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Wprowadzenie

Niniejsze wytyczne zostaly przygotowane przez dr inz. Korneliusza Pylaka w ramach umowy pomiedzy
PSDB Sp. z 0.0. a Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa Warmifsko-Mazurskiego.

Wytyczne sa przeznaczone dla oséb piszacych studia wykonalnosci dla projekidw w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Warmia i Mazury na lata 2007-2013. Celem wytycznych
jest ujednolicenie zasad przygotowywania | pisania studibw wykonalnoéci, w szczegdlnoéci
przyjmowania zatozen, parametréw, a takze metodologii prowadzenia obliczen.

Zadaniem studium wykonalnosci jest wybdr takiego rozwua_zama techniczno-technologicznego, ktdre nie
dos¢, ze umozliwi realizacje postawionych wczeéniej celéw, przyczyni sie do rozwigzania
probleméw zidentyfikowanych w danej jednostce, to jeszcze wykorzystywac bedzie istniejgce
zasoby i srodki oraz zagwarantuje trwalo$é wybranego rozwiazania.

Niniejsze wytyczne w duzej mierze opieraja sig na wytycznych do studiéw wykonalnosci w ramach
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego, ale mimo tego studia wykonalnosci
przygotowane w okresie 2004-2006 wymagaja aktualizacji, poniewaz przyjeto inne zalozenia
wynikajace z dokumentéw unijnych, w tym koniecznosé liczenia ‘luki finansowej’, stosowania innych
zatozen finansowych i ekonomicznych (m.in. innych stép dyskontowych), nieco inng strukture studium i
inny podziat dokumentu, a takze wigkszy nacisk na badanie wariantowosci inwestycji.

Nalezy pamigtac, ze wytyczne uzalezniaja szczegblowoséé prowadzonych analiz ekonomicznych
od rodzaju drogi i dziela je na gminne, powiatowe, wojewédzkie. Analizy ekonomiczne musza by¢
obecnie przygotowane w oparciu o:

= dla drég gminnych: Instrukcje oceny efektywnoéci ekonomicznej przedsiewzieé drogowych i
mostowych dla drdg gminnych, Instytut Badawczy Drég i Mostéw, Warszawa, luty 2008.

= dla drég powiatowych: Instrukcje oceny efektywnoéci ekonomicznej przedsiewzied drogowych i
mostowych dla drég powiatowych, Instytut Badawczy Drég i Mostéw, Warszawa, luty 2008.

- dla drog wojewddzkich: Instrukcje oceny efektywnoéci ekonomicznej przedsiewzied drogowych i
mostowych dia drég wojewddzkich, Instytut Badawczy Drdg i Mostéw, Warsza wa, luty 2008.

|
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Wytyczne do studidw wykonalnodci w zakresie infrastrukiury transportowej
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{drogowej) -

Skroty wykorzystywane w wytycznych

B/C wskaznik korzyéci do koszté'w (ang. Benefits / Costs Ratio) .
CBA . Analiza kosztow i korzyscn (ang Cost-Benefit Analys.'s) o
CEA Analiza Efektyttmosc; Kosztowe; (ang. Cost-Effect:veness Anaiysrs) nnnnn ) _
a CRpa . Wielkos¢ wspdifinansowania- przew1d2|ana dla osi prlorytetowe} (ang Co- :
fundmg Rate fixed for the pnonty axrs) :
DA |- ‘Kwota decyzji’ (ang. Dec.fs.fon Amount) _ _
DCF ; Zdyskontowane przeptywy plenlezne (ang D.rscounted Cash Flow)
DIC Zdyskontowany koszt inwestycji (ang. Discounted Investment C_ost_)
DNR N Zdyskontowany JBEHEEHetto (ang. Drscounted Net: Revenue) 777777
EC Koszty kwallflkowane (ang. Eligible Cost)
EE ) '_ Wydatki kwallflkowane {ang. Engrble Expenditure).
EFRR " . Europe]skl Fundusz Rozwo;u Reglonalnego ,
FNPV Finansowa wartosc: biezaca netto (ang ananc.'al Net Present Value)
ENPV/C :5. -Flnansowa wairtosé blezaca netto. |nwestyc1| (ang Fmancaa! Net Present _
- Valueon Investment) ) : B
ENPV/K | _',__Fmansowa wartos¢ biezaca netto zamwestowanego przez |nteresar|uszy
- kaplta’ru (ang Frnanc.'al Net Present Value on Invested Caprtal)
FRR Fmansowa wewnetrzna stopa zwrotu (ang F.'nancral (Internal) Rate of
- Return) | _ :
FRR/C _ 'Finansowa wewnc—;trzna stopa zwrotu z |nwestyc1| {ang. Fmanc:al Internal
- Rate of Return on Investment) _ ) .
o Flnansowa wewnekbrzna stopa zwrotu zainwestowanego przez lnteresar'luszy
FRR/K kapitatu (ang. Financial. Internal Rate of Return on Invested Capital
" (shareholders' equity))
KE '_Kom|SJa __Europejska E S T
MCA ',An,aliz'a wiglokryterialna {ang. Multi—Criter_ta Analysis);
MRR Ministe'r w}aéciwy-d's rozwoju region.alnégoz
RPO WiM Reglonalny Program Operacy]ny WOJewodztwa Warmmsko Mazursklego :
sw ' Studlum wykonalnosci projektu
UMwim Urzqd Marszatkowski Wo;ewodztwa Warmlnsko Mazursklego
ZPORR Zintegrowany Program Operacyjny Rozwo;u Reglonalnego
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Streszczenie Studium

W streszczeniu powinien sie znalez¢ skrotowy przeglad kluczowych infermacii o projekcie:
odnosnie informacji ogdlnych:

L
L
L

tytut projektu {inwestycji dla ktdrej tworzone jest studium wykonalnosci),
lokalizacja inwestycji, w tym powiat, gmina, miejscowosé (pkt 1.3.1},
planowany okres realizacji (pkt 1.3.3),

odnosnie wykonalnosci techniczno-technologicznei:

[ 3%

PP rr

I r

tho i uzasadnienie - uzasadnienie potrzeby realizacii (pkt 1.1.11 1.1.2),
komplementarnosé z innymi projektami (pkt 1.1.1),

wyniki analizy wariantow, w tym wybrane rozwigzanie techniczne (pkt 1.2.2i 1,2.3),
zgodnosé projektu z celami RPO wraz z uzasadnieniem (pkt 1.1.3, 1.4.2)

wkiad w realizacje ‘Strategii rozwoju spoleczno-gospodarczego wojewddztwa warmirisko-
mazurskiego do roku 2020" wraz z uzasadnieniem (pkt 1.1.3, 1.4.2),

matryca logiczna projektu (pkt 1.4.2).
wykonalnosé prawna (pkt 1.5.1),
zgodnosé z polityka ochrony $rodowiska (pkt 1.5.2{ 1.5.3).

odnosnie wykonalnosci instytucjionalnej:

[N
[N

sposth zarzadzania projektem (pkt 2.1.2),
trwatos¢ rezultatdéw projektu (pkt 2.2),

odnosnie wykonalnosci ekonomiczno-finansowej:

[
[N
L

kwalifikowalnosé podatku VAT (pkt 3.1.2),
wydatki w zakresie instrumentu elastycznosci (pkt 3.1.2),

harmonogram rzeczowo-finansowy (zawierajgcy przynajmniej informacje o catkowitym koszcie
realizacji inwestycji w zt, w tym koszty kwalifikowane i niekwalifikowane, poziom
wspoétfinansowania z EFRR (% kosztdw kwalifikowanych) oraz kwota wspoHinansowania ze
Srodkéw EFRR w zh (pkt 3.2),

wyniki analizy ekonomicznej (pkt 3.7).

W streszczeniu studium wykonalnosci nalezy stosowad nastepujace zasady:

L

Ly

streszczenie nalezy pisaé zawsze na korcu pracy nad studium (kiedy cato$é dokumentu zostanie
przygotowana),

streszczenie nie moze mieé wiecej niz 10 stron, jezeli istnieje potrzeba omoéwienia wigkszego
fragmentu - nalezy odestac czytelnika do szczegdtowej czesci studium,

przy kazdym wniosku, wyniku hadan itp. nalezy podawaé strone, na ktdrej znajduja sie analizy
lub wyliczenia, aby czytelnik mdgt szybko znalez¢ ten fragment,

kolejnos¢ przedstawianych informacji powinna by¢ zgodna ze struktura studium,

jezyk streszczenia powinlen by¢ prosty do zrozumienia przez osoby bez przygotowania
technicznego.

|
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Wytyczne do studidw wykonalnodcl w zakresie infrastruktury transportowej
{drogowej) - 0§ priorytetowa 'Infrastrukiura transportowa regionaina i lokalna'

1. Wykonalnosc techniczno-technologiczna

1.1. Stan aktualny

1.1.1, Opis stanu aktualnego (przed realizacjg projektu)

Elementem wyjsciowym w poprawnie sporzadzonej analizie techniczno-technologiczne]j jest rzetelny i
poprawny opis stanu aktualnego. Jasno opisany stan obecny pozwala w sposéb przejrzysty przejsé
do identyfikacji istniejacych problemoéw oraz potrzeb, a tym samym do uzasadnienia potrzeby
realizacji projektu.

Opis stanu obecnego powinien przede wszystkim koncentrowaé sie na charakterystyce istniejacych
elementéw, ktére moga zostaé wykorzystane w projekcie oraz otoczenia z nim zwiazanego. Juz na
tym etapie powinny by¢ wskazane lub chociaz zaakcentowane problemy jakie generuje brak lub
niedostateczne dziatania objete projektem.

Ramowy, sugerowany, proponowany zakres informacil w opisie stanu aktualnego powinien zawieraé:

obhowigzkowo:

Ly

Ly
Ly
[

rr

wszystkie wazne dla przedsiewziecla elementy;

podstawowe rozwiazania oraz parametry techniczne i technologiczne istniejgcych rozwigzan;
istniejacq funkcjonalnosd infrastruktury;

niedogodnoéci i problemy dla mieszkarncdw, podmiotéw gospodarczych itp. (np. jakoéé i stopien
zaspokajania potrzeb beneficjentéw oraz utrudnienia wynikajgce  z dotychczasowych
rozwigzani/technologii, odpowiedz na pytanie: dlaczego do tej pory nie zostaly one zaspokajone?
liczbe uzytkownikow na dziei/miesiac/rok istniejacej infrastruktury;

uwarunkowania realizacyjne planowanego projekiu wynikajace z dokumentdw strategicznych,
uwarunkowan prawnych, warunkéw srodowiskowych, geologicznych i geotechnicznych, ochrony
konserwatorskiej terenu i innych warunkow; w szczegdlnosci nalezy wskazaé nawiazania
projektu do danego dokumentu strategicznego np. pokazaé, Zze problemy, ktére ma
rozwiazaé projekt oraz narzedzia do ich rozwigzania sa w w/w dokumentach
wskazane.

wphtyw uwarunkowan na przyjete wczesdniej rozwigzania w kontekscie istniejacych elementéw
projektu.

szerszy kontekst realizacji projektu poprzez opis innych inwestycii realizowanych na terenie
gminy/powiatu/wojewddztwa (nalezy pokazaé komplementarnosc¢ projektow)

W szczegblnosci {w zaleznosci od rodzaju projektu i jego uwarunkowan) w tym punkcie nalezy
odpowiedzie¢ na nastepujgce pytania:

Ly

Jaki obszar jest objety potencjalnym oddziatywaniem przysziego projektu? Ile miejscowosci
obejmuje? Ilu mieszkaricow go zamieszkuje? Ile stanowia gospodarstw domowych? Iie
przedsiebiorstw znajduje sie na tym terenie?

Jaki jest profil obszaru (rolniczy, przemystowy, turystyczny, miejski itp.)? Jaki jest profil
przedsiebiorstw? W jaki sposéb transportujg swoje wyroby i dowoza surowce? Jaki jest ich udziat
w tworzeniu lokainego / regionalnego rynku pracy?

Jaki jest cbecny uktad komunikacyjny na obszarze i wokdl obszaru objetego projektem?

Jakie sg potrzeby mieszkancéw w zakresie kierunkdw przemieszczania sie? W jaki sposob dostajg
sie do pracy, centrum regionu / powiatu / gminy? Gdzie znajduja sie szkoly, centra kulturalno-
rozrywkowe, obiekty turystyczne, koscioty itp.? Jak wyglada petaczenie z innymi o$rodkami w
skali lokalnej / regionalnej / krajowej?

Jakie niedogodnosci i problemy dla mieszkancow / podmiotdw gospodarczych / turystéw itp. z
tego wynikaja? Czy obecna infrastruktura jest funkcjonalna dla interesariuszy projektu (chodzi tu
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0 nosnosc, poziom swobody ruchu, zapewnienie skrajni | $wiatta, przepustowosé, wypadkowosé,
wydajnosé, dostepnoéd itp.)?

—  Jaka jest jakosSC zaspokajania potrzeb beneficjentéw? w jakim stopniv potrzeby te sg
zaspokajane? Jakie utrudnienia wynikajg z dotychczasowych rozwigzan/technologii?

- Jezeli projekt dotyczy modernizacji / rozbudowy / przebudowy / remontu istniejacej drogi (lub
drogowych obiektdéw inzynierskich) to nalezy w sposéb kompletny i rzetelny przedstawi¢ opis
obecnej infrastruktury. Opis powinien dotyczyé elementdw zwiazanych z projektem w zakresie
niezbgdnym do udzielenia odpowiedzi na powyzsze pytania. Dla utatwienia ponizej podano
mozliwy wachlarz elementdw, ktére moga wchodzi¢ w skiad opisu stanu aktualnego:

- parametry techniczne drdg (jezeli ich wartosci sa dostepne na ohecnym etapie
planowania inwestycii) takie jak: numer drogi, dfugoé¢ odcinka, rodzaj terenu, rodzaj
drogi iklase, obcigzenie ruchem, obcigzenie nawierzchni, szybkoéé projektowa
samochaddw osobowych i cieZzarowych, rodzaj przekroju, szerokos¢ korony, ioéé i
szerokos$¢ jezdni, szeroko$¢ poboczy, odcinki z widocznoicia na wyprzedzanie
(z dokiadnoscig +15%), pochylenie skarp, stan techniczny nawierzchni itd.

& parametry dla obiektéw inzynierskich, takie jak: konstrukcje noéne, podpory,
elementy wyposazenia, elementy geometryczne i materiafowe obiektow);

= Jezeli projekt dotyczy budowy nowej infrastruktury drogowej, nalezy skupié sie na otoczeniu
spoteczno-gospodarczym, ze szczegdinym uwzglednieniem otaczajacej infrastruktury drogowej;

= Jakie sg uwarunkowania realizacyjne planowanego projektu wynikajace z:

- plandw zagospodarowania przestrzennego (np. sposdb zagospodarowania pasa
drogowego i terenu przyleglego, w tym kereny mieszkaniowe | oblekty chronione oraz
odleglodci od planowanego przedsiewziecia; charakterystyka istniejacej zieleni),

L uwarunkowan prawnych (np. wlasnoéé gruntu),

>  warunkow  drodowiskowych, geologicznych i geotechnicznych,  ochrony
konserwatorskiej terenu (czy ukfad urbanistyczny, ruralistyczny lub historyczny (na
ktérym jest projektowany obiekt budowlany) jest wpisany do rejestru zZabytkow oraz
czy podiega ochronie na podstawie ustalers MFZP)?

S innych warunkéw (np.: zwigzanych z bezpieczeristwem budowli | bezpieczeristwem
ruchu, przeciwpozarowe).

> Czy uwarunkowania te mialy wplyw na przyjete wczesdniej rozwiazania w kontekscie istniejacej
lub okalajgcej infrastruktury?

Jednym z wazniejszych elementéw jest wiarygodno$é podawanych informacji. Wiarygodnosé
wzmachiaja;

&  wykorzystane Zrédta statystyczne,

= dokumenty strategiczne gminy / powiatu / wojewddztwa,

- analizy prowadzone na potrzeby danego obszaru i projektu,

-  wreszcie dokumentacja zdjeciowa obszaru.

Jak widac, opis stanu obecnego jest znacznie rozbudowany i szczegblowy, jednakze celem opisu jest
oddanie peilnego obrazu rzeczywistodci projektowej | przedstawienie $rodowiska, w Kktérym bedzie
realizowany projekt. Opis stanu obecnego jest réwniez podstawa oceny potrzeby realizacji projektu.

1.1.2. Opis potrzeby realizacji projektu w kontekscie wykonalnosci technicznej

Opis potrzeby realizacji projektu to kluczowy moment studium, ktéry daje podstawe do rozwazenia
mozliwosci sfinansowania danego projektu. Jest to moment, ktdry uosabla problemy spotecznosci -
interesariuszy projektu, ktére dany projekt ma rozwiazac.

