4. Podstawowe kryteria i zalo zenia efektywnego systemu optat

4.1. Proces podejmowania decyzji o rozwoju infrastr ~ uktury

Podejmowanie decyzji o rozwoju infrastruktury odbywa sie dwuszczeblowo. Na szczeblu cen-
tralnym przybiera to forme programu rzadowego. W tej fazie procesu decyzyjnego nastepuje
wybdr gatezi transportu i wyznaczenie zakresu ich rozwoju. Jako podstawowe narzedzie przy
dokonywaniu wyboru stosuje sie ocene makroekonomiczng, ktéra wprowadza mechanizmy za-
miany efektéw zewnetrznych na strumienie pieniezne. W praktyce realizowane jest to przez bu-
dzet (system fiskalny) i instytucje parabudzetowe (fundusze celowe). Dziatania podjete w tej fa-
zie uruchamiajg staty mechanizm gromadzenia srodkoéw publicznych przeznaczonych na rozwoj
infrastruktury w czesci odpowiadajacej przewidywanym efektom zewnetrznym. Drugi etap to
inwestorzy zainteresowani dziatalnoscig komercyjng wykorzystujgcy zgromadzone srodki pu-
bliczne i uruchamiajacy kapitat prywatny. W tej fazie dokonuje sie wyboru wariantow techniczno-
ekonomicznych, a podstawowym narzedziem wyboru jest analiza ekonomiczna.

W procesie podejmowania decyzji wyrdznia sie szes¢ etapow:
— zdefiniowanie problemu,
— okreslenie celu,
— zbadanie wariantéw wyboru,
— przewidywanie konsekwencji,
— wybor optymalnego wariantu,
— analiza wrazliwosci.

Budowa i modernizacja infrastruktury transportowej w warunkach wspétuczestniczenia me-
chanizmu rynkowego i decydentow publicznych w alokacji zasobow wymagajg precyzyjnego
zdefiniowania problemu decyzyjnego.

Decyzje podejmowane przez rzad w sektorze publicznym majg na ogoét szerszy zasieg niz decy-
Zje inwestoréw — podmiotow prywatnych. Podstawowg metodg wyboru publicznego jest analiza
kosztow-korzysci, bedaca praktycznym sposobem oceny przydatnosci projektéw, w ktérych
sprawg istotng jest dlugookresowe i szerokie spojrzenie uwzgledniajgce efekty poboczne w od-
niesieniu do réznych oséb, przemystéw, regiondw itp., tj. obejmujace wycene wszystkich wcho-
dzacych kosztow i korzysci. Dla decydentow podstawowg kwestie stanowi kryterium wyboru
podlegajace maksymalizacji lub minimalizacji. Zadaniem analizy jest okreslenie poziomu obra-
nego kryterium, a w konsekwencji ocena, w jakim stopniu dany projekt inwestycji infrastruktural-
nej przyczynia sie do realizacji zatozonych celéw.

Rzadowy program rozwoju infrastruktury transportu ma stuzy¢ celowi nadrzednemu i celom
szczego6towym. Ten pierwszy sformutowano jako zaspokojenie potrzeb transportowych polskiej
gospodarki i spoteczenstwa, stymulowanie wzrostu gospodarczego Polski oraz zapewnienie
warunkow do integraciji gospodarczej z Unig Europejska. Do celéw szczegobtowych zaliczono:
poprawe przepustowosci infrastruktury transportowej, stworzenie zintegrowanej sieci transpor-
towej, poprawe bezpieczenstwa ruchu, rozwdj infrastruktury w sposéb przyjazny dla srodowi-
ska naturalnego, dostosowanie do standardéw Unii Europejskiej. Kazdy z wymienionych celow
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poddany zostat wycenie pienieznej. Miarg stopnia realizacji celow byta zaktualizowana wartosé
nadwyzki korzysci spotecznych nad kosztami ich osiggniecia w catym okresie obliczeniowym.

Program ten zawiera dwa warianty realizacji (minimalny i pozadany), a glbwne ograniczenia wy-
boru sprowadzajg sie do finansowych mozliwosci realizacji poszczegélnych zamierzen. Zrozni-
cowane scenariusze mozliwych rozwigzan techniczno-eksploatacyjnych charakteryzujacych sie
roznymi wskaznikami efektywnosci ekonomicznej, tworzg podstawe wyboru najwazniejszych
parametréw decyzji.

Wybor optymalnego wariantu na podstawie analizy makroekonomicznej jest uzupetnieniem ana-
lizy kosztow-korzysci o ocene wpltywu inwestycji infrastrukturalnej na procesy spoteczno-
ekonomiczne zachodzgace w otoczeniu realizowanego przedsiewziecia, np. na srodowisko natu-
ralne i kulturowe cziowieka. Analize uzupetnia sie wskazaniem zrddet finansowania przedsie-
wziecia oraz ocena ryzyka jego realizaciji.

Wybér optymalnego wariantu dotyczy wyboru zaréwno najlepszego projektu inwestycji w okre-
slonej gatezi transportu, jak i programu inwestycji infrastrukturalnych, bedacego kombinacijg pro-
jektow inwestycyjnych we wszystkich gateziach transportu. Nalezy dokona¢ takiego wyboru pro-
gramu, ktory rokowatby najwiekszy przyrost dobrobytu spotecznego, mierzonego uzyskaniem
korzysci netto. W zwigzku z tym ujednolicone zostaty kryteria wyboru, zbudowane na podstawie
jednakowych narzedzi i metod pomiaru zjawisk ksztaltujgcych sktadniki kompleksowej oceny
efektywnosci, wprowadzone do stosowania w praktyce w formie obligatoryjnej lub fakultatywnej.
Wszechstronnos¢ i wielokryterialnos¢ analizy mozna osiggna¢ pod warunkiem zastosowania
metody lub metod zawierajgcych elementy oceny bezposrednie i posrednie. W obu tych rodza-
jach oceny wykorzystuje sie czynniki wymierne ilosciowo i wartosciowo, poniewaz mierzalnosc
Zjawisk zwieksza stopien porownywalnosci wykorzystania tych samych zasobow zaréwno
w roznych zastosowaniach, jak i w réznych wariantach danego zastosowania. Rozpatrzenie
efektow niewymiernych znacznie wzbogaca przestanki podejmowania decyzji o inwestycjach
infrastrukturalnych w transporcie oraz przyczynia sie do rozwoju narzedzi analitycznych. W tabeli
4.1 przedstawiono rodzaje analiz oraz ich przydatnos¢ do ocen utatwiajgcych podejmowanie
decyzji inwestycyjnych.

Tabela 4.1 Aspekty wielokryterialnej oceny i ich przydatnosé do oceny projektéw inwestycyjnych

Rodzaje analizy Analiza Analiza skutkow Analiza wplywu Analiza
. koszty-korzysci spolegzno- na srodowisko | wielokryterialna
Przedmiot oceny ekonomicznych

Wyniki ekonomiczno-finansowe:

«  wplyw na dobrobyt spoteczny + - - +

«  wplyw makroekonomiczny (PKB) - + - +
Oddziatywanie spoteczno-

ekonomiczne: - + - +

e wzrost zatrudnienia - - - +

»  wplyw na redystrybucje dochodoéw 1

Efekty zewn etrzne (niepieni ezne):

*  wplyw na srodowisko - - + +
«  wplyw na bezpieczenstwo - - + +
Inne:

«  pieniezne? - - - +
«  niepieniezne® - - - +

Y Dotyczy przesuniecia dochodéw do regionéw lub grup spotecznych zwigzanych z budowa, eksplo-
atacjq i wykorzystaniem nowej infrastruktury;
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2) Np. transfery do regionéw stabiej rozwinietych gospodarczo;
2 Np. efekty bezpieczenstwa publicznego, efekty wizerunku regionu, przyczynienie sie do spoistosci
rynku wewnetrznego UE.

