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12.1

INFORMACJA WSTEPNA

Studium wykonalnosci ma na celu wskazanie najbardziej efektywnego ekonomicznie,
niezawodnego, zasobooszczednego i realnego finansowo wariantu realizacji Projektu.
Opracowanie okresli mozliwe do podjecia dziatania zwigzane z realizacjg Projektu.

Przedmiot opracowania

Studium ma na celu uszczegdtowienie sformutowanych w dokumentach planistycznych
kierunkdw rozwoju, tj. rozwoju infrastruktury szybkiego, bezkolizyjnego transportu
szynowego, jego technologii, parametrow techniczno—funkcjonalnych i wynikajgcych
Z tego niezbednych naktadéw finansowych na jego realizacje i pdzniejszg eksploatacje.
Rozwigzanie powinno zapewnia¢ wysokg zdolnos¢ przewozowg w rejonie wystepowania
wagskich gardet w obrebie sieci tramwajowej. W szczegdlnosci wymaga sie,
aby opracowanie dato odpowiedz na pytanie jaka forma bezkolizyjnego transportu
szynowego (przy wspotdziataniu z innymi systemami transportu) zapewni uzyskanie
oczekiwanych celéw w zakresie jakosci i standardéw obstugi komunikacyjnej miasta
i aglomeraciji, zwtaszcza komunikacjg zbiorowg. Najistotniejsze cele szczegoétowe to:

o eliminacja “waskich gardel’ na sieci tramwajowej,

o zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w podrézach w celu zapewnienia
wysokiej jakosci zycia mieszkancow Krakowa,

o zwiekszenie zdolnosci przewozowej komunikacji zbiorowej,

o skrécenie czasu podrozy komunikacjg zbiorowa,

o podniesienie komfortu podrézowania $srodkami transportu zbiorowego,

o wyksztatcenie wygodnych i wydajnych, zintegrowanych weztéw przesiadkowych,

o uzyskanie wysokosprawnego systemu transportu dla znaczgcego rozwoju
spoteczno-gospodarczego.

Szczegdbtowa lista kryteriow, wzgledem ktérych poszczegdlne warianty zostaty ocenione
i pordwnane znajduje sie w rozdziale 7.3.

Dla wszystkich wariantow inwestycyjnych Projektu Wykonawca przeanalizowat mozliwosc¢
i zasadno$¢ ich etapowej realizacji. Etapowanie przewiduje zaréwno podziat na odcinki,
jak i wykorzystanie réznego rodzaju taboru w okresach przejsciowych oraz potgczenia
z istniejgcy infrastrukturg szynowa.
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12.2 Definicje i skréty
BMK Budzet Miasta Krakowa
BP Biuro Planowania Przestrzennego UMK
BPO Business Process Outsourcing
Col Centrum Obstugi Inwestora
DSRK Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju
EBI Europejski Bank Inwestycyjny
EIRR Ekonomiczna Wewnetrzna Stopa Zwrotu
ENPV Ekonomiczna Biezgca Wartos¢ Netto
GK Wydziat Gospodarki Komunalnej UMK
GMK Gmina Miejska Krakow.
IRR Wewnetrzna Stopa Zwrotu
K+R Parking typu Kiss and Ride
KM Koleje Matopolskie
KMK Komunikacja Miejska w Krakowie
Koncepgja dokum_enf[acja techniczna  wybranych war_iant()w szybkiego,
bezkolizyjnego transportu szynowego w Krakowie
KPM Krajowa Polityka Miejska
KPT Krakowski Park Technologiczny Sp. z 0.0.
KrOF Krakowski Obszar Funkcjonalny
MKA Matopolska Karta Aglomeracyjna
MKZ Miejski Konserwator Zabytkow
MPZP Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego
NK Niebieska Ksiega
P+R Parking typu Park and Ride
PFR Polski Fundusz Rozwoju
PPP Partnerstwo Publiczno-Prywatne
PR Przewozy Regionalne
Projekt Budowa . szybkiego, bezkolizyjnego transportu  szynowego
w Krakowie
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PZRPTZ Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego
RDOS Regionalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska w Krakowie
SKA Szybka Kolej Aglomeracyjna
SOPU Szczegotowy Opis Przedmiotu Umowy
SRK Strategia Rozwoju Kraju
SRT Strategia Rozwoju Transportu
SSC Shared Services Center
SSE Specjalna Strefa Ekonomiczna
STP Stacja Techniczno-Postojowa
Studium Studium wykonalnoégi budowy szybkiego, bezkolizyjnego transportu
szynowego w Krakowie

SUIKZP Studium Uwargnkowar'l [ Kierunkébw  Zagospodarowania
Przestrzennego Miasta Krakowa

UMK Urzad Miasta Krakowa

uToO Urzagdzenia Transportu Osobistego

Wavelo System roweru publiczhego GMK

WKZ Wojewodzki Konserwator Zabytkow

WPF Wieloletnia Prognoza Finansowa

WPF Wieloletnia Prognoza Finansowa

WPR Wspdlna Polityka Rolna

WS Wydziat Ksztattowania Srodowiska UMK

ZIKiT Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie

ZIM Zarzad Inwestycji Miejskich

ZIT Zintegrowane Inwestycje Terytorialne
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13.1

ANALIZA EKONOMICZNA-SPOLECZNA

Zatozenia podstawowe

Podstawg sporzadzenia analizy ekonomiczno-spotecznej Projektu sg wytyczne zawarte
w Niebieskiej Ksiedze Jaspers — nowa edycja, sierpien 2015 r., Sektor Transportu
Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (dalej: Niebieska Ksiega).

Przystepujgc do analizy zidentyfikowano czynniki ekonomiczno-spoteczne o istotnym
poziomie oddziatywania na Projekt i skwantyfikowano je dla potrzeb kalkulacji efektu
ekonomicznego Projektu.

Analiza ekonomiczno-spoteczna, zgodnie z metodologig przedstawiong w Niebieskiej
Ksiedze, zostata przeprowadzona w nastepujgcych etapach:

a) okreslenie zatozen analizy ekonomicznej;
b)  przeliczenie cen rynkowych na ceny rozrachunkowe (ukryte);

c) okreslenie przeptywdw ekonomicznych Projektu w okresie odniesienia
(okres dla ktérego wykonano analize ekonomiczng Projektu, ktéry obejmuje faze
rzeczowej realizacji Projektu i czes¢ fazy eksploatacji Projektu);

d) oszacowanie kosztow i korzysci spotecznych;
e) zdyskontowanie oszacowanych kosztéw i korzysci;

f) obliczenie wskaznikdw efektywnosci ekonomiczno-spotecznej (ekonomiczna
zaktualizowana wartos¢ netto, tj. ENPV, ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu,
tj. ERR i wskaznik korzysci do kosztéw, tj. B/C).

Na podstawie wykonanej analizy ekonomicznej zostanie wybrany wariant
najkorzystniejszy z punktu widzenia efektéw ekonomiczno-spotecznych.

Zgodnie z Przewodnikiem po analizie kosztow i korzysci dla projektéw inwestycyjnych
(grudzien 2014 r.) rekomendowany przez Komisje Europejskg okres odniesienia
dla sektora transportu miejskiego wynosi 25-30 lat. Ze wzgledu na dtugi okres rzeczowej
realizacji inwestycji przyjeto 30 letni okres odniesienia dla Projektu i obejmuje on faze
rzeczowej realizacji Projektu, tj. lata 2029-2037 i czes¢ fazy eksploatacji Projektu,
tj. lata 2038 — 2058.

Zgodnie z Niebieskg Ksiegg cykl zycia projektu dla metra i tramwajéw wynosi 30 lat
dla taboru i 50 lat dla infrastruktury, w zwigzku z przyjeciem do okresu odniesienia 22 lat
eksploatacji Projektu, pozostata cze$¢ jego eksploatacji zostata uwzgledniona w wartosci
rezydualnej Projektu. Zatozono, iz naktady odtworzeniowe ponoszone bedg w latach
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2047 i 2051 dla wariantu M5D! i M6D? oraz w latach 2048 i 2052 dla wariantu T6D?3.
Odtworzeniu podlegaé bedg infrastruktura teletechniczna i elektro-energetyczna
(okres uzytecznosci — 15 lat) oraz tabor (okres uzytecznosci — 15 lat).
Wskazniki odtworzenia po 15 latach wynoszg odpowiednio 40% dla infrastruktury
teletechnicznej i elektro-energetycznej i 30% dla taboru.

Makroekonomiczne dane wejsciowe zostaty przyjete na podstawie zaktualizowanych
kosztow jednostkowych do wykorzystania w analizach kosztow i korzysci,
opublikowanych przez CUPT dnia 28.08.2020, ktére uwzgledniajg prognozy
makroekonomiczne Ministra Finanséw z 29 lipca 2020 r.

Do kalkulacji efektéw ekonomiczno-spotecznych wykorzystano zaktualizowane tablice
kosztow jednostkowych (dotyczacych m.in. czasu dla pasazerow i prowadzgcych pojazdy,
eksploatacji pojazdéw w transporcie drogowym, zanieczyszczenia powietrza,
hatasu w transporcie ladowym, wypadkéw, zmian klimatycznych) z 28.08.2020 r.
wskazane w Niebieskiej Ksiedze transportu publicznego do wykorzystania w analizach
kosztéw i korzysci przygotowywanych przez wnioskodawcow.

Analiza ekonomiczna zostata przeprowadzona w cenach netto (z wytgczeniem podatku
VAT) i w cenach stalych. Do dyskontowania przeptywow pienieznych zgodnie
z Niebieskg Ksiegg transportu publicznego, zastosowano stope dyskonta
na poziomie 4,5%.

W analizie ekonomicznej, zgodnie z metodologig, nie uwzgledniono przychodéw
operacyjnych i finansowych. W ostatnim roku analizy (2058 r.) uwzgledniono natomiast
ekonomiczng wartos¢ rezydualng obliczong metodg wartosci aktywow netto
(metoda dochodowa). Warto$¢ rezydualna liczona metodg dochodowg to biezgca wartosé
netto przeptywdw ekonomicznych wygenerowanych przez projekt w pozostatych latach

Wariant M5D - Planowana linia metra stanowi linie szybkiej, bezkolizyjnej kolei podziemnej
o diugosci 20,47 km z 21 stacjami. Trasa przebiega od Wzgérz Krzestawickich (ul. Kocmyrzowska)
na zachdd, przez Nowag Hute (al. Solidarnosci i al. Gen. Andersa), Biennczyce (al. Gen. Andersa,
rondo Gen. Maczka), Czyzyny (ul. Bora-Komorowskiego), Pradnik Czerwony (ul. Mtynska,
Meissnera), Grzegérzki (ul. Mogilska, Lubicz), Stare Miasto (ul. Basztowa, Garbarska,
Czarnowiejska), Krowodrze (ul. Czarnowiejska, Nawojki Piastowska, Gtowackiego) oraz Prgdnik
Biaty (ul. Weissa, Stawowa), gdzie znajduje sie stacja koricowa Jasnogorska.

2 Wariant M6D - Planowana linia metra stanowi linie szybkiej, bezkolizyjnej kolei podziemnej
o dtugosci 20,44 km z 20 stacjami. Trasa przebiega od Wzgérz Krzestawickich (ul. Kocmyrzowska)
na zachdd, przez dzielnice Nowg Hute (al. Solidarnosci i al. Gen. Andersa), Bienczyce (al. Gen.
Andersa, rondo Gen. Maczka), Czyzyny (ul. Bora-Komorowskiego), Mistrzejowice (ul. Dobrego
Pasterza), Prgdnik Czerwony (ul. Mtynska, Pilotdw), Grzegdrzki (ul. Olsza, Brodowicza, Lubicz),
Stare Miasto (ul. Basztowa, Czysta), Krowodrze (ul. Reymonta, Piastowska, Armii Krajowej) oraz
Pradnik Biaty (ul. Jasnogérska), gdzie znajduje sie stacja kohcowa Jasnogorska.

8 Wariant T6D - Planowana trasa linii szybkiego, bezkolizyjnego tramwaju ma tgczng dtugos¢ 21,85
km z 32 przystankami i podziemnym odcinku linii dtugosci 6,60 km z 8 przystankami podziemnymi.
Cata trasa szybkiego tramwaju biegnie od Wzgdrz Krzestawickich (ul. Kocmyrzowska) na zachdd,
przez Nowg Hute (Al. Solidarnosci i Al. Gen. Andersa), Bienczyce (Al. Gen. Andersa), Mistrzejowice
(Al. Bora-Komorowskiego), Mistrzejowice (ul. Dobrego Pasterza), Pragdnik Czerwony (ul. Lublanska,
Mtynska, Pilotéw), Grzegorzki (ul. Olszyny, Brodowicza, Lubicz), Stare Miasto (ul. Basztowa,
Dunajewskiego), Krowodrze (ul. Reymonta, Armii Krajowej) oraz Bronowice (ul. Jasnogoérska), do
zajezdni Stelmachow.
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jego trwania (zycia ekonomicznego), nastepujgcych po zakonczeniu okresu odniesienia.
Kalkulacje ekonomicznej wartosci rezydualnej przedstawia Tabela nr 1 ponizej.

Tabela 1 Kalkulacja ekonomicznej wartosci rezydualnej [tys. PLN]*

Warto$é rezydualna - analiza ekonomiczna MDD MeD  TeD
lr‘g;ﬁy Sci ekonomiczne projektu z ostatniego ;o 3 p) \ 746 328,08 789 137,29 413 252,92
$rednia kosztow operacyjnych projektu 10.3 PLN 140 948,87 135 810,10 35 233,46
przeptywy 10.3 PLN 605 379,21 653 327,20 378 019,46
cykl zycia projektu lata 50 50 50

ilo$¢ lat analizy lata 22 22 22
pozostato lata 28 28 28

Zrédfo: opracowanie wlasne

W analizie ekonomicznej uwzgledniono naktady inwestycyjne z wytgczeniem rezerw
na nieprzewidziane wydatki oraz naklady odtworzeniowe. Naktady inwestycyjne
i odtworzeniowe oraz koszty operacyjne (bez amortyzaciji) poddano korekcie o efekty
fiskalne, w celu wyeliminowania ptatnosci transferowych (VAT, podatkéw bezposrednich
i posrednich, dotacje i inne transfery od podmiotdéw publicznych) z przeptywoéw pienieznych
projektu wyliczonych w analizie finansowej.

Analiza ekonomiczna oparta jest na ilosciowym i pienieznym ujeciu oddziatywan Projektu
(kosztow i korzysci) oraz obliczeniu oddziatywan ekonomicznych netto na podstawie
metody  przyrostowej, tzn. z uwzglednieniem tylko tych  oddziatywan,
ktore wynikajg z realizacji Projektu i nie sg zwigzane z inng dziatalno$cig biznesowg
beneficjenta. Korzysci ekonomiczne Projektu stanowig réznice pomiedzy ekonomicznymi
przeptywami pienieznymi netto w wariancie bezinwestycyjnym i analogicznymi
przeptywami w wariancie inwestycyjnym.

Zatozono, ze pierwsze korzysci ekonomiczne bede generowane przez Projekt od 2029 r.,
kiedy to planowane jest rozpoczecie rzeczowej realizacji pierwszego etapu Projektu,
a od 2038 r. planuje sie osigganie petnych korzysci spotecznych dla kazdego z wariantow
inwestycyjnych, czyli w pierwszy petnym roku po zakonczeniu inwestycji (2037 r.).

Realizacja Projektu przyczyni sie do wzrostu jakosci i konkurencyjnosci oferty ustugowej
krakowskiego publicznego transportu zbiorowego wzgledem transportu indywidualnego,
poprzez poprawe stanu technicznego infrastruktury oraz wprowadzenie rozwigzan
poprawiajgcych bezpieczenstwo i ptynnos¢ ruchu komunikacji na analizowanych
obszarach. W analizie wzigto pod uwage korzysci zwigzane z nastepujgcymi kategoriami:

1) oszczedno$é czasu podrézy uzytkownikéw transportu,

2)  oszczednos¢ kosztow eksploatacji samochoddw osobowych pasazerdéw przejetych
przez komunikacje zbiorowa,

410.3 PLN oznacza tys. PLN
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3) oszczednosci kosztow wypadkow drogowych i ofiar smiertelnych - nizsze koszty
wypadkow komunikacyjnych dzieki mniejszej liczbie podrézy odbywanych
samochodami,

4)  oszczednosci srodowiskowe - nizsze koszty z tytulu zanieczyszczenia powietrza,
5)  oszczednosci srodowiskowe - nizsze koszty z tytutu zmian klimatycznych,
6) oszczednosci srodowiskowe - nizsze koszty z tytutu hatasu,

7)  zmiany na rynku pracy — wzrost podatkow i optaty socjalnych z tytutu zatrudnienia
os6b w fazie realizacji inwestycji i powierzchniach  komercyjnych,
utworzonych w wyniku realizacji Projektu,

oraz koszty zwigzane z nastepujgcymi kategoriami:

1) koszty z tytulu zmian klimatycznych wywotany wzrostem pracy przewozowej
metra/szybkiego tramwaju.

Korekta przeptywéw finansowych

Podatki i dotacje to ptatnosci transferowe, ktére nie odzwierciedlajg realnych kosztow
lub korzysci ekonomicznych dla spoteczenstwa, gdyz obejmujg wytgcznie przekazanie
kontroli nad pewnymi zasobami z jednej grupy w spoteczenstwie na inng®.

W celu wiasciwego okreslenia kosztéw i korzysci spotecznych powstatych w wyniku
realizacji Projektu, dokonano korekty przeptywéw finansowych, eliminujgc czynniki,
ktore mogtyby znieksztatcaC wynik analizy ekonomiczne;j.

Korekty przeptywdw finansowych dokonano wg nastepujgcych zasad®:
- ceny dla naktadow i produktow ujeto bez VAT,
- ceny dla nakfadéw i produktéw ujeto bez podatkéw bezposrednich i posrednich,

- ceny (np. optaty taryfowe) stosowane jako wskazniki zastepcze wartosci wydatkéw
ujeto z wytgczeniem dotacji i innych transferéw od podmiotu publicznego.

W celu korekty przeptywow finansowych wyeliminowano ptatnosci transferowe i dokonano
przeksztatcenia cen rynkowych na ceny rozrachunkowe (tzw. ukryte), co przeprowadzono
w nastepujgcych etapach’:

l. Eliminacja podatku VAT - przeptywy finansowe projektu (naktady inwestycyjne,
koszty, przychody) skalkulowano w cenach netto, dlatego nie ma potrzeby eliminacji
podatku VAT,;

5  Przewodnik po analizie kosztéw i korzysci projektéw inwestycyjnych, Narzedzie analizy
ekonomicznej polityki spdjnosci 2014—2020, grudzien 2014 r. str. 51

6 Przewodnik po analizie kosztéw i korzysci projektow inwestycyjnych, Narzedzie analizy
ekonomicznej polityki spdjnosci 2014—2020, grudzien 2014 r.

7 Niebieska Ksiega — Transport publiczny — sierpien 2015 r.
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13.1.2

Il. Korekta o transfery fiskalne z wykorzystaniem nastepujgcych wskaznikow konwersji
(CF):

a) dla naktadéw inwestycyjnych, odtworzeniowych i wartosci rezydualnej
dotyczacych infrastruktury: CF = 0,83,

b) dla nakfadéw inwestycyjnych, odtworzeniowych i wartosci rezydualnej
dotyczacych taboru: CF = 0,87,

c) dla kosztéw operacyjnych: CF = 0,78.

Efekty realizacji Projektu, ktére przyczynig sie do realizacji celow polityki Unii Europejskiej

Unijna polityka transportu stymuluje europejskg gospodarke, gdyz wspiera budowanie
nowoczesnej sieci infrastruktury zapewniajgcej bezpieczniejsze i szybsze podrézowanie.
Transport ma zasadnicze znaczenie dla integracji europejskiej i swobodnego przeptywu
0s0b, towardow i ustug. Jest ponadto waznym sektorem gospodarki, stanowigcym ponad
9% wartosci dodanej brutto w UE (wktad w gospodarke). Same ustugi transportowe w UE,
w ktorych zatrudnionych jest blisko 11 milionéw ludzi, wygenerowaty w 2016 r.
okoto 664 mld euro wartosci dodanej brutto.

Wdrozenie zréwnowazonych i innowacyjnych srodkow transportu odgrywa wazng role
Z punktu widzenia unijnych celdw zwigzanych z klimatem i energetyka.

Wraz ze wzrostem mobilnosci wspotczesnych spoteczenstw polityka UE koncentruje sie
na wsparciu systemow transportu w rozwigzywaniu ich gtéwnych problemoéw,
do ktérych nalezg?®:

zatory komunikacyjne: paralizujg zaréwno ruch drogowy, jak i lotniczy,

- niezrownowazony rozwoj: wiekszos¢ potrzeb energetycznych w transporcie nadal
zaspokaja sie za pomocg ropy naftowej, co jest niekorzystne z ekonomicznego
i ekologicznego punktu widzenia,

- nieodpowiednia jako$¢ powietrza: UE jest zobowigzana do zredukowania do 2050 r.
emisji z transportu 0 60% w stosunku do poziomow z 1990 r. oraz do dalszego
ograniczania zanieczyszczen emitowanych przez pojazdy,

- nieodpowiednia infrastruktura: jakos¢ infrastruktury transportowej rézni sie
w poszczegolnych panstwach cztonkowskich,

- rosngca konkurencja: europejski sektor transportu musi stawi¢ czota rosngcej
konkurencji ze strony szybko rozwijajgcych sie Swiatowych rynkow transportu.

Zatozenia do Umowy Partnerskiej na lata 2021-2027° przedstawiajg nastepujacy cel
rozwojowy kraju zgodny z politykg transportowg UE: bardziej przyjazna dla Srodowiska
bezemisyjna Europa (a greener, carbon free Europe).

8 Transport in the European Union Current Trends and Issues April 2018
https://europa.eu/european-union/topics/transport_pl
9 https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/76917/zup2021-2027.pdf
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Powyzsze zatozenia przedstawiajg sciezke wyboru celow szczegotowych polityki:
2021-2027. Analiza dokumentu wykazata zgodnos¢ Projektu z nastepujgcymi celami:

a) Cel Polityki 2 — bardziej przyjazna dla $rodowiska bezemisyjna Europa
(a Greener, carbon free Europe). W ramach celu 2, w obszarze dotyczagcym energetyki
jako dziatanie priorytetowe wskazano wspieranie rozwoju i propagowanie transportu
— nisko oraz zeroemisyjnego.

b) Cel Polityki 3 — lepiej potaczona Europa (a more Connected Europe),
gdzie jako dziatanie priorytetowe wskazano wsparcie zmian w mobilnosci
oraz zmniejszenie emisyjnosci sektora transportu dotyczgce wszystkich dziedzin
transportu: towarowego, zbiorowego i indywidualnego poprzez:

e rozwoéj pasazerskiego transportu zbiorowego i jego infrastruktury
oraz unowoczes$nienie taboru i dostosowanie go do potrzeb oséb o graniczonej
mobilnosci,

e Wwsparcie przeniesienia pracy transportowej i przewozowej dotychczas

realizowanej przez sektor drogowy na inne gatezie (kolejowy, wodny srédladowy,
morski, rurociggowy), zgodnie z rachunkiem efektywnosci ekonomiczne;j.

Kompleksowa realizacja dziatan w powyzszym zakresie pozwoli m.in. na osiggniecie
przepustowosci transportowej umozliwiajgcej efektywne funkcjonowanie catego systemu
transportowego poprzez uzyskanie efektu sieciowego w ujeciu miedzygateziowym,
zapewniajgcego sprawng obstuge transportowg spoteczenstwa i gospodarki.
Zwiekszenie dostepnosci nowoczesnego taboru transportowego (w tym niskoemisyjnego)
wptywa nie tylko na komfort podréznych, dostepnosé dla os6b o ograniczonej mobilnosci
i bezpieczenhstwo przejazdu, ale réwniez ogranicza negatywny wptyw transportu
na srodowisko naturalne.

Niniejszy Projekt przyczyni sie do realizacji celdow polityki Unii Europejskiej
w nastepujgcych obszarach:

- bezkolizyjnos¢ transportu, poprzez budowe bezkolizyjnego transportu szynowego
zmniejszy prawdopodobienstwa wystgpienia zatoréw komunikacyjnych i skroci sie
czas podrozy mieszkancéw Krakowa,

- poprawa jakosci powietrza poprzez redukcje emisiji,

- poprawa jako$¢ transportu zbiorowego, dzieki realizacji inwestycji nastgpi
optymalizacja transportu w miesécie, dzieki czemu cze$¢ zuzytych pojazdéw zostanie
wycofania z eksploataciji.

Realizacja Projektu przyczyni sie do realizacji m.in. nastepujgcych wskaznikow produktu
i rezultatu zwigzanych z politykg transportowg UE™:

— catkowita dtugos¢ nowych lub zmodernizowanych linii tramwajowych i linii metra,

10 Wskazniki te mogg zostac osiggniete w lata 2027 - 2035
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13.2

liczba zakupionych jednostek taboru pasazerskiego w publicznym transporcie
zbiorowym komunikacji miejskiej,

liczba nowo utworzonych miejsc pracy,

liczba przewozow komunikacjg miejskg na przebudowanych i nowych liniach
komunikacji miejskiej,

zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska.

Analiza wysokosci naktadéw przedprodukcyjnych

Naktady przedprodukcyjne obejmuje naktady zwigzane z:

a)

b)

planowaniem i projektowaniem oraz pomocg techniczng, na ktére sktadajg sie koszty
przygotowania i obstugi inwestycji, a takze koszty wykonania dokumentacji
technicznej i projektowej, wraz z kosztami uzyskania niezbednych decyzji
administracyjnych i pozwolen,

W szczegodlnosci w tej fazie realizacji Projektu wycenione zostaty czynno$ci takie jak:
- konsultacje spoteczne,

- opracowanie dokumentacji przetargowej na ustugi projektowe lub PPP,

- przeprowadzenie przetargu na te ustugi,

- uzyskanie Decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach (DUS),

- przygotowanie Projektu Budowlanego,

- uzyskanie decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej (ZRID)
lub decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego (ULLK),

- uzyskanie Pozwolenia na Budowe,
- pozostate przetargi na ustugi, dostawy i roboty.

wykupem  gruntdw i  nieruchomosci (w tym  koszty przesiedlen,
jezeli ma zastosowanie), na ktére sktadajg sie: koszty wykupu gruntéw oraz koszty
wynikte z ograniczenia uzytkowania (nad budynkami i konstrukcjami podziemnymi).
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Tabela 2 Nakiadi przedprodukcil'ne w wariantach realizacii Proiektu PLN

Planowanie/projektowanie, pomoc
techniczna

461472 126,26

425 866 125,50

212 148 158,26

Ustuga pozyskania DUS

800 000,00

800 000,00

800 000,00

Koszty przygotowania i obstugi
inwestycji

127 740 501,26

124 441 125,50

55945 100,71

Koszty wykonania dokumentacji

zastosowanie)

technicznej i projektowej, wraz z kosztami 332931625,00 300 625 000,00 155 403 057,54
uzyskania niezbgdnych decyzji i pozwolen

‘Wykup gruntéw i nieruchomosci (w

tym Koszty przesiedlen, jezeli ma 483 242 683,78 368077 570,60 268 270 691,60

Koszty wykupu gruntow

225 430 591,66

222 001 057,50

164 217 662,30

Koszty wynikte z ograniczenia uzytkowania

(nad budynkami i konstrukcjami 257 812 092,12 146 076 513,10 104 053 029,30
podziemnymi)

NETTO CALOSC 944 714 810,04 793 943 696,10 480 418 849,86
NETTO KWALIFIKOWANE 944 714 810,04 793 943 696,10 480 418 849,86
NETTO NIEKWALIFIKOWANE 0,00 0,00 0,00
VAT CALOSC 217 284 406,31 182 607 050,10 110 496 335,47
VAT KWALIFIKOWANY 145 580 552,23 122 346 723,57 74 032 544,76
BRUTTO CALOSC 1161 999 216,35 976 550 746,21 590 915 185,32
KWALIFIKOWALNE CAY.0SC 1090 295 362,27 916 290 419,67 554 451 394,62
NIEKWALIFIKOWALNE CALOSC 71703 854,08 60 260 326,53 36 463 790,70

taczne Kkoszty przedprodukcyjne dla wariantu MSD wynoszg 1162 min z,
z czego 1090,3 min zt stanowig koszty kwalifikowalne  Projektu.
Koszty niekwalifikowalne wynoszg 71,7 min zt i stanowi to 33% VAT.

taczne koszty przedprodukcyjne dla wariantu M6D wynoszg 976,6 min z,
Z czego 916,3 min zt stanowig koszty kwalifikowalne Projektu. Koszty niekwalifikowalne
wynoszg 60,3 min zt i stanowi to 33% VAT.

taczne koszty przedprodukcyjne dla wariantu T5D wynoszg 590,9 min z,
Z czego 554,5 min zt stanowig koszty kwalifikowalne Projektu. Koszty niekwalifikowalne
wynoszg 36,5 min zt i stanowi to 33% VAT.

Zgodnie z Wytycznymi w zakresie kwalifikowalnosci wydatkéw w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 koszty prac
przedprojektowych (kategoria przygotowanie projektu) oraz wykupu gruntu
(kategoria zakup nieruchomosci, ktéra nie moze przekracza¢ 10% catkowitych wydatkow
kwalifikowalnych projektu) stanowig koszty kwalifikowalne projektu.
VAT niepodlegajgcy odliczeniu, rowniez stanowi koszt kwalifikowalny projektu.
Wspotczynnik podatku niepodlegajacemu odliczeniu w GMK wynosi 67%?.

Opierajgc sie na dotychczasowych doswiadczeniach projektowych Wykonawcy
niniejszego SW, w ramach kazdego z wariantéw prawdopodobnie bedzie mozna ubiegac
sie 0 dofinansowanie dokumentacji projektowej w ramach pomocy technicznej lub innych

11 dane pozyskane z jednostek zaleznych GMK
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instrumentéw finansowych UE. Dotychczas otrzymano juz dofinansowanie na ustuge
pozyskania DUS.

Przyktad finansowania projektu w ramach dziatania 6.1 Program Operacyjny
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020

Przyktadowym projektem realizowanym w ramach POIiS 2014-2020 dziatanie 6.1 Rozwdj
publicznego transportu zbiorowego w miastach jest ,Budowa linii tramwajowej KST
etap Il (os. Krowodrza Goérka — Gorka Narodowa) wraz z budowg dwupoziomowego
skrzyzowania w ciggu ul. Opolskiej”. Projekt ten realizowany jest w latach 2014-2021.
taczne naktady na projekt wyniosty 308,4 min zt. Struktura naktadéw i finansowania
projektu ksztattuje sie nastepujaco:

Wyszczegolnienie Razem

Naktady catosé¢ netto, w tym: 308 422 666,35
naktady kwalifikowane 216 735 206,67
naktady niekwalifikowane 91 687 459,68

VAT calos¢ 70 491 537,58
VAT od kosztéw kwalifikowanych (do odzyskania) 49 403 421,89
VAT od kosztow niekwalifikowanych 21 088 115,69

Naktady catos$é brutto, w tym 378 914 203,93
nakfady kwalifikowane 216 735 206,67
nakfady niekwalifikowane 162 178 997,26

Stopa finansowania 69,78%

Wysoko$¢ dofinansowania 151 233 429,66

Rzeczywisty wktad wiasny GMK (wydatki kwalifikowane +

wydatki niekwalifikowane netto) 157 189 236,69

VAT do odzyskania 70 491 537,58

Koszty niekwalifikowalne obejmujg wynagrodzenia za opracowanie planéw i projektow,
zakup gruntéw, cze$¢ robot budowlanych, zwigzana z infrastrukturg drogowg i nadzér
Z nimi zwigzany oraz informacja i promocja.

13.3 Analiza przychodoéw i kosztéw

Analiza przychodéw i kosztow zostata przeprowadzona w rozdziatach 14.4 i 14.5.
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13.4 Analiza przychodéw rocznych

Analiza przychodéw rocznych zostata przeprowadzona w rozdziale 14.5.

13.5 Analiza kosztéw operacyjnych

Analiza kosztéw rocznych zostata przeprowadzona w rozdziale 14.4.

13.6 Kalkulacja kosztow i korzysci ekonomiczno-spotecznych

Wycena efektdow ekonomicznych Projektu zostata opracowana na podstawie zalecen
zawartych w Niebieskiej Ksiedze transportu publicznego, a w szczegdlnosci
z wykorzystaniem zatgcznika A poswieconego jednostkowym kosztom ekonomicznym,
ktére zostaly zaktualizowane w publikacji Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
(CUPT) w sierpniu 2020 r. W ponizszych podpunktach zaprezentowano wzory wyliczen
oraz przedstawiono kalkulacje poszczegdlnych kosztow i korzysci zewnetrznych
wynikajgcych z realizacji Projektu.

Do oszacowania kosztéw i korzySci ekonomicznych wykorzystano prognozy ruchu
wykonane w wariancie referencyjnym (WO0) oraz w wariantach inwestycyjnych
(M5D, M6D i T6D). Podsumowanie aktualizacji analiz ruchu zostato zawarte w dokumencie
Q010-WYG-000-000-GEN-SPC-6602. W obliczeniach przyjeto jedynie prace przewozowg
pojazdéw lekkich (LV), poniewaz zmiany wywotane Projektem dotyczg jedynie ruchu
indywidualnego, nie wptywajgc w zaden sposéb na pojazdy ciezkie (HV).

13.6.1 Koszty czasu podrozy

Z przeprowadzonych prognoz ruchu dla Projektu otrzymano informacje o czasie trwania
podrézy (w pasazero-godzinach) z podziatem na poszczegélne $rodki transportu
publicznego — PuT (autobus, tramwaj i metro/szybki tramwaj) oraz transportu prywatnego
- PrT (samochdd). Do kalkulacji korzysci zwigzanych z oszczednoscig czasu podrozy
transportem publicznym [ prywatnym wykorzystano dane réznicowe
(réznica miedzy wariantem bezinwestycyjnym a wariant inwestycyjnym, dla kazdego
z wariantéw osobno).

Ze wzgledu na zréznicowany charakter oraz motywacje podrozy, uzytkownikéw transportu
publicznego i indywidualnego podzielono na nastepujgce kategorie!?:

- podrozujgcych w celach stuzbowych — udziat w podrézach na poziomie 10,0%,

- podrozujgcych do pracy dom-praca-dom (tzw. podréze dojazdowe) — udziat 35,0%,
- podrézujgcych w innych motywacjach (np. turystyka, zakupy, itd.) — udziat 55,0%%.
W kolejnym kroku dokonano wyliczenia oszczednosci czasu przejazdu pasazerow zgodnie
z wzorem ponizej. Koszt jednostkowy przypisany do celu podrozy przyjeto wg danych

12 Udzialy oszacowano bazujgc na wynikach dokumentu pn. ,Kompleksowe Badania Ruchu
w Krakowie 2013” zaktualizowane badaniami ruchu 2015 r.
13 Kompleksowe Badania Ruchu w Krakowie 2013 - zaktualizowane badaniami ruchu 2015 r.
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ze strony internetowej CUPT!* - Zaktualizowane koszty jednostkowe do wykorzystania
w analizach kosztow i korzysci z 28.08.2020 wg wytycznych Niebieskiej Ksiegi
(zob. tabele 3, 4 i 5), prognoza zmiany jednostkowych kosztéw czasu w okresie
odniesienia zostata oparta o prognozowany wzrost PKB per capita przy zastosowaniu
wspétczynnika elastycznosci 0,5, czyli indeksujemy te wartoéci o 0,5 prognozowanej

dynamiki PKB per capita®®.

Tabela 3 Wyliczenie oddziatywan czasu podrozy
C : i
1
K€ =300k, W,
i=1
gdzie
K* - roczne koszty czasu uzytkownikow w PLN,
- liczba celu podrozy o roinych jednostkowych wartosciach czasu (podrdze stuzbowe,
dojazdy do pracy, inne)
k. - jednostkowe koszty czasu dla kategorii ,i" w PLN/godz.
W - praca przewozowa poszczegolnych kategorii pojazdow i uzytkownikow,
w pojazdogodzinach.

Zrédto: Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (2015)

Tabela 4 Kalkulacja oszczednosci oddziatywan czasu podrozy dla wariantu M5D w latach
2034-2058 — wybrane lata
Wyszczegélnienie Jedn 2034 2038 2043 2048 2053 2058

Jednostkowy koszt czasu - sluzbowe PLN/h 118,97 125,38 133,16 140,39 147,87 155,89
Udziat podrdzy stuzbowych % 10% 10% 10% 10% 10% 10%
Jednostkowy Kkoszt czasu - dojazdowe PLN/h 48,25 50,85 54,01 56,94 59,98 63,23
Udziat dojazdéw do pracy % 35% 35% 35% 35% 35% 35%
Jednostkowy koszt czasu pozostatych podrozy PLN/h 44,81 47,23 50,16 52,88 55,70 58,72
Udziat pozostatych podrézy % 55% 55% 55% 55% 55% 55%
Oszczednos¢ czasu pasazerow PuT 10.3 pas-h 4 384,41 7 002,35 7078,70 7227,47 7 361,86 7 523,56
Oszczedno$¢ czasu pasazeréw samoch. 10.3 pas-h -41,94 1 395,69 1 524,68 1 648,86 1702,79 1861,08
Oszczednos$¢ czasu - stuzbowe 10.3 h 434,25 839,80 860,34 887,63 906,47 938,46
Oszczgdnosé czasu - dojazdowe 10.3h 1519,86 2 939,31 3011,18 3 106,72 3172,63 3 284,62
Oszczgdnosé czasu - pozostale podroze 10.3h 2 388,36 4 618,92 4 731,86 4 881,98 4 985,56 5 161,55
ELaczna oszczedno$¢ czasu 10.3 PLN 232 026,17 472 920,87 514 535,98 559 684,37 602 035,81 657 075,19

14 https://www.cupt.gov.pl/wdrazanie-projektow/analiza-kosztow-i-korzysci/aktualnosci/1468-09-

07-2019-aktualizacja-tablic-kosztow-jednostkowych-do-wykorzystania-w-analizach-kosztow-

ikorzysci

15 Analiza kosztow i korzysci projektow transportowych wspétfinansowanych ze $rodkéw Unii

Europejskiej — Vademecum Beneficjenta, Warszawa 2016 r.
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Tabela 5 Kalkulacja oszczedno$ci oddziatywan czasu podrozy dla wariantu M6D w latach
2034-2058 — wybrane lata
Wyszczegolnienie Jedn 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Jednostkowy koszt czasu - stuzbowe PLN/h 118,97 125,38 133,16 140,39 147,87 155,89
Udziat podrozy stuzbowych % 10% 10% 10% 10% 10% 10%
Jednostkowy koszt czasu - dojazdowe PLN/h 48,25 50,85 54,01 56,94 59,98 63,23
Udziat dojazdéw do pracy % 35% 35% 35% 35% 35% 35%
Jednostkowy koszt czasu pozostatych podrozy PLN/h 44,81 47,23 50,16 52,88 55,70 58,72
Udziat pozostatych podrézy % 55% 55% 55% 55% 55% 55%
Oszczgdno$é czasu pasazerow PuT 10.3 pas-h 5 314,59 7 163,84 7 247,00 7 370,53 7 484,08 7 614,12
Oszczgdno$é czasu pasazeré6w samoch. 10.3 pas-h 197,94 1 565,21 1 683,59 1 836,89 1 858,24 2 058,54
Oszczednosé czasu - stuzbowe 10.3 h 551,25 872,91 893,06 920,74 934,23 967,27
Oszczednoé¢ czasu - dojazdowe 10.3 h 1 929,38 3 055,17 3125,71 3 222,59 3 269,81 3 385,43
Oszczedno$¢ czasu - pozostate podroze 10.3 h 3 031,89 4 800,98 4 911,83 5 064,08 5 138,27 5 319,96
Eaczna oszczedno$é czasu 10.3 PLN 294 544,45 491 561,54 534 105,36 580 560,21 620 477,10 677 241,56
Tabela 6 Kalkulacja oszczednosci oddziatywan czasu podrozy dla wariantu T6D w latach
2034-2058 — wybrane lata
Wyszczegolnienie Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Jednostkowy koszt czasu - stuzbowe PLN/h 118,97 125,38 133,16 140,39 147,87 155,89
Udzial podrézy stuzbowych % 10% 10% 10% 10% 10% 10%
Jednostkowy koszt czasu - dojazdowe PLN/h 48,25 50,85 54,01 56,94 59,98 63,23
Udzial dojazdéw do pracy % 35% 35% 35% 35% 35% 35%
Jednostkowy koszt czasu pozostatych podrozy PLN/h 44,81 47,23 50,16 52,88 55,70 58,72
Udziat pozostatych podrozy % 55% 55% 55% 55% 55% 55%
Oszczgdnosé czasu pasazerow PuT 10.3 pas-h 3473,97 4 425,32 4 480,47 4 569,18 4 652,25 4820,18
Oszczgdnosé czasu pasazerow samoch. 10.3 pas-h -110,00 419,35 474,27 616,64 647,92 688,34
Oszczedno$¢ czasu - sluzbowe 10.3h 336,40 484,47 495,47 518,58 530,02 550,85
Oszczedno$é czasu - dojazdowe 10.3h 1177,39 1695,63 1734,16 1815,04 1 855,06 1927,98
Oszczgdnosé czasu - pozostale podroze 10.3h 1850,19 2 664,56 272511 2 852,20 2 915,09 3 029,68
ELaczna oszczedno$¢ czasu 10.3 PLN 179 743,39 272 818,64 | 296 324,72 326 984,17 352 014,45 385 684,32

Zrédio: opracowanie wiasne

13.6.2 Koszty eksploatacji pojazdéw dotychczasowych uzytkownikéw samochodow przejetych

przez komunikacje publiczng

Przeniesienie ruchu pasazerskiego z transportu indywidualnego do transportu publicznego
wigze sie ze zmniejszeniem wydatkow wiascicieli samochodow zwigzanych z eksploatacjg
pojazdéw. Z prognoz ruchu otrzymano dane w zakresie oszczednosci pojazdo-kilometrow
w transporcie samochodowym.