Dlatego w opisie powinny sie znalez¢& nastepujace elementy:

I
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Wytyczne do studidw wykonalnosch w  zakresie infrastrukiury transportowej
{drogowej) - Os priorytetowa 'Infrastruktura transportowa regionalna i lokalna’

S analiza probleméw i potrzeb, ktére dotykaja interesariuszy projektu (ale jedynie w kontekscie
przedmiotu projektu), a w tym w szczegdlnosci:

L+ rozpoznanie probleméw® odczuwanych przez roznych interesariuszy projektu oraz Zrédia
tej analizy: np. przeprowadzenie konsultacji z interesariuszami, wczesdniej przeprowadzone
badania na danym abszarze lub obszarze o podobnych problemach;

- zwiazki przyczynowo-skutkowe porniedzy problemami;
L powigzania pomiedzy wykazanymi problemami, a przedstawionym wczesniej opisem otoczenia
projektu;
Y selekcja wszystkich problemow i wybér tych, ktore projekt ma rozwigzad lub przyczynié sle do ich
rozwigzania;

Tak przeprowadzona analiza powinna doprowadzié¢ do stworzenia drzewa probleméw, ktdre doskonale
obrazuje problemy wynikajgce ze stanu obecnego.

Po sporzadzeniu drzewa problemdw, nalezy zwrocié uwage na jeszcze jeden wazny, o lle nie
najwazniejszy w analizie probleméw, aspekt. Na podstawie drzewa problemdéw mozna z tatwoscig
okresli¢, czy projekt rozwigzuje rzeczywiste problemy spofecznosci. Bowiem jedynie projekty
rozwiagzujace problemy znajdujace sie na samym dole drzewa probleméw (pierwotne
przyczyny) sa skuteczne i zostawiaja trwale rezultaty. JeZeli projekt koncentruje sie na
problemach ze $rodka drzewa, to ewentualnie rozwiaze je jedynie na czas projektu, bowiem po jego
zakonczeniu ponownie zaczna oddzialywaé problemy bedace ponizej i ponownie powstang skutki
(problemy posrednie), ktére projekt chwilowo rozwigzat.

Z drzewa probleméw powinna wynika¢ przekonywujaca i podparta dowodami — potrzeba realizacji
projektu. Pomocne mogg byé w tym nastgpujace pytania czastkowe:

- skad wynika potrzeba realizacji projektu? czy z potrzeb przedsiebiorcdw? czy z potrzeb
samorzadu lokalnego? czy z potrzeb lokalnych mieszkaricdw {miejsca pracy)?

Y czy wskazane potrzeby realizacji projektu sa widoczne (wynikaja) z analizy rynku i/lub
charakterystyki instytucji?
& od kiedy istnieja potrzeby realizacji projektu? dlaczego do tej pory nie zostaly zaspokojone?

Y  czy projekt zaspokeoi w peini potrzeby inwestycyjne? na jaki czas? jezeli nig, to w jakim zakresie?
dlaczego wybrano wiasnie taki zakres projektu?

Najczestsze problemy i utrudnienia w zakresie infrastruktury drogowej:
L utrudniony dostep do gtdwnych szlakdw drogowych;
= utrudnienie rozwoju gospodarki / turystyki;
& zmniejszenie szeroko rozumianej atrakcyjnosci inwestycyjnej terendw przyleglych do opisywanej
inwestycji drogowej;
zanieczyszczanie Srodowiska poprzez nadmierng emisje spalin;
wysoki poziom hatasu;
utrudnienie komunikacji pomiedzy miejscowosciami;
utrudnienie dostepu do gospodarstw domowych, podmiotéw gospodarczych, dziatek rolnych itp.;
nadmierne zuzycie pojazdéw;
nadmierne zuzycie paliwa;
utrudnienie w dowozeniu dzieci do szkdt itp.

rrrrror

Problemy musza by¢ okreslone jako sytuacje negatywne. Nie wszystkie sformulowania sa sytuacjami
negatywnymi, np. sformutowania takie jak np. brak infrastruktury drogowej moze spowodowaé marginalizacje i
ubozenie regionu Warmii i Mazur’ nie sg sytuacjami negatywnymi, sa wyimaginowane i jedynie co najwyzej
prawdopodobne. W analizie problemdw nie wolno opierac sie na takich mniej lub bardziej prawdopodobnych
zdarzeniach — nalezy podawac tylko i wylacznie obecna sytuacie, np. ‘utrudniony dostep do gtéwnych szlakdw
drogowych’ powoduje ‘odmowe realizacji inwestycji przez inwestordw’, a to przektada sie na ‘niewiglkg liczbe
nowych miejsc pracy tworzonych na danym terenie’,
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1.1.3. Opis celdw projektu

W tym punkcie nalezy przetozy¢ potrzeby i problemy spotecznosci na cele projektu. Nalezy przede
wszystkim okresli¢ takie cele, ktére:

~  sq pozadane przez inwestora i otoczenie (wynikajg z analizy potrzeb);

'+ oddziatujq na cele strategiczne obszaru, na ktérym realizowany jest projekt oraz cele
horyzontalne dotyczace danego typu projektu; w szczegdlnosci nalezy pokazaé w jaki sposéb i
w jakim zakresie (np. w kontekscie wskaznikéw realizacji) cele projektu spetniaja cele
‘Strategii rozwoju spoleczno-gospodarczego wojewédztwa warminsko-mazurskiego do
roku 2020’ i RPO WiM;

&  powoduja koncentracje srodkéw na tym co wazne, efektywne kosztowo, a takze mozliwe do
zrealizowania;

Cele muszg by¢:

> opisem przysziego stanu rzeczy, ktéry zaistnieje po rozwigzaniu probleméw (a wiec nigdy celem
nie moze by¢ ‘budowa drogi’);

&  zgodne z metodg SMART, kazdy cel powinien byé:

“ 8§ pecific (konkretny) - czy cel nie jest ujety zbyt ogdlnie? (bledne przykiady to np.
poprawa dostepnosci regionu, zmniejszenie zanieczyszczenia Srodowiska itp.);

~ M easurable (mierzalny) - czy moina zmierzy¢ poziom jego osiagniecia? (np. trudno
mierzalna jest jako$¢ podrézowania, mozna ja wyrazi¢ za pomoca oszczednoéci w czasie
przejazdu, zmniejszeniu zuZycia samochodu, ale trudno jest zmierzy¢ doznania podrézn vch
wynikajace z jazdy po réwnej, szerokiej drodze);

= A chievable/available (osiagalny) - czy cel jest wyrazony liczbowo? tylko skwantyfikowany
cel jest osiqgalny (np. jezeli celem jest znaczgcy wzrost oszczednoéci, to jak okredlié, czy
cel zostat osiggniety, w ktérym momencie?);

= R ealistic (realistyczny) - czy cel jest moZliwy do osiagniecia w zatozonym okresie?
(nalezy zastanowi¢ sig nad prawdopodobieristwem osiagniecia kazdego z celéw, np. w
przypadku braku dziatari promocyjnych i niewybudowaniu infrastruktury lub zabezpieczeniu
terenéw w media i dojazd, mafo realne wydaje sie podniesienie liczby inwestordow o 50% w
ciagu 5 lat tylko poprzez wybudowanie drogi w gminie);

- T imed (okreslony w czasie) - czy cel jest okreslony w czasie? (np. zmniejszenie liczby
wypadkéw o 10% w 2013 r.).

1.2. Mozliwe warianty

1.2.1. Najwazniejsze warianty realizacji projektu (inne mozliwe sposoby
osiggniecia celu projektu)

Analiza wariantdw projektu jest decydujaca dla whasciwej identyfikacji zakresu projektu oraz wyboru
najbardziej opfacalnego rozwigzania technicznego.
Wybierajac mozliwe warianty realizacji projektu, nalezy zwroci¢ uwage, czy faktycznie przyczyniajag sie
one do okreslania réznych zakreséw i mozliwoséci realizacji projektu, Chodzi tu o to, aby skupic
si¢ na ograniczonej liczbie istotnych i technicznie wykonalnych opcji. Dla ulatwienia wyboru
wariantdw, nalezy opowiedzie¢ na dwa podstawowe pytania:

~ w jaki sposéb mozna rozwigza¢ wczesniej zidentyfikowane problemy oraz potrzeby?

“  w jakim stopniu zidentyfikowane warianty odpowiadajg na potrzeby spotecznoéci?

Generalnie rzecz blorac wybor wariantéw do analizy moze dotyczyé giéwnych aspektéw realizacji
projektu, takich jak:

|
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L lokalizacja (ktérym szlakiem drogowym umozliwi¢ mieszkaricom dojazd do danego obiektu),

L zakres projektu (czy konieczna jest budowa nowego odcinka drogi czy wystarczy rozbudowa
innego, a moze jedynie jego modernizacja),

L skala projektu (w zaleznoscl od zataszanych potrzeb oraz prognoz dotyczacych przysziego ruchu
na drodze).

Przede wszystkim nalezy rozréznié warianty mozliwoéci realizacji celow od wariantéw
techniczno-technologicznych. Nale?y pamietaé, Ze zamierzone cele mozna osiggnaé na wiele
sposobéw, podobnie jak w rézny sposob mozna rozwigzac zidentyfikowane problemy.

Celem studium wykonalno$éci jest pokazanie czy dany projekt jest  mozliwy
do zrealizowania biorac pod uwage; opinie spoteczna, techniczny i ekonomiczny punkt widzenia, a takze
spodziewane oddzialywanie na srodowisko naturaine. Ma ono na celu réwniez udzielenie odpowiedzi na
pytanie, ktéry z rozpatrywanych wariantdéw realizacji jest najefektywniejszy pod wzgledem
skutecznosci osiggniecia zamierzonego celu.

Z drugiej strony trudne jest uzyskanie wartosciowych wnioskdw poprzez analize czysto technicznych
mozliwoéci, pomijajac kontekst $rodowiskowy, czy przyjmujac do pordwnan niewykonalne opcje lub
poréwnanie wariantu bezinwestycyjnego (oznaczajacego brak zgodnoéci z wymogami prawa)
z wariantem zapewniajacym peing zgodno$é.?

Nalezy tu rowniez opisac:
& czy i jakie dziatania doprowadza do osiggniecia celu i zaspokojenia potrzeb?
Y czego dany sposdb wymaga?

W przypadku infrastruktury drogowej w niektérych projektach trudno jest wypracowac kilka réznych
wariantdw danej inwestycji, dlatego w pierwszej kolejnoéci nalezy rozpatrze¢ mozliwos¢ stworzenia
wariantowosci projektu, poczawszy od ogdlnych koncepcji, skonczywszy na pewnych elementach
infrastruktury poprawiajacych bezpieczenstwo czy jakosé podrézowania:

naipierw nalezy sprawdzi¢, czy sg mozliwe warianty ogélne:

L jezeli projekt polega na remoncie, utwardzeniu odcinka drogi istniejacej (np. o nawierzchni
bitumicznej), przebudowie poza zabudowaniami lub w terenie zabudowanym, ale bez skrzyzowan
i obiektdéw inzynierskich - najprawdopodobniej nie bedzie mozliwe okreslenie innego ogdlnego
wariantu - planowy przebieg drogi bedzie wyznaczony przez jej przebieg dotychczasowy (brak
innych wariantéw oprocz warlantu ‘inwestycyjnege’ i 'bezinwestycyinego’);

L. jezeli projekt zaklfada stworzenie Ilub modernizacje skrzyzowan nalezy obligatoryinie
przeanalizowaé rdine warianty skrzyzowan (np. sygnalizacje $wieting lub skrzyzowania
bezkolizyine lub kanalizacje ruchu itp.);

L jezeli projekt zakiada budowe nowej infrastruktury {(np. obwaodnicy, drogi faczacej dwie
miejscowosci itp.) nalezy obligatoryjnie stworzyé warianty ogdine projektu w sensie réznych
mozliwosci poprowadzenia planowane]j drogi: korytarzy trasy drogowej, typow i ogdlnej lokalizacji
weztow, skrzyzowar, drdg poprzecznych i drbg réwnoleglych;

L jereli projekt zaklada budowe nowych obiektdw inzynierskich (mosty, tuneie), nalezy
przygotowaé wariantowos¢ w zakresie typow i lokalizacji obiektéw, a w przypadku innych
obiekidw: typy i rodzaje obiektdéw kubaturowych oraz ich gkdwne parametry funkcjonaine
i uzytkowe, korytarze tras ciekdw 1 linil itp.

2 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013. Wytyczne w zakresie
wybranych zagadnien zwigzanych z przygofowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym projektéw generujacych
dochdd (projekt). Zatacznik 2. Wytyczne do przygotowania analizy finansowej i ekonomicznef dla profektow z
sektora srodowiska, Warszawa 2007, s. 3.
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nastepnie nale?y rozpatrzy¢ warianty w ujeciu szczegdlowym:

[

1.2.2.

rozwigzania wpltywajace na bezpieczenstwo uzytkownikdéw (sygnalizacja swietlna lub sygnalizacja
gtodnomowiaca, bezkolizyjne skrzyzowania, kanalizacja ruchu, w tym wysepki dzielace, ciagi
pieszojezdne, Sciezki rowerowe, o$wietlenie drogi, chodniki, sygnalizacja aktywna (znaki pionowe
aktywne), azyle dla pieszych itp.)

rozwigzania wplywajace na jakos¢ uzytkowania drogi: odwodnienie korony drogi (rowy lub
kanalizacja deszczowa lub Sciezki podchodnikowe), pobocza utwardzone obustronnie, zatoki
autobusowe, elementy przygotowujace Infrastrukture do wdrozenia inteligentnych systemow
transportowych itp.)

Analiza wariantow projektu

1.2.2.1.

Projekty drog gminnych i powiatowych

Dla projektéw dotyczacych drég powiatowych | gminnych analize wariantéw mozna przeprowadzi¢
metodg opisowa, np. analiza silnych i stabych stron kazdego z wariantow.

Analizy wariantéw musi jednak braé¢ pod uwage wszystkie mozliwe koszty i korzysci zwigzane z:

Ly

rrr

Ly

1.2.2.2.

poprawg wykorzystania istniejacej infrastruktury;
redukcja liczby wypadkdw;
oszczednoécia, czasu podrozy;

zmniejszeniem kosztow eksploatacji pojazdéw (jako wyniku zwickszonej Sredniej predkoéci
przejazdu i poprawionego stanu nawierzchni);

zmniejszeniem negatywnego wplywu na srodowisko.

Projekty drog wojewodzkich

Projekty dotyczace drdg wojewddzkich wymagaja analizy DGC dla kazdego wariantu.

Nalezy w tym przypadku stosowaé ogdlnoprzyjete miary rezultatéw, zgodnie z ponizszym zestawieniem,
poniewaz obiektywnie poréwnywalne projekty muszg posiadac te sama miare rezultatu:

Tabela 1.

Zrédio:

Miary rezultatu lub efekty ekologiczne dla projektéw z zakresu infrastruktury drogowej.

liczba utrzymanych udytkownlkéw (ficzba. N
poprawa wykorzystanla MR uzytkownikdw, ktérzy przestaliby korzystaé - . | - 6sbbé/rok .
istniejace] infrastruktury - 1 zinfrastruktury, gdyby nle realizacja pro;ektu) PRI

+ liczba nowych: uzytkownikow : T
redukcja liczby wypadkdw MR | liczba zredukowanych wypadkow drogowych BE s;z':l:.')‘rok'-

e . "I liczba godzin zaoszczedzonych przez T SR

oszczednodé czasu padrézy MR wzytkownikéw - I __h/rOK_
zmniejszenie kasztéw MR - | wartosé kosztow ékéblbéfébyjnfch s 'z}/'rok.
eksploatacji pojazdéw o zaoszczedzonych w wyniku realizacji projektu R
zmniejszenie negatywnego : i R ' R R '
wplywu na grodowlsko '_EE - | redukcja emisjl spalin e Mg/rok

opracowanie wiasne.

Nalezy tu pamigtaé, Ze na tym etapie (analizy wariantéw) wigkszoé¢ elementéw szacowana jest
wstepnie (przy czym zrédtem szacunku kosztéw nie musi by¢ dokument typu ‘Zalozenia techniczno-
ekanomiczne inwestycji’ lub “kosztorys inwestorski’. Szacunki na tym etapie moga opierac¢ sie na
doswiadczeniach | wiedzy ekspertdw branzowych). W zaleznodci od rodzaju projektu doktadnosé
oszacowar moze waha¢ sie w granicach od + 10% do + 30%. Natomiast celem analizy jest wykazanie
celowosc] realizacji danego projektu, a w szczegdlnosei danych wariantow.
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Nalezy podad stopien doktadnoéci szacunku naktaddéw i kosztéw wraz z uzasadnieniem i zrodiem
szacunku kosztow.

Po przyjeciu zatozen i zebraniu danych dotyczacych wielkosci nakladdw i kosztow eksploatacyjnych,
mozna przejs¢ do przeprowadzania analizy DGC.

