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Uwarunkowania wstepne i historia projektu.

Historia projektu

Niniejsza analiza dotyczy dwoch projektow przebudowy oraz budowy tras tramwajowych w $cistym
centrum Poznania. Dotyczy nastepujgcych projektéw miejskich z zakresu transportu publicznego,
realizowanych przez Miasto Poznar z wykorzystaniem dofinansowania srodkami UE w perspektywie lat
2013 — 2020 w ramach POIiS:
e _Program Centrum — etap | — przebudowa tras tramwajowych wraz z uspokojeniem ruchu
samochodowego w ul. Sw. Marcin, Fredry, Mielzynskiego, 27 grudnia, pl. Wolnosci, Towarowa”
— zwany dalej projektem ,Centrum 17,
e _Program Centrum — etap Il — budowa trasy tramwajowej wraz z uspokojeniem ruchu
samochodowego w ulicy Ratajczaka” — zwany dalej projektem ,,Centrum 2.

Whioski o dofinansowanie na obydwa powyzsze projekty zostaty ztozone w 2016 roku. W tamtym
czasie, stopien zaawansowania realizacji obydwoch projektéw byt w fazie poczatkowej, a kosztorysy
przygotowano w sposéb mocno uproszczony i szacunkowy. Obecnie miasto dysponuje juz
szczegotowymi koncepcjami technicznymi dla obydwaoéch inwestycji. Obecnie w fazie korncowej znajdujg
sie opracowanie projektow budowlanych dla inwestycji wraz ze szczegdtowag wyceng inwestycji.
Ponadto w ramach projektu Centrum 1, w 2019 r. oddano juz do uzytku pierwszy fragment tego projektu
tj. odcinek ul. Sw. Marcin od skrzyzowania z ul. Gwarng do skrzyzowania z ul. Ratajczaka. Aktualnie
podpisano takze umowe z wykonawcg robét dla drugiego odcinka trasy w ramach projektu Centrum 1
tj. ul Sw. Marcin — Al. Marcinkowskiego od ul. Ratajczaka do Pl. Wolnosci.

W miedzyczasie jednak, jak wykazata ukonczona juz realizacja pierwszego fragmentu trasy oraz
rozstrzygniecie przetargu na realizacje drugiego odcinka w projekcie Centrum 1, a takze bardziej
doszczegotowione kosztorysy inwestycji na pozostate odcinki trasy sporzadzone w fazie koncepcji,
znaczgco wzrosty nakfady inwestycyjne dla projektu Centrum 1 (o ok. 100%). Sytuacja taka wynika z
dwodch przestanek:
e znaczacy wzrost kosztéw materiatéw budowalnych i ustug,
¢ wydrenowanie rynku potencjalnych wykonawcéw robot budowlanych, wynikajgce z kumulacii
realizacji projektéw inwestycyjnych w perspektywie unijnej 2013 — 2020 i skutkujgce w efekcie
brakiem konkurencji przedsiebiorstw budowlanych i znaczgcym wzrostem cen ustug ( w
przetargu na realizacje pierwszego odcinka projektu Centrum 1 uczestniczyt zaledwie jeden
oferent).

Ponadto, zaréwno w projekcie Centrum 1 jak i Centrum 2, nastgpito znaczgce opdznienie w realizaciji
zatozonych pierwotnie harmonogramoéw prac. Obecnie zaklada sie, ze realizacja obydwoch projektow
Centrum 1 oraz Centrum 2 potrwa realnie do konca 2023 roku.

Uwarunkowania wstepne

Niniejsza aktualizacja analizy kosztéw i korzy$ci opracowana zostata na zlecenie Miasta Poznania.
Koniecznos$¢ sporzagdzenia aktualizacji analizy kosztéw i korzysci wynika z nastepujgcych uwarunkowan
i przestanek:

e nastgpita istotna zmiana naktadéw inwestycyjnych dla przedmiotowych projektow,

e nastgpita zmiana harmonogramu realizacji przedmiotowych projektow,

e miata miejsce aktualizacja plandw inwestycyjnych miasta Poznania w zakresie rozwoju sieci
transportowej,

e opracowana zostata aktualizacja modelu ruchu i prognoz popytu na transport w 2019 r., w
istotny sposéb zmieniajgca opis zachowan komunikacyjnych uzytkownikéw transportu w
obszarze Aglomeracji Poznanskiej w stosunku do modelu ruchu i prognoz z roku 2013, ktére
stanowity dane wejsciowe dla sporzgdzenia analizy kosztow i korzysci na potrzeby wnioskow
o dofinansowanie dla przedmiotowych projektéw ztozonych przez Miasto Poznan w 2016 r.
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W ramach niniejszej analizy kosztow i korzysci, opracowano zagregowang analize ruchu oraz
zagregowang analize ekonomiczng tgcznie dla obydwdch projektéw ,,Centrum 1”7 oraz ,Centrum 2” a
takze oddzielne analizy finansowe dla cytowanych projektéw. Analizy sporzgdzono dla jednego wariantu
inwestycyjnego wybranego do realizacji na etapie skfadania wniosku o dofinansowanie. Potrzeba
opracowania zagregowanej analizy kosztéw korzysci tacznie dla projektow Centrum 1 oraz Centrum 2
wynika z nastepujgcych przestanek:

wzajemna komplementarnos¢ obydwéch zadah inwestycyjnych — obydwa projekty obstuguja
ten sam obszar miasta tj. Sciste jego centrum oraz sgsiadujg bezposrednio ze sobg; wzajemne
powigzanie funkcjonalne obydwdéch projektéw realizowane jest m.in. poprzez dwa wspdlne
wezty przesiadkowe tj. przystanki lokalizowane przy skrzyzowaniach ulic Sw. Marcin /
Ratajczaka oraz Ratajczaka / 27 Grudnia,

potrzeba uwzglednienia efektu synergii obydwoch projektéw — efekt synergii to efekt, w ktérym
dwie inwestycje rozpatrywane tgcznie wywotujg wieksze efekty niz proste zsumowanie efektow
tych projektéw analizowanych oddzielnie; do tej pory oba projekty analizowane byty oddzielnie,
co powodowato znaczne niedoszacowanie koncowych skutkéw ekonomicznych ich realizacji;
wynikato to z zastosowania w analizach dwdch réznych stanéw odniesienia (tj. wariantow W0
— bezinwestycyjnych); w przypadku projektu Centrum 1 — stan odniesienia WO zaktadat
realizacje projektu Centrum 2 jako projektu zrealizowanego w ramach tzw. tta inwestycyjnego,
natomiast w przypadku projektu Centrum 2 — odwrotnie - stan odniesienia WO zakfadat
realizacje projektu Centrum 1 jako projektu zrealizowanego w ramach tzw. tta inwestycyjnego;
w efekcie uzyskano mniejsze efekty réznicowe, niz w sytuacji uwzglednienia stanu odniesienia
WO, w ktérym zaktada sie brak realizacji obydwéch projektow,

znacznie wiekszy stopien zawansowania prac nad projektami Centrum 1 oraz Centrum 2

Mozna zatem wskazag¢, iz obydwa projekty Centrum 1 oraz Centrum 2 wzajemnie sie uzupetniajg i
analizowane tgcznie, dopiero wéwczas dajg peten obraz korzysci ktére generuja.



Analizy i prognozy ruchu — analiza popytu
11 Definiowanie modelu ruchu

W 2019 roku Miasto Poznah w ramach opracowania: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu
— BIT sp.j.,, PBS — listopad 2019 r." zlecito aktualizacje modelu ruchu z 2013 r. dla aglomerac;ji
poznanskiej. Przedmiotowy model ruchu (stan dla roku 2019) zostat wykorzystany w niniejszym
opracowaniu jako bazowy model wyjsciowy do analiz.

Do analiz wykorzystano model ruchu dla godziny szczytu porannego wyodrebniony uprzednio z modelu
dobowego z wykorzystaniem procentowego udziatu w godzinie szczytu porannego poszczegdlnych
motywacji podrozy.

Model ruchu, bedgcy matematycznym odwzorowaniem zachowah i proceséw zachodzacych w
transporcie osob i towaréw na obszarze aglomeracji poznanskiej, zaktualizowany zostat w oparciu o
wyniki badan ankietowych oraz pomiary ruchu i potokdw pasazerskich przeprowadzone w latach 2018
- 2019. Model ruchu wykonany zostat w programie PTV Visum wersja 14 i jest aktualny wg stanu na
maj 2019 .

Aktualizacji modelu ruchu dokonano w zakresie zaréwno modelu sieci transportowej, jak i modelu
popytu.

Wykorzystany model symulacyjny uktadu transportowego aglomeracji poznanskiej jest standardowym
modelem czteroetapowym, w ktérym odzwierciedlono cztery stadia podrézowania: generacje podrozy,
rozktad przestrzenny podrézy, podziat zadan przewozowych oraz rozktad ruchu w sieci transportowe;.

W aktualizowanym modelu popytu wprowadzono nastepujgce zmiany w jego strukturze w stosunku do
modelu ruchu z 2013 r.:

» model generacji podrézy zwigzanych z domem zbudowano oddzielnie dla mieszkancow
Poznania i powiatu poznanskiego,

» w modelu generacji podrozy uwzgledniono podréze imigrantdéw z zagranicy mieszkajgcych w
aglomeracji poznanskiej,

» model rozktadu przestrzennego podrézy zwigzanych z domem zbudowano oddzielnie dla
mieszkancow Poznania i powiatu poznanskiego,

» w modelu podziatu zadan przewozowych funkcje pozwalajgce na wydzielenie podrézy pieszych
zostaty opracowane w podziale motywacyjnym i przestrzennym, oddzielnie dla obszaru
Poznania i powiatu poznanskiego,

» do podzialu zadan przewozowych podrézy niepieszych na podréze wykonywane rowerem,
transportem indywidualnym, transportem zbiorowym wykorzystano modut Mode Choice, w
ktérym na podstawie uzytecznosci poszczegdlnych sSrodkéw transportu obliczane jest
prawdopodobiehAstwo wyboru tych srodkéw transportu dla kazdej pary rejondw,

» na podstawie wynikow badan ankietowych przeprowadzonych w 2019 r. zbudowano model
przemieszczen przewozow towaréw w ruchu wewnetrznym po aglomeracji poznanskiej

» uwzglednienie w modelu popytu wptywu podwyZzki optat za parkowanie w strefie ptatnego
parkowania (SPP) oraz uwzglednienie rozszerzenia tej strefy o dzielnice tazarz oraz Wilda;
optate za parkowanie uwzgledniono jako jeden z parametréow modelu podziatu zadan
przewozowych (por. tabela 1.3.5)