Jednostkowe koszty eksploatacji dla réznych kategorii nawierzchni przedstawia Tabela
ponizej.
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Tabela 7 Koszty jednostkowe eksploatacji pojazdéw w transporcie drogowym
Predkos ¢ podrozy : J ed.nostkowe koiszty eksploatac'i pojazdé-w- tere.n plaski
(kmigocz) nawierzchnia po remoncie/budowie nawierzchnia zdegradowana
LV HGV LV HGV
0-10 0,894 2,282 0,978 2,708
11-20 0,868 2,177 0,937 2,53
21-30 0,846 2,097 0,903 2,391
31-40 0,829 2,04 0,875 2,289
41-50 0,817 2,007 0,853 2,225
51-60 0,81 1,999 0,838 2,2
61-70 0,808 2,014 0,829 2,212
71-80 0,81 2,053 0,827 2,262
81-90 0,817 2,116 0,832 2,351
91-100 0,829 2,203 0,843 2,477
101-110 0,846 2,314 0,86 2,641
111-120 0,868 2,314 0,884 2,641
121-130 0,894 2,314 0,914 2,641
131-140 0,925 2,314 0,951 2,641

Zrédto: CUPT, Zaktualizowane koszty jednostkowe do wykorzystania w analizach kosztéw i korzysci
z 28.08.2020 wg wytycznych Niebieskiej Ksiegi

Do kalkulacji przyjeto predkos¢ dla terenéw miejskich w przedziatach 31-40 km/h
i 41-50 km/h dla kategorii pojazddéw LV (samochody lekkie, masa catkowita < 3,5 tony)
zaktadajgc 50% podrézy po nawierzchni zdegradowanej i 50% po nowej — $rednia wynosi
0,852 zl/pojkm w przedziale 31-40 km/h, natomiast w przedziale 41-50 km/h
srednia wynosi 0,835 zl/pojkm. Wyliczenia kosztéw eksploatacji pojazdéw dokonano
z wykorzystaniem wzoru ponizej. Zastosowano stawki z zestawienia kosztow
jednostkowych z sierpnia 2020 r., opublikowanego przez CUPT. Zgodnie z zaleceniami
Niebieskiej Ksiegi zaktada sie brak realnego wzrostu jednostkowych kosztow eksploataciji
pojazdéw w czasie, gdyz potencjalny wzrost kosztéw energii bedzie rekompensowany
poprzez zwiekszong efektywnosé energetyczng pojazddw.

Tabela 8 Wyliczenie kosztow eksploatacji pojazdéw samochodowych
2
g __ . i Y N
K =3k, (V,,-T.S)-300 Wy, .
=1
gazie
KE - roczne koszty eksploatacji pejazdéw samochodowych, w PLN,
] - kategoria pojazdow
k'an (Vpar, T,5) - jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow samochodowych kategorii ,,j"
w funkcji predkosci podrézy “V,4", uksztattowania terenu ,T” i stanu
technicznego nawierzchni ,5”, w PLN/poj-km
Wiprd i - praca przewozowa dla pojazdéw samochodowych w klasie predkosci Vg,
w pojazdokilometrach/dobe

Zrédto: Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (2015)
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Wyniki kalkulacji przedstawiajg ponizsze tabele.

Tabela 9 Kalkulacja oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdéw dla wariantu M5D
w latach 2034-2058
Wyszczegélnienie Jedn 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Sredni koszt eksploatacii pojazdow LV PLN/pojkm 0,835 0,835 0,835 0,835 0,852 0,852
Oszezednosé pracy eksploatacyjnej pojazdow | 14 31y -1638,32 3360840 | 33830,90 | 3225651 | 3456451 | 3560829
samochodowych
Eaczna oszczednos$¢ eksploatacji pojazdow 10.3 PLN -1 367,99 28 063,02 28 248,80 26 934,19 29 448,96 30 338,26

Tabela 10 Kalkulacja oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdéw dla wariantu M6D
w latach 2034-2058

Wyszczegél Jedn 2034 2038 2043 2048 2053 2058

Sredni koszt eksploatacji pojazdow LV PLN/pojkm 0,835 0,835 0,835 0,835 0,852 0,852

Oszezgdnosc pracy eksploatacyjnej pojazddw | 16 3 i | 4 026,77 37516,76 | 3770695 | 36797,04 | 3820971 | 39330,46
samochodowych

ELaczna oszczedno$¢ eksploatacji pojazdéw | 10.3 PLN 3 362,36 31 326,49 31 485,31 30 725,53 32 554,67 33 509,55

Tabela 11 Kalkulacja oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdéw dla wariantu T6D
w latach 2034-2058

Wy gol Jedn 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Sredni koszt eksploatacji pojazdow LV PLN/pojkm 0,835 0,835 0,835 0,835 0,852 0,852
Oszezgdnos¢ pracy eksploatacyjnej pojazdéw | 16 3 youem | .3 155,56 9 980,53 1037378 | 10689,76 | 12596,04 11 429,15
samochodowych
Laczna oszczedno$¢ eksploatacji pojazdow | 10.3 PLN -2 634,89 8 333,75 8 662,10 8 925,95 10 731,82 9 737,64

Zrédto: opracowanie wlasne

13.6.3 Koszty eksploatacji pojazdow komunikacji zbiorowej

Koszty eksploatacji pojazdéow komunikacji zbiorowej zostaty uwzglednione na poziomie
analizy finansowej w czesci dotyczacej kosztow eksploatacji systemu (rozdziat 14.4.)
poprzez zmniejszenie kosztow eksploatacji transportu publicznego w wyniku przejecia
czesci pasazerow przez metro/szybki tramwaj.

13.6.4 Koszty utrzymania infrastruktury

Koszty utrzymania infrastruktury zostaty uwzglednione na poziomie analizy finansowej
w czesci dotyczgcej kosztow eksploatacji systemu (rozdziat 14.4.).

13.6.5 Koszty wypadkdéw drogowych i ofiar Smiertelnych

Korzysci ekonomiczne wynikajgce 2z oszczedno$ci w kosztach wypadkow
(w rezultacie zmniejszonego poziomu wypadkowosci) obliczono jako rdéznice w tgcznych
kosztach skutkbw wypadkéw pomiedzy wariantem bezinwestycyjnym i inwestycyjnym
(dla kazdego z wariantow osobno). Koszty wypadkéw drogowych i ofiar sg to koszty
ponoszone przez wszystkich uzytkownikow pojazdéw w wyniku zdarzen drogowych,
ktére obejmuja:

- koszty zabitych,
- koszty rannych w wypadkach drogowych,
- koszty wypadkow (straty materialne).

ILF CONSULTING ENGINEERS Strona 28



STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY SZYBKIEGO, BEZKOLIZYJNEGO TRANSPORTU SZYNOWEGO
W KRAKOWIE

QO010-ILF-000-000-GEN-SPC-6601/ Rew. E 06.05.2021

Ze wzgledu na fakt, iz z badan modelowych ruchu wynika, ze realizacja przedmiotowej
inwestycji spowoduje przetozenie ruchu w catym miescie w stopniu bardzo rozproszonym
(trudno wyodrebni¢ precyzyjnie konkretny zakres odcinkéw sieci, z ktoérych nastepuje
przetozenie ruchu na transport publiczny), przyjeto zatozenie, iz realizacja projektu
spowoduje korzysci w oszczednosciach z tytutu redukcji zdarzen drogowych mozliwe
do wyodrebnienia jedynie w agregacji do catej modelowanej sieci uliczne;.

W zwigzku z powyzszym, w obliczeniach korzysci ekonomiczne zwigzane z redukcjg
zdarzen drogowych agregowano do catej sieci ulicznej aglomeraciji.

W pierwszym kroku oszacowano wskaznik prawdopodobienstwa wystgpienia wypadku
i wskaznik dotkliwosci wypadkéw, rozumiany jako liczba zabitych i rannych przypadajgca
na wypadek.

Liczbe wypadkow, rannych i zabitych oszacowano zgodnie z wytycznymi w Niebieskiej
Ksiedze transportu publicznego. Dane wyjsciowe stanowity statystyki zdarzen
(liczba wypadkow, ofiary ruchu drogowego) w Krakowie z lat 2015-2018 publikowane przez
GUS oraz dane Komendy Miejskiej Policji w Krakowie - Wydziat Ruchu Drogowego.
Dla kolejnych lat zastosowano srednig arytmetyczng.

Tabela 12 Wskaznik prawdopodobienstwa wystapienia wypadku

_ , . , . prawdopodobienstwo
Kralkow liczha wypadkéw |l poj-km [min] ST
2016 1179 2074 0.569
2017 1033 2146 04582
2018 060 2218 0,437
Wikainik prawdopodobienstwa wystapienia wypadlku 0,496

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS i analiz ruchu dla Miasta Krakowa

Tabela 13 Wskaznik dotkliwosci wypadkéw

ofiary ruchu drogowego

Erakow liczha wypadldw - Zahici -

Zabiei Ranni

2016 1179 1336 16 1320 0.014 1,120

2017 1035 1149 18 1131 0.017 1,093

2018 269 1071 26 1043 0.027 1,078

Wskazniki dotkliwosci wypadkow 0,019 1,097

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

Wskaznik  prawdopodobienstwa  wystgpienia wypadku dla miasta Krakowa
ksztaltuje sie poziomie 0,496 (wypadki/min poj-km) i odpowiada usrednione;j
z lat 2016-2018 liczbie wypadkéw podzielonej przez wielko$¢ ruchu drogowego
w pojazdo-kilometrach. Znajac poziom wskaznika oszacowano prognozowang liczbe
wypadkow w catym okresie odniesienia w oparciu o roczne wielko$ci ruchu prognozowane
w modelu ruchu.

W celu uzyskania prognozy dotyczgcej zabitych i rannych w catym okresie odniesienia,
prognozowang liczbe wypadkow pomnozono przez wskaznik dotkliwosci wypadkow:
liczba zabitych/liczba wypadkow = 0,019, liczba rannych/liczba wypadkéw = 1,097
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(wartosci usrednione z lat 2016-2018). Udziat ciezko rannych w liczbie rannych ogétem
wynosi 26%.

Do kalkulacji oszczednoéci kosztow wypadkdéw drogowych i ofiar ruchu drogowego
przyjeto réznice pomiedzy prognozowang liczbg wypadkéw, liczbg zabitych i rannych
w wariancie inwestycyjnym (dla kazdego wariantu osobno) i WO i zgodnie z ponizszym
wzorem przemnozono przez odpowiednie stawki kosztu jednostkowego.

Tabela 14 Obliczenie kosztéw wypadkow

K - koszty wypadkdw i ofiar smiertelnych poniesione w ciggu roku, w PLN
ko - jednostkowe koszty zabitych w danym roku, w PLN

krt - jednostkowe koszty rannych w danym roku, w PLN

Kmt - jednostkowe koszty strat materialnych w danym roku, w PLN

an - liczba zabitych w danym roku

A - liczba rannych w danym roku

Amt - liczba wypadkow drogowych ze stratami materialnymi w danym roku

Zrédfo: Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (2015)

Koszt jednostkowy zdarzen drogowych (zabici, ranni, straty materialne) przyjeto bazujgc
na zestawieniu kosztéw jednostkowych z sierpnia 2020 r., opublikowanym przez CUPT
(zob. Tabela 15), prognoza zmiany jednostkowych kosztow wypadkow drogowych i ofiar
w czasie zostata oparta o prognozowany wzrost PKB per capita przy zastosowaniu
wspétczynnika elastycznosci 0,8, czyli indeksujemy te wartosci o 0,8 prognozowanej
dynamiki PKB per capita.

Tabela 15 Koszty jednostkowe zdarzenh losowych (zabici, ranni, straty materialne)

Wyszczegélnienie Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Ofiary $miertelne PLN/zdarzenie 3451676 3753049 4130971 4494458 | 4882745 5311 667
Ranni - ci¢zko ranna PLN/zdarzenie 3862901 4200179 4623126 |5029917| 5464 465 5944 487
Ranni - lekko ranni PLN/zdarzenie 53095 57731 63 545 69 136 75109 81707
Straty materialne PLN/zdarzenie 33946 36 910 40 627 44 202 48 021 52 239

Zrédlo: CUPT, Zaktualizowane koszty jednostkowe do wykorzystania w analizach kosztéw i korzysci z
28.08.2020 wg wytycznych Niebieskiej Ksiegi
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Tabela 16 Kalkulacja oszczednosci wypadkow drogowych i ofiar $miertelnych dla wariantu M5D
w latach 2034-2058 — wybrane lata

Wyszezeg Jedn 2034 2038 2043 2048 2053 2058
jednostkowy koszt wypadku PLN/zdarzenie 33946 36 910 40 627 44 202 48 021 52 239
jednostkowy koszt cigzko rannych PLN/zdarzenie 3862 901 4200 179 4623 126 5029 917 5 464 465 5944 487
jednostkowy koszt lekko rannych PLN/zdarzenie 53 095 57 731 63 545 69 136 75 109 81 707
jednostkowy koszt zabitych PLN/zdarzenie 3451676 3753 049 4130971 4 494 458 4882 745 5311 667
liczba wypadkéw - W0 szt. 1709,68 13808 1904 1999 2107 2173
liczba cigzko rannych - WO 0s. 488 516 543 570 601 620
liczba lekko rannych - WO 0s. 1388 1468 1545 1622 1711 1764
liczba zabitych - W0 0s. 33 35 37 39 41 42
liczba wypadkéw - M5D szt. 1710 1791 1887 1983 2090 2155
liczba ciezko rannych -M5D 0S. 488 511 538 565 596 615
liczba lekko rannych - M5D 0s. 1388 1454 1532 1609 1697 1749
liczba zabitych - M5D 0s. 33 35 36 38 40 42
liczba wypadkoéw - réznica szt. 1 |- 17 |- 17 |- 16 |- 17 |- 18
liczba ciezko rannych - réznica 0S. 0 |- 5 |- 5 |- 5 |- 5 |- 5
liczba lekko rannych - réznica 0s. 1 |- 14 |- 14 |- 13 |- 14 |- 14
liczba zabitych - roéznica 0S. 0 |- 0 |- 0 |- 0 |- 0 |- 0
oszcz.@dnos'c' kosztow wypadkow - strat 10.3 PLN 28 615 682 707 823 923
materialnych
oszczgdnosé kosztow cigzko rannych 10.3 PLN 895 19 967 22123 22 949 26 716 29 940
oszczedno$é kosztow lekko rannych 10.3 PLN 35 781 865 898 1045 1171
oszczednos¢ kosztOw zabitych 10.3PLN 54 1205 1335 1385 1612 1807
Eaczna oszczedno$¢ zdarzen drogowych 10.3PLN 1011,79 22 568,17 25 005,18 25939,34 30 196,65 33841,24

Tabela 17 Kalkulacja oszczednosci wypadkéw drogowych i ofiar $miertelnych dla wariantu M6D
w latach 2034-2058 — wybrane lata

Wy g6l Jedn 2034 2038 2043 2048 2053 2058
jednostkowy koszt wypadku PLN/zdarzenie 33 946 36 910 40 627 44 202 48 021 52 239
jednostkowy koszt cigzko rannych PLN/zdarzenie 3862 901 4200179 4623 126 5029 917 5 464 465 5944 487
jednostkowy koszt lekko rannych PLN/zdarzenie 53 095 57731 63 545 69 136 75 109 81707
jednostkowy koszt zabitych PLN/zdarzenie 3451676 3753 049 4130971 4 494 458 4882 745 5311 667
liczba wypadkéw - W0 szt. 1709,68 1 808,00 1 903,80 1998,67 2107,36 2172,83
liczba ciezko rannych - WO 0s. 488 516 543 570 601 620
liczba lekko rannych - WO 0s. 1388 1468 1545 1622 1711 1764
liczba zabitych - WO 0s. 33 35 37 39 41 42
liczba wypadkéw - M6D szt. 1708 1789 1885 1980 2088 2153
liczba cigzko rannych -M6D 0S. 487 510 538 565 596 614
liczba lekko rannych - M6D 0s. 1386 1452 1530 1608 1695 1748
liczba zabitych - M6D 0s. 33 34 36 38 40 41
liczba wypadkow - réznica szt. - 2 |- 19 |- 19 |- 18 |- 19 |- 20
liczba ciezko rannych - roéznica 0S. - 1 |- 5 |- 5 |- 5 |- 5 |- 6
liczba lekko rannych - réznica 0S. - 2 |- 15 |- 15 |- 15 |- 15 |- 16
liczba zabitych - r6znica 0S. - [ 0 |- 0 |- 0 |- 0 |- 0
oszczt_;dnosc kosztow wypadkow - strat 10.3 PLN 68 687 760 807 910 1019
materialnych
oszczedno$¢ kosztéw cigzko rannych 10.3 PLN 2200 22 289 24 657 26 180 29 533 33 070
oszczedno$¢ kosztow lekko rannych 10.3 PLN 86 872 965 1024 1155 1294
oszczedno$é kosztow zabitych 10.3 PLN 133 1345 1488 1580 1783 1996
Eaczna oszczednos$¢ zdarzen drogowych 10.3 PLN 2 486,86 25 192,65 27 870,06 29 590,64 33381,21 37 378,70
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Tabela 18 Kalkulacja oszczednosci wypadkéw drogowych i ofiar Smiertelnych dla wariantu T6D

w latach 2034-2058 — wybrane lata

Wyszczegl Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
jednostkowy koszt wypadku PLN/zdarzenie 33 946 36 910 40 627 44 202 48 021 52 239
jednostkowy koszt cigzko rannych PLN/zdarzenie | 3862 901 4200179 | 4623126 5029 917 5 464 465 5944 487
jednostkowy koszt lekko rannych PLN/zdarzenie 53 095 57 731 63 545 69 136 75 109 81 707
jednostkowy koszt zabitych PLN/zdarzenie | 3451676 | 3753049 | 4130971 | 4494458 | 4882745 | 5311667
liczba wypadkéw - WO szt. 1709,68 1 808,00 1903,80 1998,67 2107,36 2172,83
liczba cigzko rannych - WO 0S. 488 516 543 570 601 620
liczba lekko rannych - WO 0S. 1388 1468 1545 1622 1711 1764
liczba zabitych - WO 0S. 33 35 37 39 41 42
liczba wypadkow - T6D Szt. 1711 13803 1899 1993 2101 2167
liczba cigzko rannych -T6D 0S. 488 514 541 569 599 618
liczba lekko rannych - T6D 0S. 1389 1464 1541 1618 1706 1759
liczba zabitych - T6D 0S. 33 35 37 38 40 42
liczba wypadkéw - réznica szt. 2 |- 5 |- 5 |- 5 |- 6 |- 6
liczba cigzko rannych - réznica 0s. 0 |- 1 |- 1 |- 2 |- 2 |- 2
liczba lekko rannych - réznica 0S. 1 |- 4 |- 4 |- 4 |- 5 |- 5
liczba zabitych - réznica 0s. 0 |- 0 |- 0 |- 0 |- 0 |- 0
oszczgdnosc kosztow wypadkow - strat 10.3 PLN 53 183 209 234 300 296
materialnych
oszczgdno$é kosztéw cigzko rannych 10.3 PLN 1724 5929 6784 7 605 9736 9610
oszczgdnosé kosztéw lekko rannych 10.3 PLN 67 232 265 298 381 376
oszczgdnos¢ kosztéw zabitych 10.3 PLN 104 358 409 459 588 580
Laczna oszczgdnosé zdarzen 10.3PLN 194882 | 670197 | 766749 | 859626 | 1100430 | 1086198
drogowych

Zrédfo: opracowanie wlasne

13.6.6 Koszty zewnetrznych skutkow Srodowiskowych (zanieczyszczenie powietrza,

zmian klimatu, hatasu)

13.6.6.1 Koszty zanieczyszczenia powietrza

Podstawowe dane stuzgce do wyliczenia oddziatywania zanieczyszczenia powietrza
odnoszg sie bezposrednio do pasazerow, ktorzy zostali przejeci z transportu
indywidualnego do transportu publicznego wyrazonych w przeprowadzonych analizach
ruchu jako oszczedno$¢ na pojazdo-kilometrach.

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

uiemny wptyw na  zdrowie ludzkie, gfdwnie  schorzenia  uktadu
sercowo-naczyniowego oraz uktadu oddechowego,

straty materialne (uszkodzenia budynkow i obiektdw) oraz szkody Srodowiskowe
(negatywny wptyw na bioréznorodnosc i ekosystemy).

Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczen powietrza dla roéznych predkosci
I nawierzchni drég prezentowane w tabeli ponizej pochodzg z zestawienia opublikowanego
w sierpniu 2020 r. przez CUPT.
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Tabela 19 Koszty jednostkowe zanieczyszczenia srodowiska w transporcie drogowym

Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszezen powietrza -
Predlasé podrizy teren plaski miejski

(hm/godz.) nawierzehnia nowa nawierzchnia zdegradowana
LV HGV LV HGV
0-10 0,133 1,793 0.173 2316
11-29 0,123 1617 0.136 2216
21-30 0.112 1480 0.13% 1970
3140 0.104 1.383 0.124 1.806
41-30 0,090 1324 0.114 1.694
31-60 0,093 1309 0.109 1.651
61-70 0,094 1,332 0.103 1.669
71-80 0,093 1393 0.104 1,751
81-90 0,099 1487 0.104 1.897
o1-100 0,103 1640 0.111 2,106

Zrédfo: CUPT, Zaktualizowane koszty jednostkowe do wykorzystania w analizach kosztéw i korzysci
z 28.08.2020 wg wytycznych Niebieskiej Ksiegi

W wyniku przeprowadzonych analiz ruchu srednia predkos¢ dla sieci drogowej przed
realizacjg inwestycji wynosi ok. 43,69 km/h. Tym samym do kalkulacji przyjeto predkosc
dla terenéw miejskich na poziomie 41-50 km/h dla kategorii pojazdéw LV (samochody
lekkie, masa catkowita <3,5 tony) =z uwzglednieniem nawierzchni nowych
i zdegradowanych — srednia wynosi 0,182 zl/poj-km dla 2034 r.

Prognoza zmiany jednostkowych kosztéw zanieczyszczeh powietrza w czasie zgodnie
z Niebieskg Ksiegg transportu publicznego uwzglednia prognozowany wzrost PKB
na 1 mieszkanca przy zastosowaniu wspotczynnika elastycznosci 0,8, czyli indeksujemy
te wartosci o 0,8 prognozowanej dynamiki PKB per capita.

Obliczenia przeprowadzono wedtug ponizszego wzoru a otrzymane wyniki prezentujg
tabele 21, 22 i 23.

Tabela 20 Obliczenie oddziatywan zanieczyszczenia powietrza dla srodkéw transportu
drogowego

K, =300- 2k, (V4 ;- T.S)- W™

parnt.j

Zrédlo: Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (2015)
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Kalkulacja oszczednosci w kosztach zanieczyszczen powietrza dla wariantu M5D

w latach 2034-2058 — wybrane lata

Wyszezeg Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Sredni koszt zanieczyszczenia powietrza LV PLN/poj-km 0,183 0,199 0,219 0,238 0,258 0,281
Praca przewozowa - roznica 10.3 poj-km -1638,32 33 608,40 33830,90 32 256,51 34 564,51 35 608,29
Koszty zanieczyszczenia powietrza 10.3 PLN -299,19 6 673,47 7 394,10 7 670,33 8929,23 10 006,95

Tabela 22 Kalkulacja oszczedno$ci w kosztach zanieczyszczen powietrza dla wariantu M6D
w latach 2034-2058 — wybrane lata

Wyszczegolnieni Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Sredni koszt zanieczyszczenia powietrza LV PLN/poj-km 0,183 0,199 0,219 0,238 0,258 0,281
Praca przewozowa - roznica 10.3 poj-km 402677 3751676 | 3770695 | 36797,04 | 3820971 | 3933046
Koszty zanieczyszczenia powietrza 10.3 PLN 735,37 7 449,53 8 241,25 8 750,03 9 870,91 11 052,98

Tabela 23 Kalkulacja oszczednosci w kosztach zanieczyszczen powietrza dla wariantu T6D
w latach 2034-2058 — wybrane lata
Wyszczegolnienie Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Sredni koszt zanieczyszczenia powietrza LV PLN/poj-km 0,183 0,199 0,219 0,238 0,258 0,281
Praca przewozowa - roznica 10.3 poj-km | -315556 | 998053 | 1037378 | 10689,76 | 12596,04 | 1142915
Koszty zanieczyszczenia powietrza 10.3 PLN -576,27 1981,79 2 267,30 2 541,94 3 254,00 3211,92

13.6.6.2
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Zrédto: opracowanie wlasne

Zmniejszenia emisji hatasu

Koszty oddziatywania hatasu obliczono metodg opartg o tzw. krahcowe koszty
oddziatywania hatasu. Wartosci jednostkowe sg silnie zréznicowane w zaleznosci
od sytuacji na drodze, lokalnych warunkoéw (obszar miejski/ zamiejski) i pory dnia.
Wartosci pochodzgce z opracowania pt. ,Update of the handbook on External Costs
of Transport” (DG MOVE, 2014 r.) sg to Srednie wartosci dla UE i mozna je uogolnic¢
na wszystkie elementy sieci drogowej w Europie.

Jednostkowy koszt hatasu dla obszaru miejskiego, kategorii pojazdéw LV wynosi
0,088 zt/poj-km w 2034 r. w kolejnych latach uwzgledniono indeksacje (udziat hatasu
w porze dnia = 85%, udziat hatasu w porze nocy = 15%). Prognoza zmiany jednostkowych
kosztbw hatasu w czasie jest oparta o prognozowany wzrost PKB
na 1 mieszkanca przy zastosowaniu wspétczynnika elastycznosci 0,8.

Obliczenia przeprowadzono zgodnie z prezentowanym wzorem, wyniki zestawiono
w tabelach 25, 26 i 27.

Tabela 24 Wzory obliczania kosztéw hatasu

Ky =300-3k, (2)- W
=1

Zrédlo: Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (2015)
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Tabela 25 Kalkulacja oszczednosci w kosztach hatasu dla wariantu M5D w latach 2034-2058 —
wybrane lata
Wyszczeg Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Jednostkowy koszt hatasu - LV PLN/poj-km 0,0837 0,0910 0,1001 0,1089 0,1184 0,1288
Praca przewozowa - rdznica 10.3 poj-km -1 638 33 608 33831 32 257 34 565 35 608
Koszt halasu 10.3 PLN -137,07 3057,38 3387,53 3 514,08 4 090,83 4 584,58
Tabela 26 Kalkulacja oszczednosci w kosztach hatasu dla wariantu M6D w latach 2034-2058 —
wybrane lata
Wyszczeg Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Jednostkowy koszt halasu - LV PLN/poj-km 0,0837 0,0910 0,1001 0,1089 0,1184 0,1288
Praca przewozowa - roznica 10.3 poj-km 4027 37517 37707 36 797 38 210 39 330
Koszt halasu 10.3 PLN 336,90 3412,93 3775,64 4 008,74 4 522,26 5 063,81
Tabela 27 Kalkulacja oszczednosci w kosztach hatasu dla wariantu T6D w latach 2034-2058 —
wybrane lata
Wyszczeg Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Jednostkowy koszt hatasu - LV PLN/poj-km 0,0837 0,0910 0,1001 0,1089 0,1184 0,1288
Praca przewozowa - roznica 10.3 poj-km -3 156 9981 10 374 10 690 12 596 11 429
Koszt halasu 10.3 PLN -264,01 907,94 1038,74 1164,56 1490,79 147151

13.6.6.3
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Zrédto: opracowanie wlasne

Koszty zmian klimatycznych

Oddziatywania zmian klimatycznych okreslone zostaly poprzez wartos¢ ekonomiczng
uniknietych oddziatywan emisji gazéw cieplarnianych na zmiany klimatyczne w przypadku
przejecia pasazerow z transportu indywidualnego do transportu publicznego i przejecia
z dotychczasowego transportu publicznego do nowego srodka transportu publicznego.
W wyniku realizacji projektu nastgpi zmniejszenie pojazdo-kilometrow transportu
indywidualnego i pozostatych srodkéw transportu publicznego (tramwaj i autobus).

Emisje gazow cieplarnianych sg wyrazone jako ekwiwalent CO,. Dla srodkéw transportu
drogowego jednostkowe koszty ekonomiczne emisji gazéw cieplarnianych sg zalezne
od zuzycia paliwa, a tym samym od predkos$ci i kategorii pojazdow, a takze od stanu
nawierzchni i uksztattowania terenu. Zgodnie z danymi zawartymi w Niebieskiej Ksiedze
transportu publicznego (zob. Tabela 32-37) wyliczono sredni jednostkowy wspotczynnik
zmian klimatycznych dla kazdego z wariantow inwestycyjnych, ktéry dla kazdego wariantu
w latach 2034-2050 wynosi 0,000206 tCO2/poj-km ($rednia predkosé powyzej 40 km/h),
w kolejnych talach wynosi 0,000212 tCO2/poj-km (Srednia predkos¢ ponizej 40 km/h),
kategoria pojazdéw LV, teren ptaski, zaktadajgc 50% podrézy po nawierzchni
zdegradowanej i 50% po nowe)).
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Tabela 28 Jednostkowe wspoétczynniki zmian klimatu - tCO2/poj-km transport indywidualny
Jednostkowe wspolczynniki zmian klimatu - tCO2/poj-lam - teren plaski
Predkosc podrozy
(km/godz.) nawierzchnia po remoncie/budowie nawierzchnia zdegradowana
LV HGV LV HGV
0-10 0,000267 0,00099% 0,000343 0.00139%
11-20 0,000242 0,000200 0,000307 0.001232
21-30 0.000222 0,000825 0,000274 0.001101
3140 0.000206 0,000772 0,0002438 0.001006
4150 0,000193 0,000741 0,000228 0.000946
51-60 0,000188 0,000732 0,000214 0,000921
61-70 0.000186 0,000746 0,000206 0.000033
71-80 0.000188 0,000783 0,000204 0.000980
3190 0.000193 0,000842 0,000208 0.001063
91-100 0.000206 0,000923 0,000218 0.001181
101-110 0,000222 0,001027 0,000233 0,001333
111-120 0,000242 0,001154 0,000257
121-130 0.000267 0,000283
131-140 0.000296 0,000320

Zrédfo: Niebieska Ksiega transportu publicznego, Zatgcznik A — Jednostkowe koszty ekonomiczne i finansowe

Jednostkowe wspotczynniki zmian klimatu dla transportu publicznego skalkulowano na podstawie
zuzycia energii elektrycznej kWh/poc-km na podstawie kalkulatora CUPT oraz publikacji
CORPORATEEIB Project Carbon Footprint Methodologies 2018.

Tabela 29 Jednostkowe wspotczynniki zmian klimatu - kgCO2/poj-km transport publiczny

R : tabo Zuzycie energii C[EB[??:I] Emisja CO»
odzaj ru arbon
W -lem -lkm
[Whpoctm] | (o [Isg/poc-lem]
Tramwaje 1.875 316 1.53
Metro 1,85 816 1,51
Autobus 1.39 216 1.13

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie kalkulatora CUPT, CORPORATEEIB Project Carbon Footprint
Methodologies 2018 r. oraz infotram.pl

Tabela 30 Koszty jednostkowe zmian klimatycznych, wszystkie gatezie transportu

Wyszczegolnienie Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
%Tg’éé podstawowa - EUR/CO?2 30,23 30,23 30,23 30,23 30,23 30,23
co roku dodajemy EUR/tCO2 1,21 1,21 1,21 1,21 1,21 1,21
kaldsgts:ko""y kosztzmiany | & ypsico2 59,25 64,09 70,14 76,18 82,23 88,27
%Téogé podstawowa - PLN/tCO2 129,92 129,92 129,92 129,92 129,92 129,92
co roku dodajemy PLN/tCO2 5,20 5,20 5,20 5,20 5,20 5,20
kaldn:;’f:ko""y kosztzmiany | o) \nco2 254,65 275,43 301,42 327,40 353,38 379,37

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie Niebieskiej Ksiegi

Wartos¢ emisji gazdéw cieplarnianych wg Europejskiego Banku Inwestycyjnego
(PLN/t CO2) z uwzglednieniem indeksacji w czasie przyjeto zgodnie z danymi CUPT
opublikowanymi 28.08.2020 r. - Zaktualizowane koszty jednostkowe do wykorzystania
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w analizach  kosztéw i korzysci, zakladka ,Zmiany klimatyczne (COy)".
Obliczenia przeprowadzono wg ponizszego wzoru osobno dla oszczedno$ci w transporcie
publicznym, poprzez zmniejszenie pracy przewozowej w tramwajach iautobusach
i kosztéw wynikajgcych ze zwiekszenia pracy przewozowej nowego $rodka transportu

publicznego tj. metro lub szybki tramwaj.

Tabela 31 Obliczenie oddziatywan zmian klimatycznych dla srodkéw transportu drogowego
2
K, =300k, (V. ..T.8)- W
ZK T - zk j V' pdrt ot ok Jj
j=1
gdzie
Kz - roczne koszty zmian klimatycznych, w PLN
i - kategoria pojazdéw
Kzi(V oartir T,5) - jednostkowe koszty zmian klimatycznych pojazdéw kategorii ,,j” w funkcji
predkosci podrozy V 4+, uksztaltowania terenu T i stanu technicznego
nawierzchni S, w PLN/poj-km
\-‘ij - praca przewozowa dla pojazdow kategorii ,,j” w zaleinosci od dtugosci odcinka
drogi oraz przedziatu predkosci Vg j, w pojazdokilometrach /dobe

Zrédto: Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (2015)

Tabela 32

Kalkulacja oszczednosci w kosztach oddziatywan zmian klimatycznych dla wariantu
M5D w latach 2034-2058 — wybrane lata

Wyszc 1 Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Sredni wspolczynnik zmian klimatycznych PrT tCO2/poj-km 0,00020625 | 0,00020625 | 0,00020625 | 0,00020625 0,0002115 0,0002115
Jednostkowy koszt zmian klimatycznych PLN/tCO2 254,65 275,43 301,42 327,40 353,38 379,37
Praca przewozowa PrT - roznica 10.3 poj-km -1 638,32 33 608,40 33 830,90 32 256,51 34 564,51 35 608,29
g:;cz?d“"“ kosztéw zmian Klimatycznych - 10.3 PLN -86,05 100922 | 210317 | 217817 | 258338 | 2857,09

Wyszezeg6lni Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Wspotezynnik zmian klimatycznych - tramwaje t CO2/poc-km 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015
Wspolczynnik zmian klimatycznych - autobusy t CO2/poc-km 0,0011 0,0011 0,0011 0,0011 0,0011 0,0011
Jednostkowy koszt zmian klimatycznych PLN/tCO2 254,65 275,43 301,42 327,40 353,38 379,37
Praca przewozowa tramwaje - roznica 10.3 poc-km 697,15 -435,71 -435,71 -435,71 -414,82 -414,82
Praca przewozowa tramwaje - roznica 10.3 poc-km 5 490,30 5 076,34 5 076,34 5077,88 5081,81 5081,81
Koszty zmian klimatycznych - PuT 10.3 PLN 1857,37 1402,27 1534,56 1667,42 1812,62 194591
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Tabela 33 Kalkulacja oszczednos$ci w kosztach oddziatywan zmian klimatycznych dla wariantu
M6D w latach 2034-2058 — wybrane lata

Wy gdlnieni Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Sredni wspolczynnik zmian klimatycznych PrT tCO2/poj-km 0,00020625 | 0,00020625 | 0,00020625 | 0,00020625 0,0002115 0,0002115
Jednostkowy koszt zmian Klimatycznych PLN/tCO2 254,65 275,43 301,42 327,40 353,38 379,37
Praca przewozowa PrT - réznica 10.3 poj-km 4026,77 37 516,76 37 706,95 36 797,04 38 209,71 39 330,46
g:;"ed“““ koszt6w zmian klimatycznych - 10.3 PLN 211,49 2131,25 2344,13 2484,77 2 855,83 3 155,74

Wyszczegélni Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Wspdtezynnik zmian klimatycznych - tramwaje t CO2/poc-km 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015
Wspdtezynnik zmian klimatycznych - autobusy t CO2/poc-km 0,0011 0,0011 0,0011 0,0011 0,0011 0,0011
Jednostkowy koszt zmian klimatycznych PLN/ACO2 254,65 275,43 301,42 327,40 353,38 379,37
Praca przewozowa tramwaje - roznica 10.3 poc-km 702,87 -282,21 -282,21 -282,21 -261,32 -261,32
Praca przewozowa autobusy - réznica 10.3 poc-km 5 559,61 5135,44 5135,44 5 135,44 5140,91 5140,91
Koszty zmian klimatycznych - PuT 10.3 PLN 1879,62 1485,42 1625,55 1 765,69 1919,31 2 060,43

Tabela 34

Kalkulacja oszczednosci w kosztach oddziatywan zmian

klimatycznych dla wariantu

T6D w latach 2034-2058 — wybrane lata
Wys gélnieni Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058

Sredni wspotezynnik zmian klimatycznych PrT tCO2/poj-km 0,00020625 | 0,00020625 | 0,00020625 | 0,00020625 0,0002115 0,0002115
Jednostkowy koszt zmian klimatycznych PLN/tCO2 254,65 275,43 301,42 327,40 353,38 379,37
Praca przewozowa PrT - réznica 10.3 poj-km -3 155,56 9 980,53 10 373,78 10 689,76 12 596,04 11 429,15
g:;"‘;d“"“ kosztéw zmian Klimatycznych - 10.3PLN -165,73 566,07 644,91 721,84 941,44 917,04

Wyszczegdlnienie Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Wspotczynnik zmian Klimatycznych - tCO2/pockm |  0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015
tramwaje
Zﬁg;{g nnik zmian klimatycznych - tCO2/poc-km | 0,001 0,0011 0,0011 0,0011 0,0011 0,0011
Jednostkowy koszt zmian klimatycznych PLN/tCO2 254,65 275,43 301,42 327,40 353,38 379,37
Praca przewozowa tramwaje - réznica 10.3 poc-km 782,98 -122,48 -122,48 -122,48 -101,37 -101,37
Praca przewozowa autobusy - réznica 10.3 poc-km 5561,98 5135,44 5135,44 5135,44 5 140,91 5140,91
Koszty zmian klimatycznych - PuT 10.3 PLN 1911,51 1552,73 1699,21 1 845,70 2 005,79 2 153,27

Tabela 35
wybrane lata

Kalkulacja kosztéw zmian klimatycznych dla wariantu M5D w latach 2034-2058 —

Wyszc Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Wspdtczynnik zmian klimatycznych - metro t CO2/poc-km 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015
Jednostkowy koszt zmian klimatycznych PLN/tCO2 254,65 275,43 301,42 327,40 353,38 379,37
Praca przewozowa metro - réznica 10.3 poc-km 1 696,16 3104,14 3104,14 3104,14 3104,14 3104,14
Koszty zmian klimatycznych - PuT 10.3 PLN 652,03 1 308,12 1 431,53 1554,93 1678,34 1801,75

Tabela 36 Kalkulacja kosztéw zmian klimatycznych dla wariantu M6D w latach 2034-2058 —
wybrane lata

Wyszczegélni Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
Wspdtczynnik zmian klimatycznych - metro t CO2/poc-km 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015
Jednostkowy koszt zmian klimatycznych PLN/tCO2 254,65 275,43 301,42 327,40 353,38 379,37
Praca przewozowa metro - réznica 10.3 poc-km 1725,65 3090,53 3090,53 3 090,53 3090,53 3 090,53
Koszty zmian klimatycznych - PuT 10.3 PLN 663,36 1 285,02 1 406,25 1527,48 1648,70 1769,93

Tabela 37
wybrane lata

Kalkulacja kosztéw zmian klimatycznych dla wariantu T6D w latach 2034-2058 —

Wyszczegélnienie Jedn. 2034 2038 2043 2048 2053 2058
:’r\fng\‘,’v';zy nnik zmian Klimatycznych - tco2/poc-km |  0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015 0,0015
Jednostkowy koszt zmian klimatycznych PLN/tCO2 254,65 275,43 301,42 327,40 353,38 379,37
fg;:iiaprzewomwa tramwaj bezkolizyjny - 103poc-km | 236585 | 2909,89 | 2909,89 | 290989 | 2909,89 | 290989
Koszty zmian klimatycznych - PuT 10.3 PLN 921,75 122626 | 134194 | 1457,63 | 157331 | 1689,00

Zrédto: Opracowanie wlasne

Koszty zmian klimatycznych stanowig sume oszczedno$ci
dla transportu indywidualnego i publicznego pomniejszone o koszty zmian klimatycznych
zwigzanych z pojawieniem sie nowego srodka transportu publicznego.
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13.6.7 Szersze oddziatywanie ekonomiczne Projektu, w tym zmiany na rynku pracy

13.6.7.1

Niniejszy Projekt wywota zmiany na rynku zaréwno w czasie jego realizacji jak w okresie
funkcjonowania i eksploatacji wytworzonego maijatku trwatego.

Efekt tworzenia dodatkowych miejsc pracy w okresie realizacji inwestycji

Przy obliczaniu efektéw spotecznych zwigzanych z dodatkowymi miejscami pracy
uwzgledniono szacunkowg ilo§¢ posrednich miejsc pracy w firmach budowlanych
wykonujgcych prace inwestycyjne.

Korzys¢ spoteczng skwantyfikowano poprzez wyliczenie wartosci naleznych podatkéow
i ubezpieczen spotecznych od wynagrodzen dodatkowych miejsc pracy wygenerowanych
w okresie realizacji prac wykonawczych.

Zgodnie z Niebieskg Ksiegg opracowano metodyke, ktéra pozwala na sporzadzenie
szacunku zatrudnienia zwigzanego z realizacjg projektu przy zastosowaniu wspétczynnika
Sredniego udziatu kosztéw pracy w robotach budowlanych. Dwa kluczowe elementy
metodyki to:

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

Koszty projektu obejmujg prace budowlane, koszty sprzetu, projektowania, nadzoru,
szkolen i pomocy technicznej. Sredni udziat kosztéw pracy w tgcznych kosztach projektu
netto dla danego projektu drogowego wynosi 25%.

Obliczenia nalezy przeprowadzi¢ w nastepujgcy sposob:

P
N _ CAPEX*025

TE T

I,

3

gdzie:

Nte — liczba pracownikéw zatrudnionych na etapie realizacji projektu CAPEX — catkowite
koszty inwestycyjne projektu

CAPEX — catkowite koszty inwestycyjne projektu
Le — $redni koszt pracy pracownika w sektorze budowlanym

Sredni koszt pracy pracownika w sektorze budowlanym w lutym 2020 r. wynosit 3 270 zt
brutto'®. Sredni udziat kosztéw pracy w tgcznych kosztach projektu netto dla danego
projektu drogowego wynosi 25%. Korzys¢ spoteczng skwantyfikowano poprzez wartosc
naleznych zaliczek na podatek dochodowy i ubezpieczenia spoteczne w wysokosci 31%
wartosci wynagrodzen (poboréw).

16 https://wynagrodzenia.pl/moja-placa/ile-zarabia-pracownik-budowlany
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Tabela 38 Efekt tworzenia dodatkowych miejsc pracy w okresie realizacji inwestycji — wybrane
lata [PLN]
2029 2031 2033 2035 2037 RAZEM
Naklady inwestycyjne 159834 188044 541,19 119546 403,77 9386,93
Liczba pracovnikéw zatrudnionyeh na 9432123 103 199,53 28389,38 60 104,22 19479,78 509 975,50
etapie realizacji projektu
Efekt tworzenia dodatkowych miejsc 122540649,13| 140 811 704,58 40578 615,26 89758 141,14| 3033441370| 709460 189,42
racy wokresie realizacji inwestycji
Naklady inwestycyjne 147326 201559 618,69 119243 1751 9027,71
Liezba pracownikéw zatrudnionych na 86 940,32 113 253,63 33185,00 6121754 862,09 496 850,69
etapie realizacji projektu
Efekt tworzenia dodatkowych miejsc 112951483.23| 154530 130,84 47 433 280,99 91420739,70|  134246253| 69213170334
racy wokresie realizacji inwestycji
Naklady inwestycyjne 950,63 590,97 42921 41757 70554 4511,05
Liczba pracownikow zatrudnionych na 56 098,65 33206,18 23021,73 2143753 3473620 245 422,14
etapie realizacji projektu
Efekt tworzenia dodatkowych miejsc 7288247911  45308524,77 32 906 319,50 3201427554| 5400200827| 34585102836
pracy w okresie realizacji inwestycji

Zrédto: opracowanie wlasne

Efekt tworzenia nowych miejsc pracy w okresie eksploatacji inwestycii

Przy obliczaniu efektow spoteczno-ekonomicznych zwigzanych z nowymi miejscami pracy
w okresie eksploatacji inwestycji wzieto pod uwage nowe miejsca pracy utworzone
w ramach powierzchni komercyjnych, ktére zaplanowano na stacjach przesiadkowych.