Dynamiczny koszt jednostkowy DGC (Dynamic Generation Cost) jest rowny cenie, ktéra pozwala na
uzyskanie zdyskontowanych przychodéw® réwnych zdyskontowanym kosztom*, a wiec minimalnej
cenie, ktora powoduje, Zze przedsiewziecie staje sig rentowne. Zatem:

ZP = ZKC

o EE, &K/, +KE,
X =
Pee E(Hi)‘ § (1+i)
=2 Kl +KE,

= (1+i)

DGC=p =”),,,(—
EE Z" EE,

(1+i)

=0

gdzie:
ZP  zdyskontowane przychody
ZKC zdyskontowane koszty catkowite
Pee  Cena za jednostke miary rezultatu
KI,  nakiady inwestycyjne poniesione w danym roku;
KE, koszty eksploatacyjne poniesione w danym roku;
i stopa dyskontowa;
£ rok, przyimuje wartodci od 0 do n
EE, miara rezultatu.

Inaczej méwigc DGC pokazuje, jaki jest techniczny koszt uzyskania jednostki miary rezultatu (np.
efektu ekologicznego). Koszt ten jest wyrazony w ztotdwkach na jednostke miary rezultatu.

Koleina kwestia, na ktora nalezy zwréci¢ uwage, jest adekwatnoéé kosztow, jakie trzeba poniesé do
rezultatow, jakie sie osigga. Dla utatwienia i uproszczenia analizy wariantow wszystkie miary rezultatéw
/ efekty ekologiczne we wszystkich typach projektdw ustalono jako wzgledne (np. zmnigjszenie zuzZycia
energii, redukcia zanieczyszczedi, zwickszenie przepustowosci, ale réwnieZ liczba wprowadzonych
produktéw na rynek itp.), a wiec takie, ktore punkt ‘zero’ kladg w momencie rozpoczecia projektu.
Oznacza to, Zze nalezy zastosowaé koszty zwigzane jedynie z uzyskaniem tego efektu zmiany ilosciowej;
najczesciej zatem koszty te beda suma zdyskontowanych naktaddw w projekcie oraz réznicg pomiedzy
kosztami eksploatacyinymi 'po zrealizowaniu projektu w danym wariancie’ a kosztami eksploatacyjnymi
‘bez realizacji zadnego wariantu’;

W przypadku analizy DGC mozna liczy¢ rozne ceny jednostki rezultaty (wskazniki DGC) dla
poszczegolnych korzysci (zgodnie z tabelg powyzej). Jednakze najlepiej, abysmy zdecydowali, ktdre
korzysci sa najwaznigjsze z punktu widzenia otoczenia i strategii rozwoju (dostepnosé, bezpieczenstwo,
oszczednosci, czy kwestie ochrony $rodowiska) i do analizy wybrali jedynie jedng miare rezultatu.

Jezeli jednak bedziemy chcieli wykorzystad rézne miary rezultatu (poniewaz kilka z nich uwazamy za
znaczace dla projektu), mozna wykorzystac wielokryterialna analize DGC:
L+  po pierwsze polgczyé analize DGC z analiza wielokryterialng, i wykorzystal wagi tej ostatniej do
sumowania cen jednostkowych rezultatu;
% po drugie, aby zobiektywizowaé wskaZzniki cen i méc je dodawac, nalezy przeprowadzi¢ zabieg re-
skalowania kazdego z nich, zgodnie z przedstawiong nizej metodologia:

wartosé zdyskontowanych przychoddw (ZP} jest suma, iloczyndw rezultatéw osiaganych przez projekt w kazdym
roku (EEt) oraz ceny jednostkowej danego rezultatu (pEE).

zdyskontowane koszty catkowite (ZKC) sa suma zdyskontowanych kosztéw inwestycyjnych | kosztow
eksploatacyinych poniesionych w kazdym roku z catego okresu trwania rezultatéw projektu.
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Syntetyczna cena réznych rezultatéw bedzie przedstawiac sie nastepujacym wzorem:

DGC =Y DGC, xw,
i=0

gdzie:
DGC syntetyczna cena kazdego z rezultatow wariantu projektu
DGCs; re-skalowana cena 'i-tego’ rezultatu
w; waga 'i-tego’ rezultatu (np. wynikajaca z analizy wielokryteriainej)

Re-skalowania poszczegdlnych 'i-tych’ cen dokonujemy nastepujaco:
DGC, -min(DGG,) | gyzie:

DGCs = axDec)-minpGe )
DGCyg; wartosé re-skalowanej ceny ‘i-tego’ rezultatu
DGC; wartoéé poczatkowa re-skalowanej ceny ‘i-tego’ rezuftatu

min{DGC;) wartosé minimalna dla wszystkich ‘i-tych’ cen rezultatu
max{DGC,)wartos¢ maksymalna dia wszystkich ‘i-tych’ cen rezultatu

Tak okreslony wskaZnik syntetyczny wymaga, aby badano przynajmniej dwa warianty, ale
ciekawe rezultaty osiaga sie przy wiecef niz dwdch wariantach (przy dwdch wariantach 'i-te”
re-skalowane wskazniki przyjmujg wartos¢ albo 0, albo 1).

Przy okresfeniu wag, jezeli ich suma wynlesie 1, to syntetyczne DGC bedzie w zakresie od
0 do 1, a zatem im blizej zera, tym wariant osiaga lepsze rezultaty w wiecej rodzajow
korzysci. Jezeli wariant jest najlepszy we wszystkich rodzajach korzysci - syntetyczny DGC
wynlesie dokfadnie 0. Analogicznie najgorszy wariant {we wszystkich rodzajach korzysci)
osiggnie dokfadnie 1.

Zrddio: opracowanie wiasne.

1.2.3. Optymalny wariant projektu

Po przeprowadzeniu analizy wariantow danego projektu, nalezy dokonac wyboru najlepszego wariantu
projektu. Jest to juz zadanie stosunkowo tatwe, bowiem w przypadku metody DGC, jak
przedstawiono powyzej, najlepszy wariant odznacza sie najnizszym dynamicznym kosztem
jednostkowym.

Jednakze bywaja przypadki, w ktorych mozna probowac uzasadniaé wybor innego wariantu, pomimo
uzyskania odmiennych wynikdw analiz. Moze sie tak staé, kiedy np. pewne specyficzne warunki
srodowiskowe uniemozliwiaja wykorzystanie danej technologii lub obecnie dana technologia jest droga,
koszt konserwacji elementdw infrastruktury wysoki, ale technologia jest przysziosciowa i przewiduje sie
spadek kosziéw eksploatacyjnych (nalezy przeciez pamiectad, Ze analizy sa prowadzone w cenach
statych z roku rozpoczecia projektu}.

W przypadku projektdéw drég gminnych i powiatowych wybrane warianty powinny cechowaé sie
przewagg silnych stron nad stabymi wraz z uzasadnieniem, a takze przedstawieniem sposobu
przezwyciezenia stabych stron wybranego wariantu.

.2.4. Rozwigzanie technologiczne

Dopiero po analizie dostepnych wariantéw inwestycji i wyborze optymalnego wariantu realizujacego
postawione cele, mozna wybra¢ i przedstawi¢ koncepcje techniczno-technologiczng. Nalezy oczywiscie
uzasadni¢ wybrang przez nas technologie. Opis koncepcji techniczno-technologicznej powinien
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—
ograniczy¢ sie do elementéw majacych rzeczywisty wplyw na koszty czy funkcjonowanie infrastruktury =
w przyszilosci.
Opisujac optymalne rozwiazanie technologiczne nalezy skupi¢ sie na odpowiedzi na np. nastepujace
pytania:
- czy rozwigzanie technologiczne cechuje nowatorstwo rozwigzan w skali krajowej;
- czy rozwigzania zastosowane w projekcie promujg na polskim rynku najlepsze oraz sprawdzone
technologie;
Y czy rozwigzania spetlniaja wymogi wynikajace z obowigzujacych europejskich i polskich norm i
przepiséw ochrony $rodowiska; -
—
b czy rozwigzania te wplywajg znaczgco na zmniejszenie zagrozen dla zdrowia ludzkiego.
Opisujac poszczegdlne elementy techniczno-technologiczne, nalezy kazdorazowo uzasadniaé wybdr
paszczegdlnych technofogii, przy czym elementem uzasadnienia moze byé zgodnosé z normami PN dla —
odpowiednich parametrow infrastruktury, standardami polskimi i unijnymi, mozliwymi trudnosciami
wynikajacymi z zastosowaniem urzadzen ‘technicznych, czytez rozwigzan technologicznych,
negatywnym wplywem na $rodowisko itp.
Po wybraniu konkretnych rozwigzan technologicznych przedstawiamy ich opis (nalezy pamietac, ze
opisy moga zawiera¢ réwniez inne elementy fub nie zawierad z przyczyn obiektywnych niektdrych
elementéw) — zgodne z opisem stanu obecnego - punkt 1.1.1.
W przypadku kazdego elementu infrastruktury, nalezy okresli¢, czy jest to element:
L nowy,
L modernizowany,
“  adaptowany,
L+ nie podlegajacy modernizacji.
1.3. Realizacja projektu
1.3.1. Opis lokalizacji/miejsca realizacji projektu
W tym punkcie nalezy:
L jasno przedstawié lokalizacje wybranego wariantu projektu;
L opisac charakterystyke lokalizacji wybranego wariantu projektu; -

- dolaczy¢ niezbedne mapki i zdjecia.

Analizujgc planowana lokalizacje, nalezy wziaé pod uwage (szczegélowosé opisdw mozZze byc
dostosowana do istniejacych dokumentdw - etapu przygotowywania projektu): =

& wszystkie warunki fizyko-topograficzne majgce wplyw na projekt,
powigzanie z innymi obiektami infrastrukturalnymi,

zapotrzebowanie na media i ich dostepnos¢ w danej lokalizacii,
mozliwos¢ prowadzenia i zabezpieczenia budowy, stref ochronnych itp.

rrr

Nalezy pamietad rowniez o uzupetnieniu opisu lokalizacjii wybranege wariantu projektu stosownymi
mapkami i szkicami, sytuujacymi dane przedsigwziecie zaréwno w skali mikro jak i makro. W
przypadku projektdw z zakresu infrastruktury drogowej, mapy sytuujace inwestycje sg nad wyraz
wskazane, dlatego oprécz podstawowych danych (powiat, gmina(y), migjscowoéé(ci)} zamiesémy mape
pogladowg (plan orientacyjny w skali umozliwiajacej pokazanie projektowanego ukladu drogowego w
istniejacym ukiadzie komunikacyjnym), na ktérej powinno sie odnies¢ planowang inwestycle do
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obowigzujacego planu zagospodarowania przestrzennego terenu, powiazac planowang inwestycie z
istniejacym, badz planowanym uktadem komunikacyjnym, w szczegdlnosci wskazaé odcinki drog
sfinansowane w ramach ZPORR, programow przedakcesyjnych (Phare, Sapard) oraz kontraktow
wojewddzkich. Dodatkowo, mapa powinna zawieral inwestycje towarzyszace, granice administracyjne
wojewddztw, powiatdw i gmin (wraz z numerami oraz nazwami drda i ulic).

1.3.2. Niezbedne rodzaje czynnosci / materiatdw / ustug

W tym punkcie nalezy obligatoryinie przedstawié (w zaleznosci czy dane pozycje sa adekwatne do
projektu):

Y niezbedne prace, czynnosci,

- materialy (np. budowlane),

Y ushugi zlecane na zewnatrz,

Y maszyny i urzadzenia,
wykorzystywane w okresie realizacji projektu i bedace podstawg do pézniejszego okreslenia wartosci
niezbednych nakladéw inwestycyjnych.

Jest to otyle wazne, gdy:z zestawienie to w polaczeniu z uzasadnieniem stanowi podstawe do
zaszeregowania danego wydatku jake kosztu kwalifikowaneqgo.

1.3.3. Planowany harmonogram realizacji projektu

Nastepnym elementem studium, ktdry nalezy przygotowac jest planowany harmonogram realizacji
projektu. W tym celu nalezy trzymac sie nastepujacych zasad:
L  harmonogram musi by¢ wykonany przynajmniej w ukiadzie kwartalnym,
L  harmonogram musi zawiera¢ c¢o najmniej nastepujgce elementy skladowe procesu
inwestycyjnego:
- ogloszenie przetargu na wykonanie zadania inwestycyjnego | podpisanie umowy z
wykonawca, robot,
L wykonanie robét w poszczegdlnych etapach realizacyjnych,
L odbidr kohcowy robét,
- rozliczenie korficowe zadania inwestycyinego.
L harmonogram musi by¢ przejrzysty,

L przyjete w harmonogramie terminy realizacii muszg by¢ mozliwe do osiggniecia i zgodne z
obowigzujagcym prawodawstwem, musza one uwzgledniaé czas niezbedny na wykonanie
odpowiednich czynnosci przez wszystkich uczestnikéw procesu inwestycyjnego,

- harmonogram powinien uwzglednia¢ w miare mozliwosci rézne cykle realizacyjne kazdego z
elementéw sktadowych zadania inwestycyjnego: minimalny, przecietny i maksymalny (np.
z uwzglednieniem ryzyka opéznie’ np. zwigzanych z sezonowoscig) lub tez nalezy oméwié w
formie opisowej warunki realizacji kaZzdego elementu skiadowego w cyklu minimalnym,
przecietnym i maksymalnym.

L powinien by¢ wykonany harmonogram (diagram) minimalny, przecietny i maksymalny oraz
przeprowadzona analiza elementéw krytycznych,

L muszg by¢ wskazane czynniki mogace wpltynaé na opdznienia w realizacji projektu - czynniki
ryzyka, nalezy rowniez pokazal potencjalne sposoby i mozliwoécl zredukowania zagrozen
zwigzanych z opdznieniami projektu.
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Wytyczne do studidw wykonalnosci w zakresie infrastrukiury transportowej
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Przyktadowe przedstawienie harmonogramu realizacji projektu w ukladzie kwartalnym

Tabela 2.
trzech wariantéw  (opcjonalnie): minimalnego, przecietnego

z uwzglednieniem
i maksymalnego.

Remont hali produkcyjnej — .
e ST y4 {{roboty ziemne sz elementem|
' ’ H krytycznym (moga
N . i
1.1~ | Rebaty ziemne : o powodowaé opdZnienia)
- T Wariant ! dlatego nalezy je doktadniej
1.2, ~ 1 minimalny ; ;
2. \_My_posaieﬁie H_ail' prbdukcyjnej' B I _ :
2.1, Zbl_e_ra_n:e ofert . Wariant {,I o
: ) / — e .
52 przecietny ;I
3. Instalacja. systemu Wariant i
SRR =4 maksymaln
Razem ' ] ] T .
R P m———— 3 . - - RO ISR N
Zrddio: opracowanie wlasne,

Harmonogram realizacji projektu jest wstepnym harmonogramem i moze zawieraC jedynie szkic
planowanych robdt. Nie trzeba zatem przedstawiaé zbytniej szczegdtowosci opisdw zadan. Projekt musi
by¢ jednak podzielony na tyle zadan, ile potrzeba do osiagniecia zaktadanych celdw bez wzgledu na

stopier szczegdtowosci.

Nalezy zwrocié szczegblng uwage na zrodia szacunkdw liczbowych czy kosztowych. Ma to szczegoine
znaczenie przy zakupie wyposazenia. Nalezy zatem zadbac o to, aby:

zrodta nadal byly aktualne - opierajac sie na kosztorysach inwestorskich sprzed 2-3 lat, ktére w

Ly
daobie bardzo szybko wzrastajgcych cen materialow i ustug budowlanych stajg sie nieaktualne,
mozna spowodowad, Ze wyliczenia beda bledne a wyliczenia wskaznikdéw - niewiarygodne {np.
dlatego kosztorysy inwestorskie nie mogg, by¢ starsze niz 6 miesiecy).

-  powotywac sie na analogiczng sytuacje w innym obszarze, kiedy ma to swoje uzasadnienie -

czesto dla obszaréw wiejskich przyjmowane sa érednie wskazniki dla Polski, co w dalszym etapie
moze znacznie znieksztatcié wyniki analiz.

Ten aspekt bedzie rdwniez omdwiony w dalszej czeSci wytycznych (w kontekscie nakfadéw

inwestycyjnych).
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Wytyczne do studidow wykonalnodci w zakresie infrastruktury transportowej
(drogowei) - Os priorytetowa 'Infrastruktura transportowa regionalna { lokalna'

1.4.