Zrédito: De Brucher K. i inni: The Limits of Social Cost-Benefit Analysis for the Appraisal of Public In-
vestment in Transport Infrastructure, National Impulse Programme “Transport & Mobility”, Belgian
State Prime Minister’s Service, 1995

Analiza makroekonomiczna oparta na wielokryterialnej ocenie jest zbiezna z zalecang przez
Bank Swiatowy kompleksowa oceng projektéw na podstawie analiz: ekonomicznej, technicznej,
instytucjonalnej, finansowej, handlowej i spotecznej oraz z zakresem oceny ekonomicznej pro-
ponowanej przez UNIDO (Organizacje Narodéw Zjednoczonych ds. Rozwoju Przemystu), obej-
mujacej bezposredni i posredni wptyw projektu na rozwoj gospodarki z uwzglednieniem prefe-
rencji spotecznych.

Na tej podstawie powstata ,Instrukcja oceny ekonomicznej przedsiewzie¢ drogowych i mosto-
wych”, ktéra zostata zatwierdzona przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad.

Efekty wymierne opisane w wyzej wymienionej instrukcji to: ekonomiczna wartos¢ biezaca netto
ENPV, Wskaznik korzysci - koszty BCR, ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu EIRR i ich po-
chodne.

Spoteczno-ekonomiczne rezultaty wzrostu zatrudnienia szacuje analiza skutkow spoteczno -
ekonomicznych, a problemy ochrony srodowiska zgodnie z istniejacymi w danym kraju Unii Eu-
ropejskiej normami i standardami — bada analiza wptywu na srodowisko. Jezeli rozmiar zadania
wymaga uruchomienia inwestycji prywatnych, wéwczas dotgcza sie analize finansowa, a takze
strategiczng analize lokalizacji, np. waznych obiektow i mostow.

Przedstawione aspekty analiz musza by¢ uzupetnione o analize ryzyka zwigzanego z realizacjg
danego zamierzenia inwestycyjnego. Niepewnos¢ przebiegu proceséw gospodarczych, spotecz-
nych, politycznych i przyrodniczych oddziatujgcych na efektywnos¢ przedsiewziecia jest waznym
elementem decyzyjnym. Od oceny ryzyka zalezy takze sukces w poszukiwaniu zrodet sfinanso-
wania inwestycji. Dopiero taka kompleksowa analiza, dokonana z uwzglednieniem réznych
punktoéw widzenia, w tym réwniez pod katem ryzyka, a wiec i sprzecznosci intereséw podmiotow
zaangazowanych w budowe infrastruktury, pozwala zgromadzi¢ zakres informacji zblizony do
pelnego w danym czasie i w danych warunkach, co zmierza do optymalnej alokacji rzadkich za-
sobow.

Minimalnym wymogiem w tej kwestii powinna by¢ analiza wrazliwosci (opisana w ,,Instrukciji...”),
ktora pokazuje, jak zmienitby sie wybor optymalnej decyzji, gdyby ulegly zmianie podstawowe
wielkosci ekonomiczne lub warunki dziatania. Chodzi tu gtéwnie o rozpoznanie zjawisk wpty-
wajacych na poziom kosztow przedsiewziecia oraz na popyt na przewozy i jego przetozenie na
opfaty za korzystanie z infrastruktury.
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4.2. Kryteria oceny przedsi ewziecia

Kluczowa kategorig analizy makroekonomicznej, korzystajacej z wielu kryteriow wyboru, sg efek-
ty przedsiewziecia ocenione wedtug przyjetej skali preferencji.

Kryteria wyboru podzielono na jakosciowe i ilosciowe. Do jakosciowych zaliczono:
— zobowigzania wynikajgce z umow i porozumieh miedzynarodowych,
— zobowigzania wynikajgce z ustaw,
— koniecznosé¢ zakonczenia rozpoczetych inwestycji,
— przedsiewziecia zwigzane z tworzeniem zintegrowanej miedzynarodowej sieci trans-
portowej,
— dostosowanie infrastruktury do obowigzujacych standardéw, przepisow i norm,
— przedsiewziecia zwiekszajgce efekt sieci.

Za ilosciowe kryteria uznano:
— ocene ekonomiczna,
— 0szczednosé energii (poprawe ptynnosci ruchu, eliminacje ,waskich gardet’).

Wycena konsekwencji (efektdw) przedsiewziecia dla wszystkich grup uzytkownikoéw bezpo-
srednich i posrednich stanowi podstawe oceny efektywnosci kazdej inwestycji infrastruktu-
ralnej w transporcie. Przyjmuje sie, ze konsekwencje i ich rozmiar majg charakter obiektyw-
ny, a kryteria wyboru formutuje sie subiektywnie jako funkcje celu, ktdrg moze by¢ maksyma-
lizacja ekonomicznej wartosci biezacej netto ENPV, wskaznika korzysci - koszty BCR, ekono-
micznej wewnetrznej stopy zwrotu EIRR.

Konsekwencje budowy lub modernizacji infrastruktury transportu dzieli sie na trzy kategorie.

1. Efekty ekonomiczne:

— koszty budowy, utrzymania, eksploatacji i remontéw infrastruktury liniowej i punkto-
wej,

— koszty zakupu i eksploatacji Srodkéw transportu,

— skrécenie czasu podrézy (skala wyrazona w jednostkach czasu),

— wazrost popytu na infrastrukture tej gatezi i zmiany popytu w innych gateziach (skala
preferencji wyrazona w miernikach zageszczenia ruchu na drogach transporto-
wych),

— zmiany wartosci nieruchomosci (dodatnie i ujemne),

— wazrost aktywnosci ekonomicznej spowodowany realizacjg przedsiewziecia (liczony
wartoscig dodang),

— przychody z oplat za korzystanie z infrastruktury.

2. Efekty spoteczno-ekonomiczne:
— redystrybucja dochodu miedzy regionami i grupami spoteczno-ekonomicznymi,
— przyczynienie sie do spadku bezrobocia (liczba nowo stworzonych — bezposrednio
lub posrednio — stanowisk pracy).

3. Efekty ochrony srodowiska i bezpieczenstwa (efekty zewnetrzne):
— wplyw na poziom zanieczyszczenia powietrza, gleby i wody oraz na halas (eksperc-
ka ocena ilosciowa zmian w skazeniu srodowiska),
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— wplyw na bezpieczenstwo na drogach transportowych (mierzony liczbami wypadkow
i ich ofiar oraz wartoscig szkéd materialnych),

— wplyw na zachowanie dziedzictwa kulturowego (ocena jakosciowa),

— wplyw na flore i faune (ocena jakosciowa lub opis zmian przy wykorzystaniu wielko-
sci fizycznych).

Kryteria oceny inwestycji infrastrukturalnych obejmujg nie tylko strumien kosztow i korzysci pry-
watnych podmiotéw bezposrednio zwigzanych z inwestycjg i jej uzytkowaniem, ale tez koszty i
korzysci, jakie ponosza lub uzyskujg podmioty nieuczestniczace w rynku transportowym oraz
Srodowisko naturalne. W dalszych rozdziatach podane zostang wielkosci korzysci roznych uzyt-
kownikow drég w aspekcie ponoszonych przez nich kosztéw.

4.3. Ogodlna charakterystyka polskiej sieci drogowej

W Polsce sie¢ drogowa jest dobrze rozwinieta, nie spetnia jednak potrzeb szybko wzrastajacego
ruchu samochodowego. W drugiej potowie lat siedemdziesigtych rozpoczeto sie stale zmniej-
szanie $rodkéw przyznawanych na drogownictwo i osiggneto w latach 1991 - 1993 zaledwie
jednej czwartg z lat 1975 - 1977. Dlatego badania efektywnosci nakladow inwestycyjnych na
drogi, prowadzone w ostatnich latach daty wysokie wskazniki optacalnosci.

