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Wprowadzenie

Cel

Celem niniejszego podrecznika jest zaprezentowanie metody przeprowadzania analizy
kosztéw i korzysci (z ang. “cost-benefit analysis” - CBA) dla planowanych projektéw
inwestycyjnych w sektorze transportu w Polsce, dla ktérych beneficjenci ubiegajg sie o pomoc
finansowg z funduszy Unii Europejskiej. Zaleca sie stosowanie podstawowych zasad tego
podrecznika do wszystkich projektow, ktére bedag finansowane zfunduszy publicznych;
wyjatek stanowig niektére rozdzialy zawierajgce informacje stuzace wytacznie do
wykorzystania w formularzach wniosku o dofinansowanie (na przyktad do obliczania
wysokosci dofinansowania). Proponowana metodyka jest w zamierzeniach dostosowana do
wymogoéw wnioskow o finansowanie duzych projektéw sktadanych do Komisji Europejskiej, to
znaczy w przypadku projektow transportu publicznego finansowanych z Funduszu Spéjnosci
tylko tych projektéw, ktérych koszt catkowity przekracza 25 min EUR; powinno sie jg jednak
stosowa¢ réwniez w wypadku postanowienia przez Instytucje Zarzadzajaca, ze analize
kosztéw i korzysci nalezy przeprowadzic¢ takze dla mniejszych projektow W kazdym rozdziale
zaleca sie dostosowanie stopnia skomplikowania analizy do wielkosci i ztozonosci projektéw
tak, zeby unikng¢ zbednego naktadu pracy w wypadku matych, prostych projektéw.2

Projekty przygotowywane w oparciu o inne podreczniki lub wytyczne w okresie
poprzedzajagcym opublikowanie ostatecznej wersji niniejszego podrecznika nie bedg
weryfikowane pod wzgledem catkowitej zgodnosci zastosowanej metodyki, kosztéw
jednostkowych i innych elementéw opisanych w podreczniku, ale oczywiscie bedq podlegaty
merytorycznej ocenie poprawnosci zastosowanych rozwigzan.

Tto

Niniejszy podrecznik jest rekomendowany przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (MRR),
ktére jest Instytucjg Zarzadzajacg dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(POIiS), i Ministerstwo Infrastruktury, ktére jest instytucja posredniczacg dla wszystkich
projektow transportowych w ramach POIliS. MRR wraz z Ml zwrécito sie do JASPERS
(Wspdlna Pomoc dla Projektdw w Europejskich Regionach) z prosba 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 Wilson, Arup, PM Group oraz ich gtéwnego podwykonawce Ernst & Young.
W nowym wydaniu wykorzystano materiaty pierwszej edycji podrecznika, ktérej to zapisy byty
punktem wyjscia do opracowania nowego, zmienionego wydania Niebieskiej Ksiegi.

Podrecznik sprawdzono pod wzgledem zgodnosci z zasadami przedstawionymi w
,Przewodniku po analizie kosztéw i korzysci projektéw inwestycyjnych”® (Guide to Cost-
Benefit Analysis of Investment Project) i dokumencie roboczym Nr 4 ,Wytyczne dotyczace
metodologii przeprowadzania analizy kosztow i korzysci” na nowy okres programowania
2007-2013". Niniejsze opracowanie byto réwniez przedmiotem konsultacji z Wydziatem ds.

W przypadku projektéw finansowanych z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, np. w ramach
regionalnych programéw operacyjnych, oraz w przypadku projektéw finansowanych z Funduszu Spdjnosci, ktére sg
czescig transeuropejskich sieci transportowych (TEN-T) za duzy projekt uwaza sie projekt o koszcie catkowitym
gonad 50 min euro.

Rozpoczynajac prace z podrecznikiem nalezy zapoznac sie z wymaganiami Programu Operacyjnego ,Infrastruktura
i Srodowisko” oraz przede wszystkim doktadnie przeanalizowa¢ Whniosek o dofinansowanie oraz instrukcje
wypetniania wniosku dla Programu Operacyjnego. Pozwoli to na prawidtowe wykonanie analizy kosztéw i korzysci.
 Opracowany w 2002 r. przez zespdt pod kierunkiem prof. Massima Floria dla Wydziatu ds.Oceny Dyrekgji
Generalnej ds. Polityki Regionalnej Komisji Europejskiej (DG REGIO).
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Oceny Dyrekcji Generalnej ds. Polityki Regionalnej Komisji Europejskiej w celu wykorzystania
ich doswiadczenia w uzytkowaniu tych dokumentéw. Pozwolito to na wigczenie do tresci
szeregu uscislen do poprzednio wydanych dokumentéw, ktére zostang uaktualnione w 2008
roku.

Zorganizowano réwniez warsztaty z najwazniejszymi zainteresowanymi instytucjami w celu
osiggniecia wymaganej jednomysinosci. Autorzy pragng podziekowaé PLK, GDDKIA,
Ministerstwu Infrastruktury, Ministerstwu Rozwoju Regionalnego, Politechnice Warszawskiej,
szeregu beneficjentom reprezentujgcym szereg miast i wielu innym indywidualnym
ekspertom, ktérzy wniesli wktad do procesu konsultacji i pomogli w dokonaniu niniejszej
aktualizacji oraz wszystkim tym, ktérzy stworzyli pierwsze wydanie Niebieskiej Ksiegi.

Z myslg o zwiekszeniu przejrzystosci i utatwieniu wykorzystania tego podrecznika podzielono
go na cztery czesci: dotyczace sektora drogowego, kolejowego, transportu miejskiego i
lotniczego, eliminujac w ten sposéb potrzebe konsultowania wielu dokumentéw; dokonano
takze ujednolicenia terminologii. Dane na temat kluczowych kosztoéw jednostkowych zawarto
w zatgcznikach do podrecznikéw dotyczacych odpowiednich sektoréw.

Nalezy zaznaczy¢, ze wytyczne zawarte w niniejszym Opracowaniu dotyczg wytgcznie
analizy kosztow i korzysci, bedacej jednym z wielu elementéw sktadajacych sie na studium
wykonalnosci projektu. W zwigzku z powyzszym niniejsze Opracowanie nie moze byé
traktowane jako wytyczne do sporzadzania innych czesci studium wykonalnosci.

Zakres podrecznika

Zaden przewodnik po analizie kosztéw i korzysci nie zawiera wskazdéwek na wszystkie
okolicznosci, w ktérych moze sie znalez¢ wykonawca analizy projektu. Celem przewodnika
jest zapewnienie stosowania wspolnych zasad do réznych sektoréw i spojnego podejscia w
ramach kazdego sektora tak, zeby przy podejmowaniu decyzji dotyczacych konkurujacych ze
sobg inwestycji z tatwoscia mozna byto poréwnac projekty przygotowane przez réznych
autorow. Techniki przestawione w niniejszym podreczniku, jezeli bedg stosowane
prawidtowo, pomoga w zapewnieniu, zeby wybrane rozwigzania dostarczaty optymalnych
korzysci spoteczno-ekonomicznych i stanowity najbardziej efektywny sposéb wykorzystania
srodkéw publicznych.

Podrecznik nie przedstawia catego procesu oceny i selekcji wariantow przeprowadzanej od
poczatku samej koncepciji projektu.

Przed przeprowadzeniem szczegétowej analizy kosztow i korzysci kilku wybranych
wariantow, w studium wykonalnosci zazwyczaj dokonuje sie przegladu szerszego zakresu
wariantow polegajacego na poréwnaniu (w oparciu o racjonalne podstawy) technicznych,
prawnych, srodowiskowych, ekonomicznych i politycznych uwarunkowan tych wariantéw, i
wyborze najbardziej obiecujgcych rozwigzan. Wyniki tych prac zazwyczaj przedstawia sie w
jednym lub kilku wstepnych studiach wykonalnosci, ktére w niniejszym podreczniku sg
okreslane zbiorczo mianem fazy 0. Stanowi to wazng czes¢ procesu decyzyjnego i zaréwno
wyniki tej wstepnej analizy, jak i zastosowang logike nalezy wyjasni¢ we wniosku o dotacje
i we wstepie do studium wykonalnosci; techniki zastosowane w fazie 0 analizy nie wchodzg
jednak w zakres niniejszego podrecznika.

Fazy procesu oceny wariantéw oméwione w niniejszym podreczniku przedstawiono jako faza
['i Il na ponizszym rysunku.

Faza | dotyczy podsumowania fazy O, rozwiniecia danych wyj$ciowych oraz przygotowania
wszystkich innych danych wejsciowych niezbednych do AKK.

Faza Il wyjasnia, w jaki sposob potaczy¢ te dane wejsciowe i przeprowadzi¢ analize.

Szanowni beneficjenci, eksperci i konsultanci. Oddajemy do Waszej dyspozycji
zaktualizowang wersje Niebieskiej Ksiegi dla sektora publicznego transportu miejskiego i
aglomeracyjnego — wersje 1.0. Zawiera ona podstawowy zakres informacji, wytycznych i
rekomendacji w oparciu, o ktére mozna oceni¢ projekt oraz opracowac analize kosztow i
korzysci (AKK) pod katem wymagan i oczekiwan Komisji Europejskiej i narodowych instytuciji
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zarzgdzajacych i posredniczacych. W kolejnej wersji Niebieskiej Ksiegi dedykowanej
projektom transportu publicznego dotychczasowe rekomendacje zostang uzupetnione analizg
przypadku, przyktadem wykonania AKK dla konkretnego projektu transportu publicznego4.
Ponadto obecne zapisy zostang uzupetnione dodatkowymi wyjasnieniami, oraz
zaproponowane zostang do stosowania niektére zagregowane wskazniki. Wszystko po to,
aby utatwi¢ w jeszcze wiekszym stopniu zrozumienie zaprezentowanej tematyki i jeszcze
szybciej wykona¢ AKK. Ponadto w nowej wersji zostanie zamieszczona propozycja zakresu
(w tym spis tresci) dokumentu studium wykonalnosci.

Jak wspomniano wyzej Niebieska Ksiega jest dedykowana do stosowania dla projektéw
duzych, co nie przeszkadza w stosowaniu jej dla projektow mniejszych. Rozumiejac
oczekiwania beneficjentéw i wychodzac im naprzeciw w nowej wersji zaproponowane
zostang dopuszczalne uproszczenia w AKK dla projektéw mniejszych, zwlaszcza, jezeli
chodzi o zakres i szczegdtowos$ci prac zwigzanych z prognozami ruchu.

“ Kolejna wersja Niebieskiej Ksiegi zawierajaca analize przypadku (case study) planowana jest w przeciagu 8
tygodni.
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Zawartos¢ analizy kosztow i korzysci oraz jej struktura

Wynikiem pracy nad analizg kosztow i korzysci (AKK) powinien byé dokument podejmujacy
wszystkie kwestie poruszone w niniejszym podreczniku. Ponizej przedstawiono zalecany spis
tresci typowej AKK®.

Tabelal Analiza kosztéw i korzysci — spis tresci

Synteza Podsumowanie wynikow AKK

I Identyfikacja wariantdw alternatywnych na potrzeby analizy kosztoéw i korzysci¢
§  Okreslenie celow projektu
8 Identyfikacja projektu
§ ldentyfikacja wykonalnych wariantéw projektu
§

Studium wykonalnosci zidentyfikowanych wariantow

Il Analiza ekonomiczna

§  Okreslenie zatozen do analizy ekonomicznej
Korekty fiskalne
Obliczanie kosztow i korzysci ekonomicznych

Wyszczegoélnienie i ocena jakosciowa niekwantyfikowalnych kosztow i korzy$ci

w w W W

Ustalenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

1] Analiza finansowa
Okreslenie zatozen do analizy finansowej i sporzadzenie prognoz finansowych dla projektu
§  Ustalenie wartosci wskaznikow efektywnosci finansowej
§  Weryfikacja stabilnosci finansowej projektu

§ Ustalenie wskaznika dofinansowania

V Ocena ryzyka
§  Analiza wrazliwosci
8  Analiza ryzyka
§  Ustalenie wartosci oczekiwanej wskaznikow
Kolejne rozdziaty podrecznika zawierajg szczegotowa prezentacje dziatan, ktére nalezy
podja¢ na kazdym etapie AKK. Rozdziat wstepny (faza 0) przedstawia elementy, ktére nalezy

zebra¢ w fazie |, natomiast rozdziaty od pierwszego do czwartego przedstawiajg kolejne
etapy analizy (fazy 1-1V).

Tre$¢ analizy kosztow i korzysci przedstawiona w tabeli odpowiada najszerszemu wymaganemu

zakresowi analizy projektu.

6 Jezeli analiza kosztéw i korzysci zostata przedstawiana w dokumencie zintegrowanym, wraz z innymi
czesciami studium wykonalnos$ci, wstepna identyfikacja wariantéw projektu zostata dokonana we wczesniejszych
czesciach opracowania. W takim wypadku nie jest wymagane jej streszczenie w rozdziale po$swieconym AKK. W
rozdziale | nalezy woéwczas zamiesci¢ informacje dotyczace identyfikacji wariantéw do celéw analizy kosztow i
korzysci.
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Rysunek 1 Diagram analizy kosztéw i korzysci wraz z najwazniejszymi dziataniami
i ich rezultatami
Etapy AKK Dziatania Rezultaty
Faza O

— Okreslenie celéw projektu
- Identyfikacja projektu

- Identyfikacja optacalnych
wariantéw projektu

— Studium wykonalnosci
zidentyfikowanych wariantéw

Faza |

- Okreslenie wariantu
bezinwestycyjnego

- Wspotezynniki makroekonomiczne
- Prognoza ruchu

- Prognoza przychodow

- Zatozenia kosztowe

Faza Il

- Okreslenie zatozen

- Korekta fiskalna

- Obliczanie kosztow i korzysci
ekonomicznych

- Obliczanie wskaznikow
efektywnosci ekonomicznej

- Wybér ostatecznego wariantu
projektu

Faza Il

- Okreslenie zatozen

- Zestawienie przeplywow
pienigznych

- Optacalnos¢ finansowa
projektu

- Trwatos¢ finansowa projektu
- Ustalenie wktadu UE

Faza IV

- Analiza wrazliwosci
- Wskazniki analizy wrazliwosci
- Analiza ryzyka
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1 Faza | - Przygotowanie danych
wejsciowych

1.1 Podsumowanie prac fazy 0

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

Jezeli wczedniej opracowane materiaty sg bezposrednio dostepne w formie kilku
wstepnych studidw wykonalnosci, ktére moga by¢é zrédlem informaciji, jest to
stosunkowo tatwe zadanie. Jednakze, jezeli proces analizy prowadzacy do obecnego
projektu lub wykazu najlepszych wariantéw byt dtugi, przerywany Ilub stabo
udokumentowany, przed przystgpieniem do AKK moze zajs¢ potrzeba wykonania
obszerniejszych prac przygotowawczych. Szczegdlnie w przypadku opracowania
wspierajgcego wniosek o dotacje UE nalezy przediozy¢é mozliwie najlepsze
podsumowanie historii wyboru projektu i optymalne uzasadnienie podjetych decyzji. W
przeciwnym razie istnieje ryzyko koniecznosci powtdrzenia poprzednich etapéw
analizy.

Jedli w przeszio$ci przedmiotem analizy byty pewne zidentyfikowane warianty
inwestycyjne i niektére warianty na tej podstawie odrzucono, nalezy strescic¢
rezultaty wczesniejszych badan technicznych i lokalizacyjnych oraz wszelkich
innych analiz lezgcych u podtoza wyboru danych wariantéw projektu. Nalezy tez
przedstawi¢ wymogi prawne i srodowiskowe zbadane w trakcie poprzednich
etapow opracowania projektu oraz wszelkie kluczowe decyzje zalecajace dalszg
prace nad niektorymi wariantami lub odrzucenie innych. Jesli decyzje te mozna
przedstawi¢ w logiczny sposéb i stanowig one potwierdzenie, ze dokonano
najlepszego wyboru sposrod dostepnych mozliwosci przy uwzglednieniu
ograniczen wynikajacych z wczesniejszych decyzji, dalsza analiza wariantéw
wykluczonych na podstawie tych decyzji moze nie byé konieczna.

Chociaz liczba wariantéw inwestycyjnych badanych w AKK zalezy od beneficjenta
projektu, musi on umieé¢ wykazaé, ze wszystkie rozsadne warianty alternatywne
zostaly nalezycie rozpatrzone i uzasadni¢ powody, dla ktérych wybrano wariant
ostateczny.

1.2 Cele projektu

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

W wypadku projektow z dziedziny transportu publicznego za przyktad moga
postuzy¢ nastepujace typowe cele:

§ skrocenie czasu podrozy pasazerow poprzez wzrost predkosci efektywnej
srodkdw transportu publicznego,

§ zwiekszenie pltynnosci ruchu pojazdow transportu publicznego i eliminacja
przeszkdd dla ruchu oraz integracja réznych srodkow transportu,

§ poprawa dostepnosci regionéw, centralnych obszaréw miast i aglomeracji oraz
rejonow peryferyjnych do transportu,

§ poprawa bezpieczenstwa transportu,
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poprawa dostepnosci oséb niepetnosprawnych do srodkéw transportu,
zwiekszenie komfortu podrézy,

zmniejszenie kosztéw utrzymania infrastruktury transportu publicznego,
zmniejszenie kosztéw eksploatacji taboru transportu publicznego,
zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych,

zmniejszenie wptywu transportu na Srodowisko dzieki przejeciu przeptywow
pasazerskich z gatezi transportu mniej przyjaznych dla $rodowiska (przede
wszystkim przerzuceniu sie pasazerow ze srodkéw transportu indywidualnego
na $rodki transportu publicznego).