Korzys¢ spoteczng skwantyfikowano poprzez warto$¢ naleznych zaliczek na podatek

dochodowy

i ubezpieczenia spoteczne w wysokosci

31% wartosci wynagrodzen

(poboréw). Przyjeto srednie zatrudnienie na poziomie 3 etatdw w ramach powierzchni
komercyjnej 32,5517 m2. Sredni koszt pracy pracownika w handlu wg danych portalu
wynagrodzenia.pl w pierwszym kwartale 2020 r. wynosit 3 320 zt brutto.

Tabela 39
eksploatacji inwestyciji

Powierzchnia komercyjna| Srednia liczha Liczha
na stacjach [mZ] lokali zatrudnionych
20880 o1 273
26164 80 240
3700 11 33

Dane ilosciowe do wyliczenia efektéw tworzenia nowych miejsc pracy w okresie

Tabela 40 Efekt tworzenia nowych miejsc pracy w okresie eksploatacji inwestycji [tys. PLN]
Wariant Wyszczegélnienie 2034 2038 2043 2048 2053 2054 2058 2058 2058
Wynagrodzenie roczne| 15851 [ 17235 | 18971 | 20640 | 22423 | 22800 | 24393 | 24823 | 25261
Roczny efekt tworzenia miejsc pracy| 4861 5 286 5818 6330 6877 6992 7481 7612 7747
Wynagrodzenie roczne| 13935 15152 16 678 18 145 19713 20 044 21444 21822 22 207
Roczny efekt tworzenia miejsc pracy| 4274 4647 5115 5565 6 045 6147 6576 6692 6810
Wynagrodzenie roczne 1916 2083 2293 2495 2711 2756 2949 3001 3053
Roczny efekt tworzenia miejsc pracy 588 639 703 765 831 845 904 920 936
Zrédto: opracowanie wlasne
17 Srednia powierzchnia lokalu komercyjnego zaprojektowana w ramach prac kosztorysowych.
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13.6.8 Koszty ekonomiczne

13.7

Dla projektu zidentyfikowano koszty zmian klimatycznych wynikajgce z wprowadzenia
nowego srodka transportu (metro/szybki tramwaj) do transportu publicznego.

Ocena efektywnosci ekonomiczno-spotecznej inwestycji

Oceny efektywnosci ekonomiczno-spotecznej dokonano na podstawie powyzszych
wyliczen dotyczacych poszczegdlnych kosztéw i korzysci spotecznych wynikajgcych
Z realizacji Projektu. Dla potrzeb kalkulacji wskaznikow  efektywnosci
ekonomiczno-spotecznej  poszczegolnych  wariantow  inwestycyjnych  okreslono
ich przeptywy ekonomiczne w okresie odniesienia (lata 2029-2058).
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Tabela 41 Przeptywy ekonomiczne dla wariantu M5D w okresie 2029-2058 — wybrana lata'®
Wyszczegolnienie Jedn. 2029 2034 2038 2043 2048 2053 2058 Razem
Skorygowane naklady inwestycyijne 10.3PLN | -1204 590,19 | -614 290,07 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -8 436 625,90
Skorygowana warto$¢ rezydualna 10.3 PLN 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 9530 408,31 | 9530 408,31
Koszty operacyjne netto (bez amortyzacji) | 10.3 PLN 32972,64 | -128926,77 | -130 846,72 | -132 900,66 | -134 750,05 | -137 139,61 | -4 188 004,39
naklady odtworzeniowe
Koszty operacyjne | odtworzeniowe po 10.3 PLN 25719 -100563 | -102060 | -103663 | -105105 | -106969 | -3523721,77
korekcie fiskalnej
Zdyskontowane koszty operacyjne i 10.3 PLN 0,00 -20637,96 | -67669,21 | -55100,87 | -44917,15 | -3654539 | -2984593 | -1599 872,23
odtworzeniowe
Razem koszty projekiu 10.3PLN___ |-1204590,19 | -640 008,73 | -100 562,88 | -102 060,44 | -103 662,52 | -105 105,04 | -106 968,89 | -11 960 347,67
Zdyskontowane koszty projekiu 10.3PLN 1204590 | -513576 -67 669 -55 110 -44 917 -36 545 29846 | -8997 406,18
Korzysci ckonomiczne projektu 10.3 PLN 122540,65 | 287031,89 | 540571,84 | 58659560 | 632362,68 | 68429570 | 746 328,08 | 15 473 643,17
Zdyskontowane korzysci (z wart. rezydualng) | 10.3 PLN 122540,65 | 23032904 | 36375318 | 31674570 | 274003,88 | 237931,99 |2 867363,77 | 10 171 505,50
Przeplywy ekonomiczne razem 10.3PLN | -1082049,54 | -352 976,84 | 440008,96 | 48453515 | 528700,16 | 579 190,67 |10 169 767,50| 13 043 703,81
Zdyskontowane przeplywy ekonomiczne 10.3 PLN -1 082 049,54 | -283 246,63 296 083,98 261 635,83 229 086,73 201 386,61 | 2837517,84 | 1174099,32
Tabela 42 Przeptywy ekonomiczne dla wariantu M6D w okresie 2029-2058 — wybrana lata
Wyszczegolnienie Jedn. 2029 2034 2038 2043 2048 2053 2058 Razem
Skorygowane naklady inwestycyjne 10.3 PLN -1 171 143,73 | -637 582,11 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -8 203 036,42
Skorygowana wartos¢ rezydualna 10.3 PLN 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 |10 285 247,42| 10 285 247,42
Koszty operacyjne netto (bez amortyzacji) | 10.3PLN -33267,47 | -123833,00 | -125 673,48 | -127 656,20 | -129398,96 | -131 689,16 | -4 034 347,42
naklady odtworzeniowe
Koszty operacyjne i odtworzeniowe po 10.3PLN -25948,63 | -96589,74 | -9802532 | -99571,84 | -100931,19 | -102 717,54 | -3395 252,45
korekcie fiskalnej
Zdyskontowane koszty operacyjne | 10.3 PLN 2082250 | 6499567 | -5293L01 | -43144,65 | -35094,12 | -28659,74 | -1535107,81
odtworzeniowe
Razem koszty projektu 10.3PLN__ |-1171143,73| -663530,74 | -96589,74 | -9802532 | -99571,84 | -100 931,19 | -102 717,54 | -11 598 288,88
Zdyskontowane koszty projekiu 10.3 PLN 1171144 | 532451 -64 996 -52 931 -43 145 -35 094 28660 | -8 721 150,64
Korzysci ekonomiczne projektu 10.3 PLN 112 951,48 | 369 631,02 | 576426,73 | 624 718,77 | 67450331 | 72364537 | 789 137,29 | 16 547 746,47
Zdyskontowane korzysci (z wart. rezydualng) | 10.3 PLN 112 951,48 | 296610,80 | 387 880,10 | 337331,18 | 29226349 | 251 614,01 |3089919,63 | 10 930 736,06
Przeplywy ekonomiczne razem 10.3PLN _ |-1058192,25| -293 899,72 | 479836,99 | 52669346 | 574 931,48 | 622 714,19 |10 971 667,17| 15 234 705,01
Zdyskontowane przeplywy ekonomiczne 10.3 PLN -1 058 192,25 | -235 840,14 322 884,43 284 400,17 249 118,84 216 519,89 | 3061 259,89 | 2 209 585,43

18 Tabela przedstawia wybrane lata, w zwigzku z tym poszczegdélne zaprezentowane lata nie sumujg sie do kolumny ,Razem”.
Wyniki w poszczegdlnych latach zostaty przedstawione w Zatgczniku 1 Analiza finansowa — transport bezkolizyjny w zakfadce analiza ekonomiczne

ILF CONSULTING ENGINEERS

Strona 42




STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY SZYBKIEGO, BEZKOLIZYJNEGO TRANSPORTU SZYNOWEGO W KRAKOWIE

Q010-ILF-000-000-GEN-SPC-6601/ Rew. E 06.05.2021
Tabela 43 Przeptywy ekonomiczne dla wariantu T6D w okresie 2029-2058 — wybrana lata
Wyszczegolnienie Jedn. 2029 2034 2038 2043 2048 2053 2058 Razem
Skorygowane naklady inwestycyjne 10.3PLN -768 055,26 | -158 493,32 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -4 133 462,12
Skorygowana warto$¢ rezydualna 10.3 PLN 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5951 112,49 | 5951 112,49
Koszty operacyjne netto (bez amortyzacji) | 10.3 PLN 889506 | -20617,66 | -20703,35 | -319412,95 | -20498,36 | -20594,58 | -976 714,06
naklady odtworzeniowe
Koszty operacyjne | odtworzeniowe po 10.3 PLN 6938,14 | -16081,77 | -16148,62 | -314837,01 | -15988,72 | -16063,77 | -880 836,60
korekcie fiskalnej
Zdyskontowane koszty operacyjne | 10.3 PLN 5567,52 | -10821,50 | -8719,81 | -136419,83 | -5559,33 | -4482,03 | -369 78556
odtworzeniowe
Razem koszty projektu 10.3 PLN -768 055,26 | -151 555,17 -16 081,77 -16 148,62 -314 837,91 -15 988,72 -16 063,77 | -5014 298,71
Zdyskontowane koszty projektu 10.3 PLN -768 055 -121 616 -10 821 -8 720 -136 420 -5 559 -4 482 -3 904 950,04
Korzysci ekonomiczne projektu 10.3 PLN 72 882,48 193 557,21 292 276,44 317 665,78 350 087,91 380 700,50 413 252,92 8 580 241,83
Zdyskontowane korzysci (z wart. rezydualng) 10.3 PLN 72 882,48 155 320,18 196 674,11 171 530,90 151 693,72 132 370,89 | 1775753,52 | 5824562,77
Przeplywy ekonomiczne razem 10.3 PLN -695 172,78 42 002,03 276 194,67 301 517,17 35 250,01 364 711,78 | 6348 301,63 [ 9517 055,60
Zdyskontowane przeplywy ekonomiczne 10.3 PLN -695 172,78 33 704,58 185 852,62 162 811,09 15 273,89 126 811,55 | 1771271,48 | 1919 612,72
Zrédto: opracowanie wtasne
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Po obliczeniu wartosci pienieznej wszystkich kosztéw i korzysci Projektu dokonano ich
zdyskontowania w kazdym roku analizy, czyli sprowadzono do wartosci biezgcej
przy zastosowaniu spotecznej stopy dyskontowej. Zgodnie z wytycznymi Niebieskiej
Ksiegi stope dyskontowg przyjeto na poziomie 4,5%. Nastepnie zsumowano
zdyskontowane przeptywy pieniezne z kazdego roku, tgcznie z wartoscig rezydualng
na koniec analizy. Na tej podstawie wyliczono Ekonomiczng Biezgcg Warto$¢ Netto
(ENPV) inwestycji, Ekonomiczng Wewnetrzng Stope Zwrotu (EIRR) oraz wspofczynnik
kosztéw i korzysci (B/C).

Wszystkie oszczednosci w kosztach spotecznych, wraz z wartoscig rezydualng zostaty
potraktowane jako korzysci Projektu, natomiast wszystkie negatywne skutki, powodujgce
wzrost kosztow spotecznych, potraktowano jako koszty Projektu.

Do korzysci spotecznych zaliczono:

oszczednos¢ czasu podrézy,

- oszczednosc¢ kosztow eksploatacii pojazdow,

- oszczednos¢ kosztow wypadkow drogowych i ofiar Smiertelnych,
- oszczednosc¢ kosztow zanieczyszczen powietrza,

- oszczednosci zmian klimatycznych,

- oszczednos¢ kosztow hatasu,

zmiany na rynku pracy.

Do kosztéw spotecznych zaliczono:

- naktady inwestycyjne Projektu,

- koszty eksploatacyjne i naktady odtworzeniowe,

- koszty zmian klimatycznych - wzrost pracy przewozowej metra.

Wartos¢ zmian klimatycznych zsumowano po stronie kosztéw i przychoddéw i w wyniku
realizacji Projektu nastgpig ich oszczednosci.

Nastepnie dla kazdego wariantu inwestycyjnego dokonano wyliczenia wskaznikow
efektywnosci spoteczno-ekonomicznej Projektu.

Tabela 44 Zestawienie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej projektu dla wariantu M5D
w okresie 2029-2058

stopa dyskontowa Jedn. 4,50%
ENPV 10.3 PLN 1174 099,32
EIRR % 5,48%
B/C 1,13
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Tabela 45 Zestawienie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej projektu dla wariantu M6D
w okresie 2029-2058

stopa dyskontowa Jedn. 4,50%
ENPV 10.3 PLN 2 209 585,43
EIRR % 6,34%
B/C 1,25

Tabela 46 Zestawienie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej projektu dla wariantu T6D
w okresie 2029-2058

stopa dyskontowa Jedn. 4,50%
ENPV 10.3PLN 1919 612,72
EIRR % 7,65%
B/C 1,49

Zrédfo: opracowanie wlasne

Dokonano réwniez zestawienia procentowego udzialu kosztow i korzysci
w poszczegolnych wariantach.

Tabela 47 Procentowy udziat kosztow i korzysci projektu (wartosci zdyskontowane

Warto$¢ catkowita o calkowitych Warto$¢ catkowita % Warto$¢ catkowita %
Korzysci (W PLN, o "’l‘(‘ owitye (W PLN, catkowitych (W PLN, catkowitych
dyskontowana) orzysel dyskontowana) korzysci dyskontowana) korzysci
Oszczednosé czasu podrozy 610133434727 59,98% 6426 981 720,64|  58,80% 363066219512  62,33%
Oszezgdnos¢ kosztéw 20486268538  2,90% 338980670,32|  3,10% 90148 016,06|  1,55%
eksploatacji pojazdow
Oszezednose kosztow wypadkéw 27321187517|  2,69% 310611333,42|  2,84% 87389287,01|  1,50%
drogowych i ofiar §miertelnych
Oszezgdnos¢ kosziow 8030932547|  0,79% 91848618,14|  0,84% 24916393,09|  0,43%
Zanieczyszczen p0w1etrza
Zmiany Klimatyczne 26480 707,70] _ 0,26% 31056 471,67 _ 0.28% 13013 25345] _ 0.22%
Oszczednosé kosziow hatasu 36792877,02] _ 0,36% 4207948319 _ 0,38% 11415184,74] _ 0.20%
Zmiany na rynku pracy 699 386 648,66 6,88% 819 439 291,62 7,50% 306 568 690,73 5,26%
Wartosé rezydualna 2659 127 030,09 26,14% 2869 73847457|  26,25% 1660 449 747,04|  2851%
RAZEM 10 171 505 496,75 _ 100,00% 10 930 736 063,58|  100,00% | 5824562 767,24 100,00%
‘Warto$¢ catkowita %% catkowitych Warto$¢ catkowita % Wartos¢ catkowita %
Koszty (W PLN, s nvg ¥ (W PLN, catkowitych (W PLN, catkowitych
dyskontowana) W dyskontowana) kosztow dyskontowana) kosztow
Naktady inwestycyine 7397533946,72|  82,22% 7186 04282959|  82,40% 3535164 480,16 90,53%
Koszty operacyjne 1599 872 230,40 17,78% 1535107 806,01 17,60% 369 785 562,82 9.47%
RAZEM 8997 406 177,12] _ 100,00% 8721150 635,60] 100,00% | 3904950 042,98] 100,00%

Zrédfo: Opracowanie wlasne

We wszystkich wariantach inwestycyjnych kluczowym skfadnikiem zdyskontowanych
korzysci spoteczno-ekonomicznych jest oszczednos¢ czasu podrézy (od 59% do 63%),
nastepna w kolejnosci jest wartos¢ rezydualna (od 25 do 28%). Najwiekszg sktadowg
zdyskontowanych kosztow spoteczno-ekonomicznych sg nakfady inwestycyjne
(od 82% do 91%).

W ostatnim kroku dokonano poréwnania wskaznikow efektywnosci spoteczno-
ekonomicznej poszczegdlnych wariantow inwestycyjnych.

Tabela 48 Wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej wariantéw
Wskainik [ WarlantM5D | WariantMeD | WarianTep |

ENPV 1174099 319,63| 2209 585 427,98| 1919612 724,26
EIRR 5,48% 6,34% 7,65%
B/C 1,13 1,25 1,49
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14.1

Zrédto: Opracowanie wlasne

Z przedstawionych wskaznikéw wynika, ze kazdy z wariantéw inwestycyjnych M5D,
M6D i T6D jest optacalny spoteczno-ekonomicznie i uzasadniony do realizacji
ze spotecznego punktu widzenia, gdyz:

a) ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu (ERR) jest wyzsza niz przyjeta stopa
dyskontowa,;

b)  ekonomiczna wartos¢ zaktualizowana netto (ENPV) jest wyzsza od zera;

c)  wspofczynnik korzysci do kosztéw ekonomiczno-spotecznych B/C ksztaltuje sie
powyzej wartosci granicznej 1.

Powyzsze wyniki analizy ekonomiczno-spotecznej uzasadniajg tez dofinansowanie
kazdego z wariantow ze srodkéw Unii Europejskiej w zwigzku z korzystnymi skutkami
ekonomiczno-spotecznymi oddziatywania Projektu.

ANALIZA FINANSOWA

Metodyka analizy

Metodyka przeprowadzonej analizy finansowej zgodna jest z instrukcjami i wytycznymi
zawartymi w nastepujgcych dokumentach:

o Niebieska Ksiega dla sektora transportu publicznego”, Jaspers, nowa edycja sierpien
2015r.;

o ~WVytyczne w zakresie dofinansowania z programoéw operacyjnych podmiotow
realizujgcych obowigzek swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym”,
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (MIR/H/2014-2020/30(1)/10/2014,
pazdziernik 2015 r.;

o Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw
inwestycyjnych, w tym projektdow generujgcych dochdd i projektow hybrydowych
na lata 2014-2020”, MRiF, luty 2017 r.;

o .Najlepsze praktyki w analizach kosztéw i korzysci projektow transportowych
wspoffinansowanych ze $rodkéw unijnych”, Publikacja wspodffinansowana
ze srodkow Funduszu Spojnosci w ramach pomocy technicznej programu
Jnfrastruktura i Srodowisko”, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych,
Warszawa, grudzien 2014 r.;

o Rozporzadzenie 207 Zatgcznik 1l Metodyka przeprowadzania analizy kosztéw
i korzysci, Dziennik Urzedowy Komisji Europejskiej L 38/44 z 13.02.2015;

o »LAnaliza kosztéw i korzysci projektéw transportowych wspodffinansowanych
ze srodkow Unii  Europejskiej”, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych,
Warszawa, 2016 r.
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14.2

Zatozenia analizy

Do przeprowadzenia analizy wykorzystano metode zdyskontowanych przeptywéw
pienieznych (DCF — Discounted Cash Flow). Metodologia DCF oparta jest
na nastepujgcych zatozeniach:

o wszelkie wielkosci finansowe przyjete w ramach analizy finansowej (nakfady
inwestycyjne, przychody operacyjne, koszty operacyjne itd.) dotyczace projektu
(okreslajgce przeptywy pieniezne projektu), ujmowane sg z punktu widzenia
organizatora PTZ, tj. Gminy Miejskiej Krakow,

o uwzglednia wytgcznie przeptyw $Srodkow pienieznych, tj. rzeczywistg kwote
wyptacang lub otrzymywang w ramach danego projektu. W rezultacie nie mogg by¢
przedmiotem analizy DCF niepieniezne pozycje rachunkowe takie jak amortyzacja,
korekty fiskalne itp.,

o uwzglednia przeptywy pieniezne w tym roku, w ktorym miata miejsce rzeczywista
zmiana stanu srodkow pienieznych,

o uwzglednia zmiane wartosci pienigdza w czasie, co oznacza, ze przeptywy srodkow
pienieznych, obliczone dla kolejnych lat projekcji, podlegajg dyskontowaniu
przy zastosowaniu stopy dyskontowej. Stope dyskontowg przyjeto na poziomie 4%
(jednakowg dla catego okresu referencyjnego),

o w analizie finansowej uwzgledniono naktady inwestycyjne z wytgczeniem
nieprzewidzianych wydatkéw i rezerw,

o w analizie uwzgledniono warto$¢ rezydualng obliczong w oparciu o metode
dochodowa, ktora zaktada zdolnosé projektu do generowania wptywow po okresie
objetym analiza.

W analizie, zgodnie z zaleceniami Niebieskiej Ksiegi, zastosowano ceny state,
tzn. nieuwzgledniajgce wptywu inflacji. Naktady inwestycyjne sporzadzone w cenach na
2019 r., zostaty na potrzeby analizy finansowej urealnione przy zastosowaniu wskaznika
wzrostu cen naktadow inwestycyjnych wynoszgcego 1% rir
(Srednia GUS za ostatnie 3 lata).

Ze wzgledu na mozliwos¢ odzyskania czesci podatku VAT od naktadow oraz kosztow
operacyjnych przez inwestora na zasadach ogdlnych, wszystkie kalkulacje sg prowadzone
w cenach netto, z uwzglednieniem tej czesci podatku ktéra nie moze zosta¢ odzyskana -
w tym celu wykorzystano prewspoétczynnik w wysokosci 33% stosowany w jednostkach
organizacyjnych GMK w latach 2019-2020.

Model finansowy zostat sporzgdzony w ujeciu roznicowym. Za punkt odniesienia przyjeto
wariant bezinwestycyjny i w odniesieniu do niego przeprowadzono analize finansowg
wariantow inwestycyjnych. W analizie uwzgledniono oddziatywanie projektu.
Zidentyfikowano obszar oddziatywania projektu i dla tego obszaru obliczono koszty
i korzys$ci projektu.

W analizie finansowej inwestora przyjeto jedynie koszty i przychody bezposrednio
zwigzane z analizowanym projektem, wszelkie inne koszty i korzysci uwzgledniajgc
w analizie ekonomicznej.
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14.3

Efektywnos¢ finansowg projektu obliczono zaréwno przy zatozeniu poniesienia
catkowitych naktadow przez inwestora (FNPV/C) jak i w przypadku otrzymania
maksymalnego mozliwego dofinansowania dla projektu w wysokosci 85% (FNPV/K).

Przeptywy pieniezne stanowigce podstawe wyznaczenia wskaznikéw efektywnosci
finansowej projektu oraz przeprowadzenia analizy ekonomicznej obejmuija:

o nakfady inwestycyjne i odtworzeniowe;
o koszty operacyjne;

o przychody;

o wartos¢ rezydualna.

Wszystkie obliczenia przeprowadzono w arkuszu Kkalkulacyjnym, ktéry dotgczono
do niniejszego dokumentu. W tekscie zaprezentowano jedynie najwazniejsze tabele
wyhikowe.

Harmonogram wydatkéw inwestycyjnych i odtworzeniowych

W analizie przyjeto nastepujgce zatozenia dotyczgce harmonogramu ponoszenia

naktadow:

o rok bazowy: rok poniesienia zasadniczych kosztow inwestycji — 2029 r., do tego roku
skumulowano takze wydatki zwigzane z dokumentacjg projektowg, pomoca
techniczng oraz wykupami ponoszone od 2021 r.,

o okres analizy: 30 lat (2029 — 2058)

o faza inwestycyjna w analizie: 9 lat (2029 - 2037),

o faza operacyjna w analizie: 25 lat (2034 — 2058)

Pomimo, ze nakfady inwestycyjne zwigzane z realizacjg projektu sg ponoszone w kazdym
z analizowanych wariantéw od 2021 r. horyzont czasowy analizy obejmuje 30 lat
od momentu poniesienia pierwszego wydatku na roboty budowlane, tj. od 2029 r.,
co jest zgodne z Niebieskg Ksiega.

Faza inwestycyjna zgodnie z przyjetym harmonogramem konczy sie w 2037 r.,
niemniej jednak pierwszych efektéw projektu mozna spodziewaé sie juz od 2034 r.
tj. w pierwszym petinym roku eksploatacji po zakohczeniu pierwszego etapu inwestycji.
Od tego roku przyjmuje sie réwniez koszty eksploatacji i utrzymania powstatej juz
infrastruktury, atakze przychody operacyjne. Takie podej$cie zostato odzwierciedlone
réwniez w przygotowanych prognozach ruchu dla Projektu.

W analizie uwzgledniono nakfady odtworzeniowe, wynikajgce z koniecznosci dalszej
eksploatacji tych elementéw projektu, ktérych uzytecznos¢ ekonomiczna zostanie
zakonczona w trakcie przyjetego horyzontu prognozy. Dotyczy to zakresu zwigzanego
z budowg infrastruktury teletechnicznej i elektro-energetycznej (w wysokosci 40%
ich poczagtkowych naktadéw inwestycyjnych) oraz taboru (w wysokosci 30% naktadéw
poczgtkowych). W obu przypadkach odtworzenie nastgpi po 15 latach od zakonczenia
danego etapu, a wiec naktady w tym zakresie zostang poniesione w 2047 r. (dla etapu 1)
i 2051 r. (dla etapu Il'i 11).
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Zakres inwestycji dotyczacy budowy infrastruktury torowo-drogowej oraz obiektéw
kubaturowych (w tym tuneli i stacji podziemnych) nie bedzie wymagat odtworzenia
w przyjetym horyzoncie prognozy, okres uzytecznosci ekonomicznej tej czesci Projektu
wynosi 40 lub 50 Iat.

Nalezy jednoczesnie mie¢ na uwadze, ze nakiady odtworzeniowe nie sg tozsame
z kosztami biezgcego utrzymania infrastruktury, ktore opisano w dalszej czesci rozdziatu.

Szczegbétowy harmonogram rzeczowo-finansowy z uwzglednieniem poszczegoinych
elementéw inwestycji (w tym stacji i przystankow) znajduje sie w arkuszu kalkulacyjnym,
natomiast w tabelach zamieszczono skumulowane harmonogramy wariantow w podziale
na gtéwne kategorie kosztow, w tym koszty wykupu gruntéw i nieruchomosci
oraz zwigzanych z tym odszkodowan (rekompensat) z tytutu przesiedleh.
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XI.
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VII.
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XI.

Tabela 49

Planowanie/projektowanie, pomoc techniczna

Ustuga pozyskania DUS

Koszty przygotowania i obstugi inwestycji

Koszty wykonania dokumentacji technicznej i
projektowej, wraz z kosztami uzyskania niezbednych
decyzji i pozwolen
Wykup gruntéw i nieruchomosci (w tym koszty
przesiedlen, jezeli ma zastosowanie)

koszty wykupu gruntow

koszty wynikte z ograniczenia uzytkowania (nad
budynkami i konstrukcjami podziemnymi)
Infrastruktura
Tabor

Koszt zakupu pojazdéw szynowych
Wyposazenie

System sterowania i zabezpieczenia ruchu
pociggoéw (urzadzenia)

Instalacje teletechniczne i IT

Promocja

Nadzor

Laczny koszt inwestycji, bez rezerwy
Rezerwa techniczna

Rezerwa cenowa

taczny koszt inwestycji, w tym rezerwa

Planowanie/projektowanie, pomoc techniczna

Ustuga pozyskania DUS

Koszty przygotowania i obstugi inwestyc;ji

Koszty wykonania dokumentacji technicznej i
projektowej, wraz z kosztami uzyskania niezbednych
decyzji i pozwolen
Wykup gruntéw i nieruchomosci (w tym koszty
przesiedlen, jezeli ma zastosowanie)

koszty wykupu gruntéw

koszty wynikte z ograniczenia uzytkowania (nad
budynkami i konstrukcjami podziemnymi)
Infrastruktura
Tabor

Koszt zakupu pojazdéw szynowych
Wyposazenie

System sterowania i zabezpieczenia ruchu
pociggéw (urzgdzenia)

Instalacje teletechniczne i IT

Promocja

Nadzor

taczny koszt inwestycji, bez rezerwy
Rezerwa techniczna

Rezerwa cenowa

taczny koszt inwestycji, w tym rezerwa
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461,47
0,80
127,74

332,93

483,24
225,43
257,81

6812,25
681,00
681,00

1107,89

328,89

779,00
33,26
197,69
8 997,80
449,89
449,89
9 897,58

461,47
0,80
127,74

332,93

483,24
225,43
257,81

6 812,25
681,00
681,00

1107,89

328,89

779,00
33,26
197,69

8 997,80
449,89
449,89

9 897,58

3,92
0,27
3,65

3,92
26,46
26,46

56,84

38,69

10,95

27,74

1617,40

205,83

205,83

2,77

17,97
1676,84
26,46
26,46
1729,76

3,92
0,27
3,65

3,92
26,46
26,46

56,84

38,69

10,95

27,74

120,81
56,36
64,45

1564,10

267,96
109,63

158,33

2,77

17,97
1853,97
26,46
26,46
1906,90

3,92
0,27
3,65

3,92
26,46
26,46
56,84

38,69

10,95

27,74

120,81
56,36
64,45

22,89
431,30
431,30
119,13

109,63

9,50
2,77
17,97
744,07
26,46
26,46
797,00

31,39

3,65

27,74

31,39
26,46
26,46
84,32

38,69

10,95

27,74

455,29

63,33

63,33
2,77
17,97
514,72
26,46
26,46
567,65

Harmonogram rzeczowo-finansowy wariantu M5D (mIn zt netto, ceny nominalne)

35,04

7,30

27,74

38,69

10,95

27,74

578,06

82,33

82,33
2,77
17,97
637,49
26,46
26,46
690,42

35,04

7,30

27,74

120,81
56,36
64,45

35,04

7,30

27,74

1113,21

139,33

139,33

2,77

17,97
1168,99
26,46
26,46
1221,92

35,04

7,30

27,74

120,81
56,36
64,45

2,77
17,97
176,60

26,46

26,46
229,53

575,45

19,00

19,00
2,77
17,97
603,49
26,46
26,46
656,42

38,69

10,95

27,74

2,77
17,97
59,44
26,46
26,46
112,37

249,70
249,70
109,63

109,63

17,97

377,30
26,46
26,46

430,23

06.05.2021

38,69
10,95

27,74

885,87

101,33

101,33

2,77

17,97
945,30
26,46
26,46
998,23

Strona 50



STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY SZYBKIEGO, BEZKOLIZYJNEGO TRANSPORTU SZYNOWEGO W KRAKOWIE
Q010-ILF-000-000-GEN-SPC-6601/ Rew. E

Tabela 50 Harmonogram rzeczowo-finansowy wariantu M6D (mIn zt netto, ceny nominalne)

1. Planowanie/projektowanie, pomoc techniczna 425,87 3,82 3,82 3,82 28,61 32,16

1.1. Ustuga pozyskania DUS 0,80 0,27 0,27 0,27 - -

1.2. Koszty przygotowania i obstugi inwestycji 124,44 3,56 3,56 3,56 3,56 7,11

Koszty wykonania dokumentacji technicznej i

1.3. projektowej, wraz z kosztami uzyskania niezbednych 300,63 - - - 25,05 25,05
decyZji i pozwolen

I Wykup gruntow i nieruchomosci (w tym koszty 368,08 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
przesiedlen, jezeli ma zastosowanie)

11l Infrastruktura 6 652,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

V. Tabor 681,00 - - - - -

V.1 Koszt zakupu pojazdéw szynowych 681,00 - - - - -

V. Wyposazenie 1 046,83 - - - - -

Vi Syste’m sterowanig i zabezpieczenia ruchu 305,83 } ) : } )
pociagéw (urzadzenia)

V.2. Instalacje teletechniczne i IT 741,00 - - - - -

VI. Promocja 31,23 - - - - 2,60

VIl Nadzor 192,61 - - - - -

VIIIL taczny koszt inwestycji, bez rezerwy 8 656,63 3,82 3,82 3,82 28,61 34,77

IX. Rezerwa techniczna 432,83 27,05 27,05 27,05 27,05 27,05

X. Rezerwa cenowa 432,83 27,05 27,05 27,05 27,05 27,05

XI. taczny koszt inwestycji, w tym rezerwa 9 522,29 57,93 57,93 57,93 82,71 88,87

l. Planowanie/projektowanie, pomoc techniczna 425,87 35,72 35,72 35,72 35,72 35,72

1.1, Ustuga pozyskania DUS 0,80 - - - - -

1.2. Koszty przygotowania i obstugi inwestycji 124,44 10,67 10,67 10,67 10,67 10,67

Koszty wykonania dokumentacji technicznej i

1.3. projektowej, wraz z kosztami uzyskania niezbednych 300,63 25,05 25,05 25,05 25,05 25,05
decyzji i pozwolen

I, Wykup gruntw i nieruchomosci (w tym koszty 368,08 0,00 92,02 92,02 0,00 0,00
przesiedlen, jezeli ma zastosowanie)

11. Infrastruktura 6 652,01 1331,62 1738,74 156,97 308,81 605,83

V. Tabor 681,00 - - 227,00 227,00 -

IV.1. Koszt zakupu pojazdéw szynowych 681,00 - - 227,00 227,00 -

V. Wyposazenie 1 046,83 133,00 329,94 101,94 44,33 91,83

Vi S)l/ste'm sterowanig i zabezpieczenia ruchu 305,83 : 101,94 101,04 : }
pociggéw (urzadzenia)

V.2 Instalacje teletechniczne i IT 741,00 133,00 228,00 - 44,33 91,83

VI. Promocja 31,23 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60

VII. Nadzér 192,61 17,51 17,51 17,51 17,51 17,51

VIIL. Laczny koszt inwestycji, bez rezerwy 8 656,63 1387,45 1988,54 633,77 591,64 661,66

IX. Rezerwa techniczna 432,83 27,05 27,05 27,05 27,05 27,05

X. Rezerwa cenowa 432,83 27,05 27,05 27,05 27,05 27,05

XI. taczny koszt inwestycji, w tym rezerwa 9 522,29 1441,55 2 042,64 687,87 645,74 715,77
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2,60

126,78

27,05

27,05
180,89

32,16

7,11

25,05

0,00
1113,10

148,83

148,83
2,60
17,51
1165,38
27,05
27,05
1219,48

2,60
17,51
144,30
27,05
27,05
198,40

7,11

7,11

0,00

562,97
227,00
227,00
120,94

101,94

19,00
2,60
17,51
919,14
27,05
27,05
973,24

06.05.2021
35,72 35,72
10,67 10,67
25,05 25,05
0,00 0,00
0,00 833,96
- 76,00
- 76,00
2,60 2,60
17,51 17,51
55,83 889,79
27,05 27,05
27,05 27,05
109,94 943,90
0,00 -
0,00 -
0,00 -
17,51 -
17,51 0,00
17,51 -
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Tabela 51 Harmonogram rzeczowo-finansowy wariantu T6D (mlIn zt netto, ceny nominalne
B Wartosé
Wyszczegoélnienie [min PLN] 2022 2023 2024

. Planowanie/projektowanie, pomoc techniczna 212,15

1.1. Ustuga pozyskania DUS 0,80 0,27 0,27 0,27 - - - - - -

I Wykup gruntéw i nieruchomosci (w tym koszty 268,27 - - - - - | 89,42 89,42 89,42 [ -
I, Infrastruktura 2997,85 - - - 2,58 12,91 - - - 376,16
V. Tabor 602,00 - - - - - - - - -
V. Wyposazenie 110,21 - - - - - - - - 55,11
V.10. System sterowania ruchem tramwajowym 27,56 - - - - - - - - 13,78
V.11. Instalacje automatyki 21,00 - - - - - - - - 10,50
VI. Promocja 20,95 - - - - - - - 2,10 2,10
VII. Nadzoér 109,52 - - - - - 9,13 9,13 9,13 9,13
IX. Rezerwa techniczna 216,05 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71
X. Rezerwa cenowa 216,05 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71
XI. Laczny koszt inwestycji, w tym rezerwa 4 753,05 25,68 25,68 25,68 49,13 59,46 145,10 145,10 147,20 467,91

Wyszczegolnienie

Wartosé
[min PLN]

. Planowanie/projektowanie, pomoc techniczna 212,15 21,13 21,13 21,13 21,13 21,13

1.1 Ustuga pozyskania DUS 0,80 - - - - - - - - -
1. Wykup gruntéw i nieruchomosci (w tym koszty | 268,27 - ] - | - [ - | - \ - \ - | - \ -
1. Infrastruktura 2 997,85 559,18 545,91 57,34 57,34 136,61 393,64 449,76 406,41 -
V. Tabor 602,00 - - - 326,80 - - - 275,20 -
V. Wyposazenie 110,21 55,11 - - - - - - - -
V.10. System sterowania ruchem tramwajowym 27,56 13,78 - - - - - - - -
V.11. Instalacje automatyki 21,00 10,50 - - - - - - - -
VL. Promocja 20,95 2,10 2,10 2,10 2,10 2,10 2,10 2,10 2,10 -
VII. Nadzor 109,52 9,13 9,13 9,13 9,13 9,13 9,13 9,13 9,13 -
1X. Rezerwa techniczna 216,05 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 -
X. Rezerwa cenowa 216,05 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 12,71 -
XI. taczny koszt inwestycji, w tym rezerwa 4753,05 672,06 | 603,68 | 11512 | 441,92 | 194,38 | 43028 | 486,40 | 71825 -
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Tabela 52 Podsumowanie naktadéw inwestycyjnych dla wszystkich wariantow [tys. PLN]

Wyszczegadlnienie Wariant M5D Wariant M6D Wariant T6D
Rlanowanic/projekiowaili e poiec 461472 126,26 425866 125,50 212 148 158,26
techniczna

Ustuga pozyskania DUS 800 000,00 800 000,00 800 000,00

Koszty przygotowania i obstugi
inwestycji

Koszty wykonania dokumentaciji
technicznej i projektowej, wraz z
kosztami uzyskania niezbednych
decyzji i pozwolen

Wykup gruntéw i nieruchomosci (w
tym koszty przesiedlen, jezeli ma 483 242 683,78 368 077 570,60 268 270 691,60
zastosowanie)

Koszty wykupu gruntéw 225 430 591,66 222 001 057,50 164 217 662,30

Koszty wynikle z ograniczenia
uzytkowania (nad budynkami i 257 812 092,12 146 076 513,10 104 053 029,30
konstrukcjami podziemnymi)

6812 248 958,97 6652 010 305,69 2 997 851 150,81
681 000 000,00 681 000 000,00 602 000 000,00
681 000 000,00 681000 000,00 602 000 000,00
3281890 000,00  305830000,00 110 210 000,00
33258 173,27 31231 136,01 20 952 400,00
IET 197689549,16 192612 176,47 109 523 752,51
449890 074,57 43283136571 216 047 807,66
449 890 074,57 43283136571 216 047 807,66
9897 581 640,59 9522 290 045,70 4 753 051 768,50

4.4 Koszty operacyjne

127 740 501,26 124 441 125,50 55 945 100,71

332 931 625,00 300 625 000,00 155 403 057,54

—

Zrédtem dla oszacowania wysokoéci kosztéw jednostkowych przyjetych w projekcie byty
przede wszystkim dane pochodzgce bezposrednio od podmiotéw Gminy Miejskiej Krakow,
a wiec ZTP i MPK S. A. lub byly one szacowane na podstawie danych pochodzacych
od operatoréw krajowych (np. Metro Warszawskie Sp. z 0. 0.). Ich wysokos¢ wynika zatem
z dotychczasowej dziatalnosci w zakresie publicznego transportu zbiorowego w zakresie
eksploatacji i utrzymania planowanej do realizacji infrastruktury dla wszystkich gatezi

transportu  publicznego, ti. metra, tramwaju ikomunikacji  autobusowej.
W ramach przedmiotowej analizy zidentyfikowano nastepujgce kategorie kosztéw
operacyjnych:

o koszt dodatkowej pracy eksploatacyjnej,
o koszt utrzymania infrastruktury, w tym:
o) torowo-sieciowej,
o tuneli tramwajowych i metra,
o przystankéw naziemnych oraz stacji i przystankéw podziemnych,
o estakady tramwajowej (tylko wariant T6D)
o infrastruktury teleinformatycznej, w tym ITS.
Przedstawione analizy nie uwzgledniajg kosztéw utrzymania parkingéw P+R poniewaz

zakres inwestycyjny projektu nie obejmuje budowy tej infrastruktury. Koszt utrzymania STP
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14.4.1

14.4.2

(w przypadku wariantu T6D zajezdni tramwajowej) zostat uwzgledniony w jednostkowym
koszcie pracy eksploatacyjnej. W analizie uwzgledniono koszty operacyjne w kwotach
netto, z wyjatkiem podatku ktéry nie bedzie podlegat odliczeniu (67% kwoty podatku,
zgodnie z przedstawionym prewspotczynnikiem).

Koszty pracy eksploatacyjnej

Koszty zwigzane ze swiadczeniem ustug komunikacyjnych w zakresie przewozéw metrem,
przewozow tramwajowych i komunikacji autobusowej zostaty oszacowane na podstawie
prognozowanego podzialu zadah przewozowych, dla ktérych podstawg kalkulacji
byly opracowane prognozy ruchu. Aby osiggnac¢ zatozone cele spoteczne projektu Gmina
Miejska Krakéw bedzie musiata zleci¢ operatorowi ustuge przewozowg na powstatej
infrastrukturze i zapfacic¢ za jej wykonanie.

W oparciu o stawki jednostkowe ptacone operatorowi przez miasto za kazdy poc-km
tramwajowy oraz wozo-km w przewozach autobusowych oszacowano roczne réznicowe
koszty GMK z tytutu zapewnienia transportu publicznego. Analogicznie postgpiono
z kosztami pracy przewozowej metra, przy czym Kkalkulacji kosztu jednostkowego
dokonano w oparciu o dane uzyskane od operatorow kolejowych i Metra Warszawskiego.

Przyjeto nastepujgce stawki jednostkowe:

o 13,94 zt netto/poc-km w trakcji tramwajowej,
. 8,25 zt netto/wozo-km w trakcji autobusowej,
. 28,52 zt netto/poc-km dla metra.

Stawki obejmujg koszty zapewnienia przewozéw (w tym utrzymania STP/zajezdni),
bez uwzglednienia amortyzacji, przychoddw pomniejszajgcych rekompensate
irozsadnego zysku. W stawce jednostkowej wyrdzniono koszty wynagrodzen,
ktére poddano corocznej waloryzacji o 1% r/r co urealni wzrost ptac ponad stawke inflacji.
Udziat kosztow wynagrodzen w stawce jednostkowej wynosi dla tramwaju 25%,
dla metra 30%, natomiast dla autobusu 23%.

W ujeciu roznicowym, w wyniku realizacji projektu w kazdym z wariantéw ulegnie
zmniejszeniu praca przewozowa w komunikacji autobusowej, natomiast wzrosnie
w przewozach tramwajowych. Sumarycznie biorgc pod uwage rowniez dodatkowg prace
eksploatacyjng metra, kazdy z wariantéw inwestycyjnych bedzie zwigzany ze wzrostem
kosztow pracy przewozowej ponoszonych przez GMK.

