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Wytyczne do zastosowania w:

Dziataniu 5.1. Regionalny uktad transportowy
Dziataniu 5.2. Lokalny uktad transportowy

Wprowadzenie

Niniejsze wytyczne sg przeznaczone dla o0s6b pisz acych studia wykonalno $ci dla
projektow w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Lube  Iskiego
na lata 2007-2013.

Celem wytycznych jest ujednolicenie zasad przygotowywania i pisania studiéw
wykonalnosci, w szczegdélnosci przyjmowania zatozen, parametrow, a takze metodologii
prowadzenia obliczeh. Z jednej strony ma to za zadanie utatwi¢ ocene i porownywalnos¢
wykonalnosci poszczegoélnych projektow, ale z drugiej — utatwi¢ prace projektodawcom,
ktorzy bedg mogli krok po kroku przygotowa¢ stosowne warianty inwestycji, wybrac
optymalny wariant projektu i wyliczy¢ korzysci dla spotecznosci wojewddztwa z tytutu jego
realizacji.

Wytyczne s g przygotowane w formie podrecznika, w ktérym projektodawca po Kolei
zapoznaje sie ze strukturg studium, dowiaduje sie na co musi zwrdci¢ uwage, co bedzie
brane pod uwage przy ocenie projektéw, a takze ma do dyspozycji gotowg metodologie,
z ktérej moze i powinien skorzysta¢. Dodatkowym utatwieniem sg ramki:

‘Pamietaj’, w ktorej wskazuje sie na elementy podlegajace ocenie lub wptywajace
na pozytywng ocene;

‘Sprawd z’, w ktorej jeszcze raz podsumowuje sie elementy, ktére muszg by¢ zawarte
w studium lub pytania, na ktére nalezy w opisie odpowiedzie¢ oraz

‘Do poprawy! , w ktérej mozemy dowiedzie¢ sie, kiedy projekt bedzie zwrdcony
do poprawy (jakich elementéw brakuje, co moze by¢ nie tak itd.)




Whytyczne dla kazdego rodzaju inwestycji sq podzielone na dwie cz esci: ogdlne ‘Wytyczne
Ogdlne’, w ktérych mozemy odnalez¢ wspdlne dla wszystkich inwestycji elementy studium
oraz ‘Wytyczne Tematyczne’ — charakterystyczne dla danego rodzaju inwestycji. Praca nad
studium powinna rozpocza¢ sie zatem od przestudiowania ‘Wytycznych Ogolnych’,
a nastepnie podaza¢ za zapisami ‘Wytycznych Tematycznych’. W punktach, w ktérych
znajduje sie odestanie do ‘Wytycznych Ogolnych’ nalezy odszuka¢ odpowiedni punkt w tym
ogolnym dokumencie i zastosowac sie do jego zapisow.

Niniejsze wytyczne w duzej mierze opierajg sie na wytycznych do studiow wykonalnosci
w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego, ale mimo tego
studia wykonalnosci przygotowane w okresie 2004-2006 wymagaj g aktualizacji z kilku
powodow:

nieco innej struktury studium i innego podziatu dokumentu;
innych zalozen wynikajgcych z dokumentéw unijnych;

koniecznosci liczenia ‘luki finansowej’;

(OO OO,

stosowania innych zalozen finansowych i ekonomicznych (m.in. innych stop
dyskontowych);

0}

wiekszego nacisku na badanie wariantowosci inwestycji.

Nalezy pamieta¢, ze wytyczne uzale zniaja szczego6towo $¢ prowadzonych analiz  od
wielkosci projektu, dlatego rozpoczynajac przygotowywanie studium wykonalnosci nalezy
w pierwszej kolejnosci okreslié, do jakiej grupy bedzie nalezat nasz projekt, zgodnie
Z ponizszym zestawieniem:

Tabela 1. Podziat projektéw w zale znosci od kwoty.
Projekty mate (grupa 1) Projekty srednie (grupa 2) Projekty du ze (grupa 3)
o wartosci do 1 min euro o wartosci z przedziatu 1-5 min o wartosci pow. 5 min euro
(ok. 4 min zh) euro (ok. 4-20 min z}) (ok. 20 min z)
Zrédio: opracowanie whasne.

Kiedy zakwalifikujemy juz nasz projekt do jednej z powyzszych grup, mozemy rozpoczaé
szczegotowe przygotowywanie studium wykonalnosci.

Mamy nadzieje, ze niniejsze wytyczne bedg przy tym bardzo pomocne i przyczynig sie do
sukcesu wszystkich projektéw zmieniajgcych wojewddztwo lubelskie w dynamicznie
rozwijajacy sie region. Powodzenia!
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STRESZCZENIE STUDIUM

W tym punkcie postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogoélnymi’ .




. WYKONALNOSC TECHNICZNO-TECHNOLOGICZNA

|.1. STAN AKTUALNY

1.1.1.

Opis stanu aktualnego (przed realizacjq projektu)

Przygotowywanie studium wykonalnosci rozpoczynamy od opisania stanu aktualnego przed
realizacjg projektu. Musimy bowiem umozliwi¢ ewaluatorowi poznanie otoczenia, w ktérym
znajduje sie nasza obecna lub planowana infrastruktura oraz opisa¢ jej elementy (jezeli
wystepuja).

Pomoga nam w tym ponizsze pytania pomocnicze, dzieki ktérym opis stanie sie uzyteczny
podczas oceny projektu, a nam pozwolg zweryfikowaé jego kompletnosé i spojnosé:

o ©

Jaki obszar jest objety potencjalnym oddziatywaniem przysztego projektu? lle
miejscowosci obejmuje? llu mieszkancow go zamieszkuje? lle stanowig gospodarstw
domowych? lle przedsiebiorstw znajduje sie na tym terenie?

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

Jaki jest obecny ukfad komunikacyjny na obszarze i wokét obszaru objetego
projektem?

Jakie sg potrzeby mieszkancéw w zakresie kierunkéw przemieszczania sie? W jaki
sposoOb dostajg sie do pracy, centrum regionu / powiatu / gminy? Gdzie znajdujg sie
szkoty, centra kulturalno-rozrywkowe, obiekty turystyczne, koscioty itp.? Jak wyglada
potaczenie z innymi osrodkami w skali lokalnej / regionalnej / krajowej?

Jakie niedogodnosci i problemy dla mieszkancéw / podmiotéw gospodarczych /
turystow itp. z tego wynikaja? Czy obecna infrastruktura jest funkcjonalna dla
interesariuszy projektu (chodzi tu o no$nosc¢, poziom swobody ruchu, zapewnienie
skrajni i $wiatta, przepustowosc, wypadkowos$é, wydajnosé, dostepnosc itp.)?

Jaka jest jakos¢ zaspokajania potrzeb beneficjentow? w jakim stopniu potrzeby te sg
zaspokajane? Jakie utrudnienia wynikajg z dotychczasowych rozwigzan/technologii?

Jezeli projekt dotyczy modernizacji / rozbudowy / przebudowy / remontu istniejacej
drogi (lub drogowych obiektéw inzynierskich) to nalezy przedstawi¢ opis obecnhej
infrastruktury. Opis powinien dotyczy¢ elementéw zwigzanych z projektem w zakresie
niezbednym do udzielenia odpowiedzi na powyzsze pytania. Dla ulatwienia ponizej
podano mozliwy wachlarz elementéw, ktére moga wchodzi¢ w skiad opisu stanu
aktualnego:

parametry techniczne drog takie jak (jezeli ich wartosci sg dostepne na
obecnym etapie planowania inwestycji): numer drogi, diugos¢ odcinka,
rodzaj terenu, rodzaj drogi iklase, obcigzenie ruchem, obcigzenie
nawierzchni, szybkosc¢ projektowg  samochodow osobowych
I ciezarowych, rodzaj przekroju, szerokoS¢ korony, iloS¢ i szerokoSc
jezdni, szeroko$¢ poboczy, odcinki z widocznoscig na wyprzedzanie
(z doktadnoscig #15%), pochylenie skarp, stan nawierzchni itd.

parametry dla obiektow in zynierskich , takie jak: konstrukcje nosne,
podpory, elementy wyposazenia, elementy geometryczne i materiatowe
obiektéw);




(opcjonalnie) opis urzadzen ochrony $rodowiska (dla duzych projektéw
grupy 3), wtym inwentaryzacje przyrodnicza ze szczegdlnym
uwzglednieniem gatunkéw rzadkich i chronionych flory i fauny oraz
korytarzy migracji fauny;

(opcjonalnie) ocene stanu istniejacej infrastruktury technicznej
Zwigzanej i niezwi gzanej z drog 3;

Jezeli projekt dotyczy budowy nowej infrastruktury drogowej, nalezy skupi¢ sie na
otoczeniu spoteczno-gospodarczym, ze szczegllnym uwzglednieniem otaczajacej
infrastruktury drogowej;

Jakie sg uwarunkowania realizacyjne planowanego projektu wynikajace z:

planéw zagospodarowania przestrzennego (np. sposob
zagospodarowania pasa drogowego i terenu przylegtego, w tym tereny
mieszkaniowe i obiekty chronione oraz odlegtosci od planowanego
przedsiewziecia; charakterystyka istniejgcej zieleni),

uwarunkowan prawnych (np. wiasnos$c¢ gruntu),

warunkéw srodowiskowych, geologicznych i geotechnicznych, ochrony
konserwatorskiej terenu (czy teren, na ktorym jest projektowany obiekt
budowlany, jest wpisany do rejestru zabytkdw oraz czy podlega ochronie
na podstawie ustalerr MPZP)?

innych warunkéw (np.: zwigzanych z bezpieczenstwem budowli
i bezpieczernstwem ruchu, przeciwpozarowe).

Czy uwarunkowania te mialy wplyw na przyjete wczesniej rozwigzania w kontekscie
istniejgcej lub okalajgcej infrastruktury?

Sprawd z!

Sprawd 2!

Po sporzadzeniu powyzszego opisu przeczytaj go i zweryfikuj w kontekscie kompletnosci (czy
na wszystkie pytania, na ktére dato sie odpowiedzie¢, odpowiedziates?), poprawnosci (czy nie
pomylites sie w wyrazaniu liczby ludnosci, gospodarstw domowych, podmiotéw, SDR itp.),
rzetelnosci (a wiec spdjnosci wewnetrznej opisu i tworzeniu petnego obrazu rzeczywistosci
projektowej), a takze wiarygodnosci.

Czy wszystkie dane sg podane razem ze zrodiem? Wiarygodnosé wzmacniajg wykorzystane
zrodta statystyczne, dokumenty strategiczne gminy / powiatu / wojewddztwa, analizy
prowadzone na potrzeby danego obszaru, wreszcie dokumentacja zdjeciowa obszaru. Zawsze
wpisuj zrodto pochodzenia danych.