Stan po realizacji projektu

1.4.1

Opis stanu ‘po realizacji projektu’

W tym punkcie nalezy opisa¢ wszystko, co sie dzieje i jakie zmiany zaszly na obszarze oddzialywania
projektu — od czasu jego zakoniczenia. Opisujac ‘stan po realizacji projektu’ nalezy przede wszystkim:

Ly

przedstawi¢ funkcjonalnos¢ rozwiagzan zaproponowanych w  projekcie {np. rozwigzan
technicznych),

wykazad zbieznodé parametrow technicznych projektowanej infrastruktury z celami projektu;

przedstawi¢ logike dostosowania rozwigzah wypracowanych w ramach projektu do
poszczegodinych celdw, ktdre ma spetniaé,

wykazac dostosowanie infrastruktury do realizacji celdw projektu przez caty okres referencyjny
(wzia} pod uwage zuzycie ekonomiczne srodkdw trwatyeh itd.);

okresli¢ w sposob wiarygodny i poprawny zakres niezbednych robét i naktaddéw odtworzeniowych
w okredlonym okresle eksploatacji rezultatow projektu (w odniesieniu jedynie do elementdw,
ktore wymagajg odtworzenia w okresie referencyjnym),

podaé wiarygodne zradta tych danych,

opis stanu ‘po realizacji’ projektu to rowniez opis produktéw i rezultatéw okreslanych przez
pewne okreslone wskazniki realizacji. Powinien on zawieraé i nawiazywaé do wskaznikdw
wskazanych przez Instytucje Zarzadzajaca w cddzielnym dokumencie lub generatorze wnioskow.
Nalezy w tym przypadku upewni¢ sie, czy wskazniki: sa poprawnie okreslone (zgedne z innymi
czesciami projektu 1 wniosku)? wplywaja na realizacje celéw projektu (sg znaczaco uzyteczne dla
spotecznosci)?

Dodatkowo, w tym punkcie okreslamy, jakie $rodki poprawiajace bezpieczenstwo na drodze beds
wykorzystane na drodze objetej projektem:

Jezeli jest inwestycja modernizacyjna, wybieramy srodki poprawy bezpieczenstwa sposrdd ponizszych:

ryryrrryrrerrrrerrLy

usuwanie przeszkdd ze strefy bezpieczenstwa na drodze

zastosowanie Srodkéw zabezpieczajacych niebezpieczne obiekty w strefie bezpieczeristwa na drodze
poddanie projektu ocenie {audytowi) w zakresie bezpleczerstwa ruchu drogowego
Budowa azyli centralnych w osi jezdni

Budowa azylu centralnego na dojeidzie do skrzyzowania

Sygnalizacja swietlna na przejsciu dla pieszych

Budowa wyniesionego przejscia dla pieszych

Budowa zatoki autobusowej na obszarach niezabudowanych

Budowa naprzemiennych skretdw w lewo na skrzyzowaniu

Instalacja sygnalizacji $wietinej na skrzyZowaniu o 4 wlotach

Zamkniecie jednego dojazdu na skrzyzowaniu o 4 wlotach

Wydzielenie paséw do lewoskretu na skrzyzowaniach bez sygnalizacji $wietinej
Wydzielenie pasow i fazy swiatef do skretu na skrzyzowaniach z sygnalizacia $wieting
Wydzielenie przestrzeni dia ruchu lekkiego, w tym budowa chodnika lub dciezki rowerowej
Budowa i montaz drogowych barier sprezystych

Budowa barier chodnikowych

Przebudowa skrzyzowan na typu skanalizowane lub rondo
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Wspotczynniki redukcji liczby zdarzen drogowych i ofiar dla inwestycji dotyczacych budowy: =

usuwanie przeszkdd ze strefy bezpieczenstwa na drodze

zastosowanie Srodkdw zabezpieczajacych niebezpieczne obiekty w strefie bezpieczeristwa na drodze

poddanie projektu ocenie (audytowi) w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego

Budowa wygrodzenia wzdiuz chodnika

Dobudowa drugiej jezdni

Wydzielenie pasa dla ruchu rowerowego na jezdni

Wydzielenie pasa dla ruchu ciezkiego / wolnego

Poprawa szorstkosci nawierzchni poza skrzyzowaniem —
Instalacja barier ochronnych wzdluz krawedzi jezdni

Usuniecie przeszkdd statych z otoczenia drogi np. drzew, shupdw itp.

Budowa tunelu dla ruchu pojazdow lub ruchu niezmotoryzowanego (segregacja ruchu)

Wydzielenie pasa dla pojazdéw wiaczajacych sie do ruchu =

rrrrrrrrrrrrr

1.4.2 Matryca logiczna projektu

Ten punkt jest opcjonalny,

Na zakonczenie opracowywania wykonalnosci techniczno-technologicznej nalezy przygotowaé matryce
logiczng projektu, podsumowujaca cata logike projektu.

Cel nadrzedny
{programowy,
ogolny)
Cel bezposredni
projektu
(gfdwny}
wskaz’niki'
) o rezultatdw muszg
Rezultaty : . by¢ spojne ze
' e wskaznikamj i
z wnioskd
_ wskaZniki
: . produkiéw musza
Produkty i _ by¢ spdjne ze ]
o S : wskaZznikami =
Z wniosku
Dziatania Srodki | . Koszty
Poprawnie sporzadzona matryca |ogiczna powinna:
L definiowac nadrzedny cel projektu (cel szerszy, ogdlny);
—

- definiowaé to, do czego dazymy w projekcie;
L  identyfikowac kluczowe rezultaty projektu;

18



Wytyczne do studidw wykonalnosci w  zakresie infrastruktury transportowej
(drogowej} - O3 priorytetowa 'Infrastruktura transportowa regicnalna i tokalna'

grupowac dziatania niezbedne do osiggniecia rezultatdw;
uzywad obiektywnie weryfikowalnych wskaZznikow;
identyfikowac sposoby weryfikacjl oslagnieé projektu;
identyfikowad obszary ryzyka zewnetrznego.

rrri

Nalezy réwniez pokazaé, w jakim zakresie wskazniki produktu i rezultatu realizuja wskazniki
dzialafi i priorytetéw RPO WiM w odpowiednich komérkach matrycy logicznych w ujeciu
procentowym.

1.5. Wykonalno$¢ prawna | Zgodnosé z polityka ochrony
srodowiska

1.5.1. Kwestie prawne zwigzane z realizacja projektu

W opisie przede wszystkim nalezy przedstawié status prawny gruntdow, na ktérych bedzie realizowany
projekt. Nalezy opisac, jaka jest forma korzystania z tych gruntdw (whasnosé, czy dzierzawa). Jezeli
projektodawca nie jest wiascicielem gruntdw, nalezy napisac:

& kto jest wiascicielem gruntdw, na ktdrych bedzie realizowany projekt?

L+  jaka jest dostepnoiéé medidw pod inwestycie? (jezeli dotyczy) Jaka jest dostepnos$é gruntéw
niezbednych do zrealizowania wybranego wariantu realizacji projektu?

- jakie sg ograniczenia wynikajace z umowy np. jaki okres dzierzawy zapisano w umowie? jaki jest
okres wypowiedzenia umowy itp.?

1.5.2. Wplyw na srodowisko regionu

Wiele projektow realizowanych w ramach RPO WiM bedzie oddziatywaé niekorzystnie na $rodowisko
regionu. Dlatego tez w tym miejscu — w projektach, w ktorych wykazano oddzialywania na srodowisko
- nalezy pamietac o realizacji w projekcie zasady ‘zanieczyszczajacy placi’. Zasada ta jest jedng
z gtownych zasad wspdinotowe]j polityki w zakresie srodowiska naturalnego [art. 174 traktatu WE] i ma
zastosowanie na calym terytorium Wspdlnoty.

W praktyce wdrozenie tej zasady oznacza stworzenie systemu optat, w kidrym koszty zanieczyszczania
$rodowiska i $rodkdw zapobiegawczych przed zanieczyszczaniem $rodowiska bylyby ponoszone przez
tego, kto spowodowal zanieczyszczenie.

Koszty te wylicza sie proporcjonalnie do marginalnych spolecznych kosztéw wytworzenia
produktéw w ramach danego projektu, a wiec réwniez wiaczajac w to koszty srodowiskowe i koszty
zwigzane z niedostatkiem zasobdw (to dotyczy projektow wykorzystujacych wodg) lub tez
skalkulowanych w taki sposdb, ktory promuje wybér innych wariantdéw projektu.®

W punkcie niniejszym nalezy opisaé rowniez przebieg i stopient zaawansowania procedury zwigzanej z
wydaniem decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach realizacji przedsiewziecia, wtym opisac
procedure kwalifikowania przedsiewziecia do obowigzku opracowania raportu oddziatywania na
4rodowisko wraz z ewentualnym ustaleniem jego zakresu. Nalezy przedstawic informacje o wykonanych
konsultacjach spotecznych oraz dokonanych (lub wymaganych) uzgodnieniach z uprawnionymi
organami administracji w zakresie ochrony srodowiska.

3  Eurcpean Commission, The New Programming Period 2007-2013: Guidance On The Methodology For Carrying

Out Cost-Benefit Analysis, Working Document No, 4, 08/2006, s. 15.
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Nalezy okreslic:

L czy przedmiotowy projekt wymaga sporzadzenia raportu o oddzialywaniu przedsiewziecia na
$rodowisko zgodnie z § 2 Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 9 listopada 2010 r., w sprawie
przedsigwzied mogacych znaczaco oddziatywad na $rodowiske (Dz. U. z 2010 r., Nr 213 poz.
1397);

= czy przedmiotowy projekt moze mie¢ wykonany raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na
$rodowisko zgodnie z § 3 ww, Rozporzadzenia.,

W tym punkcie warto dodad, ze nalezy zwrdcié uwage przynajmniej na nastepujace aspekty,
szczegdlnie w przypadku, kiedy ‘decyzja o $rodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
przedsiewziecia lub raporitu o oddzialywaniu przedsiewziecia na Srodowisko’ nie jest wymagana:

= Czy planowane przedsiewzigcie koliduje z istniejgcym zadrzewieniem w otoczeniu? Czy
w przypadku  konieczno$ci  wycigcia  drzew  wystapimy do  odpowiednich  organéw
administracyinych z prosha o wydanie decyzji zezwalajace] na usuniecie (przesadzenie) drzew
kolidujacych z zakresem prac inwestycyjnych?

- Czy analizy i obliczenia rozkiadu emisji NO, wskazujg, ze w analizowanym przypadku ruch
drogowy powoduje przekroczenie dopuszczalnych stezen emisyjnych skiadnikdow spalin
samechodowych?

- (Czy planowana inwestycja jest istniejgca trasg komunikacyjng? Czy realizacja inwestycji wptynie
na zwiekszenie plynnosci ruchu? Czy jej efektem bedzie zwiekszenie czy zmniejszenie zuzycia
paliwa? Czy wplynie to na zwiekszenie czy zmniejszenie emisji zanieczyszczen pylowych
i gazowych wprowadzanych do powietrza przez pojazdy?

& Czy realizacja inwestycji wplynie na zwiekszenie czy zmniejszenie poziomu hatasu? Czy
przekroczy on dopuszczalng norme?

Y Czy planowany do budowy odcinek drogi wplynie korzystnie czy niekorzystnie na krajobraz
najblizszej okolicy? Czy planowane prace wplyna na zwigkszenie estetyki terenu w bezposrednim
sasiedztwie drogi?

1.5.3. Wplyw na siedliska i gatunki zamieszkujace tereny Natura 2000 i inne
0 znaczeniu krajowym

Nalezy przedstawi¢ informacje czy projekt (lub element zakresu rzeczowego) jest realizowany na
terenie objetym ochrong w ramach obszaru Natura 2000. W przypadku odpowiedzi pozytywnej nalezy
podac nazwe oraz nr obszaru oraz okresli¢ mozliwe oddziatywania projektu na stan srodowiska, w tym
w szczegdlnosci na gatunki objete ochrong w mysl dyrektywy Rady z dnia 21 maja 1992 r. nr
92/43/EWG w sprawie ochrony naturainych siedlisk oraz dzikich zwierzat i roslin oraz dyrektywy Rady
z dnia 2 kwietnia 1979 r. nr 79/409/EWG w sprawie ochrony dzikich ptakdw.

Jezeli projekt jest zlokalizowany poza terenami objetymi obszarem Natura 2000 nalezy rdwniez
przeanalizowa¢ czy moze on skutkowaé istotnymi oddziatywaniami na podlegajace ochronie siedliska
iub gatunki.

Zgodnie z ustawg o ochronie przyrody [art. 33 ust. 1] ,zabrania sie podejmowania dziafari mogacych,
osobno lub w pofaczeniu z innymi dzialaniami, znaczgco negatywnie oddziatywadé na cele ochrony
obszart Natura 2000, w tym w szczegdinoicl pogorszy¢ stan siedlisk przyrodniczych lub siedlisk
gatunkéw roslin i zwierzat, dla ktérych ochrony wyznaczono obszar Natura 2000 fub wplynaé
negatywnie na gatunki, dla kiorych ochrony zostal wyznaczony obszar Natura 2000 lub pogorszyc
integrainoéé obszaru Natura 2000 lub jego powigzania z innymi obszarami”.

Istnieja jednakze wyjatki, w ktérych mimo potencjalnego negatywnego wplywu pod okreslonymi
warunkami mozna dane przedsiewziecie zrealizowaé [art. 34 ustawy o ochronie przyrody], przy czym
wszystkie warunki muszg by¢ spetnione facznie:

L jezell przedsiewziecie mogace znaczaco negatywnie oddzialywad na cele ochrony obszaru Natura
2000 lub obszary znajdujace sie na licie proponowanych obszardw majacych znaczenie dla
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Wspélnoty to wiasciwy miejscowo regionalny dyrektor ochrony Srodowiska moze wydaé
zezwolenie w trybie art. 34 ust. 1, jezeli:

1. Brak rozwiazan alternatywnych;

2. Za wykonaniem inwestycji przemawiaja konieczne wymogi nadrzednego interesu
publicznego,
w tym wymogi o charakterze spotecznym lub gospodarczym;

3. Zapewniajgc wykonanie kompensacji przyrodniczej niezbednej do zapewnienia spdjnosci
i whasciwego funkcjonowania sieci ocbszaréw Natura 2000.

L jezeli przedsiewziecie znaczaco negatywnie oddzialywuje na siedliska | gatunki priorytetowe
to wiasciwy miejscowo regionalny dyrektor ochrony srodowiska moze zostac udzielone zezwolenie
wytacznie w celu:

1. ochrony zdrowia i zycia ludzi;

2. zapewnienie bezpieczenstwa powszechnego,;

3. uzyskania korzystnych nastepstw o pierwszorzednym znaczeniu dla érodowiska
przyrodniczego;

4. wynikajacym z koniecznych wymogdw nadrzednego interesu publicznego, po uzyskaniu
opinii Komisji Europejskiej.

Nalezy podkreéli¢, ze w kazdym przypadku, kiedy mimo negatywnego wptywu przedsigwzigcie musi by¢
zrealizowane, warunkiem koniecznym jest okreglenie i podjecie dzialain kompensacyjnych.

Wydajac zezwolenie wlasciwy miejscowo regionalny dyrektor ochrony Srodowiska, w porozumieniu
z zarzadcq terenu ustala zakres, miejsce, termin i sposéb wykonania kompensacji przyrodniczej. Koszty
kompensacji przyrodniczej ponosi podmiot realizujacy plan lub przedsiewziecie. Regionalny dyrektor
ochrony srodowiska nadzoruje wykonanie kompensacji przyrodniczej [art. 35 ust. 3 ustawy o ochronie
przyrody].

2. Wykonalnos¢ instytucjonalna

2.1. Wykonalnos¢ instytucjonalna projektu

2.1.1. Opis stanu aktualnego organizacji realizujgcej projekt

Nalezy tu przedstawi¢ podstawowe dane formalno-prawne dotyczace statusu projektodawcy, a przede
wszystkim, umiescié¢ w opisie udokumentowanie tytulu prawnego do zawarcia umowy cywilno-prawnej
na realizacje projektu i dysponowania majatkiem powstatym w wyniku realizacji projektu. Zatem nalezy
opisac:
-  w przypadku jednostek budzetowych:
&  podstawe prawng utworzenia,
L  oprgan zatozycielski,
-  zadania statutowe.
Y  w przypadku organizacji pozarzadowych:
-  forme prawna,
&  historie,
& krotki opis dziatalnosci.

= w przypadku podmiotdw gospodarczych (nie dotyczy dziatann skierowanych bezpoédrednio do
przedsiebiorcdw) przedstawiono:

L forme prawna,
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~  glownych udziatowcow i akcjonariuszy,
— historie,

& krétki opis dziatalnosci,

L perspektywy rozwoju.

Nalezy rdowniez opisa¢ powiazania projektodawcy z innymi podmiotami (prawne, wiascicielskie,
organizacyjne itp.).

2.1.2.

