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Wprowadzenie

Cel

Celem niniejszego podrecznika jest zaprezentowanie metody przeprowadzania analizy kosztéw i ko-
rzysci - AKK (z ang. cost-benefit analysis - CBA) dla planowanych projektow inwestycyjnych w sek-
torze transportu publicznego w Polsce, dla ktorych beneficjenci ubiegajg sie o pomoc finansowag z
funduszy Unii Europejskiej.

Zaleca sie stosowanie podstawowych zasad tego podrecznika do wszystkich projektow, ktore bedg
finansowane z funduszy publicznych. Wyjatek stanowig niektore rozdziaty zawierajgce informacije
stuzace wytacznie do wykorzystania w formularzach wniosku o dofinansowanie (na przyktad do ob-
liczania wysokosci dofinansowania). Proponowana metodyka jest w zamierzeniach dostosowana
do wymogdéw wnioskow o finansowanie duzych projektéw sktadanych do Komisji Europejskiej, to
znaczy w przypadku projektow transportu publicznego finansowanych z Funduszu Spoéjnosci tych
projektow, ktorych koszt catkowity przekracza 25 min EUR. Nalezy jg jednak stosowac rowniez w
wypadku postanowienia przez Instytucje Zarzadzajaca (1), ze analize kosztow i korzysci nalezy prze-
prowadzi¢ takze dla mniejszych projektow. Generalnie zaleca sie dostosowanie stopnia skompliko-
wania analizy do wielkosci i ztozonosci projektow tak, zeby unikna¢ zbednego naktadu pracy w wy-
padku matych, prostych projektow.!

Projekty przygotowywane w oparciu o inne podreczniki lub wytyczne w okresie poprzedzajacym
opublikowanie ostatecznej wersji niniejszego podrecznika nie beda weryfikowane pod wzgledem
catkowitej zgodnosci zastosowanej metodyki, kosztow jednostkowych i innych elementow opisa-
nych w podreczniku, ale oczywiscie bedg podlegaty merytorycznej ocenie poprawnosci zastosowa-
nych rozwigzan.

Tto

Niniejszy podrecznik jest rekomendowany przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (MRR), ktore
jest Instytucja Zarzadzajaca dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) i Mini-
sterstwo Infrastruktury, ktore jest instytucja posredniczaca dla wszystkich projektow transportowych
w ramach POIiS. MRR wraz z Ml zwrécito sie do JASPERS (Wspolna Pomoc dla Projektow w Euro-
pejskich Regionach) z prosbg o opracowanie nowego wydania podrecznika w celu uwzglednienia
nowych regulacji KE dla perspektywy finansowej 2007 -2013.

Poprzednia edycja podrecznika zostata opracowana w 2006 roku przez Konsorcjum Scott Wil-
son, Arup, PM Group oraz ich gtownego podwykonawce Ernst & Young w ramach projektu Pha-
re-2002/000-580.01 - ,,Przygotowanie projektow do wsparcia ze Srodkéw Europejskiego Fundu-
szu Rozwoju Regionalnego w Polsce - EuropeAid /115971/D/SV/PL’ administrowanego przez
Wiadze Wdrazajacg Program Wspotpracy Przygranicznej PHARE. W nowym wydaniu wykorzystano
materiaty pierwszej edycji podrecznika, ktorej to zapisy byty punktem wyjscia do opracowania nowe-
go, zmienionego wydania Niebieskiej Ksiegi. Przy opracowywaniu nowego podrecznika inicjatywe
Jaspers wspierali eksperci skupieni wokot Transprojektu Gdanskiego.

Podrecznik jest co zasad i metodyki wykonywania AKK jest zgodny z zasadami przedstawionymi w
~Przewodniku po analizie kosztow i korzysci projektow inwestycyjnych”? (Guide to Cost-Benefit Ana-

Dokument opracowany w 2008 r. przez zesp6t pod kierunkiem prof. Massima Floria dla Wydziatu ds. Ewaluacji
Dyrekcji Generalnej ds. Polityki Regionalnej Komisji Europejskiej (DG REGIO), ktérego recenzentem byta Inicja-
tywa JASPERS.
Dokument opracowany w 2008 r. przez zesp6t pod kierunkiem prof. Massima Floria dla Wydziatu ds. Ewaluacji
Dyrekcji Generalnej ds. Polityki Regionalnej Komisji Europejskiej (DG REGIO), ktérego recenzentem byta Inicja-
tywa JASPERS.



lysis of Investment Project) i dokumencie roboczym Nr 4 ,Wytyczne dotyczgce metodologii przepro-
wadzania analizy kosztow i korzysci” na nowy okres programowania 2007-2013”. Niniejsze opra-
cowanie byto rowniez przedmiotem konsultacji z Wydziatem ds. Ewaluacji Dyrekcji Generalnej ds.
Polityki Regionalnej Komisji Europejskiej w celu wykorzystania ich doswiadczenia w uzytkowaniu
tych dokumentow. Pozwolito to na wiaczenie do tresci szeregu uscislen do poprzednio wydanych
dokumentow oraz tych, ktore zostang uaktualnione w 2008 roku. Jednoczesnie Niebieska Ksie-
ga pod wzgledem szczegoétowych zapisow i rozstrzygnie¢ jest dokumentem pierwszej rangi
i podstawowym dla potencjalnego beneficjenta.

Zorganizowano rowniez warsztaty z najwazniejszymi zainteresowanymi instytucjami w celu osiggnie-
cia wymaganej jednomyslnosci. Autorzy pragng podziekowac PLK, GDDKIA, Ministerstwu Infrastruk-
tury, Ministerstwu Rozwoju Regionalnego, Politechnice Warszawskiej, szeregu beneficjentom repre-
zentujacym szereg miast i wielu innym indywidualnym ekspertom, ktorzy wniesli wkitad do procesu
konsultacji i pomogli w dokonaniu niniejszej aktualizacji oraz wszystkim tym, ktorzy stworzyli pierw-
sze wydanie Niebieskiej Ksiegi.

Z mysla o zwiekszeniu przejrzystosci i utatwieniu wykorzystania tego podrecznika podzielono go na
cztery czesci: dotyczace sektora drogowego, kolejowego, transportu miejskiego i lotniczego, elimi-
nujac w ten sposob potrzebe konsultowania wielu dokumentéw; dokonano takze ujednolicenia ter-
minologii. Dane na temat kluczowych kosztow jednostkowych zawarto w zatgcznikach do podreczni-
kow dotyczacych odpowiednich sektorow.

Nalezy zaznaczyc¢, ze wytyczne zawarte w niniejszym Opracowaniu dotycza wytgcznie analizy kosz-
tow i korzysci, bedacej jednym z wielu elementéw sktadajacych sie na studium wykonalnosci projek-
tu. W zwiazku z powyzszym niniejsze Opracowanie nie moze byc¢ traktowane jako wytyczne do spo-
rzgdzania innych czesci studium wykonalnosci.

Zakres podrecznika

Zaden przewodnik po analizie kosztdw i korzysci nie zawiera wskazowek na wszystkie okolicznosci,
w ktorych moze sie znalez¢ wykonawca analizy projektu. Celem przewodnika jest zapewnienie sto-
sowania wspolnych zasad do réznych sektorow i spojnego podejscia w ramach kazdego sektora tak,
zeby przy podejmowaniu decyzji dotyczacych konkurujacych ze sobg inwestycji z tatwoscig mozna
byto poréwnac projekty przygotowane przez roznych autoréw. Techniki przestawione w niniejszym
podreczniku, jezeli bedg stosowane prawidtowo, pomoga w zapewnieniu, zeby wybrane rozwigzania
dostarczaty optymalnych korzysci spoteczno-ekonomicznych i stanowity najbardziej efektywny spo-
sob wykorzystania srodkow publicznych.

Podrecznik nie przedstawia catego procesu oceny i selekcji wariantow przeprowadzanej od po-
czatku samej koncepcji projektu. Przed przeprowadzeniem szczegotowej analizy kosztow
i korzysci kilku wybranych wariantéw, w studium wykonalnosci lub innym dokumencie zazwy-
czaj dokonuje sie przegladu szerokiej analizy wariantow polegajacej na poréwnaniu (w opar-
ciu o racjonalne podstawy) technicznych, prawnych, $rodowiskowych, ekonomicznych
i politycznych uwarunkowan analizowanych wariantow i wyborze najbardziej obiecujgcych rozwia-
zan. Wyniki tych prac zazwyczaj przedstawia sie w jednym lub kilku wstepnych studiach wykonalno-
Sci, ktore w niniejszym podreczniku sg okreslane zbiorczo mianem fazy O. Stanowi to wazng czesc
procesu decyzyjnego i zarowno wyniki tej wstepnej analizy, jak i zastosowana logike, nalezy wyjasni¢
we wniosku o dotacje, we wstepie do studium wykonalnosci i jako podsumowanie fazy 0. Jednakze
techniki zastosowane w fazie O analizy nie wchodzg w zakres niniejszego podrecznika.

Fazy procesu oceny wariantéw oméwione w niniejszym podreczniku przedstawiono jako faza | i ll
na ponizszym rysunku. Faza | dotyczy podsumowania fazy O, rozwiniecia danych wyjsciowych oraz
przygotowania wszystkich innych danych wejsciowych niezbednych do AKK. Faza Il i lll wyjasnia, w
jaki sposob potaczyc te dane wejsciowe i przeprowadzi¢ analize (AKK).



Rysunek 1 Schemat wykonywania AKK
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Zawartosc¢ analizy kosztow i korzysci oraz jej struktura

Wynikiem pracy nad analiza kosztow i korzysci (AKK) powinien by¢ dokument podejmujacy wszyst-
kie kwestie poruszone w niniejszym podreczniku. Ponizej przedstawiono zalecang zawartos¢ typo-
wej AKK3. Szczegotowy, rekomendowany spis tresci studium wykonalnosci dla projektow transportu
publicznego przedstawiono w zatgczniku B.

Tabela 1 Analiza kosztéw i korzysci - spis tresci

Synteza Podsumowanie wynikéw AKK

Identyfikacja wariantéw alternatywnych na potrzeby analizy kosztéw i korzysci
Okreslenie celow projektu

| Identyfikacja projektu
Identyfikacja wykonalnych wariantéw projektu

Studium wykonalnosci zidentyfikowanych wariantéw

Analiza ekonomiczna

Okreslenie zatozen do analizy ekonomicznej

Korekty fiskalne

Obliczanie kosztow i korzysci ekonomicznych

Wyszczegolnienie i ocena jakosciowa niekwantyfikowalnych kosztow i korzysci

Ustalenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

Analiza finansowa

Okreslenie zatozen do analizy finansowej i sporzadzenie prognoz finansowych dla projektu
il Ustalenie wartosci wskaznikow efektywnosci finansowej

Weryfikacja stabilnosci finansowej projektu

Ustalenie wskaznika dofinansowania

Ocena ryzyka
Analiza wrazliwosci
Analiza ryzyka
Ustalenie wartosci oczekiwanej wskaznikdw
Kolejne rozdziaty podrecznika zawierajg szczegotowg prezentacje dziatan, ktére nalezy podjac

na kazdym etapie AKK. Rozdziat wstepny (faza 0) przedstawia elementy, ktore nalezy zebrac¢ w fazie
[, natomiast rozdziaty od pierwszego do czwartego przedstawiajg kolejne etapy analizy (fazy 1-1V).

Ponadto zatgcznik A do niniejszego podrecznika zawiera jednostkowe koszty ekonomiczne
i finansowe.

8 Zakres analizy kosztow i korzysci przedstawiony w spisie odpowiada najszerszemu wymaganemu zakresowi ana-
lizy projektu.

4 Zakres analizy kosztow i korzysci przedstawiony w spisie odpowiada najszerszemu wymaganemu zakresowi ana-
lizy projektu.



Rysunek 2 Diagram analizy kosztow i korzysci wraz z najwazniejszymi
dziataniami i ich rezultatami

Etapy AKK Dziatania Rezultaty

Faza 0

- Okreslenie celow projektu
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-
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- Okreslenie wariantu
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- Prognoza ruchu
- Prognoza przychodow
- Zatozenia kosztowe

-

Faza Il

- Okreslenie zatozen
- Korekta fiskalna
- Obliczanie kosztow i korzysci

ekonomicznych

- Obliczanie wskaznikow
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projektu
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- Okreslenie zatozen

- Zestawienie przeplywow
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- Optacalnos¢ finansowa
projektu

- Trwato$¢ finansowa projektu

- Ustalenie wktadu UE

n

Faza IV

- Analiza wrazliwosci
- Wskazniki analizy wrazliwosci
- Analiza ryzyka

-




1.1

1.2

Faza | = Przygotowanie danych wejsciowych

Podsumowanie prac fazy O

Przed rozpoczeciem analizy finansowej i ekonomicznej nalezy zebra¢ wszystkie dane wyj-
sciowe prac fazy 0 i wstepnych studiow wykonalnosci, a takze przygotowac szczegotowe
dane wejsciowe dla kazdego wariantu.

Jezeli wczesniej opracowane materiaty sg bezposrednio dostepne w formie kilku wstep-
nych studiow wykonalnosci, ktére moga by¢ zrédtem informacji, to nalezy je wykorzystac.
Jednakze, jezeli proces analizy prowadzacy do obecnego projektu lub wykazu najlep-
szych wariantow byt dtugi, przerywany lub stabo udokumentowany, przed przystapieniem
do AKK moze zaj$¢ potrzeba wykonania obszerniejszych prac przygotowawczych. Szcze-
golnie w przypadku opracowania wspierajacego wniosek o dotacje UE nalezy przedtozy¢
mozliwie najlepsze podsumowanie historii wyboru projektu i optymalne uzasadnienie pod-
jetych decyzji. W przeciwnym razie istnieje ryzyko koniecznosci powtorzenia poprzednich
etapow analizy, w ramach ktorych zostang udowodnione tezy decydujace o odrzuceniu
wariantow.

Jesli w przesztosci przedmiotem analizy byly pewne zidentyfikowane warianty inwesty-
cyjne i niektére warianty na tej podstawie odrzucono, nalezy strescic rezultaty wczesniej-
szych opracowan technicznych i lokalizacyjnych oraz wszelkich innych analiz lezacych
u podtoza wyboru danych wariantow projektu. Nalezy tez przedstawi¢ wymogi prawne i
srodowiskowe zbadane w trakcie poprzednich etapow opracowania projektu oraz wszel-
kie kluczowe decyzje zalecajace dalszg prace nad niektorymi wariantami lub odrzucenie
innych. Jesli decyzje te mozna przedstawi¢ w logiczny sposob i stanowig one potwier-
dzenie, ze dokonano najlepszego wyboru sposrod dostepnych mozliwosci przy uwzgled-
nieniu ograniczen wynikajgcych z wczesniejszych decyzji, dalsza analiza wariantow wyklu-
czonych na podstawie tych decyzji moze nie by¢ konieczna.

Chociaz liczba wariantow inwestycyjnych badanych w AKK zalezy od beneficjenta projek-
tu, musi on umie¢ wykazac, ze wszystkie rozsagdne warianty alternatywne zostaty nalezy-
cie rozpatrzone i uzasadni¢ powody, dla ktorych wybrano wariant ostateczny.

Cele projektu

W trakcie fazy O cele projektu mogty ulega¢ zmianom ze wzgledu na rézne ograniczenia.
Dlatego powinno sie je powtorzyé na poczatku analizy, aby kazdy wariant mozna byto oce-
ni¢ pod katem skutecznosci w realizacji tych celow.

W wypadku projektéw z dziedziny transportu publicznego za przyktad moga postuzy¢ na-
stepujace typowe cele:

* skrocenie czasu podrozy pasazerow poprzez wzrost predkosci efektywnej srodkow
transportu publicznego,

e zwiekszenie ptynnosci ruchu pojazdéw transportu publicznego i eliminacja prze-
szkod dla ruchu oraz integracja réznych srodkow transportu,

* poprawa dostepnosci regionow, centralnych obszarow miast i aglomeraciji oraz rejo-
now peryferyjnych do transportu,

e poprawa bezpieczenstwa transportu,
* poprawa dostepnosci osob niepetnosprawnych do srodkoéw transportu,

e zwiekszenie komfortu podrozy,
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* zmniejszenie kosztow utrzymania infrastruktury transportu publicznego,
* zmniejszenie kosztow eksploatacji taboru transportu publicznego,

* zmniejszenie wptywu transportu na srodowisko dzieki przejeciu przeptywow pasa-
zerskich z gatezi transportu mniej przyjaznych dla srodowiska (przede wszystkim
przeniesienia sie pasazeréw ze srodkow transportu indywidualnego na srodki trans-
portu publicznego).

Przyktadowo, celem projektu nie powinna by¢é budowa nowej linii tramwajowej (lub me-
tra) pomiedzy punktami A i B o okreslonej przepustowosci, gdyz tak waska definicja celu
okresla zakres projektu, a nie jego cel, co ogranicza dostepne warianty i niweczy korzy-
sci wynikajace z AKK.

Przedstawienie wariantow inwestycyjnych
Warianty inwestycyjne projektu mozna podsumowac w nastepujgcy sposob:

e projekt z dziedziny transportu publicznego ma by¢ odpowiedzig na jeden lub kilka
celow,

* moze byc podzielony na rozne sktadniki (lub podprojekty) - np. infrastruktura, tabor,
system zarzadzania ruchem, itd,

* 7z myslg o realizacji ogolnych celow z dziedziny transportu publicznego, kazdy z tych
sktadnikow projektu mozna zrealizowac na kilka sposobow, co oznacza, ze istnieje kil-
ka mozliwych wariantow inwestycyjnych dla kazdego skfadnika projektu (od 1 do n),

e warianty inwestycyjne projektu, ktore nalezy rozpatrzyc¢, moga zawiera¢ kombinacje
wariantow poszczegolnych sktadnikow,

¢ kazdy potencjalny sktadnik projektu, wariant sktadnika i wariant inwestycyjny projek-
tu, ktory realizuje cele planowanego projektu, nalezy zidentyfikowa¢ na wstepnym
etapie opracowania projektu - w fazie O.

Faza O powinna zawezi¢ te warianty inwestycyjne projektow do ograniczonej liczby roz-
wigzan, a AKK zostanie wykorzystana do zestawienia kosztow i korzysci kazdego z rozwia-
zan, co umozliwi porownanie inwestycji o réznej skali na podstawie korzysci netto.

Wytonione najlepsze warianty nalezy opisa¢ z podaniem kluczowych parametrow takich
jak diugos¢, projektowana przepustowosé, czas podrézy, tabor, elementy dodatkowe,
itd.

Proponowane warianty bezwzglednie powinny by¢ zgodne z takimi dokumentami, jak:
e plan zagospodarowania przestrzennego miasta,
e plan zagospodarowania regionu,
e zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego.

Nalezy stosowac sie do wszelkich wczesniejszych decyzji i pozwolen planistycznych. W
przypadku projektow finansowanych przez UE nalezy zaznaczy¢ powigzanie z osiami prio-
rytetowymi i obszarami interwenciji POIiS (RPO).

Na koniec fazy | nalezy rozwazy¢ niektore warianty inwestycyjne projektu (Wn) w celu po-
réwnania ich z wariantem bezinwestycyjnym (WB), przy nastepujacych zatozeniach:

W przypadku bardzo prostych projektow, dopuszczalna jest niewielka liczba (kilka)
wariantéw wykonalnych pod wzgledem technicznym, prawnym, ekologicznym.

e W przypadku projektu remontowego lub ulepszenia punktowego wystarczy jeden
wariant inwestycyjny.
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e W przypadku wiekszosci projektow dotyczacych modernizacji i nowych przedsie-
wziec, jest mato prawdopodobne, ze pojawi sie jedynie kilka pojedynczych warian-
tow inwestycyjnych. Zazwyczaj wykonalne jest podniesienie standardu istniejgcego
systemu na kilka sposobdw, dostepnych jest kilka alternatywnych przebiegow, spo-
sobow usprawnienia jakosci ustug i zwiekszenia przepustowosci i mozna zbadac kil-
ka alternatywnych sposobéw podziatu tego samego projektu na etapy oraz spraw-
dzi¢ kilka srodkow transportu lub systemoéw pobierania optat.

Brak poréwnania wystarczajgcej liczby wariantow inwestycyjnych i petnego uzasad-
nienia wyboru wariantu proponowanego do finansowania moze zmniejszy¢ szan-
se przyjecia wniosku. W przypadku wnioskow o fundusze UE, wyniki AKK po-
winny znalez¢ sie w sekcjach formularza poswieconych analizie ekonomicznej
i finansowej. Sposob wyboru wariantu inwestycyjnego nalezy wyjasni¢ w czesci wymaga-
jacej podsumowania wynikow analizy wykonalnosci.

Niezbedne jest tez zapewnienie kompatybilnosci z najwazniejszymi wariantami inwesty-
cyjnymi analizowanymi w ramach oceny oddziatywania na srodowisko (OOS). Wszystkie
warianty inwestycyjne projektu oceniane w AKK powinny byé tez opisane w O0S, w celu
poréwnania zalet ekologicznych i ekonomicznych. OOS zazwyczaj przewiduje $rodki ta-
godzace i kompensacyjne generujace dodatkowe koszty, ktore bedg rozne dla poszcze-
golnych wariantow. Te dodatkowe naktady kapitatowe i eksploatacyjne nalezy wigczy¢ do
AKK dla odpowiednich wariantow.

Tabela 2 Wymagane dane wyjsciowe fazy O

 Cele projektu (co nalezy osiagnaé, a nie jak tego dokonaé, np. ,,zwiekszenie przepustowosci trans-
portu publicznego z punktu A do B” lub ,udziat poszczeg6inych $rodkéw transportu publicznego z
punktu A do B” zamiast budowy nowej linii tramwajowej z punktu A do B)

» Wytonione na podstawie wczes$niejszych prac najlepsze warianty inwestycyjne (remont, moderni-
zacja, nowych przedsiewziec, zakup itd.)

