, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2017, s. 79.

195 Tamze.

196 Wskaznik transportochtonno$ci wyraza stan zaangazowania dziatalnos$ci transportowej
w dziatalno$ci innych dziatéw gospodarki. Zob. A. Kozlak, Ekonomika transportu: teoria
i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 67-69.
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w wielu regionach pocigga za sobg dynamiczny wzrost zapotrzebowania na
przewozy tadunkow (rys. 2.1).

25000
20000
g 15000
=
=
§ 10000 . -
I
|
m B
5000
0 1990 1995 2000 2005 2010
® Chiny 1806 2395 2720 4163 9 566
M Indie 388 597 806 806 1917
M Stany Zjednoczone 5297 5513 6 504 7 154 6 434
W UE 27 1449 1648 1863 2199 2168

Rysunek 2.1. Wielkos¢ przewozow tadunkow!®” w wybranych regionach swiata
(w mld tkm)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Goods transport, ITF Transport Statistics
(database), www.doi.org/10.1787/g2g5557d-en (data dostepu: 22.10.2022).

Dynamiczny wzrost wielkosci przewozoéw tadunkéw pozytywnie oddziatuje
na gospodarke, a korzysci ptynace z wykorzystania transportu sg niepod-
wazalne. Istotne znaczenie ma jednak to, ktéra z gatezi zaspokaja powstaty
popyt na ustugi transportowe. Przez wiele lat w panstwach europejskich,
z uwagi na gospodarcze korzysci wynikajace z dziatalno$ci transportowe;j,
nadrzednym celem byto zapewnianie wtasciwej ilo$ci ustug transportowych,
co przyczynito sie do zdominowania struktury gateziowej europejskiego rynku
ustug transportowych przez transport samochodowy (tab. 2.1).

197 Uwzgledniono gatezie transportu samochodowego, kolejowego, wodnego srdodladowego
oraz rurociagowego.
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Tabela 2.1. Tendencja zmian w pracy przewozowej w transporcie fadunkéw
w UE-28 w latach 1995-2010 (w mld tkm)*%

>
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=) £ 9 o= S 0 S © S E 23 3
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=
1995 1127 375 122 104 671 1 2400
2010 1558 375 155 111 834 2 3035
Wzrost 38% - 27% 7% 24% 100% 26%
1995-2010

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: EU Transport in figures. Statistical pocketbook
2020, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2020, s. 36.

W latach 1995-2010 praca przewozowa na terenie panstw Unii Europej-
skiej wzrosta 0 635 mld tkm. Najwyzszy udzial w tym wzro$cie ma transport
samochodowy (431 mld tkm). W przypadku transportu morskiego przyrost
pracy przewozowej wyniost 163 mld tkm, a transportu wodnego $rédlado-
wego - 33 mld tkm. Aktywno$¢ transportu kolejowego w badanym okresie
pozostata na niezmienionym poziomie.

Warto zaznaczy¢, ze w okresie objetym badaniem (1995-2010) najwiek-
szy (czterokrotny) wzrost pracy przewozowej transportu samochodowego
sposrod wszystkich panstw UE odnotowano w Polsce (51 mld tkm w 1995 1.
i 214 mld tkm w 2010 r.*%). Oznacza to, Ze polski rynek ustug transportowych
w duzym stopniu przyczynit sie do pojawienia sie wspétczesnych wyzwan
zwigzanych z zaburzeniem réwnowagi gateziowej, a w konsekwencji do
konieczno$ci wdrozenia dziatan w kierunku réwnowazenia europejskich

systemOw transportowych.

198 Zarok bazowy przyjeto 1995 r., co podyktowane jest dostepnoscia danych w sprawozdaw-
czosci UE.

199 EU Transport in figures. Statistical pocketbook 2020, Publications Office of the European
Union, Luxembourg 2020, s. 36.
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Pomimo niekorzystnego trendu zmiany struktury gateziowej przewozow
tadunkéw w Unii Europejskiej, na Swiecie sg przyktady panstw, w ktérych
dynamika wzrostu aktywnos$ci transportu samochodowego w analizowa-
nym okresie byta nizsza niz kolei. Przyktad taki stanowig Stany Zjednoczone
(tab. 2.2)2.

Tabela 2.2. Tendencja zmian w pracy przewozowej w transporcie fadunkéw
w Stanach Zjednoczonych w latach 1995-2010 (w mld tkm)
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1995 2178 1923 534 878 643 6156
2010 2637 2491 474 831 281 6714
Zmiana 21% 30% -11% -5% -43% 9%
1995-2010

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie: Goods transport, ITF Transport Statistics
(database), www.doi.org/10.1787/g2g5557d-en (data dostepu: 22.10.2022).

Silna zalezno$¢ pomiedzy wzrostem wielko$ci przewozéw a wzrostem
gospodarczym powoduje, Ze obnizZanie zapotrzebowania na transport tadun-
kow jest trudne?®l. Dlatego tez szuka sie rozwigzan zwigzanych z réwnowaze-
niem gateziowym, ukierunkowanym na wykorzystywanie mniej energochton-
nych gatezi transportu. Jedng z najczesciej spotykanych przestanek przyjecia
paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych jest konieczno$¢ zahamowania
tempa wzrostu transportu samochodowego w obstudze potrzeb zwigza-
nych z przemieszczaniem. To istotne dziatanie, zwazywszy na relatywnie
wysoka szkodliwo$¢ tej gatezi transportu dla Srodowiska naturalnego poprzez

200 W 2010 r. Stany Zjednoczone byty drugim (za Chinami - 9566 mld tkm) panistwem w Swiecie
pod wzgledem wielkoSci pracy przewozowej (6714 mld tkm).

201 P Tapio, Towards a theory of decoupling: degrees of decoupling in the EU and the case of road
traffic in Finland between 1970 and 2001, ,Transport Policy” 2005, nr 12 (2), s. 1-2.
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generowane koszty zewnetrzne, w szczegdlnosci wynikajgce z wielkoSci
zuzycia nieodnawialnych Zrddet energii, takich jak ropa naftowa, wegiel i gaz
ziemny.

Ropa naftowa stanowi obecnie gtéwne zrédto energii na Swiecie?’2. Dane
opublikowane w raporcie wydanym przez International Energy Agency wska-
zuja, ze w okresie 1973-2010 wielkos$¢ zuzycia ropy naftowej w Swiecie
wzrosta o prawie 60% (z 2252 mln ton do 3597 mln ton). Sektorem, w ktérym
wystepuje najwiekszy wzrost udziatu w zuzyciu ropy naftowej w podanym
okresie, jest transport samochodowy - z 31% do 48% (rys. 2.2).

10% 6%

31% 16%

12%
489
6% %
5% 9%
2%
1973 7% 7%
2252 Mtoe* 20% ° 1% 794,
B transport samochodowy B przemyst
M transport lotniczy B cele mieszkaniowe
W transport kolejowy B zuzycie nieenergetyczne

transport wodny Srédladowy
* Milion ton ekwiwalentu ropy naftowe;.

Rysunek 2.2. Swiatowe zuzycie ropy naftowej wedtug sektoréw, dziatéw i gatezi
transportu (w %)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Key world energy statistics 2020, International
Energy Agency, www.iea.org/data-and-statistics/charts/oil-total-final-consumption-by-
-sector-1971-2018 (data dostepu: 25.10.2020).

Znaczace i wzrastajgce uzaleznienie sektora transportu od ropy naftowej
przyczynia sie do powstawania efektu cieplarnianego, spowodowanego nad-
mierng emisja substancji szkodliwych do atmosfery (rys. 2.3).

202 Key world energy statistics 2020, International Energy Agency, s. 6, www.iea.org/data-
-and-statistics/charts/oil-total-final-consumption-by-sector-1971-2018 (data dostepu:
25.10.2020).
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Rysunek 2.3. Emisja gazéw cieplarnianych w UE w latach 1990-2010 wedtug
sektor6w (w mln t ekwiwalentu €0,

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: EU transport in figures. Statistical pocketbook
2020, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2020, s. 126.

Unijny sektor transportu w latach 1990-2010 charakteryzowat sie naj-
wieksza dynamika wzrostu emisji gazéw cieplarnianych. W efekcie udziat
zanieczyszczen wytworzonych przez transport wzrést z 14,8% w 1990 roku
do 21,4% w roku 201024

Wysoki udziat emisji gazéw cieplarnianych sektora transportu wynika
Z intensywnosci przewozéw oraz energochtonnosci poszczegdlnych gatezi
transportu. Gatezie transportu charakteryzuja sie r6znym poziomem emisji,
w zwigzKku z tym, z uwagi na rozpatrywany problem, wazne jest wskazanie
wielkoSci generowanych przez nie zanieczyszczen (rys. 2.4).

%% Do gazéw cieplarnianych zaliczane s3: dwutlenek wegla (CO,), metan (CH,), podtlenek azotu
(N,0), szesciofluorek siarki (SF,), wodorofluoroweglowodory (HFC), perfluoroweglowodory
(PFC). Ekwiwalent CO, jest jednostka, ktéra stuzy do pomiaru emisji gazow cieplarnianych.
Odzwierciedla r6zny wptyw poszczegdlnych rodzajéw gazéw na bilans ocieplenia globalnego,
okreslajac ich stezenie do rownowaznej iloSci stezenia CO, wywotujacego taki sam efekt.

204 7 czego transport samochodowy odpowiadat za 71,1% generowanych zanieczyszczen. EU
transport in figures..., s. 126.
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Transport wodny $rédladowy I
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Rysunek 2.4. Jednostkowy poziom emisji CO,>*® wedtug gatezi transportu (w g/tkm)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Methodology for GHG efficiency of transport
modes, Fraunhofer ISI, CE Delft, Karlsruhe 2020, s. 22, 25, 42, 49, 58.

Praca przewozowa o wielko$ci 1 tkm wygeneruje najwiecej CO, w przypadku
wykorzystania transportu lotniczego (1036 g/tkm) oraz ciezarowego trans-
portu samochodowego (137 g/tkm)?°. Najmniej energochtonnymi gateziami
sg: transport morski (7 g/tkm), kolejowy (24 g/tkm) oraz wodny $rédladowy
(33 g/tkm). Mozna zatem wskaza¢, Ze przeniesienie 1000 tkm z ciezarowego
transportu samochodowego na kolejowy wplynie na ograniczenie emisji CO,
do atmosfery o 113 kg, a w przypadku wodnego $rédladowego - o 104 kg.

Rosnacy poziom emisji gazéw cieplarnianych oraz jednostkowy poziom
emisji CO, z ciezarowego transportu samochodowego, najwyzszy sposrod
wszystkich gatezi funkcjonujacych na ladzie?”’, sprawiaja, ze jest to newral-
giczny obszar dziatan na rzecz obnizenia szkodliwego wptywu transportu
na $rodowisko i otoczenie. Ciezarowy transport samochodowy jest jednym

205 Emisja toksycznych zwigzkow, bedacych efektem spalania paliwa, generuje substancje
szkodliwe dla ludzkiego zdrowia i Srodowiska. Nalezy zaznaczy¢, ze CO, jest tylko jednym
z gazdw, ktore zanieczyszczaja atmosfere. Obawy budzi takze emisja czastek statych (PM),
tlenkéw azotu (NO,), dwutlenku siarki (SO,), tlenku wegla (CO) oraz lotnych zwigzkow
organicznych (VOC).

206 Methodology for GHG efficiency of transport modes, Fraunhofer ISI, CE Delft, Karlsruhe 2020,
s.22,25,42,49,58.

207 EU Transport in figures..., s. 140.
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z tzw. sektoréw hard-to-abate?*®, w ramach ktorego szczegolnie trudno
obnizy¢ poziom zanieczyszczen, co wynika z roli, jaka ta gataz transportu
petni we wspotczesnej gospodarce. Stad tez poszukuje sie rozwigzan, ktore
umozliwig zmniejszenie negatywnego oddziatywania ciezarowego transportu
samochodowego na otoczenie. Do takich rozwigzan nalezy wdrozenie zatozen
paradygmatu shift.

Poziom ucigzliwosci poszczegdlnych gatezi transportu mozna odzwier-
ciedli¢ poprzez wysoko$¢ kosztéw zewnetrznych generowanych z tytutu
dziatalno$ci transportowej. Wysokos$¢ kosztow zewnetrznych transportu rézni
sie w zalezno$ci od wielu czynnikéw, m.in. $Srodka transportu, predkosci prze-
mieszczania czy obszaru ruchu (miejski, miedzymiastowy)?°. W 2016 roku
wysokos¢ kosztow zewnetrznych powodowanych przez transport dla UE-28
oszacowano na poziomie 4,8% PKB#'? (716 mld EUR). Kongestia w transporcie
samochodowym wygenerowata dodatkowe koszty o wysokosci 271 mld EUR.
W sumie wysoko$¢ kosztow zewnetrznych transportu w 2016 roku wyniosta
987 mld EUR, co rowna sie 6,6% PKB. Sposrdd gatezi transportu funkcjonu-
jacych na ladzie — w przewozach tadunkéw - transport samochodowy ma
najwiekszy udziat (96%) w generowaniu kosztow zewnetrznych transportu
(tab. 2.3).

208 ITF in Focus: Enhancing inclusiveness through sustainable transport - lessons from emerging
economies, ITF/OECD, Leipzig 2022, www.2022.itf-oecd.org/event/itf-focus-enhancing-inc-
lusiveness-through-sustainable-transport-lessons-emerging-economies%20 (data dostepu:
25.10.2022).

209 A.Silla, G.F. Spina, R. Witter, Internalisation of external cost in 2015. Implication for the transport
chain of a global producer company in Western Europe, University of Karlsruhe, University
of the Aegean, Polytechnical University of Lausanne 2016.

219 Handbook on the external costs of transport, Publications Office of the European Union,
Luxembourg 2019, s. 151.
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Tabela 2.3. Catkowite koszty zewnetrzne transportu tadunkéw w UE-28 wedtug
gatezi transportu w 2016 roku (w mld EUR)

Transport
Transport .
samochodo Transport kolejowy wodny
wy srédladowy
Rodzaj kosztéw - -
pojazdy Po) azdy trakcja trakcja .
dostawcze | ciezarowe elektrvezna | spalinowa barki
do3,5t pow. 3,5t Y p
Wypadki 19,8 23,0 0,3 0,1
Zanieczyszczenie 15,5 13,9 0,01 0,7 1,9
powietrza
Zmiana klimatu 13,2 9,6 0,00 0,2 0,4
Hatas 5,4 9,1 2,1 0,4
Kongestia 55,5 14,6
Dostarczanie paliw 3,8 3,7 0,5 0,1 0,2
i energii*
Szkody siedliskowe 4,4 3,6 0,8 0,2 0,3
Ogobtem 117,6 77,5 5,31 2,9
Ogotem wg gatezi 195,1 531 2,9

* Dotyczy emisji well-to-tank lub upstream emission, wygenerowanych w zwigzku z pro-
dukcja, przetwarzaniem i dostawa paliw i energii do pojazdéw.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Handbook on the external costs of transport,
Publications Office of the European Union, Luxembourg 2019, s. 155.

Z uwagi na roznice w wysokosci generowanych kosztow zewnetrznych
z tytutu aktywno$ci gatezi transportu w przewozach tadunkéw zasadne jest
wskazanie wielkosci kosztéw jednostkowych (rys. 2.5).

W przewozach tadunkéw najwyzsze koszty zewnetrzne, wyrazone
w EUR/1000 tkm, generuja przewozy realizowane ciezarowym transpor-
tem samochodowym (43,0 EUR/1000 tkm). Srednie koszty zewnetrzne
generowane przez transport wodny $rédladowy s3 ponad dwukrotnie niz-
sze (19,0 EUR/1000 tkm), a koszty przewozdéw transportem kolejowym
ponad trzykrotnie nizsze (13,6 EUR/1000 tkm). Pod wzgledem struktury
w ciezarowym transporcie samochodowym dominuja koszty wypadkéw
(13,0 EUR/1000 tkm), kongestii (8,9 EUR/1000 tkm) oraz zanieczyszczenia
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powietrza (8,0 EUR/1000 tkm). W transporcie kolejowym najwyzsze sa za$s
koszty hatasu (6,0 EUR/1000 tkm), a w transporcie wodnym $rédladowym -
zanieczyszczenia powietrza (13,0 EUR/1000 tkm).

50
T
40
35 M degradacja siedlisk
B well-to-tank
g 30 M kongestia
S 25 hatas
S
N I zmiana klimatu
= 20
a s 136 M zanieczyszczenie powietrza
W wypadki
10 —
5
0 —
ciezarowy transport transport wodny
transport kolejowy $rédladowy
samochodowy

Rysunek 2.5. Przecietne koszty zewnetrzne w przewozach tadunkow
(w EUR/1000 tkm)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Handbook on the external costs..., s. 164.

Przejecie przez transport kolejowy czy wodny $rédlagdowy tadunkéw
przewozonych transportem samochodowym przyczynitoby sie do oszczedno$ci
wynikajacych z nizszego poziomu tych kosztéw (rys. 2.6).

Przedstawione wielko$ci kosztéw zewnetrznych transportu wskazuja, ze
przeniesienie 1000 tkm z transportu samochodowego na kolejowy przynio-
stoby oszczednos$ci w wysokosci 28,4 EUR. W przypadku transportu wod-
nego $srdédladowego oszczedno$¢ ta wynositaby 23,0 EUR. Stanowi to wazny
powdd w rozwazaniach nad zastapieniem transportu samochodowego
innymi gateziami.

Mozna wyliczy¢ wiecej zrédet polityki przesunie¢ miedzygateziowych
w Unii Europejskiej. Zauwaza sie, ze problemem zwigzanym z dziatalnoscig
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transportu samochodowego sg pojawiajace sie bariery rozwoju podazy ustug

211

tej gatezi transportu®'!, wynikajgce w szczego6lnosci z zewnetrznych zjawisk,

takich jak kongestia czy terenochtonnos¢?'2.
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Rysunek 2.6. Oszczednosci kosztow zewnetrznych transportu osiggniete

w wyniku przeniesienia 1000 tkm z transportu samochodowego na inne gatezie
(w EUR)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Handbook on the external costs..., s. 161.

Rosnacy poziom motoryzacji oraz zwiekszanie sie roli transportu samocho-
dowego w zaspokajaniu popytu na przewozy tadunkéw sprawia, ze istniejgca
infrastruktura nie wystarcza do jego obstugi. Niedostateczna przepusto-
wos¢ infrastruktury drogowej wywotuje jeden z najwiekszych probleméw
wspotczesnych systemoéw transportowych, ktérym jest kongestia. Zjawisko
kongestii negatywnie wptywa na procesy transportowe, wydtuzajac czas
podrézy, zwiekszajac zuzycie paliwa czy wplywajac na utrate wiarygodnosci
przewoznikéw?13.

211 Podaz ustug transportowych rozumiana jest jako wielko$¢ oferty przedsiebiorstw oferujgcych
ustugi transportowe przy okreslonym poziomie cen, a determinowana jest przez czynniki
techniczne, ekonomiczne, organizacyjne, administracyjne. Sposréd wymienionych elementéw
istotnag role petnia czynniki techniczne, ktére determinujq wielko$¢ i jakos$¢ infrastruktury
oraz taboru. Zob. A. KoZlak, Ekonomika transportu..., s. 124-125.

212 E. Zatoga, Paradygmaty rozwoju transportu..., s. 79.

213 P Goodwin, The economic costs of road traffic congestion, University College London, The Rail
Freight Group, London 2004, s. 25.
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Kolejnym rozwazanym na forum miedzynarodowym problemem zwigzanym
z aktywno$cia transportu jest terenochtonno$¢?'*. Transport charakteryzuje
wysoka terenochtonno$¢, ktéra wiagze sie z zajmowaniem powierzchni pod
budowe infrastruktury liniowej i punktowej transportu?*®.

W Polsce na cele komunikacyjne jest przeznaczonych 2,9% powierzchni
kraju, a rosnacy udziat tych terenéw jest zjawiskiem niekorzystnym, poniewaz
zajmowanie terenu pod budowe infrastruktury transportu generuje wiele
negatywnych skutkéw?!¢ (tab. 2.4).

W literaturze przedmiotu zauwaza sie, ze efektywnos$¢ zwigzana z prze-
pustowoscig drogi w stosunku do powierzchni wykorzystanego terenu rézni
sie znaczaco w poszczegdlnych gateziach transportu. Dotyczy to zwtaszcza
transportu samochodowego oraz kolejowego. W swojej pracy J.P. Rodrigue
zwraca uwage, ze infrastruktura transportu kolejowego zajmuje potowe
powierzchni wykorzystanej przez infrastrukture transportu samochodowego,
ajednoczesnie jest bardziej wydajna - dwukrotnie pod wzgledem przepusto-
wosci (wyrazonej w tonokilometrach na dobe) oraz trzykrotnie pod wzgledem
wykorzystanej przestrzeni (wyrazonej w tonokilometrach na metr kwadratowy
powierzchni w ciggu doby)?'".

24 Transport and environment. Synthesis of OECD work on environment and transport and survey
of related OECD, IEA and ECMT activities, OECD, Paris 2002, s. 35.

25 E, Mazur zauwazyl, ze XX w. charakteryzowat sie gwattownym rozwojem punktowej i liniowej
infrastruktury drogowej, ktéra pod koniec stulecia zajmowata na $wiecie 100 mln ha ziemi
(rolnejilesnej). W Polsce infrastruktura transportu drogowego zajmuje 81,9% powierzchni
komunikacyjnej kraju. Autor zauwaza, ze specyfika infrastruktury kolejowej w postaci
niskiego zapotrzebowania na teren w przeliczeniu na prace przewozowa, duza intensyw-
nos$¢ wykorzystania terenu oraz niski stopien zanieczyszczenia Srodowiska dowodza, ze
rozwoj infrastruktury drogowej kosztem kolejowej nie byt wtasciwym kierunkiem dziatan.
Zob. E. Mazur, Terenochtonnos¢ transportu drogowego i kolejowego w XX wieku, ,Problemy
Transportu i Logistyki” 2010, nr 11, s. 135-144.

216 Opracowanie metodyki i oszacowanie kosztow zewnetrznych emisji zanieczyszczen do powietrza
atmosferycznego ze Srodkéw transportu drogowego na poziomie kraju, GUS, Szczecin 2018,
s. 38.

217 1.P. Rodrigue, The geography of transport systems, Routledge, New York 2013, s. 144.
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Tabela 2.4. Efekty zajmowania terenu pod budowe infrastruktury transportu

Rodzaj efektu
ekonomiczny spoteczny Srodowiskowy
- zwiekszone koszty - zmniejszenie iloSci - ograniczenie zasilania
zarzadzania powodziami przestrzeni otwartej wad podziemnych
i wodami opadowymi (np. ogrody, parki) - zmniejszenie przestrzeni
- wzrost wartosci ziemi, - estetyczna degradacja otwartej (siedliska
co wplywa na wzrost otoczenia dzikiej przyrody)
kosztéw budowy - wzrost popytu na
infrastruktury ustugi transportowe,
- zmiana wartosci co skutkuje wzrostem
nieruchomosci negatywnych efektéw
w zwigzku z budowa zewnetrznych
infrastruktury - konieczno$¢ ograniczania
- szkody zwiazane terenow przeznaczonych
z wypadkami pod uprawy rolne oraz
- koszty swiadczenia ustug le$ne
publicznych - zaktdcenie réwnowagi
- koszty gospodarowania w biocenozie
wodami deszczowymi - zmiany bioréznorodno$ci
- fragmentacja siedlisk

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: T. Litman, Evaluating transportation land use
impacts considering the impacts, benefits and costs of dfferent land use development patterns,
Victoria Transport Policy Institute, Victoria 2022, s. 2; E. Blana, Transport and land use,
EU funded Urban Transport Research Project Result PORTAL, 2001, s. 26, www.eltis.org/
sites/default/files/kt9a_wm_en_6.pdf (data dostepu: 26.02.2023).

Koszty zewnetrzne zwigzane z terenochtonnoscia transportu w UE wynosza
ok. 0,9% PKB (w Polsce 0,6% PKB). Warto zaznaczy¢, ze az 88% tych kosztow
generowanych jest w zwigzku z rozbudowa infrastruktury drogowej, 10% -
kolejowej, a 2% - lotniczej?’®.

Kolejna przestankg paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych jest prze-
konanie o wysokiej substytucyjnosci i komplementarnosci ustug transportu
wodnego i ladowego?'°. Zastepowalnos¢ gatezi transportu jest Scisle zwigzana
zwyborem gateziowym, ktdéry opiera sie na zatozeniu, Zze pomiedzy gateziami

218 A, Furgalski, Koszty zewnetrzne w polskim transporcie, ze szczegélnym uwzglednieniem
transportu drogowego i wypadkéw, Zespo6t Doradcéw Gospodarczych TOR, Poznan 2014,
www.mobilita.regione.emilia-romagna.it/allegati/convegni-presentazioni/2014 /ecotale-
-finale-mag14-furgalski-tor.pdf (data dostepu: 2.02.2020).

219 E. Zatoga, Trendy w transporcie...,s. 113.
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transportu wystepuje okreslony stopien substytucji*?’. Zdaniem I. Tarskiego
transport to dziedzina gospodarowania, w ktdrej istnieje duza szansa wymiany
pomiedzy gateziami transportu, przy czym dopiero wystapienie substytu-
cyjnosci stwarza pole do wyboru gatezi®?, a co za tym idzie - wystgpienia
mozliwo$ci przesuniecia miedzygateziowego. W. Linden??? wskazuje ponadto,
ze w przypadku dwdéch substytucyjnych gatezi transportu powinna zostac
wybrana ta, ktéra najlepiej - przy minimalnych naktadach - zaspokaja potrzeby
transportowe.

A. Piskozub za przyczyny wystepowania substytucji miedzygateziowej
w transporcie uwaza istnienie trzech rodzajow odlegtoSci: przestrzennej,
czasowej oraz ekonomicznej. Rozpatruje sie trzy mozliwo$ci zamiany odle-
gtosci wzgledem siebie??:

1. Substytucja pomiedzy odlegtoscia czasowa i przestrzenna, ktorej wybor
polega na wyborze trasy krétszej (bez wzgledu na czas jej pokonania)
lub dtuzszej (lecz trwajacej mniej czasu).

2. Substytucja pomiedzy odlegtosciag czasowa i ekonomiczng, ktérej wybor
dotyczy trasy krotszej, lecz drozszej, lub dtuzszej, lecz tansze;.

3. Substytucja pomiedzy odlegloscia przestrzenna i ekonomiczna, ktérej
wybor polega na wyborze trasy najkrotszej pod wzgledem przestrzen-
nym lub najtansze;.

To, w jakim zakresie jedna gataZ transportu moze zastapic inng, jest deter-
minowane przez cechy gatezi transportu oraz czynniki réznicujace preferencje
uzytkownikow, co bedzie przedmiotem dalszej czeSci rozdziatu.

Komplementarnos$¢ transportu rozpatrywana w ujeciu wezszym odnosi
sie do zakresu zdolno$ci do uzupetniania sie poszczegdlnych gatezi wzgledem
siebie. Zrédtem komplementarnosci miedzygateziowej jest brak uniwersalnego
$rodka transportu, ktéry mogtby by¢ uzywany we wszystkich srodowiskach,

220 M.A. McGinnis, A comparative evaluation of freight transportation choice models, , Trans-
portation Journal” 1990, nr 29 (2), s. 36-46.

221 1, Tarski, Koordynacja transportu, Panistwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1968,
s.41,99.

222 W. Linden, Die Emanzipation des Verkehrs, w: Zeitenwende im Verkehr, red. H. Herrlau, Deutcher
Verkehrs Verlag, Hamburg 1963, s. 109, za: 1. Tarski, Koordynacja transportu..., s. 42.

223 A. Piskozub, Gospodarowanie w transporcie, Wydawnictwa Komunikacji i L.aczno$ci, Warszawa
1982, s.5-56.
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stad tez czesto wystepuje konieczno$¢ taczenia réznych gatezi transportu.
Rozpatrujgc komplementarno$¢ w transporcie, nalezy wskaza¢, ze transport
samochodowy i kolejowy sg komplementarne wzgledem transportu lotniczego
i wodnego, poniewaz tacza te gatezie z rynkami docelowymi. To transport
ladowy okresla stopienn dostepnosci do transportu wodnego i lotniczego,
a posrednio wptywa na ich efektywnos$¢ oraz poziom konkurencyjno$ci?.
Przyktadem komplementarno$ci w transporcie jest transport posredni??>.

Przez dekady dynamicznego wzrostu gospodarczego, z uwagi na charakter
popytu oraz poprawe cech ekonomiczno-eksploatacyjnych, transport samocho-
dowy zyskat zasadnicze znaczenie i dominujaca role w zaspokajaniu zapotrze-
bowania na transport. Polityka zréwnowazonego rozwoju skierowata uwage
na szkodliwe nastepstwa tego zjawiska. W zwigzku z generowaniem przez
ciezarowy transport samochodowy negatywnych dla otoczenia i Srodowiska
efektéw zewnetrznych zauwazono argumenty za przyjeciem paradygmatu
przesunie¢ miedzygateziowych, ktéry w znacznym stopniu mégtby te efekty
ograniczy¢.

2.2. Wykladnia paradygmatu przesuniec
miedzygaleziowych

Paradygmat przesunie¢ miedzygateziowych jest jednym ze wzorcow dziatan,
ktéry zdeterminowat polityke transportowa Unii Europejskiej na poczatku
obecnego wieku. Stanowi przejaw polityki zrownowazonego rozwoju i ma
istotne znaczenie dla rozwoju wspoétczesnego rynku ustug transportowych
w Europie.

Pomimo rosnacej presji sSrodowiskowej oraz wzrostu znaczenia idei
ksztattowania zrownowazonej struktury gateziowej transportu trudno jest
jednoznacznie zdefiniowac pojecie przesunie¢ miedzygateziowych, aby
odzwierciedli¢ jego wielowymiarowos¢.

224 E.Zatoga, Paradygmaty rozwoju transportu..., s. 79.
225 Przewdz posredni dotyczy procesu transportowego, w ktorym wykorzystano co najmniej
dwie gatezie transportu. Zob. A. Kozlak, Ekonomika transportu..., s. 15.
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W jezyku angielskim idea ta okreslana jest jako modal shift**¢, stad tez
w literaturze mozna spotkac sie z pojeciem paradygmatu shift. Poczatkowo
pojecie to rozpatrywane byto tylko w kontekscie przewozéw oséb, a P. God-
win?¥7 ujat te koncepcje pod nazwa ,nowy realizm” i zdefiniowat paradygmat
shift jako ,,wszechstronne lub zintegrowane podejscie, ktére obejmuje zapla-
nowane przejscie z uzytkowania samochodéw osobowych do udoskonalonych
i rozpowszechnionych publicznych systeméw transportowych”?28. Uzasadniat
celowo$¢ wdrozenia tego rozwigzania konieczno$cia zapewniania lepszych
warunkow dla pieszych, cyklistdw oraz innych, bardziej przyjaznych srodowi-
sku form transportu. Takie zarzadzanie ruchem miatoby na celu ograniczenie
czasu podrozy, a nie maksymalizacje uzytkowania pojazdow.

Takze C. Holman, M. Fergusson i C. Mitchell?*® zajmowali sie problematyka
rosngcego zagrozenia ze strony transportu. Wskazali, Ze jesli wyzwania srodo-
wiskowe w XXI wieku majg zostac¢ podjete przez sektor transportu, to istotnym
dziataniem jest wykreowanie bardziej zréwnowazonej i integralnej polityki,
ktéra: 1) zacheca do innowacji technicznych; 2) zniecheca do krzywdzacych
praktyk; 3) wzmacnia role transportu publicznego; 4) ustanawia granice dla
rosnacych potrzeb transportowych. A.D. May?*, odnoszac sie do zintegrowanej
i zréwnowazonej polityki, zauwaza potrzebe znalezienia rozwigzan, ktore
wpiszg sie w zatozenia idei modal shift i beda zbiezne z ramami politycznymi
oraz finansowymi. Z kolei M. Buchanan?®' zwraca uwage na trzy podstawowe
polityki, ktére nalezy uwzgledni¢ przy rozwigzywaniu problemu transportu

226 Pastori E., Brambilla M., Maffii S., Vergnani R., Gualandi E., Skinner 1., Research for TRAN
Committee - Modal shift in European transport: a way forward, European Parliament, Policy
Department for Structural and Cohesion Policies, Brussels 2018, s. 17.

227 Zob.P. Goodwin, S. Hallett, F. Kenny, G. Stokes, Transport. The New Realism, Transport Studies
Unit, University of Oxford, Oxford 2012.

228 Tamze, s. 175.

229 C.Holman, M. Fergusson, C. Mitchell, Road transport and air pollution, ,Rees Jeffreys Discussion
Paper” 1990, nr 25, 5. 93.

230 AD. May, Integrated transport strategies: A new Initiative or a return to the 1960’s, ,Rees
Jeffreys Discussion Paper” 1990, nr 21, za: P. Goodwin, S. Hallett, F. Kenny, G. Stokes, Trans-
port...,s.93.

231 M. Buchanan, Urban transport trends and possibilities, ,Rees Jeffreys Discussion Paper”
1990, nr 18, za: P. Goodwin, S. Hallett, F. Kenny, G. Stokes, Transport..., s. 93.
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w miastach, a mianowicie: inwestowanie kapitatu, kontrole oraz ustalanie
cen (pricing).

W literaturze polskiej idea przesunie¢ miedzygateziowych nie jest jednolicie
przedstawiana. Zatozenia teoretyczne tego paradygmatu?®*? wprowadzita do
polskiej literatury E. Zatoga?3, ktéra zauwaza, ze paradygmat przesuniec
miedzygateziowych wigze sie z podstawowg zmiang sposobu okres$lania pro-
blemoéw transportu oraz oceng rozwigzan. Autorka wskazuje zatem na jedng
z bardziej uniwersalnych definicji, uymujac idee przesunie¢ miedzygateziowych
jako dazenie do zmiany wzorcéw produkcji i konsumpcji ustug transporto-
wych, tak aby uwzgledni¢ ograniczone zasoby Srodowiskowe. Podkresla, ze
kierunki postepowania w ramach planowania transportu powinny przejsc¢
z polityki opartej na mobilnoSci (mobility-based) na polityke bazujaca na
dostepnosci (accessibility-based). W praktyce zmiana ta oznaczataby dazenie
do poprawy dostepu do infrastruktury i Srodkéw transportu, zamiast - jak do
tej pory - zainteresowania wzrostem mobilnosci (w klasycznym planowaniu
oznacza to poprawe warunkéw transportu). Przesuniecia miedzygateziowe
przyczyniaja sie do lepszego wykorzystania istniejgcej przepustowosci infra-
struktury, a tym samym do zwiekszenia wydajnos$ci systemu transportowego
jako catosci. Zaréwno w przypadku podrézy w obrebie miast, jak i miedzy nimi
przemieszczanie pasazerow i tadunkéw autobusami, pociggami i statkami
Srodladowymi jest czesto bardziej wydajne pod wzgledem wykorzystania
ograniczonej infrastruktury niz uzytkowanie w tym celu samochodéw oso-
bowych, dostawczych i ciezarowych.

232 Stowo ,paradygmat” pochodzi od greckiego parddeigma ,przyktad, wzér” i oznacza ,przyjety
sposo6b widzenia rzeczywisto$ci w danej dziedzinie, doktrynie itp.” (Paradygmat, Stownik
jezyka polskiego PWN, https://sjp.pwn.pl/slowniki/paradygmat.html). Zgodnie ze stanowi-
skiem T.S. Kuhna, czyli tworcy pojecia paradygmatu naukowego, pojecie to oznacza wzorzec
bedacy rozwigzaniem okre$lonego problemu, zaakceptowany przez Srodowisko naukowe.
Pojecie to sensu largo ujmuje sie jako macierz dyscypliny naukowej, w ktorej pojawiaja sie
generalizacje, modele czy warto$ci naukowe, a sensu stricto - jako wzorce majace na celu
rozwigzywanie konkretnych problemoéw. Zob. T.S. Kuhn, Struktura rewolucji naukowych,
Aletheia, Warszawa 2020, s. 35, 53-60.

33 E.Zatoga, Trendy w transporcie..., s. 112-125.
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P. Rosik i K. Kowalczyk?** pod pojeciem ,przesuniecie modalne” definiuja
zjawisko, kiedy nastepuje wzrost popytu na jedng gataz transportu i spadek
popytu na inne gatezie, w efekcie czego jedna z gatezi zdobywa przewage
komparatywna?**. Autorzy wskazali ponadto, Ze przesuniecie modalne mozna
rozpatrywaé w ujeciu szerszym (np. przewozy tadunkow) lub wezszym
(np. przewozy konteneréw). Teoretycznie przesuniecie miedzygateziowe
powinno wystapi¢, jesli na poziomie makroekonomicznym nastgpi zmiana
w podazy (np. rozbudowa lub modernizacja infrastruktury), a na poziomie
mikroekonomicznym - zmiana decyzji wzgledem wyboru gatezi transportu
(strona popytowa).

J. Figura i M. Michatowska podkreslaja z kolei, Ze przesuniecia modalne s3
koncepcja interdyscyplinarng odnoszaca sie do przestrzeni transportowej Unii
Europejskiej i dotyczaca ksztattowania struktury gateziowej w sposéb zréwno-

wazony?®, K. Wojewo6dzka-Krdl oraz E. Zatoga®’

wskazujg, Ze nalezy rozroznié
paradygmat przesunie¢ gateziowych przez wzglad na przedmiot przewozu.
Przesuniecia te moga nastgpi¢ w zakresie przewozu os6b oraz tadunkéw.
Wspétczesnie w konteksScie paradygmatu shift zauwaza sie zmiane w podej-
$ciu do modelowania transportu. Wczesniej koncentrowano sie na zwiekszaniu
przepustowosci infrastruktury, chcac zaspokoi¢ zwiekszajgce sie potrzeby
przewozowe. Obecnie, majac na uwadze srodowiskowy i spoteczny aspekt nega-
tywnego wptywu transportu na srodowisko, ktadzie sie nacisk na hamowanie
wzrostu aktywnosci transportowej najbardziej szkodliwych gatezi transportu.
W literaturze przedmiotu wskazuje sie szereg warunkoéw, ktére nalezy
zachowad¢, aby dochodzito do przesunie¢ miedzygateziowych. Zauwazono
miedzy innymi, ze przesuniecie modalne na danym rynku czastkowym lub

24 P, Rosik, K. Kowalczyk, Rozwdj infrastruktury drogowej i kolejowej a przesuniecie modalne
w Polsce w latach 2000-2010, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN,
Warszawa 2015, s. 7.

235 Przewaga komparatywna moze przyja¢ forme m.in. przewagi kosztowej, czasowej, prze-
pustowosci, niezawodno$ci.

236 1, Figura, M. Michatowska, Przesuniecia modalne wsparciem mobilnos$ci w przestrzeni trans-
portowej Unii Europejskiej, ,Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finanséw” 2018, nr 166,
s. 27-37.

27 Transport. Nowe wyzwania, red. K. Wojewo6dzka-Krol, E. Zatoga, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2022, s. 509.
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w danej relacji nastepuje wtedy, gdy dana gataz transportu zdobywa przewage
komparatywna?® (comparative advantage) nad pozostatymi. Przewaga ta
moze odnosi¢ sie do nastepujacych elementéw: kosztéw, czasu, tadownosci,
elastycznosci czy niezawodnosci, a im jest wieksza, tym bardziej podmioty sg
sktonne do zamiany gatezi transportu. J.P. Rodrigue wskazuje, ze znaczenie
przywotanych czynnikéw zmienia sie w zaleznosci od przewozonego tadunku.
W przypadku znaczacej przewagi komparatywnej podmioty podejmujg decy-
zje skutkujgce przesunieciem miedzygateziowym, ktére czesto nastepuje
w trzech fazach?*:

1. Fazabezwladnosci - mato znaczace przesuniecia, czesto bedace efektem
dotacji publicznych.

2. Fazaprzesunie¢ miedzygateziowych - przejscie z jednej gatezi na druga
w wyniku dostatecznej przewagi komparatywne;.

3. Faza dojrzatosci - efekt zwiekszanej kongestii w nowej gatezi trans-
portu powoduje spadek jej przewagi komparatywnej, a co za tym
idzie - obnizanie aktywno$ci ustugowej tej gatezi transportu. Na tym
etapie osiaggnieta zostaje rownowaga miedzygateziowa. Zmniejszanie
sie przewagi komparatywnej danej gatezi oznacza nizsza sktonno$¢
uzytkownikow transportu do przyjecia paradygmatu przesuniecia, czyli
spadek zainteresowania przenoszeniem kolejnych tadunkéw na inne
gatezie transportu.

Inny warunek realizacji paradygmatu shift wskazuja S. Proost oraz K. van

Dender?*, ktorzy twierdza, ze przesuniecia miedzygateziowe mozna realizowac
wowczas, gdy natezenie popytu na przewozy jest wystarczajaco wysokie.

241

M. Finger?"! wsrdd uwarunkowan przesunie¢ miedzygateziowych wymienia

238 Przewaga komparatywna warunkuje realizacje modal shift. Gdy na danym rynku wybrana
galaZ transportu osiggnie przewage poprzez koszt, wydajnos¢, czas, niezawodno$¢ czy inne
czynniki istotne dla uzytkownikéw transportu, nastapi modal shift.

239 1.P. Rodrigue, The geography of transport..., s. 109.

240 S, Proost, K. van Dender, What sustainable road transport future? Trends and Policy Options,
OECD/ITF Joint Transport Research Centre Discussion Papers No. 14, Paris 2010, s. 17.

241 M. Finger, FSR-Transport discusses the role of modal shift in decarbonising transport at EUI
annual conference The State of the Union, 2021, www.fsr.eui.eu/fsr-transport-discusses-
-the-role-of-modal-shift-in-decarbonising-transport-at-eui-annual-conference-the-state-
-of-the-union/ (data dostepu: 24.02.2022).
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m.in.: inwestycje w infrastrukture transportu (np. multimodalne wezty czy
potaczenia first i last mile), wyréwnanie warunkéw konkurencji poprzez
internalizacje efektéw zewnetrznych wszystkich gatezi transportu (co wptynie
na wprowadzenie cen odzwierciedlajacych koszty) oraz zapewnienie cyfryzacji
umozliwiajgcej wzrost wydajnosci, lepsza koordynacje systemoéw, a takze
wyzszy poziom obstugi klientéw.

W ujeciu podmiotowym paradygmat przesunie¢ miedzygateziowych mia-
tyby realizowa¢ nowe przedsiebiorstwa transportowe, ktére beda sktonne
zaryzykowac przetestowanie niesprawdzonego systemu dystrybucji pod katem
potencjalnych korzysci ptynacych z bycia pionierami, a takze przedsiebiorstwa
borykajgce sie z wysokimi kosztami transportu lub podmioty otrzymujace
dotacje rzagdowe (albo podlegajace regulacji ze strony panstwa)?+2.

Idea przesunie¢ miedzygateziowych jest przedmiotem zainteresowania Unii
Europejskiej od poczatku lat dziewieédziesigtych XX wieku. Zgodnie ze stano-
wiskiem Komisji Europejskiej?** niepodjecie wtasciwych krokéw w kierunku
zrownowazonego rozwoju transportu moze ostabi¢ konkurencyjno$¢ unijnej
gospodarki oraz pogorszy¢ stan Srodowiska naturalnego.

Odniesienia do paradygmatu shift w polityce transportowej Unii Europejskiej
mozna znalez¢ w biatej ksiedze transportu z 2001 roku®*. Wsr6d gtéwnych
wyzwan polityki przyjeto zapewnienie rownowagi pomiedzy gateziami trans-
portu, jej brak przyczynia sie bowiem do kongestii oraz negatywnie wptywa na
srodowisko. Przyjeto wowczas za wzorcowy - dla 2010 roku - podziat rynku
ustug transportowych Unii Europejskiej z roku 1998, to znaczy?**:

- transport samochodowy - 43%,

- transport kolejowy - 8%,

242 www.transportgeography.org/contents/chapter5/transportation-modes-modal-compe-
tition-modal-shift-modal-shift-principles/ (data dostepu: 2.08.2021).

3 Zgodnie ze stanowiskiem KE Zrédtem probleméw $rodowiskowych sg przyjete wzorce
produkcji i konsumpcji. Jako jedno z rozwigzan obniZenia negatywnego wptywu sektora
transportu podaje sie promocje ustug transportu miejskiego i regionalnego, co moze
wplynaé na zmniejszenie ruchu samochodéw osobowych. Zob. Green paper on the impact
of transport on the environment. A Community strategy for ,sustainable mobility”, COM
(92) 46 final, European Commission, Brussels 1992, s. 1, 49-51.

244 Biata ksiega transportu z 2001 r., s. 7-8.

25 Freight transport by mode, 1980, 1998 and 2010 projection, European Environment Agency,
www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/freight-transport (data dostepu: 20.04.2021).
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- transport morski bliskiego zasiegu - 42%,

- transport wodny $rédladowy - 4%,

- transport rurociggowy - 3%.

Panstwa starajgce sie o dotgczenie do Unii Europejskiej miaty zaakceptowaé
koniecznos$¢ osiagniecia takiego stanu.

W 2011 roku Komisja Europejska wydata kolejng biata ksiege transportu
UE?*¢, w ktdrej utrzymano paradygmat przesuniecia, zmieniono jednak jego
wymowe. Zgodnie z zawartymi w niej celami dotyczacymi wiekszego wykorzy-
stania energooszczednych srodkéw transportu do 2030 roku 30% samochodo-
wego transportu fadunkéw przemieszczanych na odlegtos¢ wieksza niz 300 km
powinno zostac przeniesionych na alternatywne gatezie transportu. Do roku
2050 powinno to by¢ juz ponad 50%. Wskazano rowniez, ze do 2050 roku cze$¢
ruchu pasazerskiego odbywajaca sie na srednich odlegtosciach powinna zosta¢
przekierowana na transport kolejowy. Owczesna polityka transportowa Unii
Europejskiej wyraznie zdefiniowata dziatania ukierunkowane na zmniejszenie
udziatu transportu samochodowego w przewozach os6b i tadunkdow.

Najnowsze wyrazenie idei przesunie¢ miedzygateziowych przedstawiono
w polityce dekarbonizacji europejskiego transportu, zapoczatkowanej
w dokumencie Komisji Europejskiej z 2019 roku - Europejski Zielony Lad**’.
Potwierdzono w nim konieczno$¢ przesuniecia aktywnos$ci z transportu
samochodowego na kolejowy oraz wodny srdédladowy, co jest konieczne, aby
zredukowac¢ emisje gazdw cieplarnianych wytwarzanych przez te branze
090% do 2050 roku?*8. Wérod zaproponowanych sposobow osiggniecia tego
celu podaje sie konieczno$¢ wzrostu towarowego ruchu kolejowego o 30%
do 2030 roku, ze wskazaniem, ze do 2050 roku nalezy go podwoi¢. Z kolei
w ramach towarowego transportu wodnego $rodlagdowego do 2030 roku

246 Biata ksiega transportuz 2011 r,, s. 10.

247 Zob. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw, Europejski Zielony tad, KOM (2019) 640
wersja ostateczna, Komisja Europejska, Bruksela 2019; C. Fetting, The European Green Deal,
ESDN Report, ESDN Office, Vienna 2020; A. McKinnon, M. Petersen, P. Evans, Decarbonising
European logistics: a progress report, ,Focus” 2021, nr 23.

248 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw, Europejski Zielony tad, KOM (2019) 640
wersja ostateczna, Komisja Europejska, Bruksela 2019, s. 12.
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powinien nastapi¢ wzrost wielko$ci przewozonych tadunkéw o 25%, a do
2050 roku - 0 50%°2*.

Odzwierciedleniem polityki Europejskiego Zielonego L.adu w sektorze
transportu jest strategia Komisji Europejskiej z 2020 roku®°, w ktorej jako
jeden z dziesieciu celow wspomagajacych osiggniecie zréwnowazonej, inte-
ligentnej i odpornej mobilnosci wskazano podwojenie ruchu towarowych
przewozdéw kolejowych do 2050 roku. W ramach inicjatywy przewodniej
»Ekologizacja transportu towarowego” podkreslono, ze nalezy zwiekszy¢ role
kolei oraz srédladowych drég wodnych w przewozach. Mowa o 50% wzrostu
kolejowego ruchu towarowego w roku 2030, w poréwnaniu z rokiem 2015,
oraz dwukrotnym wzroscie do roku 2050, w stosunku do roku 2015. Okreslono,
ze dla transportu wodnego $rédladowego oraz morskiego bliskiego zasiegu
celem jest zwiekszenie przewozéw o 25% do 2030 roku, a do 2050 roku -
0 50%, biorac pod uwage wartosci obowigzujace w 2015 roku.

Do istoty paradygmatu shift w polityce transportowej nawigzuje réwniez
przyjeta w 2018 roku polityka neutralnosci klimatycznej?*!, bedaca dtugoter-
minowa wizjg neutralnej dla klimatu gospodarki UE. Neutralno$¢ klimatyczna
miataby zosta¢ osiagnieta poprzez redukcje emisji gazéw cieplarnianych do
poziomu zerowej emisji netto, co oznaczatoby stan rownowagi pomiedzy
emisjg CO,, a jego pochtanianiem z atmosfery. Podstawg tej koncepcji jest
strategia neutralnos$ci klimatycznej, ktéra sktada sie z siedmiu obszaréw
dziatania, spos$rod ktorych dwa odnosza sie do transportu. Najwiecej uwagi
poswieca sie transportowi kolejowemu jako najbardziej energooszczednemu
rozwiazaniu w przewozach tadunkéw na srednich i dalekich odlegtosciach.

249 The transport and mobility sector. Sustainable & Smart Mobility Strategy, European Comission,
Brussels 2020, s. 2.

250 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komi-
tetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, Strategia na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci - europejski transport na drodze ku przysztosci, KOM (2020) 789
wersja ostateczna, Komisja Europejska, Bruksela 2020, s. 3, 13-14.

%51 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego
Komitetu Regionéw i Europejskiego Banku Inwestycyjnego, Czysta planeta dla wszystkich.
Europejska dtugoterminowa wizja strategiczna dobrze prosperujqcej, nowoczesnej, konkuren-
cyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki, KOM (2018) 773, Komisja Europejska, Bruksela
2018, 3-6.
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Wskazuje sie rowniez na konieczno$¢ promocji rozwigzan multimodalnych
i zmian sprzyjajacych transportowi kolejowemu i wodnemu.
Opisane dokumenty zostaty ujete w tabeli 2.5.

Tabela 2.5. Dokumenty strategiczne UE wspierajgce paradygmat przesuniec
miedzygateziowych w transporcie

Nazwa dokumentu

i rok opublikowania Sl

Biata ksiega transportu (2001 r.) | zapewnienie rOwnowagi pomiedzy gateziami
transportu

Biata ksiega transportu (2011 r.) | do 2030 r. 30% samochodowego transportu
tadunkéw przewozonych na odlegtos$¢ wieksza
niz 300 km powinno zosta¢ przeniesione do
alternatywnych gatezi transportu; do 2050 r.
powinno to by¢ ponad 50%

Czysta planeta dla wszystkich. konieczno$¢ promocji rozwigzan multimodalnych
Europejska dtugoterminowa i zmian na korzys$¢ transportu kolejowego i wodnego
wizja strategiczna dobrze
prosperujacej, nowoczesnej,
konkurencyjnej i neutralnej dla
klimatu gospodarki (2018 1)

Europejski Zielony Lad (2020 r.) wzrost towarowego ruchu kolejowego o 30%

do 2030 r. i podwojenie go do 2050 r.; w ramach
towarowego transportu wodnego $rédladowego

do 2030 r. powinien nastgpi¢ wzrost wielkosci
przewozonych fadunkow o 25%, a do 2050 r. - 0 50%

Strategia Komisji Europejskiej do 2030 r. 50% wzrostu kolejowego ruchu
(20201) towarowego, w poréwnaniu z 2015 r,, oraz
dwukrotny wzrost do 2050 r.,, w stosunku do
2015 r; dla transportu wodnego srédladowego
oraz morskiego bliskiego zasiegu okreslono cel
zwiekszenia przewozoéw o 25% do 2030 r,, a do
2050 r. - 0 50%, w stosunku do wartos$ci z 2015 r.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Polityka UE w zakresie zrownowazonego rozwoju transportu, wspierajaca
paradygmat przesunie¢ miedzygateziowych znalazta takze odzwierciedle-
nie w polskich programach rozwojowych (rys. 2.7). W latach 2000-2021
opublikowano w Polsce szereg dokumentéw strategicznych, ktére wprost
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lub posrednio stuzg realizacji programu przesunie¢ miedzygateziowych.

Najwazniejsze z tych dokumentdéw to:

1. Polityka Ekologiczna Panistwa z 2000 roku, w ktorej wskazano koniecz-
no$¢ racjonalizacji przewozow poprzez zmiane systemu transportowego
- preferowanie transportu kolejowego i ograniczenie tranzytu transpor-
tem samochodowym oraz rozwoj transportu publicznego w miastach?2

2. Sektorowy Program Operacyjny Transport nalata 2004-2006, w ramach
ktérego wyraznie zaznaczono konieczno$¢ przesuniecia popytu z trans-
portu samochodowego na kolejowy, dostrzegajac w tym mozliwos¢
poprawy sytuacji ekonomicznej obu gatezi**3.

3. Strategia zmian wzorcow produkgcji i konsumpcji na sprzyjajace realizacji
zasad trwatego, zrownowazonego rozwoju z 2004 roku, w ktérej odnie-
siono sie do tego zagadnienia, wskazujac na realizacje dziatan majacych
na celu wprowadzenie wzorcow produkcji i konsumpcji przyjaznych
$rodowisku, w tym zmniejszajacych stan nieréwnowagi gateziowej
w przewozach zaréwno fadunkow, jak i os6b?>*.

4. Polityka Transportowa Panstwa nalata 2006-2025 - dokument, w kt4-
rym przyjeto, ze jednym z celéw, ktéry musi by¢ uwzgledniony przy
kreowaniu wspotczesnej polityki transportowej panstwa, jest zmniej-
szanie negatywnego oddzialywania transportu na $rodowisko natu-
ralne i warunki zycia ludzi. Cel ten wskazuje kierunki dziatan poprzez
wptywanie na podziat pracy pomiedzy sSrodkami transportu, tak aby
w najwiekszym stopniu byty wykorzystywane te, ktére sg najmniej
szkodliwe dla $rodowiska?*®.

252

253

254

255

II Polityka Ekologiczna Paristwa, druk nr 2095, Ministerstwo Srodowiska, Warszawa
2000, s. 10.

Sektorowy Program Operacyjny Transport na lata 2004-2006, Departament Zarzadzania
Programem Transport Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2004, s. 8.
Strategia zmian wzorcéw produkcji i konsumpcji na sprzyjajqce realizacji zasad trwatego,
zréwnowazonego rozwoju, Ministerstwo Gospodarki, Polityki Spotecznej i Pracy, War-
szawa 2004, www.me.gov.pl/files/upload /8382 /Strategia%20SCP_pl.pdf (data dostepu:
13.06.2020).

Polityka transportowa paristwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2005, s. 4.
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(2004)
Sektorowy Program Operacyjny
Transport na lata 2004-2006

(2005)
Polityka Transportowa Panstwa
nalata 2006-2025

(2013)
Startegia Rozwoju Transportu
do 2020 (z perspektywa do 2030 r.)

(2019)
Strategia Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu do 2030

(2000)
11 Polityka Ekologiczna Panstwa

(2004)

Strategia zmian wzorcéw produkcji

i konsumpcji na sprzyjajace realizacji
zasad trwatego, zréwnowazonego
rozwoju

(2006)
Strategia Rozwoju Kraju
2007-2015

(2017)

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020

(z perspektywa do 2030 r.)

(2021)
Rzadowy Fundusz Polski Lad:
Program Inwestycji Strategicznych

Rysunek 2.7. Polskie programy rozwojowe wspierajace modal shift

Zrédto: opracowanie wiasne.

5. Strategia Rozwoju Kraju na lata 2007-2015, w ktérej podkreslono

konieczno$¢ poprawy roli transportu kolejowego (w szczegdlnosci

w odniesieniu do tadunkéw ciezkich i niebezpiecznych dla ludzi i $ro-

dowiska) oraz przeniesienia przewozéw z drég na kolej. Wskazano

rowniez sposoby realizacji tych celow?®.

256 Strategia Rozwoju Kraju nalata 2007-2015, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa

2006, s. 26-27.
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6. Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do

2030 r.) - wskazano w niej, ze konieczne jest odcigzenie sSrodowiska
poprzez ograniczanie negatywnego wptywu drogowego transportu
samochodowego?*’.

. Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspek-

tywa do 2030 r.), w ramach ktérej podkreslono znaczenie zwiekszania
przewozow kolejg oraz transportem intermodalnym i kombinowanym?2,

. Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

(SRT2030), w ktérej wyrazniej odzwierciedlono istote paradygmatu
shift. Gtownym celem SRT2030 jest poprawa dostepnosci transporto-
wej, bezpieczenstwa oraz efektywnos$ci sektora. Zadanie to miatoby
zosta¢ zrealizowane poprzez tworzenie zréwnowazonego systemu
transportowego. Wsrdd gtéwnych przyczyn stabszego zapotrzebowania
na przewozy kolejowe wymieniono opdznienia w rozwoju infrastruktury
kolejowej oraz niska efektywnos$¢ ustug Swiadczonych przez przewozni-
kéw kolejowych. W strategii zwrdcono uwage na konieczno$¢ realizacji
inwestycji w gateziach bardziej ekologicznych, takich jak transport
kolejowy i wodny $rédladowy. Poza tym wskazano szereg dziatan,
ktdre nalezy podja¢ w celu odwrdcenia negatywnej tendencji spadku
udziatu kolei w przewozach. Przede wszystkim wzieto pod uwage:
koniecznos$¢ rozwoju infrastruktury oraz taboru kolejowego, wspieranie
integracji transportu kolejowego z innymi gateziami, poprawe dziatan
organizacyjnych i finansowych, wdrazanie nowoczesnych technologii
usprawniajacych funkcjonowanie kolei, rozwijanie kompetencji i kadr
sektora kolejowego. Dziatania te majg tworzy¢ warunki sprzyjajace
przenoszeniu przewozow z drég na transport kolejowy oraz wodny,
gdy odlegto$c¢ przekracza 300 km?°.

257 Uchwata nr 6 Rady Ministréw z 22 stycznia 2013 r. w sprawie Strategii Rozwoju Transportu

do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.), M.P. 2013, poz. 75, s. 64.

258 Uchwata nr 8 Rady Ministrow z 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjecia Strategii na rzecz

Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 1.), M.P. 2017, poz. 260,
s.312-313.

259 Uchwata nr 105 Rady Ministréw z dnia 24 wrze$nia 2019 r. w sprawie przyjecia ,Strategii

Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku”, M.P. 2019, poz. 1054, s. 64, 73,
95, 143.
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9. Rzadowy Fundusz Polski t.ad: Program Inwestycji Strategicznych majacy
na celu zwiekszenie zakresu inwestycji publicznych, obejmujacych
obszary priorytetowe, takie jak m.in. budowa lub modernizacja infra-
struktury transportu samochodowego, kolejowego oraz wodnego, zakup
lub modernizacja taboru transportu kolejowego oraz taboru z napedem
niskoemisyjnym?¢°.

Poczatku paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych mozna upatry-
wac w idei zréwnowazonego rozwoju. Jego wdrazanie zostato zainicjowane
poprzez prezentacje strategii oraz planéw ujetych w szeregu dokumentéw,
a do realizacji przedstawionych w nich cel6w majg stuzy¢ wybrane narzedzia.
Najwazniejsze z nich zostaty przedstawione w kolejnym podrozdziale.

2.3. Przeglad narzedzi polityki transportowej
sprzyjajacych przesunieciom miedzygalteziowym
w transporcie tadunkow

Rynek ustug transportowych nie jest zdolny do samoregulacji, a wynika
to z jego zawodnosci. Aby przesuniecie miedzygateziowe doszto do skutku,
nalezy wiec wdrozy¢ okres$lony zestaw narzedzi.

Ponizej przedstawiono narzedzia wspierajace przesuniecia miedzygate-
ziowe, ktorych wykorzystanie wynika z potrzeby ograniczania negatywnych
skutkéw nadmiernej aktywnosci ciezarowego transportu samochodowego.
W zwigzku z tym, Ze w literaturze wystepuja zréznicowane klasyfikacje instru-
mentéw stuzacych przesunieciom miedzygateziowym, w tym opracowaniu
podjeto prébe ich uporzadkowania.

Jedna z bardziej szczeg6towych klasyfikacji instrumentéw polityki gospo-
darczej przedstawit W. Grzywacz. Uwzgledniajac charakter (rodzaj) narze-

dzi, uczony dzieli je na ekonomiczne (parametryczne) i pozaekonomiczne,

260 Uchwata nr 84 /2021 Rady Ministréw z 1 lipca 2021 r. w sprawie ustanowienia Rzagdowego
Funduszu Polski Lad: Program Inwestycji Strategicznych.
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wskazuje ponadto, ze wykorzystanie i odpowiednie zintegrowanie wielu
narzedzi zapewni skuteczniejsza realizacje zatozonego celu®®'.

W ramach innego podziatu, N. Acocella?®? odnosi narzedzia polityki do
form kontroli, wyrézniajac kontrole bezposrednia oraz posérednia. Srodki
kontroli bezposredniej stuza do narzucenia okreslonego zachowania pewnym
podmiotom, aby osigga¢ wyznaczone cele (np. ustalanie norm emisji spalin).
Kontrola posrednia polega na wykorzystaniu $srodkow, ktore beda wptywaé na
zmiane decyzji podmiotéw, np. podniesienie optat drogowych dla pojazdéw
wyposazonych w silniki o niskiej klasie emisji spalin spowoduje, Ze przy-
najmniej cze$¢ podmiotéw zdecyduje sie na zakup pojazdéw wyposazonych
w silniki o wyzszej klasie emisji spalin. Waznym $rodkiem kontroli posredniej
jest m.in. polityka fiskalna, o ktérej byta mowa w pierwszym rozdziale.

Inng klasyfikacje narzedzi polityki transportowej zaproponowali G. Huppes
i U.E. Simonis?®3, ktorzy jako kryterium podziatu przyjeli rodzaj sity oddzia-
tywania danego narzedzia, czyli tzw. mechanizm (tab. 2.6).

Narzedzia polityki transportowej sprzyjajace przesunieciom miedzygatezio-
wym w przewozach tadunkéw majg m.in. wptyna¢ na zmiane obecnej struktury
gateziowej przewozéw w kierunku wzrostu udziatu transportu kolejowego
i wodnego. J. Takman i M. Gonzales-Aregali?** dokonali przegladu i wyrdznili
93 instrumenty stuzace przesunieciom miedzygateziowym w Europie, klasy-
fikujac je w ramach 3 kategorii i 13 podkategorii (rys. 2.8).

261 'W. Grzywacz, Polityka spoteczno-gospodarcza. Istota i zatozenia metodyczne, Wyzsza Szkota

Zawodowa ,Oeconomicus” Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego w Szczecinie, Szczecin
2005, s. 32-35.
262 N. Acocella, Zasady polityki gospodarczej. Wartosci i metody analizy, PWN, Warszawa 2002,
s. 220-223.
G. Huppes, U.E. Simonis, Environmental policy instruments, w: Principles of environmental
sciences, s. 239-280, red. ].]. Boersema, L. Reijnders, Springer, Amsterdam 2009, s. 266.
J. Takman, M. Gonzales-Aregali, A review of public policy instruments to promote freight
modal shift in Europe: Evidence from evaluations, Swedish National Road and Transport
Research Institute, VTI Working Paper nr 6, Link6éping 2021, s. 10.
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Tabela 2.6. Rodzaje mechanizméw oddzialywania

*

Stosowany mechanizm Przyklad instrumentu

Srodki zakazu zakaz wjazdu pojazddw ciezarowych do centréw miast

Srodki nakazu nakaz korzystania z opon zimowych

Instrumenty tworzace opcje objecie optatami drogowymi sieci drogowej, przy

wyboru zapewnieniu wyboru drogi alternatywnej

Instrumenty kulturowe wykorzystywanie ekoetykiet lub oznaczanie pojazdow
niskoemisyjnych

Instrumenty ekonomiczne podatek od srodkéw transportu

Instrumenty proceduralne obowiazek dokonywania okresowego przegladu
pojazdow

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: G. Huppes, U.E. Simonis, Environmental policy
instruments, w: Principles of environmental sciences, red. ].]. Boersema, L. Reijnders, Springer,

Amsterdam 2009, s. 239-280.

Typy instrumentéw europejskiej polityki transportowej

e porozumienia

e planowanie infrastruktury
« kontrola

e legislacja

e ograniczenia

mmmd Administracyjne E—

memet EkOnomiczne
« optaty
« finansowanie infrastruktury
e granty
e subsydia
e podatki
e optaty drogowe

e doradztwo
 badania rozwojowe

mmmed  [nformacyjne E—

Rysunek 2.8. Typy instrumentéw polityki transportowej stuzacych przesunieciom

miedzygateziowym w przewozach tadunkow

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: J. Takman, M. Gonzales-Aregali, A review

of public policy instruments..., s. 11.
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Analiza wykazata, Ze 34% sposrdéd wszystkich przebadanych instrumen-
265

tow?*®®> promuje transport kolejowy, 24% - transport wodny $rédladowy,
a 22% - obie te gatezie transportu, natomiast tylko 19% narzedzi zmierza
do obnizenia zainteresowania uzytkownikéw transportem samochodowym
(np. poprzez internalizacje kosztéw zewnetrznych transportu samochodowego
w postaci optat drogowych). Najwiekszy udziat przypadt instrumentom ekono-
micznym (70%), na drugim miejscu znalazty sie instrumenty administracyjne
(21%), a dalej informacyjne (9%). Wsrdd instrumentéw ekonomicznych
wyr6zniono optaty drogowe.

Podobne wnioski mozna wysnu¢ w przypadku instrumentéw stuzacych
obnizaniu negatywnego wptywu transportu na srodowisko, usystematyzowa-
nych przez Miedzynarodowa Standardowa Klasyfikacje Rodzajéw Dziatalnosci
ONZ (ISIC)?%¢. W podziale wskazano, ze transport jest trzecig sposrod wszyst-
kich branz, w ktérej wykorzystuje sie najwiecej instrumentéw ekonomicznych
(480 instrumentow) - w tej grupie dominujg podatki (80%), subsydia (10%)
i optaty (7%)>".

Miedzynarodowe Forum Transportu (International Transport Forum,
ITF)?® rowniez podejmuje dziatania w kierunku ograniczenia negatywnego
wplywu transportu na Srodowisko poprzez dekarbonizacje. W tym celu
wyro6zniono sze$¢ typoéw instrumentéw, podzielonych ze wzgledu na obszar
podejmowanych dziatan:

- zastosowanie instrumentéw ekonomicznych (np. podatki, optaty dro-

gowe, optaty lotniskowe),

- wdrozenie regulacji (ograniczenia predkosci, bodZce dla nisko- lub

zeroemisyjnych paliw i pojazd 6w, Srodki transportu o duzej tadownosci),

- poprawa infrastruktury oraz zagospodarowania terenu (rozwdj kolei

duzych predkosci),

265 W sumie wyrédzniono 93 narzedzia.

Policy instruments for the environment, OECD, Paris 2017, s. 12, www.oecd.org/environ-
ment-tools-evaluation/PINE_database_brochure.pdf (data dostepu: 11.02.2020).
Pozostate 3% stanowia: dziatania dobrowolne, handel uprawnieniami do emisji, system
depozytowo-zwrotny.

International Transport Forum jest organizacja miedzyrzadowa, skupiajaca 63 panstwa
cztonkowskie na catym $wiecie, dziatajaca w ramach OECD. To niezalezny podmiot doradczy
w ramach wszystkich gatezi transportu.
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- zarzadzanie operacyjne (integracja biletowa transportu publicznego,
bodzce dla optymalizacji przemieszczania samolotéw),

- innowacje (carsharing, carpooling, Mobility as a Service, wdrazanie ITS),

- rozwoj technologiczny (pojazdy autonomiczne, druk 3D, telepraca).

Europejska Agencja Srodowiska (European Environmental Agency, EEA)
jako agencja Unii Europejskiej, ktorej gtéwnym zadaniem jest dostarczanie
rzetelnych i niezaleznych informacji o Srodowisku, takze wskazuje na rodzaje
instrumentéw, ktére promujg wykorzystanie rozwigzan multimodalnych oraz
réwnowazenie gateziowe w przewozach (tab. 2.7).

Tabela 2.7. Instrumenty promujace modal shift wedtug EEA

Rodzaj narzedzia Przyklady instrumentow
Instrumenty systemy optat za kongestie, optata drogowa zalezna od
ekonomiczne, ktore przebytej odlegtosci

zapewniaja wiasciwy
bodziec cenowy,

odzwierciedlajacy petne | podatek od $rodkéw transportowych
koszty zewnetrzne

podatek paliwowy i zniesienie wszelkich zwolnien

optaty parkingowe

optaty za ztomowanie

Infrastruktura transportu | zarzadzanie i kontrola ruchem
i podaz zréwnowazonych
ustug transportowych

infrastruktura transportu multimodalnego

Inne narzedzia polityki informacja, zarzadzenia i optaty dot. transportu
multimodalnego

marketing i nagradzanie

kampanie u§wiadamiajace

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Transport and environment report 2021.
Decarbonising road trasnport - the role of vehicles, fuels and trasnport demand, European
Environmental Agency Report nr 02/2022, Luxemburg 2022, s. 34.

L.H. Kaack i in.?° wyr6zniaja dwa podej$cia wazne dla skutecznosci
paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych: 1) nastawienie na poprawe

269 1, H. Kaack, P. Vaishnav, M. Granger Morgan, L.L. Azevedo, S. Rai, Decarbonizing intraregional
freight systems with a focus on modal shift, ,Environment Research Letters” 2018, nr 13,
s. 1-29.
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infrastruktury oraz wydajnos¢ systemow przewozu tadunkdw; 2) stosowanie
zachet finansowych. Wskazujg rowniez jako warto$ciowe taczenie instrumen-
tow, w szczegdlnosci wzrostu optat drogowych i skracania czasu realizacji
przewozéw w ramach transportu intermodalnego.

S.Nocera, F. Cavallaro i O. Irranca Galati?”®

stosujg inna klasyfikacje instru-
mentdéw, zwracajac uwage na takie narzedzia, ktére moga motywowac do
zmiany $rodka transportu poprzez zniechecanie do korzystania z transportu
samochodowego (push measures), oraz takie, ktére moga zacheca¢ do korzy-
stania z transportu kolejowego i wodnego $rédladowego (pull measures).
W pierwszej grupie mieszcza sie podatki, optaty drogowe oraz $rodki regulacji
bezposredniej (nakazy, zakazy), a w drugiej - pozytywne bodZce finansowe
dla uzytkownikéw transportu kolejowego i wodnego $rédladowego, poprawa
niezawodno$ci oraz infrastruktury tych gatezi transportu, jak rowniez dziatania
obnizajace koszty transportu.

W swoich opracowaniach A. McKinnon?”* oraz D. Meers i C. Macharis?”?
potwierdzaja, ze w wielu przypadkach polityka przesunie¢ miedzygateziowych
obejmuje opodatkowanie, regulacje, zadania zwigzane z infrastrukturg czy
zachety finansowe. Zgodnie podkreslajg jednak konieczno$¢ korzystania
z uprawnien legislacyjnych, aby zacheca¢ w ten sposéb przewoznikéw do
korzystania z transportu intermodalnego.

Szwedzki instytut badawczy?”® wyr6znia nastepujgce instrumenty stuzgce
zwiekszeniu roli transportu kolejowego i wodnego srédladowego na rynku
ustug transportowych:

270 S, Nocera, F. Cavallaro, O. Irranca Galati, Options for reducing external costs from freight
transport along the Brenner corridor, ,European Transport Research Review” 2018, nr 10,
s.1-18.

271 A. McKinnon, The role of government in promoting green logistics, w: Green logistics: Impro-
ving the environmental sustainability of logistics, red. A. McKinnon, S. Cullinane, M. Browne,
A. Whiteing, Kogan Page, London 2010, s. 341-360.

272 D. Meers, C. Macharis, Prioritization in modal shift: determining a region’s most suitable
freight flows, ,European Transport Research Review” 2015, nr 7, s. 1-12.

273 Modal shift for an environmental lift. A taxonomy of modal shift policy in Europe, Swedish
National Road and Transport Research Institute, University of Gothenburg, Stockholm 2019,
s. 5, www.vti.se/en/sysblocksroot/forskning-och-tjanster/mosel/etc-presentation-johan-
na-t-2019-10-22.pdf (data dostepu: 15.02.2020).
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- administracyjne (np. legislacja, klasyfikacja Srodowiskowa, wymagania

techniczne),

- ekonomiczne (np. subsydia, podatki, optaty),

- informacyjne (np. kampanie informujace, eco-labeling),

- badawcze (np. innowacje, rozwoj),

- infrastrukturalne (np. budowa, utrzymanie).

E. Zatoga?”* wymienia wiele narzedzi i programéw, ktére - w zamierze-
niu - maja wzmocni¢ pozycje rynkowa transportu kolejowego i wodnego
$rodladowego na wspo6lnym rynku ustug transportowych:

- zaostrzenie standardéw srodowiskowych dla pojazd6w samochodowych,

- wprowadzanie internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu,

- programy inwestycyjne i fundusze przeznaczone na rozwoj infrastruk-

tury (np. TEN-T??, CEF),

- programy rozwoju transportu kombinowanego,

- programy rozwoju transportu wodnego srédladowego,

- inteligentne systemy transportowe (ITS).

W kontekscie zwiekszania wykorzystania alternatywnych gatezi transportu
bardzo wazna jest jako$¢ infrastruktury transportu. Z uwagi na jej cechy, wazng
role odgrywaja narzedzia polityki Unii Europejskiej w zakresie wzmacniania
pozycji rynkowej transportu kolejowego oraz wodnego srodladowego w postaci
programéw inwestycyjnych i rozwojowych. Infrastruktura techniczna trans-
portu charakteryzuje sie niepodzielnoscia techniczna i ekonomiczng, co czyni
ja wysoko kapitatochtonng, w zwigzku z tym konieczne jest wykorzystanie
zintegrowanej polityki finasowania infrastruktury, ktéra moze poprzez efekt
synergii okazac sie skutecznym narzedziem w ksztattowaniu zréwnowazonej
struktury gateziowej w przewozach (tab. 2.8).

7% E.Zatoga, Paradygmaty rozwoju transportu..., s. 82.

275 Program TEN-T oparty jest na rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1315/2013
z 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE, Dz.Urz. UE L 348/1.
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PRZEGLAD NARZEDZI POLITYKI TRANSPORTOWE]... ¢

Zastosowane programy wspierajace paneuropejski system transportowy
maja rownowazyc¢ dziatalnos¢ transportowa we wszystkich panstwach UE, jednak
tylko program Marco Polo miat na celu bezposrednie osiagniecie przesunie¢ mie-
dzygateziowych. Gtownym zadaniem programéw Marco Polo 1 (2003-2006)%7¢
oraz Marco Polo I (2006-2013)?"” byty odcigzenie infrastruktury samochodo-
wej i poprawa efektywnoSci catego systemu transportowego Unii Europejskiej,
co zamierzano zrealizowa¢, przesuwajac cze$¢ tadunkéw z transportu samo-
chodowego na transport morski bliskiego zasiegu, wodny $rédladowy oraz
kolejowy. Program Marco Polo | zaktadat roczne przeniesienie ok. 47,7 mld tkm
pracy przewozowej z transportu samochodowego na transport kolejowy
lub wodny $rodladowy. Ostatecznie dziatania przyczynity sie do przesunie-
cia 21,9 mld tkm. W ramach programu Marco Polo II zalozono natomiast
przesuniecie pracy przewozowej z transportu samochodowego na pozio-
mie Srednio 60 mld tkm rocznie, a z tego 13 mld tkm na transport wodny
srodladowy, a 30 mld tkm na kolejowy?’8. L.aczne przesuniecie miato wynies¢
103 mld tkm. W efekcie poprzez wdrozenie programu udato sie przenie$¢
41,9 mld tkm z transportu samochodowego na kolejowy lub wodny $rédladowy:.

Mimo Ze wtadze Unii Europejskiej postanowity nie przedtuza¢ programu
Marco Polo I, to za posrednictwem programu rozwoju korytarzy sieci bazowej
Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) postanowiono zintegrowac
celeiidee programu?”. Koncepcja TEN-T zaktada tworzenie wielogateziowych
korytarzy transportowych, co ma w efekcie umozliwi¢ tatwy wybor sposrod
réznych gatezi transportu. Ponadto w zakresie finansowania zaproponowano

276 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1382/2003 z 22 lipca 2003 r. w spra-
wie przyznawania wspélnotowej pomocy finansowej w celu poprawy efektéw dziatania
systemu transportu towarowego w dziedzinie $rodowiska (Program Marco Polo), Dz.Urz.
UEL 196/1.

277 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1692/2006 z 24 pazdziernika 2006 r.
ustanawiajace drugi program ,Marco Polo” dla udzielania wspdlnotowej pomocy finansowej
w celu poprawy dziatania systemu transportu towarowego na srodowisko (,,Marco Polo I11")
i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 1382/2003, Dz.Urz. UE L 328/1.

278 1. Neider, Transport miedzynarodowy, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2008,
s. 239-240.

279 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1315/2013 z 11 grudnia 2013 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE, Dz.Urz. UE L 348/1.

101



102

+ PARADYGMAT PRZESUNIEC MIEDZYGALEZIOWYCH...

stworzenie wspdlnego funduszu, usprawniajgcego dziatania w ramach
koncepcji TEN-T, na ktérym gromadzono by przychody z tytutu optat za
infrastrukture transportu. Wsparciem dla dziatan zwigzanych z realizacja
zatozen rdwnowazenia gateziowego bytoby stworzenie przepisow, ktore
umozliwiatyby przeznaczenie optat na budowe i modernizacje infrastruktury
mniej ucigzliwych Srodowiskowo gatezi transportu?®. W 2011 roku Parlament
Europejski potwierdzit, Ze cze$¢ przychodéw (minimum 15%) uzyskiwanych
Z poboru przez panstwa cztonkowskie optaty z tytutu kosztéw zewnetrznych
i uzytkowania infrastruktury zostanie przeznaczona na projekty programu
TEN-T, majace na celu zrownowazenie systemow transportowych?®!,

Programy rozwojowe finansujgce dziatania wspierajace osigganie celow
przesunie¢ miedzygateziowych sa nieodzowne, zwazywszy na ich ponadnaro-
dowy charakter. Europejski system transportowy sktada sie z krajowych syste-
mow transportowych, z ktérych kazdy ma zréznicowane i nierzadko unikalne
cechy pod wzgledem technicznym, organizacyjnym czy ekonomiczno-prawnym.
Kazde z panstw cztonkowskich postuguje sie w zwigzku z tym odrebnym
zestawem narzedzi, ktére majg stuzy¢ przesunieciom miedzygateziowym.

Na przyktadzie szwajcarskiego modelu polityki modal shift*®* mozna
wskaza¢, ze instrumenty stuzace przesunieciom miedzygateziowym, jak juz
zauwazono wczesniej, moga z jednej strony przybierac charakter zachet skta-
niajacych do korzystania z transportu kolejowego i wodnego $r6dladowego,
a z drugiej strony moga zniecheca¢ do korzystania z transportu samocho-
dowego?®3. Instrumenty wyréznione w ramach kazdej z przedstawionych
kategorii wskazano w tabeli 2.9.

80 K. Wojewo6dzka-Krol, W. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska...,s. 128, 143.

81 Finansowanie sieci transeuropejskich, noty tematyczne o Unii Europejskiej, Parlament
Europejski, www.europarl.europa.eu/factsheets/pl/sheet/136/finansowanie-sieci-tran-
seuropejskich (data dostepu: 29.11.2022).

282 K. Jorling, Modal shift policy in Switzerland, Ecofys, 2018, s. 7, www.euki.de/wp-content/
uploads/2018/09 /fact-sheet-modal-shift-policy-ch.pdf (data dostepu: 12.06.2020).

83 Pojawiaja sie opinie, Ze system finansowania i redystrybucji dochodéw powinien zapewnia¢
transfer sSrodkéw z obszaru drugiego do pierwszego. Zob. K. Jorling, Modal shift policy...,s. 7.
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Tabela 2.9. Instrumenty stuzace przesunieciom miedzygateziowym w Szwajcarii

Typ instrumentu Instrument
Zniechecajacy optata dla pojazddw ciezarowych (die leistungsabhdngige
do transportu Schwerverkehrsabgabe, LSVA)
samochodowego

zakaz przewozow ciezarowym transportem samochodowym
w nocy oraz dni §wiagteczne

Zachecajacy do budowa oraz modernizacja linii kolejowych

transportu kolejowego
P ) & finansowe wsparcie terminali przetadunkowych

redukcja hatasu

liberalizacja rynku ustug transportu kolejowego

Mechanizmy finansowe | fundusz infrastruktury kolejowej (Bahninfrastrukturfonds, BIF)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: K. Jérling, Modal shift policy...

W Niemczech osiggniecie celéw zgodnych z zatozeniami paradygmatu
przesunie¢ miedzygateziowych miatoby zosta¢ osiggniete dzieki zastosowaniu
instrumentéw cenowych, inwestycji w infrastrukture kolejowa oraz regulacji
rynku, co pozwolitoby do 2030 roku przesung¢ 10% tadunkéw z transportu
samochodowego na kolejowy?®*. Obecny zestaw instrumentéw wspierajacych
osiagniecie tego celu zostat przedstawiony w tabeli 2.10.

Tabela 2.10. Instrumenty stuzace przesunieciom miedzygateziowym w Niemczech

Typ instrumentu Instrument
Optaty odlegto$ciowa optata drogowa
Inwestycje usuniecie waskich gardet w ruchu kolejowym, w szczeg6lnosci

w obrebie portéw i potaczen transalpejskich

Subsydia pomoc publiczna w zakresie:

- wsparcia dla kolejowych przewozdéw towarowych w ramach
projektu ,Single wagon”

- urzadzen przetadunkowych transportu kombinowanego dla
przedsiebiorstw niebedacych wtasnoscia federalng

84 K. Frey, ]. Hartwig, C. Doll, Accelerating a shift from road to rail freight transport in Germany -
Three scenarios, Transport Research Arena (TRA) 5th Conference: Transport Solutions from
Research to Deployment, Paris 2014, s. 6.
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Typ instrumentu Instrument

Granty - The INTERREG Programme - The North-West Europe - Several EU
Member States and countries

- promocja kolejowego transportu towarowego

- program wspierania innowacji w kolejowym transporcie towarowym

- wytyczne dotyczace budowy i wymiany bocznic kolejowych

Regulacje zwiekszenie dtugosci zestawu pociagu z 740 m do 1500 m na
gtéwnych korytarzach kolejowego transportu towarowego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: K. Frey, ]. Hartwig, C. Doll, Accelerating a shift
from road..., s. 6; ]. Takman, M. Gonzales-Aregali, A review of public policy instruments...,
s.31-35.

Polska nalezy do panstw, w ktérych stosuje sie narzedzia sprzyjajace
przesunieciom miedzygateziowym. Na podstawie analizy istniejacych instru-
mentow polityki transportowej dokonano przegladu tych narzedzi. Rezultaty
ujeto w tabeli 2.11.

Tabela 2.11. Instrumenty wspierajace idee paradygmatu shift w Polsce

Typ instrumentu Instrument
Zniechecajacy optata dla pojazddw ciezarowych e-TOLL
do transportu zakaz przewozow ciezarowym transportem samochodowym w nocy
samochodowego C
oraz dni Swiateczne
zakaz ruchu pojazdow ciezarowych na niektérych odcinkach drég
Zachecajacy budowa oraz modernizacja linii kolejowych
do transportu g .
) rozwoj transportu intermodalnego
kolejowego
i wodnego dziatania dla zapewnienia interoperacyjnosci systeméw kolejowych
srodladowego liberalizacja rynku ustug transportu kolejowego

ulga intermodalna*

Fundusz Kolejowy

Fundusz Zeglugi Srédladowej

obnizenie podatkéw od srodkéw transportu wykorzystywanych
w ramach transportu kombinowanego

* Ulga intermodalna to ulga dla przewozéw intermodalnych w wymiarze 25% optaty
podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej stosowana na sieci PKP
PLK SA. Zob. Uchwata nr 8 Rady Ministréow z 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjecia Strategii
narzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.), M.P. 2017,
poz. 260, s. 106.

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Analiza literatury i wynikoéw badan potwierdza, ze dla wsparcia idei modal
shift wykorzystuje sie gtdwnie narzedzia ekonomiczne. Nalezy podkresli¢,
ze w celu osiagniecia zmiany w strukturze gateziowej przewozéw zgodnie
z paradygmatem shift nie wystarczy uzy¢ jednego instrumentu. Zachodzi
konieczno$¢ stosowania okreslonego zestawu narzedzi, dostosowanego do
warunkéw funkcjonowania rynku oraz systemu transportowego danego
panistwa czy ugrupowania panstw.

Na podstawie przeprowadzonego przegladu narzedzi sprzyjajacych prze-
sunieciom miedzygateziowym mozna stwierdzié, ze optata drogowa stanowi
jedno z ekonomicznych narzedzi stuzacych realizacji tego celu zaré6wno w Pol-
sce, jak i w innych krajach europejskich.

2.4. Czynniki podzialu miedzygaleziowego rynku
w przewozach tadunkow

Podzial miedzygateziowy rynku ustug transportowych?®, podziat modalny?%¢
i podziat gateziowy (modal split) to terminy, ktore stuza do przedstawienia
udziatu gatezi transportu w obstudze popytu na przewozy os6b i tadunkéw??’.
Podréze oraz przewozy moga by¢ realizowane przy wykorzystaniu réznych
metod oraz Srodkéw transportu, a podzial miedzygateziowy jest zdetermi-
nowany przez dokonanie tego wyboru?s.

289

M. Kruszyna?®®® wyodrebnia trzy ujecia podziatu gateziowego:
- czasowe - roznicujace podziat gateziowy przez wzglad na pore doby
oraz dnia roku,

- motywacyjne - podziat uwzgledniajacy motywacje podrdzy,

285 S, Klemba, Wybrane zagadnienia prognozowania potokéw pasazerskich, ,Problemy Kolej-
nictwa” 2011, nr 152, s. 189.

286 P Rosik, K. Kowalczyk, Rozwdj infrastruktury drogowej i kolejowej..., s. 10.

287 M.]. Fertal, E. Weiner, A.]. Balek, A.F. Sevin, Modal split. Documentation of nine methods for
estimating transit usage, U.S. Departemnt of Transportation, Washington 1966, s. 1.

288 R. Salter, Highway traffic analysis and design, Palgrave, London 1996, s. 55.

9 M. Kruszyna, Podziat zadan przewozowych w ujeciu problemowym, , Transport Miejski
i Regionalny” 2016, nr 6, s. 20.

105



106 ¢ PARADYGMAT PRZESUNIEC MIEDZYGALEZIOWYCH...

- strefowe (obszarowe) - r6znicujgce podziat miedzygateziowy ze wzgledu

na lokalizacje przestrzenng oraz korytarze transportowe.

Mierniki podziatu gateziowego moga by¢ zwigzane z wielkoscia przewozow
(osoby, tony) lub wykonang praca przewozowa (paskm, tkm). W sprawozdaw-
czosSci Eurostatu wykorzystuje sie miernik pracy przewozowej*° i przedstawia
podziat miedzygateziowy rynku w przewozach tadunkéw jako procentowy
udziat gatezi transportu w pracy przewozowej ogétem, wyrazonej w tono-
kilometrach. W podziale gateziowym transportu funkcjonujacego na ladzie
uczestnicza: transport samochodowy, transport kolejowy i transport wodny
srédlagdowy. W takim rozumieniu pojecie podziatu transportu funkcjonujacego
na ladzie bedzie uzywane w tym opracowaniu.

Autorzy opracowan naukowych niejednokrotnie wyrazali opinie na temat
wiekszego stopnia ztoZzonoS$ci transportu towarowego od pasazerskiego.
Wynika to ze struktury tancuchéw transportowych w ramach przewozoéw
tadunkoéw, ktore nie sg jednorodne. Organizatorzy przewozdéw stajg takze przed
réznymi wyzwaniami, wynikajgcymi np. ze sposobu wysytki, planowania trasy,
wyboru pojazdu. Dodatkowo na ztozonos$¢ procesu wptywa sam przedmiot
przewozu, czyli tadunek, ktéry w poréwnaniu z pasazerem charakteryzuje
sie wiekszg réznorodnos$cig?°!.

Obecny ksztatt struktury gateziowej w przewozach tadunkow jest wypad-
kowg wielu czynnikéw. Jedno z podej$¢?°2 pozwala podzieli¢ te uwarunkowania
na czynniki makroekonomiczne, oddziatujace na zmiany w podazy ustug
transportowych, jak réwniez czynniki mikroekonomiczne, wpltywajace na

decyzje (zachowania) uzytkownikow transportu. W innym ujeciu?®3

wskazuje
sie na wptyw czynnikdw endogenicznych (decyzje uzytkownikéw i przewozni-
kéw), a takze czynnikéw egzogenicznych (czynniki kosztowe, przepisy prawa

i prowadzona polityka).

290 Eurostat, www.ec.europa.eu/transport/themes/modal-split_en (data dostepu: 9.08.2021).

91 G.deJong, I. Vierth, L. Tavasszy, M. Ben-Akiva, Recent developments in national and interna-
tional freight transport models within Europe, , Transportation” 2012, nr 40 (2),s. 347-371.

292 1P. Rodrigue, Principles of modal shift, w: The Geography of Transport Systems, Routledge,
New York, www.transportgeography.org/?page_id=1823 (data dostepu: 18.05.2020).

293 Tamze.
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Zleceniodawcami przewozoéw tadunkéw sg gtéwnie klienci zinstytucjo-
nalizowani, ktorzy sa podmiotami na rynku przedsiebiorstw oraz instytucji,
i - w przeciwienstwie do rynku konsumenta indywidualnego, ktérego cechy
uzewnetrzniajg sie na rynku ustug pasazerskich - kieruja sie przestankami
racjonalnymi jako kryterium podejmowania decyzji (bedacej efektem dzia-
talnosci wiekszej liczby 0séb, sposrod ktérych kazda ma wyznaczone zakresy
obowigzkow przy podejmowaniu decyzji i stosuje rdzne kryteria wyboru)*.
Ekonomista Ph. Kotler?*® podkresla jednak, ze kryterium racjonalno$ci wyboru
konczy sie w momencie, kiedy pojawiaja sie dwie podobne oferty. W takim
wypadku nabywca bedzie kierowat sie czynnikami subiektywnymi.

P. Faller zauwaza, ze wyboér gateziowy transportu warunkuje udziat
poszczegolnych gatezi w wielkosci wykonanych przewozéw. Wskazuje, ze
,Wybor gateziowy jest obszarem indywidualnego i niezaleznego ksztattowania
egzystencji. Przez swoja nature utrata takiej cechy ogranicza zakres wolnosci
dostepnej dla poszczegdlnych os6b”>%.

W kontekscie decyzji uzytkownikéw zwigzanych z wyborem gatezi trans-
portu w jednym z teoretycznych podejs¢ uwzgledniono dwa czynniki, a miano-
wicie jako$¢ i cene. PodejScie to zostato ujete przez P. Fallera we wspo6tczynniku
jakos$ciowo-cenowym (quality-price ratio)**”:

ql]
q2

wspotczynnik jakosciowo-cenowy = -

294 E. Zatoga, Strategie rynkowe kolei wobec zmian w preferencjach klientéw, Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 1998, s. 89-92.

29 Ph. Kotler, Marketing. Analiza, planowanie, wdrazanie i kontrola, Gebethner & Ska, Warszawa
1994, s. 194.

296 P Faller, Changes in transport users’ motvation for modal choice: freight transport, w: Report
of the Sixty-Ninth Round Table of Transport Economics, ECMT, OECD Publishing, Paris
1985, s. 12.

297 P, Faller, Changes in transport users’ motvation for modal choice: freight transport, w: Report
of the Sixty-Ninth Round Table on Transport Economics, ECMT, OECD Publishing, Paris 1985,
s. 9, za: E. Zatoga, Strategie rynkowe kolei..., s. 103.
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Zgodnie z tym ujeciem uzytkownicy transportu zestawiajg cechy jakoSciowe
danej ustugi transportowej (q) z cena, ktdra zostata za nig ustalona (p). Kazda
z gatezi transportu charakteryzuje sie okreslonym zestawem cech, zwiaza-
nym z jako$cig wykonanej ustugi. Jezeli stosunek ceny do jakosci zaspokaja
oczekiwania ustugobiorcy, to zapotrzebowanie bedzie odzwierciedlone na
rynku. Zauwaza sie przy tym, Ze zaden z parametréw nie peini nadrzednej
funkcji - wynika to z tego, Ze kazdy z nich moze by¢ badany w rdznej kolejnosci:
ktérykolwiek jest rozpatrywany jako drugi, ma dla uzytkownika decydujace
znaczenie?%,

Istotng kwestig w zaspokajaniu potrzeb transportowych o dezyderatywnym
charakterze jest okreslenie sposobu ich zaspokajania, np. mozna bra¢ pod
uwage postulowang jakos¢ ustug transportowych. Jedna z przestanek, ktora
kieruja sie uzytkownicy, wybierajac Srodek transportu, jest postulowana jako$¢
i oczekiwany stopien jej zaspokojenia przez dana gataz transportu.

Postulaty przewozowe bedace odzwierciedleniem wtasciwos$ci jako$cio-
wych wymagan wzgledem transportu mogg dotyczy¢ réznych elementow
transportu: przewozonego tadunku, drogi przewozu, sity roboczej, narzedzi
pracy, organizacji procesu transportowego czy czasu przewozu.

Poszczegdlne gatezie transportu spetniajg te postulaty w réznym stopniu.

Jak wskazuje I. Tarski*’

, czynniki wptywajace na wybor gatezi transportu
mozna sprowadzi¢ do jednego, szczegétowego kryterium wyboru - jest nim
korelacja miedzy pozadanymi wtasciwos$ciami ustug transportowych a zaofe-
rowanymi wiasciwo$ciami gatezi transportu3®.

Ekonomika transportu okres$la zakres dominacji kazdej z gatezi, uwzgled-
niajac jej cechy techniczne, ekonomiczne, eksploatacyjne. Ulepszanie cech
ustug transportu kolejowego i wodnego srodladowego wptywa na rozszerzenie

mozliwos$ci substytucji Srodkéw transportul.

2% Tamze, s. 9-10.

299 1. Tarski, Koordynacja transportu..., s. 97-98.

300 M.B. Regmi, S. Hanaoka, Assessment of modal shift and emissions along a freight Transport
corridor between Laos and Thailand, ,International Journal of Sustainable Transportation”
2012,nr9 (3),s.193-194.

301 E. Zatoga, Trendy w transporcie..., s. 115.
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Obecnie zauwazalny jest trend rosngcego udziatu w rynku ciezarowego
transportu samochodowego, dziatajacy na niekorzys$¢ transportu kolejowego
oraz wodnego $Srédladowego, ktdre - jak juz wskazano - w mniejszym stopniu
wplywaja na degradacje srodowiska naturalnego. Cechy poszczegélnych gatezi
transportu (tab. 2.12) determinuja zakres cigzenia potrzeb transportowych.

Tabela 2.12. Cechy charakteryzujace wspodtczesny transport ladowy i wodny

Transport samochodowy Transport kolejowy
- niska (jednorazowa) zdolno$¢ - wysoka (jednorazowa) zdolno$¢
przewozowa przewozowa
- wysokie koszty jednostkowe - niskie koszty eksploatacyjne
wytworzenia ustug - wysoka efektywno$¢ energetyczna
- niska efektywno$¢ energetyczna - nieelastycznos$¢
- niskie bezpieczenstwo - niezawodnos$¢
- zagrozona niezawodno$¢
- elastycznos¢ i dyspozycyjnosé
- nieograniczona przestrzennie
dostepnos¢
- terminowo$¢ i punktualno$¢
Transport wodny $rédladowy Transport morski

wysoka (jednorazowa) zdolnos¢

wysoka (jednorazowa) zdolno$¢

przewozowa przewozowa
niskie koszty eksploatacyjne niskie koszty eksploatacyjne

- nieelastyczno$¢ - przewozy tadunkéw o niskim stosunku

- niezawodno$¢ warto$ci do wagi

- wysokie bezpieczenstwo - przewozy tadunkéw o statym popycie

- niewielka predkos¢

- jakos¢ zalezy od niezawodno$ci

- jakos¢ zalezy od informacji w czasie
rzeczywistym

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie: E. Zatoga, Trendy w transporcie..., s. 115;
Transport. Tendencje zmian, red. K. Wojewddzka-Krdl, E. Zatoga, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2022, s. 78, 584.

Zmiany zachodzace w realizacji potrzeb przewozowych maja dwa odmienne
zrodta3’?. Udziat transportu samochodowego w podziale gateziowym jest
uwarunkowany decyzjami o podtozu gospodarczym, ktére sg wspierane

302 E. Zatoga, Paradygmaty rozwoju transportu..., s. 79.
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przez rynek oraz preferencje spoteczne. Transport kolejowy oraz wodny
srodladowy bazuja natomiast na decyzjach politycznych, ktore sg wynikiem
troski o $rodowisko i $wiadomosci szkodliwego wptywu transportu samo-
chodowego na otoczenie.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze obszar wyboru gatezi transportu nie jest
nieograniczony. B.L.G. Ljungstrom3®® przedstawit koncepcje wyznaczania
obszaru wolnego wyboru w przewozach tadunkdéw (rys. 2.9).

Towar

Kostka
{ __— wolnego
: wyboru
Obszary
wolnego
wyboru
Odlegtos¢

Rozmiar przesytki

Rysunek 2.9. Ograniczenia wyboru miedzygateziowego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: B.L.G. Ljungstrom, Changes in Swedish transport
users’ motivation for modal choice, w: Report of the Sixty-Ninth Round Table on Transport
Economics, Paris 1985, s. 76, za: E. Zatoga, Strategie rynkowe kolei..., s. 97.

303 B.L.G. Ljungstrom, Changes in Swedish transport...,s. 75-77.
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W koncepcji kostki wolnego wyboru jej twoérca wyznacza trzy wymiary,
w ktérych na trzech osiach zaprezentowano trzy rézne parametry. Liczba
dostepnych gatezi transportu wyraznie zmienia sie w réznych czesciach rynku.
Obszar, w ramach ktdrego istnieje alternatywa wyboru, nazwany jest kostka
wolnego wyboru.

Najwazniejszy sposrod czynnikow wyboru jest rozmiar przesytki. Dla prze-
sytek matych wystepuje najwieksza liczba mozliwych sposobdw przewozu, dla
duzych (pod wzgledem masy i objetosci) czesto jedynym mozliwym sposobem
przewozu moze okazac sie transport kolejowy lub wodny. W przypadku krét-
kich odlegtosci przewozu (do 100 km) transport samochodowy jest najczesciej
jedyna mozliwag do wyboru gatezia transportu. Przy wiekszych odlegtosciach
(od 100 do kilku tysiecy km) zakres mozliwo$ci wyboru przewozu poszczegdl-
nymi gateziami transportu wzrasta. Jednak juz ponad kilkutysieczne dystanse
moga by¢ pokonywane przez ograniczong liczbe srodkéw transportu. Takze
rodzaj fadunku moze redukowac liczbe mozliwych sposobéw przewozu3*.

Podobne rozwazania prowadzit I. Tarski®?®, ktéry w pozakosztowych
czynnikach wptywajgcych na wybér gatezi transportu wyro6znit czynniki
przestrzenne, czasowe oraz zwigzane z przedmiotem przewozu. Do czyn-
nikéw przestrzennych zaliczyt przede wszystkim odlegto$¢ przestrzenng,
mogacy oznaczac odlegtos¢ liniowa, droge komunikacyjna, potgczenie komu-
nikacyjne (i zwigzana z nig stato$¢, regularnos¢, czestotliwos¢) oraz droge
przewozu. Drugi czynnik przestrzenny stanowig zaoferowane wtasciwosci
drogi komunikacyjnej, a mianowicie jej dostepnos$¢, przepustowos¢ i wydtu-
zenie. Ostatnim waznym czynnikiem przestrzennym jest zapotrzebowanie
na wtasciwosci transportu, takie jak: lokalizacja poczatkowego i koncowego
punktu zapotrzebowania transportowego, dostep do sieci transportowej,
bezposrednio$¢ przewozu, droga przewozu, odlegto$¢ przewozu, wymagana
przepustowo$¢ drogi. Do czynnikéw czasowych I. Tarski zaliczyt z kolei czas
trwania cyklu transportowego, bedacy efektem uwarunkowan i wtasciwosci
zwigzanych z odlegtoscia przestrzenna. Oczekiwane wiasciwo$ci zwigzane sa
z czasem podroézy i czasem dostawy, jak rowniez elastycznoscia dyspozycyjna,

304 Tamze, s. 76.
305 1. Tarski, Koordynacja transportu..., s. 96-197.
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szybkoscig, czestotliwos$cig potaczen, rytmicznoscig, pewnoscig potaczenia,
punktualno$cia oraz regularnos$cia potaczen.

W literaturze przedmiotu przedstawia sie kilka istotnych zjawisk, ktore
w ujeciu makroekonomicznym wptynety na obecny podziat gateziowy?’® - s3 to:

- zmiana w strukturze fadunkow,

rozwdj logistyki,

- zmiany w rozmieszczeniach centréw gospodarczych i dystrybucyjnych,

- integracja,

- deregulacja rynku ustug transportowych,

- ograniczenia Srodowiskowe.

Zwiekszenie wartos$ci przewozonych towaréw wptywa w efekcie na wzrost
wymagan jako$ciowych wzgledem transportu oraz zwiekszenie ekonomiczne;j
podatnosci tadunkéw. Z kolei liberalizacja i zastgpienie ograniczen ilosciowych
jakos$ciowymi, co w zatozeniach miato sprzyjaé utworzeniu jednolitego rynku
ustug transportowych UE i okres$leniu wspélnych zasad dostepu do rynku
i zawodu przewoznika, spowodowaty peine uwolnienie rynku ustug transportu
samochodowego. Nieoczekiwany i nadmierny rozwéj aktywnosci rynkowej
transportu samochodowego sprawil, Ze regulacje liberalizujace dostep do
rynku stopniowo zaostrzano. Liberalizacja rynku przyniosta wzrost konku-
rencji wewnatrzgateziowej i miedzygateziowej oraz podniosta range czynnika
preferencji w podejmowaniu decyzji rynkowych. Dodatkowo bardzo wazna
role petnig tu ograniczenia sSrodowiskowe, stanowigce bariere podazy ustug
transportu samochodowego3®”’.

Autorzy M. Ben-AKiva, D. Bol i].Q. Park3® wsrod czynnikdéw wptywajgcych na
podziat gateziowy rynku ustug transportowych wyroézniajg wielko$¢ produke;ji
i konsumpcji débr, a takze lokalizacje rynkdw zbytu oraz dostawcédw. Zwracajg

306 E. Zatoga, Strategie rynkowe kolei..., s. 89-92.

307 E.Zatoga, Cechy popytu jako determinanty rozwoju sektora TSL, ,Prace Naukowe / Akademia
Ekonomiczna w Katowicach” 2006, s. 285-292.

308 M. Ben-Akiva, D. Bol, ].Q. Park, Discrete choice analysis of shipper’s preferences, w: Recent
developments in transport modelling: Lessons for the freight sector, red. M. Ben-Akiva, H. Meer-
sman, E. Van de Voorde, Emerad Group Publishing, London 2008, s.119-121; Transportation
systems analysis: demand and economics, www.ocw.mit.edu/courses/civil-and-environmen-
tal-engineering/1-201j-transportation-systems-analysis-demand-and-economics-fall-2008/
lecture-notes/MIT1_201JF08_lec06.pdf (data dostepu: 15.02.2020).
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ponadto uwage, ze potoki tadunkéw zmieniaja sie wraz z powstaniem nowych
zrédet surowcédw oraz sposobdéw ich wykorzystania, nowych lokalizacji dla
producentéw i detalistéw czy nowych produktéw i specjalizacji transportu.
Obecny ksztatt podziatu rynku przewozdéw towarowych jest wypadkowa
wielu czynnikéw, majacych zrédto zaré6wno w makrootoczeniu (np. w prze-
mianach gospodarczych, strukturze i kierunkach handlu zagranicznego, celach
wspolnej polityki transportowej UE), mezootoczeniu (okreslanym np. poprzez
cechy poszczegdlnych gatezi transportu), jak i mikrootoczeniu (odzwiercie-
dlonym m.in. w preferencjach uzytkownikéw transportu). Ksztattowanie tych
obszaréw moze wspomoc realizacje celu zwigzanego z rownowazeniem gate-
ziowym zaréwno krajowego, jak i europejskiego rynku ustug transportowych.

2.5. Oczekiwane zmiany w strukturze galteziowej
przewozow tadunkow

Ksztatt struktury gateziowej rynku ustug transportowych w UE jest deter-
minowany przez wiele czynnikéw o réznym charakterze. Do wazniejszych
bodzcow, ktdre wptywaja na kierunek dziatan wszystkich panstw cztonkow-
skich w zakresie stanowienia nadrzednych celéw dla narodowych systemow
transportowych, naleza wytyczne polityki transportowej UE oraz uruchamiane
w ich nastepstwie regulacje i zrédta finansowania.

Biata ksiega transportu z 2011 roku jest wyktadnig dtugofalowych celéw
polityki transportowej UE w obszarze unijnego transportu, tj. obnizenia do
2050 roku emisji gazéw cieplarnianych przez transport o 60%, w poréwnaniu
z poziomem z roku 19903%. W kolejnych unijnych dokumentach strategicznych
(zob. tab. 2.5) wzmacniano te cele, ale teZ odnotowywano ograniczenia dla
ich realizacji. Wskazywano przede wszystkim, Ze zasobooszczedne pojazdy
i ekologiczne paliwa nie wystarcza do osiagniecia zaktadanych efektow dekar-
bonizacji transportu. Podkreslano w zwigzku z tym, Ze procesy transportowe
musza odbywac sie przy wykorzystaniu rozwigzan multimodalnych, opartych

309 Biata ksiega transportuz 2011 r,s. 3.
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na transporcie kolejowym i wodnym. W biatej ksiedze z 2011 r,, jak juz wspo-
mniano, postuluje sie wprost, by do 2030 roku 30% tadunkéw przewozonych
na odlegtosci powyzej 300 km przenie$¢ z transportu samochodowego na trans-
port kolejowy i wodny $rédladowy, a do roku 2050 - osiggnac wynik 50%3°.

W literaturze podejmowano sie badan zmierzajacych do okreslenia doce-
lowej struktury gateziowej w przewozach tadunkéw w Unii Europejskiej.
Wyniki jednego z nich przedstawiono na rysunku 2.10.

80%

70%

0,
60%
50%
s
30%

21%

20%
10% 4%

0%
° transport drogowy transport kolejowy Zegluga srodladowa

B podziat gateziowy nieuwzgledniajacy celéw biatej ksiegi
B podziat gateziowy uwzgledniajacy cele biatej ksiegi

Rysunek 2.10. Podziat gateziowy transportu uwzgledniajacy cele paradygmatu
przesunie¢ miedzygateziowych w UE-27 w 2030 roku (w t)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: L.A. Tavasszy, . van Meijeren, Modal shift
target for freight transport above 300 km: an assessment, Discussion Paper, 17th ACEA
SAG Meeting, Delft 2011, s. 7.

W 2011 roku w UE-27 w og6lnych przewozach na odlegtos¢ powyzej 300 km
(w tonach) 75% sposréd wszystkich rodzajéw tadunkéw przewozonych byto
transportem samochodowym, 21% kolejowym, a 4% wodnym $rédladowym.
Wedtug szacunkéw obnizenie udziatu transportu samochodowego o 30% przy-
niostoby obnizenie udziatu tej gatezi w przewozach do 52%, wzrost udziatu
transportu kolejowego z 21% do 39%, a wodnego $rodlagdowego z 4% do 8%
(zaktadajac, ze przesuniecie z transportu samochodowego bedzie rownomiernie

310 Biata ksiega transportu z 2011 r,, s. 10.
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rozdystrybuowane pomiedzy transport kolejowy i wodny srédladowy). Przy
takich zatozeniach tgczny wzrost masy tadunkowej (w tonach) transportu
kolejowego i wodnego $rédladowego w przewozach wynidstby 88%:3!.

Najnowszym dokumentem UE przedstawiajacym zatozenia w zakresie
zmiany struktury gateziowej w przewozach tadunkéw jest Strategia na
rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilno$ci3'?. Zaktada sie w niej, ze do
2030 roku, w poréwnaniu do 2015 roku, kolejowy ruch towarowy wzro$nie
0 50%3%, a do 2050 roku zwiekszy sie dwukrotnie3!*. Przewozy z wykorzy-
staniem transportu wodnego $rédladowego oraz morskiego bliskiego zasiegu
do 2030 roku, w poréwnaniu do 2015 roku, zwiekszg sie za$ o 25%3'%, a do
2050 roku wzrosng o 50%3 (rys. 2.11).

Odnoszac rozwazania do oczekiwan polskiej polityki transportowej
nalezy wskaza¢, ze jednym z kierunkéw dziatan jest wptywanie na podziat
gateziowy tak, aby w mozliwie najwiekszym stopniu wykorzystywac srodki
transportu mniej szkodliwe dla $rodowiska®'”. W Strategii Rozwoju Transportu
do 2020 roku (z perspektywa do 2030 r.)*'® zaznaczono, Ze cele ustalone
w biatej ksiedze z 2011 roku zostang zrealizowane z uwzglednieniem specyfiki
struktury gateziowej w Polsce, jak rowniez uwarunkowan w obrebie sieci
infrastruktury transportu.

311 1, A. Tavasszy, ]. van Meijeren, Modal shift target..., s. 7-8.

312 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komi-
tetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow, Strategia na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci - europejski transport na drodze ku przysztosci, KOM (2020) 789
wersja ostateczna, Komisja Europejska, Bruksela 2020, s. 14.

313 Stanowiloby to wzrost udziatu przewozéw kolejowych do 27,45% lub przewiezionych
tadunkéw z 1 735 016 tys. ton do 2 602 524 tys. ton w 2030 .

314 Stanowiloby to wzrost udziatu przewozéw kolejowych do 36,60% lub przewiezionych
tadunkéw z 1 735 016 tys. ton do 3 470 032 tys. ton w 2050 .

315 Stanowitoby to wzrost udziatu przewozow transportem wodnym $r6dlgdowym lub mor-
skim bliskiego zasiegu do 8,75% lub przewiezionych tadunkéw z 548 953 tys. ton do
686 191,25 tys. ton w 2030 r.

316 Stanowitoby to wzrost udziatu przewozdéw transportem wodnym $rédlagdowym lub mor-
skim bliskiego zasiegu do 10,50% lub przewiezionych tadunkéw z 548 953 tys. ton do
823 429,5 tys. ton. w 2050 .

317 Polityka transportowa paristwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2005, s. 4.

318 Uchwata nr 6 Rady Ministréw z 22 stycznia 2013 r. w sprawie Strategii Rozwoju Transportu
do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.), M.P. 2013, poz. 75, s. 22.
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Rysunek 2.11. Podziat gateziowy transportu uwzgledniajacy cele paradygmatu
przesunie¢ miedzygateziowych w UE-27 w 2030 i 2050 roku (w t)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu
Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Region6éw, Komisja Europejska, Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobil-
nosci - europejski transport na drodze ku przysztosci, KOM (2020) 789 wersja ostateczna,
Komisja Europejska, Bruksela 2020, s. 14.

Pomimo stworzenia ambitnych planéw trend zachodzacy na rynku ustug
transportowych UE, odzwierciedlony w utrwalajacej sie dominacji transportu
samochodowego, nie wpisuje sie w przyjete cele. W latach 2011-2021 nastepo-
wat stopniowy wzrost**® przewozéw tadunkow (w tonach) ciezarowym transpor-
tem samochodowym na odlegtos¢ powyzej 300 km (z 1501 mIn ton do 1899 miIn
ton), co przektada sie na wzrost udziatu tej gatezi w przewozach (rys. 2.12).

W roku 2011 na terenie panstw Unii Europejskiej wykonano prace prze-
wozowa o wielkosci 2115 mld tkm. W 2020 roku wielko$¢ ta wzrosta do
2302 mld tkm3?°. Ciezarowy transport samochodowy osiggnat udziat w rynku
w wysokosci 77,4%, co stanowi wzrost o 3,4 p.p. wzgledem roku 2011. W kon-
sekwencji udziat pracy przewozowej wykonanej przez transport kolejowy

319 Oproécz lat 2012-2014, w ktdrych jeszcze obserwowano w UE skutki kryzysu ,2007+"
w postaci nizszego popytu na przewd6z tadunkow.

320 Eurostat, Goods transported - quarterly data, www.doi.org/10.2908 /rail_go_quartal; Road fre-
ighttransport by type of operation and type of transport - annual data, www.doi.org/10.2908/
road_go_ta_tott; Transport by type of good, www.doi.org/10.2908/iww_go_atygo.
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obnizyt sie w badanym okresie z 19,2% do 16,8%. W przypadku transportu
wodnego Srédladowego udziat w rynku obnizyt sie z 6,8% do 5,8%. Mozna
zatem wnioskowag, ze skuteczno$¢ dotychczasowych narzedzi paradygmatu
shift nie zostata potwierdzona.

