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Wprowadzenie

Cel

Celem niniejszego podrecznika jest zaprezentowanie metody przeprowadzania analizy kosztow i korzysci (AKK) dla
planowanych projektéw inwestycyjnych w sektorze transportu publicznego w Polsce, dla ktérych beneficjenci ubiegaja
sie o pomoc finansowa z funduszy panstwowych. Niniejsza Niebieska Ksiega jest czescig serii Niebieskich Ksigg
obejmujacych caty sektor transportu (drogi, infrastruktura kolejowa, transport publiczny).

Niebieskie Ksiegi sg uzupetnieniem i doprecyzowaniem wytycznych Komisji Europejskiej1 oraz wytycznych krajowych2
w zakresie przygotowania AKK. W przypadku ewentualnych zmian europejskich lub krajowych wytycznych, niektére
zapisy niniejszej Niebieskiej Ksiegi mogg ulec dezaktualizacji i w tych aspektach wytyczne europejskie i krajowe bedg
wigzace.

Celem Niebieskiej Ksiegi jest okreslenie zasad i zatozen oraz spdjnego podejscia do analiz kosztow i korzysci w celu
zapewnienia poréwnywalnosci i spdjnosci w ramach sektora transportu, a takze pomocy przy sporzadzaniu analiz
przez beneficjentow.

Celem tego podrecznika nie jest sformutowanie szczegétowych wytycznych dla wszystkich sytuacji, ktére moze
napotka¢ osoba analizujgca projekt. Ze wzgledu na duzg réznorodnosc potencjalnie mozliwych projektow, zalecenia
przedstawione w niniejszym podreczniku majg wytacznie charakter wytycznych i moze zaistnie¢ koniecznosé
zastosowania dodatkowego szczegdtowego podejscia w odniesieniu do szczegdlnych okolicznosci zwigzanych z danym
projektem. Bardziej szczegdtowe informacje mozna znalezé w klasycznych podrecznikach do analizy kosztéw i korzysci
(zobacz rozdziat ,Literatura”), a wszystkie wykorzystywane zatozenia i odniesienia metodologiczne s3g odpowiednio
opisane w stopkach metodycznych oraz aneksach. Zaktada sie, ze podmioty i osoby przygotowujace analizy kosztow
i korzysci w oparciu o niniejszy podrecznik posiadajg wiedze teoretyczng, przygotowanie merytoryczne
i doswiadczenie w tym zakresie.

Techniki przedstawione w tym podreczniku, przy ich prawidtowym stosowaniu, (i) pomogg w wyborze optymalnego
rozwigzania, ktdre wygeneruje korzysci spoteczno-ekonomiczne przy zapewnieniu najbardziej efektywnego sposobu
wykorzystania $rodkéw publicznych; oraz/lub (ii) potwierdzg adekwatnos¢ i uzasadnienie ekonomiczne
zaproponowanego rozwigzania zmierzajacego do spetnienia okreslonych celéw projektu. Zaleca sie stosowanie
podstawowych zasad tego podrecznika do wszystkich projektow, ktére bedg finansowane z funduszy publicznych
w sektorze transportu publicznego. Proponowana metodyka jest w swoich zamierzeniach dostosowana do wymogdw
whnioskdéw o finansowanie duzych projektdw transportowych sktadanych do Komisji Europejskiej, to znaczy projektéw,
dla ktorych catkowita kwota kosztow kwalifikowanych przekracza 50 min EUR (jezeli te projekty przyczyniajg sie do
realizacji celu tematycznego polegajgcego na wspieraniu przejscia na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich
sektorach) lub 75 min EUR (jezeli te projekty przyczyniajg sie do realizacji celu tematycznego polegajacego na
promowaniu zrownowazonego transportu i likwidowaniu zatoréw w najwazniejszej infrastrukturze sieciowej)3.

Zaleca sie dostosowanie stopnia skomplikowania analizy do wielkosci i ztozonos$ci projektéw tak, aby unikngc
zbednego naktadu pracy w przypadku matych projektéw.

Projekty przygotowywane w oparciu o wczesniejsze edycje Niebieskiej Ksiegi w okresie poprzedzajacym
opublikowanie ostatecznej wersji niniejszego podrecznika, nie bedg weryfikowane pod wzgledem zgodnosci
zastosowanej metodyki, stawek kosztéw jednostkowych i innych elementéw opisanych w podreczniku, ale oczywiscie
beda podlegaty merytorycznej ocenie poprawnosci zastosowanych rozwigzan w wymaganiami KE dla Perspektywy
2014-2020.

! “Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects. Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020”, Grudzie2014
(http://ec.europa.eu/regional policy/sources/docgener/studies/pdf/cba guide.pdf).

> Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym projektéw generujacych dochéd i
projektéw hybrydowych na lata 2014-2020” (https://www.mir.gov.pl/strony/zadania/fundusze-europejskie/wytyczne/wytyczne-na-lata-
2014-2020/wytyczne-ministra-infrastruktury-i-rozwoju-w-zakresie-zagadnien-zwiazanych-z-przygotowaniem-projektow-inwestycyjnych-
w-tym-projektow-generujacych-dochod-i-projektow-hybrydow/).

8 Rozporzadzenie 1303/2013, art. 9 i art. 100.
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Tto

Niniejszy podrecznik jest rekomendowany przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju (MIR), ktdre jest Instytucjg
Zarzadzajaca dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) w przygotowaniu projektéw transportu
publicznego w ramach programu POIiS. Projekty w ramach regionalnych programéw operacyjnych oraz Programu
Operacyjnego Polska Wschodnia réwniez mogg korzystaé z zalecen Niebieskiej Ksiegi. MIR zwrdcito sie do JASPERS o
opracowanie aktualizacji podrecznika w celu uwzglednienia nowych regulacji Komisji Europejskiej dla perspektywy
finansowej 2014-2020.

Obecna wersja Niebieskiej Ksiegi stanowi aktualizacje poprzednich edycji podrecznika z 2006" i 2008° roku. Materiaty
z pierwszej i drugiej edycji zostaty wykorzystane jako podstawa do obecnej aktualizacji.

W obecnym wydaniu wykorzystano materiaty ze zaktualizowanej instrukcji AKK przygotowanej przez GDDKIiA
(Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad) i materiat badawczy przygotowany przez IBDiM (Instytut Badawczy
Drég i Mostéw) dla GDDKIA. Wydanie zostato przygotowane przy aktywnym uczestnictwie ekspertéw Departamentu
Projektow Unijnych m.in. z Wydziatu Studiéw w Krakowie z GDDKIA.

Podrecznik jest zgodny z zasadami i metodami przedstawionymi w zaktualizowanym przewodniku po analizie kosztéw
i korzysci projektéw inwestycyjnych (,,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects: Economic appraisal tool
for Cohesion Policy 2014-2020”) Dyrekcji Generalnej ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej oraz w dokumencie
,Metodologia przeprowadzania analizy kosztéw i korzysci”, zatacznik Ill do rozporzadzenia wykonawczego KE
2015/207. Byt réwniez przedmiotem konsultacji z Departamentem Projektowym EBI.

Aktualizacja pozwolita na wtgczenie do tresci szeregu uscislen i uaktualnien dotyczacych: (i) poszerzenia zakresu
podrecznika w celu uwzgledniania réznych rodzajéw inwestycji w dziedzinie transportu publicznego, (ii) modelowania
i prognozowania ruchu, (iii) kosztow jednostkowych dla wszystkich kategorii kosztéw/ korzysci, (iv) okreslenia
zewnetrznych kosztéw sSrodowiskowych uwzgledniajgcych emisje zanieczyszczen powietrza, wptyw na zmiany
klimatyczne a takze koszty zwigzane z emisjg hatasu, (v) doktadniejszych wymagan dotyczacych oceny trwatosci
finansowej projektu, (vi) metodologii oceny ryzyka.

Zorganizowano réwniez serie roboczych spotkan, na ktére zaproszono najwazniejsze, zainteresowane tym tematem
instytucje. Autorzy pragng podziekowac PKP Polskim Liniom Kolejowym S.A. (PLK), Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad (GDDKIiA), Instytutowi Badawczemu Drég i Mostow (IBDiM), Ministerstwu Infrastruktury i Rozwoju (MIR),
CUPT (Centrum Unijnych Projektéw Transportowych), Politechnice Warszawskiej i wielu innym indywidualnym
ekspertom, ktdrzy wniesli wktad do procesu konsultacji i pomogli w dokonaniu niniejszej aktualizacji oraz wszystkim
tym, ktorzy aktywnie przyczynili sie do aktualizacji Niebieskiej Ksiegi.

Zakres

Wytyczne zawarte w niniejszym podreczniku dotyczg wytgcznie przygotowania analizy kosztow i korzysci, bedacej
jednym z wielu elementdéw sktadajacych sie na studium wykonalnosci projektu. W zwigzku z powyzszym podrecznik
ten nie moze by¢ traktowany jako wytyczne do sporzgdzania innych czesci studium wykonalnosci.

Celem niniejszego opracowania jest zapewnienie konkretnego wgladu do oceny inwestycji w dziedzinie transportu
publicznego. Definicja ,projekt transportu publicznego" obejmuje szeroki zakres rozwigzan, ktére mogg réznic sie pod
wzgledem zakresu geograficznego, srodka transportu i zestawu elementdw projektu. Zatozenia niniejszej Niebieskiej
Ksiegi beda dotyczy¢ miejskich projektow drogowych w przypadku, gdy projekt drogowy bedzie miat wptyw na rozktad
ruchu i na podziat modalny.

Ponizsza tabela przedstawia mozliwe warianty.

* Poprzednia edycja Niebieskiej Ksiegi zostata opracowana w 2006 roku przez konsorcjum Scott Wilson, Arup, PM Group oraz
Ernst & Young w ramach projektu Phare-2002/000-580.01 - ,,Przygotowanie projektéw do wsparcia ze srodkéw Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego w Polsce EuropeAid/115971/D/SV/PL” administrowanego przez Wtadze Wdrazajacg Program Wspdtpracy
Przygranicznej PHARE.

® Edycja Niebieskiej Ksiegi z 2008 roku zostata opracowana przez JASPERS.
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Tabela 1. Zakres Niebieskiej Ksiegi dla transportu publicznego w miastach, aglomeracjach i regionach

Zakres geograficzny Obszary miejskie (rdzenie)*

° Aglomeracje (rdzenie i ich strefy funkcjonalne)*
° Regionalne (jezeli sa linie dojazdowe i jezeli udziat ruchu z/do miasta i jego strefy funkcjonalnej
jest znaczacy)
Srodek transportu o Kolej
° Metro
o Tramwaj
° Trolejbus
° Autobus
° Ewentualnie inne (kolejki linowe, kolejki jednoszynowe, promy;, itd.)
° Zintegrowane systemy multimodalne
o Drogi miejskie
Elementy ° Infrastruktura liniowa (budowa, modernizacja, itd.) tgcznie z powigzang infrastrukturg drogowg
(np. linie autobusowe)
° Stata infrastruktura punktowa i pozostaty sprzet towarzyszacy (w tym zajezdnie, stacje,
zintegrowane wezty przesiadkowe, parkingi typu ,park and ride”, itd.)
° Tabor (zakup, modernizacja, itd.)
° Inteligentne systemy transportowe, w tym automatyczne systemy pobierania optat,

automatyczne systemy lokalizacji pojazdow oraz sprzet zwigzany z ochrong/ bezpieczenstwem
w rodzaju CCTV.

* Zobacz , Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030”, dostepna w Internecie pod adresem: http.//mir.bip.gov.pl/strategie-rozwoj-
regionalny/17847 strategie.html.

Jezeli dany zakres geograficzny, srodek transportu i rodzaj projektu wymaga zastosowania konkretnego podejscia przy
analizie popytu, kosztéw i/ lub korzysci, niniejszy podrecznik zamierza dostarczy¢ konkretnych zalecen w tym
wzgledzie.

Przyjmuje sie, ze AKK jest przeprowadzana pod koniec procesu oceny i wyboru wariantow. Caty ten proces nie wchodzi
jednak w zakres niniejszego podrecznika i nie zostat tu przedstawiony. Nalezy go przeprowadzi¢ w ramach studium
wykonalnosci, od samego poczatku (identyfikacja catego szeregu dziatan, jakie mozna podjgé, aby zrealizowac cele) az
do konca (wybodr najbardziej efektywnej i najbardziej korzystnej spotecznie alternatywy). Na poczatku procesu bierze
sie pod uwage szeroki zakres dziatan, jaki umozliwitby zrealizowanie zidentyfikowanego celu. Ten szeroki zakres
dziatan jest zazwyczaj sprawdzany, w pierwszym etapie, w oparciu o ogdlne strategie rozwoju w UE, polityki krajowe,
regionalne i lokalne oraz wczesniej podjete i wdrozone decyzje strategiczne; natomiast na drugim etapie - w oparciu
o wzgledy techniczne, prawne i srodowiskowe oraz przyblizone wyliczenia finansowe (analiza opcji strategicznych).
Ten proces jest czesto przeprowadzany na wczesniejszych etapach i moze by¢ przedmiotem dedykowanych raportéw.
Stanowi to wazng czes¢ procesu decyzyjnego i zarowno wyniki tej wczesnej analizy, jak i zastosowang logike nalezy
przedstawi¢ w studium wykonalnosci, jako podsumowanie wczesniejszych faz (oraz we wniosku o dotacje, jesli ma to
zastosowanie). Ta strategiczna analiza wariantow pozwala na zawezenie listy wariantow, ktérych poréwnanie, w takiej
skréconej formie, moze zostac ujete w analizie wariantow technicznych w oparciu o AKK.

Fazy procesu identyfikacji i oceny wariantéw projektu omoéwione w niniejszym podreczniku przedstawiono jako faze |
i faze Il na rysunku 2 ponizej.

Faza | w szczegdlnosci dotyczy okreslenia celow projektu, okreslenia (w niektorych przypadkach réwniez wyboru)
alternatywnych sposobdw realizacji projektu w oparciu o podsumowanie dotychczasowych prac oraz przygotowania
wszystkich innych danych wejsciowych niezbednych do AKK.

W ramach fazy Il i Il zasadnos¢ spoteczno-ekonomiczna i efektywnos¢ finansowa projektu sg wykazywane
poprzez obliczenie wskaznikow rentownosci ekonomicznej i finansowej. Faza Il (analiza finansowa) zawiera
rowniez obliczenie wysokosci dotacji UE, opis zrédet finansowania jak rowniez analize trwatosci finansowej projektu
dla wszystkich zainteresowanych stron.

W ramach fazy IV, konczacej analize, przeprowadzane jest badanie wrazliwosci wynikdw oraz ocena ryzyka
zwigzanego z projektem.
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Rysunek 1. Schemat analizy ekonomicznej i finansowej

. . WYBOR PROJEKTU
Analiza ekonomiczna

ENPV>0 ENPV<0
Projekt generuje korzysci Projekt nie generuje korzysci
ekonomiczne netto ekonomicznych netto

/ \ CO-FUNDING
FNPV<0 FNPV>0
Projekt wymaga wspétudziatu
srodkow publicznych, aby byt
wykonalny.

!

Obliczenie wysokosci J

Projekt moze by¢ wykonany bez
udziatu srodkéw publicznych.

dofinansowania UE

v ENPV>0, FNPV=0
Dotacja UE —_— Projekt jest ekonomicznie
uzasadniony i finansowo
wiarygodny.

Zrédto: opracowanie wiasne.



Rysunek 2. Diagram analizy kosztéw i korzysci z najwazniejszymi dziataniami i ich rezultatami

Etapy AKK Dziatania Rezultaty

Faza |

- Podsumowanie wczesniejszych
prac studialnych
- Stan istniejacy

Przygotowanie - Cele projektu

da'f‘,'c.h - Identyfikacja/ wybor optacalnych
wejsciowych, wariantéw projektu
identyfikacja proJ

z . - Okreslenie wariantu
celéw projektu

oraz wybor
wariantu/6w dla
celéw analizy
kosztow i
korzysci

bezinwestycyjnego
- Okreslenie okresu odniesienia E>
|::> - Przygotowanie wskaznikow

makroekonomicznych

- Prognoza ruchu

- Projekcja przychodow

- Zatozenia kosztowe

- Wartosé rezydualna

Faza ll

- Okreslenie zatozen
- Przeliczniki cen rynkowych na

ukryte
$ - Obliczanie kosztow i korzysci

Analiza ekonomicznych
ekonomiczna - Obliczanie wskaznikow
efektywnosci ekonomicznej
- Wybér ostatecznego wariantu $
projektu (w uzasadnionych
przypadkach)

- Okreslenie zatozen

* - Zestawienie przeptywéw *
Analiza pienieznych

finansowa - Optacalnos¢ finansowa projektu

- Trwatos$¢ finansowa projektu
- Ustalenie wktadu UE

ETERY

* - Analiza wrazliwoéci ‘

- Analiza ryzyka

Ocena ryzyka




Zakres analizy kosztow i korzysci oraz jej struktura

Analizie kosztéw i korzysci (AKK) powinien towarzyszy¢ raport odnoszacy sie do wszystkich kwestii poruszonych
w nhiniejszym podreczniku. Ponizej przedstawiono zalecang zawartos¢ typowej AKK dotyczacej projektu transportu
publicznego. Ten zalecany spis tresci przedstawia jak najszerszy wymagany zakres analizy projektu. Jak wspomniano
powyzej, rzeczywisty wymagany zakres analizy musi by¢ odpowiedni do wielkosci i ztozonosci projektu.

Podrecznik zawiera, w kolejnych rozdziatach, szczegétowe przedstawienie analizy, jakg nalezy przeprowadzi¢ na

kazdym etapie AKK.

Tabela 2. Analiza kosztéw i korzysci — spis tresci

P i .
I EDI Podsumowanie wynikdw AKK

wykonawcze
| Identyfikacja alternatywnych wariantéw projektu
° Stan istniejgcy
° Okreslenie celow projektu
° Identyfikacja/wybér mozliwych do realizacji wariantéw projektu
° Identyfikacja projektu
° Przygotowanie danych wejsciowych do analizy ekonomicznej i finansowej (prognoza
ruchu, koszty inwestycyjne, koszty eksploatacji i utrzymania, przychody, itp.)
Il Analiza ekonomiczna
° Okreslenie zatozen do analizy ekonomicznej
° Przeliczniki cen rynkowych na ukryte
° Obliczanie kosztow i korzysci ekonomicznych
° Identyfikacja i opis kosztow i korzysci niekwantyfikowalnych (jezeli dotyczy)
° Obliczenie wskaznikdw efektywnosci ekonomicznej
1 Analiza finansowa
o Okreslenie zatozen do analizy finansowe;j
° Obliczenie wartosci wskaznikow efektywnosci finansowej
° Ustalenie wktadu UE
° Weryfikacja trwatosci finansowej projektu (projekt, wtasciciel, operator)
Vv Analiza wrazliwosci i ryzyka
° Analiza wrazliwosci
° Analiza ryzyka

*W tabeli przedstawiono spis tresci dla najszerszego wymaganego zakresu analizy kosztow i korzysci.



1. Faza |l - Identyfikacja projektu
i przygotowanie danych wejsciowych

1.1 Stanistniejacy

Identyfikacja  projektu  powinna by¢é poprzedzona opisem stanu  istniejgcego  sieci  transportu
miejskiego/aglomeracyjnego/regionalnego oraz $wiadczenia ustug (w tym dostepnej floty i pozostatych aspektéw
operacyjnych).

Analiza istniejgcego systemu transportu powinna obejmowac, miedzy innymi:

. podaz na ustugi transportowe (wedtug srodkéw transportu), w tym parametry techniczne, stan aktywow
(infrastruktury i taboru), informacje ilosciowe dotyczace eksploatacji (w tym poziomu ustug), itd.;

. popyt na ustugi transportowe (w tym parametry iloSciowe ruchu — np. catkowity ruch, ruch wedtug srodkow
transportu, wskaznik mobilnosci, udziat modalny, itp. — zobacz rozdziat 1.7 ponizej)

Analiza stanu istniejgcego powinna przedstawic¢ aktualne potrzeby zwigzane z uzytkowaniem systemu transportowego
w miescie/aglomeracji/ na gtéwnych osiach dojazdowych do miasta i/lub aglomeracji o znaczeniu regionalnym (np.
dostepnos$¢ transportowa regionu, zatory, itp.). Powinno to pozwoli¢ na jednoznaczng identyfikacje potrzeb
transportowych, jakie projekt ma zaspokoic.

1.2 Cele projektu

Cele projektu nalezy okresli¢ w Scistej relacji do potrzeb, jak okreslono w analizie stanu istniejgcego.

Podstawowg przestanka do realizacji projektu transportowego jest konieczno$¢ rozwigzania istniejgcych lub
przewidywanych probleméw transportowych (zaspokojenie istniejgcych lub  przewidywanych potrzeb
transportowych). Cele projektu transportu publicznego powinny byé zgodne z nadrzednymi celami okreslonymi
w strategiach dotyczacych regionu lub obszaru miejskiego, na ktérym projekt jest realizowany. Obejmuje to strategie
rozwoju regionalnego i miejskiego (lub inne strategie terytorialnes), plany zagospodarowania przestrzennego na
roznych szczeblach terytorialnych, plany dotyczace gospodarki niskoemisyjnej, plany zrownowazonego rozwoju
zbiorowego transportu publicznego (plany transportowe)7 oraz ewentualne plany dotyczagce mobilnosci w miastach,
zalecane przez UE w polityce dotyczacej obszaréw miejskichs. Wspomniane strategie powinny z kolei by¢ zgodne
z wymogami strategicznej oceny oddziatywania na $rodowisko (0OOS). W stolicach wojewddztw i ich strefach
funkcjonalnych zintegrowane strategie rozwoju terytorialnego sg réowniez czescig ram strategicznych. W stosownych
przypadkach strategie powinny by¢ réwniez sprawdzane pod katem warunkow ex-ante dotyczacych dofinansowania
projektu ze srodkow UE’.

Cele projektu muszg by¢ zgodne z celami danego Funduszu lub programu operacyjnego. Zgodnie z zasadami danego
programu zostang okreslone wskazniki produktu i rezultatu, aby umozliwi¢ odpowiednie monitorowanie osiggnie¢
projektu.

W przypadku projektéw o dtugiej historii przygotowan w trakcie wczesniejszych badan projektowych zmianie mogty
ulec, z réznych powodow, szczegétowe Srodki prowadzace do realizacji celéw projektu. Na przyktad chodzi tu o zmiany
warunkow na sieci, zmiane przepisow prawnych, zmiane celdw, zmiane sytuacji finansowej beneficjenta, itp.

® W tym niedawno wydana Krajowa Polityka Miejska, wersja robocza z marca 2014 roku.

7 Zob. ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

® Zob. http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/index_en.htm i http://www.mobilityplans.eu.

% W tym kontekscie nalezy sprawdzi¢ konkretne postanowienia program operacyjnego, do ktérego nalezy projekt. Jezeli chodzi

o planowanie transportu i warunki ex-ante, zob. réwniez opracowanie JASPERS z 2014 r. pt. ,Methodological support to the preparation
of National and Regional Transport Plans”
(http://www.jaspersnetwork.org/plugins/servlet/documentRepository/displayDocumentDetails?documentld=221).
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W zwigzku z tym na poczatku analizy wszelkie wczesniej zatozone cele projektu i srodki powinny zostaé¢ poddane
ponownej ocenie pod katem obecnej sytuacji.

Na ogot projekty transportu publicznego majg na celu stworzenie zréwnowazonego systemu transportowego na
danym obszarze poprzez zwiekszenie roli transportu publicznego. Na ogdt przektada sie to na poprawe warunkéw
podrdzy pasazerow, np. pod wzgledem czasu, komfortu, dostepnosci, itp. Typowe cele projektu transportu
publicznego to, miedzy innymi:

. skrocenie czasu podrdzy pasazerow,

. zwiekszenie modalnego udziatu transportu publicznego w odniesieniu do wariantu bezinwestycyjnego
i ewentualnie, w kategoriach bezwzglednych,

. zwiekszenie ptynnosci ruchu pojazdéw transportu publicznego i zlikwidowanie przeszkdd w ruchu,

. zwiekszenie integracji réznych srodkéw transportu (dzieki czemu multimodalne podréze stang sie fatwiejsze
dla uzytkownikéw),

° zwiekszenie dostepnosci na szczeblu regiondw, aglomeracji i miast,

. zwiekszenie bezpieczenstwa i ochrony transportu publicznego,

. zwiekszenie dostepnosci dla oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej (tymczasowej lub statej),

. zwiekszenie komfortu podrézy,

. zmniejszenie kosztow obstugi i utrzymania infrastruktury i taboru transportu publicznego,

. zmniejszenie liczby wypadkow drogowych,

. zmniejszenie cato$ciowego oddziatywania systemu transportowego na ochrone srodowiska/klimat.

Warto przypomnied, ze nie nalezy myli¢ celéw projektu z wariantami, ktére umozliwiajg realizacje tych celéw. Na
przyktad celem projektu moze by¢ zwiekszenie dostepnosci danego obszaru peryferyjnego miasta. Ten cel mozna
osiggnac za posrednictwem roznych wariantow, na przyktad poprzez: zwiekszenie przepustowosci istniejgcej drogi,
budowe nowej drogi, zwiekszenie czestotliwosci ustug transportu publicznego w danym korytarzu, budowe systemu
szybkiego transportu autobusowego, budowe linii tramwajowej, itp. W tym przyktadzie proponuje sie kilka réznych
alternatyw stuzacych do realizacji tego samego celu. Wstepne wyznaczenie jednej z nich jako cel, bez wtasciwej analizy
wariantéw, ogranicza dostepnos$¢ wariantéw i niweluje korzysci, jakie mozna uzyska¢ z odpowiedniego procesu
decyzyjnego.

1.3. Identyfikacja wariantow projektu

Na pierwszym etapie analizy wariantéw nalezy dokonac¢ oceny wszelkich mozliwych srodkéw, ktére realnie mogg
przyczyni¢ sie do osiggniecia celéw. Do celu strategicznej analizy wariantdw nalezy dokona¢ identyfikacji wariantéw
sposréd catosciowego i multimodalnego zakresu mozliwych dziatan, jakie nalezy podjgé, z uwzglednieniem srodkow
organizacyjnych, operacyjnych oraz infrastrukturalnych.

W tym procesie mozna zastosowaé rozmaite techniki lub narzedzia do okreslenia preferencji/ ustalenia rankingu
wariantow inwestycyjnych w odniesieniu do zatozonych celdw (np. analiza wielokryterialna — MCA). Jej celem moze
by¢ uszeregowanie (ranking) wariantow lub wytonienie krotkiej listy wariantow do dalszych, bardziej szczegdétowych
analiz. Inne sposoby oceny wariantdw, jak np. analiza SWOT pozwalajgca okresli¢ potencjalne korzysci i zagrozenia
zwigzane z projektem w odniesieniu do aspektéw instytucjonalnych, prawnych, technicznych, ekonomicznych
i spotecznych, réwniez mogg by¢ pomocne przy ocenie wariantéw alternatywnych.

Jezeli w przesztosci przeprowadzono juz strategiczng analize wariantéw do celéw projektu polegajacg na tym, ze
niektdre warianty inwestycyjne poddano dogtebnej analizie, a niektdre warianty zostaty na tej podstawie odrzucone,
w studium wykonalnosci nalezy zamiesci¢ podsumowanie zaréwno analizy, jak i wnioskow z tych badan z podaniem
wyjasnienia, dlaczego niektére warianty zostaty odrzucone. Tak moze by¢ w przypadku projektu, ktéry znajduje sie juz
w trakcie realizacji. Ma to jednak réwniez zastosowanie do innych przypadkéw, na przyktad projektéw wymagajgcych
dtugiego procesu decyzyjnego, czego skutkiem moze byc to, ze strategiczna analiza wariantow i AKK dotyczgca krdtkiej
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listy wariantéw beda oddalone od siebie w czasie. W takich przypadkach nalezy dostarczy¢ dowodéw prawnych
i érodowiskowych (np. wnioski 00S), przebadanych w trakcie wczeéniej przeprowadzonych analiz wariantéw oraz
wszystkie kluczowe decyzje zalecajgce dalsze prace nad pewnymi wariantami lub odrzucajgce niektére z nich. Jezeli
ten proces decyzyjny, ktory prowadzi do wstepnego wyboru niektérych wariantéow i odrzucenia innych, moze by¢
przedstawiony w jednoznaczny i logiczny sposdb, tak aby potwierdzi¢, ze dokonano wyboru najlepszych wariantéw
inwestycyjnych, dalsza analiza wariantéw odrzuconych na podstawie tych decyzji moze by¢ zbedna.

Po zidentyfikowaniu wariantéw strategicznych nalezy dokona¢ poréwnania wybranych wariantéw technicznych, na
ogdt na etapie wykonalnosci. Dla kazdego wybranego wariantu inwestycyjnego (przynajmniej dwdch) nalezy
przeprowadzi¢ analize kosztéw i korzysci, aby umozliwi¢ pordéwnanie inwestycji o rdinych rozwigzaniach
technologicznych, wielkosci, przebiegu itp.

W przypadku miejskich, aglomeracyjnych, regionalnych projektéw transportowych, uproszczona AKK wybranych
wariantéw powinna opierac sie na:

. Modelowaniu popytu na transport (jak opisano w rozdziale 1.7);

. Najlepszym dostepnym szacowanym naktadzie inwestycji w czasie przesytania projektu do KE;

. Najlepszych dostepnych szacowanych kosztach eksploatacji i utrzymania w czasie przesyfania projektu do
KE.

Najlepsze wybrane warianty nalezy opisaé z podaniem kluczowych parametréw technicznych i operacyjnych.

Jak wczesniej wspomniano, wybrane warianty powinny by¢ zgodne z odpowiednimi strategiami i planami
terytorialnymi i sektorowymi. Nalezy zapewnic¢ przestrzeganie wszystkich wczesniej istniejgcych decyzji i zezwolen.

Chociaz liczba wariantéw inwestycyjnych badanych w AKK zalezy od beneficjenta projektu, musi on wykazac, ze
wszystkie racjonalne warianty alternatywne zostaty nalezycie rozpatrzone i uzasadnié¢ powody, dla ktérych wybrano
wariant ostateczny.

Niezbedne jest réwniez zapewnienie spéjnosci pomiedzy analizg wariantéw przeprowadzong w ramach AKK, a analiza
wykonana na potrzeby Oceny Oddziatywania na Srodowisko (OOS). Te analizy mogg by¢ przeprowadzone na réznych
etapach cyklu przygotowywania projektu. Konieczne jest jednak zapewnienie, ze w OOS zostaly uwzglednione
wszystkie wybrane warianty lub co najmniej, ze wybrane warianty s3 zgodne w zakresie przepiséw dotyczacych
ochrony srodowiska, tak aby mozna byto poréwnywac aspekty srodowiskowe, ekonomiczne i finansowe. Reasumujac,
w studium wykonalnosci, analizy ekonomiczne i finansowe mogg odnosi¢ sie wytgcznie do wybranego rozwigzania
w wyniku poprzednich badan. Jednak w tym przypadku proces wyboru wariantéw musi by¢ wyjasniony
w podsumowaniu analizy wykonalnosci. Brak poréwnania wystarczajgcej liczby wariantéw i brak petnego uzasadnienia
wyboru wariantu proponowanego do finansowania moze zmniejszy¢ szanse na zatwierdzenie dotacji.

W sektorze publicznego transportu miejskiego, aglomeracyjnego i regionalnego, strategiczna analiza wariantow, aby
zaspokoi¢ potrzeby w zakresie transportu i przyczynic¢ sie do realizacji zatozonych celéw, powinna opiera¢ sie na
catosciowej i multimodalnej perspektywie obejmujacej szeroki zakres srodkow. Zakres srodkéw powinien obejmowac
organizacje, eksploatacje (w tym tabor) i infrastrukture. Na przyktad wybodr okreslonego srodka transportu publicznego
stanowi na ogot cze$é tego etapu analizy wariantéw.

Warianty dotyczace organizacji transportu mogg obejmowac na przyktad ekonomiczne i prawne zasady swiadczenia
ustug (publiczne kontra prywatne, firmowe kontra komercyjne), zasady wyceny (ustalanie cen, zintegrowany system
sprzedazy biletdw, itp.), zarzgdzanie harmonogramami (czestotliwosci, rozktady jazdy, interfejs pomiedzy réznymi
systemami, itp.), catosciowg koordynacje ogdlnego systemu transportowego, zmiany systemowe w procesie
planowania projektéw, itp.

Warianty dotyczace eksploatacji i taboru mogg obejmowac np. zarzadzanie siecig linii (zmniejszenie, zwiekszenie,
przekierowywanie), reorganizacje systemu przystankéw i stacji (zmniejszenie/zwiekszenie ilosci, przemieszczenie
niewymagajgce prac infrastrukturalnych), zmiany koncepcji operacyjnej, wybor odpowiedniego Srodka transportu
publicznego, warianty projektowe dla taboru, zarzadzanie ruchem itp.
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Warianty zwigzane z infrastrukturg mogg obejmowaé rozbudowe sieci, zwiekszenie przepustowosci, zmiane
parametréow technologicznych linii, jak np. zwiekszenie predkosci projektowej, zmiane lokalizacji przystankow i stacji
wymagajacg prac infrastrukturalnych, itp.lo

,Miekkie srodki” (np. warianty organizacyjne, zarzadzanie popytem, itp.) moga by¢ niekiedy bardzo optacalng
alternatywa dla bardziej kosztownego projektu inwestycyjnego dotyczgcego infrastruktury i/lub taboru, a ich
wykonalnosé i adekwatnosé muszg zosta¢ w petni zbadane na etapie analizy wariantéw.