Jak wida¢, ocena opisu stanu obecnego jest znacznie rozbudowana i szczegdtowa, jednakze
celem jest oddanie pelnego obrazu rzeczywistosci projektowej i przedstawienie srodowiska,
w ktorym bedzie realizowany projekt.

Pamietaj!

Opis stanu obecnego jest podstawg oceny potrzeby realizacji projektu.

Do poprawy!

Ewaluator moze zwr6ci¢ projekt do poprawy, jezeli w opisie brakuje waznego elementu i przez
to opis nie przedstawia pelnego obrazu stanu obecnego, w szczegdlnosci nie pokazuje
problemoéw i niedogodnosci, jakie obecnie wystepuja na danym obszarze w odniesieniu do
przedmiotu projektu.




Do poprawy! Jezeli nie podate$ zrédta opiséw / danych, a budzg one watpliwos¢ oceniajacego co do ich
wiarygodnosci, moze on zwrdcic sie z prosha o uzupetnienie zrédet danych.

1.1.2. Potrzeba realizacji projektu w kontekscie wykonalnosci
technicznej

W tym punkcie postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogolnymi’

Zwrocmy jedynie uwage na najczestsze problemy i utrudnienia w zakresie infrastruktury
drogowej, przedstawione ponizej, ktore mozna wykorzysta¢ w studium:

Najczestsze problemy i utrudnienia w zakresie infrastruktury drogowej

utrudniony dostep do gtéwnych szlakéw drogowych;

utrudnienie rozwoju gospodarki / turystyki;

T © ©

zmniejszenie szeroko rozumianej atrakcyjnosci inwestycyjnej terenéw przylegtych do
opisywanej inwestycji drogowej;

zanieczyszczanie srodowiska poprzez nadmierng emisje spalin;
wysoki poziom hatasu;

utrudnienie komunikacji pomiedzy miejscowosciami;

T © @ o

utrudnienie dostepu do gospodarstw domowych, podmiotow gospodarczych, dziatek rolnych
itp.;

nadmierne zuzycie pojazdow;

nadmierne zuzycie paliwa;

utrudnienie w dowozeniu dzieci do szkét.

T ©

Zrédlo:  opracowanie wiasne.

1.1.3. Cele projektu

W tym punkcie postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
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1.2. MOZLIWE WARIANTY

1.2.1.

Opis najwazniejszych wariantéw realizacji projektu
(innych mozliwych sposobdw osiagniecia celu projektu)

Po opisie stanu obecnego i wynikajacych z niego potrzeb realizacji projektu, nalezy
przedstawi¢ rézne sposoby zaspokojenia potrzeb interesariuszy projektu i rozwigzania ich
probleméw. Sposoby te bedziemy nazywaé¢ wariantami realizacji projektu

W przypadku infrastruktury drogowej w niektérych projektach trudno jest wypracowac kilka
réznych wariantow danej inwestycji, dlatego w pierwszej kolejnosci musimy rozpatrzec
mozliwos¢ stworzenia wariantowosci projektu, poczgwszy od ogollnych koncepcji,
skonczywszy na pewnych elementach infrastruktury poprawiajgcych bezpieczenstwo czy
jakos¢ podrozowania:

najpierw sprawdzmy, czy sg mozliwe warianty ogélne :

jezeli projekt polega na remoncie, utwardzeniu odcinka drogi istniejacej (np. o

nawierzchni bitumicznej) poza zabudowaniami lub w terenie zabudowanym, ale bez
skrzyzowan i obiektow inzynierskich — najprawdopodobniej nie bedzie mozliwe
okreslenie innego ogdlnego wariantu — planowy przebieg drogi bedzie wyznaczony
przez jej przebieg dotychczasowy (brak innych wariantbw oprocz wariantu
‘inwestycyjnego’ i ‘bezinwestycyjnego’);

jezeli projekt zaktada stworzenie lub modernizacje skrzyzowan nalezy obligatoryjnie

przeanalizowa¢ rozne warianty skrzyzowan (np. sygnalizacje Swietlng lub
skrzyzowania bezkolizyjne lub kanalizacje ruchu itp.);

jezeli projekt zaktada budowe nowej infrastruktury (np. obwodnicy, drogi taczacej dwie

miejscowosci itp.) nalezy obligatoryjnie stworzy¢ warianty ogolne projektu w sensie
roznych mozliwosci poprowadzenia planowanej drogi: korytarzy trasy drogowej, typow
i 0g0OInej lokalizacji weztéw, skrzyzowanh, drég poprzecznych i drog réwnolegtych;

jezeli projekt zaktada budowe nowych obiektéw inzynierskich (mosty, tunele), nalezy

przygotowa¢ wariantowo$¢ w zakresie typow i lokalizacji obiektow, a w przypadku
innych obiektéw: typy i rodzaje obiektow kubaturowych oraz ich gldwne parametry
funkcjonalne i uzytkowe, korytarze tras ciekow i linii itp.

nastepnie rozpatrzmy warianty w uj eciu szczeqoétowym :

rozwigzania wptywajgce na bezpieczenstwo uzytkownikow (sygnalizacja Swietlna lub
sygnalizacja gtosnomoéwigca, bezkolizyjne skrzyzowania, kanalizacja ruchu, w tym
wysepki dzielgce, ciggi pieszojezdne, $ciezki rowerowe, oswietlenie drogi, chodniki,
sygnalizacja aktywna (znaki pionowe aktywne), azyle dla pieszych itp.)

rozwigzania wptywajace na jakosc¢ uzytkowania drogi: odwodnienie korony drogi (rowy
lub kanalizacja deszczowa Iub $ciezki podchodnikowe), pobocza utwardzone
obustronnie, zatoki autobusowe, elementy przygotowujgce infrastrukture do wdrozenia
inteligentnych systemow transportowych itp.)

Do poprawy! Ewaluator na pewno zwréci projekt zawierajacy jedynie dwa warianty ‘bez realizacji projektu’

i ‘zrealizacjg projektu’, jezeli uzna, ze mozliwe bylyby inne warianty i warto byloby je
przeanalizowa¢. W przeciwienstwie do ZPORR, w tym okresie zwraca sie szczegolng uwage na
wariantowos$é i wybor najbardziej odpowiedniego wariantu inwestyciji.
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l.2.2. Analiza wariantw projektu

Kiedy juz wskazemy rézne mozliwe sposoby zaspokojenia potrzeb naszych interesariuszy,
staniemy przed dylematem wyboru tego najbardziej odpowiedniego i jednoczesnie
najbardziej efektywnego kosztowo (inaczej mowiac, kosztujacego nas — spoteczenstwo — jak
najmniej).

A zatem w tym punkcie analizujemy wszystkie opisane wy zej warianty po to, aby wybraé
Z nich ten najlepszy.

W pierwszej kolejnosci wybieramy odpowiednig metode analizy wariantéw w zaleznosci od
wielkosci projektow, przy czym niewazna jest tutaj ilos¢ wariantéw (czy jest to tylko wariant
‘inwestycyjny’ i ‘bezinwestycyjny’, czy tez wariantéw jest wiecej):

Tabela 2. Metody analizy wariantow w zale znos$ci od wielko $ci projektu.
Projekty mate (grupa 1) Projekty $rednie (grupa 2) Projekty du ze (grupa 3)
obligatoryjnie analiza opisowa silnych analiza wielokryterialna z kwantyfikacjg analiza DGC dla kazdego
i stabych stron wariantow ilosciowg efektow inwestycji wariantu

(np. zwigkszenie liczby uzytkownikow
0 100, zmniejszenie liczby wypadkéw o 5%,
0szczednosc¢ czasu o 6 tys. godzin itp.)

fakultatywnie analiza wielokryterialna analiza DGC
analiza DGC
Zrédio: opracowanie wlasne.

Opisy powyzszych metod znajdujg sie w ‘Wytycznych Ogoélnych’

Kazda z metod analizy wariantbw musi bra¢ pod uwage wszystkie mozliwe koszty
i korzy $ci zwigzane z:

{} poprawg wykorzystania istniejgcej infrastruktury;

&

redukcja liczby wypadkow;

&

oszczednoscig czasu podrézy;

&

zmniejszeniem kosztow eksploatacji pojazdéw (jako wyniku zwiekszonej $redniej
predkosci przejazdu i poprawionego stanu nawierzchni);

&

Zmniejszeniem negatywnego wptywu na srodowisko.

Pamietaj! W analizie uproszczonej (silnych i stabych stron wariantu) nie musisz podawac
skwantyfikowanych miar rezultatu poszczegdélnych wariantow (nawet w wartosciach
naturalnych), stad ocena poprawnosci wyboru najlepszego wariantu w takim przypadku bedzie
subiektywng oceng ewaluatora. Dlatego staraj sie korzysta¢ z pozostatych metod analiz,
poniewaz ich wyniki sg w wiekszym stopniu kwantyfikowalne, a ocena ich poprawnosci —
bardziej obiektywna.
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W przypadku oceny wielokryterialnej i DGC musisz stosowa¢ ogoélnoprzyjete miary
rezultatow, zgodnie z ponizszym zestawieniem, poniewaz obiektywnie poréwnywalne
projekty musza posiadaé te samg miare rezultatu:

Tabela 3. Miary rezultatu lub efekty ekologiczne dl  a projektow z zakresu infrastruktury drogowe;j.
Rodzaje korzy $ci Miara rezultatu (MR) / Efekt ekologiczny (EE) Jednostka
poprawa wykorzystania istniejacej MR liczba utrzymanych uzytkownikéw (liczba osoba/rok
infrastruktury uzytkownikéw, ktorzy przestaliby korzystac

z infrastruktury, gdyby nie realizacja projektu)
+ liczba nowych uzytkownikow

redukcja liczby wypadkow MR  liczba zredukowanych wypadkéw drogowych szt./rok

0szczednosé czasu podrozy MR liczba godzin zaoszczedzonych przez h/rok
uzytkownikow

zmniejszenie kosztéw eksploatacji MR  warto$¢ kosztéw eksploatacyjnych zt/rok

pojazdow zaoszczedzonych w wyniku realizacji projektu

zmniejszenie negatywnego wptywu EE  redukcja emisji spalin Mg/rok

na srodowisko

Zrédto: opracowanie wiasne.

Do poprawy! Ewaluator zwréci projekt, w ktérym wybrano inne miary rezultatu niz wskazane powyzej dla
poszczegoélnych rodzajow korzysci.

Teoria Metodologia przeprowadzania syntetycznej analizy DGC

W przypadku analizy DGC mozna liczy¢ rozne ceny jednostki rezultatu (wskazniki DGC) dla
poszczegdélnych korzysci (zgodnie ztabelg powyzej). Jednakze najlepiej, abysmy
zdecydowali, ktore korzysci sg najwazniejsze z punktu widzenia otoczenia i strategii rozwoju
(dostepnosé, bezpieczenstwo, oszczednosci, czy kwestie ochrony Srodowiska) i do analizy
wybrali jedynie jedng miare rezultatu.