100%

00% R B
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70%
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30%
20%
10%
0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
@ Transport wodny $rédladowy 6,8% 7,4% 7,4% 7,3% 7,0% 6,7% 65% 58% 6,0% 5,8%
M Transport kolejowy 19,2%19,1%18,7% 18,8% 18,9% 18,8%18,1% 18,6% 17,7% 16,8%
M Transport samochodowy 74,0%73,5% 73,9% 73,9% 74,1% 74,5%75,4% 75,6%76,3% 77,4%

X

Rysunek 2.12. Podziat gateziowy w przewozach tadunkéw w krajach UE-27

w latach 2011-2020 (udziat w tkm)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Eurostat, Modal split of inland freight transport,
www.doi.org/10.2908/tran_hv_frmod.

Z uwagi na ustanowione w biatej ksiedze cele dotyczace paradygmatu
przesunie¢ miedzygateziowych istotne jest poznanie wielkosci potencjalnych
tadunkéw do przesuniecia, przewozonych transportem samochodowym na
odlegtosciach powyzej 300 km (rys. 2.13).

Dane wskazuja, ze w 2021 roku 86% tadunkéw (w tonach) w Unii Europej-
skiej byto przewozonych transportem samochodowym na odlegto$¢ nizsza niz
300 km. Udziat tadunkéw przewozonych na odlegtosciach wyzszych niz 300 km
wynosit w latach 2011-2021 od 11% do 14% w przewozach transportem
samochodowym ogdtem. Bioragc zatem pod uwage tylko odlegto$¢ przewozu,
w 2021 roku mozliwy poziom przesuniecia z transportu samochodowego na
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alternatywne gatezie wynosit 1899 mln ton tadunkow??!, co jest odpowied-
nikiem rocznej aktywnosci kolei na obszarze UE3%2,

16% 1899 2000
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-
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[ udzial w przewozach ogétem === wielko$¢ przewozonych tadunkéw

Rysunek 2.13. Udziat (w %) oraz wielko$¢ (w mln t) przewozéw tadunkéw
wykonanych transportem samochodowym na odlegtos$ciach powyzej 300 km

w panstwach UE-27
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Eurostat, Road freight transport by distance
class and type of transport - annual data, www.doi.org/10.2908/road_go_ta_dc.

W 2011 roku, kiedy ustanowiono nowg biatg ksiege transportu, w pan-
stwach Unii Europejskiej transportem samochodowym przewieziono 1501 mln
ton tadunkéw na odlegtosci wieksze niz 300 km. Przyjmujac 2011 rok za
bazowy, mozna zatozy¢, ze do 2030 roku na alternatywne wzgledem transportu
samochodowego gatezie transportu nalezy przenies¢ 450,3 mln ton, a do
2050 roku 750,5 mln ton tadunkdw. Biorgc pod uwage wielkos¢ wykonanej
przez transport samochodowy pracy przewozowej na odlegto$¢ powyzej
300 km?*?3, mozna wskazad, Ze z transportu samochodowego na alternatywne

321 Zaktadajac, ze jedynym czynnikiem decydujgcym o przesunieciu jest odlegtos¢ przewozonego
tfadunku.

322 W 2021 r. w panstwach UE transportem kolejowym przewieziono 1510 mln ton fadunkow.
Zob. Eurostat, rail_go_total.

323 Praca przewozowa wykonana przez transport samochodowy na odlegtosciach powyzej
300 km wynosita w latach 2011-2021 od 59% do 61% udzialu w przewozach. Stanowi
to wzrost z 836 mld tkm w 2011 r. do 1072 mld tkm w 2021 r. Zob. Eurostat, Road freight
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gatezie transportu nalezy przenie$¢ 250,8 mld tkm do 2030 roku i 418 mld tkm
do 2050 roku.

Ambitne zatoZenia polityki transportowej dotyczace podziatu gateziowego
juz teraz stanowig wyzwanie dla wspdtczesnego spoteczenstwa. Wskazuje sie,
ze do 2050 roku zapotrzebowanie na transport tadunkéw wzroénie o 51%3%,
co wptynie na wieksze niz do tej pory zainteresowanie kreowaniem wtasci-
wych kierunkéw zmian rozwoju spoteczno-gospodarczego z uwzglednieniem
ograniczen, ktore wystepuja w Srodowisku naturalnym, oraz skutkéw kryzysu
energetycznego. Chociaz od ponad dekady ktadzie sie nacisk na realizacje
zatozen zwigzanych z paradygmatem shift, wywodzacym sie z koncepcji zrow-
nowazonego rozwoju transportu, to efekty tych staran, odnoszace sie do zmian
w strukturze gateziowej, sa nieadekwatne do podejmowanych dziatan. Wydaje
sie, ze wspdiczesne zagrozenia (ocieplenie klimatu, kryzys energetyczny)
uzasadniajg wzmocnienie skuteczno$ci dziatan majacych na celu realizacje
paradygmatu przesuniecia. Dotyczy to rowniez celowego ksztattowania sys-
temu poboru optaty drogowe;j.

transport by distance class and type of transport - annual data, www.doi.org/10.2908/
road_go_ta_dc.

324 Roadmap to zero-carbon combined transport 2050. Investment needs to enable decarbonisa-
tion of inland freight transportation through zero-carbon combined transport, D-fine, UIRR,
Brussels 2022, s. 6.
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Rozdziat 3

Analiza poréwnawcza systemow
poboru optaty drogowej w Unii Europejskiej

3.1. Rodzaje systemow poboru optaty drogowej

Pojecie systemu jest jedna z podstawowych kategorii teoretycznych i empi-

rycznych, jednak nie zostato jednoznacznie zdefiniowane i w literaturze

przedmiotu wystepuje wiele rézniacych sie od siebie objasnien3*. Podstawy

terminologiczne mozna odnaleZ¢ juz u starozytnych filozoféw - stwierdzenie

Arystotelesa, ze ,catos¢ to wiecej niz suma czesci”*?%, do tej pory stanowi

podwaliny dla teorii systemoéw oraz jest podstawowa definicjg podejscia sys-

temowego. Termin ,system” mozna réwniez definiowac jako uporzadkowanie

325

326

System jest pojeciem wieloznacznym, a jego sens zalezy od kontekstu uzycia. Definicja
stownikowa okres$la system jako ,zesp6t wzajemnie sprzezonych elementéw, spetniajacy
okreslong funkgcje i traktowany jako wyodrebniony z otoczenia w okreslonym celu (opisowym,
badawczym, do innego zastosowania)” (System, w: Encyklopedia PWN, www.encyklopedia.
pwn.pl/haslo/system;3982198.html, data dostepu: 2.07.2020). W literaturze mozna znalez¢
wiele wezszych znaczen pojecia system. W Stowniku jezyka polskiego okreslono, Ze system
moze by¢ rozumiany jako ,zesp6t wielu urzadzen, drog, przewodoéw itp., funkcjonujacych
jako cato$¢” lub tez , okreslony sposéb wykonywania jakiej$ czynno$ci lub zasady organi-
zacji czego$” (System, w: Stownik jezyka polskiego, https:/ /sjp.pwn.pl/szukaj/system.html,
data dostepu: 2.07.2020). W Cambridge Dictionary zdefiniowano to pojecie jako ,zestaw
potaczonych obiektéw lub urzadzen, ktore dziataja razem”, a takze jako ,zestaw sprzetu
komputerowego i programoéw uzywanych razem do okreslonego celu” (System, w: Cambridge
Dictionary, www.dictionary.cambridge.org, data dostepu: 2.07.2020).

T. Gospodarek, Aspekty ztoZonosci i filozofii nauki w zarzgdzaniu, Wydawnictwo Watbrzyskiej
Wyzszej Szkoty Zarzadzania i Przedsiebiorczosci, Watbrzych 2012, s. 72.
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rzeczywistosci przez pryzmat struktur, z ktérych sie sktada, ich oddziatywania
na siebie, uwarunkowan czy hierarchii*#’.

Jak zauwaza W. Sadowski3?8, terminem ,system” mozna okresla¢ bardzo
szeroki zakres przedmiotéw, co wptywa na trudnos¢ zbudowania jednej
uniwersalnej definicji tego pojecia. Takie préby po raz pierwszy podjat Ludwig
von Bertalanffy®?°, uznawany w $rodowisku naukowym za prekursora teorii
systemow (general system theory), ktéry zdefiniowat system jako ,komplek-
sowy zbiér elementéw peinigcych okreslone funkcje, powigzanych ze sobg
tak, ze tworzg one nowa, wyrézniong w otoczeniu catos¢”*°. Podobnie ujgt
to R.L. Ackoff**!, wskazujac, ze system to ,zestaw elementow, pomiedzy ktorymi
zachodzg interakcje, a kazdy z elementéw jest ze soba posrednio lub bezpo-
$rednio potaczony”. Wedtug G.W.E Hegla system oznacza z kolei , kompletnos¢,
tj. pelnie, jednos$¢, catos¢, logicznie wykonczong, gdzie poczatek pokrywa sie
z konncem™32, M. Mazur, biorac za podstawe logike matematyczng, dochodzi
do ujecia systemu jako potaczenia zbioru (elementéw) z pojeciem relacji
(miedzy elementami) i definiuje system jako ,zbiér elementow i zachodzgcych
pomiedzy nimi relacji”*.

Pomimo wystepujacych réznic w ujmowaniu pojecia systemu i sposobow
jego Kklasyfikacji mozna wskaza¢ na pewne cechy wspdlne®*:

- system jest kompleksem powigzanych wzajemnie elementdéw,

- system wyraza specyficzna jedno$¢ z otoczeniem,

327 A. Sekowski, Ogdlna teoria systeméw i jej zastosowanie w naukach spotecznych, ,Rocznik
Naukowo-Dydaktyczny. Prace Psychologiczne” 1988, nr 2, s. 83-99.

328 'W. Sadowski, Podstawy ogdlnej teorii systeméw, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
1978, s.93.

329 1. von Bertalanffy, General system theory. Foundations, developement, applications, George
Braziller, New York 1968, s. 33.

330 W teorii systemow wyrdznia sie ponadto podsystem (sktadnik systemu) i nadsystem (system
nadrzedny grupujacy systemy). Zob. L. von Bertalanffy, General system theory...,s. 21, 132.

31 R.L. Ackoff, Towards a system of systems concept, ,Management Science” 1971, nr 17 (11),
s.661.

332 W. Chudy, Filozofia Hegla jako system zontologizowanej refleksji, ,Roczniki Filozoficzne”
1985, nr 33 (1), s. 56.

333 M. Mazur, Pojecie systemu i rygory jego stosowania, ,,Postepy Cybernetyki” 1987, nr 10 (2),
s. 3.

334 1. Habr, J. Vepiek, Systemowa analiza i synteza, Panistwowe Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 1976, s. 69.
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- system moze by¢ jednocze$nie elementem systemu wyzszego rzedu,

- element systemu moze by¢ jednoczes$nie elementem systemu nizszego

rzedu.

E. Laszlo3*® stwierdzit, Ze podejscie systemowe pojawia sie wszedzie,
poniewaz nauka odnajduje zorganizowane catos$ci w réznych dziedzinach
badawczych. Jedna z aktywno$ci gospodarczych, ktére wykorzystuja teorie
systemodw, jest transport. Pojecie systemu transportowego odnosi sie do
wyposazenia i organizacji oraz ekonomiczno-prawnych aspektéw funkcjono-
wania transportu. W ujeciu przestrzennym moze to by¢ system transportowy
o charakterze globalnym, krajowym czy regionalnym. W literaturze przed-
miotu, podobnie jak w przypadku pojecia ,system”, funkcjonuje wiele definicji
systemu transportowego.

K. Button®*¢ wskazuje na przyktad, zZe obecnie system transportowy coraz
czesciej skupia sie na koordynacji gatezi transportu oraz na interoperacyjnosci
punktéw przetadunkowych i sieci transportowych w zakresie infrastruktury,
procedur administracyjnych i ustawodawstwa. Dodaje rowniez, Ze systemy
transportowe maja oczywisty — gtdwnie negatywny - wptyw na Srodowisko.
Zréwnowazone systemy transportowe?3” ograniczajq niepozadane skutki, sto-
sujac nowe technologie i przesuwajac zapotrzebowanie na gatezie transportu,
ktére charakteryzujg sie nizszymi kosztami Srodowiskowymi.

[. Tarski definiuje system transportowy jako:

catoksztalt powigzan istniejgcych pomiedzy wszystkimi gateziami transportu
pracujacymi na pewnym obszarze z jednej strony oraz powigzan pomiedzy
transportem a innymi dziatami i gateziami gospodarki narodowej z drugiej®*®.

335 E. Laszlo, Systemowy obraz swiata, Patistwowy Instytut Wydawniczy, Warszawa 1978, s. 38.

36 A dictionary of transport analysis..., s. 389-390.

37 Zroéwnowazone systemy transportowe wspieraja gospodarke poprzez zmniejszanie wysokich
kosztéw zewnetrznych (typowych dla transportu). Dotyczy to m.in. wptywu na regionalng
jako$¢ powietrza, op6znienia w ruchu drogowym oraz wypadki drogowe i ofiary $miertelne.
Zob. A dictionary of transport..., s. 390.

338 1. Tarski, Struktura i organizacja transportu, w: Transport i spedycja miedzynarodowa, red.
T. Szczepaniak, Panstwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1985, s. 37.
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A. Piskozub wskazuje zas, Ze system transportowy to ,konglomerat wza-
jemnie powigzanych inwestycji z r6znych gatezi transportu”*°. W swojej pracy
J. Burnewicz i W. Grzywacz wyr6zniaja trzy elementy systemu transportowego
(rys. 3.1), definiujac go jako:

uporzadkowany przestrzennie, organizacyjnie, technologicznie i funkcjonalnie
uktad sktadnikdw materialnych produkcji transportowej, tworzacych pewna
cato$¢, stuzaca jak najsprawniejszemu i najefektywniejszemu zaspokojeniu
potrzeb transportowych na danym obszarze3*.

system transportowy
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Rysunek 3.1. Schemat strukturalno-organizacyjny systemu transportowego
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: J. Burnewicz, W. Grzywacz..., s. 294.

339 A. Piskozub, Funkcjonowanie systemoéw transportowych, Wydawnictwa Komunikacji i Lacz-
nosci, Warszawa 1973, s. 11.

340 Burnewicz ]., Grzywacz W., Ekonomika transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1993, s. 285.
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System transportowy jest ztozong z wielu sktadnikéw oraz podsystemow
strukturg, ktéra warunkuje funkcjonowanie transportu w gospodarce. Zgodnie
z zaproponowang wyktadnia, system poboru optaty drogowej uznaje sie za
sktadnik systemu transportowego, stanowiacego jego podsystem. Podobnie
jak przywotywane wczes$niej pojecia, system poboru optaty drogowej jest
w literaturze przedmiotu r6znorodnie wyjasniany. Niektore z definicji przed-
stawiono w tabeli 3.1.

Tabela 3.1. Definicje systemu poboru optaty drogowej

Zrodio Definicja

M. Stula, S. Mladenovic | System poboru optat drogowych to zbidr regut biznesowych
(2009) stosowanych wobec Kklienta, ktérych celem jest okreslenie ceny
ustug korzystania z autostrady

Decyzja 2009/750/WE | System optat oznacza zbidr zasad, tacznie z przepisami
Komisji Europejskiej wykonawczymi, regulujgcych pobieranie optaty w obszarze
poboru optat

Najwyzsza Izba Kontroli | System poboru optat dotyczy poboru optat za przejazd po
(2013) drogach ptatnych pojazdami samochodowymi o DMC powyzej
3,5 tony oraz autobuséw

International Bridge, System poboru optat drogowych to zbiér elementéw
Tunnel and Turnpike i komponentéw stanowigcych srodek do pobrania optaty za
Association (2018) korzystanie z ptatnego obiektu

Global Fuel Economy System poboru optat drogowych to koncepcja ekonomiczna
Initiative dotyczaca réznych optat bezposrednich stosowanych za

korzystanie z drég

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: M. Stula, S. Mladenovic, Multi-agent Highway
Toll Collection System, ,Automatika” 2009, nr 50, s. 81; Decyzja 2009/750/WE Komisji
7 6 pazdziernika 2009 r. w sprawie definicji europejskiej ustugi optaty elektronicznej oraz
jej elementéw technicznych, Dz.Urz. UE L 268/11; Wdrazanie krajowego systemu poboru
optat drogowych, Najwyzsza Izba Kontroli, Warszawa 2013, s. 20; Glossary of terms, Inter-
national Bridge, Tunnel and Turnpike Association, Washington 2018, s. 26; Road pricing,
Global Fuel Economy, Initiative, www.globalfueleconomy.org/transport/gfei/autotool/
approaches/traffic_control_measeures/road_pricing.asp (data dostepu: 23.03.2022).

Przyczyna niejednolitej konceptualizacji pojecia systemu optaty drogo-
wej w literaturze moze by¢ rozpatrywanie samej optaty drogowej z punktu
widzenia réznych dyscyplin naukowych. Poza podej$ciem ekonomicznym,
system poboru optaty drogowej rozpatruje sie m.in. w kontekscie inzynierii,
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zarzadzania czy prawa. Kolejna trudno$¢ w zdefiniowaniu systemu optaty
drogowej wynika z tego, ze jest on identyfikowany z niejednorodnymi rodza-
jami systeméw poboru optaty drogowej wystepujacymi w poszczegdlnych
panstwach.

Nalezy zauwazy¢, ze system poboru optaty drogowej stanowi podsystem
systemu transportowego, zréznicowany pod wzgledem strukturalnym.
W strukturze systemu poboru optaty drogowej mozna zidentyfikowac trzy
obszary (rys. 3.2):

- techniczny,

- organizacyjny,

- ekonomiczno-prawny.

System poboru optaty
drogowej
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Rysunek 3.2. Struktura systemu poboru optaty drogowej
Zrédto: opracowanie wiasne.

Mozna zatem przyja¢, ze system poboru optaty drogowej to uporzadkowany
technicznie, organizacyjnie, ekonomicznie i prawnie, powigzany uktad ele-
mentow, ktéry ma na celu ustalanie, pobieranie oraz redystrybucje wptywow
z optaty za korzystanie z infrastruktury drogowej na danym obszarze.

W opracowaniach naukowych funkcjonuje wiele klasyfikacji systemow
poboru optaty drogowej. W praktyce natomiast, w krajach UE stosuje sie dwa
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rodzaje systeméw - oparty na optacie odlegtosciowej (system odlegtoSciowy)
oraz system bazujacy na optacie czasowej (system czasowy). W odlegtoscio-
wym systemie poboru optaty drogowej stawki optat ustalone na podstawie
przebytej odlegtos$ci maja charakter proporcjonalny, gdyz dla kazdego prze-
bytego kilometra sg takie same. W przypadku czasowego systemu poboru
optaty drogowej optata jest stata dla okresu jej waznos$ci. System czasowy
(zwany takze winietowym) ma charakter degresywny, gdyz maksymalizowanie
czestosci i dtugosci przejazdow w okreslonym czasie powoduje spadek ceny
jednostkowej uprawnienia. Nalezy podkresli¢, Ze system czasowy nie wpisuje
sie w definicje i nie realizuje celéw zréwnowazonego systemu poboru optaty

drogowej3*

, poniewaz jest wyrazem promowania przewozéw transportem
samochodowym na duze odlegtosci, ktory nie realizuje ekologicznych celow
polityki transportowe;.

Obecnie dla pojazdow ciezarowych (o dopuszczalnej masie catkowitej prze-
kraczajacej 3,5 tony) w 16 panstwach UE (Austrii, Belgii, Butgarii, Chorwacji,
Francji, Grecji, Hiszpanii, Irlandii, Portugalii, Wtoszech, Czechach, Niemczech,
Polsce, Stowacji, Stowenii, Wegrzech) i Szwajcarii obowigzuje system odle-
gtosciowy, za§ w 8 panstwach - system czasowy (Danii, Estonii, Holandii,
Luksemburgu, Rumunii, Szwecji, Litwie i Lotwie). W 3 panstwach UE optata
drogowa dla pojazdéw ciezarowych nie ma zastosowania (na Cyprze, Malcie
i w Finlandii).

Charakterystyke systeméw poboru optaty drogowej opartych na optacie
odlegtosciowej w panstwach UE i Szwajcarii przedstawiono w tabeli 3.2.

Wysokos¢ optaty w poszczeg6lnych panstwach UE jest r6znicowana wedtug
wybranych kryteriow, okreslonych przez prawodawstwo unijne. Pakiet dyrek-
tyw dotyczacy optat drogowych przewiduje mozliwosci réznicowania ich
wysokos$ci w zaleznoSci od:

- typudrogi,

- masy pojazdu,

341 Zréwnowazony system poboru optaty drogowej jako podsystem zréwnowazonego systemu
transportowego to taki system, ktéry wspiera gospodarke poprzez zmniejszanie wysokich
kosztéw zewnetrznych (typowych dla transportu). Zob. A dictionary of transport..., s. 390.
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- normy emisji pojazdu®*? Euro,

- obszaru (wyzsze optaty na drogach podmiejskich, nizsze na drogach

szybkiego ruchu),

- okresu przejazdu (wyzsze oplaty w czasie zwiekszonego natezenia

ruchu),

- poziomu generowanego hatasu (nizsze optaty dla pojazdéw generuja-

cych mniej hatasu),

- uksztattowania terenu (o ile badania udowodnia, Ze koszty zewnetrzne

na tych obszarach sa wyzsze).

W Europie kryterium réznicowania stawek optaty jest najczesciej liczba osi
pojazdu (13 panstw), klasa emisji spalin (10 panstw) oraz dopuszczalna masa
catkowita pojazdu (9 panstw)3**3. Zréznicowanie wysokos$ci optaty, w zaleznosci
od pory doby, stosowane byto do niedawna w Hiszpanii, natomiast w dalszym
ciggu funkcjonuje w Austrii oraz w Czechach.

Z punktu widzenia potozenia geograficznego, waznym panstwem europej-
skim, przez ktorego terytorium przebiega jeden z korytarzy transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T), jest Szwajcaria. W Szwajcarii (i Lichtensteinie)
wykorzystuje sie optate drogowa zwang die leistungsabhdngige Schwerver-
kehrsabgabe (LSVA)3**, niewystepujacg w innych panstwach europejskich.
W przypadku samochodéw ciezarowych podstawa obliczenia optaty w tym
systemie jest klasa emisji spalin pojazdu, masa catkowita oraz liczba przeje-
chanych kilometrow. Stawka jednostkowa okresla kwote, jaka musi zostaé
uiszczona za prace przewozowg rowng 1 tkm3*.

342 W dyrektywie 2022/362 w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie niektérych
typow infrastruktury przez pojazdy wskazuje sie na konieczno$¢ réznicowania cen na
podstawie wielkosci emisji CO,, a nie jak dotychczas - klasy emisji Euro.

343 W wiekszo$ci panstw stosowane jest wiecej niz jedno kryterium réznicujace wysoko$¢
optaty drogowe;j.

344 Die leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA), czyli optata dla pojazdow ciezarowych
oparta na pracy przewozowe;j.

345 www.ezv.admin.ch/ (data dostepu: 20.01.2021).
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Réznicowanie wysokosci optaty drogowej wynika z roli systeméw poboru
optaty drogowej jako narzedzia koncepcji zréwnowazonego rozwoju trans-
portu, ktora jest ograniczanie negatywnego wptywu transportu na otoczenie.
Z tego wzgledu, waznym czynnikiem réznicujagcym wysoko$¢ optaty drogowej,
ktory jest takze wspierany przez prawodawstwo unijne, jest klasa emisji
spalin. Unia Europejska od dawna wdraza narzedzia, ktére maja na celu
zmiane wzorcow produkcji i konsumpcji ustug transportowych w kierunku
zgodnym z zatozeniami zréwnowazonego rozwoju transportu. Jednym z dzia-
tan byto wprowadzenie europejskiego standardu emisji spalin (Euro)3*¢,
w ramach ktérego pojazd oznacza sie kategorig uzalezniong od wysokosci
emisji szkodliwych substancji do atmosfery (tab. 3.3). Pojazd wyposazony
w silnik spetniajacy wymogi dopuszczalnych warto$ci emisji przedstawionych
w tabeli 3.3 okreslamy jako enhanced environmentally friendly vehicle (EEV),
czyli pojazd bardziej przyjazny dla Srodowiska3’.

W efekcie spalania paliwa nastepuje wygenerowanie zanieczyszczen do
atmosfery. Wdrazane normy emisji majg na celu obnizenie negatywnego
wptywu ciezarowego transportu samochodowego na otoczenie. Unia Euro-
pejska wdrozyta normy emisji spalin Euro po raz pierwszy w 1988 roku3*2.
W pozniejszych latach, poprzez kolejne dyrektywy ograniczenia dozwolonych
wielko$ci emisji szkodliwych substancji do atmosfery, normy te stawaty sie

346 W UE dla pojazdéw ciezarowych obowiazuja nastepujace normy emisji spalin Euro:
- 0d 1992 r. - norma Euro 1,
- 0d 1995 r. - norma Euro 2,
- 0d 2000 r. - norma Euro 3,
- 0od 2005 r. - norma Euro 4,
- 0d 2009 r. - norma Euro 5,
- 0d 2014 r. - norma Euro 6.

347 Zob. Dyrektywa 2005/55/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 28 wrze$nia 2005 r.
w sprawie zbliZzenia ustawodawstw Panstw Cztonkowskich odnoszacych sie do dziatan,
ktére nalezy podjac¢ przeciwko emisji zanieczyszczen gazowych i czastek statych przez
silniki wysokoprezne stosowane w pojazdach oraz emisji zanieczyszczen gazowych z sil-
nikéw o zaptonie iskrowym zasilanych gazem ziemnym lub gazem ptynnym stosowanych
w pojazdach, Dz.Urz. UE L 275/1.

348 Dyrektywa 88/77/EWG Parlamentu Europejskiego i Rady z 3 grudnia 1987 r. w sprawie
zblizenia ustawodawstw Panstw Cztonkowskich odnoszacych sie do dziatan, jakie maja by¢
podjete w celu zapobiegania emisji zanieczyszczen gazowych z silnikéw Diesla w pojazdach,
Dz.Urz. L 36/33.



RODZAJE SYSTEMOW POBORU OPLATY DROGOWE]

bardziej rygorystyczne. Wyzszy standard oznacza nizszg emisje szkodliwych
substancji i jest promowany (pojazd niskoemisyjny). Jednym z narzedzi wspie-
rajacych zwiekszanie udziatu w rynku bardziej ekologicznych pojazdéw jest
taryfikacja transportu samochodowego poprzez system poboru optaty drogo-
wej, ktéry powinien by¢ ksztattowany tak, aby osiggac cele zréwnowazonego
transportu. Pojazdy wyposazone w silniki o najwyzszej klasie Euro powinny
by¢ obcigzane nizszymi kosztami za uzytkowanie infrastruktury drogowe;j.

Tabela 3.3. Standardy klasy emisji Euro dla pojazdéw ciezarowych w Unii
Europejskiej

Standard CO (g/kWh) | NOx(g/kWh) | HC(g/kWh) | PM (g/kWh)

Euro 0 12,30 15,80 2,60 -

Euro 1 4,90 9,00 1,23 0,40
Euro 2 4,00 7,00 1,10 0,15
Euro 3 2,10 5,00 0,66 0,10
Euro 4 1,50 3,50 0,46 0,02
Euro 5 1,50 2,00 0,46 0,02
EEV 1,50 2,00 0,25 0,02
Euro 6 1,50 0,40 0,13 0,01

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europej-
skiegoiRady z 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektérych
typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, Dz.Urz. UE L. 187 /42; Dyrektywa 2022 /362
Parlamentu Europejskiego i Rady z 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany dyrektyw 1999/62/
WE, 1999/37/WE i (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie
niektérych typéw infrastruktury przez pojazdy, Dz.Urz. UE L 69/1.

Innym kryterium klasyfikacyjnym, na podstawie ktérego mozna réznicowac
odlegtosciowe systemy poboru optaty drogowej, jest sposéb poboru optaty
drogowej. Optata moze by¢ pobierana w sposdb elektroniczny lub manualny>*.

Elektroniczny system poboru optaty drogowej to ogélne pojecie uzywane do
okres$lania rozwigzan, ktére automatycznie pobieraja optaty od uzytkownikow

349 Omarhommadi, A. Hussain, Mamdoohalzahrani, Comparison of different toll collections
system’s and RFID tool collection system, ,American Journal of Engineering Research” 2017,
nr6(1),s.119.
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drog. Technologia ta umozliwia efektywne obciazanie pojazdéw drogowych
i wspiera polityke cenowg w zakresie ksztaltowania cen za uzytkowanie
infrastruktury drogowej?*°. Elektroniczny pobdr optaty drogowej w regulacji
UE oznacza:

system poboru optat, w ktérym obowiazek uiszczenia optaty przez uzytkownika
jesturuchamiany wytgcznie przez automatyczne wykrycie obecnosci pojazdu
w pewnym miejscu za pomocg zdalnej tacznosci z OBE**! w pojezdzie lub
automatycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych i wytacznie zwigzany
z tym automatycznym wykryciem32,

W polskim prawodawstwie pojecie to oznacza system teleinformatyczny
stuzacy do poboru optaty elektronicznej*.

Parlament Europejski postuluje, aby zawezi¢ liczbe technologii wyko-
rzystywanych do elektronicznego poboru optaty drogowej. Funkcjonujace
w panstwach cztonkowskich UE systemy powinny by¢ kompatybilne z jedna
z ponizszych technologii***:

- pozycjonowania satelitarnego,

- 1acznosci ruchomej przy wykorzystaniu norm GSM-GPRS,

- mikrofalowej 5,8 GHz.

350 CEN/TS 16986:2016, Electronic fee collection - interoperable application profiles for infor-
mation exchange between service provision and toll charging, www.joinup.ec.europa.eu/
collection/ict-standards-procurement/solution/cents-169862016-electronic-fee-collection-
-interoperable-application-profiles-information-exchange/about (data dostepu: 9.09.2021).

351 On-board equipment (OBE) to elektroniczne znaczniki (lub transpondery), w ktére wypo-
saza sie pojazdy; komunikujg sie z czujnikami przydroznymi, aby zapewni¢ automatyczna
identyfikacje pojazdu, ktéra pozwala na pobieranie optat w punkcie poboru optat. Zob.
M.C. Pietrzyk, E.A. Mierzejewski, Electronic toll and traffic management (ETTM) systems,
Transportation Research Board, Washington 1993, s. 9.

352 Dyrektywa 2019/520 Parlamentu Europejskiego i Rady z 19 marca 2019 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemow elektronicznego poboru optat drogowych i utatwiania trans-
granicznej wymiany informacji na temat przypadkow nieuiszczenia optat drogowych w Unii,
Dz.Urz. UE L 91/45.

353 Ustawa z 6 maja 2020 r. o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektérych innych
ustaw, Dz.U. 2020, poz. 1087.

354 Dyrektywa 2019/520 Parlamentu Europejskiego i Rady z 19 marca 2019 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemow elektronicznego poboru optat drogowych i utatwiania trans-
granicznej wymiany informacji na temat przypadkow nieuiszczenia optat drogowych w Unii,
Dz.Urz. UE L 91/45.
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Powodem rezygnowania z niektdrych technologii jest zwrdcenie uwagi
na wage wydajnosci sieci transportowej, ktéra warunkuje konkurencyjnos$¢
gospodarek panstw UE, poniewaz sprawne funkcjonowanie sieci drogowe;j
oraz jej dostepnos$c¢ sg wazne dla r6wnowagi rynku wewnetrznego oraz zrow-
nowazonego rozwoju transportu. Ponadto ograniczenie liczby stosowanych
technologii ma na celu umozliwienie budowy infrastruktury, ktéra zapewni
wspdtprace pomiedzy krajowymi systemami poboru optaty drogowej, a w efek-
cie rozwigze problem braku interoperacyjnosci oraz przyczyni sie do rozwoju
zréwnowazonych systeméw poboru optaty drogowej. Kompatybilnos¢ tech-
nologii poboru optat jest kluczowa takze dla procesu tworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu, ktéry stanowi jeden z priorytetéw dla kra-
jow Unii Europejskiej, zapisanych w biatej ksiedze transportu z 2011 roku3*.

W przypadku manualnego systemu poboru optaty drogowej, optata pobie-
rana jest na bramkach3¢, Na poczatku trasy kierowca pobiera bilet, ktéry optaca
przy wyjezdzie z ptatnego odcinka3*’. W systemie manualnego wyro6znia sie
dwa sposoby naliczania optaty:

1. Manualny system otwarty, w ktérym kierowca pojazdu optaca ustalong
przez zarzadce optate za przejechanie okresSlonego odcinka miedzy
punktami poboru®*®. Zmusza to jednak do zatrzymywania sie w punk-
tach poboru, co spowalnia ruch i zmniejsza jego ptynno$¢ na gtéwnych
jezdniach drogi.

2. Manualny system zamkniety, w ktdrym za przejechany catkowity odci-
nek drogi ptatnej kierowca uiszcza optate na koncu odcinka, a stacje

355 Biala ksiega transportu z 2011 r,, s. 14-15, 21, 25-28.

356 Platnosci za przejazdy drogowe, Serwis Rzeczypospolitej Polski, Ministerstwo Infrastruktury,
www.gov.pl/web/infrastruktura/platnosci-za-przejazdy-drogowe (data dostepu: 7.07.2020).

357 M. Siergiejczyk, A. Rosinski, Analiza automatycznych systeméw poboru optat na drogach
ptatnych, ,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej” 2018, nr 121, s. 343.

358 (Optata dokonywana jest w punktach poboru optat (PPO) oraz stacjach poboru optat (SPO).
Stacja poboru optat r6zni sie od punktu poboru optat tym, ze jest zlokalizowana poza
gtéwna jezdnia autostrady, na tzw. tacznicach weztéw lub wjazdach badz zjazdach. System
ma charakter zamkniety, co oznacza, ze kierowca wjezdzajacy na taki odcinek autostrady
pobiera bilet, na podstawie ktérego dokonuje optaty w miejscu poboru optat, opuszczajac ten
odcinek autostrady. Optata za przejazd jest zr6znicowana w zalezno$ci od rodzaju pojazdu
oraz liczby przejechanych kilometréw. Zob. System manualny, viaTOLL, www.viatoll.pl/pl/
pojazdy-lekkie-system-manualny/system-manualny (data dostepu: 5.07.2020).
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poboru optaty sa umieszczane na drogach dojazdowych do i z kazdego

wezta drogi ptatnej. Dzieki temu uzytkownik drogi podczas korzystania

z catego odcinka drogi ptatnej musi sie zatrzymac tylko dwa razy: przy
wjezdzie i zjezdzie®*.

Analiza wymienionych systeméw wskazuje, ze zamkniety system poboru

optaty drogowej jest bardziej wydajny i wygodny, poniewaz uzytkownik uiszcza

optate tylko raz - przy wyjezdzie z ptatnej drogi, co wptywa na zwiekszenie

360

plynnosci jazdy*®°. Ocenia sie ponadto, Ze cho¢ manualny system zamkniety
wymaga wyzszych naktadéw finansowych, to jednak umozliwia ptynnos¢
ruchu na gtéwnych jezdniach. Skutkuje to skréceniem czasu przejazdu oraz
nizszym zuzyciem paliwa. System otwarty jest z kolei rozwigzaniem, ktore
wymaga nizszych naktadéw finansowych, ale - jak pokazuje doswiadczenie -
generuje zatory drogowe?¢l.

Manualny system poboru optaty drogowej uznaje sie obecnie za prze-
starzaty (w szczegdlnosci system otwarty), gdyzZ wymaga od uzytkownika
zatrzymania sie na placu poboru optat w celu uiszczenia optaty (co trwa
srednio 50 sekund)3¢%. Wplywa to na powstawanie kongestii, op6zZnien3,
generowanie wyzszych kosztéw operacyjnych, wypadkéw w poblizu punktéw
i stacji poboru czy zanieczyszczenia powietrza, zwigzanego z nagromadzeniem
pojazddw oraz z konieczno$cia przyspieszania i hamowania w celu przejazdu
przez punkt poboru. Wskazuje sie zatem, Ze jest to metoda anachroniczna oraz
nieefektywna ekonomicznie i operacyjnie®®*.

359 Analiza mozliwych scenariuszy rozwoju systemu pobierania optat za korzystanie z autostrad

w Polsce, Centrum Analiz Transportowych i Infrastrukturalnych, Warszawa 2014, s. 19-21.
M. Liechti, N. Renshaw, A price worth paying..., s. 4.

Autostrady i systemy ptatnosci. Jak oming¢ korki na bramkach? Jak dziatajq systemy AmberGo
iviaAUTO, www.polskatimes.pl/autostrady-i-systemy-platnosci-jak-ominac-korki-na-bram-
kach-jak-dzialaja-syst-emy-ambergo-i-viaauto/ar/13345422 (data dostepu: 8.07.2020).
B. Joshi, K. Bhagat, H. Desai, M. Patel, ].K. Parmar, A comparative study of toll collection
systems in India, ,International Journal of Engineering Research and Development” 2017,
nr 13 (11), s. 69.

D. Muthulakshmi, S. Janani, Design RFID tag and implementation of RSSI based automatic
toll collection, ,International Journal of Innovative Research in Electrical, Electronics,
Instrumentation and Control Engineering” 2015, nr 3 (6), s. 28-31.

T. Sty$, M. Rapkiewicz, Optymalizacja systemu poboru optat za korzystanie z autostrad
w Polsce. Wybrane aspekty, Instytut Sobieskiego, Warszawa 2014, s. 2.

360
361

362
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W celu ograniczenia negatywnych skutkéw stosowania manualnego sys-
temu poboru optaty stosuje sie automatyczny system poboru optaty drogo-
wej3%>. Najczesciej jest to potaczenie manualnego poboru optat na bramkach
(w systemie otwartym lub zamknietym) z elektronicznym, w postaci wyzna-
czonych na placach poboru paséw przejazdu dla uzytkownikéw posiadajacych
odpowiednie urzadzenia poktadowe. Takie rozwigzanie pozwala na swobodny
przejazd przez punkty poboru bez koniecznosci zatrzymywania sie®¢. Ten
system jest najbardziej popularny w krajach Europy Potudniowej (Portugalii,
Chorwacji, Hiszpanii, Grecji, Wtoszech) oraz we Francji.

Kolejny aspekt roznicujacy funkcjonujace na terenie panstw europejskich
odlegtosciowe systemy poboru optaty drogowej dotyczy modeli zrzadzania.
W Austrii systemem poboru optaty drogowej zarzadza Die Autobahnen-
und SchnellstrafRen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG)?*¢” - spo6tka
publiczna podlegta Federalnemu Ministerstwu Ochrony Klimatu, Srodowi-
ska, Energii, Mobilnosci, Innowacji i Technologii®®®. W Belgii optate pobiera
miedzyregionalna agencja rzadowa (Viapass), ktéra zarzadza i koordynuje
system poboru optaty drogowej w trzech regionach: Flandrii, Walonii i Bruk-
seli*®®. W Chorwacji za system poboru optaty drogowej odpowiada spo6tka
Hrvatske Autoceste bedgca wtasno$cig panstwa3’?. Czeski system poboru
optaty drogowej (Myto.cz) na zlecenie Ministerstwa Transportu obstuguje
czesko-stowackie konsorcjum CzechToll i SkyToll3”!. W Niemczech utworzono
przedsiebiorstwo federalne, ktérego jedynym udziatowcem od 2018 roku jest
panstwo (Toll Collect)*”2. W Polsce na wiekszosci drég obowiazuje system
elektronicznego poboru optaty drogowej e-TOLL, zarzadzany przez podmiot

365 ML.A. Berlin, S. Selvakanmani, T.S. Umamaheswari, K. Jausmin, S. Babu, Alert message based
automated toll collection and payment violation management system using smart road side
units, ,Materials Today: Proceedings” 2021, nr 5 (9), s. 1-2.

366 K. Moskwik, B. Sawicki, Krajowy system poboru optat w Polsce, Instytut Jagiellonski, Krakéw
2016, s. 5.

367 Autobahnen- und Schnellstrafien-Finanzierungs-Aktiengesellschaft - spdtka akcyjna
ds. finansowania autostrad i drég ekspresowych.

368 www.asfinag.at/en/ (data dostepu: 5.01.2022).

369 www.viapass.be/en/ (data dostepu: 5.01.2022).

370 www.hac.hr/en (data dostepu: 5.01.2022).

371 www.mytocz.eu/pl (data dostepu: 5.01.2022).

372 www.toll-collect.de/pl/toll_collect/tc_homepage.html (data dostepu: 5.01.2022).
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publiczny (Krajowa Administracja Skarbowa)?73. Cze$¢ ptatnych drog w Polsce
jest zarzadzana na podstawie modelu koncesyjnego (zob. podrozdziat 5.1).
Na Stowacji zarzadca systemu poboru optaty drogowej jest Krajowa Spotka
Autostradowa, w ktorej jedynym udziatowcem jest panstwo, pobierajgca
optate za pomocg systemu Myto®”*. Na Stowenii systemem poboru optaty
drogowej zajmuje sie spotka akcyjna DruZzba za avtoceste v Republiki Sloveniji
(DARS), ktoérej wiascicielem jest panstwo. Optata jest pobierana w ramach
systemu DarsGo®”>. W Szwajcarii za pobor optaty drogowej odpowiedzialny
jest Federalny Urzad Celny i Bezpieczenstwa Granic3’¢. Na Wegrzech poborem
optaty drogowej zajmuje sie spdtka National Toll Payment Services PLC, bedaca
wilasnoscig panstwa®’’. W panstwach takich jak: Francja, Grecja, Hiszpania,
Irlandia, Portugalia i Wtochy dominujacym modelem zarzadzania systemami
poboru optaty drogowej jest model koncesyjny.

Obok odlegtosciowego systemu poboru optaty drogowej w panstwach
Unii Europejskiej funkcjonuje takze czasowy system poboru optaty drogowe;j,
oparty na optacie czasowej, ktdrej podstawg poboru jest okres uprawnienia do
Korzystania z infrastruktury drogowe;j®’® (tab. 3.4). Ten rodzaj systemu definio-
wany jest takze jako winietowy system poboru optaty drogowej, powigzany
z czasem korzystania z infrastruktury objetej optata drogowa?®”®. Inna definicja
z kolei podaje, Ze to system optat ryczattowych zwigzany z czasem korzystania
z infrastruktury drogowej przez podmioty wykonujgce przewdz drogowy?32°.

Charakterystyke systemdw poboru optaty drogowej opartych na optatach
czasowych w panstwach UE przedstawiono w tabeli 3.4.

373 www.etoll.gov.pl/ (data dostepu: 5.01.2022).

374 www.emyto.sk/pl (data dostepu: 5.01.2022).

375 www.dars.si (data dostepu: 5.01.2022).

376 www.bazg.admin.ch/bazg/en/home.html (data dostepu: 5.01.2022).

377 www.toll-charge.hu/en (data dostepu: 5.01.2022).

378 Wdrazanie Krajowego Systemu Poboru Optat Drogowych, Najwyzsza Izba Kontroli, Warszawa
2013,s.5.

379 Dyrektywa 2019/520 Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) z 19 marca 2019 r. w spra-
wie interoperacyjnosci systemow elektronicznego poboru optat drogowych i utatwiania
transgranicznej wymiany informacji na temat przypadkéw nieuiszczenia optat drogowych
w Unii, Dz.Urz. UE L 91/45.

30 Wdrazanie Krajowego Systemu Poboru Optat Drogowych..., s. 7.
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Obecnie system winietowy funkcjonuje w 8 panstwach UE. W Estonii,
na Litwie, Lotwie i w Rumunii systemem zarzadzajg jednostki publiczne,
natomiast w Danii, Holandii, Luksemburgu i Szwecji - podmiot prywatny
AGES w postaci spotki.

Wspotczesnie w praktyce gospodarczej panstw europejskich optata dro-
gowa dla pojazd6w ciezarowych oparta na czasie korzystania z infrastruktury
nie jest pobierana w formie tradycyjnej winiety w postaci naklejki na przednia
szybe pojazdu ciezarowego3®'. Papierowe winiety w formie naklejki zostaty
wycofane w Danii, Holandii, Luksemburgu i Szwecji w 2008 roku, w Rumunii
w 2010 roku, w Estonii w 2017 roku, a na Litwie i Lotwie w 2018 roku. Pojazdy
w tych panstwach korzystaja z winiety elektronicznej (e-winieta), ktéra jest
jedyna forma uiszczania optaty za korzystanie z infrastruktury drogowej
objetej optata czasowa. E-winieta to elektroniczny zapis z krajowego systemu
informacji o ruchu w module rejestracyjnym optat za uzytkowanie drég3®?,
potwierdzajacy uprawnienia kierowcy do jazdy po drogach ptatnych przez
czas, na ktory zostata wykupiona winieta.

Podobnie jak w przypadku systemu odlegtosciowego, wysokos¢ stawki
w systemie czasowym jest roznicowana przez wzglad na wybrane kryteria.
Optate czasowaq réznicuje sie ze wzgledu na: klase emisji spalin (7 panstw),
liczbe osi (7 panstw), dopuszczalng mase catkowita pojazdu (4 panstwa).

Polityka transportowa Unii Europejskiej*® ktadzie nacisk na zmiane spo-
sobu poboru optaty drogowej na taki, ktdry bedzie lepiej odzwierciedlat koszty
zewnetrzne generowane przez transport. W przeciwienstwie do winiety, optata
drogowa, ktérej wysokos¢ obliczana jest na podstawie liczby przejechanych
kilometréw, wierniej oddaje poziom generowanych kosztow zewnetrznych.
Pobieranie optat od uzytkownikéw drog na podstawie przebytej przez pojazd
odlegtosci jest postrzegane jako jeden z najbardziej sprawiedliwych sposobow
osiggania wyznaczonych celéw $srodowiskowych. Jak wskazuje dyrektywa

381 Dyrektywa 2022/362.

382 Podczas procesu zakupu e-winiety podaje sie numer rejestracyjny pojazdu, co jest podstawa
do weryfikacji, czy dany pojazd optacit przejazd.

383 Zgodnie z dyrektywa 2006/38/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 17 maja 2006 .
zmieniajaca dyrektywe 1999/62 /WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektorych
typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, Dz.Urz. UE L 157/8.
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2011/76/UE3®*, powigzanie wysoko$ci uiszczonej optaty z efektywnoscig
Srodowiskowa pojazddw, jak rowniez z okresem i miejscem uzytkowania,
pozwala na wyrazenie w tym koszcie zatorow drogowych oraz wyniktych
z tego powodu zanieczyszczen.

Aby podsumowac rozwazania zawarte w podrozdziale, na rysunku 3.3
przedstawiono klasyfikacje obowigzujacych w UE-27 system6w poboru optaty
drogowej dla pojazdow ciezarowych.

Elektroniczna
winieta

MVAL ]

czasowy Tradycyjna

winieta
w formie
naklejki

Systemy
poboru
oplaty

drogowej

System otwarty

System
manualny

System zamkniety

Technologia
System pozycjonowania

odleglosciowy satelitarnego

Technologia
System lacznosci ruchomej

elektroniczny przy wykorzystaniu

norm GSM-GPRS

Automatyczny
system
manualny

Technologia
mikrofalowa 5,8 GHz

Rysunek 3.3. Klasyfikacja systemdw poboru optaty drogowej dla pojazdéw cieza-
rowych w Unii Europejskiej
Zrédto: opracowanie whasne.

384 Dyrektywa 2011/76/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z 27 wrze$nia 2011 r. zmieniajaca
dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektdrych typéw
infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, Dz.Urz. UE L 269/1.
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Przeglad systeméw poboru optaty drogowej w Europie wskazuje na ich duze
zréznicowanie zaréwno pod wzgledem sposobu poboru, jak i podstaw okre$-
lania wysoko$ci optaty. Praktyka taka nie daje jasnego sygnatu uzytkownikom
drog odnos$nie do nastepstw ich decyzji. Z uwagi na cele zatozone w ramach
paradygmatu shift preferowany jest system optat petniej odzwierciedlajacy
koszty zewnetrzne transportu, sprzyjajacy réznicowaniu stawki optaty na
podstawie normy emisji spalin oraz rodzaju pojazdu.

3.2. Stawki oplaty za korzystanie z infrastruktury
transportu samochodowego w wybranych
panstwach Europy

Budujac system taryfikacji w transporcie, mozna wykorzystywac rézne
podejscia ekonomiczne oraz teorie zwiazane z ksztattowaniem cen. Wiele
z nich jednak bardzo trudno zastosowa¢ w praktyce. W dotychczasowych
rozwazaniach teoretycznych w literaturze przedmiotu zwracano uwage na
nastepujace teorie dotyczace podstawy ustalania wysokosci kosztow za uzyt-
kownie infrastruktury:

- oparte na koszcie kranicowym (marginalnym),

- oparte na koszcie $rednim,

- bazujace na cenach Ramseya,

- oparte na dyskryminacji cenowej,

- oparte na taryfach dwuczes$ciowych,

- bazujace na cenach Baumola®®.

Optaty za uzytkownie infrastruktury oparte na koszcie krancowym sa
obliczane na podstawie kosztéw zwigzanych z wykonaniem dodatkowej
pracy przewozowej (najczesciej w postaci dodatkowego pojazdokilometra)3.
Optaty szacowane na podstawie kosztow krancowych maja za zadanie sktoni¢

385 A. Schroten, H. van Essen, L. van Wijngaarden, D. Sutter, E. Andrew, Sustainable transport
infrastructure..., s. 61.

386 M. Bak, P. Borkowski, Kalkulacja kosztow uzytkowania infrastruktury transportu drogowego
w Polsce, ,Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej” 2006, nr 62, s. 48.
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do efektywnego wykorzystania infrastruktury, cho¢ nie jest to jednoznaczne
z pokryciem catkowitym kosztéw. Ten rodzaj optat dotyczy w szczego6lnosci
gatezi transportu charakteryzujacych sie wysokimi kosztami statymi, co prze-
ktada sie na mozliwo$¢ osiggania korzysci skali (np. transport kolejowy)3?”.

Srednie koszty odnosza sie do catkowitych kosztéw infrastruktury podzie-
lonych na jednostke produkcji (np. pojazdokilometr). Pod katem metodologii
jest to podejscie proste, natomiast z punktu widzenia efektywnosci nie jest
rozwigzaniem wydajnym. Obcigzanie optatami oszacowanymi na podsta-
wie kosztéw Srednich bytoby niesprawiedliwe wobec uzytkownikéw, ktorzy
generujg roznej wysokosci koszty (np. mate samochody osobowe zestawione
z pojazdami ciezarowymi)?3®e,

Pojecie ceny Ramseya oznacza system cenowy, w ktéorym podstawa ustalania
wysokosci cen jest wrazliwo$¢ popytu na zmiane ceny (elastycznos¢ cenowa
popytu). Ceny produktéow i ustug, ktére charakteryzuja sie wyzszg wrazliwos$cig
bedg ustalane na nizszym poziomie niz te o nizszej wrazliwo$ci®®.

Sposéb dyskryminacji cenowej bazuje na metodzie szacowania kosztow
zaleznych od mozliwos$ci zaptaty (willingness to pay). Uzytkownicy, ktérzy
osiagaja wyzsze korzysci krancowe, ptacg wiecej od tych, ktérych korzysci sa
nizsze. Zastosowanie tej metody w praktyce jest nieco problematyczne, gdyz
nalezy bra¢ pod uwage nieche¢ uzytkownikdw do ujawniania prawdziwosci
zamiaru zaptaty (czyli swoich korzysci zewnetrznych)3°°.

Metoda taryfy dwuczesciowej polega na tgczeniu optat ustalanych na
podstawie kosztu kraricowego z optatami statymi. Efektem zastosowania tej
metody bytby wyzszy poziom pokrycia kosztéw przez uzytkownikéw, niemniej
jej zastosowanie mogltoby wywota¢ zaktécenia na rynku?'.

[stota metody cen Baumola polega na tym, ze optaty sa stanowione na pozio-
mie, ktéry ma pozwoli¢ na osiggnie okreslonych celéw (np. Srodowiskowych).

387 1. Burnewicz, Okreslenie systemu optat za uzytkowanie infrastruktury transportu drogowego
w aspekcie harmonizacji miedzygateziowej, Projekt KBN PBZ-009-10, Uniwersytet Gdanski,
Sopot 1998, s. 15-17.

388 Tamze.

39 Tamze.

390 Tamze.

391 Tamze.
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Maja one motywowac¢ do zachowan zmierzajacych do realizacji ustalonych
zatozen. To czesto stosowana metoda, a jej efektywnos¢ jest rozpatrywana
w kontekscie spotecznym i politycznym?3%2.

Prawodawstwo unijne wskazuje, by przy ustalaniu wysokosci optaty za
korzystanie z infrastruktury transportu, zgodnie z zasada skutecznej poli-
tyki cenowej, stosowac cene zblizong do krancowego kosztu spotecznego
uzytkowania pojazdu3?3. Okreslenie optat na podstawie kosztow krancowych
jestrowniez rekomendowane w teorii ekonomii***. Na zlecenie Komisji Euro-
pejskiej zdefiniowano dwa podejscia do obliczania optaty za uzytkowanie
infrastruktury transportu®®:

- krotkookresowe spoteczne koszty krancowe, ktére sg sumg krancowych
kosztow zwigzanych z biezaca eksploatacja infrastruktury oraz kran-
cowych kosztoéw zewnetrznych,

- dtugookresowe spoteczne koszty krancowe, ktore sa krétkookresowymi
spotecznymi kosztami krancowymi powiekszonymi o koszty kapitatowe.

WyraZnie zaleca sie jednak stosowanie krotkookresowych kosztéw kran-
cowych jako podstawy szacowania optaty za korzystanie z infrastruktury?3°e.
Zauwaza sie takze konieczno$¢ stosowania jednolitych metod szacowania
kosztéw zewnetrznych transportu w réznych krajach w perspektywie srednio-
okresowej, poniewaz tylko w taki sposéb mozna dac jasny sygnat przewozni-
kom, aby optymalizowali swoje zachowania3®’.

Metody ustalania cen w transporcie majg odzwierciedlenie w systemach
taryfowych poszczegolnych gatezi transportu. W niniejszym podrozdziale anali-
zie poddano optaty drogowe dla pojazdéw ciezarowych oraz optaty za dostep do
infrastruktury kolejowej w przewozach towarowych, obowigzujgce w panstwach

392 A, Schroten, H. van Essen, L. van Wijngaarden, D. Sutter, E. Andrew, Sustainable transport
infrastructure..., s. 61.

393 Dyrektywa 2022 /362.

394 Furopean Economic Integration, red. F. MacDonald, S. Dearden, Longman, London 1994,

s. 202.

Green paper. Towards fair and efficient pricing in transport. Policy options for the internalising

the external costs of transport in European Union, COM (95) 691, European Commission,

Brussels 1995, s. 19-21.

Zob. Ph. Goodwin, Ch. Nash, ]. Baird, Using the revenues from transport charging: an intermodal

perspective, IMPRINT-NET Final Conference, Brussels 2008.

397 Dyrektywa 2011/76/UE.

395

396
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europejskich w ramach minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowe;.
Analiza wysokosci optaty za infrastrukture drogowa objeta 17 europejskich
panstw3?8 w ktorych obowiazuje optata odlegtosciowa, oraz 8 panstw, w kto-
rych obowigzuje optata czasowa. Na rysunku 3.4 przedstawiono zréznicowanie
wysokosci odlegtosciowej optaty drogowej obowigzujacej w poszczegolnych
panstwach w ciggu dnia na drogach najwyzszej klasy dla pojazdu ciezarowego
40-tonowego, 5-osiowego, wyposazonego w silnik o klasie emisji spalin Euro 6.
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Rysunek 3.4. Wysokos$¢ odlegto$ciowej optaty drogowej za 1 km dla 40-tonowego
pojazdu ciezarowego w panstwach UE i Szwajcarii (w EUR, skorygowana o PPP)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Overview of transport taxes and charges PPS
unadjusted figures, Excel annex of the report: Transport taxes and charges in Europe:
An overview study of economic internalisation measures applied in Europe, Publications
Office of the European Union, Luxembourg 2019; www.go-maut.at, www.mytocz.eu; www.
toll-collect.de/pl/; www.emyto.sk; uslugi.zmpd.pl; www.autoroutes.fr; www.viapass.be/
en/; www.autopistas.com; www.etoll.gov.pl/; www.dars.si/; www.hu-go.hu/articles/
category/aktualny; www.tollpass.bg/en; www.autoroutes.fr; www.dkv-euroservice.com;
www.autostrade.it; www.hac.hr/en; www.ezv.admin.ch (data dostepu: 12.02.2022).