Opis wdrazania projektu

W tym punkcie nalezy wzig¢ pod uwage:

Ly
[

plaszczyzne instytucjonalng wdrazania projektu;
ptaszczyzne proceduralng wdrazania projektu;

W plaszczyznie instvtucjonalnei nalezy opisac:

=3

[N
[N

Ly
L

wszystkie zaangazowane w realizacje projektu instytucje i organizacje; podziat odpowiedzialnosci
i zadan pomiedzy wszystkie instytucje,
wszystkie osoby, instytucje i organizacje, na ktére realizacja projektu bedzie miata wptyw,

osoby bicrace udziat w realizacji projektu (przede wszystkim kierownika projektu), ich role,
zadania I odpowiedzialnosé,

zasoby techniczne niezbedne do realizacji projektu.
wiedze

W plaszczyznie proceduralnej nalezy opisac:

Ly

L

Ly

2.1.3.

procedury, ktoére beda wykonywane podczas realizacji projektu, np. sposoby $ledzenia postepu
prac, definiowania i weryfikowania punktéw kontroinych, formaline warunki odbioru prac itp.

harmonogram prac przygotowawczych, w tym rozpisania przetargdw, pozyskiwania odpowiednich
zezwolen itp.

harmonogram realizacji projektu; musi byd on zgodny z harmonogramem przygotowanym
w punkcie 1.3.3 oraz 3.2

Finansowanie pracy komdrki odpowiedzialnej za wdrozenie projektu

W tym punkcie nalezy opisac:

Ly
Ly

koszty funkcjonowania komdrki odpowiedzialnej za wdrozenie projektu;
zrédha, z jakich bedzie ona finansowana ($rodki wiasne, dotacja, kredyt obrofowy).

2.2. Trwatos¢ rezultatéw projektu

2.2.1.

Utrzymanie i eksploatacja inwestycji

W tym punkcie nalezy okreslié:

Ly

L

sposdb ponoszenia kosztdw zwlazanych z utrzymaniem i eksploatacig rezultatow projektu -
szczegdinie jest to wazne przy przekazaniu rezultatdw projektu innemu operatorowi;

sposdb zabezpieczenia érodkéw na te wydatki - najleplej, jak dziafania w ramach projektu sq

zapisane w statucie jednostki, najtrudniej jest udowodnié¢ zabezpieczenie $rodkéw w przypadku
przedsiebiorstw sektora prywatnego;

Koszty zwigzane z utrzymaniem i eksploatacjg rezultatow projektu muszg korespondowaé z kosztami
powtarzalnymi wyliczonymi w punkcie 3.2 (nakfady inwestycyjne na realizacje projektu).
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2.2.2. Utrzymanie rezultatéw projektu

Kazdy projektodawca musi by¢ w stanie utrzymad rezultaty projektu przez co najmniej 5 lat od chwili
zakoiiczenia jego realizacji. Dlatego w tym punkcie nalezy okredli¢ sposdb zarzadzania i eksploatacji
majatku, ktory powstanie dzigki realizacji projektu.

2.2.3. Zdolnosci organizacyjne i finansowe do utrzymania rezultatow projektu

W tym punkcie nalezy okresli¢é zasoby techniczne i ludzkie zaangazowane we wdrozenie projektu.
W opisie powinny znalez¢ sie opisy:
dotyczace zasobow technicznych:
pomieszczen niezbednych do realizacji projektu (np. zlokalizowania w nich nabywanych $rodkéw
trwatych) przy czym nalezy opisad tutaj wyposazenie, infrastrukture tych pomieszczen itp.
L jezeli projekt dotyczy prac budowlanych | modernizacyjnych - posiadanie pozwolenia na budowe
lub okreslenie przewidywanego terminu otrzymania pozwolenia {w przypadku jego braku},
% inne niezbedne zascby techniczne do realizacji projektu;

dotyczace zasobdw ludzkich i doswiadczenia:

5 odpowiedniego dodwiadczenia i wyksztalcenia zwigzanego z prowadzona dzialalnoscig; oséb
odpowiedzialnych za zarzadzanie finansami, sprzedaza, produkcja; nalezy podaé wiek,
wyksztafcenie, doswiadczenie zawodowe wskazanych oséb itp.

- posiadania odpowiedniego przygotowania merytorycznego do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej; odpowiedzi na pytanie: dlaczego posiadane zasoby ludzkie sg wystarczajgce do
wdroZenia projektu oraz osiagniecia celdw okreslonych w projekcie?

> najwazniejszych inwestycji zrealizowanych w ciagu ostatnich 24 miesiecy {przez projektodawce);
nalezy podac zakres rzeczowy oraz wartosé projektéw,

L posiadanej wiedzy i umiejetnoéci do wlasciwego wykorzystania $rodkdw na wspdifinansowanie
projektu,

L posiadanego doswiadczenia w korzystaniu z programéw pomocowych Unii Europejskiej; nalezy
podad z jakich programdéw projektodawca korzystaf np. ZPORR, fundusze norweskie, fundusze
przedakcesyjne (Phare, ISPA, Sapard) itp.

2.2.4. Zarzadzanie infrastrukturg. Wiasciciel inwestycji

Nalezy tutaj podac operatora / wiasciclela, ktéry bedzie zarzadzat projektem w ciggu co naimniej 5 lat
od chwili jego zakonczenia. Przyszty wtasciciel rezultatdow projektu finansowanego z EFRR (po jego
zakonczeniu) musi by¢ wiarygodny, pewny i wyplacalny.

W przypadku przekazania rezultatu projektu operatorowi, w fym przekazania na wiasnosc,
a w szczegolnosdci przekazania ich przedsiebiorstwom - duzego znaczenia nabiera trwatoéé finansowa
samego operatora. Jezeli bowiem wiasciciel rezultatédw projektu zbankrutuje, trwatosé samych
rezultatéw (np. inwestycji) nie bedzie miata znaczenia.

Jezeli wiascicielern rezultatdw projekiu bedzie projektodawca, mozna na tym zakonczy¢ wypelnianie
tego punktu (wiarygodnos$é | wyplacalnosc bedzie badana pdzniej w analizie finansowej).
= Jezeli projekt bedzie realizowany, badz eksploatowany przez inny niz projektodawca (np.
jednostka samorzadu terytorialnego) podmiot {operator), nalezy w opisie zawrze¢ rozwiazania
organizacyjno-formalne (ewentualnie opis powinien zawiera¢ postanowlenia umowy
o $wiadczenle ustug przez operatora).
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3. Wykonalnos¢ ekonomiczna

Generalnie, analiza wykonalnosci ekonomicznej powinna odpowiedzieé na pytanie:® Czy projekt jest
warty wspoéffinansowania? Czy projekt przyczynia sie do realizacji celdw polityki regionalnej UE? Czy
sprzyja on wzrostowi gospodarczemu oraz czy przyczynia sie do zwiekszenia zatrudnienia?

Aby to sprawdzi¢, nalezy przeprowadzi¢ analize pod katem gospodarczym oraz zwrécié uwage na
oszacowany w analizie kosztow i korzysci wplyw projekiu na wskaZniki gospodarcze. Zasada jest
prosta: jezeli ekonomiczna wartos¢ biezaca netto projektu (ENPV) jest dodatnia, jest on korzystny dla
danej spolecznosci (regionu/powiatu/gminy), poniewaz korzy$ci spoteczno-gospodarcze z niego plynace
przewyzszajg koszty. W takim przypadku, jezeli istnieje taka potrzeba (zob. ponizej) projekt powinien
otrzymac pomoc z funduszy.

3.1. Zaproponowana metodologia przeprowadzenia analiz

3.1.1. Przyjete zalozenia przeprowadzanych analiz

W pierwszej kolejnosci nalezy przyjacé cdpowiedni sposéb przeprowadzania analiz:

L+ nalezy dolaczyé do studium wykonatnosci skoroszyt lub wydruk skoroszytu (w postaci np.
MS Excel lub OpenQffice);

- skoroszyt powinien skiadac sie z trzech arkuszy:

- ‘Arkusz 1: Zatozenia’,
4 ‘Arkusz 2: Obliczenia’ oraz
L ‘Arkusz 3: Wyniki’.

~ ‘Arkusz 1: Zalozenia’ powinien zawieral wszystkie wprowadzane dane (zardéwno zalozenia
opisowe, jak i dane liczbowe);

b wszystkie obliczenia powinny by¢ zawarte w ‘Arkuszu 2: Obliczenia’; w tym arkuszu nie
powinny by¢ wpisywane zadne dane, powinny one by¢ powiazane z danymi wprowadzonymi w
‘Arkuszu 1: Zatozenia'.

& ‘Arkusz 3: Wyniki’' powinien zawierad wszystkie tabele i zalaczniki do studium wykonalnosci
{wykorzystywane w studium wykonalnosci); nie powinny tam wystepowaé zadne obliczenia; cata
zawartosc powinna by¢ pobierana albo z ‘Arkusza 2: Obliczenia’, albo z *Arkusza 1: Zalozenia’.

&  wszystkie dane liczhowe, w szczegdlnosci te przedstawiane w *Arkuszu 3: Wyniki’ powinny mieé
nastepujaca forme:

1 TKoszl;y-eksploataéji pdj'azdéw [ zhrok L : E § : | np. 1BDM

Oczywiscie w przypadku korzystania z gotowych programéw do przeprowadzania specjalistycznych
analiz ekonomicznych, badania mozna prowadzi¢ w innej formie, a jako zafgacznik przedstawié wydruki
z programu, o ile beda one zawierac wszystkie wymagane niniejszymi wytycznymi elementy.
W szczegdlnosci mozna przygotowad formularze zgodne z cytowang odpowiednia ‘\Instrukesa...”.

& European Commission, The New Programming Perlod 2007-2013: Guidance On The Methodology For Carrying

Out Cost-Benefit Analysis, Working Document No. 4, 08/2006, s. 4-5.
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Nastepnie nalezy przyjac odpowiednie zafoZenia do analizy.

Przyjete zatoZzenia stuzace oszacowaniu korzysci gospodarczych ptyngcych z realizacji danego projektu —
powinny dotyczy¢ wszystkich plaszczyzn oddziatywania projektu, a w najwigkszym stopniu:’

(1N

[N
L
L

ptaszczyzny finansowej,
ptaszczyzny gospodarczej,
prtaszczyzny spotecznej,
ptaszczyzny ochrony $rodowiska.

Analiza kosztdw i korzysci jest podstawg do podjecia decyzji, czy projekt jest potrzebny i warty
zrealizowania. Koszty i korzysci z kazdej ptaszczyzny sa przeliczane na wartosci pieniezne i sumowane,
dzieki czemu mozna wykaza¢ wyzszos¢ wszystkich korzysci z realizacji projektu nad jego kosztami i
udowodnic, ze projekt warty jest dofinansowania.

Jefeli chodzi o zgodnos¢ z zasadami przygotowywania analiz ekenomicznych, to nalezy przyjac
najwazniejsze ogdlne zasady i zatozenia, w szczegdblnosci:

L

Analiza powinna braé pod uwage catosSciowa serie dzialan, czynnosci lub ustug stuzacy
zaspokojeniu w petni danej potrzeby i osiggnieciu zatozonego celu. Projekt poddany analizie musi
by¢ samodzielna jednostka analityczna® tzn. musi w petni samodzielnie funkcjonowaé oraz muszq
by¢ dostepne odrebne kalkulacje naktadéw, przychoddw i kosztow operacyinych takiej jednostki.

W tym punkcie nalezy réwniez zwréci¢ uwage na odpowiednig ‘identyfikacje projektu’. Chodzl o
to, aby analiza zostaly objete wszystkie zadania, ktdre prowadza do osiggniecia danego celu i
sktadaja sie przy tym na spajny i skoordynowany zespdt dziatan i rél. Przyktadem jest budowa
drogi faczacej miejscowosé A z miejscowoscig B, ktdrej jedynym uzasadnieniem jest
przewidywana lokalizacja kompleksu sportowego w poblizu miasta B, przy czym najwleksze
natezenie ruchu ma nastgpi¢ pomiedzy kompleksem sportowym a miastem A: przedmiot analizy
musi dotyczy¢ catego uktadu komunikacyjnego kompleks sportowy - droga.’

Analiza powinna braé¢ pod uwage catosciowy ciag drogi, a w przypadku drog i skrzyzowan —
wszystkie drogi dojazdowe do skrzyZowania (jak pokazano na ponizszym rysunku}:

Przvkiad 1 Przvidad 2
Odcinek QOdcinek obfety Odcinek zrealizowany QOdcinek objety
zrealizowany profektem ze ZPORR projektem
Ze ZPORR

Odcinek objety analiza

- o ma mm T

Obszar objety analiza 1

W przypadku jednorodnych odcinkéow drogi (przyktad 1), jezeli jest to kolejny etap, ktdrego
celem jest poprawa analogicznych parametréw (np. poprawa stanu technicznego nawierzchni wg

European Commission, The New Programming Period 2007-2013: Guidance On The Methodology For Carrying

Out Cost-Benefit Analysis, Working Document No. 4, 08/2006, s. 4.

European Commission, The New Programming Period 2007-2013: Guidance On The Methodology... op. cit., 5. 5.

European Commission, Guide to cost-benefit analysis of investment projects (Structural Fund-ERDF, Cohesion
Fund and ISPA), Evaluation Unit, DG Regional Palicy, 2002, s.17.

25

|

i



Wytyczne do studidw wykonalnodci w zakresie infrastruktury transportowej
(drogowsj) - Of priorytetowa "Infrastrukiura transportowa regionalna i lokalnat

SOSN do stanu A, poszerzenie poboczy o 1 m itp.), moZna przeprowadzi¢ analize tylko dla
odcinka objetego projektem, poniewaz mozna zaloiyé, ze zardwno nakiady, jak i korzyéci
(skrocenie czasu podrdzy, zmniejszenie kosztéw eksploatacji itp.) sa wprost proporcjonalne do
diugosci analizowanej drogl. Korzyéci globalne (wzrost dostepnosci, mozliwosé dojazdu do
obiektu itp.) nalezy wtedy odnies¢ proporcjonalnie do danego odcinka drogi.

Jezeli natomiast planowany odcinek do realizacji ma np. inng szybkosé projektowa, powyisze
zwolnienie juz nie obowigzuje.

Nawigzujac do powyzszego, analiza powinna obejmowacé zamknieta caloéé przedsiewziecia -
grupe projektéw, a w przypadku starania sie o dofinansowanie poczatkowych etapdw ziozonego
projektu - rowniez analize ryzyka niezrealizowania pozostatych (koricowych) etapdéw projektu, od
ktdrych faktycznie zalezy powodzenie catodci.

Analiza powinna bra¢ pod uwage odpowiednie addziatywanie projektu, ktére jest uzaleznione
od wielkosci i zakresu projektu. Koszty i korzyéci projektdéw lokalnych moga i powinny byé
mierzone na poziomie gminnym iflub powiatowym, co nie oznacza, ze nie powinna by¢ rowniez
wykazana jego ogdlna spojnos¢ | odpowiednios¢ w odniesieniu do konkretnych celéw
makroekonomicznych {np. polityki regionalnej UE). Podobnie przy projektach regionalnych -
pomiar korzysci i kosztéw powinien odbywaé sie na poziomie regionu, ale powinno byé réwniez
wykazane oddziatywanie (ale juz nie skwantyfikowane) na gospodarke Polski lub nawet UE (np. w
przypadku wprowadzenia innowacji nowych dla rynku przez przedsigbiorstwo z regionu lub
modernizacje portu lothiczego).

Zasadga powinno byé réwniez wykorzystanie tego samego poziomu oddzialywania dla
obliczania kosztow, jak i korzyséci projektu:

L zakres lokalny - dotyczy obszaru gminy lub gmin w obrebie powiatu; w szczegdlnosci
zakres lokalny obejmuje obszar 1 powiatu;

— zakres ponadlokalny - dotyczy obszaru wigkszego niz powiat, ale mnigjszego niz region;
-  zakres regionalny - dotyczy obszaru catego wojewddztwa.

Projekt powinien bra¢ pod uwage skale makro i mikro np. dla projektu lokalnego bedacego
ostatnim etapem pofaczenia (droga powiatowa) pomiedzy miastem a atrakcja turystyczna, nalezy
wzigé pod uwage réwniez zwiekszony ruch zwiazany ze skréceniem odleglodci miedzy tymi
dwoma punktami (skala regionalna).

Analiza musi zawierac sig w danym ‘okresie referencyjnym’. Okres ‘referencyjny’ to okres, dla
ktérego przygotowywane sg analizy Kosztdéw i korzyéci (CBA). Jest to okres odpowiadajacy
ckresowi ekonomicznej uzytecznosci (Zycia) projektu i obejmuje ewentualnie rowniez
dtugoterminowe skutki projektu. Okres zycia projektu jest rézny w zaleznosci od charakteru
projektu. Analizy finansowe i ekonomiczne powinny obejmowaé doktadnie okresy referencyjne
odpowiednie dla danego redzaju projektu.