Nalezy ustanowié srodki organizacyjne w taki sposdb, aby wzmacniaty i wspieraty spozytkowanie korzysci z projektu
inwestycyjnego (na przyktad ograniczenie parkowania w centrum miasta). Warto podkresli¢, ze w tym przypadku
ocena oddziatywania projektu powinna zosta¢ pomniejszona o oddziatywanie tych srodkéw (co oznacza, ze w modelu
AKK srodki organizacyjne powinny zostac ujete zaréwno w bezinwestycyjnych, jak i w inwestycyjnych wariantach).

W tabeli ponizej przedstawiono w bardziej szczegdétowy sposdb mozliwy zakres projektéw transportu publicznego, ze
szczegllnym odniesieniem do wariantéw zwigzanych z eksploatacjg i infrastrukturg.

Tabela 3. Przyktadowy zakres projektéw transportu publicznego miejskiego, aglomeracyjnego, regionalnego
(projektow inwestycyjnych)

Infrastruktura ° Infrastruktura autobusowa: zatoki i przystanki, bocznice, wydzielone pasy ruchu dla
liniowa autobuséw i inne niezbedne roboty drogowe.
° Szynowa infrastruktura transportowa (lekka kolej, metro, tramwaj): tory kolejowe,
system trakgcji, zasilanie, przystanki, stacje, przystanki korncowe, itd..
° Trolejbusowa infrastruktura linowa: system trakgcji.
° Drogi miejskie
Stata ° Zajezdnie i powigzane obiekty dla autobuséw, tramwajéw, kolei i trolejbusow.
infrastruktura ° Systemy parkingowe, w tym parkingi typu ,,park and ride”.
punktowa i ° Infrastruktura obstugi pasazerdéw: rampy i windy dla oséb niepetnosprawnych,
pozostaty sprzet poczekalnie z ustugami towarzyszgcymi, punkty informacyjne.
towarzyszacy ° Stacje, multimodalne zintegrowane wezty przesiadkowe.
Tabor ° Zakup nowego lub uzywanego taboru (aby zwiekszy¢ zakres ustug lub zastgpié¢
istniejaca flote)
° Renowacja istniejgcego taboru.
Inteligentne ° Automatyczne systemy lokalizacji pojazddw, np. systemy zarzadzania flotg, systemy
systemy informacji pasazerskiej w czasie rzeczywistym, pierwszerstwo srodkéw transportu
transportowe publicznego na czerwonym sSwietle, itp.
(ITS) ° Telewizja przemystowa w celu zwiekszenia bezpieczenistwa i ochrony ustug
transportowych i pasazeréow.
° Automatyczne systemy poboru optat, np. automatyczne systemy sprzedazy w rodzaju

automatow biletowych, wyposazenie poktadowe pojazdéw, sprzedaz za
posrednictwem smartfondw, itp.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie pierwszego wydania Niebieskiej Ksiegi.

Na ogét projekt transportu publicznego moze sktadad sie z potaczenia wyzej wymienionych elementéw. Jest rzecza
niezwykle wazng, zeby elementy projektu zostaty prawidtowo zidentyfikowane, a implikacje odpowiednio
uwzglednione w analizie - od modelu ruchu po liczbowe okreslenie kosztow i korzysci oraz analize ryzyka.

Projekty transportu publicznego moga obejmowac rézne projekty: od duzych, ztozonych projektow - wiacznie z duzg
restrukturyzacjg systemu transportu miejskiego i wieloma elementami o réznym charakterze - po proste projekty
jednoskfadnikowe. Oczywiscie zakres inwestycji ma bezposredni wptyw na wysokos¢ naktaddw inwestycyjnych,
wysokos¢ kosztow operacyjnych, instytucjonalng strukture wdrazania i eksploatacji projektu, finansowanie oraz
spodziewane skutki. Te implikacje powinny zosta¢ nalezycie ujete w analizie.

° Opracowanie JASPERS z 2014 r. pt. ,Methodological support to the preparation of National and Regional Transport Plans”
(http://www.jaspersnetwork.org/plugins/servlet/documentRepository/displayDocumentDetails?documentld=221).
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Wyniki analizy wariantéw

° Cele projektu.

° Prezentacja kontekstu spoteczno-ekonomicznego i stanu istniejgcego.
° Identyfikacja najkorzystniejszych wariantéw inwestycyjnych.

° Opis projektu dla kazdego wariantu zawierajacy ponizsze elementy:

= koszty inwestycyjne;
- podstawowe parametry;
. kryteria wyboru preferowanego wariantu;
= zalety/wady réznych wariantéw;
. mapa lokalizacji.
° Odniesienia do kluczowych dokumentéw planistycznych, strategii i decyzji, ktére sg wigzace dla
beneficjenta projektu.

1.4. Okreslenie wariantu bezinwestycyjnego (alternatywnego)

Analiza AKK opiera sie na metodzie przyrostowej, polegajacej na pordwnaniu scenariusza projektu dla wariantu
inwestycyjnego (z projektem) ze scenariuszem alternatywnym dla wariantu bezinwestycyjnego (bez projektu). Takie
podejscie wymaga: (i) zdefiniowania alternatywnego scenariusza w przypadku braku realizacji projektu;
(i) przygotowania prognozy przeptywow pienieznych dla wariantu z realizacjg projektu i bez projektu;
(iii) uwzglednienia w AKK jedynie rdznic w finansowych i ekonomicznych przeptywach pomiedzy tymi scenariuszami.

Wariant bezinwestycyjny (scenariusz alternatywny) stanowi odniesienie, do ktérego beda poréwnywane wszystkie
warianty inwestycyjne w AKK. Nalezy go zatem poddaé ocenie na takim samym poziomie szczegdétowosci jak warianty
inwestycyjne, by AKK stanowita odpowiednie poréwnanie.

W studiach wykonalnosci i wytycznych na okreslenie wariantu, do ktérego poréwnywane sg warianty inwestycyjne,
stosuje sie wiele termindw. Uzywane sg okreslenia: wariant ,,nic-nie-robi¢”, wariant minimum, wariant odniesienia lub
wariant bazowy. Mogg one prowadzi¢ do nieporozumien i zacheci¢ wykonawce analizy do poréwnywania wariantéw
inwestycyjnych z wariantem uwazanym za minimalny poziom inwestycji, ktéry nie jest odniesieniem, gdyz sam w sobie
jest wariantem inwestycyjnym. Autorzy przyjeli okreslenie ,wariant bezinwestycyjny”, ktéry najtrafniej opisuje
przewidywany poziom ponoszonych kosztow i efektywnosci projektu, jezeli nie bedzie realizowany zaden wariant
inwestycyjny. Nalezy tu przypomnie¢, ze wariant ,nic-nie-robi¢” lub zaprzestanie sSwiadczenia ustug nie jest
alternatywg odniesienia.

Definicja wariantu bezinwestycyjnego jest oparta o niezbedne koszty, aby umozliwi¢ funkcjonowanie systemu bez
pogorszenia poziomu ustug przez caty okres analizy (okres odniesienia). Ta definicja powinna by¢ interpretowana jako
zapewnienie standardowego poziomu remontdéw i utrzymania istniejgcej infrastruktury, taboru i sprzetu. Moze to
oznaczac z czasem znaczny wzrost kosztédw eksploatacji i utrzymania ze wzgledu na pogarszajgcy sie stan aktywow.

Jezeli istniejgca infrastruktura i pojazdy znajdujg sie pod koniec okresu uzytkowania i ze wzgleddéw technicznych lub
bezpieczenstwa ich dalsza eksploatacja nie jest mozliwa, w bezinwestycyjnym wariancie, nalezy uwzglednic¢ koszt
odtworzenia (na przyktad koszt odtworzenia autobusu lub tramwaju, koszt wynajmu lub dzierzawy taboru, ktéry ma
zastgpi¢ wycofywany sprzet). Nalezy rowniez uwzgledni¢ zewnetrzne skutki tego odtworzenia.

Nalezy odpowiednio rozpatrzy¢ skutki oddziatywania wariantu bezinwestycyjnego, oszacowac wptyw na popyt i podaz
na ustugi transportowe. Nalezy réwniez w spdjny sposdb poréwnaé koszty eksploatacji i utrzymania w wariancie
bezinwestycyjnym i w wariantach inwestycyjnych projektu, wykorzystujac spdjne zatozenia. Prognozowane koszty
moga by¢ oparte o historyczne koszty jednostkowe, przy zatozeniu, ze gwarantujg nalezyty jakosciowy standard
eksploatacji i utrzymania. Nalezy réwniez unika¢ pordéwnania niskich kosztéw dla wariantu bezinwestycyjnego
(odzwierciedlajgcych przeszte wydatki ponizej optymalnych poziomoéw) z petnymi kosztami eksploatacji i utrzymania
dla przysztych inwestycji. Ten btad mégtby spowodowad przeszacowanie przyrostowych korzysci z inwestycji.

Wazne jest takze zagwarantowanie duzego stopnia realizmu wariantu bezinwestycyjnego oraz unikanie prezentacji
nadmiernego pogorszenia sie warunkdw istniejgcych ustug. Wariant bezinwestycyjny powinien obejmowac wszystkie
stosowne inwestycje pozostajgce poza zakresem projektu, juz zaplanowane w danym miescie/aglomeracji, ktére bedg
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realizowane z wystarczajgcg pewnoscig (np. inwestycje, dla ktérych w dtugoterminowych prognozach finansowych
miasta przewidziano przydziat srodkdow finansowych).

Okreslenie wariantu bezinwestycyjnego

° Wariant bezinwestycyjny jest podstawowym i wyjsciowym wariantem odniesienia stosowanym
w metodzie przyrostowe;j.

° Wymaga precyzyjnej oceny stanu istniejgcego i jego zmian w okresie odniesienia.

° Musi uwzglednia¢ wszystkie odpowiednie planowane inwestycje, ktdére pozostajg w obszarze
oddziatywania projektu.

° Spdjny szacunek kosztéw eksploatacji i utrzymania musi pozwala¢ na odpowiednie poréwnanie
wariantu bezinwestycyjnego z wariantami inwestycyjnymi projektu.

° Wariant bezinwestycyjny musi by¢ realistyczny i nie wypaczaé¢ zmian zachodzgcych w czasie.

1.5. Cykl zycia projektu i okres odniesienia

Projekty inwestycyjne i utworzone srodki trwate majg ograniczony okres ekonomicznej uzytecznosci, po uptywie ktérego
nalezy rozwazy¢ ewentualne ponowne inwestycje. Rézne elementy tego samego projektu mogg miec rézne okresy
uzytkowania (przy zatozeniu prawidtowego utrzymania). Okres odniesienia nie powinien przekracza¢ okresu uzytkowania
elementu o najdtuzszym okresie uzytkowania.

W wypadku projektéw transportu publicznego, elementy projektu mogg bardzo byé zréznicowane - od ,twardej”
infrastruktury w rodzaju toréw metra lub toréw tramwajowych (o okresie uzytkowania do 50 lat) po inteligentne systemy
transportowe (o okresie uzytkowania zaledwie 7-10 lat).

Do celéw analizy ekonomicznej i finansowej niezbedne jest wyrazne okreslenie horyzontu czasowego (okres odniesienia)
i punktu wyjscia (pierwszy rok okresu odniesienia).

Okres odniesienia powinien byc¢ jak najbardziej zblizony do ekonomicznego cyklu zycia projektu i obejmowac zaréwno faze
produkcji aktywow (faze realizacji), jak i faze eksploatacji projektu (faze operacyjng). Jest rzeczg niezwykle wazna, zeby
okres odniesienia obejmowat odpowiednio dtugi okres, w ktérym mozna spozytkowaé korzysci ekonomiczne projektu.

Tabela 4. Cykl zycia projektu dla réznych sktadnikéw projektow transportu publicznego

Kolej Infrastruktura do 50

Tabor do 30*
Metro Infrastruktura do 50

Tabor do 30*
Tramwaje Infrastruktura do 50

Tabor do 30*
Systemy autobusowe/ Infrastruktura: 25
trolejbusowe Woydzielone pasy ruchu/

infrastruktura trolejbusowa

Przystanki tramwajowe 20

i autobusowe 10* (dla autobuséw) — 20* (dla

Tabor trolejbuséw)
Wszystkie srodki Wyposazenie - Urzagdzenia 15

sygnalizacyjne, zasilanie, linie
elektryczne, pozostate
wyposazenie

Wszystkie srodki Wyposazenie - Inteligentne 7-15
systemy transportowe

Wszystkie srodki Infrastruktura - Obiekty typu 25
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,park and ride”

Wszystkie Srodki Infrastruktura - Infrastruktura do 50
punktowa (przystanki,
zajezdnie, itp.)

Wszystkie srodki Infrastruktura - Tunele i mosty 75

* Tabor kolejowy (pociqgi, metro, tramwaje) na ogét wymaga remontu w pofowie okresu uzytkowania. Oznacza to nowq inwestycje, ktérej wartos¢
moze wynosic¢ okoto 1/3 wartosci pierwotnej inwestycji.

Tabor trolejbusowy na ogét wymaga remontu w potowie okresu uzytkowania. Oznacza to nowq inwestycje, ktérej wartos¢ moze wynosic¢ okoto 1/3
wartosci pierwotnej inwestycji.

Ta kwota w duZej mierze zalezy od pierwotnej konstrukcji, doswiadczenia operacyjnego, potrzeb w zakresie rozwoju ustug, przysztych zmian
dotyczqgcych oczekiwar jakosciowych i wymogdw bezpieczeristwa.

Zaleca sie zatem, aby pierwszy rok odniesienia byt wyznaczany jako:

. rok ztozenia wniosku o dofinansowanie, jesli realizacja projektu rozpoczeta sie wczesniej lub rozpoczyna sie
w tym samym roku (zaktadajgc minimum jeden rok okresu realizacji);

. rok, w ktérym rozpoczynajg sie prace budowlane, jesli ztozenie wniosku o dofinansowanie ma miejsce przed
rokiem rozpoczecia inwestycji.

Akceptowalne jest réwniez, dla celéw analizy kosztow i korzysci, aby pierwszy rok okresu odniesienia byt inny niz data
ztozenia wniosku o dofinansowanie projektu. Taka rozbieznos¢ nie jest kluczowym czynnikiem istotnie wptywajacym
na ostateczng ocene efektywnosci finansowej i ekonomicznej projektu.

W wypadku projektow transportu publicznego zaleca sie przyjac¢ okres odniesienia wynoszgcy 25 lat. W niektdrych
przypadkach dopuszczalne jest przyjecie okresu odniesienia innego niz okres zalecany. W dokumentacji projektowej
nalezy jednak podaé doktadne uzasadnienie, a w kazdym razie dtugos¢ okresu odniesienia nie powinna przekraczaé 30
lat™.

1.6. Makroekonomiczne dane wejsciowe

Projekt nalezy umiesci¢ w kontekscie trendéw makroekonomicznych w danym kraju lub regionie.
Warunki makroekonomiczne sg z reguty nastepujgce:

. wzrost PKB na szczeblu krajowym (lub regionalnym, jezeli jest to uzasadnione) - krajowy i per capita,

. zmiany demograficzne i zatrudnienia na obszarze oddziatywania projektu, wskazniki spodziewanego
realnego wzrostu wynagrodzen/ptac, jezeli wykorzystuje sie je do celéw prognozowania kosztow
eksploatacji i utrzymania.

Prognozy dla powyzszych danych bedg wykorzystywane w spdjny sposéb w kilku czesciach analizy, poczawszy od
analizy popytu (wielko$¢ ruchu) przez koszty projektu (koszty eksploatacji i utrzymania) po zwiekszenie korzysci
w czasie.

Jezeli lokalne warunki makroekonomiczne znacznie rdznig sie od sredniej krajowej, mozna wykorzystaé lokalne prognozy
makroekonomiczne przygotowane dla danej aglomerac;ji lub regionu.

Zrédtami danych powinny byé w kazdym przypadku oficjalne prognozy organizacji rzadowych i/lub krajowych/regionalnych
biur statystycznych.

Tabele w zatgczniku A (jednostkowe koszty ekonomiczne i finansowe) sg obliczane z wykorzystaniem prognozy wzrostu
PKB zawartej w punkcie 2 tego zatacznika. Wartosci jednostkowe w tabeli w zatgczniku A muszg byé ponownie przeliczone,
za kazdym razem, kiedy bedg dostepne zaktualizowane roczne prognozy wzrostu PKB.

" W wypadku projektéw transportu miejskiego zaleca sie przyja¢ okres odniesienia 25-30 lat, zgodnie z rozporzadzeniem delegowanym
Komisji 480/2014 z 3 marca 2014 r., zatacznik 1.
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1.7. Analiza popytu

Opracowanie odpowiedniej analizy popytu ma decydujace znaczenie dla wiasciwego przygotowania i oceny projektu
transportowego .

Projekt transportu publicznego nalezy oceniaé w szerszym kontekscie planowania terytorialnego i planowania
transportu na szczeblu regionalnym i/lub lokalnym (zob. réwniez rozdziat 1.2). Na odpowiednim szczeblu
terytorialnym (regionalnym i/lub lokalnym), strategii transportu musi towarzyszy¢ opracowanie odpowiedniego
modelu transportu. llosciowa ocena popytu na konkretny projekt transportu publicznego musi by¢ zgodna, pod
wzgledem zatozen i metodologii, z regionalnym lub lokalnym (miejskim, aglomeracyjnym) modelem transportu.

Informacje wynikajace z modelu transportu sg wykorzystywane, po pierwsze, przy podejmowaniu decyzji dotyczacych
wielkosci i zdolnosci inwestycji oraz przy decydowaniu o konkretnych cechach technicznych. Po drugie, te informacje
zostang wykorzystane do oceny oddziatlywania na $rodowisko (procedura OO0S) oraz do analiz ekonomicznych
i finansowych, co umozliwi prawidtowe poréwnanie oddziatywania réznych wariantéw projektowych.

Celem modelowania ruchu jest matematyczne mapowanie zachowan transportowych uzytkownikéw w istniejgcych
warunkach i w przysztosci z uwzglednieniem czynnikdw demograficznych, ekonomicznych i geograficznych badanego
obszaru oraz cech systemu transportowego, ktdry znajduje sie w ciggtym rozwoju w czasie.

Zgodnie z zasadg ogdlng, petne modelowanie skutkdw projektu za posrednictwem wielogateziowych modeli sieci jest
wymagane w kazdym przypadku, gdy wptyw na rozktad ruchu na sieci oraz podziat modalny sg oczekiwanymi
rezultatami funkcjonowania projektu.

Jezeli taki model transportu nie zostat jeszcze wprowadzony, wtadze regionalne i miejskie powinny rozwazy¢
zainwestowanie zasobdéw we wdrazanie i w regularng aktualizacje takiego narzedzia. Opracowanie modeli transportu
regionalnego lub lokalnego bedzie szczegdlnie wazne w odniesieniu do definiowania regionalnych i/ lub lokalnych
strategii transportu. W momencie, kiedy zakonczy sie opracowanie takiego modelu i bedzie on poddawany
regularnym aktualizacjom, powinno sie go konsekwentnie wykorzystywac do symulacji oddziatywan projektéw na tym
obszarze (lub wykorzystywac jego zatozenia i wyniki do zrozumienia oczekiwanych oddziatywan projektu).

Wiarygodnos¢ wynikow modelu transportu zalezy w duzej mierze od jakosci danych wykorzystanych jako dane
wejsciowe. W tym celu zaleca sie regularne przeprowadzanie badan ruchu (zobacz ustep 1.7.1 ponizej).

W niektérych przypadkach moze by¢ dopuszczalne zastosowanie uproszczonych metod modelowania, np. opartych na
elastycznosci przeptywdw ruchu, do wybranych parametrow transportowych. Ta metoda moze by¢ dopuszczalna,
jezeli, na przykfad, nie przewiduje sie znaczgcego przesuniecia modalnego w nastepstwie funkcjonowania projektu.
Ten wariant nalezy jednak zawsze omowic i nalezycie uzasadnic.

Ogodlnie rzecz biorgc, przygotowujac badania dotyczace transportu nalezy pamieta¢c o podstawowej zasadzie
proporcjonalnosci. Model musi by¢ odpowiedni do wielkosci i ztozonosci projektu pod wzgledem zakresu i danych
wejsciowych, wystrzegajgc sie zbednej ztozonosci, ale jednoczes$nie zapewniajgc wystarczajgcy poziom doktadnosci.

1.7.1. Badania i pomiary ruchu

Celem badan i pomiaréw jest opisanie funkcjonowania systemu transportu na danym obszarze, czynnikdw
wptywajacych na rynek transportu miejskiego oraz preferencji uzytkownikéw transportu miejskiego, w tym
uzytkownikéw transportu publicznego. Informacje wynikajace z tych badan bedg podstawg szacunkéw dotyczacych
obecnej i przysztej wielkosci popytu na ustugi transportu miejskiego, aglomeracyjnego i regionalnego, w tym
zapotrzebowania na ustugi sektora publicznego i ogdlnego zapotrzebowania na transport.

Badania i pomiary sg niezbedne do zrozumienia zachowan transportowych mieszkancéw miasta lub aglomeracji lub
zakresu wszelkiego innego systemu transportowego. Poniewaz zmiennos¢ tych zachowan zalezy od wielu czynnikéw,
niekiedy bardzo trudnych do okreslenia (np. wielko$¢ miasta, dobrobyt mieszkancéw, struktura zagospodarowania,

2 Niebieska Ksiega nie jest przewodnikiem modelowania transportu i zawiera tylko ogdlne postanowienia dotyczace tej kwestii. W
wypadku, gdy wtadze regionalne/lokalne podejmga sie opracowania modelu transportu jako podstawy decyzji strategicznych w zakresie
rozwoju systemu transportowego, nalezy dostosowa¢ wymogi, w tym dotyczace kalibracji i walidacji modelu, do konkretnych
okolicznosci. Wytyczne dotyczace zlecania takich badan przez instytucje mozna znalezé w opracowaniu JASPERS pt. ,The Use of
Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal” (luty 2014 r.).
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stopien urbanizacji, itp.), nalezy regularnie przeprowadzac ztozone badania zachowan transportowych. Zaleca sie, aby
petne badania ruchu przeprowadzaé przynajmniej co 10 lat. Badania o mniejszym zakresie powinny by¢
przeprowadzane co 5 lat, a jednoczesnie zaleca sie wykonywanie pomiaréow ruchu co 2-3 lata w celu aktualizacji
modelu. Badania terenowe w ramach analizy popytu mozna podzieli¢ na trzy grupy:

. pomiary ruchu:

= pomiary napetnienia pojazdéw osobowych oraz liczby pojazdéw dla transportu drogowego (zaréwno
transport publiczny, jak i transport indywidualny),

= pomiary wymiany pasazerdow na poszczegélnych przystankach (w tym przesiadki),
] pomiary czasu podrdzy na poszczegélnych odcinkach w réznych srodkach transportu,
. pomiary ruchu relacji zZrédto-cel,

. badania zachowan ludnosci na danym obszarze: obejmuje to modelowanie zjawisk ekonometrycznych
obserwowanych u zrédta i celu ruchu (w gospodarstwach domowych, punktach koncentracji pasazerow, np.
na stacjach lub w centrach handlowych), a takze zmiany mobilnosci w odniesieniu do budzetu czasu, celu
podrézy, itd.,

. badania preferencji uzytkownikow w odniesieniu do wyboru $srodka transportu na danym obszarze, ktérych
celem jest zrozumienie mechanizmdéw podejmowania decyzji w zaleznosci od cech oferowanej ustugi - np.
natezenia, jakosci i ceny oraz potaczen z innymi Srodkami transportu (np. parking, mozliwo$¢ pozostawienia
roweru itp.), itp.

Wyniki zachowan i preferencji uzytkownikdw oraz pomiary ruchu powinny dostarczy¢, z jednej strony, krétkiego
przegladu ruchu w momencie badania, a z drugiej strony, informacji na temat mechanizmdéw generacji i rozktadu
ruchu w przestrzeni i w réznych dostepnych srodkach transportu.

Badania ruchu przeprowadzane sg na ogdt na probach ludnosci. Wielkos¢ préby zalezy od skali badanego zjawiska
i wymaganego stopnia doktadnosci wynikéw13.

1.7.2. Modelowanie transportu

Multimodalne modele sieci na ogét obejmujg nastepujgce sktadniki:

. Etap I: generacja podrdzy, tzn. natezenie ruchu wynikajgcego z mobilnosci mieszkarncow i podréznych,
. Etap Il: rozktad przestrzenny podrézy, szczegdlnie w zaleznosci od odlegtosci, czasu i kosztu podrézy,
. Etap lll: podziat modalny (podziat ogélnej liczby podrdzy na srodki transportu),

. Etap IV: przydziat podrdzy (wybdr trasy podrdzy w zaleznosci od cech sieci transportowej).

W tradycyjnych, czteroetapowych modelach ruchu, wyzej wspominane sktadniki stanowig podmodele lub kolejne
etapy modelowania.

W studium wykonalnosci nalezy szczegdétowo udokumentowac zatozenia modelu, jego poszczegélne etapy oraz wyniki,
aby umozliwi¢ weryfikacje ich niezawodnosci.

B Wytyczne dotyczace zalecanej wielkosci préby w stosunku do liczby mieszkaricéw mozna znalezé na przyktad w opracowaniu pt.
Hensher DA, Button KJ (eds), Handbook of Transport modelling, Handbooks in Transport, Volume 1”, wydawnictwo Pergamon z 2005
roku.
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Rysunek 3. Struktura modelu czteroetapowego

Popyt na transport na ogot jest okreslany
Generacja CO TO JEST POPYT NA jako liczba podroézy, ktore zostang

podrdzy TRANSPORT wygenerowane w okreslonym okresie
czasu (okresu wybranego modelu). Na
najwyzszym szczeblu moze byc to
zagregowana wartos¢ dla catego
systemu transportu. Dla modeli sieci
popyt na transport jest wyliczany wedtug
strefy.

Catkowita liczba podréiy generowanych
JAKIE SA CELE wedtug strefy zostaje przydzielona do
PODROZY innych stref. Wynikiem jest macierz
popytu, ktéra opisuje liczbe podrézy
pomiedzy kazdg strefa Zzrodta i celu.

Popyt na podroze pomiedzy kazdym

. L Sl Zzrédtem i celem zostaje przydzielony
Podziat modalny TRANSPORTU JEST wedtug érodka transportu (drogowy,
WYKORZYSTYWANY kolejowy), itp. Podziat modalny bedzie
wymagac opisu stanu sieci, co sugeruje
wymaog modelowania sieci.
Wybér trasy jest dokonywany na
Birvelsiof podrosy JAKA TRASA JEST podstawie stanu sieci i dostepnych ustug
WYKORZYSTYWANA w przypadku transportu publicznego.

Przydziat podrézy wymaga zatem opisu
stanu sieci, co sugeruje wymog
modelowania sieci.

Zrédfo: opracowanie JASPERS z 2014 r. pt: Appraisal Guidance (Transport), The Use of Transport Models in Transport Planning and Project
Appraisal.

Etap | - Generacja podrozy
Miasto / aglomeracja musi by¢ podzielone na strefy.

Dla kazdej strefy potencjalng liczbe generowanych podrdézy wylicza sie na podstawie cech mieszkancéw danej strefy.
Liczba generowanych podrdzy jest dzielona w zaleznosci od motywacji/ celu podrézy.

Liczba generowanych podrdzy (w tym podrdzy powrotnych), podzielonych przez liczbe mieszkancéw danej strefy, nosi
nazwe catkowitej (zmotoryzowanej i niezmotoryzowanej) mobilnosci. Te wartosci powinny byé wprowadzone przez
modelujgcego na podstawie badan przeprowadzonych w lokalnych gospodarstwach domowych.

Oczekuje sie, ze model transportu zostanie opracowany dla okreslonego przedziatu czasu. Za okreslony przedziat
czasu, aby prawidtowo oddac stan systemu transportu publicznego, przyjmuje sie na ogot poranne i/lub wieczorne
godziny szczytu w roboczym dniu tygodnia.



Etap Il - Rozktad podroézy

Przydziat podrézy z jednej strefy do innej (cze$¢ podrézy moze odbywac sie wewnatrz stref) jest wyliczany przez
model, co umozliwia sporzadzenie macierzy O-D (relacji zrédto-cel).
Dane dotyczace godzin szczytu nalezy potgczy¢ w celu uzyskania danych dotyczgcych dobowych przeptywoéw ruchu

(przeptyw ruchu w godzinach szczytu x wspdtczynnik godziny szczytu) i rocznych przeptywdéw ruchu (Sredni dobowy
ruch x liczba dni w roku).

Wspodtczynnik godziny szczytu jest uzalezniony od lokalnych warunkdéw ruchu i nalezy go wyliczy¢ na podstawie badan
ruchu. Jezeli taki parametr nie jest dostepny, mozna przyjac, ze ruch w godzinie szczytu stanowi od 8% do 12% ruchu
dobowego.

Mnoznik stuzgcy do uzyskania danych rocznych z danych dobowych powinien opieraé sie na rzeczywistej liczbie dni
dziatalnosci w ciggu roku. Zaleca sie przyjecie 300 dni/rok dla wszystkich srodkéw transportu.

Etap lll - Podziat modalny

Model dokonuje przydziatu podrézy relacji zrodto-cel w zaleznosci od Srodka transportu (ruch pieszy, transport
indywidualny lub transport publiczny), na ogét w oparciu o funkcje uproszczonych, uogdlnionych kosztéw transportu.
Poréwnanie kosztow podrdzy relacji zrodto-cel w zaleznosci od $rodka transportu pozwala na oszacowanie podziatu
modalnego.

Transport publiczny i indywidualny musza zosta¢ ujete w tym samym modelu. Srodki transportu publicznego nalezy
uja¢ osobno, co pozwoli na jednoznaczng identyfikacje konkretnego oddziatywania danej inwestycji (na przyktad
budowy nowej linii tramwajowej w poréwnaniu do innych srodkéw transportu publicznego, takich jak autobus, metro,
itd.).

Etap IV — Rozktad podrézy

Na tym etapie wylicza sie doktadnie sposdb, w jaki przeptywy ruchu bedg korzystac z infrastruktury drogowej i z sieci
transportu publicznego. Na ogot etapy Il (podziat modalny) i IV (rozktad) sg cykliczne.

Dane wejsciowe do pierwszych trzech etapow (I-1ll) modelu (generacja i rozktad podrézy oraz wybér modalny)
powinny pochodzi¢ z niedawno przeprowadzonych badan ruchu dla miasta/aglomeracji.

Kalibracja i walidacja modelu

W celu sprawdzenia poprawnosci modelu ruchu nalezy przeprowadzi¢ jego walidacje na podstawie porédwnania
dostepnych danych z pomiaréw w roku bazowym z wynikami uzyskanymi z modelu ruchu dla tego roku.

Ponadto nalezy podac¢ metode, jakg zastosowano przy rozktadzie ruchu na sie¢ i podstawowe parametry rozktadu
(wartosci czasu, koszty eksploatacji pojazdéw, srednig cene podrézy srodkami transportu publicznego oraz inne
sktadniki funkcji uogdlnionego kosztu podrdzy). Nalezy szczegétowo udokumentowaé zatozenia modelu, jego
poszczegdlne etapy oraz wyniki, aby umozliwi¢ weryfikacje ich niezawodnosci.

Weryfikacje modelu ruchu zaleca sie przeprowadzi¢ przez analize i poréwnanie nastepujgcych wielkosci:

° natezenie ruchu i praca przewozowa (pasazerowie i pasazerokilometry wedtug srodkéw transportu);
° praca eksploatacyjna (pojazdokilometry wedtug srodkdw transportu);

° Srednie predkosci ruchu na odcinkach lub w catej sieci wedtug srodkéw transportu;

° Srednia dtugos¢ podrozy relacji zrédto-cel w catej sieci wedtug srodkéw transportu;

° Sredni czas trwania podrdzy relacji zrodto-cel w catej sieci wedtug srodkow transportu;

° zgodnosc rozktadu przestrzennego podroézy z badaniami ankietowymi (jesli zostaty przeprowadzone).

Wyniki weryfikacji nalezy przedstawi¢ w postaci tabelarycznej. Nalezy rozpatrzy¢ wszystkie srodki transportu
(transport publiczny [autobus, tramwaj,...], a takze transport prywatny [samochody, motocykle,...]).

W analizie modelu ruchu nalezy podaé, czy uwzgledniono wszystkie podréze relacji zrodto-cel, czy tylko ruch
zmotoryzowany.
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Dla transportu publicznego
° Catkowity ruch pasazerski relacji Zréddto-cel wynikajgcy z modeli ruchu powinien by¢ £ réwnowazny z

(Z ruch pasaierski) x wskaznik przesiadek

m
m: Srodek transportu (tramwaj, autobus, metro, kolej,...)

liczba pasazerow: wedtug wtadz odpowiedzialnych za transport, operatordw transportu lub IGKM

wskaznik przesiadek: na podstawie badan, na przyktad w oparciu o Kompleksowe Badanie Ruchu (KBR) jezeli jest
dostepne.

Catkowity ruch pasazerski relacji zrédto-cel wynikajagcy z modeli ruchu nalezy zweryfikowaé¢ na podstawie
dostepnych danych z kompleksowych badan ruchu (KBR), jezeli sg dostepne”.