Wysokos$¢ stawki optaty za przejazd 1 km drogi (po skorygowaniu o PPP39%)
waha sie od 0,14 EUR/km do 0,56 EUR/km. Najnizsze stawki optaty drogowe;j
obowigzujg w BelgiiiIrlandii (0,14 EUR/km) oraz Niemczech (0,18 EUR/km),

398 Analiza objeto wszystkie panstwa UE, w ktérych obowigzuje optata odlegtosciowa (16),
oraz Szwajcarie. Zob. tab. 3.2.

399 Parytet sity nabywczej (purchasing power parity, PPP) jest wskaznikiem réznic w poziomie
cen w roznych krajach. Wskazuje, ile jednostek walutowych kosztuje dana ilo$¢ towaréw
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a najwyzsze w Szwajcarii (0,45 EUR/km), Stowenii (0,51 EUR/km) i na
Wegrzech (0,56 EUR/km).

W przypadku Polski pod uwage wzieto ptatne odcinki drég, zarzadzane
zaréwno przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad, jak i prywat-
nych koncesjonariuszy. Na tle pozostatych panstw stawka optaty drogowej
w Polsce jest relatywnie wysoka (czwarta najwyzsza stawka, po Wegrzech,
Stowenii i Szwajcarii). Jesli jednak przy wyliczaniu stawki kilometrowej
uwzglednimy tylko drogi objete systemem e-TOLL, to wysokos$¢ stawki optaty
drogowej w Polsce wyniesie 0,14 EUR/km i bedzie tym samym jedna z naj-
nizszych w Europie. Warto doda¢, ze korzystanie ze wszystkich czterech
odcinkow autostrad, ktére w Polsce podlegaja prywatnym koncesjonariuszom
wigze sie z wyzszymi optatami (Al - 0,47 EUR/km, A2 I - 0,15 EUR/km,
A211-0,75 EUR/km, A4 - 0,53 EUR/km*?).

Poréwnano rowniez stawki optaty czasowej (winieta miesieczna) dla tych
panstw UE (8 panistw), w ktérych ona obowiazuje (rys. 3.5). W czterech z nich
stosuje sie jednolity sposob poboru optaty drogowej zwany ,eurowiniety”
(Dania, Holandia, Luksemburg, Szwecja). W pozostatych panstwach stosuje
sie niezalezne systemy winietowe.

Najnizszy koszt zakupu miesiecznej winiety (po skorygowaniu o PPP)
obowigzuje w Luksemburgu (71 EUR) i Danii (90 EUR), a najwyzszy w Estonii
(126 EUR) oraz w Rumunii (258 EUR).

Alternatywna galezia dla ciezarowego transportu samochodowego, z per-
spektywy zatozen paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych, jest transport
kolejowy oraz transport wodny $rédladowy. Dla realizacji cel6w paradygmatu
shift oraz uczciwej konkurencji miedzygateziowej wazne jest, aby gatezie
transportu byty sprawiedliwie obcigzane kosztami zgodnie z zasadg full cost
recovery.

i ustug w réznych krajach. Zob. Purchasing power parities (PPP), OECD Data, www.data.
oecd.org/conversion/purchasing-power-parities-ppp.htm (data dostepu: 12.11.2022).
400 Wartosci skorygowane o PPP.
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Rysunek 3.5. Koszt miesiecznej winiety dla 40-tonowego pojazdu ciezarowego

w panstwach UE-27 (w EUR, skorygowany o PPP)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: www.teetasu.ee/rates; www.keliumokestis.1t/;
www.lvvignette.eu/; www.eurovignettes.eu; www.cnadnr.ro/en (data dostepu: 12.02.2022).

Model optat za dostep do infrastruktury kolejowej jest oparty na kosz-
tach bezposrednich, oznaczajacych koszty bedace bezposrednim rezultatem
przejazdu pociagu. W rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2015/909
z 12 czerwca 2015 roku*’? okresla sie sposdb obliczania tych kosztow jako
wynik réznicy miedzy kosztami zapewnienia ustug minimalnego pakietu
dostepu do infrastruktury i kosztami niekwalifikowalnymi**2. W dyrektywie
2012/34/UE z 21 listopada 2012 roku wskazuje sie takze, Ze optaty za dostep
do infrastruktury kolejowej moga by¢ szacowane na podstawie kosztow

“01 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 z 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad
obliczania kosztow, ktore sa ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociagu,
Dz.Urz. UE L 148/17.

402 7a koszty niekwalifikowalne uwaza sie koszty niezwigzane z zapewnieniem ustug minimal-
nego dostepu do infrastruktury kolejowej (finansowe, pozostatej dziatalno$ci operacyjne;j,
administracyjne i ogélnozaktadowe, sprzedazy innych ustug na zewnatrz, sprzedazy mate-
riatéw, sprzedazy ustug wewnatrzzaktadowych obiektéw socjalnych, pionu inwestycyjnego,
Strazy Ochrony Kolei, utrzymania obiektéw infrastruktury ustugowej, infrastruktury
wylaczonej z eksploatacji, Swiadczenia ustug udostepniania linii kolejowych, dla ktérych nie
jest opracowywany rozktad jazdy pociagéw, Swiadczenia ustug udostepniania infrastruktury
kolejowej o szeroko$ci tordw 1520 mm, koszt wytworzenia produktéw na wtasne potrzeby,
amortyzacji niezaliczanej do kosztéw zwigzanych z zapewnieniem ustug) oraz koszty
zwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej, w tym
cze$¢ kosztow amortyzacji, prowadzenia ruchu kolejowego oraz utrzymania i remontéw
infrastruktury kolejowe;j.
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krancowych*®. Jednakze praktyka uwzgledniania kosztow zewnetrznych
w optatach za dostep do infrastruktury kolejowej w panstwach UE jest zréz-
nicowana. Mozliwo$¢ obcigzania kosztami za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej, opartej na wielkosci efektéw srodowiskowych, wykorzystywaty do
2020 roku Niemcy, stosujgc dla przewozoéw towarowych system bonus-malus
i nagradzajac uzytkownikéw, ktérzy korzystali z wagonéw wyposazonych
w hamulce nowej klasy**.

Whiesienie optaty za udostepnienie infrastruktury kolejowej oznacza,
ze przewoznikowi przydzielona zostanie okres$lona trasa pociagu na sieci
kolejowej oraz mozliwo$¢ korzystania z niezbednej infrastruktury*®. Optata
za udostepnienie infrastruktury kolejowej na podstawie kosztéw bezposred-
nich w najwezszym znaczeniu oznacza kwote do zaptaty z tytutu uzyskania
minimalnego pakietu dostepu, ktoéry obejmuje:

a) realizacje wnioskéw o alokacje zdolnosci przepustowej infrastruktury
kolejowej;

b) prawo do wykorzystania zdolno$ci przepustowej, ktéra zostata przyznana;

c) korzystanie z infrastruktury kolejowej, w tym z punktéw i weztéw kolejo-
wych;

d) prowadzenie ruchu pociagéw, w tym sygnalizacje, kontrole, odprawianie
i facznos¢ oraz dostarczanie informacji o ruchu pociggéw;

e) korzystanie z urzadzen zasilania w prad trakcyjny (jezeli sa one dostepne);

f) wszystkie pozostate informacje wymagane do wdrozenia lub prowadzenia
przewozow, dla ktérych zostata przyznana zdolnos¢ przepustowa*?®.

403 Dyrektywa 2012/34 /UE Parlamentu Europejskiego i Rady z 21 listopada 2012 r. w sprawie

utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, Dz.Urz. UE L 343/32.

Zob. Review of charging practices for the minimum access package in Europe, Independent

Regulatrs Group - Rail, Bonn 2020, s. 42-45, www.irg-rail.eu/download/5/743/IRG-Ra-

il12010-Overviewof-Charging-PracticesfortheMinimumAccessPackageinEurope.pdf (data

dostepu: 12.03.2022).

405 K. Wojewo6dzka-Krol, W. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska..., s. 411.

406 Zatacznik IT ,Ustugi, ktore maja by¢ $wiadczone na rzecz przedsiebiorstw kolejowych” do
dyrektywy 2012 /34 /UE Parlamentu Europejskiego i Rady z 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, Dz.Urz. UE L 343/32.

404
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Prawodawstwo unijne reguluje sposdb réznicowania stawek za dostep do
infrastruktury kolejowej, wskazujac na mozliwos¢ uwzglednienia nastepuja-
cych parametréw:

a) dtugos¢ pociagu lub liczba pojazddéw w pociagu;

b) masa pociagu;

c) rodzaj pojazdu, szczegolnie jego masa nieresorowana;

d) predko$¢ pociagu;

e) moc trakcyjna pojazdu silnikowego;

f) nacisk osi lub liczba osi;

g) odnotowana liczba kot z ptaskimi miejscami lub skuteczne zastosowanie
sprzetu stuzacego ochronie przed poslizgiem kot;

h) sztywnos$¢ wzdtuzna pojazdéw i sity poziome majgce wptyw na tor;

i) wykorzystanaizmierzona energia elektryczna lub dynamika pantografow
lub $lizgaczy tyzwowych jako parametr optaty za zuzycie przewodu napo-
wietrznego lub zelektryfikowanej szyny;

j) parametry toru, w szczegdlnosSci promienie zakretow;

k) wszelkie inne parametry zwigzane z kosztami, jezeli zarzadca infrastruk-
tury potrafi wykaza¢ organowi regulacyjnemu, ze wartos$ci dla kazdego
parametru, w tym w stosownych przypadkach zmiany w ramach kazdego
parametru, sg obiektywnie mierzone i rejestrowane*"’,

W europejskim transporcie kolejowym funkcjonuje kilka modeli obcia-
zania uzytkownikéw kosztami infrastruktury, a ich wysokos$¢ jest uzalez-
niona od wielu zmiennych - s3 to m.in.: rodzaj infrastruktury (np. wyko-
rzystane obiekty infrastrukturalne, konkretna relacja, dopuszczalna masa
pociagu), rodzaj przydziatu (np. czas przejazdu, priorytet przejazdu, liczba
paskm/rok), rodzaj ustugi (np. obszar geograficzny, przedmiot przewozu),
rodzaj uzywanego taboru (np. predkos¢, technologia, liczba pantograféw),
przebieg (np. liczba kilometréw, tonokilometréw, wagonéw), rodzaj trakcji
(np. elektryczna, wielko$¢ konsumpcji KWh)*8,

“07 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 z 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad
obliczania kosztow, ktore sa ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociagu,
Dz.Urz. UE L 148/17, art. 5, ust. 2.

08 1. Engelhardt, Kalkulacja stawek dostepu do infrastruktury kolejowej w swietle prawa unijnego,
,Przeglad Komunikacyjny” 2018, nr 6, s. 47.
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Sposo6b obcigzania uzytkownikéw kosztami infrastruktury wptywa na
wysoko$¢ stawek za dostep do infrastruktury transportu kolejowego. W pan-
stwach UE wysokos¢ tych stawek jest zréZnicowana (rys. 3.6), co przektada sie
na konkurencyjnos$¢ transportu kolejowego na rynku ustug transportowych
UE. Wysoko$¢ stawek jednostkowych obliczono na podstawie Sredniej optaty
dostepowej za infrastrukture transportu kolejowego dla pociggu towaro-
wego (wyrazonej w EUR/pockm) i Sredniej tadownosci pociggu (wyrazonej
w tkm/pockm). Zréznicowanie stawek wynika zatem z réznicy $redniej tadow-
nosci pociggdéw, stawek za dostep do infrastruktury transportu oraz parytetu
sity nabywczej wybranych panstw. Powazny wptyw na wysokos¢ stawek miato
wdrozenie rozporzadzenia ustanawiajacego srodki na rzecz zréwnowazonego
rynku kolejowego w zwiazku z epidemig COVID-19%%, w efekcie czego czes¢
panstw obnizyta wysokos¢ optat za dostep do infrastruktury kolejowej lub
zrezygnowata z ich pobierania (m.in.: Austria, Dania, Estonia, Francja, Holandia,
Luksemburg, Niemcy, Szwecja, Wtochy)*°.

Sredni koszt udostepnienia infrastruktury kolejowej w panstwach euro-
pejskich wynosi 5,15 EUR/1000 tkm. W badanych krajach obserwuje sie
znaczace zréznicowanie stawek za dostep do infrastruktury kolejowej. Naj-
wyzsza $Srednia optata wystepuje w Irlandii (25,72 EUR/1000 tkm), na Litwie
(16,25 EUR/1000 tkm) oraz w Rumunii (10,66 EUR/1000 tkm). Z kolei naj-
nizsza Srednia optata obowigzuje w Estonii (0,17 EUR/1000 tkm), Niemczech
(0,33 EUR/1000 tkm) oraz Hiszpanii (0,52 EUR/1000 tkm). W Polsce stawka
wynosi 8,11 EUR/1000 tkm, co stanowi relatywnie wysoki poziom (pigte
miejsce pod wzgledem wielko$ci wérdd analizowanych panstw). Warto réwniez
zauwazy¢, ze w analizowanych panstwach europejskich obowigzujgce stawki
za korzystanie z infrastruktury kolejowej przez pociagi towarowe stanowig
niecate 36% wysokosci stawek naktadanych na pociggi pasazerskie. W Polsce
obserwuje sie za$§ odmienng sytuacje - optata za dostep do infrastruktury
kolejowej dla pociggdw towarowych przekracza ponad dwukrotnie wysoko$¢

49 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2020/1429 z 7 pazdziernika
2020 r. ustanawiajace $rodki na rzecz zrownowazonego rynku kolejowego w zwigzku
z epidemia COVID-19, Dz.Urz. UE L 333/1.

410 Eleventh Annual Market Monitoring Report, Independent Regulators’ Group - Rail, Brussels
2023, s. 10.
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stawek naktadanych na pociagi pasazerskie*''. W Polsce optaty za korzystanie
zarowno z infrastruktury drogowej, jak i kolejowej, sa zatem wzglednie wysokie
w poréwnaniu do panstw europejskich. W konteks$cie przyjetych zatozen
badawczych dotyczacych substytucyjnosci transportu drogowego i kolejowego
wazne jest poréwnanie optat za dostep do infrastruktury w obu gateziach.

Irlandia I 25 72
Litwa I 16,25
Rumunia I 10,66
fotwa I 340
Polska IES————— 311
Wegry I 7,50
Szwajcaria NS 589

Butgaria

Czechy

Grecja

Holandia

Dania

Wielka Brytania
Belgia
Portugalia

—— 572
Im—— 555
I 509
I 505
4,00
I 389
I 365
I 359

Chorwacja SN 351
Stowacja N 2 84
Luksemburg W 264
Norwegia HE ? 37
Finalndia Wl 229
Stowenia W 207
Francja WM 199
Wtochy B 1,34
Szwecja W 1,14
Hiszpannia B 0,52
Niemcy @I 0,33
Estonia | 0,17
Austria 0,00

0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00
EUR/1000 tkm

Rysunek 3.6. Srednia optata jednostkowa za dostep do infrastruktury kolejowej

w przewozach tadunkéw w Europie (w EUR/1000 tkm, skorygowana o PPP)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Eleventh Annual Market Monitoring Report,
Independent Regulators’ Group - Rail, Brussels 2023, s. 9-11.

“11 Fleventh Annual Market Monitoring Report, Independent Regulators’ Group - Rail, Brussels
2023,s.9-11.
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Aby poréwnac¢ wysoko$¢ optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej
i drogowej w Polsce, wybrano okreslone trasy w ramach krajowych przewozoéw
towarowych. Przy ich wyborze uwzgledniono réwniez gtéwne korytarze
transportowe sieci TEN-T, ktore stanowig strategiczne obszary realizacji
zatozen paradygmatu przesuniecia modalnego.

Na potrzeby analizy przyjeto, ze sktad kolejowy przewiezie 625 ton (w kon-
tenerach 40-stopowych), co odpowiada ok. 25 naczepom samochodowym.
Wyniki analizy przedstawiono w tabeli 3.5.

W analizie poréwnawczej dostrzezono, ze $redni koszt optat za infrastruk-
ture kolejowa w Polsce (bez uwzglednienia ulgi intermodalnej) przewyzsza
poziom optat za infrastrukture drogowa (dla pojazdéw wyposazonych w silniki
o klasie emisji spalin Euro 5). Warto zauwazy¢, ze w przypadku infrastruktury
drogowej uwzgledniono korytarze transportowe TEN-T, co przektada sie
na wysoki odsetek drég podlegajacych optatom. W przypadku transportu
kolejowego kazdy przejechany kilometr linii kolejowej podlega optacie, co
oznacza, ze udziat linii podlegajacych optatom we wszystkich analizowanych
relacjach wynosi 100%.

Uzytkownicy transportu kolejowego majg mozliwos¢ skorzystania z tzw.
ulgi intermodalne;j. Znizka tego rodzaju przede wszystkim promuje przewozy
intermodalne z udziatem kolei, ktére powinny stanowi¢ konkurencje dla
bezposrednich przewozéw transportem samochodowym.

Zaobserwowano zrdznicowang rozbiezno$¢ w wysokosci optat za dostep
do infrastruktury dla pojazd6w samochodowych o klasie emisji spalin Euro 2
i Euro 5. RézZnica ta wynika z udziatu koncesjonowanych autostrad w odcinkach
objetych optata. Stawki optat na odcinkach koncesyjnych nie sg wyodreb-
niane na podstawie klasy emisji spalin pojazdu, dlatego w przypadku relacji,
w ktérych udziat tych drég jest niski (7% na caltym odcinku relacji Zgorzelec-
Medyka), odnotowuje sie nizsze zréznicowanie w optatach w poréwnaniu do
relacji o wyzszym udziale tego rodzaju drog (25% na catym odcinku relacji
Rzepin-Mataszewicze). Co wiecej, z uwagi na wyzsze optaty na odcinkach
koncesyjnych, relacje, w ktérych ten rodzaj drég ma znaczacy udziat, sg drozsze.
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Na niektorych trasach alternatywe dla transportu kolejowego stanowi
transport wodny $rédladowy. W Unii Europejskiej 15 panstw wykorzystuje
transport wodny $rédladowy do przemieszczania tadunkéw (Belgia, Butga-
ria, Czechy, Niemcy, Francja, Chorwacja, Wtochy, Litwa, Luksemburg, Wegry,
Holandia, Austria, Polska, Rumunia i Stowacja). Za dostep do infrastruktury
wodnej pobierane sg optaty réznego rodzaju, w tym m.in. optaty portowe, ktére
obowiazujg we wszystkich krajach, oraz optaty za korzystanie ze $r6dladowych
drég wodnych, pobierane w Belgii, Francji, Luksemburgu, Niemczech, Polsce,
Rumunii i na Stowacji. Niektore panstwa (np. Holandia) zrezygnowaty z poboru
optat za korzystanie z drog wodnych w celu zwiekszenia atrakcyjnosci ustug tej
galezi transportu. Zwolnienia zastosowano réwniez w odniesieniu do zZeglugi na
Renie i jego doptywach*?. Takze w Polsce, z uwagi na koniecznos¢ zwalczania
skutkéw pandemii COVID-19, uzytkownicy drég wodnych zostali okresowo
(od 1 marca 2022 r. do 31 grudnia 2022 r.) zwolnieni z optat za uzytkowanie
srodladowych drég wodnych zarzadzanych przez Skarb Panstwa*!3,

W Polsce za dostep do infrastruktury wodnej nalicza sie ,naleznosci za
korzystanie ze $rédladowych drég wodnych i ich odcinkéw oraz urzadzen
wodnych stanowigcych wiasno$¢ Skarbu Panstwa, usytuowanych na srédlado-
wych wodach powierzchniowych”#, ktore stanowia przychod Panstwowego
Gospodarstwa Wodnego ,Wody Polskie”. Optaty za uzytkownie infrastruktury
wodnej w przewozach tadunkéw ponoszone s3a z tytutu przewozéw statkami
towarowymi, zeglugi pustych statkéw towarowych, sptawu drewna, korzysta-
nia ze $luz i pochylni*'®. Wysoko$¢ optat z tytutu przewozéw towarowych zalezy
od odlegtosci przewozu, rodzaju drogi wodnej, od tego, czy $rodek transportu

412 K. Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki, Transport wodny srédlgdowy. Funkcjonowanie i rozwdj,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2014, s. 247-248.

413 Ustawa z 17 listopada 2021 r. o zmianie ustawy o szczegdlnych rozwiagzaniach zwigzanych
z zapobieganiem, przeciwdziataniem i zwalczaniem COVID-19, innych choréb zakaZnych
oraz wywotanych nimi sytuacji kryzysowych oraz niektérych innych ustaw, Dz.U. 2021,
poz. 2368.

414 Ustawa z 20 lipca 2017 r. Prawo wodne, Dz.U. 2017, poz. 1566, art. 306.

415 Tamze, poz. 1566.
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zawierat tadunek, oraz od okresu korzystania*'¢. W analizach poréwnawczych
ujeto optaty za korzystanie z infrastruktury tej gatezi transportu w przewozach
tadunkéw w Polsce (tab. 3.6).

Tabela 3.6. Stawki optat za korzystanie ze §rodladowych drég wodnych w Polsce
w 2022 roku

A Lefent Wysoko$¢

Wyszczegodlnienie stawki
Stawka za 1 tkm na Odrze, Kanale Gliwickim i Kanale Kedzierzynskim (w gr) 0,10
Stawka za 1 tkm na drodze wodnej Wista-Odra, od ujscia rzeki Brdy do 0,74
miasta Krzyz, na rzece Note¢ oraz wezle gdanskim, obejmujacym: Nogat,
Szkarpawe i Wiste Martwa (w gr)
Stawka za 1 tkm na pozostatych srédladowych drogach wodnych, na ktérych 0,64
pobierane sg optaty (w gr)
Stawka nalezna za zegluge pustych statkéw towarowych 0,12
(w gr za 1 tonokilometr no$nosci wymierzonej)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Obwieszczenie Ministra Infrastruktury
z 29 wrze$nia 2021 r. w sprawie wysoko$ci stawek nalezno$ci za korzystanie ze $rédla-
dowych drég wodnych i ich odcinkdw oraz $luz i pochylni obowiazujacych od 1 stycznia
20221, M.P. 2021, poz. 918, s. 1.

W polityce transportowej UE istnieje zr6znicowane podej$cie do optat za
dostep do infrastruktury transportu. Komisja Europejska zaleca ustanawianie
optat za korzystanie z infrastruktury drogowe;j i kolejowej na podstawie
spotecznego kosztu krancowego w celu odzyskiwania kosztéw zwigzanych
z eksploatacja infrastruktury oraz kosztow zewnetrznych transportu. W przy-
padku pobierania optat za korzystanie z drég w krajach europejskich stosuje
sie r6zna praktyke. Cze$¢ panstw nadal stosuje optate czasowa, ktéra nie
jest skutecznym sposobem internalizacji kosztow zewnetrznych transportu,
gdyz nie wpisuje sie w zasade ,uzytkownik ptaci”. W odniesieniu do optaty
odlegto$ciowej znaczaca wiekszos$¢ europejskich systeméw poboru optaty
drogowej uwzglednia klase emisji spalin pojazdu, co zacheca uzytkownikow

416 Optaty za korzystanie ze $luz i pochylni s3 dwukrotnie wyzsze w godzinach 19:00-07:00.
Zob. T. Zurek, Wysokosé i formy optat za korzystanie z drég wodnych $rédlgdowych w Polsce
oraz ich wptyw na ekonomike realizowanych przewozéw, ,Logistyka” 2014, nr 6, s. 13079.



160

¢ ANALIZA POROWNAWCZA SYSTEMOW POBORU OPLATY DROGOWE]...

drég do modernizacji floty i wspiera zatozenia paradygmatu przesunie¢
miedzygateziowych. Jak jednak dotychczas wskazywano, podatki i optaty
stosowane w transporcie nie internalizuja w peini kosztéw zewnetrznych oraz
kosztéw uzytkowania infrastruktury transportu. W transporcie kolejowym
sytuacja jest podobna. Mimo ze poziom pokrycia kosztéw zewnetrznych dla
pociagéw o trakcji spalinowej jest wyzszy niz dla pojazdéw ciezarowych,
to w wiekszosci panstw praktyka uwzgledniania kosztéw Srodowiskowych
w optacie za udostepnienie infrastruktury kolejowej jest rzadkoscia.

W panstwach europejskich stawki optat za korzystanie z infrastruktury sa
bardzo zréznicowane, jednak wszystkie sa Zzrédtem przychodu wydatkowanego
na okreslone cele.

3.3. Redystrybucja wplywow z tytutu optaty drogowej

Panstwo nie wytwarza dochodu, wiec wykorzystujac atrybut wtadzy, korzy-
sta z wpltywéw innych podmiotow, ktére nastepnie podlegaja redystrybucji
poprzez system transferéw (np. transfer z budzetu panstwa do publicznych
funduszy celowych). Podstawowym kryterium redystrybucji dochodéw, jak
zauwaza S. Owsiak*"’, jest uksztattowanie takiej struktury, ktéra pozwoli
funkcjonowa¢ gospodarce w sposob niezaktdcony. Panistwo musi ustali¢
rodzaj instrumentow, ktore zostang wykorzystane w celu realizacji funkcji
redystrybucyjne;.

Redystrybucji dokonuje sie na czyjas korzys$¢, ale tez czyims$ kosztem. Ide-
alng sytuacjg, z punktu widzenia indywidualnego podmiotu, bytoby uzyskanie
okreslonych korzysci pod warunkiem, ze nie generowatyby one kosztow
u innych. Konieczne jest wiec zwrédcenie uwagi na problem sprawiedliwego
obcigzania finansowego zadan publicznych i spotecznych. Teoretyczne uje-

418

cie tego zagadnienia przedstawit V. Pareto*'®, wedtug ktérego efektywnosé

417 S. Owsiak, Finanse publiczne..., s. 57-62.
418 B. Lockwood, Pareto Efficiency, w: The new Palgrave dictionary of economics, red. P. Newman,
Palgrave Macmillan 2008, s. 5-9.
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jest osiggana wtedy, gdy sytuacja danej osoby poprawi sie, nie powodujac
pogorszenia sytuacji innych osob.

Zasadno$¢ kierunkéw redystrybucji wpltywéw z tytutu optaty drogowej
moze by¢ pojmowana przez pryzmat celdw, do ktérych osiggniecia ma przy-
czynic sie optata. W kontekscie internalizacji kosztéw zewnetrznych optaty
za korzystanie z infrastruktury transportu nie maja stuzy¢ powiekszaniu
przychodu, ale realizacji zasady , uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajacy ptaci”.
Zgodnie z ideg podatku Pigou (o ktérym byta mowa w podrozdziale 1.3),
przychody z tytutu optaty drogowej nie powinny trafia¢ do podmiotéw, ktére
generujg negatywne efekty zewnetrzne, jak w przypadku optaty drogowe;j
pobieranej m.in. w Polsce, Niemczech czy Austrii, gdzie sg one przeznaczane na
finansowanie infrastruktury drogowej. Z tego samego powodu nie nalezy ich
wykorzystywac jako narzedzia bezposredniego zwrotu kosztéw podmiotom
odpowiedzialnym za koszty zewnetrzne*®.

Jesli przyjac inny punkt widzenia, sprawiedliwym podziatem przychodow
uzyskanych z tytutu wptywdéw z optaty drogowej mogtoby by¢ wykorzystywa-
nie ich do realizacji inwestycji w infrastrukture drogowg. Udowodniono juz,
ze sposob wykorzystania przychodéw z optat drogowych wptywa na poziom
ich akceptacji przez uzytkownikdw*?°. Jedna z koncepcji, stworzona w efekcie
zrealizowanego projektu badawczego REVENUE*?, odnosi sie do efektywno$ci,
sprawiedliwosci i akceptacji podziatu sSrodkéw z wptywow z optaty drogowe;j.
Autorzy projektu zauwazaja, ze wybrane projekty transportowe moga nie by¢
efektywne i wskazuja, ze na nizszych szczeblach administracyjnych moga
by¢ podejmowane decyzje nieuwzgledniajace dalekosieznych skutkéw dla
pozostatej czesci systemu, np. poprzez wspieranie transportu lokalnego,

“19 H.P.van Essen, B.H. Boon, A. Schroten, M. Otten, M. Maibach, C. Schreyer, C. Doll, P. Jochem,
M. Bak, B. Pawtowska, Internalisation measures and policy for the external cost of transport,
Delft 2008, s. 22.

420 Zob. E.T. Verhoef, Economic Efficiency and social feasibility in the regulation of road transport
externalities, Thesis Publishers, Amsterdam 1996.

421 A, Ricci, C. Sessa, C.A. Nash, R. Macario, M. Van der Hoofd, M. Carmona, S. Proost, A. De Palma,
REVENUE: Revenue use from transport pricing. Deliverable 6. Synthesis and policy conclusions,
DG TREN, European Commission, Brussels 2006, s. 22-24, www.trimis.ec.europa.eu/
sites-default/files/project-documents-20100120-141511-21456_-REVENUE%20%20
Synthesis%20and%?20Policy%20Conclusions.pdf (data dostepu: 25.04.2022).

161
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bez uwzglednienia tranzytu. Zdaniem autoréw projektu, akceptacja stanowi
przestanke, ze wptywy przynosityby korzys$¢ wiekszej czesci populacji. Nalezy
zauwazy¢, ze kierunki redystrybucji wptywoéw z optaty (np. w postaci obnizania
podatkéw, co jednak moze okazac sie sprzeczne z politykg UE) moga ztagodzic¢
niekorzystny wptyw podnoszenia cen dla niektérych uzytkownikéw.

J.L. Adler i M. Cetin takze wskazuja, ze sposob redystrybucji*?? wptywéow
ma stuzy¢ do zwiekszenia akceptacji spotecznej optaty drogowej. Aprobata
dla optat jest wyzsza, gdy sa one wydatkowane na konkretny cel, np. na utrzy-
manie infrastruktury drogowej. Dodatkowo przywotani autorzy wskazuja, ze
wplywy z optaty drogowej pobierane od uzytkownikow czesciej uczeszczanych
drég moga by¢ przekazywane do uzytkownikéw odcinkéw mniej ruchliwych
(np. w postaci obnizenia optaty)*?.

Inni autorzy wskazujg**

, Ze podejmujac decyzje o wykorzystaniu wptywow
z tytutu poboru optaty drogowej, nalezaloby wzia¢ pod uwage nastepujace
kwestie:

- zapewnienie rozwigzan alternatywnych pomaga w uzyskaniu akceptacji
publicznej poboru optaty drogowej (np. inwestycje w gatezie transportu
lub w fundusze transportu intermodalnego),

- stosowanie optlaty drogowej opartej na kosztach zewnetrznych,
a dochody z tego tytutu sa wykorzystywane w celu ich redukcji, jest
sprawiedliwe i efektywne (np. finansowanie ekranéw dzwiekochton-
nych, badan nad nowymi technologiami),

- istnieje mozliwo$¢ wykorzystania wptywéw z tytutu poboru optaty
drogowej w postaci redystrybucji per capita lub przekazania do budzetu
ogblnego*®.

422 W przypadku przewozu oséb wskazuje sie, ze optaty drogowe pobierane z tego tytutu

powinny by¢ przeznaczane na transport publiczny. Zob. F. Mirabel, M. Reymond, Bottleneck
congestion pricing and modal split: Redistribution of toll revenue, , Transportation Research
Part A: Policy and Practice” 2011, nr 45 (1), s. 18-30.

J.L. Adler, M. Cetin, A direct redistribution model of congestion pricing, ,Transportation
Research Part B: Methodological” 2001, nr 35 (5), s. 447-460.

42¢ H.P.van Essen, B.H. Boon, A. Schroten, M. Otten, M. Maibach, C. Schreyer C. Doll, P. Jochem
M. Bak, B. Pawtowska, Internalisation measures..., s. 24.

Wedtug wielu badan najbardziej efektywne wydaje sie obnizenie podatkéw, natomiast
wptyw do budzetu ogdlnego moze by¢ czasami postrzegany jako gorszy w kontekscie
wzrostu dobrobytu.

423

425
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W kontekscie przedstawianych dylematéw T. Litman uznaje*?, ze by¢ moze
przeznaczanie wptywow z optaty na rozwdj infrastruktury jest popularne,
istnieja jednak pewne przestanki, aby sadzi¢, ze obnizanie obciazen i fiskalne
ulgi s3 korzystne dla wiekszej liczby uzytkownikéw. Wskazuje ponadto, ze
wykorzystanie wptywéw z optaty musi by¢ politycznie akceptowalne, ale
réwniez uzasadnione ekonomicznie.

W pracy P. Goodwina i in.**” zaproponowano model alokacji korzysci
z wprowadzenia optaty drogowej zgodny z ,zasada trzech” (rys. 3.7). Korzysci
te maja dwojaki charakter - zwolnienie przestrzeni drogowej oraz uzyska-
nie przychoddw. Autorzy przyjeli zatoZenie, ze optata drogowa wptynie na
zniechecenie niektérych uzytkownikéw do korzystania z drogi, co przetozy
sie na zwolnienie czesci jej przestrzeni. Odcigzona przestrzen drogowa mia-
taby wowczas w rownych czesciach zosta¢ wykorzystana do poprawy stanu
Srodowiska (np. poprzez wprowadzenie obszaréw dla pieszych czy innych
rozwigzan niezwigzanych z transportem), dodatkowego ruchu uzytkownikow
zacheconych wiekszg predkoscia jazdy i niezniecheconych wyzszym kosztem
(wskazuje sie na mozliwo$¢ wdrozenia ulg dla pojazddw o wyzszej wydajno-
$ci) oraz wzrostu predkosci (konieczno$¢ zastosowania innych, obok optaty
drogowej, narzedzi majacych na celu zahamowanie ruchu, co przetozy sie na
utrzymanie okreslonej predkos$ci przemieszczania sie).

W modelu tym wskazano réwniez kierunek alokacji sSrodkéw z wptywdéw
z optaty drogowej. Wpltywy miatyby zostac¢ przeznaczone, w trzech réwnych
czeSciach, na*?;

- obnizenie istniejacych obcigzen fiskalnych badZ wzrost wydatkéw na

cele spoteczne, zgodnie z lokalnymi lub krajowymi priorytetami,

- utrzymanie istniejacej infrastruktury i inwestycji w nowa,

- zwiekszenie efektywnoSci transportu publicznego poprzez odpowiednia

kombinacje stawek i ulepszen poziomu obstugi.

426 T. Litman, Using road pricing revenue. Economic effciency and equity considerations, Victoria
Transport Policy Institute, Victoria 2011, s. 2-6.

27 Zob.P. Goodwin, S. Hallett, F. Kenny, G. Stokes, Transport. The New Realism, Transport Studies
Unit, University of Oxford, Oxford 2012.

428 Tamze,s. 117-119.
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Transport
publiczny

Predkos¢ Podatki

Infrastruktura

Srodowisko drogowa

Zwolniona przestrzen drogowa Przychéd

Rysunek 3.7. Zasada trzech. Alokacja korzy$ci z wprowadzenia optat drogowych
Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie: P. Goodwin, S. Hallett, F. Kenny, G. Stokes,
Transport..., s. 118.

W prawodawstwie unijnym réwniez przewidziano kierunki wydatkowania

wplywéw z tytuhu optaty drogowej. Srodki te maja by¢ przeznaczane na rozwoj

i optymalizacje sieci transportowej. Zgodnie z dyrektywa 2011/76/UE, ma

sie to odbywa¢ poprzez rdwnowazenie transportu w ramach przynajmniej

jednego z nastepujacych celow:

efektywna polityka cenowa,

obnizenie poziomu i tagodzenie skutkéw zanieczyszczen pochodzacych
z transportu drogowego,

zmniejszenie emisyjnosci CO, przez pojazdy oraz energochtonno$¢
transportu,

rozwoj alternatywnej infrastruktury transportu lub zwiekszanie prze-
pustowosci obecnej,

wspieranie transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T),
optymalizacja rozwigzan logistycznych,

poprawa bezpieczenstwa na drogach i parkingach.

Prawodawstwo unijne ma na celu ujednolicanie zr6znicowanych systeméw

poboru optaty drogowej wystepujacych w panstwach UE. Stanowi to jeden

z priorytetowych celéw europejskiej polityki transportowej i jednoczesnie
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wyzwanie na szczeblu ponadnarodowym juz od wielu lat*?. Jak wskazano
w podrozdziale 3.1, europejskie systemy poboru optaty drogowej znaczaco
sie od siebie r6znia. Réznice te odnosza sie takze do modelu redystrybucji
wplywdéw z tytutu poboru optaty drogowe;.

Wptywy z tytutu poboru optaty drogowej zasilaja centralne lub lokalne
budzety, fundusze celowe lub s3g gromadzone przez prywatnych koncesjo-
nariuszy**’. Wplywy z optaty czesto sg gromadzone przez jednostki odpo-
wiedzialne za utrzymanie i eksploatacje infrastruktury drogowej. W innych
przypadkach jednostki panstwowe (lub prywatne przedsiebiorstwa) pobieraja
optaty, ktére nastepnie sa przekazywane zarzadcy infrastruktury drogowe;j.
W krajach, w ktorych obowigzuja winiety, poborem optaty zajmuja sie wyzna-
czone instytucje rzadowe (na Litwie, Lotwie, w Estonii), przedsiebiorstwa
z autoryzacja Krajowego Zarzadu Infrastruktury Drogowej (w Rumunii) lub
przedsiebiorstwa bedace dostawca ustugi poboru optat drogowych (w Danii,
Holandii, Luksemburgu, Szweciji).

Optaty sa waznym Zrédtem wptywéw finansowych do budzetu panstwa,
jak réwniez zarzadcow drog. W wielu krajach stanowia one istotne Zrédto
finansowania inwestycji z zakresu infrastruktury transportu. W krajach euro-
pejskich wdrazane sa r6zne formy strategii redystrybucji wptywéw z tytutu
optat drogowych. W takich panstwach jak: Austria, Czechy, Dania, Francja,
Niemcy, Wegry, Litwa, Polska, Portugalia, Rumunia, Stowenia, Hiszpania oraz
Szwajcaria 100% wptywow z optat drogowych jest przeznaczanych na inwe-
stycje zwigzane z infrastrukturg transportu®s..

W Europie najczesciej stosowana praktyka jest przekazywanie wptywow
z optaty do budzetu ogélnego panstwa, a nastepnie wydatkowanie ich na
cele publiczne. Tworzone sg rowniez fundusze celowe, ktérych zadaniem jest
kierowanie tych wpltywdéw do sektora transportu*?.

429 White paper. Fair Payment for Infrastructure Use: A phased approach to a common transport
infrastructure charging framework in the EU, COM (1998) 466 final, European Commission,
Brussels 1998, s. 1b-1d.

4301, Burnewicz, Okreslenie systemu opftat..., s. 4.

“1 Transport taxes and charges in Europe: An overview study of economic internalisation measures
applied in Europe, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2019, s. 179.

32 Innovative ways for Financing Transport Infrastructure, UNECE, New York-Geneva 2017,
s.10-11.
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Wazna cechg finans6w publicznych jest brak bezposredniego zwigzku
miedzy zrédtami pochodzenia tych sSrodkéw a zadaniami, na ktore te $rodki
miatby by¢ przeznaczone. Zgodnie z racjonalno$cia dziatan obie sfery decy-
zyjne powinny by¢ skoordynowane (decyzje dot. dochodéw oraz wydatkow),
co czesto okazuje sie duzym wyzwaniem dla wtadz publicznych**3. Pomocne
w tym przypadku moga sie okaza¢ fundusze celowe, ktére usprawniaja
procesy koordynacji dziatan w przeptywach finansowych zrédto-zadanie.
Fundusze celowe sa wyodrebniane z budzetu, a istota ich funkcjonowa-
nia polega na tym, Ze pewnym zadaniom publicznym przypisuje sie Zrédta
finansowania, co zapewnia ciagtos$¢ optacania wyodrebnionych zadan. Takim
mechanizmem funkcjonowania charakteryzuje sie model redystrybucyjny
optaty drogowej w Polsce.

Zgodnie z polskim prawodawstwem**, wplywy z tytutu optaty drogowe;j
stanowig przycho6d Krajowego Funduszu Drogowego (KFD), ktéry powstat na
mocy ustawy z 27 pazdziernika 1994 roku o autostradach ptatnych oraz o Kra-
jowym Funduszu Drogowym*3, a dziatalno$c¢ rozpoczat 1 stycznia 2004 roku.
Obowigzek finansowania inwestycji drogowych przeniesiono wéwczas z bud-
zetu panstwa na KFD. Tym samym stworzono w Polsce elastyczny model
finansowania infrastruktury drogowej, ktéry zaktada koncentracje wszystkich
$rodkow przeznaczonych na realizacje inwestycji drogowych, zaréwno tych
pozyskanych ze Zrédet krajowych, jak i z Unii Europejskie;j.

Gtownym celem KFD jest skupianie kapitatu majacego postuzy¢ do przy-
sztego tworzenia infrastruktury drogowej lub tez jej przebudowy*3¢. Obecnie
zadaniem KFD jest finansowanie Programu Budowy Drég Krajowych na
lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) w Polsce. Program ten stanowi

433 E. Malinowska-Misiag, W. Misiag, Finanse publiczne w Polsce, Wydawnictwo Prawnicze
LexisNexis, Warszawa-Rzeszow 2006, s. 27-28.

43 Ustawa z 14 listopada 2003 . 0 zmianie ustawy o autostradach ptatnych oraz niektérych
ustaw, Dz.U. 2003, nr 217, poz. 2124.

435 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z 17 listopada 2004 r. w sprawie
ogltoszenia jednolitego tekstu ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym, Dz.U. 2004, nr 256, poz. 2571.

436 Krajowy Fundusz Drogowy, BGK, www.bgk.pl/fundusze-i-programy/fundusze/krajowy-
-fundusz-drogowy-kfd (data dostepu: 17.02.2020).
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kluczowe narzedzie realizacji Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.).

Zrédtami wptywéw do KFD sa: optata paliwowa*¥’, fundusze europejskie,
emisja obligacji, zaciggane kredyty oraz optata drogowa. W roku 2021 naj-
wazniejszymi zrodtami wptywoéw do KFD byty optata paliwowa oraz fundusze
europejskie (w sumie 67% ogo6tu). Wptywy z tytutu poboru optaty drogowej
stanowity 14% przychodéw KFD (rys. 3.8).

Srodki
budzetowe
8%
optata drogowa
14%
optata paliwowa
39%
kredyty

12%

refundacje

z funduszy

UE Suma wplywéw: 17 013 min PLN

Rysunek 3.8. Struktura wptywoéw do Krajowego Funduszu Drogowego

w 2021 roku

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Sprawozdanie z dziatalnosci BGK za 2021 rok,
www.bgk.pl/przydatne-informacje/sprawozdania-i-raporty/ (data dostepu: 8.09.2021).

437 Jest to optata pobierana w Polsce z tytutu wprowadzenia na rynek krajowy paliw silnikowych
oraz gazu w wyniku ich produkcji, nabycia wewnatrzwspoélnotowego lub importu. Wptywy
z tytutu oplaty paliwowej zasilaja w 80% Krajowy Fundusz Drogowy, a w 20% Fundusz
Kolejowy.
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W latach 2012-2021 wielko$¢ wptywow z tytutu poboru optaty drogowej
systematycznie rosta (tab. 3.7), z wyjatkiem lat 2020-2021, kiedy nastapit
spadek wielkos$ci wptywow spowodowany pandemig wirusa COVID-19%%8,
W nastepstwie pandemii na calym Swiecie wdrozono ograniczenia, takze
w sektorze transportu, co bezposrednio przetozyto sie na ograniczenie ruchu
pojazdow na drogach ptatnych, a to z kolei - na nizsze wptywy z tytutu poboru
optaty drogowej**. Nalezy jednak zauwazy¢, ze wysoko$¢ wptywow z tytutu
optaty drogowej w 2021 roku, w stosunku do roku 2012, wzrosta ponad
dwukrotnie. Najwiekszy postep zanotowano w roku 2014 (24,9% wzrostu
w stosunku do 2013 r.), a najnizszy w 2019 roku (0,8% wzrostu w stosunku
do 2018 r.). Udzial wptywoéw z tytutu optaty drogowej w KFD w badanym
okresie (2012-2021) wahat sie od 4,2% do 15,3%. Warto przy tym podkreslic,
ze udziat optaty drogowej jako zrodta wptywow KFD jest uzalezniony od
wielkosci wptywoéw z innych zrédet.

438 11 marca 2020 r. Swiatowa Organizacja Zdrowia uznata COVID-19 za pandemie. Zob. www.
who.int/news/item/27-04-2020-who-timeline—-covid-19 (data dostepu: 7.10.2021).

49 Diagnoza ostrzegawcza i wytyczne dalszych dziatan transportu drogowego rzeczy w warunkach
kryzysu wywotanego pandemiq COVID-19, Open Eyes Economy Summit, Warszawa 2020,
s.9-12, www.oees.pl/download/1495497 (data dostepu: 29.02.2022).
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Zebrane srodki, zgodnie z przeznaczeniem Krajowego Funduszu Drogo-
wego, wydatkowane sg na osigganie celéw zwigzanych z realizacjg inwestycji
w infrastrukture transportu drogowego, wyptate na rzecz operatoréw ptatnych
autostrad, finansowanie systemu poboru optaty drogowej, obstuge kredytéw
i obligacji (rys. 3.9 i tab. 3.8).

100% po = w7 = o B

90%

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

B Pozostate wydatki 0% 1% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Wydatki na obstuge
kredytéw i obligacji

= Finansowanie systemow

poboru optat za przejazd

Wypt toré
'au{gsigé‘;f;fgf}fera OTOW' 8op 12% 7% 10% 9% 10% 6% 12% 11% 10%

B Wydatki na zadania drogowe 80% 68% 37% 68% 74% 73% 40% 69% 74% 73%

X

12% 16% 53% 18% 15% 15% 52% 15% 13% 14%

2,5% 2,3% 2,8% 1,9% 2,9% 1,5% 2,8% 2,3% 2,7%

Rysunek 3.9. Struktura wydatkéw Krajowego Funduszu Drogowego w latach
2012-2021

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Sprawozdania z dziatalnosci BGK za lata
2012-2021, www.bgk.pl/przydatne-informacje/sprawozdania-i-raporty/ (data dostepu:
30.11.2022).
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Najwiekszy udziat w wydatkach KFD stanowia zadania drogowe.
W 2021 roku osiggnety poziom 73%, za$ najwiekszy ich udziat w badanym
okresie zanotowano w roku 2012 (80%). Wyjatkiem byty lata 2014 i 2018,
kiedy najwiecej srodkéw (odpowiednio 53% i 52%) przeznaczono na obstuge
kredytéw i obligacji. W analizowanym okresie relatywnie niski udziat w wydat-
kach (poza wydatkami pozostaltymi) miato finansowanie systeméw poboru
optat za przejazd (1,5-2,9%).

Dla celé6w poréwnawczych przedstawiono systemy redystrybucji wptywow
z optaty drogowej obowiazujacej we Francji, Niemczech, Austrii i Szwajcarii.

Infrastruktura drogowa we Francji od 2006 roku podlega systemowi kon-
cesyjnemu. W roku 2022 umowy koncesyjne okreslajace ramy ustalania
cen za korzystanie z ptatnych odcinkéw drég miato 26 koncesjonariuszy**2.
Wysokos$¢ optat drogowych jest wypadkowg sytuacji finansowej koncesjo-
nariusza oraz zleconych przez panstwo inwestycji. Koncesjonariusze buduja,
obstuguja i utrzymuja autostrady, a optata drogowa stanowi dla nich jedyne
zrodto pokrywania kosztéw utrzymania oraz inwestycji. Wysoko$¢ optaty za
przejazd jest odzwierciedleniem kosztow utrzymania, rekompensaty z budzetu
panstwa oraz kosztow finansowania kapitatu. Budzet panstwa zasila kwota
stanowigca 37% wszystkich wptywow z tytutu poboru optat za przejazd
wszystkimi typami pojazdow*43.

Za posrednictwem utworzonej w 2005 roku Francuskiej Agencji Finan-
sowania Infrastruktury Transportowej do 2016 roku 13 mld EUR z tytutu
optaty drogowej zostato przeznaczonych na finansowanie m.in.: trans-
portu kolejowego, wodnego $rédladowego oraz odcinkéw drég kotowych
niekoncesjonowanych***.

W Niemczech obstuga systemu poboru optat drogowych zajmuje sie
przedsiebiorstwo federalne Toll Collect, ktérego udziatowcem jest Republika
Federalna Niemiec***. Wptywy z tytutu poboru optaty drogowej uiszczane
przez kierowcdw pojazdéw ciezarowych sg przekazywane bezposrednio do

4

kS

2 Statistical Bulletin, ASECAP, Brussels 2022, s. 24-29.

443 1. Mesqui, The concession model “French style”, ,Autoroutes News” 2015, nr 5, s. 6.
444 1. Mesqui, The concession model “French style”, ,Autoroutes News” 2017, nr 8, s. 3.
#5 www.toll-collect.de (data dostepu: 16.11.2020).

kS
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budzetu panstwa (budzet federalny Niemiec), gdyz nie istnieje oddzielny
fundusz stuzgcy gromadzeniu Srodkéw na budowe oraz modernizacje drog.
Zgodnie z ustawg o pobieraniu optat za korzystanie z autostrad federalnych
i drog federalnych**¢, srodki zgromadzone z tytutu poboru optat drogowych
moga by¢ przeznaczane na obstuge, monitorowanie i kontrole systemu poboru
optat oraz - do 450 mln EUR rocznie - na realizacje federalnych programow
zwigzanych z zatrudnieniem, kwalifikacjami, ochrong srodowiska oraz bez-
pieczenstwem w przedsiebiorstwach zajmujgcych sie drogowym transportem
rzeczy podlegajacym optacie drogowej**’.

W Austrii za system poboru optat drogowych odpowiada ASFINAG**® —
spotka panstwowa majaca za zadanie planowanie, finansowanie, budowe,
utrzymywanie, obstuge infrastruktury drogowej oraz pobér optaty drogo-
wej na autostradach i drogach ekspresowych. W 2021 roku wptywy z optat
drogowych wyniosty 2,3 mld EUR, z czego 1,7 mld EUR stanowity wptaty od
posiadaczy pojazdéw ciezarowych i autobuséw. Podmiot ten nie otrzymuje
dotacji z budzetu panstwa i wszystkie inwestycje w infrastrukture drég ptat-
nych finansowane sg z wykorzystaniem wptywow z optaty drogowej**.

W Szwajcarii sposob redystrybucji wptywow z optat drogowych oparty jest
na subsydiowaniu krzyzowym. Jedna trzecia wszystkich wptywoéw z optaty
drogowej jest przeznaczana na inwestycje w infrastrukture drogowa, natomiast
dwie trzecie sa przekazywane na infrastrukture kolejowg*’.

Na podstawie przedstawionych informacji mozna stwierdzi¢, ze w kazdym
z panstw wystepujg inne praktyki zwigzane z gromadzeniem oraz przezna-
czaniem wptywow z optaty drogowej. Najczesciej jednak sa one przeznaczane
na finansowanie infrastruktury transportu samochodowego.

#6 Gesetz liber die Erhebung von streckenbezogenen Gebtihren fiir die Benutzung von Bun-
desautobahnen und Bundesstrassen, BGBL.1 2011 S. 1378, § 11.

“7Strassenbaufinanzierungsgesetz, BGBL. 19601S. 201, zuletzt geandert durch Verordnung, BGBL
20061S.2407, art. 3. (Ustawa dot. finansowania inwestycji w infrastrukture - przyp. aut.)

#48  ASFINAG Alpenstrafden sp. z 0.0. na terenie Tyrolu i Vorarlberg, a ASFINAG Service sp. z o0.0.
na terenie pozostatej czesSci kraju.

9 ASFINAG Annual Report, ASFINAG, Vienna 2022, s. 133, www.asfinag.at/media/lalhxu41/
asfi-allg-0126_geschaeftsbericht 2021_a4_297x210mm_en_f391_v4_einzelseiten_web.pdf
(data dostepu: 16.11.2022).

#50 L. Clement, F. Darmon, Transalpine transportation policies in Switzerland and Austria, ,Japan
Railway & Transport Review” 2001, nr 26, s. 31.
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3.4. Wplyw jakosci infrastruktury na poziom
optat drogowych

Infrastruktura transportu jest niezbednym czynnikiem warunkujgcym rozwoj
spoteczno-gospodarczy krajow, a jej jakos¢ wplywa na poziom ustug oraz
komfort zycia ludnosci. Sie¢ drog objeta optatami drogowymi umozliwia zwykle
szybkie, sprawne i efektywne przemieszczanie sie, a dodatkowo wspiera
mobilnos¢ oraz aktywno$¢ ekonomiczng**L.

Pojecie jakoSci (gr. poidtes) wywodzi sie z czasOw starozytnych i po raz
pierwszy zostato uzyte przez Platona, ktéry zdefiniowat jakos¢ konkretnych
rzeczy jako stopien osiagnietej przez nie doskonato$ci**2 Jako$¢ jest pojeciem
wielowymiarowym, trudnym do zdefiniowana z uwagi na swoja subiektyw-
no$c¢*3. W literaturze ekonomicznej transportu podejmuje sie jednak proby
zdefiniowania jako$ci. Przyktadowo, H. Babis wskazal, ze ,jako$¢ produktéw
i ustug jest stopniem nasilenia cech wspdtzaleznych od warto$ci uzytkowe;j”>%.

D. Gravin**® wyro6znit pie¢ rodzajow jakosci:

- transcendentng (abstrakcyjng, trudng do zdefiniowana przez jej intu-

icyjny charakter),

- produktows (rozumiang jako ilo$¢ pozadanej wtasciwosci danego pro-

duktu, ktéra moze by¢ wyrazona poprzez normy, np. [SO),

- uzytkownika (definiowana przez mozliwo$¢ zaspokojenia jego indywi-

dualnych preferencji),

- procesu wytwdrczego (zwiazang ze zgodnosciag z technologicznymi

i projektowymi zaleceniami),
- wartosci (odzwierciedlajacg stosunek cech do ceny produktu).

41 H.T. Zuna, S.P. Hadiwardoyo, H. Rahadian, Developing a model of toll road service quality
using an artificial neural network approach, ,International Journal of Technology” 2016,
nr 7 (4),s.562.

452 Tamze.

453 A. Bielawa, Postrzeganie i rozumienie jakosci - przeglqd definicji jakosci, ,Studia i Prace
Wydziatu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania” 2011, nr 21, s. 143.

454 H. Babis, Ksztattowanie jakosci towarowych ustug transportowych, ,Rozprawy i Studia” 1986,
nr 2, Wydawnictwo Uczelniane Politechniki Szczecinskiej, Szczecin 1986, s. 30.

45 D.A. Garvin, What does ,product quality” really mean?, ,Sloan Management Review” 1984,
nrl,s.25-29.
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Z kolei F. Humplick i W.D.O. Peterson** okreslili siedem czynnikow pozwa-
lajacych na ocene jakosci infrastruktury drogowe;j:
- jakos$¢ nawierzchni (jakos$¢ jazdy i bezpieczenstwo),
- jako$¢ korytarza drogowego (standard geometryczny, oznakowanie,
zastosowane sposoby tagodzenia kolizyjnosci),
- zagrozenie bezpieczenstwa uzytkownikéw (narazenie na ryzyko Smierci,
kontuzji, wypadku),
- jakos$¢ mobilnosci (op6znienia, wystepowanie zatoréw drogowych,
$rednia predkos¢ jazdy),
- dostepnos¢ (przypadki zamkniecia odcinkow),
- koszt uzytkownika transportu (Sredni koszt eksploatacji pojazdu),
- $rodowisko (wielko$¢ generowanych emisji, wystepowanie hatasu).
Uzytkownicy sieci drogowej oczekujg, ze jakos$¢ drog ptatnych bedzie
wyzsza od jakosci drog, na ktérych optaty nie sa pobierane, dlatego jako$¢
infrastruktury drogowej odgrywa wazna role w podejmowanych przez uzyt-
kownikéw decyzjach wzgledem wyboru drogi. H.T. Zuna, S.P. Hadiwardoyo
i H. Rahadian okreslili sze$¢ czynnikéw, ktére wptywaja na zadowolenie uzyt-
kownikéw transportu korzystajacych z drég ptatnych - sa to: stan infrastruk-
tury, reakcja na sytuacje awaryjne, ustugi punktéw poboru optaty drogowe;j,
warunki ruchu drogowego, bezpieczenstwo, miejsca obstugi podréznych.
Sposréd wymienionych elementéw za najwazniejsze dla uzytkownikéw drog
przywotani autorzy uznali stan infrastruktury drogowej oraz reakcje stuzb
na sytuacje awaryjne*’. Z kolei T. Sakai, K. Yamada-Kawai, H. Matsumoto,
T. Uchida, badajac preferencje uzytkownikéw droég, za najwazniejsze uznali
czas podrozy i warunki drogowe*®. Zauwaza sie takze, ze jako$¢ ptatnych

56 FE. Humplick, W.D.0. Peterson, A framework of performance indicators for managing road
infrastructure and pavement, 3rd International Conference on Managing Pavements, San
Antonio 1994, s. 127.