 QOpis projektu dla kazdego wariantu
¢ QOdniesienia do kluczowych dokumentéw i decyzji planistycznych, do ktérych nalezy sie stosowaé

» Wyjasnienie sposobu wyboru najlepszych wariantéw

Definicja wariantu bezinwestycyjnego

Wariant bezinwestycyjny (WB) jest wyjsciowym wariantem w AKK (opartej na meto-
dzie przyrostowej - tzn. poréwnaniu kosztow wariantu bezinwestycyjnego z kosztami w
wariancie inwestycyjnym) poniewaz stanowi odniesienie, do ktérego beda poréwnywane
wszystkie warianty inwestycyjne. Nalezy go zatem poddac¢ ocenie na takim samym pozio-
mie szczegotowosci, jak warianty inwestycyjne, by AKK stanowita rzetelng podstawe do
dalszych decyzji.

W studiach wykonalnosci i innych analizach czesto stosuje sie wiele termindw na okresle-
nie scenariusza, do ktorego porownywane sg warianty inwestycyjne. Uzywane sg okre-
Slenia: wariant ,,nie-robic-nic”, ,wariant minimum?”, ,scenariusz wzorcowy’ i ,scenariusz
bazowy”, ,biznes jak zwykle”, lecz mogg one prowadzi¢ do nieporozumien i zachecic
wykonawce analizy do porownywania wariantéw inwestycyjnych z wariantem uwazanym
za minimalny poziom inwestycji, ktory nie jest odpowiednim wzorcem, gdyz sam w sobie
jest wariantem inwestycyjnym. Autorzy przyjeli okreslenie ,wariant bezinwestycyjny” (WB),
ktore trafniej opisuje okreslany wariant, tzn. sytuacje, w ktérej nie zostaje przyjety zaden
wariant inwestycyjny.
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Wariant bezinwestycyjny oznacza ponoszenie niezbednych kosztow utrzymania (ktore
wraz z czasem mogg ulegac¢ znacznemu wzrostowi ze wzgledu na pogarszajacy sie stan
infrastruktury i taboru) w celu zapewnienia minimalnego poziomu utrzymania i umozliwie-
nia funkcjonowania infrastruktury bez pogorszenia jej stanu technicznego i Swiadczonego
poziomu ustug (przez caty okres analizy).

Ta definicja moze byc¢ interpretowana, jako zapewnianie standardowego poziomu remon-
toéw i utrzymania istniejacej infrastruktury i taboru. Jest oczywiste, ze WB skutkuje pozio-
mami ruchu znacznie odbiegajacymi od tych przewidzianych w projekcie®.

W przypadku, gdy cykl zycia infrastruktury i pojazdow dobiega konca i nie ma mozliwosci
dalszej eksploatacji z przyczyn technicznych badz ze wzgledow bezpieczenstwa, koszt
alternatywny ich wymiany nalezy uwzgledni¢ w wariancie bezinwestycyjnym (na przyktad
wymiana taboru autobusowego lub tramwajowego, wynajem lub leasing taboru szynowe-
go, ktory zastepuje wycofany tabor). Nalezy rowniez uwzgledni¢ efekty zewnetrzne wy-
miany taboru oraz oceni¢ wptyw inwestycji na szerszg sie¢. Nalezy rowniez w spojny spo-
sob porownac koszty eksploataciji i utrzymania (EiU) w WB i wariantach inwestycyjnych
projektu - wykorzystujac te same stawki jednostkowe dla poszczegolnych dziatan i uni-
kac¢ porownywania niskich kosztow dla WB (odzwierciedlajacych przeszie wydatki ponizej
optymalnego poziomu) z petnymi kosztami EiU dla przysztych inwestycji. Ten ostatni btad
spowoduje niedoszacowanie przyrostowych korzysci z inwestyciji.

Wazne jest takze zapewnienie duzego stopnia realizmu WB oraz unikanie nadmiernego pogor-
szenia warunkow istniejacych ustug. Nalezy rowniez uwzgledni¢ korzystne skutki nieuniknio-
nych napraw lub innych zaplanowanych inwestycji pozostajacych poza zakresem biezacych
wariantow projektu (na przyktad juz zaplanowanej budowy nowej linii tramwajowej).

Tabela 3 Definiowanie wariantu bezinwestycyjnego (WB)

» \Wymaga precyzyjnej oceny istniejacego stanu i jego zmian w okresie odniesienia
* Musi umozliwia¢ prace systemu bez nadmiernego pogorszenia poziomu ustug

* Musi uwzgledniac prognozy zdarzen we wszystkich istotnych czesciach sieci, ktore pozostana pod
wptywem wariantow projektu

» Spojna wycena kosztow EiU musi pozwala¢ na poréwnanie WB z wariantami projektu

* Musi by¢ realistyczny i nie moze przerysowywac zmian obecnej sytuacji zachodzacych w czasie

1.5 Okreslenie cyklu zycia projektu

Horyzont czasowy projektu w zasadzie nie powinien przekraczac trwatosci uzytkowej pro-
jektu, a zwtaszcza okresu zycia jego najbardziej trwatego sktadnika. W przypadku reali-
zacji projektu o stosunkowo dtugiej trwatosci uzytkowej (np. 50 lat), nalezy przyjac okres
odniesienia wynoszacy 25 lat.

Przewidywania dotyczace przeptywu srodkow pienieznych nalezy podawac poczawszy
od roku, w ktérym dokonano pierwszych wydatkow zwigzanych z rzeczywistg realizacjg
projektu. W konsekwenciji powinny one obejmowac zarowno okres realizacji, jak i okres
eksploatacji projektu.

Nalezy zwréci¢ szczegolng uwage na okreslenie wartosci rezydualnej projektu pod koniec
analizowanego okresu.

5 Wariantu bezinwestycyjnego nie nalezy myli¢ z wariantem ,nie-robic¢-nic”, ktéry nie przewiduje zadnych dziatan

zwigzanych z utrzymaniem infrastruktury i eksploatacjg taboru. Wariant ,,nie-robié¢-nic” lub zaprzestanie swiadcze-
nia ustug nie stanowi zadnej alternatywy odniesienia.
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Tabela 4 Cykl zycia projektu dla roznych srodkow transportu publicznego

Srodek transportu Zakres projektu Okres eksploatacii

Koleje regionalne i aglomera- Infrastrukiura Do 50

eyine Tabor Do 30*
Systemy kontroli ruchu pojazdéw oraz infor- 10 - 15
macji dla pasazerow

Systemy autobusowe Tabor 8-20
Wydzielone pasy ruchu 25

Systemy metra, tramwajowy Infrastruktura do 50
Tabor do 30*

e Sprzet komputerowy, oprogramowanie 7-15

Systemy informacji dla pasaze- ~ Sprzet komputerowy, oprogramowanie 5-8

row i biletow elektronicznych

Parkingi typu ,parkuj i jedz” Infrastruktura 20

* - Pojazdy szynowe zwykle wymagaja remontu po 12-15 latach uzytkowania. Oznacza to koniecznosé nowej in-
westycji, ktora moze stanowic¢ 25-30% inwestycji poczatkowej. Ta wielkos¢ w duzej mierze zalezy od konstruk-
cji, sposobu eksploatacji, potrzeb w zakresie rozwoju ustug, przysztych zmian w oczekiwaniach dotyczacych
jakosci oraz wymogow bezpieczenstwa.

Przygotowanie regionalnych i makroekonomicznych danych
wejsciowych

Przed zbadaniem prawdopodobnych lokalnych skutkow projektu nalezy go umiesci¢c w
kontekscie trendéw makroekonomicznych w danym kraju lub regionie.

W przypadku projektow z dziedziny transportu publicznego nalezy przedstawi¢ nastepu-
jace zatozenia:

e wzrost krajowego PKB,

e wzrost regionalnego PKB.

Wszystkie wskazniki wzrostu musza obejmowac caty rozpatrywany okres (okres odnie-
sienia zalecany w wytycznych dla tej analizy to 25-30 lat). Oczywiscie wskazniki wzrostu
mozna usrednic¢ dla pewnych okreséw (np. w odstepach 5-letnich); powinny one uwzgled-
niac ewentualne przyszte zmiany warunkow makroekonomicznych (np. zmiany systemu
podatkowego lub cen energii).

W przypadku projektow regionalnych zaleca sie, by zatozenia dotyczace wzrostu nateze-
nia ruchu byty oparte na lokalnych prognozach makroekonomicznych przygotowanych
dla danego miasta, miejscowosci lub aglomeracji. W zataczniku A przedstawiono trendy
zmian PKB w regionach.

W dalszych analizach oprécz danych makroekonomicznych konieczne bedzie wykorzy-
stanie danych demograficznych zawierajacych, co najmniej nastepujace wielkosci dla sta-
nu istniejgcego oraz kolejnych lat prognozy:

¢ liczba mieszkancow miasta oraz aglomeracji,

¢ liczby miejsc pracy,

¢ liczba uczniow szkot ponadpodstawowych i studentow,

¢ liczba miejsc w szkotach ponadpodstawowych oraz na wyzszych uczelniach.

Nalezy przedstawi¢ zarowno zatozenia wyjsciowe, jak i zrodta wykorzystane w przygoto-
waniu prognoz demograficznych, zatrudnienia, itp.
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Tabela 5 Wymagane makroekonomiczne dane wejsciowe

o \Wzrost krajowego i regionalnego PKB
o \Wskazniki wzrostu ludnosci

* Inne wskazniki demograficzne

Przygotowanie ramowych danych wejsciowych z zakresu
transportu

W przypadku projektow z dziedziny transportu publicznego nalezy przedstawic¢ nastepuja-
ce zatozenia zawierajace wskazniki zachowan komunikacyjnych:

¢ ruchliwosc w stanie istniejacym i w przysztosci,
* podziat zadan przewozowych w stanie istniejacym oraz prognozowane zmiany,

e Srednie napetnienie analizowanych srodkow transportu (samochody, autobusy, tram-
waje, trolejbusy, metro, itp.) i przyszte parametry,

e Srednia dtugosc i czasy podrozy w zaleznosci od srodka transportu i szacunkowe
wartosci przyszte,

e prognozy catkowitego wzrostu ruchu z podziatem na rozne rodzaje systemow (trans-
port publiczny i indywidualny) i srodkow transportu publicznego (autobus, metro,
tramwaj, itp.).

Inne wielkosci konieczne do okreslenia zmian w systemie transportu w miescie/aglome-
racji to.:

¢ koszty eksploatacji pojazdow transportu publicznego,
e koszty eksploatacji pojazdow indywidualnych,

e obecne i przyszte parametry popytu na transport w funkcji roznych czynnikow (np.:
wysokosc¢ optat za przejazd pojazdami komunikacji zbiorowej, warunki funkcjonowa-
nia systemu ptatnego parkowania, itp.).

Powyzsze wskazniki muszg obejmowac caty rozpatrywany okres, czyli zalecany dla tej
analizy okres 25 lat, w tym okres budowy. Oczywiscie wskazniki te mozna usrednic dla
pewnych okresow (np. w odstepach 5-letnich) i powinny one uwzglednia¢ ewentualne
przyszte zmiany w warunkach rozwoju transportu (np. zmiany systemu opfat).

Wszystkie dane wykorzystywane w opracowaniach nalezy oszacowac na podstawie ba-
dan i pomiarow wykonanych dla analizowanego obszaru, ze wskazaniem ich zrédet. Dane
opisujace zachowania transportowe nalezy przyjac¢ zgodnie z wielkosciami uzyskanymi w
ramach kompleksowych badan ruchu oraz innych opracowan, takich jak:

¢ zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego,
» strategie rozwoju transport,
* inne opracowania obejmujace zagadnienia przydatne w AKK.

Okreslenie tych wartosci nie nalezy do zakresu studiéw wykonalnosci dla poszczegodlnych
inwestyciji.
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Tabela 6 Wymagane ramowe dane wejsciowe z zakresu transportu

* Zmiany wskaznikdw zachowan komunikacyjnych
« Srednie napetnienie $rodkéw transportu
 QObecne i przyszte parametry popytu na transport

* Inne wielkosci wptywajace na wielkosci funkcjonowanie systemu transportowego miasta lub aglo-
meracji

Ocena stanu istniejagcego

Przed rozpoczeciem prac nad projektem nalezy przedstawic jego kontekst, tzn. obecna sy-
tuacje na analizowanym obszarze i obstugiwang przez nig czescia rynku transportowego:

¢ charakterystyka techniczna stanu istniejacego,

* przepustowosc infrastruktury,

* jakosc ustug: czestotliwosc kursowania,

¢ predkosc¢: projektowa, techniczna i handlowa,

¢ informacje na temat obecnego i historycznego natezenia ruchu.

Ocena stanu istniejacego powinna jednoznacznie opisa¢ sposob funkcjonowa-
nia transportu publicznego w obszarze oddziatywania projektu wraz z jego mocnymi
i stabymi stronami.

Prognozy przewozow w transporcie publicznym

Przygotowanie prawidtowych prognoz natezenia ruchu pasazerskiego ma za-
sadnicze znaczenie dla AKK. Prognozy te muszag uwzglednia¢ skutki planowa-
nej inwestycji dla transportu w analizowanym obszarze oraz korzysci z jej realizaciji
w porownaniu z wariantem WB.

Projekt inwestycyjny z zakresu transportu publicznego moze zmieni¢ wskazniki funkcjo-
nalne systemoéw transportowych, obejmujace miedzy innymi:

e czas podrozy,

e czestotliwosc swiadczenia ustugi,

e przepustowos¢ elementéw sieci,

e udziat transportu publicznego w przewozach pasazerskich,
¢ komfort podrozowania srodkami transportu publicznego,

e zattoczenie na drogach,

e dostepnos¢ komunikacyjng obszaru.

W celu oszacowania, miedzy innymi, powyzszych wskaznikow funkcjonalnych nalezy prze-
prowadzi¢ analizy wielkosci przewozow w transporcie publicznym.

Zakres prognoz ruchu zalezy od zakresu inwestycji. Dla potrzeb AKK inwestycje podzie-
lono na 3 grupy:

Grupa 1 - wymiana taboru bez zmiany czestotliwosci kursowania i marszrutyzacji
linii.

Grupa 2 - zmiany czestotliwosci lub marszrutyzaciji linii oraz czestotliwosci kursowa-
nia w zakresie jednego srodka transportu,
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Grupa 3 - zmiany marszrutyzaciji linii oraz czestotliwosci kursowania w zakresie wie-
cej niz jednego srodka transportu, budowa nowej trasy (tramwajowej, me-
tra), uruchomienie nowej linii autobusowe;.

W zaleznosci od grupy do jakiej inwestycja zostanie zakwalifikowana, nalezy opracowac
analizy ruchu z r6zng szczegotowoscia.

Grupa 1 - dopuszcza sie wykonanie analizy ruchu tylko dla jednego srodka transportu pu-
blicznego. Zaktada sie, ze inwestycja nie spowoduje przenoszenia sie uzytkownikow po-
miedzy systemami transportu (indywidualnym i publicznym), a takze srodkami transportu
publicznego. Wyjatek stanowig inwestycje realizowane w korytarzu, w ktérym funkcjonu-
je inny srodek transportu publicznego. Wowczas konieczne jest opracowanie analiz ru-
chu z uwzglednieniem wszystkich srodkow transportu w korytarzu, w ktérym przewiduje
sie inwestycje.

Grupa 2 - nalezy opracowac analize ruchu uzytkownikéw systemu transportu publiczne-
go z uwzglednieniem wszystkich srodkow. Zaktada sie mozliwosc przenoszenia sie uzyt-
kownikow pomiedzy srodkami transportu publicznego. Rownoczesnie zaktada sie, ze nie
bedzie wystepowato przenoszenie sie uzytkownikow pomiedzy systemami transportowy-
mi (indywidualnym i publicznym).

Grupa 3 - nalezy opracowac analize ruchu uwzgledniajgca oba typu transportu: indywi-
dualny i publiczny, z mozliwoscig przenoszenia sie ruchu pomiedzy systemami transpor-
towymi i Srodkami transportu.

Ze wzgledu na charakter ruchu miejskiego, prognozy dla grupy 2 i 3 nalezy opracowywac
metodami modelowania ruchu dla obszaru catego miasta, niezaleznie od przewidywane-
go obszaru wptywu inwestycji. W tym celu mozna wykorzysta¢ wczesniejsze opracowania
zawierajagce analizy ruchu pojazdow oraz uzytkownikow pojazdow komunikacji publicznej:
np. zintegrowane plany rozwoju transportu publicznego. W przypadku inwestycji z 1 gru-
py, jesli nie wystepujg inne srodki transportu publicznego w analizowanym korytarzu, moz-
liwe jest przygotowanie uproszczonej prognozy ruchu obejmujacej jedynie korytarz, przez
ktory przebiega planowana inwestycja wraz z powigzaniami z innymi liniami. Woéwczas nie
jest konieczna analiza metodami modelowania ruchu.

Analizy ruchu pasazerow transportu publicznego sktadaja sie z trzech podstawowych
etapow:

1. badan i pomiarow wielkosci i charakteru przewozéw oraz badan preferencji pasaze-
row i mieszkancow,

2. modelowania ruchu,

3. oszacowania parametrow funkcjonalnych sieci dla poszczegolnych wariantéw roz-
wigzan.

Na rysunku ponizej przedstawiono schemat postepowania przy wykonywaniu prognoz ruchu.
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1.91

Rysunek 3 Schemat wykonywania prognozy ruchu.

f Pomiary i badania \

Pomiary napetienia Czasy przejazdu
pojazdow pojazdow

Inne pomiary i badania
niezbedne do

Pomiary czaséw

wymiany pasazeréw na
przystankach opracowania weryfikacji

i modelu (w tym dekl.

prefer.) j

\

ul

f Modelowanie ruchu \
Generacja podrozy Przestrzenny rozktad
ruchu

Podziat zadan Rozktad ruchu na
przewozowych modelowa sie¢

Weryfikacja poprawnosci
modelu

Opracowanie prognozy

Oszacowanie potokéw pasazerskich

Oszacowanie wskaznikéw funkcjonalnych dla poszczegélnych

wariantow

- j

Badania i pomiary ruchu

Celem badan i pomiaréw ruchu jest okreslenie sposobu funkcjonowania rynku transportu pu-
blicznego danego obszaru, jego uwarunkowan, zmiennos$ci oraz preferenciji uzytkownikow.
Wynikiem badan sg informacje bedace podstawg do oszacowania obecnej i przysztej skali po-
pytu na ustugi transportu publicznego oraz wynikajace z niego potrzeby przewozowe.

Badania i pomiary sg kluczowe do poznania zachowan komunikacyjnych mieszkancow
analizowanego obszaru miasta lub aglomeracji. Ze wzgledu na zmiennosc¢ tych zacho-
wan w zaleznosci od wielu, czesto trudnych do zidentyfikowania czynnikéw (np.: wiel-
kos¢ miasta, zamoznosc¢ mieszkancow, struktura zabudowy stopien zurbanizowania, itp.),
kompleksowe badania zachowan nalezy wykorzysta¢ kazdorazowo, kiedy wymagana jest
ocena wielkosci i struktury rynku transportu publicznego. Majac na uwadze znaczy koszt i
czas potrzebny na przeprowadzenie takich badan, nie powinny by¢ one elementem AKK,
lecz powinny zosta¢ wykonane przez wtadze miasta w ramach kompleksowych badan za-
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chowan komunikacyjnych mieszkancow lub strategicznych opracowan transportowych
okreslajacych kierunki rozwoju transportu.

Do grupy danych, ktore powinny by¢ wykonane w ramach opracowan strategicznych i wy-
korzystane jedynie do opracowania analiz ruchu naleza;

¢ ruchliwos¢ mieszkancow,

* podziat zadan przewozowych,

e struktura podrozy w podziale na motywacje podrozy.

Oprocz charakteru poznawczego (fotografia zachowan komunikacyjnych mieszkancow i
uzytkownikow systemow transportowych), badania i pomiary ruchu sg niezbednym sktad-
nikiem kazdej prognozy ruchu. Majg dostarczy¢ danych do opracowania zatozen do przy-
gotowania modelu ruchu oraz zweryfikowania jego poprawnosci. Z powyzszych wzgledow
dla kazdego projektu konieczne jest przeprowadzenie okreslonego zakresu badan i po-
miarow, uzaleznionego od grupy do jakiej inwestycja nalezy.

W przypadku inwestycji nalezacych do grupy 1, nalezy wykona¢ co najmniej nastepuija-
ce pomiary.

* pomiary napetnienia pojazdéw transportu publicznego na wybranych przekrojach
pomiarowych, metoda obserwatora zewnetrznego. Liczba przekrojow powinna byc¢
uzalezniona od zmiennosci liczby pasazerow w pojazdach na kolejnych odcinkach
pomiedzy przystankami. Pomiar nalezy wykona¢ na kazdym odcinku, na ktéorym na-
stepuje zmiana liczby pasazerow o wiecej niz 15-20%. Pomiar nalezy wykonac¢ co
najmniej dla dwoch okreséw, po trzy godziny w szczycie porannym i popotudniowym
lub w trzech okresach - po dwie godziny w szczycie porannym, popotudniowym i
okresie miedzyszczytowym.

e pomiary czasu przejazdu srodka transportu publicznego pomiedzy przystankami (z
uwzglednieniem czasu postoju na przystanku wraz z wymiang pasazerow) w okresie
jak dla pomiaréw napetnienia.

Pomiarami dla inwestycji z grupy 1 nalezy obja¢ jedynie ten srodek transpor-
tu, ktory jest analizowany. W przypadku funkcjonowania w analizowanym koryta-
rzu wiecej niz jednego $rodka, pomiar nalezy przeprowadzi¢ dla wszystkich srodkow
w Korytarzu.