Ekonomiczne uzasadnienie nadrobienia zalegtosci i dostosowania drog miedzynarodowych do
standardéw Unii Europejskiej dato podstawe do ustalenia odpowiednich programéw rozwoju
sieci drogowej (opracowanych w Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad i w jej jednost-
kach przy wspoipracy Instytutu Badawczego Drog i Mostow).

Aby zrealizowaé te programy wystapiono do instytuciji finansowych takich jak: Bank Swiatowy i
Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju oraz Unii Europejskiej o wspdifinansowanie przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych i modernizacyjnych na sieci drog publicznych.

4.4. Stan sieci drég krajowych

W Instytucie Badawczym Drég i Mostéw dokonano wyceny sieci drog krajowych opartej na
modelu ewidencji ujetym w Dyrektywie Unii Europejskiej nr 1108/70.

Szacunki wartosci odtworzeniowej i zuzycia sieci drogowej byly obliczone na podstawie sta-
now ilosciowych pozyskanych w systemie ankietowym. Ankiety zostaly rozestane wraz z in-
strukcjg do wszystkich oddziatbw GDDKIA oraz zarzaddéw drog w miastach na prawach powia-
tu. Podstawg wypetnienia ankiet stanowita szczego6towa instrukcja, ktéra ustalata zasady prze-
prowadzenia inwentaryzacji majgtku trwalego w zakresie drég, ulic, obiektow mostowych, tune-
li i proméw, elementow ulic, urzadzen bezpieczenstwa ruchu i ochrony srodowiska oraz bu-
dynkéw znajdujacych sie na sieci drogowej.

Inwentaryzacja srodkow trwatych przeprowadzona w systemie ankietowym miata na celu:
— uporzadkowanie i uzupetnienie stanu ewidencyjnego i technicznego srodkow trwatych
przez ujecie ich stanu faktycznego wraz z ujednoliceniem nazewnictwa,
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— ujednolicenie podstaw rozrachunku gospodarczego przez ustalenie wartosci srodkow
trwatych na jednolitym poziomie cen,

— uzyskanie danych dotyczacych staniu i rozmieszczenia srodkéw trwatych do wyceny
wartosci odtworzeniowej sieci drog krajowych oraz wartosci zuzycia sieci drog krajo-

wych.

Inwentaryzacjg zostaly objete wszystkie drogi, obiekty mostowe, tunele i promy, elementy
ulic, urzadzenia bezpieczenstwa ruchu i ochrony srodowiska oraz budynki, ktérych norma-
tywny okres uzytkowania jest dtuzszy od jednego roku.

Stan techniczny obiektu (zuzycie) ustalony zostat na podstawie okreslenia wymaganych za-
biegobw, koniecznych do spetnienia wymagan technicznych i uzytkowych poszczegdlnych
elementéw infrastruktury drogowe;.

Dla sieci drég krajowych poza granicami administracyjnymi miast i w granicach administra-
cyjnych miast zastosowano (zalecany przez Rozporzadzenie Rady (EWG) Nr 1108/70 z
pdzniejszymi aktualizacjami) podziat obiektow na cztery podstawowe grupy:

1. Drogi i ulice,

2. Obiekty mostowe, tunele i promy,

3. Elementy ulic, urzgdzenia bezpieczehstwa ruchu i ochrony srodowiska,
4. Budynki,

Zgodnie z opisanym kluczem podziatu obiektéw na sieci krajowych ankietowani przeprowa-
dzili:

— aktualizacje stanu inwentarzowego majatku trwalego wedlug zasad wynikajgcych z
Ustawy o drogach publicznych, z dostosowaniem rodzajéw nawierzchni, obiektéw mo-
stowych i urzadzen do nazewnictwa oraz jednostek obmiarowych podanych w instruk-
cji,

— okreslili stan techniczny (zuzycia) obiektow wedtug wymaganych zbiegéw koniecznych
do spetnienia wymagan technicznych i uzytkowych wszystkich wyspecyfikowanych
elementdw sieci drogowej.

Zabiegi konieczne do spelnienia wymagan technicznych i uzytkowych pierwszej grupy zdefi-
niowano nastepujgco:

remont cz gstkowy — zespot zabiegOw technicznych, wykonywanych na biezaco, zwigza-
nych z usuwaniem uszkodzeh nawierzchni zagrazajgcych bezpieczehstwu ruchu, jak
réwniez zabiegi obejmujgce mate powierzchnie, hamujace proces powiekszania sie
powstatych uszkodzen. Remontowi czastkowemu podlegajg obiekty niewymagajace
remontu w podstawowych elementach konstrukcyjnych (nosnosé konstrukcji jest wy-
starczajgca), np. naprawa wybojéw i obtamanych krawedzi, uszczelnianie pojedyn-
czych pekniec¢ i wypetnianie zluszczen,

remont okresowy (odnowa) — wykonywanie robot przywracajacych pierwotny stan drogi,
takze przy uzyciu wyrobow budowlanych innych niz uzyte w stanie pierwotnym. Re-
monty polegajace na wymianie niektorych elementéw konstrukcyjnych (nosnosc¢ kon-
strukcji nie jest wystarczajgca), np. wzmocnienie nawierzchni,
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przebudowa - wykonywanie robdt, w ktérych wyniku nastepuje podwyzszenie parametrow
technicznych i eksploatacyjnych istniejgcej drogi, niewymagajacych zmiany granic pa-
sa drogowego. Przebudowa wigze sie z korekta przekrojow poprzecznych (np. posze-
rzenie) i podtuznych (korekta tukéw, korekta niwelety itp.) oraz wzmocnieniem istnieja-
cej konstrukcji poprzez wymiane jej elementow.

Zabiegi konieczne do spetnienia wymagan technicznych i uzytkowych drugiej grupy zdefi-

niowano nastepujgco:

remont cz gstkowy — remont, majacy za cel przywrdcenie parametréw technicznych obiektu,
ktore w wyniku eksploatacji ulegly obnizeniu np. odnowienia lub wymiany drobnych
elementéw. Remontowi czastkowemu podlegajg obiekty niewymagajgce remontu w
podstawowych elementach konstrukcyjnych (nosnos¢ konstrukciji jest wystarczajaca),

remont okresowy (odnowa) — wykonywanie robét przywracajacych pierwotny stan obiektu,
takze przy uzyciu wyrobow budowlanych innych niz uzyte w stanie pierwotnym. Remonty
polegajace na wymianie niektorych elementow konstrukcyjnych (nosnos¢ konstrukcji nie
jest wystarczajgca),

przebudowa - wykonywanie robdét, w ktérych wyniku nastepuje podwyzszenie parametrow
technicznych i eksploatacyjnych istniejacego obiektu. Przebudowa wigze sie z korektg
przekrojow poprzecznych (np. poszerzenie) i podiuznych (korekta niwelety itp.) oraz
wzmocnieniem istniejgcej konstrukcji poprzez wymiane jej elementow.

Zabiegi konieczne do spetnienia wymagan technicznych i uzytkowych trzeciej grupy zdefi-

niowano nastepujgco:

remont — roboty majgce za cel przywrécenie parametréw technicznych urzadzen, ktére w
wyniku eksploatacji ulegty obnizeniu np. odnowienia lub wymiany drobnych elementow,

przebudowa - wykonanie rob6t, w ktorych wyniku nastepuje podwyzszenie parametrow
technicznych i eksploatacyjnych istniejacego urzgdzenia.

Zabiegi konieczne do spetnienia wymagan technicznych i uzytkowych czwartej grupy zdefi-

niowano nastepujgco:

remont — roboty majgce za cel przywrdcenie parametrow technicznych budynku, ktére w
wyniku eksploatacji ulegty obnizeniu np. odnowienia lub wymiany drobnych elementow,

przebudowa - wykonanie robét, w ktérych wyniku nastepuje podwyzszenie parametrow
technicznych i eksploatacyjnych istniejgcego budynku.
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Rys. 4.1.

Rys. 4.2.