Przyktadowo, celem projektu nie powinna by¢é budowa nowej linii metra 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 korzySci
wynikajgce z AKK.

1.3 Przedstawienie wariantow inwestycyjnych

Warianty inwestycyjne projektu mozna podsumowac w nastepujacy sposoéb:

§

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

moze byé podzielony na rézne skfadniki (lub podprojekty) — np. infrastruktura,
tabor, system zarzadzania ruchem;

z mysla o realizacji ogdlnych celéw z dziedziny transportu publicznego, kazdy z
tych sktadnikéw projektu mozna zrealizowac¢ na kilka sposobdw, co oznacza, ze
istnieje kilka mozliwych wariantéw inwestycyjnych dla kazdego skfadnika
projektu (od 1 do n).

warianty inwestycyjne projektu, ktoére nalezy rozpatrzyé, moga zawieraé
kombinacje wariantdéw poszczegdlnych sktadnikéw,

kazdy potencjalny sktadnik projektu, wariant skfadnika i wariant inwestycyjny
projektu, ktéry realizuje cele planowanego projektu, nalezy zidentyfikowaé na
wstepnym etapie opracowania projektu — w fazie 0.

Ponizsza tabela zawiera przyktadowe szczegétowe opracowanie wariantéw
inwestycyjnych (WI) projektu z dziedziny miejskiego transportu publicznego:
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Tabela2 Przyktady wariantow inwestycyjnych projektu z dziedziny
miejskiego transportu publicznego

Sktadnik A Wariant A1 X
: tramwaj
Korytarz pétnoc-
. k
potudnie ekspresowy
S Wariant A2 X
2 tramwaj
o
= standardowy
=
o
= Wariant A3 X
% (trolejbus)
8 Wariant Ad: X
8 (autobus)
§ Skiadnik B Wariant B1 X X
< system
Sl System
=
g informaciji dla standardowy
g pasazerow
2 Sktadnik C Wariant C1 X X
o q
=3 gz tramwaj
=
s wschéd-zachdd standardowy
z Wariant C2 X X
% autobus
N standardowy
< Sktadnik D Wariant D1 X X
L i
DE_, Tabor tramwaj
Wariant D2 X
trolejbus
Wariant D3 X
autobus

Podsumowanie mozliwych wariantéw inwestycyjnych projektu/sktadnika znajduje
sie w ponizszej tabeli:

Tabela2 Potencjalne warianty inwestycyjne projektu/ sktadnika

1. Punktowe ulepszenia istniejacej sieci i/lub taboru (przebudowa lub remont) zmierzajace do poprawy
jakosci illub bezpieczenstwa;

2. Remont istniejgcej linii i/lub taboru pojazdoéw zmierzajacy do przywrdcenia pierwotnych zatozen
projektowych bez podnoszenia standardu do wiekszej przepustowosci lub wydajnosci, np. w celu
zwiekszenia przepustowosci transportu lub skrécenia czasu przejazdu;

3. Podniesienie standardu istniejacego systemu transportu do wiekszej przepustowosci, wiekszego
bezpieczenstwa, poprawy komfortu i dostepnosci, np. poprzez dublowanie tras, podniesienie
standardu istniejacych pojazdow, budowe nowych peronéw;

4. Budowa nowej infrastruktury i/lub zakup nowych pojazdow.
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Faza 0 powinna byta zawezi¢ te warianty inwestycyjne projektéw do ograniczonej
liczby rozwigzan w kazdym przypadku, a AKK zostanie wykorzystana do
zestawienia kosztéw i korzysci kazdego z rozwigzan, umozliwiajgcego porownanie
inwestycji o roznej skali na podstawie korzysci netto.

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

Oczywiscie proponowane warianty powinny by¢ zgodne z takimi dokumentami, jak:
8 plan zagospodarowania przestrzennego miasta,
§ plan zagospodarowania miasta,
§ plan zagospodarowania regionu lub,
8 zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego

Nalezy stosowa¢ sie do wszelkich wczesniejszych decyzji i pozwolen
planistycznych. W przypadku projektow finansowanych przez UE nalezy zaznaczy¢
powigzanie z osiami priorytetowymi i obszarami interwenciji POIiS.

Na koniec fazy 0 nalezy rozwazy¢ niektore warianty inwestycyjne projektu (WI) w
celu przeanalizowania ich w poréwnaniu z wariantem bezinwestycyjnym (WBI):

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

8 W przypadku projektu remontowego lub ulepszenia punktowego, jeden lub
dwa warianty inwestycyjne, zasadniczo podobne, lecz réznigce sie
standardem ulepszen.

8 W przypadku wiekszoéci projektéw dotyczacych modernizacji i budowy
nowych obiektéw, jest mato prawdopodobne, Ze pojawi sie jedynie kilka
pojedynczych wariantdw inwestycyjnych. Zazwyczaj wykonalne jest
podniesienie standardu istniejacego systemu na kilka sposobéw,
dostepnych jest kilka alternatywnych przebiegdéw, sposobéw usprawnienia
jakosci ustug i zwiekszenia przepustowosci; mozna zbadaé kilka
alternatywnych sposobdéw podzialu tego samego projektu na etapy i
sprawdzi¢ kilka srodkow transportu lub systemow pobierania opfat.

Brak porownania wystarczajgcej liczby wariantéw inwestycyjnych i petnego
uzasadnienia wyboru wariantu proponowanego do finansowania moze zmniejszy¢
szanse przyjecia wniosku. W przypadku wnioskéw o fundusze UE, wyniki AKK
powinny znalez¢ sie w sekcjach formularza poswieconych analizie ekonomiczne;j i
finansowej. Sposdb wyboru wariantu inwestycyjnego nalezy wyjasnic w czesci
wymagajacej podsumowania wynikéw analizy wykonalnosci, nawet jezeli wybrany
wariant jest taki sam jak wariant preferowany w AKK.

Niezbedne jest tez zapewnienie kompatybilnosci z najwazniejszymi wariantami
inwestycyjnymi analizowanymi w ramach oceny oddzialywania na $rodowisko
(00S), jezeli ma to zastosowanie. Zasadniczo wszystkie warianty inwestycyjne
projektu oceniane w AKK powinny byé tez opisane w OOS, w celu poréwnania
zalet ekologicznych i ekonomicznych. O0S zazwyczaj przewiduje $rodki tagodzace
i kompensacyjne generujgce dodatkowe koszty, ktére beda rozne dla
poszczegbinych wariantow. Te dodatkowe koszty kapitatowe i eksploatacyjne
nalezy wtaczy¢ do AKK dla odpowiednich wariantow.
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Tabela3 Wymagane dane wyjsciowe fazy 0

§ Cele projektu (co nalezy osiagna¢, a nie jak tego dokona¢, np. ,zwiekszenie przepustowosci
transportu publicznego z punktu A do B” lub ,udziat poszczegélnych $rodkéw transportu
publicznego z punktu A do B" zamiast budowy nowej linii metra z punktu A do B).

§  Wylonione najlepsze warianty inwestycyjne (remont, modernizacja, budowa nowych obiektow,
zakup itd.)

§  Opis projektu dla kazdego wariantu.

§  Odniesienia do kluczowych dokumentow i decyzji planistycznych, do ktérych nalezy sie
stosowac.

§  Wyjasnienie sposobu wyboru najlepszych wariantow.

1.4 Definicja wariantu bezinwestycyjnego

Wariant bezinwestycyjny (WBI) jest najwazniejszym wariantem w AKK
wykorzystujgcym metode przyrostowg (tzn. poréwnanie kosztéw krancowych
inwestycji z jej krancowymi korzysciami), poniewaz stanowi odniesienie, z ktérym
beda poréownywane wszystkie warianty inwestycyjne w AKK. Nalezy go zatem
podda¢ ocenie na takim samym poziomie szczegotowosci jak warianty
inwestycyjne, by AKK stanowita rzetelng podstawe do dalszych decyzji.

W studiach wykonalnosci i dokumentach doradczych na okreslenie scenariusza, do
ktérego poréwnywane sg warianty inwestycyjne, stosuje sie wiele termindw.
Uzywane sg okre$lenia: wariant ,nie-robi¢-nic”, ,wariant minimum?”, ,scenariusz
wzorcowy” i ,scenariusz bazowy”, lecz moga one prowadzi¢ do nieporozumien i
zacheci¢ wykonawce analizy do poréwnywania wariantow inwestycyjnych z
wariantem uwazanym za minimalny poziom inwestycji, ktory nie jest odpowiednim
wzorcem, gdyz sam w sobie jest wariantem inwestycyjnym. Autorzy woleli zatem
przyjac¢ okreslenie ,wariant bezinwestycyjny” (WBI), ktére trafniej opisuje okreslany
wariant, tzn. poziom generowanych kosztéw i przewidywany poziom wydajnosci
infrastruktury, jezeli nie zostanie przyjety Zzaden wariant inwestycyjny.

Wariant bezinwestycyjny oznacza przeprowadzanie minimalnych inwestycji i
zapewnienie minimalnego poziomu utrzymania, w celu umozliwienia pracy systemu
bez nadmiernego pogorszenia poziomu ustug. Ta definicia moze by¢
interpretowana, jako zapewnianie standardowego poziomu remontow i utrzymania
istniejgcej infrastruktury i sprzetu. Jest oczywiste, ze WBI skutkuje poziomami
ruchu znacznie odbiegajacymi od tych przewidzianych w projekcie. WBI znacznie
rézni sie od wariantu ,nie-robi¢-nic”, ktéry nie przewiduje zadnych dziatan
zwigzanych z utrzymaniem, a poza tym jest niekompatybilny z normalng
eksploatacjg istniejgcej sieci. Wariant ,nie-robi¢-nic” czy zaprzestanie swiadczenia
ustugi nie stanowig zadnej alternatywy odniesienia, poniewaz nie zaspokajajg
obecnego popytu na ustugi transportowe.

W przypadku, gdy cykl zycia infrastruktury i pojazdéw dobiega konca i nie ma
mozliwosci dalszej eksploatacji z przyczyn technicznych badz ze wzgledéw
bezpieczenstwa, koszt alternatywny ich wymiany nalezy uwzgledni¢ w wariancie
bezinwestycyjnym (na przyktad wymiana taboru autobusowego lub tramwajowego,
wynajem lub leasing taboru szynowego, ktéry zastepuje wycofany tabor).

Nalezy rowniez uwzgledni¢ skutki zewnetrzne wymiany taboru oraz oceni¢ wptyw
inwestycji na szerszg sie¢. Dla wiasciwego poréwnania do celow WBI nalezy
przewidzie¢ przyszte natezenia ruchu na okolicznej sieci transportu publicznego a
takze wzajemne oddziatywanie z ruchem drogowym. Nalezy réwniez w spojny
sposdb porownaé koszty eksploatacji i utrzymania (EiU) w WBI i wariantach
inwestycyjnych projektu — wykorzystujac te same stawki jednostkowe dla
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poszczegolnych operacji i unikajgc poréwnywania niskich kosztéw dla WBI
(odzwierciedlajgcych przeszie wydatki ponizej optymalnego poziomu) z petnymi
kosztami EiU dla przyszltych inwestycji. Ten ostatni bitad spowoduje
niedoszacowanie przyrostowych korzysci z inwestycji.

Wazne jest takze zapewnienie duzego stopnia realizmu WBI oraz unikanie
nadmiernego pogorszenia warunkow istniejgcych ustug. Nalezy réwniez uwzglednié
korzystne skutki nieuniknionych napraw lub innych zaplanowanych inwestycji
pozostajacych poza zakresem biezacych wariantow projektu (na przykfad juz
zaplanowanej budowy nowej linii tramwajowej).

Tabela4 Definiowanie wariantu bezinwestycyjnego (WBI)

§  Wymaga precyzyjnej oceny istniejacego stanu i jego zmian w okresie odniesienia.

§  Musi umozliwia¢ prace systemu bez nadmiernego pogorszenia poziomu ustug.

§  Musi uwzgledniaC prognozy zdarzer: we wszystkich istotnych cze$ciach sieci, ktére pozostang

pod wptywem wariantéw projektu.

Spojna wycena kosztow EiU musi pozwala¢ na poréwnanie WBI z wariantami projektu.

8  Musi byé realistyczny i nie moze przerysowywaé zmian obecnej sytuacji zachodzacych w
czasie.

1.5 Okreslenie cyklu zycia projektu

Horyzont czasowy projektu w zasadzie nie powinien przekracza¢ trwatosci
uzytkowej projektu, a zwtaszcza okresu zycia jego najbardziej trwatego sktadnika.
W przypadku realizacji projektu o stosunkowo dtugiej trwatosci uzytkowej (np. 50
lat), nalezy przyja¢ okres odniesienia wynoszacy 25 lat.

Przewidywania dotyczace przeptywu srodkéw pienieznych nalezy podawac
poczgwszy od roku, w ktdrym dokonano pierwszych wydatkéw zwigzanych z
rzeczywistg realizacjg projektu; w konsekwencji powinny one obejmowac zaréwno
okres realizacji, jak i okres eksploatacji projektu.

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

Tabela8 Cykl zycia projektu dla réznych srodkéw transportu publicznego

Srodek transportu Zakres projektu Okres eksploataciji

Koleje regionalne i aglomeracyjne Infrastruktura Do 50
Tabor Do 30*
Systemy kontroli ruchu pojazdéw oraz 10-15
informacji dla pasazeréw

Systemy autobusowe Tabor 8-20
Wyadzielone pasy ruchu 25

Systemy metra Infrastruktura do 50
Tabor do 30*

Systemy kontroli ruchu Sprzet komputerowy, oprogramowanie 7-15

Systemy informacji dla pasazeréw  Sprzet komputerowy, oprogramowanie 5-8

i biletéw elektronicznych

Parkingi typu ,parkuj i jedz” Infrastruktura 25
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* - Pojazdy szynowe zwykle wymagajg remontu po 12-15 latach uzytkowania.
Oznacza to konieczno$¢ nowej inwestycji, ktéra moze stanowi¢ 25-30% inwestyciji
poczatkowej. Ta wielkos¢ w duzej mierze zalezy od typu konstrukcji, sposobu
eksploatacji, potrzeb w zakresie rozwoju ustug, przysztych zmian w oczekiwaniach
dotyczacych jakosci oraz wymogow bezpieczehstwa.

1.6 Przygotowanie regionalnych i makroekonomicznych danych
wejsciowych

Przed zbadaniem prawdopodobnych lokalnych skutkéw projektu nalezy go
umiesci¢ w kontekscie trendéw makroekonomicznych w danym kraju lub regionie,
0 ktérych zazwyczaj informujg publikowane dane.

W przypadku projektéw z dziedziny transportu publicznego nalezy przedstawic
nastepujace zatozenia:

wzrost krajowego PKB,
wzrost regionalnego PKB.

Wszystkie wskazniki wzrostu muszg obejmowacé caty rozpatrywany okres (okres
odniesienia zalecany w wytycznych WE dla tej analizy to 25-30 lat). Oczywiscie
wskazniki wzrostu mozna usredni¢ dla pewnych okreséw (np. w odstepach 5-
letnich); powinny one uwzgledniaé ewentualne przyszte zmiany warunkéw
makroekonomicznych (np. zmiany systemu podatkowego lub cen energii).

W przypadku projektéw regionalnych zaleca sie, by zatozenia dotyczace wzrostu
natezenia ruchu byly oparte na lokalnych prognozach makroekonomicznych
przygotowanych dla danego miasta, miejscowosci lub aglomeracji. W zatgczniki A
przedstawiono rekomendowane trendy zmian PKB w regionach.

Nalezy przedstawi¢ zaréwno zatozenia wyjsciowe, jak i zroédta wykorzystane w
przygotowaniu prognoz wzrostu makroekonomicznego.

Tabela5 Wymagane makroekonomiczne dane wejsciowe

§  wzrost krajowego i regionalnego PKB,
8  wskaznik wzrostu ruchu,

8§  wskaznik wzrostu ludnosci.

1.7 Przygotowanie ramowych danych wejSciowych z zakresu
transportu

W przypadku projektéw z dziedziny transportu publicznego nalezy przedstawi¢
nastepujace zatozenia:

Ruchliwos¢ w stanie istniejacym i w przysztosci ,

Srednie napefnienie analizowanych s$rodkéw transportu (samochody,
autobusy, tramwaje, metro itp.) i przyszie parametry,

srednia ditugos¢ i czasy podrézy w zaleznosci od srodka transportu i
szacunkowe wartosci przyszie,
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koszt eksploatacyjne transportu publicznego (w tym taboru) oraz
samochodu,

obecne i przyszte parametry popytu na transport w funkcji réznych
czynnikéw,

prognozy catkowitego wzrostu ruchu z podziatem na rézne rodzaje systemy
(transport publiczny i indywidualny) i $rodkéw transportu publicznego
(autobus, metro, tramwaj itp.).