W przypadku inwestycji z grupy 2 nalezy przeprowadzi¢ pomiary co najmniej jak dla gru-
py 1, przy czym powinny obja¢ one nie tylko korytarz planowanej inwestyciji, ale rowniez
charakterystyczne przekroje w miescie:

e Ekrany - wszystkie charakterystyczne przekroje tworzace naturalne lub sztuczne
bariery (np. na mostach przez rzeke przeptywajaca przez miasto lub tory kolejowe
przecinajgce miasto, itp. ),

e Kordony - wszystkie przekroje wokot pewnego obszaru miasta (np. Scistego cen-
trum, obszaru srédmiejskiego, granic miasta, itp.).

Taki zakres pomiarow zapewni dane do zweryfikowania poprawnosci modelu ruchu, a tak-
ze umozliwi ocene transportu publicznego w analizowanym obszarze.

W przypadku inwestycji z 3 grupy, nalezy wykona¢ pomiary co najmniej jak dla poprzed-
nich grup, a dodatkowo pomiarami nalezy objga¢ rowniez transport indywidualny (samocho-
dy osobowe). Oprocz napetnienia pojazdow transportu publicznego w tych samych prze-
krojach nalezy pomierzy¢ natezenie ruchu pojazdow osobowych oraz czas przejazdu na
wybranych odcinkach sieci, na ktorych bedzie funkcjonowata analizowana inwestycja.

Oprocz pomiarow ruchu i napetnienia srodkow komunikacji publicznej, dla kazdego projek-
tu nalezy przeprowadzi¢ badania uzytkownikow pod wzgledem oceny jakosci analizowane-
go srodka transportu publicznego lub catego systemu transportowego miasta/aglomeracii.
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1.9.2

1.9.3

Whyniki tych badan umozliwig okreslenie stabych i mocnych stron stanu istniejgcego oraz
ocene zaproponowanych w projekcie zmian. Badania te nie naleza do zakresu AKK i powin-
ny zosta¢ wykonane w ramach innych opracowan.

W przypadku inwestycji z grupy 2 wskazane, a dla inwestycji z grupy 3 - wymagane jest
przeprowadzenie badan deklarowanych preferencji uzytkownikow, czyli poszukiwanie me-
chanizmow podejmowania decyzji w zaleznosci od oferowanej ustugi - jej jakosci, ceny
oraz powigzania z innymi czynnikami wptywajgcymi na podroze w obszarze (warunkow i
kosztow parkowania, dostepnosci srodka transportu publicznego, itp.).

Podsumowujgc, badania i pomiary przeprowadzone w ramach AKK dla inwestycji z zakre-
su transportu publicznego nalezy przeprowadzi¢ w takim zakresie, aby ich koszt byt od-
powiedni do wielkosci i ztozonosci inwestyciji.

Podstawowe pomiary i badania opisujace ogoélne zachowania mieszkancéw powinny zo-
sta¢ wykonane w ramach innych opracowan strategicznych miasta/aglomeraciji i nie po-
winny by¢ realizowane w ramach AKK.

Obszar analizy

Ze wzgledu na skomplikowany charakter ruchu w obszarach miejskich i aglomeracyjnych
w kazdym projekcie realizowanym zgodnie z AKK konieczne jest oszacowanie prognozo-
wanego ruchu na podstawie modelu ruchu.

Obszar, jakim nalezy objg¢ analizy ruchu, zalezy od charakteru inwestycji. Zasadniczo ob-
szar analizy powinien obejmowac siec¢ transportowg catego miasta (transportu publiczne-
go, a dla inwestycji z grupy 3 réwniez transportu indywidualnego). W przypadku inwestycji
nalezacych do grupy 1, mozliwe jest ograniczenie zakresu opracowania jedynie do kory-
tarza, przez ktory przebiega.

W przypadku projektéw, ktorych oddziatywanie wykracza poza obszar miasta (np. koleje
podmiejskie, metro przy granicach miasta) wymagane jest uwzglednienie w analizach ru-
chu obszarow sagsiednich gmin, na ktére inwestycja oddziatuje.

Modelowanie ruchu

Modelowanie ruchu ma na celu matematyczne odwzorowanie zachowan komunikacyj-
nych mieszkancow w stanie istniejgcym oraz w przysztosci, z uwzglednieniem czynnikow
demograficznych, ekonomicznych i geograficznych analizowanego obszaru oraz cech
systemu transportowego.

Zachowania komunikacyjne w tradycyjnie stosowanych modelach obejmujg nastepujace
elementy podrozy:
¢ generowanie podrézy - bedace wynikiem ruchliwosci mieszkancéw oraz przyjezd-
nych,
e rozktad ruchu pomiedzy zrodtami i celami podrozy,
e podziat podrozy na srodki transportu,

e wybor tras przejazdu pomiedzy zrodtem i celem z uwzglednieniem cech jakoscio-
wych oferowanej sieci transportowe;.

Przytoczony czterostopniowy model jest stosowany do opracowania modelu stanu istnie-
jacego, jak réwniez do modeli prognostycznych. Celem modelu stanu istniejacego jest
sprawdzenie poprawnosci przyjetych zatozen na podstawie badan i pomiaréw (opisanych
w rozdziale 1.9.1) oraz innych wczesniejszych prac opisujgcych zachowania komunika-
cyjne mieszkancow.
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1.9.4

1.9.5

1.9.6

Dane do opracowania matematycznego odwzorowania podrozy w trzech pierwszych eta-
pach, nalezy przyja¢ zgodnie z wielkosciami uzyskanymi z kompleksowych badan ruchu
dla miasta/aglomeraciji, w ktorym prowadzona jest analiza.

W AKK nalezy opisac¢ z odpowiednig szczegotowoscig poszczegolne etapy czteroetapo-
wego modelu ruchu, tak aby mozliwe byto zweryfikowanie ich wiarygodnosci.

Sprawdzenie wiarygodnosci modelu ruchu jest przeprowadzane na podstawie po-
rownania wynikbw modelu opracowanego dla stanu istniejacego z wartoscia-
mi oszacowanymi z modelu ruchu. Weryfikacje modelu ruchu nalezy przeprowa-
dzi¢ przez poréwnanie przynajmniej nastepujacych wielkosci z modelu, z wartosciami
z badan i pomiarow:

¢ napetnienie pojazdow transportu publicznego w poszczegolnych przekrojach po-
miarowych, w ekranach i kordonach w podziale na srodki transportu i kierunki,

¢ Srednie dtugosci i czasy podrézy w podziale na poszczegolne srodki transportu pu-
blicznego,

¢ Srednie predkosci podrozy pojazdow komunikacji indywidualnej.

Wyniki porownania nalezy zestawi¢ w postaci tabelarycznej. Zakres zgodnosci wynikow w
modelach ruchu miejskiego jest zalezny od ich celu dla jakiego zostaty opracowane. Za-
ktada sie, ze rozbieznos¢ wynikdéw nie powinna przekroczy¢ 20%, a w przypadku kordo-
now i ekranow 10%.

Struktura czasowa prognoz ruchu

Prognoza ruchu dla projektéw transportu publicznego powinna obejmowac nastepujace
okresy:

¢ rok po wejsciu projektu w faze eksploatacii,

¢ Kkolejne w odstepach piecioletnich,

* na koniec okresu odniesienia analizy.
Okres analizy nie moze by¢ krotszy niz 25 lat.

Koniecznos¢ przeprowadzania prognoz dla okresow posrednich zalezy od stopnia ztozo-
nosci projektu i prawdopodobienstwa zroznicowania wspotczynnikdw wzrostu w czasie.

Prognoza zmian w transporcie publicznym - strona podazy

W ramach analiz ruchu nalezy przeprowadzi¢ szczegotowe rozpoznanie strategii rozwoju
analizowanego obszaru pod wzgledem planowanych inwestycji w sieciach transportu pu-
blicznego oraz rozwoju sieci ulicznej. W prognostycznych modelach sieci transportu pu-
blicznego oraz sieci ulicznej nalezy uwzgledni¢ wszystkie planowane inwestycje wraz z
harmonogramem ich realizaciji.

Analizy ruchu nalezy wykona¢ dla wariantu WB oraz wszystkich wariantow inwestycyjnych Wn.

Prognoza zmian w transporcie publicznym - strona popytu

Prognoza popytu na transport okresla przyszig liczbe uzytkownikow transportu publicz-
nego, ktérej mozna sie spodziewa¢ w wyniku zmian spotecznych, ekonomicznych, prze-
strzennych oraz zwigzanych z analizowang inwestycjg. Prognoza ma kluczowe znacze-
nie dla oceny zaproponowanych rozwigzan, wyboru najbardziej korzystnego rozwigzania i
przygotowania biznes planu dla wybranego wariantu.
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1.9.7

W celu oszacowania prognozowanej wielkosci popytu na ustugi transportu publicznego
nalezy rozpatrzy¢ nastepujace czynniki:

e zmiany demograficzne, w tym liczbe Iludnosci w podziale na struktu-
re wiekowa, poziom wyksztatcenia oraz liczbe osob w wieku produkcyjnym
i poprodukcyjnym,

* zmiany spoteczno-ekonomiczne, w tym: poziom produktu krajowego brutto na ana-
lizowanym obszarze, dochody ludnosci, liczbe posiadanych samochodow prywat-
nych (mierzong liczbg samochodéw na 1000 mieszkancow), poziom bezrobocia
(mierzony jako stosunek liczby bezrobotnych do liczby osoéb aktywnych na rynku
pracy),

e zmiany przestrzenne prowadzace do zmian w dystrybucji potencjatow ruchu,

* zmiany w rozdziale zadan transportowych bedace w pewnym stopniu wynikiem
zmian spoteczno-ekonomicznych, polityki zarzadzania ruchem na danym obszarze
(obecnosé lub brak ograniczen dotyczacych uzytkowania samochodow, miejsc
parkingowych itp.), a takze oferty transportowej, w tym oddziatywania analizowa-
nego projektu).

Pierwsze dwa czynniki z powyzszej listy sg wynikiem procesow, ktére nie sg zwigzane z
dziataniami witadz odpowiedzialnych za transport, natomiast dwa nastepne moga byc¢ wy-
nikiem polityki realizowanej programowo. Sg przedmiotem decyzji podejmowanych w ra-
mach polityki transportowej zwigzanych z realizacja projektéw rozwojowych.

Trzy pierwsze czynniki nalezy w studium przyjac¢ zgodnie z zatozeniami strategicznymi mia-
sta/aglomeraciji. Analiza tych wielkosci nie nalezy do zadan, jakie powinny by¢ wykonywa-
ne w ramach AKK. Wielkosci danych demograficznych, przestrzennych oraz ekonomicz-
nych nalezy opisa¢ z podaniem ich zrédta.

W przypadku czwartego czynnika, wielkosci zmian podziatu zadan przewozowych po-
winny wynika¢ z analiz przeprowadzonych w ramach prognoz ruchu oraz zatozen mia-
sta. W przypadku analiz dopuszczajgcych przenoszenie sie uzytkownikow pomiedzy sys-
temami transportu indywidualnego i publicznego, nalezy przyjac, ze liczba uzytkownikow
przejetych z transportu indywidualnego nie moze przekroczy¢ 15% liczby uzytkownikow
transportu publicznego w analizowanym obszarze. Zatozenia, na podstawie ktorych osza-
cowano udziat uzytkownikow samochodéw, ktorzy przeniosa sie do srodkow transportu
publicznego nalezy opisa¢ z podaniem zrodet oraz warunkéw, jakie muszg zaistnie¢, aby
nastapit przyjety przyptyw uzytkownikow. Zatozenie o przeniesieniu sie uzytkownikéw z
transportu indywidualnego do publicznego mozliwe jest do zastosowania jedynie w przy-
padku 3 grupy inwestycii.

Oszacowanie wskaznikow funkcjonalnych

Ostatnim etapem procesu prognozowania ruchu jest oszacowanie wskaznikow funkcjo-
nalnych poszczegolnych wariantow, do ktorych zalicza sie:

* prace przewozowag w pasazerokilometrach uzytkownikow transportu publicznego, a
dla inwestycji z 3 grupy réwniez indywidualnego,

* prace przewozowg W pasazerogodzinach uzytkownikow transportu publicznego, a
dla inwestycji z 3 grupy réwniez indywidualnego,

e prace przewozowg w wozokilometrach dla poszczegolnych srodkéw transportu pu-
blicznego.

Wartosci wskaznikow funkcjonalnych nalezy zestawic¢ w tabelach dla poszczegolnych wa-
riantow i kazdego horyzontu prognozy.
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1.9.8

Ze wzgledu na charakter modeli ruchu dla transportu publicznego, ktore opracowane sg dla
okresow szczytowego ruchu w dni robocze, koniecznej jest przeliczenie wskaznikow godzino-
wych na dobowe i roczne. Przy przeliczeniu wskaznikéw ruchu godzinowego na dobowy, na-
lezy przyja¢ wskaznik udziatu godziny szczytu oszacowany w ramach kompleksowych badan
ruchu. Jesli nie ma takich danych mozliwe jest przyjecie wartosci usrednionej zaktadajacej, ze
mnoznik przeliczenia godziny szczytu na dobe wynosi 8,2. Przy przeliczeniu wskaznikow do-
bowych (z dnia roboczego) na wielkosci roczne nalezy przyja¢ mnoznik w wysokosci 300.

Wartosci wskaznikéw funkcjonalnych nalezy obliczy¢ dla jednego wariantu bezinwestycyj-
nego WB i wszystkich rozpatrywanych wariantow inwestycyjnych Wn.

Podsumowanie analiz ruchu

Prognoza ruchu musi pokazywa¢ popyt na planowang sie¢ transportowg
w kazdym wariancie inwestycyjnym (Wn) na podstawie wspoélnego zatozenia dotyczacego
popytu na transport, dla kazdego wariantu, w tym WB.

W tabeli ponizej zestawiono najwazniejsze dane wejsciowe oraz wyniki analiz ruchu.

Tabela 7 Najwazniejsze dane wejsciowe i wyniki analiz ruchu

Dane wejsSciowe

» Wyniki badan i pomiaréw ruchu, w tym wykonanych w ramach opracowanych przez miasto
strategicznych dokumentéw rozwoju transportu;

* [stniejace zagospodarowanie przestrzenne i demografia;
* Kluczowe wskazniki:
- Wskaznik ruchliwosci (dobowa liczba podrézy statystycznego mieszkarca),
- Struktura podrézy w podziale na motywacje,
- Udziat poszczegolnych srodkow transportu,
- Wskaznik motoryzacji (lokalny),
- Srednia dtugo$é i czas podr6zy z badan,
- Czestotliwos¢ kursowania w stanie istniejacym oraz w okresie prognostycznym.

* Planowane zmiany w strukturze regionu / miasta (elementy generujace ruch, lokalizacja, liczba
ludnosci), w zakresie mobilnosci, motoryzacji, Sredniej dtugo$ci podrdzy, w ustugach Swiadczo-
nych w ramach sieci/korytarza, w koszcie transportu publicznego w poréwnaniu z kosztem samo-
chodu na km;

Wyniki

» Natezenie ruchu pasazerskiego;

» Natezenie ruchu pojazdow (dla inwestycji z 3 grupy);
« Srednie dtugosci i czasy podrézy z modelu;

* Prace przewozowe w pasazerokilometrach, pasazerogodzinach, wozokilometrach, pojazdokilome-
trach (dla inwestyciji z 3 grupy).

Wszystkie dane wejsciowe oraz wyniki nalezy przedstawic¢ oddzielnie dla poszczegodlnych
wariantow.
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1.10

Dane wejsciowe do prognozy przychodow
W zaleznosci od rodzaju projektu przychody w sektorze transportu publicznego moga byc:

e przychodami ze sprzedazy biletow (w tym wzrost ruchu pasazerskiego lub zmiana
cennika),

¢ przychodami z dziatalno$ci pozatransportowej (obiekty handlowe na stacjach, rekla-
my na pojazdach, itd.),

¢ refundacjg za ustugi publiczne.

Przy okreslaniu przychodow z danego projektu transportu publicznego istotng kwestig
jest przeanalizowanie zmian w przychodach wynikajacych z realizacji tego projektu w kon-
tekscie catego systemu transportu publicznego na danym obszarze. Analiza nie powinna
ograniczac sie do przychodow zwiazanych z czescia systemu transportu publicznego; po-
winna obejmowac caty obszar, ktorego dotyczy projekt.

Na przyktad, w wypadku projektu budowy nowej linii metra, przychody pochodzg nie tyl-
ko ze sprzedazy biletow pasazerom korzystajgcym z metra. Nowa linia metra spowoduje
zmiane przeptywow pasazerskich w catym systemie transportu, na przyktad poprzez prze-
niesienie sie pasazerow z innych srodkow transportu na metro.

Analiza przychoddw powinna zawiera¢ trzy gtowne dane wejsciowe:
e prognoze natezenia ruchu (zmiany ruchu pasazerskiego),
* prognoze zmian w systemie pobierania optat (zmiany cennika jesli sie takie przewiduje),
e prognoze refundaciji.

Przy okresleniu wielkosci przychodow z funkcjonowania srodkow transportu pu-
blicznego lub catego systemu transportu publicznego, nalezy okreslic, na pod-
stawie badan lub wczesniejszych opracowan, strukture sprzedazy biletow
w podziale na bilety jednorazowe oraz okresowe wraz z analizg trendow.

W wyniku analizy przychoddw nalezy oszacowac wielkos¢ prognozowanego catkowitego
przychodu dla kolejnych horyzontéw prognozy.

Zatozenia i prognozy dotyczace poziomu przychodow powinny opierac sie na elastyczno-
Sci cenowej popytu dla roznych poziomow optat i sSrodkow transportu (jezeli ma to zasto-
sowanie). Prognozy natezenia ruchu nalezy przeprowadzac zgodnie z procedurami przed-
stawionymi w rozdziale 1.9.

Tabela 8 Wymagane dane wejsciowe dla prognozy przychodéw

» System pobierania optat za przew6z wraz ze strukturg sprzedazy biletow
« Srednie przychody za przejazd i pasazerokilometr

e Struktura refundacji (wartosS¢ na pojazdokilometr) i oczekiwane refundacje (wedtug umowy
0 $wiadczenie ustug publicznych)

* Przychody z dziatalnoSci pozaoperacyjnej

¢ taczne przychody
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1.11

1.11.1

Zatozenia kosztowe dla wariantu bezinwestycyjnego (WB)
i wariantéw inwestycyjnych (Wn)

Przygotowanie danych wejsciowych dotyczacych naktadow
kapitatowych dla wariantow inwestycyjnych

Do kluczowych danych wejsciowych nalezg naktady kapitatowe kazdego wariantu inwe-
stycyjnego (Wn). W przypadku budowy infrastruktury wielkos¢ ta moze by¢ tez jedna z naj-
wiekszych niewiadomych, jezeli AKK przeprowadza sie na etapie studium wykonalnosci i
przed przygotowaniem szczegotowego projektu (co zazwyczaj ma miejsce), jezeli wyko-
rzystuje sie jg do wyboru wariantu.

Ze wzgledu na stosunkowo niewielkg szczegotowosc¢ przyjmowanych rozwiazan technicz-
nych na etapie studialnym, niedoktadnos$¢ naktadow inwestycyjnych moze na tym etapie®
oscylowac w granicach +(30+50)% kosztow ostatecznych.

Przy przygotowywaniu AKK nalezy uwzglednic¢ wszelkie dostepne informacje, ktére moga
mie¢ wptyw na wielkosci naktadow kapitatowych. Istotng kwestig jest zrozumienie pod-
stawy oszacowania, a zatem oczekiwanej doktadnosci oraz sprawdzenie tego zakresu
niepewnosci w analizie wrazliwosci. Przy wyborze wariantu o wiele wieksze znaczenie
ma zastosowanie spojnej (a nie - zanizonej) podstawy kosztowej dla wszystkich warian-
téw inwestycyjnych niz uzyskanie doktadnych danych w wartosciach absolutnych. Nalezy
przedstawi¢ wszystkie przyjete zatozenia.

Przy przygotowywaniu wniosku o dotacje mozna zastosowa¢ poprawione in-
formacje o kosztach, w porownaniu z tymi zawartymi w studium wykonalnosci,
a takze nowe szacunki wykonane z wieksza doktadnoscig na podstawie szczegotowego
przedmiaru robot lub ofert przetargowych. Jezeli nowe szacunki mieszczg sie w zakresie
badanym w analizie wrazliwosci i wyniki sg nadal mozliwe do zaakceptowania, na tym eta-
pie nie ma potrzeby powtarzania petnej analizy. Oczywiscie, w przypadku kosztéw wyz-
szych o ponad 50% konieczne jest przeprowadzenie nowej analizy.

W przypadku projektow transportu publicznego zaleca sie podziat kosztéw inwestycyj-
nych na nastepujace gtowne elementy (jezeli taki poziom szczegdtowosci informaciji jest
dostepny):

Zdolnos¢ wtasciwego przewidywania kosztow i wspomnianego zakresu niepewnosci jest kluczowa nie tylko dla

AKK, ale rowniez dla planowania i realizacji programu inwestycyjnego jako catosci. Jest to zagadnienie, ktére
dotyczy wielu beneficjentéw. Dlatego tez JASPERS przeprowadza odrebne badanie, majace pomoéc w przewidy-
waniu zmian kosztéw w catym okresie zycia projektu w kilku krajach, w tym w Polsce.
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1.11.2

Tabela 9 Szacunek kosztow w rozbiciu na elementy kosztowe

Warianty inwestycyjne

brutto brutto brutto

kategoria kosztow inwestycyjnych

Tabor

1 Autobusowy
2 Tramwajowy
3 Metra
4

Infrastruktura
5  Torowisko / pasy ruch
6  Sieé trakcyjna
7 Terminale pasazerskie / przystanki
8  Zajezdnie / warsztaty
9 |Infrastruktura ochrony $rodowiska
10  Infrastruktura ruchu pasazerskiego

Wyposazenie
11 Systemy dyspozytorskie
12 Systemy zarzadzania ruchem
13  Systemy informaciji dla pasazeréw
14 Inne (okreslic)

Pozostate

15  Wykup gruntu
16 Inne (okreslic)
17  Catkowite koszty inwestycyjne wariantu

Duze konstrukcje inzynieryjne nalezy zawsze wyodrebnic¢. Takie rozbicie umozliwia szyb-
kie poroéwnanie wariantow i wyréznia dominujgce elementy kosztowe (np. naktadochton-
ne elementy wprowadzone ze wzgledu na ochrone srodowiska, ktdre pogarszajg wyniki
obiecujacego wariantu).