° Szczegbtowy ruch pasazerski relacji zrédto-cel (macierz relacji zrédto-cel wynikajgca z modeli ruchu)
nalezy zweryfikowaé na podstawie dostepnych danych z kompleksowych badan ruchu (KBR), jezeli sg
dostepne.

° Catkowity ruch z podziatem na odcinki wynikajagcy z modeli ruchu powinien byé * réwnowazny

z poprzednimi, niedawno przeprowadzonymi badaniami i/lub warto$ciami uzyskanymi w wyniku ankiety
przeprowadzonej na poktadzie pojazdéw transportu publicznego i nalezy go weryfikowac¢ na podstawie
dostepnych danych z kompleksowych badan ruchu, jezeli s3 dostepne.

° Srednia dtugo$¢ przejazdu i $redni czas trwania przejazdu wynikajgce z modeli ruchu powinny by¢

+ réwnowazne z poprzednimi, niedawno przeprowadzonymi badaniami i/lub wartosciami uzyskanymi
w wyniku ankiety przeprowadzonej na poktadzie pojazdéw transportu publicznego (lub na stacjach albo
telefonicznie) i nalezy je weryfikowa¢ na podstawie dostepnych danych z kompleksowych badan ruchu
(KBR), jezeli sg dostepne.

° Podziat modalny transportu publicznego wynikajacy z modeli powinien by¢ + rwnowazny z poprzednimi,

niedawno przeprowadzonymi badaniami i nalezy go weryfikowa¢ na podstawie dostepnych danych
z kompleksowych badan ruchu (KBR), jezeli sg dostepne.

Dla transportu indywidualnego

° Catkowity ruch z podziatem na odcinki (wedtug praca przewozowa w poj./godz. lub poj./dobe) wynikajgcy

z modeli ruchu powinien byé¢ + réwnowazny z pomiarami (szacowany na podstawie poszczegdlnych
zmierzonych odcinkéw, ekranéw i kordonéw, samochodéw dostawczych, samochoddéw ciezarowych
z i bez przyczep z wyjatkiem autobusdw). Szczegdlnie w przypadku modeli miejskich i regionalnych
wykonanych dla godzin szczytu w miescie, zaleca sie rowniez sprawdzenie poprawnosci kalibracji modelu
poprzez jego walidacje przy pomocy wskaznika GEH (wzor Geoffrey E. Havers, zblizony do rozktadu chi-

kwadrat):
_C)2
GEH — (MI CI)
(M, +C,)*0.5
gdzie:

- Mi: natezenie ruchu na odcinku i z modelu (poj./godz.);

- Ci: natezenie ruchu na odcinku | z pomiaru ruchu (poj./godz.).
Wartos$¢ wskaznika nalezy wyznaczy¢ oddzielnie dla poszczegdlnych typdw pojazdéw przyjetych w modelu.
Ze wzgledu na fakt, ze przy wyliczaniu wskaznika podstawiamy wartosci w jednostkach wyrazone w poj./godz.
nalezy wykorzysta¢ dostepne dla danego obszaru dane, ewentualnie SDR dla danego odcinka podzieli¢ przez 12.
Nalezy przyja¢, ze wynik walidacji jest pozytywny, jezeli wartos¢ GEH < 5 dla co najmniej 85% wszystkich
analizowanych odcinkéw.

" W przypadku, gdy kompleksowe badania majag wiecej niz 5 lat, weryfikowanie modelu nalezy wykona¢ na podstawie wynikéw
pomiardw przeprowadzonych dla analizy AKK.



° Srednia_dtugo$¢ przejazdu i $redni czas trwania przejazdu wynikajace z modelu ruchu powinny byé

+ rownowazne z poprzednimi, niedawno przeprowadzonymi badaniami i/lub wartosciami uzyskanymi
w wyniku ankiety telefonicznej i nalezy je zweryfikowa¢ na podstawie dostepnych danych
z kompleksowych badan ruchu (KBR), jezeli s3 dostepne.

° Podziat modalny transportu publicznego wynikajagcy z modelu powinien byé * réwnowazny

z poprzednimi, niedawno przeprowadzonymi badaniami i nalezy go zweryfikowaé na podstawie
dostepnych danych z kompleksowych badan ruchu (KBR), jezeli s3 dostepne.
X réwnowazny” oznacza, ze zakres zgodnosci wynikdw dla poszczegdlnych wielkosci jest zréoznicowany. Nalezy

jednak przyjaé¢, ze model odpowiednio odwzorowuje rzeczywiste warunki ruchu, jezeli rozbieznos¢ wynikow
pomiaréw i modelu na obszarze analizowanej sieci drogowej nie przekracza +/- 15%.

1.7.3. Prognoza transportu

Wptyw inwestycji transportowych na system transportu ocenia sie przy pomocy prognozy warunkéw systemu
transportu w przysztosci. Prognoza, ktdora opiera sie na analizie obecnych warunkéw systemu (modelowanie
transportu, zob. w rozdziale powyzej) musi uwzglednia¢ prawdopodobne zmiany popytu i podazy na transport oraz
wszelkie inne czynniki polityczne, ekonomiczne i uzytkowania gruntéw, ktére mogg mie¢ wptyw na zachowania
transportowe.

Przy wykorzystaniu modelu sieci transportu multimodalnego prognoza transportu bedzie zaktadaé, w szczegdlnosci, co

nastepuje:

. Dla etapdow | i Il (generacja i rozktad podrézy) zostanie dokonane ponowne wyliczenie (na ogét co 5 lat, do
konca trwania projektu, ktéry nosi nazwe , ostatniego roku analizy", a w kazdym razie w dacie rozpoczecia
realizacji projektu; lata posrednie sg wyliczane poprzez interpolacje).

. Na etapie Il (podziat modalny) model dokona przydziatu szacowanej liczby podrozy relacji zrédto-cel (O-D)
w zaleznosci od $rodka transportu (na ogdt co 5 lat, do ostatniego roku analizy; lata posrednie sg wyliczane
poprzez interpolacje). Ten przydziat zostanie dokonany dla wariantéw bezinwestycyjnego i inwestycyjnego.
Poniewaz oparty jest na funkcji uproszczonych, uogdlnionych kosztow, wszelkie zmiany uogdlnionych
kosztow bedg mieé¢ wptyw na podziat modalny. Na etapie Ill wptyw modalny kazdego projektu transportu
publicznego mozna oceni¢ poprzez poréwnanie macierzy O-D dla wariantéw bezinwestycyjnego
i inwestycyjnego.

Aby we wtasciwy sposob zaradzi¢ niepewnosci, zaleca sie przeprowadzenie badania wrazliwosci dotyczacego popytu
na transport, zgodnie z opisem w rozdziale 4.

W wybranych przypadkach moze by¢ dopuszczalne wykorzystanie uproszczonych modeli prognozowania ruchu.
Bytoby to dopuszczalne zwtaszcza wtedy, gdy nie oczekuje sie przesuniecia modalnego w wyniku realizacji projektu. Na
przyktad mozna rozpatrzyé elastyczno$¢ popytu takich parametréow, jak podaz w transporcie (np. w
pociggokilometrach, miejscokilometrach) i czas trwania podrdézy. Zaleca sie okreslenie wartosci elastycznosci w
odniesieniu do istniejgcej sytuacji na danej sieci/korytarzu transportowym, zgodnie z ogdlnymi analizami i wynikami
odpowiednich planéw transportowych .

Na ogét do przesuniecia modalnego dochodzi w ciggu pierwszych 2-3 lat od zakonczenia i rozpoczecia fazy operacyjnej
projektu.

1.7.3.1. Czynniki wptywajace na popyt na transport

Prognoza popytu na transport okresla przysztg liczbe pasazerdw transportu publicznego, ktorej mozna sie spodziewac
w wyniku zmian spoteczno-ekonomicznych i przestrzennych oraz srodkéw podjetych w celu realizacji polityki

 Dla przyktadu podano tu elastyczno$¢ parametréw transportowych w oparciu o poprzednie do$wiadczenie z polskimi kolejami
regionalnymi: elastyczno$¢ popytu podazy w pociggokilometrach = 0,8, elastycznos¢ popytu podazy w miejscokilometrach = 0,2,
elastyczno$¢ popytu czasu trwania podrézy = 0,4. Na przyktad, jesli ilos¢ pociggokilometrow wzrosta o 20%, a elastycznos¢ popytu
podazy w pociggokilometrach wynosi 0,8, to liczba oséb w ustudze ma zwigkszy¢ sie 0 20% x 0,8 = 16%. Wartosci te podano tu wytgcznie
jako przyktad; powinny zosta¢ zweryfikowane przez analityka w oparciu o konkretng sytuacje na sieci transportowe;j.
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transportowej. Prognoza ta ma kluczowe znaczenie dla oceny proponowanych rozwigzan, wyboru najbardziej
korzystnego rozwigzania i sporzgdzenia biznes planu dla tego wariantu.

Z punktu widzenia trwatosci projektéw inwestycyjnych oraz ich rentownosci w okresie funkcjonowania planowanych
rozwigzan, kluczowe znaczenie ma oszacowanie liczby przejazdéw srodkami transportu publicznego w przysztosci.

Aby oszacowal prognozowany poziom zapotrzebowania na ustugi transportu publicznego nie wystarcza sama
ekstrapolacja przesztosci, nalezy doktadnie przenalizowa¢ przewidywane zmiany w nastepujgcych dziedzinach:

. zmiany demograficzne, w tym ludnos¢ wedtug grup wiekowych i zawodowych,

. istotne zmiany spoteczno-ekonomiczne, w tym PKB per capita, liczba prywatnych samochodoéw, bezrobocie,
itp.,

. zmiany uzytkowania gruntéw prowadzgce do zmian rozktadu potencjatéw ruchu,

. przewidywane zmiany w sektorze transportu (wtgczajgc mobilno$¢) wynikajgce, w pewnym stopniu, ze

zmian spoteczno-ekonomicznych, ale réwniez ze zmian oferty transportowej (facznie z oddziatywaniem
projektu) i polityki zarzgdzania ruchem na danym obszarze.

Czynniki wzrostu zmiennych makroekonomicznych powinny pochodzi¢ z oficjalnych zrddet statystycznych (np. krajowy
urzad statystyczny, Eurostat, itp.) i by¢ wyraznie wymienione w dokumentach towarzyszacych badaniu ruchu. Jezeli
lokalne warunki ekonomiczne tak dalece rdéiniag sie od S$redniej krajowej, ze wuzasadnia to stosowanie
regionalnych/miejskich prognoz makroekonomicznych, cata analiza (tacznie z analizg popytu oraz analizg kosztéw
i korzysci) powinna konsekwentnie stosowac lokalnie dostosowane parametry makroekonomiczne.

1.7.3.2. Czynniki wptywajgce na podaz na transport

Czynniki wptywajagce na podaz na transport powinny dokona¢ poréwnania wariantéw bezinwestycyjnych
i inwestycyjnych.

Bez wzgledu na rozpatrywany wariant (inwestycyjny lub bezinwestycyjny), nalezy przedstawi¢ wszystkie planowane
dziatania, ktére by nastgpity, niezaleznie od tego, czy projekt jest realizowany czy tez nie, aby z jednej strony
uwzgledni¢ ewentualne synergie z badanym projektem, a z drugiej strony unikna¢ zanizania/ przeszacowania wptywu
projektu w perspektywie przyrostowe;.

Przy sporzadzaniu prognoz ruchu, oprécz projektu nalezy uwzgledni¢ planowany rozwdj sieci transportu publicznego.
Analityk powinien dokona¢ starannego przegladu odnosnych istniejgcych strategii sektorowych oraz prognoz
ﬁnansowych16 i harmonogramu realizacji, aby odpowiednio uwzgledni¢ w ocenie wszystkie planowane zmiany.

Inny czynnik zewnetrzny w stosunku do projektu, wptywajgcy na dostepnos¢ ustug transportowych, to umowa
o Swiadczenie ustug publicznych (w skrécie: PSC) zawarta pomiedzy wtadzami odpowiedzialnymi za transport
i operatorem (operatorami) transportu.

Postanowienia tej umowy na ogét obejmujg wymagang czestotliwosc i zdolnos¢ przewozowa, ktére sg kluczowym
elementem prognoz ruchu.

1.7.4. Wyniki prognoz ruchu

Wyniki modelu transportu powinny obejmowac co najmniej nastepujgce wskazniki:

. liczba pasazerow w poszczegdlnych s$rodkach transportu z uwzglednieniem transportu publicznego
i indywidualnego. Popyt na transport publiczny powinien by¢ zréznicowany w zaleznosci od dostepnych
; . . . . 17
srodkow transportu (np. autobus, tramwaj, trolejbus, metro, itp.)

® Na przyktad wieloletnie prognozy finansowe.

Y Definicja “pasazera” jest spéjna z definicja GUS: Za przewiezionego pasazera srodkami komunikacji miejskiej uwaza sie jednokrotny
przejazd. Liczbe pasazeréw ustala sie szacunkowo na podstawie liczby sprzedanych biletéw jednorazowych i wieloprzejazdowych z
uwzglednieniem przyjetych przez zaktady komunikacji miejskiej norm dotyczqcych liczby przejazdéw na dany bilet wieloprzejazdowy.
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. wielkos¢ popytu okreslona pracg przewozowa wyrazong w pasazerokilometrach wedtug srodkéw transportu;

. podziat modalny (wyrazony w liczbie pasazeréw dla danego srodka transportu podzielonej przez taczng liczbe
pasazerowy);
. Oferta przewozowa okreslona pracg eksploatacyjng wedtug srodkéw transportu: dla transportu publicznego

wyrazona w pojazdokilometrach (autobus), tramwajokilometrach (tramwaj), pociggokilometrach (metro lub
kolej miejska/ podmiejska/ regionalna)™®;

. podziat ruchu wedtug celu podrézy, w tym podrdze stuzbowe, dojazdy do pracy (z i do pracy, szkoty, itp. -
regularne podrdze) i inne cele;

. taczny czas trwania przejazdu wedtug Srodkéw transportu (wyrazony w pasazerogodzinach);
. $redni czas trwania przejazdu wedtug srodkdw transportu (wyrazony w minutach);

. Srednia dtugos¢ przejazdu w podziale na srodki transportu (wyrazona w km);

. $rednia predkosc¢ przejazdu wedtug Srodkéw transportu (wyrazona w km/h).

Jezeli chodzi o informacje dotyczace czasu trwania podrdzy, powinny one obejmowaé osobno czas dostepu do
stacji/przystankdw, czas oczekiwania, czas spedzony w pojazdach oraz czas wyjscia ze stacji/przystankdéw. Ma to
szczegolnie znaczenie w wypadku projektow dotyczgcych statej infrastruktury punktowej np. stacji, parkingéw typu ,park
and ride”, zintegrowanych weztéw przesiadkowych, itp. (lub jezeli wspomniane interwencje stanowig znaczacy sktadnik
szerszego projektu inwestycyjnego). Oczekuje sie, ze wptyw tych projektow na tgczny czas trwania podrézy ze zrédta do
celu bedzie wplywem na czas dostepu/wyjscia ze stacji i przystankow, czas oczekiwania/przesiadek itp., a nie na czas
spedzony w pojazdachlg. W takich przypadkach, wtasciwe moze by¢ przeprowadzenie szczegétowej analizy podazy na
przystankach, ktéra pozwolitaby na lepszg ocene czasu przejscia pomiedzy przystankami, jak réwniez czasu oczekiwania na
przystanku. Zarowno w wypadku srodkéw transportu publicznego jak i Srodkéw transportu indywidualnego, czas spedzony
w pojazdach powinien uwzgledniac rzeczywiste warunki ruchu w godzinach szczytu (zatory w ruchu).

Wyniki modelu powinny pozwoli¢ na jednoznaczng klasyfikacje ruchu wedtug odpowiedzi behawioralnej na realizowany
projekt, w nastepujgcy sposéb:

. istniejacy ruch: ruch juz istniejgcy w sieci;

. ruch przejety z innych srodkéw transportu: nowi pasazerowie przyciggnieci przez srodek projektowy, ktdrzy
wczesniej korzystali z innego $rodka transportu;

Ruch wzbudzony, np. nowe podrdze, ktére wczesnie nie pojawiaty sie na sieci i powstaty w wyniku poprawy jakosci ustug
wynikajacej z projektu, powinny by¢ uwzgledniane tylko wtedy, gdy wiarygodne szacunki mogg by¢ opracowane przez
analityka.

Podstawowe zatozenia dotyczace parametrow studium ruchu powinny by¢ jasno i przejrzyscie przedstawione zaréwno
w Studium Wykonalnosci, jak i w modelu Excel. Model ruchu powinien by¢ dostepny w formacie pozwalajgcym na przeglad
wszystkich zatozen i obliczen.

Wyniki nalezy przedstawi¢ przynajmniej dla roku bazowego, pierwszego roku od zakonczenia realizacji projektu i pdzniej
w regularnych odstepach czasu, np. raz na 5 lat oraz dla ostatniego roku prognozy.

Wyniki nalezy przedstawi¢ jako wielkosci roczne. Jezeli wyniki modelu sg oparte na godzinach szczytu, nalezy podac
zaréwno dane dotyczace godzin szczytu, jak i roczne wielkosci.

'8 Jezeli chodzi o podaz na ustugi transport publicznego w ramach umowy o $wiadczenie ustug, podaz w pojazdokilometrach pomiedzy
modelem a rzeczywistg umowag musi by¢ spéjna w momencie finalizacji analizy. Wyniki modelu nalezy zweryfikowa¢ z postanowieniami
umowy, aby sprawdzi¢, czy mozna utrzymaé przewidywany wzrost popytu czy tez, z drugiej strony, moze okaza¢ sie konieczna
aktualizacja umowy, aby zwiekszy¢ pojazdokilometry w wyniku realizacji projektu.

¥ Podréi” jest definiowana jako przemieszczenie od zrédta do celu. To znaczy, ze czas podrézy dla transportu samochodowego
obejmuje dojscia do zaparkowanego samochodu, przejazdu samochodem, dojscia do celu podrézy. Réwnolegle, dla transportu
publicznego, podréz obejmuje dojscia do przystanku, oczekiwania na pojazd, przejazdu-w $rodku transportowym (pasazer), przesiadki
(przejscie i oczekiwanie na pojazd), dojscia do celu podrdzy. Natomiast czas przejazdu bedzie odnosit sie tylko do czasu spedzonego w
pojazdach.
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Wyniki analizy ruchu nalezy przedstawi¢ dla wariantu bezinwestycyjnego i kazdego wariantu inwestycyjnego,
w wartosciach bezwzglednych i przyrostowych.

Zalecany ukfad tabel wynikéw dla analiz ruchu przedstawiono w tabeli 8 ponizej. Dla kazdego projektu nalezy sporzadzi¢
zestaw tabel w oparciu o wzér tabeli 8, obejmujacy:

. wariant bezinwestycyjny;
. warianty projektowe: jedna tabela dla kazdego badanego wariantu projektowego;
. tabele przyrostowe: dla kazdego badanego wariantu tabela zawierajgca poréwnanie tego wariantu z wariantem

bezinwestycyjnym.

Tabela 5. Wz6r danych wyjsciowych ruchu

| Srodek(3) | wskagnik [ | n | . | no [ . [N

Transport publiczny

Srodek 1 ($rodek Popyt na ustugi transportowe  Liczba pasazeréw
projektowy) pasazero-km
Praca przewozowa pasazero-h
Podaz ustug transportowych pojazdo-km
Sredni czas trwania przejazdu Min
Srednia dfugos¢ przejazdu km
Srednia predkos¢ Km/godz.
Srodek 2 Popyt na ustugi transportowe  Liczba pasazerow
pasazero-km
Praca przewozowa pasazero-h
Podaz ustug transportowych pojazdo-km
Sredni czas trwania przejazdu Min
Srednia dfugos¢ przejazdu km
Srednia predkos¢ Km/godz.
Srodek n Popyt na ustugi transportowe  Liczba pasazeréow
pasazero-km
Praca przewozowa pasazero-h
Podaz ustug transportowych pojazdo-km
Sredni czas trwania przejazdu Min
Srednia dfugos¢ przejazdu km
Srednia predkos¢ Km/godz.

Transport prywatny

Popyt na ustugi transportowe  Liczba pasazerow
pasazero-km
Praca przewozowa pasazero-h
Drogowy Podaz ustug transportowych pojazdo-km
Sredni czas trwania przejazdu Min
Srednia dfugos¢ przejazdu km
Srednia predkos¢ Km/godz.

(1) Okresli¢ wariant projektowy: bezinwestycyjny, wariant 1, 2, n..., przyrostowy (inwestycyjny — bezinwestycyjny ), itp.




(2) n — pierwszy rok okresu odniesienia, n o — pierwszy petny rok fazy eksploatacji, N — ostatni rok prognozy.

(3) Srodek 1, 2, n zalezy od projektu i od miasta i moze obejmowac np.: tramwaje, trolejbusy, autobusy miejskie, autobusy podmiejskie,
koleje aglomeracyjne, transport drogowy.

(4) Odnosi sie do zasiegu terytorialnego projektu / modelu (moze by¢ to obszar miejski lub aglomeracja).

1.8. Koszty inwestycyjne

Naktady inwestycyjne nalezg do najwazniejszych danych wejsciowych AKK, na ktére wyniki moga wykazac najwieksza
wrazliwos$¢. Witasciwe oszacowanie kosztow i odpowiednie uwzglednienie wspomnianego zakresu niepewnosci ma
kluczowe znaczenie nie tylko dla AKK, ale rowniez dla planowania i realizacji programu inwestycyjnego jako catosci.
Jest to zagadnienie, ktére dotyczy wielu beneficjentéw, dlatego zaleca sie duzg ostroznos¢ i doktadnosé¢ w procesie
szacowania kosztéw inwestycyjnych.

Analityk powinien uwzgledni¢ najlepsze dostepne informacje o aktualnie ksztattujgcych sie cenach na odpowiednich
rynkach (budowa, produkcja taboru, itp.). W miare mozliwosci z uwzglednieniem stanu zaawansowania projektu,
oszacowanie powinno wynikaé z umoéw zawieranych z wykonawcami.

Istotng rzeczg jest zrozumienie podstawy oszacowania, a zatem oczekiwanej doktadnosci oraz sprawdzenie tego
zakresu niepewnosci w analizie wrazliwosci (zob. rozdziat 4.1).

Przy wyborze wariantu wieksze znaczenie ma zastosowanie spdjnej podstawy kosztowej dla wszystkich wariantow
inwestycyjnych niz uzyskanie doktadnych danych w wartosciach bezwzglednych. Nalezy przedstawic¢ wszystkie przyjete
zatozenia.

Nalezy oszacowac odpowiednig rezerwe na nieprzewidziane wydatki i inne warunkowe kwoty. Ta rezerwa bedzie sie
rozni¢ w zaleznosci od etapu przygotowania projektu, na ktérym przeprowadzane jest oszacowanie (na ogot im
wczesniejszy etap, tym bardziej niepewne oszacowanie i tym wyzsza rezerwa).

Jezeli decyzja 00S przewiduje érodki tagodzace i wyréwnawcze, ktére generowatyby dodatkowe koszty inwestycyjne
(np. ekrany dzwiekochtonne), nalezy dotozy¢ staran, zeby te koszty zostaty ujete w catkowitych szacunkowych
kosztach projektu. Powinno to dotyczy¢ wszystkich wariantéw projektowych poréwnanych przez AKK.

Wartos¢ naktadow inwestycyjnych stosowana w analizie finansowej nie powinna obejmowaé rezerw na
nieprzewidziane wydatki ani innych warunkowych kwot. Naktady inwestycyjne nalezy roztozy¢ na poszczegélne lata
analizy zgodnie z harmonogramem finansowym ponoszenia wydatkéw (metoda przeptywu Srodkéw pienieznych).
W przypadku naktadéw ponoszonych przed pierwszym rokiem analizy nie stosuje sie ich indeksacji i wykazuje
w wartosci nominalnej w pierwszym roku analizy.

Nalezy unika¢ przedstawiania bardzo matych naktadéw ponoszonych na poczatku przygotowania i
realizacji inwestycji. W takich przypadkach zaleca sie, aby wszystkie mniejsze naktady wigczy¢ do kosztow w
pierwszym roku analizy.

Naktady inwestycyjne sg ponoszone wytgcznie w fazie realizacji projektu. Inne wydatki (nawet, jezeli majg charakter
wytgcznie naktadéw inwestycyjnych) nie sg uznawane w analizie za naktady inwestycyjne. Na przyktad naktady
inwestycyjne ponoszone w wariancie bezinwestycyjnym lub w fazie eksploatacji projektu — zaréwno w wariancie
bezinwestycyjnym, jak i w wariancie inwestycyjnym — sg traktowane jako koszty utrzymania i eksploatacji, tgcznie
z pracami remontowymi, i nalezy je przedstawi¢ w analizie jako takie.

Jedoczesnie zaleca sie unika¢ duzych pozycji wydatkéw na utrzymanie w poczgtkowym okresie analizy projektu
w wariancie bezinwestycyjnym. Ich ewentualne uznanie wymaga szczegétowego uzasadnienia w oparciu o konkretny
charakter projektu oraz wiarygodnego potwierdzenia, ze zostatyby rzeczywiscie poniesione w przypadku, gdy projekt
nie zostat zrealizowany. Celem tego jest zapewnienie, zeby wariant bezinwestycyjny nie stat sie jednym z wariantéw
inwestycyjnych.

Naktady inwestycyjne na potrzeby analizy finansowej powinny obejmowac wszystkie wydatki zwigzane z projektem
i osiggniecie jego zaktadanych celdw funkcjonalnych, niezaleznie od kwalifikowalnosci tych kosztéw w ramach
poszczegdlnych programow operacyjnych (cel, czas, subiektywna kwalifikowalnosé, itp.). Naktady inwestycyjne
powinny dotyczy¢ wytgcznie aktywdow zwigzanych z projektem objetym analizg; w szczegdlnosci nie powinny
obejmowac innych przedsiebiorstw beneficjenta (bez wzgledu na zrédto ich finansowania).
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W wypadku projektéow transportu publicznego zaleca sie sporzadzenia zestawienia kosztéw projektowych zgodnie z
tabela 6, jezeli dostepny jest taki poziom szczegétowosci informacji. Takie zastawienie umozliwia szybkie poréwnanie
wariantéw i zidentyfikowanie dominujgcego centrum kosztow. Duze obiekty inzynierskie nalezy zawsze wydzielic.

Tabela 6. Zestawienie szacunkowych kosztow

: > Warianty inwestycyjne
Kategoria kosztow
Woriantl | Worintz | Wariantn

netto brutto netto brutto netto brutto

Planowanie/ projektowanie, pomoc
techniczna
Wykup gruntéw i nieruchomosci (w tym
1l koszty przesiedlen, jezeli ma
zastosowanie)
]] Infrastruktura
Roboty ziemne
Roslinnos¢
Nawierzchnia drogi
Odwodnienie
Obiekty mostowe
Tunele
Sciany oporowe
Wyposazenie BRD (Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego)
Dziatania w zakresie ochrony srodowiska
Obiekty uzytecznosci publicznej
Budynki
Tory / pasy
Sieci trakcyjne
Podstacje
Terminale pasazerskie / przystanki
Zajezdnie / warsztaty (okresli¢, czy
obejmujg wyposazenie)
Srodki uzupetniajace dotyczace dostepu
dla pasazerow
Inny osprzet miejski
Inne (okresli¢)
v Tabor
Autobusy
Trolejbusy
Tramwaje
Metro
Pociggi podmiejskie
Inne (okresli¢)
\' Wyposazenie
Systemy dyspozytorskie
Systemy zarzadzania ruchem
System informacji pasazerskiej
Wystawianie biletéw (automaty do
sprzedazy, kasowniki)
Inne (okreslic)

VI Promocja

Vil Nadzér
Vil tgczny koszt inwestycji, bez rezerwy

IX Rezerwa techniczna

X Rezerwa cenowa

Xl tgczny koszt inwestycji, w tym rezerwa



Nalezy zawsze przedstawi¢ koszty jednostkowe, aby umozliwi¢ analize poréwnawczg (na km
zmodernizowanej/wbudowanej linii, na pojazd, itp.). Jezeli projekt zawiera kilka sktadnikéw, nalezy je wydzieli¢. Na
przyktad koszt jednostkowy na kilometr torow nie moze obejmowac duzych obiektéw inzynierskich (np. zajezdni,
stacji, tuneli/ mostéw/wiaduktow itp.), ktére nalezy wydzieli¢.

Tabela 7. Koszty jednostkowe dla analizy poréwnawczej

(np. PLN/km wybudowanej/zmodernizowanej
1 Infrastruktura (*) linii tramwajowej, PLN/km drogi miejskiej,
itp.)
(np. PLN/jednostka tramwajowa,
] T
CLLl PLN/autobus, itp.)
Stacje, zajezdnie,

1] .
itp.

(np. PLN/m2, PLN/ zaparkowany pojazd, itp.)

1.9. Koszty eksploatacji i utrzymania (w tym koszty remontéw)

Ocena zmian kosztow eksploatacji i utrzymania (w skrdcie: E&U) opiera sie na okresleniu, jakie sktadniki catkowitych
kosztéw utrzymania i eksploatacji systemu transportu publicznego ulegng zmianie w wyniku realizacji projektu. Warto
przypomnieé, ze w wyniku realizacji projektu mogg pojawi¢ sie rowniez nowe centra kosztow E&U (np. wartos¢
kosztéw ubezpieczenia nowego taboru).

W ponizszej tabeli przedstawiono, jako niewyczerpujacy przyktad, probke kosztéw E&U, ktére moga ulec zmianie
w wyniku realizacji réznych rodzajéw projektow.

W zaleznosci od okreSlonej struktury instytucjonalnej miasta/regionu/aglomeracji, koszty E&U mogg ponosi¢ rézne
zainteresowane strony. Jest niezwykle istotng rzeczg okreslenie, kto ptaci za jakie ustugi i materiaty E&U, na potrzeby
oceny trwatosci finansowej projektu i zaangazowanych podmiotéw (zob. rozdziat 3.2.5). Nalezy przypomnie¢, ze,
z drugiej strony, zaréwno dla analizy finansowej, jak i ekonomicznej, przeptywy przez wszystkie zainteresowane
podmioty sg konsolidowane.

Tabela 8. Przyktady kosztéow E&U dla projektow transportu publicznego

Rodzaj projektu Przyktady kosztow, ktére moga ulec zmianie w przypadku realizacji projektu

° Koszty zuzycia paliwa
Zakup lub remont autobuséw e Koszty napraw i przeglgdéw technicznych
° Bezposrednie koszty biezgcego utrzymania taboru
Wymiana lub remont . . .
VLR T ° Koszty zuzycia energii elektrycznej

tramwajow, trolejbusow,
taboru kolei podmiejskich,
taboru metra

Koszty napraw i przeglagdéw technicznych
Bezposrednie koszty biezgcego utrzymania taboru

° Bezposrednie koszty napraw i biezgcego utrzymania sieci transportu
Wymiana lub remont sieci publicznego
transportu publicznego ° Koszty materiatéw i energii

° Koszty personelu

Koszty eksploatacji i utrzymania powinny obejmowac wszystkie koszty biezgcego (corocznego) utrzymania oraz
wydatki na remonty wynikajgce z przyjetego systemu utrzymania, ktére na ogét rdéznig sie ze wzgledu na sktadnik
projektu (infrastruktura torowa, tabor, sprzet komputerowy, stacje, itp.). Co sie tyczy remontdw, analityk moze ujgé te
wydatki w analizie w latach, w ktérych wystepuja lub usrednic koszty w catym okresie objetym analiza.



Jezeli projekt powoduje modyfikacje odcinkéw sieci drég miejskich, tak ze przewiduje sie modyfikacje standardu drogi
w zakresie E&U, trzeba to nalezycie uwzgledni¢ w analizie kosztéw i korzysci. W takim wypadku mozna wykorzystac
metodologie i koszty jednostkowe z Niebieskiej Ksiegi dotyczacej sektora drogowego (lub konkretne dane lokalne, jesli
sg dostepne).

Koszty utrzymania i eksploatacji powinny obejmowac co najmniej nastepujgce kategorie kosztéw:

. State koszty utrzymania,

o Zmienne koszty utrzymania,

. Zarzadzanie ruchem,

. Koszty administracyjne zwigzane z projektem,

. Inne kategorie odpowiednie do potrzeb projektu.

Przy obliczaniu kosztow eksploatacji i utrzymania opcji bezinwestycyjnej, analityk nie powinien ograniczac¢ sie do
ekstrapolacji kosztow historycznych w niedawnej przesztosci (szczegdlnie, jesli byty sztucznie zanizone ze wzgledu na
limity wydatkow), lecz powinien uwzgledni¢ wiek i stan infrastruktury oraz prawdopodobne zwiekszenie czestotliwosci
i kosztownosci okresowych prac remontowych w okresie odniesienia.

Jezeli decyzja 00S przewiduje érodki tagodzace i wyréwnawcze, ktére generowatyby dodatkowe koszty operacyjne
(np. systemy zbierania odpaddw), nalezy dotozy¢ staran, zeby te koszty zostaty ujete w catkowitych szacunkowych
kosztach operacyjnych. Powinno to dotyczy¢ wszystkich wariantéw projektowych przechodzacych petng AKK.

Rzeczywisty wzrost kosztow E&U w okresie odniesienia powinien byé wyliczany zgodnie z zaktadanymi prognozami
makroekonomicznymi. Zaleca sie zwiekszanie wytgcznie sktadnikdw wynagrodzen w czasie.