Nalezy przyjac okres referencyjny: 25 lat.
Dia projektow z zakresu infrastruktury drogowej nie liczy sie wartoéci rezydualnej.

analiza musimy objg¢ wszystkie nakiady inwestycyjne poniesione na obszarze objetym analiza; z
uwagi na fakt, ze podatek VAT nie jest korzyécig dla spotecznosci, naklady inwestycyjne nalezy
pobra¢ do analizy w cenach netto (bez podatkdw posrednich)

Analiza musi uwzglednia¢ warto$é pieniadza w czasie podczas wyliczania nakladéw i
oszczednosci w roznych latach. Przyszte korzysci ekonomiczne dyskontuje sie wstecznie do
wartosci biezacej (w pierwszym roku rozpoczecia projektu) za pomoca degresywnego w czasie
‘wspotczynnika dyskanta’, ktorego warto$¢ jest uzalezniona od przyjetej stopy dyskontowej.
Przygotowanie analizy ekonomicznej bez uwzglednienia zmiany wartosci pienigdza w czasie
bedzie powodowac brak pordwnywalnosci efektow projektu z innymi projektami przygotowanymi
zgodnie z zalozong metodologia.

Analiza ekonomiczna musi by¢ sporzadzona w cenach stalych, poniewaz stopa dyskontowa jest
wyrazona w wartosciach rzeczywistych (uwzgiednia inflacje).

Analiza ekonomiczna powinna by¢ sporzadzana metoda standardowq (zalktada ona, ze mozliwe
jest oddzielenie kosztdow drogowych netto i oszczednosci uzytkownikéw zwigzanych z inwestycja
od ogélnege strumienia tych kosztéw projektodawcy lub podmiotu odpowiedzialnege za
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eksploatacje i kosztow uzytkownikéw i érodowiska). Analiza ekonomiczna oparta jest wowczas
o przewidywane oszczednoécl, koszty eksploatacyjne oraz nakiady inwestycyjne | odtworzeniowe,
ktére wyodrebniono dla przedmiotu inwestycji. Natomiast jezeli wyodrebnienie ww. przeplywow
charakterystycznych dla przedmiotu projektu nle jest mozliwe nalezy zastosowac tzw. metode
przyrostu, zgodnie z ktdrg projekt jest oceniany na podstawie réznicy w naktadach i kosztach
uzytkownikow i srodowiska miedzy opcja zakltadajaca realizacje projektu, a alternatywna, opcig
bez realizacji projektu.

Przyjmuje jeden poziom stopy procentowej dia wszystkich projektow w ramach RPO
WiM na poziomie 5% (z wylaczeniem dziatah skierowanych do przedsiebiorstw), co
uproéci | ujednolici zasady przygotowywania projektéw. Zatem wskaZnik dyskonta, przez ktéry
nalezy przemnozy¢ warto$é przeptywdw pienieznych w danym roku, aby sprowadzié¢ ich wartosc
do wartosci z roku bazowego - wylicza sie wediug wzoru:

1

RNCT

gdzie:
d, oznacza wskaZnik dyskonta w roku t;
r oznacza przyjeta stope dyskonta;

t oznacza kolejny rok w okresie od etapu inwestycyjnego do korica okresu
‘referencyjnego’t € 0,1,2,...,n).

analize efektywnosci ekonomicznej przeprowadzamy zgodnie z odpowiednia ‘Instrukcja oceny
efektywnosci ekonomicznej przedsiewzieé drogowych i mostowych’ dla dréog gminnych,
powiatowych lub wojewddzkich, przygotowana, przez Instytut Badawczy Drég i Mostéw w lutym
2008 r. Ponizej znajduje sie wyciag z metodolegii Instytutu:

3.1.2. Pomiar ruchu i obliczanie Sredniego dobowego ruchu

3.1.2.1. Drogi gminne i powiatowe

W celu okreslenia $redniego dobowego ruchu (SDR} w roku bazowym, stanowiacego podstawe do
obliczenia prognozy ruchu na odcinkach drég gminnych i powiatowych, nalezy przeprowadzi¢
bezposrednie pomiary ruchu:

L

[N

Pomiary nalezy wykonywaé w ciggu dwéch dni roboczych (wtorek, sroda lub czwartek) jednego
tygodnia. W kazdym z dni pomiarowych pomiary nalezy prowadzi¢ przez 16 godzin, w godzinach
690 - 2220 v przekroju drogi, bez podziatu na kierunki.

Pomiary moga byé wykonywane w dowolnym miesigcu, tym niemniej zaleca sie ich
przeprawadzanie w maju lub w pazdzierniku tj. w miesiacach, w ktérych $redni dobowy ruch jest
najbardziej zblizony do $redniego dobowege ruchu w roku.

Pomiary nalezy przeprowadza¢ w podziale na nastepujace kategorie pojazddw:

L motocykle (M);

samochody osobowe (50);

samochody dostawcze (SD);

samochody ciezarowe bez przyczep (SCb);
samochody ciezarowe z przyczepami (SCp);
autobusy (A);

rrrrreerv

ciagniki rolnicze (CR).

Pomiary bezposrednie nalezy wykonywac¢ w punkiach pomiarowych =zlokalizowanych w ten
sposdb, aby mierzona wielkos¢ ruchu byta miarodajna dla catego odcinka drogi.
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Tabela 3.

Tabela 4.

Nie nalezy wykonywa¢ pomiardw w dniach, w ktdrych ruch na drodze odbiega od normalnego
(jarmarki, targi, festyny, inne imprrezy okolicznosciowe).

Odcinkowi drogi, na ktdrym wykonuje sie pomiary ruchu, nalezy na podstawie przeprowadzonego
rozeznania przypisac¢ jeden z nastepujacych charakterdw ruchu:

Y

gospodarczy - cdcinki drog, na ktérych wystepuja niewlelkie sezonowe wahania ruchu,
tzn. sredni dobowy ruch dla poszczegdlnych miesiecy jest zblizony do SDR, natomiast
sredni dobowy ruch w dni robocze jest wiekszy od $redniego dobowego ruchu w dni
dwiateczne,

turystyczny - odcinki drég, na ktdérych w sezenowych wahaniach ruchu wystepuje
znaczny (ok. 50 %) wzrost Sredniego dobowego ruchu w miesigcu lipcu i sierpniu.

Tygodniowe wahania ruchu sa takie, jak dla odcinkdéw drdg o gospodarczym charakterze
ruchu,

rekreacyjny — odcinki drdg, na ktérych wystepuja niewielkie sezonowe wahania ruchu, jak
dla drég o gospodarczym charakterze ruchu, natomiast tygodniowe wahania ruchu
wskazujg zawsze wigkszy (o ok. 20 %) sredni dobowy ruch w niedziele i dni Swigteczne od
$redniego dobowego ruchu w dni robocze.

Sredni dobowy ruch w roku (SDR) nalezy obliczac wg wzoru:
SDR= % x A x P, x1,087[ poj. / dobe]
gdzie:

X1, X2 liczba pojazdéw samochodowych ogdfem w godzinach 6%° - 22%° w dniach,
w ktdrych wykonano pomiar ruchu,

P, wspoiczynnik przeliczeniowy sredniego dobowego ruchu w dni tygodnia {wtorek,
Sroda, czwartek) na sredni dobowy ruch w miesiacu,
P wspdiczynnik przeliczeniowy sredniego dobowego ruchu w miesigcu na $redni

dobowy ruch w roku,

1,087 wspdiczynnik przeliczeniowy wielkoéci ruchu 16-godzinnego (6% - 22%°) na ruch
dobowy.

Wspéblczynniki przeliczeniowe (P1) s$redniego dobowego ruchu w dni tygodnia (wtorel,
Sroda, czwartek) na $redni dobowy ruch w miesiacu.

Gospodarczy Wszystkie : ' co1 0,93
lipiec, sterpiert -~ . | 1,06

Turyskyczny — - - o
‘Pozostate = ; o 095

Rekreacyijny Wszystkie S Tt ,11

Wspblczynniki przeliczeniowe (P2) sredniego dobowego ruchu miesiacu na sredni dobowy
ruch w roku {SDR).

7 7 . : Miasiace ]
T oM fmriIv v | vi|wvio wvim| oix | x | xt | xo
Gospodarczy | 1,25 | 1,14 [ 1,10 | 1,02 1 0,97 | 0,93 | 0,86 | 0,86 | 0,93 | 0,97 | 1,02 | 1,09
Turystyezny | 1,47 | 1,32 | 1,18 | 1,10 | 1,03 | 0,89 | 0,70 | 0,70 | 0,03 | 0,98 | 1,10 | 1,16 |
Rekreacyjny 111,39 | 1,23 | 1,18 | 1,14 | 0,96 | 0,86 | 0,78 - 0,76 | 0,91 | 0,95 | 1,08 | 1,18 |
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3.1.2.2. Drogi wojewédzkie

W celu okredlenia dredniego dobowege ruchu SDR w roku bazowym, stanowigcego podstawg do
obliczenia prognozy ruchu, nalezy skorzysta¢ z wynikdéw generalnego pomiaru ruchu na drogach
wojewddzkich fub przeprowadzi¢ bezposrednie pomiary ruchu na odcinkach drég nieobjetych pomiarem.

3.1.3. Prognoza $redniego dobowego ruchu

Dla przygotowania i oceny projektéw infrastruktury drogowej kluczowe znaczenie maja prognozy ruchu.
To od nich, obok oszacowania kosztdéw inwestycyjnych, zalezy wynik analizy ekonomicznej. Dlatego
nalezy zwrdcié uwage na poprawnosé przeprowadzenia prognoz ruchu.

3.1.3.1. Drogi gminne i powiatowe

Dla sieci drog gminnych | powlatowych (poza miastami, dla ktorych zarzadzajacym jest prezydent
miasta na prawach powiatu) zaleca sie prognozy ruchu wykonane meteds uproszczong (dla SDR
<2500 poj./dobe).

Jezeli SDR w roku bazowym na odcinku drogi jest wigkszy od 2500 poj./dobe dopuszcza sie, w celu
obliczenia prognozy ruchu, stosowanie uproszczonej metody obliczania prognozy ruchu dla drdg
wojewddzkich.

W granicach miast dla ktorych zarzadzajacym jest prezydent miasta zaleca sie opracowywal
prognozy ruchu metoda modelowania sieciowego.

Do celéw analizy ekonomicznej nalezy uwzgledni¢ piet kategorii pojazdéw:
L samochody osobowe,

samochody dostawcze,

samochody cigzarowe bez przyczep,

samochody ciezarowe z przyczepami,

r r - r

autobusy.

W celu obliczenia $redniorocznego dobowego nateZenia ruchu dla danej kategorii pojazdow, nalezy
dodaé odpowiedni ruch lub przemnozyé odpowiedni ruch przez wiasciwy wspétczynnik wzrostu ruchu dla
wybranego roku.

Samochody osohowe (SO) i dostawcze (SD)

Sredni dobowy ruch samochoeddw osobowych i dostawczych oblicza sie przez dodanie do ruchu w roku
bazowym odpowiednich $rednich przyrostéw ruchu przedstawionych ponizej.

Tabela 5. Sredni roczny przyrost ruchu pojazdéw zaleznie od SDR {samochody osobowe i dostawcze).
S - - . —
: _Sarnochodv_ios‘ob_owe {s0) Samochody dostawcze (SD)
< 250 T 4. ,' T . — :
250 - 499 . 13 ' ' 2
500 - 999 25 3
1000 - 1499 I 42 5
1500 - 1999 o 60 7 7
2000 - 2500 | 80 10
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I
Wielko$¢ prognozowanego ruchu samochadéw ciezarowych bez przyczep i naczep nalezy obliczaé =
Wg WZoru:
SDR,(e) = SDR,(e)x(102)"[ poj. / dobe]
gdzie:
SDRy(e) prognozowany Sredni dobowy ruch samochodbw ciezarowych bez przyczep,
SDRy(e) sredni dobowy ruch samochoddw ciezarowych bez przyczep w roku bazowym,
n ficzba lat, dia ktorych oblicza sie prognoze ruchu.
Wielkoé¢ prognozowanego ruchu samochodéw ciezarowych z przyczepami i naczepami liczy sie —

podobnie jak dla samochoddw ciezarowych bez przyczep, lecz wg wzoru:

SDR (F) = SDR,(f )x(1025)" [ poj. / dobe]

gdzie: o
oznaczenia jw. lecz dla samochodow ciezarowych z przyczepam.

Przyjmuje sig, Ze SDR autobuséw bedzie pozostawat dla wszystkich horyzontdw czasowych na tym
samym poziomie co w roku bazowym.

3.1.3.2. Drogi wojewddzkie

Dla sieci drog wojewodzkich (poza miastami, dla ktdrych zarzadzajacym jest prezydent miasta na
prawach powiatu) zaleca sie prognozy ruchu wykonane metoda uproszczona. W granicach miast dla
ktérych zarzadzajacym jest prezydent miasta zaleca sie opracowywad prognozy ruchu metodsg
modelowania sieciowego.

Do celéw analizy ekonomicznej nalezy uwzglednié pieé kategorii pojazdéw:
L+ samochody osobowe,

samochody dostawcze,

samochody ciezarowe bez przyczep,

samochody ciezarowe z przyczepami,

£ rr

autobusy.

Prognozowany Sredni dobowy ruch pojazdéw samochodowych ogdtem w danym horyzoncie czasowym
oblicza sie przez przemnozZenie wielkosci SDR w roku bazowym przez odpowiednie wskazniki wzrostu =
ruchu podane w tabeli.

Sredni dobowy ruch pojazdéw samochodowych ogdlem oblicza sie wg wzoru:

SDR, = SDR_; xWspp ]
2005‘-2010 1,039

2011-2015 1,032

2016-2020 1,029 N

2021-2030 1,027

2031-2040 | 025

|
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Prognozowany sredni dobowy ruch samochodéw dostawczych [SD] oblicza sie przez przemnozenie =
SDR tych pojazdow w roku bazowym przez wspdlczynniki wzrostu ruchu podane w tabeli.
Sredni dobowy ruch samochodow dostawczych [SD] oblicza sie wg wzoru:
SDR =S5DR , xw,
lu.zoﬁs-im.om )1,qu§- :
2011-2015 1,025
2016-2020 1,022
2021-2030 1,020 :
2031-2040 1,020
=
Prognozowany $redni dobowy ruch samochodéw ciezarowych bez przyczep [SCb] oblicza sig przez
przemnozenie SDR tych pojazdéw w roku bazowym przez wspdtczynnik wzrostu ruchu réwny 1,020" wg
wZzoru:
SCh = 5Chygpe x 1,027
gdzie: n - kolejny rok okresu analizy.
Prognozowany $redni dobowy ruch samochoddw ciezarowych z przyczepami [SCp] oblicza sig
przez przemnozenie SDR tych pojazddéw w roku bazowym przez wspdfczynnik wzrostu ruchu réwny
1,030" wg wzoru:
SCp, = SCPypys x 1,0307
gdzie: n - kolejny rok okresu analizy.
Dla éredniego dobowego ruchu autobuséw [A] roczny wspétczynnik wzrostu ruchu wa wynosi 1,000,
czyli w okresie analizy liczba autobusdw jest stata.
Prognozowany $redni dobowy ruch samochodéw osobowych [SO] oblicza sig jako réznice Sredniego
dobowego ruchu ogétem | sumy samochoddw dostawczych[SD], samochoddw cigzarowych bez przyczep
[SCb], samochoddw ciezarowych z przyczepami [SCp] i autobusdw[A] wg wzoru:
|
50, =SDR -5D, + 5Ch, + 5Cp, + A
3.1.4. Predkosci podrézy do analiz ekonomicznych =
Predkosci podrézy dla drdg zamiejskich okresla sig dla nastepujgcych grup pojazddéw samochodowych:
-  Samochody osobowe [SO] i samochody dostawcze [SD],
L Samochody ciezarowe bez przyczep [SCbh], samochody cigzarowe z przyczepami [SCp] i autobusy
[A].
Predkoéé podrdzy dla wszystkich typdw drog i przekrojow poprzecznych uzaleznione sa od
nastepujacych parametrow:
—

Y wielkosci ruchu pojazdow lekkich, do ktdrych zalicza sie samochody osobowe [SO] i samochody
dostawcze [SD],

31



Wytyczne do studidw wykcnainosci w zakresie infrastruktury transportowej
{(drogowej) - OF priorytetowa ‘Infrastruktura transportowa regionaina i iokalna'

Y wielkosci ruchu pojazdéw ciezkich, do ktérych zalicza sie samochody ciezarowe bez przyczep
[SCb], samochody cieZarowe z przyczepami [SCp] oraz autobusy [A],

& dredniego spadku podiuznego na odcinku drogi w procentach,

~  kretosci drogi wyrazonej w gradach na kilometr drogi.

Do okreslenia predkosci podrozy samochoddéw osobowych [SO] i dostawczych [SD! na drogach
zamiejskich nalezy obliczy¢ pomocnicze godzinowe natezenie ruchu N, wedtug wzoru:
Ny =0,5{S0 +SD+2-(SCh + 5Cp + A}]-k
gdzie:
Ny
SO

pomocnicze godzinowe natezenie ruchu w [poj./godz],
sredni dobowy ruch samochoddw osobowych w [poj./dobe],

SD
SCh
SCp
A

k

$redni dobowy ruch samochoddw dostawczych w [poj./dobe],

Sredni dobowy ruch samochoddw ciezarowych bez przyczep w [poj./dobe],
Sredni dobowy ruch samochoddw ciezarowych z przyczepami w [poj./dobe],
Sredni dobowy ruch autobuséw w [poj./dobe],

wspdfczynnik przeliczeniowy na ruch godzinowy.