Potrzeby remontowe drog na sieci drég krajowych poza granicami administracyj-
nymi miast

a. jednojezdniowych
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Potrzeby remontowe drég na sieci drég krajowych w granicach administracyjnych
miast
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Rys. 4.3. Potrzeby remontowe drdg na sieci drog krajowych w granicach administracyjnych
miast na prawach powiatu
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Rys. 4.4. Potrzeby remontowe drég na sieci drég krajowych wedtug klasy technicznej

a. autostrady
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d. drogi gtéwne
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Rys. 4.5. Potrzeby remontowe obiektéw mostowych na sieci drog krajowych

a. poza granicami administracyjnymi miast
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d. razem na sieci drég krajowych

14,2%
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O remont okresowy
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Odnotowany w ostatnich kilku latach wzrost ruchu, w granicach 2% do 7% rocznie stawia
nowe wymagania drogownictwu:
— W dziedzinie bezpieczenstwa ruchu i otoczenia drogi,
— dostosowania przepustowosci do natezenia i struktury ruchu, w tym udziatu pojaz-
doéw ciezkich, (dodatkowe pasy ruchu),
— wzmocnienia nawierzchni, szczegolnie w zwigzku z dopuszczeniem do ruchu pojaz-
doéw o masie calkowitej 44 Mg i nacisku na o$ pojedynczg napedowg do 115 kN/os,
— realizacji programu budowy autostrad,
— wielu innych dziatan, m.in. zmniejszajgcych ucigzliwosé¢ drég i ruchu dla otoczenia.

Wymagania w stosunku do cech sieci drogowej okreslajg potrzeby transportu towarowego,
szczegolnie ciezkiego, krajowego i miedzynarodowego. Kierowcy tych pojazdéw zadajg
sprawniejszej i bardziej komfortowej obstugi. Zadania ich sg w peni uzasadnione, z drugiej
strony nie ponoszg oni kosztéw proporcjonalnie do stopnia zuzycia i zajetosci sieci drogowej.
To wiasnie zagadnienie jest tematem tej pracy.

4.5. Metoda okre slania i podziatu kosztow drogi pomi  edzy u zytkow-
nikow

Problematyka kosztow drogowych, a szczegolnie podstaw przypisywania poszczeg6lnym

rodzajom pojazdow odpowiedniej czesci kosztow ponoszonych przez panstwo na budowe i

utrzymanie drég, stosownie do udziatu tych pojazdéw w zuzywaniu i zajetosci drog jest za-

gadnieniem niezwykle skomplikowanym i ztozonym.

Schemat celéw polityki drogowej i inwestowania w drogi, mozna przedstawi¢ nastepujaco:

obstuga ogolnych potrzeb spoteczno-gospodarczych przez:
— potaczenie miast wojewodzkich ze stolicg i miedzy sobg oraz z innymi miastami i
osrodkami aktywnymi gospodarczo i przewidzianymi do intensywnego rozwoju,
— potaczenie z terenami zasobnymi w bogactwo naturalne (zagtebia wydobywcze
obecnie eksploatowane i rozwojowe),
— potaczenie z krajami sgsiednimi;
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obstuga potrzeb porzgdku wewnetrznego i potrzeb strategicznych przez:
— tad i bezpieczenstwo wewnetrzne,
— obrone przed agresjg zewnetrzng oraz porozumienia obronne z innymi krajami;

zabezpieczenie obstugi spoteczernistwa w zakresie:
— likwidaciji izolacji (tereny odciete rzeka, gérami, itp.),
— dostepu do szkolnictwa, oswiaty, kultury,
— dostepu do placowek stuzby zdrowia (szpitale, apteki itp.);

umoZzliwienie realizacji innych celéw gospodarki narodowej przez:
— zmiany lokalizacji przemystu (rozwoj regionéw o nadmiarze sity roboczej, mniejszej
gestosci zaludnienia, wolnych zasobach wodnych, terenowych itp.),
— zmiany rozmieszczenia ludnosci (zasiedlenie niektorych terendw, urbanizacja);

koordynacja planéw rozwoju réznych gatezi transportu przez:
— rozwdj drég na obszarach bez sieci kolejowej,
— zapewnienie komplementarnosci systemu transportu kolejowego, drogowego, lotni-
czego, wodnego (dojazdy do portéw, stacji, lotnisk itp.),
— zwiekszenie zakresu dziatalno$ci roznych rodzajow transportu.

Funkcje drog polegaja, wiec nie tylko na przenoszeniu ruchu samochodowego, ale na goto-
wosci do Swiadczenia ustug drogowych. Zatem stan sprawnosci, przejezdnosci, pewnego
rodzaju gotowosci jest rowniez funkcjg drog.

Gotowos¢ drogi do swiadczenia ustug, obcigzajgca kosztami ruch o duzym natezeniu rozklada
sie na wiele pojazdéw i koszty przypadajace na jeden pojazd sg male. Natomiast na drogach o
matym ruchu, o niskich klasach technicznych, koszty przypadajace na jeden pojazd sg tym wiek-
sze, im ruch jest mniejszy i pokrycie tych kosztéw przez ruch samochodowy jest niemozliwe,
poniewaz powodem budowy i utrzymania tych drog nie sg bezposrednio potrzeby ruchu samo-
chodowego, lecz funkcje spoteczno-polityczne i administracyjne wykonywane przez instytucje
uzytecznosci publicznej i aparat panstwowy.

Nalezatoby, zatem podzieli¢ naktady na drogownictwo zalezne od stopnia, w jakim spetniajg one
wymienione cele, i przeznaczy¢ do podzialu miedzy rodzaje pojazdéw samochodowych tylko te
czesc, ktora wigze sie z realizacjg przewozow. Natomiast pozostate koszty zwigzane z zapewnie-
niem gotowosci drogi do swiadczenia ustug i spetnienia innych celéw, nie powinny obcigzaé¢ wy-
lacznie pojazdéw samochodowych.

Obecnie z drog korzystajg gtéwnie samochody osobowe, co wynika z rozwoju motoryzaciji
indywidualnej i wzrostu ruchliwosci ludnosci. Decyzje o budowie nowej drogi lub o poszerze-
niu istniejacej o nowe pasy ruchu, podejmuje sie na podstawie prognoz ruchu, jednak niekto-
re cechy geometryczne (jak wymiary konstrukcji nawierzchni i obiektow inzynierskich lub
gabaryty tuneli i wiaduktéw), muszg uwzglednia¢ parametry statyczne i dynamiczne pojaz-
dow ciezarowych. Infrastrukture projektuje sie biorac pod uwage obowigzujgce rozmiary
i masy pojazdow ciezarowych, niekiedy nawet cechy ponadnormatywne pojazdéw dla tras,
gdzie dopuszcza sie ich ruch (np. drogi strategiczne wojskowe).
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Pojazdy ciezarowe sg najbardziej agresywne wobec drég. Stopien agresywnosci zalezy od syl-
wetki pojazdu i obcigzenia osi. Utrzymanie nawierzchni jest tym kosztowniejsze im jest wiekszy
ruch ciezarowy.

Okreslenie kosztoéw drogi przypadajacej na ciezki transport samochodowy wymaga przeprowa-
dzenia odpowiednich rachunkéw makroekonomicznych uwzgledniajacych catosé nakladow na
drogi i catego ruchu obcigzajacego te drogi.

Istotg metody rachunku jest podziat tacznych naktadéw na drogi miedzy grupy pojazdéw samo-
chodowych proporcjonalnie do przebiegdw kilometrowych ogotem przy jednoczesnym uwzgled-
nieniu rodzaju pojazdu, jego tadownosci, wielkosci naciskow osi i wymagan w stosunku do cech
geometrycznych drég.

Za podstawe przyjeto oszacowang jednostkowg wartos¢ odtworzeniowg sieci drég krajowych
w podziale na klasy techniczne® z uwzglednieniem réznych stép amortyzacji wynikajacych
Z przyjetego $redniego okresu trwatosci poszczegolnych elementow drogi.