» uwzglednienie w modelu popytu i sieci transportowej kluczowych zmian w tej sieci majgcych
wplyw na zmiany popytu w ftransporcie. Najwiekszy wptyw na  wzrost popytu ruchu
pasazerskiego w transporcie publicznym bezposrednio w obszarze centrum miasta (a wiec w
obszarze objetym projektami Centrum 1 oraz Centrum 2) miato uruchomienie nastepujgcych
inwestycji:

o petne oddanie do uzytku w 2016 r. przebudowanego Ronda Kaponiera (petnigcego
funkcje kluczowego zintegrowanego wezta przesiadkowego w sieci transportowe;j



miasta) oraz ulicy Roosevelta na odcinku od Mostu Dworcowego do Mostu Teatralnego;
jest to inwestycja majgca najwiekszy wptyw na obszar objety projektami Centrum 1 oraz
Centrum 2; aktualny model bazowy ruchu z 2019 r. uwzglednia rzeczywiste
skonsumowanie tej inwestycji przez uzytkownikéw transportu, skutkujgce rzeczywistym
wzrostem ruchu pasazerskiego w transporcie publicznym, obserwowane w
analizowanym obszarze,

o oddanie do uzytku w 2016 r. projektu systemu ITS w obszarze zachodnim miasta (w
tym obejmujacym Rondo Kaponiera i ul. Roosevelta); jest to inwestycja w znacznym
stopniu usprawniajgca ruch transportu publicznego i tym samym powodujgca wzrost
jego atrakcyjnosci (i tym samym wzrost popytu na ten transport); aktualny model
bazowy ruchu z 2019 r. uwzglednia realne skonsumowanie tej inwestycji przez
uzytkownikow transportu,

o oddanie do uzytku w 2013 r. przedituzenia trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaiju
(PST) do Dworca Zachodniego w Poznaniu; aktualnie model bazowy ruchu z 2019 r.
uwzglednia rzeczywiste skonsumowanie tej inwestycji przez uzytkownikéw transportu,
skutkujgce rzeczywistym wzrostem ruchu pasazerskiego w transporcie publicznym,
obserwowane takze w analizowanym obszarze poprzez fakt uruchomienia w 2016 r,
kluczowego wezta przesiadkowego dla tej trasy lokalizowanego na Rondzie Kaponiera,

o uruchomienie w 2013 r. przebudowanej trasy tramwajowej w ciggu ulicy Grunwaldzkiej
na odcinku od petli Junikowo do Ronda Jan Nowaka Jezioranskiego; trasa ta stanowi
jeden z kluczowych szlakéw dojazdowych Poznania do centrum miasta.

o uruchomienie w 2016 r. pilotazowego projektu czesciowego ograniczenia (uspokojenia)
ruchu w centrum miasta (zmiany organizacji ruchu samochodowego), skutkujgcego
znaczacym zmniejszeniem ruchu samochodowego w tej czesci miasta na korzys$é
wzrostu wykorzystania transportu publicznego.

Do budowy (aktualizacji) modelu ruchu dla stanu w 2019 roku, wykorzystano:

» przeprowadzone w okresie pazdziernik - listopad 2018 r., badania ankietowe w
gospodarstwach domowych, centrach handlowych, szkotach i uczelniach, badania ankietowe
pasazeréw transportu publicznego oraz badania ankietowe ruchu towarowego - w obszarze
aglomeracji poznanskiej,

» przeprowadzone w okresie marzec - maj 2019 r., pomiary ilosciowe ruchu samochodowego
oraz ruchu pasazerskiego w transporcie publicznym w obszarze aglomeracji poznanskiej,

» baze danych typu Big Data

» aktualne dane (stan aktualny na dzien 30 wrzesnia 2019 r.) w zakresie organizacji ruchu w sieci
drogowej oraz rozktaddéw jazdy w transporcie publicznym w obszarze aglomeracji poznanskie;.

1.2 Model sieci transportowej i jego zasieg obszarowy

Model ruchu jest matematycznym odwzorowaniem zachowan i proceséw zachodzgcych w transporcie
os6b i towaréw. Model ruchu wykonany zostat w programie Visum PTV. Modelowaniem objeto:

ruch samochodéw osobowych,

ruch samochodoéw towarowych ( z rozréznieniem pojazdéw dostawczych i ciezarowych),
podréze oséb w publicznym transporcie zbiorowym,

ruch rowerowy,

ruch pieszy.

YV VV VY

Zdefiniowano nastepujgce srodki transportu:

» samochod osobowy,
» samochod dostawczy,



Y

samochdd ciezarowy (obejmujgcy zarbwno samochody ciezarowe bez przyczepy jak i
samochody ciezarowe z przyczepa),

rower,

podréz piesza,

autobusy ZTM,

tramwayj,

autobusowa komunikacja podmiejska,

kolej Metropolitalna

kolej Regionalna,

kolej IC,

Przewozy autobusowe dalekobiezne typu PKS, flixbus

VVVVYVYVVVYY

Dla tych srodkow transportu zamodelowano sieci transportowe. Model sieci transportowej, swym
zasiegiem obejmuje obszar miasta Poznania oraz powiatu poznanskiego. Jest to obszar okreslony, jako
Aglomeracja Poznanska. W modelu sieci drogowo-ulicznej dla obszaru Aglomeracji Poznanskiej
zastosowano klasyfikacje funkcjonalng odcinkéw w oparciu o klasy i przekroje odwzorowywanych ulic i
drog i ich przynalezno$¢ do obszaru polityki transportowej. Wprowadzono podziat obszaru Poznania
na 3 strefy: centralna, zurbanizowana oraz peryferyjna. Obszar powiatu poznanskiego zdefiniowano
jako pozamiejski z wydzieleniem terenéw miast: Buk, Kostrzyn, Koérnik, Luboh, Mosina, Murowana
Goslina, Pobiedziska, Puszczykowo, Steszew i Swarzedz, ktére zakwalifikowano do obszaru
zurbanizowanego oraz wsi: Komorniki, Plewiska, Przezmierowo, Skérzewo, Suchy Las, Koziegtowy,
ktére zaliczono do obszaru peryferyjnego. Kazdy z typow odcinkéw zostat opisany parametrem
przepustowosci oraz predkosci swobodnej. Dodatkowo wprowadzono nowe typy odcinkéw w obszarze
centralnym i zurbanizowanym Poznania, dzieki czemu lepiej odwzorowano ulice, ktérych parametry
funkcjonalne nie sg zgodne z ich klasg. Wprowadzono typy ulic gtébwnych o parametrach jak dla ulic
zbiorczych oraz ulic zbiorczych o parametrach jak dla ulic gtéwnych.

Tabela 1.2.1 Parametry odcinkéw sieci drogowej przyjete w modelu sieci aglomeracji
poznanskiej

. . Przepustowos¢ Predkos¢ w ruchu
Typ odcinka nazwa klasa/przekroj/obszar qmpax [poi/h] swgbo dnym [km/h]
1 A 2x2 (U) 4700 117
2 A 2x3 (U) 7 200 120
3 A 2x2 (budowa) 3000 90
4 A2x2 (2) 4900 122
5 A 2x3 (2) 7500 125
6 A 1x2 (Lacznica) 600 50
7 A 2x2 (Lacznica) 2000 60
10 E 2x2 (V) 4 300 102
11 E 2x3 (U) 6 600 105
13 E 1X2 (budowa) 1800 70
14 E 2x2 (2) 4 400 110
15 E 2x3 (2) 6 700 115
16 E 1x2 (Lacznica) 600 50
17 E 2x2 (Lacznica) 2000 50
20 GPb 2x2 (V) 4100 87
21 GPb 2x3 (U) 6 300 90
22 GPb 2x2 (P) 4150 92
23 GPb 2x3 (P) 6 400 95
24 GPb 2x2 (2) 4 200 97
25 GPb 2x3 (2) 6 500 100
26 GPb1 (L) 600 50
27 GPb2 (L) 2000 60
28 G 2x3 (C) 2800 52
29 G 2x3 (V) 2800 55
30 GP 1x2 (V) 1000 42
31 GP 2x2 (V) 2 200 45
32 GP 2x3 (V) 3450 59




Typ odcinka nazwa klasa/przekroj/obszar Pr:rizlis[t:gxic S':Vrggl;g:;n:v [fr:;?r:j]
33 GP 1x2 (P) 1400 59
34 GP 1x2+ (P) 2800 63
35 GP 2x2 (P) 3000 65
36 GP 2x3 (P) 3900 67
37 GP 1x2 (2) 1500 80
38 GP 2x2 (2) 3400 85
40 G 1x2 (C) 700 34
41 G 1x2+ (C) 1 600 38
42 G 2x2 (C) 2 000 42
43 G 1x2 (U) 800 40
44 G 1x2+ (U) 1800 45
45 G 2x2 (V) 2000 45
46 G 1x2 (P) 1000 48
47 G 1x2+ (P) 2100 54
48 G 2x2 (P) 2 400 60
49 G 1x2 (2) 1500 70
50 G 1x2+ (2) 3100 75
51 G 2x2 (2) 3200 80
53 GZ 1x2 (C) 600 31
54 GZ 1x2+ (C) 1350 33
55 GZ 2x2 (C) 1600 37
56 GZ 1x2 (V) 700 36
57 GZ 1x2+ (U) 1550 41
58 GZ 2x2 (V) 1700 43
60 Z 1x2 (C) 500 27
61 Z 1x2+ (C) 1100 28
62 Z 2x2 (C) 1200 32
63 Z 1x2 (V) 600 33
64 Z 1x2+ (V) 1300 37
65 Z 2x2 (V) 1400 40
66 Z1x2 (P) 700 50
67 Z 1x2+ (P) 1500 58
68 Z 2x2 (P) 1800 62
69 Z1x2 (2) 1100 70
70 Z 1x2+ (2) 2300 75
71 Z 2x2 (2) 2 400 77
72 L 1x2 (C) 360 25
73 L 1x2+ (C) 760 26
74 L 1x2 (V) 400 29
75 L 1x2+ (U) 840 29
76 L 1x2 (P) 440 30
77 L 1x2+ (P) 920 32
78 L 1x2 (2) 480 32
79 L 1x2+ (2) 1000 34
80 torowisko tramwajowe - 50
81 torowisko kolejowe - 50
82 petle autobusowe - 50
83 ZG 1x2 (C) 600 31
84 ZG 1x2+ (C) 1350 33
85 ZG 2x2 (C) 1600 37
86 ZG 1x2 (V) 700 36
87 ZG 1x2+ (U) 1550 41
88 ZG 2x2 (V) 1700 43
89 odcinki piesze - 12

Oznaczenia:

Klasy ulic/drég: A — autostrada, S — ulica/droga ekspresowa, Gpb — ulica/droga ruchu przyspieszonego z weztami drogowymi,
Gp — ulica/droga ruchu przyspieszonego, G — ulica/droga gtéwna, GZ — ulica gtdowna o parametrach ulicy Z, Z — ulica/droga
zbiorcza, ZG — ulica zbiorcza o parametrach ulicy G, L — ulica/droga lokalna.