Na drogach (ulicach) miejskich nalezy obliczy¢ jedna predkosé podrozy wedlug powyzszego
wzory, taka sama dia wszystkich kategorii pojazdéw samochodowych.

Do okre$lenia predkosci podrézy samochoddw ciezarowych bez przyczep [SCb], samochoddéw
cigzarowych z przyczepami [SCp] i autobusdw [A] na drogach zamiejskich nalezy obliczy¢ pomocnicze
godzinowe natezenie ruchu N, wedhug wzoru:

Nz = 0,5(5Ch + 5Cp + A)- k
gdzie:

N
SCh
SCp
A

pomocnicze godzinowe natezenie ruchu w [poj./godz],

sredni dobowy ruch samochoddw ciezarowych bez przyczep w [poj./dobe],
sredni dobowy ruch samochoddw cigzarowych z przyczepami w [poj./dobe],
sredni dobowy ruch autobuséw w [poj./dobe].

Tahela 6.

Wspbiczynnik przeliczeniowy na ruch w godzinie miarodajnej w zaleznosci od charakteru
ruchu na edcinku drogi oraz wielkosci Sredniego dobowego ruchu [SDR]:

Gospodarczy 0,095 -
0,125

0,135

Turystyczny

Rekreacyjny

Tabela 7.

Okreslenie érednich spadkéw podluznych drég dla réznego uksztaltowania terenu.

Plaski 0% + 2,49%

Falisty
Gorskl

£2,50% + 4,99%

>50%

Tabela 8. Udziat odcinkéw z widocznoscia na wyprzedzanie = 450 m powigzany z kretoscia drogi.

1
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100% 20
80% 56
60% 92
40% 128
20% 164
0% ‘2200

3.1.5. Kalkulacja korzysci ekonomicznych

3.1.5.1. Koszty eksploatacji pojazddw

Podstawa obliczania kosztdw eksploatacji pojazdéw sa:
L przebiegi pojazdéw wedtug pigciu kategorii pojazdow:
~ samochody osobowe [SO],
& samochody dostawcze [SD],
“  samochody ciezarowe bez przyczep [SCb],
+ samochody ciezarowe z przyczepami [SCp],
-  autobusy [A],

L  predkosci podrézy pojazdéw samochodowych V,, zalezne od uksztattowania terenu, cech drog i

natezenia ruchu, wyrazone w km/godz,

L wskazniki jednostkowych kosztow eksploatacji kazdej kategorii
odpowiednim predkosciom podroézy Vg, zalezne od uksztattowania terenu,

w zi/poj.xkm.

pojazddw,

Tabela 9. Wspolczynniki wzrostu jednostkowych kosztéw eksploatacji zaleznie od uksztaftowania
terenu.
samochody osobowe 1,00 - .'1{_04 ~1,08
samochody dostawcze g ,1,60_ T : 1,_(54 : - i,OS )
samochody cigzarowe hez przyczep 3 1,00 o - 1,11 - .1.,2'4_' 5
samochody ciezarowe z przyczepami L00 R '1,16 } 1,33.-': o
autobusy 1,00 i -‘_'1,1.'6 -'1_,21—

Strumienie koszidw eksploatacji w okresie analizy dla kazdej kategorii pejazddéw ofrzymuje sie mnozac
Zzgodnie z ponizszym wzorem roczne przebiegi pojazdow kazdej kategorii dla kazdego kolejnego roku

eksploatacji drogi przez jednostikowe koszty eksploatagji.

5
K, = Lx Yk Vo, T,S)x 365000 x SDR;
=

gdzie:

d
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Ke roczne koszty eksploatacji pojazddéw samochodowych w [zf]
L dfugosé odcinka drogi w [km]

Ko Jjednostkowe koszty eksploatacii grupy pojazddéw samochodowych j jako
funkcja predkosci podrézy Vp.a, uksztaftowania terenu T i stanu technicznego
nawijerzchni S zgodnego z 'Systemem Oceny Stanu Nawierzchni’, w [zi/km]

SDR; Srednioroczne dobowe nateZenie ruchu grupy pojazddw j w [poj./dobe].

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych wyznacza sie z tabel odpowiedniej
‘Instrukcji...” na podstawie danych techniczno-ruchowych odcinka drogi:

L  rodzaj pojazdu: [SO], [SD], [SCb], [SCp], [Al,

S uksztattowanie terenu (plaski, falisty, gérski),

Y stan techniczny nawierzchni wedhug SOSN (A, B, C, D),
Ly

predkosé podrozy pojazdu samochodowego.

3.1.5.2. Koszty czasu w przewozach pasazerskich

Sumaryczne koszty czasu w wariantach oblicza sie mnozac w kazdym kolejnym roku analizy roczne
przebiegl samochoddw osobowych i autobusdéw na analizowanym odcinku drogi przez jednostkowe
koszty czasu przypadajgce na dany rodzaj pojazdu. Koszty czasu w przewozach pasazerskich oblicza sie
wediug wzoru:

2 (k. xw
K. = sz[ﬁC zf]x365dnixSDRj
J=1 podrj
gdzie:
Kc roczne koszty czasu w przewozach pasazerskich w [z]
L diugosé odcinka drogi w [km]
ke Jednostkowy koszt czasu pasazerow samochodu osobowego | autobusu w
[zli/h]
W,y wskaznik zapeinienia pojazdu j (samochdd osobowy = 1,5 [os./poj.], autobus

= 12 [os./poj.])
Vioay ~ predkos¢ podrdzy pojazdu j w [km/h]
SDR; Srednioroczne dobowe nateZenie ruchu grupy pojazddw j w [poj./dobe].

3.1.5.3. Koszty czasu w przewozach towarowych

Sumaryczne koszty czasu w wariantach oblicza sie mnozac w kazdym kolejnym roku analizy roczne
przebiegi samochodéw dostawczych, samochoddw ciezarowych bez przyczep | samochoddw
ciezarowych z przyczepami na analizowanym odcinku drogi przez jednostkowe koszty czasu
przypadajace na dany rodzaj pojazdu.

Koszty czasu w przewozach towarowych oblicza sie wedtug wzoru:

3
K, =Lx z[ a2 ]x365dni><SDRj

J=1\ Y pody
gdzie:
Kew roczne koszty czasu w przewozach towarowych w [zt]
L diugosé odcinka drogi w [km]
ke Jednostkowy koszt czasu w transporcie towarowym pojazdow ciezarowych w

[zi/h]
Vooay  predkosé podrdzy pojazdu j w fkm/h]
SDR; Srednioroczne dobowe natezenie ruchu grupy pojazddw j w [poj./dobe].
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3.1.5.4. Koszty wypadkdw drogowych

Koszty wypadkow drogowych oblicza sie na podstawie teoretycznej lub zarejestrowanej
i prognozowanej liczby wypadkdéw na analizowanym odcinku drogi obliczonych za pomocg odpowiednich
wskaznikéw przeliczeniowych, uwzgledniajacych rézne warunki drogowo-ruchowe za pomoca wzoru:

5 SDR;
K, = Lxw,, xk, x 365dnix Z(————]

1=l 1.000.000
gdzie:
K, roczne koszty wypadkéw w [zf]
L difugosé odcinka drogi w [km]

Ky Jednostkowy koszt wypadku w [zf/wypadek]

Wia wskaznik ryzyka wypadkéw zaleinie od warunkéw drogowo-ruchowych a w
[liczba wypadkdéw/1 000 000 poj. x km]

SDR; srednioroczne dobowe natezenie ruchu grupy pojazdéw j w [poj./dobe].

Wypadki prognozuje sie zaleznie od nateZenia ruchu {w pojazdach rzeczywistych) 1 rodzaju drogi w
kazdym roku analizowanego okresu z wykorzystaniem wspokczynnikdw ryzyka wypadkdw.

3.1.5.5. Koszty emisji toksycznych sktadnikéw spalin

Sumaryczne koszty emisji toksycznych skkadnikéw spalin oblicza sie mnozac przebiegi pojazddw,
przyjete w prognozowaniu ruchu, i przebiegi pojazdow w kazdym roku badanego okresu analizy wedlug
kategorii pojazddéw przez odpowiedni koszt jednostkowy. Powstaja w ten sposob strumienie kosztéw
uciazliwosci toksycznych spalin dla otoczenia drogi.

Tabela 10. Wspblczynniki wzrostu jednostkowych kosztdw emisji toksycznych skladnikéw spalin
zaleznie od uksztaltowania terenu.

TR i plaskl fallsty

1 | Samochody osobowe (SO) - L 1; 00 Lt ) 1, 22 ~ 1,34

2 | Samochody dostawcze (SD} . 4004 1,22, - 1,39

3 Samochody c1ezarowe bez przyczep . . 1-’60 : 1"2 a4 ' _ 1, 47
(SCb) . : : AR DU (T a -

4 :Samochody cu:zarowe z przyczepam| : 1,00 1,261 1,49
(SCp) . I S | —

5 | Autcbusy (A) S S LOoy 1,23 1,44

Koszty emisji toksycznych skiadnikow spalin oblicza sie za pomocg wzoru:
=Lx z Vg0 T, S) % 365007 x SDR,
gdzie:

Ks roczne koszty emisji toksycznych skfadnikdw spalin w {z#]
L dtugoéé odcinka drogi w [km]
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—
ks; jednostkowe koszty emisfi toksycznych skfadnikéw spalin przez pojazd =
samochodowy j w funkcji predkosci podroZy Vg ;, uksztaftowania terenu T i
stanu technicznego nawierzchni § w [zi/km]
SDR; srednioroczne dobowe natezenie ruchu pojazdéw  samochodowych j
w [poj./dobe].
Wielkosci ks; nalezy zaczerpnal z odpowiedniej ‘Instrukcji oceny efektywnosci
ekonomicznej przedsiewzied drogowych | mostowych...”,
3.1,5.6. Koszty uzytkownikéw i srodowiska -
Roczne koszty uzytkownikdw i srodowiska oblicza sig jako sume poszczegdinych rocznych kosztow:
-  eksploatacji pojazdow samochadowych,
L czasu pasazerdw | czasu pracy kierowcow, —
- wypadkdéw drogowych,
& emisji toksycznych skladnikéw spalin,
dla kazdego wariantu osobno: bezinwestycyjnego i inwestycyjnego (za wariant inwestycyjny
uwazamy jedynie wariant realizacji inwestycji wybrany w pkt 1.2.3):
B,=b,+b_+b,+b,+b,
gdzie:
B, roczne koszty uzytkownikdw i Srodowiska w [zi/rok],
be roczne koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych w [zl/rok],
b, roczne koszty czasu pasazerow w [zH/rok],
b, roczne koszty czasu pracy kierowcow w [zi/rok],
b,  roczne koszty wypadkéw drogowych w [zH/rok],
b roczne koszty emisji toksycznych skfadnikdw spalin w {zi/rok].
3.2. Naktady inwestycyjne na realizacje projektu
Przed przygotowywaniem harmonogramu rzeczowo-finansowego, nalezy zebraé¢ dane dotyczace dwéch
(opcjonalnie trzech) wydzielonych pozycji:
-  inwestycje rozwojowe i modernizacyjne (bedace kosztem kwalifikowanym projektow) zwigzane z o
—_—

realizacja projektu (w tym roboty drogowe, mostowe, a takze koszty projektu i nadzoru, wykup
terenu i inne);

L inwestycje odtworzeniowe (nie bedacych kosztem kwalifikowanym) w okresie eksploatacii
projektu, tj. zakup ruchomych srodkdéw trwatych, urzgdzen nie bedacych skiadnikiem nakladéw
rozwojowych i modernizacyinych, naktady na remonty generalne, wymiane wyposazenia [
technicznegoe po technicznym okresie uzytkowania (podnoszace wartosé srodkow trwatych);

& rezerwe {opcjonalnie), ktéra mimo, ze kwalifikije sie do finansowania z funduszy unijnych, to
jednak nie jest uwzgledniana w obliczeniu luki finansowej. Ta pozycia winna by¢ zatem
wydzielona w harmonogramie.

Nalezy pamietaé, ze harmonogram rzeczowo-finansowy powinien by¢:

- poprawny (czy harmonogram jest zgodny z harmonogramem realizacji projektu przedstawionym
w czesci I? Czy harmonogram rzeczowo-finansowy jest spdjny z wnioskiem projektowym? Czy nie
hrakuje zadnego etapu, a sq jedynie te etapy, ktére byly wskazane wczesniej? Czy harmonogram
nie zawiera bledow rachunkowych przy sumowaniu?);

|
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Y zrozumialy (czy wszystkie etapy wynikajg z procesu inwestycyjnego? Czy sa logicznie =
powigzane?);

L rzetelny (czy uwzgledniono réwniez naklady w okresie eksploatacji? np. zakup ruchomych
srodkow trwatych, urzadzen nie bedacych skladnikiem nakladéw na budowe, naklady na remonty
generalne i naklady odtworzeniowe podnoszace wartosé srodkéw trwalych oraz wymiane
wyposazenia technicznego po technicznym okresie uzytkowania);

L wiarygodny {czy przedstawiony harmonogram jest realny? czy zatoZzono prawdziwe elementy
realizacji projektu? czy okreslono Zrodta szacunku kosztow? (np. kosztorys inwestorski, przetarg,
oferty potencjalnych wykonawcow, doswiadczenia inwestora))

Tabela 11. Przykladowe przedstawienie harmonogramu rzeczowo-finansowego realizacji projektu o
w ukladzie rocznym i w podziale na okresy {przedrealizacyjny, realizacyjny i referencyjny).
=
1 [zadanier o | ek oo - . A o
t.1. | Podzadanie 1.1, - : zifrok | f R ) 'zk
2. | Zadanie 2 - o1 ook / R S .'i‘-«s' -
o w tej pozycji _— } w tych pozycjach =3 wtych pozycjach |
2.1. | Zadanie 2.1. wpisujemy /TaK T ) wolsujemy R Z\inse.jjei’ljy
_ S EWENTUALNE : i T inwestycje rozwojowe inwestycie
2.2. ¢ Zadanle_z.g. naktady historyczne /mlf i madernizacyjne : odtworzeyni]owe I
3. - -Rezerwa | ; ~/rok . [ I

3.3. Prognoza kosztdéw eksploatacyjnych inwestora

Roczne naktady na drogi opracowuje sle dla obu wariantdw: bezinwestycyjnego iinwestycyjnego
(za wariant inwestycyjny uwazamy jedynie wariant realizacji inwestycji wybrany w pkt
1.2.3) w okresie cyklu inwestycyjnego i eksploatacji droagi:

L w wariancie bezinwestycyjnym nalezy obliczyé nakiady na remonty okresowe, remonty czastkowe
i utrzymanie biezace odcinka drogi {z ewentualnym obiektem lub np. skrzyZowaniem z linig
kolejowa) w kolejnych latach analizowanego okresu,

L w wariancie inwestycyjnym nalezy obliczy¢ naklady na budowg lub przebudowe odcinka drogi (z
ewentualnym obiektem i drogami dojazdowymi) oraz naklady na remonty okresowe, remonty
czastkowe | utrzymanie biezace odcinka drogi w kolejnych latach analizowanego okresu zgodnie
z wybranym wariantem realizacji inwestycji (pkt 1.2.3). —

Na podstawie rozkladu czasowego ponoszenia wydatkéw na budowe, remonty okresowe, remonty
czastkowe i utrzymanie biezgce zestawia sig tabelarycznie strumienie kosztéw drogowych abu
wariantdw, zgodnie z cytowang ‘Instrukcja oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewzieé drogowych i
mostowych...”. =

3.4. Korzysci netto

Korzysci netto wyliczamy zgodnie z ponizszg

- Koszty uzytkownikéw ; . _ : | I ! .
1. | srodowlska w warlancie : E ztfrok + : . 1 l l . ) E
-bezinwestycyinym o o | I | B A !
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Koszty uzytkownikdéw
i srodowiska w wartancie

inwestycyjnym (wybranym)

zt/rok

.Oszczednosd z tytutu

realizacji projektu (1-2)

zt/rok

3a.

Zdyskontowane
oszczednosci z tytulu
realizacji projektu (3 x d\}

zt/rok

Naklady odtworzeniowe
i koszty eksploatacyjne
inwestora w-okresie
bezinwestycyjnym .

zt/rok

Naklady rozwojowe

| adiworzeniowe oraz koszty

eksploatacyjne Inwestora.

| w okresie inwestycyjnym
{wybranym)

ztfrok

| Koszty 'drbgo“fré netto .

(5-4) . . .

| zi/rok

6a.