Wszystkie wskazniki wzrostu muszg obejmowacé caty rozpatrywany okres (okres
odniesienia zalecany w wytycznych WE dla tej analizy to 25-30 lat). Oczywiscie
wskazniki wzrostu mozna usredni¢ dla pewnych okreséw (np. w odstepach 5-
letnich); powinny one uwzgledniaé ewentualne przyszie zmiany w warunkach
rozwoju transportu (np. zmiany systemu optat).

W przypadku projektéw regionalnych zaleca sie, by zatozenia dotyczace wzrostu
natezenia ruchu pasazeréw i pojazdéw byly oparte wartosciach przygotowanych
dla danego miasta lub aglomerac;ji.

Nalezy przedstawi¢ zaréwno zatozenia wyjsciowe, jak i zrédta wykorzystane w
przygotowaniu prognoz wzrostu dla sektora transportu.

Tabela5 Wymagane ramowe dane wejsciowe z zakresu transportu

§  prognozy catkowitego wzrostu ruchu z podziatem na $rodki transportu,
$rednie napetnienie Srodkéw transportu,

8 obecne i przyszte parametry popytu na transport (elastyczno$¢ popytu, skutki przysziego
poziomu dochoddw i przyzwolenie na pobieranie optat).

1.8 Dane wejsciowe do prognoz natezenia ruchu

Przygotowanie prawidtowych prognoz natezenia ruchu pasazerskiego ma
zasadnicze znaczenie dla AKK. Prognozy te muszg uwzglednia¢ skutki planowanej
inwestycji dla transportu w analizowanym obszarze oraz korzysci z jej realizacji w
poréwnaniu z wariantem WABI.

Projekt inwestycyjny z zakresu transportu publicznego moze zmieni¢ wskazniki
funkcjonalne systemow transportowych obejmujgce miedzy innymi:

§ Czas podrozy,

Czestotliwos¢ swiadczenia ustugi,

Przepustowos¢ elementdéw sieci,

Udziat transportu publicznego w przewozach pasazerskich,
Komfort podrézowania srodkami transportu publicznego,

Zattoczenie na drogach,

w W W W W W

Dostepnosé komunikacyjng obszaru.

W celu oszacowania, miedzy innymi, powyzszych wskaznikoéw funkcjonalnych
nalezy przeprowadzi¢ analizy ruchu.

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

Grupal - zmiana czestotliwosci kursowania bez zmian marszrutyzaciji linii dla
jednego s$rodka transportu (np. w wyniku wymiany taboru i
zwiekszenia liczby),
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Grupa 2 - zmiany marszrutyzacji linii oraz czestotliwosci kursowania w zakresie
jednego srodka transportu

Grupa 3 - zmiany marszrutyzacji linii oraz czestotliwosci kursowania w zakresie

wiecej niz jednego $rodka transportu, budowa nowej trasy
(tramwajowej, metra), uruchomienie nowej linii autobusowe;j.

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

Grupa 1 — dopuszcza sie wykonanie analizy ruchu tylko dla jednego srodka
transportu publicznego. Zaktada sie ze inwestycja nie spowoduje przenoszenia sie
uzytkownikow pomiedzy systemami transportu (indywidualnym i publicznym), a
takze srodkami transportu publicznego. Woyjatek stanowig inwestycije w
realizowane w korytarzu, w ktérym funkcjonuje inny srodek transportu publicznego.
Woéwczas konieczne jest opracowanie analiz ruchu z uwzglednieniem wszystkich
Srodkéw transportu w korytarzu, w ktérym przewiduje sie inwestycje

Grupa 2 — nalezy opracowaé analize ruchu uzytkownikéw systemu transportu
publicznego z uwzglednieniem wszystkich srodkéw. Zaktada sie mozliwosé
przenoszenia sie uzytkownikéw pomiedzy $rodkami transportu publicznego.
Réwnoczesnie zaklada sie, ze nie bedzie wystepowalo przenoszenie sie
uzytkownikow pomiedzy systemami transportowymi (indywidualnym i publicznym).

Grupa 3 — nalezy opracowaé¢ analiza ruchu uwzgledniajgcg oba typu transportu:
indywidualny i publiczny z umozliwieniem przenoszenia sie ruchu pomiedzy
systemami transportowymi i Srodkami transportu.

Ze wzgledu na charakter ruchu miejskiego, prognozy dla grupy 2 i 3 nalezy
opracowywa¢ metodami modelowania ruchu, dla obszaru catego miasta,
niezaleznie od przewidywanego obszaru wptywu inwestycji. W tym celu mozna
wykorzysta¢ wczesniejsze opracowania zawierajgce analizy ruchu pojazdoéw oraz
uzytkownikow pojazdéw komunikacji publicznej: np. Zintegrowane plany rozwoju
transportu publicznego. W przypadku inwestycji z 1 grupy, jesli nie wystepujg inne
srodki transportu publicznego w analizowany korytarzu, mozliwe jest przygotowania
uproszczonej prognozy ruchu obejmujacej jedynie korytarz, przez ktory przebiega
planowana inwestycja wraz z powigzaniami z innymi liniami.

Analizy ruchu skfadajg sie z trzech podstawowych etapdéw:

Badan i pomiaréw wielkosci i charakteru przewozéw oraz badan preferencji
pasazeréw i mieszkancow,

Modelowania ruchu,

Oszacowania parametréw funkcjonalnych sieci dla poszczeg6inych
wariantéw rozwigzan.

Na rysunku ponizej przedstawiono schemat postepowania przy wykonywaniu
prognoz ruchu.
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/ Pomiary i badania ruchu \
Pomiary napelnienia Czasy przejazdu
pojazdéw pojazdéw
Pomiary czaséw Inne pomiary i badania
wymiany pasazerow niezbedne do
na przystankach opracowania prognoz
\ ('w tym dekl. prefer.) /

!

/ Modelowanie ruchu \

Generacja podrozy Przestrzenny rozktad
ruchu
Podziat zadan Rozktad ruchu no
przewozowych modelowa sie¢
Weryfikacja

poprawnosci modelu

1!

Oszacowanie wskaznikow
fukcjonalnych dla poczegélnych
wariantow

Okreslenie przychodow z
planowanej inwestycji transportu
publicznego

1.8.1 Badania i pomiary ruch

Celem badan i pomiaréw ruchu jest okreslenia sposobu funkcjonowania rynku
transportu publicznego danego obszaru, jego uwarunkowan, zmiennosci oraz
preferencji uzytkownikéw. Wynikiem badan sg informacje bedace podstawg do
oszacowania obecnej i przysziej skali popytu na ustugi transportu publicznego oraz
wynikajace z niego potrzeby przewozowe.

Badania i pomiary sa kluczowe do poznania zachowarn komunikacyjnych
mieszkancow analizowanego obszaru miasta lub aglomeracji. Ze wzgledu na
zmiennos¢ tych zachowan w zaleznosci od wielu, czesto trudnych do
zidentyfikowania czynnikow (np.: wielko$¢ miasta, zamozno$¢ mieszkancow,
struktura zabudowy stopien zurbanizowania itp.), kompleksowe badania zachowan
nalezy przeprowadzi¢ kazdorazowo, kiedy wymagana jest ocena wielkosci i
struktury rynku transportu publicznego. Majac na uwadze znaczy koszt i czas
potrzebny na przeprowadzenie takich badanh, nie powinny by¢ one element AKK,
lecz powinny zosta¢ wykonane przez witadze miasta w ramach kompleksowych
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badah zachowan komunikacyjnych mieszkancéw lub strategicznych opracowan
transportowych okreslajacych kierunki rozwoju transportu.

Do grupy danych, ktére powinny byé wykonane w ramach opracowan
strategicznych i jedynie wykorzystane do opracowania analiz ruchu naleza;:

Ruchliwos¢ mieszkancow,
Podziat zadan przewozowych,
Struktura podrézy w podziale na motywacje,

Oprécz charakteru poznawczego (fotografia zachowan komunikacyjnych
mieszkancow i uzytkownikow systemoéw transportowych), badania i pomiary ruchu
sg niezbednym sktadnikiem kazdej prognozy ruchu. Majg dostarczy¢ danych do
opracowania poprawnych zatozen do przygotowania modelu ruchu oraz
zweryfikowania jego poprawnosci. Z powyzszych wzgledow dla kazdego projektu
konieczne jest przeprowadzenie okreslonego zakresu badan i pomiardw,
uzaleznionego od grupy do jakiej inwestycja nalezy.

W przypadku inwestycji nalezacych do grupy 1, nalezy co najmniej wykonac
nastepujace pomiary.

Pomiary napetnienia pojazdéw transportu publicznego na wybranych
przekrojach pomiarowych, metodg obserwatora zewnetrznego. Liczba
przekrojow powinna by¢ uzalezniona od zmiennosci liczby pasazerow w
pojazdach na kolejnych odcinkach pomiedzy przystankami. Pomiar nalezy
wykona¢ na kazdym odcinku, na ktérym nastepuje zmiana liczby
pasazeréw o wiecej niz 15-20%. Pomiar nalezy wykonaé¢ co najmniej dla
dwodch okresu, po trzy godziny w szczycie porannym i popotudniowym lub
w trzech okresach po dwie godziny w szczycie porannym, popotudniowym i
okresie miedzyszczytowym.

Pomiary czasu przejazdu $rodka transportu publicznego pomiedzy
przystankami w okresie jak dla pomiaréw napetnienia.

Pomiarami dla inwestycji z grupy 1 nalezy obja¢ jedynie ten srodek transportu,
ktéry jest analizowany. W przypadku funkcjonowania w analizowanym korytarzu
wiecej niz jednego s$rodka, pomiar nalezy przeprowadzi¢ wszystkich srodkéw w
korytarzu.

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

Ekrany — wszystkie przekroje (np. na mostach przez rzeke przeptywajaca
przez miasto lub tory kolejowej przecinajac miasto, itp. ),

Kordony — wszystkie przekroje wokot pewnego obszaru miasta (np.
Scistego centrum, obszaru srédmiejskiego, granic miasta, itp.)

Taki zakres pomiaréw zapewni dane do zweryfikowania poprawnosci modelu
ruchu, a takze umozliwi pelng ocene transportu publicznego w analizowanym
obszarze.

W przypadku inwestycji z 3 grupy, nalezy wykona¢ pomiary, co najmniej jak dla
poprzednich grup, a dodatkowo pomiarami nalezy objg¢ roéwniez transport
indywidualny (samochody osobowe). Oprécz napetnienia pojazdéw transportu
publicznego w tych samych przekrojach nalezy pomierzy¢ natezenie ruchu
pojazdéw osobowych oraz czas przejazdu na wybranych odcinkach sieci.

Oprocz pomiaréw ruchu dla kazdego projektu nalezy przeprowadzi¢ badania
uzytkownikow pod wzgledem oceny jakosci analizowanego $rodka transportu
publicznego lub catego systemu transportowego miasta/aglomeracji. Wyniki tych
badan umozliwig okreslenie stabych i mocnych stron stanu istniejacego oraz
przewidywanych w przysztosci ocen zaproponowanych w projekcie zmian.
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W przypadku inwestycji z grupy 2 wskazane, a dla inwestycji z grupy 3, wymagane
jest przeprowadzenia badan deklarowanych preferencji uzytkownikow, czyli
poszukiwania mechanizmdéw podejmowania decyzji w zaleznosci od oferowanej
ustugi — jej jakosci, ceny oraz powigzania z innych czynnikami wptywajacymi na
podréze w obszarze (warunkow i kosztow parkowania, dostepnosci $rodka
transportu publicznego, itp.).

Podsumowujac, badania i pomiary przeprowadzone w ramach AKK dla inwestycji z
zakresu transportu publicznego nalezy przeprowadzi¢ w takim zakresie, aby ich
koszt byt odpowiedni do wielkosci i ztozonosci inwestycji.

Podstawowe pomiary i badania opisujgce ogdélne zachowania mieszkahcow
powinny zosta¢ wykonane w ramach innych opracowan strategicznych
miasta/aglomeraciji i nie powinny by¢ realizowane w ramach AKK.

1.8.2 Poziom analizy

Ze wzgledu na skomplikowany charakter ruchu w obszarach miejskich i
aglomeracyjnych nalezy przyja¢, ze w kazdym projekcie realizowanym zgodnie z
AKK konieczne jest oszacowanie prognozowanego ruchu na podstawie modelu
ruchu.

1.8.3 Modelowanie ruchu

Modelowanie ruchu ma na celu matematyczne odwzorowania zachowanh
komunikacyjnych mieszkancéw w stanie istniejgcym oraz w przysztodci z
uwzglednieniem czynnikdw 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
przyjezdnych,

Rozkfad ruchu pomiedzy zrédtami i celami podrézy,
Podziat podrézy na srodki transportu,

Wybor tras przejazdu pomiedzy zrédiem i celem z uwzglednieniem cech
jakosciowych oferowanej sieci transportowe;.

Przytoczony czterostopniowy model jest stosowany do opracowania modelu stanu
istniejacego, jak rowniez do modeli prognostycznych. Celem modelu stanu
istniejacego jest sprawdzenie poprawnosci przyjetych zatozen na podstawie badan
z pomiaréw przeprowadzonych w ramach analiz ruch (opisanych w rozdziale 1.8.1)
oraz innych wczes$niejszych prac opisujgcych zachowania komunikacyjne
mieszkancow.

Dane do opracowania matematycznego odwzorowania podrézy w trzech
pierwszych etapach, nalezy przyja¢ zgodnie z wielkoSciami uzyskanymi z
kompleksowych badan ruchu dla miasta/aglomeracji, w ktérym prowadzona jest
analiza.

W AAK nalezy opisa¢ z odpowiednig szczegdtowoscig poszczegdlne etapy
czteroetapowego modelu ruchu, tak aby mozliwe byto zweryfikowanie ich
wiarygodnosci.

Modele ruchu oprécz matematycznego odwzorowania podrézy mieszkancéw
analizowanego obszaru, wymagajg odwzorowania sieci transportu publicznego w
stanie istniejagcym oraz w kolejnych horyzontach prognostycznych. Model sieci
powinien obejmowaé swoim zakresem obszar catego miasta (z wytgczeniem
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inwestycji z grupy 1 dla, ktérych dopuszcza sie ograniczenia obszaru do korytarza,
w ktorym wystepuje analizowana inwestycja).

Sprawdzenie wiarygodnos$ci modelu ruchu jest przeprowadzane na podstawie
poréwnania wynikow modelu opracowanego dla stanu istniejgcego z wartosciami
oszacowanymi z modelu ruchu. Weryfikacje modelu ruchu nalezy przeprowadzi¢
przez poréwnanie co najmniej nastepujacych wielkosci z modelu z warto$ciami z
badan i pomiarow:

Napetnienie pojazdéw transportu publicznego w poszczegdlnych
przekrojach pomiarowych, w ekranach i kordonach w podziale na Srodki
transportu i kierunki,

Srednie dlugo$ci i czasy podrézy w podziale na poszczegdlne s$rodki
transportu publicznego,

Srednie predkosci podrézy pojazdéw komunikacji indywidualne;.

Wyniki poréwnania nalezy zestawi¢ w postaci tabelarycznej. Zakres zgodnosci
wynikow w modelach ruchu miejskiego jest zalezny od ich celu dla jakiego zostaty
opracowane. Zaktada sie, ze rozbieznos¢ wynikow nie powinna przekroczy¢ 20%, a
w przypadku kordonéw i ekranéw 10%.

1.8.4 Struktura czasowa prognoz ruchu

Prognoza ruchu dla projektéw transportu publicznego powinna obejmowac
co najmniej dwa kluczowe okresy — rok po wejsciu projektu w faze eksploatacji
oraz na koniec okresu odniesienia analizy. Przy czym okres ten nie moze byé
krétszy niz 25 lat.

Koniecznos¢ przeprowadzania prognoz dla okreséw posrednich zalezy od stopnia
ztozonosci projektu i prawdopodobienstwa zréznicowania wspoétczynnikéw wzrostu
w czasie, lecz zasadniczo prognozy ruchu realizuje sie w odstepach 5-letnich.

1.8.,5 Prognoza zmian w transporcie publicznym — strona podazy

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

1.8.6 Prognoza zmian w transporcie publicznym - strona popytu

Prognoza popytu na transport okresla przyszitg liczbe uzytkownikéw transportu
publicznego, ktérej mozna sie spodziewa¢ w wyniku zmian spotecznych,
ekonomicznych, przestrzennych oraz analizowanej inwestycji. Ta prognoza ma
kluczowe znaczenie dla oceny zaproponowanych rozwigzan, wyboru najbardziej
korzystnego rozwigzania i przygotowania biznes planu dla wybranego wariantu.

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

§ zmiany demograficzne, w tym liczbe ludnosci w podziale na strukture
wiekowa, poziom wyksztatcenia oraz liczbe osob w wieku produkcyjnym i
poprodukcyjnym,

§ zmiany spoteczno-ekonomiczne, w tym: poziom produktu krajowego brutto
na analizowanym obszarze, dochody ludnosci, ilos¢ posiadanych
samochodéw prywatnych (mierzong iloscia samochodéw na 1000
mieszkancow), poziom bezrobocia (mierzony jako stosunek liczby
bezrobotnych do liczby oséb aktywnych na rynku pracy),
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§ zmiany przestrzenne prowadzgce do zmian w dystrybucji potencjatéw ruchu,

§ zmiany w rozdziale zadan transportowych bedace w pewnym stopniu
wynikiem zmian spoteczno-ekonomicznych, polityki zarzadzania ruchem na
danym obszarze (obecnos$¢ lub brak ograniczen dotyczacych uzytkowania
samochoddw, miejsc parkingowych itp.), a takze oferty transportowej w tym
oddziatywania analizowanego projektu).