Poniewaz oficjalne prognozy wskaznikéw makroekonomicznych sg publikowane dla krotkiego okresu - do 5 lat, dalsze lata
prognozy mozna przyja¢ w wysokosci 1% rocznego wzrostu realnych ptac, chyba ze prognozy PSC lub wtasne prognozy
beneficjenta wskazujg inaczej.

Praktyka wykorzystania jednostkowej stawki kompensacyjnej w oparciu o umowe o Swiadczenie ustug, jako
przyblizenie jednostkowych kosztow E&U, jest niedopuszczalna. Po pierwsze, jednostkowa stawka kompensacyjna z
tej umowy obejmuje elementy, ktdre nie sg Scisle zwigzane z E&U (np. koszty finansowe, zysk). Po drugie, z samego
charakteru rekompensat operacyjnych wynika to, ze pokrywajg one rdznice pomiedzy kosztami i przychodami
operacyjnymi. Z tego wzgledu wykorzystanie jednostkowych stawek kompensacyjnych jako wskaznika zastepczego
kosztéw operacyjnych nie pozwala na wifasciwg ocene trwatosci finansowej operatora i zaktada, ze jest to
zagwarantowane. Nalezy przypomnie¢, ze w ocenie trwatosci finansowej operatora nalezy wykazaé, ze rzeczywista
kwota rekompensaty jest wystarczajgca do zagwarantowana catkowitych kosztow E&U operatora w wariancie
inwestycyjnym, tzn. po zwiekszeniu kosztow E&U.

1.10. Dochody projektu

Dla kazdego wariantu nalezy oszacowac¢ dochody bezposrednio zwigzane z projektem. Celem tego oszacowania
dochoddw jest zrozumienie, w jaki sposéb wptywy beneficjenta zostang zmodyfikowane w wyniku realizacji projektu
w odniesieniu do wariantu, w ktérym projekt nie bytby realizowany.

Zgodnie z rozporzadzeniem UE nr 1303/2013 dochody generowane przez projekt sg definiowane jako ,wptywy
srodkéw pienieznych z bezposrednich wptat dokonywanych przez uzytkownikéw za towary lub ustugi zapewniane
przez dang operacje, jak np. optaty ponoszone bezposrednio przez uzytkownikdw za uzytkowanie infrastruktury,
sprzedaz lub dzierzawe gruntu lub budynkdéw lub optaty za ustugi” (art. 61).

Dochody z projektu transportu publicznego na ogdét pochodzg z nastepujgcych zrodet:

(i) zwiekszone przychody ze sprzedazy biletow i inne ustugi zwigzane z przychodami (z powodu zwiekszenia
ruchu pasazerskiego lub modyfikacji polityki cenowej),

(ii) zwiekszone przychody z innych zastosowan infrastruktury, na przyktad sprzedazy lub wynajmu gruntéw lub
budynkéw, w tym przychody z dziatalnosci nietransportowej (np. najem aktywdéw projektu w celach
zarobkowych, reklamy na pojazdach, itp.).
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Aktualny wykaz dochoddw z projektu musi pochodzi¢ z dogtebnej oceny szczegdlnych okolicznosci projektu.

Ocena dochodéw z projektu ma znaczenie dla nastepujacych czesci oceny projektu transportu publicznego:

. oceny rentownosci finansowej;
. oceny analizy ekonomicznej, tylko w przypadku ruchu generowanego (zob. rozdziat 2.1);
. oceny rentownosci finansowej;

okreslenia wysokosci wktadu finansowego z funduszy UE. Na przyktad w wypadku projektu budowy nowej linii metra
bytoby btedem zaktadaé, ze dochody z projektu pochodzg wytgcznie ze sprzedazy biletéw pasazerom metra. Realizacja
takiego projektu w rzeczywistosci spowodowataby zmiane przeptywéw pasazeréw w catym systemie transportu, na
przyktad poprzez przejscie z innych srodkéw transportu publicznego na metro. W zwigzku z tym, z punktu widzenia
operatora transportu publicznego zwiekszone dochody z projektu wynikatyby ze wzrostu liczby pasazeréw w catym
systemie transportu publicznego.

Analize przychoddéw nalezy przygotowaé w cenach statych bez uwzgledniania inflacji. Dochody z projektu nalezy
ujmowac wedtug wartosci zaptaconej przez uzytkownika, tzn. po odliczeniu bezposrednich dotacji do taryf.

Analityk powinien obserwowaé i skomentowaé wzorzec wskaznika odzyskiwania optat za bi/etyza dla operatora
transportu po zakonczeniu realizacji projektu. Analiza powinna realistycznie obejmowac ewentualne zmiany polityki
cenowej w czasie, z uwzglednieniem pozgdanego poziomu tego wskaznika.

Wymagane dane wejsciowe do prognozy dochodéw z projektu

= Srednie dochody na przejazd (lub pasazera, w zaleznosci od modelu ruchu) i/lub na pasazerokilometr.

= Inne przychody z dziatalnosci nietransportowe;.

1.11. Inne przeptywy finansowe

Nalezy réwniez okreslic inne przeptywy finansowe projektu (zaréwno wptywy, jak i wydatki), aby odpowiednio
wyliczy¢ wysokosé wktadu finansowego z funduszy UE, wskazniki rentownosci finansowej dla kapitatu krajowego oraz
zweryfikowad trwatos¢ finansowg projektu. Charakter tych przeptywdéw moze réznié sie w zaleznosci od cech projektu
i obejmowac, w szczegdlnosci, nastepujgce elementy:

. Inne wptywy na rzecz projektu (pozytywne przeptywy):
. Dotacje inwestycyjne, w tym:
— Dotacje z funduszy UE,
— Dotacje z budzetu panstwa,
- Inne dotacje inwestycyjne,
— Wktad/udziat innych partneréw/stron trzecich;
. Wktad wtasny beneficjenta (Srodki wtasne pozostajgce do dyspozycji beneficjenta;

Ll Srodki uzyskane z finansowania dtuznego, wykorzystywane na pokrycie kosztéw realizacji projektu (kredyty,
obligacje, inne);

Ll Rekompensata operacyjna zwigzana ze Swiadczeniem ustug publicznych;
. Inne wptywy (na przyktad wartos$¢ likwidacyjna, jezeli ma zastosowanie).
. Inne wydatki w ramach projektu (negatywne przeptywy):

* Wskaznik odzyskiwania optat za bilety to udziat kosztéw operacyjnych pokrywanych z dochodéw z biletéw dla pasazeréw.
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. Sptata zobowigzan finansowych (kredytow, obligacji, innych) - zaréwno kapitatu, jak i odsetek oraz inne
koszty zwigzane z finansowaniem (optaty i prowizje).

1.12. Wartosc¢ rezydualna

Wartos¢ rezydualna projektu musi by¢ uwzgledniona w kosztach inwestycyjnych w ostatnim roku analizy. Wartos¢
rezydualna odzwierciedla zdolno$¢ do generowania dochodéw netto w przysztosci przez srodki trwate, ktérych
wartos¢ ekonomiczna nie jest jeszcze catkowicie wyczerpana. Warto$¢ rezydualna bedzie zerowa lub znikoma, jezeli
zostat wybrany okres odniesienia réwny okresowi zycia ekonomicznego aktywow. Z drugiej strony, jezeli cykl zycia
projektu jest dtuzszy niz okres odniesienia, nalezy odnotowaé wartos¢ rezydualng sSrodka trwatego lub wszelkie
pozostate zdolnosci do generowania dochoddéw netto/ korzysci spoteczno-ekonomicznych netto w przysztosci. Innymi
stowy, wartos¢ rezydualna moze by¢ zdefiniowana jako wartosc ,,wirtualnej likwidacji”.

Finansowa wartos¢ rezydualna, dla projektdw generujgcych przychody, powinna zosta¢ wyliczona w oparciu
o metode dochodowg, ktéra zaktada zdolnos¢ projektu do generowania wptywdw po okresie objetym analiza.
Finansowa wartos¢ rezydualng oblicza sie poprzez okreslenie wartosci biezgcej finansowych przeptywéw
w pozostatych lata zycia projektu. Do jej obliczenia wykorzystywane s3 reprezentatywne przeptywy (przychody
i naktady utrzymaniowe) z ostatniego roku objetego analizg, tj. takie, ktore nie sg zaburzone zdarzeniami
jednorazowymi (np. wiekszymi remontami). Jesli wielkosci przeptywdw z ostatniego roku nie sg reprezentatywne,
nalezy wzig¢ pod uwage usrednione wartosci z catego lub odpowiednio wybranego okresu analizy tak, aby zapewni¢
ich reprezentatywnosc.

Obliczenie wartosci rezydualnej zgodnie z powyzszym podejsciem ilustruje ponizszy wzor:

R = % PO, -KO,
n=25+1 (1+D™

gdzie:
FRV —finansowa wartos¢ rezydualna po zakonczeniu okresu odniesienia (zdyskontowana);

PO, - przychody operacyjne z ostatniego roku okresu odniesienia (jezeli nie jest reprezentatywna, nalezy wzigc
usrednione wartosci);

KO, - koszty operacyjne z ostatniego roku okresu odniesienia (jezeli nie sg reprezentatywne, nalezy wzigé usrednione
wartosci);

i — stopa dyskontowa;

n — rok z okresu od ostatniego roku odniesienia + 1 do korca ostatniego roku pozostatego zaktadanego okresu
eksploatacji (zobacz tabela 4),

t — catkowity usredniony okres zywotnosci projektu (tj. po uwzglednieniu pozostatych lat zywotnosci projektu).
Dla projektéow niegenerujgcych dochoduu, finansowa warto$¢ rezydualna bedzie obliczana poprzez wyliczenie

wartosci rezydualnej wszystkich aktywow i pasywow wedtug metody odpiséw amortyzacyjnych.

Wartos¢ rezydualna nie powinna by¢ uwzgledniana w obliczeniach, jezeli jest ujemna (wtedy nalezy przyjg¢ wartosé¢
=0).

Ekonomiczna wartos¢ rezydualna moze by¢ wyliczana wedtug jednej z ponizszych metod:

2 Wedtug przewodnika DG REGIO do AKK (wydanie z 2014 roku, rozdziat 2.7.4), projekty niegenerujace dochodu to projekty, ktore: , (i)
nie generujq Zadnych przychodow; (ii) generujq przychody, ktdre sq stale nizsze niz koszty operacyjne w catym okresie odniesienia, lub (iii)
generujq przychody, ktére mogq przekraczaé koszty operacyjne w ostatnich latach okresu odniesienia, ale ktérych zdyskontowane
dochody sq wartosciami ujemnymi w okresie odniesienia.,,.
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. poprzez wyliczenie biezgcej wartosci korzysci ekonomicznych, po potraceniu kosztdw ekonomicznych
w pozostatych latach zycia projektu, jezeli finansowa wartos¢ rezydualna jest wyliczana na podstawie
wartosci biezgcej netto przysztych przeptywdédw pienieznych. Formuta obliczeniowa jest analogiczna, ale
zamiast przeptywow finansowych uwzglednia sie analogiczne przeptywy ekonomiczne.

. poprzez zastosowanie przelicznika dla kosztéw inwestycji do wartosci finansowej (zob. rozdziat 2.3.1), jezeli
finansowa wartos¢ rezydualna jest wyliczana wedtug metody odpisdw amortyzacyjnych.

Nalezy zachowad ostroznos¢ w zastosowaniu pierwszego podejscia do obliczania wartosci rezydualnej, co niesie ryzyko
doprowadzenia do bardzo wysokich wartosci rezydualnych aktywow projektu. Moze to by¢ spowodowane na przyktad
nadmiernie optymistycznym oszacowaniem korzysci projektu i ich zwiekszenia w czasie. Sytuacji, w ktdrej wartos¢
rezydualna stanowi znaczng cze$¢ korzysci projektu i rzutuje na jego uzasadnienie spoteczno-ekonomiczne, nalezy
unika¢. W rzeczywistosci, uzasadnienie spoteczno-ekonomiczne projektu powinno zalezeé przede wszystkim od
korzysci uzyskanych w okresie odniesienia (a wartos¢ rezydualna wptywa bardzo nieznacznie).

1.13. Kwestie instytucjonalne

Dziatania w zakresie transportu publicznego s3 zgodnie z prawem wspdlnotowym, a w szczegdlnosci
z rozporzgdzeniem (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczagcym ustug publicznych w zakresie
transportu pasaierskiegozz. Nalezy réwniez uwzgledni¢ dalsze komunikaty Komisji Europejskiej dotyczace swiadczenia
ustug publicznych w ogdlnym interesie gospodarczym.

Wspdlnym mianownikiem, ktory okresla ustugi transportowe oraz stosunki pomiedzy wtadzami odpowiedzialnymi za
transport i operatorem transportu jest umowa o swiadczenie ustug publicznych (PSC).

Ten dokument, niezaleznie od charakteru i formy prawnej, okresla zakres ustug, wymagang jakos¢ i srodki kontroli tej
jakosci, poziom optat za ustugi oraz podziat praw, zobowigzan i ryzyka pomiedzy stronami. Najwazniejszg rolg PSC jest
zapewnienie dtugoterminowej stabilnosci i przewidywalno$ci ustug transportowych.

Przepisy umow o sSwiadczenie ustug publicznych powinny by¢ zgodne z prawem krajowym oraz z prawem
wspoélnotowym (w szczegdlnosci z rozporzgdzeniem 1370/2007), jak rowniez z krajowymi standardami w zakresie
opodatkowania i rachunkowosci.

PSC lub réwnowazny dokument jest niezbedny do zapewnienia wtasciwego wykorzystania aktywdéw, ruchomych
i nieruchomych, wspétfinansowanych z funduszy UE i jest zatem niezbednym warunkiem uzyskania finansowania z UE.

Ponizej przedstawiono wiele najwazniejszych cech PSC, okreslonych zgodnie z rozporzadzeniem i wywodzacych sie
z dobrych praktyk miedzynarodowych.

Tres¢ umowy o $wiadczenie ustug publicznych (PSC).

Obowigzkowa tre$¢ umowy o $wiadczenie ustug publicznych (jak okreslono w art. 4 rozporzadzenia (WE) 1370/2003)
obejmuje:

1. Rodzaj i zakres geograficzny zobowigzania z tytutu Swiadczenia ustug publicznych;

2. Przejrzyste okreslenie parametrow rekompensat oraz wszelkich przyznanych praw wytgcznych, ktdre nie
doprowadzi do nadmiernego poziomu rekompensaty dla operatora;

3. Okreslenie zasad identyfikacji kosztow zwigzanych ze zobowigzaniem z tytutu Swiadczenia ustug
publicznych;
4, Zasady podziatu przychodow taryfowych;

2 W przypadku zmian obowigzujacego rozporzadzenia w trakcie biezgcego okresu programowania, informacje zawarte w niniejszym
rozdziale bedg musiaty zosta¢ zmodyfikowane zgodnie z nowymi przepisami. Tekst rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 mozna znalezé w
Internecie pod adresem: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2007:315:0001:0013:EN:PDF.
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Okres obowigzywania umowy;
Okreslenie standardow w zakresie jakosci ustug;
Zakres zlecania Swiadczenia ustug podwykonawcom;

Zakres pracy przewozowej objetej przez PSC i mechanizm do ustalenia prac przewozowych, ktére sg
prowadzone w danym okresie.

Ponadto, dobre praktyki miedzynarodowe wymagajg wielu dalszych elementdw, ktére s3 istotne dla stabilnosci PSC.
Najwazniejsze dziedziny, ktérymi zgodnie z zaleceniami JASPERS nalezy sie zaj3a¢, to:

1.

Srodki majace na celu wyeliminowanie ryzyka nadmiernego poziomu rekompensat, na przyktad wyraznie
okreslone formuty obliczania rekompensat, regularne kontrole poziomu rekompensat, procedury
zmniejszania nadmiernych rekompensat.

Srodki majace na celu ograniczenie ryzyka niewystarczajagcego poziomu rekompensat, na przyktad
zapewnienie mozliwosci dostosowania rekompensat w razie potrzeb, np. w sytuacji nieoczekiwanego
wzrostu kosztow, kiedy to kary za gorsze wyniki postawityby operatora w trudnej sytuacji finansowe;j
(poziom kar powinien jednak pozosta¢ na poziomie motywujacym operatora), itp.

Kontrola wahan wielkosci zadan transportowych (w pojazdokilometrach) w trakcie roku i pomiedzy latami
umowy.

Orientacyjna deklaracja w sprawie zmian zakresu i wielkosci ustug transportowych wynikajacych z realizacji
projektu finansowanego z funduszy UE (w stosownych przypadkach).

Wyrazny zwigzek pomiedzy zdefiniowanymi standardami wydajnosci i stosowanym systemem
rekompensat/kar w celu zapewnienia skutecznej kontroli wydajnosci ustug (wymagania jakosciowe, ktére,
jezeli nie zostang spetnione, nie spowodujg zadnych sankcji dla operatora, nie przynoszg pozadanych
rezultatow).

Szczegotowe zasady przydziatu kosztéw, przychoddw i innych przeptywéw finansowych do dziatalnosci
w zakresie ustugi publiczne;j.

Rola PSC w ocenie projektu

Do celow definicji projektu i jego oceny umowa o $wiadczenie ustug publicznych odgrywa wazng role:

1.

Zakupione aktywa projektu powinny by¢ przede wszystkim przeznaczone do ustug, ktére sg objete umowg
o Swiadczenie ustug publicznych, tak ze przewidywana wielkos¢ projektu, wymagany rodzaj aktywow projektu
i ich funkcjonalnosé powinny by¢ odpowiednie z punktu widzenia swiadczonych ustug publicznych.

PSC czesto dostarcza waznych zatozen dotyczacych oczekiwanego tempa wzrostu kosztéw ustug, poziomu
rekompensat (np. na pojazdokilometr) i niezbednych wymagan w zakresie utrzymania.

PSC okresla wymagang czestotliwosc¢ i zdolnos¢ ustug, ktore sg kluczowym elementem prognozy ruchu.

Zatozenia dotyczgce poziomu rekompensat, tempa wzrostu, czestotliwosci i zdolnosci ustug powinny zostac
odzwierciedlone w modelu AKK. W przypadku modyfikacji PSC dokonywanych w trakcie przygotowania
projektu nalezy niezwtocznie zaktualizowaé model AKK.

PSC definiuje role i obowigzki stron, ktére maja kluczowe znaczenie dla okreslenia wiasciwych przeptywow
pienieznych pomiedzy wtadzami odpowiedzialnymi za transport, operatorem transportu i ewentualnie innymi
podmiotami zaangazowanymi w swiadczenie ustug.
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2. Faza ll — Analiza spoteczno-ekonomiczna

2.1. Cel analizy spoteczno-ekonomicznej

Analiza spoteczno-ekonomiczna ocenia wkfad projektu do dobrobytu gospodarczego na obszarze oddziatywania
projektu.

Analiza spoteczno-ekonomiczna moze stuzy¢ réznym celom, na przyktad (i) do wykazania, ze planowany wariant
inwestycyjny jest uzasadniony z punktu widzenia spoteczenstwa jako catosci (gdy wariant zostat juz wybrany poprzez
wczesdniejszg AKK lub inng technike oceny, jak opisano w rozdziale 1); i / lub (ii) do wykorzystania w charakterze
narzedzia wyboru wariantdéw projektowych.

Analiza ekonomiczna jest oparta na ilosciowym i pienieznym ujeciu oddziatywan projektu (kosztéw i korzysci) oraz
obliczeniu oddziatywan ekonomicznych netto na podstawie metody przyrostowej. W praktyce oddziatywania
ekonomiczne netto projektu stanowig réznice pomiedzy ekonomicznymi przeptywami pienieznymi netto w wariancie
bezinwestycyjnym i analogicznymi przeptywami w wariancie inwestycyjnym. Mozliwe jest pordwnanie réznych
wariantéw inwestycyjnych z wariantem bezinwestycyjnym.

2.2. Kategorie oddziatywan ekonomicznych

Typowe kategorie oddziatywan, jakie nalezy uwzgledni¢ w ekonomicznej ocenie projektdow transportu publicznego,
przedstawiono w tabeli ponize;j.

Tabela 9. Typowe kategorie efektow ekonomicznych projektow transportu publicznego

Koszty czasu podroézy uzytkownikéw (transport publiczny i indywidualny)
Koszty eksploatacji pojazdéw (transport indywidualny)

Koszty wypadkow drogowych i ofiar sSmiertelnych

Koszty zwigzane z emisjg zanieczyszczen

Koszty zmian klimatycznych

Koszty hatasu

Inne oddziatywania (np. komfort podrozy, niezawodnos¢, krajobraz miejski, skutki odpraw, itp.)

Dla kazdego wariantu inwestycyjnego wazne jest zrozumienie, jakie sg czynniki kreujgce korzysci ekonomiczne. Na
przyktad, w wypadku projektow obejmujacych infrastrukture i tabor korzysci mogg by¢ uzyskane na przyktad poprzez:

. tabor (mozliwe zwiekszenie lub zmniejszenie kosztéw utrzymania w zaleznosci od tego, czy mamy do
czynienia z zakupem czy jego wymiang);

. ulepszenie infrastruktury (co pozwala na zwiekszenie sredniej predkosci i zmniejszenie kosztow eksploatacji
i utrzymania infrastruktury);

. wprowadzenie systemu zarzgdzania ruchem (co pozwala na zwiekszenie sredniej predkosci i/lub zdolnosci).

Na ogét ilosciowa analiza ekonomiczna polega na ocenie wartosci czasu, kosztéw eksploatacji pojazdéw, wypadkow
drogowych i ofiar Smiertelnych, oddziatywan na srodowisko (zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatyczne) i hatasu.

Koszty zatordw, ktore na obszarach miejskich moga byc¢ znaczace, niekiedy sg obliczane jako oddzielne oddziatywanie.
W literaturze skutki zatorow sg na ogét szacowane albo poprzez wartos¢ czasu (zwiekszony czas podrdzy i wyzsza
jednostkowa wartos$¢ czasu ze wzgledu na dyskomfort podrézowania w zattoczonych warunkach) albo poprzez
oddziatywanie nizszej predkosci podrdzy w zattoczonych warunkach, czyli koszty eksploatacji pojazdéw (w skrécie:
VOC) i zanieczyszczenie srodowiska. Zaleca sie ocenianie skutkdw zatoréw na podstawie dtugosci czasu podrézy (jako
dane wyjsciowe modelu ruchu, jezeli opracowano odpowiedni model biezgcych i przewidywanych warunkéw ruchu)
oraz oddziatywan na koszty eksploatacji pojazdéw i zanieczyszczenie powietrza, ktére czesciowo zalezg od predkosci
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podrdzy. Zaleca sie, zeby jednostkowa warto$¢ czasu pozostata niezmieniona (dla warunkéw zageszczenia ruchu),
zwazywszy na to, ze podstawg jej wyceny w tym podreczniku sg koszty zasobdw (koszty pracy), a nie gotowos¢ do
ptacenia (WTP).

Ocena innych oddziatywan, na przyktad oddziatywania na komfort, niezawodnos¢, krajobraz, itp. jest na ogdt oparta na
podejsciu jakosciowym. Ocena projektu powinna, jako minimum, odpowiednio zidentyfikowac te oddziatywania
i opisa¢ oczekiwany kierunek (pozytywny, negatywny) oraz skale. Jezeli oddziatywania sg znaczgce i mozna zastosowac
wiarygodng metodologie ich oszacowania opisang w literaturze, mozna je uwzgledni¢ w AKK. W tym przypadku nalezy
przejrzyscie przedstawi¢ metode ich kwantyfikacji i zastosowane ekonomiczne wartosci jednostkowe.

2.2.1. Oddziatywania na czas podrdzy uzytkownikow transportu

Zmiany kosztéw ekonomicznych czasu dla uzytkownikédw projektu transportowego nalezy obliczyé dla wariantu
bezinwestycyjnego i dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych oddzielnie, dla kazdego roku analizy oraz wedtug $rodka
transportu i motywacji podrozy.

Ze wzgledu na zréznicowany charakter oraz motywacje podrdzy, co pocigga za sobg réwniez rézne ich koszty,
uzytkownikéw transportu indywidualnego i publicznego mozna podzieli¢ na ogét na nastepujace kategorie:

. podrdzujgcy w celach stuzbowych,
. podrdzujgcy codziennie w relacjach dom-praca-dom (w skrdcie: dojezdzajgcy do pracy),
° podrdzujgcy w innych motywacjach (np. turystyka, zakupy, itd.).

Podziat motywacji podrézy moze réznic¢ sie w transporcie indywidualnym i publicznym; nalezy go podac jako dane
wyjsciowe badania ruchu.

Do wyliczenia oddziatywan na czas podrdzy uzytkownikdéw transportu nalezy zastosowaé nastepujgcy procedure:

1. Wyniki prognoz ruchu pod wzgledem tgcznego czasu trwania podrdézy (w pasazerogodzinach) nalezy
uwzgledni¢ dla wariantu bezinwestycyjnego i wszystkich wariantow inwestycyjnych wedtug srodka
transportu i dla kazdego roku w okresie odniesienia;

2. Wyniki prognoz ruchu pod wzgledem catkowitych oszczednosci (lub zwiekszenia) czasu, okreslane jako
réznica pomiedzy wariantami inwestycyjnymi a bezinwestycyjnym, wedtug srodka transportu, dla wszystkich
srodkéw nalezy uwzgledni¢ dla wszystkich wariantow inwestycyjnych i dla kazdego roku w okresie
odniesienia;

3. Oszczednosci czasu nalezy podzielic wedtug celdw podrézy (jak wyzej) dla wszystkich wariantow
inwestycyjnych dla kazdego roku w okresie odniesienia;

4. Stosowny koszt jednostkowy wedtug celu podrézy nalezy zastosowaé do wielkosci zaoszczedzonego
(utraconego) czasu dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych dla kazdego roku w okresie odniesienia (biorac
pod uwage odpowiednie tempo wzrostu).
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Tabela 10. Wyliczenie oddziatywan czasu podrézy

3
K® =300 kg -W,"

i=1

gdzie:

K* - roczne koszty czasu uzytkownikéw w PLN,

i - liczba celu podrozy o réznych jednostkowych wartosciach czasu (podréze stuzbowe,
dojazdy do pracy, inne)

K - jednostkowe koszty czasu dla kategorii ,,i” w PLN/godz.

Whi - praca przewozowa poszczegolnych kategorii pojazdéw i uzytkownikow,

W pojazdogodzinach.

Zrédto: opracowanie wtasne

Zaleca sie, zeby taczny czas podrézy, jak wynika z modelu ruchu, obejmowat czas dostepu/wyjscia, czas spedzony
w pojazdach, czas przesiadek. Ma to szczegdlne znaczenie dla projektéw, ktérych gtéwny sktadnik jest zwigzany
z weztem (np. stacja, tranzytowy wezet pasazerski itp.) i/lub projektdw, ktdrych celem jest zmniejszenie tagcznego czasu
podrdzy ze zrédta do celu poprzez oddziatywanie gtdwnie na czas przesiadek.

Mozliwe sg rézne metody wyceny kosztéw czasu podrdzy. W celu oszacowania jednostkowego kosztu czasu dla
roznych celéow podrézy i gatezi transportu, ktére bedg stosowane w AKK, jako generalng zasade, zaleca sie
przeprowadzenie krajowego badania gotowosci do ptacenia. Z uwagi na brak dostepnosci takich badan, jednostkowe
koszty czasu podrdzy proponowane w zatgczniku A (dla wyzej wymienionych kategorii uzytkownikdw) sg obliczane na
podstawie istniejgcej wartosci czasu z Niebieskiej Ksiegi z 2008 (tj. wartosci opartych na opracowaniu HEATCO
przygotowanego dla Komisji Europejskiej) przy uwzglednieniu historycznej inflacji oraz tempa wzrostu PKB per capita
zgodnie z ,,Przewodnikiem do analizy kosztéw i korzysci projektéw inwestycyjnych - Narzedzie oceny ekonomicznej dla
polityki spdjnosci 2014-2020” DG REGIO, grudzien 2014.

W zataczniku A przedstawiono rowniez zalecenia dotyczgce zmiennosci jednostkowych kosztéw czasu w okresie
odniesienia.

Jezeli zostanie przyjety inny podziat ruchu wedtug celdw podrdézy, inne jednostkowe wartosci czasu lub inne tempo
wzrostu, analityk powinien uzasadni¢ zastosowanie innej metody specyficznymi uwarunkowaniami projektu oraz
szczegotowo to opisaé, z podaniem zrédta danych i metody. Ponadto, zastosowana metodologia i jednostkowe
wartosci powinny by¢ zgodne z zaleceniami zawartymi w niniejszym podreczniku.

2.2.2. Oddziatywania na koszty eksploatacji pojazdow

Przeniesienie ruchu pasazerskiego wykorzystujgcego transport indywidualny do systemu transportu publicznego
oznacza na ogot zmniejszenie wydatkéw wtascicieli prywatnych samochoddw zwigzanych z eksploatacjg pojazdow.
Pomimo tego, ze nowo pozyskani uzytkownicy transportu publicznego muszg pfaci¢ za przejazd, zmiana netto
ponoszonych kosztédw transportu jest na ogét dla nich korzystna.

Koszty eksploatacji pojazdéw to:
. koszty paliwa w zaleznosci od przebiegu drogi i warunkow ruchu;

. inne koszty zwigzane z jakoscig drogi, ktéra wptywa na zuzycie pojazdow (koszty oleju, opon, utrzymania
pojazdu) oraz koszty amortyzacji.

Jednostkowe koszty ekonomiczne eksploatacji pojazdéw dla poszczegdlnych kategorii pojazdédw wylicza sie
w zaleznosci od predkosci, stanu nawierzchni i stopnia nachylenia drogi.

Podstawowe dane dotyczace ruchu stuzgce do wyliczenia tego oddziatywania sg zwigzane z liczbg pasazerdw, ktorzy
zostali przejeci z transportu indywidualnego do transportu publicznego i ze zmniejszeniem pojazdokilometréow, wedtug
predkosci podrozy, dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych dla kazdego roku w okresie odniesienia.
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Dla kazdego wariantu inwestycyjnego koszty eksploatacji pojazdéw s3 obliczane w nastepujacy sposob:

Tabela 11. Wyliczenie kosztow eksploatacji pojazdow

2
e = . .
K* = Zkej (Vpdrj ,T,S) 300 WVpdr,j
j=1
gdzie:
K® - roczne koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych, w PLN,
j - kategoria pojazdow
K% (Vpar, T,S) - jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych kategorii ,j”
w funkcji predkosci podrozy “V,4”, uksztaftowania terenu ,T” i stanu
technicznego nawierzchni ,,S”, w PLN/poj-km
W yprd - praca przewozowa dla pojazdéw samochodowych w klasie predkosci Vg,
w pojazdokilometrach/dobe.

Zrédto: opracowanie wiasne

Jednostkowe koszty eksploatacji dla réinych kategorii pojazdéw okreslone w powyiszych wzorach zostaty
przedstawione w zatgczniku A do niniejszego opracowania.

W ramach ostroznego podejscia zaktada sie brak realnego wzrostu jednostkowych kosztéw eksploatacji pojazdéw
w czasie, gdyz potencjalny wzrost cen energii zostanie najprawdopodobniej zrekompensowany poprzez zwiekszong
wydajnos¢ pojazdow.

Koszty eksploatacji pojazdow transportu publicznego nie zostaty uwzglednione w oddziatywaniach projektu, gdyz
stosowne koszty eksploatacji pojazdéw zostaty ujete bezposrednio w kosztach E&U projektu.

Wartosci jednostkowych kosztéw eksploatacji dla réznych kategorii pojazdéw zostaty przedstawione w zatgczniku A
(zobacz opis metodologii obliczania kosztéw jednostkowych w zatgczniku D).

2.2.3. Wartos¢ wypadkow drogowych i ofiar Smiertelnych

Wycena wypadkédw drogowych i ofiar $miertelnych umozliwia okresdlenie wartosci ekonomicznej oddziatywan na
bezpieczenstwo drogowe projektu transportu publicznego wynikajgcych z przejecia czesci indywidualnego ruchu
drogowego przez system transportu publicznego.

Koszty wypadkow w kazdym wariancie obejmuja:

. koszty zabitych w wypadkach drogowych,
. koszty rannych w wypadkach drogowych,
. szkody materialne.

Koszty ujete w analizie dotyczg nastepujacych aspektéw: spadek produktywnosci, koszty administracyjne, straty
materialne, koszty pracodawcéw, koszty hospitalizacji, koszty pogrzebowe, koszty rekompensat. Niematerialne koszty
zwigzane z bélem i cierpieniem ludzkim nie zostaty ujete.

Korzysci ekonomiczne wynikajgce z oszczednosci wypadkow sg obliczane jako réznica pomiedzy catkowitymi kosztami
skutkéw wypadkéw pomiedzy wariantami inwestycyjnymi a wariantami bezinwestycyjnymi.
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Podstawowe dane dotyczace ruchu stuzace do wyliczenia tego oddziatywania sg zwigzane z liczbg pasazerdw, ktérzy
zostali przejeci z transportu indywidualnego do transportu publicznego i ze zmniejszeniem pojazdokilometréow
(pokonanych przez samochody prywatne), pomiedzy wariantami inwestycyjnymi a wariantami bezinwestycyjnymi dla
kazdego roku przez caty czas trwania projektu.

Zaproponowana metodologia, zgodnie z poprzednimi Niebieskimi Ksiegami, wymaga obliczenia dwdch zestawéw
wskaznikéw:

i wskaznik prawdopodobienstwa wystgpienia wypadku (liczba wypadkc’>w/106 poj-km);

ii. wskaznik dotkliwosci wypadkdw, rozumiany jako liczba zabitych i rannych na wypadek.