Zdyskontowane koszty

drogowe netto (6 x d,) -

zi/rok

Zdyskontowan'e korzyéc_:l )

netio z inwestycji
(3a-6a)

zt/rolk |

3.5. Analiza kosztdw-korzysci — analiza ekonomiczna projektu

3.5.1. Wskaznik ENPV i ERR

Ekonomiczna wartosé bieZzaca netto (economic net present value) informuje o realnych korzysciach
ekonomicznych (oszacowanych w pieniadzu, takich jak zmniejszenie czasu podrézy, zmniejszenie
kosztow eksploatacji pojazdéw, zmniejszenie liczby wypadkéw, ograniczenie emisji zanieczyszczen),
jakie przyniesie nam realizacja projektu. Metoda ta bierze pod uwage nie tylko zmiane wartosci
pienigdza w czasie, inflacie | amortyzacje, ale réwniez rentowno$é kapitatlu inwestycyjnego. Zatem z
dosc duzym przyblizeniem odzwierciedla ona sytuacje rzeczywista.

Metodologia liczenia ENPV i ERR

Zaktualizowana ekonomiczna wartos¢ netto (ENPV) nalezy wyliczaé wedfug wzoru:

ENPV =¥

t=Q

gdzie,

KN,

A+rf |

ENPV  ekonomiczna zaktualizowana wartosc netto,

KN,
t

korzysci netto w roku i,

oznacza kolejny rok w okresie od przygotowania projekiu do korca
okresu 'referencyjnego’ t < (0,1,2,...,n-1)

oznacza liczbe lat w okresie od przygotowania projektu do korca okresu
‘referencyjnego’.

ozhacza przyjetg stope dyskontowq (spofeczng).

Ekonomiczng wewnetrzng stope zwrotu (ERR) obliczamy wedfug wzoru:
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ERR=n+ %ﬁl
gdzig:
EPV wartosé dodatnia ENPV dla nizszej stopy dyskontowef ry
ENV warfos¢ ujemna ENPV dla wyZszej stopy dyskontowej r,
Pamietajmy, aby:
- roznica miedzy ry a r nie wynosia wiecej niz dwa punkty procentowe,

- znalezé dwie takie stopy dyskontowe, dla ktérych ENPV bedzie raz
wyzszy, a raz nizszy od zera.

Przy obliczaniu wskaznikow ekonomicznych mozna stosowal gotowe formuly arkuszy
kalkulacyjnych {np. MS Excel).

3.5.2. Wskaznik B/C

Wspotczynnik B/C nalezy obliczyc:
L pa podstawie danych wyliczonych dla ENPV;
L jako stosunek zdyskontowanych korzysci do kosztow ekonomicznych.

Metodologia liczenia B/C
Wskaznik ‘korzysci / koszty’ nalezy wyliczaé wedtug wzoru:

>
i20 (1 +r )t
B/C =
/ i KDn,
£=0 (1 +r )t
gdzie,
O, oszczednosci z tytulu realizacyi projektu (poz. 3 w tabeli)

KDn, koszty drogowe netto(poz. 6 w tabeli),
pozostafe oznaczenia jw.

Jezeli ENPV jest wieksze od 0 oraz ERR jest wyzsze niz spoleczna stopa dyskontowa oraz wspéiczynnik
B/C jest wyZszy niz 1 (trzy te warunki zawsze powinny wystepowac rownoczesnie, co wynika z ich
budowy) ~ projekt przynosi korzysci dla spotecznoscl,
Zgodnie z tym co powiedziano wyzej, kazdy projekt musi by¢ warty wspéifinansowania, dlatego
nalezy udowodnié, ze:
L ekonomiczna wartoéé biezaca netto (ENPV): jest wieksza niz zero dla projekiu potrzebnego
z gospodarczege punkiu widzenia.
Gdyby ENPV byla ujemna, korzysci dla spotecznosci bylyby niewystarczajgce, aby pokry¢ koszty
ich osiagniecia. Wtedy, bardziej korzystnym wariantem z punktu widzenia catej spotecznosci
(tacznie z Inwestorem) bylby wariant bezinwestycyijny.
L+  ekonomiczna stopa zwrotu (ERR): jest wyZsza niz spoteczna stopa dyskontowa.

4 stosunek korzysci do kosztow (B/C): jest wiekszy niz 1.
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3.5.3. Wspétczynniki oszczednodci czasu w euro

Dodatkowo, z uwagi na obowigzek monitorowania wskaznika, cigzacy na instytucji zarzadzajacej
i poérednio - beneficjentach, nalezy odrebnie wyliczyé warto$é wskaZnika ‘Oszezednos$é czasu
w euro na nowych i zrekonstruowanych drogach w przewozach pasazerskich i towarowych’
na koniec roku 2010 2013.

Oszczednoéé czasu w przewozach pasazerskich i towarowych jest elementem skladowym wspdtczynnika
B/C, dlatego wystarczy zsumowac odpowiednie lata: od pierwszego do 2010 i od pierwszego do 2013
dla obu rodzajow oszczednosci.

Nastepnie uzyskane wielkoéci nalezy przeliczyé na euro. Kurs przeliczeniowy euro nalezy przyjad
analogicznie do kursu, na podstawie ktérego okresla sie, czy catkowity koszt danego projektu

przekracza 1 min euro - zatem nalezy przyja¢ kurs wymiany EUR/PLN, stanowigcy Srednig

miesigcznych obrachunkowych kurséw stosowanych przez Komisje Europejska z ostatnich szedciu

miesiecy.'® Nalezy przedstawid sposob wyliczenia kursu przeliczeniowege w nastepujacy sposéb:

Wyniki wyliczelt wskaznikéw oszczednosci czasu nalezy przedstawié w formie nastepujacych tabel:

Tabela 12.
w Ziotych

Data obowigzywania

Od

Do

Waluta

Kurs

EUR/PLN

EUR/PLN

EUR/PLN

EUR/PLN

EUR/PLN

EUR/PLN

Sredni kurs:

EUR/PLN

Koszty czasu w transporcie pasazerskim (lacznie).

Rok Samochody
osohowe

Autobusy

Razem

Wariant
bezinwest.

Wariant
inwest,

Warlant
bazinwrest.

Wariant

inwest,

Wariant

bezinwest.

Warlant
inwest.

1 2

3

10

11

12

13

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

% Miesieczne ocbrachunkowe kursy wymiany stosowane przez Komisje Europejska publikowane sg w mediach
elektronicznych

http://ec.europa.eu/budget/inforeuro/index.cfim?fuseaction=currency_historique&currency=153&Language=en
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| 2015 |

narastajgaco na koniec roku w euro.

Rok Samechody Autobusy Razem Wskainik
osobowe oszczednosci
Warlant Wariant Warlant Wairtant Warlant Wariant c2asu W aurd
bezinwest. inwest. bezinwest. Inwest. bezinwest. nwest,
2010
2013
2015
Tabela 13. Koszty czasu w transporcie towarowym (lacznie).
w ziotych
Rok samochody dostawcze samochody cigzarowe Razem
bez przyczep Z przyczepami
Wariant Warlant Wariant Wariant Warlant Warlant Wariant Warlant
bezinwest. inwest. bezlnwest. Inwest. bezinwest. Inwest. bezinwest. Inwest.
1 2 3 4 9 6 7 12 13
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
narastajgco na konfec roku w euro.
Rok samochody dostawcze samochody cigzarowe Razem Wskainik
bez przyczep 2 przyczepami oszczednascl
Wariant Wariant Warlant Warlant Wariant Wariant Warlant Warfant CZasu W EUro
bezinwest. inwest. bezinwest. inwest. bezinwest. inwest. bezinwest. Inwest.
2010
2013
2015
Uwagal

Do wyliczenia wskaznikdw oszczednoscl czasu mozna wykorzystaé, przygotowane na zlecenie instytucji
zarzadzajacej, narzedzie w Excelu, dostepne na stronie http://www.rpo.warmia.mazury.pl/. Wowczas
wystarczy dotgczyC wydruki dwdch arkuszy zbhiorczych z tego programu.
Warto jest mimo wszystko zweryfikowaé wyliczenia za pomocg tego narzedzia (jezeli sami liczymy),
poniewaz eksperci oceniajacy projekt beda korzystali z tego programu przy weryfikacji wyliczen.
Tolerowane bedg jedynie niewielkie (do 5%) odchylenia od wartosci wyliczonej za pomoca narzedzia.

3.5.4. Analiza wrazliwoéci

W tym punkcie prowadzimy analize wrazliwosci. Analiza wrazliwosci stanowi uzupekniajacy etap w
badaniu oceny inwestycji drogowych i mostowych. Wyniki analizy wrazliwosci opisane wartosciami

ENPV, B/C i ERR wedtug wymienionych wariantéw nalezy zestawiC w formie tabeli.
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3.5.4.1. Drogi gminne =

Badaniami nalezy objaé tylko koszty inwestycji. Stopien szczegdtowosci badania zalezy bezposrednio od
lokalizacji inwestycji. W przypadku inwestycji poza granicami administracyjnymi miast nalezy
przeanalizowac wzrost kosztéw Inwestycji o 15%, w przypadku inwestycji w obszarach miejskich nalezy
przeanalizowac wzrost kosztow inwestycji 0 25%.

3.5.4.2. Drogi powiatowe | wojewddzkie

Analiza wrazliwosci stanowi uzupehniajgcy etap w badaniu oceny inwestycji drogowych i mostowych.
Badaniami nalezy objgc tylko dwa skfadniki wystepujgce w analizie ekonomicznej, tj.:

L koszty inwestycji,
L prognoze ruchu drogowego. =

Stopien szczegblowosci badania zalezy bezposrednio od lokalizacji inwestycji. W przypadku inwestycji
poza granicami administracyjnymi miast nalezy przeanalizowa¢ nastepujace warianty:

~  Wariant I: wzrost kosztdw inwestycji o 15%,
%  Wariant II: spadek natezenia ruchu o 15%,

L Wariant III: wzrost kosztow inwestycji 0 15% oraz spadek natezenia ruchu o 15%.
W przypadku inwestycji w obszarach miejskich nalezy przeanalizowad nastepujace warianty:

& Wariant I: wzrost kosztéw inwestycji o 25%,
L Wariant II: spadek natezenia ruchu o 15%,

& Wariant III: wzrost kosztdw inwestycji 0 25% oraz spadek natezenia ruchu ¢ 15%.

3.6. Zrédta finansowania projektu

3.6.1. Zrddia finansowania. Finansowanie czesci inwestycji nie pochodzacej ze
$rodkoéw EFRR

W tym punkcie nalezy podad:

L 7rodia finansowania-przedsiewziecia dla catego projektu, poszczegdinych jego elementow, a takze
przesziych i przysztych etapow;

L rodzaj finansowania czesci projektu nie pochodzacej ze srodkdéw EFRR (czy sg to srodki wilasne,
kredyt, czy moze dotacja);

L sposob sfinansowania wktadu EFRR od momentu zaptaty za wykonane dziatania do uzyskania
refundacji.

i

3.6.2. Ocena mozliwosci finansowych inwestora. Wnioski z analizy zdolnosci
inwestycyjnej inwestora

Ocena mozliwosci finansowych inwestora powinna opierac sig na analizie wolnych srodkéw (wlasnych),
ktore projektodawca chce | moze przeznaczy¢ na inwestycje oraz na analizie zdolnosci kredytowej,
zgodnie z zapisem ‘Prawa bankowego'.
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W przypadku jednostek samorzgdu terytorialnego!! wydatki na inwestycje beda wynikac z p02|omu
nadwyzki $rodkéw po dokonaniu wszystkich wydatkéw na biezace potrzeby danej jednostkl. Aby ocenic
zdolnogé kredytows jednostki nalezy jednak zbadad wszystkie przeptywy pieniezne pomigdzy gming a
innymi pedmiotami, poniewaz do dochoddw gminy nie zalicza sie dochodéw zwrotnych (a wigc $rodkdéw
pozyskanych z kredytu lub pozyczki), a do wydatkéw nie zalicza sie z kolei sptat kapitatu kredytu lub
pozyczki. To oznacza, ze tak naprawde wydatki na inwestycje mozna obliczyé poprzez odjgcie biezacych
wydatkéw od dochodéw, dodanie przychoddw ze sprzedazy mienia oraz odjecle wydatkéw na obstuge
istniejacego zadtuzenia.

Ocena zdolnosci inwestycyjnej powinna braé réwniez pod uwage odroczone terminy pfatnosci dla
wykonawcow robédt. Zobowigzania powinny zostaé odjete przy wyliczaniu zdolnosci kredytowej.

Ocenlajac zdolnoéé kredytowa nalezy rowniez uwazac na prognozy budZetowe zaprezentowane przez
jednostke budzetowa, bowiem zdolno$¢ kredytowa okreslona na bazie szacunku dochodéw moze w
rzeczywistosci by¢ duzo nizsza (np. dochody moga nie osiggnaé zakiadanej w prognozie wartosci z
powodu spadku sciagalnoéci podatkéw lub zmniejszenia sie liczby podatnikow).

Jednostki samorzadu terytorialnego (JST) majaq niskie ryzyko kredytowe. Dzieje si¢ tak z kilku
powodow:

L JST nie ma zdolnodci upadiodciowej — nie stosuje sie trybu egzekwowania roszczen w trybie
upadtosci;

Y JST posiada znaczny majgtek;

% wystepuje specyficzne usytuowanie prawne, w tym m.in. ustawowa gwarancja dochodow;

L wysoka stabilnos¢ gospodarczo-finansowa;

Ocene zdolnoéci kredytowej nalezy przeprowadzi¢ w nastepujacy sposéb:
& dla wskaZnika obstugi zadtuzenia - im warto$¢ wskaZnika jest wyZsza, tym wyzsze jest ryzyko
kredytowe, maksymalnie 15%
w  dla wskaznika dhlugu - im warto$¢ wskaznika jest wyZsza, tym wyzsze jest ryzyko Kredytowe,
maksymalnie 60%, jezeli warto$é wskaznika jest powyzej 60% projektodawca moze zostac
dopuszczony warunkowo;

L dia wskaznika inwestycil - warto$é wskaznika powinna znajdowac sie w przedziale 10-50%,
zbyt niski poziom wskaznika oznacza ograniczone mozliwosci odbudowywania posiadanej
infrastruktury i przez to niska atrakcyjnosc¢ inwestycyjng, natomiast zbyt wysoki poziom - ryzyko
przeinwestowania grozace utrata ptynnosci finansowej i trudnosciami w sptacie zobowiazan;

L dla wskaznika udziatu dochodéw wiasnych w dochodach ogétem - im warto$¢ wskaznika jest
wyzsza, tym niisze jest ryzyko kredytowe, minimalnie 15%;

L dla wskaznika dochodu przypadajacego na jednego mieszkanca - im wartos¢ wskaznika jest
wyZsza, tym niZsze jest ryzyko kredytowe, minimalnie 500 zt/Mk;

Nalezy réwniez zawrzed w miare mozliwosci w studium wykonalnosci wyciag z prognozy obstugi diugu
publicznego przez jednostke samorzadowa,

Kolejnym aspekiem oceny jest analiza ryzyka kredytowego. W przypadku kredytu inwestycyjnego
mamy do czynienia z ryzykiem projektu i ryzykiem finansowym. Na te ryzyka skiadajq sig
nastepujace elementy:!?

L ryzyko zalozer diugoterminowych projekcji finansowych - im diuzszy jest okres kredytowania,
tym ryzyko przyjecia nierealnych zalozen jest wigksze,
Y  ryzyko nleosiggniecia zaktadanych efektdow rzeczowych w zaktadanym terminie,

11 opracowano na podstawie artykutu: Wojciechowski 1., Prawne i proceduraine podstawy kredytowania gmin w

Polsce w latach 1991-2004, Zeszyty Studiéw Doktoranckich, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu Wydziat
Ekonomii, Zeszyt 21/2005, s. 25-52.

12 wojciechowski 1., Prawne i proceduralne podstawy kredytowania gmin w Polsce w latach 19%91-2004, Zeszyty
studidw Doktoranckich, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu Wydzlat Ekonomii, Zeszyt 21/2005, s. 39.
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-
=  ryzyko zwigzane ze stosowaniem nowych technologii, nowatorskich rozwigzan, wysokiego udziatu =
robot budowlano-montazowych,
-  ryzyko finansowe wynikajace z ryzyka zmiany stop procentowych, ryzyka kursowego oraz zmian
regulacji podatkowych.
W tym miejscu nalezy wskazac, czy realizacja projektu moze powodowac wystgpienie ktdregokolwiek z
powyzszych ryzyk,
Oczywiscie nie jest konieczne przeprowadzanie analizy zdolnosci kredytowej podmiotu dla potrzeb
danego studium - powyzszg analize i ocene zdolnodci inwestycyjnej | kredytowej moga przeprowadzi¢
uprawnione podmioty (np. Regionalna Izba Obrachunkowa lub bank), dlatego w studium mozna
przedstawi¢ jedynie wnioski z analiz juz przeprowadzonych. o
—
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