Pierwsze dwa czynniki z powyzszej listy sg wynikiem procesow, ktdre nie sg
zwigzane z dziataniami wladz odpowiedzialnych za transport, natomiast dwa
nastepne mogg by¢ wynikiem polityki realizowanej programowo. Sg przedmiotem
decyzji podejmowanych w ramach polityki transportowej zwigzanych z realizacjg
projektéw rozwojowych.

Trzy pierwsze czynniki nalezy w studium przyja¢ zgodnie 2z zatozeniami

przestrzennych oraz ekonomicznych nalezy opisa¢ z podaniem zrédta.

W przypadku czwartego czynnika, wielkosci zmian podziatu zadan przewozowych
powinny wynikaé z analiz przeprowadzonych w ramach prognoz ruchu. W
przypadku analiz dopuszczajacych przenoszenia sie uzytkownikéw pomiedzy
systemami transportu indywidualnego i publicznego, nalezy przyjaé, ze liczba
uzytkownikow przejetych z transportu indywidualnego nie moze przekroczy¢ 15%.
Zatozenia, na podstawie ktérych oszacowano udziat uzytkownikdw samochodéw,
ktérzy przeniosg sie do srodkéw transportu publicznego nalezy opisa¢ z podanie
zrédet oraz warunkéw, jakie muszg zaistnieé, aby nastgpit przyjety przyptyw
uzytkownikéw. Przeniesienie sie uzytkownikéw z transportu indywidualnego do
publicznego mozliwe jest jedynie w przypadku 3 grupy inwestycji.

1.8.7 Oszacowanie wskaznikéw funkcjonalnych

Ostatnim etapem procesu prognozowania ruchu jest oszacowanie wskaznikéw
funkcjonalnych poszczegdélnych wariantéw, do ktérych zalicza sie:

Prace przewozowg w pasazerokilometrach uzytkownikéw transportu
publicznego, a dla inwestycji z 3 grupy rowniez indywidualnego,

Prace przewozowg w pasazerogodzinach uzytkownikéw transportu
publicznego, a dla inwestycji z 3 grupy rowniez indywidualnego,

Prace przewozowg w wozokilometrach dla poszczegdinych Srodkéw
transportu publicznego.

Wartoéci wskaznikow funkcjonalnych nalezy zestawi¢ w tabelach dla
poszczegodlnych wariantéw i kazdego horyzontu prognozy.

Ze wzgledu na charakter modeli ruchu dla transportu publicznego, ktére
opracowane sg dla okresow szczytowego ruchu w dni robocze, koniecznej jest
przeliczenie wskaznikdw godzinowych na dobowe i roczne. Przy przeliczeniu
wskaznikéw ruchu godzinowego na dobowy, nalezy przyja¢ wskaznik udziatu
godziny szczytu oszacowany w ramach kompleksowych badan ruchu. Jesli nie ma
takich danych mozliwe jest przyjecie wartosci usrednionej zaktadajacej, ze dobowe
wskazniki funkcjonalne stanowig 8,2 wartosci w godzinie szczytu. Przy przeliczeniu
wskaznikéw dobowych (z dnia roboczego) na wielkosci roczne nalezy przyjac
mnoznik w wysokosci 300

Wartosci wskaznikow funkcjonalnych nalezy obliczy¢ dla jednego wariantu
bezinwestycyjnego WBI i wszystkich rozpatrywanych wariantow inwestycyjnych WI.
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1.8.8 Podsumowanie analiz ruchu.

Prognoza ruchu powinna pokazywac popyt na planowang sie¢ transportowg w
kazdym wariancie inwestycyjnym (WI) na podstawie wspdolnego zatozenia
dotyczacego popytu na transport, dla kazdego wariantu, w tym WBI.

W tabeli ponizej zestawiono najwazniejsze wejsciowe oraz wyniki analiz ruchu
Tabela6 Najwazniejsze dane wejsciowe i wyniki analiz ruchu

Dane wejsciowe

8  Wyniki badar i pomiaréw ruchu w tym wykonanych w ramach opracowanych przez miasto
strategicznych dokumentow rozwoju transportu,

§ istniejace zagospodarowanie przestrzenne i demografia,
8  kluczowe wskazniki:
- vyskginik ruchliwosci (liczba podrézy dziennie z podziatem na $rodek transportu) w
sieci,
- struktura podrézy w podziale na motywacje,
—  udziat poszczegdlnych srodkdw transportu,
-  wskaznik motoryzacii (lokalny),
- $rednia dtugo$¢ i czas podrozy z badan,
- czestotliwo$¢ kursowania w stanie istniejacym.

§ planowane zmiany w strukturze regionu / miasta (elementy generujace ruch, lokalizacja, liczba
ludno$ci), w zakresie mobilnosci, motoryzacji, $redniej dtugosci podrézy, w ustugach
$wiadczonych w ramach sieci/korytarza, w koszcie transportu publicznego w poréwnaniu z
kosztem samochodu na km.

Wyniki
natezenie ruchu pasazerskiego,
planowana czestotliwo$¢ kursowania,

8
8
§  natezenie ruchu pojazdéw (dla inwestyciji z 3 grupy),
§  Srednie diugosci i czasy podrézy z modelu,

8

prace przewozowe W pasazerokilometrach, pasazerogodzinach, wozokilometrach,
pojazdokilometrach (dla inwestycji z 3 grupy).

Wszystkie dane wejsciowe oraz wyniki nalezy przedstawi¢ oddzielnie dla
poszczegodlnych wariantéw.

1.9 Dane wejsciowe do prognozy przychodow

W zaleznosci od rodzaju projektu przychody w sektorze transportu publicznego
mogg byé¢:

§ przychodami ze sprzedazy biletéw (w tym wzrost ruchu pasazerskiego lub
zmiana cennika),

§ przychodami z dziatalnosci pozatransportowej (obiekty handlowe na stacjach,
reklamy na pojazdach, itd.)
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§ refundacjg za ustugi publiczne.

Przy okreslaniu przychodéw z danego projektu transportu publicznego istotng
kwestig jest przeanalizowanie zmian w przychodach wynikajacych z realizacji tego
projektu w konteks$cie catego systemu transportu publicznego na danym obszarze.
Analiza nie powinna ogranicza¢ sie do przychodow zwigzanych z czescig systemu
transportu publicznego; powinna obejmowac caty obszar, ktérego dotyczy projekt.

Na przyktad w wypadku projektu budowy nowej linii metra, przychody pochodza nie
tylko ze sprzedazy biletow pasazerom korzystajgcym z metra. Nowa linia metra
spowoduje zmiane przeptywow pasazerskich w catym systemie transportu, na
przyktad poprzez przestawienie sie pasazeréw z innych $rodkéw transportu na
metro.

Analiza przychodéw powinna zawierac¢ trzy gtbwne dane wejsciowe:
prognoze natezenia ruchu (zmiany ruchu pasazerskiego),

prognoze zmian w systemie pobierania optat (zmiany cennika jesli sie takie
przewiduje),

prognoze refundaciji.

Przy okresleniu wielkosci przychodéw z funkcjonowania srodkéw transportu
publicznego lub catego systemu transportu publicznego, nalezy okresli¢, na
podstawie badan lub wczesniejszych opracowan, strukture sprzedazy biletow w
podziale na bilety jednorazowe oraz okresowe wraz z analizg trendow.

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

Zatozenia i prognozy dotyczace poziomu przychodoéw powinny opiera¢ sie na
elastycznosci cenowej popytu dla réznych poziomoéw optat i (jezeli ma to
zastosowanie) $rodkéw transportu. Prognozy natezenia ruchu nalezy
przeprowadzaé zgodnie z procedurami przedstawionymi w rozdziale 1.8.

Tabela8 Wymagane dane wejsciowe dla prognozy przychodéow

§ System pobierania optat za przew6z wraz ze strukturg sprzedazy biletow,

Srednie przychody za przejazd i pasazerokilometr,

wn

§  Struktura refundacji (warto$¢ na pojazdokilometr) i oczekiwane refundacje (wedtug umowy o
Swiadczenie ustug publicznych)

§ Laczne przychody

1.10 Zatozenia kosztowe dla wariantu bezinwestycyjnego (WBI) i
wariantow inwestycyjnych (W)

1.10.1 Przygotowanie = danych  wejsciowych  dotyczacych  kosztéow
kapitatowych dla wariantéw inwestycyjnych

Do jednych z kluczowych danych wejsciowych, nalezy koszt kapitatowy kazdego
wariantu inwestycyjnego (WI). W wypadku budowy infrastruktury wielko$¢ ta moze
by¢ tez jedng z najwiekszych niewiadomych, jezeli AKK przeprowadza sie na
etapie studium wykonalno$ci i przed przygotowaniem jakiegokolwiek projektu (co
zazwyczaj ma miejsce, jezeli wykorzystuje sie jg do wyboru wariantu).
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Ze wzgledu na stosunkowo matg doktadnos¢ rozwigzan technicznych na etapie
studialnym niedoktadnos$¢ kosztéw inwestycyjnych na tym etapie’ moze nie
przekracza¢ +/-30-50% kosztow ostatecznych

Przy przygotowywaniu AKK nalezy uwzgledni¢ najlepsze dostepne informacije.
Istotng kwestig jest zrozumienie podstawy oszacowania, a zatem oczekiwanej
dokfadnosci, oraz sprawdzenie tego zakresu niepewnosci w analizie wrazliwosci.
Przy wyborze wariantu o wiele wieksze znaczenie ma zastosowanie spoéjnej (a nie -
zanizonej) podstawy kosztowej dla wszystkich wariantow inwestycyjnych niz
uzyskanie doktadnych danych w wartosciach absolutnych. Nalezy przedstawic
wszystkie przyjete zatozenia.

Przy przygotowywaniu wniosku o dotacje mozna zastosowaC poprawione
informacje o kosztach, w poréwnaniu z tymi zawartymi w studium wykonalnoéci, a
takze nowe szacunki wykonane z wiekszg doktadnoscia na podstawie
szczegbtowego przedmiaru robot lub ofert przetargowych. Jezeli nowe szacunki
mieszczg sie w zakresie badanym w analizie wrazliwo$ci i wyniki sg nadal mozliwe
do zaakceptowania, na tym etapie nie ma potrzeby powtarzania petnej analizy.
Oczywiscie w przypadku kosztow wyzszych o rzad wielkosci konieczne jest
przeprowadzenie nowej analizy.

W przypadku projektéw transportu publicznego zaleca sie podziat kosztéw
inwestycyjnych na nastepujace gtéwne elementy (jezeli taki poziom szczegdtowosci
informacji jest dostepny):

Tabela9 Szacunek kosztéw w rozbiciu na elementy kosztowe

Warianty inwestycyjne
Pozycja | Kategoria kosztow projektu
oprr |op2 |.. |opn
TABOR
| Tabor (kolej, metro, tramwaj, trolejbus, autobus itd. | | | |
INFRASTRUKTURA

I Wykup gruntow
Il Infrastruktura

llla Tory / pasy ruchu / sieci trakcyjne/

b Terminal pasazerski & przystanki

lllc Zajezdnia / warsztat
v Inne roboty

INNY SPRZET

\Y Sprzet

Va System zarzadzania ruchem

Vb System informaciji dla pasazerow

Ve Produkcja i dystrybucja biletow

Vd Inne (okreslic)

ROZNE
I Projektowanie & nadzor
VI Rdzne (np. koszty administracyjne)
OGOLEM

VIl Catkowite koszty inwestycyjne (bez VAT)

IX VAT
Xl Catkwity koszt inwestycyjny (z VAT)

7

Zdolno$¢ wlasciwego 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, ktore dotyczy wielu
beneficjentow JASPERS. Dlatego tez JASPERS przeprowadza odrebne badanie, majace pomédc w przewidywaniu zmian
kosztéw w catym okresie zycia projektu w kilku krajach, w tym w Polsce.
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Warianty inwestycyjne moga obejmowacé roézne sktadniki, dlatego tez podziat
kosztow moze zawieraé odniesienie do stosownych wariantéw sktadnikéw.

Duze konstrukcje inzynieryjne nalezy zawsze wyodrebnié. Takie rozbicie umozliwia
szybkie poréwnanie wariantéw i wyréznia dominujgce elementy kosztowe, na
przyktad naktadochtonng strukture wprowadzong ze wzgledu na ochrone
srodowiska, ktore pogarszajg wyniki skadingd obiecujgcego wariantu.

W wypadku projektéw transportu publicznego zawierajacych sktadnik(i)
infrastruktury, zaleca sie przedstawienie koncowego wyliczenia dla danego
wariantu inwestycyjnego, jako tacznego kosztu projektu, a takze kosztu
jednostkowego.

1.10.2 Przygotowanie wydatkéw na eksploatacje i utrzymanie (EiU)

Te dane wejsciowe nalezy zawsze przygotowaé zarowno dla WBI,
jak i dla wszystkich sktadnikéw wariantow inwestycyjnych projektu. Szczegdlnie
trudne jest oszacowanie przewidywanego wzrostu kosztow eksploatacii
i utrzymania z uptywem czasu.

W przypadku kazdej analizy wazne jest sprawdzenie — nawet, jesli dane Zrédtowe
sq zagregowane w kosztach eksploatacji i utrzymania ogdtem — czy uwzgledniono
wszystkie nastepujace elementy kosztowe:

Koszty zarzadzania ustugami, w tym
0 samo zarzadzanie ustugami
0 pobieranie optat
0 koszty ogdlne prowadzenia dziatalnosci (budynki, administracja
itp.)
Eksploatacja ustug
0 koszty personelu (kierowcy, motorniczy itd.)
o wydatki zwigzane z zarzgdzaniem ruchem
0 koszty zuzycia energii (paliwo, elektrycznosé, itd.)
0 koszty EiU taboru szynowego
0 ubezpieczenie
Eksploatacja infrastruktury

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

0 system zarzadzania ruchem (moze by¢ réwniez uwzgledniony w
czesci poswieconej ogolnemu ruchowi)

Inne koszty

Roczny poziom kosztéw eksploatacji jest mniej wiecej proporcjonalny do wielkosSci i
rodzaju sieci.

Rutynowe utrzymanie obejmuje wszystkie koszty (w tym sprzatanie), stuzace
zapewnieniu bezpieczenstwa pojazdow i infrastruktury pod wzgledem technicznym
i ich dostepnosci do codziennej eksploatacji.

Przy obliczaniu kosztow eksploatacji i utrzymania w przypadku WBI nie nalezy po
prostu ekstrapolowaé¢ kosztéw historycznych z niedawnej przesztosci (szczegdlnie,
jesli byly sztucznie zanizone ze wzgledu na limity wydatkéw), lecz powinno sie
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uwzgledni¢ wiek i stan infrastruktury/pojazdéw oraz prawdopodobne zwiekszenie
czestotliwosci i kosztownos$ci okresowych prac remontowych w okresie odniesienia.

Tabela 10 Szacunkowe koszty eksploatacji i utrzymania w rozbiciu na gtéwne
elementy kosztowe

Koszty EiU

Rok
1[2]3[af[5]6[7]8[9] .[..].[..[.
Zarzadzanie ustugami

Zarzadzanie ustugami
Pobieranie optat
Koszty ogdine

Eksploatacja infrastruktury

Zarzadzanie ruchem®

Utrzymanie biezace

Prace remontowe
Stacje/przystankifterminale dla
pasazeréw
Zajezdnie/warsztaty

Utrzymanie taboru szynowego
Utrzymanie taboru szynowego | | | | | | | | | | | | | |
Eksploatacja ustug

Eksploatacja ustug (poza
utrzymaniem)

Inne °

Systemy zarzadzania ruchem
System informaciji dla pasazeréw
Bilety

OGOLEM

Dla kazdego wariantu inwestycyjnego (WI1), jak réwniez dla WBI, nalezy sporzadzic¢
jak najbardziej szczegdtowy szacunek kosztéw EiU (na przykfad szczegotowy
szacunek kosztow utrzymania taboru szynowego, jezeli projekt obejmuje tramwaje i
autobusy).

Nalezy podkreslic, ze — cho¢ istnieje ogdlna metoda wyliczania kosztow
eksploatacji samochoddéw prywatnych - nie ma metody wyliczania kosztéw
eksploatacji pojazdéw transportu publicznego. Koszty eksploatacji pojazdéw dla
operatorow (koszty na pojazdokilometr, z i bez kosztéow infrastruktury) mozna
uzyska¢ na podstawie danych operatora lub publikowanych w zestawieniach
Krajowej Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej.

Istnieje wiele zrodet informacji, ktére nalezy wykorzystaé, jako standardowe
odniesienie i podstawe wyliczen:

Informacje statystyczne i kosztowe dotyczace taboru:
Informacje producenta na temat nowych pojazdéw:

Informacje o planowaniu projektow

8 Koszty zarzadzania ustugami kolejowymi oraz utrzymania infrastruktury moga byé wyszczegdlnione w pozycji
Loptaty za dostep do infrastruktury”.