Jezeli jednak bedziemy chcieli wykorzysta¢ rézne miary rezultatu (poniewaz kilka z nich
uwazamy za znaczace dla projektu), mozemy wykorzystac¢ wielokryterialn g analize DGC:

po pierwsze polaczy¢ analize DGC z analizg wielokryterialng i wykorzysta¢ wagi tej
ostatniej do sumowania cen jednostkowych rezultatu;

po drugie, aby zobiektywizowa¢ wskazniki cen i moc je dodawaé, musimy
przeprowadzi¢ zabieg re-skalowania kazdego z nich, zgodnie z przedstawiong nizej
metodologia;:

Syntetyczna cena r6 znych rezultatbw bedzie przedstawia¢ sie nastepujgcym wzorem:

DGC = 3 DGCq, xw,

i=0

gdzie:
DGC syntetyczna cena kazdego z rezultatéw wariantu projektu
DGCs; re-skalowana cena ‘i-tego’ rezultatu
Wi waga ‘i-tego’ rezultatu (np. wynikajaca z analizy wielokryterialnej)

Re-skalowania poszczegolnych ‘i-tych’ cen dokonujemy nastepujaco:
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DGC -min(DGC) | gdzie:

DGCs = max(DGC, ) -min(DGC,)
DGCs; wartos¢ re-skalowanej ceny ‘i-tego’ rezultatu
DGC; warto$¢ poczatkowa re-skalowanej ceny ‘i-tego’ rezultatu

min(DGC;) warto$¢ minimalna dla wszystkich ‘i-tych’ cen rezultatu

max(DGC;) wartos¢ maksymalna dla wszystkich ‘i-tych’ cen rezultatu

Tak okreslony wskaznik syntetyczny wymaga, aby badano przynajmniej dwa warianty, ale ciekawe
rezultaty osigga sie przy wiecej niz dwoch wariantach (przy dwdéch wariantach ‘i-te’ re-skalowane

wskazniki przyjmujg wartos¢ albo 0, albo 1).

Przy okresleniu wag, jezeli ich suma wyniesie 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 wyniesie doktadnie O.

Analogicznie najgorszy wariant (we wszystkich rodzajach korzysci) osiggnie doktadnie 1.

Zrédlo:  opracowanie wiasne.

Generalnie w przypadku analiz ilosciowych (DGC, analiza wielokryterialna) wybor
optymalnego wariantu projektu jest stosunkowo tatwy. Wystarczy wybra¢ wariant o najnizszej
cenie rezultatu (DGC) lub najwyzszej uzyskane] punktacji w analizie wielokryterialnej.
Jednakze bywajg przypadki, w ktdrych mozna uzasadni¢ wybor innego wariantu, pomimo
odmiennych wynikéw analiz.

Pamietaj!

Analiza wariantéw nie oznacza, ze oceniajacy weryfikuje wybor wariantu jedynie w kontekscie
wyliczonych wskaznikéw. Bierze pod uwage réwniez inne aspekty, dlatego jezeli nie zgadzasz
sie z wynikiem analizy mozesz probowa ¢ uzasadnia ¢ wybor innego wariantu  (takie
dziatanie rekomendowane jest jednak jedynie w przypadku niewielkich réznic pomiedzy
wariantami).

Moze sie tak staé, kiedy np. pewne specyficzne warunki $rodowiskowe uniemozliwiajg
wykorzystanie danej technologii lub aktualnie dana technologia jest droga, a koszt konserwacji
elementéw infrastruktury wysoki, ale poniewaz technologia jest przysztosciowa — przewiduje sie
spadek cen ustug remontowych w tym zakresie (nalezy przeciez pamietaé, ze analizy
prowadzimy w cenach statych z roku rozpoczecia inwestycji, co moze dyskwalifikowa¢ drogie
obecnie technologie).

Pamietaj!

Pozytywnie bedzie oceniony projekt, ktéry wykorzystuje specyficzng / nowatorska / innowacyjna
technologie i uzasadnia jej wybér mimo ewentualnych sprzecznosci wynikajacych
z przeprowadzonych analiz DGC / wielokryterialnej.
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1.2.2.A. Rozwigzanie technologiczne (charakterystyka proponowanych

technologii, elementdéw i parametrow technicznych inwestyciji)

Dopiero po analizie dostepnych wariantdw inwestycji i wyborze optymalnego wariantu
realizujgcego postawione cele, wybieramy i przedstawiamy koncepcje techniczno-
technologiczna. Musimy oczywiscie uzasadni¢ wybrang przez nas technologie.

Pamietaj! Opis koncepcji techniczno-technologicznej powinien ograniczy¢ sie do elementéw majacych
rzeczywisty wptyw na koszty czy funkcjonowanie infrastruktury w przysztosci.

Opisujgc optymalne rozwigzanie technologiczne nalezy skupi¢ sie na ogdélnych
technologiach (na tym etapie mozna nie podawac¢ whasciwosci fizykochemicznych) m.in.

wykonania nawierzchni (np. warstwa Scieralna z betonu asfaltowego, rodzaj mieszanki
0/12,8; warstwa wigzgca z betonu asfaltowego, rodzaj mieszanki 0/16);

wykonania podbudowy (np. z piasku stabilizowanego cementem o grubosci 16 cm);

wykonania  warstwy  wzmocnionego podfoza (np. stabilizacja cementem
0 RM = 2,5 MPa, grubos¢ warstwy 15 cm);

wykonania chodnika (np. kostka brukowa betonowa o grubosci 6 cm, na piasku
0 grubosci 5+15 cm), obramowania chodnika itd.

wykonania zjazdow (nawierzchni i podbudowy);

wykonania rob6t ziemnych;

wykonania obiektéw in zynierskich (m.in.: wstepne przyjecie wymiaréw konstrukcji

poszczegolnych obiektéw, a w szczegolnosci okreslenie ich diugosci, w tym diugosci
poszczegdlnych przeset (uwzgledniajace dla mostéw wstepne oszacowanie $wiatta),
szerokosci, powierzchni obiektu, kata przeciecia z przeszkoda).

Opisujac  poszczegllne elementy techniczno-technologiczne, nalezy kazdorazowo
uzasadnia¢ wybor poszczego6lnych technologii, przy czym elementem uzasadnienia moze
by¢ zgodnos¢ z normami PN dla odpowiednich parametréw infrastruktury, standardami
polskimi i unijnymi, mozliwymi trudnosciami wynikajagcymi z zastosowaniem urzadzen
technicznych, czy tez rozwigzan technologicznych, negatywnym wptywem na srodowisko itp.

Pamietaj! Przedstawione przez nas uzasadnienie bedzie réwniez podstawag oceny, czy zaproponowane
rozwigzania sg akceptowalne w danych warunkach.

Do poprawy! Ewaluator moze zwréci¢ projekt do poprawy, jezeli w opisie nie znajdzie uzasadnienia dla
wybranych technologii, a jego zdaniem mozna byto wybra¢ inne, lepsze rozwigzanie.

Odrzucenie! Ewaluator moze nawet odrzuci¢ projekt, jezeli zaproponowano rozwigzanie niewykonalne
technologicznie w danych warunkach (lub nieakceptowane), dlatego za kazdym razem
przekonaj go, ze tak nie jest!
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Po wybraniu konkretnych rozwigzan technologicznych przedstawiamy ich opis w
nastepujacym kontekscie. Ponizej podano pelny wachlarz elementéw opisu, z ktoérego
mozna wybra¢ elementy mozliwe do opisania na danym stadium przygotowania projektu:

dla obiektéw drogowych

gtéwnych sktadnikow przekroju normalnego;

cech proponowanych technologii;

elementéw (materiat, spoiwo itp.)

parametréw technicznych i technologicznych (R, [MPa], grubos¢ [cm], promien [m] itp.)
dla obiektéw in zynierskich :

lokalizaciji, typu i rodzaju,

funkcji i parametrow uzytkowych (np. poziomy swobody ruchu, przepustowosc¢, klasa
techniczna, skrajnie, Swiatta, dopuszczalne obcigzenia, skutecznosc);

innych istotnych danych wynikajacych ze specyfiki obiektu,
dla innych obiektéw :
gtéwnych sktadnikéw przekroju normalnego;

typow i rodzajow obiektéw kubaturowych oraz ich glébwnych parametréw
funkcjonalnych i uzytkowych,

cech proponowanych technologii;

dla urzadzen ochrony srodowiska :
typow i ogoinych zasad lokalizacji wazniejszych urzadzen,
cech proponowanych technologii;

dla urzadzen infrastruktury zwi gzanej i niezwi gzanej z drog a:
typow i rodzajéw urzadzen i ogolnego zakresu budowy.
cech proponowanych technologii;

Sprawd z! Po wykonaniu opiséw sprawdz je pod wzgledem:
— poprawnosci (czy nie ma btedéw w jednostkach, skalach, wartosciach);
— zrozumiatosci (czy wszystkie elementy opisu sg zrozumiate);
— rzetelnosci (czy opis jest spéjny, tworzy logiczng catosc);

— wiarygodnosci (czy dane oparto na normach, badaniach wtasnych, dokumentaciji itp.)
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|.3. REALIZACJA PROJEKTU

1.3.1. Opis lokalizacji / miejsca realizacji projektu

W przypadku projektow z zakresu infrastruktury drogowej, mapy sytuujgce inwestycje sg nad
wyraz wskazane, dlatego oprocz podstawowych danych (powiat, gmina(y), miejscowosc¢(ci))
zamiesémy odpowiednie mapy (w zaleznosci od grupy):

Tabela 4. Opis lokalizacji / miejsca realizacji pr ~ ojektu w zale znos$ci od wielko $ci projektu.

Projekty mate (grupa 1) Projekty $rednie (grupa 2) Projekty du ze (grupa 3)

mapa pogl adowa (plan orientacyjny w skali  jak obok jak obok
umozliwiajacej pokazanie projektowanego
uktadu drogowego w istniejgcym uktadzie
komunikacyjnym), na ktérej powinno sie
odnies¢ planowang inwestycje do
obowigzujgcego planu zagospodarowania
przestrzennego terenu, powigzac planowang
inwestycje z istniejgcym, badz planowanym
uktadem komunikacyjnym, w szczegolnosci
wskazac¢ odcinki drég sfinansowane w
ramach ZPORR, programéw
przedakcesyjnych (Phare, Sapard) oraz
kontraktéw wojewddzkich. Dodatkowo, mapa
powinna zawiera¢ inwestycje towarzyszace,
granice administracyjne wojewodztw,
powiatéw i gmin (wraz z numerami oraz
nazwami drég i ulic)

- na mapie powinny sie znalez¢ przeptywy jak obok
pojazdéw w calym uktadzie komunikacyjnym
z zaznaczeniem miejsc docelowych (powigzan
z obiektami infrastrukturalnymi, szkotami,
miejscami pracy itp.) i wielkosci globalnych SDR
w wyszczegolnionych kierunkach rok po
zakonczeniu inwestycji . W przypadku projektow
lokalnych, mapa powinna uwzglednia¢ przeptywy
pojazdéw w skali mikro i makro (ruch tranzytowy i
lokalny). W grupie 2 mapy te nie muszg by¢
profesjonalnie wykonane, moga to by¢ mapy
pogladowe (orientacyjne)

- - (opcjonalnie / jezeli projektodawca posiada)
mozna przedstawi¢ pogladowe przekroje
normalne (w skali 1:100 do 1:200) obrazujace
typowe przekroje normalne wazniejszych
projektowanych obiektow i urzgdzen.