Obszar: (C) — centralny, (U) — zurbanizowany, (P) — peryferyjny, (Z) - pozamiejski

Zrédto: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.
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Rysunek 1.2.1 Model sieci drogowo - ulicznej aglomeracji poznanskiej — stan 2019 r.
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Zrédfo: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

W oparciu o model uktadu drogowo-ulicznego obszaru aglomeracji poznanskiej zbudowano réwniez
model sieci transportu zbiorowego. Wprowadzono odcinki odwzorowujgce ukfad torowisk kolejowych
oraz wydzielonych torowisk tramwajowych (prowadzonych niezaleznie od ukfadu drogowo-ulicznego).
Na sieci kolejowej wprowadzono czynne przystanki i stacje kolejowe, znajdujgce sie w obszarze
aglomeracji. Na takiej bazie zakodowano trasy przejazdu linii tramwajowych, autobusowych oraz
kolejowych. Dla kazdej zdefiniowanej linii transportu zbiorowego wprowadzono czasy przejazdu miedzy
przystankami oraz wprowadzono rozktad jazdy dla okresu doby dnia roboczego z uwzglednieniem
czasu wymiany pasazerskiej. W modelu uwzgledniono podziat na systemy transportu oraz
przewoznikow w nastepujacej konfiguracji:
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Tabela 1.2.2 Zestawienie podsystemow oraz przewoznikéw w systemie transportu

przyjetych w modelu sieci aglomeracji poznanskiej

miejskiego

Systemy transportu:

Przewoznicy:

e Autobusy ZTM,

e  Tramwaj,

. Komunikacja podmiejska,
e  Kolej Metropolitalna

e Kolej Regionalna,

. Kolej IC,
. Przewozy autobusowe dalekobiezne typu
PKS, flixbus

MPK Sp. z 0.0. autobusy,
MPK Sp. z 0.0. tramwaje,
ZKP Suchy Las Sp. z 0.0.,
PUK w Mosinie,

KOMBUS Sp. z 0.0.,

ZK w Kleszczewie,

PUK Komorniki Sp. z 0.0.,

TP BUS Tarnowo Podgérne,
TRANSLUB Sp. z o.0.,
TRANSKOM Sp. z 0.0.,

SPK Swarzedz,

K.P. Puszczykowo,

Warbus Sp. z 0.0,

ROKBUS Rokietnica,

Bistrans Dopiewo,

Kom. Gm. Pobiedziska,
Euro-BUS Kazmierz,

Kom. Gm. Kostrzyn,
KOMBUS Sroda Wielkopolska
Marco-Polo

Kom. Murowana Goslina,
PKS, Flixbus

Przewozy Regionalne Sp. z 0.0.,
Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0.,
PKP Intercity S. A.,

Zrédfo: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

W modelu sieci dla zdefiniowanych parametréw rozktadu potokéw pasazerskich na sie¢, zdefiniowano
rowniez dwa systemy optat uwzgledniajgcych usrednione koszty przewozu pasazerdw na

modelowanych liniach komunikacyjnych:

e System optat zwigzany z taryfikacjg ZTM Poznan - uzalezniony od czaséw przejazdu srodkiem
transportu zbiorowego (tramwaj, autobus) oraz uzalezniony od przekraczania przez pasazera
stref taryfikacyjnych zgodnych z ustalonymi strefami ZTM Poznan.

e System optat uzalezniony od dtugosci przejazdu jednym z pozostatych srodkéw transportu
zbiorowego. Wprowadzono do sieci transportowej usrednione koszty przejazdéw na liniach
komunikacyjnych, zdefiniowane dla przedziatéw odlegtosci z uwzglednieniem podziatu na

system transportu.
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Rysunek 1.2.2 Model sieci transportu zbiorowego aglomeracji poznanskiej. Stan 2019 r.
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Zrédto: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.
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Modele sieci drogowo-ulicznej oraz sieci transportu publicznego zostaty zaktualizowane na dzien 30
wrzesnia 2019 r. Uwzgledniono w nim inwestycje drogowe zrealizowane po 2013 r. oraz utrudnienia na
sieci drogowej zwigzane z przebudowg Mostu Lecha oraz rozbudowg autostrady A2 do przekroju
trzypasowego na odcinku miedzy weztami Poznan Zachod i Poznan Krzesiny.

Podziat modelu ruchu na rejony komunikacyjne, obejmowat 532 rejony wewnetrzne (z czego 384 rejony
opisujg obszar Poznania) i 56 rejonéw zewnetrznych (ktére odwzorowujg wloty drogowe i kolejowe do
obszaru aglomeracji poznanskiej).. Ponizej na rysunku zilustrowano podziat na rejony komunikacyjne
obszaru aglomeracji poznanskiej.

Rysunek 1.2.3. Podziat obszaru aglomeracji poznariskiej na rejony komunikacyjne

Zrédto: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.
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1.3 Model ruchu (popytu) dla roku bazowego (rok 2019) - zatozenia i dane wejsciowe

W modelu popytu dla stanu z 2019 r., odwzorowano podroze, ktdre sg realizowane na obszarze
aglomeracji poznanskiej w okresie doby dnia roboczego oraz w godzinach szczytu porannego i
popotudniowego. Podroze zostaty zamodelowane w nastepujgcych 6 modelach popytu:

" model podrézy wewnetrznych mieszkancoéw Poznania, ktory obejmuje podréze w motywacjach
zwigzanych z domem,

" model podrézy wewnetrznych mieszkancow powiatu poznanskiego, ktéry obejmuje podréze w
motywacjach zwigzanych z domem,

] model podrézy wewnetrznych mieszkahcow aglomeracji poznanskiej (Poznania i powiatu
poznanskiego), ktéry obejmuje podréze niezwigzane z domem,

] model podrézy wewnetrznych imigrantéw z zagranicy mieszkajgcych w aglomeracji poznanskiej
zwigzanych z praca,

] model towarowy, opisujgcy przewozy towarow po obszarze aglomeracji poznanskiej,

] model ruchu zewnetrznego, opisujacy zarowno podroze osoéb, jak i przewdz towarow w
relacjach do i z obszaru aglomeracji poznanskiej (ruch docelowy i zrédtowy) oraz w ruchu
tranzytowym.

Motywacije podrézy.

Modele podrézy mieszkancow Poznania i powiatu poznanskiego zostaty zbudowane w podziale na 15

motywacji:

. dom - praca (D-P),

. praca - dom (P-D),

. dom - szkota (D-S),

. szkota - dom (S-D),

. dom - uczelnia (D-U),

. uczelnia - dom (U-D),

. dom - zakupy (D-2),

. zakupy — dom (Z-D),

. dom — centrum handlowe (D — CH),

. centrum handlowe — dom (CH — D),

. dom — rozrywka + wypoczynek (D — R+W),
. rozrywka + wypoczynek — dom (R+W — D),
. dom - inne (D-1),

. inne - dom (I-D),

. Niezwigzane z domem (NzD).

W badaniu ankietowym gospodarstw domowych, jako cel i zrédto podrézy, respondenci wskazywali
miejsca, ktore postuzyty do budowy powyzszej agregacji.

Generacja ruchu.

Do budowy dobowych potencjatéw ruchu rejonéw komunikacyjnych wykorzystano wyniki badan
ankietowych oraz dane statystyczne dla rejonéw komunikacyjnych tzw. zmienne objasniajgce.

Ponizej zestawiono zmienne objasniajgce w stanie istniejgcym. Zrédtem ponizszych danych byty dane
z: GUS, Urzedu Miasta Poznania, Zarzadu Geodezji i Katastru Miejskiego GEOPOZ, obwodow
wyborczych, uczelni wyzszych, Centrum Informatycznego Edukacji, bazy firm rejestru REGON, centréw
handlowych oraz innych zrédet.
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Tabela 1.3.1 Zmienne objasniajace w stanie istniejacym (2019)

Zmienna Poznan Powiat poznanski Aglome'raCIa
poznanska
ogotem 538 633 381 626 920 259
) ) .. | wwieku produkcyjnym 302 090 235 786 537 876
Liczba mieszkancow -
w wieku 0-18 lat 92 240 89 892 182 132
w wieku 19-24 lat 30 364 23 706 54 070
Liczba imigrantéw z zagranicy 72 500 23010 95 510
Liczba miejsc nauki w szkotach 29 077 3676 32 753
ponadpodstawowych
Liczba miejsc nauki w szkotach wyzszych 110 346 0 110 346
) . ogodtem 345 151 173 936 519 086
Liczba miejsc pracy
w ustugach 145 077 58 483 203 560
Liczba sklepow 27 187 14 374 41 561
Powierzchnia ogolna centréow handlowych [m2] 759 852 140 130 899 982
Liczba obiektow ustugowych 46 408 20 614 67 022
Liczba miejsc rozrywki i wypoczynku 6 260 1669 7 929

Zrédfo: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

Potencjaty ruchotwdrcze obliczono dla kazdej z motywacji podrézy. Formuty generacji okreslajgce
zalezno$¢ pomiedzy liczbg generowanych podrézy w rejonie (wielkoscig potencjatu produkgji i atrakgc;ji
rejonu) a przypisang kazdej z motywacji podrézy zmiennej objasniajgcej, opracowano osobno dla
mieszkancow Poznania i powiatu poznanskiego w podrézach do i z domu oraz tgcznie dla motywac;ji
podrézy niezwigzanej z domem.

W motywacji podrézy do i z domu, potencjaty rejondw obliczano jako iloczyn liczby mieszkancow
(ogotem lub odpowiedniej grupy wiekowej) i ich ruchliwosci, oddzielnie dla mieszkahcéw Poznania i
powiatu poznanskiego . W motywacji podrézy, niezwigzanej z domem, potencjaty rejonéw obliczono
jako iloczyn zmiennej objasniajgcej przypisanej do motywacji i jednostkowej liczby podrézy, jaka
generuje zastosowana w réwnaniu zmienna, np. miejsce pracy. W kolejnym kroku sporzgdzono tzw.
rownania generacji podrézy, okreslajgce zaleznos¢ (formute obliczeniowg) pomiedzy zmiennymi
objasniajgcymi a motywacjami podrozy.