W wypadku projektow transportu publicznego zawierajgcych sktadnik(i) infrastruktury, za-
leca sie przedstawienie koncowego wyliczenia dla danego wariantu inwestycyjnego, jako
tacznego kosztu projektu, a takze kosztu jednostkowego okreslonego sktadnika.

Przygotowanie wydatkow na eksploatacje i utrzymanie (EiU)

Te dane wejsciowe nalezy zawsze przygotowac zaréwno dla WB, jak i dla wszystkich sktad-
nikow wariantow inwestycyjnych projektu. Szczegolnie trudne jest oszacowanie przewidy-
wanego wzrostu kosztow eksploatacji i utrzymania z uptywem czasu.

W przypadku kazdej analizy wazne jest sprawdzenie - nawet, jesli dane zrodtowe sg za-
gregowane w kosztach eksploatacji i utrzymania ogotem - czy uwzgledniono wszystkie
nastepujace elementy kosztowe:

4. Koszty zarzadzania ustugami, w tym
e samo zarzgdzanie ustugami,
* pobieranie optat,
e koszty ogolne prowadzenia dziatalnosci (budynki, administracja, itp.).
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5. Eksploatacja ustug:
e koszty personelu (kierowcy, motorniczy, itd.),
¢ wydatki zwigzane z zarzagdzaniem ruchem,
e koszty zuzycia energii (paliwo, elektrycznosc, itd.),
¢ Kkoszty EiU taboru szynowego,
¢ ubezpieczenie.
6. Eksploatacja infrastruktury:

e koszty EiU infrastruktury (naprawy, utrzymanie biezace, materiaty i energia, itd.)
lub optaty dostepowe,

e gsystem zarzadzania ruchem (moze by¢ réwniez uwzgledniony w czesci poswie-
conej ogoélnemu ruchowi).

7. Inne koszty:

Roczny poziom kosztow eksploatacji jest mniej wiecej proporcjonalny do wielkosci
i rodzaju sieci.

Rutynowe utrzymanie obejmuje wszystkie koszty stuzgce zapewnieniu bezpieczenstwa
pojazdow i infrastruktury pod wzgledem technicznym i ich dostepnosci do codziennej
eksploatacji.

Przy obliczaniu kosztow eksploataciji i utrzymania w przypadku WB nie nalezy wprost eks-
trapolowac kosztow historycznych z niedawnej przesztosci (szczegolnie, jesli byty sztucz-
nie zanizone ze wzgledu na limity wydatkow), lecz powinno sie uwzglednic¢ wiek i stan in-
frastruktury/pojazdéw oraz prawdopodobne zwiekszenie czestotliwosci i kosztownosci
okresowych prac remontowych w okresie odniesienia.
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Tabela 10 Szacunkowe koszty eksploatacji i utrzymania w rozbiciu na gtéwne
elementy kosztowe

Kategoria kosztow eksploatacyjnych podatek

i utrzymania
Zarzadzanie
1 Koszty ogoine
Eksploatacja infrastruktury
Zarzadzanie dyspozytorskie
Zarzadzanie ruchem
Utrzymanie biezace
Prace remontowe
Stacje/przystanki/terminale dla pasazeréw
Systemy infrormacji dla pasazerow

o N o o B~ oW DN

Zajezdnie i Warsztaty
Utrzymanie taboru
9  Autobusowego
10  Tranwajowego
11 Metra
12 ..
Eksploatacja ustug
13 Produkcja i dystrybucja biletow
14 System inforamcji pasazerskiej
15 System zarzadzania ruchem
16  Koszty osobowe kierowcow i obstugi

17 Koszty eksploatacii i utrzymania ogétem -

Dla kazdego wariantu inwestycyjnego (Wn), jak rowniez dla WB, nalezy sporzadzic najbar-
dziej szczegotowy szacunek kosztow EiU (na przyktad kosztow utrzymania taboru szyno-
wego, jezeli projekt obejmuje tramwaje i autobusy).

Nalezy podkresli¢, ze - choc istnieje ogolna uproszczona metoda wyliczania usrednio-
nych kosztow eksploatacji samochodow prywatnych - nie ma uproszczonej metody wy-
liczania kosztow eksploatacji pojazdow transportu publicznego. Koszty eksploataciji po-
jazdow dla operatoréw (koszty na pojazdokilomter, z i bez kosztéw infrastruktury) mozna
uzyska¢ na podstawie danych operatora, producentéw lub publikowanych w zestawie-
niach Krajowej Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej.
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2.1

Faza Il = Analiza spoteczno-ekonomiczna

Celem analizy spoteczno-ekonomicznej jest wykazanie, ze planowany wariant inwestycyj-
ny jest uzasadniony ze spotecznego punktu widzenia.

Analiza ekonomiczna obejmuje pieniezne ujecie kosztow oraz obliczenie korzysci eko-
nomicznych netto na podstawie tak zwanej metody przyrostowej. Zasadniczo korzysci
ekonomiczne stanowig roznice miedzy catkowitymi kosztami ekonomicznymi w warian-
cie bezinwestycyjnym (WB) i analogicznymi kosztami w jednym z wariantow inwestycyj-
nych (Wn).

Analiza ta wymaga wyboru kilku kluczowych parametréw jednostkowych kosztéw ekono-
micznych. Niniejszy podrecznik zawiera (w zatgczniku A) wartosci tych parametréw, kto-
re uwaza sie za mozliwe do zastosowania w AKK sporzgdzanych dla aplikacji duzych pro-
jektow w Polsce. Jezeli wykonawca analizy projektu pragnie wykorzystac¢ inne wartosci,
w kolejnych rozdziatach podano wskazowki dotyczace sposobodw ich obliczania, tym nie
mniej:

1. Nalezy zawsze dotaczy¢ analize przypadku bazowego z wykorzystaniem wartosci

z zatacznika A,

2. Do analizy nalezy zawsze dofaczy¢ uzasadnienie zastosowania wartosci alternatywnych,

3. W analizie wrazliwosci nalezy wykazac skutki wprowadzenia wartosci alternatywnych.

Kategorie kosztow i korzysci ekonomicznych

Na analize ekonomiczna sktadajg sie finansowe przeptywy pieniezne (ktore ujmowane sg
w analizie ekonomicznej dopiero po korekcie o efekty fiskalne) oraz koszty typowo eko-
nomiczne.

W pierwszej kolejnosci nalezy uwzglednic¢ bezposrednie finansowe skutki projektu, zesta-
wione w ponizszej tabeli.

Tabela 11 Gtéwne kategorie kosztow i przychodow finansowych dla inwestyciji
w transporcie publicznym

Mozliwe rodzaje kosztdw finansowych

* Naktady inwestycyjne
» Koszty operacyjne i utrzymania (infrastruktura)
» Koszty eksploatacji (operator/operatorzy)

* Przychody
- ze sprzedazy biletow
- inne przychody poza operacyjne

Oprocz kosztow inwestycyjnych, przeptywow finansowych, do analizy ekonomicznej pro-
jektoéw infrastruktury transportu publicznego nalezy uwzgledni¢ nastepujace kategorie
kosztow:

e koszty czasu,

e koszty eksploatacji pojazdow (dotychczasowych uzytkownikéw samochodéw prze-
jetych przez transport publiczny),

e koszty eksploatacji pojazdow transportu publicznego,
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e koszty wypadkow,
e koszty zewnetrznych skutkow srodowiskowych,

e szersze oddziatywanie ekonomicznego projektu (opcjonalnie wraz uzasadnieniem).

Koszty i korzysci ekonomiczne projektow transportu publicznego szacuje sie dla:
1. Istniejacych i prognozowanych potokow pasazerskich (obecnie i po realizacji projektu),

2. Ruchu przejetego z innych srodkoéw transportu publicznego lub komunikaciji indywi-
dualnej (tylko dla inwestycji z 3 grupy) w wyniku realizacji projektu, i ewentualnie dla
prognozowanej utraty ruchu (np. w rezultacie przejsciowych problemow spowodo-
wanych realizacja projektu).

3. Ruchu, ktory jak sie przewiduje, zostanie wygenerowany w wyniku realizacji projektu
(opcjonalnie), przy czym przy uwzglednianiu korzysci ekonomicznych dzieki tej kate-
gorii ruchu konieczne bardzo precyzyjne i przekonujgce uzasadnienie przyjetych za-
tozen.

W ponizszej tabeli przedstawiono rodzaje kosztow ekonomicznych, ktore zaleca sie wia-
czy¢ do analizy ekonomicznej projektu transportu publicznego.

Tabela 12 Gtowne kategorie kosztow ekonomicznych dla inwestycji
w transporcie publicznym

Mozliwe rodzaje kosztow i korzysci ekonomicznych

¢ Koszty czasu istniejacych uzytkownikéw transportu publicznego
o Koszty czasu uzytkownikéw samochoddw przejetych przez transportu publiczny

 Koszty eksploatacji pojazdéw dla obecnych uzytkownikéw transportu prywatnego, ktérzy stajq sie
uzytkownikami transportu publicznego

 Koszty eksploatacji pojazdéw transportu publicznego
o Koszty skutkéw Srodowiskowych
 Koszty skutkdw wypadkow

W niektérych przypadkach w analizie spoteczno-ekonomicznej mozna uwzgled-
ni¢ inne kategorie kosztow ekonomicznych, ktore sg bezposrednio zwigzane
z planowanym projektem. Jednakze ogolna zasada stanowi, ze jezeli dodatkowe koszty
zawarto w analizie, nalezy przejrzyscie i szczegdtowo przedstawic¢ sposob ich kwantyfika-
cji pienieznej i zastosowane jednostkowe wartosci ekonomiczne. Niektore przyktady do-
datkowych elementéw kosztowych to:

e zmiany w komforcie,
e zmiany w bezpieczenstwie podrozy.

W razie braku jasnych i precyzyjnych zatozen, tych dodatkowych kosztow i korzysci nie
nalezy uwzglednia¢ w analizie ekonomicznej.

Ponadto, mozna opisa¢ pozostate zidentyfikowane skutki ekonomiczne projektu, ktorych
wycena jest trudna, badz niemozliwa. Obejmuje to ewentualne zidentyfikowane szersze
regionalne oddziatywanie projektu. Zazwyczaj cena tego oddziatywania opiera sie na za-
tozeniach, ktorych trafnosc jest trudno sprawdzic, wobec czego w takim wypadku analiza
powinna ograniczy¢ sie do opisu tego oddziatywania.
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2141

2.1.2

21.3

Koszty czasu istniejacych uzytkownikéw transportu publicznego

Koszty czasu istniejgcych pasazerow transportu publicznego dla wariantow (bezinwesty-
cyjnego i inwestycyjnego) to taczne koszty czasu osdb odbywajacych podroze stuzbowe,
codzienne dojazdy oraz pozostate podréze w rozpatrywanym korytarzu transportowym/
miescie.

Oszczednosci czasu (jako roznica w czasach przejazdu pomiedzy WB a Wn) czesto sta-
nowig najistotniejszy sktadnik wymiernych korzysci zwigzanych z usprawnieniami trans-
portu publicznego. W celu wyliczenia korzysci ze skroconego czasu podrozy istniejacych
uzytkownikéw nalezy zastosowac nastepujaca procedure:

1. Sporzadzi¢ prognoze dla ruchu dla wariantu WB i wszystkich wariantow Wn, oraz dla
kazdego horyzontu prognozy,

2. Obliczy¢ oszczednosci czasu uzytkownikow srodkéw transportu publicznego,

3. Wyliczy¢ wartosci czasu dla kazdego roku dla obu wariantow, wykorzystujac jed-
nostkowe koszty czasu odpowiadajgce poszczegolnym motywacjom podrézy.

Podstawa obliczenia tych kosztow sa jednostkowe koszty czasu podrozy stuzbowych,
zwigzanych z codziennymi dojazdami i pozostatymi, obliczone na podstawie badan prze-
prowadzonych przez konsorcjum, ktore opracowato na zlecenie Komisji Europejskiej stu-
dium HEATCO.

Jednostkowe koszty czasu podrozy do celow analizy ekonomicznej podano w zataczniku
A - Jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne.

Koszty czasu uzytkownikow transportu publicznego przejetych
z innych srodkow transportu (samochodow osobowych)

Koszty czasu uzytkownikow transportu drogowego, ktorzy przeniesli sie z transportu
drogowego na transport publiczny dla obu wariantéw (bezinwestycyjnego i inwestycyj-
nego), to taczne koszty czasu osob odbywajacych podroze w roznych motywacjach (w
tym zwigzane z dojazdami do pracy i pozostate). Jednostkowe koszty czasu podrozy do
celow analizy ekonomicznej podano w zatgczniku A - Jednostkowe koszty finansowe,
ekonomiczne.

Przy obliczaniu kosztéw czasu dla pasazerow przejetych z innych gatezi transportu nale-
zy zastosowac identyczng procedure, jak przy obliczaniu kosztow czasu dla istniejgcych
pasazeréw. Do obliczen nalezy zastosowaé procedure przedstawiong w Niebieskiej Ksie-
dze - podreczniku drogowym.

Oszczednosci czasu dla uzytkownikéw nowych - wygenerowanych
(ruch wzbudzony) - opcjonalnie

W celu wyliczenia oszczednosci czasu dla pasazerdw wygenerowanych rekomenduje sie
oszacowanie ich jako potowe oszczednosci czasu dla istniejacych uzytkownikéw trans-
portu publicznego (tzw. ,,reguta potowy”). W oparciu o prognoze ruchu wzbudzonego, po-
towa oszczednosci czasu na istniejacego uzytkownika zostanie przypisana uzytkowniko-
wi wygenerowanemu.

Warunkiem uwzglednienia tego typu korzysci ekonomicznych jest doktadne
i rzetelne uzasadnienie wielkosci ruchu, ktéry moze zosta¢ wygenerowany dzieki realiza-
cji projektu. W przypadku braku mozliwosci prawidtowego uargumentowania tego typu
ruchu zdecydowanie wskazane jest pominiecie w tacznych korzysciach ekonomicznych
oszczednosci czasu z tytutu ruchu wygenerowanego.
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21.4

2.1.5

2.1.6

21.7

Koszty eksploatacji pojazdow dla uzytkownikéw pojazdow przeje-
tych przez transport publiczny

Przejecie przez transport publiczny dotychczasowych uzytkownikow innych systemoéw
transportu (samochdd), skutkuje zmianami kosztéw eksploatacji ponoszonych przez uzyt-
kownikow. Koszty eksploatacji pojazdow przejetych uzytkownikow mozna ujac jako korzy-
Sci w ocenie ekonomicznej projektu. Zaznacza sie, ze powstate oszczednosci w kosztach
eksploataciji po stronie dotychczasowych uzytkownikow samochodow winny by¢ zrowno-
wazone zwiekszonymi kosztami dla tej samej grupy po stronie nowych wydatkéw - za za-
kup biletéw, za korzystanie z transportu publicznego.

Koszty eksploatacji pojazdow dotychczasowych uzytkownikéw samochodow oblicza sie
przy zastosowaniu metodyki analogicznej do obliczania kosztéw eksploatacji pojazdéw
przedstawionej w podreczniku dotyczacym projektow drogowych.

Koszty wypadkéw i ofiar (dotychczasowi uzytkownicy drég)

Wyliczenie kosztow wypadkow drogowych umozliwia ustalenie przyrostowych korzysci
ekonomicznych projektu transportu publicznego wynikajacych z przejecia czesci indy-
widualnego ruchu drogowego przez transport publiczny. Zaoszczedzone koszty poten-
cjalnych wypadkow traktowane sa, jako korzysci ekonomiczne projektu transportu pu-
blicznego.

W przypadku analizy projektow transportu publicznego koszty wypadkow i ofiar ich na-
stepstw dla dotychczasowych uzytkownikéw samochoddw oblicza sie analogicznie, przy
zastosowaniu metodyki do obliczania kosztow wypadkow i ofiar przedstawionej w pod-
reczniku dotyczacym projektow drogowych.

Koszty eksploatacji pojazdéw transportu publicznego

Koszty te nalezy oszacowac na podstawie danych uzyskanych od przewoznika/przewoz-
nikow swiadczacych ustugi przewozowe w obszarze analizy.

Koszty nalezy podac¢ oddzielnie dla kazdego srodka transportu publicznego. W przypad-
ku planowanej wymiany sprzetu nalezy podac przewidywane koszty dla nowego taboru.

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow komunikacji publicznej na kilometr nalezy ze-
stawi¢ z danymi z innych miast o podobnej wielkosci i charakterze. Mozna sie postuzyé
wydawnictwami Krajowej Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej. Przed wykorzysta-
niem tych kosztéw w analizie ekonomicznej konieczne jest poddanie ich korekcie fiskal-
nej (dane dostepne w biuletynach KIGKM sg kosztami finansowymi, nieoczyszczonymi z
podatkow i transferow fiskalnych).

Koszty skutkow srodowiskowych

Ograniczenie zanieczyszczenia powietrza w wyniku realizacji projektow sektora transpor-
tu publicznego moze byc¢ efektem:

* zmniejszenia natezenia ruchu drogowego na skutek przesiadania sie kierowcow sa-
mochodow na srodki transportu publicznego,

* zastgpienia wyeksploatowanego taboru nowym, spetniajacym normy w zakresie
ochrony srodowiska (EURO IV albo EUROQ V) przy wykorzystaniu istniejacych zrodet
zasilania, np. oleju napedowego,

e wprowadzenia do eksploatacji pojazdow o zrodtach zasilania mniej szkodliwych dla sro-
dowiska, takich jak gaz ptynny LPG, gaz ziemny, energia elektryczna (np. trolejbusy),
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* zwiekszenia ptynnosci ruchu i predkosci efektywnej w rezultacie wprowadzenia no-
woczesnych pojazdow (np. niskopodtogowych), priorytetdw transportu publicznego
w ruchu, obszarowej kontroli ruchu, itp.

llosciowa zmiane emisji zanieczyszczen nalezy oszacowac i skorelowac¢ z opracowaniem
dotyczacym oddziatywania projektu na srodowisko. Do podstawowych rodzajow zanie-
czyszczen nalezg emisje: dwutlenku wegla, tlenku wegla, tlenkow azotu, weglowodorow,
mikroczagsteczek i dwutlenku siarki.

Koszty zanieczyszczenia srodowiska dla obu wariantow (inwestycyjnego i bezinwestycyj-
nego), to taczne koszty generowane przez wszystkie rozpatrywane podréze roznymi Srod-
kami transportu.

Koszty zanieczyszczenia srodowiska oblicza sie na podstawie jednostkowych kosztow
ekonomicznych w zaleznosci od predkosci i rodzaju pojazdow.

Zagregowane (usrednione) jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia Srodowi-
ska sg podane w zatgczniku A - Jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne. Przy ob-
liczaniu tych kosztow wykorzystano dokumenty Komisji Europejskiej i OECD dotyczace
kosztéw transportu oraz materiaty’.

Powyzsze koszty ekonomiczne sa wynikiem szczegotowych badan w zakresie wptywu
roznych pierwiastkow i substancji chemicznych na zycie i zdrowie ludzi oraz na srodowi-
sko naturalne; obejmujg koszty wynikajace z emisji zwigzkow wytwarzanych bezposred-
nio w trakcie procesu spalania paliwa - pierwotnych substancji zanieczyszczajgcych, a
jesli w powietrzu wystepujg inne zwiazki chemiczne - wtornych substanciji zanieczyszcza-
jacych w otoczeniu drogi.

Jezeli dla celow poréwnawczych potrzebne jest obliczenie emisji transportu drogowego,
nalezy odnies¢ sie do doktadnego wyjasnienia metodologii zawartej w podreczniku doty-
czacymj inwestycji drogowych. W takim przypadku, analogicznie jak w kosztach wypad-
kow i eksploatacji koszty wyliczane sg tylko dla wariantu inwestycyjnego i obejmuja ,za-
oszczedzong” prace przewozowag samochoddw osobowych, kiorych posiadacze zostali
przejeci przez transport publiczny w wyniku realizacji projektu.

Zatozenia analizy ekonomicznej

W celu prawidtowego przeprowadzenia analizy spoteczno-ekonomicznej nalezy przyjac
kilka nastepujacych zatozen: spoteczna stopa dyskontowa, ramy czasowe, wartos¢ rezy-
dualna, rodzaj cen, wspotczynniki korekty fiskalnej.

Dla catego analizowanego okresu nalezy zastosowac pojedynczg spoteczng stope dys-
kontowg zalezng od krajowych warunkéw makroekonomicznych.

Ponadto w celu prawidtowego obliczenia kosztéw ekonomicznych i przeprowadzenia ana-
lizy spoteczno-ekonomicznej nalezy przyjac dla kazdego wariantu inwestycyjnego zatoze-
nia ogolne zwigzane z analiza ekonomiczng oraz wynikajace z prognozy natezenia ruchu,
zaprezentowane w tabeli ponize;j.

7 External costs of transport, Fuel cycles for emerging and end-use technologies, transport & waste - Externalities
of Energy, tom 9, Komisja Europejska, Bruksela 1999; Environmentally Sustainable Transport in the CEIl Coun-
tries in Transition, raport koncowy, OECD, Paryz 1999;
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Tabela 13 Zatozenia dla kazdego wariantu

Element WB

wi | we w3 Wi
Ruchdodatkowy

Nalezy pamietac, ze analiza spoteczno-ekonomiczna musi obejmowac caty cykl zycia pro-
jektu. Ponadto, nie wolno zapominac o przejrzystym przedstawieniu wszystkich zatozen
analizy spoteczno-ekonomicznej dla poszczegolnych sktadnikéw projektu.