Zrédo: opracowanie wiasne.

Do poprawy! Wszelkie mapy i rysunki utatwiajg poznanie funkcjonalnosci projektu, mozliwosci spetniania
przez niego zatozonych celéw i przydatnosci (dostepnosci) dla zatozonej liczby interesariuszy,
stad oceniajacy moze zwrdéci¢ projekt do poprawy, jezeli brakuje w nim map lub sg one
nieczytelne.
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1.3.2. Niezbedne czynnosci, materialy i ustugi
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
1.3.3. Planowany harmonogram realizacji inwestycji

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
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|.4. STAN PO REALIZACJI PROJEKTU

1.4.1.

Opis stanu ‘po realizacji projektu’

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

1.4.1.A. ‘Trwatosé technologiczna’

W  przypadku projektow infrastruktury drogowej musimy udowodni¢ ‘trwato $¢

technologiczn q'.

Pamietaj! Trwato$¢ produktéw i rezultatow projektu nie moze wigza¢ sie jedynie z finansowym

zabezpieczeniem przysztego funkcjonowania inwestycj i, jak to czesto miato miejsce
w przypadku ZPORR.

Dlatego musimy odpowiedziec¢ tutaj na kluczowe pytanie:

Czy wybrane technologie budowy poszczegodlnych elementéw infrastruktury drogowej

przetozg sie na wysoka jakos¢ i trwatos¢ otrzymanych produktéw, tak ze nie bedg one
wymagaty cigglych udoskonalen lub poprawek? (musimy tutaj powigza¢ wybrane
technologie ze stanem po realizacji inwestycji, m.in. z liczbg i1 wielkoScig
przejezdzajgcych pojazdéw i odpowiedzie¢ na pytanie dlaczego np. po 2 latach
uzytkowania droga nie bedzie wymagata gruntownego remontu?)

Dodatkowo, waznym pytaniem, na ktére musimy odpowiedzie¢ w tym punkcie to:

Czy zastosowana technologia ma charakter przysztosciowy i nie bedzie wymagac

wyzszych kosztéw utrzymania niz np. dotychczasowa infrastruktura? (oczywiscie
opisana funkcjonalnosc rozwigzarn technicznych musi umoZzliwia¢ wstepne okreslenie
rodzajow i warto$ci kosztow utrzymania infrastruktury, koszty remontow w zaleznosci
od wielkosci SDR, czy tez warunkdw geograficznych i pogodowych itp.)

W przypadku projektow grupy 3 (najwiekszych) dodatkowo nalezy odpowiedzie¢ na pytanie:

Czy projekt jest w stanie odpowiedzieC na zmieniajgce sie trendy i prognozy

technologiczne? Czy wybrane technologie mogg w sposob elastyczny na nie
odpowiedzie¢? (np. kiedy w przysztosci bedzie mozna wykorzysta¢ nowe technologie
do naprawy infrastruktury lub jej rozbudowy bez koniecznosci gruntownych zmian)

Odrzucenie! Ewaluator moze odrzuci¢ projekt wtedy, kiedy zastosowana technologia bedzie wymagac

znaczaco wyzszych jednostkowych kosztow utrzymania niz np. dotychczasowa infrastruktura
(chyba ze wykorzystana technologia jest przysziosciowa i uzasadnia ponoszenie wyzszych
kosztéw eksploatacyjnych w poczatkowej fazie wdrazania).

Odrzucenie! W przypadku duzych projektéw ewaluator moze odrzuci¢ projekt, kiedy wybrane technologie nie

sg przysztosciowe.

1.4.2.

Matryca logiczna projektu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
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Il. WYKONALNOSC FINANSOWO-EKONOMICZNA

W przypadku projektéw z zakresu infrastruktury drogowej (wzorem odpowiednich
wytycznych do ZPORR) nie obowi gzuje analiza finansowa w zakresie przedmiotu projektu.
Jednakze pewne aspekty analizy finansowej sg przeprowadzane w kontekscie trwatosci
(ptynnosci finansowej) projektodawcy — punkt I1.7.

Jezeli jednak projekt zaklada jak akolwiek mo zliwo $€ osiggania przez wia $ciciela (lub
najemc e) infrastruktury drogowej korzy $ci finansowych (optat za wjazd, parking itp.),
konieczne jest wtedy przeprowadzenie réwnie  z analizy finansowe;j.

II.1. ZAPROPONOWANA METODOLOGIA PRZEPROWADZENIA ANALIZ

II.L1.1. Przyjete ogodlne zatozenia przeprowadzanych analiz

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

W szczegdlnosci w tym punkcie jestesmy zobligowani do przyjecia nastepujacych zatozen
i odniesienia sie do nich w kontekscie naszego projektu:

analiza musi bra¢ pod uwage cato $ciow g seri e dziatan, czynno $ci lub ustug stuzaca
zaspokojeniu w petni danej potrzeby i osiggnieciu zatozonego celu.

Analiza powinna bra¢ pod uwage calosciowy cigg drogi, a w przypadku drég
I skrzyzowan — wszystkie drogi dojazdowe do skrzyzowania (jak pokazano na
ponizszym rysunku):

Odcinek Odcinek objety Odcinek zrealizowany Odcinek objety
zrealizowany projektem ze ZPORR projektem

ze ZPORR @
~—
Odcinek objety analizg

W przypadku jednorodnych odcinkéw drogi (przykiad 1), jezeli jest to kolejny etap,
ktérego celem jest poprawa analogicznych parametrow (np. poprawa stanu
technicznego nawierzchni wg SOSN do stanu A, poszerzenie poboczy o 1 m itp.),
mozemy przeprowadzi¢ analize tylko dla odcinka obj etego projektem , poniewaz
mozna zalozy¢, ze zaréwno naktady, jak i korzysci (skrécenie czasu podrozy,
zmniejszenie kosztéw eksploatacji itp.) sg wprost proporcjonalne do dtugosci
analizowanej drogi. Korzysci globalne (wzrost dostepnosci, mozliwos¢ dojazdu do
obiektu itp.) nalezy wtedy odniesc proporcjonalnie do danego odcinka drogi.

Jezeli natomiast planowany odcinek do realizacji ma np. inng szybkosc¢ projektowa,
powyzsze zwolnienie juz nie obowigzuje.
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Odrzucenie! Ewaluator odrzuci projekt, w ktérym np. analizowany jest jedynie odcinek drogi objety
projektem, a korzysci ekonomiczne wykazywane sg dla catosci potaczenia (np. w naktadach
projektodawca wskazuje koszty budowy 800 m drogi, a w korzysciach — powstanie 10 nowych
miejsc pracy w gastronomii, czy tez mozliwo$¢ dojazdu 100 dzieci do szkoty).

analiza musimy objg¢ wszystkie naktady inwestycyjne poniesione na obszarze
objetym analizg (naktady z planowanego projektu i naktady poniesione w ramach
projektow wspoitfinansowanych ze srodkow unijnych i polskich sumuje sie, natomiast
naklady starsze wycenia sie metodg ‘pozostatych kosztéw historycznych’ — por.
‘Wytyczne Ogblne’);

Do poprawy! Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli nie ujmiemy wszystkich naktadéw inwestycyjnych lub
obliczymy je niepoprawnie.

{} pamietajmy, aby w projekcie zawrze¢ odpowiednie oddziatywanie projektu ; projekt
powinien bra¢ pod uwage skale makro i mikro np. dla projektu lokalnego bedgcego
ostatnim etapem potgczenia (droga powiatowa) pomiedzy miastem a atrakcjg
turystyczng, nalezy wzig¢ pod uwage rowniez zwiekszony ruch zwigzany ze
skréceniem odlegtosci miedzy tymi dwoma punktami (skala regionalna),

musimy przyja¢ wiasciwy okres referencyjny *, zgodnie z wielkoscig projektu:

Tabela 5. Okres referencyjny w zale znosci od wielko $ci projektu.
Projekty mate (grupa 1) Projekty $rednie (grupa 2) Projekty du ze (grupa 3)
obligatoryjnie 20 lat 20 lat 20 lat
Zrédio: opracowanie wiasne.

musimy przeprowadzi¢ analiz e wrazliwo $ci i ryzyka dla projektdw srednich i duzych,
zgodnie z ponizszym zestawieniem wykorzystujgc metodologie z ‘Wytycznych
Ogolnych’:

Tabela 6. Analiza wra zliwo $ci i ryzyka w zale znos$ci od wielko sci projektu.

Projekty mate (grupa 1) Projekty srednie (grupa 2) Projekty du ze (grupa 3)

obligatoryjnie - analiza wrazliwosci analiza wrazliwosci
analiza ryzyka metodg uproszczong  petna analiza ryzyka

fakultatywnie analiza wrazliwosci petna analiza ryzyka -
analiza ryzyka metoda uproszczong

Zrédo: opracowanie wiasne.

Do poprawy! Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli nie zastosujemy sie do powyzszych wytycznych.

mimo zalecen KE (25-30 lat) okres referencyjny na gruncie polskim przyjeto sie stosowac na poziomie 20 lat. Wynika to z
m.in. nastepujacych opracowan: ‘Stadia i sktad dokumentaciji projektowej dla drog i mostéw w fazie przygotowania zadar?,
prac zbiorowa pod red. K. Wiktorowicz, Warszawa 2005, ‘Instrukcja oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewziec¢
drogowych i mostowych weryfikacja metody badan zgodnie z zaleceniami UE oraz aktualizacja cen jednostkowych na
poziomie 2006 r.’, praca zbiorowa pod red. J. Szrajber, Instytut Badawczy Drog i Mostéw, Warszawa, marzec 2007 r.,
‘Analiza kosztow i korzysci projektow inwestycyjnych w sektorze transportu. Aneks drogowy’, tzw. ‘Niebieska Ksiega'.
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11.L1.2. Przyjete zatozenia analizy finansowej
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
11.L1.3. Przyjete zatozenia analizy ekonomicznej

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
W szczegolnosci w tym punkcie potwierdzamy zatozenia analizy ekonomicznej:

analize ekonomiczng przeprowadzamy z punktu widzenia spotecznosci;

Pamietaj! Przy przyjmowaniu zatozen ekonomicznych przyjmij podobny tok rozumowania jak przy
tworzeniu wariantow (dotyczy to korzysci dla spotecznosci).