W przyjetej koncepcji sposobu podziatu jednostkowej wartosci odtworzeniowej sieci drogo-
wej uwzgledniono dwie gtéwne cechy infrastruktury drogowej:
— nosnos¢ sieci drogowej, ktorg zapewnia odpowiednia konstrukcja nawierzchni,
umozliwiajgca przenoszenie obcigzen pochodzacych od pojazdéw samochodowych,
— przepustowos¢ drég, umozliwiajaca bezpieczny i ptynny przeptyw ruchu samocho-
dowego.

Jednostkowg wartos¢ odtworzeniowg sieci drogowej podzielono na: koszty zalezne od ob-
cigzenia osi pojazdow i koszty niezalezne od obcigzenia osi, lecz zaleznie od innych cech
pojazddéw (gabarytow, predkosci jazdy, dynamiki itd.).

Do kosztow zaleznych od obcigzenia osi zaliczono koszty podbudowy i nawierzchni oraz
koszty obiektow mostowych. Do kosztéw niezaleznych, wszystkie pozostate koszty pono-
szone na sie¢ drogowg (roboty ziemne, elementy ulic, urzadzenia ochrony srodowiska,
oznakowanie drdg i elementy bezpieczehstwa ruchu).

Do oceny zaleznosci kosztéw drég od potrzeb ruchu samochodowego zastosowano wspotczyn-
niki rownowaznosci, sprowadzajace wielkosci natezenia poszczegdlnych rodzajéw pojazdow
samochodowych do wielkosci przeliczeniowych okreslajacych wzgledny efekt wystepowania
w potokach ruchu:

— pojazddw o réznych obcigzeniach osi,

— pojazddéw o réznych gabarytach i r6znej charakterystyce dynamicznej i manewrowej.

Wielkosci pracy przewozowej poszczegoélnych rodzajéw pojazdow przeksztatcono za pomo-
cg wspotczynnikow rownowaznosci, zaleznych od:

— wielkosci obcigzen osi pojazdu,

— wymaganych cech geometrycznych drogi.

Wyznaczone w ten sposob udzialy procentowe kazdej grupy pojazdow w obcigzeniu ruchem
stanowi¢ beda klucze podziatu ponoszonych naktadéw na drogi. Na pelne obcigzenie kosz-

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie. (Dz. U. Nr 43, poz. 430)
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tami drog danej grupy pojazdow skitada sie suma kosztow zaleznych i niezaleznych od ob-
cigzenia osi.

4.6. Warto $¢ drég zale zna i niezale zna od obci gzenia osi pojazdow

Koszty nawierzchni i podbudowy zawierajg koszty zwigzane z obcigzeniem osi (grubosc po-
szczegolnych warstw) oraz koszty wynikajgce z natezenia ruchu i jego struktury (szerokos$é
nawierzchni).

Jest to uproszczona metoda, bowiem niektére elementy zakwalifikowane do pierwszej grupy
wystepujg w drugiej.

Zgodnie z zatozonym schematem podziatlu kosztow, za podstawe wyliczen, wobec braku
mozliwosci sumowania naktadoéw inwestycyjnych ponoszonych w réznych okresach czasu,
przyjeto jednostkowg wycene wartosci odtworzeniowej sieci drog krajowych wedtug klas
technicznych w cenach 2007 r. Przyjeto w uproszczeniu, ze oszacowana wartos¢ odtworze-
niowa sieci drogowej oddaje w przyblizeniu zwaloryzowang wielkos¢ naktaddw inwestycyj-
nych poniesionych na ich zbudowanie.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999
r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytu-
owanie. (Dz. U. Nr 43, poz. 430, Zatgcznik nr 5), wyznaczono:

— $rednie okresy trwatosci elementéw drogi i odpowiednie roczne odpisy amortyzacyjne - ta-
bela 4.2,

— konstrukcje nawierzchni zaleznie od kategorii ruchu dla poszczegoinych klas technicznych.

Tabela 4.2. Okresy trwalosci i roczna stopa amortyzacji elementéw sieci drogowej

Lata trwatosci Rolf:zzn;/tcc))digls

Lp. Elementy kosztow drogi (okres przy stopie.

odpis6w) podstaw((z))wej

2,5%

1 Korpus drogowy 90 2,8038%
2 Podbudowy 45 3,7268%
3 Nawierzchnie 10 11,4259%
4 Mosty 75 2,9654%
5 Urzadzenia 10 11,4259%

Dla przyjetych konstrukcji nawierzchni poszczegdlnych klas technicznych drég i poszczegoéinych
typdw konstrukcji obliczono jednostkowg wartos¢ odtworzeniowg drég publicznych. Do dalszych
obliczen przyjeto wartosci srednie dla klasy technicznej drogi i kategorii drogi na podstawie bazy
danych SED.

@ Ustawa z dnia 20 listopada 1999 r. 0 zmianie ustawy o podatku dochodowym od oséb prawnych (Dz. U. Nr 95
poz. 1101)

92



Tabela 4.3. Parametry techniczne drog krajowych

a. poza granicami administracyjnymi miast

L Klasa techniczna drogi
Wyszczegblnienie

A S 2/2 GP 2/2 G 2/2 S1/2 GP 1/2 G 1/2
Kategoria ruchu KR6 KR6 KR5 KR4 KR6 KR5 KR4
Szerokos$¢ jezdni [m] 21,13 18,70 15,61 13,01 8,29 7,49 6,28
Pow. poboczy i zjazdéw [m2] 5598 4782 1902 254 4782 1902 254
Pow. chodnikéw [mz] 7 36 240 232 36 240 232
b.  wgranicach administracyjnych miast

L Klasa techniczna drogi
Wyszczegblnienie

A S 2/2 GP 2/2 G 2/2 S1/2 GP 1/2 G 1/2
Kategoria ruchu KR6 KR6 KR5 KR4 KR6 KR5 KR4
Szerokos$¢ jezdni [m] 21,16 16,42 15,19 14,52 7,94 8,70 7,52
Pow. poboczy i zjazdéw [m2] 5060 4 351 908 680 4 351 908 680
Pow. chodnikéw [mz] 0 0 1211 2 807 0 1211 2 807
C. w granicach administracyjnych miast na prawach powiatu

L Klasa techniczna drogi
Wyszczegblnienie
GP 2/2 G 2/2 GP 1/2 G 1/2

Kategoria ruchu KR5 KR4 KR5 KR4
Szerokos$¢ jezdni [m] 22,04 17,10 10,27 10,43
Pow. poboczy i zjazdow [m?] 727 655 727 655
Pow. chodnikéw [mz] 4553 3536 4 553 3536

Zestawienie oszacowanych wartosci elementow sieci drogowej (przyjete jako przyblizenie
poniesionych nakladéw inwestycyjnych) z adekwatnymi stopami amortyzacyjnymi, pozwala
na okreslenie wielkosci rocznego odpisu amortyzacyjnego na odtworzenie 1 km sieci drogo-

wej zaleznie od klasy technicznej. Wyniki obliczen zestawiono w tabeli 4.4.