® Mozna sporzadzi¢ szczegdtowa liste i dodaé elementy.
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2 Faza Il - analiza spoteczno-ekonomiczna

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

Analiza ekonomiczna obejmuje ilosciowe i pieniezne ujecie kosztow oraz obliczenie
korzysci ekonomicznych netto na podstawie tak zwanej metody przyrostowe;j.
Zasadniczo korzysci ekonomiczne stanowig réznice miedzy catkowitymi kosztami
ekonomicznymi w wariancie bezinwestycyjnym (WBI) i analogicznymi kosztami
w jednym z wariantdw inwestycyjnych (WI).

Analiza ta wymaga wyboru kilku kluczowych parametrow jednostkowych kosztéw
ekonomicznych. Niniejszy podrecznik zawiera (w zataczniku A) zalecane wartosci
tych parametrow, ktére uwaza sie za mozliwe do zastosowania w AKK
sporzadzanych dla aplikacji duzych projektow w Polsce. Jezeli wykonawca analizy
projektu pragnie wykorzystaé inne wartosci, w kolejnych rozdziatach podano
wskazdéwki dotyczace sposobdw ich obliczania, tym nie mniej:

1. Do analizy nalezy zawsze dotgczy¢ uzasadnienie zastosowania wartosci
alternatywnych,

2. Nalezy zawsze dotaczy¢ analize przypadku bazowego z wykorzystaniem
wartosci z zatacznika A,

3. W analizie wrazliwosci nalezy wykaza¢ skutki wprowadzenia warto$ci
alternatywnych.

2.1 Kategorie kosztéw i korzysci ekonomicznych

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

Do bezposrednich przeptywow finansowych wykorzystywanych w analizie
ekonomicznej zaliczamy nastepujgce kategorie kosztow zestawione w tabeli
ponizej:

W pierwszej kolejnosci nalezy uwzgledni¢ bezposrednie finansowe skutki projektu
zestawione w ponizszej tabeli.

Tabela 11 Gtéwne kategorie kosztow i przychodéw finansowych dla
inwestycji w transporcie publicznym

*  koszty inwestycyjne
e operacyjne i utrzymania (infrastruktura)
e koszty eksploatacji (operator/operatorzy)
e przychody

- ze sprzedazy biletow,

- inne przychody poza operacyjne
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Oprécz  kosztéw inwestycyjnych, przeptywéw finansowych, do analizy
ekonomicznej projektow infrastruktury kolejowej nalezy uwzgledni¢ nastepujace
kategorie kosztow:

§ koszty czasu,

§ koszty eksploatacji pojazdéw (dotychczasowych uzytkownikéw samochodow
przejetych prze transport publiczny),

koszty eksploatacji pojazdow transportu publicznego
koszty wypadkow,

koszty zewnetrznych skutkéw srodowiskowych, w tym

w W W W

szerszego oddziatywania ekonomicznego projektu (opcjonalnie).

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

2. Ruchu przejetego z innych srodkéw transportu publicznego lub komunikacji
indywidualnej w wyniku realizacji projektu, i ewentualnie dla prognozowanej
utraty ruchu (np. w rezultacie przejsciowych probleméw spowodowanych
realizacjg projektu).

3. Opcjonalnie - ruchu, ktéry, jak sie przewiduje, zostanie wygenerowany w
wyniku realizacji projektu (konieczne bardzo precyzyjne i przekonujace
uzasadnienie).

W ponizszej tabeli przedstawiono typy kosztéw ekonomicznych, ktére zaleca sie
wiaczy¢ do analizy ekonomicznej projektu transportu publicznego

Tabela 11 Gtéwne kategorie kosztow ekonomicznych dla inwestycji w
transporcie publicznym

* Koszty czasu istniejacych uzytkownikéw transportu publicznego,
*  Koszty czasu uzytkownikow samochodow przejetych przez transportu publiczny,

* Koszty eksploatacji pojazdéw dla obecnych uzytkownikéw transportu prywatnego,
ktorzy stajg sie uzytkownikami transportu publicznego,

»  Koszty eksploatacji pojazdéw transportu publicznego
e Koszty skutkow srodowiskowych,

e  koszty skutkéw wypadkéw

W niektérych przypadkach w analizie spoteczno-ekonomicznej mozna uwzglednic
inne kategorie kosztdw ekonomicznych, ktére sg bezposrednio zwigzane z
planowanym projektem. Jednakze ogélna zasada stanowi, ze jezeli te dodatkowe
koszty zawarto w analizie, nalezy przejrzyscie i szczegdtowo przedstawi¢ sposob
ich kwantyfikacji pienieznej i zastosowane jednostkowe wartosci ekonomiczne.
Niektore przyktady dodatkowych elementdéw kosztowych:

Zmiany w komforcie

Zmiany w bezpieczenstwie podrdzy.
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W razie braku jasnych i precyzyjnych zatozen, tych dodatkowych kosztéw i korzysci
nie nalezy uwzglednia¢ w analizie ekonomiczne;.

Ponadto mozna opisa¢ pozostate zidentyfikowane skutki ekonomiczne projektu,
ktérych wycena jest ftrudna, badz niemozliwa. Obejmuje to ewentualne
zidentyfikowane szersze regionalne oddziatywanie projektu. Zazwyczaj cena tego
oddziatywania opiera sie na zatozeniach, ktoérych trafnos¢ jest trudno sprawdzic,
wobec czego w takim wypadku analiza powinna ograniczy¢ sie do opisu tego
oddziatywania.

2.1.1 Koszty czasow istniejacych uzytkownikow transportu publicznego

Koszty czasu istniejacych pasazeréow transportu publicznego dla wariantow
(bezinwestycyjnego i inwestycyjnego) to taczne koszty czasu oséb odbywajacych
podréze stuzbowe, codzienne dojazdy oraz pozostate podréze w rozpatrywanym
korytarzu transportowym.

Oszczedno$ci czasu (jako roznica w czasach przejazdu pomiedzy WBI o WI)
czesto stanowig najistotniejszy sktadnik wymiernych korzysci zwigzanych z
usprawnieniami transportu publicznego. W celu wyliczenia korzysci ze skréconego
czasu podrézy istniejacych uzytkownikdw nalezy zastosowaé nastepujacq
procedure:

1. Sporzadzi¢ prognoze dla ruchu dla wariantu WBI i wszystkich wariantéw
W1 i, dla kazdego horyzontu prognozy;

2. Obliczy¢ oszczednosci czasu uzytkownikow srodkéw transportu
publicznego;

3. Wyliczy¢ wartosci czasu dla kazdego roku dla obu wariantdw,
wykorzystujac jednostkowe koszty czasu odpowiadajace poszczegdlnym
motywacjg podrézy.

Podstawg obliczenia tych kosztéw sg jednostkowe koszty czasu podrozy
stuzbowych, zwigzanych z codziennymi dojazdami i pozostatych obliczone na
podstawie badan przeprowadzonych przez konsorcjum, ktdére opracowato na
Zlecenie Komisji Europejskiej studium HEATCO.

Jednostkowe koszty czasu podrozy do celdw analizy ekonomicznej podano w
zatgczniku A — Jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne.

2.1.2 Koszty czasu uzytkownikow transportu publicznego przejetych
z innych srodkéw transportu (samochod)

Koszty czasu uzytkownikow transportu drogowego, ktérzy przeniesli sie z
transportu  drogowego na transport publiczny dla obu  wariantéw
(bezinwestycyjnego i inwestycyjnego), to faczne koszty czasu oséb odbywajgcych
podréze w réznych motywacjach (w tym zwigzane z dojazdami do pracy i
pozostate). Jednostkowe koszty czasu podrézy do celdw analizy ekonomicznej
podano w zatgczniku A — Jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne.

taczne koszty uzytkownikdéw stanowig sume kosztéw czasu podrdzy stuzbowych,
zwigzanych z praca i pozostatych. wykonywanych przez wszystkie rodzaje
pojazddw.

Przy obliczaniu kosztéw czasu dla pasazeréw przejetych z innych srodkéw
transportu nalezy zastosowaé identyczng procedure jak przy obliczaniu kosztéw
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czasu dla istniejacych pasazeréw. Jedyna roznica moze dotyczy¢ jednostkowych
wartosci czasu uzytkownikéw transportu indywidualnego, ktéra moze by¢ wyzsza
niz obecnych uzytkownikéw transportu publicznego

W celu oszacowania wartosci oszczednosci czasu uzytkownikdéw przejetych przez
transport publiczny nalezy zastosowaé wskaznik liczby oséb podrézujacych
samochodem osobowym réwny 1,5 osoby na pojazd,.

2.1.3 Oszczednosci czasu dla uzytkownikdw nowych - wygenerowanych
(ruch wzbudzony) — opcjonalnie

W celu wyliczenia oszczednosci czasu dla pasazeréw wygenerowanych
rekomenduje sie oszacowanie ich jako potowy oszczednosci czasu dla istniejacych
uzytkownikow transportu publicznego (tzw. ,regufa potowy”). W oparciu o prognoze
ruchu wzbudzonego, potowa oszczednosci czasu na istniejacego uzytkownika
zostanie przypisana uzytkownikowi wygenerowanemu.

Warunkiem uwzglednienia tego typy korzysci ekonomicznych jest doktadne
i rzetelne uzasadnienie wielkosci ruchu, ktéry moze zosta¢ wygenerowany dzieki
realizacji projektu. W przypadku braku mozliwosci prawidtowego uargumentowania
tego typu ruchu zdecydowanie wskazane jest nie uwzglednianie w tgcznych
korzysciach ekonomicznych oszczednosci czasu a tytutu ruchu wygenerowanego.

2.1.4 Koszty eksploatacji pojazdéow dla uzytkownikéw pojazdéw przejetych
przez transport publiczny

Przejecie przez transport publiczny dotychczasowych uzytkownikéw innych
systemOw transportu (samochod) skutkuje zmianami kosztéw eksploatacii
ponoszonych przez uzytkownikow. Koszty eksploatacji pojazdéw przejetych
uzytkownikbw mozna ujg¢ jako korzysci w ocenie ekonomicznej projektu.
Zaznacza sie, ze powstate oszczednosci w kosztach eksploatacji po stronie
dotychczasowych uzytkownikéw samochodéw winnym by¢é zréwnowazone
zwiekszonymi kosztami dla tej samej grupy po stornie nowych wydatkéw za zakup
biletéw za korzystanie z transportu publicznego.

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

Tego typu koszty oblicza sie na podstawie jednostkowych kosztéw ekonomicznych
eksploatacji poszczegdlnych kategorii pojazdow w zaleznosci od predkosci
pojazdu. Roznica (w stosunku do projektdw infrastruktury drogowej) polega na tym,
ze uwzglednia sie tylko samochody osobowe i nie uwzglednia sie stanu
nawierzchni drogi oraz spadkéw podtuznych.. W zwigzku z tym dla uzytkownikéw
przejetych stosuje sie (w ramach akceptowalnego uproszczenia) tylko jeden rodzaj
kosztow eksploatacji (oczywiscie tylko dla wariantu WI, bo tylko wtedy mamy do
czynienia z przejetymi uzytkownikami transportu publicznego).

Jednostkowe koszty czasu podrézy do celdow analizy ekonomicznej podano w
zataczniku A — Jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne.

Koszty eksploatacji pojazdéw dla poszczegdlnych rodzajéw inwestycji nalezy
wyliczy¢ dla kazdego wariantu inwestycyjnego (WI) i kazdego roku przez caty okres
analizy ekonomicznej, zgodnie z jednym ze wzoréw przedstawionym w tabeli
ponizej.
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Tabela 12 Wzory na wyliczenie kosztéw eksploatacji pojazdéw
3
Ke = akej (Vpdrj)X365X(SDRj & L)
=1
lub
3
= ake] (\/per) 365XW
j=1
gdzie:
Ke — roczne koszty eksploatacji pojazdow samochodowych, w PLN,
Ke,j(Vpdr) — jednostkowe koszty eksploatacji grupy pojazdéw samochodowych ,j” w funkcji predkosci
podrézy w PLN/km,
SDR; — éredni dobowy ruch grupy pojazdow ,j”, w pojazdach/dobe,
L — dhugos¢ odcinka drogi w km,
Wim — praca przewozowa w zaleznosci od dtugosci odcinka drogi, w pojazdokilometrach/dobe.

Przeliczenie wska¥nika SDR na ruch roczny jest dokonywane w ciligu 365 dni Srednich dla prognoz ruchu (np. Generalny Pomiar
Ruchu). W przypadku obliczania ruchu rocznego na podstawie innych pomiar -w opartych na godzinach szczytu w dniu roboczym nalely przyjNT
mnoUnik w wysokoSci 300 dni.

Jesli podstawg wyliczenia kosztéw ruchu byt $redni dzien roboczy, przy
przeliczaniu kosztéw na rok nalezy przyja¢ mnoznik w wysokosci 300 dni.
Natomiast jesli podstawg obliczen byt srednioroczny srednio-dobowy ruch dobowy,
nalezy przyja¢ mnoznik 365.

Praca przewozowa wyrazona w pojazdokilometrach moze by¢ iloczynem $rednio-
dobowego ruchu dobowego i dtugosci odcinka drogi (proste i niewielkie inwestycje)
lub tez wynika¢ z raportéw koncowych zawierajgcych obliczenia modelu ruchu
dotyczace obszaru oddziatywania projektu inwestycyjnego. Jezeli s dostepne
raporty dotyczace pracy przewozowej w rozbiciu na kategorie pojazdéw i grupy
predkosci, wartos¢ kosztow nalezy pobra¢ bezposrednio z tabeli jednostkowych
kosztow eksploatacji. Jezeli podziat na grupy predkosci i kategorie pojazdéw jest
mniej dokfadny, nalezy obliczy¢ koszty eksploatacji na podstawie sredniej struktury
rodzajowej pojazdow.

2.1.5 Koszty wypadkow i ofiar (dotychczasowi uzytkownicy drog)

Wyliczenie kosztéw wypadkéw drogowych umozliwia ustalenie przyrostowych
korzysci ekonomicznych projektu transportu publicznego wynikajacych z przejecia
czesci indywidualnego ruchu drogowego przez transport publiczny, a takze z
poprawy bezpieczehstwa ruchu drogowego w wypadku, gdy korytarze transportu
publicznego przecinajg korytarze transportu indywidualnego. Zaoszczedzone
koszty potencjalnych wypadkéw traktowane sa, jako korzysci ekonomiczne projektu
transportu publicznego.

W przypadku analizy projektow transportu publicznego koszty wypadkéw i ofiar ich
nastepstw dla dotychczasowych uzytkownikébw samochodéw oblicza sie
analogicznie jako koszty eksploatacji pojazdéw dla uzytkownikéw przejetych przez
transport publiczny. Oznacza to, ze koszty wylicza sie tylko dla wariantu
inwestycyjnego (WI) jako koszty wypadkéw wszystkich uzytkownikéw pojazdow
przejetych w przez transport publiczny, ktérzy w przypadku braku realizacji projektu
poruszaliby sie po drogach lub sieci drog na obszarze/w korytarzu, ktérego dotyczy
dany projekt transportu publicznego.

Koszty wypadkow i ofiar w kazdym obejmuja;

§ koszty zabitych (wypadki $miertelne)
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§ koszty rannych (wypadki z udziatem ciezko rannych),
§ koszty strat materialnych (koszty kolizji)

Za straty materialne wypadku lub kolizji uwaza sie koszty poniesione przez stuzby
publiczne wezwane na miejsce zdarzenia (policja, karetka pogotowia), uszkodzenie
drogi (bariery ochronne, pionowe znaki drogowe, urzagdzenia os$wietleniowe,
elementy sygnalizacji Swietinej i inne), a takze straty ekonomiczne wynikajace
z uszkodzenia pojazdow.

Koszty wypadkoéw i ofiar sg kosztami ekonomicznymi wolnymi od wszelkich
finansowych przeptywdéw pienieznych zwigzanych z transferami w sektorze
publicznym i prywatnym. Obejmujg koszty leczenia, koszty utraconego PKB oraz
koszty ludzkiego cierpienia. Podstawg obliczenia tego typu kosztow sg jednostkowe
koszty ofiar $miertelnych, wypadkéw ciezkich i strat materialnych obliczone na
podstawie badan przeprowadzonych przez konsorcjum, ktdére opracowato na
zlecenie Komisji Europejskiej studium HEATCO. Wszystkie jednostkowe koszty
ekonomiczne wypadkoéw u udziatem ofiar Smiertelnych, ciezko rannych oraz strat
materialnych podano w zatgczniku A - Jednostkowe koszty finansowe,
ekonomiczne.