Pamietaj! Poniewaz nie jest wymagana analiza finansowa, to do kosztéw w analizie zalicz oprécz
naktadow inwestycyjnych, roéwniez koszty eksploatacyjne i remontowe infrastruktury.

Oczywiscie nalezy wyszczegOlni¢ rowniez koszty ekonomiczne (np. z tytutu zwiekszenia
emisji spalin do atmosfery).

Odrzucenie! Ewaluator odrzuci projekt, w ktérym do analizy wykorzystano jedynie korzysci i koszty
spoteczne, natomiast zapomniano o naktadach inwestycyjnych i kosztach eksploatacyjnych
infrastruktury.

Do poprawy! Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli btednie okreslimy prognozy ruchu, zastosujemy

niewtasciwg metode lub nie zrozumiemy logiki postepowania przy obliczeniach.

w analizie ekonomicznej musimy dokonac korekty fiskalnej zgodnie z ‘Wytycznymi
Ogélnymi’ ;

Do poprawy! Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli wliczysz VAT do cen zakupu materiatow i ustug
zwigzanych z budowa i eksploatacjg infrastruktury (VAT jako podatek posredni nie jest
korzyscig dla spotecznosci).

w analizie muszg byC¢ wykorzystane wynagrodzenia ukryte  (do wyliczenia
wartosciowego oszczednosci czasu przejazdu uzytkownikéw drogi)

Teoria Wynagrodzenia ukryte w transporcie

Do analiz mozna wykorzystaé dwa rodzaje wynagrodze n, przeksztalcajac je na wynagrodzenia
ukryte zgodnie ze wzorem z ‘Wytycznych Ogolnych’:

SW =FW x(1-u)x(1-t)

gdzie:
SW  oznacza wynagrodzenie ukryte
FW  oznacza wynagrodzenie finansowe (rynkowe) (ogétem 2.076,81 zt w 2005 r.)
u oznacza regionalny wskaznik stopy bezrobocia (17,0% w 2005 r.)

t oznacza stawke wptat z tytutu ubezpieczenia spotecznego i odpowiednich
podatkow (33% Srednio)

22




1) wynagrodzenia kierowcow zawodowych i 0os6b pracujgcych w transporcie mozna
wyliczy¢, biorac przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w sekcji | ‘Transport,
gospodarka magazynowa i tgcznos¢’ w 2005 r. wynoszgace dla wojewodztwa
lubelskiego 2.068,90 zt.

wynagrodzenie ukryte kierowcy zawodowego wyniesie :1.145 zt.

2) wynagrodzenie kierowcow niezawodowych i pasazerow samochodéw i autobuséw
wyliczamy zgodnie z zasadami ogélnymi dla przecietnego miesiecznego
wynagrodzenie brutto w gospodarce narodowej dla wojewddztwa lubelskiego
w 2005 r. (por. ‘Wytyczne Ogdlne’).

wynagrodzenie ukryte przeci etnego mieszka nca wyniesie: 1.150 zt.

Zrédlo:  opracowania wiasne.

W kolejnych latach (kiedy dostepne beda nowsze dane statystyczne) nalezy przelicza¢
wartosci wynagrodzen ukrytych i przedstawic je w powyzszych zalozeniach.

Do poprawy! Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli wyliczymy korzysci w jednostkach pienieznych
stosujgc  wynagrodzenia brutto (zawyzajac ich wartos¢ dla spoteczenstwa) lub stosujac
odmienng metodologie lub wartosci bez podania uzasadnienia. Np. jezeli z drogi korzystajg
gtéwnie kierowcy przedsiebiorstwa, w ktérym s$rednie wynagrodzenie pracownikéw transportu
wynosi 3.000 zt — to uzasadnia zwiekszenie wynagrodzen ukrytych w analizie.

w analizach musimy przyja¢ spoteczng stope dyskonta zgodng z wyliczeniami
w ‘Wytycznych Ogdlnych’

przeptywy gotéwkowe musimy skorygowac o efekty zewn etrzne:

W tego typu projektach za korzysci ekonomiczne bedziemy rozumieli korzysci
ekonomiczne wynikajace z obnizenia:

kosztow eksploataciji pojazdow,
czasu pracy pasazerow,

czasu pracy kierowcow,
kosztow wypadkéw,

10 OROMORO}

koszty emisji zanieczyszczen pytowych i gazowych.

II.1.3.A.Pomiar i prognozy ruchu

W pierwszej kolejnosci nalezy wykona¢ lub wykorzysta¢ wiarygodne badania $redniego
dobowego ruchu (SDR) dla potrzeb naszego projektu.

Mozemy zatem wykorzystac:

dostepne dane z Generalnego Pomiaru Ruchu (co jest preferowane przez oceniajgcych
projekty),

dane z automatycznych stacji pomiarowych,

inne dostepne pomiary realizowane na potrzeby innych inwestycji,
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i uzupei¢ je o wtasne pomiary ruchu przeprowadzone w obszarze oddziatywania analizowanej
inwestyciji.

Jezeli mielibysmy do dyspozycji tylko badania wtasne (lub bylyby to badania uzupetniajgce)
musimy wykorzysta¢é metodologie pomiaru i przeliczania wynikéw na SDR, zgodnie z ramkg
ponizej:

Teoria Metodologia przeprowadzania pomiaréw ruchu

Zgodnie z zasadami przeprowadzanla pomiaréw ruchu, opracowanymi przez Generalng Dyrekcje
Drég Krajowych i Autostrad (GDDKIA) bezposrednie pomiary ruchu nalezy przeprowadzaé w ciggu
dwoch dni roboczych jednego tygodnia. Wkazd)ém z dn| pomiarowych pomiary powinny by¢
przeprowadzano przez 16 godzin, w godzinach 6 , W przekroju drogi, bez podzialu na
kierunki.

Pomiary winny by¢ przeprowadzane w miesigcu, w ktérym $redni dobowy ruch jest najbardziej
zblizony do $redniego dobowego ruchu w badanym roku.

Pomiary dla potrzeb studium wykonalnosci mogg by¢ przeprowadzane w podziale na nastepujace
kategorie pojazdow :

Tabela 7. Podziat pojazdéw na kategorie oraz zalecan y podziat dla potrzeb wykonania studiow
wykonalno sci.

Symbol kategorii Grupa pojazdow Dla potrzeb studiéw wykonalno Sci
b motocykle niekoniecznie

c samochody osobowe TAK

d samochody dostawcze TAK

e samochody ciezarowe bez przyczep TAK

f samochody ciezarowe z przyczepami TAK

g autobusy TAK

h ciggniki rolnicze niekoniecznie

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Instytucja Zarzgdzajgca ZPORR, Wytyczne dotyczgce przygotowywania Studiow

Wykonalnosci, dokument z dnia 26 kwietnia 2004, s. 13.

Pomiary bezposrednie wykonuje sie w punktach pomiarowych  zlokalizowanych w ten sposéb, aby
mierzona wielko$¢ ruchu byla miarodajna dla catego odcinka drogi. Nie wykonuje sie pomiaréw
w dniach, w ktérych ruch na drodze odbiega od normalnego (jarmarki, targi, festyny, inne imprezy
okolicznosciowe).

Sredni dobowy ruch w roku (SDR)  nalezy obliczaé wg wzoru:

SDR = Xy 2X2 x P, xP, x1,087[ poj./ dobe]

gdzie:

X1, X2 liczba pojazdéw samochodowych ogétem (suma kategorii od ¢ do g) w godzinach
6% - 22°° w dniach, w ktérych wykonano pomiar ruchu,

P1 wspotczynnik przeliczeniowy $redniego dobowego ruchu w dni tygodnia (wtorek,
$roda, czwartek) na $redni dobowy ruch w miesigcu, wg tabeli 8,

2 Doktadne wytyczne i zasady przeprowadzania pomiaréw ruchu i prognozowania ruchu pojazdéw przedstawione sg na

stronie internetowej Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad (GDDKIA), http://www.gddkia.gov.pl/
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P> wspotczynnik przeliczeniowy $redniego dobowego ruchu w miesigcu na sredni
dobowy ruch w roku, wg tabeli 9,

1,087 wspotczynnik przeliczeniowy wielkosci ruchu 16-godzinnego (600 - 2200) na ruch
dobowy.

Wspotczynniki P1 i P, zostaly okreslone na podstawie wynikéw pomiaréw automatycznych
prowadzonych w stacjach stalych na drogach krajowych. Wspétczynnik przeliczeniowy z ruchu 16-
godzinnego na ruch dobowy (1,087) okreslono na podstawie wynikéw pomiaréw dobowych
przeprowadzonych w 2000 roku w 393 punktach pomiarowych na drogach powiatowych.

Tabela 8. Wspoiczynniki przeliczeniowe (P1)  $redniego dobowego ruchu w dni tygodnia (wtorek,
sroda, czwartek) na $redni dobowy ruch w miesi  gcu.
Charakter ruchu na odcinku drogi Miesi ace Wspotczynnik P 1
Gospodarczy Wszystkie 0,93
Turystyczny lipiec, sierpien 1,06
Pozostate 0,95
Rekreacyjny Wszystkie 1,11
Zrédo: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad.
Tabela 9. Wspotczynniki przeliczeniowe (P2) sredniego dobowego ruchu miesi gcu na S$redni
dobowy ruch w roku (SDR).
Charakter Wspétczynnik P »
ruchu na _
odcinku Miesiace
drogi
Gospodarczy 1,25 1,14 110 102 097 093 08 08 093 097 102 1,09
Turystyczny 1,47 132 1,18 1,10 103 089 0,70 0,70 093 098 1,10 1,16
Rekreacyjny 1,39 123 1,18 1,14 09 086 0,78 0,76 091 095 1,08 1,18
Zrédio: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad.
Do poprawy! Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli wiarygodno$¢ pomiarow budzi watpliwosci lub tez
sposoéb przeliczania pomiaréw na SDR nie jest poprawny.
W dalszej kolejnosci przechodzimy do prognoz ruchu .
Pamietaj! Dla przygotowania i oceny projektow infrastruktury drogowej kluczowe znaczenie majg

prognozy ruchu. To od nich, obok oszacowania kosztéw inwestycyjnych, zalezy wynik analizy
ekonomicznej. Dlatego zwr6¢ szczeg6lng uwage na poprawno $¢ przeprowadzenia prognoz
ruchu .
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Musimy zastosowac sie do nastepujacych zasad przygotowywania prognoz ruchu:
wartosci natezen ruchu prognozowanego wyrazamy w SDR;

okreslamy prognozowane natezenia ruchu (SDR) dla odpowiednich horyzontéw czasowych:

w zaktadanym pierwszym roku eksploatacji inwestycji;




w kazdym roku objetym analiza (obejmujacym caly okres referencyjny);
okreslamy prognozowane natezenia ruchu (SDR) dla wariantow:

wariantu bazowego (bez realizacji inwestycji);

wszystkich analizowanych wariantdw inwestycyjnych;
prognozowane natezenia ruchu (SDR) okreslamy dla wymaganych kategorii pojazdéw:

samochodéw osobowych;

samochodéw dostawczych;

samochodéw ciezarowych;

autobusow.