Tabela 14 Wymagane zatozenia analizy spoteczno-ekonomicznej

Ogélne
* Perspektywa czasowa - zgodnie z rozdziatem 1.5, tacznie z okresem realizacji projektu
 Stopa dyskontowa stosowana w analizie (zalecana stopa - 5%)

Finansowe

» Warto$¢ rezydualna projektu inwestycyjnego (infrastruktura, tabor, inne) na koniec analizowanego
okresu (rézna w zaleznosci od sktadnika projektu)

o Warto$¢ projektu inwestycyjnego netto
» Wspotczynnik korekty fiskalnej dla kazdego sktadnika (rézny w zalezno$ci od sktadnika)

* Koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow kosztéw eksploatacii i utrzymania (EiU) infrastruktu-
ry, operatora transportu publicznego (tramwaj, autobus, trolejbus, pociag)
i samochodu

Ekonomiczne

* Koszty jednostkowe uzytkownikéw dla wszystkich rodzajéw kosztéw ekonomicznych przez caty
okres analizy; transport publiczny w poréwnaniu z transportem samochodowym

2.3 Etapy analizy spoteczno-ekonomicznej

2.3.1 Korekta o efekty fiskalne

Przy przeprowadzaniu korekty o efekty fiskalne nalezy wyeliminowac z przeptywow pie-
nieznych projektu wszystkie mozliwe do zidentyfikowania transfery fiskalne, zwigzane
gtownie z naktadami inwestycyjnymi oraz eksploatacjg (wszystkie koszty EiU) i przychoda-
mi. W przypadku projektow infrastruktury transportu publicznego do podstawowych trans-
ferow nalezy podatek VAT, a takze ptatnosci obejmujace wynagrodzenia, sktadki emerytal-
ne i inne podatki (w tym akcyza na paliwo).

Przy przeprowadzaniu tych obliczen w warunkach polskich zaleca sie dokonanie dwueta-
powego skorygowania wartosci przeptywow finansowych netto dla kazdego roku analizy.
Szczegoty tych obliczen przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 15 Etapy korekty o efekty fiskalne

Korekta o efekty fiskalne

Etap 1 Eliminacja VAT

Korekta o transfery fiskalne
Naktady inwestycyjne (wspétczynnik 0,84 - infrastrukiura,
Etap 2 wspétczynnik 0,82 - autobusy
wspdtczynnik 0,86 - framwaje, trolejbusy)

Wydatki na eksploatacje (wspétczynnik 0,72 - usredniony)
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2.3.2

W przypadku podatku VAT nalezy pomniejszy¢ przeptywy finansowe dla kazdego roku o
wczesniej naliczony podatek VAT, a w przypadku transferéw fiskalnych przeptywy finanso-
we nalezy skorygowac przez pomnozenie ich przez zagregowany, usredniony wspotczyn-
nik dla naktadow inwestycyjnych i kosztow operacyjnych.

W tabeli ponizej przedstawiono zalecane przyktadowe zestawienie korekty fiskalnej
dla projektow transportu publicznego.

Tabela 16 Korekta przeptywow finansowych projektu o efekty fiskalne [PLN]

Lata Nakfady Korekta Korekta o transfery Skorygowane naktady
inwestycyjne 0 podatek VAT fiskalne inwestycyjne
1 2 3 4

5=24(3+4)
1
2
3
25

Jezeli dostepne sg szczegotowe dane dotyczace struktury kosztow projektu trans-
portu publicznego, obejmujace petng analize wartosci transferow fiskalnych, moz-
na we wilasnym zakresie obliczy¢ wspodtczynnik korekty o transfery fiskalne
i zastosowac¢ go w analizie ekonomicznej. Metoda obliczania tego wspoétczynnika musi
by¢ woéwczas w petni uzasadniona, a procedura obliczen - jasna i przejrzysta; nalezy tez
podac zrédta odniesienia. Ogoélna zasada stanowi, podobnie jak w kategorii kosztow eko-
nomicznych, ze nawet w przypadku wykorzystania wartosci alternatywnych nalezy stoso-
wac wymagane podstawowe wspotczynniki korekty fiskalnej.

Obliczanie korzysci ekonomicznych netto projektu

taczne korzysci projektu transportu publicznego sg suma korzysci dla kazdego elemen-
tu kosztéw ekonomicznych.

W celu obliczenia korzysci ekonomicznych netto dla kazdego wariantu inwestycyjnego
(Wn), nalezy odjac koszty wariantu inwestycyjnego (Wn) od kosztow ekonomicznych wa-
riantu bezinwestycyjnego (WB). Otrzymana roznica stanowi korzys¢ spoteczno-ekono-
miczng netto dla danego wariantu sktadnika. Suma wszystkich korzysci ekonomicznych
netto oraz ekonomicznych korzysci netto zwigzanych z EiU stanowi korzysci spoteczno-
ekonomiczne catego projektu (pewnego wariantu inwestycyjnego)®.

Wyliczenia korzysci ekonomicznych nalezy przedstawic w formie tabelarycznej
i graficznej, podajac wartosci i wielkosci procentowe, w tym wszelkie kwoty w kazdej ka-
tegorii kosztéw utraconych korzysci, jak pokazano w tabelach ponize;j.

& Dla tych typdéw kosztéw (wypadki na drogach, eksploatacja pojazdow, obcigzenie srodowiska), dla ktorych liczy
sie tylko koszty ekonomiczne dla wariantéw inwestycyjnych w pozycjach dla WB nalezy wpisac O.
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2.3.3

2.3.4

Dla kazdego wariantu inwestycyjnego nalezy rowniez, o ile to mozliwe, przedstawi¢ zesta-
wienie korzysci ekonomicznych w podziale na sktadniki tego wariantu.

Na przyktad w przypadku modernizaciji linii tramwajowej nalezy podac korzysci, ktére moz-
na przypisac do:

¢ wymiany taboru (mozliwos¢ obnizenia kosztéw eksploatacji i utrzymania taboru),

e modernizacji samej infrastruktury (mozliwos¢ zwiekszenia $redniej predkosci
i obnizenia kosztow EiU infrastruktury),

e systemu zarzadzania ruchem (mozliwos¢ zwiekszenia sredniej predkosci).

W tym przyktadzie warto zwrocic uwage, ze zwiekszony wptyw (korzysc) wariantu inwe-
stycyinego projektu - zwiekszenie predkosci - jest wynikiem trzech sktadnikéw. Sprawa
istotnej wagi jest oszacowanie, w jakim stopniu kazdy z tych sktadnikow przyczynit sie do
zwiekszenia predkosci.

Jezeli jeden ze sktadnikow kosztow ekonomicznych ma przewazajacy udziat, to nalezy go
uwzgledni¢ w analizie wrazliwosci.

Powyzsza forma zestawienia korzysci spoteczno-ekonomicznych netto (w ujeciu warto-
Ssciowym i procentowym) zalecana jest dla wszystkich wariantow inwestycyjnych, nieza-
leznie od ich rodzaju i skali.

W zaleznosci od rodzaju wariantu inwestycyjnego mozna oczekiwac roznego poziomu ko-
rzysci spoteczno-ekonomicznych netto generowanych przez rézne koszty ekonomiczne
(koszty eksploataciji pojazdow, koszty czasu itp.).

W przypadku budowy nowej infrastruktury o nowym przebiegu najwazniejsze korzysci
ekonomiczne netto powstajg dzieki oszczednosciom kosztow czasu.

Wartos¢ rezydualna

Wartos¢ rezydualna ma istotne znaczenie przede wszystkim dla przedsiewziec¢ infrastruk-
turalnych, w ktérych okres amortyzacji najtrwalszego elementu inwestycji znacznie prze-
kracza horyzont czasowy analizy kosztow i korzysci. W zaleznosci od elementu projektu i
dtugosci eksploatacji nalezy przyja¢ wartosc rezydualng dla 25-letniego okresu odniesie-
nia na nastepujacym poziomie (lub krotszego®).

e tabor autobusowy - 0%
e tabor tramwajowy - 20%
e tabor metra - 25%

e tabor kolejowy - 30%

¢ infrastruktura torowa kolejowa, tramwajowa i metra - 50%

Obliczanie wskaznikow efektywnosci spoteczno-ekonomicznej
i interpretacja wynikow

Po ustaleniu wartosci wszystkich strumieni spoteczno-ekonomicznych netto i od-
powiednim ich skorygowaniu nalezy zdyskontowa¢ warto$¢ przeptywow netto
w kazdym kolejnym roku analizy stosujac spoteczng stope dyskontowa. Nastepnie nalezy
zsumowac przeptywy pieniezne z kazdego roku i otrzymac¢ zdyskontowang wartos¢ tacz-
ng (brutto) projektu. Nastepnym etapem jest wyliczenie wskaznikow ENPV, ERR i BCR.

®  Patrz: rozdziat 1.5
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Na zakonczenie analizy spoteczno-ekonomicznej zaleca sie sporzadzenie krotkiego pod-
sumowania. Po obliczeniu podstawowych wskaznikow efektywnosci ekonomicznej nale-
zy dotaczy¢ komentarz w formie interpretacji wynikow.

Wszystkie wyniki analizy spoteczno-ekonomicznej nalezy przedstawic w tabeli (procedura
obliczen musi by¢ przejrzysta i objasniona w zataczniku do dokumentu).

Tabela 18 Wymagane wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej

UL Wariant 1 Wariant 2 Wariant 3 Wariant ...

spoteczno-ekonomiczny

ENPV
ERR
BCR

38



konomicznych projektu

scie
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Wybér ostatecznego wariantu inwestycyjnego projektu

Wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej AKK jak ENPV, ERR (i ewentualnie do-
datkowo BCR), stanowig jeden z elementow warunkujacych wybor ostatecznego warian-
tu. Teoretycznie, jezeli w rezultacie prac fazy O dokonano wstepnego wyboru jedynie wy-
konalnych, dostepnych finansowo i przyjaznych dla srodowiska wariantow, nalezy wybrac¢
wariant charakteryzujacy sie najlepszymi wskaznikami, zazwyczaj wyrazonymi w postaci
poziomu ERR i ENPV.

Jednakze, jezeli wyniki uzyskane dla dwoch lub wiecej wariantdow o znaczaco roznym
koszcie sg mozliwe do przyjecia (lub poréwnywalne) to nalezy podstepowac przy wyborze
ostatecznego wariantu inwestycyjnego w nastepujacy sposob:

e jezeli gtdwnym czynnikiem bytaby przystepnosc¢ cenowa, nalezatoby wybraé¢ wariant
tanszy, uwalniajac zasoby dla innych projektéw,

e jezeli drozszy projekt lepiej by realizowat kluczowy cel, a srodki byty dostepne, do-
puszczalny jest wybor takiego wariantu,

W razie ubiegania sie o dotacje, we wniosku nalezy wyjasni¢ logike podejmowania osta-
tecznej decyzji. Oczywiscie w razie wyboru wariantu o znacznie stabszych wynikach eko-
nomicznych i rezygnacji z wariantu o duzo lepszych parametrach, konieczne bedzie do-
ktadne uzasadnienie takiego wyboru.
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Faza Ill = Ocena finansowa

Celem oceny finansowej jest uzyskanie informaciji, czy planowany projekt wymaga dofi-
nansowania, a jesli tak - ustalenie zakresu dofinansowania i sprawdzenie, czy planowany
wariant inwestycyjny (wybrany w rozdziale 2.4) jest trwaty finansowo.

W praktyce oznacza to, ze analiza finansowa powinna odpowiedzie¢ na nastepujace
pytania:

e czy projekt generuje przychody?

¢ jezeli tak, jaka jest optacalnos¢ finansowa projektu?

e czy projekt bedzie trwaty finansowo?

¢ w jaki sposob projekt bedzie finansowany?

e jaki bedzie wktad UE?

Biorgc pod uwage powyzsze, zdecydowanie zaleca sie nastepujgcg strukture oceny
finansowe;j:

* przyjecie zatozen oceny,

e ustalenie wszystkich przeptywow pienieznych dla kazdego roku analizy (przychody
i koszty EiU),

¢ obliczenie wskaznikow efektywnosci finansowej i stopy zwrotu (zaréwno dla inwesty-
cji jak i kapitatu),

e zapewnienie trwatosci finansowej projektu i beneficjenta,

¢ obliczenie wskaznika dofinansowania.

Przedmiot analizy

Zgodniezprzepisamiustaw o samorzadzie terytorialnymzaspokajanie potrzeb spotecznosci
lokalnych w zakresie transportu publicznego jest zadaniem odpowiednich jednostek samo-
rzaduterytorialnego. Jednostkisamorzaduterytorialnegow Polsce samodzielnie decydujg o
organizacjitransportu publicznego naswoimterenie, przy czymich uprawnieniawtymwzgle-
dzie sgregulowane prawnie wrézny sposob. Samorzady najczesciejwykonujaswoje zadania
W nastepujacy sposob:

e w ramach wtasnych struktur organizacyjno - prawnych poprzez jednostki budze-
towe,

e w ramach wydzielonych struktur organizacyjno - prawnych poprzez miejskie
spotki komunalne,

* poprzez zlecanie zadan z zakresu transportu komunalnego komercyjnym opera-
torom transportu publicznego dziatajacym na zasadzie prywatnych spotek han-
dlowych.

Projekty rozwojowe w transporcie publicznym powstaja, jako wynik wspotdziatania trzech
partnerow: (i) organizatora przewozow - jednostki regulujacej rynek i ewentualnie wspiera-
jacej dziatania operatoréw poprzez zamawianie ustug i doptaty wynikajace z udzielanych
znizek przewozowych, (ii) operatora - przedsiebiorcy swiadczacego ustugi przewozowe,
(iii) dysponenta infrastruktury niezbednej do swiadczenia ustug. Rynkowe podejscie do
tego systemu wymaga, aby relacje pomiedzy wymienionymi podmiotami miaty charakter
umow cywilnych lub porozumien (np. komunalnych), zawartych w wyniku konkurencyj-
nych procedur.
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W projektach inwestycyjnych sektora transportu publicznego moze uczestniczyc:
¢ jeden podmiot - beneficjent dofinansowany z funduszy UE (petnigcy role inwestora),

¢ kilka podmiotow dziatajgcych w porozumieniu i zaangazowanych w realizacje i/ lub
eksploatacje projektu.

Udziat kilku podmiotow jest typowy dla wielu projektow sektora transportu publicznego.
Podmioty te moga tworzy¢ dwa rodzaje systemow (uktadow):

¢ ukfad beneficjent - operator, w ktorym beneficjent, po zrealizowaniu inwestycji, sam
zajmuje sie dziatalnoscig operacyjng badz udostepnia infrastrukture lub tabor w tym
celu innemu podmiotowi, tzw. operatorowi; lub

e uktad, w ktorym kilka podmiotow uczestniczy w ponoszeniu naktadéw inwestycyj-
nych i/lub prowadzeniu dziatalnosci operacyjnej.

W przypadku kilku uczestnikow przedsiewziecia niezbedne jest wyrazne okreslenie, w ra-
mach zawieranych umow i porozumien, sposobu przejmowania i uzytkowania obiektow i
urzadzen, jakie pojawig sie w wyniku realizacji projektu. Nalezy przy tym pamigtac¢ o ko-
niecznosci zapewnienia trwatosci projektu.

W ramach analizy finansowej zestawia sie i poddaje ocenie przeptywy pieniezne projektu
- zarowno wptywy, jak i wydatki - z punktu widzenia beneficjenta.

Jednakze przy analizowaniu projekitu, w ktérego realizacje zaangazowanych jest kilka
podmiotow, zaleca sie przeprowadzenie odrebnych analiz z punktu widzenia kazdego z
tych podmiotow. Nastepnie zaleca sie przeprowadzenie analizy skonsolidowanej (tzn. uje-
cie przeptywow pienieznych, ktore wyliczono wczesniej dla podmiotow zaangazowanych
w realizacje projektu, i wyeliminowanie wzajemnych rozliczen pomiedzy tymi podmiotami,
zwigzanych z realizacjg projektu). Dla potrzeb dalszych analiz (analizy ekonomicznej oraz
analizy wrazliwosci i ryzyka), nalezy wykorzystywac wyniki analizy skonsolidowane;.

Zatozenia oceny finansowej

Zasadg analizy finansowej (jak wspomniano wyzej) jest rozpatrywanie wytacznie realnych
przeptywow pienieznych (bez amortyzacji, rezerw na nieprzewidziane okolicznosci, ko-
rekt fiskalnych).

Analiza finansowa sporzadzana dla projektow transportu publicznego powinna by¢ oparta na
cenach realnych (przy stosowaniu realnej finansowej stopy dyskontowej) w catym okresie ana-
lizy. Dopuszcza sie przeprowadzenie analizy w cenach nominalnych (stosujgc nominalna finan-
sowg stope dyskontowa), ale nie zwalnia to z przeprowadzenia analizy w cenach realnych.

W wiekszosci przypadkow nalezy przedstawi¢ nastepujace zatozenia oceny finansowej:
(i) Finansowa stopa dyskontowa stosowana w analizie (realna stopa - 5 % lub nominal-
na - 8%);
(i) Wartosc¢ projektu inwestycyjnego netto (poszczegodlne elementy) lub brutto™;

(iiiy Wartosc rezydualna projektu inwestycyjnego (infrastruktury i taboru) na koniec okre-
su analizy (rozna dla poszczegodlnych sktadnikow);

(iv) Koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow kosztow eksploatacii i utrzymania (EiU)
dla dysponentéw infrastruktury i operatorow transportu publicznego (w niektorych
przypadkach tworzg jeden podmiot);

0 Zaleca sie wykonywanie analiz finansowych w AAK w cenach statych. W przypadku uwzglednienia w analizie
inflacji, nalez wykonaé obliczenia w cenach zmiennych
" Obliczenia wykonywane sg w cenach brutto, jesli beneficjent nie jest ptatnikiem VAT
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3.3

3.3.1

3.3.2

3.3.3

(v) Prognoza cen biletow w transporcie publicznym w kontekscie lokalnej polityki trans-
portu publicznego;

(vi) Prognoza przychoddéw w oparciu o natezenie ruchu, prognoze ceny (w oparciu o
poziom cen biletow) i strukture sprzedazy biletow;

(vii) Przewidywany poziom dotacji dla operatora od wtadz samorzadowych (zarzadu
transportu).

Wszystkie dane wejsciowe i zatozenia analizy muszg by¢ podobne do danych wejscio-
wych i zatozen analizy ekonomicznej w roku bazowym (szczegolnie prognoza natezenia
ruchu).

Zestawienie finansowych przeptywéw pienieznych - przychody
i koszty EiU

Naktady inwestycyjne
W przypadku projektow transportu publicznego naktady inwestycyjne moga obejmowac
miedzy innymi:

e zakup ruchomych srodkéw trwatych, gruntow i innych srodkéw trwatych,

* budowe rzeczowych srodkow trwatych (np. obiektow inzynieryjnych),

* modernizacje srodkow trwatych (np. ruchomych srodkow trwatych).

Przy sporzadzaniu zestawienia naktadow inwestycyjnych szczegodlng uwage nalezy
zwroci¢ na uwzglednienie naktadow poniesionych w celu przygotowania odpowied-
niej dokumentaciji, przeprowadzenia analiz oraz promocji, jak rowniez naktadéw od-
tworzeniowych.

Nalezy rowniez pamietac (juz na etapie sporzadzania dokumentu Rezultaty studium wyko-
nalnosci i AKK oraz wniosku aplikacyjnego) o dokonaniu przegladu naktadow z punktu wi-
dzenia ich kwalifikowalnosci.

Przychody

Zastosowanie majg zasady okreslone w rozdziale 1.9.

Wartos¢ odzyskanych materiatéow, czesci i urzadzen

Realizacja projektow sektora transportu publicznego, zwiaszcza projektéw dotyczacych
modernizaciji linii kolei podmiejskich, linii tramwajowych lub taboru, moze wigza¢ sie z od-
zyskaniem materiatow, ktore stuzyty jako elementy dotychczas eksploatowanej infrastruk-
tury, takich jak np.: nawierzchnia torowa i rozjazdy. Wartos¢ odzyskanych materiatéw na-
lezy uja¢ w analizie finansowej projektu.
Sposodb uwzglednienia wartosci materiatébw odzyskanych w analizie zalezy od sposobu
ich wykorzystania:
¢ jezeli nie planuje sie wykorzystania odzyskanych materiatow w danym projekcie, na-
lezy uwzglednic ich sprzedaz i planowang wartosc¢ sprzedazy jako przychod, podob-
nie jak wartosc rezydualng, ale na poczatku okresu analizy.
¢ jezeli planuje sie wykorzystanie odzyskanych materiatow w danym projekcie, nalezy

odjac¢ ich wartos¢ od wartosci naktadow inwestycyjnych niezbednych do realizacji
projektu.
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3.3.4

3.3.5

3.4

Wartosé rezydualna

Wartos¢ rezydualng w analizie finansowej dla poszczegoélnych skitadnikéw infrastruktury
nalezy obliczy¢ jak dla analizy ekonomicznej (Roz. 2.3.3).

Koszty EiU

Koszty eksploatacyjne, ktore nalezy wykorzysta¢ w ocenie finansowej, zostaty omoéwione
w rozdziale 1.11.2.12.1.6.

Po obliczeniu wszystkich kosztéw EiU dla roku bazowego nalezy ustali¢ pozostate prze-
ptywy pieniezne dla kolejnych lat horyzontu czasowego projektu. Mozna zastosowac
wskazniki zwiekszajace, do ktdrych nalezy wskaznik inflacji i wskaznik realnego wzrostu.
Do celow oceny finansowej zaleca sie przyjecie kosztéw wedtug obecnie obowigzujacych
cen srednich.

Rentownos¢ finansowa projektu

Ocena rentownosci finansowej wigze sie z obliczaniem wskaznikow efektywnosci finanso-
wej i interpretacja wynikow.

Wyrdznia sie zatem dwie grupy wskaznikow efektywnosci finansowej: catej inwestycji (C)
i kapitatu krajowego inwestora (K).