Koszty utrzymania infrastruktury

W tej kategorii kosztéw uwzgledniono konieczno$¢ utrzymania naziemnej infrastruktury
torowo-sieciowej, tuneli tramwajowych i tuneli metra wraz z infrastrukturg torowg
| zasilajgcg oraz przystankéw: naziemnych peronow tramwajowych, podziemnych
przystankow tramwajowych i stacji metra — w zaleznosci od wariantu realizacyjnego.
Dla wymienionego zakresu okreslono jednostkowe koszty utrzymania przedstawione
ponizej oraz na tej podstawie obliczono catkowity koszt eksploatacji w kazdym roku
horyzontu prognozy.

ILF CONSULTING ENGINEERS Strona 54



STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY SZYBKIEGO, BEZKOLIZYJNEGO TRANSPORTU SZYNOWEGO
W KRAKOWIE

QO010-ILF-000-000-GEN-SPC-6601/ Rew. E 06.05.2021

Tabela 53 Wyszczegdlnienie kosztéw jednostkowych utrzymania infrastruktury

Wyszczegdlnienie Wartos¢ Jednostka

Naziemna infrastruktura torowo- .
sieciowa 70 000,00 PLN/km toru pojedynczego

Obiekt tunelowy tramwaj 1 200 000,00 PLN/km tunelu
Obiekt tunelowy metro z

infrastruktura torowa i zasilajaca 1 700 000,00 PLN/km tunelu (podwdjnego)
Przystanek tramwajowy naziemny 2 000,00 PLN/szt.
Przystanek tramwajowy podziemny 500 000,00 PLN/szt.
Stacja metra 800 000,00 PLN/szt.
Estakada tramwajowa 1 500 000,00 PLN/km

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych operatoréw

Wielkosci poszczegdélnych elementdéw infrastruktury zestawiono w ujeciu réznicowym,
z wyszczegolnieniem pierwszego roku eksploatacji po oddaniu etapu | (tj. od roku 2034)
oraz dla etapow Il i 11l od roku 2038. Oznacza to, ze jesli realizacja danego wariantu wigze
sie z zaniechaniem utrzymania pewnych elementéw infrastruktury, zostata uwzgledniona
zwigzana z tym oszczednos¢ kosztow eksploatacii.

Tunele tramwajowe i metra

Koszt utrzymania tunelu tramwajowego o0szacowano na podstawie danych ZTP,
w ktérego gestii jest utrzymanie odcinka tunelu KST od Ronda Mogilskiego
do ul. Pawiej o dlugosci ok. 1,4 km. Jest to rozwigzanie analogiczne do planowanego
tunelowego odcinka centralnego w wariancie T6D. Jednostkowy koszt utrzymania
dwukierunkowego tunelu wynosi ok. 1 200 tys. PLN netto/rok. Koszt utrzymania tunelu
metra oszacowano na podstawie danych uzyskanych od operatorow kolejowych
oraz metra, w tym ze Spétki Metro Warszawskie i wynosi ok. 1 700 tys. PLN netto/rok.
Koszty utrzymania tej infrastruktury dla obu wariantéw metra bedag zblizone i wyniosg
ponad 20 min zt netto rocznie od 2034 r. oraz ok. 42 min zt netto rocznie od 2038 r.,
natomiast dla wariantu T6D bedzie to roczny koszt wynoszgcy ok. 10,5 min zt netto rocznie,
po oddaniu catosci inwestycji.

Przystanki i stacje

Jednostkowy koszt utrzymania i konserwacji tramwajowych perondéw naziemnych
oraz przystankéw podziemnych oszacowano na podstawie aktualnych tgcznych kosztow
utrzymania i konserwacji tego rodzaju infrastruktury w Krakowie, tj. odpowiednio 2 tys. PLN
netto/rok dla peronu i 500 tys. PLN netto/rok dla przystanku podziemnego.
Dla stacji metra dokonano kalkulacji na podstawie dostepnych danych operatoréw
kolejowych i metra, na podstawie ktérej przyjeto 800 tys. PLN netto/rok dla kazdej stacji.

Dla wariantu T6D uwzgledniono 19 przystankéw naziemnych i 7 podziemnych od 2034 r.,
natomiast od 2038 r. 24 przystanki naziemne oraz 8 przystankéw podziemnych od 2038 r.
Dla wariantow MS5D i M6D uwzgledniono 13 i 12 stacji metra od 2034 r.,
natomiast od 2038 r. odpowiednio 21 i 20 stacji metra.
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14.4.3 Koszt utrzymania systeméw teleinformatycznych

W zakresie infrastruktury teleinformatycznej uwzgledniono m.in. systemy tgcznosci,
sterowania ruchem, ITS itp. Koszt eksploatacji tego rodzaju infrastruktury oszacowano
w wysokosci 1% naktadéw inwestycyjnych rocznie, co pozwala na biezgcg obstuge
i niezbedne prace utrzymaniowo-serwisowe systeméw. Dla wariantéw metra M5D i M6D
roczny koszt utrzymania wyniesie odpowiednio ok. 6,9 i 6,4 min zt netto rocznie od 2034 r.
oraz ok. 11 i 10,5 min zt netto rocznie od 2038 r. W przypadku realizacji wariantu T6D
koszt ten wyniesie ok. 1,1 min zt netto rocznie od 2034 r. i nie wzrosnie znaczgco
po oddaniu etapu Il inwestycji w 2038 r.

Szczegotowe wyliczenia kazdej z kategorii kosztéw operacyjnych w projekcie znajdujg sie
w arkuszu ,zatozenia” oraz ,przychody i koszty operacyjne” modelu finansowego
sporzadzonego w formacie excel, bedgcego zatgcznikiem 1 Analiza finansowa — transport
bezkolizyjny do niniejszego opracowania.

W tabelach ponizej przedstawiono wszystkie koszty operacyjne generowane przez projekt
dla wszystkich trzech wariantow w ujeciu réznicowym.
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Tabela 54 Réznicowe koszty utrzymania i eksploatacji dla wariantu M5D [tys. PLN]

Koszty operacyjne - M5D Jedn. 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046
Laczny rozmicowy koszipracy |y 5 p) N | 6191 9890 26133 42542 59122 59494 59873 60 256 60 646 61042 61 440 61845 62 256
eksploatacyjnej KMK, w tym:

tramwaj 103PLN |- 10372 |- 6186 |- 1962 2299 6600 6631 6662 6694 6726 6758 6792 6825 6 859
metro 103PLN | 52278 63 461 74764 86 190 97 742 98 279 98823 99376 99937 100 507 101085 101671 102 267
autobus 103PLN |- 48097 |- 47385 |- 46669 |- 45947 |- 45221 |- 45415 |- 45613 |- 45813 |- 46017 |- 46223 |- 46436 |- 46652 |- 46870
Infrastruktura 103PLN | 32221 32221 32221 32221 58 726 58726 58726 58726 58726 58726 58726 58 726 58 726
Systemy teleinformatyczne 10.3 PLN 6943 6943 6943 6943 11079 11079 11079 11079 11079 11079 11079 11079 11079
Razem 103PLN | 32973 49 053 65 296 81706 128 927 129 299 129678 130 062 130 451 130 847 131245 131650 132 061

Koszty operacyjne - M5D Jedn. 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058 2059
Lgezny rozmicowy kosztpracy |y o)\ 6o 672 63 096 63 454 63818 64 188 64 563 64 945 65 409 65 879 66 357 66 842 67 335 -
eksploatacyjnej KMK, w tym:

tramwaj 103 PLN 6 894 6929 6898 6 866 6835 6803 6771 6 808 6 845 6 882 6921 6959 -

metro 103PLN | 102871 103 485 104108 | 104740 105 381 106 032 106 693 107364 | 108045 108 736 109 437 110 149 -

autobus 103PLN |- 47093 |- 47318 |- 47551 |- 47788 |- 48028 |- 48272 |- 48519 |- 48763 |- 49010 |- 49261 |- 49516 |- 49774 -

Infrastruktura 103PLN | 58726 58 726 58 726 58 726 58 726 58 726 58 726 58 726 58 726 58 726 58 726 58 726 -

Systemy teleinformatyczne 103PLN | 11079 11079 11079 11079 11079 11079 11079 11079 11079 11079 11079 11079 -

Razem 103PLN | 132478 132901 133 250 133623 133993 134 368 134 750 135214 | 135685 | 136162 136 647 137 140 -
Tabela 55 Réznicowe koszty utrzymania i eksploatacji dla wariantu M6D [tys. PLN]

Koszty operacyjne - M6D Jedn. 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046
Laczny rbmicowy koszipracy |y 5oy N | 597440 | 924469 | 2461803 | 4014909 | 5584140 | 5619862 | 5656120 | 5692921 | 5730274 | 57681,88 | 5806671 | 5845730 | 5885376
eksploatacyjnej KMK, w tym:

tramwaj 103PLN | -10456,85 | -6823,29 | -3157,26 | 54196 427513 | 429500 | 431517 | 433564 | 435642 | 437751 | 439891 | 442064 | 4442,69

metro 103PLN | 5318688 | 6404041 | 7501096 | 86101,13 | 9731359 | 9784781 | 98390,03 | 98940,39 | 9949901 | 100066,01 | 10064151 | 10122564 | 101 818,54

autobus 103PLN | -48 704,43 | -47972,43 | -47235,67 | -46 494,01 | -45747,32 | -45944,19 | -46 14401 | -46 346,83 | -46 552,69 | -46 761,63 | -46 973,71 | -47 188,98 | -47 407,47
Infrastruktura 10.3PLN | 3283300 | 3283300 | 3283300 | 3283300 | 57523,30 | 5752330 | 57523,30 | 5752330 | 5752330 | 5752330 | 5752330 | 5752330 | 5752330
Systemy teleinformatyczne 103PLN | 640887 | 640887 | 640887 | 640887 | 1046830 | 1046830 | 10468,30 | 1046830 | 1046830 | 10468,30 | 1046830 | 1046830 | 10 468,30
Razem 103PLN | 33267,47 | 4848656 | 63859,90 | 7939095 | 12383300 | 124190,22 | 124 552,80 | 124 920,81 | 125294,34 | 125673,48 | 126 058,31 | 126 448,90 | 126 845,36

Koszty operacyjne - M6D Jedn. 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058 2059
Laczny rbmicowy koszipracy |y 30 \ | 5925616 | 5966460 | 60002,15 | 6034512 | 6069359 | 61047,65 | 6140736 | 61851,86 | 6230303 | 6276097 | 6322578 | 63697,56 0,00
eksploatacyjnej KMK, w tym:

tramwaj 103PLN | 446507 | 448779 | 444407 | 440001 | 435558 | 431079 | 426562 | 428862 | 4311,97 | 433567 | 435972 | 438413 0,00

metro 103PLN | 10242032 | 103081,14 | 103 651,12 | 104 280,39 | 104919,11 | 10556741 | 106 22543 | 106 893,32 | 107 571,23 | 108 259,31 | 108 957,71 | 109 666,59 0,00

autobus 103PLN | -47 629,24 | -47854,33 | -48093,04 | -48 33528 | -48581,10 | -48 830,55 | -49083,69 | -49330,08 | -49580,17 | -49834,01 | -50 091,65 | -50 353,16 0,00
Infrastruktura 103PLN | 5752330 | 5752330 | 5752330 | 5752330 | 5752330 | 5752330 | 57523,30 | 5752330 | 57523,30 | 5752330 | 57523,30 | 5752330 0,00
Systemy teleinformatyczne 103PLN | 1046830 | 10468,30 | 1046830 | 1046830 | 10468,30 | 1046830 | 1046830 | 10468,30 | 1046830 | 1046830 | 1046830 | 1046830 0,00
Razem 10.3PLN | 127 247,76 | 127 656,20 | 127 993,75 | 128 336,72 | 128 685,19 | 129039,25 | 129 398,96 | 12984346 | 130 294,63 | 130 752,57 | 131217,38 | 131 689,16 0,00
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Tabela 56 Réznicowe koszty utrzymania i eksploatacji dla wariantu T6D [tys. PLN]
Koszty operacyjne - T6D Jedn. 2034 2035 2036 2087 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046
zlj:ﬁa:;?‘wlgéwé;‘iﬂwpt%y 103PLN | -25176,16 | -18918,80 | -12606,.27 | -6237,31 189,36 205,99 222,87 240,01 257,40 275,05 292,97 311,16 329,62
tramwaj 103PLN | -11648,70 | -8317,90 | -495741 | -156653 | 185541 | 186403 | 187279 | 188167 | 1890,69 | 189984 | 190913 | 191856 | 192813
tramwaj bezkolizyjny (projektowany srode 103 PLN | 35197,76 | 3738718 | 39597,27 | 4182849 | 44081,27 | 4428615 | 4449409 | 4470516 | 4491940 | 4513684 | 4535755 | 4558157 | 4580896
autobus 103PLN | -4872521 | -47 988,08 | -47 246,14 | -46499,27 | -4574732 | -4594419 | -46 14401 | -46 346,83 | -46552,69 | -46 761,63 | -46 97371 | -47 188,98 | -47 407 47
Infrastruktura 103PLN | 1517900 | 1517900 | 15179,00 | 15179,00 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620
Systemy teleinformatyczne 103PLN | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210
Razem 103PLN | -889506 | -2637,70 | 367483 | 1004379 | 20617,66 | 2063429 | 2065117 | 20668,31 | 2068570 | 2070335 | 2072127 | 2073946 | 2075792
Koszty operacyjne - T6D Jedn. 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058 2059
i&gﬁaizafgjwl(y;‘iz\tv pt;ar;y 103PLN | 34836 367,37 308,96 250,03 190,59 130,60 70,06 88,74 107,69 126,93 146,46 166,28 0,00
tramwaj 103PLN | 193784 | 194770 | 189023 | 183221 | 177363 | 171447 | 165472 | 166364 | 167270 | 168189 | 169122 | 170069 0,00
tramwaj bezkolizyjny (projektowany §rodef 103 PLN | 46039,75 | 4627400 | 4651177 | 46753,10 | 4699805 | 4724668 | 4749904 | 4775518 | 4801517 | 4827905 | 4854689 | 4881875 0,00
autobus 103PLN | -4762924 | -47 854,33 | -48093,04 | -4833528 | -48581,10 | -48830,55 | -49 083,69 | -49 330,08 | -49580,17 | -49834,01 | -50 091,65 | -50 353,16 0,00
Infrastruktura 103PLN | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 1932620 | 19326,20 0,00
Systemy teleinformatyczne 103PLN | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 | 110210 0,00
Razem 103PLN | 2077666 | 2079567 | 20737,26 | 2067833 | 2061889 | 2055890 | 2049836 | 20517,04 | 2053599 | 2055523 | 20574,76 | 2059458 0,00
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Tabela 57 Wptyw realizacji poszczegdlnych wariantow na koszty utrzymania systemu
komunikacji miejskiej w Krakowie w latach petnej eksploataciji, tj. 2038-2058
Wariant M5D Koszty Oszczedno$¢ kosztéw | Wplyw na budzet |Udzal [%]
Praca eksploatacyjna 2 319 686 995 154 1324531 47,5%
tramwaj 142 958 - 142 958 -
metro 2176728 - 2176728 -
autobus - 995154 |- 995 154 -
Infrastruktura 1233 250 - 1233250 44.2%
Systemy teleinformatyczne 232 657 - 232 657 8,3%
Razem: 3785593 995 154 2790438 100%
Wariant M6D Koszty Oszczedno$é kosztéw | Wplyw na budzet |Udzal [%]
Praca eksploatacyjna 2258812 1006 663 1252 149 46,7%
tramwaj 91 626 - 91 626 -
metro 2167 186 - 2167 186 -
autobus - 1006 663 |- 1006 663 -
Infrastruktura 1207 989 - 1207 989 45,1%
Systemy teleinformatyczne 219 834 - 219834 8,2%
Razem: 3686 635 1 006 663 2679972 100%
Wariant T6D Koszty Oszczednosé kosztow | Wplyw na budzet (Udzatl [%]
Praca eksploatacyjna 1011290 1006 663 4627 1%
tramwaj 38181 - 38181 -
tramwaj bezkolizyjny 973108 - 973108 -
autobus - 1006 663 |- 1006 663 -
Infrastruktura 405 850 - 405 850 94%
Systemy teleinformatyczne 23 144 - 23 144 5%
Razem: 1440284 1006 663 433621 100%
14.5 Przychody
W ramach niniejszego projektu wyréznia sie nastepujgce kategorie przychodéw:
. przychody uzyskiwane ze sprzedazy biletbw nowym pasazerom,
. przychody z wynajmu powierzchni reklamowej na nowych przystankach i stacjach,
. przychody z tytutu dzierzawy powierzchni komercyjnych na stacjach podziemnych.
14.5.1 Przychody ze sprzedazy biletéw

Realizacja projektu spowoduje powstanie dodatkowych przychoddéw ze sprzedazy biletéw

nowym pasazerom systemu komunikacji miejskiej w Krakowie.

Prognozy ruchu wskazujg, ze wskutek realizacji inwestycji liczba nowych podrézy
w transporcie publicznym bedzie sie zwieksza¢ w kazdym wariancie realizacyjnym.
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14.5.2

14.5.3

Sredni przychéd ze sprzedazy biletéw na pasazera wedtug danych ZTP Krakéw za 2019 r.
wynosi 0,69 zt netto. W oparciu o te kwote oraz liczbe nowych pasazeréw transportu
publicznego wyliczono dodatkowe przychody miasta z tytutu sprzedazy biletow.

Przychody z wynajmu powierzchni reklamowej ha przystankach i stacjach

Podmiot, ktéry prowadzi dziatalnos¢ reklamowa na wiatach przystankowych ponosi koszty
umieszczenia reklamy w pasie drogowym zgodne z zapisami Uchwaty Nr XLV/424/04
Rady Miasta Krakowa z dn. 28.04.2004 r. w sprawie stawek za zajecie pasa drogowego
na cele niezwigzane z budowg, przebudowa, remontem utrzymaniem i ochrong drég.

Zestawienie optat za reklame na przystankach tramwajowych naziemnych dla najbardziej
typowych rozwigzan dla wiat przystankowych wynosi zgodnie z danymi ZTP
ok. 300 PLN netto rocznie. Dla przystanku tramwajowego podziemnego przyjeto
przychody z tego tytutu w oparciu o dane dla podziemnych przystankéw KST w wysokosci
ok. 20 tys. zt rocznie, natomiast dla stacji metra przychody te oszacowano
na 100 tys. zt rocznie.

Przychody z tytutu dzierzawy powierzchni komercyjnej

W wybudowanych na skutek realizacji projektu stacjach podziemnych zostang
wydzierzawione lokale handlowo-ustugowe, dzieki czemu realizacja projektu spowoduje
dodatkowe przychody z tego tytutu. Przyjeto s$rednig cene wynajmu w wysokoSci
70 zt netto miesiecznie/m?, co daje stawke roczng w wysokosci 840 z/m?2,

taczna powierzchnia komercyjna przeznaczona pod wynajem bedzie wynosi¢
dla poszczegdinych wariantéw [m?]:

. M5D: 2 988;
. M6D: 2 616;
. T6D: 370.

Szczegotowe wyliczenia kazdej z kategorii przychoddw w projekcie znajdujg sie w arkuszu
,zatozenia” oraz ,przychody i koszty operacyjne” modelu finansowego sporzgdzonego
w formacie excel, bedgcego Zatgcznikiem 1 Analiza finansowa — transport bezkolizyjny
do niniejszego opracowania.

W ponizszych tabelach zestawiono przychody generowane przez projekt dla kazdego
z analizowanych wariantow.
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Tabela 58 Przychody operacyjne wariantu M5D [tys. PLN]

Przychody operacyjne M5D Jedn. 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046
Przychdd ze sprzedazy biletow w 103PLN |- 53 1150 2353 3555 4758 4752 4746 4740 4734 4728 4714 4700 4687
komunikacji miejskiej
;;chjz};?qd zreklamna przystankachi | 15 5 o) | 1 900 1200 1200 1200 2100 2100 2100 2100 2100 2100 2100 2100 2100
Przychod z tytulu dzierzawy czgsel |y 3 o)\ | 1 g0 1260 1260 1260 2510 2510 2510 2510 2510 2510 2510 2510 2510
komercyjnej stacji podziemnych

RAZEM 10.3 PLN 2407 3610 4813 6015 9368 9362 9356 9350 9344 9338 9324 9310 9297

Przychody operacyjne M5D Jedn. 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058 2059
Przychdd ze sprzedazy biletow w 103PLN | 4673 4660 4680 4701 4722 4743 4763 4774 4785 4796 4807 4818 -
komunikacji miejskiej
:t‘:cyj:l;‘r’]d zreklamna praystankach i\ 15 5 o) | 5 100 2100 2100 2100 2100 2100 2100 2100 2100 2100 2100 2100 ;
Przychdd z tytulu dzierzawy czgsel |0 a5\ | 5510 2510 2510 2510 2510 2510 2510 2510 2510 2510 2510 2510 ;
komercyjnej stacji podziemnych

RAZEM 10.3 PLN 9283 9269 9290 9311 9332 9353 9373 9384 9395 9406 9417 9428 -
Tabela 59 Przychody operacyjne wariantu M6D [tys. PLN]

Przychody operacyjne M6D Jedn. 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046
Przychéd ze sprzedazy biletow w 10.3 PLN 366 1485 2 604 3724 4843 4832 4821 4810 4799 4788 4775 4763 4751
komunikacji miejskiej
;gzcyjf;zd zreklamna przystankach i\ 45 5 p) | 1 200 1200 1200 1200 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
Przychéd z tytutu dzierzawy ezgsel | 4 3 p | 1176 1176 1176 1176 2198 2198 2198 2198 2198 2198 2198 2198 2198
komercyjnej stacji podziemnych

RAZEM 10.3 PLN 2742 3861 4980 6 100 9041 9030 9019 9008 8996 8985 8973 8 961 8948

Przychody operacyjne M6D Jedn. 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058 2059
Przychod ze sprzedazy biletow w 10.3PLN | 4738 4726 4741 4756 4771 4786 4801 4817 4833 4849 4 865 4880 -
komunikacji miejskiej
; ;Z(:yj‘;};‘r’]d zreklamna praystankach i\ 4 5 o)\ | 5 000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 -
Przychéd z tytutu dzierzawy ezgsei | 4 35 | 9198 2198 2198 2198 2198 2198 2198 2198 2198 2198 2198 2198 ;
komercyjnej stacji podziemnych

RAZEM 10.3 PLN 8936 8924 8939 8954 8969 8984 8999 9015 9031 9047 9062 9078 -
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Tabela 60 Przychody operacyjne wariantu T6D [tys. PLN]

Przychody operacyjne T6D Jedn. 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046
Przychdd ze sprzedazy biletow w 103PLN |- 45 314 674 1033 1393 1399 1405 1411 1417 1423 1428 1433 1438
komunikacji miejskiej
f;iyji‘;d zreklamna przystankach i1 16 5 p) 146 146 146 146 167 167 167 167 167 167 167 167 167
Przychod z ttulu dzierzawy czesel |y 55\ 311 311 311 311 311 311 311 311 311 311 311 311 311
komercyjnej stacji podziemnych

RAZEM 10.3 PLN 411 771 1130 1490 1871 1877 1883 1889 1895 1901 1906 1911 1916

Przychody operacyjne T6D Jedn. 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058 2059
Przychéd ze sprzedazy biletsw w 10.3PLN | 1443 1448 1477 1506 1536 1565 1504 1576 1558 1540 1523 1505 -
komunikacji miejskiej
f;iyj;};zd zreklamna przystankachi | ) 5 p) 167 167 167 167 167 167 167 167 167 167 167 167 ;
Przychéd z tytutu dzierzawy ezesci | g ) 311 311 311 311 311 311 311 311 311 311 311 311 ;
komercyjnej stacji podziemnych

RAZEM 10.3 PLN 1921 1926 1955 1984 2014 2043 2072 2 054 2036 2018 2001 1983 -
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Tabela 61 Struktura przychodow projektu z poszczegdlnych zrodet w latach petnej eksploatacii,
j. 2038-2058 [tys. PLN}

Wariant M5D Przychody Udzal [%]
Przychody taryfowe z biletow 99 483 50,7%
Przychody z reklam 44 100 22,5%
Dzierzawa czg¢$ci komercyjnej 52 708 26,9%
Razem: 196 291 100%

Wariant M6D Przychody Udzal [%]
Przychody taryfowe z biletow 100 745 53,3%
Przychody z reklam 42 000 22,2%
Dzierzawa czg¢$ci komercyjnej 46 153 24,4%
Razem: 188 899 100,0%

Wariant T6D Przychody Udzial [%]
Przychody taryfowe z biletow 31020 75,6%
Przychody z reklam 3511 8,6%
Dzierzawa cze$ci komercyjne;j 6 527 15,9%
Razem: 41058 100,0%

Kalkulacja poziomu dofinansowania

Luka finansowa

Metoda luki w finansowaniu oraz metody oparte o wykorzystanie zryczattowanych
procentowych stawek dochodéw majg na celu okreslenie wartosci skorygowanych
kosztéw kwalifikowalnych, stanowigcych podstawe ustalenia poziomu dofinansowania,
ktory z jednej strony gwarantuje, ze projekt bedzie miat wystarczajgce zasoby finansowe
na jego realizacje, z drugiej za$ pozwala unikng¢ przyznania nienaleznych korzysci
odbiorcy pomocy, czyli finansowania projektu w wysokosci wyzszej niz jest to konieczne
(zapewniajgcej rentownos¢ projektu na poziomie wyzszym niz tzw. ,zwykle oczekiwana
rentownos¢”).

W celu obliczenia wskaznika luki w finansowaniu nalezy odnie$¢ sie do przeptywow
pienieznych oszacowanych na podstawie metody standardowej Ilub ztozonej,
uwzgledniajgc nastepujgce kategorie zdyskontowanych przeptywdw pienieznych:

a) zdyskontowane naklady inwestycyjne na realizacje projektu (DIC), bez rezerw
na nieprzewidziane wydatki, w uzasadnionych przypadkach uwzgledniajgce zmiany
w kapitale obrotowym netto w fazie inwestycyjnej;

b)  zdyskontowane przychody projektu, zdefiniowane w art. 16 Rozporzadzenia
nr 480/2014,
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c) zdyskontowane koszty operacyjne projektu zdefiniowane w art. 17 lit. b) i c)
Rozporzgdzenia nr 480/2014;

d) zdyskontowane nakfady odtworzeniowe zdefiniowane w art. 17 lit. a)
Rozporzadzenia nr 480/2014;

e) zdyskontowana warto$¢ rezydualna.

W celu wyliczenia wskaznika Iuki w finansowaniu zdyskontowany dochdd
(tj. zdyskontowane przychody pomniejszone o zdyskontowane koszty operacyjne
oraz nakfady odtworzeniowe) powiekszone zostaty o zdyskontowang wartos¢ rezydualna.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013
Z dnia 17 grudnia 2013 r., jezeli suma wartosci zaktualizowanych kosztéw operacyjnych
i kosztéw odtworzenia przewyzsza warto$¢ zaktualizowang przychoddéw, uznaje sie,
ze projekt nie generuje dochoddéw, w zwigzku z czym proporcjonalne stosowanie
zdyskontowanego dochodu nalezy ustali¢ na poziomie 100%.

W przypadku przedmiotowego projektu dla Zzadnego z analizowanych wariantow
inwestycyjnych przychody nie pokrywajg kosztow operacyjnych i nakladow
odtworzeniowych inwestycji, dlatego, analizowany projekt nie generuje dochodu.
Szczegdbtowa kalkulacja luki finansowej dla kazdego z analizowanych wariantéw znajduje
sie w arkuszu obliczeniowym, w zaktadce ,Luka finansowa”.

W zwigzku z powyzszym, przy kalkulacji mozliwego poziomu dofinansowania
uwzgledniono maksymalny dopuszczalny poziom wynikajgcy z dostepnych programow
operacyjnych w chwili realizacji projektu. W obecnych realiach programowych
maksymalnym mozliwym poziomem dofinansowania ze $rodkéw strukturalnych bytaby
stopa wynoszgca az 85% kosztow kwalifikowanych Projektu, co tez uwzgledniono
przy obliczeniu wskaznika FNPV/K.

W tabelach zestawiono koszty kwalifikowane poszczegdlnych wariantow oraz Zzrddta
finansowania naktadéw inwestycyjnych projektu.

Tabela 62
Wyszczegdlnienie
NETTO CALOSC

Kwalifikowalno$¢ naktadow inwestycyjnych [PLN]
Wariant M5D Wariant M6D
8997 801 491,45| 8656627 314,27

Wariant T6D
4 320 956 153,18

NETTO KWALIFIKOWANE 8997 801 491,45

8 656 627 314,27

4 320 956 153,18

NETTO NIEKWALIFIKOWANE 0,00

0,00

0,00

VAT CALOSC 2 069 494 343,03

1991 024 282,28

993 819 915,23

VAT KWALIFIKOWANY

1 386 561 209,83

1 333 986 269,13

665 859 343,20

BRUTTO CALOSC

11 067 295 834,48

10 647 651 596,55

5314 776 068,41
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Tabela 63  Zrédta finansowania projektu [PLN]

Wyszczegolnienie Wariant M5D Wariant M6D Wariant T6D

% dofinansowania 85,00% 85,00% 85,00%
KWOTA DOFINANSOWANIA 8826 708 296,09 | 8492 021545,89| 4238793 171,93
% wkfad wtasny GMK 15,00% 15,00% 15,00%

GMK: KOSZTY
KWALIFIKOWANE

GMK KOSZTY
NIEKWALIFIKOWANE 682 933 133,20 657 038 013,15| 327 960 572,03

GMK: VAT DO ZWROTU 682 933 133,20 657 038 013,15| 327 960 572,03
RZECYWISTY WKEAD GMK 1557654 405,19| 1498592 037,51 | 748 022 324,46

1557654 405,19| 1498592037,51| 748 022 324,46

14.7 Podsumowanie analizy finansowej

Przedstawione w niniejszym rozdziale dane postuzyly do zestawienia przeptywow
finansowych projektu dla kazdego =z analizowanych wariantdw inwestycyjnych
oraz wyliczenia na ich podstawie wskaznikéw finansowych na dwéch ptaszczyznach:

1. wskazniki finansowe kapitatu FNPV/K, FIRR/K,
2.  wskazniki finansowe catej inwestycji FNPV/C, FIRR/C.
Wyniki przeprowadzonej analizy finansowej przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 64 Wyniki analizy finansowej

Wskaznik Wariant M5D Wariant M6D Wariant T6D

FNPV/C [tys. PLN] -12 729 744,78 -12 226 296,80 -5 419 935,35

FIRR/C [%] NIEPOLICZALNE NIEPOLICZALNE NIEPOLICZALNE
FNPV/K [tys. PLN] -3793 778,17 -3 641 309,99 -1 206 841,96

FIRR/K [%] NIEPOLICZALNE NIEPOLICZALNE NIEPOLICZALNE

Zrodto: Opracowanie wlasne

Projekt z czysto finansowego punktu widzenia nie jest optacalny w Zadnym
z analizowanych wariantéw. Wskazniki finansowe ksztaltujg sie ponizej wartosci
progowych (FNPV/C<0, FNPV/K<0). Uzyskane rezultaty swiadczg o tym, ze realizacja
inwestycji, nawet z ewentualnym maksymalnym wsparciem $rodkéw unijnych,
jest nieoptacalna ze strony finansowej. Jest to bardzo czesta sytuacja w sektorze
transportu zbiorowego, ktéry jest generalnie deficytowy, a jego optacalnos¢ ujawnia sie
po uwzglednieniu efektéw spotecznych.

Bazujgc na wynikach analizy finansowej, nie mozna réwniez jednoznacznie stwierdzi¢
ktéry z analizowanych wariantdéw jest korzystniejszy. Co prawda dla wariantu T6D
otrzymane wskazniki w ujeciu wartosciowym — zarowno dla analizy bez jak
i z dofinansowaniem — sg znacznie blizej wartosci progowej, niemniej jednak
wynika to bezposrednio z duzo nizszych naktadow inwestycyjnych.
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Wykres 1 Zestawienie wynikow analizy finansowe;j [tys. PLN]
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15 ANALIZA  WRAZLIWOSCI (WSKAZNIKI EFEKTYWNOSCI  FINANSOWEJ
| EKONOMICZNEJ

15.1 Analiza wrazliwosci

15.1.1  Wprowadzenie

Analiza wrazliwosci i ryzyka (ocena ryzyka) polega na ocenie wptywu zmiany kluczowych
zatozen dotyczacych projektu na wartos¢ wskaznikow analizy finansowej i ekonomicznej
efektywnosci.

Przeprowadzenie oceny ryzyka ma dwa kluczowe cele:

. wykazanie, ze proponowany projekt jest pozgdany pod wzgledem ekonomicznym
i kwalifikuje sie do ewentualnego wsparcia UE, nawet w przypadku przeszacowania
lub niedoszacowania niektorych danych wejsciowych i zatozen,

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

Zgodnie z zatozeniami ,Niebieskiej Ksiegi dla transportu publicznego”, ocene ryzyka
przeprowadzono w nastepujgcych etapach:

. Etap I: Dobor zmiennych kluczowych,
) Etap Il: Analiza wrazliwosci,

. Etap Ill: Interpretacja wynikow,

. Etap 1V: Analiza ryzyka
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15.1.2 Analiza wrazliwosci wskaznikéw finansowej i ekonomicznej efektywnosci projektu

Doboru zmiennych kluczowych w analizie wrazliwosci dokonano zgodnie z wytycznymi
Niebieskiej Ksiegi oraz Ministerstwa Rozwoju Regionalnego ,Wytyczne w zakresie
zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym projektow
generujgcych dochdd i projektéw hybrydowych na lata 2014-2020”, MRIF, luty 2017.

Przedmiotem analizy wrazliwosci byly nastepujgce zmienne kluczowe dotyczace
efektywnosci projektu:

o naktady inwestycyjne,

koszty operacyjne i utrzymania,

. ruch pasazerski,

o jednostkowe koszty czasu,

o dochody projektu,

o przychody taryfowe,

o jednostkowe koszty ekonomiczne,
o praca eksploatacyjna,

o PKB,

o stopa dyskontowa.

W analizie wrazliwosci wskaznikéw finansowej i ekonomicznej efektywnosci projektu
uwzgledniono nastepujgce scenariusze:

o Naktady inwestycyjne: -25%, -15%,15%,25%,

o Koszty operacyjne i utrzymania: -25%, -15%, 15%, 25%,

. Ruch pasazerski: -25%, -15%, 15%, 25%,

o Stopa dyskontowa: wzrost lub spadek stopy od 1 do 4 pkt procentowych,

o Jednostkowe koszty czasu (tylko wskazniki ekonomiczne): -25%, -15%, 15%, 25%,
. PKB (tylko wskazniki ekonomiczne): -25%, -15%, 15%, 25%,

o Dochody projektu (tylko wskazniki finansowe): -25%, -15%, 15%, 25%,

o Przychody taryfowe (tylko wskazniki finansowe): -25%, -15%, 15%, 25%,

oraz warianty mieszane.

Dodatkowo zidentyfikowano zmienne krytyczne oraz przeprowadzono badanie poziomu
zmiennych kluczowych o taki %, przy ktérym wskazniki efektywnosci ekonomicznej
i finansowej wynosity zero.

Wyniki obliczeh zestawiono w ponizszych tabelach.

Tabela 65 Wyniki analizy wrazliwosci wskaznikow ekonomicznych dla wariantu M5D

Zmiana
: ENPV . 0 punkt
0,
Badane zmienne [tys. PLN] Zmiana % ENPV A
Wartosci bazowe 1174,10 - 5,48% -
-25% 3 023,48 157,5% 7,6% 2,1%

Naktady inwestycyjne

-15% 2 283,73 94,5% 6,6% 1,2%
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Zmiana
. ENPV : 0 0 punkt
Badane zmienne [tys. PLN] Zmiana % ENPV e
y
15% 64.47 -94,5% 4,5% -0,9%
25% 675,28 -157,5% 4,0% -1,5%
-25% 1 553,68 32,3% 5,8% 0,3%
Koszty operacyjne -15% 1 401,85 19,4% 5,7% 0,2%
i utrzymania 15% 946,35 -19,4% 5,3% -0,2%
25% 794,52 -32,3% 5,2% -0,3%
-25% 837,18 -171,3% 3,7% -1,7%
. , -15% 32,67 -102,8% 4,5% -1,0%
Ruch pasazerski
15% 2 380,87 102,8% 6,4% 0,9%
25% 3185,38 171,3% 6,9% 1,5%
-25% 1072,78 -191,4% 3,5% -2,0%
Jednostkowe koszty -15% 174,03 -114,8% 4,3% -1,1%
czasu (koszt 1 godz.) 15% 2522,23 114,8% 6,5% 1,0%
25% 3420,98 191,4% 7,1% 1,6%
Ruch pasazerski -15% o o o
Nakifady inwestycyjne | +15% 1142.30 -197,3% 3.6% -1.9%
Ruch pasazerski -15%
Koszty operacyjne +15% 260,41 -122,2% 4,3% -1,2%
i utrzymania 0
Naktady inwestycyjne +15%
Koszty operacyjne +15(y° 163,28 -113,9% 4,4% -1,1%
i utrzymania 0
Ruch pasazerski
Nakfady inwestycyjne
Koszty operacyjne -15%
i utrzymania +15%
Globalnie +15% 2 697,79 -329,8% 2,1% -3,3%
zréznicowanie aEo
ekonomicznych 15%
kosztow
jednostkowych
-25% 720,38 -38,6% 5,1% -0,4%
-15% 898,41 -23,5% 5,3% -0,2%
PKB
15% 1 460,62 24.4% 5,7% 0,2%
25% 1657,91 41,2% 5,8% 0,4%
-1% 1 248,07 6,3% 5,5% 0,1%
Nakfady inwestycyjne
1% 1100,12 -6,3% 5,4% -0,1%
Koszty operacyjne -1% 1 189,28 1,3% 5,5% 0,0%
| utrzymania 1% 1158,92 -1,3% 5,5% 0,0%
-1% 1 093,65 -6,9% 5,4% -0,1%
Ruch pasazerski
1% 1 254,55 6,9% 5,5% 0,1%
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Zmiana
. ENPV : 0 0 punkt
Badane zmienne [tys. PLN] Zmiana % ENPV e
y
Jednostkowe koszty -1% 1084,22 -7, 7% 5,4% -0,1%
czasu (koszt 1 godz.) 1% 1 263,97 7.7% 5,5% 0,1%
-1% 1 155,39 -1,6% 5,5% 0,0%
PKB

1% 1192,86 1,6% 5,5% 0,0%

Tabela 66

Badane zmienne

Wyniki analiz

FNPV/C

[tys. PLN]

FNPV/C

wrazliwosci wskaznikéw finansow

VAN ERZ)

ch dla wariantu M5D

FNPV/K
[tys. PLN]

Zmiana %

FNPV/K

Wartosci bazowe -12 729,74 - -3793,78 -
-25% -10 101,52 20,6% -3399,54 10,4%
. . -15% -11 152,81 12,4% -3557,24 6,2%
Nakfady inwestycyjne
15% -14 306,68 -12,4% -4 030,32 -6,2%
25% -15 357,97 -20,6% -4 188,01 -10,4%
-25% -12 287,88 3,5% -3351,92 11,6%
Koszty operacyjne -15% -12 464,63 2,1% -3 528,66 7,0%
i utrzymania 15% -12 994,86 -2,1% -4 058,89 -7,0%
25% -13171,60 -3,5% -4 235,64 -11,6%
-25% -12 542,85 1,5% -3 606,88 4,9%
. , -15% -12 617,61 0,9% -3681,64 3,0%
Ruch pasazerski
15% -12 841,88 -0,9% -3 905,92 -3,0%
25% -12 916,64 -1,5% -3 980,67 -4,9%
-25% -12 756,91 -0,2% -3820,94 -0,7%
i -15% -12 746,04 -0,1% -3 810,08 -0,4%
Dochody projektu
15% -12 713,45 0,1% -3777,48 0,4%
25% -12 702,58 0,2% -3 766,61 0,7%
Dochody projektu -15% ) o ) o
Nakfady inwestycyjne -15% 11 169,11 12,3% 3573,54 5,8%
Dochody projektu +15% ) ) o ) £ a0
Nakfady inwestycyjne +15% 14 290,38 12,3% 4 014,02 5,8%
Dochody projektu -15% ) ) o ) 70
Nakfady inwestycyjne +15% 14 322,98 12,5% 4 046,62 6,7%
Dochody projektu +15% ) o i o
Nakfady inwestycyjne -15% 11 136,51 12,5% 3 540,94 6,7%
Dochody projektu -15%
Koszty operacyjne _150/2 -12 480,93 2,0% -3 544,96 6,6%
i utrzymania
Dochody projektu +15%
Koszty operacyjne +15(;; -12 978,56 -2,0% -4 042,59 -6,6%
i utrzymania
Dochody projektu -15%
Koszty operacyjne +15% -13 011,16 -2,2% -4 075,19 -7,4%
i utrzymania
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Badane zmienne FNPV/C Zmiana % FNPV/K VANTEUER
[tys. PLN] FNPV/C [tys. PLN] FNPV/K
Dochody projektu +15%
Koszty operacyjne -15% -12 448,33 2,2% -3512,36 7,4%
i utrzymania
-25% -12 743,19 -0,1% -3 807,22 -0,4%
Przychod ze -15% -12 737,81 -0,1% -3801,84 -0,2%
sprzedazy biletéw 15% -12 721,68 0,1% -3785,71 0,2%
25% -12 716,30 0,1% -3 780,33 0,4%
) . -1% -12 624,62 0,8% -3778,01 0,4%
Naktady inwestycyjne
1% -12 834,87 -0,8% -3 809,55 -0,4%
Koszty operacyjne -1% -12 712,07 0,1% -3776,10 0,5%
i utrzymania 1% -12 747,42 -0,1% -3811,45 -0,5%
. ) -1% -12 722,27 0,1% -3 786,30 0,2%
Ruch pasazerski
1% -12 737,22 -0,1% -3 801,25 -0,2%
. -1% -12 730,83 0,0% -3 794,86 0,0%
Dochody projektu
1% -12 728,66 0,0% -3792,69 0,0%
Przychod ze -1% -12 730,28 0,0% -3794,32 0,0%
sprzedazy biletow 1% -12729,21 0,0% -3793,24 0,0%
Tabela 67 Wyniki analizy wrazliwosci wskaznikéw ekonomicznych dla wariantu M6D