Tabela 4.4. Jednostkowa warto$¢ odtworzeniowa sieci drég krajowych

a. poza granicami administracyjnymi miast

[tys. PLN/1 km]

Klasa techniczna drogi
Poz. | Wyszczegdlnienie
A S 2/2 GP 2/2 G 2/2 S1/2 GP 1/2 G 1/2
01 | Roboty przygotowawcze 1325,8 1 203,3 11443 941,4 574,9 511,6 228,6
02 | Roboty ziemne 7 658,7 6 867,7 5479,2 4072,7 2784,2 2303,0 1903,8
03 | Odwodnienie korpusu 299,9 231,5 181,3 151,3 136,6 89,9 66,7
04 | Podbudowy 4208,5 3695,1 2802,0 2132,7 1637,7 1344,6 1043,8
05 | Nawierzchnie 2 858,6 2529,2 21113 1495,2 1121,0 1013,2 722,0
06 | Roboty wykoncz. 459,5 412,1 274,0 183,3 167,1 115,1 85,7
07 | Urzadzenia bezpiecz. ruchu 711,1 579,0 299,1 233,0 280,2 80,5 67,0
08 | Elementy ulic 2462,1 21323 1060,0 385,0 1836,1 779,7 150,8
09 | Zielen drogowa 707,7 605,9 484,7 412,0 302,9 232,7 1745
10 | Inne roboty 3010,6 2022,1 352,1 315,1 1180,7 139,2 139,2
Koszt budowy 23702,4| 20278,1| 14188,0| 10321,7| 100214 6 609,4 4582,1
21 | Analizy, projekt i nadzory 993,8 851,7 567,5 4129 420,9 264,4 183,3
22 | Wykup terenu 169,0 117,0 98,8 91,0 83,2 65,0 59,8
23 | Odszkodowania 253,5 175,5 148,2 136,5 124,8 97,5 89,7
Warto$¢ odtworzeniowa drég 25118,7| 21422,3| 15002,5| 10962,1| 10650,3 7 036,3 4914,8
Warto$¢ odtworzeniowa mostow 7 506,9 3165,7 844,3 428,2 1582,9 422,1 2141
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b. w granicach administracyjnych miast

[tys. PLN/1 km]

Klasa techniczna drogi
Poz. | Wyszczegdlnienie
A S 2/2 GP 2/2 G 2/2 S 1/2 GP 1/2 G 1/2
01 | Roboty przygotowawcze 1582,0 1438,2 1379,6 1346,4 863,9 785,3 467,1
02 | Roboty ziemne 9690,2 5423,5 4 453,1 3360,6 2861,0 2 458,8 1623,0
03 | Odwodnienie korpusu 560,8 412,3 381,5 338,3 317,7 190,6 148,7
04 | Podbudowy 4807,6 37310 31351 27382 1803,6 1796,8 1437,9
05 | Nawierzchnie 3290,7 2 553,8 2 362,3 1919,7 12345 1353,9 994,5
06 | Roboty wykoncz. 581,4 325,4 222,7 151,2 171,7 1229 73,0
07 | Urzadzenia bezpiecz. ruchu 988,3 902,1 466,2 382,6 436,5 184,3 159,3
08 | Elementy ulic 2535,6 2211,0 735,3 705,2 1912,0 553,4 543,2
09 | Zielen drogowa 798,2 539,8 431,8 359,9 2454 170,1 98,1
10 | Inne roboty 37303 2483,7 447,3 383,5 1503,1 160,0 160,0
Koszt budowy 28565,1| 20020,9| 14014,7| 116857 | 113492 7776,2 5 705,0
21 | Analizy, projekt i nadzory 1199,7 840,9 560,6 467,4 476,7 311,0 228,2
22 | Wykup terenu 970,2 705,6 670,3 617,4 564,5 493,9 405,7
23 | Odszkodowania 1455,3 1058,4 1005,5 926,1 846,7 740,9 608,6
Warto$¢ odtworzeniowa drdg 32190,3| 22625,8| 16251,1| 13696,6 | 13237,0 9322,0 6 947,5
Warto$¢ odtworzeniowa mostow 11 916,7 7154,4 29287 1830,9 3577,2 1464,3 915,4
c. w granicach administracyjnych miast na prawach powiatu [tys. PLN/1 km]
Klasa techniczna drogi
Poz. | Wyszczegdlnienie
GP 2/2 G 2/2 GP 1/2 G 1/2
01 | Roboty przygotowawcze 1379,6 1346,4 785,3 467,1
02 | Roboty ziemne 55395 3677,4 28775 19525
03 | Odwodnienie korpusu 469,0 407,1 225,3 183,3
04 | Podbudowy 45489 32235 2120,0 1993,6
05 | Nawierzchnie 34276 22599 1597,4 1378,8
06 | Roboty wykoncz. 277,0 165,5 143,9 87,9
07 | Urzadzenia bezpiecz. ruchu 452,8 346,1 132,2 114,2
08 | Elementy ulic 1000,4 769,5 821,4 607,8
09 | Zielen drogowa 431,8 359,9 170,1 98,1
10 | Inne roboty 4473 383,5 160,0 160,0
Koszt budowy 17 973,8 12 938,7 9033,2 7043,3
21 | Analizy, projekt i nadzory 719,0 517,5 361,3 281,7
22 | Wykup terenu 670,3 617,4 493,9 405,7
23 | Odszkodowania 1005,5 926,1 740,9 608,6
Warto$¢ odtworzeniowa drég 20 368,5 14 999,8 10 629,3 8 339,3
Warto$¢ odtworzeniowa mostow 8878,9 4439,4 4 .446,9 22235
4.7. Obcigzenie ruchem sieci drog krajowych z uwzgl ednieniem

struktury rodzajowej ruchu

Do obliczeh na sieci drég krajowych poza granicami administracyjnymi miast przyjeto wyniki
Generalnego Pomiaru Ruchu w 2005 roku na sieci drég krajowych administrowanej przez
Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad.

Na pozostatej sieci drog krajowych przyjeto strukture ruchu na podstawie badan ruchu wyko-
nanych przez zarzady poszczegolnych miast.
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Tabela 4.5. Obcigzenie ruchem sieci drog krajowych poza granicami administracyjnymi miast w

2005 roku, z podziatem drég na klasy techniczne

SDR 2005 poj./dobe
Klasy | spRr 2005 Samochody cigzarowe
techniczne oi /dob Samoch.
drég poj./dobe Razem oeobOWe bez z Autobusy
dostawcze przyczepa-
przyczep mi

A 17 530 17 530 11 745 1700 999 2 857 228
S 18 568 18 444 12 441 1801 1058 3027 241
GP 9 596 9 567 6 429 931 537 1545 125
G 4099 4074 3000 418 209 381 66

zrédio: Generalny Pomiar Ruchu 2005. Biuro Projektowo-Badawcze Drég i Mostéw Sp. z 0.0. ,Trans-
projekt — Warszawa”, Warszawa 2006.

Tabela 4.6. Struktura ruchu na drogach krajowych w 2005 roku, z podzialem drog na klasy tech-

niczne

a. poza granicami administracyjnymi miast

Udziat poszczegdlnych kategorii pojazdéw wedtug klasy technicznej

Kla_sy Samochody ciezarowe
techn[czne Samochody 7 Autobusy
drog osobowe | gostawcze bez przycze-

przyczep .

pami
A 67,0% 9,7% 5,7% 16,3% 1,3%
S 67,0% 9,7% 5,7% 16,3% 1,3%
GP 2/2 67,0% 9,7% 5,6% 16,1% 1,3%
G 22 73,2% 10,2% 5,1% 9,3% 1,6%
S1/2 67,0% 9,7% 5,7% 16,3% 1,3%
GP 1/2 70,3% 10,0% 5,3% 12,6% 1,4%
G1/2 73,2% 10,2% 5,1% 9,3% 1,6%

b. w granicach administracyjnych miast

Udziat poszczeg6lnych kategorii pojazdéw wedtug klasy technicznej

Kla_sy Samochody ciezarowe
techniczne | Samochody = Autobusy
drog osobowe | dostawcze bez przycze-

przyczep .

pami
A 82,8% 6,7% 4,0% 5,8% 0,7%
S 82,8% 6,7% 4,0% 5,8% 0,7%
GP 2/2 82,8% 6,7% 4,0% 5,6% 0,7%
G 2/2 88,3% 6,0% 2,5% 2,0% 0,9%
S1/2 82,8% 6,7% 4,0% 5,8% 0,7%
GP 1/2 82,7% 6,7% 4,0% 5,6% 0,7%
G1/2 88,3% 6,0% 2,5% 2,0% 0,9%

4.8. Wspotczynniki przeliczeniowe rownowa  znos$ci pojazdow

Poniewaz oddziatywanie réznych pojazdéw samochodowych na nawierzchnie drogi zalezy od
wielkosci obcigzenia osi tych pojazdéw zastosowano wspéiczynniki przeliczeniowe uwzglednia-
jace oprécz parametrow technicznych pojazdéw, realne warunki ich eksploatacji (stopien wyko-
rzystania tadownosci/pojemnosci, stopien wykorzystania przebiegu). Stanowig one podstawe do
przeksztatcenia istniejacej struktury ruchu na sieci drég publicznych, do postaci umozliwiajacej
uwzglednienie wielkosci obcigzen osi pojazdéw i ich zréznicowanego niszczacego wplywu na
drogi.
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Drugim, wykorzystanym i niezbednym w zaproponowanej procedurze postepowania, wspotczynni-
kiem réwnowaznosci pojazdow, jest wspotczynnik uzalezniony od wymagan ze strony pojazdéw
wobec geometrycznych cech drogi.