¢ wskazniki FNPV/C, FRR/C i BCR/C stuzg do pomiaru zdolnosci projektu do gene-
rowania srodkow zapewniajacych odpowiedni zwrot wszystkim zrodtom finansowa-
nia niezaleznie od sposobu tego finansowania (tzn. niezaleznie od struktury finanso-
wej projektu). W takim przypadku w obliczeniach FNPV/C i FRR/C nie uwzglednia
sie naktadow finansowych, tzn. obejmujg one jako wptywy nakfady inwestycyjne,
ewentualne naktady odtworzeniowe, koszty operacyjne oraz jako wyptywy - przy-
chody generowane przez projekt i wartos¢ rezydualng projektu;

¢ wskazniki FNPV/K, FRR/K i BCR/K stuza do pomiaru zdolnosci projektu do zapew-
nienia odpowiedniego zwrotu kapitatu zainwestowanego przez beneficjenta (krajo-
wego inwestora), z uwzglednieniem jego struktury finansowej, niezaleznie od nakta-
dow inwestycyjnych, tzn. uwzglednia sie wyptacone pozyczki, kredyty jako wptywy
oraz optaty za obstuge zadtuzenia jako wyptywy.

Podsumowujgc, do obliczania FNPV/C i FRR/C nalezy wykorzysta¢ nastepujace zesta-
wienia przeptywow pienieznych:

(i) Nakfady inwestycyjne (-)
(i) Koszty eksploataciji i utrzymania (w tym naktady odtworzeniowe) (-)
(iii) Przychody (+)
(iv) Inne (rekompensaty i dotacje na utrzymanie, wartos¢ rezydualna) (+)

Do obliczenia wskaznikow FNPV/K i FRR/K nalezy wykorzysta¢ nastepujgce zestawienia
przeptywow pienieznych:

(i) Udziat kapitatu krajowego (bez dotacji UE) (-)
(i) Koszty eksploataciji i utrzymania (-)
(iii) Sptata kredytu i odsetki (jezeli ma zastosowanie) (-)
(iv) Przychody (+)
(v) Inne (rekompensaty, dotacje) (+)
(vi) Wartosc¢ rezydualna (+)
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3.5

Przed obliczeniem wskaznikow efektywnosci finansowej nalezy skorygowac wszystkie
operacyjne przeptywy pieniezne netto (obejmujgce przychody i koszty) o te z powyzszych
elementow, kitore nie uwzgledniono w poprzednich obliczeniach (sptata kredytu, wartos¢
rezydualna).

Za pomoca metody zdyskontowanych przeptywow pienieznych (DCF) nalezy obliczy¢ na-
stepujace wskazniki efektywnosci finansowej:

* FNPV/C, FRR/C, BCR/C
* FNPV/K, FRR/K, BCR/K

Dla wybranego wariantu projektu nalezy obliczy¢ wskaznik finansowej stopy zwrotu z inwe-
stycji (FNPV/C, FRR/C) i wskaznik wydajnosci finansowej z kapitatu krajowego (FNPV/K,
FRR/K). Prezentacji wynikdw powinna towarzyszy¢ ich interpretacja i wskazanie, czy pla-
nowana inwestycja jest optacalna finansowo.

Trwatos$¢ finansowa projektu

Weryfikacja trwatosci finansowej projektow transportu publicznego ma na celu wyka-
zanie, ze beneficjent bedzie w stanie ponies¢ wszystkie naktady finansowe niezbedne
do utrzymania infrastruktury i prawidtowego swiadczenia ustugi w catym okresie cyklu
zycia projektu. Nalezy uwzgledni¢ dla kazdego roku wszystkie koszty biezacego utrzy-
mania (co najmniej na poziomie minimalnym), a takze koszty remontéw (infrastruktury i
ewentualnie taboru)

Beneficjent projektu musi udowodni¢, ze dysponuje wystarczajgcymi zasobami finanso-
wymi, ktore w kolejnych latach w petni pokryjg niezbedne wydatki zwigzane z eksploatacjg
i utrzymaniem projektu. Wszystkie przychody (bilety i refundacje) muszg by¢ odpowiednio
wysokie, co oznacza, ze skumulowane (niezdyskontowane) przeptywy pieniezne netto nie
moga by¢ ujemne w zadnym roku rozwazanego horyzontu czasowego.

Do sprawdzenia trwatosci finansowej projektu nalezy wykorzysta¢ nastepujace zestawie-
nia przeptywow pienieznych:

(i) Koszty eksploataciji i utrzymania (-)
(i) Sptata kredytu (jezeli ma zastosowanie) (-)
(i) Przychody (bilety) (+)
(iv) Przychody (refundacja, inne zwigzane z transportem) (+)
(v) Przychody (niezwigzane z transportem) (+)
(vi) Wszystkie zasoby finansowe (rekompensaty, dotacje krajowe, itp) (+)

Zalecang forme prezentacji danych przedstawiono w ponizszej tabeli (ktéra moze zostac
uszczegotowiona dla kazdego skiadnika projektu):
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Tabela 20 Wymagane przeptywy pieniezne majace wptyw

finansowa projektu
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3.6

3.7

Sytuacja finansowa beneficjenta

Celem analizy finansowej beneficjenta jest wykazanie, ze planowany do realizacji projekt
nie spowoduje zachwiania stabilnosci finansowej beneficjenta w trakcie jego realizacji i
pozniejszej fazie eksploatacji. W tym celu nalezy przedstawi¢ informacje na temat bieza-
cej i przysztej sytuaciji finansowej beneficjenta z uwzglednieniem przynajmniej:

(i) inwestycji planowanych w przysztosci,

(i) biezacego zadtuzenia,

(iii) biezacych i przysztych zobowiazan finansowych,

(iv) przychodéw oraz dostepnych wolnych srodkow finansowych,

(v) struktury finansowania projektu.

Analiza stabilnosci finansowej ma wykazac, ze beneficjent jest zdolny finansowo do udzwi-
gniecia planowanej inwestycji wraz z innymi planowanymi przez niego inwestycjami.

Obliczenie poziomu dofinansowania

W wypadku projektow publicznego transportu miejskiego, wazne jest, aby usta-
lic, czy dany projekt podlega zasadom dotyczacym pomocy publicznej. Benefi-
cjent powinien skorzysta¢ z ,Wytycznych w zakresie zasad dofinansowania z pro-
gramow operacyjnych podmiotow realizujacych obowiazek $wiadczenia ustug
publicznych w lokalnym transporcie zbiorowym”, dostepnych na stronie internetowej Mi-
nisterstwa Rozwoju Regionalnego. Przy pomocy tych wytycznych (a zwtaszcza sekcji pod
tytutem ,,charakter przyznawanej pomocy”), beneficjent powinien ustali¢, czy sfinansowa-
nie taboru lub infrastruktury w ramach projektu bedzie uznane za pomoc publiczng (na
przyktad moze by¢ to uzaleznione od charakteru operatora transportu publicznego; od
tego, czy ogtoszono przetarg na ustugi transportu publicznego, czy infrastruktura jest in-
frastrukturg otwartego dostepu).

Jak wyjasniono w wytycznych dotyczacych pomocy publicznej, ustalenie, czy projekt jest
objety pomoca publicznag, ma wptyw na wyliczenie wielkosci dofinansowania grantem UE,
gdyz, zgodnie z ustepem 6 artykutu 55 Rozporzadzenia WE 1083/2006 nie stosuje sie
metody luki finansowej do projektow podlegajacych zasadom pomocy publicznej. Meto-
da luki finansowanej ma zatem zastosowanie do projektéw niepodlegajacych pomocy pu-
blicznej.

Dla projektow, ktore nie polegaja pomocy publicznej, wskaznik dofinansowania grantu
UE nalezy wyliczy¢ zgodnie z zasadami luki finansowej. Algorytm wyliczania/okreslania
dotacji UE znajduje sie w Dokumencie Roboczym nr 4 na nowy okres programowania
2007- 2013, ,Wytyczne dotyczace metodologii przeprowadzania analizy kosztow i korzy-
sci” (rozdziat 3).

W celu wyliczenia luki finansowej niezbedne jest poprawne okreslenie naktadow inwesty-
cyjnych, przychodoéw i kosztow operacyjnych projektu.

Do naktadow inwestycyjnych projektu nalezy zaliczyc:
e zakup ruchomych srodkéw trwatych, gruntow i innych srodkéw trwatych,
¢ budowe rzeczowych srodkow trwatych (np. obiektow inzynieryjnych),

¢ modernizacje srodkow trwatych (np. ruchomych srodkow trwatych).

2 Artykut 5, ust. 1-5 Rozporzadzenia WE 1083/2006 dotyczy metody luki finansowej
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Szczegotowe zestawienie kosztow inwestycji znajduje sie w tabeli nr 9 - Szacunek kosz-
téw w rozbiciu na elementy kosztowe.

Do przychodow projektu nalezy zaliczy¢ (jezeli wystepujg) nastepujgce elementy
(rozdz. 1.10):

¢ przychody ze sprzedazy biletéw (w tym wzrost ruchu pasazerskiego lub zmiana cen-
nika),

¢ przychody z dziatalnosci poza-transportowej (obiekty handlowe na stacjach, reklamy
na pojazdach, itd.),
¢ refundacje za ustugi transportu publicznego.
Do kosztéw operacyjnych nalezy zaliczyc¢:
e Kkoszty zarzadzania ustugami,
¢ eksploatacja taboru,
¢ eksploatacja infrastruktury.

Szczegotowe zestawienie kosztow eksploatacji znajduje sie w tabeli nr 10 - Szacunkowe
koszty eksploataciji i utrzymania w rozbiciu na gtdwne elementy kosztow (rozdz. 1.11.2).

Dla projektéw podlegajacych zasadom pomocy publicznej, wysokos¢ dotacji UE wylicza
sie jako nizszg z nastepujacych kwot: (1) tacznej pomocy publicznej dla projektu, obliczo-
nej zgodnie z powyzszymi wytycznymi dotyczacymi pomocy publicznej tak, zeby zapew-
ni¢, ze taczna pomoc nie obejmuje nadmiernej rekompensaty dla operatora transportu
publicznego lub (2) wskaznika dofinansowania na poziomie dziatania programu operacyj-
nego pomnozonego przez wydatki kwalifikowane.

W przypadku kwestii nie uregulowanych w niniejszym opracowaniu, nalezy stosowac za-
sady okreslone w wytycznych w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowa-
niem projektow inwestycyjnych, w tym projektéw generujacych dochdd, ktore znajdujg
sie na stronach internetowych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego (www.mrr.gov.pl).
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4.1

Faza IV = Ocena ryzyka

Ocena ryzyka obejmuje zarowno analize wrazliwosci, jak i analize ryzyka. Polega ona na
ocenie wptywu zmiennosci wskaznikow analizy finansowej i ekonomicznej efektywnosci
projektu na zmiany kluczowych zatozen dotyczacych projektu (okreslanych dalej mianem
zmiennych kluczowych).

Ocena ryzyka w projektach transportu publicznego podobnie jak w innych sektorach in-
frastruktury transportu ma dwa cele.

Pierwszym celem jest wykazanie, ze proponowany projekt (wybrany scenariusz inwesty-
cyjny) jest pozadany pod wzgledem ekonomicznym i kwalifikuje sie, pod wzgledem eko-
nomicznym i finansowym, do wsparcia UE, nawet w przypadku przeszacowania lub nie-
doszacowania niektorych danych wejsciowych i zatozen.

Drugim celem jest zapewnienie, ze zidentyfikowane rodzaje ryzyka zwigzane
Z przygotowaniem i realizacjg projektu sg mozliwe do zaakceptowania i nie ma ukrytego
niebezpieczenstwa niepowodzenia projektu.

Zaleca sie przeprowadzenie oceny catosciowego ryzyka projektu transportu publicznego
wedtug nastepujacych krokow, ktére przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 21 Etapy przeprowadzania oceny ryzyka dla projektow
transportu publicznego

Etapy

| Dobdr zmiennych kluczowych
Il Analiza wrazliwosci

11} Interpretacja wynikow

1\ Analiza ryzyka

Dobodr zmiennych kluczowych i analiza wrazliwosci

Ogolng zasade analizy wrazliwosci zaktada, ze przedmiotem analizy powin-
ny by¢ wszystkie parametry, ktorych spadek lub wzrost o 1% powoduje zmia-
ne ERR o 1% (jeden punkt procentowy) lub zmiane nominalnej ENPV o wiecej niz
5% (pie¢ punktéw procentowych). Dotyczy to zaroéwno analizy ekonomicznej, jak
i finansowej, dla ktorych nalezy dokonaé¢ oddzielnych pomiaréw dla wskaznikow efektyw-
nosci ekonomicznej i finansowe;.

Stosujac o0golng zasade sprawdzania wrazliwosci wskaznikow efektywnosci eko-
nomicznej (i finansowej) na zmiane kluczowych elementow ekonomicznych
(i finansowych) w zakresie jednostkowych kosztow nalezy dokonac¢ wtasciwego doboru
zmiennych kluczowych w celu wyeliminowania redundanciji.

Na podstawie najlepszych praktyk miedzynarodowych i polskich doswiadczen wyodreb-
niono podstawowe zmienne kluczowe, kitore czesto okazujg sie niedoszacowane lub
przeszacowane, i jednoczesnie majg najwiekszy wptyw na poziom wskaznikéw efektyw-
nosci ekonomicznej i finansowej (ENPV, ERR, FNPV, FRR) analizowanego projektu.
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Przy przeprowadzaniu oceny wrazliwosci zaleca sie uwzglednienie nastepujacych kluczo-
wych zmiennych:

Wrazliwos¢ wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej

(i) Ruch pasazerski' -15%

(i) Nakfady inwestycyjne + 15%, 25%,
(iii) Jednostkowe koszty czasu (1 godzina) +/-15%

(iv) Sredni koszt podrézy (samochdd, autobus, tramwaij) +/-15%

(v) Razem: ruch pasazerski-15 % i naktady inwestycyjne + 15 %.

Wrazliwos¢ wskaznikéw efektywnosci finansowej
(i) Przychody (catkowite) +/-15%,
(i) Przychody (zmniejszona rekompensata) - 50%,

(iiiy Przychody (bez rekompensaty)
(iv) Nakfady inwestycyjne + 15%, 25%,
(v) Razem: przychody - 15 % i naktady inwestycyjne + 15 %,

Powyzszy wykaz zmiennych kluczowych jest wykazem minimalnym, ktory mozna oczywi-
Scie poszerzy¢ o inne zmienne, przy zastosowaniu ogolnej zasady analizy wrazliwosci od-
nosnie zmiennych kluczowych.

Zwykle mamy do czynienia ze zmiang tylko jednej zmiennej, przy niezmienionych pozosta-
tych zmiennych. Dodatkowo zaleca sie sprawdzenie efektywnosci projektu dla mozliwych
kombinaciji niekorzystnych okolicznosci, gdy nastepuje taczna zmiana zmiennych kluczo-
wych. W takich przypadkach odchylenie jest mniejsze, gdyz prawdopodobienstwo wysta-
pienia zmiany dwoch zmiennych jednoczesnie jest znacznie mniejsze.

Przedstawiony powyzej zakres zmiennosci poszczegolnych zmiennych kluczowych ma
charakter wstepny; w szczegolnych przypadkach zakres tej zmiennosci moze byc wiekszy
lub mniejszy. Jesli otrzymano w analizie wrazliwosci mniejszy wskaznik efektywnosci eko-
nomicznej, nalezy uzasadnic¢ przyczyne stosowania mniejszego odchylenia.

Jesli nie dysponuje sie szczegdtowymi danymi lub doktadnymi obliczeniami dotyczacy-
mi wptywu innych czynnikow na koncowe wskazniki efektywnosci ekonomicznej (ENPV,
ERR), mozna zastosowac¢ dodatkowe zmienne krytyczne - wedtug uznania wykonawcy
analizy ekonomicznej. W takim przypadku nalezy przejs¢ przez caty etap analizy wraz-
liwosci, ze szczegolnym naciskiem na identyfikacje zmiennych i eliminacje redundanciji
(zmiennych wspotzaleznych).

Interpretacja wskaznikow analizy wrazliwosci

Po obliczeniu wskaznikow efektywnosci ekonomicznej zaleca sie dokonanie interpretaciji
wynikow i wykazanie, czy planowany projekt inwestycyjny jest nadal efektywny, nawet przy
zmianie zmiennych kluczowych.

Jezeli po uwzglednieniu zmienionych parametrow projekt wciaz uzyskuje wymagane mini-
malne wskazniki efektywnosci ekonomicznej (ENPV > O; ERR > 5%), oznacza to, ze pro-
jekt inwestycyjny - nawet przy pewnych niedoszacowaniach lub przeszacowaniach - na-
dal jest ekonomicznie uzasadniony.

8 Zmiana pracy przewozowej bez zmiany prognozy ruchu

50



4.3

Analiza ryzyka

W razie braku rzetelnych danych i doswiadczenia w zakresie oceny statystycznej poprzed-
nich projektow, nie zawsze mozna okresli¢ ilosciowy rozktad prawdopodobienstwa klu-
czowych zmiennych; jest to spowodowane czestym brakiem szczegotowych danych doty-
czacych prawdopodobienstwa wystgpienia danego ryzyka. W takim przypadku wystarczy
przeprowadzi¢ jakosciowa analize ryzyka.

Nalezy podac informacje o rodzajach ryzyka zwigzanych z realizacjg projektu. Zaleca sie
uwzglednienie opisu nastepujacych rodzajow ryzyka:

(i) przekroczenie terminu realizacji z przyczyn lezacych po stronie partnerow
z instytucji publicznej - opdznienia w wydawaniu decyzji administracyjnych, wyku-
pie gruntow, procedurze przetargowej (wyznaczenie wykonawcy lub podmiotu nad-
zorujacego),

(i) przekroczenie terminu z przyczyn lezacych po stronie partnerow prywatnych (nie-
dotrzymanie terminow umownych, wycofanie sie wykonawcy),
(iii) zwiekszenie kosztow majace wptyw na kwote wkiadu krajowego,

(iv) inne rodzaje ryzyka (np. o charakterze geologicznym lub archeologicznym, o po-
tencjalnym oddziatywaniu na projekt) - w wypadku sktadnikow infrastruktury.

Powyzszy wykaz kluczowych rodzajow ryzyka zwigzanych z realizacjg projektu jest wyka-
zem minimalnym, ktory oczywiscie mozna poszerzy¢ o inne rodzaje ryzyka. Wszystkie klu-
czowe rodzaje ryzyka nalezy poddac ocenie w odniesieniu do wszystkich rodzajow inwe-
styciji, niezaleznie od ich wielkosci i skali.
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5.1

Wptyw na zatrudnienie

W punkcie tym nalezy podac¢ informacje o liczbie nowych miejsc pracy, kto-
re powstang dzieki projektowi w trakcie jego realizacji, a takze o liczbie miejsc pra-
cy, ktére moga powsta¢ (lub zosta¢ zlikwidowane) na etapie eksploatacji. W pro-
jektach infrastrukturalnych szczegolny nacisk kfadzie sie na czasowe zatrudnienie
zwigzane z realizacjg projektu, poniewaz budowa infrastruktury wymaga zaangazo-
wania znacznie wiekszej sity roboczej, anizeli ma to miejsce podczas eksploataciji
i utrzymania. W projektach taborowych natomiast skupiono sie na kosztach pracy zwigza-
nych z wyprodukowaniem srodkow transportu.

W celu uproszczenia analizy dopuszcza sie oceny jedynie bezposredniego wpty-
wu danego projektu na zatrudnienie, nie analizujac kosztow pracy zwigzanych
Z wyposazeniem.

Miejsca pracy utworzone na etapie realizacji

Informacje o okresowym zatrudnieniu na etapie realizacji zazwyczaj nie sg od razu do-
stepne. Dlatego tez opracowano metodyke, ktéra pozwala na sporzadzenie szacunku za-
trudnienia zwigzanego z realizacjg projektu przy zastosowaniu wspotczynnika sredniego
udziatu kosztéw pracy w robotach budowlanych (pracach produkcyjnych). Dwa kluczowe
elementy wspomnianej metodologii to:

¢ udziat sktadnika pracy w kosztach projektu,
¢ Sredni roczny koszt pracy pracownika.

Koszty projektu obejmujg prace budowlane, koszty sprzetu, projektowania, nadzoru,
szkolen i pomocy technicznej. Te koszty nalezy wyrazi¢ w statych cenach; mogg one
obejmowac rezerwy na nieprzewidziane okolicznosci natury technicznej, jednak z wyklu-
czeniem nieprzewidzianych okolicznosci zwigzanych z cenami i podatkami.

Sredni udziat kosztéw pracy w tacznych kosztach projektu netto dla danego projektu
transportu publicznego wynosi w przyblizeniu

e 20 % - dla infrastruktury
e 22 % - dlataboru.

Sredni roczny koszt pracy jednego pracownika obejmuje roczne wynagrodzenie brutto
pracownikow w sektorze budowlanym i produkcyjnym, ale réwniez inne, posrednie kosz-
ty ponoszone przez pracodawce, takie jak sktadki na ubezpieczenie spoteczne, koszty
szkolen, koszty przejazdow itp., pomniejszone o ewentualne otrzymane dotacje. Infor-
macje o wysokosci wynagrodzenia brutto w sektorze przedsiebiorstw (w ujeciu miesiecz-
nym lub kwartalnym) mozna uzyska¢ z Gtéwnego Urzedu Statystycznego. Kwote te na-
lezy nastepnie powiekszy¢ o obowigzkowe narzuty ptacone przez pracodawce (Srednio
21%). W dalszej kolejnosci powinno sie uwzgledni¢ koszty zwigzane z praca, ktorych nie
ujeto w wynagrodzeniu. Wartos$¢ te szacuje sie Srednio na 20% kosztéw pracy - obliczo-
nych wczesniej.