Zwraca sie uwage, ze tematyka wyliczania poziomu wypadkowosci, potencjalnej
redukcji poziomu wypadkéw dzieki realizacji projektu jest bardzo trudna i zlozong
kwestig, budzgca szereg kontrowersji. Dogtebne przeanalizowanie zagadnienia,
uwzglednienie wszystkich czynnikdw wptywajacych na poziom wypadkowosci
oraz dokfadne wyliczenie spodziewanego poziomu redukcji wypadkéw i korzysci z
tym zwigzanych, biorgc pod uwage zakres niezbednych obliczen, baze
statystyczng jest niemozliwe, biorgc pod uwage zakres i charakter niniejszego
podrecznika. Ze wzgledu na wspomniang trudno$¢ oraz fakt, ze korzysci
ekonomiczne generowane, jako oszczednosci w kosztach wypadkéw i ich
nastepstw nie sg pierwszoplanowymi korzysciami oczekiwanymi po realizaciji
projektu transportu publicznego, wyliczenie ich nalezy traktowac¢ opcjonalnie.

Jezeli wykonawca analizy pragnie uwzgledni¢ korzysci w potencjalnych kosztach
wypadkéw rekomendowana jest, bardzo uproszczona i szacunkowa metoda
wyliczania spodziewanej redukcji poziomu wypadkéw i nastepnie ich wyceny
w oparciu o jednostkowe koszty ekonomiczne.

Punktem wyjscia jest zebranie ze statystyk policyjnych tacznej Sredniej liczby
wypadkéw (najlepiej z ostatnich pieciu lat, ale nie mniej niz z trzech lat
poprzedzajacych analize ekonomiczng): $miertelnych, z udziatem oséb ciezko
rannych oraz kolizji na obszarze oddziatywania projektu lub catej aglomerac;ji.
Zaleca sie skorygowanie liczby kolizji o wspotczynnik 1.33 w celu uwzglednienia
liczby kolizji nie zgtaszanych policji i innym stuzbom, ktére szacuje sie srednio
statystycznie na ok. 33%. Nastepnie nalezy wyliczy¢ taczng prace przewozowa na
analizowanym obszarze, co pozwala wyliczy¢ usredniong liczbe wypadkéw
$miertelnych, z udziatem ciezko rannych oraz kolizji na 10" poj.km, Kolejnym
krokiem jest wyliczenie - z opracowanych wczesniej prognoz ruchu - wielkosSci
pracy przewozowej, ktérg zaktada sie, ze zostanie ,$ciggnieta” z uktadu drogowego
w wyniku realizacji projektulo. Powyzsze dane pozwalajg na wyliczenie liczby
wypadkéw, ktéra zostanie unikniona poprzez zmniejszong prace przewozowg
dzieki realizacji projektu transportu publicznego. Nastepnie nalezy wyliczyé taczne
koszty wypadkow stosujac jednostkowe koszty wypadkow zawarte w zatgczniku A -
Jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne.

Druga mozliwg metoda jest oszacowanie potencjalnej zaoszczedzonej liczby
wypadkow przy zastosowaniu RAI — wzglednego wskaznika wypadku smiertelnego,
ciezkiego, i kolizji w przeliczeniu na prace przewozowa (wypadki /10 poj.km), a
nastepnie wyliczenie sredniej liczby oséb poszkodowanych w jednym wypadku na

19 zazwyczaj realizacja projektu transportu publicznego moze przyciagnaé od 4 do 8% dotychczasowych
uzytkownikéw transportu indywidualnego (samochdéd) w zaleznosci od typu projektu, prognozowane wieksze potoki
pasazerskie wymagajg szczegdtowego uzasadnienia, z powotaniem sie na przyktady krajowe i europejskie.
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drodze GP i pozostatych miejskich. Warunkiem uzycia tej metody jest oszacowanie
udziatu poszczegoélnych kategorii drég w aglomeracji (lub obszarze oddziatywania
projektu) w pracy przewozowej, ktéra zostanie ,zdjeta” z uktadu w wyniku realizacji
projektu transportu publicznego. Szczegéty tek metody znajdujg sie w czesci
Niebieskiej Ksiegi dla sektora infrastruktury drogowe;.

Zaznacza sie, ze zaproponowana metoda jest zgrubnym i orientacyjnym
podejsciem do wyliczania korzysci zwigzanych z redukcja wypadkdéw w wyniki
realizacji projektu transportu publicznego. W szczegélnych przypadkach moze sie
zdarzy¢ (z czego autorzy podrecznika zdajg sobie sprawe), ze realizacja projektu
transportu publicznego spowoduje w obszarze oddziatywania projektu nawet wzrost
wskaznika wypadkowosci, co nie musi oznacza¢ btedéw w koncepcji projektu
transportu publicznego.

Analogiczne jak w przypadku niektorych innych typow kosztéw ekonomicznych
dopuszczalne jest zastosowanie inne autorskiej metody obliczania poziomu
wypadkowos$ci, pod warunkiem jednak rzetelnego jej uzasadnienia oraz
przedstawienia catego procesu wyliczen. Nadmienia sie, ze taczne korzysci
ekonomiczne z tylu redukcji wypadkéw w wyniku realizacji projektu transportu
publicznego z reguty nie przekraczajg 5%.

2.1.6 Koszty eksploatacji pojazdow transportu publicznego

Koszty te nalezy oszacowa¢ na podstawie danych uzyskanych od
przewoznika/przewoznikéw $wiadczacych ustugi przewozowe w obszarze analizy.

Koszty nalezy poda¢ oddzielnie dla kazdego $rodka transportu publicznego. W
przypadku planowanej wymiany sprzetu nalezy podaé¢ przewidywane koszty dla
nowego taboru.

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw komunikacji publicznej na kilometr
nalezy zestawi¢ z danymi z innych miast o podobnej wielko$ci i charakterze. Mozna
sie do tego postuzyé wydawnictwami Krajowej lzby Gospodarczej Komunikacji
Miejskiej. Przed wykorzystaniem tych kosztow w analizie ekonomicznej konieczne
jest poddanie ich korekcie fiskalnej (dane dostepne w biuletynach KIGKM sg
kosztami finansowymi, nieczyszczonymi z podatkéw i transferéw fiskalnych).

2.1.7 Koszty skutkow Srodowiskowych

Ograniczenie zanieczyszczenia powietrza w wyniku realizacji projektéw sektora
transportu publicznego moze byc¢ skutkiem:

§ zmniejszenia natezenia ruchu drogowego na skutek przesiadania sie
kierowcow samochoddéw na $rodki transportu publicznego;

§ zastgpienia wyeksploatowanego taboru nowym, spetniajgcym normy w
zakresie ochrony srodowiska (EURO IV lub EURO V) przy wykorzystaniu
istniejacych Zrédet zasilania, np. oleju napedowego;

§ wprowadzenia do eksploatacji pojazdéw o Zrédtach zasilania mniegj
szkodliwych dla srodowiska, takich jak gaz ptynny LPG, gaz ziemny, energia
elektryczna (np. trolejbusy);

§ zwigkszenia ptynnosci ruchu i predkosci efektywnej w rezultacie
wprowadzenia nowoczesnych pojazdéw (np. niskopodtogowych), priorytetéw
transportu publicznego w ruchu, obszarowej kontroli ruchu itp.

lloSciowa zmiane emisji zanieczyszczen nalezy oszacowaé i skorelowaé z
opracowaniem dotyczacym oddziatywania projektu na $rodowisko. Do
podstawowych rodzajéw zanieczyszczen nalezg emisje: dwutlenku wegla, tlenku
wegla, tlenkéw azotu, weglowodoréw, mikroczasteczek i dwutlenku siarki.
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Koszty zanieczyszczenia $rodowiska dla obu wariantéw (inwestycyjnego i
bezinwestycyjnego), to taczne koszty generowane przez wszystkie rozpatrywane
podréze ré6znymi srodkami transportu.

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

Zagregowane (usrednione) jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia
srodowiska sg podane w zatgczniku A - Jednostkowe koszty finansowe,
ekonomiczne.

Powyzsze koszty ekonomiczne obejmujg koszty wynikajace z emisji zwigzkow
wytwarzanych bezposrednio w trakcie procesu spalania paliwa — pierwotnych
substancji zanieczyszczajacych, a jesli w powietrzu wystepujg inne zwigzki
chemiczne — wtérnych substancji zanieczyszczajgcych w otoczeniu drogi.

Wyliczone jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia $rodowiska
specjalnie zaadoptowano do warunkéw polskich; sg wynikiem szczegétowych
badah w zakresie wptywu réznych pierwiastkéw i substancji chemicznych na zycie i
zdrowie ludzi oraz na $rodowisko naturalne. Przy obliczaniu tych kosztéw
wykorzystano dokumenty Komisji Europejskiej i OECD dotyczace kosztéw
transportu oraz materiaty*".

Jezeli dla celow poréwnawczych potrzebne jest obliczenie emisji transportu
drogowego, nalezy odnies¢ sie do dokladnego wyjasnienia metodologii zawartego
w Niebieskiej Ksiedze dotyczacej inwestycji drogowych. W takim przypadku,
analogicznie jak w kosztach wypadkéw i eksploatacji koszty wyliczane sg tylko dla
wariantu inwestycyjnego o obejmujg ,zaoszczedzong” prace przewozowa
samochoddw osobowych, ktérych posiadacze zostali przejeci przez transport
publiczny w wyniku realizacji projektu.

2.2 Zatozenia analizy ekonomicznej

W celu prawidtowego przeprowadzenia analizy spoteczno-ekonomicznej nalezy
przyjac kilka nastepujacych zatozen: spoteczna stopa dyskontowa, ramy czasowe,
wartos¢ rezydualna, rodzaj cen, wspoétczynniki korekty fiskalne;.

Dla catego analizowanego okresu nalezy zastosowac pojedynczg spoteczng stope
dyskontowg zalezng od krajowych warunkéw makroekonomicznych.

Ponadto w celu prawidtowego obliczenia kosztéw  ekonomicznych
i przeprowadzenia analizy spoteczno-ekonomicznej nalezy przyja¢ dla kazdego
wariantu inwestycyjnego nastepujace zatozenia ogodlne zwigzane z analizg
ekonomiczng oraz te wynikajgce z prognozy natezenia ruchu:

11

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
Countries in Transition, raport koncowy, OECD, Paryz 1999;
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Tabela 5 Zatozenia dla kazdego wariantu inwestycyjnego (prognozy ruchu)

Ruch w transporcie publicznym w
ustugach/ sieci/ korytarzu
transportowym proponowanego
projektu (pasazerowie lub
pasazerokilometry)

Ruch dodatkowy

- pochodzacy z innych ustug
transportu publicznego

- przechwycony z konkurencyjnych
srodkéw transportu (samochdd)

- ruch wzbudzony
Ruch samochodowy w korytarzu

Wplyw  w  pojazdokilometrach X X
(samochody)

Srednia predkos¢ ustug  (ustugi
transportu publicznego) (km/godz.)

Srednia predkosé ustug
(samochadd) (km/godz.)

Sredni okres trwania jednego
przejazdu  (ustugi  transportu
publicznego) (min)

Sredni okres trwania jednego
przejazdu (samochdd) (min)

Wplyw w  pasazerogodzinach X
(transport publiczny)

Srednia  liczba  wypadkéw  w
korytarzu/ sieci

Wplyw na liczbe wypadkow X

Nalezy pamietaé, Zze analiza spoteczno-ekonomiczna musi obejmowac caty cykl
zycia projektu.

Nie wolno zapomina¢ o przejrzystym przedstawieniu wszystkich zatozen analizy
spoteczno-ekonomicznej dla poszczegodlnych sktadnikow projektu.
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Tabela 21 Wymagane zatozenia analizy spoteczno-ekonomicznej

§ Ogolne
§  perspektywa czasowa — zgodnie z rozdziatem 1.5, tacznie z okresem realizacji projektu,
§  stopa dyskontowa stosowana w analizie (zalecana stopa - 5%),

§  Finansowe

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

§  WartoSc projektu inwestycyjnego brutto (wszystkie elementy) z korekta VAT,
8  Wspdtczynnik korekty fiskalnej dla kazdego sktadnika (rézny w zaleznosci od skfadnika),

§  Koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow kosztéw eksploatacji i utrzymania (EiU)
infrastruktury, operatora transportu publicznego (tramwaj, autobus, trolejbus, pociag) i
samochodu,

§  Ekonomiczne

§  Koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow 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 dokonywaniu korekty o efekty fiskalne nalezy wyeliminowaé z przeptywow
pienieznych projektu wszystkie mozliwe do zidentyfikowania transfery fiskalne,
zwigzane gtéwnie z naktadami inwestycyjnymi oraz eksploatacjg (wszystkie koszty
EiU) i przychodami. W przypadku projektow infrastruktury transportu publicznego
do podstawowych transferéw nalezy podatek VAT, a takze pfatnosci obejmujace
wynagrodzenia, sktadki emerytalne i inne podatki (w tym akcyza na paliwo).

Przy przeprowadzaniu tych obliczen w warunkach polskich zaleca sie dokonanie
dwuetapowego skorygowania wartosci przeptywow finansowych netto dla kazdego
roku analizy. Szczegoty tych obliczen przedstawiono w tabeli ponize;j.

Tabela 22 Etapy korekty o efekty fiskalne

Etap1 Eliminacja VAT

Etap 2 Korekta o transfery fiskalne
Nakfady inwestycyjne
Wydatki na eksploatacje

W przypadku podatku VAT nalezy pomniejszyé przeptywy finansowe dla kazdego
roku o wczesniej naliczony podatek VAT, a w przypadku transferéow fiskalnych
przeptywy finansowe nalezy skorygowa¢ przez pomnozenie ich przez
zagregowany, usredniony wspétczynnik dla nakfadéw inwestycyjnych i kosztow
operacyjnych.
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W tabeli ponizej przedstawiono zalecane przyktadowe zestawienie korekty fiskalnej
dla projektow transportowych.

Tabela 23 Korekta przeptywow finansowych projektu o efekty fiskalne [PLN]

Inwestycja

Faza
eksploatacji

o o1 AW NN RN

Jezeli dostepne sa szczegdétowe dane dotyczace struktury kosztéw projektu
transportu publicznego, obejmujace petng analize wartosci transferow fiskalnych,
mozna we wilasnym zakresie obliczy¢ wspotczynnik korekty o transfery fiskalne i
zastosowaé go w analizie ekonomicznej. Metoda obliczania tego wspétczynnika
musi by¢ woéwczas w petni uzasadniona, a procedura obliczen - jasha i przejrzysta;
nalezy tez poda¢ zrodia odniesienia. Ogdlna zasada stanowi, podobnie jak w
kategorii kosztéw ekonomicznych, ze nawet w przypadku wykorzystania wartosci
alternatywnych nalezy stosowaé wymagane podstawowe wspotczynniki korekty
fiskalnej.

2.3.2 Obliczanie korzysci ekonomicznych netto projektu

taczne korzysci projektu transportu publicznego sg sumg korzysci dla kazdego
elementu kosztéw ekonomicznych.

W celu obliczenia korzysci ekonomicznych netto dla kazdego wariantu
inwestycyjnego (WI), nalezy odja¢ koszty wariantu inwestycyjnego (WI) od kosztow
ekonomicznych wariantu bezinwestycyjnego (WBI). Otrzymana réznica stanowi
korzys¢ spoteczno-ekonomiczng 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 przedstawi¢ w formie tabelarycznej
i graficznej, podajac wartosci i wielkosci procentowe, w tym wszelkie kwoty w
kazdej kategorii kosztéw utraconych korzysci, jak pokazano w tabelach ponizej:

12 Dla tych typéw kosztéw (wypadki na drogach, eksploatacja pojazdéw, obcigzenie srodowiska), dla ktérych liczy sie
tylko koszty ekonomiczne dla wariantéw inwestycyjnych w pozycjach dla WBI nalezy wpisac¢ 0.
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Tabela 24 Zestawienie korzysci ekonomicznych projektu [PLN]

W1
W2

W..
Wi
W ...
Wn

Tabela 25 Struktura procentowa korzysci ekonomicznych projektu

Dla kazdego wariantu inwestycyjnego nalezy rowniez, o ile to mozliwe, przedstawic
zestawienie korzysci ekonomicznych w kazdym sktadniku tego wariantu.

Na przyktad w przypadku modernizacji linii tramwajowej nalezy podaé korzysci,
ktére mozna przypisac do:

§ wymiany taboru (mozliwos¢ obnizenia kosztow eksploatacji i utrzymania taboru)

§ modernizacji samej infrastruktury (mozliwos¢ zwiekszenia $redniej predkosci i
obnizenia kosztéw EiU infrastruktury)

§ systemu zarzadzania ruchem (mozliwos¢ zwiekszenia Sredniej predkosci).

W tym przykfadzie warto zwréci¢ uwage, ze zwiekszony wptyw (korzysc) wariantu
inwestycyjnego projektu — zwiekszenie predkosci — jest wynikiem trzech
sktadnikow. Sprawa istotnej wagi jest oszacowanie, w jakim stopniu kazdy z tych
skfadnikéw przyczynit sie do zwiekszenia predkosci.

Jezeli sktadnik bedacy jedynie krancowg czescig kosztow inwestycyjnych projektu
odpowiada za znaczaca wiekszos¢ korzysci generowanych przez projekt, nalezy
ponownie rozpatrzy¢ sktadniki wariantéw inwestycyjnych projektu.

Powyzsza forma zestawienia korzysci spoteczno-ekonomicznych netto (w ujeciu
wartosciowym i procentowym) zalecana jest dla wszystkich wariantéw
inwestycyjnych, niezaleznie od ich rodzaju i skali.