Zestawienie liczby podrdzy realizowanych w dobie obliczonych w modelu generacji zestawiono w
ponizszej tabeli.

Tabela 1.3.2 Suma dobowych macierzy podrézy mieszkancéw aglomeracji poznanskiej

Podréze mieszkancow
Motywacja podrozy Poznania pomfiat.u aglom’era.\cj.i
poznarskiego poznarnskiej*
Dom - Praca (D-P) 228 897 152 036 459 310
Praca - Dom (P-D) 192 374 134918 394 541
Dom - Szkota (D-S) 10948 9 646 21732
Szkota - Dom (S-D) 9232 8441 18 609
Dom - Uczelnia (D-U) 15136 12 938 30 055
Uczelnia - Dom (U-D) 12 298 9793 23 652
Dom - Zakupy (D-Z) 42 659 36 598 79787
Zakupy - Dom (Z-D) 72 661 55030 128 579
Dom -Centrum Handlowe (D-CH) 19 606 7 060 27 264
Centrum Handlowe - Dom (CH-D) 37973 9312 48 388
Dom —Rozrywka + Wypoczynek (D-R+W) 26770 9999 39294
Rozrywka + Wypoczynek-Dom (R+W-D) 30863 13548 47 437
Dom - Inne (D-1) 84 349 59 305 146 349
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Inne - Dom (I-D) 70614 | 53 847 126 753
Niezwigzane z Domem (NzD) 208 004 213 364
Razem 1634 856 1805113
* z uwzglednieniem podrdzy imigrantdw i korekty potencjatow Starego Miasta
Zrédto: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

Rozkfad przestrzenny podrozy

Do odwzorowania rozktadu przestrzennego podrozy wewnetrznych po obszarze aglomeracji
poznanskiej przyjeto model grawitacyjny z funkcja przestrzeni opisang zaleznoscia:

fU)=a-U" eV

gdzie:
] - odlegto$¢ w linii prostej pomiedzy rejonami komunikacyjnymi [km],
a,b,c - parametry funkcji oporu, wyznaczone dla kazdej z motywacji podrézy.

Parametry funkcji estymowano za pomocg modutu Kalibri w programie VISUM w oparciu o rozkiad
dtugosci podrézy uzyskany z badan ankietowych gospodarstw domowych. Wyznaczono je oddzielnie
dla mieszkancéw Poznania i powiatu w motywacjach zwigzanych z domem, tgczgc motywacje
odwrotne, np. dom — praca i praca — dom, oraz bez podziatu mieszkancow dla podrézy niezwigzanych
z domem.

W modelu rozktadu przestrzennego podrézy imigrantdw zwigzanych z pracg wykorzystano funkcje
oporu wyznaczong dla podrézy mieszkancow aglomeracji zwigzanych z praca.

Przy takiej agregacji motywacji podrézy opracowano 16 réznych funkcji oporu przestrzeni. Wartosci
parametréw poszczegoélnych funkcji oporu zestawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 1.3.3 Parametry funkcji oporu przestrzeni dla poszczegdlnych motywacji podréozy
wewnetrznych

Mieszkancy Motywacja podrozy :arametry Lunkql oporcu R2
Dom - Praca 0,0700 -0,3290 -0,0640 0,9882
Praca - Dom 0,0700 -0,3290 -0,0640 0,9864
Dom - Szkota 0,1580 0,0000 -0,2480 | 0,8371
Szkota - Dom 0,1580 0,0000 -0,2480 | 0,8140
Dom - Uczelnia 0,1070 0,0000 -0,1480 | 0,8846
Uczelnia - Dom 0,1070 0,0000 -0,1480 0,8734
Poznania Dom - Zakupy 0,1700 -1,2010 -0,6490 0,9871
Zakupy - Dom 0,1700 -1,2010 -0,6490 0,9901
Dom - Centrum Handlowe 0,1430 0,0000 -0,2740 0,8120
Centrum Handlowe - Dom 0,1430 0,0000 -0,2740 0,8725
Dom - Rekreacja +Wypoczynek 0,1440 0,0000 -0,2680 | 0,8000
Rekreacja +Wypoczynek - Dom 0,1440 0,0000 -0,2680 | 0,8728
Dom - Inne 0,0940 -1,2600 -0,0060 0,9609
Inne - Dom 0,0940 -1,2600 -0,0060 0,9530
Dom - Praca 0,2174 -0,7258 -0,1898 0,9270
Praca - Dom 0,2174 -0,7258 -0,1898 0,9229
Dom - Szkota 0,0662 0,0000 -0,0624 | 0,4453
Szkota - Dom 0,0662 0,0000 -0,0624 | 0,3223
powiatu Dom - Uczelnia 1,0000 0,0000 0,0000 0,6160
L. Uczelnia - Dom 1,0000 0,0000 0,0000 0,5260
poznanskiego
Dom - Zakupy 0,2770 -1,1354 -0,3334 0,9715
Zakupy - Dom 0,2770 -1,1354 -0,3334 0,9813
Dom - Centrum Handlowe 0,1394 0,0000 -0,1325 0,1744
Centrum Handlowe - Dom 0,1394 0,0000 -0,1325 0,2465
Dom - Rekreacja +Wypoczynek 0,0812 0,0000 -0,1892 0,4286
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Rekreacja +Wypoczynek - Dom 0,0812 0,0000 -0,1892 0,4477

Dom - Inne 0,2618 -0,5406 -0,2676 0,8918

Inne - Dom 0,2618 -0,5406 -0,2676 0,8988

aglomeracji Dom —Praca - Dom 0,2480 | -0,2228 | -0,1927 | 0,9871
poznanskiej Niezwigzane z Domem 0,1416 | -0,9413 -0,1838 | 0,9828

Zrédto: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

Podziat zadan przewozowych.

Otrzymane w wyniku rozktadu przestrzennego macierze motywacyjne podrézy wewnetrznych
zwigzanych z domem mieszkancow Poznania i powiatu poznanskiego oraz imigrantow
zamieszkujgcych w aglomeracji zostaty odpowiednio zsumowane. Uzyskano w ten sposob 15 macierzy
motywacyjnych podrézy wewnetrznych w aglomeracji poznanskiej. Macierze te obejmujg podroze
odbywane réznymi srodkami transportu: pieszo, rowerem, samochodem i transportem zbiorowym.

Podziatu podrézy pomiedzy poszczegdlne srodki transportu wykonano w modelu podziatu zadan

przewozowych, ktéry sktadat sie z nastepujgcych etapdw:

= wydzielenie podrdzy pieszych,

= podziat podrézy niepieszych na podréze odbywane rowerem, transportem indywidualnym
(samochodem) i transportem zbiorowym.

Model podziatu zadan przewozowych zostat opracowany w podziale na motywacje:
e dom - praca — dom (D-P-D),
e dom - szkota — dom (D-S-D,
e dom — uczelnia - dom (D-U-D),
e podréze fakultatywne: dom — zakupy - dom (D-Z-D), dom — centrum handlowe — dom (D—CH-
D), dom —rozrywka + wypoczynek - dom (D — R+W - D), dom —inne - dom (D-I-D), niezwigzane
z domem (NzD).

Na podstawie wynikow badan ankietowych gospodarstw domowych wyznaczono zaleznosci pomigdzy
dtugoscig podrézy a udziatem podrézy pieszych w poszczegolnych motywacjach , fgczac motywacje
odwrotne, np. dom — praca, praca — dom.

Przyjeto nastepujgcy ksztatt funkcji wydzielenia podrézy pieszych:
1 2
U, = e_(E) dla motywacji podrézy zwigzanych ze szkota,

U, =ax e~¢*! dla pozostatych motywaciji podrozy,

gdzie:

Up — udziat podrézy pieszych na danej relacji podrozy,
a, ¢ — parametry modelu,

|- dlugosé podrozy.

Ze wzgledu na réznice sredniej ditugosci podrozy pieszej odbywanej po Poznaniu i w powiecie
poznanskim, ktére np. w motywacjach zwigzanych z zakupami wynoszg odpowiednio 1,0 kmi 1,9 km,
funkcje opracowano oddzielnie dla obszaru miasta Poznania i obszaru powiatu poznanskiego, pomijajac
ruch pieszy w relacji Poznan — powiat, ktéry wedtug badan ankietowych jest bardzo maty.
Wyznaczone parametry wydzielenia podrézy pieszych zestawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 1.3.4 Parametry funkcji wydzielenia podrézy pieszych w podziale na motywacje podrozy

Motywacja podrézy Obszar zarametry ﬂénkc“ R

Dom - Praca - Dom Poznan 1,25899 0,71107 0,9699
powiat poznanski 1,12368 0,84825 0,9516

Dom - Szkota - Dom Poznan + powiat poznanski - 2,04379 0,9097
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Dom - Uczelnia - Dom Poznan 1,99861 0,80858 0,9343
Dom - Zakupy - Dom Pozpar'] _ 1,20177 0,56057 0,9518
powiat poznanski 0,96066 0,34651 0,7903
Dom Centrum Handlowe - Dom Poznan + powiat poznanski 1,83000 0,80919 0,9610
Dom _Rekreacja +Wypoczynek - Dom | Poznan + powiat poznanski 1,07989 0,47422 0,9412
Dom - Inne - Dom Pozpar'] _ 0,98404 0,49253 0,9662
powiat poznanski 0,72165 0,33173 0,8485
Niezwiazane z domem Poznan 0,89808 0,59619 0,9328
powiat poznanski 0,51429 0,40102 0,6840

Zrédto:  "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

Do podziatu zadan przewozowych podrézy niepieszych na podréze wykonywane rowerem, transportem
indywidualnym, transportem zbiorowym wykorzystano modut Mode Choice, w ktérym na podstawie
okreslonej uzytecznosci poszczegdlinych srodkdéw transportu obliczane jest prawdopodobienstwo
wyboru tych srodkéw transportu dla kazdej pary rejonow.