7 H.T.Zuna, S.P. Hadiwardoyo, H. Rahadian, Analyzing service quality of toll road and its relation
with customer satisfaction in indonesia using multivariate analysis, w: Proceeding of the 14th
International Conference on QIR (Quality in Research), Lombok 2015, s. 4.

#58 T, Sakai, K. Yamada-Kawai, H. Matsumoto, T. Uchida, New measure of the level of service for basic
expressway segments incorporating customer satisfaction, ,Procedia - Social and Behavioral
Sciences” 2011, nr 16, s. 57-68.
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drog mozna rozpatrywac przez pryzmat wystepujacych barier fizycznych oraz
czasu przejazdu uwarunkowanego ptynnoscia ruchu*.

Bardziej szczeg6towo ujmujac, na jako$¢ ustug przemieszczania sie po
drogach ptatnych majg wplyw*%:

- informacja (doktadnos¢, tablice informacyjne i oznakowanie),

- dostepnos¢ infrastruktury (bramki, wydajno$¢ obstugi miejsc poboru

optat drogowych, jako$¢ obstugi w punktach poboru),

- niezawodno$¢ (rodzaj nawierzchni, o$wietlenie),

- plynno$¢ (wystepowanie kongestii),

- bezpieczenstwo,

- strefy odpoczynku dla podrézujacych,

- responsywno$¢ (obstuga wypadkow, utrzymanie drég, call center, czas

reakcji jednostek ratunkowych).

Literatura przedmiotu dotyczaca oceny jakosci infrastruktury drogowej
jest obszerna, w szczegdlnosci w zakresie zagadnien doboru wskaznikow jej
oceny. W dotychczasowych opracowaniach przeprowadzono badania oraz
dokonano zestawien majacych na celu ukazanie stanu infrastruktury w réznych
obszarach geograficznych. Sg to dane dotyczace gestosci sieci drogowej i Smier-
telno$ci, udziatu drég o podwyzszonej klasie w sieci drogowej ogétem*¢?, czasu

462

transportu*®?, naktadéw inwestycyjnych na infrastrukture*¢?, stanu drog**,

459

H.T. Zuna, S.P. Hadiwardoyo, H. Rahadian, Analyzing service..., s. 4.

H.T. Zuna, S.P. Hadiwardoyo, H. Rahadian, Developing a model..., s. 564.
www.irf.global/statistics/; www.reports.weforum.org/; www.statista.com (data dostepu:
25.11.2020).

W. Kaczynska, K. Korycinska, Wptyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionu,
,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Przyrodniczo-Humanistycznego w Siedlcach. Seria: Admi-
nistracja i Zarzadzanie” 2014, nr 30 (103), s. 323.

A. Kozlak, B. Pawtowska, Wptyw transportowych inwestycji infrastrukturalnych na podno-
szenie konkurencyjnosci regionéw, w: Efektywny transport - konkurencyjna gospodarka, red.
M. Michatowska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2009,
s. 10-15.

P. Stempnik, G. Czapski, M. Kruszynski, Infrastruktura transportowa w Polsce, ,Rynek - Spote-
czenstwo - Kultura” 2018, nr 27, s. 137-140, www.kwartalnikrsk.pl/Artykuty /RSK1-2018/
RSK1-2018-Stempnik_Czapski_Kruszynski-Infrastruktura-transportowa-w-Polsce.pdf (data
dostepu: 2.03.2020).

460

461

462

463

464
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rozwoju sieci transportowej TEN-T*%°, dostepnosci transportowe;j*®® i wielu
innych aspektdw, znajdujgcych odzwierciedlenie zaréwno w literaturze kra-
jowej*®’, jak i zagranicznej*®®. W dalszych rozwazaniach uwage skupiono na
kwestiach wptywu jako$ci infrastruktury drogowej na stawke optaty drogowe;j.

Jednym z czynnikéw roznicujacych stawke optaty drogowej moze by¢ kate-
goria drogi. Na odcinkach wyzszej kategorii (np. autostrady) optata drogowa
jest zwykle wyzsza niz na odcinkach droég o nizszej jakosci. Wynika to m.in.
z réznicy w naktadach finansowych oraz kosztach utrzymania. Taryfikator optat
uwzgledniajacy kategorie drég jest stosowany m.in. w Polsce (tab. 3.913.10).

Tabela 3.9. Stawki optaty elektronicznej dla autostrad i drog ekspresowych lub ich
odcinkdw w Polsce, na ktérych pobiera sie optate elektroniczng (stan prawny na
kwiecien 2022 r.)

Stawka oplaty elektronicznej za przejazd 1 km

Kategoria pojazdu drogi krajowej wedlug klasy emisji spalin (w z})

max. Euro 2 Euro 3 Euro 4 min. Euro 5
Pojazdy samochodowe 0,42 0,37 0,30 0,21
o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 3,5 tiponizej 12 t
Pojazdy samochodowe 0,56 0,48 0,39 0,29
o dopuszczalnej masie catkowitej
co najmniej 12 t

Zrédto: Obwieszczenie Ministra Infrastruktury z 2 grudnia 2022 r. w sprawie wysokosci
stawek optaty elektronicznej na rok 2022, M.P. 2021, poz. 1133.

%5 M. Musiat-Malagd, Infrastruktura transportowa w Polsce, ,Zeszyty Naukowe Akademii
Ekonomicznej w Krakowie” 2007, nr 746, s. 100.

466 D, Pyza, I. Jacyna, Problematyka doboru wskaznikéw oceny infrastruktury transportowej
w aspekcie komodalnosci, ,Logistyka” 2010, nr 4, s. 9.

7 M. ]Jacyna, Modelowanie i ocena systeméw transportowych, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, Warszawa 2009, s. 96-99.

468 H.Ch. Pfohl, Zarzgdzanie logistykgq, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 1998,
s. 327-349.
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Tabela 3.10. Stawki optaty elektronicznej dla drog krajowych gtéwnych i gtéwnych
przyspieszonych lub ich odcinkdw w Polsce, na ktérych pobiera sie optate
elektroniczng (stan prawny na kwiecien 2022 r.)

Stawka oplaty elektronicznej za przejazd 1 km

Kategoria pojazdu drogi krajowej wedlug klasy emisji spalin (w z})
max. Euro 2 Euro 3 Euro 4 min. Euro 5
Pojazdy samochodowe 0,34 0,30 0,23 0,17

o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 3,5 tiponizej 12 t

Pojazdy samochodowe 0,44 0,39 0,31 0,22
o dopuszczalnej masie catkowitej
co najmniej 12 t

Zrédto: Obwieszczenie Ministra Infrastruktury z 2 grudnia 2022 r. w sprawie wysokosci
stawek optaty elektronicznej na rok 2022, M.P. 2021, poz. 1133.

Polska nie jest jedynym krajem, w ktérym wysokos¢ optaty drogowej jest
réznicowana w zaleznosci od jakosci infrastruktury. Podobnie jest w Butgarii,
Czechach, Stowacji i na Wegrzech.

W panstwach UE wystepuje duze zréznicowanie jakosci infrastruktury,
wynikajace z réZnego tempa rozwoju gospodarczego poszczeg6lnych krajow
cztonkowskich. Przyktadem kompleksowej analizy jakosci infrastruktury
drogowej jest raport konkurencyjnosci sporzadzany co roku przez Swiatowe
Forum Ekonomiczne*®’. Jednym z kryterium oceny konkurencyjnosci panstwa
jestjakos¢ infrastruktury drogowej na jego obszarze*’’. Wskaznik oceny jakosci
potwierdza, ze infrastruktura drogowa w Europie jest zrdznicowana (rys. 3.10).

49 The Global Competitiveness Report 2019, World Economic Forum, Cologny-Geneva 2019,
www.weforum.org/issues/global-competitiveness (data dostepu: 25.02.2020).

470 Wskazniki jakos$ci ustalane s na podstawie danych pozyskanych z WEF Executive Opinion
Survey. W ankiecie wzieto udziat 16 936 ankietowanych ze 139 krajéw. Reprezentowali
oni sektory rolnictwa, przemystu oraz ustug z matych, srednich i duzych przedsiebiorstw.
Wysokos¢ wskaznika opiera sie na ocenie drég w skali od 1 (bardzo stabo) do 7 (bardzo
dobrze).
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Ocena jakosci
infrastruktury drogowej
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Rysunek 3.10. Ocena jako$ci infrastruktury drogowej w UE i Szwajcarii

w 2019 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: The Global Competitiveness Report 2019, World
Economic Forum, Cologny-Geneva 2019, www.weforum.org/issues/global-competitiveness
(data dostepu: 25.02.2020); mapa Open Street Map.

Srednio jako$¢ infrastruktury w wybranych panstwach europejskich oce-
niono na 4,8 (w skali 1-7). Najwyzej oceniono stan infrastruktury drogowej
Holandii (6,4), a na kolejnych miejscach uplasowaty sie Szwajcaria (6,3), Austria
(6,0) i Portugalia (6,0). Najnizszy wynik odnotowano w Rumunii (3,0). Niewiele
wyzsza ocene otrzymaty Malta (3,3), Bulgaria (3,4) oraz Lotwa (3,6). Polska
infrastruktura drogowa jest oceniana na 4,3. Przedstawione oceny jakoSci
infrastruktury drogowej zostaty odniesione do stawek optat za korzystanie
z infrastruktury drogowej w tych panstwach (rys. 3.11).
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I Ocena jako$ci infrastruktury drogowej (1-7) === Wysoko$¢ optaty drogowej

Rysunek 3.11. Relacja miedzy wysokos$cig optaty drogowej i jakoscig infrastruk-
tury w wybranych panstwach UE

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: The Global Competitiveness Report 2019, World
Economic Forum, Cologny/Geneva 2019, www.weforum.org/issues/global-competitiveness
(data dostepu: 28.02.2020).

Relatywnie najwyzsza stawka optaty drogowej w stosunku do jakos$ci
infrastruktury wystepuje na Wegrzech, w Stowenii i Polsce. Relatywnie niska
optata wzgledem jakosci drég wystepuje z kolei w Portugalii, Chorwacji,
Hiszpanii i Niemczech.

Ksztaltowanie efektywnego i zrownowazonego systemu poboru optaty
drogowej w Europie staje sie jednym z najwazniejszych wyzwan wspot-
czesnej polityki transportowej UE. Przez wiele lat najwazniejszym celem
ksztattowania systemu transportowego byto zapewnienie odpowiedniej ilo$ci
ustug transportowych z uwagi na $ciste powiazanie transportu z rozwojem
gospodarczym. Przyczynito sie to do uksztattowania struktury gateziowej
rynku ustug transportowych zdominowanej przez transport samochodowy.
Odwrocenia tego negatywnego, z punktu widzenia wspotczesnych wyzwan,
kierunku rozwoju mozna upatrywac¢ w zrownowazonych systemach poboru
optaty drogowe;.

Przeprowadzona w tym rozdziale analiza systeméw optat drogowych
w Europie pozwala na sformutowanie waznych wnioskéw. Przede wszystkim
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widoczne jest bardzo duze zréznicowanie systeméw poboru optaty drogowej,
Zwazywszy na sposoby poboru, podstawy obliczania optaty, wykorzystywang
technologie, r6Znicowanie wysokosci stawek optaty i redystrybucje wpltywéw
z tego tytutu. Wydaje sie, Ze przesuniecia miedzygateziowe w najwiekszym
stopniu moga by¢ wspierane przez systemy poboru optaty drogowej, oparte na
liczbie przejechanych kilometréw, w zwigzku z tym, Ze odzwierciedla to zasade
internalizacji kosztdw zewnetrznych transportu. Mozna zauwazy¢ takze, ze
manualny system poboru optaty drogowej jest mniej wydajny, dlatego nalezy
dazy¢ do ujednolicenia elektronicznego poboru optaty drogowej w Europie.
Ksztattowanie taryfikatora optaty drogowej uwzgledniajacego klasy emisji
spalin i rodzaj pojazdu daje szanse na wdrozenie zasad ,uzytkownik ptaci”
oraz ,zanieczyszczajacy ptaci”, co wpisuje sie w polityke zréwnowazonego
rozwoju transportu.
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Rozdziat 4

Wplyw optlaty drogowej
na decyzje uzytkownikow drog
w przewozach tadunkow

4.1. Wplyw optaty drogowej na przesuniecia
miedzygateziowe (studia literaturowe)

W literaturze przedmiotu podejmuje sie temat wptywu optaty drogowej na
gospodarke. Nadrzednym wyzwaniem z punktu widzenia realizacji zato-
zen paradygmatu shift, determinujacego zmiane struktury gateziowej rynku
w przewozach osob i tadunkéw, jest ocena wptywu optaty drogowej na prze-
suniecia popytu na ustugi transportowe zgodnie z idea zréwnowazonego
rozwoju transportu. Opinie formutowane na temat skutecznosci wptywu
optaty drogowej na przesuniecia miedzygateziowe sg bardzo zréznicowane.

Wzorcowy przyktad stanowi system poboru optaty drogowej w Szwajcarii,
ktdry jest obecnie najbardziej zaawansowany z punktu widzenia stawianych
celow w odniesieniu do wspierania paradygmatu przesunie¢ miedzygatezio-
wych. Paradygmat shift w tym kraju jest przedmiotem zainteresowania polityki
transportowej juz od wielu lat. Rzad szwajcarski zawart w konstytucji koniecz-
no$¢ przenoszenia tadunkow z transportu samochodowego na kolejowy*”.
Zgodnie z jej zapisami w obliczu zagrozen wynikajacych z nadmiernego ruchu

471 Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 18. April 1999, www.fedlex.
data.admin.ch/filestore/fedlex.data.admin.ch/eli/cc/1999/404/20210101/de/pdf-a/
fedlex-data-admin-ch-eli-cc-1999-404-20210101-de-pdf-a.pdf (data dostepu: 12.12.2022).
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tranzytowego rzad zobowigzuje sie realizowa¢ przewozy tadunkéw przez
Alpy Szwajcarskie transportem kolejowym*’2. Zarekomendowano réwniez
mozliwos$¢ pobierania optat z tytutu kosztéw generowanych przez ciezarowy
ruch drogowy*’3. W rezultacie w 2001 roku wprowadzono optate drogowg
dla pojazdow ciezarowych, uzalezniong od przebytej odlegtosci, jako jeden
z przyjetych srodkéw ograniczenia ruchu drogowego. Jak wskazuja badania,
w pierwszym okresie (lata 2001-2008) liczba pojazddw w ruchu towarowym
przez Alpy zmniejszyta sie z 1,4 mln do 1,27 mlIn (spadek o0 9%)*’*. Podkresla
sie, ze gdyby nie wprowadzono tej regulacji, w 2008 roku liczba pojazdow
wzrostaby do ok. 1,6 mln, czyli ruch pojazdéw ciezarowych bytby wyzszy
0 ok. 26%. W tym samym okresie wielko$¢ tadunkow przewozonych transpor-
tem kolejowym wzrosta o 25%*7°. W 2016 roku liczba pojazd6w ciezarowych
w transalpejskim przewozie tadunkow spadta do 975 tys.*’¢, a udziat transportu
kolejowego w tych przewozach wzrést do 71%, natomiast w 2020 roku liczba
pojazdow ciezarowych w tych przewozach wyniosta 863 tys.””. Najnowsze
dane wskazuja, ze udziat transportu kolejowego w transalpejskich przewozach
tadunkéw to 74%. Warto podkresli¢, ze ponad potowa (76%) tych przewozéw

472 Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 18. April 1999, Art. 84
JAlpenquerender Transitverkehr”, www.fedlex.data.admin.ch/filestore/fedlex.data.admin.ch/
eli/cc/1999/404/20210101/de/pdf-a/fedlex-data-admin-ch-eli-cc-1999-404-20210101-de-
-pdf-a.pdf (data dostepu: 12.12.2022).

473 Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 18. April 1999, Art. 85,
www.fedlex.data.admin.ch/filestore/fedlex.data.admin.ch/eli/cc/1999/404/20210101/
de/pdf-a/fedlex-data-admin-ch-eli-cc-1999-404-20210101-de-pdf-a.pdf (data dostepu:
12.12.2022).

47* Inne badania wskazuja, ze po wprowadzeniu w Szwajcarii optaty drogowej po raz pierwszy
od 30 lat liczba pojazddw na szlaku transalpejskim zaczeta spada¢ (5% rocznie w latach
2001-2004). Zob. Fair and efficient. The distance-related heavy vehicle fee (HVF) in Switzerland,
Federal Office for Spatial Development, Department of the Environment, Transport, Energy
and Communications, Bern 2015, s. 19.

475 E. den Boer, H. van Essen, F. Brouwer, E. Pastori, A, Moizo, Potential of modal shift to rail
transport. Study on the projected effects on GHG emissions and transport volumes, CE Delft,
Delft 2011, s. 47-48.

476 Optata drogowa zostata wdrozona w 2001 r. W 2000 r. liczba pojazddw wynosita 1404 tys.,
co w ciggu 16 lat stanowi ok. 30% spadek.

477 K. Boulouchos, V. Ducrot, The Swiss experience to suport modal shift. Performance-based
road-charging and efficient rail infrastructure, The CER essay series, Brussels 2023, s. 6.
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wykonywana jest transportem kombinowanym®*’8. Zauwaza sie ponadto, ze
bez wdrozenia optaty drogowej wielko$¢ ruchu pojazdéw ciezarowych na tym
szlaku bytaby wyzsza o 651 tys. pojazdow w 2016 roku*”.

Poszukujac dalszych efektéw paradygmatu przesunie¢ miedzygatezio-
wych, skoncentrowano sie na przegladzie literatury przedmiotu, w ktoérej
przedstawiono optate drogowa jako skuteczne narzedzie wptywajace na
zmiane podziatu gateziowego rynku ustug transportowych. Wyniki przegladu
przedstawiono w tabeli 4.1. Zaprezentowane dane potwierdzaja wplyw wpro-
wadzenia optaty drogowej na zmiane w strukturze gateziowej rynku ustug
transportowych przewozoéw tadunkéw w kierunku zgodnym z zatozeniami
paradygmatu shift. Przeprowadzony przeglad literatury odnoszacej sie do
rzeczonego zagadnienia pozwala jednak na sformutowanie wniosku, Ze trudno
okresli¢ doktadng skale wplywu optaty drogowej na realizacje paradygmatu
shift. Zauwaza sie takze, ze badania ex post sa prowadzone rzadko, a przed-
stawione wyniKi sg czesto niejednoznaczne*®.

Przedstawiony dorobek empiryczny sktania do konstatacji, Ze przesuniecia
miedzygateziowe moga by¢ osiggane przez wspdétwystepowanie innych niz
optata drogowa czynnikéw, determinujacych podziat gateziowy rynku prze-
wozu fadunkdw, takich jak: wzrost jakoSci ustug transportu kolejowego, libera-
lizacja rynkow ustug transportowych czy wzrost gospodarczy panstw*®!. Rodzaj
oraz wielko$¢ przesunie¢ zalezy w duzej mierze od uwarunkowan systemu
transportowego. Wptyw optaty drogowej na przesuniecia miedzygateziowe
powinien by¢ w zwigzku z tym rozpatrywany odrebnie dla poszczeg6lnych
obszardw geograficznych lub relacji transportowych.

78 Transalpine goods transport, Federal Statistical Office, www.bfs.admin.ch/bfs/en/home/
statistics/mobility-transport/goods-transport/transalpine.html (data dostepu: 2.12 2023).

479 Modal shift policy in Switzerland, Project Bridging European and Local Climate Action,
European Climate Initiative 2019, s. 16-17.

480 M. de Bok, G. de Jong, B. Wesseling, H. Meurs, P. van Bekkum, P. Mijjer, D. Bakker, T. Veger,
An ex-ante analysis of transport impacts of a distance-based heavy goods vehicle charge
in the Netherlands, ,Research in Transportation Economics” 2022, nr 95 (C), s. 1-2.

“81 Ex-post evaluation of directive 1999/62/EC, as amended, on the charging of heavy goods
vehicles for the use of certain infrastructures, SWD (2013) 1, European Commission, Brussels
2013,s.7, 14.
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Polska jest jednym z tych krajéw europejskich, w ktérym mimo zdefiniowa-
nia prosrodowiskowych celéw polityki transportowej, przewozy ciezarowym
transportem samochodowym nadal dominuja w strukturze rynku, a ponadto
obserwuje sie ich przyrost. Pewne zmiany zgodne z paradygmatem shift
zauwazane s3g w ujeciu przestrzennym, na wybranych trasach (np. miedzy
Warszawa a Terespolem/Kukurykami). Jest to jednak raczej efekt ztego stanu
infrastruktury drogowej, a nie wprowadzenia narzedzi stuzgcych przesunie-
ciom miedzygateziowym, np. optaty drogowe;j*s2.

Prowadzone rozwazania koncentruja sie na ocenie wptywu optaty drogowej
na zmiany w podziale gateziowym rynku ustug transportowych, jednak nalezy
podkresli¢, ze paradygmat shift, jako koncepcja wywodzaca sie z idei zréw-
nowazonego rozwoju, bedgca jednym z narzedzi polityki Zielonego f.adu?®,
ma za zadanie spetniac¢ szersze cele. Przenoszenie przewozdéw oséb i tadun-
kéw z transportu samochodowego na alternatywne gatezie transportu, ktore
w mniejszym stopniu obcigzaja srodowisko, jest dziataniem wspomagajacym
osiggniecie ogo6lnego celu, a mianowicie obnizenia szkodliwego wptywu

transportu na $srodowisko**

. Paradygmat shift odzwierciedla potrzebe zmiany
wzorcow produkgcji i konsumpcji ustug transportowych.

Uzasadnione bedzie zatem rozwazanie modal shift w ujeciu nie tylko wez-
szym, zwigzanym z przenoszeniem tadunkoéw z transportu samochodowego na
alternatywne gatezie transportu, ale takZze w ujeciu szerszym, rozumianym jako
obnizanie szkodliwego wptywu transportu samochodowego na srodowisko.

W literaturze wskazano wiele efektow, jakie moze przynies$¢ optata dro-
gowa. Zwracano uwage zaré6wno na skutki zwigzane z wptywem na zmiane
w podziale gateziowym rynku ustug transportowych, jak i na konsekwencje

innego rodzaju (rys. 4.1).

482 P Rosik, K. Kowalczyk, Rozwdj infrastruktury drogowej i kolejowej..., s. 199-201.

483 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, Europejski Zielony tad, KOM (2019) 640
wersja ostateczna, Komisja Europejska, Bruksela 2019, s. 12.

48+ Zgodnie z celami Zielonego L.adu, w sektorze transportu do 2050 r. konieczne jest ograniczenie
emisji CO, 0 90% w odniesieniu do 1990 r.
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konsolidacja tadunkéw

N zmniejszenie
ograniczanie pustych ) zapotrzebowania
przebiegéw ) na transport
przewozy samochodowy Y
transportem
samochodowym pojazdy bardziej pozytywny wplyw
ekologiczne i efektywne » Na poprawe: jakosSci
pod wzgledem emisji powietrza, ochrone
spalin klimatu, ograniczanie

hatlasu,
bezpieczenstwa itp.

przesuniecia z transportu || zwiekszenie
samochodowego N wykorzystania
na kolejowy i wodny transportu kolejowego
$rédladowy i wodnego $rédladowego

spedycja

Rysunek 4.1. Pozytywne efekty stosowania optaty drogowej dla ciezarowych
pojazdéw samochodowych
Zrédto: opracowanie wiasne.

W analizowanej literaturze przedmiotu oraz dostepnych badaniach sensu
largo mozna dostrzec potwierdzenie wagi wptywu optaty drogowej, w kon-
tekscie celow ekologicznych polityki transportowej, co wynika przede wszyst-
kim z oddzialywania optaty drogowej na wzrost efektywnosci ciezarowego
transportu samochodowego.

Jednym z zauwazalnych rezultatéw stosowania optaty drogowej jest zjawi-
sko odnowienia taboru. W efekcie w niektdrych krajach zauwazono tendencje
do korzystania z ustug przewoznikow posiadajgcych nowsze pojazdy*®® oraz
zwracanie uwagi na klase emisji spalin podczas wyboru pojazdéw.

Szwajcarscy przewoznicy krajowi, w zwigzku z obowiazujaca optatg dro-
gowg, optymalizowali swoj park pojazdéw, biorac pod uwage potrzeby klientéw
(zakup wiekszych lub mniejszych pojazdéw). Zauwazono takze, ze wielu uzyt-
kownikow drdég zmienito pojazdy na mniej zanieczyszczajace Srodowisko*®®.
Zmiana struktury pojazdéw wykonujgcych przewozy w transporcie krajowym

5 . Vierth, H. Schleussner, Impacts of different environmentally differentiated truck charges
on mileage, fleet composition and emissions in Germany and Sweden, Centre for Transport
Studies, Stockholm 2012, s. 10.

86 W 2006 r. w Szwajcarii 51% rejestrowanych pojazdéw spetniato normy emisji Euro 5.
Zob. tamze, s. 10.
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spowodowata zahamowanie wzrostu pracy przewozowej. Niskoemisyjne
pojazdy oraz zoptymalizowana flota wptynety na redukcje emisji tlenkéw azotu
i czastek statych*®”. Zaobserwowano, ze system optaty drogowej promujacy
pojazdy niskoemisyjne, poza wywieraniem pozytywnego wptywu na zanie-
czyszczenie Srodowiska oddziatuje rowniez na obnizenie poziomu hatasu*®.

Nalezy zauwazy¢, Ze systemy poboru, w ktérych wysoko$¢ optaty drogowej
zalezy od liczby przejechanych kilometrow, a stawka optaty jest réznicowana
na podstawie klasy emisji spalin, sa wydajniejsze $srodowiskowo od systemu
optat czasowych*®. Podkresla sie tez, Ze optata drogowa oparta na liczbie
przejechanych kilometréow jest skuteczniejszym bodZcem do odnawiania floty
pojazdow niz winieta*®°.

Wprowadzenie optaty drogowej wywotato réwniez zachowania niepoza-
dane, np. omijanie drég ptatnych, co przyczynito sie do przeniesienia czesci
ruchu na drogi alternatywne. Mozna zatem stwierdzi¢, Ze obcigzenie to powo-
duje odpltyw czesci uzytkownikéw na drogi bezptatne (najczesciej o nizszej
jakosci). Badania wskazuja, ze w niektorych panstwach odnotowano wieksze
wykorzystanie drég, na ktérych optata drogowa nie jest pobierana, wéwczas
gdy biegna one réwnolegle do ptatnych autostrad, sa podobnej jakosci do
drég ptatnych oraz nie prowadza do powstawania opdznien**'. Inne badania,
jako nastepstwo wprowadzenia optaty drogowej, wskazujg ok. 2-3% wzrost

487 1. Gustafsson, PW. Cardebring, R. Fiedler, Road user charging..., s. 28-29; R. Salvucci, M. Gar-
giulo, K. Karlsson, The role of modal shift in decarbonising the Scandinavian transport sector:
Applying substitution elasticities in TIMES-Nordic, ,Applied Energy” 2019, nr 253, s. 9-12.

488 E Riihl, M. von Morner, H. Friedrich, 0. Ozsucu, Impacts of HGV tolls on transport logistics,
w: Proceedings of the 13th World Conference on Transportation Research, red. V. Joao, Rio
de Janeiro 2013, s. 4.

489 Przyktadowo w Szwecji w latach 2005-2011 pobierane w formie winiety optaty drogowe
nie byty réznicowane na podstawie klasy emisji spalin, w przeciwienstwie do niemieckiego
systemu poboru optaty drogowej, w ramach ktérego optaty pobierano na podstawie liczby
przejechanych kilometréw oraz klasy emisji spalin. Badania wskazaty, ze gdyby liczbe
ekologicznych pojazdéw zarejestrowanych w Niemczech ,przenie$¢” do Szwecji, spowo-
dowatoby to redukcje emisji 0 46%, co jest rowne zmniejszeniu kosztéw spotecznych
0 39 mln EUR. W badaniu wskazano tez, Ze szwedzcy przewoZznicy czeSciej korzystaja
z bardziej ekologicznych pojazdéw w transporcie miedzynarodowym niz w krajowym.

490 1. Vierth, H. Schleussner, Impacts of different environmentally..., s. 15.

491 1. Deiters, T. Haneklaus, B. Rodekohr, Giiterverkehrsgewerbe und verladende Wirtschaft
in Westniedersachsen. Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur, Transportorganisation, Auswir-
kungen der Lkw-Maut und die Rolle des kombinierten Verkehrs - eine empirische Analyse,
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ruchu pojazdéw ciezarowych na drogach drugorzednych*2. W Szwajcarii nie
zauwazono takich zmian w zwigzku z tym, Ze korzystanie ze wszystkich drog
podlega optacie.

Wymienione zachowania sg efektem okreslonego poziomu optaty drogo-
wej, ktora wplywa na zachowania uzytkownikéw drég i wywotuje okreslone
nastepstwa rynkowe.

Podniesienie optaty drogowej moze przynies$¢ efekt dwojakiego rodzaju.
Z jednej strony moze wystapi¢ wzrost kosztow transportu, ktéry nastepnie
moze przyczynic¢ sie do wzrostu cen przewozonych débr. Z drugiej strony
mozna oczekiwac¢ spadku marz z powodu przeniesienia tych kosztéw na
przewoznikow i spedytorow. W literaturze wskazano, ze w badanym okresie
udziat kosztow transportu w kosztach produkcji w wiekszos$ci branz wynosit
od 1% do 5%. Wptyw optaty drogowej na ceny produktéw byt zatem tak
niski, ze zagregowane statystyki nie wykazaty takiego wyniku*?3. Wedtug
innych badan***, wprowadzenie optaty drogowej przyczynito sie do wzrostu
przewoznego o 5-7%**, co spowodowato ogdlny wzrost cen towaréw srednio
0 0,15%. Brak powaznego wptywu wzrostu optat drogowych na ceny débr
konsumpcyjnych potwierdzajg rowniez C. Doll i in.*®

Wzrost kosztéw transportu, spowodowany wprowadzeniem optaty dro-
gowej, wywotal takze inne nastepstwa. PrzewoZnicy drogowi odczuli presje
z powodu podniesienia kosztéw, co doprowadzito do konieczno$ci zwiekszenia
efektywnosci przewozow, czego odzwierciedleniem jest m.in. ograniczanie
pustych przebiegéw. W Niemczech udziat pustych przebiegéw w przewozach

Kompetenzzentrum fiir Verkehr und Logistik der Region Weser-Ems, Osnabriick 2006,
s.53-55.

492 1, Gustafsson, PW. Cardebring, R. Fiedler, Road user charging..., s. 39.

493 The economic impact of road tolls, Transport and Environment, Brussels 2017, s. 1.

494 Weitere Informationen zur Lkw-Maut, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadten-
twicklung, www.bmvbs.de/-,1436.22466 /Weitere-Informationen-zur-Lkw-.htm#9 (data
dostepu: 9.02.2022), za: I. Gustafsson, PW. Cardebring, R. Fiedler, Road user charging...,
s. 22.

5 Deutscher Bundestag Drucksache 16/298, raport rzadu federalnego w sprawie przesuniecia
ruchu ciezkich samochodéw ciezarowych na sie¢ drég drugorzednych, w wyniku wprowa-
dzenia optaty drogowej od samochoddw ciezarowych, za: I. Gustafsson, PW. Cardebring,
R. Fiedler, Road user charging..., s. 22-23.

49 C. Doll, L. Mejia-Dorantes, ]. Manuel Vassallo, K. Wachter, Economic impacts of introducing
tolls..., s. 42.
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po wprowadzeniu optaty drogowej spadt o 15%. W Austrii liczba pustych
przebiegdw pomiedzy rokiem 1994 a 2004 (w przewozach przez Alpy) spadta
7 25% do 16%. Dodatkowo zauwaza sie zahamowanie trendu wzrostu $redniej
odlegtosci przewozu tadunkow ciezarowym transportem samochodowym*’.

Poziom wzrostu optaty drogowej musi jednak mie¢ granice ze wzgledu
na jego wptyw na gospodarke. Jak oszacowano dla 2006 roku*’8, wzrost
optaty do poziomu 1 EUR/km moégtby spowodowaé podwyzszenie kosztow
transportu rownowaznych, Srednio ujmujgc, o 1,6% PKB w wybranych krajach
europejskich. Mozna bytoby sie takze spodziewac takich efektéw jak: spadek
atrakcyjnosci rynku europejskiego, wzrost kosztéw produkcji, ostabienie
gospodarek krajowych, wzrost bezrobocia.

Jak wcze$niej wskazano, wprowadzenie optaty drogowej przynosi wiele
efektow, zarowno pozytywnych, jak i negatywnych. Po pierwsze, optata dro-
gowa jako dodatkowy koszt §wiadczenia ustug ciezarowego transportu samo-
chodowego sktania do zmiany dotychczasowych wyboréw rynkowych, a tym
samym - do kierowania popytu w strone gatezi alternatywnych. Po drugie,
optata drogowa wptywa na zwiekszenie efektywno$ci dziatalno$ci ciezarowego
transportu samochodowego przez ograniczanie pustych przebiegéw pojazdow,
petiejsze wykorzystanie tadownos$ci pojazdow, co w efekcie prowadzi do
zwiekszania ich wydajno$ci paliwowej oraz zahamowania trendu wydtuzenia
$redniej odleglosci przewozu. Po trzecie, optata drogowa przez réznicowanie
stawek, w zalezno$ci od klasy emisji spalin, przyczynita sie do odnowienia
taboru samochodowego, co jest zgodne z kierunkiem przyjetych celéw kli-
matycznych. Wéréd negatywnych efektéw wprowadzenia optaty drogowej
wyrozni¢ mozna omijanie przez przewoznikéw ptatnych odcinkéw drog
i korzystanie z drdég nizszej jakosci, co niesie negatywne skutki dla srodowiska
i spoteczenstwa w postaci m.in.: wyzszego zanieczyszczenia powietrza, wzrostu
hatasu, zmniejszenia bezpieczenstwa, degradacji infrastruktury drogowe;.
Na podstawie przeprowadzonych studiow literaturowych mozna sformuto-
wac wniosek, ze sposréd stosowanych rodzajéw optaty drogowej winieta,

497 1. Gustafsson, P. W. Cardebring, R. Fiedler, Road user charging..., s. 33.
498 Influence of truck-tolls on the modal split in cargo traffic, TransCare AG, Wiesbaden 2006,
s. 30.
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w odréznieniu od optaty odlegtosciowej, nie wpisuje sie w cele paradygmatu
przesunie¢ miedzygateziowych.

W kolejnych podrozdziatach wiele z przedstawionych opinii potwierdzono
dzieki badaniu autorskiemu.

4.2. Metodyka badan pierwotnych nad wptywem optaty
drogowej na przesuniecia miedzygateziowe

Problematyka badawcza zaprezentowana w niniejszej pracy dotyczy zagadnien
zwigzanych z wptywem optaty drogowej na przesuniecia miedzygateziowe
w przewozach tadunkéw. Jednym z zatozen zréwnowazonych systemow
poboru optaty drogowej jest obnizenie negatywnego wptywu transportu
samochodowego na otoczenie oraz ukierunkowanie decyzji rynkowych na
bardziej ekologiczne $rodki transportu. W badaniach pierwotnych poswiecono
uwage obu tym kwestiom.

Przeprowadzone na potrzeby monografii badania autorskie pozwolity
na analize wptywu optaty drogowej na realizacje zatozen zgodnych z para-
dygmatem shift przez podmioty prowadzace dziatalnos$¢ spedycyjng w Polsce.
Za jednostke obserwacji przyjeto przedsiebiorstwa funkcjonujace w branzy
spedycyjnej, ktére organizuja przewozy tadunkéw ciezarowym transportem
samochodowym. Podstawowa przestanka doboru ankietowanych byto wyse-
lekcjonowanie tych podmiotéw, ktére w ramach dziatalnosci spedycyjnej
korzystaja z ustug ciezarowego transportu samochodowego. Zaktada sie, ze
wtasnie te przedsiebiorstwa bedg sktonne do zmiany sposobu organizacji prze-
wozéw pod wplywem optaty drogowej, zgodnie z zatozeniami paradygmatu
przesunie¢ miedzygateziowych.

Spedycja definiowana jest jako organizowanie procesu przemieszczania
towaru oraz towarzyszacych temu czynnosci*®®. Mozna zatem przyjac, ze
podstawowym zadaniem spedytora jako:

49 E, Januta, T. Tru$, Z. Gutowska, Spedycja, Difin, Warszawa 2013, s. 11.
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podmiotu, ktéry zawodowo i za wynagrodzeniem podejmuje sie we wtasnym
imieniu, lecz na rachunek zleceniodawcy lub w imieniu i na rachunek zlece-
niodawcy wystania lub odbioru przesytki, zorganizowania catosci lub czesci
procesu przemieszczania przesytki lub innych ustug zwiazanych z obstuga

przesyiki i jej przemieszczaniem®®

jest organizowanie proceséw transportowych. Wskazuje sie, Zze do obowigzkéw
spedytora naleza czynno$ci organizacyjno-prawne oraz dziatania organizo-
wane przez spedytora (w tym przemieszczanie i czynno$ci dodatkowe)®%.
Do czynnosci o charakterze organizacyjno-prawnym zalicza sie m.in.: doradz-
two, kalkulacje kosztow, wybor $srodka transportu i przewoznika, zawarcie
umowy przewozu, ubezpieczenie i odprawe celna. W literaturze zakres tych
zadan jest okreslany mianem spedycji czystej. Spedytor petni woéwczas role
posrednika pomiedzy gestorem tadunku a wykonawcami zlecenia (moga nimi
by¢ m.in.: przewoznicy, przedsiebiorstwa przetadunkowe i sktadowe, urzedy
celne, agencje morskie). Czynnosci organizowane przez spedytora okresla sie
z kolei mianem spedycji mieszanej. Oznacza to, ze w praktyce gospodarczej
wiele podmiotéw swiadczacych ustugi spedycyjne Swiadczy takze ustugi prze-
wozowe lub magazynowe (dysponujac wtasnym taborem lub magazynami), do
ktorych zalicza sie takie czynnosci jak: przygotowanie i kompletacja tadunkow,
sktadowanie, czynnos$ci dowozowo-odwozowe, przewdz>%%

Struktura podmiotowa polskiego rynku ustug spedycyjnych jest bardzo
zréznicowana, jesli wezmie sie pod uwage wielko$¢ podmiotéw i zakres ofe-
rowanych ustug. Dziatajg na nim duze podmioty, ktére Swiadcza kompleksowe
ustugi TSL (wykorzystujac wtasny potencjal magazynowy i przewozowy),
i mate podmioty, ktérych podstawa funkcjonowania sg stali klienci. Pomiedzy

500 Ogadlne polskie warunki spedycyjne 2010, Polska Izba Spedycji i Logistyki, Gdynia 2010, s. 1.

501 1, Rzes$ny-Cieplinska, Organizatorzy transportu. Rynki i strategie rozwoju, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2003, s. 23.

502 E, Zatoga, D. Milewski, Spedycja. Procesy i ustugi, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 2005, s. 12-14.
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nimi znajduje sie duza liczba podmiotéw o réznej wielkosci, ktore $wiadcza
wieloraki zakres ustug, czesto wyspecjalizowanych®’.

Nalezy podkresli¢, ze mimo do$¢ powszechnej wiedzy na temat zréznico-
wanych form funkcjonowania przedsiebiorstw na rynku ustug spedycyjnych
brakuje Zrdédet, ktore jednoznacznie wskazywatyby na liczbe dziatajgcych
w branzy - na terenie Polski - podmiotow>%,

Biorac pod uwage przedstawione przestanki, zdecydowano o zastosowaniu
nielosowej metody doboru préby badawczej. Wyboru dokonano sposréd
podmiotéw dziatajacych w sektorze transportu. Dane pozyskano z bazy EMIS
(Emerging Markets Information Service) na podstawie klasyfikacji wedtug
sektorow PKD (w ramach podklas: 52.29.A - dziatalno$¢ morskich agencji
transportowych®®®, 52.29.B - dziatalno$c¢ $rodladowych agencji transporto-
wych®% oraz 52.29.C - dziatalno$¢ pozostatych agencji transportowych>%’).

Wykorzystujac narzedzie Company Screener, bedace funkcjonalng aplikacja
bazy EMIS, wyselekcjonowano 3021 podmiotéw dziatajacych na terenie
Polski. Nastepnie sposrdd nich wyeliminowano wszystkie podmioty o statusie
dziatalno$ci ,zamknieta”, ,likwidacja” lub ,,w trakcie postepowania sgdowego”
oraz te, ktorych zysk z tytutu dziatalnosci operacyjnej byt ujemny. W ten
sposob wytoniono 1078 przedsiebiorstw, ktére stanowig populacje badania.

503 . Neider, Rynek ustug spedycyjnych w Polsce, ,Biuletyn Polskiej Izby Spedycji i Logistyki”
2021, nr 1-5, s. 6, www.pisil.pl/wp-content/uploads/2021/05/biuletyn-2021.pdf (data
dostepu: 19.02.2022).

504 Tamze.

505 Do tej podklasy zalicza sie m.in. spedycje towaréw (dziatalno$¢ wspomagajgca transport
ladowy i $Srédladowy), przyjmowanie przesytek towaréw zbiorowych lub indywidualnych
(wtacznie z odbiorem i dostarczaniem towaréw oraz ich pogrupowaniem) przez morskie
agencje transportowe.

506 Do tej podklasy zalicza sie m.in.: organizacje lub przygotowywanie przez srédladowe wodne
agencje transportowe transportu w imieniu nadawcy tadunku, przyjmowanie przesytek
towarow zbiorowych lub indywidualnych, wtacznie z odbiorem i dostarczaniem towaréw
oraz ich pogrupowaniem przez $rédladowe wodne agencje transportowe, dziatalnos$¢
agentéw spedycji towarowej srédladowych wodnych agencji transportowych.

507 Do tej podklasy zalicza sie m.in. organizacje lub przygotowywanie transportu w imieniu
nadawcy tadunku, dziatalno$¢ agentéw spedycji towarowe;j.
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Do okreslenia liczebnosci proby badawczej wykorzystano wzdér zapropono-
wany przez S. Kaczmarczyka®%:

Z[P(1 - P)]
22
gdzie:
Z - wielokrotno$¢ standardowego btedu odczytana z tablicdla 1 - «,
P — wskaznik proporcji wyréznionej cechy w badanej populacji,
e — dopuszczalny btad szacunku.

Wstepnie przyjeto dopuszczalny btad na poziomie 5% oraz poziom ufnosci
rowny 95%, dla ktorych wyznaczono n = 284. W spos6b losowy wytoniono
podmioty, do ktérych skierowano zaproszenie do wziecia udziatu w badaniu.

Nalezy wskaza¢ na trudnosci, ktére autorka pracy napotkata w trakcie
prowadzenia badan. Byly one zwigzane przede wszystkim z bardzo niekorzyst-
nym dla branzy transportu okresem pandemii COVID-19. Przedsiebiorstwa
borykaty sie w tym czasie z wieloma problemami, przez co wypeinienie
kwestionariusza byto bardzo czesto traktowane jako czynno$¢ marginalna.
Prowadzac dobér podmiotéw do badania wtasnego, napotkano takze inne
ograniczenia - powszechna byta nieche¢ do ujawniania informacji na temat
funkcjonowania badanego przedsiebiorstwa. Barierg stata sie tez liczba
i szczegotowos¢ pytan kwestionariusza, co skutkowato btedami lub brakiem
odpowiedzi na niektére pytania. Po zbadaniu kompletnos$ci i wiarygodnosci
otrzymanych kwestionariuszy podstawa badania byto 66 ankiet, co przy
uwzglednieniu przedstawionego wzoru daje mozliwo$¢ wnioskowania na
poziomie ufnosci 90% przy maksymalnym dopuszczalnym btedzie 10%.

Uzyskana liczebno$¢ w doborze proby jest satysfakcjonujaca z punktu
widzenia opisanych ograniczen zewnetrznych, ale takze mozliwosci finanso-
wych i czasowych badacza oraz wyjatkowej sytuacji ekonomicznej podmio-
tow o charakterze globalnym w czasie prowadzonych badan, co znaczaco

508 S, Kaczmarczyk, Badania marketingowe. Podstawy metodyczne, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 2011, s. 87.
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warunkowato tez zwrotno$c ankiet. W literaturze uznaje sie, zZe sg to odpo-
wiednie Kryteria ustalenia liczebnosci préby i jej doboru®®.

Kwestionariusz ankiety (zatacznik) sktadat sie z 22 pytan oraz metryczki.
Ankiete podzielono na cztery czesci:

[ Ogolna.

II Czynniki wptywajace na wybor gatezi transportu.

[II Wptyw optaty drogowej na decyzje spedytorow.

IV Metryczka.

Cze$¢ | kwestionariusza sktadata sie z siedmiu pytan, ktérych celem byto
okreslenie rodzaju dziatalnos$ci transportowej badanego przedsiebiorstwa.
Byty to pytania zamkniete jedno- i wielokrotnego wyboru, jak réwniez pytania
otwarte. Na podstawie odpowiedzi dokonano segmentacji podmiotow.

W czesci Il kwestionariusza, dotyczacej czynnikdw wyboru gateziowego,
sformutowano siedem pytan. Czynniki wyboru gatezi transportu oraz waznos¢
kosztéw transportu jako czynnika wyboru okreslane byty przez respondentéw
w skali Likerta. Podstawg doboru czynnikéw byt przeprowadzony przeglad
literatury odnoszacej sie do determinantéw wyboru gatezi transportu (zob.
podrozdziat 2.4). Ankietowani w skali od 1 (najmniej wazne) do 5 (najwaz-
niejsze) oceniali znaczenie czynnikow, ktdre determinuja wybdr gatezi trans-
portu. Dodatkowo okreslono, co wptywa na wybor ciezarowego transportu
samochodowego i transportu kolejowego. Uzupetnieniem tej czesci byto
pytanie zamkniete, dotyczace réznicy kosztdw sktaniajacej do wyboru innej
niz ciezarowy transport samochodowy gatezi transportu®’.

Czes¢ 111 kwestionariusza sktadata sie z oSmiu pytan, ktore dotyczyty
wptywu optaty drogowej na decyzje przewozowe. Ustalono zakres wptywu
optaty drogowej na dziatalno$¢ transportowa przedsiebiorstw, jak réwniez
postawiono pytanie o to, jaki poziom wzrostu optaty drogowej sktoni podmioty
do przesuniecia (pytanie zamkniete, jednokrotnego wyboru). Dodatkowo za

509 R. Zasepa, Badania statystyczne metodq reprezentacyjnq, PWN, Warszawa 1962, za: Mini-
malna liczebnos¢ préby. Pojecia stosowane w statystyce publicznej, GUS, www.stat.gov.pl/
metainformacje-slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-publicznej/2759,poje-cie.
html (data dostepu: 26.03.2023).

510 Pytanie brzmiato: ,Jaki stosunek wysokoSci kosztéw gatezi alternatywnej do kosztéw
transportu samochodowego sktonitby Panstwa do wyboru alternatywnej gatezi transportu?”

199



200

+  WPLYW OPLATY DROGOWE] NA DECYZJE UZYTKOWNIKOW DROG...

pomoca zestawu pieciu pytan zbadano preferencje wzgledem drog ptatnych
i bezptatnych.

Aby sprawdzi¢ istnienie zalezno$ci miedzy wzrostem wysoko$ci optaty
drogowej a wyborem drog ptatnych, wykorzystano wspétczynnik niezaleznos$ci
chi-kwadrat Pearsona wedtug wzoru®!!:

T

C
= ZZ (04— Ey)
Ej

i=1 =1

gdzie:

r - liczba kategorii dla pierwszej cechy,

¢ - liczba kategorii dla drugiej cechy,

[ - numer wiersza,

j - numer kolumny,

0,- liczno$¢ obserwowana,

E - licznos$¢ teoretyczna (oczekiwana) wynikajaca z hipotezy, odpowiadajaca
wartosci obserwowanej (mierzonej).

Na podstawie wspotczynnika niezalezno$ci chi-kwadrat Pearsona do zba-
dania sity zaleznosci obliczono wspo6tczynnik V Craméra wedtug wzoru®'2:

XZ
Nmin—1)-1)

V=

gdzie:

x? - wspobtczynnik chi-kwadrat,

N - liczba obserwacji,

i - oznacza liczbe wierszy,

J - oznacza liczbe kolumn,

min; 11~ 0Zhacza mniejsza z liczb: liczba wierszy minus 1, liczba kolumn
minus 1.

511 M. Sobczyk, Statystyka matematyczna, C.H. Beck, Warszawa 2010, s. 187.
512 1, Buga, H. Kassyk-Rokicka, Podstawy statystyki opisowej, Vizja Press & I'T, Warszawa 2008,
s. 121.
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Metryczka kwestionariusza sktadata sie z czterech pytan.

Zbieranie materiatu badawczego odbywato sie w kilku etapach:

1. Przeprowadzenie badania pilotazowego z wykorzystaniem ankiety
bezposredniej - zebrano 15 ankiet (kwiecien 2021 r.).

2. Opracowanie kwestionariusza do badan wtasnych (maj 2021 r.).

3. Przeprowadzenie badania wtasciwego z wykorzystaniem ankiety interne-
towej CAWI —uzyskano 66 kwestionariuszy (od maja do sierpnia 2021 r.).

4. Analiza danych pozyskanych w wyniku przeprowadzenia ankiety
(od wrzesnia do listopada 2021 r.).

5. Kodowanie danych pozyskanych w wyniku przeprowadzenia ankiety
bezposredniej (grudzien 2021 r.).

6. Analiza materiatu badawczego (styczen 2022 r.).

Badania trwaly 9 miesiecy, z czego prawie 4 miesigce zajeto zbieranie

odpowiedzi od respondentéw.

4.3. Charakterystyka proby badawczej

Prébe badawczg scharakteryzowano, wykorzystujac czes$¢ I oraz IV kwe-
stionariusza ankiety. Metryczka sktadata sie z czterech pytan dotyczacych
charakterystyki badanych podmiotéw: liczby zatrudnionych pracownikéw,
formy prawnej dziatalnosci, adresu - siedziby przedsiebiorstwa oraz nazwy
firmy. Z wymienionych elementéw w opracowaniu nie uwzgledniono informacji
dotyczacych nazw podmiotéw biorgcych udziat w badaniu.

W tabeli 4.2 przedstawiono charakterystyke préoby badawczej.

Wsré6d przebadanych respondentéw 32% to mikroprzedsiebiorstwa, 38% -
mate, 23% - Srednie, a 7% - duze. W literaturze przedmiotu wskazuje sie, ze
mikroprzedsiebiorstwa, mate i Srednie przedsiebiorstwa sg bardziej wrazliwe
na zmiane cen niz duze, ktére odznaczajg sie wieksza mozliwos$cia roztozenia

zwiekszonych kosztéw®'3, Podmioty, ktore ujawnity forme prawna dziatalnosci,

513 C. Doll, L. Mejia-Dorantes, ].M. Vassallo, The economic impact of introducing road charging
for heavy goods vehicle, Fraunhofer-Institute for Systems and Innovation Research ISI, Uni-
versidad Politécnica de Madrid, Transport and environment, Karlsruhe-Madrid 2016, s. 55.
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dziataja w formie spotek (91%), ze znaczaca przewagg spotek z ograniczong
odpowiedzialno$cig (75%).

Tabela 4.2. Charakterystyka proby badawcze;j

Ogoétem liczba

Wyszczegdlnienie

Rodzaj respondentéw

odpowiedzi
(liczba podmiotéw)

Liczba pracownikéw do 9 os6b 21
zatrudnionych na state (mikroprzedsiebiorstwa)
dtug st 31 grudni

weerug stanu z 5L gruaia | 46_49 os6b (mate 25

2020 . o
przedsiebiorstwa)
50-249 os6b (Srednie 15
przedsiebiorstwa)
ponad 250 os6b (duze 5
przedsiebiorstwa)

Forma prawna dziatalnosci | sp.zo.o. 49
spotka akcyjna 3
sp6tka jawna 5
spoétka komandytowa 1
spoétka komandytowo-akcyjna 1
sp.zo.o,sp. k. 1
brak odpowiedzi 6

Rok zatozenia dziatalnos$ci | przed 2011 r. 39
po 2011 r. (wlacznie) 18
brak odpowiedzi 9

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

Kolejne pytanie dotyczyto umiejscowienia siedziby przedsiebiorstwa,
badaniem objeto cate terytorium Polski (rys. 4.2). W badaniu wziety udziat
przedsiebiorstwa z r6znych regionéw Polski - najwiecej miato siedzibe w War-
szawie i Gdyni (po 10), a niewiele mniej w Szczecinie (8). Warto zauwazy¢, ze
w tym przypadku rozktad geograficzny jest stosunkowo réwnomierny.
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Rysunek 4.2. Rozktad przestrzenny badanych podmiotéw
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego
z wykorzystaniem Open Street Map, mapa podktadowa.

Segmentacja proby badawczej zostata oparta na pytaniach dotyczacych
zasiegu geograficznego dziatalnosci (przewozy krajowe, miedzynarodowe lub
krajowe i miedzynarodowe), okreslajacych rodzaj spedycji (spedycja czysta
lub mieszana), wykorzystywane $rodki transportu, zakres realizacji zlecen
przewozowych wtasnymi srodkami transportu. Nalezy jednak podkresli¢, ze
zaréwno podmioty posiadajace wtasne srodki transportu, jak i ich nieposia-
dajace Swiadczg ustugi spedycyjne (co byto podstawg doboru préby).

Wsréd ankietowanych najwieksza grupg byty podmioty, ktére prowadza
dziatalno$¢ w zakresie zar6wno przewozow krajowych, jak i miedzynarodo-
wych (74%). Druga co do wielko$ci grupa byty przedsiebiorstwa wykonujace
tylko przewozy miedzynarodowe (22%), natomiast 3% ankietowanych wyko-
nywato wytacznie przewozy krajowe. Mozna zatem wskazac, ze 97% respon-
dentéw (64 podmioty) realizuje przewozy miedzynarodowe. Az 77% z nich
okreslito, ze udziat przewozéw miedzynarodowych we wszystkich realizo-
wanych przewozach wynosi co najmniej 60%.
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Prébe badawcza scharakteryzowano, uwzgledniajac rowniez wykorzysty-
wang gataz transportu. Okreslono udziat poszczegolnych gatezi w realizacji
potrzeb transportowych badanych podmiotéw, ze szczegélnym uwzglednieniem
posiadanych przez nich sSrodkéw transportu. Jest to wazne z punktu widzenia pre-
ferencji gateziowych oraz sity wptywu optaty drogowej na decyzje przewozowe.

Nastepne pytanie dotyczyto wskazania dominujacej w obstudze zlecen
przewozowych gatezi transportu. Wsr6d badanych przedsiebiorstw (66 pod-
miotéw) najwiecej wskazan (65%) odnosito sie do ciezarowego transportu
samochodowego (rys. 4.3). Druga najczesciej wybierang odpowiedzig byt
transport morski (24%), a trzecig - transport kolejowy (8%). Najrzadziej
wybierano transport lotniczy (2%).

M transport samochodowy

W transport kolejowy

[ transport morski
transport lotniczy

M inne

Rysunek 4.3. Gatezie transportu dominujgce w obstudze zlecen przewozowych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

W kwestionariuszu 47% respondentéw deklarowato posiadanie wlasnych
$rodkoéw transportu, a 53% Swiadczyto ustugi w ramach spedycji czystej.
Wsrdd ankietowanych, ktérych dziatalno$¢ oparta jest tylko na ustugach
spedycji czystej, wystepuje znaczaca réoznorodnos¢ wykorzystywanych gatezi
transportu® (rys. 4.4)15.

514 Nalezy zauwazy¢, ze w przypadku podmiotéw, ktdre cze$ciowo realizujg zlecenia przewozowe
wilasnymi §rodkami transportu, podziat jest nastepujacy: transport samochodowy - 53%,
transport kolejowy - 20%, transport morski - 20%, transport lotniczy - 6%, transport
wodny $rédladowy - 1%.

515 W pytaniu zastosowano mozliwo$¢ wielokrotnego wyboru (respondent mogt wybraé wiecej
niz jedng odpowiedz).
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Rysunek 4.4. Gatezie transportu wykorzystywane przez spedytoréw opierajacych
dziatalnos¢ na spedycji czystej
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

Najwieksza liczba tego rodzaju podmiotéw wykorzystuje transport samo-
chodowy (41%), nastepnie morski (23%) oraz kolejowy (22%). Najmniej
podmiotéw korzysta z ustug transportu lotniczego oraz wodnego $rédlado-
wego (po 7%). W wynikach badan zauwazy¢ mozna pewne podobienstwo
do struktury podziatu gateziowego rynku przewozu tadunkéw w Polsce>*.