Oczywiscie zakres prognoz ruchu zalezy od typu oraz wartosci przedsiewziecia, dlatego najpierw
musimy wybra¢ odpowiednig metodologie:

dla drog krajowych zamiejskich — zgodnie z metodg trendéw wykorzystang
w prognozie ruchu na zamiejskiej sieci drég krajowych do roku 2020 (GDDKIA); wyniki
badan sg dostepne na stronie internetowej GDDKIA;

dla drég wojewddzkich — uproszczonag metoda obliczania prognozy ruchu dla drég
wojewddzkich, uproszczona metoda ekstrapolacji trendéw wzrostu obliczania prognozy
ruchu lub uproszczong metodg wskaznikowa;

dla drég powiatowych i gminnych ~ — uproszczong metoda obliczania prognozy ruchu
dla drég powiatowych i gminnych, uproszczong metoda ekstrapolaciji trendéw wzrostu
obliczania prognozy ruchu lub metoda wskaznikowa.

Powyzsze metody obliczania prognozy ruchu moga by¢ wykorzystane jedynie dla projektéw, ktére
zakladaja, ze nie zajdg na sieci komunikacyjnej zadne zmiany oraz nie wystgpig istotne czynniki
mogace mie¢ wptyw na zmiany zachowan komunikacyjnych.

Dlatego musimy okresli¢, czy realizacja projektu lub pozostawienie obszaru objetego projektem
bez pomocy strukturalnej spowoduje:

przeniesienie ruchu pojazdéw z innych tras;

wytworzenie sie nowych przejazdéw w wyniku powstania infrastruktury.

Do poprawy! Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli nie wzieliSmy pod uwage znaczacego zwiekszenia
badz zmniejszenia ruchu pojazdéw w wyniku realizacji projektu. W takim przypadku byliSmy
bowiem zobligowani do wykorzystania sieciowych metod prognostycznych.

Nastepnie, jezeli odpowiedz na co najmniej jedno z powyzszych pytan jest pozytywna, powinnismy
zastosowa¢ sieciowe metody prognostyczne , niezbedne dla analizy inwestycji drogowych
Zznaczaco zmieniajacych standard potgczenia zrédet i celéw ruchu, przede wszystkim w przypadku
budowy nowych odcinkéw drog.

Teoria Sieciowe metody prognostyczne

Sieciowe metody prognostyczne umozliwiajg:

obliczenia prognozowanych natezen ruchu na odcinkach sieci drogowej w podziale na kategorie
pojazdow (osobowe, dostawcze, ciezarowe itp.) i kategorie uzytkownikéw (np. w podziale na
motywacje podrézy: biznes, turystyka itp.);

obliczenia czaséw podrézy pomiedzy poszczegoélnymi weztami sieci i wzdtuz wytypowanych
korytarzy transportowych;
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wariantowania prognoz z uwzglednieniem réznych scenariuszy rozwoju gospodarczego w skali
kraju, regionu, wojewodztwa, powiatu;

uzyskania informacji skad dokad odbywajg sie podréze, w tym okreslenia dominujgcych relaciji,

uzyskania informacji na temat rozktadu ruchu w weztach sieci transportowej, co jest istotne przy
wymiarowaniu tych weztéw.

Stuzg do tego nastepujace metody:

dla celu znalezienia najkrétszej drogi: algorytm najblizszego sasiedztwa, metoda ograniczen
i rozgatezien, metoda Simplex;

dla celu znalezienia maksymalnego przeptywu: algorytm maksymalnego przeptywu (AMP),
metoda ograniczen i rozgalezien;

dla celu znalezienia minimalnie rozgatezionego drzewa: algorytm minimalnie rozgatezionego
drzewa (AMRD), metoda ograniczen i rozgatezien;

inne.

Zrédlo:  opracowanie wlasne na podstawie: Instytucja Zarzgdzajgca ZPORR, Wytyczne dotyczace
przygotowywania Studiéw Wykonalnosci, dokument z dnia 26 kwietnia 2004, s. 13.

Do poprawy! Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli wykorzystamy metody uproszczone do prognozy
ruchu na odcinkach, gdzie nastapi znaczace zwiekszenie badz zmniejszenie ruchu pojazdéw
w wyniku realizacji projektu.

Jezeli projekt dotyczy drég wojewoddzkich, powinnismy zastosowa¢ metodologie przeprowadzenia
prognozy ruchu, zgodnie z ramka ponizej:

Teoria Uproszczona metoda przeprowadzania prognoz ruchu na drogach wojewédzkich

Metode te mozna stosowac¢ do odcinkéw drég wojewodzkich:
potozonych na obszarach niezurbanizowanych poza granicami administracyjnymi miast
Obliczenie prognozy ruchu w rozpatrywanym punkcie polega na:

obliczeniu w pierwszej kolejnosci sredniego dobowego ruchu (SDR) pojazdéw samochodowych
ogotem w zatozonym roku prognozy,

obliczeniu SDR poszczegolnych kategorii pojazdéw w zatozonym roku prognozy i okresleniu
procentowe] struktury rodzajowej prognozowanego ruchu.
Wielko$¢ prognozowanego s$redniego dobowego ruchu pojazdéw samochodowych og6t em

w danym horyzoncie czasowym oblicza sie przez przemnozenie wielkosci SDR w roku bazowym
przez odpowiednie wskazniki wzrostu:

Tabela 10. Srednioroczny wska znik wzrostu ruchu pojazdéw samochodowych ogétem na drogach
wojewaodzkich.

Srednioroczny wska znik wzrostu ruchu pojazdéw samochodowych ogétem

na drogach wojewodzkich

2000-2005 1,035
2005-2010 1,039
2010-2015 1,032
2015-2020 1,029
2020-... mozna przyjac¢ wskaznik z ostatniego okresu (zatozenie wiasne — przyp. autora)
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Zrédio:

Tabela 11.

Zrédio:

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad.

Motocykle (kat. b) i autobusy (kat. g)

Przyjmuje sie, ze SDR motocykli i autobuséw pozostanie dla wszystkich horyzontéw czasowych do
roku 2020 na tym samym poziomie, co w roku bazowym (zatozenie wtasne — przyp. autora).

Samochody dostawcze (kat. d)

Prognozowany $redni dobowy ruch samochodéw dostawczych oblicza sie przez przemnozenie SDR
tych pojazdéw w roku bazowym przez nastepujace wskazniki wzrostu ruchu:

Srednioroczny wska znik wzrostu ruchu samochodéw dostawczych na drogach
wojewodzkich.

Srednioroczny wska znik wzrostu ruchu samochodéw dostawczych na

drogach wojewodzkich

2000-2005 1,033
2005-2010 1,029
2010-2015 1,025
2015-2020 1,022
2020-... mozna przyja¢ wskaznik z ostatniego okresu (zatozenie wtasne — przyp. autora)

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad.

Samochody ci ezarowe bez przyczep (kat. ) i samochody ci  ezarowe z przyczepami (kat. f)
Wielko$¢ prognozowanego ruchu samochodoéw ciezarowych bez przyczep nalezy oblicza¢ wg wzoru:
SDR,(e) = SDR,(e)x(1,02)"[ poj./ dobe]
gdzie:
SDRp(e) prognozowany sredni dobowy ruch samochodéw ciezarowych bez przyczep,
SDRy(e) Sredni dobowy ruch samochodéw ciezarowych bez przyczep w roku bazowym,

n liczba lat, dla ktérych oblicza sie prognoze ruchu.

Wielko$¢ prognozowanego ruchu samochodéw ciezarowych z przyczepami liczy sie podobnie jak dla
samochodoéw ciezarowych bez przyczep, lecz wg wzoru:

SDR,(f) =SDR,(f)*(1,03)"[ poj./ dobg]
gdzie:
oznaczenia jw. lecz dla samochodéw ciezarowych z przyczepami.
Ciagniki rolnicze (kat. h)
Wielko$¢ prognozowanego ruchu ciggnikéw rolniczych oblicza sie wg wzoru:
SDR,(h) =SDR,(h)x(0,98)"[ poj./ dobg]
gdzie:
SDRp(h) prognozowany sredni dobowy ruch ciggnikéw rolniczych,
SDRy(h) $redni dobowy ruch ciggnikéw rolniczych w roku bazowym,
n liczba lat, dla ktérych oblicza sie prognoze ruchu.

Samochody osobowe (kat. c)
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Teoria

Wielko$é prognozowanego ruchu samochodéw osobowych dla danego roku prognozy oblicza sie
jako réznice SDR pojazdéw samochodowych ogétem oraz sumy SDR pojazdéw kategorii b, d, €, f, g
ih.

Zrédlo:  Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad.

Jezeli projekt dotyczy drég powiatowych lub gminnych, powinnismy zastosowa¢ metodologie

przeprowadzenia prognozy ruchu, zgodnie z ramkg ponizej:

Uproszczona metoda przeprowadzania prognoz ruchu na drogach powiatowych i gminnych

Tabela 12.

Zrédio:
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Metode te mozna stosowac do odcinkéw drég powiatowych i gminnych:
potozonych na obszarach niezurbanizowanych poza granicami administracyjnymi miast
dla ktorych sredni dobowy ruch (SDR) w roku bazowym jest mniejszy lub réwny 2500 poj./dobe.

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

Obliczenie prognozy ruchu w rozpatrywanym punkcie polega na:

obliczeniu $redniego dobowego ruchu poszczegélnych kategorii pojazdéw, a nastepnie
pojazdéw samochodowych ogétem w zatozonym roku prognozy,

okresleniu procentowej struktury rodzajowej prognozowanego ruchu.

Motocykle (kat. b), autobusy (kat. g) i ci  agniki rolnicze (kat. h)

Przyjmuje sie, ze SDR motocykli, autobusow i ciagnikow rolniczych bedzie pozostawat dla wszystkich
horyzontéw czasowych do roku 2020 na tym samym poziomie co w roku bazowym.

Samochody osobowe (kat. ¢) i dostawcze (kat. d)

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

Sredni roczny przyrost ruchu w okresie 2000-2020 dla samochoddéw osobowych
i dostawczych (kat. c i d).

SD_R Sredni roczny przyrost ruchu w okresie 2000-2020 [po  j./dob ]
&Oiﬁiﬂétgzsgxyﬁqggfyéﬁh Oéimem Samochody osobowe (Kkat. c) Samochody dostawcze (kat. d)
<250 4 1
250 - 499 13 2
500 - 999 25 3
1000 - 1499 42 5
1500 - 1999 60 7
2000 - 2500 80 10

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad.