Jezeli chodzi o wskaznik prawdopodobienstwa wystgpienia wypadku (liczba wypadkow/ 10° poj-km), nalezy go
obliczy¢ dla kazdego miasta, w oparciu o:

. Oficjalne statystyki dotyczace liczby wypadkdéw ruchu drogowego w miastach wojewédzkichzs;

. wielkosci ruchu drogowego w poj-km dla tych samych lat i dla tego samego obszaru miasta wojewddzkiego
(jak wynika z badan lub istniejgcych modeli ruchu).

Dla danego roku z dostepne;j serii czasowej wskaznik prawdopodobienistwa wystgpienia wypadku (wypadki/M poj-km)
jest podany wedtug liczby wypadkow podzielonej przez wielkos¢ ruchu drogowego w poj-km. Nalezy usrednic
wskazniki z co najmniej trzech ostatnich lat. Sredni wskaznik wynikowy zostanie wykorzystany do prognozowania
liczby wypadkdéw w catym okresie odniesienia, w oparciu o roczne wielkosci ruchu prognozowane w modelu ruchu.

Przyktad zostat przedstawiony ponize;j:

Krakow 2009 1,284 2,010 0.64
2010 1,199 2,050 0.57

2011 1,219 2,150 0.56

2012 1,158 2,200 0.51

Srednie 0.57

(1) Dane GUS-u z “Miastach w liczbach” 2009-2012, (2) Dane z badari lub modelu ruchu miejskiego

Wskaznik dotkliwosci wypadkow, rozumiany jako srednia liczba zabitych i rannych na wypadek, powinien by¢ réwniez
wyliczony dla kazdego miasta w oparciu o dane GUS dotyczace liczby wypadkéw ruchu drogowego w miastach

. , R 24 . . . s . ;. , . .
wojewodzkich®™. Dla danego roku z dostepnej serii czasowej wskaznik dotkliwosci wypadkow jest obliczany
W nastepujgcy sposob:

. srednia liczba zabitych na wypadek: liczba zabitych podzielona przez liczbe wypadkéw drogowych.
. Srednia liczba rannych na wypadek: liczba rannych podzielona przez liczbe wypadkéw drogowych.

Nalezy usrednié¢ wskazniki z co najmniej trzech ostatnich lat. Te $rednie wskazniki (liczba zabitych/liczba wypadkdéw
i liczba rannych/liczba wypadkdéw) zostang pomnozone przez prognozowang liczbe wypadkdw, obliczong w sposéb
wyjasniony powyzej, w celu uzyskania prognozy dotyczacej liczby zabitych i rannych w catym okresie odniesienia.

2 W trakcie przygotowania tego podrecznika, te statystyki sa dostepne w seriach czasowych GUS-u ,Miasta w liczbach” (2009, 2010,
2011, 2012), tabele ,Wypadki i kolizje drogowe”. Inne zrédta jak np. statystyki policyjne moga by¢ rowniez wykorzystane.

** See footnote 23.
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Przyktad obliczania wskaznikéw dotkliwosci wypadkéw przedstawiono ponize;j:

[(2)/(1)] [(3)/(1)]

Warszawa 7009 984 1,223 97 1,126 0.10 1.14
2010 1,042 1,243 57 1,186 0.05 1.14

2011 1,042 1,312 90 1,222 0.09 1.17

2012 945 1,148 58 1,090 0.06 1.15

Srednie 0.08 1.15

(1), (2) i (3) to dane GUS-u

Przyktadowo, zatgcznik E zawiera zestawienie tabelaryczne wskaznikow dotkliwosci wypadkéow z lat 2009-2012 dla
miast wojewddzkich. Jezeli dostepne sg bardziej aktualne dane z GUS-u lub oficjalnych Zrédet statystycznych
regiondw/miast, analityk powinien dokonaé aktualizacji tych $rednich wskaznikéw (w oparciu o tg samag prostg
metodologie).

Tabela 12. Obliczenie kosztow wypadkow

n
Ki = D [Uaz) + (kreard) + (kam)]
t=1
gdzie:
Ky - koszty wypadkdw i ofiar Smiertelnych poniesione w ciggu roku, w PLN
kot - jednostkowe koszty zabitych w danym roku, w PLN
krt - jednostkowe koszty rannych w danym roku, w PLN
K mt - jednostkowe koszty strat materialnych w danym roku, w PLN
A - liczba zabitych w danym roku
A - liczba rannych w danym roku
Amt - liczba wypadkéw drogowych ze stratami materialnymi w danym roku

Zrédto: opracowanie wiasne

Wszystkie indywidualne koszty ekonomiczne wypadkdw (zabici, ranni, straty materialne) sg podane w zatgczniku A,
wraz z prognozowang zmiennoscig w okresie odniesienia.

Autorzy niniejszego podrecznika s3 Swiadomi tego, ze zaproponowana metodologia jest uproszczona. Kwestia
zaleznosci kosztéw wypadkéw od parametréw technicznych drég, zwtaszcza na obszarach miejskich, jest o wiele
bardziej ztozona i, aby utatwi¢ jej kwantyfikacje, dokonano jej uproszczenia. W uzasadnionych przypadkach
dopuszczalne jest takze zastosowanie innej metodologii (np. obliczenie parametréw prawdopodobienstwa -
wypadki/zabici na milion poj-km dla okreslonego typu drogi), ale w kazdym przypadku nalezy:

. dotgczy¢ uzasadnienie zastosowania metody alternatywnej,

. dotaczy¢ analize kosztéw wypadkéw drogowych z wykorzystaniem metodologii i wartosci
zaprezentowanych powysze;j.

2.2.4. Oddziatywania zanieczyszczenia powietrza

Ocena zanieczyszczenia powietrza umozliwia okreslenie wartosci ekonomicznej oddziatywan na zanieczyszczenie
powietrza projektu transportu publicznego wynikajgcych z przejecia czesci indywidualnego ruchu drogowego przez
system transportu publicznego.

Oddziatywania zanieczyszczenia powietrza dla wariantu bezinwestycyjnego i dla wszystkich wariantow inwestycyjnych
to taczne oddziatywania generowane przez wszystkie srodki transportu na obszarze oddziatywania projektu w okresie

Niebieska Ksiega — Transport publiczny — sierpieri 2015 r. 39



odniesienia. Na koszty jednostkowe zanieczyszczenia powietrza sktadajg sie koszty zwigzane z oddziatywaniem
transportu na srodowisko naturalne, obejmujace:

. przede wszystkim ujemny wptyw na zdrowie ludzkie (schorzenia uktadu sercowo-naczyniowego oraz uktadu
oddechowego),
. straty materialne (uszkodzenia budynkdéw i obiektéw) oraz szkody srodowiskowe (negatywny wptyw na

bioréznorodnosc i ekosystemy).

Do najistotniejszych zanieczyszczen powietrza zwigzanych z transportem zalicza sie pyty (PM10, PM2.5), tlenki azotu
(NOx), dwutlenek siarki (SO,), lotne zwigzki organiczne (VOCs) oraz ozon (O3) jako zanieczyszczenie posrednie. Gazy
cieplarniane (GHG) zostaty uwzglednione w oddziatywaniach zmian klimatycznych opisanych ponizej.

Dla s$rodkéw transportu drogowego (autobusy, trolejbusy, samochody) jednostkowe koszty ekonomiczne
zanieczyszczenia powietrza zalezg od predkosci i kategorii pojazdéw, jak réwniez uksztattowania terenu, lokalizacji
(droga miejska lub zamiejska) oraz stanu technicznego drogi.

Podstawowe dane dotyczace ruchu stuzace do wyliczenia tego oddziatywania sg zwigzane z liczbg pasazerdw, ktérzy
zostali przejeci z transportu indywidualnego do transportu publicznego i ze zmniejszeniem pojazdokilometréw dla
wszystkich wariantéw inwestycyjnych dla kazdego roku w okresie odniesienia.

Wszystkie dane wejsciowe zwigzane z ruchem muszg pochodzi¢ z wynikdw modeli ruchu (np. predkos¢, praca
przewozowa, itp.).

Tabela 13. Obliczenie oddziatywan zanieczyszczenia powietrza dla srodkéw transportu drogowego

2
K, =300- st,j (\/pdn’j ,T,S) -ijm
j=1

gdzie:

Ky - roczne koszty zanieczyszczen powietrza przez pojazdy samochodowe, w PLN

j - kategoria pojazdow

ks (Vo T,S) - jednostkowe koszty zanieczyszczen powietrza pojazdéw kategorii ,,j” w funkcji
predkosci podrézy ,V,4 ;”, uksztattowania terenu ,T” i stanu technicznego
nawierzchni ,,S”, w PLN/poj-km

kaj - praca przewozowa dla pojazdéw kategorii ,,j” w zaleznosci od dfugosci

odcinka drogi oraz przedziatu predkosci odpowiadajgcemu V 4r j, W
pojazdokilometrach /dobe.

Zrédto: opracowanie wiasne

Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia powietrza oraz zmiennos¢ kosztow jednostkowych w czasie zostaty
przedstawione w zatgczniku A.

2.2.5. Oddziatywania zmian klimatycznych

Ocena oddziatywan zmian klimatycznych umozliwia okresdlenie wartosci ekonomicznej przyrostowych oddziatywan
emisji gazéw cieplarnianych na zmiany klimatyczne, generowanych przez wszystkie pojazdy wykorzystujgce
infrastrukture transportowa.

Poniewaz szkody wywotane przez globalne ocieplenie majg charakter globalny, nie ma znaczenia, jakie jest zrddto
gazow cieplarnianych oraz gdzie w Europie dochodzi do ich emisji. Z tego wzgledu we wszystkich krajach stosuje sie
takie same wspodtczynniki kosztowe. Zostaty one réwniez uwzglednione przy wyliczaniu jednostkowych kosztow
ekonomicznych emisji gazéw cieplarnianych emitowanych przez polska flote pojazdow.
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Zaproponowana metoda obliczen jest zgodna z metodologig Carbon Footprint Methodology25 stosowang przez EBI,
ktora polega na szacowaniu oddziatywan wynikajgcych z fazy eksploatacyjnej projektu (ruch pojazdéw na drodze). Dla
srodkéw transportu kolejowego uwzglednia sie posrednie emisje gazow cieplarnianych zwigzane z produkcjg energii.

Podstawowe dane dotyczace ruchu stuzgce do wyliczenia tego oddziatywania dla srodkéw transportu drogowego sg
zwigzane z liczbg pasazerdw, ktoérzy zostali przejeci z transportu indywidualnego do transportu publicznego i ze
zmniejszeniem pojazdokilometréw dla wszystkich wariantdw inwestycyjnych dla kazdego roku w okresie odniesienia.
Wszystkie dane wejSciowe zwigzane z ruchem muszg pochodzi¢ z wynikédw modeli ruchu (np. predkos¢, praca
przewozowa, itp.).

Emisje gazéw cieplarnianych sg wyrazone jako ekwiwalent CO,. Dla srodkdw transportu drogowego jednostkowe
koszty ekonomiczne emisji gazow cieplarnianych sg zalezne od zuzycia paliwa, a tym samym od predkosci i kategorii
pojazddéw a takze od stanu nawierzchni i uksztattowania terenu. Wielkos¢ emisji gazow cieplarnianych jest pomnozona
przez wspoétczynnik kosztu jednostkowego CO,; wynikiem jest catkowity koszt zmian klimatycznych.

Metoda obliczenia dla srodkéw transportu drogowego bedzie taka sama, jak dla kosztow zanieczyszczenia powietrza.

Tabela 14. Obliczenie oddziatywan zmian klimatycznych dla srodkéw transportu drogowego

2
Ko =300 Ky, Vg T S) - W/
i1

gdzie:

Kz - roczne koszty zmian klimatycznych, w PLN

j - kategoria pojazdow

Kak,i(Vpart i, T,S) - jednostkowe koszty zmian klimatycznych pojazdéw kategorii ,,j” w funkcji
predkosci podrozy V 4y, uksztattowania terenu T i stanu technicznego
nawierzchni S, w PLN/poj-km

kaJ - praca przewozowa dla pojazdéw kategorii ,,j” w zaleznosci od dtugosci odcinka

drogi oraz przedziatu predkosci V4. j, W pojazdokilometrach /dobe

Zrédto: opracowanie wtasne

Dla srodkéw transportu kolejowego podstawowe dane stuzgce do oszacowania wielkosci emisji gazéw cieplarnianych
to:

. wspotczynnik zuzycia energii na pociag elektryczny (w kWgodz/km);
. wspotczynnik emisji CO,, dla krajowej sieci elektroenergetycznej (wt CO,/kWh).

Catkowitg ilo$¢ emisji gazow cieplarnianych oblicza sie mnozac wielko$é zuzycia energii przez pocigg (w kWgodz/km)
przez wspotczynnik emisji CO, (w t CO,/kWh). Wynikiem jest catkowita ilo$¢ emisji CO, (w t CO,). Ta kwota zostanie
pomnozona przez jednostkowg wartos$¢ pieniezng CO, (PLN/CO,) i prawidtowo eskalowana w czasie.

Zalecane jednostkowe koszty ekonomiczne zmian klimatycznych, jak réwniez zasady ich powiekszania w czasie, zostaty
przedstawione w zatgczniku A.

2.2.6. Oddziatywania hatasu

Hatas jest definiowany jako ,,niepozadane lub szkodliwe dzwieki powodowane przez dziatalnos¢ cztowieka na wolnym

powietrzu, w tym hatas emitowany przez srodki transportu, ruch drogowy, ruch kolejowy, ruch lotniczy oraz hatas

pochodzacy z obszaréw dziatalnosci przemystowej” %,

» Opracowanie pt. ,European Investment Bank Induced GHG Footprint. The carbon footprint of projects financed by the Bank.
Methodologies for the Assessment of Project GHG Emissions and Emission Variations”, 2014.

% Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszaca sie do oceny i zarzadzania poziomem
hatasu w srodowisku.
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Hatas o natezeniu powyzej 85 dB(A) moze wywotaé uszkodzenie stuchu, natomiast nizszy poziom (powyzej 60 dB(A))
moze by¢ zrodtem stresu, nerwowych reakcji, przyspieszonego tetna, zwiekszonego cisnienia krwi, zmian
hormonalnych, itd. Uszkodzenia mogg wystgpic¢ zwtaszcza w wyniku dtugotrwatej ekspozycji na hatas.

Obliczenie kosztéow oddziatywan hatasu nalezy przeprowadzi¢ dla wszystkich projektéw na obszarach miejskich i/lub
na obszarach, gdzie takie odziatywania mogg by¢ znaczace (obszary gesto zamieszkane przez ludnos¢ narazong na
hatas).

Niniejszy podrecznik proponuje dwie metody obliczen, ktére mogg by¢ stosowane zamiennie, w zaleznosci od
dostepnosci danych.

Pierwsza metoda jest oparta o tzw. kraricowe koszty oddziatywania hatasu. Wartosci jednostkowe sg silnie
zréznicowane w zaleznosci od sytuacji na drodze, lokalnych warunkéw (obszar miejski/ zamiejski) i pory dnia. Wartosci
pochodzgce z opracowania pt. ,,Update of the handbook on External Costs of Transport” (DG MOVE, 2014 r.) s3 to
srednie wartosci dla UE i mozna je uogdlnié¢ na wszystkie elementy sieci drogowej w Europie. W zwigzku z tym te dane
przyjeto réwniez dla Polski dla 2010 roku, a nastepnie oszacowano je dla roku 2014. Te jednostkowe koszty
ekonomiczne znajdujg sie w zatgczniku A. Metoda obliczania kosztéw hatasu jest podobna do metody obliczania
kosztéw ochrony Srodowiska i zostata przedstawiona w tabeli ponizej.

Tabela 15. Wzory obliczania kosztéw hatasu

2
Ky =300- )k, (Z)-W"
j=1

gdzie:

Ky - roczne koszty hatasu, w PLN

j - kategoria pojazdéw

kn;(Z) - jednostkowe koszty hatasu pojazdéw kategorii ,,j”, miejscowych Z, (miejski/
zamiejski), w PLN/poj-km

W ™, - praca przewozowa dla pojazdéw kategorii ,,j”, w zaleznosci od dtugosci odcinka

drogi, w pojazdokilometrach /dobe.

Zrédto: opracowanie wiasne
Druga metoda oparta jest na tzw. Srednich kosztach hatasu.
Ta metoda sktada sie z nastepujgcych etapdéw:

(i) Oszacowanie poziomu emisji hatasu — mozna je przeprowadzi¢ w oparciu o mapy hatasu, jezeli sy dostepne
(na ogdt sa dostepne w sprawozdaniach OOS). Zgodnie z tymi mapami, oddziatywania projektu pod
wzgledem hatasu mozna podzieli¢ na nastepujace klasy hatasu: 55-59 dB(A), 60-64 dB(A), 65-69 dB(A), 70-
74 dB(A) oraz powyzej 75 dB(A). Dla poziomdw hatasu ponizej 55 dB(A) zaktada sie brak negatywnych
skutkow w postaci rozdraznienia czy probleméw ze zdrowiem. Jezeli mapy hatasu nie sg dostepne, mozna
rozwazy¢ inne zrédta.

(ii) Obliczenie liczby oséb, ktérych dotyczy problem hatasu. Nalezy ustali¢ tgczng liczbe oséb narazonych na
poszczegdlne poziomy hatasu oraz okresli¢ odsetek narazonych oséb, ktére, zgodnie z przewidywaniami,
faktycznie odczujg dokuczliwos¢ hatasu.

(iii) Obliczenia catkowitych kosztéw hatasu dokonuje sie przez pomnozenie liczby oséb cierpigcych z powodu
hatasu przez jednostkowe koszty hatasu na cierpigcg z tego powodu osobe. Proponuje sie zastosowanie
czynnikéw kosztowych w oparciu o opracowanie pt. ,Update of the handbook on External Costs of
Transport”, DG MOVE, z 2014 r.; mozna je znalez¢ w zatgczniku A.

Powyzsze obliczenia przeprowadza sie dla pierwszego roku eksploatacji projektu w oparciu o dostepne mapy hatasu.
W prognozie dotyczacej hatasu dla okresu odniesienia nalezy uwzglednic: (i) przewidywany wzrost liczby osdb
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narazonych na hatas oraz (ii) dostepne dane z map hatasu i informacje dotyczace poziomdw hatasu; w przypadku lat,
dla ktérych brak jest danych, nalezy zastosowac interpolacje liniowa.

Powyzej wspomniane koszty jednostkowe i czynniki wzrostu zostaty przedstawione w zatgczniku A.

2.3. Etapy analizy spoteczno-ekonomicznej

Zalecana struktura analizy ekonomicznej obejmuje nastepujace elementy:

1. Okreslenie zatozen analizy ekonomiczne;j.

2. Przeliczenie cen rynkowych na ukryte.

3. Okreslenie przeptywow ekonomicznych projektu w okresie odniesienia.

4, Obliczenie wskaznikow wydajnosci spoteczno-ekonomicznej (ENPV, ERR, BCR) i interpretacja wynikow.

2.3.1. Zatozenia analizy ekonomiczne;j

Niebieskie Ksiegi przyjmujg podejscie kosztow zasobow do AKK. Celem tego podejscia jest oszacowanie zmian
w dobrobycie gospodarczym (wykorzystanych zasobow i wygenerowanych korzysci) na ogdélnym poziomie spotecznym
na obszarze oddziatywania projektu. Oddziatywania (przeptywy pieniezne) sg konsolidowane wsrdd zainteresowanych
stron (na ogdt s3 to: wtadze miejskie, wtadze odpowiedzialne za transport, operatorzy transportu, uzytkownicy),
a transakcje pomiedzy stronami stanowig czyste przeniesienie (wptywy dla jednej strony, wydatki dla innej strony)
i nie s3 ujmowane

Jezeli projekt nie zaktada zmian catkowitych wielkosci ruchu®®, a uogdlnione koszty transportu sg znane zarowno dla

ruchu istniejgcego, jak i ruchu przejetegozg, oddziatywania projektu sg obliczane na podstawie rdznicy uogdlnionych

kosztéw podrdézy oraz zmiany w efektach zewnetrznych, dla ruchu istniejgcego i przekierowanego. W przypadku, kiedy

oddziatywania projektu sg obliczane na podstawie petnej réznicy uogdlnionych kosztéw podrézy, przychody projektu

w postaci opfat ponoszonych przez uzytkownikéw sg zawsze neutralizowane w analizie ekonomicznej i mozna je
. .30

pomingc™.

Jezeli projekt zaktada zmiane wielkos$ci ruchu (chodzi o nowo generowany ruch) i/lub zmiane cen, nalezy zastosowacé
tzw. zasade potowy do oceny oddziatywania projektu na ruch generowany. Dla ruchu przejetego, w wypadku
ograniczonej wiedzy (lub jej braku) na temat catkowitych srednich kosztéw uogdlnionych podrézy w ruchu przejetym
z lub do srodka transportu (np., gdy model multimodalny nie jest dostepny), zasada potowy powinna by¢ rowniez
stosowana do oszacowania efektdw projektu. Oddziatywania na ruch istniejagcy sq zawsze obliczane jako rdznica
uogélnionych kosztéw oraz zmiany w efektach zewnetrznych. W razie zastosowania zasady potowy, przychody
projektu w postaci optat ponoszonych przez uzytkownika nie sg neutralizowane w analizie ekonomicznej31.

W trosce o poprawnos¢ analizy i poréwnywalnosé wynikow, na poczatku analizy nalezy okresli¢ zestaw zatozen i je
wyraznie przedstawi¢ w studium wykonalnosci lub w sprawozdaniu dotyczgcym AKK.

Ogolne zatozenia sg nastepujace:

77 przewodnik DG REGIO do AKK w rozdziale 3.8 zaleca przyjecie bardziej zdezagregowanego podejécia do oszacowania oddziatywari
dobrobytu na rézne zainteresowane strony zgodnie ze schematem nadwyzka konsumenta/nadwyzka producenta/ efekty zewnetrzne. Te
dwa podejscia, jezeli s prawidtowo stosowane, skutkujg tymi samymi wskaznikami rentownosci ekonomicznej. Réznica polega na
odmiennym przedstawieniu oddziatywan, co w przypadku zdezagregowanego podejscia pozwala na ocene redystrybucji dobrobytu
wytworzonego przez projekt.

*® Oznacza to, ze nie ma ruchu generowanego, a tylko ruch istniejacy i ruch przekierowany z innych srodkéw transportu.

* Ma to zastosowanie w przypadku, gdy model transportu zapewnia wystarczajgco dobrg i szczegdtowa wiedze na temat $rednich
uogdlnionych kosztéw pomiedzy Zrédtami i celami we wszystkich istotnych srodkach transportu.

* W tym przypadku, w rzeczywistosci opfaty ponoszone przez uzytkownikéw sg ujmowane po stronie uogdlnionych kosztéw
uzytkownikéw (konsumentéw) jako wydatki i po stronie wtadz miejskich/ operatora transportu (producenta) jako wptywy, w ten sposéb
ulegajac neutralizacji.

3 W takim wypadku uogdlnione koszty generowanych uzytkownikéw sa obliczane przy pomocy zasady potowy tak, ze nie ma juz
réwnowaznosci z wptywami wtadz miejskich/operatora, ktérzy w kazdym przypadku otrzymujg petng wptacong kwote.
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Analiza jest oparta na metodzie przeptywow pienieznych, tzn. z wytgczeniem takich kategorii ksiegowych,
jak amortyzacja, rezerwy na zobowigzania i rezerwy na nieprzewidziane wydatki.

Analiza ekonomiczna jest zawsze przeprowadzana w cenach netto, tzn. z wytagczeniem VAT.

Przeptywy finansowe nalezy skorygowa¢ do przeptywdéw ekonomicznych poprzez odpowiednie przeliczenie
cen rynkowych na rozrachunkowe (ukryte).

Analize ekonomiczng przeprowadza sie w cenach statych (wielkosciach realnych), tzn. z wytgczeniem
oddziatywania inflacji. Nalezy wyraznie wskaza¢ rok odniesienia, dla ktérego przedstawiono realne wartosci
przeptywow finansowych (zob. rozdziat 1.7)32.

Mozliwa jest indeksacja przeptywdw ekonomicznych w celu uwzglednienia realnego wzrostu cen, jezeli ma
to zastosowanie (np. do realnego wzrostu kosztéw pracy).

Zaleca sie stosowanie realnej stopy dyskontowej w wysokosci 4.5% do dyskontowania przeptywoéw
finansowych.

Ocene rentownosci ekonomicznej nalezy przeprowadzi¢ na zasadzie przyrostowej, tzn. z uwzglednieniem
tylko tych oddziatywan, ktore wynikajg z realizacji projektu i nie sg zwigzane z inng dziatalnoscig biznesowg
beneficjenta. Nalezy uwzgledni¢ ekonomiczng warto$¢ rezydualng aktywow projektu (metoda obliczen
zostata przedstawiona w rozdziale 1.12).

Zatozenia do faktycznego obliczenia oddziatywan ekonomicznych (koszty i korzysci) moga by¢ zwigzane z konkretnym
projektem lub nie. W pierwszym przypadku nalezy je oceni¢ na podstawie specyfiki projektu (na przyktad jednostkowe
koszty E&U dla danej infrastruktury lub danego taboru, naktady inwestycyjne, itp.). Inne, na przyktad stopy
dyskontowe czy jednostkowe koszty oddziatywan projektu, nie sg zwigzane z danym projektem i niniejsza Niebieska
Ksiega zawiera zalecenia dotyczace ich wartosci i tempa wzrostu w okresie odniesienia.

Tabela 16. Zatozenia analizy spoteczno-ekonomicznej

Stopa dyskontowa (zalecana 4.5%33) Rok bazowy analizy do dyskontowania
Wspotczynniki przeliczeniowe cen rynkowych na Naktady inwestycyjne dla wszystkich sktadnikéow
rozrachunkowe (ukryte) projektu

Jednostkowe wartosci oddziatywan ekonomicznych Jednostkowe koszty eksploatacji i utrzymania dla
(czas, koszty eksploatacji pojazdow, wypadki, wszystkich sktadnikéw projektu

zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatyczne, hatas) Funkcjonalne parametry ruchu

Inne

Inne

Jezeli szczegdblne okolicznosci projektu wymagajg dostosowania standardowych zatozen, analityk powinien zawsze:

szczegotowo opisaé powody wykorzystania alternatywnych zatozen,

wykaza¢ wyniki realizacji zatozen Niebieskiej Ksiegi w analizie wrazliwosci.

%2 Niezwykle wazne jest zachowanie spdjnosci i przeliczenie wszystkich wartosci na wartosci realne dla zaktadanego roku odniesienia.
Ponadto, z zasady nie stosuje sie indeksacji do przeptywoéw poniesionych przed rokiem odniesienia, chyba ze przepisy krajowe stanowig
inaczej. Oznacza to, ze naktady inwestycyjne poniesione przed rokiem odniesienia, dla ktérego przedstawiono wartosci realne, nie beda
podlegac indeksacji w gore i zostang ujete w wartosci nominalnej w pierwszym roku analizy.

3 Zgodnie z Rozporzadzeniem Wykonawczym (EU) 2015/207 z 20 stycznia 2015, Aneks IlI, p. 2.3.1.4, oraz w oparciu 0 opracowanie M.
Florio, “Applied Welfare Economics. Cost-Benefit Analysis of Projects and Policies” (Routledge 2014). Rozdziat 6 zawiera empiryczne
szacunki spotecznej stopy dyskontowej dla krajéw UE, w tym Polski. Szacunki oparte s3 na stawce spotecznej metody preferencji
czasowej (zgodnie z wymogami Przewodnika DG REGIO) i dla Polski wynosza 4,43%.
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2.3.2. Przeliczenie cen rynkowych na rozrachunkowe (ukryte)

Do celdw analizy finansowej ceny rynkowe stanowig odpowiednie odniesienie zaréwno dla inwestoréw prywatnych,
jak i publicznych. Jednak nie sg juz odpowiednie przy ocenie wktadu projektu do korzysci spotecznych. W tym celu
wszystkie ceny rynkowe nalezy przeksztatci¢ na ceny ukryte (z ang. ,shadow prices”’), ktdore lepiej odwzorowujg
korzysci spoteczne.

Przeksztatcenie cen rynkowych na rozrachunkowe (ukryte) odbywa sie w trzech etapach opisanych ponizej:

1. korekty fiskalne (korekty zwigzane z podatkami, dotacjami i innymi transferami);
2. korekty o inne czynniki zaburzajgce ceny rynkowe w stosunku do rozrachunkowych;
3. ocena aspektow pozarynkowych i korekta z uwagi na czynniki zewnetrzne.

W pierwszym kroku korekty fiskalne mozna wykonaé bezposrednio na przeptywach pienieznych, gdy sg one tatwe do
zidentyfikowania. Tak jest w przypadku ptatnosci podatku VAT, ktory nie powinien by¢ uwzgledniony w analizie
ekonomicznej. Inne korekty fiskalne sg trudniejsze do przeprowadzenia w oparciu o konkretny projekt (na przyktad od
cen paliw), w tym przypadku proponuje sie dokona¢ korekt za pomocg wspoétczynnikow konwersji (patrz ponize;j).

Drugi krok, korekty o inne czynniki zaktdcajgce ceny rozrachunkowe i ceny rynkowe, dla uproszczenia przyjeto, ze
obejmuje tylko korekty wynagrodzenia ze wzgledu na niedoskonatosci rynkéw pracy.

W ramach trzeciego etapu, ocena oddziatywan pozarynkowych i korekty z uwagi na czynniki zewnetrzne, dokonuje
sie oceny czasu, pracy pojazdu, wypadkdéw, zanieczyszczenia powietrza, zmian klimatu i wptywu hatasu projektu
(zgodnie z opisem w rozdziatach powyzej).

Do obliczen w krokach 1 i 2 proponuje sie, zeby fiskalne przeptywy pieniezne byty najpierw korygowane bezposrednio
o wartosc VAT. Nastepnie wazone wspotczynniki konwersji sg obliczane w celu wyeliminowania pozostatych zaktécen
na rynku energii (opodatkowania) i rynkow pracy (podatkowych i innych niedoskonatosci rynku). Zastosowana
metodyka opisana jest w zatgczniku C i wynika z zastosowania zapiséw zatgcznika Ill do "Przewodnika do analizy
kosztow i korzysci projektow inwestycyjnych. Narzedzie oceny gospodarcze] polityki spdjnosci 2014-2020” (2014).

Tabela 17. Etapy przeksztatcenia cen rynkowych na ukryte

Etap 1 Eliminacja podatku VAT
Etap 2 Korekta o przeliczniki (CF):
° Naktady inwestycyjne, remonty i wartos$¢ rezydualna -
Infrastruktura: CF= 0.83
° Naktady inwestycyjne, remonty i wartos$¢ rezydualna - Tabor:
CF=0.87
° Koszty operacyjne: CF=0.78.

Zrédto: opracowanie wtasne

Na zakonczenie, bez wzgledu na to, czy jest mozliwos¢ odliczenia czy tez nie, przeptywy ekonomiczne nalezy
pomniejszy¢ o VAT (warto$¢ netto). Po drugie, roczne koszty inwestycyjne (CAPEX) i koszty operacyjne (OPEX) nalezy
pomnozy¢ przez odpowiednie wspodtczynniki przeliczeniowe, aby skorygowaé je o podatki posrednie i ceny ukryte.
Wynikiem tej korekty jest ekonomiczna wartos¢ finansowych przeptywéw pienieznych (ekonomiczne przeptywy
pieniezne).

Powyzsze wspotczynniki przeliczeniowe sg oparte o srednig strukture kosztéw projektow transportowych (w oparciu
o dane GUS-u). Jezeli dostepne sg szczegétowe dane dotyczace struktury kosztéw analizowanego projektu transportu
publicznego, obejmujgce petng analize wartosci wspotczynnikdw przeliczeniowych, mozna dostosowac wartosci
z tabeli 20 powyzej. Metoda obliczania takich wspdétczynnikdw musi by¢ wéwczas w petni uzasadniona, a procedura
obliczen - jasna i przejrzysta; nalezy tez podac zrdédta odniesienia.
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2.3.3. Okreslenie przeptywow ekonomicznych projektu w okresie odniesienia

Nalezy zidentyfikowaé przeptywy ekonomiczne dla wariantu bezinwestycyjnego i wariantdw inwestycyjnych,
z uwzglednieniem zaréwno realizacji, jak i eksploatacji.

Kluczowa zasadg, ktérej nalezy przestrzega¢ w ocenie oddziatywan ekonomicznych jest to, ze wszystkie koszty, ktére
s3 niezbednym warunkiem tego, zeby projekt przynidst spodziewane korzysci, powinny by¢ ujete w analizie
ekonomicznej. Dotyczy to rowniez kosztow zwigzanych z dziataniami, ktére nie sg objete zakresem projektu, ale bez
realizacji ktorych projekt nie bytyby w stanie spozytkowac korzysci.

Na przykfad, jezeli oszczednos$ci czasu z modernizacji linii tramwajowej mozna uzyskaé¢ tylko w wypadku
przeprowadzenia remontu czesci lub catosci taboru, koszt remontu taboru jest kosztem ekonomicznym projektu
i nalezy go uwzgledni¢ w ocenie ekonomicznej (w catosci lub proporcjonalnie do spodziewanego wykorzystania
wyremontowanego taboru na zmodernizowanej linii tramwajowej). Nalezy zauwazy¢ jednak, ze do celéw analizy
finansowej oraz oceny wysokosci wktadu z funduszy UE i trwatosci finansowe] projektu, obiektem analizy pozostaje
wytacznie projekt.