W zaleznosci od rodzaju wariantu inwestycyjnego mozna oczekiwaé réznego
poziomu korzysci spoteczno-ekonomicznych netto generowanych przez rézne
koszty ekonomiczne (koszty eksploatacji pojazdéw, koszty czasu itp.).
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W przypadku budowy nowej infrastruktury o nowym przebiegu najwazniejsze
korzysci ekonomiczne netto powstajg dzieki oszczednosciom kosztéw czasu.

2.3.3  Wartos¢ rezydualna

Warto$¢ rezydualna ma istotne znaczenie przede wszystkim dla przedsiewzieé
infrastrukturalnych, w ktérych okres amortyzacji najtrwalszego elementu inwestycji
znacznie przekracza horyzont czasowy analizy kosztéw i korzysci. W zaleznosci od
elementu projektu i dlugosci eksploatacji nalezy przyja¢ wartos¢ rezydualng (dla
25-letniego lub krétszego™ okresu odniesienia) na nastepujacym poziomie :

Tabor autobusowy — 0%
Tabor tramwajowy — 20%
Tabor metra — 25%
Tabor kolejowy — 30%

Infrastruktura torowa kolejowa, tramwajowa i metra — 50%

2.3.4 Obliczanie wskaznikow efektywnosci spoteczno-ekonomicznej |
interpretacja wynikow

Po ustaleniu warto$ci wszystkich strumieni spoteczno-ekonomicznych netto
i odpowiednim ich skorygowaniu nalezy zdyskontowaé¢ warto$¢ przeptywow netto w
kazdym kolejnym roku analizy stosujgc spoteczng stope dyskontowa. Nastepnie
nalezy zsumowac przeptywy pieniezne z kazdego roku i otrzyma¢ zdyskontowang
wartos¢ taczng (brutto) projektu. Nastepnym etapem jest wyliczenie wskaznikéw
ENPV, ERR i BCR.

Na zakonczenie analizy spoteczno-ekonomicznej zaleca sie sporzadzenie krétkiego
podsumowania. Po obliczeniu podstawowych wskaznikow efektywnosci
ekonomicznej nalezy dotgczy¢ komentarz w formie interpretacji wynikéw.

Wszystkie wyniki analizy spofeczno-ekonomicznej nalezy przedstawi¢ w tabeli
(procedura obliczen musi by¢ przejrzysta i objasniona w zatgczniku do dokumentu).

Tabela 26 Wymagane wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomiczne;j
w1
w2

W ...
Wi
W ...
Wn

3 patrz: rozdziat 1.5
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2.4 Wybor ostatecznego wariantu inwestycyjnego projektu

Wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej AKK (ENPV, ERR, BCR) bedg
zrodtem  wskaznikéw  efektywnosci ekonomicznej dla kazdego wariantu
inwestycyjnego, stanowigc jeden z elementéw warunkujacych wybor ostatecznego
wariantu. Teoretycznie, jezeli w rezultacie prac fazy 0 dokonano wstepnego wyboru
jedynie wykonalnych, dostepnych finansowo i przyjaznych dla $rodowiska
wariantow, nalezy wybra¢ wariant charakteryzujacy sie najlepszymi wskaznikami,
zazwyczaj wyrazonymi w postaci poziomu ERR i BCR. Jednakze rzadko jest to tak
jednoznaczne, by same wyniki ekonomiczne moglty by¢ czynnikiem
przesadzajagcym. Na przyktad:

jezeli wyniki uzyskane dla dwéch wariantdw o znaczaco réznym koszcie
sg mozliwe do przyjecia (co zwykle oznacza przekroczenie stopy dyskontowej)
i charakteryzujg sie podobnym rzedem wielkosci, decydujace mogg by¢ inne
czynniki.

Jezeli gldwnym czynnikiem bylaby przystepnos¢ cenowa, przyjeto by wariant
tanszy, uwalniajgc zasoby dla innych projektow.

Jezeli drozszy projekt lepiej by realizowat kluczowy cel, a srodki byty dostepne,
wybér by padt na niego.

W razie ubiegania sie o dotacje, we wniosku nalezy wyjasni¢ logike podejmowania
ostatecznej decyzji, Oczywiscie w razie wyboru wariantu o znacznie stabszych
wynikach ekonomicznych i rezygnacji z wariantu o duzo lepszych parametrach,
konieczne bedzie doktadne uzasadnienie takiego wyboru.
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3 Faza 3 - Ocena finansowa

Celem oceny finansowej jest uzyskanie informacji, czy planowany projekt wymaga
dofinansowania, a jedli 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:

czy projekt generuje przychody?

jezeli tak, jaka jest optacalnosc¢ finansowa projektu?
czy projekt bedzie trwaty finansowo?

w jaki sposoéb projekt bedzie finansowany?

jaki bedzie wkfad UE?

Biorac pod uwage powyzsze, zdecydowanie zaleca sie nastepujaca strukture
oceny finansowej:

przyjecie zatozenh oceny,

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

obliczenie wskaznikow efektywnosci finansowej i stopy zwrotu (zaréwno
dla inwestycji jak i kapitatu),

zapewnienie trwatosci finansowej projektu i beneficjenta,

obliczenie wskaznika dofinansowania.

3.1 Przedmiot analizy

Zgodnie z przepisami ustaw o samorzadzie terytorialnym zaspokajanie potrzeb
spotecznosci lokalnych w zakresie transportu publicznego jest zadaniem
odpowiednich jednostek samorzadu terytorialnego. Jednostki samorzadu
terytorialnego w Polsce samodzielnie decydujg o organizacji transportu publicznego
na swoim terenie, przy czym ich uprawnienia w tym wzgledzie sg regulowane
prawnie w rozny sposob. Samorzady najczesciej wykonujg swoje zadania w
nastepujacy sposob:

§ w ramach wiasnych struktur organizacyjno — prawnych poprzez jednostki
budzetowe,

§ w ramach wydzielonych struktur organizacyjno — prawnych poprzez miejskie
spotki komunalne,

§ poprzez zlecanie zadan z zakresu transportu komunalnego komercyjnym
operatorom transportu publicznego dziatajgcym na zasadzie prywatnych
spotek handlowych.

Projekty rozwojowe w transporcie publicznym powstajg jako wynik wspotdziatania
trzech partneréw: (i) organizatora przewozéw, czyli jednostki regulujgcej rynek
i ewentualnie wspierajgcej dziatania operatorow poprzez zamawianie ustug
i doptaty wynikajace z udzielanych znizek przewozowych, (ii) operatora, to jest
przedsiebiorcy swiadczacego ustugi przewozowe, (iii) dysponenta infrastruktury
niezbednej do Swiadczenia ustug. Rynkowe podej$cie do tego systemu wymaga,
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aby relacje pomiedzy wymienionymi podmiotami miaty charakter uméw cywilnych
lub porozumien (np. komunalnych), zawartych w wyniku konkurencyjnych procedur.

W projektach inwestycyjnych sektora transportu publicznego moze uczestniczyé:

jeden podmiot — beneficjent dofinansowany z funduszy UE (petniacy role
inwestora),

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

Udziat kilku podmiotéw jest typowy dla wielu projektéw sektora transportu
publicznego. Podmioty te mogg tworzy¢ dwa rodzaje systeméw (uktadow):

uktad 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

uktad, w ktérym kilka podmiotéw uczestniczy w ponoszeniu naktadow
inwestycyjnych i/lub prowadzeniu dziatalnosci operacyjne;.

W przypadku kilku uczestnikow przedsiewziecia niezbedne jest wyrazne okreslenie,
w ramach zawieranych uméw i porozumien, sposobu przejmowania i uzytkowania
obiektéw i urzadzen, jakie pojawig sie w wyniku realizacji projektu. Nalezy przy tym
pamieta¢ o koniecznosci zapewnienia trwatosci projektu.

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

Jednakze przy analizowaniu projektu, w ktérego realizacje zaangazowanych jest
kilka podmiotow, zaleca sie przeprowadzenie odrebnych analiz z punktu widzenia
kazdego z tych podmiotéw. Nastepnie zaleca sie przeprowadzenie analizy
skonsolidowanej (tzn. ujecie przeptywdéw pienieznych, ktére wyliczono wczeéniej
dla podmiotéw 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 wykorzystywaé wyniki analizy skonsolidowane;j.

3.2 Zalozenia oceny finansowej

Zasadag analizy finansowej (jak wspomniano wyzej) jest rozpatrywanie wylgcznie
realnych przeptywéw pienieznych (bez amortyzacji, rezerw na nieprzewidziane
okolicznosci, korekt fiskalnych).

Analiza finansowa sporzadzana dla projektéw transportu publicznego powinna by¢
oparta na cenach nominalnych (jezeli stosuje sie nominalng finansowg stope
dyskontowg) lub cenach realnych (przy stosowaniu realnej finansowej stopy
dyskontowej) w catym okresie analizy.

Finansowa stopa dyskontowa dla catego okresu bedgcego przedmiotem analizy
musi odpowiada¢ kosztowi kapitatu na rynku finansowym (stopie procentowej bez
ryzyka).

W wiekszosci przypadkéw nalezy przedstawi¢ nastepujgce zatozenia oceny
finansowe;j:

0] Nominalna finansowa stopa dyskontowa stosowana w analizie (zalecana
stopa nominalna - 8% lub realna 5%)

(i) Wartos¢ projektu inwestycyjnego netto (poszczegoélne elementy)

(iii) Wartos¢ rezydualna projektu inwestycyjnego (infrastruktury i taboru) na

koniec okresu analizy (ré6zna dla poszczegolnych skfadnikow)
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(iv) Koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow kosztéw eksploatacii
i utrzymania (EiU) dla dysponentow infrastruktury i operatoréw transportu
publicznego (w niektoérych przypadkach tworzg jeden podmiot).

(v) Prognoza cen biletéw w transporcie publicznym w kontekscie lokalnej
polityki transportu publicznego

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

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

Wszystkie dane wejsciowe i zatoZzenia analizy musza by¢ podobne do danych
wejsciowych i zatozeh analizy ekonomicznej w roku bazowym (szczegdlnie
prognoza natezenia ruchu).

3.3 Zestawienie finansowych przeplywéw pienieznych -
przychody i koszty EiU

3.3.1 Nakfady inwestycyjne

W wypadku projektow transportu publicznego naklady inwestycyjne moga
obejmowaé miedzy innymi:

§  zakup ruchomych srodkéw trwatych, gruntéw i innych srodkéw trwatych,
8 budowe rzeczowych srodkow trwatych (np. obiektéw inzynieryjnych),
8 modernizacje srodkéw trwatych (np. ruchomych $rodkéw trwatych).

Przy sporzadzaniu zestawienia naktadow inwestycyjnych szczegding uwage nalezy
zwrocié na uwzglednienie naktadéw poniesionych w celu przygotowania
odpowiedniej dokumentacji, przeprowadzenia analiz oraz promocji, jak réwniez
naktadéw odtworzeniowych.

Nalezy rowniez pamieta¢ o dokonaniu przegladu naktadéw z punktu widzenia ich
kwalifikowalnosci.

3.3.2 Przychody

Zastosowanie majg zasady okreslone w rozdziale 1.9.

3.3.3 Wartos¢ odzyskanych materiatéw, czesci i urzadzen

Realizacja projektéw sektora transportu publicznego, zwlaszcza projektow
dotyczacych modernizacji linii kolei podmiejskich, linii tramwajowych lub taboru,
moze wigza¢ sie z odzyskaniem materiatdw, ktére stuzyly jako elementy
dotychczas eksploatowanej infrastruktury, takich jak nawierzchnia torowa i
rozjazdy. Warto$¢ odzyskanych materiatéw nalezy uja¢ w analizie finansowej
projektu.

Sposéb uwzglednienia warto$ci materialdbw odzyskanych w analizie zalezy od
sposobu ich wykorzystania:

§ jezeli nie planuje sie wykorzystania odzyskanych materiatbw w danym
projekcie, nalezy uwzgledni¢ ich sprzedaz i planowang wartos¢ sprzedazy
jako przychdd, podobnie jak warto$¢ rezydualng, ale na poczatku okresu
analizy.
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§ jezeli planuje sie wykorzystanie odzyskanych materiatbw w danym projekcie,
nalezy odjg¢ ich warto$¢ od wartosci naktadéw inwestycyjnych niezbednych
do realizacji projektu.

3.3.4 Wartos¢ rezydualna

Warto$¢ rezydualng w analizie finansowej dla poszczegdlnych sktadnikéw
infrastruktury nalezy w wysokosci jak dla analizy ekonomicznej (Roz. 2.3.3)

3.3.5 Koszty EiU

Koszty eksploatacyjne, ktore nalezy wykorzystaé w ocenie finansowej, zostaty
omoéwione w rozdziale 1.10.2.

Po obliczeniu wszystkich kosztéw EiU dla roku bazowego nalezy ustali¢ pozostate
przeptywy pieniezne dla kolejnych lat horyzontu czasowego projektu. Mozna
zastosowaé wskazniki zwiekszajace, do ktérych nalezy wskaznik inflacji i wskaznik
realnego wzrostu. Do celéw oceny finansowej zaleca sie przyjecie kosztow wedtug
obecnie obowigzujacych cen srednich.

3.4 Rentownos¢ finansowa projektu

Ocena rentownosci finansowej wigze sie z obliczaniem wskaznikéw efektywnosci
finansowej i interpretacja wynikow.

W zasadzie mozna wyrézni¢ dwie grupy wskaznikéw efektywnosci finansowej: catej
inwestycji (C) i kapitatu inwestora (K).

wskazniki FNPV/C, FRR/C i BCR/C stuzg do pomiaru zwrotu z inwestycji
niezaleznie od sposobu jej finansowania (tzn. niezaleznie od struktury
finansowej projektu). W takim przypadku w obliczeniach FNPV/C i FRR/C
nie uwzglednia sie zasobow finansowych beneficjenta.

wskazniki FNPV/K, FRR/K i BCR/K stuzg do pomiaru zwrotu z projektu z
uwzglednieniem jego struktury finansowej, niezaleznie od naktadéw
inwestycyjnych, tzn. optacalnosci dla krajowego inwestora (inwestorow).

Do obliczania FNPV/C i FRR/C nalezy wykorzysta¢ nastepujace zestawienia
przeptywow pienieznych:

0] Catkowite koszty inwestycyjne )
(i) Koszty eksploatacji i utrzymania O]
(iii) Przychody (z biletéw i refundacji) (+)
(iv) Przychody (niezwigzane z transportem) (+)
(v) Wartos¢ rezydualna (+)

Do obliczenia wskaznikéw FNPV/C i FRR/C nalezy wykorzysta¢ nastepujgce
zestawienia przeptywdw pienieznych:

0] Udziat kapitatu krajowego (bez dotacji UE) “)
(i) Sptata kredytu (jezeli ma zastosowanie) )
(i) Koszty eksploatacji i utrzymania )
(iv) Przychody (z biletéw i refundacji) (+)
(v) Przychody (niezwigzane z transportem) (+)
(vi) Warto$¢ rezydualna +)
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Przed obliczeniem wskaznikéw efektywnosci finansowej nalezy skorygowac
wszystkie operacyjne przeptywy pieniezne netto (obejmujgce przychody i koszty) o
te z powyzszych elementéw, ktérych nie uwzgledniono w poprzednich obliczeniach
(sptata kredytu, wartos¢ rezydualna).

Za pomocg metody zdyskontowanych przeptywoéw pienieznych (DCF) nalezy
obliczy¢ nastepujace 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 inwestycji (FNPV/C, FRR/C) i wskaznik wydajnosci finansowej z kapitatu
krajowego (FNPV/K, FRR/K). Prezentacji wynikow powinna towarzyszy¢ ich

interpretacja i wskazanie, czy planowana inwestycja jest, badz nie, opfacalna
finansowo.

3.5 Trwatos¢ finansowa projektu

Weryfikacja trwatosci finansowej projektow transportu publicznego ma na celu
wykazanie, ze beneficjent bedzie w stanie ponies¢ wszystkie nakfady finansowe
niezbedne do utrzymania $wiadczenia ustugi w catym okresie planowania. Nalezy
uwzgledni¢ wszystkie koszty, w tym minimalne koszty biezacego utrzymania, a
takze koszty remontéw (utrzymanie biezace i remonty) dla kazdego roku cyklu
zycia projektu.

Beneficjent projektu musi udowodni¢, ze dysponuje wystarczajagcymi zasobami
finansowymi, ktére 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 mogg by¢ ujemne w Zzadnym
roku rozwazanego horyzontu czasowego.