Samochody ci ezarowe bez przyczep (kat. ) i samochody ci  ezarowe z przyczepami (kat. f)
Wielko$¢é prognozowanego ruchu samochodéw ciezarowych bez przyczep nalezy oblicza¢ wg wzoru:
SDR,(e) = SDR,(e)*(102)"[ poj./ dobe]
gdzie:
SDRp(e) prognozowany $redni dobowy ruch samochodéw ciezarowych bez przyczep,
SDRyp(e) $redni dobowy ruch samochodéw ciezarowych bez przyczep w roku bazowym,

n liczba lat, dla ktérych oblicza sie prognoze ruchu.

Wielko$é prognozowanego ruchu samochodoéw ciezarowych z przyczepami liczy sie podobnie jak dla
samochodéw ciezarowych bez przyczep, lecz wg wzoru:

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

gdzie:

oznaczenia jw. lecz dla samochodoéw ciezarowych z przyczepami.

Zrédlo:  Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad.

Mozemy zastosowa¢ rowniez nastepujace metody dla inwestycji drogowych wykonywanych na
drogach nizszych klas, tj. wojewddzkich, powiatowych, gminnych

Teoria Metoda ekstrapolacji trendéw wzrostu

Prognozy ruchu powinny by¢ obliczane na zasadzie przedtuzania linii trendu z okresu ok. 10 lat
wstecz i ze sprawdzeniem zgodnosci tej linii z biezacym rokiem analizy.

Sprawdzenie powinno odbywa¢ sie poprzez poréwnanie wynikbw prognozowanego natezenia ruchu
na rok biezacy analizy, z wynikami pomiaréw ruchu w wybranych punktach sieci drogowe;.

Przy ekstrapolacji trendéw nalezy takze, w formie wskaznikbw korekcyjnych, uwzglednia¢
ewentualny spodziewany wzrost ruchu wywotany integracja z Europg Zachodnig oraz przyjeciem do
Unii Europejskiej zwigzany z:

otwarciem granic,

ozywieniem gospodarczym oraz

wzrostem PKB.

GDDKIA proponuje, aby wskazniki korekcyjne wynosity:
dla roku 2005 - 1.01,

dla roku 2010 - 1.05,

dla roku 2015 - 1.10,

dla roku 2020 - 1.15.

o oeae

Analizy dotyczace trendéw rozwoju ruchu powinny by¢é prowadzone dla poszczegoélnych kategorii
pojazdéw, na podstawie ktérych formutowane powinny by¢ wnioski dotyczace prognoz struktury
rodzajowej ruchu.

Zrédlo:  opracowanie wlasne na podstawie danych GDDKIA i Instytucji Zarzgdzajgcej ZPORR, Wytyczne
dotyczgce przygotowywania Studiéw Wykonalnosci, dokument z dnia 26 kwietnia 2004, s. 12.
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Teoria Metoda wskaznikowa

Punktem wyjscia do wykonania prognoz powinny by¢ dane o ruchu istniejgcym uzyskane
Z pomiaréw.

Jest to dosy¢ prosta metoda, bowiem wykorzystuje sie tutaj wskazniki wzrostu ruchu tozsame ze
wskaznikami wzrostu PKB. Przy czym nalezy pamietaé, zeby SDR liczy¢ oddzielnie dla
poszczegoélnych kategorii pojazdéw.

Jako wskazniki wzrostu PKB mozna wykorzysta¢ wskazniki z dnia 15 marca 2007 opublikowane na
stronie GDDKIA dla wojewddztwa lubelskiego:

Tabela 13. Prognoza sredniego wska znika wzrostu PKB sredniego w latach [%] dla podregionéw
wojewodztwa lubelskiego.

bialskopodlaski 4,2 4,2 4,2 42 42 42 42 42 43 43 43 43 43 43 4342 4,14039373635333332313131313131

chetmsko- 4,6 46 45 45 45 4545 45 45 45 45 44 44 44 43 43 4,140 39 3,7 3,6 3,4 3,3 3,23,13,0 303,030 3,0 30

zamojski

lubelski 58 5,75554535251515049 48 4847 46 44 43 42 4,038 3,6 343,2312928272626262525
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Zatgcznik 1 z dnia 14 marca 2007r. "Prognozy wskaznika wzrostu PKB na

okres 2007-2037 do celéw planistyczno projektowych dla drég krajowych”.

11.1.3.B.Kalkulacja korzysci ekonomicznych

W tym miejscu wyliczamy korzysci ekonomiczne, jakie osigga spoteczenstwo z tytutu
realizacji inwestycji, dlatego musimy poprawnie okresli¢ koszty spoteczne dla wariantu
bazowego (bez realizacji inwestycji) oraz wszystkich wariantow okreslonych w analizie
(korzysciami ekonomicznymi bedzie obnizenie poszczegdlnych kategorii kosztéw
spotecznych).

W pierwszej kolejnosci odpowiednio dobieramy sposob opisu korzysci do wielkosci projektu:

Tabela 14. Sposoby opisu korzy $ci w zale znosci od wielko $ci projektu.
Projekty mate (grupa 1) Projekty $rednie (grupa 2) Projekty du ze (grupa 3)
obligatoryjnie ocena opisowa bez kwantyfikaciji: kwantyfikacja ilosciowa korzysci: kwantyfikacja warto$ciowa [zi]:
- kosztéw eksploatacji pojazdow, — Cczasu pracy pasazerow, - kosztéw eksploatacji pojazdow,
— czasu pracy pasazerow, — czasu pracy kierowcow, — czasu pracy pasazerow,
— czasu pracy kierowcéw, - kosztéw wypadkow. — czasu pracy kierowcéw,
- kosztéw wypadkow. - kosztéw wypadkow,

- koszty emisji zanieczyszczen
pytowych i gazowych.

fakultatywnie kwantyfikacja ilosciowa korzysci: kwantyfikacja wartosciowa [z1]: -
- Cczasu pracy pasazerow, — kosztéw eksploatacji pojazdéw,
— czasu pracy kierowcéw, — Cczasu pracy pasazerow,
- kosztow wypadkow. — czasu pracy kierowcow,
- kosztéw wypadkow,

— koszty emisji zanieczyszczen
pytowych i gazowych.

Zrédo: opracowanie wiasne.
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dla projektow malych z grupy 1  analizy ekonomiczna opisie korzysci i kosztéw oraz
uzasadnieniu, dlaczego korzysci spoteczne przekraczajg koszty zwigzane z realizacjg
inwestyciji;

dla projektow $rednich z grupy 2 (lub fakultatywnie z grupy 1) kwantyfikacja
ilosciowa uniemozliwia okreslenie korzysci z tytutu kosztow eksploatacji pojazdow,
dlatego nie zawiera ona tego aspektu. W analizie nalezy natomiast opiera¢ sie na
zastosowaniu  metody  ‘syntetycznego  wskaznika  jednostkowego  kosztu
dynamicznego’; a przy obliczaniu sktadowych wskaznikéw wykorzystujemy (z pewnymi
ograniczeniami) ponizsze wzory;

dla projektéw du zych z grupy 3 (lub fakultatywnie z grupy 2) powinnismy
postepowac zgodnie z ponizszymi wzorami:

Do poprawy! Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli uzyjemy nieodpowiedniego sposobu opisu korzysci
(nie dla wskazanego projektu), np. dla projektu duzego (z grupy 3) uzyjemy jedynie ilosciowego
opisu korzysci.

Teoria Koszty eksploatacji pojazdow

Koszty eksploatacji pojazdéw obejmujg zaréwno koszty state, jak i zmienne.

Koszty state dotycza przebiegu pojazdéw samochodowych w okresie eksploatacji (amortyzacja,
naprawy pojazdéw) oraz do przebiegu pojazdéw w okresie roku (tj. ubezpieczenia komunikacyjne,
koszty osobowe obstugi pojazdu, koszty ogdinozaktadowe, podatki, ogumienie, oleje, smary itp.)

Koszty zmienne dotyczg kosztéw zuzycia paliwa, w zaleznosci od warunkéw ruchu.

Koszty state i zmienne powinny zosta¢ okreslone dla kazdej kategorii pojazdéw, jako funkcja Sredniej
predkosci podrézy w zaleznosci od uksztattowania terenu i stanu technicznego nawierzchni, zgodnie
ze wzorem:

4
Ko =L x> Koy V.o Uy, S, ) x 3650 xSDR
=1

gdzie:
Kep  roczne koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych w [z{]
L dtugosc¢ odcinka drogi w [km]

kepj  jednostkowe koszty eksploatacji grupy pojazdéw samochodowych ‘|’ jako funkcja
predkosci podrézy Vpedr, Uksztattowania terenu Uy i stanu technicznego nawierzchni
S zgodnego z ‘Systemem Oceny Stanu Nawierzchni’, w [zHkm] (wielkosci
normatywne)

SDR; s$rednioroczne dobowe natezenie ruchu grupy pojazdow samochodowych
w [poj./dobe].

Wielkosci kep nalezy zaczerpng¢ z zaktualizowanej ‘Instrukcji oceny efektywnosci ekonomicznej
przedsiewzie¢ drogowych i mostowych'.

Teoria Koszty czasu pracy

Koszty czasu pasa zeréw obejmujg czas pasazeréw samochoddéw osobowych oraz motocykli.

Jednostkowy koszt czasu pasazeréw powinien zosta¢ okreslony na podstawie wynagrodzenia
ukrytego przecietnego mieszkanca, ktére wyniosto w 2005 r. 1.150 zt.
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taczne koszty czasu pasazeréw mozna wyliczy¢ wedtug wzoru:

Wy

2 k X
K, :LXZ(‘JXBGSdniXSDRj

j=1
gdzie:
Kt
L
k¢

sz

\/podﬂ

SDR;

podrj

roczne koszty czasu pasazeréw w [zi]
dtugos¢ odcinka drogi w [km]
jednostkowe koszty czasu pasazeréw pojazdéw samochodowych ' w [zt/0s. X h]

wskaznik zapetnienia pojazdu ‘j’ (samochdd osobowy =1,5 [0s./poj.], motocykl =
1 [0s./poj.])

predkos$é podrézy pojazdu samochodowego ‘j’, w [km/h]

$rednioroczne dobowe natezenie ruchu grupy pojazdow samochodowych
w [poj./dobe].

W przypadku analizy jedynie ilosciowej, projektodawca powinien opusci¢ we wzorze wskaznik
jednostkowego kosztu czasu pasazeréw pojazdéw samochodowych.

Koszty czasu pracy kierowcéw zawodowych sg liczone podobnie jak czas pasazeréw z tym, ze
wskaznik zapetnienia wynosi 1, a jednostkowy koszt czasu pracy kierowcow ustalono na podstawie
wynagrodzenia ukrytego kierowcy zawodowego, ktére w 2005 r. wyniosto: 1.145 zt.