Czasowe zatrudnienie w osobolatach oblicza sie dwuetapowo:

1. obliczenie wartosci sktadnika pracy w tgcznych kosztach projektu - koszty projektu
przemnozony przez sredni udziat kosztow pracy rowny 20% (dla projektow taboro-
wych 22 %);

2. podzielenie wartosci sktadnika pracy przez sredni roczny koszt pracy przypadajacy
na jednego pracownika.
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5.2

Miejsca pracy utworzone (lub zlikwidowane) na etapie
eksploataciji

Wyznaczenie liczby miejsc pracy utworzonych na etapie eksploatacji powin-
no by¢ oparte na planie operacyjnym lub biznesowym zarzadcy infrastruktury
i przewoznikow. Ten plan powinien by¢ zgodny z prognoza ruchu i szacunkiem kosztow
operacyjnych przedstawionym wczesniej. Nalezy przedstawi¢ rowniez podstawowe roz-
wigzania organizacyjne.

Szacunek dotyczacy zatrudnienia obejmuje wszystkie miejsca pracy w administracji, eks-
ploataciji i utrzymaniu infrastruktury.

Przy szacowaniu mozliwej przysztej ewolucji zatrudnienia moga wystapi¢ nastepujace sy-
tuacje:

¢ Kroétkoterminowe zmniejszenie zatrudnienia (zwolnienia) z powodu zwiekszenia efek-
tywnosci zwiazanej z inwestycja,

e Dtugoterminowa zmiana zatrudnienia pobudzona przez inwestycje,
* Nie wystepowanie wptywu na zatrudnienie zwigzane z inwestycja.
W ocenie nalezy odnies¢ sie przede wszystkim do dtugoterminowych zmian.

Oprocz bezposredniego wptywu na zatrudnienie, nalezy opisa¢ ewentualne, posrednie
mozliwosci zatrudnienia, zwigzane z realizacjg projektu i pozniejsza jego eksploatacja.

Posiadajgc powyzsze informacje mozna wykazaé, czy analizowana inwestycja w fazie eks-
ploataciji przyczyni sie do wytworzenie czy zlikwidowania miejsc pracy.
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Definicje i akronimy

Wariant WB - tzn. ,nic nie robic¢”, tj. wariant bez robot inwestycyjnych lub moderni-
zacyjnych, w ktorych musza by¢ przewidziane koszty remontow okresowych, remontow
czastkowych i utrzymania biezacego drogi lub mostu. Przy wzrastajacych obciazeniach
ruchem, wedtug prognozy czestotliwosc zabiegow wzrasta i okresy miedzyremontowe sg
coraz krotsze.

Wariant Wn, - tzn. inwestycyjny (W1, W2,... Wn) , w ktorym okresla sie nakfady inwesty-
cyjne do poniesienia w pierwszym i ewentualnie w nastepnych latach oraz koszty utrzy-
mania odcinka nowego lub przebudowanego. W przypadku przejecia ruchu z innego od-
cinka (np. miejskiego, gdy projektuje sie obwodnice miasta, lub budowe nowego mostu)
uwzglednia sie rowniez koszty utrzymania i remontoéw drogi istniejacej odcigzonej.

Podroz stuzbowa - podroz w ramach pracy lub wynikajgca z obowigzku stuzbowego, wy-
taczajac dojazd do/z pracy (najczesciej koszty przejazdu nie sg pokrywane przez uzyt-
kownika tylko przez pracodawce).

Srednia predkos$é podrozy - predkosé przejazdu na odcinku uwzgledniajaca ogranicze-
nia techniczne trasy i formalno-prawne (np.: ograniczenia predkosci)

Predkos¢ techniczna - predkos¢ przejazdu pomiedzy dwoma zatrzymaniami z pominie-
ciem czasu zatrzyman.

Predkos¢ komunikacyjna - predkosc¢ przejazdu pomiedzy dwoma zatrzymaniami z
uwzglednieniem czasu zatrzyman.

Predkos¢ eksploatacyjna - obliczona jako trasa przejazdu podzielona przez catkowity
czas przejazdu tacznie z zatrzymaniami oraz postojami na przystankach krancowych.

Wspotczynnik redukcyjny zdarzen drogowych i ofiar - iloraz prognozowanej liczby
zdarzen drogowych po wprowadzeniu elementéw poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu
drogowego do ich dotychczasowej liczby.

FNPV - Financial Net Present Value (finansowa zaktualizowana wartos¢ netto) - suma
otrzymana po pomniejszeniu zdyskontowanej wartosci oczekiwanych kosztow inwestycji
o zdyskontowang wartos¢ przychodow netto (zyskow).

ENPV - Economic Net Present Value (ekonomiczna zaktualizowana wartosc¢ netto) - suma
otrzymana po pomniejszeniu zdyskontowanej wartosci oczekiwanych kosztow inwestycji
o zdyskontowang wartos¢ oczekiwanych korzysci ekonomicznych.

FRR - Financial (Internal) Rate of Return (finansowa wewnetrzna stopa zwrotu) - stopa
dyskontowa, przy ktorej zaktualizowana wartos¢ netto strumienia kosztow i zyskow row-
na jest O.

ERR - Economic (Internal) Rate of Return (ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu) - sto-
pa dyskontowa, przy kitorej biezace korzysci sa rowne biezacym kosztom, tz. ekonomicz-
ng zaktualizowang wartos¢ netto (NPPV) jest rowna O (jeden ze wskaznikow spoteczno
- ekonomicznej optacalnosci projektu)

Srednig arytmetyczng wazona kosztéw eksploatacji - oblicza sie jako utamek, ktére-
go licznik stanowi suma iloczynow kosztow eksploatacji dla poszczegolnych typow pojaz-
déw i udziatu procentowego danego typu pojazdu w ruchu (SDR), a mianownik rozumiany
jako suma udziatow w ruchu, w tym szczegolnym przypadku, wynosi 100%.

GPR - Generalny Pomiar Ruchu - cykliczny (co 5 lat) pomiar natezen ruchu drogowego
na drogach krajowych i wojewodzkich, przeprowadzany na terenie catego kraju w celu
okreslenia podstawowych parametrow ruchu:
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SDR - Sredni dobowy ruch w roku - liczba pojazdéw samochodowych przejezdzajacych
przez dany przekroj drogi w ciagu 24 kolejnych godzin $rednio w ciggu sredniego jedne-
go dnia w roku. SDR wyrazony jest w pojazdach rzeczywistych na dobe.

Struktura rodzajowa ruchu - podziat potoku ruchu na poszczegolne kategorie pojaz-
dow w ujeciu ilosciowym (bezwzglednym) i procentowym.

Kategorie pojazdéw samochodowych uwzgledniane w krajowym modelu ruchu
SO - Samochody osobowe,

SD - Samochody dostawcze,

SC - Samochody ciezarowe bez przyczep,

SCp - Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami

M - Motocykle i motorowery

SOp - Samochody osobowe z przyczepami,

A - Autobusy.

Praca przewozowa - iloczyn: liczby przejechanych kilometrow (dtugosc drogi) i liczby
pojazdow (wyrazona w pojazdokilometrach [pojkm]) lub iloczyn liczby pojazdow i czasu
przejazdu (wyrazona w pojazdogodzinach [pojh]). Praca przewozowa charakteryzuje funk-
cjonowanie odcinka/uktadu drog.

Model ruchu - matematyczne odwzorowanie zachowan uzytkownikow transportu indywi-
dualnego i/lub zbiorowego.

Przepustowos$¢ - najwieksza liczba jednostek (pojazdow lub pieszych), kiorg moze prze-
puscic przekroj drogi (ulicy, wlotu na skrzyzowanie, przejscie dla pieszych, sciezka rowe-
rowa, itp.) w jednostce czasu. Przepustowos¢ wyraza sie w pojazdach rzeczywistych na
godzine [P/h].

Klasa drogi - rozumie sie przez to przyporzgdkowanie drodze odpowiednich parametréw
technicznych, wynikajacych zjej cech funkcjonalnych. Wyrozniamy nastepujace klasy drog:
A - autostrady, S - drogi ekspresowe, GP - drogi gtdwne ruchu przyspieszonego, G - dro-
gi gtowne, Z - drogi zbiorcze, L - drogi lokalne, D - drogi dojazdowe.

Droga w terenie ptaskim - droga na ktorej spadki podtuzne sa mniejsze rowne 2%.
Droga w terenie falistym - droga na ktorej spadki podtuzne sg wieksze od 2% do 6%.

Droga w terenie gérskim - droga na ktorej spadki podtuzne sg wieksze od 6%.
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Zatacznik A - Jednostkowe koszty ekonomiczne
i finansowe

1. Trendy wzrostu PKB

Trendy wzrostu PKB do wykorzystania w prognozie ruchu, analizie ekonomicznej
i finansowej

Prognoza PKB - Polska 57
Regiony _____

Dolnoslaskie 50 3,8 2,8
Kujawsko-pomorskie 5,6 52 4,0 2,9 2,3
Lubelskie 49 4.6 815 2,6 2,0
Lubuskie 57 5.3 4.1 3,0 2,3
t6dzkie 57 5.8 4.1 3,0 2,3
Matopolskie 5,9 5.5 42 31 2,4
Mazowieckie 6,5 6,1 47 3,4 2,7
Opolskie 54 5,0 3,8 2,8 2,2
Podkarpackie 51 48 3,6 2,7 2,1
Podlaskie 57 53 4.1 3,0 2,3
Pomorskie 55 52 3,9 2,9 2,2
Slaskie 5,6 5,2 4,0 2,9 2,3
Swigtokrzyskie 5,0 4,7 3,6 2,6 2,0
Warminsko-mazurskie 53 49 3,8 2,8 2,1
Wielkopolskie 6 4 5 9 4 5 3 3 2 6

Zachodniopomorskie

Aglomeracie _____

Wroctaw 3,4 2,8
Torun 5,9 5,8 4,6 3,6 2,9
Lublin 5,2 51 41 31 2,6
todz 6,0 59 4,7 3,6 3,0
Krakow 6,2 6,0 48 3,7 3,0
Warszawa 6,9 6,7 54 4,2 3,4
Rzeszow 54 52 42 3,3 2,6
Biatystok 6,0 59 47 3,6 3,0
Gdansk 58 57 4.6 3,5 2,9
Katowice 59 58 4.6 3,6 2,9
Poznan 6,7 6,6 5. 41 83
Szczecin 4,7 4,6 3,7 2,9 2,3

* wedtug prognozy MRR

Podstawa obliczenia ponizszych kosztow jednostkowych jest studium HEATCO przepro-
wadzone na zlecenie Komisji Europejskiej. Ponizsze koszty jednostkowe beda poddawa-
ne corocznej aktualizacji i weryfikacji pod katem zgodnosci z krajowymi uwarunkowania-
mi i bazami danych zawierajacych informacje o kosztach eksploatacji pojazdow, kosztach
utrzymania i eksploatacji drog.
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2. Koszty czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej

Jednostkowe koszty czasu (PLN/h)

Dojazdy do pracy
(commuting)

Pozostate

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie raportéow HEATCO




3. Koszty eksploatacji pojazdow
Wskazniki wzrostu kosztow eksploatacji ze wzgledu na nachylenie drogi
Rodzaj nachylenia

Faliste 1,024 1,023 1,076 1,113 1,068
Gorskie 1,051 1,042 1,161 1,196 1,139

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw IBDiM

Wskaznik wzrostu kosztéw eksploatacji w okresie analizy ze wzgledu
na przewidywany swiatowy wzrost kosztow energii (Sredniorocznie)

2009 - 2020 4,5%
2021 - 2040 2,5%

Jednostkowe koszty eksploataciji pojazdéw - PLN/poj.km - teren ptaski

(nawierzchnia zdegradowana)

| Vkmh | S0 | s | sC_ | Sp | A |

1,231 2,710 3,740 5,443 4,256
20 1,197 2,651 3,638 5,194 4,149
30 1,170 2,606 3,560 5,002 4,068
40 1,150 2,573 3,508 4,869 4,013
50 1,136 2,552 3,480 4,793 3,985
60 1,128 2,542 3,478 4,775 3,982
70 1,124 2,543 3,513 4,815 4,005
80 1,126 2,554 3,548 4,913 4,055
90 1,131 2,575 3,620 5,068 4,131
100 1,140 2,606 3,718 5,282 4,233
110 1,151 2,645
120 1,165

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw IBDiM

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw - PLN/poj.km - teren ptaski

(nawierzchnia po remoncie / budowie)

| Vkmh | S0 | sD | _SC__ | s | A |

1,166 2,627 3,559 4,973 4,067
20 1,150 2,595 3,488 4,831 3,993
30 1,137 2,568 3,434 4,721 3,937
40 1,126 2,546 3,398 4,643 3,899
50 1,117 2,530 3,379 4,597 3,879
60 1,111 2,520 3,378 4,584 3,878
70 1,108 2,519 3,402 4,604 3,894
80 1,108 2,525 3,427 4,655 3,929
90 1,11 2,542 3,478 4,739 3,983
100 1,118 2,568 3,547 4,856 4,054
110 1,129 2,606
120 1,145

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw IBDiM

Uwaga: W warunkach nachylenia drogi typu gorskiego dla pojazdéw typu: SC, SCp,
A - predkos$¢ maksymalna zazwyczaj nie przekracza 80 km/h.
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4. Koszty wypadkow drogowych i ofiar

Koszty jednostkowe zdarzen drogowych (PLN/zdarzenie)

Ranni ‘ Straty materialne

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie raportow HEATCO




5. Koszty uciazliwosci dla srodowiska

Teren zamiejski

Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczen srodowiska [PLN/pojkm]

Jednostkowe koszty zanieczyszczenia Srodowiska - PLN/poj.km - teren ptaski
- Teren zamiejski

_____

0,067 0,097 1,607 3,158 1,682
20 0,047 0,065 1,089 2,133 1,142
30 0,040 0,053 0,917 1,778 0,961
40 0,036 0,047 0,846 1,618 0,886
50 0,033 0,044 0,824 1,553 0,862
60 0,032 0,042 0,832 1,552 0,869
70 0,031 0,042 0,870 1,601 0,899
80 0,030 0,042 0,909 1,694 0,949
90 0,029 0,043 0,973 1,832 1,015
100 0,029 0,045 1,050 2,015 1,096
110 0,028 0,046
120 0,027

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatow IBDiM

Teren miejski

Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczen srodowiska [PLN/pojkm]

Jednostkowe koszty zanieczyszczenia Srodowiska - PLN/poj.km - teren ptaski
- Teren migjski

_____

0,121 0,174 2,627 5,163 2,749
20 0,073 0,101 1,602 3,137 1,679
30 0,057 0,076 1,272 2,466 1,333
40 0,049 0,065 1,129 2,160 1,183
50 0,044 0,058 1,070 2,018 1,119
60 0,041 0,055 1,058 1,974 1,105
70 0,039 0,053 1,090 2,003 1,125
80 0,038 0,053 1,123 2,092 1,171
90 0,037 0,054 1,188 2,237 1,239
100 0,036 0,056 1,270 2,438 1,326
110 0,035 0,058
120 0,033

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw IBDiM

61



Wskazniki wzrostu kosztéw ze wzgledu na nachylenie drogi
Faliste 1,147 1,218 1,233 1,260 1,223
Gorskie 1,307 1,408 1,457 1,431 1,421

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw IBDiM

Jezeli wykonawca analizy pragnie wykorzystac¢ inne wartosci jednostkowe nalezy:
e zawsze dotgczy¢ uzasadnienie zastosowania wartosci alternatywnych,
e zawsze dotgczy¢ analize projektu z wykorzystaniem wartosci przedstawionych
powyze|,
¢ w analizie wrazliwosci wykazac¢ skutki wprowadzenia wartosci alternatywnych.
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Zatacznik B - Rekomendowana zawartos¢

studium wykonalnosci dla
projektow infrastruktury
transportu publicznego

Whioski z przeprowadzonej analizy (jesli studium wykonywane jest tacznie z ,,Rezultatami studium
wykonalno$ci wraz z analiza kosztéw i korzysci dla projektow infrastruktury transportu publiczne-
go” to mozna ten rozdziat opusci¢ pominac)
Charakterystyka projektu
2.1 Podstawowe informacje o podmiocie wdrazajacym projekt
2.2 Definicja projektu
2.3 Podstawowe informacje 0 projekcie
2.31  Tytut
2.3.2 Lokalizacja projektu
2.3.3 Cele ogdlne i szczegétowe projektowanego przedsiewziecia'
Odniesienie do zatwierdzonej strategii rozwoju danego obszaru, w tym rozwoju infrastruktury drogowej
3.1 Ocena projektu z punktu widzenia celow Polityki UE
3.2 Strategia rozwoju obszaru
Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu
41 Podstawowe dane spoteczno-gospodarcze
4.2  Stan zagospodarowania przestrzennego otoczenia projektu
4.3 Istnigjacy system transportowy mozliwe z uwzglednieniem wszystkich systemdw transportowych
4.4 Analiza potrzeb komunikacyjnych mieszkancow w stanie istniejacym i planistyczne zatozenie
na przysztos¢'™
Uwarunkowania realizacyjne
51 Plany zagospodarowania przestrzennego
5.2 Plany rozwoju systemy transportu publicznego
5.3 Uwarunkowania spoteczne
5.4 Uwarunkowania prawne
5.5 Uwarunkowania finansowe
Zidentyfikowane problemy
Logika interwencji
7.1 Oczekiwane wskazniki oddziatywania projektu - jako cele ogélne projektu
7.2 Oczekiwane produkty realizacji projektu
7.3 Oczekiwane rezultaty projektu
7.4 Komplementarno$¢ z innymi dziataniami

Nalezy przedstawi¢ cele a nie srodki dojscia do celu. Jest to jedna z kluczowych czesci studium wykonalnosci
Uwzgledni¢ plany na poziomie kraju, regionu, aglomeracji z przedstawieniem zatozen politycznych zmian w sys-
temach transportowych (np. planowane zmiany podatkowe, ktore wptynag na uprzywilejowanie jednego systemu
transportowego)

Przedstawienie stanu finansow beneficjenta, ze szczegdélnym uwzglednieniem wywigzywania sie z kontraktow
dofinansowywanych przez UE.
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10

"

12

Analiza techniczna

8.1  Stan istniejacej infrastruktury transportu publicznego'

8.2 Bezpieczenstwo ruchu

8.2 Identyfikacja potencjalnych rozwigzan umozliwiajacych realizacje celdw projektu

8.3 Analiza dotychczasowych wariantow

8.4 Preselekcja wariantow pod wzgledem technicznym

Analizy ruchu™

9.1  Analiza danych historycznych i stanu istniejacego®

9.2 Model sieci w roku bazowym

9.3 Modele sieci dla horyzontéw prognozy

9.4 Zatozenia do prognozy ruchu

9.5 Wskazniki wzrostu ruchu

9.6 Zmiany innych wskaznikow modelu ruchu

9.7  Wyniki prognozy ruchu

9.8 Analiza przepustowosci projektowanej inwestycji

9.10 Oszacowanie danych do dalszych analiz

9.11 Podsumowanie prognoz ruchu

Identyfikacja wariantéw mozliwych do realizacji®'

10.1 Aspekty techniczne

10.2 Aspekty Srodowiskowe

10.3 Aspekty ekonomiczno-spoteczne

10.4 Aspekty finansowe??

Koszty realizacji i sposdb jej finansowania

111 Koszty inwestycji

11.2  Zrédta finansowania

Analiza ekonomiczna?

12.1 Metodyka analizy

12.2 Scenariusze analizy

12.3 Koszty realizacji inwestycji
12.3.1 Korekta kosztow inwestycyjnych o podatek VAT
12.3.2 Korekta kosztow inwestycyjnych o efekty fiskalne

12.4 Koszty utrzymania infrastruktury transportu publicznego

20

21

22

23

Opisa¢ stan techniczny infrastruktury jej mocne i stabe strony oraz potencjalne zagrozenia na najblizszg przy-
sztos¢ (tabor, torowisko, trakcje, systemy sterowania)

Przedstawi¢ statystyke wypadkéw w obszarze objetym analiza co najmniej za ostatnie trzy lata ze szczegdlnym
uwzglednieniem zdarzen z udziatem pojazdéw transportu publicznego

Nalezy wykona¢ analizy ruchu dla systemu transportu publicznego. Jedynie w przypadku projektéw zaktadaja-
cych realizacje nowej inwestycji (linii tramwajowej, metra) nalezy réwniez przeprowadzi¢ analize ruchu dla pojaz-
déw indywidualnych wraz z oszacowanie stopnia przejecia ruchu pasazerow samochodow przez komunikacje
zbiorowg

Przedstawi¢ wyniki pomiarow historycznych oraz przeprowadzonych w ramach studium wraz z ich analiza

W rozdziale nalezy wykorzystac¢ wyniki prac w ramach fazy O niniejszego podrecznika

Przedstawi¢ wielkosci przychodéw ze sprzedazy biletéw dla poszczegolnych wariantow

W przypadku wykonania prognozy ruchu dla transportu indywidualnego i publicznego nalezy réowniez w analizie
ekonomicznej uwzglednic koszty i korzysci dla transportu indywidualnego (zgodnie z podrecznikiem drogowym)
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12.5 Koszty utrzymania taboru

12.6 Koszty ogdlne operatora

12.7 Inne koszty ekonomiczne

12.10 Obliczenie korzysci uzytkownikow i korzysci prostych
12.11 Obliczenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej
12.12 Podsumowanie analizy ekonomicznej

13 Analiza finansowa

13.1 Metodyka analizy

13.2 Koszty inwestycyjne

13.3 Koszty operacyjne i utrzymania
13.4 Przychody

13.5 Obliczenia finansowe

13.6 Podsumowanie analizy finansowej

14 Analiza wrazliwo$ci
15 Ocena wptywu na Srodowisko®

15.1 Opis przedsigwziecia

15.2 Analizowane warianty przedsiewziecia
15.3 Etapowanie realizacji przedsiewziecia
15.4 Srodowisko w otoczeniu inwestycji

15.5 Potencjalne oddziatywanie przedsiewzigcia na srodowisko

15.6 Srodki ochrony $rodowiska

15.7 Qddziatywanie na krajowy i europejski system ochrony przyrody

15.8 Uciazliwos¢ na etapie budowy i eksploatacii

15.9 Wptyw przedsigwziecia na dobra materialne i dobra kultury

15.10 Okresowe badania stanu Srodowiska
15.11 Konsultacje spoteczne

16 Analiza instytucjonalna

16.1. Wykonalno$¢ instytucjonalna projektu. Status prawny beneficjenta

16.2 Trwato$é projektu®

17 Analiza prawna wykonalno$ci inwestycji*®

18 Wybodr jednego lub kilku wariantow lub rekomendowanego wariantu inwestycyjnego do dalszych analiz

19 Plan wdrozenia projektu

19.1 Harmonogram realizacji inwestycji

19.2 Zaawansowanie projektu - posiadane uzgodnienia i decyzje, warunki techniczne

20 Analiza potencjalnych ryzyk projektu

24

25

26

Streszczenie niespecijalistyczne z raportu oddziatywania na srodowisko
Wykazanie ze beneficjent ma srodki prawne, techniczne i finansowe do utrzymywania w okresie eksploataciji

odpowiedniego standardu inwestycji objetej studium

Nalezy opisac procedure prawng prowadzacg do rozpoczecia budowy: decyzje administracyjne, pozwolenia oraz

wymagania prawne jakie nalezy spetni¢ na etapie budowy
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Zatacznik C = Analiza przypadku wyliczenia

efektywnosci ekonomicznej
i finansowej dla projektu
transportu publicznego

Na obecnym etapie inicjatywa Jaspers, nie dysponuje petnym przypadkiem AKK, ktory
bytby przygotowany w obecnej perspektywie finansowej (2007-2013) i zaakceptowany
przez KE. Dotyczy to nie tylko Polski, ale takze pozostatych krajow objetych wsparciem
Inicjatyw. Zaproponowana ponizej analiza przypadku, jest czesciowo teoretycznym przy-
ktadem, ktory ilustruje poprawng sekwencje i proces AKK dla projektu transportu publicz-
nego. W momencie zatwierdzenia przez KE duzego takiego projektu zostanie on przed-
stawiony jako przyktad do analizy i nasladowania®”

Opis projektu nalezy przygotowac jedynie w przypadku gdy AKK jest odrebnym doku-
mentem od studium wykonalnosci (opis nalezy szczegolnie przygotowac w przypadku wy-
konywania dokumentow ,,Rezultaty studium wykonalnosci...”). Jesli AKK jest integralng
czescig studium wowczas nie ma potrzeby zatgczania opisu gdyz wystepuje on w odpo-
wiednich (wczesniejszych czesciach studium wykonalnosci.