Badane zmienne SR Zmjana % gm:;nka:
[tys. PLN] ENPV P
procentowy
Wartosci bazowe 2 209,59 - 6,34% -
-25% 4 006,10 81,3% 8,6% 2,2%
. ) -15% 3 287,49 48,8% 7,6% 1,2%
Nakfady inwestycyjne
15% 1131,68 -48,8% 5,4% -1,0%
25% 413,07 -81,3% 4,8% -1,5%
-25% 2 575,06 16,5% 6,6% 0,3%
Koszty operacyjne -15% 2 428,87 9,9% 6,5% 0,2%
i utrzymania 15% 1 990,30 -9,9% 6,2% -0,2%
25% 1844,11 -16,5% 6,1% -0,3%
-25% 122,17 -94,5% 4,6% -1,7%
. ) -15% 957,14 -56,7% 5,3% -1,0%
Ruch pasazerski
15% 3 462,03 56,7% 7,2% 0,9%
25% 4 297,00 94,5% 7,8% 1,5%
-25% |- 140,86 -106,4% 4,4% -2,0%
Jednostkowe koszty -15% 799,32 -63,8% 5,2% -1,1%
czasu (koszt 1 godz.) 15% 3619,85 63,8% 7,4% 1,0%
25% 4 560,03 106,4% 8,0% 1,6%
Ruch pasazerski -15% | i o o 100
Nakfady inwestycyjne +15% 120,77 105,5% 4,4% 1.9%
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Badane zmienne SN2 ATIENE Y gmﬁnki
[tys. PLN] ENPV procpen ey
Ruch pasazerski _15%
Koszty operacyjne +150/° 737,85 -66,6% -25,0% -31,3%
i utrzymania 0
Naktady inwestycyjne +15%
Koszty operacyjne +15% 912,39 -58,7% 5,2% -1,1%
i utrzymania 0
Ruch pasazerski
Nakfady inwestycyjne
Koszty operacyjne -15%
i utrzymania +15%
Globalnie - 1744,23 -178,9% 3,0% -3,4%
zréznicowanie +15%
- 0,
ekonomicznych 15%
kosztow
jednostkowych
-25% 1707,27 -22,7% 6,0% -0,4%
-15% 1 904,09 -13,8% 6,1% -0,2%
PKB
15% 2 528,00 14,4% 6,6% 0,2%
25% 2747,79 24,4% 6,7% 0,4%
, ) -1% 2 281,45 3,3% 6,4% 0,1%
Nakfady inwestycyjne
1% 2 137,72 -3,3% 6,3% -0,1%
Koszty operacyjne -1% 2 224,20 0,7% 6,4% 0,0%
i utrzymania 1% 2194,97 -0,7% 6,3% 0,0%
. , -1% 2 126,09 -3,8% 6,3% -0,1%
Ruch pasazerski
1% 2 293,08 3,8% 6,4% 0,1%
Jednostkowe koszty -1% 2 115,57 -4,3% 6,3% -0,1%
czasu (koszt 1 godz.) 1% 2 303,60 4,3% 6,4% 0,1%
PKB -1% 2188,82 -0,9% 6,3% 0,0%
1% 2 230,40 0,9% 6,4% 0,0%
Tabela 68 Wyniki analizy wrazliwosci wskaznikow finansowych dla wariantu M6D
- q _ _ _ » = 3 l' » - 3 I.
Wartosci bazowe -12 226,30 - -3 641,31 -
-25% -9 701,30 20,7% -3 262,56 10,4%
. . -15% -10 711,30 12,4% -3 414,06 6,2%
Nakfady inwestycyjne
15% -13 741,29 -12,4% -3 868,56 -6,2%
25% -14 751,29 -20,7% -4 020,06 -10,4%
K _ -25% -11 800,78 3,5% -3 215,80 11,7%
oszty operacyjne _ i _
i utrzymania 15% 11 970,99 2,1% 3 386,00 7,0%
15% -12 481,61 -2,1% -3 896,62 -7,0%
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Badane zmienne FNPV/C FANTEQERY FNPV/K FANTEQER
[tys. PLN] FNPV/C [tys. PLN] FNPV/K
25% -12 651,81 -3,5% -4 066,82 -11,7%
-25% -12 050,84 1,4% -3 465,86 4,8%
. , -15% -12 121,03 0,9% -3 536,04 2,9%
Ruch pasazerski
15% -12 331,57 -0,9% -3 746,58 -2,9%
25% -12 401,75 -1,4% -3 816,76 -4,8%
-25% -12 252,73 -0,2% -3 667,75 -0,7%
. -15% -12 242,16 -0,1% -3 657,17 -0,4%
Dochody projektu
15% -12 210,44 0,1% -3 625,45 0,4%
25% -12 199,86 0,2% -3 614,87 0,7%
Dochody projektu -15% ) o i o
Naklady inwestycyjne _15% 10 727,16 12,3% 3 429,92 5,8%
Dochody projektu +15% ) i o i £ Qo
Nakfady inwestycyjne +15% 13 725,43 12,3% 3 852,70 5,8%
Dochody projektu -15% ) i o i & 70
Naklady inwestycyjne +15% 13 757,16 12,5% 3 884,42 6,7%
Dochody projektu +15% ) o i o
Naktady inwestycyjne 15% 10 695,44 12,5% 3 398,20 6,7%
Dochody projektu -15%
Koszty operacyjne 15% -11 986,85 2,0% -3 401,86 6,6%
i utrzymania °
Dochody projektu +15%
Koszty operacyjne +15% -12 465,74 -2,0% -3 880,76 -6,6%
i utrzymania
Dochody projektu -15%
Koszty operacyjne 0 -12 497,47 -2,2% -3912,48 -7,4%
. : +15%
i utrzymania
Dochody projektu +15%
Koszty operacyjne _15(y° -11 955,13 2,2% -3370,14 7,4%
i utrzymania 0
-25% -12 240,13 -0,1% -3 655,14 -0,4%
Przychéd ze -15% -12 234,60 -0,1% -3 649,61 -0,2%
sprzedazy biletow 15% -12 218,00 0,1% -3 633,01 0,2%
25% -12 212,46 0,1% -3 627,48 0,4%
, ) -1% -12 125,30 0,8% -3 626,16 0,4%
Naktady inwestycyjne
1% -12 327,30 -0,8% -3 656,46 -0,4%
Koszty operacyjne -1% -12 209,28 0,1% -3 624,29 0,5%
i utrzymania 1% -12 243,32 -0,1% -3 658,33 -0,5%
. , -1% -12 219,28 0,1% -3 634,29 0,2%
Ruch pasazerski
1% -12 233,31 -0,1% -3 648,33 -0,2%
i -1% -12 227,35 0,0% -3 642,37 0,0%
Dochody projektu
1% -12 225,24 0,0% -3 640,25 0,0%
Przychod ze -1% -12 226,85 0,0% -3 641,86 0,0%
sprzedazy biletéw 1% -12 225,74 0,0% -3 640,76 0,0%
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Tabela 69 Wyniki analizy wrazliwosci wskaznikéw ekonomicznych dla wariantu T6D

Badane zmienne i ATIENE Y Zm:;nka': °
[tys. PLN] ENPV P
procentowy
Warto$ci bazowe 1919,61 - 7,65% -
-25% 2 861,63 49,1% 10,1% 2,4%
i i -15% 2 449,89 27,6% 9,0% 1,4%
Naktady inwestycyjne
15% 1389,34 -27,6% 6,6% -1,1%
25% 1 035,82 -46,0% 6,0% -1,7%
-25% 1972,63 2,8% 7,7% 0,1%
Koszty operacyjne i -15% 1951,43 1,7% 7,7% 0,0%
utrzymania 15% 1 887,80 -1,7% 7,6% 0,0%
25% 1 866,59 -2,8% 7,6% -0,1%
-25% 675,52 -64,8% 5,7% -1,9%
. i -15% 1173,16 -38,9% 6,5% -1,1%
Ruch pasazerski
15% 2 666,07 38,9% 8,7% 1,0%
25% 3 163,70 64,8% 9,3% 1,7%
-25% 588,42 -69,3% 5,6% -2,1%
Jednostkowe koszty -15% 1120,90 -41,6% 6,5% -1,2%
czasu (koszt 1 godz.) 15% 2718,33 41,6% 8,7% 1,1%
25% 3 250,81 69,3% 9,4% 1,7%
Ruch pasazerski -15% AR EO o 510
Naktady inwestycyjne +15% 642,88 66,5% 5.5% 2,1%
Ruch pasazerski -15%
Koszty operacyjne i +15(; 1141,35 -40,5% 6,5% -1,2%
utrzymania 0
Naktady inwestycyjne +15%
Koszty operacyjne i +15% 1357,53 -29,3% 6,5% -1,1%
utrzymania 0
Ruch pasazerski
Naktady mwestycyj!‘le -15%
Koszty operacyjne i +15%

utrzymania - 127,28 -106,6% 4,3% -3,4%
. e . +15%
Globalnie zréznicowanie

- 0,
ekonomicznych kosztow 15%
jednostkowych
-25% 1674,24 -12,8% 7,3% -0,3%
-15% 1770,69 -7,8% 7,5% -0,2%
PKB
15% 2 073,83 8,0% 7,8% 0,2%
25% 2179,69 13,5% 8,0% 0,3%
. . -1% 1 954,96 1,8% 7,7% 0,1%
Naktady inwestycyjne
1% 1 884,26 -1,8% 7,6% -0,1%
Koszty operacyjne i -1% 1921,73 0,1% 7,7% 0,0%
utrzymania 1% 1917,49 -0,1% 7,6% 0,0%
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: Zmiana o
0,
Badane zmienne ENPV Al punkt
[tys. PLN] ENPV
procentowy
. . -1% 1 869,85 -2,6% 7,6% -0,1%
Ruch pasazerski
1% 1 969,38 2,6% 7,7% 0,1%
Jednostkowe koszty -1% 1 866,36 -2,8% 7,6% -0,1%
czasu (koszt 1 godz.) 1% 1 972,86 2,8% 7,7% 0,1%
PKB -1% 1 909,52 -0,5% 7,6% 0,0%
1% 1929,73 0,5% 7,7% 0,0%
Tabela 70 Wyniki analizy wrazliwosci wskaznikow finansowych dla wariantu T6D
5 ad _ ~ ~ = ana % = ana %
Wartosci bazowe -5419,94 - -1 206,84 -
-25% -4 222,55 22,1% -1 027,53 14,9%
, ) -15% -4 676,45 13,7% -1 095,32 9,2%
Nakfady inwestycyjne
15% -6 163,42 -13,7% -1 318,37 -9,2%
25% -6 659,08 -22,9% -1 392,71 -15,4%
-25% -5 358,62 1,1% -1 145,53 5,1%
Koszty operacyjne i -15% -5 383,15 0,7% -1 170,06 3,0%
utrzymania 15% -5 456,72 -0,7% -1 243,63 -3,0%
25% -5 481,25 -1,1% -1 268,15 -5,1%
-25% -5 437,74 -0,3% -1 224,65 -1,5%
. , -15% -5 430,62 -0,2% -1 217,52 -0,9%
Ruch pasazerski
15% -5 409,25 0,2% -1 196,16 0,9%
25% -5 402,13 0,3% -1 189,04 1,5%
-25% -5 425,64 -0,1% -1 212,54 -0,5%
. -15% -5 423,36 -0,1% -1 210,26 -0,3%
Dochody projektu
15% -5 416,52 0,1% -1 203,42 0,3%
25% -5414,24 0,1% -1201,14 0,5%
Dochody projektu -15% ) o ) o
Naklady inwestycyjne | -15% 4 679,87 13,7% 1098,74 9,0%
Dochody projektu +15% ) i o i 000
Naklady inwestycyjne | +15% 6 160,00 13,7% 1 314,95 9,0%
Dochody projektu -15% ) i o i 0 £0
Nakiady inwestycyjne | +15% 6 166,84 13,8% 1321,79 9,5%
Dochody projektu +15% ) o ) o
Naklady inwestycyjne | -15% 4 673,03 13,8% 1 091,90 9,5%
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Badane zmienne FNPV/C VANTEUERZ FNPV/K Zmiana %
[tys. PLN] FNPV/C [tys. PLN] FNPV/K
Dochody projektu -15%
Koszty operacyjne i 15% -5 386,57 0,6% -1173,48 2,8%
utrzymania
Dochody projektu +15%
Koszty operacyjne i +15% -5 453,30 -0,6% -1 240,21 -2,8%
utrzymania
Dochody projektu -15%
Koszty operacyjne i +15(; -5 460,14 -0,7% -1 247,05 -3,3%
utrzymania 0
Dochody projektu +15%
Koszty operacyjne i -15<y0 -5 379,73 0,7% -1 166,63 3,3%
utrzymania 0
-25% -5 424,06 -0,1% -1 210,96 -0,3%
Przychod ze -15% -5 422,41 0,0% -1 209,31 -0,2%
sprzedazy biletow 15% -5 417,46 0,0% -1 204,37 0,2%
25% -5415,81 0,1% -1 202,72 0,3%
, ) -1% -5 370,37 0,9% -1 199,41 0,6%
Nakfady inwestycyjne
1% -5 469,50 -0,9% -1 214,28 -0,6%
Koszty operacyjne i -1% -5417,48 0,0% -1 204,39 0,2%
utrzymania 1% -5 422,39 0,0% -1 209,29 -0,2%
. , -1% -5 420,65 0,0% -1 207,55 -0,1%
Ruch pasazerski
1% -5 419,22 0,0% -1 206,13 0,1%
) -1% -5 420,16 0,0% -1 207,07 0,0%
Dochody projektu
1% -5419,71 0,0% -1 206,61 0,0%
Przychdd ze -1% -5 420,10 0,0% -1 207,01 0,0%
sprzedazy biletow 1% -5 419,77 0,0% -1 206,68 0,0%

ILF CONSULTING ENGINEERS

Wrazliwos¢é wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

Projekt wykazuje wiekszg wrazliwo$¢ na zmiany niektérych wartosci kluczowych
parametrow. Najwiekszy spadek wartosci wskaznikow efektywnosci ekonomicznej
we wszystkich trzech wariantach nastepuje przy spadku jednostkowych kosztéw czasu
0 25%, spadku ruchu pasazerskiego o 25%, wzroscie nakladéw inwestycyjnych o 25%
oraz razem: spadek ruchu pasazerskiego o 15% oraz wzrost naktadéw inwestycyjnych
015%, a takze razem: spadek ruchu pasazerskiego o 15%, wzrost nakiadéw
inwestycyjnych o 15%, wzrost kosztow operacyjnych i utrzymania o 15% oraz spadek
globalnie zréznicowanie ekonomicznych kosztéw jednostkowych o 15%.

W analizie wrazliwosci przeanalizowano réwniez scenariusze optymistyczne,
ktére pokazuja, iz w przypadku pozytywnej zmiany niektorych wartosci efektywnosé
ekonomiczna projektu moze bycC jeszcze wieksza. Najwiekszy wzrost wartosci wskaznikow
ekonomicznych notuje sie przy wzroscie jednostkowych kosztéw czasu o 25%,
ruchu pasazerskiego o 25% oraz spadku naktadoéw inwestycyjnych o 25%,

Przeanalizowano réwniez procentowg zmiane kluczowych parametrow,
przy ktérych ENPV przyjmuje warto$¢ zero, co oznacza ze projekt przestaje by¢ efektywny
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ze spoteczno-ekonomicznego punktu widzenia. Z analizy tej wynika, ze efektywnos¢
projektu osiggnie wartos¢ graniczng w przypadku spadku jednostkowych kosztéw czasu
0 ok. 13% w wariancie M5D, natomiast dla wariantow M6D i T6D spadek tych kosztow
musiatby wynies¢ odpowiednio az ponad 23,5% i 36%. Podobne, lecz nieco mniej wrazliwe
wyniki, otrzymano dla badania zmiany wartosci nakfadéw inwestycyjnych i ruchu
pasazerskiego, szczegodlnie w przypadku wariantu M5D. Analiza wartosci progowych
pozostatych zmiennych wykazata, ze ich zmiana musiataby osiggna¢ nierealne wartosci.
Wyniki przedstawiono w tabelach ponize;.

Wrazliwosé wskaznikow efektywnosci finansowej

Projekt we wszystkich wariantach wykazuje na tyle niskg efektywnos¢ finansowa,
ze badane wahania wartosci kluczowych zmiennych nie powodujg znaczacych zmian
charakteru projektu, ktéry z czysto finansowego punktu widzenia pozostanie deficytowy.

Przy wszystkich rozwazanych scenariuszach negatywnych projekt jest
nieefektywny finansowo (zaréwno z dotacja, jak i bez dotacji).

Réwniez przy analizie scenariuszy pozytywnych (np. wzrost przychodow o 25%,
spadek naktadow o 25%) projekt pozostaje nieefektywny finansowo.

Najistotniejszym czynnikiem decydujgcym o efektywnosci finansowej projektu sg naktady
inwestycyjne.

W celu dokonania identyfikacji zmiennych krytycznych, przeanalizowano wptyw 1% zmiany
pojedynczych zmiennych na wartoéci wskaznikéw finansowych. Wedtug Metodologii CBA,
za krytyczne uznaje sie te zmienne, w przypadku ktérych zmiana ich wartosci o +/- 1%
powoduje odpowiednig zmiane wartosci bazowej NPV o co najmniej +/- 1%.

Zgodnie z przedstawionymi danymi, w analizie finansowej nie zidentyfikowano zmiennych
krytycznych.

Sprawdzono réwniez warto$ci progowe zmiennych kluczowych, zrownujgce wskazniki
finansowe z zerem. Nalezy stwierdzi¢, ze w analizie finansowej zmienne musiatby
osiggng¢ nierealng wartos¢, aby projekt zmienit swoj deficytowy charakter.
Wyniki przedstawiono w ponizszych tabelach.

Analiza wartosci progowych wskaznikéw ekonomicznych i finansowych M5D

Zmiana % przy ktoérej wskaznik
osigga wartosé progowa

Tabela 71

Badane zmienne

ENPV FNPV/C FNPV/K
Naktady inwestycyjne 15,87% -121,09% -240,58%
Koszty operacyjne i utrzymania 77,33% -534,36% -178,65%
Ruch pasazerski -14,59% -1258,84% | -420,87%
Jednostkowe koszty czasu (koszt 1 -13,06% i i
godz.)
Dochody projektu - 8440,73% | 2822,04%
PKB -68,25% - -
Przychody ze sprzedazy biletéw - 16881,50% | 5644,09%
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Badane zmienne

Analiza wartosci progowych wskaznikow ekonomicznych i finansowych M6D

Zmiana % przy ktorej wskaznik
osigga wartos¢ progowa

ENPV

FNPV/C

FNPV/K

Naktady inwestycyjne 30,75% -121,05% -240,35%
Koszty operacyjne i utrzymania 151,14% -533,13% -178,18%
Ruch pasazerski -26,46% -1287,68% | -430,35%
Jednostkowe koszty czasu (koszt 1 -23,50% i i
godz.)

Dochody projektu - -1287,68% | -430,35%
PKB -125,07% - -
Przychody ze sprzedazy biletéw - 15837,94% | 5293,10%

Tabela 73 Analiza wartosci pro

Badane zmienne

gowych wskaznikéw ekonomicznych i finansowych T6D

Zmiana % przy ktérej wskaznik
osigga wartos¢ progowa

ENPV FNPV/C FNPV/K

Naktady inwestycyjne 54,30% -109,35% -162,32%
Koszty operacyjne i utrzymania 905,12% -1563,99% -369,60%
Ruch pasazerski -38,57% 5891,35% 1392,25%
Jednostkowe koszty czasu (koszt 1 -36,05% i i
godz.)

Dochody projektu - 16520,35% | 3904,10%
PKB -248,36% - -
Przychody ze sprzedazy biletéw - 22495,84% | 5316,23%

Dokonano réwniez badania wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej i finansowej
na zmiane przyjetych wartosci stopy dyskonta. Wyniki przedstawione w tabelach dowodzg,
ze wskazniki finansowe w kazdym mozliwym scenariuszu nadal pozostajg nizsze
niz wartosci progowe, nawet przy stopie podniesionej o 4 pkt %, tj. wynoszacej 8%.
Natomiast z ekonomicznego punktu widzenia, warianty inwestycji wykazujg wigkszg
wrazliwos¢ na zmiane stopy dyskonta. W przypadku wariantu M5D wzrost stopy do 5,5%
powoduje  spadek  wskaznikbw  efektywnosci  ponizej wartosci  progowe;.
Dla wariantéw M6D oraz T6D sytuacja ta ma miejsce przy dyskoncie wynoszgacym
0 odpowiednio 6,5% i 8,5%. Wyniki analizy zobrazowano na wykresach.
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Wykres 2 Zmiana wartosci ENPV dla wariantu M5D w zaleznosci od wysokosci stopy dyskonta
[tys. PLN]
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Wykres 3 Zmiana warto$ci ENPV dla wariantu M6D w zaleznosci od wysokosci stopy dyskonta [tys.
PLN]
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Wykres 4 Zmiana wartosci ENPV dla wariantu T6D w zaleznos$ci od wysokosci stopy dyskonta [tys.
PLN]
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15.2 Analiza ryzyka

Zgodnie z Niebieskg Ksiggg dla transportu publicznego analize ryzyka przeprowadzono
w nastepujgcych etapach:

a) identyfikacja ryzyka,

b) analiza jakosciowa ryzyka,

c) okreslenie dziatan zaradczych i monitoringu,
d) prezentacja wynikéw analizy.

15.2.1 Identyfikacja ryzyka

Dla Projektu zidentyfikowano kluczowe ryzyka w podziale na kategorie zgodnie
ze wskazaniem Niebieskiej Ksiegi transportu publicznego oraz Zatgcznika Il
do Rozporzgdzenia 207/2015.

Dla kazdego z ryzyk rozwazono, czy ryzyko to jest uwazane za ,aktywne”,
tzn. identyfikowalne i istotne dla projektu na obecnym etapie analizy.

Tabela 74 Identyfikacja ryzyka
Status ryzyka
Lp. INEVAVERR74YCL (aktywne /

Jesli nieaktywne,

nieaktywne) dlaczego:
L. Ryzyka popytowe
1.1. Poziom ruchu nizszy niz Aktywne .
prognozowany

(mate zainteresowanie
potencjalnych pasazeréw
korzystaniem z komunikacji
publicznej, w tym metra/szybkiego
tramwaju)
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Status ryzyka
Lp. Nazwa ryzyka (aktywne /

Jesli nieaktywne,

nieaktywne) dlaczego:
1.2 Wdrozenie niezbednych projektow Aktywne -
pokrewnych
1.3. Predkos¢ komunikacyjna mniejsza Aktywne -

niz zaktadana — ryzyko zwigzane
tylko z wariantem T6D

Ryzyka zwigzane z projektowaniem

2.1. Niedoszacowanie naktadéw Aktywne
inwestycyjnych projektu

2.2. Btedy w projektowaniu Aktywne -

2.3. Brak koordynaciji i powigzania Aktywne -

inwestycji realizowanych w poblizu
planowanej inwestyciji
2.4, Utrudnione rozmowy z PKP PLK w Aktywne -
sprawie wykorzystania istniejgce;j
sieci kolejowej jako tymczasowego
potgczenia STP oraz odcinka
Etapu | linii metra

2.5. Brak mozliwosci potgczenia Aktywne -
systemow stacyjnych z systemami
STP w przypadku wykorzystania
istniejgcej sieci kolejowej jako
tymczasowego potgczenia STP
oraz odcinka Etapu | linii metra

2.6. Koniecznos$é zmiany planow Aktywne -
miejscowych

3. Ryzyka administracyjne

3.1 Opdznienia w uzyskiwaniu Aktywne -

pozwolen na realizacje inwestycji
3.2, Opodznienia w uzyskiwaniu decyz;ji Aktywne -
o srodowiskowych
uwarunkowaniach
3.3. Trudnosci z uzyskaniem Aktywne -
uzgodnienh przebudowy sieci;
dodatkowe wymagania
gestorow sieci, ktore pojawig
sie na etapie uzgadniania
projektow
3.4. Przedtuzajgca sie procedura u Aktywne -
Miejskiego i Wojewddzkiego
Konserwatora Zabytkow

4. Ryzyka zwigzane z nabyciem gruntéw
4.1. Koszty gruntéow wyzsze, niz Aktywne -
planowane
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Status ryzyka
Lp. Nazwa ryzyka (aktywne /

Jesli nieaktywne,

nieaktywne) dlaczego:

4.2. Opbznienia w uzyskiwaniu prawa Aktywne -

do dysponowania nieruchomoscig
5. Ryzyka zwigzane z zamowieniami publicznymi
5.1 Opbznienia zwigzane -

przedtuzajgcymi sie procedurami Aktywne

przetargowymi
5.2. Brak zgodnosci projektu z Aktywne -

przepisami zwigzanymi
Z organizacjg procedur
przetargowych

Ryzyka zwigzane z wykonaniem robot
6.1. Przekroczenie budzetu naktadéw -

inwestycyjnych Aktywne
6.2. Opbznienia w realizacji projektu Aktywne -
6.3. Ryzyka zwigzane z wykonawcg Aktywne -
6.4. Paraliz komunikacyjny miasta Aktywne -
6.5. Wykrycie w czasie realizacji prac Aktywne -
sieci uzbrojenia terenu
niepokazanych na mapach, a
kolidujgcych z budowanymi
obiektami.
6.6. Ryzyka zwigzane z nowymi Aktywne -
kablami w kanalizacjach gestoréw
Telekomunikacyjnych
6.7. Kolizje z obiektami KST IV Aktywne -
7. Ryzyka geologiczne
7.1. \,,\l\,:rzii?gxi?j V:;ekorzystne Aktywne
7.2. Natrafienie na zreby skat jurajskich Aktywne -
8. Ryzyka finansowe
8.1. Dostepnosé¢ srodkdéw krajowych na -
finansowanie naktadow Aktywne
inwestycyjnych
8.2. Dostepnosé Srodkow krajowych na Aktywne -
finansowanie kosztéw
operacyjnych
8.3. Wzrost kosztéw finansowania Aktywne -
8.4. Przekroczenie kosztow Aktywne -
operacyjnych
8.5. Ryzyko braku odpowiednich zrodet Aktywne
finansowania
9. Ryzyka klimatyczne
9.1. Gwaltowne powodzie Aktywne -
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Status ryzyka
Nazwa ryzyka (aktywne /

Jesli nieaktywne,

nieaktywne) dlaczego:
9.2. Nadzwyczajne upaty Aktywne -
9.3. Nadzwyczajne ulewy Aktywne -
9.4. :’;\gzzl\:vyczajne opady $niegu i Aktywne -
10. Ryzyka archeologiczne
10.1. Wykopaliska / Ochrona Aktywne -
konserwatorska

11. Ryzyka regulacyjne

11.1. Zmiany w przepisach prawnych Aktywne -
dotyczacych ochrony srodowiska

12. Ryzyka zarzadcze

12.1. Mate mozliwosci zarzgdzania Nieaktywne Beneficjent posiada
przez beneficjenta diugoletnie  doswiadczenie
w realizacji i zarzadzaniu
projektami
infrastrukturalnymi z zakresu
transportu publicznego,

wtym finansowanymi ze
srodkow Unii Europejskiej.
13. Ryzyka polityczne

13.1. Protesty spoteczne Aktywne -

13.2 Polityczne zmiany priorytetéw -
inwe);tycyjnych pront Aktywne

14. Ryzyka srodowiskowe

14.1. Wystgpienie negatywnego wptywu Aktywne -
na srodowisko w trakcie realizaciji
inwestycji

15. Ryzyko techniczne

15.2. Awaryjnosé urzgdzeh i maszyn -
budowlanych na etapie budowy Aktywne
(realizacji projektu)

15.2.2 Analiza jakosciowa ryzyka

Dla ryzyk zidentyfikowanych jako aktywne dla projektu, w kolejnych punktach
przeprowadzono dalszg szczegdtowg analize jakosciowg z uwzglednieniem
nastepujgcych aspektéw:

o Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko wystepuje?

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

o Podmiot  zarzgadzajgcy  ryzykiem: podmiotem  takim jest  podmiot,
ktory ma uprawnienia do zarzadzania okreslonym ryzykiem i jest odpowiedzialny
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za zarzadzanie nim. Moze to by¢ beneficjent, instytucja zarzgdzajgca programem
operacyjnym (I1Z), instytucja posredniczgca, wykonawca robét lub inny podmiot.

. Faza projektu, ktérego dotyczy ryzyko: nalezy wskazaé, czy ryzyko dotyczy jednej
Z nastepujgcych faz projektu: faza przygotowania (tak/nie), faza wdrazania (tak/nie),
faza operacyjna (tak/nie).

. Prawdopodobienstwo: wykorzystujagc metodologie prezentowang w Tabela 75,
oceniono prawdopodobienstwo zdarzenia ryzyka w skali od A do E punktow.

. Sita_oddziatywania ryzyka: wykorzystujgc metodologie prezentowang w Tabela 76,
oceniono wptyw ryzyka w skali od | do V punktéw.

. Poziom ryzyka: kombinacja skali prawdopodobienstwa i skali oddziatywania ryzyka
wskazuje na catkowity poziom danego ryzyka w czterostopniowej skali
(niskie/ srednie/ wysokie/ bardzo wysokie). Tabela 77 definiuje poziom ryzyka
w zaleznosci od prawdopodobienstwa i sity oddziatywania.

Tabela 75 Skala prawdopodobienstwa wystgpienia ryzyka

Zakres wartosci
Wartosc ket
“ prawdopodobieristwa

Bardzo niskie 0%,10% A
Niskie <10% - 33% B
Srednie <33% - 66% C
Wysokie <B6% - 90% D
Bardzo wysokie <90% - 100% E

Zrédfo: Niebieska Ksiega. Sektor transportu publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (2015 r.)

Tabela 76 Skala sity oddziatywania na projekt

e e
punktowa
Brak wptywu na dobrobyt spoteczny, nawet bez podejmowania dziatan zaradczych |
Maty wptyw na dobrobyt spoteczny, maty wptyw na efekty finansowe projektu, Dziatania zaradcze T
i korygujgce s3 jednak potrzebne.
Umiarkowany wptyw na dobrobyt spoteczny, gtéwnie negatywne efekty finansowe nawet w
Srednim lub diugim terminie.

Poziom krytyczny: wysoka strata dla dobrobytu spotecznego, wystapienie zdarzenia powoduje
niemozliwosé realizacji podstawowego celu projektu, dziatania zaradcze bardzo intensywne moga IV
nie doprowadzi¢ do unikniecia wysokich strat.

Poziom katastroficzny: Fiasko projektu, zdarzenie moze wywotac catkowity brak realizacji celu

projektu, gtowne efekty projektu nie bedg uzyskane w srednim i dtugim terminie v

Zrédio: Niebieska Ksiega. Sektor transportu publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (2015 r.)
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15.2.3

Tabela 77 Matryca poziomu ryzyka

Prawdopodobi

enstwo

Sita oddzialywania
| " m v
ooNiski o Niski Niski Niski
IR NS Sredni Sreani |G
IR Sredni sredni | IESE
L BETUM 2090 | Bardzowysoki | Bardzo wysoki |
SN | Garizo wysoki | Bardzo wysoki | Bardzo wysoki_

')
Sredni

A
B
C
D
E

Zrédfo: Niebieska Ksiega. Sektor transportu publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (2015 r.)

Dziatania zaradcze i wskazanie podmiotow odpowiedzialnych

Zgodnie z metodologig Niebieskiej Ksiegi transportu publicznego dodatkowo dla kazdego
zidentyfikowanego ryzyka nalezy okresli¢ strategie reagowania oraz dziatania zaradcze,
w tym m.in.:

1)

2)

3)

4)

Zapobieganie ryzyku: oznacza zmiange planu przedsiewziecia w celu
wyeliminowania zagrozenia lub wyeliminowania wplywu ryzyka na projekt.
Dziatania zaradcze mogg polegaé na zmianie projektu technicznego,
modelu instytucjonalnego, sposobu finansowania Ilub formuly kontraktu
wykonawczego.

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

Przeniesienie ryzyka: oznacza przeniesienie odpowiedzialnosci za ryzyko
na strone trzecig (inny podmiot) za okreslong cene. Przeniesienie ryzyka musi
wynika¢ z umowy, gwarancji lub mechanizméw cenowych (miedzy innymi).
Przeniesienie ryzyka ma sens tylko wtedy, jesli strona przejmujgca ryzyko jest
w stanie (lepiej) kontrolowaé dane ryzyko, a takze posiada srodki na pokrycie
skutkéw oddziatywania danego ryzyka, w przypadku, gdy ryzyko sie zmaterializuje.
Tolerowanie ryzyka: jest strategig przyjmowang w sytuacjach, w ktérych nie mozna
zapobiec ryzyku, ograniczy¢ go lub (ekonomicznie) przeniesé. Podejscie to wymaga
opracowania planu awaryjnego na wypadek wystgpienia negatywnego zdarzenia,
lecz nie wymaga wczesniejszych dziatan.
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Tabela 78 Powigzanie strategii z matrycg poziomu ryzyka

Sila wplywu/
Prawdopodobienstwo I i W v

A

Zapobieganie

B ; .
lub ograniczanie

Ograniczanie
C
D

Zapobieganie Zapobieganie i ograniczanie
E

Zrédfo: Niebieska Ksiega. Sektor transportu publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach (2015 r.)

Po wyborze strategii reagowania, dla kazdego czynnika ryzyka okreslono bardziej
szczegotowe dziatania zaradcze oraz wskazano podmiot odpowiedzialny za ich realizacje.

Wraz z dziataniami zwigzanymi z zarzgdzaniem ryzykiem wprowadza sie procedury,
ktére umozliwiajg monitorowanie wdrozonych rozwigzan i dokonywanie oceny ich
efektywnosci. Monitoring ryzyka moze zostac¢ przeprowadzony w oparciu o nastepujace
mechanizmy:

Monitorowanie systemu kontroli zarzgdczej — kazdy element systemu kontroli
zarzgdczej powinien by¢ sprawdzany pod katem swojej skuteczno$ci.
Za proces ten odpowiedzialne jest Sciste kierownictwo, jak rowniez inne osoby
zarzgdzajgce komoérkami organizacyjnymi u Beneficjenta. Szczegdlna uwaga do
zalecen i opinii dotyczgcych niedoskonato$ci systemu, kierowanych przez organy
i jednostki nadzorujgce lub kontrolne. Waznym elementem monitorowania
poszczegolnych elementéw kontroli zarzadczej bedzie rowniez wskazywanie
stabosci systemu przez pracownikéw Beneficjenta (np. podczas szkolen i spotkan).

Efektem czynnosci kontrolnych bedzie ciggte udoskonalanie procesu poprzez
identyfikowanie problemdéw i naprawianie ich, aby zapobiec negatywnym zdarzeniom
W przysztosci.

Samoocena - zakres samooceny kontroli zarzagdczej moze dotyczy¢ poszczegdlnych
procesOow zachodzgcych w jednostce, a takze poszczegdlnych elementéow kontroli
zarzadczej. W procesie samooceny uczestniczg kierownicy oraz pracownicy
jednostki bezposrednio zaangazowani w dang dziatalnos¢ (udokumentowana
i przeprowadzona przynajmniej raz w roku).

Audyt wewnetrzny - ustawa o finansach publicznych gwarantuje przeprowadzenie
obiektywnej i niezaleznej oceny kontroli zarzgdczej przez audytora wewnetrznego.
Czynnosci audytora okre$lone sg w rocznym planie audytu, opracowanym
na podstawie analizy ryzyka. Podczas przeprowadzenia audytu oceniane s3
elementy kontroli zarzadczej i stwierdzana ich zgodnos¢ badz niezgodnosc
z normami. Wszystkie wyszczegdlnione przez audytora wady zostang jak
najszybciej zakomunikowane pracownikom bezposrednio odpowiedzialnym za dane
zadanie oraz ich bezpos$rednim przetozonym.
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o Uzyskanie zapewnienia o stanie kontroli zarzgdczej - zrodtem uzyskania
zapewnienia o stanie kontroli zarzadczej przez kierownika jednostki sg wyniki
monitorowania, samooceny, przeprowadzonych audytow [ kontroli

(coroczne potwierdzenie uzyskania powyzszego zapewnienia w formie
oSwiadczenia o  stanie  kontroli  zarzadczej za  poprzedni  rok).

Ponadto procedura obejmuje:

- regularne raportowanie nt. ryzyka i postepdéw w realizacji planu radzenia sobie
Z ryzykiem,

- ocenianie funkcjonowania zarzadzania ryzykiem przy wykorzystaniu
ustalonych wczesniej (i okresowo przeglgdanych) wskaznikow — spetnianie
przez system zarzadzania ryzykiem zatozonych celéw,

- dokonywanie przegladu zasad zarzgdzania ryzykiem, uwzgledniajgc
zachodzgce w otoczeniu zmiany.

15.2.4 Prezentacja wynikow analizy ryzyka

Wyniki jakosciowej analizy zestawiono w ponizszych Tabelach (matrycach)
z wyszczegolnieniem analizowanych kategorii ryzyka.

Tabela 79 Ryzyka popytowe

1. | Kategoria Ryzyka popytowe

Poziom ruchu nizszy niz prognozowany
(mate zainteresowanie potencjalnych pasazerow
korzystaniem 2z komunikacji publicznej, w tym
Z metra/szybkiego tramwaju)

1.1. Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko Pomimo wynikéw rzetelnie wykonanych prognoz

wystepuje? ruchu, nalezy zatozyc¢ mozliwy spadek
zainteresowania korzystaniem pasazerow  z
komunikacji publicznej.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato Brak oczekiwanego popytu na produkty i rezultaty
ryzyko na koszty/ korzysci / czas inwestycji, moze zagrozi¢ realizacji inwestycji,
realizacji projektu/ finansowanie i poprzez wystgpienie niezadawalajgcej efektywnosci
trwatos¢ finansowg projektu? ekonomicznej przedsiewzigcia. Zatozone Kkorzysci

ekonomiczno-spoteczne mogag okazaé sie nizsze niz
oszacowano w analizie ekonomicznej.

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem Gmina Miejska Krakéw
Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: NIE
ryzyko . faza wdrazania: NIE

. faza operacyjna: TAK
Prawdopodobienstwo A

Sita oddziatywania ryzyka [l
Poziom ryzyka Niski
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1.2.

1.3.

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

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

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem
Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka
Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

ILF CONSULTING ENGINEERS
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Ograniczanie ryzyka.

W ramach dziatah zapobiegawczych zaplanowano
podejmowanie akcji promocyjnych i informacyjnych
zwigzanych z transportem publicznym.

Monitoring ryzyka bedzie prowadzony przez caly
okres eksploatacji powstatej i przebudowanej
infrastruktury tramwajowe;.

Gmina Miejska Krakéw

Wdrozenie niezbednych projektéw pokrewnych
(wdrozenie linii autobusowych  pomocniczych,
realizacja P&R, likwidacja czesci linii tramwajowych
i autobusowych)

Ryzyko wystepuje, iz nie wdrozenie projektéw

komplementarnych moze spowodowac nie
osiggniecie  zaktadanych efektéw spotecznych
projektu.

Brak oczekiwanego popytu na produkty i rezultaty
inwestycji, moze zagrozi¢ realizacji inwestyciji,
poprzez wystgpienie niezadawalajgcej efektywnosci
ekonomicznej przedsiewzigcia.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: NIE
o faza wdrazania: NIE
0 faza operacyjna: TAK
A
11
Niski

Ograniczanie ryzyka.

W ramach dziatan przewidziano realizacje czesci
zadan komplementarnych rownolegle z projektem,
czes¢ ujmujac w budzecie projektu.

Monitoring ryzyka bedzie prowadzony przez caty
okres eksploatacji powstatej i przebudowanej
infrastruktury tramwajowej.

Gmina Miejska Krakéw

Predkos¢ komunikacyjna mniejsza niz zakladana
- ryzyko zwiagzane tylko z wariantem T6D

Wariant inwestycyjny szybkiego tramwaju posiada
przebieg bezkolizyjny na ograniczonym odcinku, tj.
pod odcinkiem centralnym oraz czesciowo wzdtuz ul.
Armii Krajowej. Na pozostatych odcinkach wystepuja
skrzyzowania kolizyjne z ulicami oraz innymi liniami
tramwajowymi
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Tabela 80

2

2.1.

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

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem
Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

PrawdopodobiehAstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Wyszczegolnienie

Kategoria
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatosc¢ finansowg projektu?
Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo

ILF CONSULTING ENGINEERS
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Realna $rednia predko$¢ komunikacyjna wariantu
bedzie mniejsza niz zaktadana. ze wzgledu na
wystepowanie skrzyzowan kolizyjnych, a tym samym
potencjalng mozliwos¢ blokowania torowiska przez
inne  pojazdy (nie przestrzeganie przepisow
drogowych przez kierowcéw, zdarzenia losowe itp.),
mimo  zapewnienia  bezwzglednego  priorytetu
przejazdu dla szybkiego tramwaju. W efekcie korzysci
z projektu beda mniejsze niz oczekiwane, a tym
samym potencjalnie mniejszy stopien realizacji celéw
projektu.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: NIE
. faza wdrazania: NIE
. faza operacyjna: TAK
A
Il
Niski

Ograniczanie ryzyka.
Odpowiednie zaprojektowanie infrastruktury, w celu
osiggniecia zakfadanych rezultatow

Monitoring ryzyka bedzie prowadzony przez caty
okres eksploatacji powstatej i przebudowanej
infrastruktury tramwajowe;j.

Gmina Miejska Krakéw

Ryzyka zwigzane z projektowaniem

Ryzyka zwigzane z projektowaniem

Niedoszacowanie nakladéw inwestycyjnych
projektu

Pomimo szczegdétowego opracowania kosztorysu,
moze sie zdarzy¢, ze naklady inwestycyjne bedg
niedoszacowane. Moze sie to wigza¢ ze wzrostem cen
kosztu pracy.

Jezeli okaze sie, ze w rzeczywisto$ci nakfady
inwestycyjne sg wieksze, moze to spowodowac nizszg
efektywno$¢ projektu i konieczno$é pozyskania
dodatkowych naktadéw na wktad wtasny.

Gmina Miejska Krakéw

) faza przygotowania: TAK
o faza wdrazania: TAK
) faza operacyjna: NIE

B
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2.2.

Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajacy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze
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1l
Sredni

Ograniczanie ryzyka

Opracowanie kosztoryséow dla wszystkich wariantéw
i etapow realizowanych w ramach Projektu powierzono
doswiadczonemu zespotowi specjalistéw, w zwigzku z
czym zminimalizowano ryzyko niedoszacowania
Projektu.

Na obecnym etapie (przygotowania projektu) nie mozna
w pehni przewidzieé, czy nakfady inwestycyjne okazg sie
wieksze. Wiasciwe przeprowadzenie przetargdéw na
wybdr wykonawcy robot budowlanych bedzie stuzyé
minimalizacji tego ryzyka.

Dodatkowo w kosztorysach uwzgledniono rezerwy
techniczne i cenowe.

Monitoring ryzyka bedzie prowadzony do czasu wyboru
wykonawcéw robot budowlanych i oszacowaniu przez
nich ostatecznych naktadéw inwestycyjnych.

Gmina Miejska Krakow
Bledy w projektowaniu

Pomimo doktadnych pomiaréw i szczegdtowego
opracowania projektow budowlanych, moga pojawi¢ sie
btedy w projektowaniu.

Btedy wynikajgce z projektowania mogg spowodowaé
koniecznos¢ zwiekszenia nakfadow inwestycyjnych
projektu, aprzez to konieczno$¢ pozyskania
dodatkowych srodkow finansowych przez
Whnioskodawce.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE
A
I
Niski

Tolerowanie ryzyka.

Poniewaz zidentyfikowano niski poziom ryzyka, ryzyko
to bedzie jedynie monitorowane. Opracowanie
dokumentacji powierzone zostanie doswiadczonym
wykonawcom, w zwigzku z czym zminimalizowane
zostanie ryzyko btedéw pomiarowych.

Jezeli na etapie realizacji projektu, okazatoby sie, ze w
dokumentacji pojawity sie btedy, w kazdej chwili jest
mozliwa poprawa parametrow i uwzglednienie ich w
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2.3.

2.4.

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

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

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?
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projekcie wykonawczym. Gwarantuje to nadzér autorski
projektanta na etapie robét budowlanych.

Monitoring tego ryzyka bedzie prowadzony do czasu
zakonczenia rob6t budowlanych.