Wartos¢ wspéiczynnikdw korygujacych strukture ruchu, uwzgledniajacych wielkosci
obcigzeh osi pojazdow i wynikajacych z potrzeby zapewnienia odpowiedniej przepu-
stowosci drogi, rownowaznych samochodowi osobowemu zestawiono w tabeli 4.7.

Tabela 4.7. Wspotczynniki korygujace natezenie ruchu

Wsp6itczynniki korygujace
natezenie ruchu:
wspotczynniki prze-

Rodzaj pojazdu wspotczynniki rowno- S s
L licznikowe obcigzen
waznosci przepusto- e .
wosci drogi osi pojazdu na 0$
poréwnywalng 10 Mg
Motocykle 0,1 0
Samochody osobowe 1,0 0,00049
Lekkie samochody ciezarowe (dostawcze) 1,0 0,00049
Samochody ciezarowe bez przyczep 2,5 0,109
Samochody ciezarowe z przyczepami na drogach o kategorii 40 1245
ruchu KR1, KR2, KR3, KR4 ' '
Samochody ciezarowe z przyczepami na drogach o kategorii 40 1.950
ruchu KR5, KR6 ' '
Autobusy 3,0 0,593
Ciagniki rolnicze 1,0 0,654

Skorygowanie realnego ruchu pojazdéw samochodowych za pomocg wspotczynnikdéw réwnowaz-
nosci, zaleznych od: wielkosci obcigzen osi pojazdu i wymaganych cech geometrycznych, stwo-
rzylo podstawy do adekwatnego obcigzania poszczegoinych kategorii pojazdow kosztami uzytko-
wania drdg.

4.9. Szacunek naktadéw jednostkowych na sie ¢ drég krajowych

Zgodnie z przyjetg metodg oszacowano jednostkowg wartos¢ odtworzeniowg oraz roczne odpisy
amortyzacyjne wartosci odtworzeniowej, w podziale na wartosci zalezne od obcigzenia osi i warto-
Sci niezalezne od obcigzenia osi.

Tabela 4.8. Roczna rata amortyzacyjna sieci drég krajowych, skorygowana wspotczynnikami
przelicznikowymi obcigzen osi pojazdu na o$ poréwnywalng 10 Mg wedtug klas
technicznych

a. poza granicami administracyjnymi miast PLN/1 km
w tym przypadajaca na:
Klasy | Roczna rata Samochody ciezarowe
techniczne| 1 km drogi | Samochody Autob
osobowe Z przyczepa utobusy
dostawcze |bez przyczep mi

A 786 574 77 113 14 713 752 685 18 286
S 2/2 526 958 521 75 9 857 504 255 12 251
GP 2/2 315 479 315 46 5857 301 225 7 409
G 2/2 215739 389 54 6 033 196 818 10 315
S1/2 262 200 259 38 4904 250 903 6 096
GP 1/2 161 553 213 30 3569 151 795 5138
G 1/2 99 486 180 25 2782 90 761 4757
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b. w granicach administracyjnych miast PLN/1 km

w tym przypadajgca na:

Klasy | Roczna rata Samochody ciezarowe
techniczne| 1 km drogi | Samochody Autobusy

osobowe | gostawcze |bez przyczep| © przmzepa
A 1019 516 3389 274 36 418 944 704 34731
S 2/2 718 214 2387 193 25 655 665 512 24 467
GP 2/2 426 717 1465 119 15 746 394 371 15016
G 2/2 335 832 3015 205 18 991 271 804 37 258
S1/2 356 189 1184 96 12 723 330 051 12 134
GP 1/2 226 625 773 63 8 317 208 295 7931
G 1/2 167 490 1504 102 9472 135 557 18 582
c. w granicach administracyjnych miast na prawach powiatu PLN/1 km

w tym przypadajaca na:

Klasy | Roczna rata Samochody ciezarowe
techniczne| 1 km drogi | Samochody Autobusy

osobowe | gostawcze |bez przyczep| © prz;rg:izepa

GP 2/2 828 563 2 845 230 30574 765 755 29 158
G 2/2 498 137 4473 304 28170 403 165 55 265
GP 1/2 397 893 1357 110 14 602 365 709 13925
G1/2 272 089 2443 166 15 387 220 214 30 186

Tabela 4.9. Roczna rata amortyzacyjna sieci drég krajowych, skorygowana wspotczynnikami
rownowaznosci przepustowosci drogi wedtug klas technicznych

a. poza granicami administracyjnymi miast PLN/1 km
w tym przypadajgca na:
Klasy | Roczna rata Samochody ciezarowe
techniczne| 1 km drogi | Samochody Autobusy
osobowe | gostawcze |bez przyczep| © prz;rgzizepa
A 1234916 516 959 74 843 109 950 503 071 30 092
S 2/2 1041 865 436 145 63 143 92 762 424 427 25 388
GP 2/2 709 794 298 870 43 269 62 450 287 272 17 397
G 2/2 506 053 267 497 37 274 46 593 135941 17 541
S 1/2 540 996 226 471 32788 48 167 220 387 13183
GP 1/2 329 145 155 954 22 184 29 394 111 808 9317
G 1/2 216 488 114 435 15 946 19 932 58 155 7 504
b. w granicach administracyjnych miast PLN/1 km
w tym przypadajgca na:
Klasy | Roczna rata Samochody ciezarowe
techniczne| 1 km drogi | Samochody Autobusy
osobowe | gostawcze |bez przyczep| © przmzepa
A 1651576 1095 757 88 666 132 338 307 024 27 791
S 2/2 1120 224 743 225 60 140 89 762 208 247 18 850
GP 2/2 756 544 505 095 40 871 61 002 136 644 12 810
G 2/2 623 661 494 471 33599 34 999 44 799 15120
S1/2 699 160 463 866 37 535 56 022 129 972 11765
GP 1/2 434 164 289 513 23 455 35 008 78 417 7 352
G1/2 310 396 246 098 16 722 17 419 22 297 7525
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c. w granicach administracyjnych miast na prawach powiatu PLN/1 km
w tym przypadajgca na:
Klasy | Roczna rata Samochody ciezarowe
techniczne| 1 km drogi | Samochody Autobus
osobowe Z przyczepa y
dostawcze |bez przyczep mi
GP 2/2 871 802 582 045 47 098 70 295 157 461 14 762
G 2/2 656 619 520 602 35375 36 849 47 167 15919
GP 1/2 486 264 324 254 26 270 39 209 87 827 8234
G 1/2 341 453 270 722 18 396 19 162 24 527 8278
Tabela 4.10. Roczna rata amortyzacyjna wartosci odtworzeniowej sieci drég krajowych
a. poza granicami administracyjnymi miast PLN/1 km
w tym przypadajaca na:
Klasy | Roczna rata Samochody ciezarowe
techniczne| 1 km drogi | Samochody Autobus
osobowe Z przyczepa y
dostawcze |bez przyczep mi
A 2021 490 517 737 74 956 124 663 1 255 756 48 378
S 2/2 1568 823 436 665 63 219 102 619 928 682 37 638
GP 2/2 1025 273 299 185 43 315 68 307 588 498 24 806
G 2/2 721 791 267 887 37 328 52 626 332 759 27 855
S1/2 803 196 226 730 32825 53 072 471 290 19 278
GP 1/2 490 698 156 167 22 214 32963 263 602 14 455
G1/2 315974 114 614 15971 22714 148 916 12 260
b. w granicach administracyjnych miast PLN/1 km
w tym przypadajaca na:
Klasy | Roczna rata Samochody ciezarowe
techniczne| 1 km drogi | Samochody Autobus
osobowe Z przyczepa y
dostawcze |bez przyczep mi
A 2671092 1099 146 88 941 168 756 1251728 62 522
S 2/2 1838 438 745 613 60 333 115417 873 758 43 317
GP 2/2 1183 261 506 560 40 990 76 748 531 015 27 827
G 2/2 959 493 497 487 33 804 53 991 316 604 52 378
S1/2 1 055 349 465 050 37631 68 746 460 023 23 899
GP 1/2 660 789 290 286 23518 43 324 286 712 15 283
G 1/2 477 886 247 602 16 825 26 891 157 854 26 107
¢. w granicach administracyjnych miast na prawach powiatu PLN/1 km
w tym przypadajaca na:
Klasy | Roczna rata Samochody ciezarowe
techniczne| 1 km drogi | Samochody Autobus
osobowe Z przyczepa y
dostawcze |bez przyczep mi
GP 2/2 1700 364 584 890 47 328 100 869 923 217 43 920
G 2/2 1154 756 525 075 35679 65 019 450 332 71183
GP 1/2 884 157 325612 26 380 53 810 453 536 22 159
G1/2 613 541 273 165 18 562 34 549 244 741 38 464