Wsréd przedsiebiorstw spedycji mieszanej (31 podmiotéw) dominuja
te, ktore posiadajg wiasny tabor samochodowy (84%). Zaledwie 3% spo-
$rod objetych badaniem podmiotéw posiada srodki transportu kolejowego,
a 13% dysponuje wiecej niz jedng gatezig transportu (w ramach transportu
samochodowego, kolejowego, wodnego srddladowego oraz morskiego).

Podsumowujac, w probie badawczej dominowaty podmioty mikro i mate,
funkcjonujace w formie spétek prawa handlowego, ktérych podstawa dzia-
talnosci sa gtéwnie przewozy miedzynarodowe. Wiekszo$¢ przebadanych
podmiotow realizuje zlecenia przewozowe oparte na spedycji czystej. Mimo
to zaréwno przedsiebiorstwa spedycji czystej, jak i mieszanej realizujg prze-
wozy w ramach ciezarowego transportu samochodowego.

516 Najwiekszy udzial w pracy przewozowej zwigzanej z przemieszczaniem tadunkéw w Polsce
ma transport samochodowy (83,5%), nastepnie kolejowy (11,1%) i morski (1,5%). Transport
lotniczy (0,1%) oraz wodny $rédladowy (0,1%) odgrywaja niewielka role w tych przewozach.
Zob. Transport. Wyniki dziatalnosci w 2021 roku, GUS, Warszawa-Szczecin 2022, s. 8.
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4.4. Identyfikacja czynnikéw oddziatujacych na podziat
galeziowy rynku w przewozach tadunkow w swietle
badan pierwotnych

Czynniki wptywajgce na wybor gatezi transportu determinuja strukture rynku
ustug transportowych, wyznaczajac zakres i mozliwos$¢ realizacji przesuniec
miedzy tymi gateziami transportu. Wazne jest wiec wyodrebnienie kryteriow,
ktorymi kierujg sie podmioty, wybierajac ustugi transportowe w zakresie prze-
wozoéw tadunkéw. Nalezy tez podkresli¢, Ze obecne preferencje stuza utrwa-
laniu dominacji transportu samochodowego. Takze w Polsce obserwowany
jest systematyczny wzrost udziatu ciezarowego transportu samochodowego
w obstudze popytu rynkowego.

W 2020 roku w Polsce transportem samochodowym przewieziono 2331 min
ton oraz wykonano prace przewozowg o wielkos$ci 461 582 mln tkm, co ozna-
cza ponad dwukrotny wzrost tonazu tadunkéw oraz sze$ciokrotny wzrost
pracy przewozowej wzgledem 2000 roku (rys. 4.5). Transportem kolejowym
w 2020 roku przewieziono blisko 247 mln ton oraz wykonano prace prze-
wozowa o wielko$ci 51 173 mln tkm. Stanowi to spadek pracy przewozowej
(0 3275 mln tkm) i wzrost przewiezionej masy tadunkowej (o ok. 60 tys.
ton) wzgledem roku 2000 (rys. 4.6). Transportem wodnym $rédlagdowym
w 2020 roku przewieziono blisko 4 mln ton tadunkéw oraz wykonano prace
przewozowg o wielko$ci 516 mln tkm, co stanowito najnizszy wynik w ciggu
analizowanego okresu oraz spadek o blisko potowe wzgledem roku 2000
(rys. 4.7).
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Rysunek 4.5. Przewozy tadunkéw transportem samochodowym w Polsce w latach
2000-2020%"

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport. Wyniki dziatalnosci w latach 2000~
2020, GUS, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/ (data
dostepu: 24.02.2022).
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Rysunek 4.6. Przewozy tadunkéw transportem kolejowym w Polsce w latach
2000-2020

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport. Wyniki dziatalnosci w latach 2000~
2020, GUS, https:/ /stat.gov.pl /obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/ (data
dostepu: 24.02.2022).

517 WielkoSci przewozéw tadunkéw mogg w 2020 r. nie by¢ w petni poréwnywalne z uwagi
na pojawienie sie pandemii COVID-19, ktéra zmienita wielko$¢ i strukture popytu.
W 2019 r. transport samochodowy odpowiadat za przewiezienie 1 921 073 tys. ton oraz prace
przewozowa 395 311 mln tkm, transport kolejowy - za 252 089 tys. ton oraz 54 705 mln tkm,
transport wodny $rédladowy - za 4681 tys. ton oraz 656 mln tkm. Zob. Transport. Wyniki
dziatalnosci w 2019 roku, GUS, Warszawa 2020, s. 44.
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Rysunek 4.7. Przewozy tadunkéw transportem wodnym srédlagdowym w Polsce

w latach 2000-2020

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport. Wyniki dziatalnosci w latach 2000-
2020, GUS, https:/ /stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/ (data
dostepu: 24.02.2022).

W analizowanym okresie (2000-2020) przetomowym momentem, deter-
minujacym podziat gateziowy polskiego rynku ustug transportowych, byto
przystapienie Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku. Ustanowiono wéwczas
dla Polski piecioletni okres przejsciowy w dostepie przewoznikéw drogowych
do unijnego rynku ustug transportowych. W tym czasie miato nastgpi¢ zaada-
ptowanie wybranych regulacji prawnych oraz stopniowe otwieranie dla Polski
unijnego rynku ustug transportowych®é, Zwiekszajaca sie konkurencyjnos¢
transportu samochodowego wptyneta na wzrost popytu na ustugi tej gatezi
transportu, powodujac jednoczes$nie spadek zainteresowania transportem
kolejowym i wodnym. Zauwaza sie, ze dynamika wzrostu przewozow tadun-
kéw transportem samochodowym wyrazona w tonach jest w Polsce nizsza
od dynamiki wzrostu pracy przewozowej, co $wiadczy o wzroscie odlegtosci
przewozdéw ta gatezig transportu (rys. 4.8). W przypadku transportu kole-
jowego tonaz przewozonych tadunkdéw zmniejszat sie od wejscia Polski do

518 Pelny okres przej$ciowy dla Polski trwat do 1 maja 2009 r. Po tej dacie polscy przewoznicy
drogowi spetniajacy okreslone wymagania mieli mozliwo$¢ $wiadczenia ustug transpor-
towych w ramach kabotazu na unijnym rynku. Zob. E. Zatoga, Kabotaz drogowy a wizja
europejskiej przestrzeni transportu, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego. Problemy
Transportu i Logistyki” 2015, nr 29, s. 305.
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Unii Europejskiej, nastepowat jednak pozytywny wzrost sredniej odlegtosci
przewozu (z 185 km do 229 km).

Transport samochodowy charakteryzuje sie wyzsza od transportu kolejo-
wego dynamika wzrostu masy przewozonych tadunkéw oraz Sredniej odle-
gtosci przewozu, co moze $wiadczy¢ o tym, ze potencjalny popyt na rynku
ustug transportowych przejmowany jest przez transport samochodowy. Jest
to zjawisko niekorzystne z punktu widzenia zatozen polityki przesuniec

miedzygateziowych.
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Rysunek 4.8. Srednia odlegto$¢ przewozu 1 tony tadunku w Polsce w latach
2004-2021 (w km)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Transport. Wyniki dziatalnosci w latach 2004~
2021, GUS, https:/ /stat.gov.pl /obszary-tematyczne /transport-i-lacznosc/transport/ (data
dostepu: 24.02.2022).

Rozwdj i poprawa ustug transportu kolejowego i wodnego $rédladowego
oraz polityka ekologiczna Unii Europejskiej, w szczegélnosci obszar zwigzany
z przesunieciami miedzygateziowymi, maja na celu osiggniecie zréwnowazonej
struktury gateziowej rynku ustug transportowych, co oznacza koniecznos¢
wzmocnienia pozycji rynkowej transportu kolejowego oraz wodnego $rédla-
dowego. Obecna tendencja rosngcego udziatu transportu samochodowego
w przewozach tadunkéw w Polsce nie wpisuje sie jednak w zatozenia euro-
pejskiej polityki transportowej (rys. 4.9).
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Udziat transportu samochodowego w rynku przewozow tadunkéw wzrést
w Polsce z 58% w 2000 roku do 90% w 2020 roku®'®. Swiadczy to o zmianie
ujawnionych na rynku preferencji nabywcéw ustug transportowych wzgledem
wyboru gatezi transportu, w kierunku transportu samochodowego. Kierunek
zmian podziatu gateziowego w przewozach fadunkéw w Polsce nie spetnia
zatem zatozen paradygmatu shift. Aby okresli¢ czynniki preferencji na polskim
rynku ustug transportowych, ktore zdeterminowaty taki podziat gateziowy,
przeprowadzono wiec badanie. Ankietowanych zapytano, ktére czynniki uwa-
7aja za najwazniejsze przy wyborze gatezi transportu w przewozach tadunkéw.
Wyniki badan pozwolity okresli¢ wage czynnikéw kosztowych i jakoSciowych
przy wyborze sposobu realizacji danego zlecenia przewozowego.
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Rysunek 4.9. Udziat w pracy przewozowej transportu samochodowego i kolejo-
wego w Polsce w latach 2000-2020

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport. Wyniki dziatalnosci w latach 2000~
2020, GUS, https:/ /stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/ (data
dostepu: 24.02.2022).

Ocenie poddano nastepujace czynniki: koszt przewozu, czas przemieszcza-
nia®?, terminowo$¢, czestotliwo$¢, bezpieczenstwo i ochrona, wielko$¢ jedno-
razowej partii tadunku, dostepnosc¢ do sieci transportowej, bezposrednios¢,

519 W analizie pominieto transport wodny $rodlagdowy z uwagi na nieznaczng wielko$¢ prze-
wozoéw realizowanych ta gatezia transportu (0,1% tkm w przewozach ladowych tadunkéw
w 2020 r.).

520 Czas przemieszczania rozumiany jako czas trwania cyklu transportowego. Zob. 1. Tarski,
Koordynacja transportu..., s. 96-197.
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elastyczno$¢, oddziatywanie sSrodowiskowe, mozliwos$¢ §ledzenia tadunkow,

jako$¢ infrastruktury transportowej, odlegtos¢ przewozu, rozmiar przewozu

oraz warto$¢ tadunku. Poziom waznosci poszczeg6élnych czynnikéw (udziat

procentowy wedtug liczby odpowiedzi) przedstawiono w tabeli 4.3. Na pod-

stawie zebranych odpowiedzi obliczono $rednig wazong, co pozwolito na

ocene znaczenia kazdego czynnika wyboru.

Tabela 4.3. Znaczenie czynnikow wptywajgcych na wyboér gatezi transportu

w Polsce
Poziom waznoS$ci* (w %)
Czynniki 1 ‘ 2 ‘ 3 ‘ 4 > Sre_d nia
‘ wazona
Koszt przewozu 0 1 8 26 65
Czas przemieszczania 0 2 6 43 49
Terminowos¢ 0 0 12 32 56
Czestotliwos¢ 6 12 32 31 19 3,42
Bezpieczenstwo i ochrona 2 3 25 36 34 4,00
Wielkos$¢ jednorazowej partii tadunku 9 12 33 26 20 3,38
Dostepnos¢ do sieci transportowej 5 11 23 37 24 3,68
Bezposrednio$¢ 9 12 36 23 20 3,33
Elastycznos¢ 2 6 31 29 32 3,82
Oddziatywanie Srodowiskowe 23 23 34 12 8
Mozliwos$¢ §ledzenia tadunkéw 6 14 35 28 17 3,35
Jakos¢ infrastruktury transportowej 9 20 34 22 15 3,15
Odlegtos¢ przewozu 11 11 40 21 17 3,24
Rozmiar tadunku 15 17 25 20 23 3,21
Warto$¢ tadunku 12 14 26 32 16 3,27

* 1 - czynnik najmniej wazny, 5 - czynnik najwazniejszy.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

*
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W badaniu za najwazniejszy czynnik wyboru gatezi transportu ankietowani
uznali koszt przewozu (4,53). Na kolejnych pozycjach uplasowano termino-
wos¢ (4,44) oraz czas przewozu (4,41). Sa to trzy najwazniejsze czynniki
wptywajace na wybor gatezi transportu. Za wazng przestanke wyboru gatezi
transportu ankietowani uznali takze bezpieczenstwo i ochrone (4,00). Jako
wazne czynniki wyboru gatezi transportu ankietowani okreslili rowniez
elastyczno$¢, dostepnos¢ do sieci transportowej oraz warto$¢ przewozonego
tadunku. Drugorzedne znaczenie, w opinii respondentéw, maja takie czynniki
jak: czestotliwo$¢ ustug, wielko$¢ jednorazowej partii tadunku, bezposrednios¢
dostawy, mozliwos¢ Sledzenia tadunku, jako$¢ infrastruktury transportu,
odlegto$¢ przewozu oraz rozmiar tadunku. Marginalne przy wyborze gatezi
transportu okazato sie oddziatywanie sSrodowiskowe. Ankietowani wskazali
ponadto, Ze do innych waznych czynnikéw wyboru gatezi transportu zaliczaja
zaufanie do podwykonawcy i doSwiadczenie we wcze$niejszej wspotpracy.

Podsumowujac wyniki badan, mozna zatem stwierdzi¢, Ze najwazniejsze
przy wyborze gatezi transportu sa: koszt, terminowo$¢ oraz czas przewozu.
Wachlarz czynnikéw, ktore ostatecznie determinuja wybdr ciezarowego
transportu samochodowego lub kolejowego, rézni sie jednak w zaleznoSci
od preferowanej gatezi.

Nastepne pytanie dotyczyto czynnikéw przemawiajgcych za wyborem
transportu samochodowego i kolejowego. Byto to pytanie wielokrotnego
wyboru. Ankietowani mogli udziela¢ odpowiedzi, wskazujac najwazniejsze -
ich zdaniem - czynniki, do ktorych zaliczono: czas przewozu, konkurencyjng
cene ustug transportu samochodowego wzgledem alternatywnych gatezi
transportu, nizsze ogdlne koszty przewozu, predko$¢ przewozu, nieogra-
niczong dostepnos¢ infrastruktury drogowej, elastyczno$¢, dostepnos¢
podwykonawcéw, bezposrednios¢ przewozu (drzwi-drzwi), niezawodnos¢,
ograniczony dostep do ustug transportu kolejowego i wodnego $rédladowego.
Wsrdd czynnikéw wyboru transportu kolejowego wymieniono: nizsze koszty
operacyjne, konkurencyjna cene ustug kolei wzgledem alternatywnych gatezi
transportu, nizsze koszty sSrodowiskowe i spoteczne, rodzaj tadunku, mase
tadunku do jednorazowego przewozu, jakos$¢ ustug, niezawodnos$¢, bezpie-
czenstwo, mozliwo$¢ automatycznego zatadunku i wytadunku, regularnos¢
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przewozoéw, terminowos$¢ przewozdéw, posiadanie witasnej infrastruktury
kolejowej (np. bocznice, punkty tadunkowe), dofinansowanie przewozu ze Zré-
det zewnetrznych, brak mozliwosci przewozu transportem samochodowym,
kongestie w ruchu drogowym.

Najczesciej wskazywane przez respondentéw czynniki decydujace o wybo-
rze transportu samochodowego i kolejowego przedstawiono na rysunku 4.10.
Respondenci okreslili najwazniejsze ich zdaniem czynniki determinujace
wybor transportu kolejowego oraz samochodowego. Pytanie skierowano
do wszystkich ankietowanych, w wyniku czego dokonano 440 wskazan®.
Czynniki wyboru transportu kolejowego okreslito 41 podmiotdéw, natomiast
samochodowego - wszystkie badane podmioty (66).

Za najwazniejszy czynnik wyboru transportu samochodowego respon-
denci uznali czas przewozu (15,5%). Niewiele mniej os6b wskazato na:
bezposrednio$¢ przewozu (13,2%), dostepnos¢ podwykonawcow (13,2%),
elastyczno$¢ (12,5%), nieograniczong dostepnos$¢ do infrastruktury drogo-
wej (12,2%), predkos¢ przewozu (10,9%) oraz konkurencyjna cene ustug
transportu samochodowego (9,1%). Wybo6r transportu kolejowego podyk-
towany jest konkurencyjng ceng (17,5%), wielkoS$cig jednorazowej partii
przewozonego tadunku (13,9%), brakiem mozliwos$ci przewozu transportem
samochodowym (11,7%) oraz rodzajem tadunku (8,8%).

Podsumowujac rozwazania, mozna stwierdzi¢, ze kierunek rozwoju struk-
tury gateziowej polskiego rynku ustug transportowych nie jest korzystny
z punktu widzenia zatozen paradygmatu shift. To efekt decyzji transportowych
bedacych wypadkowa czynnikéw wptywajacych na wybér gatezi transportu.
Przedstawione w tym podrozdziale analizy wskazuja, ze koszt ustugi trans-
portowej, terminowo$¢ oraz czas przewozu sg najwazniejszymi czynnikami
wyboréw gateziowych w Polsce, co stanowi wazna przestanke do stwierdzenia,
ze optata drogowa jako czynnik kosztotworczy ma wptyw na podejmowane
wybory wzgledem sposobu realizacji danego zlecenia przewozowego.

521 W pytaniu zastosowano mozliwo$¢ wielokrotnego wyboru (respondent mogt wybraé wiecej
niz jedna odpowiedz).
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1. Konkurencyjna cena ustug kolei wzgledem alternatywnych
gatezi transportu.

2. Masa tadunku do jednorazowego przewozu.

3. Brak mozliwo$ci przewozu transportem samochodowym.

4. Rodzaj tadunku.

Najwazniejsze
czynniki wyboru
transportu

kolejowego Najwazniejsze
czynniki wyboru

transportu
samochodowego

1. Czas przewozu.
2. Bezposrednio$¢ przewozu.

3. Dostepno$¢ podwykonawcow.
4. Elastycznos¢.

5. Nieograniczona dostepnos¢ infrastruktury drogowej.
6. Predkos$c przewozu.

7. Konkurencyjna cena ustug transportu samochodowego.

Rysunek 4.10. Najwazniejsze czynniki wyboru transportu samochodowego oraz
kolejowego w przewozach tadunkéw
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

4.5. Postrzeganie optaty drogowej przez gestoréow
ladunkow

Optata drogowa stanowi w Polsce coraz wazniejszy element sktadowy kosztu
catkowitego realizacji zlecenia przewozowego ciezarowym transportem samo-
chodowym. W 2007 roku byto to 1,6% $redniego kosztu 1 wozokilometra prze-
biegu, w 2009 roku juz 8,5%, aw 2014 roku - 13,2%>°%2. Obecnie szacunkowy
udziat optaty drogowej w koszcie 1 wozokilometra®* wynosi ok. 13-15%>°%*.

522 K. Bentkowska-Senator, ]. Waskiewicz, Badania Srednich kosztow 1 wozokilometra przebiegu
w polskich przedsiebiorstwach miedzynarodowego ciezarowego transportu samochodowego,
,Transport Samochodowy” 2010, nr 3, s. 26.

Przyktadowo dla przedsiebiorstwa transportowego posiadajacego 50 ciaggnikéw siodto-
wych z naczepa o klasie emisji spalin Euro 6, wykonujacego przewozy miedzynarodowe,
miesieczny koszt optaty drogowej wynosi ok. 88 500 EUR (dla poréwnania koszt paliwa
w tym przedsiebiorstwie wynosi 160 000 EUR). Dane na dzien 21.04.2021 r.

B.D. Matecki, Jak obliczy¢ wysokos¢ frachtu, ktdra jest optacalna dla firmy transportowej po
wejsciu w Zycie zmian z pakietu mobilnosci, prezentacja szkoleniowa, Educado 2022, www.
imgpdf.wip.pl/pdf/jak-obliczyc-wysokosc-frachtu_b-matecki.pdf (data dostepu: 1.03.2022).
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Koszt transportu (jak wskazali ankietowani) jest jednym z najwazniejszych
czynnikdw determinujacych wybor gatezi transportu. Wiekszo$¢ responden-
tow (53) postrzega koszty catkowite przewozu jako najwazniejszy rodzaj
kosztdw, brany pod uwage przy wyborze gatezi transportu. Za $rednio wazne
ankietowani uznali koszty pochodne i jednostkowe, koszty optaty drogowe;j.
Najmniej wazne w opinii badanych byty koszty zewnetrzne. Dodatkowo
ankietowani wskazali na wage takich elementéw kosztéw catkowitych jak:

- Kkoszty paliwa,

- koszty kierowcéw (ptace, podréze stuzbowe, ubezpieczenia),

- koszty ubezpieczenia,

- optaty portowe i lotniskowe,

- koszty zezwolen,

- kary umowne.

Badane przedsiebiorstwa akceptuja optate drogowa jako narzedzie polityki
transportowej. Wiekszo$¢ respondentéw uznata, Ze w poréwnaniu z innymi
panstwami europejskimi wysokos¢ optaty drogowej w Polsce nie jest wysoka.
Zauwazaja jednak, ze optata nie przektada sie w zaden sposéb na jakos¢
infrastruktury drogowe;.

Warto podkresli¢, Ze postrzeganie optaty drogowej rézni sie w zaleznosci
od rodzaju dziatalnosci transportowej. Ankietowani odpowiadali, Ze koszty
optaty drogowej i tak ponosi klient ostateczny, wiec ich podnoszenie wptyneto
na wzrost cen ustug transportowych, co wigzato sie w skrajnych przypadkach
z utratg klientéw. Wskazywali takze, ze wyzsza optata drogowa przyczynia sie
do nizszej rentownosci przewozu. W niektérych przedsiebiorstwach wprowa-
dzenie optaty drogowej przyczynito sie do obnizania kosztéw wtasnych w celu
utrzymania konkurencyjnosci na rynku. Pojawialy sie takze opinie, ze optata
drogowa hamuje rozwdj gospodarczy kraju i powinna by¢ utrzymywana na
jak najnizszym poziomie.

Aby zweryfikowa¢ wptyw optaty drogowej na decyzje przewozowe podmio-
tow Swiadczacych ustugi spedycyjne, ankietowanych poproszono o okres$lenie,
w jakim stopniu optata drogowa wptyneta na przesuniecia miedzygateziowe
z transportu samochodowego na kolejowy (rys. 4.11) oraz wodny $rédladowy
(rys. 4.12).
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’ M Bardzo istotny
¥ Istotny

1 Srednio istotny

Mato istotny

M Bez znaczenia

¥ Brak odpowiedzi

Rysunek 4.11. Znaczenie optaty drogowej dla przesunie¢ miedzygateziowych
Z transportu samochodowego na kolejowy
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

[ Istotny

1 Srednio istotny
Mato istotny

M Bez znaczenia

M Brak odpowiedzi

Rysunek 4.12. Znaczenie optaty drogowej dla przesunie¢ miedzygateziowych
z transportu samochodowego na wodny $rédlagdowy
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

Dla czesci ankietowanych (47%) wdrozenie optaty drogowej nie miato
wptywu na zmiane preferowanej do tej pory gatezi transportu na transport
kolejowy, natomiast cze$¢ badanych (50%) ten wplyw potwierdzita, réznigc
sie w ocenie co do jego wagi (maty — 21%, $redni - 15%, istotny - 12%, bardzo
istotny - 2%). Cze$¢ respondentéw nie zauwazyta wptywu optaty drogowej
na zmiane dotychczasowej gatezi na transport kolejowy, co moze wynika¢
z wielu czynnikdw, m.in.: z mozliwosci przeniesienia kosztu optaty drogowe;j
na klienta, dywersyfikacji dziatalnosci przedsiebiorstwa czy niskiej wrazliwo$ci
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przedsiebiorstwa na wzrost kosztéw. W przypadku transportu wodnego
$rodladowego mozliwos¢ przejecia tadunkéw z transportu samochodowego
jest mniej widoczna. Wedtug 65% podmiotow optata drogowa nie wptynetla
na zwiekszenie wykorzystania transportu wodnego $rédladowego, dla 17%
wplyw ten byt maty, dla 9% $redni, a dla 4% istotny. Zaden z ankietowanych
nie okreslit stopnia wptywu optaty drogowej na przesuniecia miedzygateziowe
w kierunku transportu wodnego $rédlagdowego jako bardzo istotny. Na uzy-
skane wyniki m6gt mie¢ wptyw zmniejszajacy sie potencjat przewozowy oraz
zakres dostepnosci transportu wodnego srédladowego w Polsce, co wynika
przede wszystkim z niedoinwestowania infrastruktury oraz suprastruktury
transportu wodnego. Jak oceniajg K. Wojewddzka-Krol i R. Rolbiecki®%, zbyt
niskie naklady inwestycyjne, op6Zzniony rozwéj, ktéry zmuszat do realizacji
inwestycji interwencyjnych, btedy w podziale naktadéw miedzy gateziami
transportu, brak konsekwencji czy rozproszenie naktadéw spowodowaty
stworzenie systemu transportowego o bardzo ograniczonej mozliwos$ci sub-
stytucji miedzygateziowe;j.

Niejednokrotnie podkreslano, ze przenoszenie tadunkéw z transportu
samochodowego na inne gatezie transportu jest jednym z celéw paradygmatu
shift, ktorego istota jest jednak bardziej ztoZzona. Optata drogowa ma wptywac
na realizacje szeroko rozumianych celéw paradygmatu przesunie¢ miedzyga-
teziowych takze przez zréwnowazone systemy jej poboru, stuzace obnizaniu
szkodliwego wptywu transportu samochodowego na otoczenie.

Warunki funkcjonowania przedsiebiorstw transportowych na zliberali-
zowanym rynku wymusity na nich dziatania zwigzane m.in. z odnowieniem
floty pojazdéw czy zwiekszaniem efektywnosci przewozdw, a takze praktyke
wybierania bezptatnych tras przejazdu i co sie z tym wiaze - omijanie drég
obciazonych optata drogowa. Wyniki badan dotyczace tego problemu przed-
stawiono na rysunku 4.13.

525 K. Wojewddzka-Krol, W. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska..., s. 227-232.
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90,0% 17,5%
80,0% 25,4%
70,0% 19,0%
60,0% 20,6%
50,0% 20.6%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%
0,0%
koniecznos¢ konsolidacja wybdr alternatywnych
odnowienia floty tadunkéw (bezptatnych)
tras przejazdu
HBezznaczenia M Maloistotny  ® Srednio istotny Istotny M Bardzo istotny

Rysunek 4.13. Wptyw optaty drogowej na decyzje ankietowanych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

Dziatania majace na celu odnowienie taboru samochodowego sg nastep-
stwem zréznicowania wysokosci stawki optaty drogowej w zaleznosci od
klasy emisji spalin pojazdéw (normy Euro). Pojazdy bardziej ekologiczne
(wyzsza norma emisji spalin) sg obcigzane nizsza optatg drogows, co stanowi
bodziec do zakupu pojazdéw niskoemisyjnych. Wptyw optaty drogowej na
koniecznos¢ odnowienia floty pojazdéw potwierdzita blisko potowa badanych,
w tym bardzo istotny wptyw wskazato 11,5% respondentéw, istotny - 8,2%
oraz Srednio istotny - 26,2%.

Badania potwierdzily rowniez wptyw optaty drogowej na dziatania pro-
efektywnos$ciowe w zakresie procesow przewozowych, czego efektem jest
konsolidacja fadunkéw, wptywajgca pozytywnie na zmniejszenie liczby pustych
przebiegow oraz optymalizacje tras przejazdu. Dla 6,3% respondentow efekt
ten jest bardzo wazny, dla 25,4% - wazny, a dla 20,6% - $rednio wazny.

W Swietle przeprowadzonych badan najwyrazniejszy skutek optaty dro-
gowej stanowi poszukiwanie alternatywnych tras przejazdu drogami nie-
obcigzonymi optatg drogowa. Dla 17,5% ankietowanych praktyka taka jest
bardzo istotna, dla 19% - istotna, a dla 20,6% - Srednio istotna. Wybieranie
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droég alternatywnych przyczynia sie do generowania niekorzystnych efektow
srodowiskowych i prowadzi do wielu negatywnych skutkéw w postaci: kon-
gestii, wiekszego zuzycia paliwa, wypadkowoSci oraz wyzszego zanieczysz-
czenia Srodowiska. W badaniach pierwotnych zwrécono w zwigzku z tym
uwage na czynniki sktaniajace do wyboru przejazdéw drogami obcigzonymi
optata drogowa oraz drogami bezptatnymi. W badaniu wzieli udziat wszyscy

Czynniki wyboru drogi
przemieszczania
Preferencje dla i

drogi ptatnej j
| |
I I I I
Czynniki wyboru Czynniki wyboru Czynniki wyboru Czynniki wyboru
drogi platnej drogi bez oplaty drogi platnej drogi bez oplaty

szybkos$¢ przewozu, brak alternatywnej szybkos¢, okreslona

ankietowani (rys. 4.14).

Preferencje dla drogi
bez oplaty drogowej

jakos¢ drogi (ptatnej), brak alternatywnej odlegtosé,
infrastruktury, czas przejazdu drogi bezptatnej, czas przejazdu,
. . (poréwnywalny . . .
bezpieczenstwo droga ptatng), bezpieczenstwo gizlgialternatywne]
dobra jakos¢
infrastruktury
(poréwnywalna
z droga ptatna)

Rysunek 4.14. Identyfikacja czynnikéw wyboru drogi ze wzgledu na kryterium
odptatnosci
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

Wyniki przeprowadzonych badan pierwotnych wskazuja, ze 32% respon-
dentéw preferuje przejazdy drogami bez optaty, a 64% z nich woli korzysta¢
z drog ptatnych. Jak przedstawiono na rysunku 4.14, czynniki wyboru r6znity
sie w obu grupach.

Respondenci, ktorzy preferuja drogi ptatne, wybierajg je przede wszystkim
ze wzgledu na:
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- szybkos¢ przewozu (co pozwala skréci¢ ogélny czas realizacji procesu

transportowego),

- wyzsza jakos¢ infrastruktury drég ptatnych w poréwnaniu z drogami

alternatywnymi,

- wieksze bezpieczenstwo przejazdu.

Inne czynniki wplywajace na wybdr drogi ptatnej w opinii badanych
to dostep do miejsc obstugi podréznych oraz parkingéw, jak r6wniez mniejsza
kongestia. W przypadku praktyki wyboru drogi bez optaty decyzja podykto-
wana byta takimi czynnikami jak:

- brak mozliwosci przejazdu drogg ptatng,

- pordéwnywalny czas przewozu drogg bezptatng i ptatng (ankietowani

wskazuja w szczeg6lnosci na krotkie odcinki, ktére nie przekraczaja
100 km, lub przejazdy nieprzekraczajace 1-2 godz.),

- poréwnywalna jako$¢ infrastruktury drogi bezptatnej i ptatne;.

Badani, ktérzy preferowali drogi bez optaty drogowej, za najwazniejsze
determinanty wyboru drogi bez optat uznali zas:

- okreslong odlegtos¢ przemieszczenia tadunkéw (50-300 km),

- czas przejazdu poréwnywalny z przejazdem droga ptatng,

- brak alternatywnej drogi przejazdu.

Drogi ptatne wybierane byty przez tych respondentéw w przypadku braku
mozliwosci skorzystania z drogi bez optaty oraz ze wzgladu na wieksza szyb-
kos¢ i bezpieczenstwo przewozu.

Optata drogowa jako element sktadowy kosztu catkowitego realizacji
zlecenia przewozowego warunkuje decyzje transportowe. Badania wskazuja,
ze wplywa na wybor alternatywnych wobec transportu samochodowego
gatezi transportu oraz sprzyja zachowaniom proekologicznym zwigzanym
m.in. z odnawianiem taboru czy konsolidacjg tadunkdéw, co stuzy osiggnieciu
celow paradygmatu shift. Jednym z wiekszych problemoéw zidentyfikowa-
nych w ramach badania wtasnego okazato sie zjawisko omijania ptatnych
odcinkéw drog, ktéremu nalezy przeciwdziata¢ z uwagi na negatywne skutki,
np. degradacje drdg przez pojazdy ciezarowe, zwiekszong emisje hatasu oraz
szkodliwych substancji do atmosfery, jak r6wniez przez wzglad na zagrozenia
dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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4.6. Wplyw wysokosci optaty drogowej na wybor
galezi transportu

Zmiana ceny ustug transportowych w przewozach tadunkéw moze wywotaé
réznego rodzaju efekty po stronie popytu. W ekonomii teoria ta nazywana jest
elastyczno$cia cenowa popytu i zostala wprowadzona przez A. Marshalla®%.
Elastyczno$¢ cenowa popytu na ustugi transportowe odzwierciedla reakcje
popytu na zmiane ceny. Miernikiem pozwalajacym oceni¢ poziom elastyczno$ci
jest wskaznik elastycznosci cenowej popytu (E, )**":

(5,)

(55)

Epp =

gdzie:
P, - cena poczatkowa,
Q, - wielko$¢ poczatkowa popytu,

‘(%M - wzgledna zmiana popytu,

AP _
‘(WN - wzgledna zmiana ceny.
Poziom wskaZnika elastycznosci cenowej popytu jest uzalezniony od wielu

czynnikéw. W literaturze za najwazniejsze czynniki uznaje sie wystepowa-
nie substytutow danego dobra, stopien zaspokajania potrzeb i charakter

526 A. Marshall, Principles of economics..., s. 66-74.
527 Wysoko$¢ wskaznika elastycznoS$ci cenowej popytu zalezy od stosunku zmiany popytu do
zmiany ceny i moze by¢ wyrazana w postaci:
- |E| = oo - popyt doskonale elastyczny,
|E| > 1 - popyt elastyczny,
|E| =1 - popyt proporcjonalny (neutralny),
|E| <1 - popyt nieelastyczny,
- |E| = 0 - popyt doskonale nieelastyczny.
Zob.T. Zalega, Mikroekonomia wspétczesna, Wydawnictwo Naukowe Wydziatu Zarzadzania
Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2011, s. 84-91. Problematyka tg zajmowali sie
rowniez D. Begg, S. Fischer, R. Dornbusch, Ekonomia. Mikroekonomia, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 2007, s. 192.
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dobra (podstawowe lub luksusowe)®?8, co ma odzwierciedlenie w transpo-
rcie, w ktorym znaczacy wplyw na wybor gatezi wywiera charakter potrzeb
przewozowych. Z punktu widzenia wyboru gatezi transportu wazna jest
hierarchizacja potrzeb transportowych, ktéra uwzglednia podziat potrzeb
na obligatoryjne oraz fakultatywne. Nalezy pamieta¢, ze wiekszo$¢ potrzeb
transportowych w zakresie przewozu tadunkéw ma charakter obligatoryjny°%.
Ustugi transportowe stuzgce zaspokojeniu potrzeb obligatoryjnych charakte-
ryzuja sie nizszg elastycznoscig cenowg popytu niz potrzeby fakultatywne®3°.
Wskaznik elastyczno$ci cenowej popytu jest ponadto zalezny od dostepnosci
substytutu danej ustugi przewozowej, czyli alternatywnej gatezi transportu.
Wieksza dostepnos$¢ substytutéw sprawia, ze popyt staje sie bardziej ela-
styczny, zas$ liczba substytutow warunkuje cechy chemiczno-fizyczne tadunkéw
oraz ich warto$¢, jak tez stopien zaspokajania potrzeb uzytkownikow przez
dang ustuge®3'.

W ekonomicznej teorii transportu wskazuje sie na wystepowanie dwoch
rodzajow elastycznos$ci cenowej popytu - prosta oraz krzyzowa. Prosta ela-
styczno$¢ cenowa popytu analizuje zmiane cen i poziomu popytu w tej same;j
gatezi transportu, natomiast krzyzowa (zwana tez mieszang)®*? stuzy do
okreslenia zmiany popytu w gatezi podstawowej wzgledem zmiany poziomu
cen w gatezi komplementarnej lub substytucyjnej®3.

W opracowaniach zwraca sie uwage (zob. podrozdziat 4.1), ze zmiana
gatezi transportu stanowi jedno z oczekiwanych nastepstw wzrostu ceny

528 T. Zalega, Mikroekonomia wspéftczesna..., s. 90.

529 A. Kozlak, Ekonomika transportu...,s. 117.

530 T. Litman, Understanding transport demands and elasticities. How prices and other factors
affect travel behavior, Victoria Transport Policy Institute, Victoria 2021, s. 2, www.vtpi.org/
elasticities.pdf (data dostepu: 2.11.2021).

531 T.Zalega, Mikroekonomia wspétczesna..., s. 90

32 Wzér na wspodtczynnik mieszanej elastyczno$ci cenowej popytu przyjmuje nastepujaca
forme:

0, D
ED = %4Qq
M o%AP,

gdzie:
%A4QP - procentowa zmiana wielko$ci popytu na dobro a,
%AP, - procentowa zmiana ceny dobra b.

533 A. Kozlak, Ekonomika transportu..., s. 119-120.
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ustug transportowych w danej gatezi transportu. Omawiane wcze$niej bada-
nia dotyczyty prostej elastycznosci cenowej popytu na ustugi transportu
samochodowego, zatem wzrost cen i spadek popytu nastgpit w tej samej
gatezi transportu. W ramach badania prostej elastycznosci cenowej popytu na
ustugi transportu zaktada sie, ze obnizony popyt na ustugi transportu samo-
chodowego zostanie ukierunkowany na inne gatezie transportu. W tabeli 4.4
uwzgledniono przeglad wynikéw badan elastycznosci, w ktorych efektem
zmiany ceny jest zmiana gatezi transportu z samochodowego na kolejowy,
wodny $rédladowy lub morski. Za jednostke pomiaru w badaniach przyj-
mowano zmiane ceny jednostki produkcji wyrazonej w: tonokilometrach,
pojazdokilometrach lub przewiezionym tonazu. Przeglad wynikéw badarn jest
w tym przypadku zasadny, poniewaz pozwala okresli¢ wielko$ci referencyjne
wskaznikéw elastycznosci w réznych krajach i latach. Umozliwia ponadto ocene
zrdznicowania oraz skali rozpietos$ci wskaznika elastycznosci, co stanowi tto

dla rozwazan i wynikéw badan.

Tabela 4.4. Przeglad badan dotyczacych prostej elastycznosci cenowej popytu dla
transportu samochodowego w przewozach tadunkéw

el Wskaznik
Autor Kraj badania Lo elastycznosci
odniesienia .
cenowej popytu
A. Friedlaender, R. Spady (1980) USA tkm od -0,96 do -1,58
A. Friedlaender, R. Spady (1981) USA tkm od -0,59 do -1,81
D. McFadden, C. Winston, USA tony -0,75
A. Boersch-Supan (1985)
ES. Inabai N.E. Wallace (1989) USA tkm od -0,3do-0,9
T.H. Oum (1989) Kanada tkm -0,65
T.B. Bjgrner, T.C. Jensen (1997) Dania tkm od -0,5do -2,4
od -0,2do -0,9
NEI & CE Delft (1999) Holandia tkm od -0,43 do -0,63
M. Beuthe i in. (2001) Belgia tkm od-1,1do-1,3

223



224

+  WPLYW OPLATY DROGOWE] NA DECYZJE UZYTKOWNIKOW DROG...

e Wskaznik
Autor Kraj badania Lo elastycznos$ci
odniesienia .
cenowej popytu
G. de Jong (2003) EU tkm -0,62
Belgia tkm -0,95
Norwegia tkm -1,01
Szwecja tkm -0,4
L. Garcia-Mendéndz, Hiszpania tony od -0,32 do -0,49
I. Martinez-Zarzoso, D. Pinero
De Miguel (2004)
P. Godwin, ]. Dargay, M. Hanly - pojkm od -0,10 do -0,30
(2004)
D.J. Graham, S. Glaister (2004) - tkm od -1,06do -1,31
- tony od -0,58 do -0,63
Y. Yin, I. Williams, M. Shahkarami Wielka Brytania | tkm -0,2
(2005)
G. de Jong, D. Johnson (2009) Szwecja tony -0,03
J. Rich, C. Kveiborg, C.0. Hansen - tkm od -0,03 do -0,31
(2011)
B. Jourquin (2019) Kraje Beneluksu | tony od -0,26 do -0,42
Europa tony od -0,25 do -0,38

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: A. Friedlaender, R. Spady, 4 derived demand
function for freight transportation, , The Review of Economics and Statistics” 1980, nr 62;
A. Friedlaender, R. Spady, Freight transport regulation: Equity, Efficiency and Competition,
MIT Press, Cambridge 1981; D. McFadden, C. Winston, A. Boersch-Supan, Joint estimation
of freight transportation decisions under nonrandom sampling, Cambridge University
Press, Cambridge 1985; ES. Inaba, N.E. Wallace, Spatial price competition and the demand
for freight transportation, ,The Review of Economics and Statistics” 1989, nr 71 (4);
T.H. Oum, Alternative demand models and their elasticity estimates, ,Journal of Transport
Economics and Policy” 1989, nr 23 (2); T.B. Bjgrner, T.C. Jensen, Freight by road or rail?,
,Nationalgkonomisk Tidsskrift” 1997, nr 135; Prijselasticiteiten in het goederenwegvervoer
(Price elasticities of road freight transport), NEI, CE Delft, Rotterdam-Delft 1999; M. Beuthe,
B. Jourquin, J.F. Geerts, Ch. Koul a Ndjang'Ha, Freight transportation demand elasticities:
a geographic multimodal transportation network analysis, ,Transportation Research”
2001, nr 37 (4); G. de Jong, Elasticities and policy impacts in freight transport in Europe,
ETC Conference Papers 2003, Strasbourg 2003; L. Garcia-Menéndez, I. Martinez-Zarzoso,
D. Pinero De Miguel, Determinants of Mode Choice between Road and Shipping for Freight
Transport. Evidence for Four Spanish Exporting Sectors, ,Journal of Transport Economics
and Policy” 2004, nr 38 (3); P. Goodwin, J. Dargay, M. Hanly, Elasticities of road traffic
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and fuel consumption with respect to price and income: A review, , Transport Reviews”
2004, nr 3 (24), s. 282; D.J. Graham, S. Glaister, Road traffic demand elasticity estimates:
A review, , Transport Reviews” 2004, nr 3 (24), s. 267-269; Y. Yin, 1. Williams, M. Shahka-
rami, Integrated regional economic and freight logistics modeling: results from a model
for the Trans-Pennine Corridor, Proceedings of ETC 2005, Strasbourg 2005; G. de Jong,
D.]Johnson, Discrete mode and discrete or continuous shipment size choice in Sweden, Proce-
edings of ETC 2009; G. de Jong, A. Schroten, H. van Essen, M. Otten, P. Bucci, Price sensitivity
of European road freight transport — towards a better understanding of existing results.
A report for Transport & Environment, CE Delft, Delft 2010, s. 15-16; J. Rich, C. Kveiborg,
C.0. Hansen, On structural inelasticity of modal substitution in freight transport, ,Journal
of Transport Geography” 2011, nr 19 (1), s. 142; B. Jourquin, Estimating elasticities for
freight transport using a network model: An applied methodological framework, ,Journal
of Transportation Technologies” 2019, nr 9 (1), s. 9.

W kontek$cie prowadzonych rozwazan wazne wydajg sie wyniki badan
odnoszacych sie do polskiego rynku transportu tadunkéw>34, W ramach tych
badan (przeprowadzonych w 2012 r.) okreslono, jaki wptyw na popyt miatoby
zwiekszenie o 10% ceny ustugi przewozu poszczegdlnymi gateziami trans-
portu. Dla przewozéw kolejowych wzrost ceny ustug o 10% poskutkowatby
przeniesieniem blisko 30% tadunkéw na transport samochodowy. W przy-
padku wzrostu ceny ustug transportu samochodowego o 10% mozna oczekiwac
przesuniecia tylko okoto 1% przewozonej masy na gatezie alternatywne.

Wzrost stawki optaty drogowej, jak wskazaty badania pierwotne, jest
jednym z rozwigzan kwestii wptywu na strukture gateziowg zgodnie z para-
dygmatem przesunie¢ miedzygateziowych. Wazne jest zatem okreslenie
poziomu wzrostu optaty drogowej, ktory bytby w stanie przyczyni¢ sie do
zmiany gatezi transportu.

Taka probe podjeto w toku dalszych analiz wynikéw badan wtasnych.
Dostrzezono, Ze 31 respondentéw postrzega wzrost stawki optaty drogowej
jako bodziec do zmiany gatezi transportu. Nastepne pytanie brzmiato: ,Jaki
poziom wzrostu wysokosci optaty drogowej sktonitby Panistwa do wyboru
innej niz transport samochodowy gatezi transportu (zaktadajac, ze ceny
ustug innych gatezi transportu sie nie zmienig)?”. Byto to pytanie zamkniete,
jednokrotnego wyboru i odpowiadali na nie wszyscy badani (rys. 4.15).

534 Raport z badania krajowego rynku transportu towaréw (ze szczegélnym uwzglednieniem
transportu towaréw kolejq), UOKiK, Warszawa 2012, s. 27-37.
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Rysunek 4.15. Poziom wzrostu wysokosci optat drogowych sktaniajacy do wyboru
innej niz transport samochodowy gatezi transportu
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

Mniej niz potowa ankietowanych (49%) wskazata, ze Zaden wzrost optaty
drogowej nie spowoduje zmiany gatezi transportu, natomiast 51% respon-
dentéw zmienitoby gataZ transportu w przypadku wzrostu optaty. Najwyzsza
tendencje (19% ankietowanych) do przesunie¢ miedzygateziowych wywo-
tatby wzrost poziomu optat drogowych o 30%. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
ankietowani beda reagowali rownieZ na wiekszy wzrost optaty drogowej, ale
z rozng sitg (rys. 4.16).

60%
50%
40%
30%

20% >
10%
0%
010 % 015% 030% 050 % 0100 %
Rysunek 4.16. Poziom wzrostu wysokosci optaty drogowej sktaniajacy uzytkow-
nikéw drég do wyboru innej niz transport samochodowy gatezi transportu (odpo-
wiedzi twierdzace, wykres skumulowany)5®°
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

535 Uwaga! Ankietowani zadeklarowali najnizszy poziom wzrostu optaty, na ktéry zareaguja
zmiang gatezi transportu, a zatem zatozono, Ze zareaguja takze na wieksza zmiane poziomu
optaty drogowe;j.
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Najmniej ankietowanych (10%) zareagowatoby na wzrost optaty drogo-
wej o 10% i wybratoby alternatywng do transportu samochodowego gataz
transportu, natomiast najwiecej ankietowanych (51%) zareaguje na 100%
wzrostu. Wszyscy respondenci, ktorzy potwierdzili, ze wzrost stawki optaty
wptynie na przesuniecia miedzygateziowe, zareagowaliby na wzrost stawki
optaty (wigzatoby sie to z jej podwojeniem).

W toku badan wynikéw analizie poddano strukture odpowiedzi na pytania
dotyczace poziomu wzrostu optaty drogowej sktaniajagcego do wyboru alterna-
tywnej do samochodowego gatezi transportu oraz preferencji uzytkownikéw
dotyczacych wyboru drogi ptatnej>3¢ (tab. 4.5).

Tabela 4.5. Analiza zalezno$ci pomiedzy wzrostem wysokos$ci optaty drogowej
a wyborem drég ptatnych

. Statystyka .
Metoda analizy chi-kwadrat Stopnie swobody
wspotczynnik niezaleznosci x? Pearsona 43,8714 18
wspotczynnik V Craméra 0,5765 -

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

Przedstawiony wspotczynnik niezaleznos$ci x* Pearsona wynosi 43,8714
(tab. 4.5). Aby zweryfikowac hipoteze, poréwnano wartos¢ statystyki z war-
toscig krytyczng x **”). Wartosci krytyczne dla poziomu istotnosci a = 0,05
oraz stopni swobody v = 18 wynoszg 28,87, a zatem x*> x* , co pozwala
odrzuci¢ hipoteze zerowa o braku zaleznos$ci miedzy wysokos$cia optaty dro-
gowej a wyborem drég ptatnych i przyja¢ hipoteze alternatywna o istnieniu
tej zaleznosci. Potwierdzono tym samym istotng statystycznie zalezno$¢
pomiedzy wzrostem wysoko$ci oplaty drogowej sklaniajacym do zmiany
galezi na inng niz transport samochodowy a wyborem droég ptatnych.

53¢ Pytanie brzmiato: ,Czy w przypadku przewozdéw transportem samochodowym preferujg
Panistwo przejazdy drogami bez optat drogowych?”.

%37 S. Kaczmarczyk, Zatqcznik C. Wartosci krytyczne x*  dla poziomu istotnosci (o) i liczby
stopni swobody (v), w: Badania marketingowe. Podstawy metodyczne, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 2011, s. 515.
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Wykorzystujac wspotczynnik niezaleznosci x? Pearsona, odrzucono hipoteze
o braku zalezno$ci zmiennych, a wiec ocena sity zaleznos$ci zmiennych jest
zasadna. W tym celu wyznaczono wspétczynnik V Craméra. Wybér wspét-
czynnika byt zdeterminowany potrzeba oceny sity zaleznosci miedzy cechami
jako$ciowymi (nominalnymi). Ma on takze zastosowanie dla tabel kontyngencji
kazdej wielkoSci®3e.

Wspotczynnik V Craméra przyjmuje wartos¢ z przedziatu obustronnie
domknietego od 0 do 1%%°. Im warto$¢ wspotczynnika jest blizsza 1, tym silniej-
sza jest zalezno$¢ pomiedzy dwoma rozpatrywanymi cechami®*’. Na podstawie
poziomu wspotczynnika V Craméra mozna wiec uznag, Ze istnieje relatywnie

silna®*!

zalezno$¢ pomiedzy wysokos$cig optaty drogowej sktaniajaca do zmiany
gatezi a wyborem drég ptatnych.

Analiza wynikéw badan wtasnych uprawnia do stwierdzenia, ze uzytkow-
nicy, ktérzy preferuja drogi ptatne, wykazujg wiekszg sktonno$¢ do wyboru
innej gatezi niz transport samochodowy pod wptywem wzrostu optaty dro-
gowej od tych uzytkownikéw, ktorzy preferuja drogi bez optat®*?. Mozna
réwniez wnioskowac, ze istniejg podmioty preferujace przejazd drogami bez
optat, ktore nie s3 podatne na zmiane poziomu optaty drogowej w kontekscie

zmiany gatezi transportu samochodowego na inng. Dodatkowo zauwazono,

538 1. Cohen, Statistical power analysis for the behavioral sciences, Lawrence Erlbaum Associates,
New York 1988, s. 223.

539 B. Pulaska-Turyna, Statystyka dla ekonomistéw, Difin, Warszawa 2005, s. 254.

540 1. Bak, K. Wawrzyniak, Ocena wykorzystania narzedzi informatycznych na studiach, ,Wia-
domosci Statystyczne” 2016, nr 11 (666), s. 78-79.

541 Jedna z zaproponowanych interpretacji statystyki V Craméra zaktada ocene sity wspot-
czynnika dla wartos$ci:
- 0,00-0,10 jako nieistotna,

0,10-0,20 jako staba,

0,20-0,40 jako $rednia,

0,40-0,60 jako relatywnie silna,

0,60-0,80 jako silna,
- 0,80-1,00 jako bardzo silna.
Zob. D.K. Lee, Alternatives to P value: confidence interval and effect size, ,Korean Journal
of Anesthesiology” 2016, nr 69 (6), s. 560.

542 Sposrod podmiotdw, ktdre preferujg drogi bez optat, 20 potwierdzito wptyw optaty drogowej
na wybor bezptatnych tras przejazdu (3 podmioty ocenity wptyw jako maty, 5 - $redni,
5 - istotny, 7 - bardzo istotny).
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ze respondenci, ktorzy nie preferujg drog z optatami, czesciej podkreslaja
wptyw optaty drogowej na zmiane gatezi niz zaprzeczaja temu wptywowi.

Waznym czynnikiem sktaniajagcym do wyboru gatezi transportu alterna-
tywnych wobec ciezarowego transportu samochodowego jest wzrost stawki
optaty drogowej, ktérg nalezy jednak rozpatrywac na tle cen alternatywnych
gatezi transportu. Ankietowanym postawiono wiec pytanie: ,Jaki stosunek
wysokosci kosztow gatezi alternatywnej do kosztéw transportu samochodo-
wego sktonitby Panstwa do wyboru alternatywnej gatezi transportu?” Byto
to pytanie zamkniete, jednokrotnego wyboru i dotyczyto wszystkich bioracych
udziat w badaniu (tab. 4.6).

Tabela 4.6. Sktonno$¢ uzytkownikéw transportu do zmiany gatezi transportu na
podstawie relacji kosztéw przewozu tadunkéw

Sklonnos¢
Stosunek wysokosci kosztow gatezi alternatywnej wobec do zmiany
transportu samochodowego sklaniajacy do jej wyboru (udziat
odpowiedzi)

Identyczny koszt obu gatezi 2%
1% taniej od transportu samochodowego 2%
10% taniej od transportu samochodowego 6%
15% taniej od transportu samochodowego 12%
30% taniej od transportu samochodowego 30%
50% taniej od transportu samochodowego 15%
Zaden wzrost optat drogowych nie wplynie na zmiane gatezi transportu 33%
Razem 100%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania pierwotnego.

Ponad potowa badanych (67%) wskazata z kolei na wystepowanie zalez-
nosci miedzy wyborem gatezi transportu i wysoko$cig kosztow alternatywnej
gatezi transportu, a spos$réd nich najwieksza liczba ankietowanych (30%)
wskazata, ze gdyby gataz alternatywna byta tansza o 30%, to zostataby przez
nich wybrana (zaktadajac, ze jest dostepna, a tadunek jest podatny na przewéz).
Nizsza o0 30% cena ustug gatezi alternatywnej w stosunku do ceny transportu
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samochodowego moze zatem spowodowac najwieksza zmiane w przesunieciu
gateziowym.

Zaréwno badania pierwotne, jak i wtérne wskazuja, Ze odpowiednie
ksztattowanie wysokosci optaty drogowej sprzyja przenoszeniu tadunkéw
z ciezarowego transportu samochodowego na gatezie alternatywne. W Polsce
znaczna cze$¢ respondentdéw postrzega wzrost optaty drogowej jako bodziec
do zmiany gatezi transportu, a najsilniejsza reakcja wystepuje w przypadku
wzrostu optaty o 30%.

Mozna zatem uznaé, ze wysokos$¢ optaty drogowej stanowi czynnik deter-
minujacy wybor gatezi transportu alternatywnych wobec transportu samo-
chodowego, jednakze warunkiem koniecznym jest zapewnienie odpowiedniej
jakosci ustug transportowych alternatywnych gatezi transportu.

4.7. Interpretacja wynikow badan wiasnych

W polityce transportowej UE przez kolejne dziesieciolecia podkreslano
konieczno$¢ tworzenia zréwnowazonych systeméw transportowych, takze
tych stuzacych poborowi optaty za korzystanie z infrastruktury transportu.
Optata drogowa jako ekonomiczno-prawny element systemu transportowego
ma wspomagac osigganie celéw wyznaczonych w unijnych dokumentach, ktére
sg obowigzujace dla polskiego systemu transportowego. Efekty funkcjonowania
optaty drogowej w Polsce nie sg jednak w peini zgodne z oczekiwaniami.

W literaturze przedmiotu, przede wszystkim za sprawa badan wtérnych,
podkresla sie, ze w sferze realnej rynku ustug transportowych zauwazalny
jest wptyw optaty drogowej - zgodny z koncepcja przesunieé miedzygatezio-
wych - na decyzje podmiotéw dziatajacych na rynku ustug transportowych.
Badania wtasne takze potwierdzity, ze optata drogowa stanowi narzedzie do
zmiany preferencji wyboréw gateziowych. Mimo Ze system poboru optaty
drogowej funkcjonuje juz od wielu lat, to w wiekszo$ci panstw europejskich
zauwazalny jest wzrost roli ciezarowego transportu samochodowego, co
réwniez znalazto odzwierciedlenie w podziale gateziowym rynku ustug trans-
portowych UE. Obecna struktura tego rynku moze Swiadczy¢ o podejmowaniu
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niewystarczajacych dziatan obliczonych na realizacje zatozen paradygmatu
modal shift, co przypuszczalnie wynika z koniecznos$ci wspétwystepowania
komplementarnych do optaty drogowej dziatan wspomagajacych modal shift.
Zaréwno badania wtasne, jak i wtérne wskazujg na konieczno$¢ wykorzy-
stywania narzedzi stuzacych poprawie jakosci ustug gatezi substytucyjnych,
zwlaszcza transportu kolejowego.

Kierunki rozwoju ustug transportu kolejowego zostaty nakreslone na
podstawie badan czynnikéw wyboru gatezi transportu. Najwazniejszymi
czynnikami, ktére determinujg wybdr sposobu realizacji danego zlecenia
przewozowego, okazaty sie koszt oraz czas. Warto zatem podkresli¢, Ze dzia-
tania ukierunkowane na skrécenie czasu i wzrost terminowosci przewozéw
koleja oraz racjonalne dziatania w zakresie obcigzania tej gatezi kosztami
uzytkowania infrastruktury transportu moga zwiekszy¢ jej konkurencyjnos¢.