Prawdopodobienstwo wyboru $rodka obliczane jest w modelu logitowym:

eUR

PR = U oUprr1oUpur ’

eUpPrt
PPrT = U oUPrT 1oUpur *

eUpur
Prut = SO Uprr 1 oUput *

gdzie:

Pr — prawdopodobiehAstwo wyboru roweru,

Pprr — prawdopodobiehAstwo wyboru transportu indywidualnego (samochodu),
Pput — prawdopodobienstwo wyboru transportu zbiorowego,

Ur—  uzytecznosé roweru,

Upir — uzytecznosé transportu indywidualnego (samochodu),

Urut — uzyteczno$é transportu zbiorowego.

Uzyteczno$¢ Srodka transportu jest definiowana jako kombinacja liniowa zmiennych, ktére opisujg
podréz wykonywang z wykorzystaniem tego srodka. Wyrazona jest wzorem:

Ugy = X a; x Zm,,

gdzie:

Usr — uzytecznos$¢ srodka transportu,
ai — parametr modelu,

Zm;i — zmienna modelu.

Jako zmienne dla okreslenia uzytecznosci poszczegoélnych srodkow transportu zastosowano macierze
wskaznikéw. Parametry modelu zostaty skalibrowane w procesie iteracyjnym, aby uzyskac jak
najwiekszg zgodnos¢ podziatu modalnego z podziatem wynikajgcym z badan ankietowych oraz
zgodnos$¢ rozktadu ruchu z pomiarami ruchu rowerowego, natezen ruchu samochodowego i potokéw
pasazerskich wykonanych w ramach etapu Il Opracowania.

Parametry modelu podziatu przewozowych zestawiono w tabeli ponizej.

Tabela 1.3.5 Parametry modelu podziatu zadan przewozowych

Srodek transportu Zmienna

Rower Czas przejazdu [min]

Transport indywidualny (samochéd) Czas przejazdu samochodem osobowym w sieci obcigzonej [min]

Sredni czas dojscia do samochodu w rejonie [min]
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Sredni czas odej$cia od samochodu w rejonie [min]

Stawka godzinowa optaty za parkowanie w strefie ptatnego postoju (SPP) w
Poznaniu dla podrézy w motywacji innej niz dom [zi]

Czas podrozy transportem publicznym [min]

Transport zbiorowy Sredni czas oczekiwania na pojazd na poczatku podrézy [min]

Zrédto:  "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

Srednie napetnienie samochodu osobowego w podrézach po obszarze aglomeracji przyjeto na
podstawie badan ankietowych gospodarstw domowych na poziomie 1,29 osoby/pojazd.

Model ruchu zewnetrznego oséb

Wiezby ruchu zewnetrznego w transporcie indywidualnym i zbiorowym zostaty opracowane oddzielnie.
Wielkos¢ i strukture rodzajowg ruchu tranzytowego samochoddéw osobowych opracowano na podstawie
pozyskanych danych BIG DATA [4] oraz pomiaréw natezenia ruchu samochodowego
przeprowadzonych na kordonie aglomeracji. Potencjaty ruchotwoércze rejonéw zewnetrznych dla ruchu
zrodtowego i docelowego samochoddéw osobowych wyznaczono z réznicy pomierzonych w
poszczegolnych przekrojach drogowych kordonu aglomeracji potokéw ruchu samochodéw osobowych
i natezeh tych pojazdéw w ruchu tranzytowego. W modelu ruchu zewnetrznego samochodéw
osobowych nie rozrézniano motywacji.

W transporcie zbiorowym wiezbe ruchu zewnetrznego dla aglomeracji poznanskiej przyjeto z modelu z
2013 r., ktérg nastepnie skorygowano za pomocg przeprowadzonych pomiaréw liczby pasazerow
wsiadajgcych/wysiadajgcych na przystankach i dworcach kolejowych w aglomeracji poznanskie;.

Rozktad ruchu na sie¢

Dla rozktadu potokoéw pasazerskich na sie¢ w transporcie zbiorowym zastosowano procedure wg
Rozktadu Jazdy, dla ktérej zdefiniowano logitowy model podziatu potokéw pasazerskich na wyszukane
spetniajgce okreslone kryteria Sciezki potgczen miedzyrejonowych.

U =e#R

gdzie:

U - udziat przydzielonego potoku pasazerskiego na potgczeniu pomiedzy rejonami,

£ =0,25 - parametr funkgcji,

R - opor, tzn. odczuwalny przez pasazera czas podrozy transportem zbiorowym dla $ciezki na

potgczeniu miedzy rejonami.

Do rozktadu ruchu na sie¢ ruchu samochodowego, wykorzystano procedure MultiEquilibrium
(réwnowazenia) z jednoczesnym stopniowym obcigzaniem macierzami czgstkowymi: 40%, 25%, 20%
oraz 15% sieci ruchem pojazdéw osobowych, dostawczych i ciezarowych. W modelu ograniczonej
przepustowosci wykorzystano funkcje oporu BPR3 dla poszczegdinych typéw odcinkdéw. Zestawienie
zastosowanych parametréw funkcji BPR3 przedstawiono w tabeli ponizej.
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Tabela 1.3.7 Parametry funkcji oporu odcinkéw

. I Predkos¢ Parametry funkcji oporu
Typ odcinka wedtug klasyfikacji VISUM Przep;stowo W ruchu odcinka
. . swobodnym
indeks nazwa (max [pOj/h] [km/h] a b c d
1,4 autostrada A 2x2 4700-4900 117-122 0,90-0,92 | 9 1 0,1
5 autostrada A 2x3 7200-7500 120-125 0,92 9 1 0,1
10,14 droga ekspresowa E 2x2 4300-4400 102-110 0,84-0,9 9 1 0,1
11,15 droga ekspresowa E 2x3 6600-6700 105-115 0,85-091| 9 1 0,1
gtébwna ruchu przyspieszonego
20,22,24 — 4100-4200 87-97 1,00-1,25| 9 1 0,2
Gp 2x2 bezkolizyjna
gtéwna ruchu przyspieszonego
21,23,25 — 6300-6500 90-100 0,95-125| 9 1 0,2
Gp 2x3 bezkolizyjna
gtébwna ruchu przyspieszonego
30,33,34,37 1000-2800 42-80 1,30-1,60 | 5-7 1 0,4
Gp 1x2 0 Gp 1x2+
gtébwna ruchu przyspieszonego
31,35,38 2200-3400 45-85 1,20-1,80 | 5-7 1 0,4
Gp 2x2
t6 h i
3236 | 2oWNarUChu prayspieszonego | 4543900 59-67 160200 | 57 | 1 | 04
Gp 2x3
40,41,43,44 | |, .
4647495 gtéwna G 1x2 i G 1x2+ 700-3100 34-75 1,30-3,30 | 5-7 1 0,6
53,54,56,57 | gtdwna GZ" 1x2 i GZ" 1x2+ 600-1550 31-41 1,30-1,70 | 5 1 0,6
42,45,48,51 | gtdbwna G 2x2 2000-3200 42-80 1,40-2,20 | 5-7 1 0,6
55,58 gtowna GZ* 2x2 1600-1700 37-43 1,40-1,60 | 5-7 1 0,6
28,29 gtéwna G 2x3 2800 52-55 1,40-1,60 | 5-7 1 0,6
83,84,86,87 | zbiorcza ZG" 1x2 i ZG" 1x2+ 600-1550 31-41 1,40-2,00| 5 1 0,7
62666176396;1 zbiorcza Z 1x2 i Z 1x2+ 500-2300 27-75 1,40-3,80| 5 1 0,7
85,88 zbiorcza ZG" 2x2 1600-1700 37-43 1,60-2,00| 5 0,7
62,65,68,71 | zbiorcza Z 2x2 1400-2400 32-77 1,60-369| 5 0,7
72-79 lokalna L 1x2 o L 1x2+ 360-1000 25-34 1,80-2,00| 5 1

*GZ-gtéwna o parametrach ulicy Z,
**7G-zbiorcza o parametrach ulicy G

Zrédto: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

1.4 Kalibracja i walidacja modelu ruchu (popytu) dla roku bazowego (rok 2019)

Do kalibracji i weryfikacji modelu ruchu wykorzystano pomiary natezenia ruchu samochodowego oraz
napetnien pojazdéw transportu zbiorowego oraz pomiary ruchu rowerowego wykonane w ramach
opracowania ,Pomiar ruchu rowerowego na ulicach Poznania” - TAXCO Consulting; Poznan 2018.

W tabelach ponizej zestawiono poréwnanie pomierzonych potokéw samochodowych oraz pasazerskich
z uzyskanymi w rozktadzie ruchu przed i po kalibracji modelu (TFlow Fuzzy) w dobie oraz w godzinach
szczytu.

Tabela 1.4.1 Poréwnanie wynikéw rozkfadu ruchu samochodowego przed i po kalibracji modelu
z wynikami pomiaréw na kordonach/ekranach [pojazdy/doba].

typ . Rodzaj kordonu/ekran
. pomiar/model -
pojazdu kordon kordon miasta [kordon centralny| ekran Warty
pomiar 207 041 381 006 232 413 260 058
samochaod
osobowy del przed 207 239 362 561 187 566 273 346
mode
po kalibracji 206 353 382175 229 550 261 190
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. pomiar 32 850 32 798 11 904 23758
samochod przed 32864 32837 17 392 27083
dostawczy | model

po kalibracji 32682 32707 12 132 23 450
h pomiar 52 849 22 420 1339 25 696
sgmoc od przed 52 854 23911 1206 23 209
cigzarowy model
po kalibracji 55137 23048 1438 23418
Zrédto: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

Tabela 1.4.2 Poréwnanie wynikéw rozktadu dobowych potokéw w transporcie zbiorowym i
podrézy rowerowym z wynikami pomiaréw [pojazdy/doba].

. Model
Typ transportu Pomiar orzed Kalibracja 0o Kalibracji
Transport zbiorowy 513 989 473 308 490 990
Rower 107 239 106 464 -

Zrodfo:

"Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

Tabela 1.4.3 Poréwnanie wynikéw rozktadu dobowych potokéw w transporcie zbiorowym na
dworcach, stacjach PKP oraz na Dworcu PKS. [pas./doba].

Typ transportu Pomiar Model
P P przed kalibracja po kalibracji
Transport zbiorowy [pas/dobal wsiada | wysiada | wsiada wysiada wsiada | wysiada
39 327 39 446 41 478 40 345 39 586 39412

Zrodfo:

"Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

W wyniku kalibracji modelu ruchu w godzinach szczytu, wprowadzono korekte udziatéw godzin szczytu

wyznaczonych

na podstawie badan
zmniejszajgce udziaty godzin szczytu wynosza:

ankietowych.