Jednostkowa wartos¢ odtworzeniowa sieci drog krajowych przypadajgca na jeden pojazdokilometr
jest silnie zwigzana z natezeniem ruchu i jego strukturg; mniejsze natezenie ruchu to wyzsza jed-
nostkowa wartos¢ sieci drogowej przypadajgca na uzytkownika. Najnizsza jednostkowa wartos¢
sieci drogowej przypadajaca na uzytkownika wystepuje przy osiggnieciu przepustowosci drogi.

W miare wzrostu SDR udziat w wartosciach odtworzeniowych poszczegdinych pojazdéow maleje,
co zostato zilustrowane na wykresach.
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Rys. 4.6. Jednostkowy odpis amortyzacyjny wartosci odtworzeniowej sieci drég krajo-
wych dwujezdniowych poza granicami administracyjnymi miast
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C. przypadajacy na jeden samochdd ciezarowy z przyczepa
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Rys. 4.7. Jednostkowy odpis amortyzacyjny wartosci odtworzeniowej sieci drég krajo-
wych jednojezdniowych poza granicami administracyjnymi miast
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C. przypadajacy na jeden samochdd ciezarowy z przyczepa
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4.10. Warto $¢ odtworzeniowa i naktady na infrastruktur e

Miarg oceny naktadow na infrastrukture jest wskaznik relatywnosci wyrazajacy stosunek procento-
wych udziatow uzytkownikow drog w wartosci odtworzeniowej do procentowych udziatow nakia-
déw na drogi, za ktory odpowiedzialna jest dana kategoria pojazdow. Zestawienie wynikdéw badan
wraz z koncowym wskaznikiem podano w tabeli 4.11.

Tabela 4.11 Woydatki na infrastrukture oraz wskaznik relatywnosci

Roczny odpis war- Naktady na drogi krajowe, [min zi]
tosci odtworzenio- i Struktura | Wskazn.
Rodzaj pojazdu wej na siec drog | budowa |\ ui |y gatki | WYdatki (kol. 8) | relatywn.
krajowych i prze- biezace | ogdlne utr;y- Razem [%] (kol. 9/3)
[zt/km] % budowa maniowe
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Razem, w tym: 602526 | 100,0% | 5375,4| 1158,7 923,0| 1824,9| 9281,9| 100,0%

Samochody osobowe 210879 35,0% | 37789 814,6 648,9| 12829| 6525,2 70,3% 2,0

Samochody dostaw-

cze 24 545 4,1% 537,5 115,9 92,3 182,5 928,2 10,0% 2,5

Samochody ciezarowe

b 39 266 6,5% 284,9 61,4 48,9 96,7 4919 5,3% 0,8
ez przyczep

Samochody cigzarowe

) 307 419 51,0% 677,3 146,0 116,3 229,9| 1169,5 12,6% 0,2
Z przyczepami

Autobusy 18 895 3,2% 75,3 16,2 12,9 255 129,9 1,4% 0,4

Inng miarg jest ocena dochoddéw i wydatkow na infrastrukture, jest to wskaznik poprawnosci wyra-
Zajacy stosunek procentowych udziatdw opfat uzytkownikéw drég do procentowych udziatow na-
kladoéw na drogi, za ktory odpowiedzialna jest dana kategoria pojazdow. Zestawienie wynikéw ba-
dan wraz z koncowym wskaznikiem podano w tabeli 4.12.

Tabela 4.12 Dochody i wydatki na infrastrukture oraz wskaznik poprawnosci wyrazajgcy
stosunek optat uzytkownikéw drog do naktadéw na drogi

Roczny odpis .
wartosci odpis z akcy- Krajo
odtworzenio- Struktura zy od paliw Fuanl\JIg Struktura Wskaznik
Rodzaj pojazdu Wei na sie¢ (kol. 2) na drogi Droao (kol. 4 +5) poprawnosci
: ) [%] krajowe [min gowy [%] (kol. 6/3)
drég krajo- 21] [min z4]
wych [zbkm]
1 2 3 4 5 6 7
Razem, w tym: 602 526 100,00% 2 516,40 5 855,40 100,00%
Samochody osobowe 210 879 35,00% 1 108,90 2 580,30 67,82% 1,9
Samochody dostawcze 24 545 4,07% 247,9 576,8 7,24% 1,8
ﬁamocmdy Cigzarowe 39 266 6,52% 238,9 555,8 4,26% 0,7
ez przyczep

Samochody cigzarowe 307 419 51,02% 851,8 1 982,00 21,27% 0,4
Z przyczepami
Autobusy 18 895 3,14% 63,1 146,8 1,91% 0,6

Samochody osobowe i samochody dostawcze sg nadmiernie obcigzone, natomiast samochody
ciezarowe i autobusy — niedocigzone. Uzupetniajaco zilustrowano to na rys. 4.8 i 4.9 oraz porow-
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nano opfaty za przejazd autostradg w Polsce z jednostkowymi wartosciami odtworzeniowymi auto-
strady przypisanymi poszczeg6lnym pojazdom i maksymalnymi stawkami optat (rysunek 4.10).

Dziatania Unii Europejskiej w zakresie funkcjonowania rynku transportowego koncentrujg sie na
harmonizacji opodatkowania paliw dla transportu zarobkowego oraz na zblizeniu przepiséw do-
tyczacych optat za uzytkowanie infrastruktury uwzgledniajac w tym koszty zewnetrzne. Oplaty za
uzytkowanie infrastruktury majg uwzgledniaé: kategorie uzytkowanej infrastruktury, okres dnia,
odlegtosc¢ i wielkos¢ pojazdu, a przede wszystkim ciezar pojazdu. Dlatego w panstwach unijnych
okresla sie wysokos¢ optat nakladanych na pojazdy ciezarowe: osobno dla pojazdéw pojedyn-
czych i wielocztonowych, z wyzszymi stawkami dla najciezszych samochodow.
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Rys. 4.8 Podatki i koszty drog przypisane pojazdom
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