W celu wyliczenia oddziatywan ekonomicznych netto (przyrostowych) dla kazdego wariantu inwestycyjnego,
z uwzglednieniem wszystkich kategorii oddziatywan ekonomicznych (koszty eksploatacji pojazdéw, oddziatywania na
czas uzytkownikow, wypadki, zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatyczne i hatas), nalezy od ekonomicznych
przeptywow wariantu bezinwestycyjnego odjgé¢ ekonomiczne przeptywy wariantu inwestycyjnego. Otrzymana rdznica
dla danej kategorii oddziatywah ekonomicznych stanowi korzy$¢ (pozytywna) / koszt (negatywny) spoteczno-
ekonomiczny netto dla tej kategorii i wariantu projektowego. Suma korzysci i kosztéw wszystkich kategorii kosztéw
ekonomicznych stanowi oddziatywania spoteczno-ekonomiczne catego projektu (danego wariantu inwestycyjnego).

W ponizszej tabeli przedstawiono zalecany szablon prezentacji oddziatywan spoteczno-ekonomicznych projektu.
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Tabela 18. Szablon prezentacji oddziatywan spoteczno-ekonomicznych projektu transport publicznego

Skutki czasu min PLN
Istniejgcy uzytkownicy min PLN
Trar_1$port publiczny Srodek 1 (Srodek min PLN
projektowy)
Transport publiczny Srodek 2 min PLN
Transport publiczny Srodek n min PLN
Transport prywatny (samochody) min PLN
Przejeci uzytkownicy min PLN
Przejeci ze srodka 2 do srodka 1 min PLN
Przejeci ze srodka n do srodka 1 min PLN
Przejeci z transportu prywatnego do
s’rodJkQa 1 ’ o ’ min PLN
Os.zczetilnosu w kosztach eksploataciji min PLN
pojazdow
Ruch przejety z transportu prywatnego min PLN
Kt_)rzysm d.la ,wyg.er’u?rowanych min PLN
uzytkownikow (jesli dotyczy)
Skutki wypadkow min PLN
Ruch przejety z transportu prywatnego min PLN
Skutki zanieczyszczenia powietrza min PLN
Istniejgcy ruch (*) min PLN
Ruch przejety min PLN
Skutki zmian klimatycznych min PLN
Istniejgcy ruch (*) min PLN
Ruch przejety min PLN
Skutki hatasu min PLN
Istniejacy ruch (*) min PLN
Ruch przejety min PLN

Razem min PLN

(*) Dotyczy, jezeli np. zostata zwiekszona wydajnos¢ floty transportu publicznego pod wzgledem oddziatywania na Srodowisko czy hatas, bez
tworzenia poj-km.

W zaleznosci od rodzaju inwestycyjnego mozna oczekiwaé réznego wzglednego udziatu réznych kategorii kosztow
ekonomicznych (koszty eksploatacji pojazdéw, koszty wartosci czasu itp.) w catkowitych korzysciach projektu. Na ogot
mozna przewidywa¢, ze oszczednosci czasu i oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdéw, dzieki przejeciu ruchu do
transportu publicznego, wniosg najwiekszy wktad do spoteczno-ekonomicznego uzasadnienia projektu. W niektdrych
przypadkach mozna méwi¢ réwniez o oszczednosciach w kosztach E&U, np., gdy projekt pozwala na zmniejszenie
kosztéw E&U dzieki wybudowaniu nowej infrastruktury (np. nowej hali utrzymaniowej).

2.3.4. Obliczanie wskaznikdow efektywnosci spoteczno-ekonomicznej i interpretacja
wynikow

Po obliczeniu wartosci pienieznej wszystkich kosztow i korzysci projektu nalezy zdyskontowac wartosé przeptywow
pienieznych netto w kazdym roku analizy przy zastosowaniu spotecznej stopy dyskontowej. Nastepnie nalezy
zsumowac zdyskontowane przeptywy pieniezne z kazdego roku, tgcznie z wartoscia rezydualng na koniec analizy.

Kolejnym etapem analizy jest wyliczenie wskaznikow ENPV, ERR i BCR.

Wskaznik BCR nalezy wyliczy¢ w oparciu o wartosci biezgce kosztéw i korzysci uwzglednione w analizie, przy czym
wszystkie oszczednosci w kosztach spotecznych (tacznie z wartoscig rezydualng) powinny by¢ traktowane jako korzysci
projektu, natomiast wszystkie negatywne oddziatywania (wzrost kosztéw spotecznych) powinny by¢ traktowane jako
koszty projektu, majac na uwadze caty okres odniesienia projektu.
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W tabeli ponizej przedstawiono szablon zawierajacy podsumowanie ekonomicznych przeptywow pienieznych. Tabele
nalezy wypetnic¢ dla kazdego z wariantéw inwestycyjnych analizowanych w AKK.

Tabela 19. Podsumowanie spoteczno-ekonomicznych przeptywéw dla kaidego z analizowanych wariantéw
inwestycyjnych

e e R
1] 2 | .| . | 25|

Koszty spoteczno-ekonomiczne min PLN
Nakfady inwestycyjne * min PLN
Koszty E&U* min PLN
... (inne negatywne oddziatywania, jesli min PLN
dotyczq)

Korzysci spoteczno-ekonomiczne min PLN
Skutki czasu min PLN
Koszt eksploatacji pojazdu min PLN
Skutki wypadkow min PLN
Skutki zanieczyszczenia powietrza min PLN
Skutki zmian klimatycznych min PLN
Skutki hatasu min PLN
Wartosc rezydualna * min PLN

Catkowite koszty spoteczno-

. min PLN
ekonomiczne
Ca{kown.e korzysci spoteczno- min PLN
ekonomiczne
Korzysci netto (ENPV) min PLN
EIRR %

BCR

* Nalezy tu podac wartos¢ ekonomiczng inwestycji, koszty eksploatacji oraz wartosc rezydualng (dostosowane, jak to wyjasniono w rozdziale 2.3.2).

Nalezy sporzadzi¢ tabele przedstawiajacg wzgledng wage korzysci/ kosztow spoteczno-ekonomicznych projektu.
Zalecany szablon przedstawiono ponizej.



Tabela 20. Procentowy udziat kosztéw/korzysci projektu (wartosci zdyskontowane)

Oszczednosci czasu uzytkownikéw pojazdow

Oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdéw (dla ruchu drogowego przejetego
do transportu publicznego)

Oszczednosci w kosztach E&U (jezeli dotyczy, dla taboru i infrastruktury transport
publicznego)

Oszczednosci w kosztach wypadkéw

Oszczednosci w zanieczyszczeniu powietrza

Oszczednosci w zmianach klimatycznych

Oszczednosci w kosztach hatasu

Inne pozytywne oddziatywania (jesli dotyczg)

Wartos¢ rezydualna

Koszty %
Nakfady inwestycyjne
Koszty E&U (jezeli dotyczy)
Inne negatywne oddziatywania (jesli dotyczg)

* Udziat procentowy nalezy wyliczy¢ z wartosci zdyskontowanych

Korzysci projektu majgce wiekszg wage wzgledng nalezy odpowiednio opisa¢ w analizie, z wyjasnieniem sposobu,
w jaki projekt ma wywiera¢ to konkretne oddziatywanie.

Nalezy sporzadzi¢ tabele poréwnawczg wskaznikéw rentownosci spoteczno-ekonomicznej dla wszystkich
analizowanych wariantéw projektu. Szablon przedstawiono ponize;j.

Tabela 21. Wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej

ekonomiczny

ENPV
EIRR
BCR

Analityk powinien zinterpretowac i skomentowac te wyniki. W komentarzu nalezy powigza¢ réwniez wyniki z celami
projektu okre$lonymi na poczatku analizy (np. jezeli celem jest skrocenie czasu podrézy, AKK powinna na korcu
potwierdzi¢ ten wynik poprzez znaczacy udziat oszczednosci czasu dla srodkdw transportu publicznego w korzysciach).



3. Faza lll — Analiza finansowa

3.1. Cel analizy finansowej

Celem analizy finansowej jest:

. oszacowanie optfacalnosci finansowej inwestycji (tgczne naktady inwestycyjne) i wktadu krajowego,
. okreslenie wysokosci wktadu finansowego z funduszy UE,
. weryfikacja trwatosci finansowej projektu na etapie budowy (realizacja projektu) i w fazie operacyjnej

(utrzymanie i eksploatacja projektu w okresie odniesienia) oraz trwatosci finansowej dla istotnych
zainteresowanych stron (wtadz miejskich, operatordw i, innych, jezeli ma zastosowanie).

Analize finansowg mozna przeprowadzi¢ wytgcznie dla wybranego wariantu inwestycyjnego projektu.

3.2. Etapy analizy finansowej

Zalecana struktura analizy finansowej obejmuje nastepujgce elementy:

1. Okreslenie zatozen analizy finansowej, w tym:
a. ogélnych zatozen wigzacych dla wszystkich projektow,
b. konkretnych zatozen bezposrednio odnoszacych sie do analizowanego projektu.
2. Okreslenie przeptywéw finansowych projektu w catym okresie analizy projektu, tzn.:
a. obliczenie wptywdw finansowych do projektu,
b. obliczenie wyptywow (wydatkéw) finansowych z projektu.

3. Okreslenie struktury finansowania (w tym wktadu finansowego z funduszy UE, kredytow, innych srodkéw
publicznych, prywatnych i wiasnych).

4, Obliczenie wskaznikow finansowych: wartosci biezgcej netto, rentownosci (IRR).

5. Weryfikacja trwatosci finansowej projektu dla wtasciciela i operatora aktywow projektu.

3.2.1. Zatozenia analizy finansowej

Na poczatku analizy finansowej nalezy okresli¢ zestaw zatozen i wyraznie je przedstawi¢ w studium wykonalnosci lub
w sprawozdaniu z AKK.

Ogodlne zatozenia wigzace dla wszystkich projektdw obejmujg nastepujace elementy:

1. Przedmiotem analizy finansowej sg rzeczywiste przeptywy finansowe zwigzane z projektem (analiza
przeptywow pienieinych“), tzn. z wytgczeniem takich kategorii ksiegowych, jak amortyzacja, rezerwy na
zobowigzania i rezerwy na nieprzewidziane wydatki.

2. Analize finansowa przeprowadza sie w cenach statych (wielkosciach realnych), tzn. z wytgczeniem podwyzki
cen wynikajgcej z inflacji. W przypadku, gdy beneficjent wykorzystuje prognozy przeptywdw finansowych
wyrazone w cenach biezgcych (wartosciach nominalnych), tzn. obejmujgce wskaznik wzrostu cen, nalezy
przeliczy¢ wszystkie przeptywy pieniezne na wartosci realne i przeprowadzi¢ analize z wykorzystaniem

* Metoda przeptywdw pienigznych, w przeciwienstwie do metody memoriatowej powszechnie stosowanej w rachunkowosci finansowe;j.
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realnych przeptywoéw pienieznych i realnej stopy dyskontowej. Nalezy wyraznie wskaza¢ rok odniesienia35,
dla ktorego oblicza sie ceny state.

3. Zaleca sie stosowanie realnej stopy dyskontowej w wysokosci 4% do dyskontowania przeptywdw
finansowych.

4, Mozliwa jest indeksacja przeptywdédw finansowych w celu uwzglednienia realnego wzrostu cen, jezeli ma
zastosowanie (np. do realnego wzrostu kosztow energii).

5. Analize finansowg nalezy przeprowadzi¢ na zasadzie przyrostowej, tzn. z uwzglednieniem tylko tych
przeptywow pienieznych, ktdre sg zwigzane z realizacjg projektu, a nie z inng dziatalnoscig biznesowg
beneficjenta. Jezeli projekt jest jedynym przedsiebiorstwem beneficjenta, analiza finansowa bedzie oparta
na catkowitych przeptywach finansowych podmiotuae.

6. Analize trwatosci finansowe] przeprowadza sie na zasadzie przyrostowej dla projektu i na zasadzie
nieprzyrostowej dla istotnych zainteresowanych stron (wtadz miejskich, operatora transportu, innych, jezeli
ma zastosowanie).

7. Analize finansowa przeprowadza sie w cenach netto, tzn. z wytagczeniem VAT, chyba ze beneficjent moze
odzyska¢ VAT zgodnie z przepisami prawa krajowego. W takim przypadku cze$é podatku VAT, ktérej nie
mozna odzyskac, nalezy dodac do kosztéw netto projektu.

Ponadto nalezy zwiezle przedstawi¢ wszystkie dodatkowe konkretne zatozenia wykorzystane w analizie (jezeli istnieja).
Zatozenia te odnoszg sie do konkretnego charakteru projektu i mogg by¢ rézne dla kazdego projektu.

W szczegolnosci wszystkie odchylenia od standardowego podejscia do obliczania wptywdw finansowych dla projektu
(np. dochody) i wyptywdw z projektu (np. koszty utrzymania i eksploatacji) powinny by¢ szczegétowo przedstawione
i objasnione.

Jednoczesnie nalezy zapewnié, zeby stosowane konkretne zatozenia byty logiczne, spdjne i wiarygodne, tzn. zeby byty

mozliwe do zweryfikowania lub przynajmniej stanowity racjonalnie prawdopodobny cigg zdarzen. Zalecane jest
rowniez stosowanie podstawowej zasady ostroznosci dla wszystkich zatozen analizy finansowej.

Tabela 22. Zatozenia analizy finansowej

Stopa dyskontowa (zalecana 4%) Rok bazowy analizy do dyskontowania

CAPEX dla wszystkich sktadnikéw projektu
Jednostkowe koszty E&U dla wszystkich sktadnikéw
projektu

Rezerwy na finansowanie dtuzne (emisje obligacji,
kredyty, itp.)

Przyktadowo finansowanie dtuzne (np. kredyt bankowy), dedykowane dla projektu (przeznaczone na finansowanie
projektu), moze by¢ konkretnym elementem analizy finansowej.

3 7 zasady okres odniesienia powinien by¢ pierwszym rokiem realizacji projektu, jednakze przepisy krajowe mogg szczegétowo okresli¢
metode podejscia w tym zakresie. Niemniej jednak niezwykle waine jest zachowanie spdjnosci i przeliczenie wszystkich wartosci na
wartosci realne dla zaktadanego roku odniesienia.

Ponadto, z zasady nie stosuje sie indeksacji do przeptywoéw poniesionych przed rokiem odniesienia, chyba ze przepisy krajowe stanowig
inaczej. Oznacza to, ze naktady inwestycyjne poniesione przed rokiem odniesienia, dla ktérego przedstawiono wartosci realne, nie beda
podlegac indeksacji w gore i zostang ujete w wartosci nominalnej w pierwszym roku, dla ktérego przygotowano analize.

% Oznacza to, ze mamy do czynienia z tak zwanym podmiotem specjalnego przeznaczenia (PSP) - jednostka organizacyjng utworzona/
finansowo i strukturalnie wydzielong wytacznie w celu realizacji projektu, ktéra nie wykonuje zadnych innych zadan.

Niebieska Ksiega — Transport publiczny — sierpieri 2015 r. 51



Szczegotowe zatozenia do opisania bedg obejmowad takie aspekty, jak:

° dtugosc¢ okresu finansowania,

. bazowa stopa procentowa lub marza odsetkowa (lub stata stopa procentowa, jezeli ma zastosowanie),
. prowizje i inne optfaty bezposrednio zwigzane z kredytem,

. okres karencji w sptacie kapitatu/ odsetek,

. ustanowienie zabezpieczenia/ kosztéw gwarancji,

. optata za zaangazowanie/ optata za niewykorzystang kwote dostepnego kredytu,

o itp.

Jezeli umowa kredytowa zostata juz zawarta/ znane sg wigzace parametry finansowania, zatozenia stosowane
w analizie powinny by¢ oparte na ustalonych warunkach. Jezeli wigzgce umowy w zakresie parametréw finansowania
nie zostaty jeszcze uzgodnione, stosowane zatozenia powinny by¢ oparte na analizie rynkowej (konsultacje z bankami,
oferty wstepne, listy intencyjne, itp.), ogdlnej sytuacji rynkowej (przecietne warunki finansowania dla podobnych
projektow) i doswiadczeniu beneficjenta, zgodnie z zasadg ostroznosci przy okreslaniu warunkéw kredytu (to znaczy
zaktadajgc mniej korzystne warunki takiego finansowania projektu).

3.2.2. Okreslenie przeptywow finansowych projektu dla okresu odniesienia

W tej czesci analizy finansowej nastepuje oszacowanie przeptywoéw finansowych dla projektu zaréwno dla etapu jego
budowy, jak i eksploatacji. Okredlenia przeptywdéw nalezy dokonac¢ dla wariantu bezinwestycyjnego i wariantu
inwestycyjnego wybranego do realizacji w celu pdzniejszego obliczenia przyrostowych przeptywdw, wykorzystywanych
do kalkulacji wskaznikdw finansowych oraz okreslenia wysokosci wktadu finansowego z funduszy UE.

Kluczowa zasadg, ktorej nalezy przestrzega¢ w ocenie przeptywdow finansowych dla projektu jest dopasowanie
dochodow i kosztow projektu (odpowiednio, wptywdw i wydatkéw). Oznacza to, ze dla wszystkich zidentyfikowanych
strumieni dochoddw (wptywow) projektu nalezy odpowiednio ujgé koszty (wydatki) projektu, ktére sg niezbedne do
uzyskania tych dochoddw.

3.2.3. Okreslenie wysokosci wktadu finansowego z funduszy UE

Zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1303/2013 z 17 grudnia 2013 r., , kwalifikowalne
koszty operacji, ktora ma by¢ dofinansowania z EFSI, sq z gory pomniejszane z uwzglednieniem potencjatu
generowania dochodow przez dang operacje w okreslonym okresie odniesienia obejmujgcym zarédwno realizacje tej
operacji, jak i okres po jej ukoriczeniu”. Oznacza to, ze w przypadku projektéw, ktore generujg dochody, konieczne jest
okreslenie wysokosci grantu (dofinansowania projektu ze s$rodkéw UE) z wykorzystaniem jednej z metod

przedstawionych w art. 61 powyzszego rozporzqdzenia37.

Rozporzadzenie 1303/2013 precyzuje, ze metody opisane w art. 61 majg zastosowanie do projektéw generujacych
dochéd, zdefiniowany jako wptywy pieniezne z bezposrednich wptat dokonywanych przez uzytkownikéw za towary lub
ustugi zapewniane przez dang operacje (projekt), pomniejszone o wszelkie koszty eksploatacji i odtworzenia
poniesione w okresie odniesienia. Ponadto oszczednosci w kosztach eksploatacji osiggniete dzieki projektowi sg
traktowane jako dochody, chyba ze s3 skompensowane rownowaznym zmniejszeniem dotacji na dziatalnosc.

Rozporzgdzenie 1303/2013 przedstawia dwie metody okreslenia dochoddéw (przychodéw netto), stanowigce
podstawe wyliczenia wysokosci wktadu finansowego UE:

a. zastosowanie zryczattowanej stawki procentowej dochoddow okreslonej dla sektora Ilub podsektora
wtasciwego dla danej operacji (...)”, lub

b. ,obliczenie zdyskontowanego dochodu danej operacji z uwzglednieniem okresu odniesienia odpowiedniego
dla danego sektora lub podsektora wtasciwego dla danej operadji, (...).”

%7 Zob. réwniez rozporzadzenie delegowane (UE) nr 480/2014 z dnia 3 marca 2014 r.
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Podpunkt a) powyzej odpowiada tzw. zryczaftowanej stawce procentowej dochodu, dla ktorej stopa dofinansowania
projektu z funduszy UE nie jest wyliczana na podstawie rzeczywistej zdolnosci projektu do generowania dochodu, lecz
na podstawie z géry przyjetego sredniego wskaznika sektorowego (stawki zryczattowanej). Wskaznik ten okresla
Sredni udziat dochodéw w stosunku do wartosci naktadow inwestycyjnych, jaka nalezy przyja¢ przy obliczeniu
dofinansowania.

Koszty kwalifikowalne projektu do dofinansowania oblicza sie za pomocg wzoru:

ECa = ECbx (1 —FR)

gdzie:

EC,— koszty kwalifikowalne po zastosowaniu art. 61 rozporzgdzenia (UE) 1303/2013,

EC, — koszty kwalifikowalne przed zastosowaniem art. 61 rozporzadzenia (UE) 1303/2013,
FR —  zryczattowana stawka dochodow dla danego typu operacji.

Zryczattowane stawki dochodéw dla danego typu operacji (FR) nalezy stosowaé odpowiednio zgodnie z ustalonymi
warto$ciami dla danego sektora/ osi priorytetowej w programie operacyjnym.

W podpunkcie b) mamy do czynienia z wyliczeniem stopy dofinansowania projektu (luki finansowej) na podstawie
zdolnosci projektu do generowania przysztych dochodéw. W metodzie tej kwalifikowalne wydatki38 nie przekraczajg
biezgcej wartosci naktadéw inwestycyjnych pomniejszonych o biezgcg warto$¢ dochodu (przychody minus koszty
utrzymania i eksploatacji). Ponadto nalezy uwzgledni¢ wartos¢ rezydualng, jesli jest ona dodatnia i jesli zdyskontowany
dochdd (przychdd netto) jest wiekszy od zera przed uwzglednieniem wartosci rezydualnej. Stopa dofinansowania jest
wyrazona w procentach jako stosunek powyzszej wartosci wydatkéw kwalifikowalnych do wartosci zdyskontowanych
naktadow inwestycyjnych.

Koszty kwalifikowalne projektu do dofinansowania oblicza sie za pomocg wzoru:

DNR

_)’

ECa= ECbx (1 — i
gdzie:

EC,— koszty kwalifikowalne po zastosowaniu art. 61 rozporzgdzenia (UE) 1303/2013,

EC, — koszty kwalifikowalne przed zastosowaniem art. 61 rozporzgdzenia (UE) 1303/2013,
DNR - zdyskontowany dochéd (przychdd netto),

DIC — zdyskontowane naktady inwestycyjne.

Zdyskontowany dochéd (przychdéd netto) jest sumg zdyskontowanych przychodéw pomniejszonych o koszty
eksploatacji i utrzymania projektu, powiekszong o finansowg wartos¢ rezydualng projektu (obliczong metoda
dochodowag) i wyraza sie wzorem:

n

DNR = z a*(R, — C,) + a"FRV,
t=0

gdzie:

R¢ — przychody dla roku t,

C.— koszty eksploatacji i utrzymania dla roku t,

a —wspodtczynnik dyskontowy (& = ﬁ}, i — stopa dyskontowa,
FRV — finansowa wartos¢ rezydualna.

W przypadku, gdy zdyskontowany dochdd (przychdd netto) jest mniejszy od zera, stopa dofinansowania projektu musi
wynosi¢ 100%.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze niezaleznie od wysokosci przychodéw generowanych przez projekt, dodatnia wartosc¢
dochodu (przychodu netto) moze by¢ wynikiem osiggania przez niego oszczednosci kosztowych, tzn. takiej sytuacji,

* Kwalifikowalne wydatki moga obejmowa¢ kwalifikowalne nieprzewidziane wydatki.
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w ktérej koszty utrzymania wariantu inwestycyjnego bedg nizsze niz koszty utrzymania wariantu bezinwestycyjnego.
W takim przypadku konieczne jest wyliczenie zdyskontowanych przychoddéw netto zgodnie z powyzszymi wytycznymi,
chyba Zze zostanie wykazane, ze oszczednosci te sg skompensowane réwnowazinym zmniejszeniem dotacji na
dziatalnos¢.

3.2.4. Obliczenie wskaznikéw finansowych

Na tym etapie analizy nastepuje obliczenie wskaznikow finansowych dla projektu, na podstawie ktérych dokonywana
jest ocena jego rentownosci. Wyrdznia sie dwie podstawowe grupy wskaznikéw:

. Wskazniki rentownosci dla catej inwestycji (koszty projektu) — tzw. wskazniki na (C),
. Wskazniki rentownosci dla kapitatu krajowego — wskazniki na (K).

Do podstawowych wskaznikdw nalezg:

. Wartosc¢ biezgca netto (NPV), bedaca sumg zdyskontowanych przeptywéw finansowych projektu,
. Wewnetrzna stopa zwrotu (IRR), okreslajgca wartos¢ stopy dyskontowej, dla ktorej wartos¢ biezgca netto
wynosi zero.

W przypadku obliczania powyzszych wskaznikow dla catej inwestycji (wskazniki na C), nalezy uwzgledni¢ wszystkie
przeptywy projektu w catym okresie odniesienia analizy, tzn.:

1. Przychody,

2. Nakfady inwestycyjne,

3. Koszty eksploatacji i utrzymania (w tym koszty remontéw),
4, Wartosc rezydualna.

Przy wskaznikach dla kapitatu krajowego (wskazniki na K), nalezy uwzgledni¢ wartos¢ projektu w kwocie naktaddéw
przypadajgcej na finansowanie ze Srodkéw krajowych, tzn. z pominieciem $rodkédw pozyskanych z funduszy
europejskich i finansowania dtuznego (przeznaczonego do finansowania naktadéw inwestycyjnych projektu) oraz
przeptywy zwigzane ze sptatg finansowania dtuznego (kapitat, odsetki, prowizje i optaty) w latach ich wystgpienia.
Przychody, koszty eksploatacji i utrzymania oraz wartos¢ rezydualng ujmuje sie w takich samych wartosciach, jak we
wskazniku na C.

Zestawienie przeptywow finansowych uwzglednianych przy wyliczaniu wskaznikéw wraz ze znakiem, z jakim nalezy je
uwzglednié, jest przedstawione w tabeli ponizej. Kazda kategoria przeptywdw powinna by¢ ujeta w analizie w roku jej
wystgpienia.

Tabela 23. Elementy analizy (C) i (K)

Catkowite naktady inwestycyjne (-) nie dotyczy
Srodki krajowe (bez wktadu UE i finansowania .

_ nie dotyczy ()
dtuznego)
Koszty utrzymania i eksploatacji (przyrostowo) (-) (-)
Przychody (przyrostowo) (+) (+)
Spfata .rat kap.it.a’rowyc.h, odsetki .oraz irme Gy )
optaty i prowizje dla finansowania dfuznego
Wartosé rezydualna (+) (+)
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3.2.5. Trwatosc finansowa

Celem tego etapu analizy finansowej jest ocena trwatosci finansowej projektu, jak réwniez analiza mozliwosci
zapewnienia przez beneficjenta wystarczajgcych srodkéw finansowych na realizacje projektu oraz jego odpowiednig
eksploatacje i utrzymanie, aby zagwarantowaé, ze nie nastgpi techniczna degradacja aktywdw projektu.

W wypadku projektéw transportu publicznego trwatos¢ finansowa nalezy wykaza¢ nie tylko w wartosciach
przyrostowych dla przeptywéw projektu, ale rdwniez w wartosciach bezwzglednych dla wariantu projektowego, dla
wtasciciela infrastruktury, operatora i wtadz odpowiedzialnych za transport (w zaleznosci od rzeczywistej struktury
instytucjonalnej). Celem analizy powinno by¢ potwierdzenie, ze po zakonczeniu realizacji projektu kazda z instytucji
zaangazowanych w projekt jest w stanie zréwnowazy¢ swéj budzet w kazdym roku i zapewnié ciggtos¢ dziatania.

Trwatos¢ finansowaq nalezy wykazaé przedstawiajac przeptywy pieniezne projektu dla kazdego roku okresu odniesienia
(tacznie z fazg realizacji i eksploatacji) na nastepujgcych poziomach:

1) Przeptywy pieniezne zwigzane z projektem w wartosciach przyrostowych,
2) Przeptywy pieniezne zwigzane z projektem w wartosciach bezwzglednych dla wariantu inwestycyjnego,
3) Prognozy finansowe dla beneficjenta (catego podmiotu) w zwigzku z projektem, w tym rachunki zyskow i

strat oraz bilans (dla podmiotdw, ktére rzeczywiscie je sporzadzajg),

4) Prognozy finansowe dla innych podmiotéw zaangazowanych w projekt, w tym rachunki zyskéw i strat oraz
bilans (dla podmiotéow, ktdre rzeczywiscie je sporzgdzajg). Jezeli beneficjentem jest operator transportu
publicznego swiadczgcy ustugi w ramach zobowigzan z tytutu Swiadczenia ustug publicznych, nalezy réwniez
przedstawi¢ prognozy rocznych budzetéw stosownych wiadz odpowiedzialnych za transport. Jezeli
beneficjentem jest podmiot sektora publicznego — miasto, region, panstwo lub inny wyznaczony podmiot
publiczny - nalezy takze przedstawic¢ projektowang prognoze finansowa budzetéw operatora39.

Prognozy finansowe dla beneficjenta i innych podmiotéw zaangazowanych w projekt powinny obejmowac nie tylko
przeptywy pieniezne zwigzane z projektem, ale rdwniez catkowite wyptaty rekompensat na mocy umowy PSC, dotacje
inwestycyjne, niepieniezne pozycje kosztéw, zwiekszenie zadtuzenia i kapitatu wtasnego, itp. Ze wzgledu na ztozony
charakter takich prognoz w niniejszym podreczniku nie przedstawiono szablonéw - nalezy je opracowac dla kazdego
przypadku z osobna. Poziom szczegétowosci prognozy powinien umozliwi¢ wtasciwg identyfikacje kazdego strumienia
finansowego, ktéry jest istotny z punktu widzenia projektu lub ulegt zmianie z powodu realizacji projektu.

Szczegdlng uwage w ocenie trwatosci finansowej nalezy zwrdcié ma dostepnosé srodkéw podmiotéw sektora
publicznego do celéw realizacji projektu i finansowania przysztych kosztow eksploatacji, utrzymania i potrzeb
w zakresie ponownego inwestowania w aktywa.

Analize trwatosci finansowej mozna przeprowadzi¢ w oparciu o realne przeptywy pieniezne (bez inflacji). Jednakze
ocena w wartosciach biezgcych (z inflacjg) daje doktadniejszy obraz przysztego wyniku finansowego.

Przy sporzgdzaniu prognoz finansowych nalezy zwréci¢ uwage na wewnetrzng spdjnosc przedstawionych wartosci
w odniesieniu do witgczenia VAT i inflacji oraz zaktadanego realnego wzrostu kosztéw, a takze na zgodnos¢ zatozen
z przepisami umowy PSC.

¥ Nawet, jezeli nie wybrano jeszcze operatora transportu publicznego, nalezy sporzadzi¢ ocene trwatosci finansowej, ktéra powinna
obejmowac, co najmniej, rachunek zyskéw i strat oraz przeptywy pieniezne.
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3.3. Analiza oddziatywania finansowego projektu wobec skutkow
pomocy panstwa

Jedng z wazniejszych kwestii zwigzanych z projektami transportu publicznego jest kwestia potencjalnej pomocy
panstwa w finansowaniu aktywdw i dziatan projektu. Zadanie niniejszego podrecznika nie polega jednak na udzielaniu
zalecen dotyczacych analizy pomocy panstwa dla projektow, gdyz to wchodzi w zakres szerszych ram regulacyjnych.

Niemniej jednak w pewnych okolicznosciach analiza finansowa projektu transportu publicznego moze dostarczy¢
niezbednych dowodoéw na istnienie lub brak nadmiernej pomocy panstwa, ktéra moze by¢ zaangazowana w projekt.

W przypadku, gdy operator transportu otrzymat zamodwienie publiczne na ustugi bezposrednio (z pominieciem
konkurencyjnej procedury przetargowej), wptyw projektu finansowanego ze srodkéw UE na wyniki finansowe stuzb
publicznych nalezy zweryfikowa¢ pod katem braku nadmiernego finansowania publicznego (nadmiernej
rekompensaty), jak to okreslono w przepisach prawa UE (rozporzgdzenie WE nr 1370/2007 i ustawodawstwo
krajowe).

Nawet, jezeli nie wybrano jeszcze operatora transportu publicznego, nalezy przenalizowac skutki pomocy panstwa
przy zatozeniu bezposredniego udzielania zamoéwien na ustugi. Ma to zastosowanie nawet w przypadku, gdy dostawca
transportu zamierza wybraé¢ operatora w drodze zaproszenia do sktadania ofert. Takie podejscie daje wtadzom
odpowiedzialnym za transport wystarczajgca elastycznos¢ w przysztych decyzjach w sprawie metody kontraktowania
ustug transportu publicznego, bez koniecznosci modyfikowania wniosku o dotacje dla projektu.

Dwa najwazniejsze srodki, jakie beneficjent powinien podjg¢, to: 1) przedstawienie obliczen finansowych dla zakresu
przedmiotowych ustug publicznych, aby udowodnié, ze operator nie otrzyma nadmiernej rekompensaty w zwigzku z
realizacjq projektu oraz 2) uwydatnienie postanowien umownych w umowie o Swiadczenie ustug publicznych, ktére
zapewniajg zgodnos¢ umowy z ramami regulacyjnymi. Rozdziat poswiecony podstawowym wymaganiom dotyczgcym
udzielania zamdwien publicznych na ustugi moze dostarczyé pewnych dowoddéw na takg zgodnos$¢ (rozdziat 1.14).
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4. Faza IV: Ocena ryzyka projektu

Ocena ryzyka umozliwia beneficjentowi projektu lepiej zrozumie¢, w jaki sposdb szacowane koszty i korzysci projektu
mogg sie zmieni¢ w przypadku, gdy kluczowe zmienne okazg sie inne niz oczekiwane. W celu zapewnienia
ekonomicznego uzasadnienia i kwalifikowalnosci finansowej projektu, ocena ryzyka powinna wskaza¢, ktore ryzyka sg
akceptowalne, a ktdre potrzebujg dodatkowych dziatan zaradczych. Pomimo, ze analiza ryzyka opiera sie na
szacunkach i prognozach (np. dotyczacych kosztow), to jest to narzedzie zwiekszajace pewnosé, ze decyzja dotyczaca
projektu inwestycyjnego jest stuszna.