Gmina Miejska Krakéw

Brak koordynacji i powigzania inwestycji
realizowanych w poblizu planowanej inwestycji
Inwestycja realizowana jest m.in. na terenach
niezainwestowanych, ktére ze wzgledu na realizacje
inwestycji stang sie bardzo atrakcyjne dla deweloperéw
oraz przedsiebiorcow. Ponadto dla poprawnego
funkcjonowania wskazanego wariantu inwestycyjnego
konieczne jest skoordynowanie i zoptymalizowanie
innych inwestycji miejskich.

Tereny w poblizu inwestycji zaczat by¢ intensywnie
zabudowywane przez m.in. zabudowe wielorodzinng. W
zwigzku z powyzszym wzrosng koszty budowy
inwestycji czy wypfaty odszkodowan za zajecie terenu.
Dodatkowo pozyskiwane decyzje przez deweloperow
mogg tworzy¢ kolizie z planowang linig metra. Brak
koordynacji realizacji innych inwestycji miejskich moze
skutkowaé niezadowalajgcymi efektami wprowadzenia
nowego $rodka transportu .

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: TAK
) faza operacyjna: NIE
C
v
Wysokie

Ograniczanie.
Koordynacja wszystkich inwestycji, w celu zapewnienia
efektéw projektu.

Monitoring tego ryzyka bedzie prowadzony do czasu
zakonczenia robot budowlanych.

Gmina Miejska Krakéw

Utrudnione rozmowy z PKP PLK w sprawie
wykorzystania istniejacej sieci kolejowej jako
tymczasowego potaczenia STP oraz odcinka Etapu
I linii metra

Aby w pierwszej kolejnosci uruchomi¢ odcinek Etap |
metra (od Ronda Kocmyrzowskiego do Miasteczka
Studenckiego) konieczne jest zapewnienie potagczenia
z naziemng linig kolejowa i sporadyczne prowadzenie
taboru po linii PKP PLK.
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2.5.

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

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatosc¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
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Ryzyko ma wptyw na czas realizacji projektu ze wzgledu
na potencjalnie bardzo powolne rozmowy z PKP PLK
aczasem wrecz brakiem zainteresowania do
prowadzenia rozmow.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: NIE
D
1
Sredni

W przypadku wyboru wariantu metra do dalszych prac
konieczne jest w pierwszej kolejnosci ustalenie
szczego6téw potgczenia linii metra z STP poprzez linie
kolejowe PKP PLK

Monitoring tego ryzyka bedzie prowadzony do czasu
zakonczenia robét budowlanych.

Gmina Miejska Krakéw

Brak mozliwosci potaczenia systemow stacyjnych z
systemami STP w przypadku wykorzystania
istniejacej sieci kolejowej jako tymczasowego
potaczenia STP oraz odcinka Etapu | linii metra

Aby w pierwszej kolejnosci uruchomic¢ odcinek Etap |
metra (od Ronda Kocmyrzowskiego do Miasteczka
Studenckiego) konieczne jest zapewnienie potgczenia z
naziemng linig kolejowg i sporadyczne prowadzenie
taboru po linii PKP PLK.

Poniewaz w tym etapie nie bedzie bezposredniego
potgczenia stacji i terenu STP przy pomocy tunelu,
utozenie kabli Swiattowodowych koniecznych do
prawidtowego dziatania i synchronizacji systemow staciji
i STP bedzie wymagato wykorzystywania istniejgcych
kanalizacji gestoréw, oraz budowania fragmentéw
nowych sieci telekomunikacyjnych poza obszarem
projektu. Uzyskanie potrzebnych uzgodnien i
podpisanie wymaganych umow moze sie wigzaé z
wydtuzonym czasem przygotowania projektéw, oraz
znacznie zwiekszonym zakresem, wykraczajgcym poza
obszar inwestycji i decyzji
srodowiskowych/lokalizacyjnych stacji, tuneli oraz STP.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
o faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE

D
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2.6.

3

3.1.

ILF CONSULTIN

Tabela 81

Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Ryzyka administracyjne
Wyszczegdlnienie

Kategoria

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

G ENGINEERS

I
Sredni

W przypadku wyboru wariantu metra do dalszych prac
konieczne jest ustanowienie Tymczasowego Centrum
Dyspozytorskiego na wybranej stacji odcinka Etapu |
(np. M5D - st. Olsza; M6D — st. Osiedle Oswiecenia)
Monitoring tego ryzyka bedzie prowadzony do czasu
zakonczenia rob6t budowlanych.

Gmina Miejska Krakéw
Koniecznos¢é zmiany planéw miejscowych

W odniesieniu do elementéw infrastruktury, dla ktérych
nie znajdzie zastosowania uproszczony tryb realizacji
oparty na specustawie wytgczajgcej koniecznosé
zachowania zgodnosci z miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego (obecnie — ustawa z
dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog
publicznych), niezbedne bedzie uzyskanie zgodnosci
Projektu z MPZP.

Z uwagi na wieloetapowos¢ procedury zmiany MPZP,
koniecznos¢ dostosowania ich brzmienia do zatozenh
Projektu moze prowadzi¢ do istotnego wydtuzenia fazy
projektowe;j.

Gmina Miejska Krakéw

) faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: NIE
) faza operacyjna: NIE
C
1"
Sredni

Zapobieganie ryzyku

Monitoring ryzyka bedzie prowadzony przez caty okres
fazy przygotowawcze;j.

Gmina Miejska Krakéw

Ryzyka administracyjne

Opoéznienia w uzyskiwaniu pozwolen na realizacje
inwestycji

Przyczyng opdznieh w pozyskiwaniu pozwolen mogg
by¢ przedtuzajgce sie procedury administracyjne,
badz tez czynniki losowe.
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Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatos¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

3.2 Nazwaryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatosc¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka

Poziom ryzyka
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Przedtuzenie procedur uzyskiwania pozwoleh moze
spowodowa¢  opdznienie @ w realizacji fazy
przygotowawczej oraz  wdrozeniowej Projektu.
Moze to przetozyé sie m.in. na mozliwos¢ pozyskania
dofinansowania (w przypadku wykroczenia poza ramy
kwalifikowalnosci wydatkéw).

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: NIE
B
Il
Niski

Ograniczanie ryzyka

Monitoring ryzyka bedzie prowadzony przez caty okres
fazy przygotowawczej i wdrozeniowe;.

Gmina Miejska Krakéw

Opodznienia w uzyskiwaniu
o srodowiskowych uwarunkowaniach

decyzji

Procedura uzyskania decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach daje mozliwosé udziatu
w postepowaniu stronom o réznym nastawieniu do
projektu lub rozwigzan projektowych.
Strony o negatywnym nastawieniu dgzg do odmowy
wydania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach
lub opdznieniu tego procesu. Ponadto, procedura
oceny oddziatywania na srodowisko dopuszcza udziat
organizacji ekologicznych.

Przedtuzenie procedur uzyskiwania decyzji
o $srodowiskowych uwarunkowaniach moze
spowodowa¢  opdznienie w  realizacji fazy
przygotowawczej oraz  wdrozeniowej  Projektu.

Moze to przetozy¢ sie m.in. na mozliwos¢ pozyskania
dofinansowania (w przypadku wykroczenia poza ramy
kwalifikowalnosci wydatkéw).

Gmina Miejska Krakéw

o faza przygotowania: TAK
o faza wdrazania: NIE
o faza operacyjna: NIE
D
1"
Wysoki
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3.3

3.4

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwatosc¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

ILF CONSULTING ENGINEERS
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Zapobieganie i ograniczanie

Przeprowadzenie wyczerpujgcych konsultacji
spotecznych jeszcze przed wystgpieniem o wydanie
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.

Monitoring ryzyka bedzie prowadzony przez caty okres
fazy przygotowawczej i wdrozeniowe;.

Gmina Miejska Krakéw

Trudnosci z uzyskaniem uzgodnien przebudowy
sieci; dodatkowe wymagania gestoréw sieci, ktére
pojawia sie na etapie uzgadniania projektow

W ramach uwalniania terenu pod realizacje inwestycji
zachodzi  konieczno$¢  wykonania  przebudéw
istniejgcych sieci. Gestorzy tych sieci moga oczekiwaé
wykonania robét na ich sieciach w wiekszym zakresie
niz to jest konieczne.

Przedtuzajgca sie procedura uzgadniania rozwigzan
projektowych.

Gmina Miejska Krakéw

o faza przygotowania: TAK
o faza wdrazania: NIE
o faza operacyjna: NIE
C
|
Niski

Ograniczanie
Odpowiednio wczesne rozpoczecie
z gestorami sieci i uzgodnienia warunkow.

rozmow

W ftrakcie trwania prac projektowych staty kontakt
z Zamawiajagcym w celu oméwienia ewentualnych
pojawiajgcych sie oczekiwan tego typu.

Projektant

Przedtuzajgce sie procedury u Miejskiego

i Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkow

Istnieje ryzyko polegajace na tym, Zze na etapie
pozyskiwania pozwolen na budowe wystgpig problemy
z pozyskaniem wymaganych zgdéd Miejskiego
i Wojewodzkiego Konserwatora zabytkow.

Powyzsze powodowaé moze wptyw na czas realizacji
projektu w zwigzku z koniecznoscig uzgadniania
rozwigzah  projektowych zgodnie z zaleceniami
konserwatora.

Gmina Miejska Krakéw
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Tabela 82

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Wyszczegdlnienie

4.
4.1.

Kategoria

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwato$c¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem
Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
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. faza przygotowania: NIE
o faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: NIE
B
11
Sredni

Ograniczanie ryzyka.

Nalezy podjg¢ dziatania majgce na celu uzgodnienie
poszczegolnych rozwigzan projektowych na jak
najwczesniejszym etapie przygotowania dokumentac;ji
projektowej.

Monitoring ryzyka, prowadzony bedzie do czasu
zakonczenia prac projektowych

Gmina Miejska Krakéw

Ryzyka zwigzane z nabyciem gruntéw

Opis

Ryzyka zwigzane z nabyciem gruntow

Koszty gruntow wyzsze niz planowane

Koszty gruntéw przyjete do analizy zostaty przyjete jako
Srednie ceny za grunt. Ich cena bedzie szczegétowo
okreslona przez rzeczoznawce majgtkowego. Biorgc
pod uwage réowniez widoczng tendencje do wzrostu cen
za metr kwadratowy gruntu nalezy zatozyé¢, ze koszty
gruntéw bedg wyzsze niz przyjete na rok opracowania
dokumentacji.

Wzrost kosztéw projektu

Gmina Miejska Krakow

o faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: NIE
B
|
Niski

Zapobieganie i ograniczanie
Zatozenie rezerwy na nieprzewidziane wydatki.

Ryzyko bedzie monitorowane do czasu zakonczenia
wykupu gruntéw.
Gmina Miejska Krakéw
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4.2.

Tabela 83

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

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

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem
Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Wyszczegolnienie

5.
5.1.

Kategoria
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatosc¢ finansowg projektu?
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Opoznienia w uzyskiwaniu prawa do dysponowania
nieruchomoscia

Opbznienia w uzyskiwaniu prawa do dysponowania
nieruchomoscig bedg generowane w przypadku braku
zgody witasciciela nieruchomosci na przeprowadzenie
inwestycji. Spowoduje to konieczno$¢ uruchomienia
procedur  administracyjnych  zmierzajgcych  do
pozyskania prawa, ktérych czas moze wynies¢ od 3 do
6 miesiecy a nawet 2 lat (uwzgledniajgc odwotania od
pozyskiwanych decyzji).

Wzrost kosztdw oraz wydluzenia czasu
inwestycji.

realizacji

Gmina Miejska Krakow

o faza przygotowania: TAK
o faza wdrazania: NIE
. faza operacyjna: NIE
B
I
Niski
Zapobieganie i ograniczanie
Odpowiednio wczesne
z wtascicielami gruntow

rozpoczecie rozmow

Ryzyko bedzie monitorowane do czasu zakonczenia
wszystkich procedur przetargowych w projekcie.

Gmina Miejska Krakow

Ryzyka zwigzane z zamowieniami publicznymi

Opis

Ryzyka zwigzane z zamoéwieniami

Opodznienia zwigzane przedtuzajgcymi sie
procedurami przetargowymi

Opdznienia przy procedurach przetargowych mogag
wynika¢ z przyczyn zaleznych od zamawiajgcego
(np. zbyt pdzne rozpoczecie procedur, zbyt krétki czas
na przeprowadzenie przetargu) oraz niezaleznych
(np. zbyt duza liczba oferentéw lub przeciwnie — brak,
niespetnienie wymogow, a co za tym idzie koniecznosé
powtdrzenia danej procedury przetargowej).
Przekroczenie czasu zakonczenia procedur
przetargowych bedzie skutkowato  opdznieniem
w realizacji projektu, a co za tym idzie pdzniejszg
wyptate srodkow z dofinansowania projektu.
Opdznienia przesuwajg termin osiggniecia wartosci
docelowych  wskaznikow produktu i rezultatu.
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5.2.

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem
Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatosc¢ finansowg projektu?
Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem
Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
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Nie bedzie to wplywato jednak na trwatos¢ finansowa
projektu.

Gmina Miejska Krakow

. faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE
B
I
Niski

Zapobieganie i ograniczanie

Jednostki  odpowiedzialne za  przeprowadzenie
przetargbw dysponujg personelem o wysokich
kwalifikacjach i doswiadczeniu, ktéry  zapewni

skuteczne przeprowadzenie procedury przetargowej.
W harmonogramie realizacji projektu uwzgledniono
odpowiednio dtugi okres przeprowadzania procedury
przetargowej. Harmonogram zostat skonstruowany
z uwzglednieniem ewentualnych racjonalnych
przesunigc.

Z drugiej strony okres realizacji projektu zostat
roztozony na kilka lat. Nawet jezeli procedury
przetargowe sie wydtuzg i spowoduje to dtuzszy czas
realizacji projektu, nie bedzie to stanowito powaznego
zagrozenia dla przysztej realizacji.

Ryzyko bedzie monitorowane do czasu zakonczenia
wszystkich procedur przetargowych w projekcie.

Gmina Miejska Krakéw

Brak zgodnosci projektu z przepisami zwigzanymi
Z organizacja procedur przetargowych

Brak zgodnosci projektu z przepisami zwigzanymi
Z organizacjg procedur przetargowych moze wynikac

Z przyczyn zaleznych od Zamawiajgcego.
Przyczynag wystgpienia ryzyka moze byé
np. nieprawidlowa interpretacjia obowigzujgcych

przepisOw prawa powszechnie obowigzujgcego lub brak
uwzglednienia zmiany stanu prawnego.

Brak zgodnosci projektu z przepisami zwigzanymi
Z organizacjg procedur przetargowych moze skutkowac
natozeniem tzw. korekt finansowych, skutkujgcych
pomniejszeniem poziomu dofinansowania Projektu.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: NIE
. faza operacyjna: NIE

B
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Tabela 84

6.

6.1.

Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze
Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Wyszczegdlnienie
Kategoria
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka
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I
Niski
Zapobieganie i ograniczanie
Ryzyko bedzie monitorowane do czasu zakonczenia
wszystkich procedur przetargowych w projekcie.

Gmina Miejska Krakéw

Ryzyka zwigzane z wykonanie robot

Ryzyka zwigzane z wykonanie robét
Przekroczenie budzetu naktadow inwestycyjnych

Istnieje ryzyko niedoszacowania kosztow inwestycji
np. wwyniku zmiany cen materiatdbw budowlanych
i/lub kosztu pracy, co w konsekwencji moze wptynaé
na wzrost kosztéw inwestycji lub niemozliwymi
do przewidzenia i oszacowania sytuacjami
nadzwyczajnymi (usuwanie awarii czy katastrofy).

Przewiduje sie umiarkowany wzrost koniunktury
w budownictwie uzalezniony m.in. od zwiekszonego
poziomu inwestycji infrastrukturalnych w najblizszych
latach. Nie przewiduje sie spietrzen inwestycji
infrastrukturalnych, w tym drogowych i kolejowych.

Jednakze potencjalny wzrost cen ww. ustug
bezposrednio przekfada sie negatywnie na koszty
inwestycji. W rezultacie moze by¢é Kkonieczne
pozyskanie dodatkowych $rodkéw finansowych
przez GMK.
Gmina Miejska Krakéw
. faza przygotowania: NIE
. faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE

B

11

Sredni

Ograniczanie ryzyka.

Nakfady oszacowano na podstawie doswiadczenia
w realizacji podobnych inwestycji. Przy konstrukcji
budzetu projektu kierowano sie zasadg ostrozno$ci

w planowaniu; ich wartos¢ mozna uzna¢ za
wiarygodna.
Monitoring ryzyka, prowadzony bedzie do czasu

zakonczenia prac budowlano-montazowych.
Nad robotami budowlanymi i dostawami sprawowany
bedzie odpowiedni nadzor.
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6.2.

6.3.

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?
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Gmina Miejska Krakéw

Opoéznienia w realizacji projektu
Opdznienia w realizacji projektu moga nastgpic:

e z winy wykonawcy roboét budowalnych, dostawcy
oraz wykonawcow pozostatych elementéw projektu
(btedne zatozenia w harmonogramie realizacji,
brak dostatecznej organizaciji),

e niezaleznie od wykonawcy (zdarzenia losowe,
zte warunki pogodowe, niespodziewane przeszkody
na etapie budowy).

Ryzyko to moze spowodowaé opdznienia w realizacji

projektu, a w najgorszym wypadku, nawet zerwanie

umowy i koniecznos¢ ponownego wyboru wykonawcy.

Moze to réwniez skutkowaé niewtasciwym wykonaniem
prac budowlanych oraz montazowych, co moze wptynagé
na niskg jakos¢ wykonanych prac.

Gmina Miejska Krakow

. faza przygotowania: NIE
. faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE
B
1]
Sredni

Ograniczanie ryzyka.

W kazdej umowie z wykonawcami, czy dostawca,
okredlone zostang odpowiednie warunki realizacji
zaméwienia z uwzglednieniem terminéw wynikajgcych
z przepiséw prawnych. W umowach przewidziane bedg
kary umowne za niedotrzymywanie terminow,
co jest elementem motywujgcym dla wykonawcow.

Na etapie wyboru wykonawcéw nastgpi weryfikacja
zdolnosci organizacyjnych i finansowych potencjalnych
wykonawcéw oraz  weryfikacja ich  zdolnosci
pod wzgledem posiadanych zasobdéw ludzkich.

Ryzyko bedzie ograniczane poprzez ciggtg kontrole
przebiegu robdét budowlanych oraz montazowych,
by wten sposéb  wyeliminowa¢  opdznienia
oraz zminimalizowac utrudnienia w realizacji projektu.

Gmina Miejska Krakéw
Ryzyka zwigzane z Wykonawca

Pomimo starannego wyboru wykonawcoéw moze sie
zdarzyé, Ze nie bedg dysponowaé odpowiednimi
zasobami (finansowymi, kadrowymi, materiatowymi)

Strona 99



STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY SZYBKIEGO, BEZKOLIZYJNEGO TRANSPORTU SZYNOWEGO W
KRAKOWIE

QO010-ILF-000-000-GEN-SPC-6601/ Rew. E 06.05.2021

do realizacji Projektu, w tym nalezy wyrézni¢ rowniez
mozliwos$¢ wystgpienia nagtych ktopotdw finansowych.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato Ryzyko to moze spowodowaé opdznienia w realizacji
ryzyko na koszty/ korzysci / czas projektu, a w najgorszym wypadku, nawet zerwanie
realizacji projektu/ finansowanie i umowy i koniecznos¢ ponownego wyboru wykonawcy.

trwatos¢ finansowa projektu? Moze to réwniez skutkowaé niewtasciwym wykonaniem

prac budowlanych oraz montazowych, co moze wptyngé
na niskg jakos¢ wykonanych prac.

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem Gmina Miejska Krakéw
Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: TAK
ryzyko . faza wdrazania: TAK

) faza operacyjna: NIE
PrawdopodobiehAstwo B

Sita oddziatywania ryzyka [
Poziom ryzyka Sredni

Dziatania zaradcze Ograniczanie ryzyka.

Ryzyko bedzie ograniczane juz w momencie
opracowania procedur przetargowych i kryteriéw
wyboru  wykonawcow. W specyfikacji  istotnych
warunkéw zamowienia, zapisane zostang odpowiednie
kryteria dotyczgcych jakosci prac wykonawcow,
wymaganego doswiadczenia w podobnych projektach.
Ponadto w umowie o wykonanie robdt zostang
uwzglednione zapisy pozwalajgce na rozwigzanie
umowy z nierzetelnym wykonawcg. Planowana jest

wspotpraca z doswiadczonymi wykonawcami,
ktérzy posiadajg wypracowane odpowiednie standardy
zarzgdzania  projektem i rzetelnie  wykonujg

postanowienia umowy. Uwzgledniajgc doswiadczenie
kadry zarzgdzajgcej projektem prawdopodobienstwo
wystgpienia tego ryzyka jest mocno zredukowane.

Monitoring ryzyka Kontrola wykonawcdéw bedzie prowadzona do czasu
zakonczenia prac budowalno-montazowych projektu.
Nad pracami sprawowany bedzie odpowiedni nadzér ze
strony podmiotu odpowiedzialnego.

Podmiot odpowiedzialny Gmina Miejska Krakow
6.4 Nazwaryzyka Paraliz komunikacyjny miasta
Przyczyna: co powoduije, ze Wprowadzenie nowego $rodka transportu wigze sie ze
ryzyko wystepuje? znaczng ingerencjg w znaczng ilos¢ istotnych weztéw
komunikacyjnych. Koniecznosc¢ zapewnienia

dogodnych  przesiadek  powoduje  koniecznosé
wykonania robét budowlanych na terenie istniejgcych
weztéw komunikacyjnych, ktére na czas budowy bedg
czesciowo wylgczone z uzytkowania. Dodatkowo
budowa czesSci elementéw projektu powoduje
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6.5

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwato$¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

PrawdopodobiehAstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatosc¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka

Poziom ryzyka

ILF CONSULTING ENGINEERS
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konieczno$¢ zamknigcia wybranych waznych arterii
komunikacyjnych.

Przez czas trwania robot budowlanych funkcjonowanie
weztébw komunikacyjnych i wybranych ulic bedzie
mocno ograniczone. Na czas trwania robot bedag
wystepowaly trudnosci w dziataniu komunikacji
indywidualnej i zbiorowej.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: NIE

E
1
Wysoki

Zapobieganie
Przeprowadzenie kampanii informacyjnej rzetelnie

przedstawiajgcej przyszte trudnosci i wprowadzane
zmiany. Wprowadzanie tymczasowej organizacji ruchu
pozwalajgcej mozliwie jak najszybciej uruchomic
ponownie linie transportu zbiorowego.

Ryzyko bedzie monitorowane w okresie realizacji
inwestycji.

Gmina Miejska Krakow

Wykrycie w czasie realizacji prac sieci uzbrojenia
terenu niepokazanych na mapach, a kolidujacych z
budowanymi obiektami

Nie wszystkie elementy uzbrojenia terenu sg pokazane
na mapach sytuacyjno-wysokosciowych, stad podczas
prowadzonych robét budowlanych dochodzi
do wykrycia nieoczekiwanych elementow.
Napotkanie nowej kolizji wymaga opracowania
rozwigzann  zamiennych, co moze spowolnié¢
lub czasowo wstrzymac roboty budowlane.

W zaleznosci od rodzaju napotkanej kolizji roboty
budowlane mogg zosta¢ spowolnione lub zatrzymane
na czas opracowania rozwigzania.

Gmina Miejska Krakéw

) faza przygotowania: NIE
o faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE
E
|
Sredni
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6.6.

6.7.

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

PrawdopodobiehAstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka
Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatosc¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

ILF CONSULTING ENGINEERS
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Tolerancja ryzyka

Pozostawienie buforu czasu w harmonogramie
realizacji rob6t budowlanych narzucanemu Wykonawcy
Robdét Budowlanych.

Wykonawca Robét Budowlanych

Ryzyka zwigzane z nowymi kablami w kanalizacjach
gestorow Telekomunikacyjnych

Pomimo wykonania szczegotowych inwentaryzacji
stanu faktycznego kanalizacji kablowych na etapie PB
iPW, w przerwie pomiedzy wydaniem PW
a rozpoczeciem robo6t mogg zostaé wybudowane nowe
kable.

Ryzyko to moze spowodowaé opdznienia w realizacji
projektu, oraz dodatkowe koszty,
nieujete w kosztorysach.

Gmina Miejska Krakéw

) faza przygotowania: TAK
o faza wdrazania: TAK
) faza operacyjna: NIE

B

11
Sredni

Urzedowe uzgodnienia z gestorami blokujgce nowe
inwestycje w kanalizacjach przewidzianych do
przebudowy.

Monitorowanie ryzyka na etapie realizacji inwestycji.
Gmina Miejska Krakéw

Kolizje z obiektami KST IV

Istnieje ryzyko polegajgce na tym, ze w sytuacji w ktére;j
inwestycja KST IV zostanie zakonczona jako pierwsza,
to podczas prac budowlanych ~w ramach
przedsiewziecia wystgpi konieczno$¢ ingerenciji
w obiekty objete gwarancjg i uzytkowane przez
partnera prywatnego w ramach KST IV.

Partner prywatny moze zgtaszac roszczenia zwigzane
z udostepnianiem obiektéw.

Powyzsze powodowaé moze wptyw na czas realizacji
projektu w zwigzku z koniecznoscig uzgadniania zasad
korzystania z obiektow oraz roszczenie zwigzane
z ingerencjg w strukture obiektow KST V.

Gmina Miejska Krakéw
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7.
7.1.

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Ryzyka geologiczne
Wyszczegdlnienie

Kategoria
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatosc¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem
Faza projektu, ktérego dotyczy

ryzyko

Prawdopodobienstwo

ILF CONSULTING ENGINEERS
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o faza przygotowania: NIE
e faza wdrazania: TAK

o faza operacyjna: NIE

B
I

Sredni
Ograniczanie ryzyka.

Nalezy podjg¢ dziatania majgce na celu wprowadzenie
do umowy z partnerem prywatnym w ramach umowy
dotyczacej KST IV  zapisbw  przewidujgcych
przeniesienie  ewentualnych  ryzyk  zwigzanych
z wystepujgcymi  kolizjami oraz obligujgce go do
udostepnienia obiektéw na cele realizacji inwestyciji.

Jednocze$nie  wykonawca inwestycji  powinien
uwzgledni¢ ryzyka ingerencji w obiekty KST IV
i ewentualnie zwigzane z tym szkody, w ramach
ubezpieczenia.

Monitoring ryzyka, prowadzony bedzie do czasu
zakonczenia prac budowlano-montazowych. Nad
robotami budowlanymi i dostawami sprawowany bedzie
odpowiedni nadzér.

Gmina Miejska Krakéw

Ryzyka geologiczne
Nieoczekiwane niekorzystne warunki gruntowe

W fazie robot budowlanych moze sie okazaé, ze
rzeczywiste warunki gruntowo-wodne sg odmienne
(mniej korzystne) niz zdefiniowane na etapie
projektowania)

Ryzyko to moze spowodowaé opdznienia w realizacji
Projektu, a w najgorszym wypadku, koniecznos$¢
wprowadzenia zmian projektowych, co moze przetozy¢
sie na wzrost kosztow projektu. Nie bedzie to miato
wpltywu na trwatosé finansowg projektu.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
o faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE

B
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7.2.

Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

Skutek: jaki wplyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatos¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
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1]
Niski
Tolerowanie ryzyka.

Poniewaz zidentyfikowano niski poziom ryzyka, ryzyko to
bedzie jedynie monitorowane.

Jezeli na etapie realizacji projektu, okazatoby sie ze stan
istniejgcy nie odpowiada przeprowadzonej analizie
geologicznej, w kazdej chwili jest mozliwa poprawa
parametréw i uwzglednienie ich w projekcie.

Monitoring ryzyka, prowadzony bedzie do czasu
zakonczenia robét budowlanych, a wiec oddania projektu
w zakresie budowy i przebudowy infrastruktury.

Gmina Miejska Krakow

Natrafienie na zreby skat jurajskich

Ze wzgledu na zrebowg budowe geologiczng obszaru
Krakowa nie mozna wykluczy¢ wystepowania skat
jurajskich.

W trakcie wykonywania konstrukcji korpusu stacji
(np. metoda s$cian szczelinowych) oraz drgzenia tuneli
szlakowych mozna natrafi¢ na skaty. W takim przypadku
rzeczywisty postep prac moze byé nizszy niz pierwotnie
zaktadano.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE
B
Il
Niski

Zapobieganie

Na obecnym etapie prac zasygnalizowano,
w ktérych obszarach miasta nalezy sie spodziewaé
wystepowania zrebow skat jurajskich. Na etapie Projektu
Budowlanego nalezy sporzadzi¢ szczegotowag
Dokumentacje Badan Podtoza Gruntowego
oraz Dokumentacje Geologiczno-Inzynierska.
Pozostawienie buforu czasu w harmonogramie realizaciji
rob6t budowlanych narzucanemu Wykonawcy Robot
Budowlanych.

Projektant oraz Wykonawca Robé6t Budowlanych
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Ryzyka finansowe
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8.

8.1.

8.2.

Kategoria

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwato$¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatosc¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

ILF CONSULTING ENGINEERS

Ryzyka finansowe

Dostepnos¢ srodkow krajowych na finansowanie
wkladu witasnego

Wktad wiasny zostanie sfinansowany ze $rodkow
wiasnych Gminy Miasta Krakow.

Skutkiem mogg by¢ opdznienia w realizacji projektu jego
oddania do eksploatacji. Konieczne mogg by¢
dodatkowe dziatania, majgce na celu pozyskanie
alternatywnych zrédet finansowania wktadu wtasnego.

Gmina Miejska Krakéw

o faza przygotowania: NIE
e faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: NIE

A
[l
Niski

Ograniczanie ryzyka.

Planowany projekt powinien zosta¢ wpisany jako jeden
Z elementéw strategicznych do zrealizowania
w Krakowie. Jego koszty powinny zosta¢ uwzglednione

w planach finansowych iinwestycyjnych Miasta
Krakowa.

Nalezy na biezgco weryfikowaé, c¢zy podmiot
odpowiedzialny ma potencjat finansowy,

aby sfinansowac realizacje projektu. Monitoring ryzyka,
prowadzony bedzie do czasu zakohczenia prac
budowlano-montazowych. Nad pracami sprawowany
bedzie odpowiedni nadzér inwestorki.

Gmina Miejska Krakow

Dostepnos¢ srodkow krajowych na finansowanie
kosztow operacyjnych

Koszty operacyjne — koszty utrzymania infrastruktury
oraz towarzyszgcej lub koszty PPP, beda finansowane
ze $rodkéw wiasnych UMK.

Konieczne mogg by¢ dodatkowe dziatania, majgce na
celu pozyskanie alternatywnych zrédet finansowania
kosztéw operacyjnych.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: NIE
o faza wdrazania: NIE
. faza operacyjna: TAK
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8.3.

8.4.

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

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

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwatosc¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

ILF CONSULTING ENGINEERS
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A
Il
Niski

Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez monitorowanie
kosztéw eksploatacji powstatej w ramach projektu
infrastruktury.

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg faze
operacyjng (eksploatacyjng) Projektu.

Gmina Miejska Krakéw
Wozrost kosztow finansowania

Zmiany na rynku finansowych — zmiana

procentowych, kurséw walut, itp.

stép

Konieczne mogg by¢ dziatania, majgce na celu
pozyskanie dodatkowych zrodet  finansowania
w przypadku wzrostu kosztu realizacji i eksploataciji
projektu.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: NIE
. faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: TAK
A
Il
Niski

Srodki na realizacje przedsiewziecia oraz utrzymanie
powstatej infrastruktury powinny zosta¢ zaplanowane
w Wieloletniej Prognozie Finansowej Gminy Miejskigj
Krakow. Ograniczanie ryzyka nastapi poprzez
monitorowanie wydatkowanych naktadéw
inwestycyjnych i kosztow eksploatacji powstatej
wramach projektu infrastruktury oraz sprawne
rozliczanie finansowe projektu.

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg faze
inwestycyjng i operacyjng projektu.

Gmina Miejska Krakéw

Przekroczenie kosztéw operacyjnych

Zmiany na rynku towarow i ustug, wzrost inflacji, wzrost
cen paliwa.

Konieczne mogag by¢ dziatania, majgce na celu
pozyskanie dodatkowych Zzrodet finansowania w
przypadku wzrostu kosztu eksploatacji projektu.

Gmina Miejska Krakéw
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8.5.

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie i
trwato$c¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze
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. faza przygotowania: NIE
. faza wdrazania: NIE
. faza operacyjna: TAK
C
I
Sredni

Srodki na realizacje przedsiewziecia oraz utrzymanie
powstatej infrastruktury powinny zosta¢ zaplanowane
w Wieloletniej Prognozie Finansowej Gminy Miejskiej
Krakéw. Ograniczanie ryzyka nastapi poprzez
monitorowanie ponoszonych kosztéw eksploataciji
powstatej w ramach projektu infrastruktury i kalkulacja
odchyleh. Dodatkowo w ramach planowania kosztéw
eksploatacji Projektu zatozono ich realny wzrost.
Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg faze
operacyjng Projektu.

Gmina Miejska Krakéw

Brak odpowiednich zrédet finansowania

Obecnie nie jest wiadome, kiedy i w jakim stopniu bedzie
mozliwe uzyskanie dofinansowania projektu z dotacji
bezzwrotnych.

Konieczne bedzie pozyskanie dodatkowych zrodet
finansowania projektu poza budzetem GMK. Brak
pozyskania dotacji spowoduje wzrost kosztéw
finansowych i znaczne wydiluzenie czasu realizaciji
projektu, co obnizy jego efektywnosé.

Gmina Miejska Krakéw

o faza przygotowania: TAK
e faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: TAK

D

v
Bardzo wysoki

Aplikowanie o s$rodki pochodzace =z dotaciji.
Srodki na realizacje przedsiewziecia powinny zostaé
zaplanowane w Wieloletniej Prognozie Finansowej
Gminy Miejskiej Krakow. Ograniczanie ryzyka nastgpi
poprzez zabezpieczenie sSrodkow na realizacje inwestyciji
w budzecie GMK lub pozyskanie finansowania diuznego,
cho¢ poziom niezbednych do zabezpieczenia $rodkow
moze nie by¢ mozliwy do osiggniecia.
Na etapie zaciggania zobowigzan Gmina powinna —
zarowno w Wariancie JB, jak i Wariancie PPP — posiadaé
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Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Tabela 87 Ryzyka klimatyczne
Lp. Wyszczegdlnienie
9. Kategoria

9.1. Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko

wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajacy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

ILF CONSULTING ENGINEERS
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odpowiednig  zdolnos$é

zobowigzan.

finansowg do pokrycia
Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg faze
przygotowawczg Projektu.

Gmina Miejska Krakéw

Ryzyka klimatyczne

Gwaltowne powodzie

Analiza przewidywanych zmian klimatu w Polsce
w aspekcie funkcjonowania transportu wskazuje
na to, ze m.in. zwigkszg sie opady, wyrazone zaréwno
wzrostem maksymalnego opadu dobowego oraz
liczbg dni z opadami ekstremalnym. Sektor transportu
jest wrazliwy na ten element zmian klimatu.

Wyniki  scenariuszy  klimatycznych  wskazuja,
ze w perspektywie XXI w. najwiekszym zagrozeniem
dla transportu mogg by¢ ekstremalne opady deszczu.
Silne ulewy i wywotane nimi powodzie dezorganizujg
funkcjonowanie transportu poprzez wylgczenie
zruchu tras, uszkodzenia infrastruktury, osuniecia
ziemi, podtopienia terenu, awarie i uszkodzenia
urzgdzenh odwadniajgcych.

Moze to wptywa¢ negatywnie na eksploatacje
infrastruktury powstatej w ramach projektu powodujgc
dyskomfort pasazeréw.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: NIE
. faza wdrazania: NIE
. faza operacyjna: TAK
B
1]
Sredni

Obowigzek zapewnienia bezpieczenstwa obiektéw
budowlanych, w tym takze obiektow infrastruktury
transportowej, jest zapisany w ustawie — Prawo
budowlane.

Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez odpowiednio
opracowane projekty budowlane i wykonanie prac
budowlanych, zgodnie z obowigzujgcymi normami.
Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez zawarcie
odpowiednich zapiséw w specyfikacji istotnych
warunkéw zamowienia.
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9.2.

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko

wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

ILF CONSULTING ENGINEERS
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Monitoring ryzyka prowadzony bedzie w fazie
realizacji dla robo6t budowlanych oraz przez catg faze
eksploatacji projektu.

Gmina Miejska Krakéw
Nadzwyczajne upaty

Analiza przewidywanych zmian klimatu w Polsce
w aspekcie funkcjonowania transportu wskazuje
na to, ze m.in. nastgpi ocieplenie, wyrazone wzrostem
Sredniej temperatury dobowej oraz zmniejszeniem
liczby dni chtodnych. W zwigzku z powyzszym wystgpi
ryzyko klimatyczne w postaci wysokich temperatur.
Sektor transportu jest wrazliwy na ten element zmian
klimatu.

Oddziatywanie wysokich temperatur, szczegdlnie
diugotrwatych jest dos¢ niekorzystne dla realizacji
projektu, poniewaz powoduje przegrzewanie sie
silnikdw i innych urzadzeh technicznych, zwiekszenie
podatnosci nawierzchni bitumicznych
na oddziatywania pojazddw, co wymusza
konieczno$s¢ wprowadzenia ograniczenia ruchu
ciezkich pojazdow, obnizenie komfortu pracy.

Moze to wptywaé negatywnie na realizacje projektu —
powodowaé opdznienia w projekcie, a nastepnie na
eksploatacje powstatej infrastruktury, powodujac
dyskomfort pasazerow.

W fazie eksploatacji projektu oddziatywanie wysokich
temperatur, jest do$¢ niekorzystne, poniewaz
powoduje przegrzewanie sie pojazdéw i innych
urzgdzeh technicznych, zwiekszenie podatnosci szyn
na oddziatywania pojazdéw, co wymusza
konieczno$s¢ wprowadzenia ograniczenia ruchu
tramwajow, obnizenie komfortu pasazerow.

Gmina Miejska Krakéw
. faza przygotowania: NIE

° faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: TAK

C
1l
Sredni

Obowigzek zapewnienia bezpieczenstwa obiektéw
budowlanych, w tym takze obiektow infrastruktury
transportowej, jest zapisany w ustawie — Prawo
budowlane. Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez

odpowiednio  opracowane projekty budowlane
i wykonanie prac budowlanych, zgodnie
Z obowigzujgcymi normami.
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9.3.

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko

wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka
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Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez zawarcie
odpowiednich zapiséw w specyfikacji istotnych
warunkéw zamowienia.

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie w fazie
realizacji dla robo6t budowlanych oraz przez catg faze
eksploatacji projektu

Gmina Miejska Krakéw
Nadzwyczajne ulewy

Analiza przewidywanych zmian klimatu w Polsce
w aspekcie funkcjonowania transportu wskazuje
na to, ze m.in. zwiekszg sie opady, wyrazone zaréwno
wzrostem maksymalnego  opadu dobowego
orazliczbg dni z opadami ekstremalnym.
Sektor transportu jest wrazliwy na ten element zmian
klimatu.

Wyniki  scenariuszy  klimatycznych  wskazuja,
ze w perspektywie XXI w. najwiekszym zagrozeniem
dla transportu mogg by¢ ekstremalne opady deszczu.
Silne ulewy i wywotane nimi powodzie dezorganizujg
funkcjonowanie transportu poprzez wylgczenie
zruchu tras, uszkodzenia infrastruktury, osuniecia
ziemi, podtopienia terenu, awarie i uszkodzenia
urzgdzen odwadniajgcych.

Moze to wptywaé negatywnie na eksploatacje
infrastruktury powstatej w wyniku realizacji projektu,
powodujgc dyskomfort pasazerow.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: NIE
o faza wdrazania: TAK
J faza operacyjna: TAK
C
1
Sredni

Obowigzek zapewnienia bezpieczenstwa obiektéw
budowlanych, w tym takze obiektéw infrastruktury
transportowej, jest zapisany w ustawie — Prawo
budowlane.

Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez odpowiednio
opracowane projekty budowlane i wykonanie prac
budowlanych, zgodnie z obowigzujgcymi normami.

Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez zawarcie
odpowiednich zapisébw w specyfikacji istotnych
warunkow zamowienia.

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez faze
eksploatacji Projektu.
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9.4.

Podmiot odpowiedzialny

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko

wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

PrawdopodobienAstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze
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Gmina Miejska Krakéw
Nadzwyczajne opady sniegu i mrozu

Analiza przewidywanych zmian klimatu w Polsce
w aspekcie funkcjonowania transportu wskazuje
na mozliwosé¢ wystepowania opadoéw sniegu i mrozu.
Pozytywnym aspektem jest zmniejszenie sie okresu
zalegania pokrywy  $nieznej na gruncie.
Sektor transportu jest wrazliwy na opady $niegu
i zjawiska lodowe.

Opady sniegu a zwtaszcza mokrego oraz oblodzenie
drég stanowig powazne utrudnienie powodujgc
nieprzejezdnos¢ przez zaspy $niezne i powalone
drzewa, wypadki drogowe, pogorszenie warunkéw
jazdy, wzrost kosztéw utrzymania przejezdnosci tras.
Jednym z najbardziej dokuczliwych zjawisk
sg wahania temperatury, w okolicy 0°C w potgczeniu
z opadami lub topniejacym Sniegiem.
Sprzyjaja one gotoledzi, a takze intensyfikujg

korozyjne  oddziatywanie wody (i soli) na
infrastrukture. Niskie temperatury sprzyjajg
zwiekszeniu awaryjnosci  sprzetu, zmniejszajg

sprawnos¢ dziatania srodkéw transportu, zmniejszajg
komfort podrézowania, powodujg uszkodzenia
nawierzchni torowe.

Moze to wptywa¢ negatywnie na eksploatacje
infrastruktury tramwajowej oraz towarzyszacej,
powodujgc dyskomfort pasazerow.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: NIE
. faza wdrazania: NIE
. faza operacyjna: TAK
B
11
Sredni

Obowigzek zapewnienia bezpieczenstwa obiektéw
budowlanych, w tym takze obiektow infrastruktury
transportowej, jest zapisany w ustawie — Prawo
budowlane. Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez
odpowiednio  opracowane projekty budowlane
i wykonanie prac budowlanych,
zgodnie z obowigzujgcymi normami.

Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez zawarcie
odpowiednich zapiséw w specyfikacji istotnych
warunkow zamowienia.
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Monitoring ryzyka Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez faze
eksploatacji projektu.
Podmiot odpowiedzialny Gmina Miejska Krakow

Tabela 88 Ryzyka archeologiczne

10. Kategoria Ryzyka archeologiczne
10.1. Nazwa ryzyka Wykopaliska / Ochrona konserwatorska.
Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko | W fazie rob6t budowlanych istnieje ryzyko pojawienia
wystepuje? sie nieoczekiwanych wykopalisk w obrebie terendow
zabytkowych.
Skutek: jaki wptyw bedzie miato Ryzyko to moze spowodowac opdznienia w realizacji
ryzyko na koszty/ korzysci / czas Projektu, a w najgorszym wypadku, koniecznosé
realizacji projektu/ finansowanie i wprowadzenia zmian projektowych, co moze
trwatos¢ finansowg projektu? przetozy¢ sie na wzrost kosztéw projektu.
Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem Gmina Miejska Krakow
Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: TAK
ryzyko . faza wdrazania: TAK
) faza operacyjna: NIE
PrawdopodobiehAstwo A
Sita oddziatywania ryzyka Il
Poziom ryzyka Wysoki
Dziatania zaradcze Na etapie realizacji przedmiotowej inwestycji

spetnione zostang wszystkie zatozenia zaréwno
w zakresie ochrony konserwatorskiej, ochrony
Srodowiska oraz ochrony krajobrazu kulturowego.
Przed przystgpieniem do robét ziemnych, zgodnie
z uzyskanymi  zaleceniami, Inwestor  wystgpi
z wnioskiem do Wojewddzkiego Konserwator
Ochrony Zabytkéw w Krakowie o wydanie zezwolenia
na prowadzenie robdt budowlanych na terenie

zabytkowym.

Monitoring ryzyka Monitoring ryzyka prowadzony bedzie do czasu
zakonczenia robo6t budowlanych, a wiec oddania
projektu w zakresie budowy i przebudowy
infrastruktury.

Podmiot odpowiedzialny Gmina Miejska Krakow
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Tabela 89 Ryzyko regulacyjne
11. Kategoria Ryzyka regulacyjne

11.1. Nazwaryzyka Zmiany w przepisach prawnych dotyczacych
ochrony srodowiska

Przyczyna: co powoduje’ ze ryzyko Dosc¢ CZQSta zmiana przepiSC')W W kraju pOWOdee,

wystepuje? ze ryzyko staje sie realne
Skutek: jaki wptyw bedzie miato Wydtuzenie czasu realizacji Projektu, dodatkowe
ryzyko na koszty/ korzysci / czas koszty zwigzane z wymaganymi dodatkowymi
realizacji projektu/ finansowanie analizami, dziataniami prawnymi.
i trwatosc¢ finansowg projektu?
Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem Gmina Miejska Krakow
Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: TAK
ryzyko . faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE
Prawdopodobienstwo B

Sita oddziatywania ryzyka Il
Poziom ryzyka Sredni

Dziatania zaradcze Monitorowanie procesu legislacyjnego, zgtaszanie
uwag w toku konsultacji projektéw aktéw prawnych.

Monitoring ryzyka Monitoring ryzyka prowadzony bedzie do czasu
zakonczenia rob6t budowlanych.

Podmiot odpowiedzialny Gmina Miejska Krakow

Tabela 90 Ryzyka polityczne

13. Kategoria Ryzyka polityczne
13.1. Nazwa ryzyka Protesty spoteczne

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko = Na kazdym etapie realizacji projektu moga wystgpi¢
wystepuje? protesty spoteczne, powodowane zmiang sytuacji
spotecznej lub politycznej w regionie.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato Gtéwnym skutkiem bedg opdznienia w realizacji
ryzyko na koszty/ korzysci / czas projektu.

realizacji projektu/ finansowanie

i trwatosc¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem Gmina Miejska Krakow
Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: NIE
ryzyko . faza wdrazania: TAK

) faza operacyjna: NIE
Prawdopodobienstwo A

Sita oddziatywania ryzyka I

Poziom ryzyka Niski
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13.2.

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

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

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

Podmiot odpowiedzialny
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Tolerowanie ryzyka.

Nalezy zaznaczyC, iz wystepuje tu niski poziom
ryzyka. Wiekszosé protestéw spotecznych moze
by¢ przeprowadzona na etapie przygotowania
dokumentacji  projektowej. Na tym etapie
przewiduje  sie tolerowanie ryzyka, wraz
Z obserwacjg sytuaciji w regionie.
W razie wystgpienia protestow, zostang
opracowane dziatania zaradcze.

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg
faze realizacji projektu.

Gmina Miejska Krakéw

Polityczne zmiany priorytetow inwestycyjnych

Polityczne zmiany priorytetéw inwestycyjnych
mogg by¢é spowodowane zmiang wiadzy,
a wkonsekwencji zmianami w ewentualnym
dofinansowaniu przedmiotowego projektu.

Ryzyko to w gtéwnej mierze moze wptywaé
na pozyskanie wktadu wtasnego.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE

B
I
Niski
Ograniczanie ryzyka
Wopisanie  inwestycji na  liste  projektéw
strategicznych i uwzglednienie inwestycji w planach
finansowych podmiotu odpowiedzialnego.

Monitoring ryzyka, prowadzony bedzie do czasu
zakonczenia prac budowlano-montazowych, a wiec
do momentu oddania projektu i zakonczenia
finansowej realizacji projektu.

Gmina Miejska Krakéw
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Tabela 91

14.
14.1.

Ryzyko srodowiskowe
Wyszczegdlnienie

Kategoria

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

Skutek: jaki wplyw bedzie miato
ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie
i trwatos¢ finansowa projektu?
Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka
Podmiot odpowiedzialny

Tabela 92
15. Kategoria
15.1.

Ryzyko techniczne
Wyszczegdlnienie

Nazwa ryzyka

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko
wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwatos¢ finansowg projektu?

ILF CONSULTING ENGINEERS
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Ryzyka srodowiskowe

Wystapienie negatywnego wplywu na

srodowisko w trakcie realizacji inwestycji
Szeroki zakres inwestycji i
zwiekszajg mozliwosé
w Srodowisko.

zasieg terytorialny
negatywnej ingerencji

Opodznienia w realizacji inwestycji. Przesuniecia
w realizacji inwestycji mogg przetozyé sie na
zwiekszenie kosztow Projektu, a takze osiggniecie
oczekiwanych korzysci z realizacji inwestyciji.

Gmina Miejska Krakéw

. faza przygotowania: TAK
. faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE
B
Il
Sredni

Ograniczenie ryzyka nastgpi poprzez uwzglednienie
W procesie przygotowania i realizacji projektu
wieloaspektowych uwarunkowan $rodowiskowych,
zgodnie z wymogami prawnymi w tym zakresie.

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg
faze przygotowania i realizacji projektu.

Gmina Miejska Krakow

Ryzyka techniczne

Awaryjnosé urzadzen i maszyn budowlanych na
etapie budowy (realizacji projektu)

Istnieje zagrozenie, iz zaangazowany w realizacje
projektu sprzet (jak kazdy nowo zakupiony sprzet)
bedzie awaryjny.

Awaryjnos¢ maszyn i urzgdzen mogg skutkowac
opdznieniami w rzeczowej realizacji Projektu. Sg to
jednak opdznienia chwilowe, ktére nie wptywajg na
termin zakonczenia realizacji Projektu i jego trwatosé
finansowa.

Przesuniecia w realizacji inwestycji mogg przetozy¢
sie na zwiekszenie kosztéw projektu, a takze
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Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

Prawdopodobienstwo
Sita oddziatywania ryzyka
Poziom ryzyka

Dziatania zaradcze

Monitoring ryzyka

osiggniecie oczekiwanych korzysci z realizacji
inwestyciji.

Gmina Miejska Krakéw

° faza przygotowania: NIE
° faza wdrazania: TAK
° faza operacyjna: NIE
B
Il
Niski

Ograniczenie ryzyka nastgpi poprzez wybor
wykonawcy robot przed uprzednim rozpoznaniu
wyposazenia i parku maszynowego wykonawcy.

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg
faze realizacji projektu. Nadzor nad robotami bedzie
sprawowat Inzynier Kontraktu, ktéry bedzie rowniez

kontrolowat stan urzgdzen.

Podmiot odpowiedzialny Gmina Miejska Krakéw

15.2.5 Analiza iloSciowa ryzyka

Analiza ilosciowa ryzyka nie zostata przeprowadzona ze wzgledu na brak rozktadow
prawdopodobienstwa uzyskanych na podstawie historycznych danych o wdrozonych
projektach.

15.2.6 Przedstawienie wynikow analizy ryzyka

Wyniki analizy ryzyka przedstawiono w ponizszej matrycy ryzyka.

Tabela 93 Matryca ryzyka

Poziom

1. Ryzyka popytowe
Poziom ruchu nizszy niz prognozowany

1.1.  (mate zainteresowanie potencjalnych pasazeréw korzystaniem z komunikagji Niski
publicznej, w tym metra/szybkiego tramwaju)

1.2. Wdrozenie niezbednych projektéw pokrewnych Niski
Predko$¢ komunikacyjna mniejsza niz zaktadana — ryzyko zwigzane tylko z s

1.3. : Niski
wariantem T6D

2. Ryzyka zwigzane z projektowaniem

2.1. Niedoszacowanie naktadow inwestycyjnych projektu Sredni

2.2. Btedy w projektowaniu Niski

23 Brak koordynacji i powigzania inwestycji realizowanych w poblizu planowane;j

e inwestycji

Utrudnione rozmowy z PKP PLK w sprawie wykorzystania istniejgcej sieci : .

2.4. . s . : - Sredni
kolejowej jako tymczasowego potgczenia STP oraz odcinka Etapu | linii metra
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Poziom

2.5.

2.6.

3.

3.1
3.2.

3.3.

3.4.

4,

4.1.
4.2.

5.

5.1.

5.2.

6.

6.1.
6.2.
6.3.
6.4.

6.5.

6.6.

6.7.

7.

7.1.
7.2.

8.

8.1.
8.2.
8.3.
8.4.

8.5.

9.

9.1.
9.2.
9.3.

Brak mozliwosci potgczenia systeméw stacyjnych z systemami STP w
przypadku wykorzystania istniejgcej sieci kolejowej jako tymczasowego
potgczenia STP oraz odcinka Etapu | linii metra

Koniecznos¢ zmiany planéw miejscowych
Ryzyka administracyjne
Opdznienia w uzyskiwaniu pozwolen na realizacje inwestyciji

Opbznienia w uzyskiwaniu decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach

Trudno$ci z uzyskaniem uzgodnien przebudowy sieci; dodatkowe wymagania

gestoréw sieci, ktére pojawig sie na etapie uzgadniania projektow

Przedtuzajgca sie procedura u Miejskiego i Wojewddzkiego Konserwatora
Zabytkow

Ryzyka zwigzane z nabyciem gruntéw

Koszty gruntéw wyzsze niz planowane

Opodznienia w uzyskiwaniu prawa do dysponowania nieruchomoscig
Ryzyka zwigzane z zamoéwieniami publicznymi

Opodznienia zwigzane przedtuzajgcymi sie procedurami przetargowymi

Brak zgodnosci projektu z przepisami zwigzanymi z organizacjg procedur
przetargowych

Ryzyka zwigzane z wykonaniem robot
Przekroczenie budzetu nakfadéw inwestycyjnych
Opobznienia w realizacji projektu

Ryzyka zwigzane z wykonawca

Paraliz komunikacyjny miasta

Wykrycie w czasie realizacji prac sieci uzbrojenia terenu niepokazanych na
mapach, a kolidujgcych z budowanymi obiektami.

Ryzyka zwigzane z nowymi kablami w kanalizacjach gestoréw
Telekomunikacyjnych

Kolizje z obiektami KST IV

Ryzyka geologiczne

Nieoczekiwane niekorzystne warunki gruntowe

Natrafienie na zreby skat jurajskich

Ryzyka finansowe

Dostepnosé srodkow krajowych na finansowanie naktadow inwestycyjnych
Dostepnosé srodkéw krajowych na finansowanie kosztéw operacyjnych
Wzrost kosztéw finansowania

Przekroczenie kosztow operacyjnych
Brak odpowiednich zrédet finansowania

Ryzyka klimatyczne
Gwaltowne powodzie
Nadzwyczajne upaty

Nadzwyczajne ulewy
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Sredni

Sredni

Niski

Niski

Sredni

Niski
Niski

Niski

Niski

Sredni
Sredni
Sredni

Sredni

Sredni

Sredni

Niski
Niski

Niski

Niski

Niski
Sredni

Sredni
Sredni
Sredni
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Poziom
9.4. Nadzwyczajne opady $niegu i mrozu Sredni

10. Ryzyka archeologiczne

10.1. | Wykopaliska / Ochrona konserwatorska _

11. Ryzyka regulacyjne

11.1. | Zmiany w przepisach prawnych dotyczgcych ochrony srodowiska Niski
12. Ryzyka zarzadcze

12.1. | Mate mozliwosci zarzgdzania przez beneficjenta Niski

13. Ryzyka polityczne

13.1. | Protesty spoteczne Niski
13.2. | Polityczne zmiany priorytetéw inwestycyjnych Niski
14, Ryzyka srodowiskowe

14.1. | Wystgpienie negatywnego wptywu na srodowisko w trakcie realizacji inwestycji Niski

15. Ryzyko techniczne

Awaryjnos¢ urzadzen i maszyn budowlanych na etapie budowy (realizacji
projektu)

Zrédfo: opracowanie wlasne

15.1. Niski

W ramach przeprowadzonej analizy ryzyka zidentyfikowano 42 ryzyka, z czego 37 stanowi
niski badz sredni poziom zagrozenia. Wyznaczono 5 ryzyk o wysokim zagrozeniu,
w tym jedno o bardzo wysokim.

Niski Sredni

21 16 4 1

Ryzyko o bardzo wysokim zagrozeniu to brak odpowiednich zrédet finansowania projektu,
czyli brak mozliwosci pozyskania bezzwrotnej dotacji i w zwigzku z tym brak Srodkow
na realizacje Projektu w okresie, w ktérym mozliwe bedzie osiggniecie akceptowalnych
wskaznikow ekonomicznej efektywnosci Projektu.
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16 PLAN FINANSOWY

16.1

Uwarunkowania wynikajgce z wieloletniej prognozy finansowej

Ponizej zaprezentowano analize dochodéw, wydatkéw oraz zadtuzenia wynikajgcych
Z Wieloletniej Prognozy Finansowej Gminy Miejskiej Krakéow (w wersji uchwalonej
przez Rade Miasta Krakowa w dniu 16.12.2020 r. — Uchwata wg druku 1559
z autopoprawka) w latach 2021-2044.

Wykres 5 Dochody, w tym dochody biezace w okresie 2021-2044 (w min zt.)
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Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wedtug prognozy WPF dochody ogotem w catym okresie, z wyjgtkiem 2023 r., zwiekszajg
sie w stosunku do roku poprzedniego. Stosunkowa duza réznica pomiedzy dochodami
ogotem a dochodami biezgcymi w pierwszym okresie prognozy wynika z zaplanowanych
dochodow z funduszy bezzwrotnych, ktére po 2022 r. sg planowane na mniejszym
poziomie. W kategorii dochodéw biezacych corocznie wystepuje wzrost planowanych
kwot. W ostatnim roku aktualnego WPF poziom dochodéw ogdétem przekracza 9,2 mid zt.
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Wykres 6 Wydatki w okresie 2021-2044 [min zi]
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mmm Wydatki ogélem mmm Wydatki majatkowe e Wydatki biezace === \\ydatki majatkowe jako % wydatkéw ogétem

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wydatki ogdtem ksztattujg sie na poziomie ok. 7 miliardéw ztotych w latach 2021-2022.
Nastepnie do 2026 r. zaplanowany zostat spadek wydatkéw, a od 2027 r. wystepuje
wzglednie stabilny wzrost poziomu wydatkow ogotem do poziomu ponad 9 mid zt
w 2044 r. Na zmienno$¢ wysokosci wydatkdw wptywajg zréznicowane poziomy
planowanych wydatkéw majgtkowych w poszczegodlnych latach. Wydatki biezace
charakteryzujg sie powolng, ale statg tendencja wzrostowg. Maksymalny poziom,
8,7 mld ztotych, osiggajg w 2044 r. Zmiennos¢ wydatkow majgtkowych obrazuje wskaznik
udziatu wydatkow majgtkowych w wydatkach ogotem. Udziat ten jest najwyzszy w 2021 r.,
kiedy wynosi 19,3%. Od 2024 r. wskaznik udziatu wydatkow majgtkowych w wydatkach
ogétem spada do poziomu ponizej 10%.

Wykres 7 Wydatki majgtkowe oraz nadwyzka operacyjna w okresie 2021-2044 [min zi]
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m Nadwyzka operacyjna powigkszona o sprzedaz majatku =B Wydatki majatkowe

Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wydatki majgtkowe przekraczajg poziom nadwyzki operacyjnej w latach 2021-2023,
na co ma wptyw finansowanie wydatkéw inwestycyjnych z dotacji bezzwrotnych.
W kolejnych latach wydatki zmniejszajg sie ponizej nadwyzki, co wigze sie z duzymi
sptatami zadtuzenia przez miasto, co obrazuje kolejny wykres.
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Wykres 8 Zaciggany oraz sptacany dtug w okresie 2021-2044 [mIn zi]
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Zrédito: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykres 9 Wydatki biezgce oraz wydatki biezgce na transport zbiorowy oraz utrzymanie
infrastruktury tramwajowej w okresie 2021-2034 [min zi]
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mmm Wydatki biezace e Transport zbiorowy == |Jdziat % wydatkéw na transport zbiorowy w wydatkach biezacych

Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Udziat wydatkdw na transport (limit wydatkdw na ustugi przewozowe oraz wydatki
na utrzymacie infrastruktury tramwajowej) w wydatkach biezgcych wzrasta z 10%
w 2021 r. do 14% w latach kolejnych. Od 2025 r. udziat zaplanowanych wydatkéw
w wydatkach biezgcych spada. W 2024 r. wydatki biezgce na transport osiggajg
ponad 870 min zt.

Najwazniejsze inwestycje z zakresu transportu w obecnie obowigzujagcym WPF

Inwestycje tramwajowe:

Modernizacja torowisk tramwajowych wraz z infrastrukturg towarzyszaca;
Budowa linii tramwajowej KST, etap IV (ul. Meissnera — Mistrzejowice);

Budowy trasy tramwajowej Cichy Kacik — Azory;
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16.2

o Budowa linii tramwajowej KST (os. Krowodrza Goérka — Azory).
Trasy drogowe wraz z liniami tramwajowymi:

o Budowa linii tramwajowej KST, etap Ill (os. Krowodrza Gérka — Gérka Narodowa)
wraz z budowg dwupoziomowego skrzyzowania w ciggu ul. Opolskiej;

o Budowa Trasy tagiewnickiej (wezet ,Ruczaj” — wezet tagiewniki’) wraz z linig
tramwajowa -zadanie powierzone do realizacji spotce celowe;.

Inwestycje drogowe i transportowe:

o Budowa Trasy Zwierzynieckiej i Pychowickiej (wezet ,Ofiar Katynia” — wezet
~Ruczaj”);

o Rozbudowa ul. Igotomskiej w Krakowie;

o Budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego wraz z parkingiem P&R Bronowice
oraz terminalem autobusowym (ZIT);

o Przebudowa stacji kolejowej SKA ,Krakéw Swoszowice” wraz z budowg parkingu
typu Park & Ride (ZIT);

o Budowa przystanku kolejowego SKA ,Krakéw Pradnik Czerwony” wraz z budowg
parkingu typu Park & Ride (ZIT);

o Budowy Trasy Cieptowniczej,

o Rozwéj Systemu Informacji dla podrézujgcych na obszarze Krakowskiego Obszaru
Funkcjonalnego (ZIT);

o Rozbudowa al. 29 Listopada (odc. ul. Opolska — granica miasta).

Zadluzenie

Miasto planuje doprowadzi¢ do sptaty calego =zadluzenia w 2043 r.
Zadtuzenie skumulowane osigga najwyzszy poziom 4536 min zt w 2023 r.
Kazdego roku Krakéw spetnia relacje wynikajgca z art. 243 Ustawy o finansach
publicznych.
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Wykres 10  Stan zadtuzenia w okresie 2021-2044 [min zi]
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Zrédito: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykres 11 Poziom relacji wskaznikéw zadtuzenia 2021-2044
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Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

16.3 Modele realizacji inwestycji

W celu weryfikacji mozliwos$ci zbilansowania Projektu, tj. zachowania trwatosci finansowej
Gminy Miejskiej Krakdw, przeanalizowano rézne modele realizacji inwestycji.

16.3.1 Model realizacji inwestycji bezposrednio przez Miasto

Model realizacji infrastruktury bezposrednio przez Miasto opiera si¢ na zatozeniu braku
powierzenia na zewnatrz organizacji inwestycji. GMK bedzie wéwczas ponosi¢ wszelkg
odpowiedzialnoS¢ za jej przeprowadzenie oraz biezgce zarzgdzanie powstatg
infrastrukturg. Tym samym GMK bedzie ponosi¢ bezposrednie koszty budowy
infrastruktury i jej pdzniejszego utrzymania.
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W zwigzku z powyzszym, planowane wydatki (majgtkowe oraz biezgce) oraz dodatkowe
dochody zostaty uwzglednione w Wieloletniej Prognozie Finansowej.

16.3.2 Model realizacji inwestycji bezposrednio przez Miasto z udziatem Srodkéw bezzwrotnych

Model uwzglednia bezzwrotne zrodta wspotfinansowania inwestyciji.
W scenariuszach z dofinansowaniem zatozono pozyskanie dotacji w wysokosci do 85%
kosztow kwalifikowanych. Dotacje te zostang uwzglednione w WPF jako dochody
majgtkowe budzetu Miasta.

16.3.3 Model realizacji w trybie partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP)

W przypadku modelu PPP przeanalizowano nastepujgce warianty:

o Wariant PPP, w ktérym rozliczenie nastepuje przy pomocy faktury za ustuge.
Optata dla partnera podzielona bedzie na 3 czesci:
a) opfata za wytworzony majatek,
b)  optata za utrzymanie infrastruktury,
c) opfata za finansowanie.

Optaty za utrzymanie oraz finansowanie stanowig wydatki biezgce Miasta i wptywajg
na zmniejszenie nadwyzki operacyjnej. Optata za wytworzenie infrastruktury
klasyfikowana jest jako wydatek majgtkowy.

o Wariant PPP z dotacja. W modelu tym zostat zatozony udziat w finansowaniu
projektu ze S$rodkdw bezzwrotnych, ktérych beneficientem jest Miasto.
Srodki te poprzez budzet Miasta (wptywajg na wysoko$é dochodéw majatkowych)
trafiajg jako udziat Miasta w Projekcie do partnera prywatnego juz na etapie budowy.

W wariantach PPP zostaly przyjete takie same koszty utrzymania (jak w modelach
finansowanych bezposrednio przez Miasto) zaktadajgc poréwnywalnos¢ wariantéw pod
wzgledem wymogow Zamawiajgcego.

16.4 Zatozenia przyjete do analiz

Poszczegdlne modele realizacji zostalty opracowane z uwzglednieniem nastepujacych
zatozeh:

e poziom dochodéw biezgcych GMK przyjety z WPF z dnia 16.12.2020 r.
zostat powiekszony o dodatkowe dochody generowane przez poszczegdlne warianty,

e poziom dochodow majatkowych zostat powiekszony o wptyw z dotacji na inwestycje,

e poziom wydatkow biezgcych uwzglednia dodatkowe wydatki zwigzane z obstugg
dodatkowego zadtuzenia oraz dodatkowe koszty biezgce generowane
przez poszczegolne warianty,

e WIBOR od 2023 . przyjeto na poziomie 2,2%,

e Usredniona marza dla kredytéw zacigganych przez Miasto wynosi 1%,

e Usredniona marza dla kredytéw zacigganych przez partnera prywatnego wynosi 2%,

e WPF z dnia 16.12.2020 - druk uchwalony nr 1559 (VIII kadencja) obejmuje horyzont
czasowy do 2044 r. (catkowita sptata zadluzenia). Na potrzeby analizy okres zostat
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wydtuzony do 2058 r. z zachowaniem nadwyzki operacyjnej na poziomie z ostatnich
lat uchwalonego WPF, co obrazuje wykres.

Wykres 12 Sytuacja finansowa Miasta bez projektu [min zi]
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

16.5 Model tradycyjny bez dotacji

Realizacja Projektu w modelu tradycyjnym bez dotacji jest mozliwa jedynie dla wariantu
T6D.

Dla analizowanych wariantow Projektu z metrem, realizacja bez pozyskania Srodkow
bezzwrotnych nie jest wykonalna. Potrzeby kredytowe zwigzane z Projektem przekraczajg
mozliwosci Miasta w zakresie obstugi diugu publicznego niezbednego do sfinansowania
nakfadow inwestycyjnych.

Wykres 13 Sytuacja finansowa Miasta w wyniku realizacji wariantu tramwaj T6D [min z{]
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O Nadwyzka oper. i sprzedaz majatku O Zaciaggany diug M Pozostate przychody M@ Dotacje na inwestycje @ Wydatki majgtkowe H Sptaty diugu

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020
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Wykres 14  Poziom wskaznikéw dla wariantu T6D
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=== Obstuga do dochoddéw == Nadwyzka do dochodéw (art. 243)

Zrédito: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykres 15  Sytuacja finansowa Miasta w wyniku realizacji wariantu M5D [min z{]

3500,0

3000,0

2500,0

2000,0

1500,0

1000,0 -

500,0

0,0

-500,0

-1000,0

O Nadwyzka oper. i sprzedaz majatku O Zaciggany dlug B Pozostate przychody M@ Dotacje na inwestycje B Wydatki majatkowe | Sptaty dtugu

Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

ILF CONSULTING ENGINEERS Strona 126



STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY SZYBKIEGO, BEZKOLIZYJNEGO TRANSPORTU SZYNOWEGO W
KRAKOWIE

QO010-ILF-000-000-GEN-SPC-6601/ Rew. E 06.05.2021

Wykres 16 ~ Poziom wskaznikéw dla wariantu M5D
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykres 17  Sytuacja finansowa Miasta w wyniku realizacji wariantu M6D [mIn zi]
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Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020
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Poziom wskaznikéw dla wariantu M6D
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==4==Obstuga do dochodéw == Nadwyzka do dochoddw (art. 243)

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Model tradycyjny z dotacja

Zaktadajgc wykorzystanie $rodkéw bezzwrotnych w wysokosci 85%  kosztéw
kwalifikowanych, projekcje sporzgdzone na bazie aktualnie obowigzujagcego WPF
wykazaty mozliwos¢ realizacji inwestycji w kazdym wariancie.

Wykres 19 Sytuacja finansowa Miasta w wyniku realizacji wariantu T6D z dotacjg w wys. 85%
kosztow kwalifikowanych [min zi]
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O Nadwyzka oper. i sprzedaz majatku O Zaciggany diug B Pozostate przychody @ Dotacje na inwestycje @ Wydatki majgtkowe B Sptaty diugu

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020
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Wykres 20  Poziom wskaznikow dla wariantu T6D z dotacja w wys. 85% kosztow
kwalifikowanych
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Zrédito: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykres 21 Sytuacja finansowa Miasta w wyniku realizacji wariantu M5D z dotacjg w wys. 85%

kosztow kwalifikowanych [min zi]
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O Nadwyzka oper. i sprzedaz majgtku O Zaciaggany diug B Pozostate przychody m Dotacje na inwestycje @ Wydatki majgtkowe B Sptaty diugu
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020
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Wykres 22 Poziom wskaznikéw dla wariantu M5D z dotacjg w wys. 85% kosztéw kwalifikowanych
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==4==Obstuga do dochoddéw == Nadwyzka do dochod6w (art. 243)

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykres 23 Sytuacja finansowa Miasta w wyniku realizacji wariantu M6D z dotacjg w wys. 85%
kosztow kwalifikowanych
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O Nadwyzka oper. i sprzedaz majatku O Zaciaggany diug B Pozostate przychody mDotacje na inwestycje @ Wydatki majatkowe | Splaty dtugu

Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Strona 130



STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY SZYBKIEGO, BEZKOLIZYJNEGO TRANSPORTU SZYNOWEGO W
KRAKOWIE

Q010-ILF-000-000-GEN-SPC-6601/ Rew. E

16.7

ILF CONSULTING ENGINEERS

06.05.2021

Wykres 24 Poziom wskaznikéw dla wariantu M6D z dotacjg w wys. 85% kosztéw kwalifikowanych
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=== Obstuga do dochodéw == Nadwyzka do dochodéw (art. 243)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wysokie naktady inwestycyjne dla wariantéw M5D i M6D w latach 2021 - 2038,
sfinansowane za pomoca dotacji oraz kredytu, powodujg znaczgce ograniczenia poziomu
wydatkow majagtkowych od 2039 r. Nalezy zwréci¢ uwage, iz wskazniki zadluzenia
ksztaltujg sie na wysokim, aczkolwiek dopuszczalnym poziomie — co nadal pozwala
zaciggac ewentualne kolejne kredyty.

Model PPP

Zaktadajgc realizacje inwestycji w modelu PPP bez dotacji, udato sie zbilansowac
tylko wariant T6D. Pozyskanie dotacji w wysokosci 85% kosztow kwalifikowanych
daje mozliwos¢ zbilansowania wszystkich wariantéw Projektu, bazujgc na obecnym WPF.

Wykres 25
dotacji [min zi]
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Optaty za wytworzenie majatku (wydatek majgtkowy miasta) na rzecz partnera prywatnego
sg ptacone od 2039 .
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W tabeli ponizej przedstawiono przeptywy z tytutu ptatnosci na rzecz partnera PPP.

Tabela 94 Przeptywy dla wariantu T6D w modelu PPP bez dotacji [min zi]

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034
Dotacja 0,00 0,00) 0,00 0.,00] 0,00 0.,00] 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00] 0,00
Wydatek majatkowy 0,00 0,00) 0,00 0,00] 0,00 0,00) 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00) 178,15
Wydatek biezacy, w tym 0,00 0,00) 0,00 0,00) 0,00 0,00) 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00) 112,47
finasowanie 0,00 0,00] 0,00 0,00) 0,00 0,00) 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00) 0,00
utrzymanie 0,00 0,00) 0,00 0,00) 0,00 0,00) 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00) 112,47
2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046
Dotacja 0,00 0,00) 0,00 0,00] 0,00 0,00] 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00) 0,00
Wydatek majatkowy 178,15 178,15) 178,15 286,23 286,23 286,23 286,23 286,23 286,23 286,23 286,23 286,23
Wydatek biezacy, w tym 66,01 68,73 71,47 79,35 268,63 257,44 246,25 235,06 223,88 212,70 201,53 190,36
finasowanie 0,00 0,00) 0,00 0,00) 189,03 177,58] 166,13 154,68 143,23 131,78 120,33] 108,89
utrzymanie 66,01 68,73 71,47 79,35 79,60 79,85 80,11 80,38 80,65 80,92 81,19 81,47
2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058
Dotacja 0,00 0,00) 0,00 0,00) 0,00 0,00) 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00) 0,00
Wydatek majatkowy 286,23 286,23 286,23 286,23 286,23 286,23 286,23 108,08] 108,08 108,08 108,08| 0,00
Wydatek biezacy, w tym 179,19 168,03 156,87 145,72| 134,57 123,43] 112,20 101,16 97,15 93,16 89,16 85,17
finasowanie 97,44 85,99 74,54 63,09 51,64 40,19 28,74 17,29) 12,97 8,65 4,32 0,00
utrzymanie 81,76 82,04 82,34 82,63 82,93 83,24 83,55 83,87, 84,19 84,51 84,84 85,17

Zrédfo: Opracowanie wtasne

Wykres 26 Poziom wskaznikéw dla wariantu T6D w modelu PPP bez dotacji
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=== Obstuga do dochodéw == Nadwyzka do dochoddw (art. 243)

Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Obecna obowigzujgca wersja WPF nie umozliwia realizacji wariantu z metrem
w przypadku braku dotacji bezzwrotnej. Na ponizszych wykresach przedawniono sytuacje
w przypadku wariantu M5D. Wariant M6D charakteryzuje sie podobnymi wynikami.
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Wykres 27  Sytuacja finansowa Miasta w wyniku realizacji wariantu M5D w modelu PPP
bez dotacji [mIn zi]
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykres 28 Poziom wskaznikéw dla wariantu M5D w modelu PPP bez dotacji
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Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Realizacja Projektu z wykorzystaniem modelu PPP hybrydowego.

ILF CONSULTING ENGINEERS Strona 133



STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY SZYBKIEGO, BEZKOLIZYJNEGO TRANSPORTU SZYNOWEGO W

KRAKOWIE
Q010-ILF-000-000-GEN-SPC-6601/ Rew. E

06.05.2021

Wykres 29  Sytuacja finansowa Miasta w wyniku realizacji wariantu T6D w modelu PPP z dotacja

w wysokosci 85% kosztow kwalifikowanych [min z4]
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykres 30  Poziom wskaznikéw dla wariantu T6D w modelu PPP z dotacjg w wys. 85% kosztéw

kwalifikowanych
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Tabela 95 Przeptywy dla wariantu T6D w modelu PPP z dotacja w wys. 85% kosztow

kwalifikowanych [min z{]

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 | 2032 2033 2034
Dotacja 0,00 20,16 28,94 101,73 101,73, 103,51 376,12 549,65 491,53 76,24 354,02 143,62
Wydatek majgtkowy 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 55,04
Wydatek biezacy, w tym 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 112,47
finasowanie 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
utrzymanie 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 112,47
2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046
Dotacja 344,13 391,83 588,91 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatek majatkowy 55,04 55,04 55,04 88,43 88,43 88,43 88,43 88,43 88,43 88,43 88,43 88,43
Wydatek biezacy, w tym 66,01 68,73 71,47 79,35 138,00 134,72 131,44 128,17 124,90 121,63, 118,37, 115,11
finasowanie 0,00 0,00 0,00 0,00 58,40 54,86 51,33 47,79 44,25 40,71 37,18 33,64
utrzymanie 66,01 68,73 71,47 79,35 79,60 79,85 80,11/ 80,38 80,65 80,92 81,19 81,47
2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058
Dotacja 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatek majatkowy 88,43 88,43 88,43 88,43 88,43 88,43 88,43/ 33,39 33,39 33,39 33,39 0,00
Wydatek biezacy, w tym 111,86 108,61 105,36 102,12 98,89 95,66 92,43 89,21 88,19 87,18 86,18 85,17
finasowanie 30,10 26,57 23,03 19,49 15,95 12,42 8,88 5,34 4,01 2,67 1,34 0,00
utrzymanie 81,76 82,04 82,34 82,63 SZ,Qj 83,24 83,% 83,87 84,19 84,51 84,84 85,17’

Zrédfo: Opracowanie wtasne
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Wykres 31  Sytuacja finansowa Miasta w wyniku realizacji wariantu M5D w modelu PPP z dotacjg
w wys. 85% kosztéw kwalifikowanych [min zi]
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykres 32  Poziom wskaznikéw dla wariantu M5D w modelu PPP z dotacjg w wys. 85% kosztow

kwalifikowanych
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Tabela 96 Przeptywy dla wariantu M5D w
kwalifikowanych [min zi]

modelu PPP z dotacjg w wys. 85% kosztéw

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 | 2032 2033 2034
Dotacja 0,00 36,67 32,14 134,83 150,11 50,52/ 803,51 142531 1575,88] 632,46 437,51 541,87
Wydatek majat 0,00 0,00 0.00 0,00 0,00 0.00 0,00 0,00 0,00] 0,00 0.00 0,00
Wydatek bieza 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 112,47
finasowanie 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 U,@' 0,00 0.00 0,00 0,00 0,00 0,00
utrzymanie 0,00 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00 0,00 0.00 112,47]
2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046
Dotacja 993,64 512,97 320,71 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatek maj; 0,00 0,00 0,00 0,00 199,46 199.46 199,46 199,46 199,ﬁ 199,46 199,46 199,46
Wida!ek bieg’ 126,23 140,13 154,18 206,08 366,31 359,00 351,70] 344,41 337,14 329,87 322,61 315,37
finasowanie 0,00 0,00 0.00 0,00 159,56 151,59 143,61 135,63 127,65 119,67 111,70 103,72]
utrzymanie 126,23 140,13 154,18/ 206,08 206,74 207.41 208,09 208,78 205.4§| 210,19 210,92 211,65
2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 | 2056 2057 2058
Dotacja 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatek maj; 199,46/ 199,46 199,46 199,46/ 199,46 199,ﬁ 199,46/ 199,46 199,46 199,46 199,46 199,46
Wydatek biez 308,13 300,91 293,69 286,49 279,30 272,13 264,96 257,81 250,67 243,54 236.42 229,32
finasowanie 95,74 87,76 79,78 71,80 63,83 55,85| 47,87 39,89 31,91| 23,93 15,96 798
utrzymanie | 212,39| 213,15 213,91 214,69 215.48 216,28 217,09 217,92 218,76] 219,61 220,47 221,34

Zrédfo: Opracowanie wtasne
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Wykres 33 Sytuacja finansowa Miasta w wyniku realizacji wariantu M6D w modelu PPP z dotacjg
w wys. 85% kosztéw kwalifikowanych [min zi]
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Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykres 34
kwalifikowanych

Poziom wskaznikéw dla wariantu M6D w modelu PPP z dotacjg w wys. 85% kosztéw
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Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Tabela 97 Przeptywy dla wariantu M6D w
kwalifikowanych [min zi]

modelu PPP z dotacja w wys. 85% kosztéw

| 2023 | 2024 | 2025 | 2026 2027 | 2028 2029 2030 2031 | 2032 2033 2034
Dotacja | 0,00] 34 ﬂ 29,55| 107,77 122,65| 47,46 756,33 1179,33 1690,26 538,70 502,89 562,41
Wydatek majaf 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatek biez 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 112,47
finasowanie 0,00 0,00] 0,00] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
utrzymanie 0,00| 0,00| 0,00] 0,00 0,00 0,00 0,00 o‘ag1 0,00 0,00 0,00 112,47
2035 2036 2037 | 2038 2039 2040 2041 2042 | 2043 2044 2045 2046
Dotacja 990,57 781,27 14,88 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatek majaf 0,00 0,00 0,00 0,00 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21
Wydatek biez 127,04 140,53 154,17 203,33 356,95 349,97 342,99 336,03 329,08 322,14 315,21 308,29
finasowanie 0,00 0,00 0,00] 0,00 152,96 145,32 137,67 130,02 122,37 114,72 107,08 99,43
utrzymanie 127,04 140,53 154,17 203,33 203,98 204,65 205,33 206,01 206,71 207,42 208,14 208,87
2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058
Dotacja 0,00| 0,00| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00] 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatek majaf 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21 191,21
Wydatek biez 301,39 294,49 287,60 280,73 273,87 267,02 260,18 253,35 246,54 239,73 232,94 226,17
finasowanie 91,78 84,13 76,48 68,83 61,19 53,54 45,89 38,24 30,59 22,94 15,30 7,65
utrzymanie 209,61 210,36 211,12 211,89 212,68 213,48 214,29 215,11 215,94 216,79 217,65 218,52
Zrédfo: Opracowanie wiasne
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16.8

Podsumowanie

Obecnie obowigzujgcy WPF pozwala na realizacje projektu w wariancie bezkolizyjnego
tramwaju zaréwno bez jak i z uzyskaniem dotacji w zaktadanej wysokosci 85% kosztéw
kwalifikowanych. Warianty  zakfadajgce budowe metra sg  wykonalne,
ale tylko pod warunkiem uzyskanie dotacji w tej samej wysokosci kosztow
kwalifikowanych. Niemniej jednak nawet uzyskanie dotacji powoduje, ze mozliwosci
Miasta w zakresie wydatkow majgtkowych od 2039 r. bedg na bardzo niskim poziomie.

Analogiczna sytuacja ma miejsce przy zatozeniu wykorzystania Modelu PPP. W sytuacji
braku dotacji udato sie zbilansowac tylko wariant T6D. Pozyskanie dotacji w wysokosci
85% daje mozliwos¢ zbilansowania wszystkich wariantow Projektu w obecnym WPF.

Ponizszy wykres pokazuje jak ksztattuje sie poziom nadwyzki operacyjnej WPF
(bez obstugi dodatkowego zadtuzenia zwigzanego z finasowaniem projektu) w zaleznosci
od wariantu przyjetego do realizacji.

Realizacja wariantu z bezkolizyjnym tramwajem nieznacznie wptywa na obnizenie
nadwyzki operacyjnej w porownaniu do wariantu podstawowego (bez projektu)
0 ok. 21 min zt Sredniorocznie. Warianty z realizacjg metra majg o wiele wiekszy negatywny
wptyw (ponad 160 min zt Sredniorocznie) na nadwyzke operacyjng. Wptywa to na spadek
zdolnosci GMK do obstugi dtugu i w konsekwencji do zaciggania zobowigzan.

Wykres 35  Poziom nadwyzki operacyjnej GMK w zalezno$ci od wariantu realizacji inwestycji
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Wykorzystanie modelu PPP z dofinansowaniem, z punktu widzenia finansow GMK
charakteryzuje sie lepszymi wskaznikami zadtuzania. Przy realizacji inwestycji w modelu
PPP miasto dysponuje przestrzenia do =zaciggania dodatkowego zadtuzenia,
co w przypadku modelu tradycyjnego moze by¢ ograniczone.
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Sytuacja ta wynika z mozliwosci zaliczenia umowy PPP poza dtugiem. O tym czy umowa

PPP nie bedzie wliczana do dlugu zdecydujg ostateczne zapisy umowy
(m.in. alokacja ryzyka) i decyzja organdéw kontrolnych.

Wykres 36  Poroéwnacie wskaznikéw zadtuzenia dla wariantu T6D z dotacjg w wys. 85% kosztow
kwalifikowanych, w modelu tradycyjnym i PPP
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie WPF z dnia 16.12.2020

Przed decyzjg o realizacji projektu w formule PPP, niezbedne jest wykonanie
szczegotowych analiz przedrealizacyjnych, potwierdzajgcych zasadnosci zastosowanie
tego rodzaju modelu dla wybranego wariantu projektu. Bez wykonania szczegoétowych
analiz, zawierajgcych m.in. alokacje i wycene ryzyk, nie da sie jednoznacznie przesadzic
o mozliwosci zastosowania modelu PPP. Na etapie analizy przedrealizacyjnej nalezy
uwzgledni¢ ewentualne dodatkowe oczekiwania Zamawiajgcego co do zakresu i ryzyk
przenoszonych na potencjalnego partnera prywatnego w celu uwzglednienia ich
w poréwnywaniu z tzw. wariantem tradycyjnym realizacji projektu. Nadmierne zwiekszenie
oczekiwan, nakfadanie dodatkowych kar etc. bedzie powodowato wzrost ceny ofert i ich
zréznicowania pomiedzy soba, czego przyktadem mogg by¢ oferty zlozone
w postepowaniu na wybor partnera projektu KST IV Meisnera — Mistrzejowice'®, a czego
przyczyng sg z pewnoscig zwiekszone oczekiwania Zamawiajgcego w stosunku do
wariantu realizowanego w bardziej tradycyjnej formule. Autorzy niniejszej analizy chcag
ZWroci¢ uwage, ze ten istotny wzrost oczekiwan spowoduje obcigzanie projektu kolejnymi
ryzykami, ktére potencjalni wykonawcy zmonetyzujg i przeniosg na cene oferty. Moze to
doprowadzi¢ do sytuacji, ze wnioski co do sposobu realizacji projektu pokazane w
niniejszym raporcie bedg nieadekwatne do sytuacji, w ktérej decyzja realizacyjna bedzie
podejmowana.