Zastosowane wspotczynniki

korygujace,

o dla godziny szczytu porannego 0,600 dla podrézy samochodem oraz 0,636 dla podrézy

transportem zbiorowym po aglomeraciji,

e dla godziny szczytu popotudniowego 0,770 dla podrézy samochodem oraz 0,788 dla podrézy

transportem zbiorowym po aglomeraciji.

Tabela 1.4.4 Poréwnanie wynikéw rozktadu ruchu samochodowego z wynikami pomiaréw na
kordonach/ekranach w godzinach szczytu [pojazdy/h]

Rodzaj Typ pojazdu
kordonu/ekra | Godzina szczytu samochéd osobowy | samochdd dostawczy | samochdd ciezarowy
n pomiar model pomiar model pomiar model
Szezyt 13 568 13 632 2112 2119 2738 2737
kordon poranny
powiatowy Szezyt 16961 | 16961 2172 2157 2890 2962
popotudniowy
Szezyt 30 394 28 350 2347 2146 1343 1218
. poranny
kordon miasta Szcavt
y 27 350 28 758 2 005 1898 1015 1242
popotudniowy
Szezyt 15931 13 354 892 1143 109 64
kordon poranny
centralny Szezyt 16 176 14 792 612 979 55 69
popotudniowy
Szezyt 19293 | 21659 1706 1866 1357 1213
ekran Warty pSzcz ty
Y 19 448 22 613 1323 1642 1267 1248
] popotudniowy
Zrédfo: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.
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15 Prognozy ruchu — zatlozenia
1.5.1 Prognostyczne modele sieci transportowych

Zatozono trzy okresy prognostyczne:

. krétkoterminowy do 2023 r.
. Srednioterminowy do 2030 r.
. diugoterminowy do 2050 r.

Okres krétkoterminowy charakteryzuje sie zakonczeniem inwestycji obecnie realizowanych a takze
projektowanych bedacych w stadium zaawansowania pozwalajgcym sgdzié¢, ze do kohca roku 2023
inwestycje te zostang zakonczone. Dotyczy to zaréwno inwestycji transportowych, ale réwniez miedzy
innymi budowy osiedli mieszkaniowych i budynkéw biurowych. Okres ten obejmuje rozdanie srodkéw z
funduszy unijnych 2014-2020 plus 3 lata (realizacja inwestycji).

Okres srednioterminowy obejmuje rozliczenie kolejnego rozdania srodkéw z funduszy unijnych, ktére
najprawdopodobniej obejmie lata 2021-2027 plus 3 lata (realizacja inwestycji). W okresie tym zakfada
sie realizacje obowigzujgcych na dzien dzisiejszy planéw miejscowych.

Okres dlugoterminowy charakteryzuje sie realizacjg planéw zawartych w obowigzujgcym Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Poznania. Jest to horyzont
czasowy, umozliwiajgcy analize skutkéw odlegtych w czasie inwestycji o duzym znaczeniu, jak réwniez
polityki zagospodarowania przestrzennego. Pozwala okresli¢ zagrozenia i szanse jakie wynikajg z
dtugoletnich trendéw demograficznych czy motoryzacyjnych.

Prognostyczne sieci transportu publicznego aglomeracji poznanskiej opracowano dla 3 podstawowych
horyzontéw prognostycznych, na rok: 2024, 2030 oraz 2050. Rozwdj sieci uktadu drogowo-ulicznego
oraz rozwdj sieci transportu zbiorowego zatozony do badan, sporzgdzono w oparciu 0 dokumenty
strategiczne Miasta Poznania takie jak: Wieloletnia Prognoza Finansowa, Strategia Rozwoju Miasta
Poznania 2020+, Plan Transportowy dla m. Poznania, SUIKZP. Uwzgledniono takze zapisy zawarte w
Strategii Rozwoju Powiatu Poznanskiego do 2030 r., wieloletnich prognozach finansowych powiatu
poznanskiego i gmin powiatu oraz dokumentach dotyczacych rozwoju uktadu drogowego w obszarze
aglomeracji, w szczegdélnosci planow GDDKIA dotyczacych budowy drég ekspresowych. Dla
poszczegodlnych lat prognoz przyjeto realizacje inwestycji transportowych, ktoérych zestawienie
Zamieszczono ponizej.

Zalozenia rozwoju sieci transportu zbiorowego

A. Sie¢ transportu szynowego

Do roku 2023
e budowa przystankow kolejowych: Poznan Podolany, Ziotniki Os. Grzybowe,
e program Centrum - etap | — przebudowa tras tramwajowych w ul. SW. Marcin, Al.
Marcinkowskiego — Pl.Wolnosci , 27 Grudnia wraz z uspokojeniem ruchu w centrum
miasta — inwestycja stanowigca projekt objety niniejszg analiza

e program Centrum - etap Il - budowa trasy tramwajowej wraz z uspokojeniem ruchu
samochodowego w ul. Ratajczaka — inwestycja stanowigca projekt objety niniejsza
analiza

e budowa trasy tramwajowej na Naramowice - etap I: Naramowice — Wilczak,

e modernizacja torowisk w ul. Wierzbiecice i ul. 28 Czerwca 1956 r,

e przebudowa trasy tramwajowej: Kérnicka - os. Lecha - rondo Zegrze wraz z budowg odcinka
trasy tramwajowej od Ronda Zegrze do ul. Unii Lubelskiej,
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uruchomienie kolei metropolitalnej PKM.

Lata 2024 — 2030

budowa potgczenia kolejowego: Poznan Gtéwny — Lawica,

budowa trzeciego toru miedzy Poznan Wschéd - Poznan Gtéwny,

budowa przystankéw kolejowych: Poznah Uniwersytet, Poznan Grudzieniec, Poznan Przelot,
Poznan Swierczewo i Poznan tawica, Poznan Mitostowo, Poznan Zawady, Poznan Jezyce,
Poznan Hetmanska, Poznan Battycka, Poznan Zegrze, Poznan Franowo, Poznan Antoninek,
Poznan Naramowice oraz budowa tgcznicy kolejowej miedzy liniami 354 i 395 (Strzeszyn)
budowa potgczenia tramwajowego wzdtuz ul. Dgbrowskiego do tzw. Bramy Zachodniej,
budowa potgczenia tramwajowego wzdtuz ul. Dgbrowskiego od tzw. Bramy Zachodniej do ulicy
Przelot,

budowa potgczenia tramwajowego wzdtuz ul. Grochowskiej pomiedzy ul. Grunwaldzkg a ul.
Hetmanska,

budowa potgczenia tramwajowego do os. Kopernika (ul. Arciszewskiego — ul. Promienista),
budowa potgczenia tramwajowego od ulicy Towarowej do obszaru na Wolnych Torach,
budowa trasy tramwajowej na Naramowice etap Il (Wilczak — Mate Garbary),

budowa rozjazdu miedzy torowiskami w ul. 27 Grudnia i ul. Mielzynskiego,

budowa potgczenia tramwajowego z Petli Debiec do skrzyzowania ulic: 28 Czerwca 1956 r. i
Dolna Wilda,

budowa potgczenia tramwajowego do Marcelina.

Lata 2030 — 2050

budowa potgczenia kolejowego do Tarnowa Podgdrnego,

budowa przystanku kolejowego Poznan Druskiennicka,

rozwdj systemu PST w kierunku Lubonia

budowa potgczenia tramwajowego z dworcem kolejowym Poznah Wschod,

budowa potgczenia tramwajowego wzdtuz ul. Nowowiejskiego i ul. Solnej wraz z budowag
odcinka ul. 3 Maja i ul. Mtynskiej oraz potgczeniem w ul. Ratajczaka od ul. 27 Grudnia do ul.
Swiety Marcin - kierunek na potudnie,

budowa potgczenia tramwajowego w ul. Garbary na odcinku ul. Mate Garbary — Plac
Bernardynski,

przedtuzenie trasy tramwajowej na Wolnych Torach do ul. Hetmanskiej,

budowa potgczenia tramwajowego do przystanku kolejowego Poznarh Junikowo,

budowa potgczenia tramwajowego wzdtuz ul. Grochowskiej i ul. Szpitalnej miedzy ulicami
Grunwaldzkg i Dgbrowskiego,

budowa potgczenia tramwajowego w ul. Szylinga,

budowa potgczenia tramwajowego na Garaszewo,

budowa potgczenia tramwajowego wzdtuz ul. Niestachowskiej i ul. Matopolskiej, miedzy ul.
Dabrowskiego a ul. Wotynska,

wydtuzenie trasy tramwajowej na Podolany,

potgczenie tramwajowe na przedtuzeniu ul. Winogrady przez pdinocny obszar Ostrowa
Tumskiego,

budowa trasy tramwajowej na Naramowice etap IV (nha Rubiez),

wydtuzenie PST na Kampus UAM na Morasku.

Harmonogram planowanego rozwoju sieci tramwajowej w Poznaniu zamieszczono rowniez na rysunku

1511
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Rysunek 1.5.1.1 Planowany harmonogram realizacji budowy i przebudowy tras tramwajowych.
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Legenda

do 2023 r.
— 2024 - 2030
2031 - 2050

mm——— |nwestycja

Zrédfo: Opracowanie wiasne.
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B. Sie¢ autobusowa

Do roku 2023

rozszerzenie sieci autobusowej na ulice Folwarczna od ulicy Klenowskiej do ulicy Piwnej,
rozszerzenie sieci autobusowej na ulice Cmentarna, Owcza,

rozszerzenie sieci autobusowej na ulice Smoluchowskiego, Kamiennogérska, Dziewinska,
Perzycka,

rozszerzenie sieci autobusowej na ulice Unii Lubelskiej, Gotezycka, Folwarczna.

Lata 2024 — 2030

rozszerzenie sieci autobusowej na wiadukt w ciggu ul. Szwajcarskiej do ul. Kobylepole,
rozszerzenie sieci autobusowej na ulice ulice: Kosowska, Szczawnicka i Horacego dla linii
dowozacych do przystanku kolejowego Poznan Podolany,

rozszerzenie sieci autobusowej na ulice ulice: Darniowa i Zielinska w Swarzedzu.

potgczenie autobusowe Dopiewo Dworzec PKP - Tarnowo Podgdrne - Rokietnica Dworzec
PKP,

potaczenie autobusowe Kleszczewo - Swarzedz Rynek,

potgczenie Steszew Dworzec Kolejowy - Puszczykowo Szpital,

potgczenie Mosina Dworzec Kolejowy - Kérnik Oaza.