Ocena ryzyka przeprowadzona na potrzeby wniosku o dofinansowanie jest obrazem postrzeganego ryzyka projektu
w momencie jego sktadania (lub istotnej aktualizacji) do Instytucji Zarzadzajacej (1Z), jednakze beneficjenci powinni
traktowac¢ analize ryzyka jako ,zywe” narzedzie, ktére powinno by¢ aktualizowane wraz z rozwojem projektu, aby
monitorowanie i zarzadzanie ryzykiem byto witasciwe. Rdzne rodzaje ryzyka mogg by¢ istotne dla projektu, o réznym
prawdopodobienstwie wystgpienia i sile oddziatywania, na rdéinych jego etapach (przygotowanie, wdrazanie,
eksploatacja).

Ocena ryzyka projektu obejmuje zaréwno analize wrazliwosci, jak i analize ryzyka. Kolejne rozdziaty zawierajg
metodyczne wytyczne dotyczgce przeprowadzania analizy ryzyka. W koncowym rozdziale znajduje sie podsumowanie
dotyczace prezentacji wynikéw (i) analizy wrazliwosci oraz (ii) analizy ryzyka.

4.1. Analiza wrazliwosci

Analiza wrazliwosci

Analiza wrazliwosci stuzy identyfikacji tzw. zmiennych krytycznych, tj. tych zmiennych, ktérych zmiany, pozytywne lub
negatywne, majg najwiekszy wptyw na wskazniki efektywnosci projektu. Jesli wariant inwestycyjny zostat
zidentyfikowany na wczesniejszych etapach analizy, analiza ryzyka moze dotyczy¢ tylko wybranego wariantu
inwestycyjnego.

Analiza wrazliwosci powinna zosta¢ przeprowadzona w nastepujgcych aspektach:

. Analize przeprowadza sie poprzez zmiane pojedynczego parametru (zmienna badana), przy pozostatych
parametrach niezmienionych, i okresla sie wptyw tej zmiany na standardowe wskazniki IRR i NPV
(odpowiednio dla analizy ekonomicznej i finansowej);

. Zmienne krytyczne to te badane zmienne, ktérych zmiana wartosci o +1% powoduje zmiane wartosci ENPV
czy FNPV o wiecej, niz £1%;

. Wartosci progowe zmiennych okresla sie jako procentowa zmiane badanej zmiennej, ktéra powoduje, ze
NPV réwne jest zero. Gdy dla badanej zmiennej, wartos¢ progowa jest stosunkowo bliska wartosci bazowe;j
tej zmiennej (odchylenie o mniej niz +/-25%), ryzyko dla efektywnosci projektu mozna uznaé za wysokie
i wiasciwe srodki zaradcze powinny zosta¢ uwzglednione w ramach projektu (na etapie przygotowania,
wdrazania lub eksploatacji projektu).

Ponadto, analiza wrazliwosci powinna zosta¢ uzupetniona przez analize scenariuszy (tj. jednoczesng zmiane,
o zdefiniowang wielkos¢, wiecej niz jednej zmiennej, jak przedstawiono w tabeli ponizej). Na podstawie najlepszych
praktyk i doswiadczen, ponizej zostaty zaproponowane zmienne, ktére majg najwiekszy wptyw wskazniki efektywnosci
ekonomicznej i finansowej (ENPV, ERR, FNPV, FRR) projektu transportowego.

Wartosci progowe/ brzegowe nalezy oszacowac dla zidentyfikowanych przez Beneficjanta zmiennych krytycznych oraz
przynajmniej dla:

(i) Poziomu ruchu pasazerskiego

(ii) Nakftadow inwestycyjnych,

(iii) Kosztédw operacyjnych i utrzymania,
(iv) Dochodéw projektu.
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Analiza scenariuszowa

Podczas przeprowadzania analizy wrazliwosci wskaznikéw efektywnosci projektu zaleca sie m.in. nastepujace
scenariusze dla kluczowych zmiennych.

Scenariusze dla wskaznikow efektywnosci ekonomicznej:

(i) Ruch pasazerski (pasazerowie/pasazero-km) +15%, +25%
(ii) Nakfady inwestycyjne +15%, £25%
(iii) Koszty operacyjne i utrzymania +15%, £25%
(iv) Jednostkowe koszty czasu (koszt 1 godz.) +15%, £25%
(v) Razem:

. Ruch pasazerski -15% i naktady inwestycyjne +15%
. Ruch pasazerski -15% i koszty operacyjne i utrzymania +15%
. OPEX +15% and CAPEX +15%

. Ruch pasazerski -15%, naktady inwestycyjne +15% i koszty operacyjne i utrzymania +15% i globalne
zréznicowanie ekonomicznych kosztow jednostkowych -15%

Scenariusze dla wskaznikow efektywnosci finansowej:

(vi) Ruch pasazerski (pasazerowie/pasazero-km) +15%, £25%
(vii) Dochody projektu (zwigzane z biletami i inne) +15%, +25%

(viii) Nakfady inwestycyjne +15%, £25%

(ix) Koszty operacyjne i utrzymania +15%, +25%

(x) Razem:

. Dochody projektu +15% i naktady inwestycyjne +15%
. Dochody projektu £15% i koszty operacyjne i utrzymania £15%

Powyzsze zmiany procentowe powinny by¢ stosowane do wartosci bezwzglednych (nie przyrostowych) danych
parametrow wariantu inwestycyjnego oraz odpowiednich wartosci bezwzglednych dla wariantu bezinwestycyjnego,
a nie tylko wartosci przyrostowych. W przypadku naktadéw kapitatowych, zmiany powinny dotyczy¢ zmian naktadow
tylko w wariancie inwestycyjnym.

Prezentacja wynikdw analizy wrazliwosci powinna zawiera¢ przynajmniej nazwe badanej zmiennej, wskazane zatozone
procentowe odchylenie, wartos¢ bezwzgledng obliczonego wskaznika po zmianie.

Zaleca sie przedstawienie interpretacji uzyskanych wynikéw, aby uzasadni¢, czy planowana inwestycja pozostanie
efektywna nawet przy istotnych odchyleniach kluczowych zmiennych. Jezeli po uwzglednieniu zmienionych
parametrow, projekt nadal wykazuje wymagane minimalne wskazniki efektywnosci ekonomicznej (ENPV> 0, ERR>SDR
(ekonomiczna stopa dyskontowa)), inwestycja pozostaje ekonomicznie uzasadniona.

W przypadku, gdy testowany wskaznik spadnie ponizej wymaganego poziomu (np. ENPV <0), zidentyfikowana
zmienna powinna zosta¢ poddana rozszerzonej analizie ryzyka w dalszej analizie. Rozszerzona analiza zmiennosci
danej zmiennej powinna zawiera¢ oméwienie prawdopodobieristwa wystgpienia zmian i identyfikacje mozliwych
srodkow zaradczych lub tagodzgcych po stronie Beneficjenta.
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4.2. Analiza ryzyka

Rekomendowany zakres analizy ryzyka obejmuje nastepujgce etapy:

. Identyfikacja ryzyka

. Analiza jakosciowa ryzyka

. Dziatania zaradcze i ich alokacja

. Monitorowanie

. Analiza ilosciowa ryzyka (w przypadkach opisanych ponizej)

Metodyka przeprowadzenia analiz w wyzej wymienionych etapach zostata opisana ponizej. Wyniki analiz powinny by¢
przedstawione w formie tabelarycznej, z wykorzystaniem wzoréw tabel podanych w ostatnim rozdziale dotyczacym
analizy ryzyka, a takze zawiera¢ opis wynikow.

4.2.1. Identyfikacja ryzyka

Beneficjent powinien zidentyfikowac wszystkie czynniki ryzyka, ktére mogtyby mieé¢ wptyw na projekt. Kilka najczesciej
wystepujgcych czynnikdw ryzyka dla projektéw infrastruktury drogowej wyszczegdlniono w ponizszej tabeli. Dla
kazdego ryzyka nalezy zidentyfikowaé, czy ryzyko to jest uwazane za ,aktywne”, tzn. identyfikowalne i istotne dla
projektu na obecnym etapie analizy. Jedli ryzyko jest ,nieaktywne”, nalezy krétko wyjasni¢ przyczyne nieaktywnosci.
W przypadku zidentyfikowania ryzyka jako aktywnego dla projektu, nalezy przeprowadzi¢ dalszg szczegétowa analize
jakosciowg takiego ryzyka.

Tabela 24. Identyfikacja ryzyka

Status ryzyka Jesli nieaktywne,
Nazwa ryzyka (aktywne/nieaktywne)

Ryzyka popytowe:

Poziom ruchu nizszy niz prognozowany

Wdrozenie niezbednych projektéw pokrewnych (np. budowy
potagczen lub przetarg na nowy tabor) lub mierniki
towarzyszace (np. polityka parkingowa, ceny, wykonania
(egzekwowanie) - nie ma miejsca lub opdznione

Ryzyka zwigzane z projektowaniem:

Niedostateczne wizje lokalne i inwentaryzacja
Niedoszacowanie kosztu projektowania

Btedy w projektowaniu

Ryzyka administracyjne

Opodznienia w uzyskiwaniu pozwolen na realizacje inwestycji
(np. na budowe)

Opdznienia  zwigzane z  podtgczeniem do  sieci
dystrybucyjnych

Opdznienia w uzyskiwaniu decyzji Srodowiskowych
Opodznienia w usuwaniu kolizji z sieciami dystrybucyjnymi
Ryzyka zwigzane z nabyciem gruntéw

Koszty gruntéw wyzsze, niz planowane

Opodznienia w realizacji procedur

Ryzyka zwigzane z zamdéwieniami
Opodznienia w realizacji procedur




Status ryzyka Jesli nieaktywne,
i (aktywne/nieaktywne)

Ryzyka zwigzane z wykonaniem robdt

Przekroczenie budzetu naktadow inwestycyjnych

Ryzyka geologiczne (nieoczekiwane niekorzystne warunki
gruntowe, osuniecia terenu, itp.)

Ryzyka klimatyczne (opady, mrozy, zmiany temperatury, itp.)

Ryzyka archeologiczne (wykopaliska)

Ryzyka zwigzane z wykonawcg (bankructwo, brak
wystarczajgcych zasobow, itp.)

Ryzyka operacyjne

Przekroczenie budzetu kosztow operacyjnych

Ryzyka klimatyczne (gwattowne powodzie, nadzwyczajne
upaty, ulewy, opady sniegu, itp.)

Ryzyka regulacyjne:

Zmiany w przepisach prawnych dotyczacych ochrony
Srodowiska

Ryzyka finansowe:

Dostepnos¢ srodkéw krajowych na finansowanie naktadéw
inwestycyjnych

Dostepnos¢ srodkow krajowych na finansowanie kosztéw
operacyjnych

Wozrost kosztédw finansowania

Ryzyka zarzadcze:
Mate mozliwosci zarzgdzania przez beneficjenta

Ryzyka polityczne:
Protesty spoteczne
Polityczne zmiany priorytetéw inwestycyjnych

Inne ryzyka
(wyszczegdlnic)

Zrédto: W oparciu o rozporzqdzenie wykonawcze UE 2015/207, zatgcznik Ill.

Nalezy podkredli¢, ze czescig analizy jakosciowej ryzyka catego projektu powinna by¢ ocena ryzyka zmian klimatu
(w szczegdlnosci bedzie to wymagato szerszego ujecia, jesli nie zostato ujete w O0S). Dziatania zaradcze, adaptacyjne
i uodparniajace na skutki zmian klimatu powinny by¢ nalezycie przedstawione (szczegétowe wytyczne na ten temat nie
sq przedmiotem niniejszego podrecznika, cho¢ powinny by¢ czescig ogdlnej analizy ryzyka projektu wg. powyzej
przedstawionego podejscia, konkretne zalecenia sg zawarte w ogdlnodostepnych publikacjach KE oraz Ministerstwa
Srodowiska (w Instrukcji do Wniosku o dofinansowanie w czeéci dotyczacej klimatu oraz w Poradniku przygotowania
inwestycji z uwzglednieniem zmian klimatu, ich fagodzenia i przystosowania do zmian oraz odpornosci na kleski
zywiotowe).

Powyzsza lista ma charakter indykatywny i nie jest wyczerpujgca. Jesli inne szczegdlne ryzyko wystepuje w projekcie,
nalezy je takze opisac i ocenic.

4.2.2. Analiza jakosciowa ryzyka

Dla kazdego ze zidentyfikowanych czynnikdéw ryzyka, nalezy opisa¢ i przeanalizowa¢ nastepujgce aspekty,
z wykorzystaniem tabeli w rozdziale 4.3:

. Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko wystepuje?

. Skutek: jaki wptyw bedzie miato ryzyko na koszty/ korzysci / czas realizacji projektu/ finansowanie i trwatos¢
finansowa projektu?



. Podmiot zarzadzajacy ryzykiem: podmiotem takim jest podmiot, ktéry ma uprawnienia do zarzgdzania
okreslonym ryzykiem i jest odpowiedzialny za zarzgdzanie nim. Moze to by¢ beneficjent, instytucja
zarzadzajgca programem operacyjnym (I1Z), instytucja posredniczgca, wykonawca robét lub inny podmiot.
W przypadku, gdy podmiotem zarzgdzajgcym ryzykiem nie jest beneficjent nalezy wyjasni¢, w jaki sposéb
moze on wptywaé na podmiot zarzadzajacy konkretnym ryzykiem.

. Faza projektu, ktérego dotyczy ryzyko: nalezy wskazaé, czy ryzyko dotyczy jednej z nastepujacych faz
projektu: faza przygotowania (tak/nie), faza wdrazania (tak/nie), faza operacyjna (tak/nie). Jesli ryzyko
wystepuje tylko w fazie projektu, ktéra zostata zrealizowana do momentu ztozenia
dokumentacji/aktualizacji do 1Z, to ryzyko nalezy traktowac jako ,nieaktywne” (jak opisano w paragrafie
powyzej, identyfikacji ryzyka) i nie nalezy go dalej oceniac.

. Prawdopodobienstwo: wykorzystujac ponizsza tabele, nalezy oceni¢ prawdopodobienstwo zdarzenia ryzyka
w skali od A do E punktéw.

. Sita oddziatywania ryzyka: wykorzystujac ponizszg tabele, nalezy oceni¢ wptyw ryzyka w skali od | do V
punktow.
. Poziom ryzyka: kombinacja skali prawdopodobienstwa i skali oddziatywania ryzyka wskazuje na catkowity

poziom danego ryzyka w czterostopniowej skali (niskie/ srednie/ wysokie/ bardzo wysokie).

Tabela 25. Analiza jako$ciowa ryzyka — skala prawdopodobienstwa

Prawdopodobierstwo

Zakres wartosci o
Skala = o : Wartos¢ punktowa
prawdopodobienstwa

Bardzo niskie 0%,10% A
Niskie <10% - 33% B
Srednie <33% - 66% C
Wysokie <66% - 90% D
Bardzo wysokie <90% - 100% E

Zrédfto: “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020” DG Regio, grudzieri 2014.

Tabela 26. Analiza jako$ciowa ryzyka — skala sity oddziatywania na projekt

I
punktowa
Brak wptywu na dobrobyt spoteczny, nawet bez podejmowania dziatan zaradczych |
Maty wptyw na dobrobyt spoteczny, maty wptyw na efekty finansowe projektu, Dziatania zaradcze
i korygujace s jednak potrzebne.
Umiarkowany wptyw na dobrobyt spoteczny, gtéwnie negatywne efekty finansowe nawet w
srednim lub dtugim terminie.
Poziom krytyczny: wysoka strata dla dobrobytu spotecznego, wystapienie zdarzenia powoduje
niemozliwos¢ realizacji podstawowego celu projektu, dziatania zaradcze bardzo intensywne moga 1Y
nie doprowadzi¢ do unikniecia wysokich strat.
Poziom katastroficzny: Fiasko projektu, zdarzenie moze wywotac¢ catkowity brak realizacji celu
projektu, gtowne efekty projektu nie bedg uzyskane w srednim i dtugim terminie

V

Zrédto: “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020” DG Regio, grudzier 2014.

Poziom ryzyka jest kombinacjg prawdopodobienstwa i sity oddziatywania. Im wyiszy poziom ryzyka, tym
intensywniejsze dziatania zaradcze nalezy podja¢ w celu obnizenia poziomu ryzyka. W ponizszej tabeli przedstawiono
cztery poziomy ryzyka:



Tabela 27. Matryca poziomu ryzyka

Sita oddziatywania
\')

| 1 ] 1\
IRSiSKNNS [ERSAiSKin ISk sk sredni
IONSKIN NS Sredni Sredni [ NANEGRINN
IRNISKI  Sredni Sredni _ [NNSSGRINN IRNNECKIN
L WM 0 | Bardzowysoki | Bardzo wysoki
E SEU | Bardzowysoki | Bardzo wysoki | Bardzo wysoki |

Prawdopodobi
enstwo
O 0o w >

Zrédto: “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020” DG Regio, grudzieri 2014.

4.2.3 Dziatania zaradcze

Po zidentyfikowaniu ryzyk i ich ocenie, dla kazdego ryzyka nalezy okresli¢ strategie reagowania oraz dziatania zaradcze.
Wyrdzniamy cztery gtéwne strategie dziatan zaradczych:

Zapobieganie ryzyku: oznacza zmiane planu przedsiewziecia w celu wyeliminowania zagrozenia lub
wyeliminowania wptywu ryzyka na projekt. Dziatania zaradcze mogg polega¢ na zmianie projektu
technicznego, modelu instytucjonalnego, sposobu finansowania lub formuty kontraktu wykonawczego.

Ograniczanie: oznacza redukcje prawdopodobienstwa wystgpienia ryzyka lub jego skutkow poprzez
wprowadzenie zmian do przedsiewziecia, takich jak zmiany w projektowaniu lub wykorzystanie materiatow.
Roznica w stosunku do strategii “zapobiegania” ryzyka polega na tym, ze ryzyko jest jedynie ograniczone,
a nie jest wyeliminowane.

Przeniesienie ryzyka: oznacza przeniesienie odpowiedzialnosci za ryzyko na strone trzecia (inny podmiot) za
okreslong cene. Firmy ubezpieczeniowe s najbardziej oczywistym przyktadem takiej strony trzeciej, ale
moze to by¢ rowniez inny podmiot uczestniczacy w projekcie, np. wykonaweca. Przeniesienie ryzyka musi
wynikaé¢ z umowy, gwarancji lub mechanizméw cenowych (miedzy innymi). Przeniesienie ryzyka ma sens
tylko wtedy, jesli strona przejmujaca ryzyko jest w stanie (lepiej) kontrolowaé dane ryzyko, a takze posiada
srodki na pokrycie skutkéw oddziatywania danego ryzyka, w przypadku, gdy ryzyko sie zmaterializuje.

Tolerowanie ryzyka: jest strategig przyjmowana w sytuacjach, w ktérych nie moina zapobiec ryzyku,
ograniczy¢ go lub (ekonomicznie) przenies¢. Dlatego takie ryzyko musi by¢ po prostu tolerowane. Jednakze
to podejscie wymaga opracowania planu awaryjnego na wypadek wystgpienia negatywnego zdarzenia, lecz
nie wymaga wczesniejszych dziatan.

Strategie "Zapobiegania” i “Ograniczania” s3 powigzane z matrycg poziomu ryzyka w nastepujacy sposob:

Sita wptywu/

Prawdopodobienstwo 1 i v v

A
B Zapoble_ganle_ Ograniczanie
lub ograniczanie
C
D
Zapobieganie Zapobieganie i ograniczanie
E

Zrédto: “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020” DG Regio, grudzier 2014.

Strategie “Przeniesienie” i “Tolerowanie” dotyczg tylko wybranych czynnikéw ryzyka.
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Po wyborze strategii reagowania, dla kazdego czynnika ryzyka, nalezy okredli¢ bardziej szczegétowe dziatania zaradcze
dla kazdego z nich. Dla wybranych dziatan zaradczych nalezy uwzglednié¢ koszty ich wprowadzania. Nalezy réwniez
jednoznacznie wskaza¢ podmiot odpowiedzialny za ich realizacje.

1.2.4. Monitorowanie ryzyka

Beneficjent musi opisa¢ zastosowane strategie monitorowania ryzyka, aby pdzniej mozina byto oszacowac
prawidtowos¢ oceny ryzyka i skutecznosci dziatan zaradczych. Mozna przedstawic¢ krétki opis procedur monitorowania
i stosowanych protokotow.

1.2.5. Analiza ilosciowa ryzyka

Probabilistyczna analiza ryzyka jest wymagana wtedy, gdy ryzyko rezydualne jest nadal znaczne lub w innych
przypadkach, w zaleznosci od wielkosci projektu oraz dostepnosci danych. Pomimo ze nie jest to obowigzkowe,
zachecamy beneficjentéw do wykorzystywania rozktadéw prawdopodobienstwa uzyskanych na podstawie
historycznych danych o wdrozonych projektach, jesli s3 one dostepne, takich jak: warto$¢ naktadéw kapitatowych,
termin realizacji przedsiewziecia, wartos¢ korzysci ekonomicznych, czy tez dane ruchowe. Proces gromadzenia
niezbednych danych krajowych, analizy i uzyskiwania rozktadéw prawdopodobienstwa zostat zainicjowany przy
wsparciu JASPERS. Do czasu opracowania rozktadéow prawdopodobienstwa, analiza ryzyka projektu bedzie
ograniczona tylko do analizy jakosciowe;j.

W sektorze transportu krytycznymi parametrami dla projektu sg najczesciej koszt inwestycji, poziom ruchu i terminy
realizacji projektu (opdznienia powodujg zmniejszenie korzysci). Po zgromadzeniu odpowiednich danych i zakonczeniu
analizy, przy pomocy funkcji rozktadu prawdopodobienstwa zmiennych, mozna za pomocg symulacji Monte Carlo lub
podobnych narzedzi, wyznaczy¢ rozktad prawdopodobienistwa dla wartosci ERR, ENPV, FNPV i FRR (jesli mozliwe).

4.2.6. Przedstawienie wynikdw oceny ryzyka

Analiza wrazliwosci

Jak to opisano powyzej, analiza wrazliwosci powinna obejmowac identyfikacje , krytycznych” zmiennych projektu,
a takze wyliczenie ,wartosci progowych” zmiennych, co pozwala ocenic¢ ryzyko projektu i mozliwos¢ podjecia dziatan
zapobiegawczych. W ostatecznej formie analiza bedzie analize scenariuszy, w ktérej wptyw zmian réznych zmiennych
kluczowych jest uwzgledniony, w tym takze kombinacje odchylen réznych zmiennych. Gdy ilosciowa analiza ryzyka jest
nie jest mozliwa do wykonania, w chwili obecnej, to odpowiedni rozdziat studium wykonalnosci powinien réwniez
przedstawia¢ prawdopodobienstwa zdefiniowanych scenariuszy zmian, jak réwniez prawdopodobierstwa osiggniecia
wartosci progowych przez zmienne krytyczne.

Prezentacja wynikow analizy ryzyka

Wyniki analizy ryzyka powinny zawieraé¢ tabele identyfikujgcg poszczegdlne ryzyka oraz ponizszg tabele
przedstawiajgcg matryce ryzyka (autor moze wedtug wtasnego uznania zmieni¢ forme prezentacji tych danych).

Jak tylko ilosciowa analiza ryzyka bedzie mozliwa, matryca ta powinna zosta¢ uzupetniona z wykorzystaniem
rozktadéw prawdopodobieristwa zmiennych krytycznych. Pozwoli to na uzyskanie rozktadéw prawdopodobieristwa
i parametréw opisowych dla wskaznikéw efektywnosci finansowej i ekonomiczne;.
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Tabela 28. Matryca ryzyka — analiza rozszerzona

“ Format danych Zakres wartosci danych

Nazwa ryzyka

Kategoria ryzyka

Przyczyna

Skutek

Podmiot zarzadzajacy
ryzykiem

Faza projektu, ktérego

dotyczy ryzyko

Prawdopodobienstwo

Sita oddziatywania

Poziom ryzyka

Strategia zarzadzania
ryzykiem

Srodki ograniczajace
wptyw ryzyka
Podmiot zarzgdzajacy

ograniczaniem wptywu
ryzyka

<tekst>

<pole wyboru
opcji>

<tekst>

<pole wyboru
wiecej, niz
jednej opcji>
<pole wyboru
opcji>

<3 * tak/nie>

<liczba od A do
E>

<liczba od | do
V>

<pole wyboru
opcji>
<pole wyboru
opcji>

<tekst>

<pole wyboru
opcji>

Opis ryzyka, np.: “ poziom ruchu ponizej prognozy”

Popyt, Projektowanie, Administracyjne, Nabycie gruntéw,
Zamowienia, Budowa, Operacyjne, Regulacyjne, Finansowe,
Zarzadcze, Polityczne, Inne

Opis pierwotnych czynnikdw majgcych wptyw dla wystgpienie i
zmaterializowanie sie ryzyka

Wzrost kosztow/ Redukcja korzysci/ Opdznienie w realizacji
projektu/ Finansowanie i trwato$¢ finansowa projektu

Beneficjent/ 1Z/ Ministerstwo wtasciwe ds. transportu drogowego/
Wykonawca robdt/ inny podmiot

Faza przygotowawcza (tak/nie)

Faza wdrozenia (tak/nie)

Faza operacyjna (tak/nie)

Odpowiednio od A do E (Por. wczesniejsza tabela z definicjg skali)

(Por. wczesniejsza tabela z definicjg skali)

Kombinacja prawdopodobienstwa i sity oddziatywania
Niski/Sredni/Wysoki/Bardzo wysoki
Unikanie/przeniesienie/przeciwdziatanie/tolerowanie

Opis stowny

Beneficjent/ 1Z/ Ministerstwo wtasciwe ds. transport drogowego/
Wykonawca robét /inny podmiot

Wyniki analizy ryzyka powinny zawiera¢ komentarz do matrycy ryzyka dotyczacy oceny ryzyk, ktére pozostang po
zastosowaniu dziatan zapobiegawczych i ograniczajacych ryzyko. W powyzszej tabeli wyszczegdlniono fazy projektu
i kategorie ryzyka, poniewaz mozliwa jest rézna konfiguracja wystepowania tych czynnikéw w réznych fazach projektu.

Podmiot zarzadzajacy danym ryzykiem moze by¢ inny niz podmiot odpowiedzialny za wdrazanie dziatan zaradczych dla

tego ryzyka.



5. Wptyw na zatrudnienie

W tym punkcie jest mowa o tym jak nalezy podac¢ informacje o liczbie nowych miejsc pracy, ktére powstang dzieki
projektowi w trakcie jego realizacji, a takze o liczbie miejsc pracy, ktdre mogg powstac (lub zosta¢ zlikwidowane) na
etapie eksploatacji. W projektach infrastrukturalnych szczegdlny nacisk ktadzie sie na czasowe zatrudnienie zwigzane
z realizacjg projektu, poniewaz budowa infrastruktury wymaga zaangazowania znacznie wiekszej sity roboczej, anizeli
ma to miejsce podczas eksploatacji i utrzymania.

W celu uproszczenia analizy dopuszcza sie ocene jedynie bezposredniego wptywu danego projektu na zatrudnienie,
nie analizujgc kosztéw pracy zwigzanych ze sprzetem.

Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze przedstawiony ponizej sposdb obliczenia stworzonych miejsc pracy jest zwigzany
wytgcznie z danym projektem. Z uwagi na jego indykatywny charakter nie powinien stuzy¢ do kalkulacji
zagregowanych ilosci miejsc pracy tworzonych w ramach danego programu inwestycyjnego (np. jako skumulowang
liczbe nowych miejsc pracy z poszczegdlnych projektéw drogowych).

5.1.1 Miejsca pracy utworzone na etapie realizacji

Informacje o okresowym zatrudnieniu na etapie realizacji zazwyczaj nie sg od razu dostepne. Dlatego tez
opracowano metodyke, ktora pozwala na sporzadzenie szacunku zatrudnienia zwigzanego z realizacjg projektu przy
zastosowaniu wspodtczynnika sredniego udziatu kosztow pracy w robotach budowlanych. Dwa kluczowe elementy
wspomnianej metodyki to:

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

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

Sredni udziat kosztdw pracy w tacznych kosztach projektu netto dla danego projektu drogowego wynosi 25%.

Sredni roczny koszt pracy jednego pracownika obejmuje roczne wynagrodzenie brutto pracownikéw w sektorze
budowlanym i produkcyjnym, ale réwniez inne, posrednie koszty ponoszone przez pracodawce, takie jak sktadki na
ubezpieczenie spoteczne, koszty szkolen, koszty przejazdéw itp., pomniejszone o ewentualne otrzymane dotacje.
Informacje o wysokosci wynagrodzenia brutto w sektorze przedsiebiorstw (w ujeciu miesiecznym lub kwartalnym)
mozna uzyskac z Gtéwnego Urzedu Statystycznego. Kwote te nalezy nastepnie powiekszy¢ o obowigzkowe narzuty
ptacone przez pracodawce (Srednio 21%). W dalszej kolejnosci powinno sie uwzglednic¢ koszty zwigzane z pracg,
ktorych nie ujeto w wynagrodzeniu. Wartos¢ te szacuje sie na 25% kosztow projektu — obliczonych wczesniej.

Czasowe zatrudnienie w osobolatach oblicza sie dwuetapowo:

1. obliczenie wartosci sktadnika pracy w tacznych kosztach projektu — koszt projektu przemnozony przez
$redni udziat kosztéw pracy réwny (25%);

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

Obliczenia nalezy przeprowadzi¢ w nastepujgcy sposéb:

CAPEX *0.25
N = L
E
gdzie:

N+ — liczba pracownikdw zatrudnionych na etapie realizacji projektu
CAPEX — catkowite koszty inwestycyjne projektu
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L — Sredni koszt pracy pracownika w sektorze budowlanym (patrz zatgcznik C)

5.1.2. Miejsca pracy utworzone (lub zlikwidowane) na etapie eksploatacji

Wyznaczenie liczby miejsc pracy utworzonych na etapie eksploatacji powinno by¢ oparte na planie operacyjnym lub
biznesowym zarzadcy infrastruktury. Ten plan powinien by¢ zgodny z prognoza ruchu i szacunkiem kosztow
operacyjnych przedstawionym wczesniej. Nalezy przedstawi¢ rowniez podstawowe rozwigzania organizacyjne.

Szacunek dotyczacy zatrudnienia obejmuje wszystkie miejsca pracy w administracji, eksploatacji i utrzymaniu
infrastruktury drogowej.

Przy szacowaniu mozliwej przysztej ewolucji zatrudnienia mogg wystgpic¢ nastepujgce sytuacje:

. Krétkoterminowe zmniejszenie zatrudnienia (zwolnienia) z powodu zwiekszenia efektywnosci zwigzanej
z inwestycja,

. Dtugoterminowa zmiana zatrudnienia pobudzona przez inwestycje,

. Brak wptywu inwestycji na zatrudnienie.

W ocenie nalezy odnies¢ sie przede wszystkim do dtugoterminowych zmian.

Dla celéw obliczen, proponuje sie przyja¢ udziat kosztow pracy na poziomie 35% catkowitych kosztéw
utrzymaniowych.

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

Posiadajgc powyzsze informacje mozna wykazaé, czy analizowana inwestycja w fazie eksploatacji przyczyni sie do
wytworzenia czy zlikwidowania miejsc pracy.
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Zatacznik A - Jednostkowe koszty ekonomiczne
i finansowe

1. Uwagi ogdlne

Wszystkie koszty jednostkowe okreslone w niniejszym zatgczniku odnoszg sie do cen z 2014.

Koszty jednostkowe dla oszczednosci czasu (VOT), wypadkdw, zanieczyszczenia powietrza i hatasu rosng w czasie
z elastycznoscia 0,840 w stosunku do wzrostu PKB na 1 mieszkanca (patrz ponizej).

Dla VOT i wypadkdéw, ponizsze tabele przedstawiajg wartosci kosztow jednostkowych do 2043 roku. Dla pozostatych
kategorii, zasady wzrostu cen sg opisane w niniejszym zataczniku.

Koszty jednostkowe zalezne od kategorii pojazdéw (tj. VOC, zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatu i hatasu)
zrdéznicowano w zaleznosci od dwoéch kategorii pojazdéw (samochody lekkie LV i samochody ciezarowe HGV)
i przedstawiono w odpowiednich tabelach. Kategoria pojazdéw powinny zosta¢ potraktowane w sposdb nastepujgcy:

. koszty jednostkowe dla LV nalezy przyjgé dla samochoddéw osobowych (SO) i samochodéw dostawczych
(SD);
. koszty jednostkowe dla HGV nalezy przyjg¢ dla samochodéw ciezarowych bez przyczep (SC), samochodow

ciezarowych z przyczepami (SCp) oraz autobusow (A).

2. Trendy wzrostu PKB

Oczekuje sie, ze prognozy wzrostu gospodarczego bedg stosowane w spéjny sposéb w kilku czesciach analizy, takich
jak modelowanie transportu, wzrost kosztow projektu w czasie (koszty eksploatacji i utrzymania) oraz obliczanie
wartosci pienieznej wzrostu oddziatywan ekonomicznych w czasie.