Dodatkowo zauwazono, Ze idea przesunie¢ miedzygateziowych stanowi
element szerszej polityki, zmierzajacej do r6wnowazenia transportu, ktéra
poza zmiang struktury gateziowej rynku ustug transportowych zaktada row-
niez osiagniecie innych efektow. Oddzialywanie optaty drogowej, zar6wno
pozytywne, jak i negatywne, przejawia sie:

- optymalizacja floty pojazddw, co jest skutkiem réznicowania stawki na

podstawie wagi pojazdu oraz klasy emisji spalin Euro,

- wzrostem efektywnos$ci ciezarowego transportu samochodowego

poprzez konsolidacje tadunkéw czy ograniczenie pustych przebiegow,

- omijaniem droég ptatnych i wykorzystywaniem bezptatnych drég alter-

natywnych, co przyczynia sie do zwiekszania negatywnych efektéw
zewnetrznych transportu.

Badania empiryczne wskazujg, ze optata drogowa jest narzedziem stuzacym
przesunieciom miedzygateziowym. Aby jednak jej skutecznos¢ byta zadowala-
jaca przy zachowaniu zasady gospodarnosci, nalezy spetni¢ wiele warunkow
zwigzanych ze stworzeniem systemu poboru optaty drogowej spetniajacego
cele zrownowazonego transportu. Przede wszystkim dowiedziono, Ze optata
odlegtosciowa jest skuteczniejsza w wywotywaniu pozadanych efektow. Nalezy
zatem odchodzi¢ od systeméw poboru optaty drogowej opartej na czasie
korzystania z infrastruktury drogowej. Stwierdzono réwniez, Ze réznicowanie
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stawek poboru optaty drogowej w potaczeniu z odpowiednig jej wysokoscia
wplywa na zachowanie uzytkownikéw transportu zgodnie z zatozeniami
paradygmatu shift. Dodatkowo, z uwagi na negatywne zjawisko omijania drég
ptatnych, nalezy optatami obja¢ jak najwieksza czes$¢ sieci drog krajowych.

Przeprowadzone badania potwierdzaja wplyw optaty drogowej na osigga-
nie celow paradygmatu shift, a takze jego pozytywny - w gtéwnej mierze - kie-
runek. Oczekiwan nie spetnia jednak wielko$¢ tego wptywu, odzwierciedlona

w podziale gateziowym.



Rozdziat 5

Koncepcja dziatan wspierajacych optate
drogowa jako narzedzie osiggania celow
paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych
w przewozach ladunkow na przykladzie Polski

5.1. Ocena systemu poboru optaty drogowej w Polsce

Polska jest jednym z 24 panstw unijnych, w ktérym pobierana jest optata
drogowa od pojazdéw ciezarowych. O sposobie uiszczania optaty decyduje
zarzadca infrastruktury drogowej, co wptywa na zréznicowanie funkcjonalne
przyjetych systemow poboru optaty drogowe;j.

Na odcinkach drég publicznych, ktérymi zarzadza Generalna Dyrekcja Drég
Krajowych i Autostrad (GDDKiA), podmiotem pobierajacym optate drogowa
jest Krajowa Administracja Skarbowa (KAS)>*3. Wszystkie odcinki drog ptat-
nych zarzadzane przez GDDKIiA objete sg systemem e-TOLL. Wykorzystanie
technologii satelitarnej (za pomoca urzadzen poktadowych OBE, Zewnetrz-
nego Systemu Lokalizacyjnego lub aplikacji e-TOLL) umozliwia elektroniczny
pobér optaty drogowej od pojazdédw ciezarowych o dopuszczalnej masie
catkowitej przekraczajacej 3,5 tony. System e-TOLL jest efektem wdrozenia
dyrektywy 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 17 czerwca

543 Krajowa Administracja Skarbowa jest wyspecjalizowang jednostkg administracji rzadowe;j,
podlegta ministrowi finanséw, ktéra wykonuje m.in. zadania zwiagzane z realizacja dochodéw
z tytutu optaty drogowej, w tym pobor optaty. Zob. ustawa z 16 listopada 2016 r. o Krajowej
Administracji Skarbowej, Dz.U. 2016, poz. 1947, art. 2, pkt 16d i 16e.
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1999 roku w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektérych typow
infrastruktury przez pojazdy ciezarowe wraz z jej pdzniejszymi zmianami,
ktéra odzwierciedlono w znowelizowanej w 2020 roku ustawie o drogach
publicznych®**. Przywotana ustawa wprowadzita kilka istotnych zmian do
obowigzujacego systemu poboru optaty drogowej na drogach publicznych
w Polsce i jednoczesnie powotata nowy Krajowy System Optat Drogowych®*.
Zmiany wprowadzone przez ustawe dotycza przede wszystkim ustanowienia
szefa Krajowej Administracji Skarbowej jako podmiotu pobierajacego optate
i zastgpienia technologii krétkofalowej (DSRC) technologia pozycjonowania
satelitarnego.

Dtugos¢ sieci ptatnych drég zarzadzanych przez KAS wynosi 3660 km,
w tym: 1171 km autostrad, 1354 km drég ekspresowych oraz 1135 km pozo-
statych drég krajowych - gtéwnych oraz gtéwnych przyspieszonych (rys. 5.1).

Zarzadcami sieci ptatnych drog w Polsce sg strona publiczna oraz pod-
mioty prywatne. Cze$¢ odcinkéw autostrad w Polsce zarzadzana jest przez
prywatnych koncesjonariuszy (w ktérych gestii znajduje sie tacznie 468 km,
co stanowi 26,5% wszystkich autostrad):

- Gdansk Transport Company - A1, Rusocin-Nowa Wie$ (152 km),

- Autostrada Wielkopolska I SA - A2, Nowy Tomysl-Konin (149 km),

- Autostrada Wielkopolska II SA - A2, Swiecko-Nowy Tomy$l (106 km),

- Stalexport Autostrada Matopolska SA - A4, Krakéw-Katowice (61 km).

Koncesjonowane odcinki autostrad sa wytaczone z elektronicznego systemu
poboru optaty drogowej e-TOLL, a uiszczanie optaty odbywa sie w punktach
poboru (w ramach systemu otwartego lub zamknietego). W systemie otwartym
optata drogowa jest pobierana w punktach poboru, kazdorazowo po pokona-
niu ptatnego odcinka, w zwiazku z czym - jak juz wskazano - odcinki drog,
na ktérych stosowany jest ten system, sa bardziej podatne na tworzenie sie
zatoréw drogowych, w szczegdlnosci w miejscach poboru optaty. Pojawienie
sie zjawiska kongestii moze powodowac nieche¢ uzytkownikéw do korzystania

44 Ustawa z 6 maja 2020 r. o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektdérych innych
ustaw, Dz.U. 2020, poz. 1087.

545 Powstanie nowy Krajowy System Poboru Optat, Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego,
www.gov.pl/web/gitd /powstanie-nowy-krajowy-system-poboru-oplat (data dostepu:
7.05.2022).
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z tych odcinkéw ptatnych drog i przenoszenie ruchu na drogi alternatywne.
Preferowany jest wiec system zamkniety, w ktorym kierowca uiszcza optate
jednorazowo, na koncu ptatnego odcinka.
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Rysunek 5.1. Sie¢ zarzadzanych przez KAS drog ptatnych dla pojazdéw ciezaro-
wych (stan na grudzien 2022 r.)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Wdrazanie nowego krajowego systemu poboru
optat drogowych, Najwyzsza Izba Kontroli, Warszawa 2022, s. 71.

Na autostradach A1 oraz A2 (odcinek Nowy Tomys$l-Konin) wykorzystuje
sie system zamKkniety, a na autostradach A2 (odcinek Swiecko-Nowy Tomysl)
oraz A4 przyjeto system otwarty poboru optaty drogowej. Tylko w przypadku
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autostrad A1 oraz A4 istnieje mozliwo$¢ automatycznego uiszczania optaty dro-
gowej°*®. Dwoisto$¢ ta wynika z uméw koncesyjnych zawartych miedzy strong
prywatna i publiczng, a dotyczy réznicy w zastosowanym modelu finansowym,
uprawnien podmiotdéw oraz poziomu ingerencji panstwa w ksztattowanie
wysokosci stawek. W przypadku odcinkéw A2 (Nowy Tomy$l-Konin) oraz A4
wysokos¢ stawek optaty drogowej ustala koncesjonariusz i stanowi to jego
przychdd z tytutu budowy i eksploatacji autostrady. Na odcinkach A1 oraz A2
(Swiecko-Nowy Tomysl) wptywy z tytutu pobierania przez koncesjonariuszy
optaty drogowej przekazywane sa do Krajowego Funduszu Drogowego (KFD),
a wynagrodzenie w postaci tzw. optaty za dostepno$¢ wyptacane jest przez
Skarb Panstwa za udostepnianie autostrady. W przypadku tych odcinkéw
wysoko$¢ optaty drogowej ustala strona publiczna.

Prywatne odcinki autostrad bedg zarzadzane przez prywatnych operatoréw
przez ustalony w umowie koncesyjnej czas. Po tym okresie nastapi integracja
prywatnych odcinkéw autostrad z siecig drég zarzadzanych przez podmiot
publiczny. Najblizszy termin wygasniecia umowy koncesyjnej przypada na
2027 rokidotyczy odcinka autostrady A4, pdzniej droga zostanie przekazana
stronie publicznej. W 2039 roku nastapi wiaczenie odcinkéw autostrad Al
oraz A2 do panstwowej sieci ptatnych drég koncesjonowanych.

Pozostate elementy polskiego systemu poboru optaty drogowej zostaty juz
scharakteryzowane (podrozdziat 3.1 - czynniki réZnicujace stawki, podstawe
obliczania oplaty, zakres i warunki stosowania optaty; podrozdziat 3.2 - wyso-
ko$¢ optaty; podrozdziat 3.3 - sposéb redystrybucji wptywow). Aby okresli¢
uwarunkowania funkcjonowania i oceni¢ system poboru optaty drogowej
dla pojazdoéw ciezarowych w Polsce z punktu widzenia jego uzytecznosci
i zdolnos$ci do osiagania celéw polityki przesunie¢ miedzygateziowych, prze-
prowadzono analize SWOT (tab. 5.1).

546 Na odcinku autostrady A1 istnieje mozliwo$¢ automatycznego uiszczenia optaty drogowej
poprzez odczytanie numerdéw rejestracyjnych przez kamery zainstalowane na bramkach
(videotolling). Na odcinku autostrady A4 do poboru optaty wykorzystuje sie videotolling,
mozna tez skorzystac z urzadzenia poktadowego A4Go w technologii DSRC.
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Ocena polskiego systemu poboru optaty drogowej, ktdra zostata przedsta-
wiona w postaci analizy SWOT>*, syntetycznie wskazuje jego mocne strony,
ktére - odpowiednio wykorzystane - pomoga wesprzec szanse lub zniwelowac
zagrozenia funkcjonowania systemu, oraz stabe strony, ktére powinny by¢
eliminowane. Polski system poboru optaty drogowej oparty jest na optacie
odlegtosciowej, ktéra pobierana jest na podstawie liczby przejechanych przez
pojazd kilometréw, co sprzyja ograniczaniu odlegtosci przewozow samo-
chodami i wpisuje sie w podstawowe zatozenia paradygmatu shift, zwigzane
ze zmiang wzorcoOw konsumpcji ustug transportowych, ukierunkowang na
przyjazne sSrodowiskowo gatezie transportu. Réwnie korzystny wptyw na ogra-
niczenie poziomu szkodliwych emisji do atmosfery ma promowanie pojazdéw
ciezarowych o nizszych normach emisji spalin, co takze wpisuje sie w zatozenia
paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych. Pomimo pozytywnego wptywu
na odnowe taboru, polski system poboru optaty drogowej nie uwzglednia
wyzszych klas emisji spalin (Euro 6, EEV, pojazdy napedzane LPG lub CNG).
Uznano to za staba strone, zwazywszy na to, Ze réznicowanie stawki optaty
na podstawie klasy emisji spalin ma pozytywny wptyw na realizacje zatozen
paradygmatu shift, zwigzany z obnizeniem negatywnego oddziatywania cie-
zarowego transportu samochodowego na srodowisko. Kolejng mocng strong
systemu jest model redystrybucji wptywéw z tytutu poboru optaty drogowe;j,
oparty na finansowaniu infrastruktury transportu poprzez dostarczanie $rod-
kéw finansowych do KFD, co chroni fundusz przed zacigganiem zobowigzan.
Z tych wzgledbéw zauwaza sie korzystny wplyw systemu na upodmiotowienie
kosztéw zewnetrznych transportu samochodowego oraz na obnizenie ich
poziomu dzieki rozbudowie i modernizacji infrastruktury drogowej. Warto
podkresli¢, ze pozytywny aspekt, w kontekscie funkcjonowania ptatnych
odcinkéw zarzadzanych przez GDDKiA, dotyczy zastosowanej technologii.

57 Analiza SWOT jest heurystyczng metodg badawcza. Dotyczy procesu analizy zasobow
zewnetrznych i wewnetrznych przedmiotu badania poprzez identyfikacje: mocnych stron
(strengths), ktére sa pozytywnymi czynnikami wewnetrznymi; stabych stron (weaknesses),
ktére sa negatywnymi czynnikami wewnetrznymi; szans (opportunities), ktére sg pozytyw-
nymi czynnikami zewnetrznymi; zagrozen (threats), ktére sa negatywnymi czynnikami
zewnetrznymi. Zob. E. Glirel, SWOT analysis: A theoretical review, ,Journal of International
Social Research” 2017, nr 10 (51), s. 994-996.
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Wykorzystanie pozycjonowania satelitarnego i bezprzewodowej transmisji
danych umozliwia ptynny przejazd, niezaktdcony fizycznymi barierami, ktore
pojawiaja sie w przypadku systemu koncesyjnego. Na czterech odcinkach
koncesjonowanych autostrad zastosowano manualny system poboru optaty
drogowej, co wplywa na obnizenie Sredniej predkosci jazdy, a w niektérych
sytuacjach - na wystapienie zjawiska zattoczenia, wynikajacego z niedosta-
tecznej przepustowosci punktdw oraz placow poboru optaty drogowe;j.

Do stabych stron polskiego systemu poboru optaty drogowej zalicza sie
brak ujednoliconego systemu poboru optaty. W Polsce optate drogowa pobiera
5 podmiotéw (1 publiczny i 4 prywatne), z ktérych kazdy stosuje inny sposéb
jej poboru. W innych europejskich panstwach, cho¢ optaty pobierane sa przez
rézne podmioty, to uzytkownicy drég korzystaja z jednolitego systemu optat.
Przyktadem takiego panstwa jest Francja, gdzie dziata 26 podmiotéw prywat-
nych pobierajacych optate drogowa w modelu koncesyjnym. Zastosowano tam
interoperacyjny w skali kraju system TIS-PL, ktéry umozliwia elektroniczne
uiszczanie optaty za korzystanie z ptatnych drog.

Optata drogowa jest narzedziem wyréwnywania warunkéw konkurencji
miedzygateziowej, jednak - jak dotychczas — mato skutecznym, gdyz ciezarowy
transport samochodowy jest konkurencyjny wobec transportu kolejowego
i preferowany przez podmioty rynku ustug transportowych. Asymetria popytu
na transport tadunkéw, ukierunkowana gtéwnie na ciezarowy transport
samochodowy, moze wynika¢ ze struktury popytu (rodzaj tadunku, odlegtos¢
przewozu), ale takze z tego, ze ujety w cenie ustugi poziom pokrycia kosztéw
zewnetrznych tej gatezi transportu jest nieadekwatny do powodowanych
strat Srodowiskowych. Poréwnanie kosztu przewozu kontenera transportem
samochodowym i kolejowym pokazuje, ze transport samochodowy jest rela-
tywnie tani (tab. 5.2), zaré6wno w odniesieniu do ceny ustugi transportowej, jak
i kosztu za korzystanie z infrastruktury transportu. Udziat optaty za dostep do
infrastruktury kolejowej w cenie ustugi transportu kolejowego jest nizszy niz
w przypadku transportu samochodowego, co wynika z niemal dwukrotnie wyz-
szej ceny przewozu transportem kolejowym wzgledem transportu samocho-
dowego. Koszt dostepu do infrastruktury transportu kolejowego jest zas blisko
dwukrotnie wyzZszy niz transportu samochodowego na poréwnywanej trasie.

239
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Tabela 5.2. Symulacja kosztow przewozu 40 konteneréw 40-stopowych na trasie
Gdansk-Gliwice transportem samochodowym i kolejowym

Zmienne

Transport samochodowy

Transport kolejowy

optacie

(Euro 5) (bez ulgi intermodalnej)
Punkt zatadunku Gdansk Gdarnsk Port
Punkt dostawy Gliwice Gliwice Port
Catkowita dtugos$¢ trasy 560,2 km 546,1 km
Udziat trasy podlegajacy 75,4% 100%

Jednostka tadunkowa

40-stopowy kontener

40-stopowy kontener

Koszt (zt/kontener) 2240 zt 4240 zt

Koszty dodatkowe Zwrot kontenera - 2000 zt -
(opcjonalnie)

Koszt za dostep do 149 zt 247 7t

infrastruktury transportu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: www.impargo.de; www.skrj.plk-sa.pl/kalkulacja
(data dostepu: 26.09.2022).

Staba strong systemu poboru optaty drogowej jest to, Ze od 2017 roku sie¢
ptatnych dréog w Polsce nie byta rozszerzana. Obecnie sie¢ drog szybkiego
ruchu wynosi 4887 km, z czego 1800 km to autostrady, a 3087 km to drogi
ekspresowe®*8, Pozostate drogi (gtdwne i gtdowne przyspieszone) majg dtugosc
15 275 km. Optata drogowg objeto 1171 km autostrad (65% ogdtu), 1354 km
drég ekspresowych (44% ogdétu) oraz 1135 km pozostatych drég (7% ogotu),
co stanowi 19% ogdlnej dtugosci drog. Jest to niski udziat, zwazywszy na
przyktad innych panstw, w ktdrych odsetek ptatnych drég w sieci drogowej jest
znaczaco wyzszy (rys. 5.3). Taki stan przyczynia sie do utraty potencjalnych
wptywdw, ktére mogtyby by¢ wykorzystywane zgodnie z celami KFD.

Warto zauwazy¢, ze w perspektywie najblizszych lat w Polsce nastgpi roz-
szerzenie sieci drog szybkiego ruchu, na co wptyna przyjete programy budowy
i modernizacji infrastruktury drogowej. Za sprawa Rzadowego Programu

548 0gdélne informacje o sieci drég krajowych, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Auto-
strad, www.gov.pl/web/gddkia/ogolne-informacje-o-sieci-drog-krajowych (data dostepu:
12.12.2022).
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Budowy Drég Krajowych do 2030 roku (z perspektywa do 2033 .)>*° dtugos¢
drog krajowych powinna wzrosna¢ o 3379,8 km. Podobnie rzecz sie ma
zbudowg obwodnic. W Programie Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-20305%°
zatozono budowe drég o dtugosci 873,2 km. Nalezy w zwigzku z tym zsyn-
chronizowac dziatania dotyczace rozbudowy sieci drég oraz wtgczania ich do
systemu droég ptatnych. Podstawowym Zrédtem finansowania tych inwestycji
jest KFD, zasadne bytoby zatem obcigzenie tych drég optata, co wzmocnitoby
mechanizm samofinansowania sie budowy infrastruktury drogowej w Polsce.
Poza rozszerzaniem sieci drog wdrazane programy maja na celu podniesienie
jakosci infrastruktury drogowej. Program Wzmocnienia Krajowej Sieci Dro-

551

gowej do 2030 roku®>! oraz Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowe;j
nalata 2021-2024°°% dotyczg poprawy stanu technicznego oraz przebudowy
istniejacej infrastruktury. Realizacja omdéwionych planéw wptynie na poprawe
stanu infrastruktury drogowej w Polsce (takze w zakresie sieci bazowych
korytarzy TEN-T), co bedzie skutkowato obnizeniem kosztow zewnetrznych
transportu.

W dokumentach ksztaltujgcych polska polityke transportowg®>® mowi
sie o konieczno$ci zapewnienia stabilnego Zrédta przychodéw dla KFD oraz
zapewnienia efektywnosci ruchu drogowego. W kontekscie zasad ,,uzytkownik
ptaci” i,zanieczyszczajacy ptaci” omawia sie rowniez rozwijanie optaty drogo-
wej uwzgledniajacej koszty zewnetrzne. Pomimo posiadanej wiedzy na temat
oczekiwanych kierunkéw dziatan zwigzanych z rozwojem systemu poboru

optaty drogowej wciaz brakuje konceptualizacji strategii, ktéra mogtaby

549 Uchwata nr 253/2022 Rady Ministrow z 13 grudnia 2022 r. w sprawie ustanowienia
programu wieloletniego pod nazwa ,Rzadowy Program Budowy Drég Krajowych do 2030 r.
(z perspektywa do 2033 1.).

550 Uchwata nr 46/2021 Rady Ministréw z 13 kwietnia 2021 r. w sprawie ustanowienia
programu wieloletniego pod nazwa ,Program Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030".

551 Uchwata nr 198/2022 Rady Ministrow z 4 pazdziernika 2022 r. w sprawie ustanowienia
programu wieloletniego pod nazwa ,Program Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do
2030 roku”.

552 Uchwatanr 29/2021 Rady Ministrow z 23 lutego 2021 r. w sprawie ustanowienia programu
wieloletniego pod nazwa , Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024".

553 Uchwata nr 105 Rady Ministréw z 24 wrze$nia 2019 r. w sprawie przyjecia ,Strategii
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku”, M.P. 2019, poz. 1054, s. 128.

241



242

+ KONCEPCJA DZIALAN WSPIERAJACYCH OPLATE DROGOWA...

stanowi¢ punkt odniesienia dla zainteresowanych stron i przyczynic¢ sie do
wiekszej akceptacji spotecznej proponowanych rozwiazan.

Polski system poboru optaty drogowej jest wypadkowa wielu czynnikow
zewnetrznych. Jednym z nich s3 uwarunkowania historyczne w postaci dwoch
rodzajow operatorow systemu - panstwowego i prywatnego. Z perspektywy
uzytkownika drég moze to stanowi¢ utrudnienie wynikajace z koniecznosci
korzystania z r6znych metod uiszczania ptatnosci za okreslone odcinki drég.
Mimo to funkcjonujacy obecnie system poboru optaty elektronicznej e-TOLL
wydaje sie o wiele lepszym rozwigzaniem, poniewaz - dzieki zastosowanej
technologii - pozwoli na poszerzenie sieci ptatnych drég bez koniecznosci
ponoszenia wysokich naktadéw finansowych na infrastrukture systemu poboru
optat. Perspektywa wiaczania koncesjonowanych odcinkéw autostrad do sieci
e-TOLL wptynie na ujednolicenie polskiego systemu poboru optaty drogowe;j.
Powyzsze dziatania stanowig solidng baze do tworzenia zréwnowazonego
systemu poboru optaty drogowej w Polsce, dla ktérego nalezy opracowacé
jednolitg strategie, bedaca podstawa jego rozwoju.

5.2. Proponowany model systemu poboru optaty
drogowej

Polski system poboru optaty to narzedzie, ktore w wiekszym zakresie moze stu-
zy¢ osiaganiu celéw zgodnych z paradygmatem przesunie¢ miedzygateziowych.
W obecnym ksztalcie nie pozwala jednak na peine korzystanie z mozliwosci,
jakie oferujg krajowy system transportowy oraz prawodawstwo unijne.
Badania wtorne podkreslajg wptyw optaty drogowej na przesuniecia mie-
dzygateziowe, o czym byta mowa w podrozdziale 4.1. Niektore badania®*
odwotujg sie do reakcji uzytkownikéw drég na wprowadzenie optaty drogowej

554 . Francke, T. Tillema, Conceptual framework for impact assessment of distance - based road
pricing for heavy good vehicles, European Transport Conference 2018, s. 4-11, http: //www.
english.kimnet.nl/binaries-kimnet-english/documenten/papers/2018/11/8/conceptual-fra-
mework-for-impact-assessment-of-distance-based-road-pricing-for-heavy-goods-vehicles/
conceptual+framework+for+impact+assessment+of+distance+based+road-pricing+for+he-
avy+goods+vehicles.pdf (data dostepu: 6.02.2023).
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dla pojazddw ciezarowych w kontekscie zmiany zapotrzebowania na transport
tadunkdéw, wyboru srodka transportu, efektywnosci logistycznej czy wyboru
trasy. W innych opracowaniach pojawialy sie natomiast wnioski®*°, Ze nastapito
zwiekszenie liczby pojazddéw o wyzszym standardzie ekologicznym. Warto
jednak zauwazy¢, ze reakcje na wprowadzenie optaty drogowej w poszcze-
gblnych europejskich panstwach sa rézne, co jest zwigzane z odmiennymi
uwarunkowaniami funkcjonowania systemow poboru optaty drogowe;j. Jedno
z tych uwarunkowan dotyczy udziatu sieci infrastruktury drogowej, ktéra
obcigzona jest optatami. Obecnie, korzystajac z infrastruktury kolejowej,
nalezy uisci¢ optate za kazdy pokonany kilometr. W przypadku ciezarowego
transportu samochodowego wystepuje bardzo duze zréznicowanie pod tym
wzgledem (rys. 5.2).

Najnizszym udziatem drég ptatnych w sieci drég krajowych charakteryzuje
sie Irlandia (3%). Niewiele wiekszy udziat, bo po 10%, odnotowano w Stowe-
nii*>¢ i Hiszpanii. Najwyzszy, stuprocentowy wskaznik udziatu drég ptatnych
w sieci drog wystepuje w Niemczech oraz Szwajcarii. W Niemczech wszystkie
autostrady i drogi federalne (der BundesstrafSen) sg obcigzone mytem>>’.
W Szwajcarii kazdy pokonany kilometr drogi (bez wzgledu na jej kategorie)
podlega optacie. Tymczasem w Polsce 19% sieci drog krajowych jest obcigzo-
nych optatg drogowa, co klasyfikuje panstwo na 10. miejscu (ex aequo z Grecja)
pod wzgledem udziatu drég ptatnych w sieci drog krajowych (sposrod 17
badanych panstw). Zwazywszy na udziat drég (w szczegdlnosci autostrad i drog
ekspresowych) w sieci ptatnych odcinkéw, zasadne bytoby rozszerzenie sieci.

555 1. Vierth, H. Schleussner, Impacts of different environmentally..., s. 23-27.

556 W Stowenii optaty pobierane sg za uzytkownie wszystkich autostrad (z wylgczeniem drog
ekspresowych).

557 W kontekscie wysoko$ci generowanych wptywow z tytutu poboru optaty drogowej nalezy
zwréci¢ uwage, ze Niemcy jako jedyne panstwo w UE pobieraja optate odlegto$ciowa od
pojazdéw o DMC pow. 7,5 t. W pozostatych panstwach, ktére stosuja optate odlegtosciows,
obcigzone sg pojazdy o DMC pow. 3,5 t.
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Rysunek 5.2. Udziat ptatnych drég dla pojazdow ciezarowych w sieci drog krajo-
wych w panstwach UE stosujacych optate odlegtosciowa i w Szwajcarii

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: EU Transport in figures. Statistical pocketbook
2020, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2020, s. 36.

Pomimo niskiego udziatu drég ptatnych w polskiej sieci drog krajowych i tak
wystepuje zjawisko omijania ptatnych drég, co przyczynia sie m.in. do pogor-
szenia jakos$ci ustug transportu, zmniejszenia efektywnosci eksploatacyjnej
pojazdow, zwiekszenia kosztow zewnetrznych transportu. Szczegélnie dotyczy
to autostrad, na ktérych stawki optat sa wyzsze®>¢. Zjawisko omijania ptatnych
drég wptywa takze na spadek wptywow z tytutu poboru optaty drogowej, co
przektada sie na konieczno$¢ angazowania srodkéw publicznych w realiza-
cje zaplanowanych inwestycji w infrastrukture drogowa. Jednym z wyzwan
w stanowieniu systemow poboru optaty drogowej, w obliczu przenoszenia

558 Interpelacja nr 8184 do ministra infrastruktury w sprawie natezenia ruchu drogowego na
drodze krajowej nr 92 po wprowadzeniu optat na autostradzie A-2, www.orka2.sejm.gov.pl/
1Z4.nsf/main/5776B2B3 (data dostepu: 8.05.2022).
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odpowiedzialnosci za rozwdj i utrzymanie infrastruktury drogowej z uzyt-
kownikéw na budzety publiczne, s ograniczone fundusze publiczne. Szuka
sie zatem rozwigzan, ktére umozliwig samofinansowanie sie infrastruktury
drogowej z optat pobieranych za jej uzytkowanie.

Budowa i rozwdj infrastruktury drogowej wytacznie z wptywoéw z tytutu
poboru optaty za jej uzytkowanie sa mozliwe. Przyktadem best practice
w tym zakresie jest rozwigzanie praktykowane w Austrii. Operator ptatnych
droég (o ktéorym byta mowa w podrozdziatach 3.1 i 3.3), zarzadzajacy siecia
drég krajowych o dtugosci 2249 km, zgromadzit w 2021 roku 2,31 mld EUR
z tytutu poboru optaty drogowej (1,66 mld EUR z tytutu poboru optaty dro-
gowej od pojazdéw ciezarowych, a 0,65 mld EUR od pojazdéw osobowych).
Az 48% z tych wpltywdw przeznaczono na rozbudowe i utrzymanie drog
ekspresowych oraz autostrad, co pokryto catkowite zapotrzebowanie na
sfinansowanie tych inwestycji®*.

Przeznaczanie wpltywow z optaty drogowej na realizacje inwestycji
w infrastrukture drogowq jest praktyka stosowang w wielu panstwach UE.
Jest to zasadne dziatanie, poniewaz drogi o wyzszej jakosci i przepustowo-
$ci generuja nizsze koszty zewnetrzne, co wpisuje sie w realizacje zatozen
paradygmatu shift. Warto jednak doda¢, ze wyzszy standard drég poprawia
pozycje konkurencyjng ciezarowego transportu samochodowego, co wptywa na
wzrost popytu na ustugi tej gatezi transportu (popyt indukowany). W polskich
warunkach realizacja programéw inwestycyjnych w transport kolejowy byta
opdzniona wzgledem transportu samochodowego, czego skutkiem jest spadek
udziatu przewozéw tg gatezia transportu. Nalezy zatem dazy¢ do wyréwnywa-
nia warunkéw konkurowania gatezi transportu samochodowego i kolejowego
w zakresie dostepnosci i przepustowosci infrastruktury transportu poprzez
rownoczesny rozwoj infrastruktury transportu samochodowego i kolejowego.

Realizacja celu samofinansowania infrastruktury drogowej dzieki optacie
drogowej moze by¢ rdwniez osiggnieta poprzez zwiekszenie poziomu inter-
nalizacji kosztow zewnetrznych transportu, przy uwzglednieniu spotecznych

559 ASFINAG annual report, ASFINAG, Vienna 2022, s. 67, 133, www.asfinag.at-media-lalhxu-
41-asfi-allg-0126-geschaeftsbericht-2021_a4_297x210mm-en_f391-v4-einzelseiten-web.pdf
(data dostepu: 16.11.2022).
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kosztéw krancowych. Przedstawione dane potwierdzaja, Ze optaty i podatki
obciazajace ciezarowy transport samochodowy nie internalizuja w peini
kosztoéw zewnetrznych transportu oraz generowanych przez niego kosztéw
eksploatacji infrastruktury. Zauwaza sie, ze poziom upodmiotowienia osiggany
dzieki optatom i podatkom jest znacznie nizszy w przypadku transportu
samochodowego niz kolejowego (zob. podrozdziat 1.3). Wedtug ocen UE®®,
odnoszacych sie do ciezarowego transportu samochodowego, zaledwie
36% wygenerowanych kosztow zewnetrznych jest zinternalizowanych. Wyzszy
poziom osiggnieto w transporcie kolejowym (56%), a nizszy w transporcie
wodnym $rédladowym (12%). Kierunki dziatan oraz strategia zwigzana
z obcigzaniem poszczegolnych gatezi transportu w zakresie optat za uzytko-
wanie infrastruktury transportu powinna sta¢ sie priorytetem w ksztattowaniu
polityki transportowej UE i panistw cztonkowskich. Dostepne sg opracowania

naukowe>%!

, W ktorych oszacowano wysokos$¢ kranncowych kosztéw spotecz-
nych transportu, jednak do tej pory nie podjeto skutecznych dziatan w zakresie
sprawiedliwego obcigzania nimi uzytkownikéw. Poza tym powinny zosta¢ pod-
jete zintegrowane dziatania na rzecz wyréwnywania warunkéw konkurencji
substytucyjnych gatezi transportu, aby wysokos$¢ cen ustug w poszczegélnych
gateziach (odzwierciedlajgca generowane koszty) dawata uzytkownikom
transportu jasny sygnat dotyczacy wysokosci kosztéw spotecznych.

Jak wczes$niej wspomniano, aby realizowac cele wyznaczane przez polityke
wspolnotowa w zakresie samofinansowania infrastruktury drogowej, nalezy
dazy¢ do petnej internalizacji kosztoéw zewnetrznych transportu. Mozna tego
dokona¢ poprzez wyznaczanie wtasciwego poziomu optat za korzystanie
z infrastruktury transportu w formule spotecznych kosztéw krancowych,
ktdra zostata przyjeta i zaakceptowana na poziomie regulacji unijnych oraz
opracowana w literaturze przedmiotu. Nalezy jednak podkresli¢, Ze nagta
i catkowita internalizacja tych kosztéw mogtaby doprowadzi¢ do wystapienia
negatywnych efektéw rzutujacych na konkurencyjno$¢ europejskiego i pol-
skiego rynku ustug transportowych. Podmioty ksztattujace polska polityke

560 A, Schroten, H. van Essen, L. van Wijngaarden, D. Sutter, E. Andrew, Sustainable transport
infrastructure..., s. 71.
561 Zob. Handbook on the external costs...
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gospodarcza musza wiec ostroznie podchodzi¢ do tej kwestii. Polityka stano-
wienia cen w transporcie powinna by¢ prowadzona rozsadnie, aby umozliwic¢
dazenie do sprawiedliwego obcigzania kosztami spotecznymi uzytkowni-
kéw roznych gatezi transportu. Nalezatoby zatem starac sie, mimo wszystko,
wyrédwnywac poziom pokrycia kosztow zewnetrznych przez konkurencyjne
gatezie transportu oraz stopniowe podnoszenie tego poziomu w przysztosci.
W kontekscie rozwazanego problemu badawczego wskazane jest rozwiniecie
badan dla Polski, ktorych celem bytoby oszacowanie wysokosci spotecznych
kosztow krancowych generowanych przez poszczeg6lne gatezie transportu
oraz poziomu ich upodmiotowienia. Wymagane bytoby takze przeprowadzenie
oceny mozliwos$ci wprowadzenia i analizy skutecznosci i efektywnosci zastoso-
wania tej formuty cenowej zaréwno w postaci krétko-, jak i dtugookresowych
krancowych kosztéw spotecznych transportu w Polsce.

Do narzedzi internalizacji kosztéw zewnetrznych zalicza sie optate drogows,
a zatem w kontekscie ksztattowania zréwnowazonego systemu poboru optaty
drogowej nalezatoby podjac¢ kroki w kierunku dostosowania polskiego taryfi-
katora poboru optaty drogowej. Zmiana ta miataby dotyczy¢ przede wszyst-
kim wyzszego zréznicowania stawki optaty (ze wzgledu na mase pojazdu)
i uzupetnienia cennika optat o pojazdy wyposazone w silniki wyzszej klasy
emisji spalin.

W polskim systemie poboru optaty drogowej stawka za przejazd 1 km
autostrady dla pojazdu o dopuszczalnej masie catkowitej wynoszacej 40 ton
i najwyzszej klasie emisji spalin jest okoto 38% wyzsza niz dla pojazdu
o dopuszczalnej masie catkowitej 3,5 tony. Przeprowadzone badania®? oraz
praktyka gospodarcza®®® wskazujg, zZe zr6znicowanie powinno by¢ znacznie

562 Krancowy koszt infrastruktury dla pojazdéw lekkich (przeznaczonych do przewozow
tadunkow), ktérych DMC nie przekracza 3,5 t, wynosi 2,1 EUR/1000 pojkm, a dla pojazdéw
ciezarowych - 32 EUR/1000 pojkm, co stanowi ponad 15-krotno$¢. Zob. Overview of transport
infrastructure expenditures and costs, European Comission, Brussels 2019, s. 169-170.
Dla przyktadu, réznica wysoko$ci stawki optaty drogowej dotyczaca pojazdoéw ciezarowych
o klasie emisji spalin Euro 6 dla pojazdéw o najnizszej i najwyzszej dopuszczalnej masie
catkowitej uwzglednionej w taryfikatorze wynosi:

108% w Austrii,

383% w Butgarii,

14949% w Czechach,

93% w Niemczech.

563
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wieksze i powinno odzwierciedla¢ koszty kranncowe generowane przez rozne
typy pojazdow. Mozliwe jest zatem, aby taryfa polskiego systemu poboru
optaty drogowej bardziej kompleksowo realizowata zasade ,uzytkownik ptaci”.

Wysokos¢ stawki w polskim systemie poboru optaty drogowej oparta jest
takze na klasie emisji spalin. Wskutek r6znicowania stawek optat dla pojazdéw
wedtug tego kryterium zauwaza sie zjawisko odnawiania taboru samocho-
dowego. Skale tego zjawiska odzwierciedlono na rysunkach 5.3 oraz 5.4,
wykorzystujac dane elektronicznego systemu poboru optaty drogowej via-
TOLL i e-TOLL. Dane dotycza liczby zarejestrowanych pojazdéw ciezarowych
w podziale na klase emisji spalin Euro (rys. 5.3) oraz dtugo$ci odcinkow (w km)
przejechanych na drogach ptatnych przez pojazdy o okreslonej klasie emisji
spalin Euro (rys. 5.4).

W latach 2013-2020 zaobserwowano spadek uzytkowania ptatnych drog
przez pojazdy ciezarowe nizszej klasy (Euro 1-Euro 4) zaréwno w liczbie
pojazdéw, jak i liczbie przebytych kilometréw. Wyjatek w obu przypadkach
stanowig pojazdy Euro 0, ktérych udziat w liczbie zarejestrowanych pojazdow
i przejechanych kilometréw wzrdst. Zmiana metodologii zbierania danych®¢*
umozliwia stwierdzenie, Ze liczba pojazdéw zarejestrowanych w systemie
w ramach klasy 0 emisji spalin nie przektada sie na liczbe pokonanych kilome-
trow tymi pojazdami. Podobny wniosek nasuwa sie w odniesieniu do pojazdéw
o klasie emisji spalin Euro 1-Euro 4. W przypadku norm Euro 5 i Euro 6 ogdlny
trend uwaza sie za korzystny. W badanym okresie udziat pojazdéw wyposa-
zonych w silniki o klasie emisji spalin Euro 6 wzrést zaréwno w odniesieniu
do liczby zarejestrowanych w systemie pojazd6w, jak i liczby przejechanych
przeznie kilometrow. Nie jest to jednak efekt polskiego systemu poboru optaty
drogowej, ktory nie uwzglednia tej klasy emisji spalin. Moze by¢ to wptyw
zagranicznych systemdéw poboru oplaty drogowej na uzytkownikéw droég,
ktdérzy $wiadcza ustugi w ramach transportu miedzynarodowego.

64 Roznica metodologii gromadzenia danych wynika ze zmiany operatora systemu poboru
optaty drogowej. Od 3 listopada 2018 r. kompetencje w zakresie poboru optaty drogowej
realizowane przez Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad przejat Gtowny
Inspektor Transportu Drogowego (GITD).
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Obowiazujacy (2023 r.) taryfikator optaty drogowej w Polsce nie obejmuje
pojazdéw o najwyzszej klasie emisji spalin EEV, Euro 6 ani tych napedzanych
LPG lub CNG. Wskazane bytoby, $ladem innych panstw europejskich®®, rozsze-
rzenie taryfikatora optaty drogowej, aby promowac tabor niskoemisyjny®¢°.

W toku badan dostrzezono wazne elementy systemu poboru optaty dro-
gowej, ktére oddziatuja na ukierunkowanie popytu na alternatywne, wobec
transportu samochodowego, gatezie transportu oraz na obnizenie negatyw-
nego wpltywu ciezarowego transportu samochodowego na srodowisko. Z uwagi
na wymienione czynniki zaproponowano koncepcje modelu systemu poboru
optaty drogowej w Polsce, wspierajaca paradygmat shift (rys. 5.5).

Przedstawiona koncepcja oparta jest na utrzymaniu systemu elektro-
nicznej optaty odlegtoSciowej. Ten sposéb ustalania optaty za uzytkowanie
infrastruktury drogowej wspiera proces racjonalizacji przewozdéw (zob. pod-
rozdziat 4.1). Nalezy rowniez przeksztatca¢ manualne systemy poboru optaty
w systemy elektroniczne. W ramach koncepcji systemu poboru optaty dro-
gowej wyrdzniono trzy obszary uwarunkowan: endogeniczny (wewnetrzny),
egzogeniczny (zewnetrzny) oraz prawny — bedacy podstawg funkcjonowania
systemu i taczacy poziom endogeniczny i egzogeniczny.

Uwarunkowania endogeniczne odnosza sie do wewnetrznych zasobow
systemu poboru optaty drogowej. Propozycja zmian w tym zakresie oparta
jest na czterech filarach:

1. Zwolnienie z optaty drogowej pojazdéw przewozgcych tadunki w ramach

transportu kombinowanego.

2. Odzwierciedlenie kosztow zewnetrznych w optacie drogowe;.

3. Rozszerzenie sieci ptatnych drég.

4. Rozszerzenie taryfy optaty drogowej o dodatkowe klasy emisji spalin.

565 Pojazdy charakteryzujace sie normg Euro 6 ujete s3 w systemach poboru optaty drogowej
w nastepujacych panstwach: Estonia, Dania, Luksemburg, Dania, Szwecja, Austria, Belgia,
Butgaria, Chorwacja, Czechy, Francja, Niemcy, Szwajcaria, Stowacja.

Komisja Europejska przedstawita 10 listopada 2022 r. propozycje wdrozenia nowej klasy emi-
sji spalin Euro 7. W perspektywie wprowadzenia nowej klasy emisji spalin konieczne bedzie
zatem rozszerzenie taryfy optaty drogowej. Zob. Proposal for regulation of the European
Parliament and of the Council on type-approval of motor vehicles and engines and of systems,
components and separate technical units intended for such vehicles, with respect to their
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Zrodto: opracowanie wiasne.
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Uwarunkowania egzogeniczne

Uwarunkowania endogeniczne

emissions and battery durability (Euro 7) and repealing Regulations (EC) No 715/2007
and (EC) No 595/2009, COM (2022) 586 final, European Commission, Brussels 2022, www.
ec.europa.eu/commission-presscorner/detail/en/ip_22_6495 (data dostepu 28.12.2022).
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Zasadne bytoby zwolnienie z optaty drogowej pojazdéw, ktoére $wiadczg
ustugi transportowe w ramach przewozéw kombinowanych. Polski system
poboru optaty drogowej stalby sie wowczas narzedziem promocji przewozéw
kombinowanych, co w efekcie wspartoby idee transportu kombinowanego
oraz przesunie¢ miedzygateziowych.

Optata drogowa jest narzedziem ksztattowania zachowan podmiotéw
rynku ustug transportowych. Na podstawie studiéw literaturowych oraz
badan wtasnych rekomendowane jest przeksztatcenie taryfy optaty drogowej
w Polsce tak, aby petniej odzwierciedlata koszty zuzycia infrastruktury oparte
na spotecznym koszcie krancowym.

Waznym aspektem funkcjonowania sytemu poboru optaty drogowej jest
wielko$¢ sieci drég ptatnych. Nalezy ja zatem rozszerzaé, co pozwoli w przy-
sztosci na ograniczenie zjawiska omijania ptatnych odcinkéw oraz zwiekszy
wptywy do KFD. Wdrozenie tego rozwigzania wigze sie z ryzykiem przenie-
sienia cze$ci ruchu na drogi nizszej klasy (co spowodowatoby wzrost kosztow
zewnetrznych), jednak odpowiednie zréznicowanie stawek i zastosowanie
znizek dla przejazdéw pojazdami ekologicznymi lub realizujacymi przewozy
w ramach transportu kombinowanego moze zniwelowac ten efekt. Innym
rozwigzaniem, wykorzystywanym na Stowacji, jest ustalenie wyzszych stawek
dla drég nizszej klasy, ktore przebiegaja réwnolegle do autostrad lub drog
ekspresowych.

Dodatkowo nalezy rozwazy¢ rozbudowe taryfy optaty drogowej pod katem
rozszerzenia klasyfikacji pojazdéw wedtug normy Euro 6, klasy EEV lub
napedu na gaz ziemny (LPG, CNG). W Niemczech od 1 paZzdziernika 2021 roku
do 31 grudnia 2023 roku pojazdy ciezarowe napedzane gazem ziemnym
byty zwolnione z optaty drogowe;j®®’. Mozna przypuszczac, ze wptynie to na
wzrost efektywnosci ekologicznej przewozdw ciezarowym transportem
samochodowym.

Proponowane zmiany (oprécz tych dotyczacych zwolnienia z optaty drogo-
wej) przyczynityby sie do wzrostu wptywoéw do KFD z tytutu poboru optaty

567 Zob. Samochody na gaz ziemny zwolnione z optat drogowych do korica 2023 roku, Toll Collect,
https://www.toll-collect.de/pl/toll_collect/rund_um_die_maut/meldungen/detailsse-
ite_news_8768.html (data dostepu: 2.02.2023).
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drogowej, a w rezultacie do odcigzenia budzetu publicznego oraz wyzszego
poziomu pokrycia zapotrzebowania na inwestycje w infrastrukture drogowg
z optat za uzytkowanie. Wzrostaby rowniez jako$¢ infrastruktury drogowej, co
wplynetoby na obnizenie kosztow zewnetrznych transportu samochodowego
zwigzanych z zanieczyszczeniem atmosfery czy hatasem.

Elementem scalajacym zaprezentowana koncepcje rozwigzan sg ramy
prawne. Prawodawstwo unijne tworzy warunki do ksztalttowania optaty
drogowej, kierujac sie zatozeniami przesunie¢ miedzygateziowych, jednak
zgodnie z zasadg subsydiarnosci to podmioty poszczegdlnych panstw powinny
tworzy¢ taki system, ktory bedzie spetniat cele zréwnowazonego rozwoju
transportu.

Polski system poboru optaty drogowej stanowi perspektywiczny obszar
stuzacy realizowaniu celé6w zgodnych z paradygmatem przesunie¢ miedzyga-
teziowych w przewozach tadunkéw. Aby ukierunkowa¢ dziatania na réznych
szczeblach ksztattowania systemu poboru optaty drogowej, nalezatoby zatem
opracowac i przyjac jednolitg strategie - w formie dokumentu - stanowigca
wieloletni plan rozwoju systemu ptatnych drég w Polsce. Dokument powi-
nien zawiera¢ dtugoterminowa wizje rozwoju polskiego systemu poboru optaty
drogowej w zakresie m.in. wigczania kolejnych odcinkéw droég (istniejacych lub
wybudowanych) do systemu. Taki harmonogram stanowitby plan strategiczny,
ktéry bytby podstawa podejmowania decyzji przez rézne jednostki panstwowe
wzgledem kierunkow rozwoju systemu. Wspomniane dziatania pozwolityby
stworzy¢ zintegrowany plan postepowania uwzgledniajgcy rézne szczeble
administracji panstwowej. Co wiecej, taki program pozwalatby z wyprzedze-
niem planowac stabilny przydziat srodkdéw finansowych na rozwoj systemu.

Przeprowadzona analiza wskazuje, ze optata drogowa stanowi bodziec
ekonomiczny sktaniajacy do wyboru alternatywnych gatezi transportu oraz
ukierunkowania popytu na bardziej ekologiczne $rodki transportu, jak row-
niez stuzy racjonalizacji decyzji transportowych w przewozach tadunkéw.
Skutecznos$¢ optaty, oprécz dostosowania systemu poboru optaty drogowej,
warunkowana jest jednak wystepowaniem innego czynnika determinuja-
cego decyzje wyboru gateziowego. W polskich warunkach za czynnik ten
uznano poprawe konkurencyjnosci ustug transportu kolejowego. Waznym

253



254

+ KONCEPCJA DZIALAN WSPIERAJACYCH OPLATE DROGOWA...

elementem systemu transportowego wspierajacego zatoZzenia paradygmatu
przesunie¢ miedzygateziowych jest zatem zapewnienie wtasciwej jakosci
iilo$ci ustug transportu kolejowego, w szczegdlnosci w zakresie ustug trans-
portu kombinowanego.

5.3. Rozwiazania zwiekszajace konkurencyjnos$¢
substytucyjnych gatezi transportu oraz rozwoj
transportu kombinowanego

Transport kolejowy i wodny sr6dladowy tadunkoéw sg alternatywa dla trans-
portu samochodowego, co sprawia, Ze europejski system transportowy staje
sie stabilniejszy ekonomicznie, bardziej zréwnowazony oraz bezpieczniejszy.
Badania w wiekszosci panstw wskazujg na niskg cenowg elastycznos¢ popytu
na ustugi transportu samochodowego, co wynika z braku alternatywnych
sposobow przemieszenia tadunkow>%®. Niska jako$¢ ustug transportu Kkole-
jowego i wodnego sSr6dlagdowego moze stanowi¢ bariere w realizacji zatozen
paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych, dlatego wazne jest doskonalenie
oferty ustugowej tych form transportu. Wspétczesna polityka transportowa UE,
ktéra nadaje kierunki rozwoju takze krajowym systemom transportowym,
stoi wiec przed bardzo waznym zadaniem, czyli wtasciwym ksztattowaniem
rozwoju sektora transportu kolejowego i wodnego srédladowego.

Przy zapewnionym dostepie do dobrze utrzymanych drég wodnych,
transport wodny $rédladowy charakteryzuje sie nizszymi kosztami eks-
ploatacji floty oraz nizszymi kosztami zewnetrznymi w poréwnaniu do
gatezi transportu samochodowego, co wynika z uwarunkowan techniczno-
-eksploatacyjnych. W niektdrych panistwach Unii Europejskiej transport wodny
$rédladowy odgrywa powazna role’®. Sredni udziat tej gatezi w przewozach

568 1. Gomez, ].M. Vasallo, Has heavy vehicle tolling in Europe been effective in reducing road
freight transport and promoting modal shift?, , Transportation” 2020, nr 47, s. 887-888.

569 W Holandii w 2021 r. udziat transportu wodnego $rédladowego w przewozach wyrazony
w pracy przewozowej wynosit 41,9%, w Rumunii - 25,1%, w Butgarii - 24,4%, w Belgii -
11,5%. Zob. Eurostat, www.ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view-TRAN_HV_FRMOD-
-default/bar-lang-en&category=tran.tran_hv_ms (data dostepu: 22.04.2023).
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w panstwach UE wynosi jednak jedynie 5,6%. W przypadku Polski odsetek
ten jest jeszcze mniejszy i wynosi zaledwie 0,1%°5°. Bardzo niski udziat trans-
portu wodnego $rédladowego w obstudze potrzeb transportowych w Polsce
jest skutkiem zaniedban inwestycyjnych i braku §rodkéw finansowych na
rozwoj infrastruktury drég wodnych, co doprowadzito do obnizenia jakos$ci
srédlgdowych drég wodnych®”L.

Pomimo uwarunkowan geograficznych Polska nie korzysta w petni z moz-
liwosci, jakie oferuje transport wodny srédladowy. W polityce transportowe;j
panstwa ksztattowane sa kierunki dziatan majace na celu odwrécenie tej
sytuacji, czego odzwierciedleniem sg prace nad projektem Krajowego Pro-
gramu Zeglugowego do roku 2030, ktéry jest inicjatywa majaca na celu rozwdj
transportu wodnego $srédladowego i poprawe infrastruktury zeglugowej
w kraju. W ramach programu za najwazniejsze dziatania wzmacniajgce pozycje
konkurencyjng transportu wodnego $rodlgdowego uznano®’2:

- modernizacje i rozbudowe drég wodnych - program zaktada znaczne
inwestycje majace na celu poprawe warunkéw nawigacyjnych (poprzez
m.in. oczyszczenie i pogtebienie rzek i kanatéw w celu zapewnienia
stabilnych gtebokosci tranzytowych),

- budowe i modernizacje $luz - aby umozliwi¢ swobodny przeptyw stat-
kéw i zwiekszy¢ ich bezpieczenstwo,

- budowe terminali (portéw, portéw przetadunkowych) - planuje sie
rozwoj infrastruktury portowej wzdtuz dré6g wodnych, co ma utatwic
przetadunek towaréw miedzy r6znymi gateziami transportu,

- inwestycje we flote sSr6dladowa - aby zwiekszy¢ efektywnos$¢ trans-
portu wodnego i zredukowa¢ emisje zanieczyszczen, uwzgledniono
nastepujace dziatania: wsparcie dla inwestycji w nowoczesne statki,
poprawe sposobu prowadzenia statkow oraz wyposazenie ich w systemy
utatwiajace zegluge, a takze rozwdj systemow zarzadzania ruchem,

570 Transport. Wyniki dziatalnosci w 2020 roku, GUS, Warszawa 2021, s. 158.

571 Bariery rozwoju transportu intermodalnego, Najwyzsza Izba Kontroli, Warszawa 2020, s. 14.

572 Projekt Krajowego Programu Zeglugowego do roku 2030, Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa 2021, s. 31-46.
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- cyfryzacje obstugi rynku zeglugowego - co oznacza konieczno$¢ digita-
lizacji proces6w administracyjnych, wprowadzenia cyfrowego poboru
naleznosci za korzystanie z infrastruktury transportu wodnego, rozwaj
systemu RIS*”3,

- dziatania organizacyjne - tworzenie programéw rozwojowych trans-
portu wodnego $rédladowego oraz rozwdéj partnerstwa pomiedzy
interesariuszami,

- promocje transportu wodnego - program zaktada dziatania promujace
transport wodny jako atrakcyjna gataz transportu majaca potencjat
substytucyjny wzgledem innych gatezi transportu.

Realizacja wymienionych dziatan w Polsce ma na celu stworzenie sprzyjajg-
cych warunkoéw dla rozwoju transportu wodnego srédladowego i zwiekszenie
jego udziatu w przewozach tadunkéw. Z uwagi na niedostateczny rozwoj
infrastruktury drég wodnych srédladowych oraz strukture przewozonych
tadunkéw (opartg w duzej mierze na przemysle ciezkim, gérnictwie, produkc;ji
surowcow czy przemysle chemicznym), obecnie uznaje sie jednak, ze w Polsce
wieksze znaczenie jako gatezi substytucyjnej ma transport kolejowy. W ramach
niniejszej publikacji skupiono sie w zwigzku z tym na wskazaniu rozwigzan,
ktore majg wspierac towarowe przewozy kolejg®’*.

Ze wzgledu na techniczno-eksploatacyjne uwarunkowania transportu
kolejowego, zwigzane z ograniczonymi mozliwo$ciami realizacji przewozéw

bezposrednich w relacji bocznica-bocznica, wiekszy potencjat substytucji

573 River Information Services (RIS), czyli system informacji rzecznej, odnosi sie do zintegrowa-
nych ustug informacyjnych, ktére wspierajg zarzadzanie ruchem i przewozami w transporcie
wodnym $rédladowym. Ich celem, pod warunkiem wystapienia technicznych mozliwosci, jest
zapewnienie interoperacyjnos$ci z innymi rodzajami transportu. Zob. Dyrektywa 2005/44/
WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 7 wrzes$nia 2005 r. w sprawie zharmonizowanych
ustug informacji rzecznej (RIS) na $rédladowych drogach wodnych we Wspoélnocie, Dz.Urz.
UE L 255/152.

Dodatkowym argumentem przemawiajacym za skoncentrowaniem sie w badaniu na
transporcie kolejowym jest réznica w poziomie kosztéw zewnetrznych generowanych
przez poszczegdlne gatezie transportu. Szacunki wskazuja, ze w Polsce ciezarowy transport
samochodowy generuje koszty zewnetrzne na poziomie 2,5 eurocenta/tkm, transport
kolejowy - 1,0 eurocent/tkm, natomiast transport wodny $rédladowy - 20,1 eurocenta/
tkm. Wysokie koszty zewnetrzne generowane przez transport wodny $§rédladowy wynikaja
gtownie z kosztow odnoszacych sie do niszczenia siedlisk. Zob. Handbook on the external
costs..., s. 163-165.
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miedzygateziowej majg przewozy posrednie. Zauwaza sie, Ze przewozy trans-
portem Kolejowym sg podatne na tgczenie ich z innymi gateziami transportu®”.
Przyktadem transportu posredniego polegajacego nataczeniu ré6znych gatezi
transportu w przewozie tadunkow jest transport kombinowany®’¢, ktdry jest
zaliczany do transportu intermodalnego®””.