Teoria Koszty wypadkow

Koszty wypadkéw sag bardzo trudne do okreslenia, dlatego dopuszczalne jest:

Teoria

pominiecie tego rodzaju kosztow, szczegolnie na niewielkich odcinkach drég gminnych, gdzie
bardzo rzadko zdarzajg sie jakiekolwiek wypadki;

okreslenie jedynie ilosci wypadkéw, jakg mozna zredukowaé¢ w wyniku planowanej inwestycji
(dla analiz ilosciowych);

ograniczenie sie do analizy kosztow zwigzanych ze stratami materialnymi w przypadku
lokalnego charakteru drogi, gdzie zjawisko wypadkowosci ma znacznie mniejszg skale niz na
drodze krajowej (wzglednie mata predkos¢ pojazdow, niewielkie natezenie ruchu itp.).

Wartos¢ strat materialnych dla jednego wypadku nalezy zaczerpnaé z zaktualizowanej ‘Instrukcji
oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewzie¢ drogowych i mostowych’.

Koszty emisji zanieczyszczen pytowych i gazowych
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Koszty emisji zanieczyszczen pytowych i gazowych przez pojazdy liczymy w zaleznosci od warunkéw
ruchu wedtug wzoru:

4
Kupg =L %D Ky Ve Uy, S, ) 365N xSDR
=1

gdzie:
KZPQ

L

kng

roczne koszty emisji zanieczyszczen pytowych i gazowych w [zi]
dtugos¢ odcinka drogi w [km]

jednostkowe emisji zanieczyszczen pytowych i gazowych grupy pojazdow
samochodowych ‘' jako funkcja predkosci podrézy Vpedr, Uksztattowania terenu U




i stanu technicznego nawierzchni Sy, zgodnego z Systemem Oceny Stanu
Nawierzchni, w z{/km (wielko$ci normatywne)

SDR; $rednioroczne dobowe natezenie ruchu grupy pojazdéw samochodowych ‘J’
w [poj./dobe].

Wielkosci kzpg nalezy zaczerpngé z zaktualizowanej ‘Instrukcji oceny efektywnosci ekonomicznej
przedsiewzie¢ drogowych i mostowych'.

Do poprawy! Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli projektodawca nie zastosowat sie do powyzszej
metodologii liczenia kosztow (w zaleznosci od wielkosci projektow).

11.2. NAKLADY INWESTYCYJNE NA REALIZACJE PROJEKTU

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.3. ZRODLA FINANSOWANIA PROJEKTU

1.3.1. Zrédia finansowania. Finansowanie czesci inwestycji nie
pochodzacej ze srodkéw EFRR

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.3.2. Kalkulacja luki finansowej. Poziom dofinansowania
Ten punkt nie obowi gzuje w tej grupie projektow.
11.3.3. Podstawowe parametry kredytéw i pozyczek

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

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

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

I1.4. PRZYCHODY ZE SPRZEDAZY — KALKULACJA PRZYCHODOW
Ten punkt nie obowi gzuje w tej grupie projektow.
I1.4.1. Prognozowana liczba uzytkownikéw dla wariantu bazowego

Ten punkt nie obowi gzuje w tej grupie projektow.
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I1.4.2. Prognozowana liczba uzytkownikdéw po realizacji inwestycji
Ten punkt nie obowi gzuje w tej grupie projektow.

11.4.3. Kalkulacja przychodéw dla wariantu bazowego
Ten punkt nie obowi gzuje w tej grupie projektow.

I1.4.4. Kalkulacja przychoddéw po realizacji inwestycji
Ten punkt nie obowi gzuje w tej grupie projektow.

11.4.5. Kalkulacja zmiany przychodéw wywotanych realizacjq projektu

Ten punkt nie obowi gzuje w tej grupie projektow.

11.5. PROGNOZA KOSZTOW EKSPLOATACYJNYCH INWESTORA

11.5.1. Kalkulacja kosztéw eksploatacyjnych dla wariantu bazowego
Wykonujemy w taki sam sposoéb jak ponizej:
11.5.2. Kalkulacja kosztow eksploatacyjnych po realizacji inwestycji

Przy kalkulacji kosztéw eksploatacyjnych inwestora powinnismy wzigé pod uwage:
koszty utrzymania zimowego,
koszty odchwaszczania poboczy i rowow,
koszty utrzymania droznosci rowdw i przepustow,

biezaca konserwacje i drobne naprawy nawierzchni.

Tabela 15. Kalkulacja kosztow eksploatacyjnychw z  aleznosci od wielko $ci projektu.

Projekty mate (grupa 1) Projekty $rednie (grupa 2) Projekty du ze (grupa 3)

obligatoryjnie okreslenie procentowe kosztéw okreslenie procentowe kosztéw petne okreslenie kosztéw na
podstawie danych historycznych
fakultatywnie petne okreslenie kosztow na petne okreslenie kosztéw na
podstawie danych historycznych podstawie danych historycznych
Zrédio: opracowanie wlasne.

Przy matych lokalnych projektach (grupa 1 i 2) mozemy okresla¢ procentowe wartosci tych
kosztéw w odniesieniu do naktadow inwestycyjnych. Wielkosci procentowe mogg wzrasta¢
w miare uptywu czasu od inwestycji (np. 0,5% w pierwszym i 1% w ostatnim roku
referencyjnym).

Powinnismy jednak zwréci¢ uwage na zrédio pochodzenia zaréwno procentowego okreslania
kosztow, jak i okreslania warto$ciowego zgodnego z powyzszym wykazem.
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Pamietaj! Najbardziej wiarygodnym zrédtem danych o kosztach bedzie dotychczasowy poziom kosztéw
eksploatacyjnych inwestora odniesiony na 1 km adekwatnego rodzaju drogi (np. przecietne
Srednioroczne koszty utrzymania zimowego drogi gminnej, $rednioroczne koszty
odchwaszczania itd.).

Sprawd 2! Sprawdzmy zrédto pochodzenia danych do kalkulacji kosztéw lub zweryfikujmy sposéb
przeprowadzenia wyliczenia przecietnych kosztéw eksploatacyjnych. Moze to by¢ powodem
oddania projektu do poprawy.

W przypadku trudnosci z oszacowaniem historycznych kosztow eksploatacyjnych inwestora,
mozna skorzysta¢ z gotowych wyliczer: $rednich przecietnych kosztéw dokonanych przez
Instytut Badawczy Drog i Mostéw w ‘Instrukcji oceny efektywnosci ekonomicznej
przedsiewzie¢ drogowych i mostowych’ (ostatnia aktualizacja: maj 2007).

11.5.3. Kalkulacja zmiany kosztéw wywotanych realizacjq projektu
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.5.4. Plan amortyzacji
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

[1.6. RACHUNEK ZYSKOW | STRAT DLA PROJEKTU
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

1I.7. RACHUNEK PRZEPLYWOW PIENIEZNYCH PROJEKTU W OKRESIE
REALIZACJI | EKSPLOATACJI INWESTYCJI

11.7.1. Kalkulacja zapotrzebowania na kapitat obrotowy
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

II.7.2. Rachunek przeptywow pienieznych dla projektu w okresie
realizacji i eksploatacji inwestycji

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
1.7.3. Zrédia pokrycia deficytu
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.8. ANALIZA KOSZTOW-KORZYSCI — ANALIZA FINANSOWA
INWESTYCJI
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11.8.1. Wskazniki FNPV/C i FRR/C

Ten punkt nie obowi gzuje w tej grupie projektow.
11.8.2. Wskazniki FNPV/K i FRR/K

Ten punkt nie obowi  gzuje w tej grupie projektéw.
11.8.3. Trwatosé finansowa projektu

Ten punkt nie obowi gzuje w tej grupie projektow.

11.9. ANALIZA KOSZTOW-KORZYSCI — ANALIZA EKONOMICZNA
INWESTYCJI

11.9.1. Wskazniki ENPV i ERR

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi OgOllnymi’
projektéw z petn g warto $ciow g kalkulacj g korzy Sci.

11.9.2. Wskaznik B/C

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogolnymi’
projektéw z pein g warto $ciow g kalkulacj g korzy Sci.
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. WYKONALNOSC INSTYTUCJONALNA

11.1. WYKONALNOSC INSTYTUCJONALNA PROJEKTU
l11.1.1. Opis stanu aktualnego organizacji wdrazajacej projekt
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
111.1.2. Opis wdrazania projektu
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

l11.1.3. Finansowanie pracy komérki odpowiedzialnej za wdrozenie
projektu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

l11.2. TRWALOSC REZULTATOW PROJEKTU
l11.2.1. Utrzymanie i eksploatacja inwestycji

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
111.2.2. Utrzymanie rezultatow projektu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

l11.2.3. Zdolnosci organizacyjne i finansowe do utrzymania rezultatow

projektu
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
I11.2.4. Zarzadzanie infrastrukturg. Wtasciciel inwestycji

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.3. WYKONALNOSC PRAWNA | ZGODNOSC Z POLITYKA OCHRONY
SRODOWISKA

111.3.1. Kwestie prawne zwigzane z realizacjq projektu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
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111.3.2. Wptyw na srodowisko regionu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

W tym punkcie warto dodaé, ze powinnismy zwrQci¢ uwage przynajmniej na nastepujace
aspekty, szczegollnie w przypadku, kiedy ‘ocena oddziatywania na srodowisko’ nie jest
wymagana:

11.3.3.

Czy planowane przedsiewziecie koliduje z istniejgcym zadrzewieniem w otoczeniu?
Czy w przypadku koniecznosci wyciecia drzew wystgpimy do odpowiednich organow
administracyjnych z prosbg o wydanie decyzji zezwalajacej na usuniecie
(przesadzenie) drzew kolidujacych z zakresem prac inwestycyjnych?

Czy analizy i obliczenia rozktadu emisji NO, wskazuja, ze w analizowanym przypadku
ruch drogowy powoduje przekroczenie dopuszczalnych stezeh emisyjnych sktadnikow
spalin samochodowych?

Czy planowana inwestycja jest istniejgcg trasg komunikacyjng? Czy realizacja
inwestycji wplynie na zwiekszenie ptynnosci ruchu? Czy jej efektem bedzie
zwiekszenie czy zmniejszenie zuzycia paliwa? Czy wplynie to na zwiekszenie czy
zmniejszenie emisji zanieczyszczen pytowych i gazowych wprowadzanych do
powietrza przez pojazdy?

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

Czy planowany do budowy odcinek drogi wptynie korzystnie czy niekorzystnie na
krajobraz najblizszej okolicy? Czy planowane prace wplyng na zwiekszenie estetyki
terenu w bezposrednim sgsiedztwie drogi?

Wptyw na siedliska i gatunki zamieszkujace tereny Natura 2000
| inne 0 znaczeniu krajowym

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
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