Do celu indeksacji w czasie jednostkowej wartosci pienieznej oddziatywan ekonomicznych (wartosci czasu,
zanieczyszczenia powietrza, wypadkow, hatasu) nalezy przyjgé prognoze tempa wzrostu PKB per capita (tabela A-2
ponizej).

40 Przyjeto w zgodzie z “przewodnikiem do analizy kosztéw i korzysci projektéw inwestycyjnych - Narzedzie oceny ekonomicznej dla polityki
spaéjnosci 2014-2020”, rekomendujacym elastycznosé do PKB per capita na poziomie 0.7-1 .
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Tabela A-1. Trendy wzrostu PKB do wykorzystania w prognozie ruchu oraz analizie ekonomicznej i finansowej

s | aois | aowr | 2o | o9 | om0 | 2o |

Wozrostu PKB 3.90% 3.70% 3.80% 3.70% 3.40% 3.30% 3.20%

| taa | 2022 | 2023 | 2004 | 2055 | 2026 | 2027 | 2028

Wzrostu PKB 3.10% 3.00% 2.90% 2.80% 2.80% 2.80% 2.70%
Wzrostu PKB 2.70% 2.70% 2.60% 2.60% 2.60% 2.50% 2.50%

Lata 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042
Wozrostu PKB 2.40% 2.40% 2.30% 2.20% 2.10% 1.00% 1.00%

Zrédto: Prognozy wskaznika wzrostu PKB na Okres 2008-2040, GDDKiA, htttp://www.gddkia.gov.pl/pl/992/zalozenia-do-prognoz-ruchu.
0Od 2041-2042, przyjeto konserwatywne zatozenie 1% wzrostu PKB.

Tabela A-2. Wzrost PKB per capita do wykorzystania przy indeksacji kosztéw jednostkowych, przedstawiono ponizej

| aois | oo | oo | aos | ;o | o0 | 2o |

PKB per capita 4.02% 3.85% 3.95% 3.85% 3.55% 3.45% 3.41%

| tta | 202 | 2023 | 2004 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 |

PKB per capita 3.31% 3.21% 3.11% 3.01% 3.10% 3.10% 3.00%

| taa | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 204 | 2035

PKB per capita 3.00% 3.00% 2.99% 2.99% 2.99% 2.89% 2.89%
Lata 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042
PKB per capita 2.86% 2.86% 2.76% 2.66% 2.55% 1.48% 1.48%

Source: (1) Prognozy wskaznika wzrostu PKB na okres 2008-2040, GDDKiA, http://www.gddkia.gov.pl/pl/992/zalozenia-do-prognoz-ruchu

0Od 2041-2042, przyjeto konserwatywne zatozenie 1% wzrostu PKB.
(2) ,,Prognoza ludnosci Polski na lata 2014-2050”, GUS, 2014.



3. Koszty czasu uzytkownikow

Jednostkowe koszty czasu (PLN/h), ceny 2014

2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2047
2048
2049
2050

Stawka godzinowa dla pasazerow oraz kierowcow

Stawka godzinowa

Podréze stuzbowe Podréze dojazdowe “ przewozéw towarowych

64.57
65.87
67.14
68.46
69.78
71.02
72.25
73.48
74.70
75.90
77.08
78.24
79.46
80.69
81.90
83.13
84.38
85.64
86.92
88.22
89.50
90.79
92.09
93.41
94.69
95.95
97.17
97.90
98.62
CL.25
S5
100.35
100.85
101.36
101.86
102.37
102.88

31.81
32.45
33.07
33.73
34.38
34.99
35.59
36.20
36.80
37.39
37.97
38.54
39.14
39.75
40.35
40.95
41.57
42.19
42.82
43.46
44.09
44.73
45.37
46.01
46.65
47.27
47.87
48.23
48.58
48.94
49.19
49.43
49.68
49.93
50.18
50.43
50.68

26.69
27.23
27.75
28.30
28.85
29.36
29.86
30.37
30.88
31.37
31.86
32.34
32.84
33.35
33.85
34.36
34.88
35.40
3568
36.47
37.00
37.53
38.07
38.61
39.14
39.66
40.17
40.47
40.77
41.07
41.27
41.48
41.69
41.90
42.11
42.32
42.53

64.57
65.87
67.14
68.46
69.78
71.02
72.25
73.48
74.70
75.90
77.08
78.24
79.46
80.69
81.90
83.13
84.38
85.64
86.92
88.22
89.50
90.79
92.09
93.41
94.69
€585
97.17
97.90
98.62
99.35
99.85
100.35
100.85
101.36
101.86
102.37
102.88

Zrédto: Przewodnik do AKK (bedzie wkrdtce opublikowany przez GDDKiA), zastepujgcy dotychczas stosowanq Instrukcje IBDiM z 2008 r

i opracowanie wtasne.

Zmiennos¢ kosztow jednostkowych w czasie

Prognoza zmiany jednostkowych kosztéw czasu w czasie (w tabeli powyzej) jest oparta o prognozowany wzrost PKB
per capita (wartosci podane w punkcie 2) przy zastosowaniu wspoétczynnika elastycznosci 0.5.



4. Koszty eksploatacji pojazdow

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw (PLN/poj-km), ceny 2014

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw- teren ptaski

Pre:l':(:‘s}c;:::l;éiy (nawierzchnia po remoncie/budowie)
'
0-10 0.894 2.282
11-20 0.868 2.177
21-30 0.846 2.097
31-40 0.829 2.040
41-50 0.817 2.007
51-60 0.810 1.999
61-70 0.808 2.014
71-80 0.810 2.053
81-90 0.817 2.116
91-100 0.829 2.203
101-110 0.846 2.314
111-120 0.868
121-130 0.894
131-140 0.925

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Przewodnika do AKK (bedzie wkrétce opublikowany przez GDDKiA), zastepujgcego dotychczas stosowang
Instrukcje IBDiM z 2008 r.

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow — teren ptaski

Pre?':(:‘j;:g:;ozy (nawierzchnia zdegradowana)
0-10 0.978 2.708
11-20 0.937 2.530
21-30 0.903 2.391
31-40 0.875 2.289
41-50 0.853 2.225
51-60 0.838 2.200
61-70 0.829 2.212
71-80 0.827 2.262
81-90 0.832 2.351
91-100 0.843 2.477
101-110 0.860 2.641
111-120 0.884
121-130 0.914
131-140 0.951

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Przewodnika do AKK (bedzie wkrétce opublikowany przez GDDKiA), zastepujgcego dotychczas stosowang
Instrukcje IBDiM z 2008 r.

Wskazniki wzrostu kosztow eksploatacji ze wzgledu na nachylenie drogi

Rodzaj nachylenia HGV
Faliste 1.027 1.062
Gorskie 1.062 1.135

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Przewodnika do AKK (bedzie wkrétce opublikowany przez GDDKiA), zastepujgcego dotychczas stosowang
Instrukcje IBDiM z 2008 r.



Zmiennos¢ kosztow jednostkowych w czasie

Zaktada sie brak realnego wzrostu jednostkowych kosztéw eksploatacji pojazdéw w czasie, gdyz potencjalny wzrost
kosztow energii bedzie rekompensowany poprzez zwiekszong efektywnosé energetyczng pojazdow.

5. Koszty wypadkow drogowych i ofiar

Koszty jednostkowe zdarzenh drogowych (PLN/zdarzenie), ceny 2014

. Kosy |
“ Ofiar $miertelnych | _Rannych (1)

2014 2,030,099 2,271,961 19,966
2015 2,095,316 2,344,947 20,607
2016 2,159,885 2,417,209 21,242
2017 2,228,175 2,493,635 21,914
2018 2,296,839 2,570,480 22,589
2019 2,362,099 2,643,514 23,231
2020 2,427,320 2,716,505 23,872
2021 2,493,633 2,790,719 24,524
2022 2,559,759 2,864,723 25,175
2023 2,625,586 2,938,393 25,822
2024 2,691,002 3,011,602 26,465
2025 2,755,889 3,084,220 27,104
2026 2,824,324 3,160,807 27,777
2027 2,894,457 3,239,296 28,466
2028 2,964,010 3,317,135 29,150
2029 3,035,234 3,396,845 29,851
2030 3,108,169 3,478,469 30,568
2031 3,182,575 3,561,740 31,300
2032 3,258,762 3,647,004 32,049
2033 3,336,773 3,734,309 32,816
2034 3,413,972 3,820,706 33,576
2035 3,492,958 3,909,101 34,352
2036 3,572,764 3,998,415 35,137
2037 3,654,394 4,089,770 35,940
2038 3,734,952 4,179,926 36,732
2039 3,814,285 4,268,711 37,513
2040 3,892,238 4,355,951 38,279
2041 3,938,452 4,407,671 38,734
2042 3,985,215 4,460,005 39,194
2043 4,032,533 4,512,960 39,659
(1) Zrédto: Przewodnik do AKK (bedzie wkrétce opublikowany przez GDDKiA), zastepujqgcy dotychczas stosowang Instrukcje IBDiM z 2008 r.
i opracowanie wtasne.
(2) Udziat ciezko i lekko rannych liczonych jako 26% ciezko rannych oraz 74% lekko rannych na podstawie raportu "Stan bezpieczeristwa

Ruchu Drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie - 2013", przez Krajowq Rade Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego.
Zmiennos¢ kosztow jednostkowych w czasie

Prognoza zmiany jednostkowych kosztéw wypadkdw drogowych i ofiar w czasie (w tabeli powyzej) jest oparta o
prognozowany wzrost PKB per capita (wartosci podane w punkcie 2) przy zastosowaniu wspoétczynnika elastycznosci
0,8.



6. Koszty zanieczyszczen powietrza

Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenh powietrza [PLN/poj-km], ceny 2014

Teren miejski

Jednostkowe koszty zanieczyszczenh powietrza — PLN/poj-km — teren ptaski

Predkos¢ podrézy (nawierzchnia po remoncie/budowie)
0-10 0.135 1.793
11-20 0.123 1.617
21-30 0.112 1.480
31-40 0.104 1.383
41-50 0.099 1.326
51-60 0.095 1.309
61-70 0.094 1.332
71-80 0.095 1.395
81-90 0.099 1.497

91-100 0.105 1.640
101-110 0.113 1.822
111-120 0.123
121-130 0.135
131-140 0.150

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatow IBDiM.

Jednostkowe koszty zanieczyszczen powietrza — PLN/poj-km — teren ptaski

Predkos¢ podrézy (nawierzchnia zdegradowana)
LV

0-10 0.175 2.516
11-20 0.156 2.216
21-30 0.139 1.979
31-40 0.126 1.806
41-50 0.116 1.696
51-60 0.109 1.651
61-70 0.105 1.669
71-80 0.104 1.751
81-90 0.106 1.897
91-100 0.111 2.106

101-110 0.119 2.379

111-120 0.131

121-130 0.145

131-140 0.163

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw IBDiM.



Teren zamiejski

Jednostkowe koszty zanieczyszczenh powietrza — PLN/poj-km — teren ptaski

(nawierzchnia po remoncie/budowie)

Predkosc podrézy

0-10 0.124 1.663
11-20 0.113 1.499
21-30 0.103 1.372
31-40 0.096 1.283
41-50 0.091 1.230
51-60 0.088 1.214
61-70 0.087 1.236
71-80 0.088 1.294
81-90 0.091 1.389
91-100 0.096 1.521

101-110 0.104 1.691

111-120 0.113

121-130 0.125

131-140 0.138

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatow IBDiM.

Jednostkowe koszty zanieczyszczeh powietrza — PLN/poj-km — teren ptaski

Predkosc podrézy

Lv HGV
0-10 0.161 2.333
11-20 0.143 2.055
21-30 0.128 1.835
31-40 0.116 1.674
41-50 0.107 1.573
51-60 0.100 1.531
61-70 0.096 1.548
71-80 0.095 1.624
81-90 0.097 1.759
91-100 0.102 1.954
101-110 0.110 2.207
111-120 0.120
121-130 0.133
131-140 0.150

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatow IBDiM.
Wskazniki wzrostu kosztéw ze wzgledu na nachylenie drogi.

Rodzaj nachylenia HGV

Faliste 1.180 1.453
Gorskie 1.337 2.141

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatow IBDiM.

Zmiennos¢ kosztow jednostkowych w czasie



Prognoza zmiany jednostkowych kosztéw zanieczyszczen powietrza w czasie powinna by¢ oparta o prognozowany
wzrost PKB na 1 mieszkanca (wartosci podane w punkcie 2) przy zastosowaniu wspdtczynnika elastycznosci 0,8.

7. Koszty zmian klimatycznych

Jednostkowe wspoétczynniki zmian klimatu [tCO2/poj-km]

Srodki transportu drogowego (samochdd, autobus)

Jednostkowe wspétczynniki zmian klimatu — tCO2/poj-km — teren ptaski
Predkosc¢ podrézy

(nawierzchnia po remoncie/budowie)

ki dz.
i

0-10 0.000267 0.000999
11-20 0.000242 0.000900
21-30 0.000222 0.000825
31-40 0.000206 0.000772
41-50 0.000195 0.000741
51-60 0.000188 0.000732
61-70 0.000186 0.000746
71-80 0.000188 0.000783
81-90 0.000195 0.000842
91-100 0.000206 0.000923
101-110 0.000222 0.001027
111-120 0.000242 0.001154
121-130 0.000267
131-140 0.000296

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatow IBDiM.

Predkogé Jednostkowe wspétczynniki zmian klimatycznych — tCO2/poj-km - teren
podrézy ptaski (nawierzchnia zdegradowana)
o
0-10 0.000345 0.001399
11-20 0.000307 0.001232
21-30 0.000274 0.001101
31-40 0.000248 0.001006
41-50 0.000228 0.000946
51-60 0.000214 0.000921
61-70 0.000206 0.000933
71-80 0.000204 0.000980
81-90 0.000208 0.001063
91-100 0.000218 0.001181
101-110 0.000235 0.001335
111-120 0.000257
121-130 0.000285
131-140 0.000320

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatow IBDiM.

Wskazniki wzrostu ze wzgledu na nachylenie drogi:

Rodzaj nachylenia HGV

Faliste 1.180 1.453

Gorskie 1.337 2.141



Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie materiatéw IBDiM.

Srodki transportu kolejowego

Wskainik zuzycia energii na km, w kWh/godz., powinien zosta¢ podany przez analityka w oparciu o szczegétowa
wiedze na temat taboru i warunkéw panujacych w sieci. Jezeli ta wartos¢ nie jest dostepna, niektére orientacyjne
wartosci odniesienia dotyczgce zuzycia energii dla wybranych systeméw metra i transportu kolejowego mozna znalez¢
w metodologii Kalkulacji Sladu Weglowego stosowanej przez EBI, tabele A2.7 ,Orientacyjne czynniki zapotrzebowania
na energie dla zelektryfikowanego transportu szynowego” **.

Wspétczynnik emisji CO, dla krajowej sieci elektroenergetycznej (gCO,/kWh) winny by¢ oparte na analizie
najnowszych dostepnych danych dotyczacych mix-u Zzrédet produkcji energii. W przypadku, gdy takie dane nie sg
dostepne na poziomie krajowym mogg by¢ uzywane dane opublikowane przez EBI w opracowaniu “The carbon
footprint of projects financed by the Bank” (2014), Tabela A2.3.

Jednostkowe koszty CO,

Koszt jednostkowy za rok 2010 w oparciu o metodologie liczenia sladu weglowego stosowang przez EBI, jak réwniez
roczny wzrost (Roczny wzrost) do obliczenia kosztow jednostkowych w kolejnych latach.

Wartoéé jednostkowa CO2 2010 (EUR/tCO,) — ceny 2006 Roczny ‘”"°St;(:‘1y°;g:° (EUR/tCO;)

Central 25 1
Zrédto: ”EIB Carbon Footprint Methodology”, 2014
Obliczenie kosztow jednostkowych zmian klimatu i zmiennos¢ kosztow jednostkowych w czasie

Obliczenie kosztu jednostkowego dla roku bazowego jest przedstawione ponize;j:

1  Konwersja (przeliczenie) wyjsciowych cen jednostkowych Poziom cen analizy = 2014
CO, oraz zaktadanego rocznego wzrostu do poziomu cen Wozrost inflacji w strefie grupy krajow Euro 2006-2014 =
analizy 1.172 (w oparciu o dane Eurostatu)
Wartosc¢ jednostkowa 2010 (ceny 2014) = 1.172*25 =29.3
EUR/tCO,
Roczny wzrost (ceny 2014) = 1.172*1 =1.172 EUR/tCO,
2 Okreslenie wartosci jednostkowej CO, dla roku bazowego Poziom cen analizy = 2014
analizy Roku bazowego analizy=2015
[wartos¢ jednostkowg CO, 2010 (ceny 2014)+ (roku
bazowego analizy -2010)* roczny wzrost (ceny 2014)] [1.172*25 EUR/tCO, + 5 lat*1.172*1 EUR/tCO,] = 35.17
EUR/tCO,
3 Obliczenie wartosci jednostkowej CO, dla roku bazowego Np. kurs wymiany 2014:
analizy w PLN dla poziomu cen analizy 1 EUR =4.1843 PLN

Wartosc¢ jednostkowa CO, dla roku bazowego analizy w PLN
(35.17 EUR /tCO,* 4.1843 PLN/EUR) = 147.18 PLN/tCO,

Zmiennos¢ kosztow jednostkowych w czasie

Koszty jednostkowe CO, prognozowane dla pozostatego okresu analizy powinny uwzglednia¢ prognozowany roczny
wzrost wartosci CO, w kolejnych latach przy zastosowaniu takiego samego kursu wymiany jak dla poziomu cen
analizy.

Ponizej podano przyktad dla 2015 roku:

1  Obliczenie rocznego wzrostu i wartosci jednostkowej dla Np. dla 2016 (drugi rok analizy):
kolejnych lat w PLN:

Roczny wzrost w PLN: Roczny wzrost w PLN:

“! Dostepna w Internecie pod adresem: http://www.eib.org/about/documents/footprint-methodologies.htm.




Roczny wzrost dla poziomu cen analizy* kurs wymiany dla (1.172*1 EUR/tCO,* 4.1843 PLN/EUR) = 4.91 PLN/tCO,
poziomu cen analizy

Wartosc jednostkowa: Wartosc¢ jednostkowa dla 2016:

[wartos¢ jednostkowa CO, dla roku bazowego analizy w 147.18 PLN/tCO, + 4.91 EUR/tCO,*(2-1) = 152.08 PLN/tCO,
PLN+ roczny wzrost w PLN *n-1 roku analizy]

8. Koszty hatasu

Metoda pierwsza (krancowe koszty hatasu)

Jednostkowe koszty ekonomiczne hatasu [PLN/poj-km], ceny 2014

Teren miejski

Wartosci jednostkowe kosztow kraricowych (PLN/poj-km)

Dzien 0.044 0.270
Noc 0.079 0.492

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie “Update of the handbook on External Costs of Transport”, DG MOVE, 2014

Wartosci jednostkowe kosztéw kraricowych (PLN/poj-km)

Dzien 0.0005 0.0020
Noc 0.0007 0.0038

Teren zamiejski

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie “Update of the handbook on External Costs of Transport”, DG MOVE, 2014

Uwaga: Poniewaz powyzsze wartosci dotyczq okreséw dnia i nocy, proponuje sie, aby do obliczer stosowac Srednig wazong kosztéw jednostkowych
w formule: 15% noc i 85% dzier (zaktada ona 8 -godzinny okres nocny — tak jak to zdefiniowano w UE Dyrektywa dotyczqca hatasu, rowniez wedfug
GPR 2010, srednio 15% ruchu odbywa sie w nocy). W przypadku posiadania bardziej szczegétowych danych odnosnie godzinowego podziatu ruchu
dla konkretnego projektu nalezy je wykorzystac.

Metoda druga (Srednie koszty hatasu)

Wskaznik negatywnego wptywu hatasu: odsetek oséb dorostych poirytowanych w odniesieniu do
o0s6b (w kazdym wieku) narazonych na nadmierny hatas

LAeq dB Odsetek os6b narazonych na dokuczliwos¢ (%)

55-57 5.6
58-60 7.5
61-63 9.8
64-66 13.0
67-69 16.8
70-72 21.5
73-75 27.3
76-78 34.2
78-81 42.4

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie HEATCO

Jednostkowe koszty ekonomiczne hatasu [PLN/osobe/rok], ceny 2014

Jednostkowe koszty hatasu dla ré6znych pozioméw w dB (A) (PLN/osobe/rok)

168 287 406 632 839

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie “Update of the handbook on External Costs of Transport”, DG MOVE, 2014

Zmiennos¢ kosztéw jednostkowych w czasie

il



Prognoza zmiany jednostkowych kosztéw hatasu w czasie (do policzenia) jest oparta o prognozowany wzrost PKB na
1 mieszkanca (wartosci podane w punkcie 2) przy zastosowaniu wspétczynnika elastycznosci 0.8.
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Zatagcznik B - Podstawy metodologiczne
obliczania wspoétczynnikow przeliczeniowych
(konwersiji)

Dla celdw analizy finansowej, ceny rynkowe stanowig odpowiednie odniesienie przy ocenie wynikéw finansowych
projektu zaréwno dla inwestora prywatnego jak i publicznego. Jednak nie sg odpowiednie, gdy celem jest ocena
wktadu projektu do korzysci spotecznych. W tym celu, wszystkie ceny rynkowe nalezy przeksztatci¢ na ceny ukryte
(z ang. “shadow prices”), ktére lepiej odwzorowujg korzysci spoteczne.

Przeksztatcanie cen rynkowych na ceny ukryte odbywa sie poprzez zastosowanie wspdtczynnikéw przeliczeniowych
(CF).

CF zastosowanie do projektow inwestycyjnych w zakresie infrastruktury drogowej w Polsce, zostaty obliczcone metoda
sredniej wazonej:
. Okreslenie pierwotnych wspotczynnikéw przeliczeniowych:

. Koszty pracy: na podstawie aneksu IV wytycznych AKK KE szacuje sie, ze $rednia wartos¢ dla Polski
odpowiada 0.58.

. Paliwo: na podstawie danych Eurostatu (,,Ceny konsumpcyjne produktéw ropopochodnych, koniec drugiej
potowy 2012”), CF dotyczace polskich cen paliwa bez podatkow i optat (z wytgczeniem podatku VAT,
poniewaz zostat on juz uwzgledniony w pierwszym kroku) oraz ceny na stacjach paliw oszacowano na 0.66
dla transportowych projektow.

. Okreslenie wag dla pierwotnych wspodfczynnikéw zostato wykonane w oparciu o dane o kosztach polskich
firm budowlanych, przemystowych i transportowych (dane z ,GUS: Koszty w uktadzie rodzajowym
podmiotdw gospodarczych o liczbie pracujgcych powyzej 49 oséb”, 2012, sektory Budownictwo,
Przetwdrstwo przemystowe, Transport, w Wyniki finansowe podmiotow gospodarczych I-XIl 2012.
Warszawa 2013).

. Obliczanie CF: $rednia wazona z pierwotnych wspétczynnikdw przeliczeniowych, jak w tabelach ponizej:

Obliczanie CF dla kosztow inwestycyjnych - Infrastruktura (CAPEX)

Materiaty 41% 1
Robocizna 25% 0.58 (**)
Energia 20% 0.66 (***)
Inne 14%
Ostateczny 0.83

Obliczanie CF dla kosztow inwestycyjnych - Tabor (CAPEX)

Materiaty 55% 1
Robocizna 11% 0.58 (**)
Energia 24% 0.66 (***)
Inne 9%
Ostateczny 0.87

(*)GUS: ,Koszty w uktadzie rodzajowym podmiotéw gospodarczych z ponad 49 pracownikdw, Budownictwo i Przetwdrstwo przemystowe ”, 2012
r.
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( ** ) Wytyczne AKK, KE 2014, zatacznik IV.

( ***),,Ceny konsumpcyjne produktéw ropopochodnych, koniec drugiej potowy 2012”, Eurostat

Obliczanie CF dla kosztéw operacyjnych (OPEX)

Elementy Waga (*) Wspétczynnik konwersji
1

Materiaty 15%
Robocizna 44% 0.58 (**)
Energia 10% 0.66 (**%*)
Inne 31% 1
Ostateczny 0.78

(*) GUS: “Koszty w uktadzie rodzajowym podmiotéw gospodarczych z ponad 49 pracownikdéw”, Transport, 2012
( ** ) Wytyczne AKK, KE 2014, zatacznik IV.

( ***),,Ceny konsumpcyjne produktéw ropopochodnych, koniec drugiej potowy 2012”, Eurostat

il



Zatacznik C — Podstawy metodologiczne
obliczania jednostkowych kosztow eksploatacji
pojazdow

Niniejszy zatacznik jest podsumowaniem sposobu podejscia i przyjetych zatozen do oszacowania jednostkowych
kosztow eksploatacji pojazdéw (VOC) przedstawionych w zatgczniku A.

VOC s3g zdefiniowane jako koszty ponoszone przez wiascicieli pojazddw samochodowych niezbedne do ich
wykorzystywania i obstugi, w tym zuzycia paliwa, smardw, opon, kosztow napraw i konserwacji, ubezpieczenia,
kosztow ogdlnych, administracji, itp. Wysokos$¢ VOC jest skorelowana z typem pojazdu i srednig predkoscig jazdy, ale
rowniez jest zrdéznicowana w zaleznosci od elementdw charakterystyki drog takich jak parametry projektowe i stan
nawierzchni.

W celu oszacowania VOC dla polskiej floty pojazdéw, wyrdzniono nastepujace grupy kosztéw:

. Koszty paliwa: bedace funkcjg przebiegu drogi i warunkdéw ruchu;

. Inne koszty: zwigzane, z jakoscig drogi wptywajgce na zuzycie pojazdéw, w tym koszty oleju, opon,
konserwacji pojazdu, jak réwniez jego amortyzacji.

W celu obliczenia kosztéw paliwa, zostaty wykorzystane wzory zuzycia paliwa zaczerpniete z badan IBDiM.

Krzywa zuzycia paliwa zaproponowana przez IBDiM ma przebieg paraboliczny: Q = a+ bx + cx2, gdzie parametry sg
state dla kazdego typu pojazdu, rodzaju terenu (ptaski, falisty i gorski) i stanu nawierzchni drogi. Wyniki zostaty
przedstawione dla dwdch réznych typow pojazdéw: pojazdow lekkich (LV) i pojazdow ciezkich (HGV). W przypadku
HGV uwzgledniono obecny sktad floty krajowej samochodéw ciezarowych: bez przyczep i samochoddéw ciezarowych
z przyczepami. Otrzymane wyniki spalania paliwa (w litrach/km) w funkcji predkosci pojazdu, w zaleznosci rowniez od
rodzaju terenu i stanu nawierzchni drogi, przeliczono na PLN/km przyjmujgc oficjalne $rednie ceny paliwa w roku
netto.

Ponizej (jako przyktad) wyniki obliczern dla obu kategorii pojazdéw w ternie ptaskim, nowa/ wyremontowana
nawierzchnia:

0-10 0,284 1,063
11-20 0,258 0,959
21-30 0,236 0,878
31-40 0,220 0,821
41-50 0,208 0,789
51-60 0,201 0,780
61-70 0,198 0,795
71-80 0,201 0,834
81-90 0,208 0,898

91-100 0,220 0,985

101-110 0,237 1,095

111-120 0,258

121-130 0,285

131-140 0,316

Niemniej jednak zacheca sie do opracowania, w najblizszej przysztosci, modeli zuzycia paliwa (lub modeli kosztow
eksploatacji pojazdéw), takich, ktdre beda lepiej odzwierciedlaé¢ obecnie panujace warunki eksploatacji krajowej floty
pojazddw.
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Dodatkowo, kolejny sktadnik kosztéw (nazywany takze kosztem 2z tytutu posiadania pojazdu) oblicza sie
z uwzglednieniem amortyzacji pojazdu i innych kosztéw, o ktérych mowa powyzej (np. zuzycie opon, oleju, koszty
rejestracji pojazdow, itp.). Dane wykorzystywane do oszacowania tych kosztéw bazujg na badaniach IBDiM oraz

innych danych dostepnych z innych zrédet.
Wyniki obliczen dla LV sg nastepujgce:

Ubezpieczenie OC / NW (PLN)
Zmiana opon (PLN)

Przeglady (PLN)

Olej, filtry, ptyny (PLN)

Inne (PLN)

Opony (PLN/km)

Suma (PLN/km)
Amortyzacja (PLN/km)

Zrédto: http://www.kosztysamochodu.pl/ i ,,Analiza eksploatacji samochodu osobowego w odniesieniu do warunkow czestochowskich”.

Wyniki obliczen dla HGV s3 nastepujace:

Remonty i naprawy

Opony

Amortyzacja lub utrata wartosci rynkowej taboru
Koszty kredytu (ptatnosc rat)

Ubezpieczenie (OC, AC)

koszty ryzyka transportowego

inne koszty firm transportowych

Zrédto: ,Projekt badawczy wtasny nr: N N509 557139; Temat ITS nr 9071/ZBE; Warszawa, wrzesieri 2012 r.”

660
150
98
500
1200
0,061
0,321
0,288

0,220
0,083
0,683
0,080
0,040
0,010
0,100

Catkowite VOC dla LV i HGV (koszty jednostkowe w zatgczniku A) w funkcji predkosci jazdy, réznicujgce typ terenu
(ptaski, falisty i gorski) oraz stan drég (nawierzchni po budowie / remoncie lub o zniszczonej nawierzchni) szacowane

sg jako suma kosztow paliwa plus inne koszty, tak jak przedstawiono powyze;j.
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Zatgcznik D — Wskazniki dotkliwosci wypadkéw

Wskazniki dotkliwosci wypadkow

Wskazniki podane ponizej dotyczg lat 2009-2012. Po opublikowaniu bardziej aktualnych danych przez GUS lub inne
oficjalne Zrédta statystyczne (regionalne/ lokalne), analityk powinien dokona¢ aktualizacji tych wskaznikow.

Wypadki
(MIASEA “ drogowe (1)
984

2009

M.st. 2010
Warszawa 2011
2012

2009
2010
2011
2012

Biatystok

2009
2010
2011
2012

Bydgoszcz

2009
2010
2011
2012

Gdansk

2009

Gorzéw 2010
Wielkopolski 2011

2012

2009
2010
2011
2012

Katowice

2009
2010
2011
2012

Kielce

2009
2010
2011
2012

Krakow

2009
2010

Lublin

1,042
1,042
945

249
169
150
163

310
270
242
264

593
523
626
667

110
105
101
101

349
297
307
306

341
323
327
287

1,284
1,199
1,219
1,158

262
272

Ofiary ruchu drogowego

“Razem | zabici () | Ronni @ |
97

1,223 1,126
1,243 57 1,186
1,312 90 1,222
1,148 58 1,090
Srednio
313 10 303
198 8 190
183 13 170
194 9 185
Srednio
382 15 367
352 15 337
298 13 285
330 9 321
Srednio
725 33 692
668 15 653
801 25 776
869 20 849
Srednio
152 8 144
125 2 123
135 3 132
133 5 128
Srednio
436 15 421
387 15 372
415 12 403
366 20 346
Srednio
419 12 407
401 10 391
412 11 401
350 4 346
Srednio
1,557 48 1,509
1,379 22 1,357
1,415 40 1,375
1,350 27 1,323
Srednio
347 13 334
341 12 329

Ranni/wypadek
[(3)/(1)]

Zabici/wypadek
[(2)/(2)]

0.08 1.15

0.06 1.15

0.05 1.21

0.04 1.23

0.04 1.26

0.05 1.23

0.03 1.21

0.03 1.14




e Wypadki Ofiary ruchu drogowego Zabici/wypadek Ranni/wypadek
drogowe (1) | Razem | Zabici(2) | Ranni(3) | [(2)/(1)] [3)/(1)]
18 3

Srednio 0.07 1.23
2009 1,939 2,466 40 246 | 002 | 125
Lods 2010 1,718 2,164 56 2,108 _—
2011 1,826 2,233 38 21 [ o2 [ 120
Srednio 0.02 1.22
2009 161 193 6 17 o004 116
2010 163 195 6 19 o004 116
Olsztyn
2011 177 19 7 19 004 107
Srednio 0.03 1.14
2009 177 227 7 20 004 124
2010 164 220 10 20 o006 128
Opole
Srednio 0.04 1.21
2009 881 1,137 32 1,105 _—
2000 408 507 26 481 006 118
Poznan
Srednio 0.05 1.17
2009 342 426 12 44 004 12
5 2010 341 434 11 423 _—
Rzeszow
Srednio 0.03 1.22
2009 694 814 2 72 | 003 | 114
2010 617 711 13 68 002 | 113
Szczecin
Srednio 0.02 1.15
2009 102 122 11 m . om | 109
. 2010 91 103 10 3 | om | 102
Torun
Srednio 0.09 1.03
2009 621 816 37 779 . 006 | 125
2010 509 689 42 647 008 127
Wroctaw
Srednio 0.05 1.29
2009 52 56 4 s> o008 100
2010 51 56 - ss L - [ 110
Zielona Géra
Srednio 0.04 1.13
srednio w
Polsce

E
_‘I _



L
drogowe (1) | Razem | Zabici(2) | Ranni(3) | [(2)/(2)] [(3)/(2)]
Min 0.02 1.03
Maks. 0.09 1.26

Zrédto: GUS, Miasta w liczbach (2009, 2010, 2011, 2012), Tabele ,, Wypadki i kolizje drogowe”.