Konieczno$¢ poprawy konkurencyjnos$ci transportu kolejowego poprzez
wspieranie rozwoju transportu kombinowanego potwierdza takze prawo-
dawstwo unijne®’8. W szczegdlnosci dotyczy to przewozow na duze odlegtosci.
Aby jednak transport kombinowany mogt sta¢ sie konkurencyjny, wskazuje
sie na potrzebe®”’:

- efektywnej wspotpracy pomiedzy przewoznikami kolejowymi a operato-

rami transportu kombinowanego, centrami logistycznymi i terminalami,

- modernizacji infrastruktury liniowej i punktowej stuzgcej przewozom

kombinowanym,

- modernizacji i budowy nowych terminali transportu intermodalnego,

575 Annex to the Commission Decision on the submission of the Europe’s Rail Joint Undertaking
Master Plan for adoption by Europe’s Rail Governing Board, C (2022) 877 final, European
Commission, Brussels 2022, s. 13-14.

576 Transport kombinowany polega na takiej organizacji przewozu fadunkdéw, podczas ktérego
ciezarowy transport samochodowy (przyczepa, naczepa z jednostka ciggnaca lub bez
jednostki ciagnacej, nadwozie wymienne lub kontener 20-stopowy lub wiekszy) wykorzy-
stuje sie tylko na poczatkowym i konicowym odcinku trasy, podczas gdy na gtéwnej trasie
przewozu dokonuje transport kolejowy, wodny lub morski. Gtéwny odcinek przewozu
odcinka morskiego powinien przekracza¢ 100 km w linii prostej, a promien odcinka
dowozowo-odwozowego wykonywanego przez transport samochodowy ma by¢ nie wiekszy
niz 150 km. Zob. ustawa z 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym, Dz.U. 2019, poz. 2140,
z pdézn. zm., art. 4, pkt 13.

577" Transport intermodalny polega na przemieszczaniu fadunkéw od nadawcy do odbiorcy
przy uzyciu réznych gatezi transportu, w tej samej jednostce tadunkowej. Zob. A. Kozlak,
Ekonomika transportu..., s. 15.

578 ‘Whniosek dot. dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z 8 listopada 2017 r. zmieniajgcej
dyrektywe 92/106/EWG w sprawie ustanowienia wspélnych zasad dla niektorych typow
kombinowanego transportu towaréw miedzy panstwami cztonkowskimi, KOM (2017) 648
wersja ostateczna, Komisja Europejska, Bruksela 2017.

579 ]. Engelhardt, Sektor kolejowy w polityce transportowej Polski, Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2022, s. 144.
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- stosowania zrownowazonych modeli finansowania kolei, ktdre maja sta¢
sie odpowiedzig na niedobdr srodkéw na finansowanie infrastruktury
i taboru kolejowego®®°,

- cyfryzacji zwigzanej z koniecznos$cig rozwijania Europejskiego Sys-
temu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS)>®! w celu zwiekszenia
wydajnosci i niezawodnosci wszystkich ustug, wspierania elektronicz-
nej wymiany i przeptywu informacji w przewozach tadunkoéw, dzieki
wskazaniu przewidywanego czasu przybycia (estimated time of arrival,
ETA) i rozwigzaniom $ledzenia pojazdow>®2,

Na szczegdlng uwage zastuguje rozwoj systemow telematycznych, ktore
stuza optymalizacji oraz skracaniu czasu dostawy, co przyczynia sie do poprawy
warunkdéw funkcjonowania kolei. Obecnie zauwaza sie, Ze europejski system
transportowy przechodzi transformacje cyfrowa, ktérej celem jest daze-
nie do osiggniecia zatozen zréwnowazonych systeméw transportowych®,
Transformacja cyfrowa dotyczy procesu przeksztatcenia organizacyjnego
przedsiebiorstwa, sektora czy tancuchéw dostaw wskutek zastosowania
technologii cyfrowych (za najwazniejsze rozwigzania uznaje sie: Internet
rzeczy, chmure obliczeniows, analityke duzych zbioréw danych - big data,
sztuczng inteligencje, automatyke) lub nowych modeli biznesowych®®.

Zarzadzajacy powinni w coraz wiekszym stopniu cyfryzowac procesy
zwigzane z infrastruktura transportu kolejowego, aby poprawic jej wydajnos¢
operacyjna, szczeg6lnie w zakresie punktualnosci i zwiekszenia przepustowo-
$ci®®, Cyfryzacja postrzegana jest takze jako narzedzie poprawy wydajnosci

580 Ever better railways for an ever closer Union, CER Policy Agenda 2019-2024, Community
of European Railway and Infrastructure Companies, Brussels 2019, s. 12.

581 Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (European Railway Traffic Management
System, ERTMS) to projekt opracowany przez dostawcow ustug transportu kolejowego
w Scistej wspotpracy z Unig Europejska, interesariuszami kolejowymi i branzg GSM-R. Zob.
Ever better railways..., s. 8.

582 Tamze, s. 12.

58 Tamze, s. 4.

564 . Pieriegud, Transformacja cyfrowa kolei, SGH, Siemens, Fundacja Pro Kolej, Warszawa
2017,s.5, 8.

565 Annex to the Commission Decision on the submission of the Europe’s Rail Joint Undertaking
Master Plan for adoption by Europe’s Rail Governing Board, C (2022) 877 final, European
Commission, Brussels 2022, s. 11.
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kosztowej i Srodowiskowej transportu. Wazna sferg ksztattowania przewozéw
w ramach transportu kombinowanego jest wprowadzenie automatycznego sys-
temu sterowania pociggami (ERTMS), ktérego celem jest wdrozenie interope-
racyjnosci miedzynarodowych sieci kolejowych>®. Cyfryzacja infrastruktury
i zarzadzania terminalami przetadunkowymi przyczyni sie réwniez do lepszej
integracji r6znych rodzajéw transportu, utatwiajac tym samym $wiadczenie
ustug transportu kombinowanego.

W warunkach polskich, zgodnie z postanowieniami SRT20305%, jako jeden
z najwazniejszych obszaréw rozwoju towarowego transportu kolejowego
ocenia sie budowe wewnatrzkrajowego intermodalnego systemu transportu
towarowego, ktory zostatby nastepnie zintegrowany z systemami miedzyna-
rodowymi, co pozwolitoby na przeniesienie czesci przewozonych tadunkéw
z transportu samochodowego na kolej. W kontek$cie rozwoju transportu
intermodalnego za najwazniejsze elementy uznano®:

- wezty przetadunkowe,

- sie¢ powigzan komunikacyjnych pomiedzy terminalami przetadunko-

wymi,

- porty morskie oraz infrastrukture dostepowsg,

- systemy telematyczne i satelitarne,

- wspotprace pomiedzy przewoznikami kolejowymi a operatorami trans-

portu intermodalnego.

W prawodawstwie polskim wiodgcy dokument w zakresie planowania roz-
woju kolei stanowi Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku (z perspektywa
do roku 2032)°%, ktéry dotyczy wzmocnienia efektywnosci i bezpieczenstwa
oraz poprawy jakosci w przewozach kolejowych. W ramach celdw szczegoto-
wych za najwazniejsze zadania w ksztattowaniu polskiego systemu transportu
kolejowego uznaje sie: poprawe stanu technicznego sieci TEN-T, poprawe

566 W Niemczech szacowany wzrost przepustowosci sieci zwigzany z pelnym wdrozeniem
ERTMS wynidstby do 20%. Ever better railways..., s. 8.

567 Uchwata nr 105 Rady Ministréw z 24 wrze$nia 2019 r. w sprawie przyjecia ,Strategii
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku”, M.P. 2019, poz. 1054, s. 105-109.

588 Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu..., s. 105-106.

569 Zob. Krajowy Program Kolejowy do 2030 roku (z perspektywa do roku 2032), zatgcznik do
uchwaty nr 144/2023 Rady Ministrow z 16 sierpnia 2023 r. zmieniajacej uchwate w sprawie
ustanowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku.
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przepustowosci linii, uzyskanie czasu przejazdu konkurencyjnego do trans-
portu samochodowego, poprawe stanu infrastruktury obstugujacej przejscia
graniczne, zadania zwigzane z inwestycja w Centralny Port Komunikacyjny
(CPK), wdrazanie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R.

Aby transport kolejowy mdgt stanowi¢ realng konkurencje dla transportu
samochodowego, musi przede wszystkim stac sie preferowang gatezig trans-
portu, oferujaca atrakcyjne ceny i wysoka jako$¢ ustug. Dopiero wéwczas
bedzie mozliwe rozwazenie uczynienia transportu kolejowego podstawg
spojnego i zintegrowanego systemu transportowego, $cisle wspotpracuja-
cego z innymi gateziami transportu. W rezultacie transport kolejowy stanie
sie czynnikiem sprzyjajgcym konkurencyjnoéci polskiej gospodarki. Zeby
taki cel mégt zostac¢ osiaggniety, nalezy dazy¢ do likwidacji przeszkdd, ktore
utrudniajg rozwoj transportu intermodalnego. Kluczowe bariery rozwoju prze-
wozow intermodalnych w warunkach polskich przedstawiono na rysunku 5.6
w postaci diagramu przyczynowo-skutkowego. Diagram ukazuje zalezno$¢
miedzy réznymi czynnikami i uwzglednia gtéwne przyczyny, ktére majg wptyw
na ograniczenie rozwoju przewozéw intermodalnych.

W celu zwiekszenia pozycji konkurencyjnej transportu kolejowego wobec
transportu samochodowego nalezy poprawi¢ oferte ustugowa kolei. Do waz-
nych czynnikéw poprawy konkurencyjnosci zalicza sie jakos¢ ustug transportu
kolejowego, ktéra warunkowana jest m.in. naktadami finansowymi. Zwiek-
szenie naktadéw na finansowanie infrastruktury transportu kolejowego jest
waznym czynnikiem rozwoju tej gatezi transportu w Polsce®.

Dziatania podejmowane w przesziosci doprowadzity do degradacji polskiej
kolei, przeznaczano bowiem niewspé6tmiernie wysokie $rodki na rozwoj
infrastruktury transportu samochodowego (rys. 5.7).

599 Dlugo$c¢ toréw wynosi 37 269 km i jest trzecig najdtuzsza (po Niemczech i Francji) sie-
cia w Europie. Eurostat, Length of railway tracks by electrification of tracks, www.doi.
org/10.2908/rail_if_tracks.
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=®=|nfrastruktura trasnportu drogowego ==®==Infrastruktura transportu kolejowego
Rysunek 5.7. Inwestycje w infrastrukture transportu samochodowego i kolejo-
wego w Polsce w latach 1998-2020 (w EUR)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Infrastructure investment (indicator), OECD,
www.data.oecd.org/transport/infrastructure-investment.htm (data dostepu: 28.04.2022).

Do konca lat dziewiec¢dziesigtych XX wieku naktady na rozwdj infra-
struktury transportu samochodowego i kolejowego byty poréwnywalne
(cho¢ zdecydowanie niewystarczajace)®*. Przyktadowo w 1998 roku okoto
338 mlIn EUR przeznaczono na inwestycje w infrastrukture transportu
kolejowego, a 299 mln EUR w infrastrukture transportu samochodowego.
W kolejnych latach (1999-2000) naktady inwestycyjne na transport kolejowy
oraz samochodowy byty poréwnywalne. Od 2001 roku wielko$¢ inwestycji
w infrastrukture transportu samochodowego stata sie nieproporcjonalnie
wyzsza od naktadéw na infrastrukture kolejowa. W 2020 roku w Polsce na
infrastrukture transportu samochodowego przeznaczono 3208 min EUR,
a na infrastrukture kolejowg 626 min EUR>2, Efektem niewystarczajgcych
naktad6éw na infrastrukture transportu kolejowego w Polsce jest jej niska

51 Infrastructure investment (indicator), OECD, www.data.oecd.org/transport/infrastructu-
re-investment.htm (data dostepu: 18.01.2023).

92 W tym samym roku Czechy przeznaczyly na realizacje inwestycji w infrastrukture kolejowa
1123 mln EUR, Wegry - 718 mln EUR, Butgaria - 171 mln EUR, Stowacja - 177 mln EUR,
a Chorwacja - 126 mln EUR.



ROZWIAZANIA ZWIEKSZAJACE KONKURENCYJNOSC... ¢

jako$¢°%, zatem wzrost naktadéw na inwestycje w infrastrukture transportu
kolejowego jest warunkiem koniecznym do ozywienia tej gatezi transportu.

Sposobem na przesuniecie tadunkéw w kierunku transportu kolejowego
na polskim rynku ustug transportowych moga by¢ inwestycje w infrastrukture
kolejowg, ale takze zmiany technologiczne, prawne oraz organizacyjne. Wymie-
nione dziatania wptynetyby na stworzenie krajowego systemu transportu
kombinowanego oraz przyczynity sie do integracji tego systemu z systemami
miedzynarodowymi. Rozbudowa sieci powinna nastapi¢ gtéwnie w zakresie
transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T (ze szczegélnym uwzglednie-
niem sieci AGTC**) oraz CPK, w ktdrych transport kolejowy bedzie petnit
znaczaca role. Wazna jest takze cyfryzacja transportu kolejowego. Interope-
racyjnos$c sieci kolejowej stwarza szanse na podniesienie atrakcyjnos$ci ustug
transportu kolejowego, szczegodlnie na obszarach, gdzie transport kolejowy
generuje najnizsze koszty. Poprawe w tym zakresie moze zapewni¢ wdrozenie
systemu ERTMS.

Poza czynnikami jako$ciowymi, ktére w gtéwnej mierze uzaleznione sg od
rozwoju infrastruktury liniowej i punktowej, warte uwagi jest takze stosowanie
preferencyjnych warunkéw dla transportu kombinowanego, majacych na celu
promocje tych przewozoéw, w postaci optat za korzystanie z infrastruktury
(np. ulga intermodalna). Wskazuje sie, ze obecnie stosowana ulga intermodalna
pozytywnie wptywa na wielko$¢ przewozonych tadunkéw obstugiwanych

593 Wedtug global competitiveness index publikowanego w The Global Competitiveness Report
przez World Economic Forum, o ktérym byta juz mowa w rozdziale 3, jako$¢ infrastruktury
kolejowej w Polsce w 2019 . zostata oceniona na 3,9 (w skali od 1 - najnizsza, do 7 - najwyzsza
jakos$¢ infrastruktury). Ocena ta usytuowata jako$¢ polskiej infrastruktury kolejowej na
23 miejscu (z 37 mozliwych). Zob. The Global Competitiveness Report 2019, World Economic
Forum, Cologny-Geneva 2019, s. 467, www.weforum.org/issues/global-competitiveness
(data dostepu: 25.02.2020).

Umowa o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach
towarzyszacych (AGTC) z uwagi na rosnace zapotrzebowanie na transport ma na celu
utatwienie przewozdw miedzynarodowych tadunkéw poprzez ustanowienie ram prawnych,
ktore okreslaja plan rozwoju infrastruktury transportu kombinowanego. W ramach ratyfikacji
umowy strony zobowigzaty sie do spetnienia warunkéw technicznych dotyczacych m.in.:
nominalnej predkosci pociggu (120 km/h), maksymalnej dtugosci pociagu (750 m), masy
pociagu (1500 t), nacisku na o$ wagonu (22,5 t/0$). Zob. Umowa europejska o waznych
miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC),
sporzadzona w Genewie 1 lutego 1991 r,, M.P. 2004, nr 3, poz. 50.

594
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przez transport intermodalny. W przysztosci nalezy jednak uwzgledni¢ moz-
liwo$¢ okreslenia nowych zasad jej stosowania. Nalezatoby tak redefiniowac
warunki ulgi intermodalnej, aby skoncentrowac jej wsparcie na trasach, ktére
maja najwiekszy potencjat do realizacji przewoz6éw kombinowanych. Mozliwe
bytoby modelowanie ruchu poprzez zwiekszanie wysoko$ci ulgi na wybranych
trasach. Woéwczas wspéipraca miedzy zarzadcami infrastruktury kolejowej
i drogowej mogtaby utatwic osiagniecie celu przesunie¢ miedzygateziowych®%.

Mozna zatem wskaza¢, ze wzrost znaczenia transportu kombinowa-
nego w Polsce uwarunkowany jest poprawa warunkéw organizacyjno-
-technologicznych oraz ekonomiczno-prawnych. Propozycje rozwigzan podano
w tabeli 5.3.

Wspieranie inwestycji w infrastrukture kolejowa pozwala na zwiekszanie
szans konkurowania kolei z transportem samochodowym. Wazna jest bowiem
integracja transportu poprzez tworzenie multimodalnych taticuchéw transpor-
towych®®. Korzystne warunki techniczne sg decydujagcym czynnikiem, ktory
determinuje konkurencyjno$¢ transportu kombinowanego, totez zakres inwe-
stycji w transport kombinowany powinien dotyczy¢ w szczegdlnosci wiasnie
tego obszaru. Znaczacy jest wiec intensywny rozwdj infrastruktury intermo-
dalnej wykorzystywanej w ramach przewozéw samochodowo-kolejowych®’.
Dotyczy to w szczegblnoSci infrastruktury liniowej i punktowe;.

595 Uchwatanr 177/2022 Rady Ministrow z 26 sierpnia 2022 r. w sprawie przyjecia dokumentu
,Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywa do 2040 r”, Warszawa
2022, s.37-39.

5% K. Wojewddzka-Krol (red.), Innowacje w transporcie, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2021, s. 29-30.

%97 Warto zaznaczy¢, ze Polska pelni istotng role w konteks$cie przesunie¢ miedzygateziowych
w przewozach kontenerowych. W 2020 r. Polska zajmowata trzecie miejsce w Unii Euro-
pejskiej pod wzgledem potencjalnej liczby kontenerdow, ktére mogtyby by¢ przesuniete
z transportu samochodowego na odlegtosci przekraczajace 300 km, osiggajac taczng wartosé¢
2552 mln tkm. Stanowito to 6,5% catkowitego potencjatu przesunie¢ miedzygateziowych
w panstwach UE. Zob. Eurostat, Modal shift potential of long-distance road freight in containers,
www.doi.org/10.2908/tran_im_mosp.
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Tabela 5.3. Propozycja rozwigzan w transporcie kolejowym w Polsce majacych na
celu wsparcie paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych

*

Rozwigzania organizacyjno-technologiczne

Rozwigzania ekonomiczno-prawne

- dokonczenie elektryfikacji na podstawowych
liniach sieci kolejowej

- dziatania inwestycyjne na rzecz wzrostu
przepustowosci na wybranych odcinkach linii
kolejowych

- wzrost $redniej predkosci technicznej
i handlowej pociggéw towarowych w sieci

- dazenie do zwiekszenia maksymalnych
naciskow osi na tor (22,5 t/0$)

- likwidacja ,waskich gardet” na liniach
kolejowych dla kursowania pociggéw o dtugosci
750 m

- modernizacja taboru wagonowego i trakcyjnego
(zwtaszcza dla przewozéw kombinowanych)

- wdrozenie w pelni Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) na
wyznaczonych liniach kolejowych w ramach
sieci TEN-T

- systemowe wdroZenie aplikacji telematycznych
dla przewozéw towarowych - TSI TAF
(Telematics Applications for Freight Subsystem)

- wdrazanie proceséw $cislejszej integracji
transportu kolejowego z innymi gateziami,
np. poprzez zastosowanie interoperacyjnych
systemow

- poprawa wspétpracy operacyjnej pomiedzy
klientami, przewoznikami kolejowymi
i zarzadcami infrastruktury

- rozwoj terminali transportu kombinowanego

- wsparcie budowy
i funkcjonowania bocznic
kolejowych

- utrzymanie w mocy stosowania
ulgi intermodalnej w optatach za
dostep do infrastruktury

- zapewnienie stabilnego,
krajowego Zrédta finansowania
utrzymania i rozwoju
infrastruktury transportu
kolejowego

- wdrozenie regulacji prawnych
(najlepiej w randze ustawowej)
zapewniajacych realizacje
dtugoletnich programéw
modernizacji infrastruktury
i taboru kolejowego wraz
Z zapisami gwarantujacymi
finansowanie tych przedsiewzie¢

- nizsze stawki dostepu dla
przewozéw towarowych na
liniach o matym natezeniu
przewozéw

- obnizka w optatach za dostep
do infrastruktury transportu
kolejowego dla towarowych
przewozdéw trakcja elektryczng

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Bariery rozwoju transportu intermodalnego,
Najwyzsza Izba Kontroli, Warszawa 2020, s. 16-62; uchwata nr 177/2022 Rady Ministrow
7 26 sierpnia 2022 r. w sprawie przyjecia dokumentu ,Kierunki rozwoju transportu
intermodalnego do 2030 r. z perspektywa do 2040 r”, Warszawa 2022, s. 7-85.

Terminale przetadunkowe wykorzystywane w ramach transportu kom-

binowanego s3 elementem infrastruktury punktowej. W Polsce w 2023 roku

aktywne byty 42 terminale - 6 z nich to terminale kontenerowe w portach

morskich, a 36 to terminale 1Iadowe obstugujace relacje kolej-droga (rys. 5.8).

Warto dodag¢, ze terminal w Szczecinie obstuguje rowniez transport wodny

$rodladowy.
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Rysunek 5.8. Mapa terminali transportu kombinowanego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Dane o terminalach intermodalnych, UTK,
www.dane.utk.gov.pl/sts/transport-intermodalny /mapa-terminali/18573,Dane-o-ter-
minalach-intermodalnych.html (data dostepu: 22.04.2023).

Uktad przestrzenny terminali intermodalnych w Polsce cechuje sie nieréw-
nomiernym rozktadem. W péinocnej czesci Polski, poza portami morskimi
oraz terminalem w Braniewie, ktory otwarto w 2017 roku, brakuje terminali
przetadunkowych. Dodatkowo w wojewddztwach kujawsko-pomorskim,
opolskim i swietokrzyskim nie ma terminali, co moZe powaznie ograniczaé
potencjat rozwoju spoteczno-gospodarczego tych regionow.

Gesto$¢ terminali jest wazna z punktu widzenia ich dostepnosci oraz
wptywu na wskaznik wydtuzenia drogi, ktérego wysokos$¢ determinuje czas
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oraz koszt przewozu wzgledem realizacji przewozu tylko transportem samo-
chodowym. Na kazdy 1 tys. km linii kolejowych w Polsce przypadaja 2,23 termi-
nale intermodalne, a na 10 tys. m? powierzchni Polski - 1,30 (tab. 5.4). Nalezy
jednak zauwazy¢, ze w siedmiu miejscowosciach funkcjonuje wiecej niz jeden
terminal. Po dwa terminale s3 w szes$ciu miejscowos$ciach (Gdansk, Gdynia,
Warszawa, 1.6dZ, Radomsko, Gliwice), a cztery w jednej (Mataszewicze). Biorac
pod uwage liczbe miejscowosci, ich gestos¢ w Polsce wynosi 1,76 na 1 tys. km
linii kolejowych i 1,02 na 10 tys. km? powierzchni Polski. Na tle panstw UE
Polska charakteryzuje sie stosunkowo niskim wskazZnikiem gesto$ci terminali
odzwierciedlonym w liczbie terminali na 10 tys. km? (w Finlandii wskaznik
wynosi ponizej 1; w 9 krajach, w tym w Polsce, od 1 do 2; w 11 krajach -
od 2 do 5, aw 6 krajach - powyzej 5)°%.

Tabela 5.4. Liczba i gesto$¢ terminali w Polsce w 2023 roku w podziale na
wojewddztwa

Gestos¢ terminali
Wojewodztwo te&‘ir:lziz:li (nllli(:alfalizaci’e . na 1000 km
jscowosci) na 10 000 km?
linii kolejowych
dolnoslaskie 3 3 1,76 1,50
kujawsko-pomorskie 0 0 0,00 0,00
lubelskie 6 3 6,67 2,40
lubuskie 1 1 1,11 0,71
16dzkie 6 4 5,45 3,33
matopolskie 2 2 2,00 1,33
mazowieckie 3 2 1,76 0,86
opolskie 0 0 0,00 0,00
podkarpackie 1 1 1,11 0,56
podlaskie 2 2 2,86 2,86
pomorskie 4 2 3,33 2,22
Slaskie 6 5 3,16 5,00

598 2020 Report on Combined Transport in Europe, International Union of Railways, Paris 2020,
s. 43.
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Gestos¢ terminali
Woiewédztwo Liczba Lokalizacje
) terminali | (miejscowosci) na 1000 km na 10 000 km?
linii kolejowych
Swietokrzyskie 0 0 0,00 0,00
warminsko-mazurskie 2 2 1,82 0,83
wielkopolskie 4 4 2,11 1,33
zachodniopomorskie 2 2 1,67 0,87
Polska 42 33 2,23 1,30

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Dane o terminalach intermodalnych, UTK,
https://dane.utk.gov.pl/sts/transport-intermodalny/mapa-terminali/18573,Dane-o-ter-
minalach-intermodalnych.html (data dostepu: 19.04.2023).

Najwiecej terminali znajduje sie w wojewddztwie pomorskim, $lagskim oraz
lubelskim, co jest zdeterminowane lokalizacja najwiekszych portow morskich
w Polsce (woj. pomorskie), przejScia granicznego bedacego strategicznym
punktem wymiany towarowej w relacji wschéd-zachdd (Mataszewicze, woj.
lubelskie) oraz najwiekszego zageszczenia sieci AGTC, jak rowniez przeciecia
sie dwoch korytarzy TEN-T (woj. $laskie).

Poza nieréwnomiernym rozmieszczeniem przestrzennym terminali,
wptywajacym na niska gestos¢ ich lokalizacji, istotne znaczenie ma réwniez
dostepnos¢ transportu samochodowego (oparta na pomiarze odlegtosci dro-
gowej) ukazujaca obszary obstugiwane przez terminale, ktére przedstawiono
na rysunku 5.9.
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Rysunek 5.9. Zr6znicowanie przestrzennej dostepnosci transportu samochodo-
wego do terminali transportu kombinowanego w Polsce

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Dane o terminalach intermodalnych, UTK,
www.dane.utk.gov.pl/sts/transport-intermodalny/mapa-terminali/18573,Dane-o-ter-
minalach-intermodalnych.html/ (data dostepu: 22.04.2023).

Uwzgledniajac definicje transportu kombinowanego, wedtug ktérej maksy-
malny odcinek realizowany przez ciezarowy transport samochodowy wynosi
maksymalnie 150 km, mozna zauwazy¢, ze na 98,7% ladowej powierzchni
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Polski istnieje mozliwo$¢ realizacji przewozéw w ramach transportu kom-
binowanego. Na 64,1% powierzchni kraju odlegto$¢ od terminalu wynosi
mniej niz 50 km.

Rozwdj infrastruktury terminali wykorzystywanych do przewozow
w ramach transportu kombinowanego warunkuje terminowe i szybkie Swiad-
czenie ustug transportowych przez transport kolejowy, co w przypadku pol-
skich przedsiebiorstw spedycyjnych okazato sie najwazniejszymi przestankami
wptywajacymi na wybory gateziowe. Niezbedne jest w zwigzku z tym zapew-
nienie dostepu do terminali transportu kombinowanego, determinujacych
efektywnos¢ pracy pociagdéw, poniewaz kolej dostepna przestrzennie oraz
wydajna pod wzgledem przepustowosci przetadunkéw umozliwia poprawe
konkurencyjnosci transportu kolejowego.

Transformacja systemu kolejowego, zwigzana z konieczno$cig osiaggniecia
ambitnych celéw politycznych, uwarunkowana jest rozpoznaniem najwaz-
niejszych wyzwan, ktérym musi sprostac przyszly system transportu kolejo-
wego. Urzad Transportu Kolejowego podaje, ze w Polsce wielko$¢ przewozow

intermodalnych stale rosnie®’

, a zatem przewiduje sie, ze rozwdj przewo-
z6w kombinowanych bedzie postepowat. Jednym z oczekiwan jest przyjecie
zwiekszonego popytu na ustugi transportowe przez kolej, w zwigzku z czym
pojawia sie koniecznos¢ dostosowania podazy ustug tej gatezi transportu przez
budowe nowej infrastruktury, ale takze przez zwiekszenie przepustowosci
istniejacej infrastruktury za sprawa systemowej cyfryzacji i automatyzacji
operacji. Za bardzo wazne zagadnienie, bioragc pod uwage mozliwos¢ kon-
kurowania kolei z transportem samochodowym, uznano rozwdj transportu
kombinowanego. Rozw6j transportu kombinowanego nalezy do waznych
kierunkéw dziatan na rzecz realizacji paradygmatu shift, dlatego tez uwaga
podmiotéw ksztattujacych krajowa polityke transportowa powinna skupi¢
sie na wspieraniu tego rodzaju przewozow.

599 W 2011 r. wielko$¢ tadunkéw przewiezionych transportem intermodalnym wyniosta
5,9 mln ton, aw 2021 r. - 26,5 mln ton. Zob. Przewozy intermodalne w 2021 r., UTK, www.
dane.utk.gov.pl/sts/transport-intermodalny/dane-eksploatacyjne-19462,Przewozy-inter-
modalne.html (data dostepu: 19.04.2023).



Zakonczenie

W publikacji skoncentrowano sie na dwoch waznych zagadnieniach mieszcza-
cych sie w zakresie rozwazan ekonomii polityczno-gospodarczej, tj. na optacie
drogowej i paradygmacie przesunie¢ miedzygateziowych.

Rozwoj gospodarczy panstw jest uwarunkowany rozwojem sektora trans-
portu i przemianami na rynku ustug transportowych. Rosnace zapotrzebo-
wanie na ustugi ciezarowego transportu samochodowego, pomimo korzysci
ekonomicznych dla uzytkownikéw, generuje wiele negatywnych skutkow
spotecznych. Wspétczesna gospodarka europejska stoi w obliczu réznorodnych
wyzwan, z ktorych najwazniejsze dotycza zanieczyszczenia Srodowiska, zagro-
zenia bezpieczenstwa, kongestii oraz hatasu. Majg one niekorzystny wptyw
na procesy spoteczno-gospodarcze i generuja koszty zewnetrzne, w zwigzku
z czym za wazny obszar dziatan na rzecz przeciwdziatania negatywnym
skutkom transportu uwaza sie ciezarowy transport samochodowy.

Jednym z czynnikéw, ktéry w najmniejszym zakresie wptywa na dobor
sposobu realizacji zlecenia przewozowego, jest srodowisko naturalne. Pod-
mioty rynku ustug transportowych dziatajace w warunkach gospodarki ryn-
kowej kieruja sie checia zarobku i daza do maksymalizacji zysku. Z uwagi na
nieuwzglednienie kosztéw zewnetrznych transportu, wynikajace z dziatania
mechanizmu rynkowego, konieczne jest zastosowanie bodZcéw rynkowych,
ktére zmusza producentéw ustug transportowych do odzwierciedlenia ich
w cenie. Do narzedzi ekonomicznych opartych na zasadach rynkowych nalezy
optata drogowa, a jej gtéwne zadania to generowanie dochod6w, uwzglednienie
kosztéw zewnetrznych, zarzadzanie popytem oraz zapewnienie réwnych
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warunkéw konkurencji miedzy réznymi gateziami transportu. Wskazane
problemy to wyzwania, ktérym musi sprostac¢ gospodarka w kontekscie nega-
tywnego wptywu transportu na Srodowisko naturalne.

Funkcja fiskalna optaty drogowej pozwala postrzegac ja jako narzedzie
finansowania budowy i utrzymania infrastruktury drogowej. W Polsce wptywy
z optaty paliwowej i drogowej pokrywaja ok. 53% zapotrzebowania na Srodki
przeznaczone na realizacje inwestycji drogowych (dane za 2019 r.), dlatego
nadal poszukuje sie sposobdw na odcigzenie budzetu publicznego od finanso-
wania zadan zwigzanych z rozwojem infrastruktury drogowej. Jednym z takich
rozwigzan moze by¢ realizacja zasady ,,uzytkownik ptaci” poprzez rozbudowe
sieci ptatnych drég lub rozszerzenie zakresu poboru optaty o nieobjete optata
$rodki transportu.

Optata drogowa jako narzedzie internalizacji kosztéw zewnetrznych ma
za zadanie niwelowa¢ zawodno$¢ mechanizmu rynkowego, ktéry sprawia,
Ze ciezarowy transport samochodowy wspierany jest przez decyzje rynkowe
uzytkownikow. W literaturze przedstawiono badania dotyczace metodologii
ustalania spotecznych kosztéw transportu oraz spotecznych kosztéw kran-
cowych, w ktoérych brano pod uwage obcigzenie nimi uzytkownikéw. Nadal
jednak metodologia ta nie ma zastosowania w praktyce gospodarczej, w efekcie
czego warunki konkurowania gatezi transportu sa zaburzone.

W niniejszej pracy dokonano podziatu systeméw poboru optaty drogowe;j
w UE-27 i Szwajcarii. Zidentyfikowano zréznicowanie sposobéw pobierania
optaty drogowej oraz wyrézniono dwie podstawy wymiaru optaty - odlegtos¢
i czas. Odmiennos$¢ systeméw poboru optaty dotyczy rowniez wykorzystanej
technologii, zakresu infrastruktury i rodzajow srodkéw transportu objetych
optatg oraz taryfy optat. Odno$nie do réznicowania stawek optat za korzystanie
z infrastruktury transportu, zauwaza sie stosowanie odmiennych czynnikéw
roznicujacych stawke optaty drogowej, co nie daje jasnego sygnatu uzytkowni-
kom drég. Analizie poddano takze wysokos$¢ stawki odlegtosciowej i czasowej
optaty drogowej. Polska na tle innych panstw stosujacych optate odlegtosciowa
charakteryzuje sie jednymi z najwyzszych stawek optaty drogowej (5 miejsce
na 17 panstw). Wsréd panstw obciagzajacych pojazdy ciezarowe optatg czasowq
najwyzsze koszty ponosza uzytkownicy dré6g w Rumunii.
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Na podstawie przeprowadzonych badan wyciggnieto wiele wnioskdw.
Ponizej przedstawiono najwazniejsze konkluzje:

1. W Europie realizowane s3 juz zatozenia paradygmatu przesunie¢ mie-
dzygateziowych zar6wno w ujeciu ogélnym, rozumianym jako obnizanie
szkodliwego wptywu transportu samochodowego na $rodowisko, jak
i w ujeciu zasadniczym, co oznacza przeniesienie tadunkéw dotychczas
przewozonych transportem samochodowym na alternatywne gatezie
transportu.

2. Struktura gateziowa polskiego rynku ustug transportowych w prze-
wozach tadunkéw oraz obserwowany trend zmian nie wpisuja sie
w zatozenia paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych.

3. Optata drogowa przyczynia sie do poprawy efektywnosci przewozéw
drogowych, co potwierdzajg badania wiasne oraz wtérne. Gtéwne przy-
czyny tej poprawy sg nastepujace:

- Wazrost efektywnosci ekologicznej - optata drogowa sprzyja osiaganiu
celéw ekologicznych zwigzanych z obnizeniem szkodliwego wptywu
transportu na $rodowisko. Skutek ten jest widoczny w przypadku
optaty drogowej, ktorej wysoko$c¢ zalezy od klasy emisji spalin pojaz-
dow ciezarowych (norma EURO), co motywuje do zakupu bardzie;j
ekologicznego taboru. Zaréwno polskie, jak i zagraniczne przedsie-
biorstwa transportowe zauwazajg, ze wprowadzenie optaty drogowej
réznicowanej wedtug normy ekologicznej pojazdéw wptywa na
wzrost udziatu pojazdéw wyzszej klasy emisji spalin w ruchu dro-
gowym, zarejestrowanych w systemach poboru optaty drogowe;j.

- Wieksze zainteresowanie konsolidacjg tadunkéw, polegajace na
taczeniu mniejszych tadunkéw w procesie transportowym, co pro-
wadzi do wzrostu wskaZnika wykorzystania tadownosci taboru oraz
przyczynia sie do obnizZenia kosztéw dziatalno$ci transportowe;.

- Zmniejszenie pustych przebiegéw pojazdéw - puste przebiegi, czyli
przejazdy srodkéw transportu bez tadunku lub z niewielkim wyko-
rzystaniem przestrzeni tadunkowej, stanowig powazny problem
ekonomiczny i sSrodowiskowy w transporcie. Wprowadzenie optaty
drogowej z uwagi na wzrost kosztéw dziatalno$ci transportowe;j
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przyczynito sie do efektywnego wykorzystywania przestrzeni tadun-
kowej i zmniejszeniu liczby pustych przebiegéw.

- Dostosowywanie struktury srodkéw transportu samochodowego
do potrzeb transportowych z uwzglednieniem ich tadownosci, co
moze prowadzi¢ do korzystania z pojazdéw o wiekszej tadownosci
(w celu osiagniecia korzysci skali) lub o mniejszej tadownosci (w celu
obnizenia ceny przewozu mniejszej ilosci fadunku).

4. Na podstawie badan przeprowadzonych wsrdd polskich podmiotow

zajmujacych sie dziatalnoscig spedycyjna za najwazniejsze czynniki
wplywajace na wybor gatezi transportu w przewozach tadunkéw w Pol-

sce uznano koszt przewozu, terminowos$¢ i czas przemieszczania.

. Identyfikacja czynnikéw wyboru drég ptatnych i nieptatnych pozwala na

oceneg, Ze drogi ptatne sag wybierane przez wzglad na szybkos¢ przewozu
i bezpieczenstwo, natomiast drogi bez optat preferowane sa ze wzgledu
na okreslony czas przejazdu (poréwnywalny z czasem przejazdu droga
ptatna lub nieprzekraczajacy 1-2 godz.) i odlegtosci (50-300 km). Drogi
ptatne sa zatem wybierane przede wszystkim na dtuzszych odlegtosciach
(pow. 300 km).

. Negatywnym efektem wdrozenia optaty drogowej jest zjawisko omijania

drég ptatnych i przeniesienie ruchu na drogi, na ktérych nie pobiera
sie optat. Skala zjawiska jest zréZnicowana w panstwach UE. Omijanie
ptatnych drdg i korzystanie z drég alternatywnych, ktére zazwyczaj sg
gorszej jakoSci, generuje wyzsze koszty zewnetrzne. Problem omijania
platnych odcinkéw drég nie pojawia sie w krajach, w ktérych stosuje sie
optate czasowg, oraz w niektorych panstwach stosujgcych optate odle-
gto$ciowa. Przyktadem takich panstw sa Niemcy, gdzie rozszerzono sie¢
platnych drég, co sprawia, ze unikanie ich stato sie niemal niemozliwe
(stawka optaty na wszystkich drogach federalnych jest taka sama), oraz
Szwajcaria, gdzie wszystkie drogi podlegajg optacie.

. Warunkiem przesuniecia miedzygateziowego jest uzyskanie przewagi

konkurencyjnej gatezi transportu substytucyjnych wzgledem transportu
samochodowego. Nalezy wiec stale doskonali¢ warunki funkcjonowania
transportu kolejowego i wodnego $rédladowego, aby zwiekszy¢ ich
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atrakcyjnos¢. Konkurencyjno$¢ przewozow kolejowych w poréwnaniu
z transportem samochodowym stanowi kluczowy czynnik rozwoju trans-
portu kombinowanego w Polsce, szczegélnie ze wzgledu na niewielki
udziat transportu wodnego srédladowego w przewozach towarowych.
Szczegblnie waznym obszarem przesunie¢ miedzygateziowych w Polsce
jest transport kombinowany, ktéry pozwala na maksymalizacje wyko-
rzystania transportu kolejowego w celu efektywnego przemieszczenia
towardéw. Transport kombinowany przyczynia sie do redukcji negatyw-
nego wptywu transportu na srodowisko poprzez wzrost wykorzystania
kolei. Rozw6j transportu kombinowanego stanowi w zwigzku z tym
wazny aspekt polityki przesunie¢ miedzygateziowych.

. Wazne jest skupienie sie na rozwijaniu przewozéw kombinowanych jako

realnej alternatywy dla transportu samochodowego. Nalezy poswiecic¢
szczegblng uwage pozyskiwaniu srodkéw inwestycyjnych oraz roz-
wojowi infrastruktury liniowej transportu zaréwno kolejowego, jak
i samochodowego, poniewaz ten ostatni warunkuje dostepno$¢ do
weztow przetadunkowych. Wazny jest takze rozwdj infrastruktury
punktowej, zwtaszcza terminali transportu kombinowanego. Kluczowe
znaczenie ma nawigzywanie wspotpracy miedzy podmiotami zaan-
gazowanymi w organizacje przewozow transportem kombinowanym
oraz wykorzystanie technologii telekomunikacyjnych, ktére wspomoga
procesy organizacyjne.

Dziatania majace na celu realizacje zatozen paradygmatu przesuniec
miedzygateziowych za pomoca optaty drogowej powinny uwzglednia¢
czynniki pozakosztowe. Analizujgc polski system poboru optaty drogo-
wej, zidentyfikowano jego mocne i stabe strony, a takze zwigzane z nim
szanse i zagrozenia. Na tej podstawie sformutowano cztery propozycje
dotyczace przeksztatcenia systemu poboru optaty drogowej w Pol-
sce. Pierwsze zalecenie dotyczy uwzglednienia w optacie drogowej
co najmniej spotecznych kosztéw krancowych. Druga rekomendacja
sugeruje rozszerzenie taryfy optaty drogowej o dodatkowe klasy emi-
sji pojazdéw. Trzecia propozycja zaktada rozszerzenie sieci ptatnych
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drég, a ostatnia - dotyczy zwolnienia z optaty pojazddw realizujacych
przewozy w ramach transportu kombinowanego.

Na podstawie rozwazan teoretycznych, wynikéw badan wtasnych oraz
dokumentéw strategicznych przedstawiono kierunki priorytetow dotyczacych
rozwoju transportu kolejowego jako alternatywy dla przewozoéw drogowych.
Rozwigzania organizacyjno-technologiczne oraz ekonomiczno-prawne zostaty
uznane za najwazniejsze cele. Gtownym obszarem, w ktérym nalezy poprawi¢
konkurencyjno$¢ kolei, jest infrastruktura transportu. W tym konteks$cie
priorytetowymi dziataniami s3: rozwdj infrastruktury, zwiekszenie pred-
kosci technicznej i handlowej, dokonczenie elektryfikacji linii, zwiekszenie
przepustowosci sieci, wzrost maksymalnych naciskéw osi na tor, likwidacja
»waskich gardel” oraz cyfryzacja infrastruktury.

Reasumujgc, mozna stwierdzi¢, ze wykazano wptyw optaty drogowej na
realizacje zatozen paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych. Zapropo-
nowano koncepcje dziatan wspierajacych optate drogowa jako narzedzia
osiggania celow paradygmatu przesunie¢ miedzygateziowych w przewozach
tadunkéw w Polsce.
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Zalacznik

Niniejsza ankieta jest skierowana do osoby odpowiedzialnej za organiza-
cje transportu, na stanowisku spedytora badz innym, ktére wskazuje na
posiadanie wiedzy z zakresu kalkulacji stawek przewozowych oraz wyboru
sposobu przemieszczania tadunkéw. Celem badania jest okreslenie gtéwnych
czynnikdw wptywajacych na wybor gatezi transportu w przewozach tadun-
kéw oraz znaczenia optaty drogowej w decyzjach wyboru srodka i sposobu
przemieszczania fadunkow.

Czes¢ 1. Ogdlna

1. Jakie przewozy obstuguje Panstwa firma?
O krajowe
O miedzynarodowe
O krajowe i miedzynarodowe
2. Jaki udzial procentowy w przewozach ogétem stanowia przewozy
miedzynarodowe?
3. Czy Panstwa firma posiada wlasne $rodKki transportu do przewozéow
ladunkoéw?
O tak
O nie
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4. Jezeli tak, to do jakiej galezi nalezg wlasne $rodki transportu?

O

O ooaog

O

transportu samochodowego

transportu kolejowego

transportu wodnego srédladowego

transportu morskiego

INNEJ (JAKIE]?) crreeeereerreireereisee et sise bbb sns st st st
nie dotyczy

5. Jaki udzial procentowy potrzeb przewozowych Panstwa firmy

zaspokajaja wlasne srodki transportu?

OoOo0aogooao

O

do 10 %
11-30%
31-50%
51-70%
71-90%
ponad 90%
nie dotyczy

6. Jaka gatezia transportu wykonuja przewo6z tadunkéw podwyko-

nawcy ustug transportowych?

OOo0aooao

transportem samochodowym

transportem kolejowym

transportem wodnym $rédladowym

transportem morskim

INNG (JAKA?) crrrerrerrreereerrerrees s ssess s snsss s
nie dotyczy

7. Ktora galaz transportu dominuje w obstudze realizowanych przez

Panstwa firme zlecen przewozowych? (prosze zaznaczy¢ jedna)

O

O
O
O
O

transport samochodowy

transport kolejowy

transport wodny $rédladowy

transport morski

10N 0 LI (U U SO
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Czes¢ II. Czynniki wplywajace na wybor gatezi transportu

*

8. Ktore czynniki uwazaja Panstwo za najwazniejsze przy wybo-

rze Srodka/gatezi transportu w przewozach tadunkéw? (prosze

oznaczy¢ poziom wazno$ci poszczeg6lnych cech: 1 - najmniej wazna;

5 - najwazniejsza)

Czynniki

Poziom waznosci

1‘2‘3‘4‘5

Koszty przewozu

Czas przewozu

Terminowo$¢

Czestotliwo$¢

Bezpieczenstwo i ochrona

Wielko$¢ jednorazowej partii tadunku

Dostepnos¢ do sieci transportowej

Bezposrednios¢ przewozu (dostawa dom-dom)

Elastycznos¢

0Oddziatywanie sSrodowiskowe

Mozliwos¢ Sledzenia tadunku

Jakos$¢ infrastruktury transportowej

Inne (jakie?)

9. Jakie inne czynniki uwazaja Panstwo za wazne przy wyborze

srodka/gatezi transportu w przewozach tadunkéw?

10. Ktore rodzaje kosztow w przewozach tadunkéw uwazaja Panstwo

za najwazniejsze przy wyborze sposobu realizacji danego zlecenia?

(prosze oznaczy¢ poziom waznosci poszczegdlnych cech: 1- najmniej

wazna; 5 - najwazniejsza)
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Poziom waznoSci

. 5 1 ‘ 2 ‘ 3 ‘ 4 ‘ 5
Rodzaje kosztow

Koszty catkowite

Koszty jednostkowe (1 tkm)

Koszty zewnetrzne transportu (emisja CO,, hatas,
wypadki, kongestia, degradacja sSrodowiska)

Koszty pochodne (straty i uszkodzen tadunku,
niedotrzymanie terminu itp.)

Optaty drogowe

Inne (jakie?)

11. Jakie inne rodzaje kosztow w przewozach tadunkéw uwazaja Pan-
stwo za wazne przy wyborze sposobu realizacji danego zlecenia?
12. Jaki stosunek wysokosci kosztow gatezi alternatywnej do kosztow
transportu samochodowego sklonitby Panstwa do wyboru alter-
natywnej galezi transportu?
O 10% tansza od transportu samochodowego
O 15% tansza od transportu samochodowego
O 30% tansza od transportu samochodowego
O 50% tansza od transportu samochodowego
O zadna z powyzszych odpowiedzi
13. Jesli korzystaja Panstwo z transportu kolejowego, co sklania do
wyboru tej gatezi? (prosze zaznaczy¢ maksymalnie 5 najwazniejszych
czynnikéw)
O nizsze koszty operacyjne
O konkurencyjna cena ustug kolei w stosunku do transportu
samochodowego
O nizsze koszty sSrodowiskowe i spoteczne

|

rodzaj tadunku
O masa tadunku do jednorazowego przewozu
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jakos¢ ustug

niezawodnos¢

bezpieczenstwo

mozliwo$¢ automatycznego zatadunku i wytadunku
regularno$¢ przewozow

terminowos$¢ przewozéw

posiadanie wtasnej infrastruktury kolejowej (bocznice, stacje zata-
dunkowy itp.)

dofinansowania ze Zrédet zewnetrznych

brak mozliwo$ci przewozu transportem samochodowym
kongestia w ruchu drogowym

INNE (JAKIE?) 1o e e e e e
nie dotyczy

14. Jesli korzystajg Panstwo z transportu samochodowego, co sklania

do wyboru tej gatezi? (prosze zaznaczy¢ maksymalnie 5 najwazniej-

szych czynnikéw)

OO0oOoooOooooaoad

CZas przewozu

konkurencyjno$¢ cenowa ustug $wiadczonych przez podwykonawcow
nizsze ogolne koszty przewozu wtasnym taborem
predkos$¢ przewozu

nieograniczona dostepnos$¢ infrastruktury drogowe;j
elastyczno$¢

dostepnos¢ podwykonawcow

bezposrednio$¢ przewozu (drzwi-drzwi)

niezawodno$¢

ograniczony dostep do ustug kolei i zeglugi srodladowe;j
INNE (JAKIE?) 1o et e e e
nie dotyczy
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Czes¢ I11. Wplyw oplaty drogowej na decyzje przewozowe

15. Prosze okresli¢, jaki wplyw na Panstwa firme mialy wymienione
czynniki po wprowadzeniu optat drogowych.

Wplyw
Czynniki bardzo . $rednio mato bez zna-
A istotny A . .
istotny istotny istotny czenia
Zwiekszenie wykorzystania a | O | O
transportu kolejowego
Zwiekszenie wykorzystania a | O m| O
zeglugi srédladowej
Zwiekszenie wykorzystania a | O | O
transportu lotniczego
Zwiekszenie wykorzystania a | O m| O
transportu morskiego
Konsolidacja tadunkéw m| O O m| O
Wybdr alternatywnych O i m| |
(bezptatnych) tras
przejazdu
Konieczno$¢ odnowienia O | O i O
floty
Nie miato Zadnego wptywu a | O m| O
Inny (jaki?) . a | | m| O

16. Jaki inny wplyw na Panstwa firme mialo wprowadzenie optat
drogowych?

17. Jaki poziom wzrostu wysokos$ci optat drogowych sklonitby Panstwa
do wyboru innej niz transport samochodowy gatezi transportu
(zakladajac, ze ceny ustug innych gatezi transportu sie nie zmienia)?
O o5%

010%

015%

030%

O
O
O
O o050%
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O 0100%

O INNY (JAKI?) correrrreerrmersseereeresesssees s e s sssessessssessssesssmesssssssssssssessssssessssessses

O zaden wzrost optat drogowych nie wptynie na zmiane gatezi
transportu

Czy w przypadku przewozow transportem samochodowym prefe-

ruja Panstwo przejazdy drogami bez optat drogowych?

O tak

O nie

Pomijajac koszty przewozu, co decyduje o wyborze przejazdu droga

bez oplat? (prosze zaznaczy¢ i uzupeinic)
okreslona 0dlegltoS$¢ (JAKa?) . erermrermeesssesmessss s ssersesesssesssnessenes
rodzaj fadunku (JaKi?) . ssssssesseeas
€zas Przejazdu (JAKI?) e sess st sssnsnenns

O
O
O
O konkretna relacja (JAKA?) .eeeeeemeesmeessmessssesmsessssssssssessseesssessssesssnssss
O brak alternatywnej drogi

O dobrajakos¢ infrastruktury drogowej (poréwnywalna z drogg ptatna)
O INNE (JAKIE?) crrerreerrerieessrerssereerseesesessesssmnessessssme s ssssessesssseesssesssmssssnsssssssasesnas
O nie dotyczy

Jezeli w powyzszym pytaniu wybrali Panstwo odpowiedzi 1-4,
prosze okresli¢, jakie odlegtosci, rodzaj tadunku, czas lub relacja
wplywaja na wybér drogi bez optat.

Co sklania Panistwa do wyboru drogi ptatne;j? (prosze oznaczy¢ poziom
waznosci poszczeg6lnych cech: 1 - najmniej wazna; 5 - najwazniejsza)

Poziom waznosci
Cechy
1 2 3 4 5
Jako$¢ infrastruktury | | | | O
Szybkos$¢ przewozu i O i | m|
Niezawodnos$¢ O O | i O
Bezpieczenstwo O O i | O
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Poziom waznosci
Cechy
1 2 3 4 5
Brak alternatywnego potaczenia innymi gateziami m| m| O m| m|
transportu
Brak alternatywnej drogi bezptatnej | O | | O
Inne (jakie?) m| O m| m| O

22. Jakie inne czynniki wptywaja na wybor drogi ptatnej?

Czes¢ IV. Metryczka

1. Liczba pracownikéw zatrudnionych na state na dzient 31 grudnia 2020 .
O do 9 oséb
O 10-49 os6b
O 50-249 os6b
O 250 osdb i wiecej
2. Nazwa i adres firmy




Road toll as an instrument
for modal shift in freight transport

Summary

The economic development of European countries has contributed to the cre-
ation of new conditions for the functioning of the transport sector and changes
in the transport services market. Therefore, the modern European econ-
omy faces many challenges, the most important of which are environmen-
tal pollution, accidents, congestion, or noise, which have a negative impact
on socio-economic processes, mainly related to generated external costs. This
makes freight road transport an important area for action against the negative
effects of transport activity.

In the transport policy of the European Union, a modal shift has been formed,
promoting actions to reduce the harmful impact of transport on the environ-
ment. The practical dimension of this idea is a shift by taking over the demand
for transport from road in favor of rail and inland waterways transport, which
have a lower degrading impact on the natural environment.

To achieve the established objectives of the transport policy, taking action
in the field of indirect regulation is required. One of the economic policy tools
based on the market mechanism is the road toll. It responds to the challenges
of the modern economy related to the harmful impact of transport on the natu-
ral environment by generating revenue, internalizing external costs, managing
demand, and balancing the conditions of multimodal competition.
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+ ROAD TOLL AS AN INSTRUMENT FOR MODAL SHIFT IN FREIGHT TRANSPORT

The subject of the work is the heavy goods vehicles charge that the user
pays for the road infrastructure in the form of a distance-based or time-based
toll. The work considers the road toll in the context of its impact on the imple-
mentation of the EU assumptions of the modal shift in the field of inland freight
transport, using the example of Poland.

Therefore, the research hypothesis assumes that the road toll is an instru-
ment for achieving the goals of the modal shift. In order to specify the main
hypothesis, three auxiliary hypotheses were formulated, indicating that:
1) the condition for achieving the aim of the modal shift in freight transport
is to increase the competitiveness of substitutes for road transport modes
and the development of combined transport; 2) the cost of transport and travel
time determine the choice of modes of transport in freight transport in Poland;
3) preferences for vehicles with lower emission standards in the road toll
collection system serve to achieve the general objective of the modal shift.

The main objective of the work was to develop the concept of a road toll
collection system in Poland that meets the assumptions of the modal shift
in freight transport. The implementation of the main objective was made
possible by three auxiliary empirical objectives: 1) systematization of European
toll collection systems; 2) hierarchy of determinants of the choice of the mode
of transport in freight transport in Poland; 3) assessment of the road toll’s
impact on modal shift within the freight transport market in Poland, and one
auxiliary objective of an application nature, concerning the development
of actions necessary to achieve the objectives of the modal shift in freight
transport, using the example of Poland.

The structure of the work was subordinated to the implementation
of the work objectives. The dissertation consists of an introduction, five
chapters, and a conclusion. The thesis begins with a theoretical approach
illustrating the role of the road toll in the modern economy (chapter 1)
and an interpretation of the European Union’s modal shift idea (chapter 2),
then moves on to the analysis of European road toll collection systems (chap-
ter 3). Next, the results of the primary research are presented (chapter 4),
and the work ends with a presentation of the concept of the toll collection
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system supporting activities aimed at achieving the objectives of the modal
shift in Poland (chapter 5).

The theoretical background of the work presents the aspects of shaping
the road toll in transport systems, along with the terminological foundations
and reasons for adopting the modal shift. The analytical part contains an anal-
ysis and synthesis of the concept of the toll collection system and a multifac-
eted review of European road toll collection systems, which allowed for its
systematization and the development of a theoretical model of the road toll
collection system.

The research conducted for this work shows the role of the road toll in shap-
ing behavior in the market of transport services in Poland. The study examined
the contemporary preferences of Polish freight forwarding companies in terms
of factors determining modal choice in the transport services market. This
examination enabled the prioritization of determinants for mode of transport
choice in cargo transportation in Poland and the assessment of the toll’s impact
on modal shift in the Polish freight transport market.

Taking into account the results of the research work, the conceptual part
presents a proposal for comprehensive actions to support the assumptions
of the modal shift. The presentation of changes in the Polish road toll collec-
tion system and proposals for improving rail transport services, which serve
as an alternative to long-distance heavy-duty vehicle transport and form
the basis for combined transport (road-rail), reflects the multi-directional
nature of these activities. The concept of the road toll collection system was
developed based on the functioning conditions of the Polish road toll collection
system, as presented with the help of a SWOT analysis.

The conducted research has shown that the road toll plays an important
role in achieving the assumed environmental goals in Poland. It has also been
indicated that the degree of implementing the assumptions of the modal shift
is largely dependent on the development of combined transport. Additionally,
the most important factors determining modal choice in Poland are cost
and punctuality.
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