Lata 2030 — 2050

szybkie potgczenie autobusowe w ciggu ulic Bolestawa Krzywoustego, Krélowej Jadwigi,
Towarowej do dworca PKP Poznan Gtéwny,

szybkie potgczenie autobusowe w ciggu ulicy Bukowskiej miedzy Portem Lotniczym tawica a
Dworcem PKP Poznan Gtéwny.

Zalozenia rozwoju sieci drogowej.

Do roku 2023

przebudowa ukfadu komunikacyjnego zwigzanego z obstuga spalarni — ul. Gdynska, odcinek
poza Poznaniem,

budowa ul. Folwarcznej (Program ,Poznan Rataje-Franowo”),

budowa drogi ekspresowej S5 na odcinku Poznan Zachdd — Wronczyn,

przebudowa obwodnicy autostradowej A2 na odcinku Poznan Zachdd — Poznan Krzesiny —
budowa trzeciego pasa ruchu,

przebudowa uktadu komunikacyjnego w ciggu drogi krajowej nr 92 — most Lecha,

Program Centrum, etap | uspokojenie ruchu w ulicach: Swiety Marcin, Fredry, Mielzyrskiego,
27 Grudnia, pl. Wolnosci, Towarowa,

Program Centrum, etap Il uspokojenie ruchu samochodowego w ul. Ratajczaka,

przebudowa uktadu komunikacyjnego w ciggu drogi krajowej nr 92 — wezet Poznan Wola
(projekt komplementarny z projektem PKP PLK przebudowy linii kolejowej E59),

przebudowa uktadu komunikacyjnego w ciggu drogi krajowej nr 92 — wezet Koszalinska wraz z
wiaduktem nad linig kolejowg Poznan-Pita,

budowa ul. Nowa Naramowicka,

budowa tunelu w ciggu ul. Grunwaldzkiej pod linig kolejows,

budowa ul. Sw. Wawrzynica na odcinku ul. Niestachowska — ul. Ko$cielna,

budowa tunelu pod torowiskiem kolejowym w Kostrzynie wraz z uktadem drogowym,

budowa tunelu pod torowiskiem kolejowym w Kobylnicy,

budowa tunelu pod torowiskiem kolejowym w Swarzedzu,

budowa obwodnicy Swarzedza — Etap |,

budowa wschodniej obwodnicy Tarnowa Podgdrnego,

przebudowa wiaduktu w ciggu ul. Gotezyckiej,
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e rozszerzenie strefy ptatnego parkowania na obszarze tazarza i Wildy.

Lata 2024 — 2030
e budowa mostu przez Warte tgczgcego Lubon i Czapury,
e budowa ul. Nowe Kotowo i ul. Wotczynskiej,
e przebudowa ul. Obornickiej,
e budowa ul. Nowa Stoinskiego,
e budowa pozostatego odcinka ul. Sw. Wawrzynca,
e przebudowa ul. Dolna Wilda,
e budowa fragmentu Ill ramy komunikacyjnej od ul. Hetmanskiej do ul. Krzywoustego,
e budowa obwodnicy Swarzedza — Etap Il i lll,

Lata 2030 — 2050
e budowa ul. Dolna Gtogowska wraz z przej$ciem przez tory kolejowe,
e budowa mostu Berdychowskiego wraz z elementami Ringu Stubbena, w tym ul. Ewangelicka,
e budowa odcinka lll Ramy miedzy weztami Maya i Krzywoustego,
e budowa odcinka Ill Ramy miedzy weztami Krzywoustego i Antoninek oraz Antoninek — Bogucin,
e budowa odcinka lll Ramy miedzy weztami Bogucin i Naramowicka oraz Naramowicka — Wola,
e budowa odcinka Il Ramy miedzy weztami Wola i Gérczyn,
e budowa odcinka Il Ramy miedzy weztami Gérczyn i Maya,
e budowa przediuzenia ul. Arciszewskiego,
¢ budowa pdtnocnego odcinka | Ramy,
e budowa ul. Nowe Radojewo,
¢ budowa ul. Nowa Zagajnikowa,
¢ budowa obwodnicy Suchego Lasu (wylot w strone Obornik),
e budowa pdtnocnego odcinka IV Ramy Ztotniki - Uzarzewo,
e budowa wschodniego odcinka IV Ramy Uzarzewo - Kleszczewo,
e budowa ul. Nowa Opolska,
e budowa ul. Nowa R. Maya,
e budowa ul. Silniki,
e budowa tzw. Ringu wokot Centrum,
¢ budowa sieci drog na Wolnych Torach,
¢ budowa pozostatych ulic nizszej klasy zaplanowanych w SUIKZP.

Harmonogram planowanego rozwoju sieci drogowo - ulicznej w Poznaniu zamieszczono réwniez na
rysunku 1.5.1.2
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Rysunek 1.5.1.2 Harmonogram planowanego rozwoju sieci drogowo - ulicznej w Poznaniu.

Legenda

do 2023 r.
— 2024 - 2030
2031 - 2050

e |nwestycja

Zrédfo: Opracowanie wiasne.
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1.5.2 Prognozy popytu

Zatozono trzy okresy prognostyczne:

. krétkoterminowy do 2023 r.
. Srednioterminowy do 2030 r.
. diugoterminowy do 2050 r.

Okres krétkoterminowy charakteryzuje sie zakonczeniem inwestycji obecnie realizowanych a takze
projektowanych bedacych w stadium zaawansowania pozwalajgcym sadzi¢, ze do roku 2023 inwestycje
te zostang zakonczone. Dotyczy to zaréwno inwestycji transportowych, ale réwniez miedzy innymi
budowy osiedli mieszkaniowych i budynkéw biurowych. Okres ten obejmuje rozdanie srodkéw z
funduszy unijnych 2014-2020 plus 3 lata (realizacja inwestycji).

Okres srednioterminowy obejmuje rozliczenie kolejnego rozdania $rodkéw z funduszy unijnych, ktére
najprawdopodobniej obejmie lata 2021-2027 plus 3 lata (realizacja inwestycji). W okresie tym zakfada
sie realizacje obowigzujagcych na dzieh dzisiejszy planéw miejscowych.

Okres dilugoterminowy charakteryzuje sie realizacjg planéw zawartych w Studium Uwarunkowan i
Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Poznania. Jest to horyzont czasowy,
umozliwiajgcy analize skutkdéw odlegtych w czasie inwestycji o duzym znaczeniu, jak réwniez polityki
zagospodarowania przestrzennego. Pozwala okresli¢ zagrozenia i szanse jakie wynikajg z dtugoletnich
trendéw demograficznych czy motoryzacyjnych.

Prognoza dla okreséw $rednio- i dtugoterminowego zostata opracowana w podziale na dwa
scenariusze:

¢ Umiarkowany — jego gtéwnym zatozeniem jest przyjecie liczby ludnosci w Poznaniu zgodnie z
.Prognozg demograficzng dla poznanskich jednostek pomocniczych — osiedli do 2050 r.”, ktéra
w 2050 r. zaktada w blisko 10% mieszkancow Poznania wiecej w stosunku do prognozy GUS.
Liczba ludnosci w catej aglomeracji poznanskiej opiera sie na prognozach GUS.

e Dynamiczny — jego gtdbwnym zatozeniem jest oszacowanie liczby ludnosci zaréwno dla
Poznania jak i dla gmin powiatu poznanskiego wedtug danych prognostycznych GUS, gdzie
proces suburbanizacji i starzenia sie spoteczenstwa jest znacznie szybszy. Poznan traci wiecej
ludnosci na korzy$¢ powiatu poznanskiego.

Dla celéw niniejszej analizy, przyjeto scenariusz umiarkowany, zaktadajgcy w istocie zwiekszone
obcigzenie ruchem sieci komunikacyjnej Poznania z tytutu ruchliwosci jego mieszkancéw, kosztem
mniejszej liczby podrdzy zewnetrznych tj. realizowanych w relacji ,powiat — miasto”. Scenariusz ten, w
istocie, realizuje réwniez zwiekszone zapotrzebowanie na ustugi transportu publicznego w Poznaniu.
Zalecane jest, aby w analizach ekonomicznych dla inwestycji transportowych na terenie miasta
Poznania stosowac prognozy oparte na scenariuszu umiarkowanym, charakteryzujgcym sie mniejszym
spadkiem liczby podrézy w Poznaniu.

Prognoza zmiennych objasniajacych

W fazie generacji ruchu prognozie poddano zaréwno wielkosci zmiennych objasniajgcych jak i
odpowiadajgce im wspdtczynniki przeliczeniowe. Zmiennymi objasniajgcymi w modelu sa:
. liczba ludnosci,

. liczba ludnosci w wieku 0-18 lat,

. liczba ludno$ci w wieku 19-24 lat,

. liczba ludnosci w wieku produkcyjnym,

. liczba imigrantéw z zagranicy,

. liczba miejsc pracy,

. liczba miejsc pracy w ustugach,

. liczba miejsc nauki w szkotach ponadpodstawowych,
. liczba miejsc nauki na uczelniach,

. liczba sklepow,
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. powierzchnia ogdélna centrow handlowych,
. liczba obiektow ustugowych,
. liczba obiektow zwigzanych z rozrywka i wypoczynkiem.

Prognoza zmiennych objasniajacych zwigzanych z ludnoscig wykonana zostata na bazie prognozy

demograficzne;j

GUS oraz dokumentu

.Prognoza demograficzna dla poznanskich jednostek

pomocniczych — osiedli do 2050 r.” opracowanego na zlecenie Wydziatu Rozwoju Miasta Urzedu Miasta

Poznania. Ponizej

w tabeli

zilustrowano zestawienie wszystkich zmiennych objasniajgcych

stanowigcych zatozenia do prognoz ruchu sporzadzonych dla scenariusza umiarkowanego zmian
demograficznych w Poznaniu i Powiecie Poznanskim. Szczegétowe zasady i zatozenia przyjete do
wyliczen i prognoz zmiennych objasniajgcych, opisano w opracowaniu "Badanie ankietowe i
aktualizacja modelu ruchu - ” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r."