Do sprawdzenia trwatosci finansowej projektu nalezy wykorzysta¢ nastepujace
zestawienia przeptywow pienieznych:

0] Koszty eksploatacji i utrzymania “)
(ii) Sptata kredytu (jezeli ma zastosowanie) )
(iii) 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 przedstawiono w ponizszej tabeli (ktéra moze zostaé
uszczegotowiona dla kazdego skiadnika projektu):
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Tabela 29 Wymagane przeptywy pieniezne majace wplyw na trwalosé
finansowa projektu

Forma:
Ujemne przeplywy pieniezne
Infrastruktura i wyposazenie
Utrzymanie biezace
Remonty
Stacje, przystanki i terminale pasazerskie
Zajezdniefwarsztaty

Eksploatacja ustug
Eksploatacja ustug (w oparciu o koszt na
pojazdokilometr, z wytaczeniem
infrastruktury)
Systemy zarzadzania ruchem
System informacji dla pasazeréw
Tabor szynowy
Utrzymanie
Autobus,
Tramwaj,
Inne
Inne
Bilety
Inne (okreslic)
RAZEM (ujemne przeplywy pieniezne)
Dodatnie przeplywy pieniezne
Przychody (ze sprzedazy biletow)
Dotacje
Inne
RAZEM (dodatnie przeptywy pieniezne)

PRZEPLYWY PIENIEZNE NETTO

3.6 Sytuacja finansowa beneficjenta

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

0] inwestycji planowanych w przysztosci,

(ii) biezgcego zadtuzenia,

(iii) biezacych i przysztych zobowigzan finansowych,

(iv) przychodow oraz dostepnych wolnych srodkéw finansowych,
(v) struktury finansowania projektu.

Analiza stabilnosci finansowej ma wykaza¢, ze beneficjent jest zdolny finansowo do
udzwigniecia planowanej inwestycji wraz z innymi planowanymi przez niego
inwestycjami.
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4 Faza IV - Ocena ryzyka

Zasadniczo 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
infrastruktury transportu ma dwa cele.

Pierwszym celem jest wykazanie, ze proponowany projekt (wybrany scenariusz
inwestycyjny) jest pozadany pod wzgledem ekonomicznym i kwalifikuje sie, pod
wzgledem ekonomicznym i finansowym, do wsparcia UE, nawet w przypadku
przeszacowania lub niedoszacowania niektérych danych wejsciowych i zatozen.

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

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

Tabela 32 Etapy przeprowadzania oceny ryzyka dla projektow drogowych

| Dob6r zmiennych kluczowych
Il Analiza wrazliwosci
I Interpretacja wynikow

v Analiza ryzyka

4.1 Dobér zmiennych kluczowych i analiza wrazliwosci

Ogolng zasade analizy wrazliwo$ci gtoszgca, ze przedmiotem analizy powinny byé
wszystkie parametry, ktérych spadek lub wzrost o 1% powoduje zmiane ERR o0 1%
(jeden punkt procentowy) lub zmiane nominalnej ENPV o wiecej niz 5% (pie¢
punktéw procentowych), stosuje sie takze do projektéw transportu publicznego.
Dotyczy to zaréwno analizy ekonomicznej, jak i finansowej, dla ktérych nalezy
dokona¢ oddzielnych pomiaréw dla wskaznikow efektywnosci ekonomicznej
i finansowe;.

Stosujac  0gdlng zasade sprawdzania wrazliwosci wskaznikow efektywnosci
ekonomicznej (i finansowej) na zmiane kluczowych elementéw ekonomicznych (i
finansowych) w zakresie jednostkowych kosztéw ekonomicznych i finansowych,
nalezy dokonaé wtasciwego doboru zmiennych kluczowych w celu wyeliminowania
redundancji.

Na podstawie najlepszych praktyk miedzynarodowych i polskich do$wiadczen
wyodrebniono podstawowe zmienne kluczowe, ktére czesto okazujg sie
niedoszacowane lub przeszacowane, i jednoczesnie majg najwiekszy wptyw na
poziom wskaznikow efektywnosci ekonomicznej i finansowej (ENPV, ERR, FNPV,
FRR) analizowanego projektu.

Przy przeprowadzaniu oceny wrazliwosci zaleca sie uwzglednienie nastepujacych
kluczowych zmiennych:
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Wrazliwos¢ wskaznikdw efektywnosci ekonomicznej
0] Ruch pasazerski +/- 15%
(ii) Koszty inwestycyjne + 15%, 25%,
(i) Jednostkowe koszty czasu (1 godzina) +/- 15%
(iv) Wspotczynnik przejecia (uzytkownikéw samochodow) +-15 %
(v) Sredni koszt podrézy (samochdd, autobus, tramwaj) +/- 15 %
(vi) Razem: ruch pasazerski -10 % i koszty inwestycyjne + 15 %,
(vii) Razem: jednostkowe koszty czasu — 10 % i koszty inwestycyjne + 15 %
(viii) Razem: ruch pasazerski — 10 % i jednostkowe koszty czasu —10%
Dodatkowo nalezy przedstawi¢ warto$ci krytyczne dla gtéwnych zmiennych:

Procentowa zmiana parametru [%} przy ktérym ENPV =0

Ruch pasazerski

Koszty inwestycyjne
Wrazliwos¢ wskaznikow efektywnosci finansowej
® Przychody (catkowite) +/- 10%, 20%,
(ii) Przychody (zmniejszona rekompensata) - 25%, - 50%,
(iii) Przychody (bez rekompensaty)
(iv) Koszty inwestycyjne + 15%, 25%,
(v) Wspotczynnik przejecia (uzytkownikéw samochodow) +/- 15 %
(vi) Sredni koszt podrézy (samochéd, tramwayj) +/- 10 %, 20%
(vii) Razem: przychody — 10 % i koszty inwestycyjne + 10 %,
(viii) Razem: przychody +10 % i $rednie koszty podrozy - 10 %,
(ix) Razem: wspdtczynnik przejecia — 10% i koszty inwestycyjne  + 15 %
x) Razem: przychody — 10 % i wspotczynnik przejecia +10%

Dodatkowo nalezy przedstawi¢ wartosci krytyczne dla gtbwnych zmiennych:
Procentowa zmiana parametru [%} przy ktérym FNPV =0

Przychody z biletow

Koszty inwestycyjne

Nalezy podkreslic, ze ewentualna znaczgca zmiana poziomu taryf dla
uzytkownikéw nieuchronnie wptynie na poziom ruchu pasazerskiego (zjawisko
elastycznosci popytu), nalezy, zatem dokona¢ ponownego obliczenia prognozy
ruchu dla kazdego scenariusza taryf (dotyczy to tylko takich zmian taryf, ktére
jednoznacznie i znaczaco wptyna na liczbe uzytkownikow komunikacji publiczne;j.

Powyzszy wykaz zmiennych kluczowych jest wykazem minimalnym, ktéry mozna
oczywiscie poszerzy¢ o inne zmienne, przy zastosowaniu ogoélnej zasady analizy
wrazliwosci odnosnie zmiennych kluczowych.
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Zwykle mamy do czynienia ze zmiang tylko jednej zmiennej, przy niezmienionych
pozostatych zmiennych. Dodatkowo zaleca sie sprawdzenie efektywnosci projektu
dla mozliwych kombinacji niekorzystnych okolicznosci, gdy nastepuje taczna
zmiana zmiennych kluczowych. W takich przypadkach odchylenie jest mniejsze,
gdyz prawdopodobienstwo wystgpienia zmiany dwdch zmiennych jednoczesnie
jest znacznie mniejsze.

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

Jedli nie dysponuje sie szczegdétowymi danymi lub doktadnymi obliczeniami
dotyczacymi wpltywu innych czynnikbw na kohcowe wskazniki efektywnosci
ekonomicznej (ENPV, ERR), mozna zastosowa¢ dodatkowe zmienne krytyczne —
wediug uznania wykonawcy analizy ekonomicznej. W takim przypadku nalezy
przej$¢ przez caty etap analizy wrazliwosci opisany w gtéwnej czesci opracowania,
ze szczegolnym naciskiem na identyfikacje zmiennych i eliminacje redundancji
(zbednych zmiennych).

4.2 Interpretacja wskaznikow analizy wrazliwosci

Po obliczeniu wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej zaleca sie dokonanie
interpretacji wynikéw i wykazanie, czy planowany projekt inwestycyjny jest nadal
efektywny, nawet przy zmianie zmiennych kluczowych.

Jezeli po uwzglednieniu zmienionych parametréow projekt wcigz uzyskuje
wymagane minimalne wskazniki efektywnosci ekonomicznej (ENPV > 0; ERR >
5%), oznacza to, ze projekt inwestycyjny — nawet przy pewnych
niedoszacowaniach lub przeszacowaniach — nadal jest ekonomicznie uzasadniony.

4.3 Analiza ryzyka

W razie braku rzetelnych danych i doswiadczenia w zakresie oceny statystycznej
poprzednich projektéw, nie zawsze mozna okresli¢ ilosciowy rozkiad
prawdopodobienstwa kluczowych zmiennych; jest to spowodowane czestym
brakiem szczegotowych danych dotyczacych prawdopodobienstwa wystgpienia
danego ryzyka. W takim przypadku wystarczy przeprowadzi¢ jakosciowa analize
ryzyka.

Nalezy poda¢ informacje o rodzajach ryzyka zwigzanych z realizacja projektu.
Zaleca sie uwzglednienie opisu nastepujgcych rodzajéw ryzyka:

0] przekroczenie terminu realizacji z przyczyn lezacych po stronie partneréw z
instytucji publicznej — opéznienia w wydawaniu decyzji administracyjnych,
wykupie gruntéw, procedurze przetargowej (wyznaczenie wykonawcy
lub podmiotu nadzorujgcego),

(ii) przekroczenie terminu z przyczyn lezacych po stronie partnerow
prywatnych (niedotrzymanie termindbw umownych, wycofanie sie
wykonawcy),

(i) zwiekszenie kosztéw majgce wptyw na kwote wkiadu krajowego,

(iv) inne rodzaje ryzyka (np. o charakterze geologicznym lub archeologicznym,
0 potencjalnym oddziatywaniu na projekt) — w wypadku sktadnikéw
infrastruktury.

Powyzszy wykaz kluczowych rodzajéw ryzyka zwigzanych z realizacjq projektu jest
wykazem minimalnym, ktéry oczywiscie mozna poszerzyé o inne rodzaje ryzyka.
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Wszystkie kluczowe rodzaje ryzyka nalezy poddaé ocenie w odniesieniu do
wszystkich rodzajéw inwestycji, niezaleznie od ich wielkosci i skali.
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6 Zatacznik A — Jednostkowe koszty ekonomiczne
| finansowe

Trendy wzrostu PKB

Trendy wzrostu PKB zalecane do wykorzystania w analizie ekonomicznej i finansowej

Okres do 2013 | 2014-2019 2020-2026 2027-2033 2034-2040
Prognoza PKB - Polska 5,7* 55 4,2 3,1 24
Regiony
Dolnoslaskie 5,4 5,0 3,8 2,8 2,2
Kujawsko-pomorskie 5,6 5,2 4,0 2,9 2,3
Lubelskie 4.9 4.6 3,5 2,6 2,0
Lubuskie 5,7 53 4,1 3,0 2,3
Lodzkie 5,7 5,3 4,1 3,0 2,3
Matopolskie 5,9 55 42 3,1 2,4
Mazowieckie 6,5 6,1 4.7 3,4 2,7
Opolskie 5,4 5,0 3,8 2,8 2,2
Podkarpackie 51 4,8 3,6 2,7 2,1
Podlaskie 5,7 5,3 4,1 3,0 2,3
Pomorskie 55 5,2 3,9 2,9 2,2
Slaskie 5,6 5,2 4,0 2,9 2,3
Swietokrzyskie 5,0 47 3,6 2,6 2,0
Warmirisko-mazurskie 5,3 4.9 3,8 2,8 2,1
Wielkopolskie 6,4 59 4,5 3,3 2,6
Zachodniopomorskie 45 4,2 3,2 2,4 1,8
Aglomeracje

Wroctaw 5,6 55 4,4 3,4 2,8
Torun 5,9 5,8 4,6 3,6 2,9
Lublin 5,2 51 4,1 3,1 2,6
todz 6,0 5,9 4,7 3,6 3,0
Krakow 6,2 6,0 4,8 3,7 3,0
Warszawa 6,9 6,7 5,4 4,2 3,4
Rzeszow 5,4 52 4,2 3,3 2,6
Biatystok 6,0 5,9 4,7 3,6 3,0
Gdansk 5,8 5,7 4,6 3,5 2,9
Katowice 5,9 5,8 4,6 3,6 2,9
Poznan 6,7 6,6 5,3 4,1 3,3
Szczecin 4,7 4,6 3,7 2,9 2,3

* wedjug prognozy MRR

Kurs wymiany PLN/EUR —-1EUR =3,5PLN

Podstawa obliczenia ponizszych kosztow jednostkowych jest studium HEATCO
przeprowadzone na zlecenie Komisji Europejskiej. Ponizsze koszty jednostkowe bedg
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poddawane corocznej aktualizacji i weryfikacji pod katem zgodnosci z krajowymi
uwarunkowaniami i bazami danych zawierajgcych informacje o kosztach eksploatacji
pojazdéw, kosztach utrzymania i eksploatacji drog.

6.1.1 Koszty czasu uzytkownikow infrastruktury drogowe;j

Jednostkowe koszty czasu (EUR/h)

Rok Praca Dojazdy do_pracy Pozostate
(commuting)

2009 16,32 8,11 6,75
2010 17,00 8,49 7,03
2011 17,71 8,88 7,32
2012 18,46 9,29 7,63
2013 19,24 9,72 7,95
2014 19,98 10,14 8,26
2015 20,76 10,57 8,58
2016 21,57 11,02 8,92
2017 22,42 11,50 9,27
2018 23,31 11,99 9,64
2019 24,23 12,51 10,02
2020 24,89 12,90 10,30
2021 25,58 13,29 10,58
2022 26,28 13,70 10,87
2023 27,01 14,12 11,17
2024 27,77 14,56 11,49
2025 28,55 15,02 11,81
2026 29,36 15,49 12,15
2027 29,88 15,80 12,36
2028 30,42 16,13 12,58
2029 30,97 16,46 12,81
2030 31,53 16,81 13,04
2031 32,11 17,16 13,28
2032 32,70 17,52 13,53
2033 33,08 17,77 13,69
2034 33,48 18,02 13,85
2035 33,88 18,28 14,02
2036 34,29 18,54 14,19
2037 34,71 18,81 14,36
2038 35,14 19,09 14,54
2039 35,59 19,37 14,72
2040 36,04 19,66 14,91
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6.1.2 Koszty eksploatacji pojazdow

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

Lata so | sb | scs | scc | A
2009 — 2020 4,5%
2021 - 2040 2,5%

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw — EUR/poj.km

V km/h SO SD SCs SCc A

10 0,295 0,552 0,622 0,811 0,595
20 0,288 0,538 0,599 0,774 0,576
30 0,282 0,527 0,582 0,746 0,561
40 0,277 0,518 0,568 0,723 0,549

50 0,273 0,511 0,560 0,708 0,543

60 0,271 0,508 0,559 0,701 0,541
70 0,270 0,509 0,563 0,703 0,544
80 0,272 0,514 0,574 0,714 0,554
90 0,275 0,521 0,590 0,731 0,567

100 0,278 0,531 0,611 0,755 0,585

110 0,283 0,542 0,636 0,786 0,606
120 0,287 0,554



http://EUR/poj.km

Koszty wypadkow drogowych i ofiar

Koszty jednostkowe zdarzen drogowych (wypadkdw i ich nastepstw)

(EUR/zdarzenie)
Rok Zabici Ranni Stre}ty
materialne
2009 438 271 62 028 4594
2010 486 906 69 791 5241
2011 535 541 77 555 5 888
2012 584 176 85 319 6 535
2013 632 812 93 083 7182
2014 681 447 100 847 7 829
2015 730 082 108 610 8 475
2016 778 718 116 374 9122
2017 827 353 124 138 9769
2018 875 988 131 902 10 416
2019 924 623 139 666 11 063
2020 973 259 147 429 11710
2021 1021 894 155 193 12 357
2022 1070 529 162 957 13 004
2023 1119165 170 721 13 651
2024 1167 800 178 485 14 298
2025 1216 435 186 248 14 945
2026 1265070 194 012 15 592
2027 1313706 201 776 16 239
2028 1362 341 209 540 16 886
2029 1410976 217 304 17 533
2030 1459612 225 068 18 180
2031 1508 247 232 831 18 826
2032 1556 882 240 595 19 473
2033 1605517 248 359 20120
2034 1654 153 256 123 20 767
2035 1702 788 263 887 21414
2036 1751 423 271 650 22 061
2037 1 800 059 279 414 22 708
2038 1848 694 287 178 23 355
2039 1897 329 294 942 24 002
2040 1945 964 302 706 24 649
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Koszty ucigzliwo$ci dla Srodowiska

Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenh srodowiska [EUR/pojkm]

Teren miejski — EUR/poj.km

V km/h SO SD SCs + SCc A
10 0,092 0,093 0,445 0,698
20 0,060 0,061 0,320 0,502
30 0,047 0,047 0,264 0,415
40 0,039 0,040 0,231 0,362
50 0,034 0,035 0,207 0,326
60 0,031 0,031 0,190 0,299
70 0,028 0,028 0,177 0,277
80 0,026 0,026 0,166 0,260
90 0,024 0,024 0,157 0,246
100 0,023 0,023 0,150 0,234
110 0,021 0,021 0,143 0,224

120 0,020 0,020 - -
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Jezeli wykonawca analizy pragnie wykorzystac inne wartosci jednostkowe nalezy:

zawsze dotaczyé uzasadnienie zastosowania warto$ci alteratywnych,

zawsze dotaczy¢ analize projektu z wykorzystaniem wartosci przedstawionych

powyzej,

w analizie wrazliwosci wykazac skutki wprowadzenia wartosci alternatywnych.
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