Mozliwosci finansowe Miasta zostaty okreslone w oparciu o obowigzujgcg na moment
sporzadzania niniejszego raportu uchwate w sprawie WPF. Autorzy Studium zastrzegaja,
ze zmiana uwarunkowan okreslonych w niniejszej uchwale, w tym ewentualna zmiana
przepisdw prawa regulujgcych poziomy dochodéw i wydatkéw JST oraz wzrost poziomow

19http://kzdwk.home.pl/zikit/attachments/7274 INF.%20Z2%200TWARCIA%200FERT%20%202 |
V_2018.pdf
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wydatkdw narealizacije projektdow inwestycyjnych Miasta, moze uniemozliwi¢
sfinansowanie Projektu przez Miasto (rowniez z udziatem dotacji bezzwrotnej).
Jednoczesnie, w przypadku zmian ograniczajgcych mozliwosci zadluzeniowe Miasta,
wyzsze prawdopodobienstwo realizacji Projektu wystgpi w formule PPP, z uwagi na
mozliwy w jej przypadku brak wptywu na wskaznik zadtuzenia Miasta.

17 WARIANT REKOMENDOWANY

17.1 Zasady wyboru wariantu rekomendowanego

Wyboru wariantu rekomendowanego dokonano w oparciu 0 wnioski z poszczegolnych
etapow analizy przedstawionych w ramach niniejszego opracowania, w tym:

a) analizy spoteczno-gospodarcze,
b)  uwarunkowania planistyczne,

C) uwarunkowania infrastrukturalne,
d) analizy ruchowe,

e) analizy techniczne,

f) analizy geologiczno-inzynierskie, hydrologiczne i geotechniczne,
g) analizy srodowiskowe,

h)  analizy instytucjonalne,

i) analizy ekonomiczne,

)] uwarunkowania finansowe GMK,
k)  analizy finansowe,

)] analizy wrazliwosci i ryzyka.

Rekomendowany wariant wybrano stosujgc nastepujgce kryteria:

a) wskaznik EIRR (ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu),
b)  wplyw wariantu na nadwyzke operacyjng GMK i wskaznik zadtuzenia GMK,
C) mozliwo$¢ pozyskania dofinansowania Projektu.

17.2 Whnioski z poszczegélnych analiz

Analizy spoteczno-demograficzne wykazaty, iz rzeczywista liczba mieszkancéw
Krakowa w 2017 r. byta wyzsza od tej szacowanej przez GUS. Na potrzeby niniejszego
opracowania sporzgdzono skorygowang o prognozy UMK analize demograficzng
Krakowa. Prognoza UMK uwzglednia dane dotyczgce rozwoju gospodarczego Krakowa,
a takze dane dotyczace powierzchni mieszkalnej, biurowej i produkcyjnej na podstawie
dostepnych informacji dotyczgcych wolnych terendéw inwestycyjnych i charakteru ich
przeznaczenia zgodnie z zatozeniami Studium uwarunkowan i Kierunkow
zagospodarowania przestrzennego Miasta Krakowa.

Szacowana skorygowana liczba mieszkancéw Krakowa w 2017 r. wynosita 843,8 tys.
(czyli ok. 76 tys. wiecej niz wynika to z szacunkéw GUS). W 2050 r. liczba mieszkancow
wyniesie 920 tys., czyli o 18% wiecej niz w prognozie opartej na danych GUS.
Najwieksze wzrosty liczby mieszkancéw w latach 2017 — 2050 zanotujg nastepujgce
dzielnice: VIII Debniki (wzrost o 45%), IV Pradnik Biaty (wzrost o 22%),
XIV Czyzyny (wzrost o 16%) i XVII Wzgdrza Krzestawickie (wzrost o 16%).
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Pozostate dzielnice warte odnotowania z uwagi na powigzanie z planowanymi wariantami

to: VI Bronowice (wzrost o 8%), XVIII Nowa Huta (wzrost o 7%), Il Grzegorzki
(wzrost 0 6%), XV Mistrzejowice (wzrost 0 5%) i lll Prgdnik Czerwony (wzrost o 2%).

Rysunek 1  Prognoza mieszkahcow Krakowa w latach 2020-2050 w poszczegdlnych dzielnicach
wariant UMK z korektami
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Zrédto: Opracowanie wlasne w oparciu o dane UMK

Krakéw cechuje sie stabilnym wzrostem liczby ludnosci, ktory nalezy do najwyzszych
w kontekscie najwiekszych miast Polski, za$ rozwijajacy sie rynek pracy i zwiekszajgca sie
popularno$¢ krakowskich uczelni wsréd zagranicznych studentéw pozwala oczekiwaé
dalszego wzrostu liczby uzytkownikow miasta.

Najwyzej ocenianym aspektem zycia w Krakowie zostata uznana oferta ustug kultury.
W Krakowie obecnie realizowane sg i w najblizszych latach realizowane bedg duze
inwestycje publiczne, ktére wptyng na jakos¢ i dostepnos¢ ustug publicznych w Krakowie
oraz na ruchliwo$¢ mieszkancéw.

Krakoéw to rowniez miasto turystyczne a stabilny rozwdj gospodarczy powoduje ciggte
przemieszczanie sig jego uzytkownikéw oraz ich wzrost.

Analizy planistyczne wykazaty, iz wprowadzenie nowego, bezkolizyjnego $rodka
transportu jest najbardziej zasadne w zainwestowanych obszarach mieszkaniowych,
ustugowych badz produkcyjnych, dla ktérych Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego przewiduje dalsze dogeszczanie zabudowy.
Jako priorytetowe nalezy wskazac obszary, dla ktérych SUIKZP dopuszcza lokalizacje
obiektéw wielkopowierzchniowego handlu, a ktére nie sg obstuzone transportem
szynowym (ul. Bora-Komorowskiego, ul Jasnogorska). Tereny inwestycyjne na obszarach
bardziej peryferyjnych (Kliny, Branice) wigzg sie z koniecznoscig prowadzenia diugich
odcinkéw trasy nowego Srodka transportu przez niezainwestowane tereny i sg warte
rozwazenia w dalszej perspektywie czasowej. Z tego wzgledu dla pierwszej trasy
szybkiego transportu szynowego w Krakowie rekomenduje sie kierunek wschod-zachdd.
Jest on optymalny z punktu widzenia istniejgcego zagospodarowania (gesto zabudowane
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tereny Krowodrzy i Grzegorzek) oraz terendw ze znacznym potencjatem rozwojowym
(obszar Kombinatu, Czyzyny, okolica Ronda Ofiar Katynia).

Wséréd 12 analizowanych planéw miejscowych dla potudniowej czesci miasta,
poftowa posiada sprzyjajgce uwarunkowania dla wprowadzenia nowego srodka transportu
szynowego. W poinocnej czesci Krakowa, na 18 proinwestycyjnych planow,
az 15 posiada sprzyjajace uwarunkowania. Oznacza to, ze ze wzgledow planistycznych
preferowane sg przebiegi tras nowego srodka transportu szynowego w poétnocnej czesci
miasta (od linii rzeki Wisty).

W ramach oceny podsystemu transportu zbiorowego przeanalizowano obszary
problemowe dotykajgce transportu zbiorowego w Krakowie.

Rysunek 2 Rejony komunikacyjne Krakowa o najwiekszych problemach transportu zbiorowego

Legenda

Obszary o sprzyjajacych uwarunkowaniach

- Rejony o najwigkszych problemach transportu zbiorowego

Zrédfo: Opracowanie wiasne.

Przeprowadzona analiza wykazata, ze az 18 na 20 rejonéw problemowych wystepuje
w potnocnych dzielnicach miasta. Problemy te w wiekszosci powodowane sg brakiem
dostepnosci linii  tramwajowych. Ciggtos¢ rejonéw problemowych w dzielnicach
potnocnych przemawia za wyznaczeniem wariantéw tras szybkiego, bezkolizyjnego
transportu  szynowego na kierunku wschod-zachod na potnocy Krakowa.
Rejony na potudniu sg rozmieszczone w sposob wyspowy — brak jest rowniez
wystarczajgcej ciggtosci obszarow o sprzyjajgcych uwarunkowaniach urbanistycznych
i spoteczno-gospodarczych, by rozwazy¢ poprowadzenie tras Projektu na kierunku pétnoc-
potudnie lub potudniowy zachéd — pétnocny wschod.

Proces wyboru wariantéw przebiegu tras rekomendowanych do dalszych prac
projektowych, sktadat sie z kilku etapow.
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Rysunek 3  Proces wyboru rekomendowanego wariantu szybkiego, bezkolizyjnego transportu
szynowego w Krakowie.
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kazda trasa 4 podwarianty, kazdy po 7 przebiegdw tras, technicznej analiza rekomendowany
tacznie 28 przebiegbw tras facznie 21 wariantéw inwestycyjnych $rodowiskowa jedna frasa wybrana do
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Zrédfo: Opracowanie wlasne

W pierwszym etapie przeanalizowano uwarunkowania transportowe, urbanistyczne
i spoteczno-gospodarcze, z ktérych whnioski przedstawiono powyze;.
Na podstawie niniejszych wnioskéw projektanci przedstawili 28 tras. Trasowanie pierwszej
linii szybkiego, bezkolizyjnego transportu szynowego w Krakowie na kierunku wschod-
zachdd odbyto sie przy zatozeniu, by nowy srodek transportu rozwigzat jak najwiecej
problemow przestrzennych, spoteczno-gospodarczych i komunikacyjnych
zidentyfikowanych podczas prowadzonych prac. Konieczny byt wybdr najbardziej
priorytetowych obszardw, poniewaz przebieg trasy przez wszystkie rejony o sprzyjajgcych
uwarunkowaniach przy jednoczesnym skrdoceniu czasow przejazdu nie jest mozliwy.

Do analiz ruchu wybrano siedem wariantéw (od 1 do 7) tras bezkolizyjnej komunikac;ji
szynowej. Kazdy z nich posiadat cztery podwarianty przebiegu (a, b, c, d), co fgcznie
sktada sie na 28 tras objetych analizg z zastosowaniem modeli ruchu i uwzglednieniem
uwarunkowan planistycznych oraz spoteczno-gospodarczych. Dzieki temu wytoniono
7 najbardziej perspektywicznych tras szybkiego, bezkolizyjnego transportu szynowego
(tzw. preselekcja). Nastepnie kazda z tras zostata zweryfikowana pod katem mozliwoci
wykorzystania réoznego rodzaju taboru (metra, premetra, szybkiego tramwaju), co dato
tacznie 21 wariantow inwestycyjnych.

Na potrzeby opracowania analiz ruchu Wykonawcy zostalty udostepnione przez
Zamawiajgcego modele ruchu dla horyzontow: 2020, 2035 i 2050.
Na podstawie udostepnionych prognostycznych modeli ruchu zostaty opracowane modele
podazy dla analizowanych horyzontéw czasowych.

Do analiz przebiegéw tras przyjeto dwa obszary odziatywania Projektu: korytarz,
ktorego zasieg rekomendowany przez Zamawiajgcego, obejmuje rejony komunikacyjne
oddalone o 1,5 km od rozpatrywanych przebiegdéw oraz system transportowy w granicach
miasta. Korytarz zostat zastosowany do przeprowadzenia preselekcji podwariantow,
natomiast jako obszar oddziatywania Projektu wybrano system transportowy w granicach
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administracyjnych Gminy Miejskiej Krakéw. Dla zdefiniowanego obszaru oddziatywania
przeprowadzono z wykorzystaniem modeli ruchu analizy wptywu realizacji Projektu
na potoki pasazerskie oraz ruch pojazdéw. Jest to zatozenie upraszczajgce i jednoczesnie
bezpieczne, poniewaz pozwala mie¢ pewnosé, ze wszelkie zmiany, jakie wywota realizacja
projektu zostang uchwycone w analizie.

Dla oceny poszczegélnych wariantéw inwestycyjnych zdecydowano sie wykorzystac
nastepujace kryteria:

- Liczba pasazeréow — KR1,

- Rdznica pracy przewozowej w transporcie zbiorowym — KR2,
—  Sredni czas podrézy komunikacjg zbiorowg — KR3,

- Uwarunkowania konserwatorskie — KR4,

- Wezty przesiadkowe — KR5,

- Potencjat miastotwérczy — KR6,

- Orientacyjny koszt przewiezienia jednego pasazera — KR7.

Na podstawie powyzszych kryteriéw sporzadzono matryce analizy wielokryterialnej i do
dalszych prac zostaty zarekomendowane warianty:

o metra 5d — dalej wariant M5D,
o metra 6d — dalej wariant M6D,
o szybkiego tramwaju 6d — dalej wariant T6D.

Wariant inwestycyjny Metro 5D

Planowana linia metra stanowi linie szybkiej, bezkolizyjnej kolei podziemnej o dtugosci
24,85 km z 21 stacjami. Trasa przebiega od Wzgorz Krzestawickich (ul. Kocmyrzowska)
na zachdéd, przez Nowg Hute (al. Solidarnosci i al. Gen. Andersa),
Bienczyce (al. Gen. Andersa, rondo Gen. Maczka), Czyzyny (ul. Bora-Komorowskiego),
Pradnik Czerwony (ul. Mtynska, Meissnera), Grzegérzki (ul. Mogilska, Lubicz),
Stare Miasto (ul. Basztowa, Garbarska, Czarnowiejska), Krowodrze (ul. Czarnowiejska,
Nawojki Piastowska, Gtowackiego) oraz Pradnik Biaty (ul. Weissa, Stawowa),
gdzie znajduje sie stacja kohcowa Jasnogdrska. Na ponizszym rysunku przedstawiono
schemat przebiegu trasy wariantu Metro 5D.
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LTI

Tak wyznaczona trasa fgczy srédmiescie Krakowa z pétnocnymi dzielnicami o znacznych
problemach komunikacyjnych oraz zapewnia wzrost komfortu i skrécenie podrézy na
kierunku wschéd-zachdd. W stosunku do wariantu metra 6D, trasa zapewnia obstuge
wiekszej liczby pasazerow w ciggu ul. Mogilskiej i Meissnera oraz skomunikowanie osiedla
Azory, dotychczas nieobstuzonego transportem szynowym.

Stacja techniczno-postojowa i warsztatowa do obstugi linii metra zostata zlokalizowana
w dzielnicy Wzgoérza Krzestawickie, na osiedlu Wadéw, przy bocznicach kolejowych na
stacji towarowej Krakéw Nowa Huta. Parametry trasy wariantu Metro 5D zebrano
W ponizszej tabeli.

Catkowita diugosé trasy 24 846 m

w tym odcinki tunelowe 22 698 m
Dtugos¢ odcinka tgczacego z STP 3556 m
Liczba obiektéw stacyjnych 21 szt.
Srednia odlegto$é miedzy stacjami 1023 m
Liczba parkingow P+R 3 szt.

Wariant inwestycyjny Metro 6D

Planowana linia metra stanowi linie szybkiej, bezkolizyjnej kolei podziemnej o dtugosci
24,61 km z 20 stacjami. Trasa przebiega od Wzgdrz Krzestawickich (ul. Kocmyrzowska)
na zachdd, przez dzielnice Nowag Hute (al. Solidarnosci i al. Gen. Andersa),
Bienczyce (al. Gen. Andersa, rondo Gen. Maczka), Czyzyny (ul. Bora-Komorowskiego),
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(ul. Dobrego Pasterza), Pradnik Czerwony (ul.
Grzegérzki (ul. Olsza, Brodowicza, Lubicz), Stare Miasto (ul. Basztowa, Rajska),
Krowodrze (ul. Reymonta, Piastowska, Armii Krajowej) oraz Pradnik Biaty
(ul. Jasnogorska), gdzie znajduje sie stacja koncowa Jasnogoérska. Tak wyznaczona trasa
taczy srédmiescie Krakowa z potnocnymi  dzielnicami o znacznych problemach
komunikacyjnych oraz zapewnia wzrost komfortu i skrécenie podrézy na kierunku wschod-
zachdd. W stosunku do wariantu metra 5D, trasa zapewnia krotszy czas podrézy miedzy
centrum biurowo-ustugowym na Pradniku Czerwonym a Krakowskim Centrum
Komunikacyjnym oraz na zachodnim odcinku wprowadza komunikacje szynowag w ciggu
ul. Armii Krajowej. Na ponizszym rysunku przedstawiono schemat przebiegu trasy
wariantu Metro 6D.
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Stacja techniczno-postojowa i warsztatowa do obstugi linii metra zostata zlokalizowana
w dzielnicy Wzgorza Krzestawickie, na osiedlu Wadow, przy bocznicach kolejowych
na stacji towarowej Krakbw Nowa Huta. Parametry trasy wariantu Metro 6D zebrano
w ponizszej tabeli.

Catkowita dtugo$¢ trasy 24 608 m

w tym odcinki tunelowe 22460 m
Dtugos¢ odcinka tgczacego z STP 3556 m
Liczba obiektéw stacyjnych 20 szt.
Srednia odlegto$é miedzy stacjami 1075m
Liczba parkingow P+R 3 szt.
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Wariant inwestycyjny szybki tramwaj 6D

Planowany wariant szybkiego tramwaju skfada sie z nastepujgcych odcinkéw:

e czesc wschodnia od petli Wzgorza Krzestawickie do ul. Lublanskiej,

e czesc centralng tunelowa od ul. Lublanskiej do ul. Reymonta,

e czesc¢ zachodnig od ul. Reymonta do nowoprojektowanej zajezdni Stelmachéw.

Planowana trasa szybkiego tramwaju ma tgczng dtugosé ok. 21,8 km z 32 przystankami,
w tym dwa podziemne odcinki linii: centralny o dtugosci 5,59 km z 7 przystankami
oraz tunelowy fragment w czesci zachodniej o dtugosci 1,01 km z 1 przystankiem.
Cata trasa szybkiego tramwaju biegnie od Wzgérz Krzestawickich (ul. Kocmyrzowska) na
zachéd, przez Nowg Hute (Al. Solidarnosci i Al.  Gen. Andersa,
Bienczyce (Al.  Gen. Andersa), Mistrzejowice (Al. Bora-Komorowskiego),
Dobrego Pasterza), Pradnik Czerwony (ul. Lublanska, Miyhska, Pilotow),
Grzegérzki (ul. Olszyny, Brodowicza, Lubicz), Stare Miasto (ul. Basztowa,
Dunajewskiego), Krowodrze (ul. Reymonta, Piastowska, Armii Krajowej),
Bronowice (ul. Armii Krajowej) oraz Pradnik Biaty (ul. Jasnogorska), do zajezdni
Stelmachow. Tak wyznaczona trasa fgczy srodmiescie Krakowa z pétnocnymi dzielnicami
o znacznych problemach komunikacyjnych oraz zapewnia wzrost komfortu i skrécenie
podrézy na kierunku wschoéd-zachdd. Na ponizszym rysunku przedstawiono schemat
przebiegu trasy wariantu Tramwaj 6D.

Wariant Tramwaj 6D posiada przebieg w petni bezkolizyjny jedynie na odcinku centralnym,
w ktorym trasa przebiega w tunelu (od ul. Lublanskiej do ul. Reymonta),
na fragmencie odcinka zachodniego (tunel od ul. Zarzecze do ul. Conrada)
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oraz na fragmencie odcinka wschodniego (estakada od ul. Jézefa Bogusza do ul.
Krzestawickiej).

Trasa tego wariantu odwzorowuje przebieg wariantu M6D, poniewaz analizy ruchu
wykazaty najwiekszg liczbe pasazerdw i najkorzystniejszy wptyw na system transportowy
miasta przy tym przebiegu.

Wariant zaktada ponadto powstanie nowych odcinkéw linii tramwajowych powigzanych
z istniejgcg siecig: na odcinku zachodnim wzdtuz ul. Reymonta i ul. Armii Krajowej
(ok. 3137 m dlugosci do poczatku rampy zjazdowej w ul. Reymonta), na odcinku
wschodnim wzdtuz ul. Dobrego Pasterza, Bora Komorowskiego i Gen. Andersa do ronda
Gen. Maczka (2 726 m dlugosci). Na odcinku wschodnim trasa przebiega po istniejgcej
linii tramwajowej o dtugosci ok. 6 550 m — od przystanku DH Wanda do kohAcowego
przystanku Wzgérza Krzestawickie. W ciggu catego odcinka naziemnego powstang
catkiem nowe przystanki naziemne lub nadziemne (9), zostang przebudowane istniejgce
(12) lub planowane przystanki w ramach odrebnych inwestycji (3), tak aby wszystkie byty
przystosowane do taboru o dlugosci ok. 65 m. Parametry trasy wariantu Tramwaj 6D
zebrano w ponizszej tabeli.

Catkowita dtugos¢ trasy 21824 m

w tym odcinki tunelowe 6 600m
Liczba przystankéw podziemnych 8 szt.
rl;;:j;Z r;r)]:]z;;’:ankow naziemnych i 24 s7t.
Srednia odlegto$é miedzy stacjami 704 m
Liczba parkingéw P+R 3 szt.

Podsumowanie podstawowych parametrow rekomendowanych tras przedstawia ponizsza

tabela.
p. Parametr ‘ Wariant M5D  Wariant M6D Wariant T6D
1 | Dtugos¢ trasy (km) 20,47 20,44 21,85
2 |Liczba przystankow (szt.) 21 20 32
3 |Liczba parkingdw P+R (szt.) 3 3 3
4 Dtugos¢ tunelu (km) 20,47 20,44 6,6

Wariantem o najdiuzszej trasie jest wariant tramwaj T6D, posiada on rowniez najwiekszg
liczbe przystankow, przy najkrétszej dtugosci tuneli (6,6 km).
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Skrécenie czasu podrozy w poszczegodlnych wariantach przedstawiono ponize;.

BUDOWY SZYBKIEGO, BEZKOLIZYJNEGO TRANSPORTU SZYNOWEGO W

06.05.2021

Wariant

WO

Sredni czas podrézy
transportem publicznym
[min]

| 2034 | 2038

22,16 | 22,19

2043

22,42

2048

22,65

22,79

22,86

M5D

sredni czas podrozy
transportem publicznym
[min]

22,21 21

21,25

21,51

21,66

21,72

skrocenie czasu podrézy
[min]

0,05 -1,19

-1,17

-1,14

-1,13

-1,14

M6D

Sredni czas podrézy
transportem publicznym
[min]

22,07 | 20,91

21,16

21,42

21,58

21,65

skrocenie czasu podrozy
[min]

-0,09 -1,28

-1,26

=123

-1,21

-1,21

T6D

sredni czas podrozy
transportem publicznym
[min]

22,27 | 22,11

22,32

22,54

22,69

22,75

skrocenie czasu podrézy
[min]

+0,11 | -0,08

-0,1

-0,11

-0,1

-0,11

Liczbe pasazeréw korzystajgcych z komunikacji publicznej w godzinie szczytu porannego
w kazdym z wariantéw pokazuje ponizsza tabela.

Wariant Metro/szybki| Tramwaj Autobus
tramwaj
2034
Wo 0 62 405 47 635
M5D 9177 59 862 40 385
M6D 10 788 60 091 39 155
T6D 10 374 59 124 39 500
2038
Wo 0 64 464 47 603
M5D 20 021 59 410 35815
M6D 20916 59 510 35114
T6D 13 407 62 179 36 802
2043
Wo 0 66 256 49 248
M5D 20 093 61 402 37 335
M6D 21016 61 446 36 630
T6D 13514 64 067 38325
2048
WO 0 68 262 51 043
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WETEETald Metro/szypki Tramwaj Autobus
HEWIE]
M5D 20 248 63 582 38934
M6D 21 201 63 566 38 226
T6D 13692 66 172 39 936
WO 0 69 835 52 402
M5D 20 363 65 325 40 156
M6D 21 371 65 270 39 397
T6D 13908 67 768 41123
2058
WO 0 70 692 52 953
M5D 20 601 66 133 40 590
M6D 21624 66 041 39 845
T6D 14 099 68 539 41 551

Etapy realizacji Projektu zostaty okreslone w ponizszych tabelach:

Wariant M5D oraz M6D

Odcinek Planowany termin
uruchomienia
1. | Etapl od Ronda Kocmyrzowskiego do Miasteczka 2033r.
Studenckiego
2. Etap Il | od Wzg6rz Krzestawickich do Ronda Kocmyrzowskiego 2037 r.
(bez stacji)
3. Etap Ill | od Miasteczka Studenckiego (bez stacji) do 2037 r.
Jasnogorskiej
Wariant T6D
Odcinek Planowany termin
uruchomienia
1. Etap | odcinek centralny potgcznie od DH Wanda do KST 2033r.
Piastowska Gtowackiego Weissa przystanek
Miasteczko Studenckie
2. Etap Il | odcinek wschodni potgczenie od petli Wzgorza 2037 r.
Krzestawickie do DH Wanda
3.. | Etap lll | trasa od KST Piastowska Gtowackiego Weissa 2037 r.
przystanek Miasteczko Studenckie do przystanku
Jasnogorska
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W przypadku wariantu szybkiego tramwaju T6D Etap | zaktada uruchomienie trasy od petli
Wzgorza Krzestawickie do przystanku Miasteczko Studenckie, przy czym na odcinku
Wzgorza Krzestawickie — DH Wanda szybki tramwaj nie posiada bezwzglednego priorytetu
oraz nie jest wykonana modernizacja i przebudowa istniejgcego torowiska, umozliwiajgca
wykorzystanie docelowego taboru o dlugosci ok. 60m. W roku 2037 funkcjonuje juz cata
trasa szybkiego tramwaju od petli Wzgorza Krzestawickie do przystanku Jasnogoérska, a

cata trasa jest przystosowana do obstugi docelowego taboru o dtugosci ok. 60m.

Naktady inwestycyjne netto poszczegdinych wariantéw zestawiono ponizej.

Planowanie/projektowanie, pomoc 461 472 126,26 425 866 125,50 212 148 158,26
techniczna
Ustuga pozyskania DUS 800 000,00 800 000,00 800 000,00
_ Koszty przygotowania i obstugi 127 740 501,26 124 441 125,50 55945 100,71
inwestycji
Koszty wykonania dokumentacji
technicznej i projektowej, wraz z kosztami 332931 625,00 300 625 000,00 155 403 057,54
uzyskania niezbednych decyzji i pozwolen
Wykup gruntéw i nieruchomosci (w
tym Koszty przesiedlen, jezeli ma 483 242 683,78 368 077 570,60 268 270 691,60
zastosowanie)
Koszty wykupu gruntéw 225430 591,66 222 001 057,50 164 217 662,30
Koszty wynikte z ograniczenia
uzytkowania (nad budynkami i 257 812 092,12 146 076 513,10 104 053 029,30
konstrukcjami podziemnymi)
Infrastruktura 6 812 248 958,97 6 652 010 305,69 2997 851 150,81
Tabor 681 000 000,00 681 000 000,00 602 000 000,00
Koszt zakupu pojazdéw szynowych 681 000 000,00 681 000 000,00 602 000 000,00
Wyposazenie 328 890 000,00 305 830 000,00 110210 000,00
Promocja 33258 173,27 31231136,01 20 952 400,00
Nadzér 197 689 549,16 192612 176,47 109523 752,51
Laczny koszt inwestycji, bezrezerwy 8997 801 491,45 8 656 627 314,27 4320956 153,18
Rezerwa techniczna 449 890 074,57 432831 365,71 216 047 807,66
Rezerwa cenowa 449 890 074,57 432 831 365,71 216 047 807,66
Laczny koszt inwestycji, w tym rezerwa 9897 581 640,59 9522 290 045,70 4753 051 768,50

W toku prac i przeprowadzonych analiz uwarunkowan prawnych przyjeto nastepujace
warianty instytucjonalne w zakresie realizacji zadania polegajgcego na budowie
i utrzymaniu infrastruktury transportowej w ramach Projektu:

1) jednostka budzetowa Gminy Miejskiej Krakéw (dalej: Wariant JB),
2)  partnerstwo publiczno-prywatne (dalej: Wariant PPP).

W przypadku realizacji Projektu w Wariancie JB, Gmina bytaby zobowigzana do pokrycia
naktadéw inwestycyjnych wedlug harmonogramu wynikajgcego z realizowanych robét
budowlanych. Oznacza to, ze w przypadku przyjecia ok. 10-letniego okresu realizacji robét,
konieczne byloby zorganizowanie finansowania w wysokosci umozliwiajgcej
sfinansowanie prac w tym czasie. W przypadku szczegdlnie kapitatochtonnych projektow
stanowi to istotne obcigzenie budzetu danej jednostki. Po zakonczeniu robot budowlanych,
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nastepuje faza utrzymaniowa, tgczgca sie z koniecznoscig ponoszenia kosztow
eksploatacji.

Biorgc pod uwage szacunkowe naktady inwestycyjne Projektu (przy uwzglednieniu ich
zréznicowania w  odniesieniu  do analizowanych  wariantéw technicznych),
skutkowatoby to koniecznoscig ponoszenia wydatkow majatkowych,
ktorych udziat w sumie wydatkow tej kategorii bytby szczegdlnie znaczgcy.

Wptyw zobowigzan na potrzeby realizacji Projektu na tzw. indywidualny wskaznik
zadtuzenia Gminy byty réwniez znaczacy i zagrazajgcy spetnieniu relacji wskazanej we
wzorze na jego obliczenie.

W przypadku realizacji wariantu PPP uzasadnione jest rozpatrywanie jedynie
klasycznego PPP. W przypadku klasycznego PPP standardowym modelem pfatnosci
podmiotu publicznego, przy pomocy ktérego finansowane jest przedsiewziecie,
jest tzw. optata za dostepno$¢. Stuzy ona pokryciu wydatkéw ponoszonych przez partnera
z tytutu budowy i utrzymania infrastruktury oraz zrealizowaniu przez niego marzy zysku.
Standardowym rozwigzaniem jest ustalenie w umowie PPP ryczattowej wartosci optaty za
dostepnos¢, o wzglednie rownej wartosci przez okres obowigzywania umowy.
W efekcie, rozklad ptatnosci ponoszonych przez podmiot publiczny staje sie bardziej
rownomierny, niz w Wariancie JB.

Wykres 37  Poréwnanie modelu rozliczen w ramach Wariantu JB i Wariantu PPP

A

Wariant JB

Wydatek

| Wariant PPP |

/

Czas

W przypadku realizacji wariantu PPP mozliwym jest, aby jedynie czeS¢ optaty
za dostepnosc zostanie ujeta w relacji o ktérej mowa w art. 243 ust.1 UFP i wymagana
relacja w indywidualnym wskazniku zadtuzenia zostanie zachowana.

Przeprowadzone poréwnanie analizowanych modeli $wiadczenia ustug publicznego
transportu zbiorowego sktania do wskazania rekomendacji, zgodnie z ktorg jesli chodzi
o Swiadczenie ustugi transportowej na obszarze zrealizowanej infrastruktury,
uzasadniona jest kontynuacja dotychczasowego modelu stosowanego w odniesieniu do
przewozow tramwajowych, opartego na bezprzetargowym powierzeniu przedmiotowej
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ustugi MPK (przy czym w przypadku Wariantéw M5D i M6D zawarta powinna zostac
odrebna umowa z operatorem na podsystem metra).

Przeprowadzony plan finansowy pozwala wywnioskowag, iz obecnie obowigzujacy WPF
pozwala na realizacje Projektu w  wariancie  bezkolizyjnego  tramwaju
zaréwno bez jak i z uzyskaniem dotacji w zaktadanej wysokosci 85% kosztéw
kwalifikowanych. ~ Warianty = zaktadajgce = budowe metra sg  wykonalne,
ale tylko pod warunkiem uzyskanie dotacji w tej samej wysokosci kosztow
kwalifikowanych. Niemniej jednak nawet uzyskanie dotacji powoduje, ze mozliwosci
Miasta w zakresie wydatkow majgtkowych od 2039 r. bedg na bardzo niskim poziomie.

Analogiczna sytuacja ma miejsce przy zatozeniu wykorzystania Modelu PPP.
W sytuacji braku dotacji udato sie zbilansowac tylko wariant T6D. Pozyskanie dotaciji
w wysokosci 85% daje mozliwos¢ zbilansowania wszystkich wariantow Projektu
w obecnym WPF.

Realizacja wariantu z bezkolizyjnym tramwajem nieznacznie wptywa na obnizenie
nadwyzki operacyjnej w porownaniu do wariantu podstawowego (bez projektu)
o ok. 22 min zt Sredniorocznie. Warianty z realizacjg metra majg o wiele wiekszy negatywny
wptyw (ponad 160 min zt sSredniorocznie) na nadwyzke operacyjng. Wptywa to na spadek
zdolnosci GMK do obstugi dtugu i w konsekwencji do zaciggania zobowigzan.

Wyboér wariantu rekomendowanego

Powyzsze podsumowanie prac studyjnych wykazato, ze istniejg trzy potencjalne warianty
inwestycyjne budowy szybkiego bezkolizyjnego transportu szynowego w Krakowie,
a mianowicie budowa:

- metra 5d — wariant M5D,
- metra 6d — wariant M6D,
- szybkiego tramwaju 6d — wariant T6D.

Kazdy z tych wariantow powinien by¢ realizowany w wariancie instytucjonalnym
klasycznego PPP, a $wiadczenie ustugi transportowej na obszarze zrealizowanej
infrastruktury powinno by¢ bezprzetargowo powierzone MPK.

Z punktu widzenia finansowania realizacji Projektu, istotnym zagadnieniem
harmonogramowym jest cykl perspektyw finansowych Unii Europejskiej. Z uwagi na wyniki
analiz w zakresie harmonogramu Projektu, jak réwniez wstepne symulacje w ramach
analiz finansowych, ustalono, ze uzasadnione jest rozpatrywanie dofinansowania Projektu
w ramach (potencjalnej) perspektywy finansowej srodkéw unijnych na lata 2028-2034.

Za takim rozwigzaniem przemawia w szczegolnosci mozliwos¢ realizacji catosci Projektu
w ramach przedmiotowej perspektywy. Przy zatozeniu zachowania dotychczasowych ram
kwalifikowalnosci  wydatkéw  (okres  perspektywy wydluzony o 3 lata),
planowane ukonczenie robot budowlanych w 2037 r. umozliwiatoby zachowanie spojnosci
Projektu w procedurze aplikowania o $rodki, w szczegodlnosci poprzez mozliwosc
powotywania w dokumentacji aplikacyjnej sumarycznych korzysci wynikajgcych
Z jego realizaciji.
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Analiza finansowa wykazata, iz z finansowego punktu widzenia, zaden z wariantéw
inwestycyjnych nie jest optacalny finansowo, wszystkie wskazniki efektywnosci finansowej
inwestycji uzyskujg wartosci uiemne. W zwigzku z powyzszym rozstrzygajgca bedzie
analiza ekonomiczna projektu i zbadanie spotecznego aspektu projektu i jego korzysci
dla spoteczenstwa.

Podsumowanie ekonomicznych przeptywow pienieznych dla kazdego z wariantéw
inwestycyjnych zawiera ponizsza tabela.

Tabela 98 Podsumowanie ekonomicznich przepiﬁéw pieniiznich

Wartos¢ catkowita % catkowitych Wartos¢ % ‘Wartos¢ catkowita %
Korzysci (w PLN, ° Kor éciy catkowita (w PLN,| calkowitych (w PLN, catkowitych
dyskontowana) 4 dyskontowana) korzySci dyskontowana) korzysci
Oszczgdnos¢ czasu podrozy 6101 334 347,27 59,98% 6426 981 720,64 58,80% 3630662 195,12 62,33%
Oszezednosé kosztow 294 862 685,38 2,90% 338980670,32|  3,10% 90148016,06|  1,55%
eksploatacji pojazdow
Oszezdnose kosztow wypadkow 27321187517 2,69% 31061133342  2,84% 87389287,01|  1,50%
drogowych i ofiar $miertelnych
Oszezgdnosc kosziow 80309 325,47 0,79% 91848618,14|  0,84% 2491639309  043%
zanieczyszczen pownetrza
Zmiany klimatyczne 26 480 707,70 0,26% 31056 471,67 0,28% 13013 253,45 0,22%
Oszczedno$¢ kosztow hatasu 36 792 877,02 0,36% 42 079 483,19 0,38% 11415 184,74 0,20%
Zmiany na rynku pracy 699 386 648,66 6,88% 819 439 291,62 7,50% 306 568 690,73 5,26%
Warto$¢ rezydualna 2659127 030,09 26,14% 2869 738 474,57 26,25% 1660 449 747,04 28,51%
RAZEM 10171 505 496,75 100,00% 10930 736 063,58 100,00% 5824562 767,24 100,00%
Warto$¢ catkowita o calkowitych Wartosé % Warto$¢ catkowita %
Koszty (W PLN, s m,)wy calkowita (w PLN,| calkowitych (W PLN, catkowitych
dyskontowana) dyskontowana) kosztow dyskontowana) kosztow
Naktady inwestycyjne 7397533 946,72 82,22% 7186 042 829,59 82,40% 3535164 480,16 90,53%
Koszty operacyjne 1599872 230,40 17,78% 1535107 806,01 17,60% 369 785 562,82 9,47%
RAZEM 8997 406 177,12 100,00% 8721 150 635,60 100,00% 3904 950 042,98 100,00%

Zrédfo: Opracowanie wlasne

Z powyzszego zestawienia wynika, ze oszczednos$ci czasu podrozy majg najwyzszg wage
korzysci dla kazdego z wariantéw inwestycyjnych. Projekt przyczynia sie do wdrozenia
szybkiego, bezkolizyjnego transportu, ktérego gtdbwnym celem jest skrocenie czasu
podrézy mieszkancow Krakowa. Drugg =z kolei korzyscia, co do wagi,
jest warto$¢ rezydualna, poniewaz kumuluje on przeptywy ekonomiczne z 28 lat
eksploatacji infrastruktury. Najwyzszg pozycja kosztowg sg nakfady inwestycyjne,
stanowigce od 82,2% do ok. 91% kosztéw. Najnizszych naktadéw inwestycyjnych wymaga

wariant  szybkiego tramwaju T6D, a najwyzszych wariant metra M6D.
Pod wzgledem kosztow eksploatacyjnych najtanszym jest wariant
szybkiego tramwaju T6D.

Ponizej przedstawiono tabele poréwnawczg wskaznikéw rentownosci spoteczno-

ekonomicznej dla wszystkich analizowanych wariantéw Projektu.

Tabela 99 Tabela poréwnawczg wskaznikow rentownosci spoteczno-ekonomicznej dla
analizowanych wariantow inwestycyjnych projektu
ENPV 1174099 319,63 2 209 585 427,98 1919612 724,26
EIRR 5,48% 6,34% 7,65%
B/C 1,13 1,25 1,49
Zrodto: Opracowanie wtasne
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Z powyzszego zestawienia wynika, iz wariantem najkorzystniejszym ze spotecznego
punktu widzenia jest wariant budowy tramwaju T6D, gdyz wskaznik wewnetrznej
ekonomicznej stopy zwrotu jest najwyzszy, co oznacza, ze poniesione naktady
inwestycyjne pozwalajg osiggna¢ najwieksze korzysci spoteczne.

Z analiz zdolnosci dodatkowego zaciggania dtugu i jego obstugi przez GMK oraz analizy
WPF wynika, iz mozliwym do sfinansowania przez GMK (pod warunkiem uzyskaniu
dofinansowania bezzwrotnego na poziomie min. 85% i realizacjg Projektu w formule PPP)
jest wariant szybkiego bezkolizyjnego tramwaju T6D.

Jednoczesnie z analizy ryzyk wynika, ze brak odpowiednich Zrédet finansowania Projektu
stanowi najpowazniejsze ryzyko dotyczgce Projektu. Obecnie nie sg znane zatozenia
dotyczgce perspektywy finansowej na lata 2028-2034, wobec czego nie mozna ocenié
poziomu prawdopodobienstwa uzyskania dotacji na zatozonym poziomie.

Rysunek 4  Wskazanie wariantu rekomendowanego

| I 1] \% \ \
Rozdziaty 1-5 Rozdziat 6 Rozdziat 7-7.3 Rozdziat7.3.1-8 Rozdziat 9-11 Rozdziat 12-18
Uwarunkowania 7 wariantow przebiegow tras 3 Warianty taborowe Elementy koncepcji | Kosztorys, Wariant
technicznej analiza rekomendowany

kazda trasa 4 podwarianty, kazdy po 7 przebiegow tras, o .
tacznie 28 przebiegow tras facznie 21 wariantow inwestycyjnych srodowiskowa jedna trasa wybrana do
do analiz ruchowych dalszych prac projektowych

3 rozne warianty inwestycyjne

. Analizy:
SZYBKI TRAMWAJ M6D Mo el
1b 2d 3b 4d 5d 6d 7c METRO Srodowiskowe
finansowe
Analiza

wielokryterialna

Preselekcja
[ Ml PREMETRO SN T6D
1b 2d 3b 4d 5d 6d 7¢ SR
METRO M5D
1b 2d 3b 4d 5d 6d 7¢ METRO

wrazliwosci

Trasowanie

transportowe
urbanistyczne spofeczno-gospodarcze

Zrédfo: Opracowanie wlasne

Wyniki raportu KPSIiT PK w kontekscie wariantu rekomendowanego w ramach SW

Z opracowanego w ramach etapu V niniejszego SW dokumentu pn. ,Analiza i ocena
efektywnosci $rodkéw transportu szynowego dla wybranych wariantéw inwestycyjnych”,
Politechnika Krakowska Instytut Pojazdéw Szynowych (dalej raport IPSzPK), wynika
rekomendacja dla realizacji projektu w jednym z wariantéw metra.

W ramach raportu IPSzPK poddano analizie efektywnos$ci wszystkie trzy warianty realizacji
przedmiotowego projektu. W tym celu zastosowano opracowang w Instytucie Pojazdéw
Szynowych Politechniki Krakowskiej metode kalkulacji LCC, oparta na zaleceniach
europejskiej normy PN-EN 60300-3-3:2017-07 Zarzgdzanie niezawodnoscig. Przewodnik
zastosowan — Szacowanie Kosztu Cyklu Zycia.
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Analizujgc otrzymane wyniki stwierdzono, ze réznica w kosztach LCC pomiedzy dwoma
wariantami metra jest niewielka: 11,0 min zt na korzy$¢ wariantu Metro 5. Jak podajg
autorzy, wynika to przede wszystkim z réznych harmonogramow dostaw dla etapowej
realizacji inwestycji.

Nalezy jednak zwrécic uwage, ze analiza LCC obejmowala wylacznie aspekty
dotyczace zakupu i eksploatacji taboru, z pominieciem pozostatych niezbednych
naktadéw (np. zwigzanych z budowg i utrzymaniem infrastruktury). Jest to znaczaca
roznica w stosunku do wynikéw analizy ekonomicznej przedstawionej w ramach
niniejszego opracowania, gdzie nie tylko uwzgledniono w catosci kwestie finansowe, ale
przede wszystkim zmonetyzowano koszty i korzysci spoteczne, co pozwolito na
oszacowanie efektywnosci projektu w ujeciu globalnym. Oznacza to, ze analiza spoteczno-
ekonomiczna, w ktérej otrzymany wynik wartosci biezacej projektu (ENPV) przemawia za
realizacjg wariantu T6D, zawiera kalkulacje catego zakresu zwigzanego z realizacjg
i oddaniem do eksploatacji nowej jakosci bezkolizyjnego transportu szynowego
w Krakowie. Stad wniosek, ze przedstawiona rekomendacja nie stoi w sprzecznosci
z rekomendacjg raportu IPSzPK z uwagi na swéj szerszy charakter w poréwnaniu do
wylgcznie taborowego podejscia zastosowanego przez Politechnike Krakowska.
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