W ponizszej analizie przypadku podano tylko niezbedne informacje dla zrozumienia pro-
cesu obliczeniowego.

Wariant bezinwestycyjny zaktada, utrzymanie obecnych 4 km trasy tramwajowej na ktorej
srednia predkos¢ komunikacyjna wynosi 17,8 km/h oraz pozostawienie obecnego pozio-
mu ustug autobusowych - 2 linii autobusowych obstugiwanych w szczycie z czestotliwo-
Scig po 6 kursdw na godzine na kazdej linii.

Wariant inwestycyjny

Analizowana inwestycja zaktada zrealizowanie nowego potaczenia trasg tramwajowg osie-
dli mieszkaniowych potozonych na obrzezach miasta z centrum. Obecne potaczenie re-
alizowane komunikacjg autobusowg zostanie uzupetnione potgczeniem tramwajowym, co
wptynie na poprawe warunkow podrozy oraz skroci czas podrozy obecnym pasazerom
komunikacji publiczne;j.

Budowa nowej trasy tramwajowej wynika z koniecznosci obstugi obecnego ruchu pasazer-
skiego, ktorego poziom w korytarzu planowanej trasy tramwajowej, waha sie w szczycie po-
rannymnapoziomie 3700 - 4000 pasazerow, nagodzine, wjednymkierunku. Jesttowartosc
odpowiedniadlaobstugitramwajemizaduzadozapewnieniaodpowiedniego poziomu ustug
z wykorzystaniem jedynie autobusow.

Analizowany projekt obejmuje budowe nowej trasy tramwajowej na dtugosci 8 km, ktora
bedzie potaczona z istniejacym w miescie uktadem tras tramwajowych. Nowy odcinek tra-
sy bedzie miat nastepujace parametry techniczne:
¢ linia dwutorowa potozona w torowisku wydzielonym z jezdni,
* na odcinku przewiduje sie budowe 18 przystankow,
e wprowadzenie priorytetow dla ruchu tramwajowego na skrzyzowaniach z sygnaliza-
cja swietlna.

27 Ze wzgledu na fakt, ze analiza przypadku ma charakter dydaktyczny; przyjete w zatozeniach wartosci do obliczen
moga hie odzwierciedlac¢ rzeczywistych kosztow i generowanych korzysci dla analizowanego projektu, dlatego
prezentowane wartosci w tym przypadku nie moga stanowi¢ podstawy szacowania kosztow realizacji oraz korzy-

$ci ekonomicznych dla innych podobnych inwestyciji.
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W ramach inwestycji zostanie wybudowa siec¢ trakcyjna wraz z jedng podstacjg do zasilania
trakcji oraz zostang usuniete kolizje projektowanego torowiska z infrastrukturg podziemna.

W ramach realizacji inwestycji oprocz budowy nowej terasy przewiduje sie modernizacje
istniejgcego odcinka trasy o dtugosci 4 km. Modernizacja istniejgcego odcinka ma na
celu dostosowanie parametrow technicznych toréw do nowego, niskopodtogowego tabo-
ru. Po modernizacji poprawie ulegnie komfort podrézowania. oraz zwiekszy sie predkosc
podrozy przez wprowadzenie priorytetow dla komunikacji tramwajowej

Modernizacja bedzie obejmowata:
* wymiane na catej dtugosci torowiska tramwajowego wraz z trakcja,
e modernizacje 8 przystankow w celu dostosowania ich do wymogow taboru niskopo-
dtogowego,
* modernizacje podstaciji,
¢ korekty uktadu drogowego zwigzane ze przebudowsg przystankéw.

Dodatkowo projekt zaktadu zakup nowego, niskopodtogowego taboru tramwajowego w
liczbie 10 sztuk.

Prognoza ruchu

Wielkosci prognozowanego ruchu pasazerskiego na analizowanej trasie zostata oszaco-
wane z wykorzystaniem miejskiego modelu ruchu, ktéry obejmuje komunikacje indywidu-
alng i zbiorowg w catym miescie. Z wykorzystaniem modelu oszacowano prognozowane
potoki pojazdow na poszczegolnych odcinkach tras komunikacji zbiorowej w miescie, w
podziale na srodki transportu publicznego (autobusy i tramwaje). Na podstawie wynikow
prognoz oszacowano oszczednosci czasu uzytkownikow transportu publicznego, jakie
powstang w catym systemie transportu publicznego po uruchomieniu analizowanej trasy
tramwajowej (oszczednosci pasazeréw, ktorzy przeniosg sie z autobuséw na tramwaje po
otwarciu nowej trasy, oszczednosci uzytkownikdéw podréozujacych po zmodernizowanym
odcinku trasy tramwajowej oraz oszczednos$ci pozostatych podrézujacych poza w analizo-
wanym korytarzem, ale osiagajacy korzysci z realizacji inwestycji).

Z analizy ruchu okreslono oszczednosci czasu w pracy przewozowej, w pasazerogodzinach
(pash) uzytkownikow w systemie tramwajowym (w wiekszosci korzystajgcych dotychczas
z istniejgcego 4 km odcinka trasy tramwajowej) po realizacji nowego projektu w kolejnych
latach:

¢ 100 pash w ciggu godziny szczytu porannego w roku 2010 (850 pasazerow oszcze-

dza okoto 7 min kazdy).
e 121 pash w roku 2020 2010 (900 pasazerow oszczedza okoto 8 min kazdy),
¢ 150 pash w roku 2030 2010 (1100 pasazeréw oszczedza okoto 8 min kazdy).

Roéwniez na podstawie prognozy okreslono korzysci w pash z oszczednosci czasu uzyt-
kownikéw, ktorzy przesiada sie z autobusow do projektowanego tramwaju w kolejnych
latach. Pasazerowie przesigdg sie do komunikacji tramwajowej ze wzgledu na wyzszy
komfort podrozy na kierunku obstugiwanym przez nowe linie tramwajowej oraz lepszg
funkcjonalnosc¢ catego systemu tramwajowego po zrealizowaniu inwestycji. (pasazerowie,
ktorzy odniosg korzysci sg w catej sieci, dlatego niemozliwe jest podanie liczby pasaze-
row, kitorzy sie przeniosa z jednego autobusow do tramwajow). Na podstawie prognozy
oszacowano, ze

e 400 pash w ciggu godziny szczytu porannego w roku 2010 .

e 473 pash w roku 2020,

e 536 pash w roku 2030.
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Na podstawie analizy ruchu oszacowano rowniez liczbe uzytkownikoéw pojazdow osobo-
wych, ktérzy przesigda sie do komunikacji publicznej w wyniku realizacji inwestycji w ko-
lejnych latach

e 300 pas./h w roku 2010 w ciagu godziny szczytu porannego,

e 420 pas./hw roku 2020,

* 510 pas./h w roku 2030.

Naktady inwestycyjne

Naktady inwestycyjne na realizacje projektu zostaty oszacowane na poziomie
250 min PLN brutto. W naktadach inwestycyjnych uwzgledniono naktady na:

e wykonania projektu,

e zakup gruntu,

¢ realizacje infrastruktury,
e nadzor inwestorki,

e zakup taboru

Obliczanie efektywnosci ekonomicznej
Analiza ekonomiczna

Okreslenie efektywnosci ekonomicznej analizowanej inwestycji nalezy rozpocza¢ od obli-
czenia kosztow uzytkownikow w wariancie bezinwestycyjnym oraz wariantach inwestycyj-
nych. Na tej podstawie okresla sie korzysci dla uzytkownikow, jakie przyniesie realizacja
inwestycja.

W przypadku inwestyciji transportu publicznego do kosztéw uzytkownikow zalicza sie:
o Koszty czasu pasazeréw w rozbiciu na:
- Koszty czasu pasazerow dotychczas podrozujacych na analizowanym odcinku,
- Koszty czasu pasazerow, ktorzy przeniesli sie z samochodow osobowych,

- Koszty czasu wygenerowanych pasazerow, czyli tych ktorzy beda podrozo-
wac na analizowanym odcinku ze wzgledu na jego budowe/modernizacje,
a wczesniej nie podrézowali - w przyktadzie nie przewiduje sie generacji dodat-
kowych uzytkownikow w wyniku realizacji inwestycji - wielko$¢ .pominieto.

e Koszty eksploatacji w rozbiciu na:
- Koszty uzytkownikow, ktorzy przesiedli sie z samochodow osobowych,
- Koszty eksploataciji taboru transportu publicznego..

o Koszty wypadkow w innych systemach transportowych, uzytkownikow, ktorzy prze-
niesli sie samochoddéw osobowych.

e Koszty zanieczyszczenia srodowiska

* Koszty zanieczyszczenia sSrodowiska przez pojazdy uzytkownikow kiorzy sie przenie-
sli z innych systemow transportowych (samochodow osobowych),

Koszty dla uzytkownikow, ktorzy przeniesli sie z samochodow osobowych (w tym kosz-
ty eksploatacji pojazdow oraz koszty zanieczyszczenia srodowiska) obliczono zgodnie
z procedurami przedstawionymi w podreczniku drogowym. Pozostate koszty oszacowano
na podstawie danych empirycznych podanych przez operatora.
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Obliczenia korzysci z oszczednos$ci czasu pasazerow zostato podzielone na dwa etapy.
W pierwszym oszacowano korzysci, jakie osiggng pasazerowie tramwajow i autobusow
z realizacji inwestycji, a w nastepnym korzysci uzytkownikow pojazdow osobowych, ktorzy
przeniosa sie z transportu indywidualnego.

Przyjeto nastepujace zatozenia wstepne do analizy:

e Udziat godziny szczytu porannego w ruchu dobowym 12,2% (wartos¢ wspotczynniki
przeliczeniowego 8,2)

e Liczba dni w roku 300 (obliczenia prognozy ruchu wykonane dla godziny szczytu
dnia roboczego)

Na podstawie wynikdw prognoz ruchu oraz przyjetych zatozen oszacowano poszczegol-
ne sktadniki korzysci uzytkownikow.

W pierwszej kolejnosci oszacowano wielkosc rocznych korzysci uzytkownikow z oszczed-
nosci czasu w systemie tramwajowym na podstawie prognozy ruchu, zatozen do analizy
oraz jednostkowych kosztow czasu zgodnie z tabelg 2 z zatgcznika A.

Np. rok 2020: 100 pash - 8,2 - 300 - 28,2 zi/h = 6 892 182 PLN/rok

Podobnie oszacowano korzysci z czasu dla uzytkownikow, ktérzy przesiedli sie z autobu-
sow komunikaciji zbiorowe;j.

W powyzszej analizie przyjeto, ze nie ma uzytkownikéw, ktorzy wygeneruja sie dodatkowo
w wyniku realizacji inwestyciji.

W nastepnej kolejnosci obliczono korzysci dla uzytkownikow pojazdow, ktorzy przeniosa sie
z samochodow osobowych do projektowanego tramwaju. Na podstawie prognozy ruchu
obliczono pasazerow, ktérzy przeniosg sie do tramwaju:

Przyjmujac zatozenia, jak powyzej oraz dodatkowo koszt jednostkowy eksploatacji pojaz-
déw zgodnie z tabelg 5 z zatgcznika A (dla predkosci 40 km/h) oraz zaktadajac ze Srednie
napetnienie pojazdu osobowego wynosi 1,3, a dtugos¢ drogi wynosi 12 km, okreslono
oszczednosci, jakie uzyskajg uzytkownicy pojazdow osobowych z eksploatacji pojazdow
po przejsciu do komunikacji tramwajowe.

Np. rok 2010:

300 pas./h - 0,914zt/km - 12 km - 8,2 - 300/1,3 osob/poj. = 6 227130 PLN/rok

Uzytkownicy pojazdow, ktorzy przesiada sie do tramwajow, bedg musieli ponies¢ dodat-
kowe koszty biletow na przejazd. W analizie zatozono, ze uzytkownicy beda uzywali bile-
téw 30 dniowych, ktérych koszt wynosi 90 PLN/miesigc. Czyli sumaryczne koszty za bi-
lety dla wszystkich pasazeréw w roku wyniosa;:

Np. rok 2010: 300 pas./h. - 90 PLN/miesigc - 12 miesiecy = 324 000 PLN/rok

Sumaryczne korzysci uzytkownikow samochodow, kidrzy przesigda sie do tramwajow wyniosa;
Np. w roku 2010: 6 227130 PLN/rok - 324 000 PLN = 5 903 130 PLN/rok

Korzysci uzytkownikow ze zmniejszonej liczby wypadkdw zostaty oszacowane na podstawie
analizy liczby wypadkow w stanie istniejacym oraz prognozy zmian wypadkowosci po uru-
chomieniuinwestycji. Wtabeli ponizej przedstawiono prognoze liczby i ciezkosci wypadkow
w kolejnych latach analizy w podziale na: zabitych rannych i straty materialne.
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Lata Zabici Ranni Stra.t y Lata Zabici Ranni Strgty
materialne materialne
6 8

2010 1 2 2022 0 2

2011 1 2 6 2023 0 2 8
2012 1 2 6 2024 0 2 8
2013 1 2 6 2025 0 1 8
2014 1 2 6 2026 0 1 8
2015 1 2 7 2027 0 1 9
2016 0 2 7 2028 0 1 9
2017 0 2 7 2029 0 1 9
2018 0 2 7 2030 0 1 g
2019 0 2 7 2031 0 1 g
2020 0 2 8 2032 0 1 9
2021 0 2 8

Wysokos¢ korzysci ze zmniejszenie liczby wypadkow zostata oszacowana na podstawie
kosztow jednostkowych zabitych, rannych i strat materialnych w wypadkach zgadnie z ta-
belg 4, zatagcznik A. Np. dla roku 2010 roku:

1606 790 PLN/zabit. -1+230 310 PLN/rannego -2+17 295PLN/wypadek - 6=2 171 182
PLN/rok

Korzysci ze zmniejszonego zanieczyszczenia srodowiska oszacowano przyjmujac zatoze-
nie, ze uwzglednia sie jedynie zmniejszenie emisji spalin z samochodow, ktorych uzytkow-
nicy przeniesli sie do tramwaju.

Obliczenie rocznych korzysci ze zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza obliczono na
podstawie liczby pojazdow (liczba pasazeréw przemnozona przez Srednie napetnienie po-
jazdu réwne 1,3), ktorych uzytkownicy przesiada sie do tramwajéw oraz jednostkowych
kosztow emisji spalin przyjetych zgodnie z tabelg 7 w zataczniku A (dla predkosci 40
km/h). Np. dla 2010 roku:

300 pas./h - 0,129 PLN/km - 12 km - 8,2 - 300/1,3 osoby/poj. = 876 744 PLN/rok

Suma poszczegolnych sktadnikow korzysci uzytkownikéw stanowi korzysci sumaryczne,
ktore zostang wygenerowane w wyniku realizacji projektu (przedstawione w tabeli na na-
stepnej stronie).
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Po stronie kosztow nadzy umiesci¢ naktady inwestycyjne oraz koszty utrzymania infra-
struktury. Obie wielko$ci w analizach ekonomicznych nalezy oczysci¢ ze wszystkich ob-
cigzen podatkowych i fiskalnych. W tabeli ponizej przedstawiono przyktadowe przelicze-
nie naktadow inwestycyjnych przy zatozeniu, przyjecia wspotczynnikow korekty zgodnie z
wartosci z tabeli 15. Zatozono, ze w roku pierwszym i drugim ponoszone sg koszty na bu-
dowe infrastruktury (wspotczynnik korekty 0,84), natomiast w trzecim roku zostaje zaku-
piony tabor (wspotczynnik korekty dla tramwaju 0,86).

Korekta naktadow inwestycyjnych o podatek VAT i efekty fiskalne w PLN

naktady korekta o podatek Korekta Skorygowane

. o transfery naktady

Inwestycyjne VAT : . :
fiskalne inwestycyjne

1 2 & 4 5=2-3-4
1 40223 400 7253 400 1160 544 31 809 456
2 114 985 000 20 735 000 3317 600 90 932 400
3 96 843 600 17 463 600 2 444 904 76 935 096

Koszty operacyjne zostaty oszacowane na podstawie danych dostarczonych przez ope-
ratora infrastruktury. Przyjmujac ze koszty pociggokilometra wynosza np.: 10,06 PLN/
km, dtugosc trasy 12 km, a liczba potkurséw 14, wowczas koszty operacyjne bez VAT w
roku 2010

10,06 PLN/km - 12 km - 14 potkursow/h - 8,2 - 300 dni = 4 157 597 PLN/rok

Wzrost kosztow jednostkowych w kolejnych latach przyjeto zgodnie z zasada przyjeta w
tabeli z 4 zatgcznika A

Koszty operacyjne pomniejszono o wartos¢ wspotczynnika korekty fiskalnej zgodnie
z tabelg 15.

Skorygowane koszty operacyjne wynosza w roku 2010
4 157 597 PLN/rok - 0,72 = 2 993 470 PLN/rok

Jako podsumowanie analizy ekonomicznej nalezy zestawi¢ koszty oraz korzysci
z realizacji inwestycji zgodnie z tabelg podang na nastepnej stronie
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Obliczanie efektywnosci finansowej
Obliczanie rentownosci finansowej projektu wykonywano dla dwoch réznych wskaznikow:

* wskaznikow efektywnosci catej inwestycji FNPV/C, FRR/C ktére stuzg do oceny
projektu jako catosci,

e wskaznikow efektywnosci dla kapitatu inwestora FNPV/K, FRR/K ktére stuzg do
oceny projektu dla beneficjenta przy zatozeniu ze nie sg istotne inne zrédta finanso-
wania poza srodkami wtasnymi i potencjalnymi pozyczkami

Oszacowanie obu wskaznikéw rozni sie zakresem danych wykorzystywanych w oblicze-
niach. Obliczenie efektywnos¢ dla catej inwestycji opiera sie na poréwnaniu catkowitych
naktadow inwestycyjnych i kosztow utrzymania (operacyjnych) z przychodami (z dziatal-
nosci operacyjnej i innych zrodet). W tabeli ponizej przedstawiono schemat obliczen stru-
mieniu dla wskaznikow dla catej inwestycji.

W nastepnej tabeli przedstawiono strumienie kosztow dla obliczenia wskaznikow efektyw-
nosci finansowej projektu pod wzgledem srodkow finansowych beneficjenta (z wytacze-
niem dotacji UE).

Poréwnanie podstawowych wskaznikow efektywnosci finansowej dla obu przypadkow po-
kazuje, ze analizowany projekt nie uzyska pozytywnych wynikow finansowych bez dotac;ji
z UE. Réwnoczesnie struktura finansowania wktadu wiasnego beneficjenta, zapropono-
wana w projekcie i przedstawiona w drugim wariancie obliczeniowym umozliwi, w przy-
padku otrzymania wsparcia UE, uzyskanie pozytywnych wskaznikow efektywnosci finan-
sowej projektu w analizowanym okresie.
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X * UNIA EUROPEJSKA

INFRASTRUKTURA MINISTERSTWO FRER FUNDUSZ SPOINOSCI
INFRASTRUKTURY * EUROPEJSKI FUNDUSZ
I S RO DOW I S KO " ** ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

Jaspers

Joint Assistance to
Support Projects in European Regions

Publikacja finansowana ze srodkow Funduszu Spojnosci oraz budzetu panstwa
w ramach pomocy technicznej Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko

INSTYTUCJA POSREDNICZACA
W ZARZADZANIU VI, VII 1 VIII PRIORYTETEM
PROGRAMU OPERACYJNEGO INFRASTRUKTURA | SRODOWISKO