Tabela 1.5.2.1 Zmienne objasniajace w poszczegdblnych latach (stan istniejacy i prognozy)

2030 r. 2050 r.
Zmienna Obszar Stan istniejacy 2023 . Scenariusz Scenariusz
umiarkowany umiarkowany
liczba mieszkafcow Poznan 538 633 518 783 491 972 428 079
oadtem powiat poznanski 381 626 422 755 462 119 539 046
9 aglomeracja poznanska 920 259 941 538 954 091 967 125
liczba mieszkancéw w Poznan 92 240 92 380 96 398 73 615
wieku 0-18 powiat poznanski 89 892 102 022 86 704 95 838
aglomeracja poznanska 182 132 194 402 183 102 169 453
liczba mieszkancow w Poznan 30 364 24 736 34 255 30 633
wieku 19-24 lat powiat poznanski 23 706 26 151 24 652 21 568
aglomeracja poznanska 54 070 50 888 58 907 52 201
liczba mieszkancow w Poznan 302 090 276 084 284 358 226 360
wieku produkevinym powiat poznanski 235 786 250 140 255 361 248 902
P yiny aglomeracja poznanska 537 876 526 225 539 719 475 262
Liczba imiarantow z Poznan 72 500 72 500 72 500 72 500
zagre?nicy powiat poznanski 23010 23 010 23 010 23 010
aglomeracja poznanska 95 510 95 510 95 510 95 510
Liczba miejsc nauki w Poznan 29 077 29121 30 388 23 206
szkotach powiat poznanski 3676 4172 3546 3919
ponadpodstawowych aglomeracja poznanska 32 753 33293 33933 27 125
Liczba mieisc nauki w Poznan 110 346 110 346 110 346 110 346
szkotach JW veszych powiat poznanski 0 0 0 0
aglomeracja poznanska 110 346 110 346 110 346 110 346
Poznan 345 151 345 150 345 150 345 150
Liczba miejsc pracy powiat poznanski 173 936 173 936 173 936 173 936
aglomeracja poznanska 519 086 519 086 519 086 519 086
Liczba mieisc pracy w Poznan 145 077 145 076 145 076 145 076
us,‘ul acﬂ y powiat poznanski 58 483 58 483 58 483 58 483
9 aglomeracja poznanska 203 560 203 559 203 559 203 559
Poznan 27 187 26 547 25 862 23 998
Liczba sklepéw powiat poznanski 14 374 15108 15814 17 280
aglomeracja poznanska 41 561 41 656 41 676 41 278
Powierzchnia centréw Poznan 759 852 759 852 759 852 759 852
handlowvch powiat poznanski 140 130 140 130 140 130 140 130
Wy aglomeracja poznanska 899 982 899 982 899 982 899 982
Liczba obiektéw Poznan 46 408 45 597 43 757 39 255
ustugowvch powiat poznanski 20614 22727 24 769 28 863
gowy aglomeracja poznanska 67 022 68 324 68 526 68 119
Liczba mieisc rozrvwki i Poznan 6 260 6 263 6 263 6 263
ICzba MIEJSC rOZIyWKI 1 [0 iat poznanski 1669 1671 1671 1671
wypoczynku

aglomeracja poznanska 7929 7934 7934 7934

Zrédio:
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Prognoza ruchliwosci mieszkancow aglomeraciji poznanskiej.

Ze wzgledu na prognozowane zmiany w strukturze wiekowej mieszkancéw Poznania i powiatu
poznanskiego, w prognozie wprowadzono korekty ruchliwosci dla podrézy fakultatywnych,
ktore zestawiono w tabeli ponize;.

Tabela 1.5.2.2 Wspédfczynniki zmian ruchliwos$ci w horyzontach prognozy dla scenariusza
umiarkowanego prognozy demograficznej w Poznaniu i Powiecie Poznanskim

Wskaznik zmiany ruchliwosci w podrézach fakultatywnych

Horyzont Scenariusz zwigzanych z domem i .
prognozy | demograficzny mieszkancow niezwigzanych
mieszkancow Poznania . s L zdomem
powiatu poznanskiego
2023 1,012 1,013 0,988
2030 umiarkowany 0,974 1,105 0,990
2050 umiarkowany 1,018 1,184 0,951

Zrédto:  "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

Prognoza ruchu zewnetrznego

Prognoze ruchu zewnetrznego wykonano niezaleznie dla transportu zbiorowego i ruchu
samochodowego. Prognoze zewnetrznego ruchu samochodowego: tranzytowego oraz docelowo —
zrédtowego wykonano z zastosowaniem wskaznikéw wzrostu ruchu obliczonych na podstawie prognozy
wzrostu wskaznika PKB oraz wskaznikéw elastycznosci dla poszczegoinych grup pojazdéw zgodnie z
metodykg wskazang przez GDDKIA. Dla ruchu tranzytowego zastosowano wskazniki wzrostu dla
Polski, a dla ruchu docelowo — zrédtowego wskazniki dla podregionéw NTS2: m. Poznan i
poznanskiego. Przyjete w prognozie ruchu zewnetrznego wskazniki wzrostu ruchu samochodowego
zestawiono w tabelach ponizej.

Tabela 1.5.2.3 Zestawienie wskaznikéw wzrostu ruchu samochodowego docelowo —
Zrédiowego dla horyzontéw prognozy.

Typ pojazdu Wskaznik wzrostu ruchu w latach
2019 - 2023 2019 - 2030 2019 - 2050
Samochéd osobowy 1,1203 1,3444 2,0084
Samochéd dostawczy 1,0484 1,1309 1,3359
Samochdd ciezarowy 1,1369* 1,3999* 2,2311*

*$rednia wazona na podstawie struktury rodzajowej samochodéw ciezarowych wedtug pomiaréw natezenia ruchu na kordonie
aglomeracji wykonanych w 2019 r.
Zrédto: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

Tabela 1.5.2.4 Zestawienie wskaznikéw wzrostu ruchu samochodowego tranzytowego dla
horyzontéw prognozy.

Typ pojazdu Wskaznik wzrostu ruchu w latach
2019 - 2023 2019 - 2030 2019 - 2050
Samochdd osobowy 1,1047 1,2880 1,8329
Samochdd dostawczy 1,0422 1,1108 1,2858
Samochdd ciezarowy 1,1190* 1,3329* 2,0052*

*$rednia wazona na podstawie struktury rodzajowej samochodéw cigzarowych wedtug pomiaréw natgzenia ruchu na kordonie
aglomeracji wykonanych w 2019 r.

Zrédto: "Badanie ankietowe i aktualizacja modelu ruchu” — BIT sp.j., PBS — listopad 2019 r.

Po poréwnaniu danych o SDR (pomiary z lat 2015-2018) na autostradzie A2 pozyskanych z Autostrady
Wielkopolskiej oraz pomiaru natezenia ruchu samochodowego na Moscie Ballenstaedta
przeprowadzonego w 2019 r., stwierdzono, ze utrudnienia wynikajgce z rozbudowy autostrady do
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przekroju 2x3 odcinka pomiedzy weztami Poznan Zachdéd — Poznan Krzesiny nie przektadajg sie na
spadek ruchu zewnetrznego w stosunku do aglomeracji poznanskiej na autostradzie. Prognoze
zewnetrznego ruchu pasazerskiego wykonano w oparciu o wskazniki wzrostu oparte na prognozie
wzrostu PKB, czyli w analogiczny sposéb jak prognoze ruchu docelowo-zrédtowego samochodow
osobowych.

Definicja wariantéw poddanych analizie ruchu oraz kluczowe zatozenia réznigce wariant WO od W1 i
prowadzgce do skrocenia czasu podrozy dotychczasowych uzytkownikow transportu publicznego oraz
do przejecia czesci uzytkownikéw transportu prywatnego (samochdd osobowy i rower) przez transport

publiczny.

Analizie poddano dwa warianty uktadu tras, marszrut oraz rozktadéw jazdy linii tramwajowych tj.

e wariant inwestycyjny W1 — zakiadajgcy tgczng realizacje projektéw ,Centrum 17 oraz
,Centrum 2”; projekty te obejmujg przebudowe trasy tramwajowej w ciggu ulic Sw. Marcin — Al.
Marcinkowskiego — Pl. Wolnosci — 27 Grudnia oraz budowe nowej trasy tramwajowej w ul.
Ratajczaka; dodatkowo w ramach projektu zaktada sie budowe nowych przystankéw
tramwajowych oraz przebudowe kluczowych weztéw rozjazdowych takich jak Towarowa / Sw.
Marcin, Mielzynskiego / 27 Grudnia czy Wierzbiecice / Kr. Jadwigi polegajgcg na dodaniu
nowych relacji rozjazdowych i tym samym umozliwiajgcg poprowadzenie nowych marszrut linii
tramwajowych obstugujgcych centrum miasta; oprécz powyzszych zmian, zakfada sie réwniez
wprowadzenie rozwigzan technicznych powodujgcych uspokojenie ruchu samochodowego w
obszarze projektu; zaktada sie realizacje powyzszych inwestycji przy rownoczesnej realizacji
innych inwestycji rozwojowych w transporcie publicznym i indywidualnym, zakfadanych w
poszczegodlnych horyzontach prognoz ruchu.

e wariant bezinwestycyjny WO - zaklada brak realizacji powyzszych inwestycji przy
réwnoczesnej realizacji innych inwestycji rozwojowych w transporcie publicznym i
indywidualnym, zaktadanych w poszczegdlnych horyzontach prognoz ruchu.

Zaktadane zmiany w marszrutyzacji linii tramwajowych w obszarze centrum miasta, wprowadzone po
realizacji projektu oraz przyjety ukfad tych linii funkcjonujgcy bez realizacji projektu, we wszystkich
horyzontach prognozy ruchu, zilustrowano na ponizszych rysunkach. Na rysunku 1.5.2.1, zilustrowano
wytgcznie te linie prowadzace przez centrum miasta, ktére zmienig swojg marszrutyzacje w wyniku
realizacji projektu. Na kolejnych rysunkach od 1.5.2.2 do 1.5.2.4 przedstawiono przebieg wszystkich linii
tramwajowych w obszarze centrum, istniejgcy w roku bazowym 2019, oraz zaplanowany w roku
uruchomienia projektu tj. w 2024 roku w stanie z realizacjg przedmiotowej inwestycji oraz bez tej
realizaciji.

Na rysunku 1.5.2.5 zilustrowano lokalizacje istniejgcych przystankéw tramwajowych przewidzianych do
przebudowy oraz nowych przystankéw tramwajowych przewidzianych do budowy w projekcie.
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Stan 2030 — wariant WO (bez inwestycji)
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W wyniku realizacji projektow Centrum 1 oraz Centrum 2 zakfada sie nastepujgce zmiany realizacji
pracy przewozowej taboru tramwajowego w godzinie szczytu porannego:

Tabela 1.5.2.5 Zestawienie zmian pracy przewozowej taboru tramwajowego dla horyzontéw
prognozy w projektach Centrum 1 oraz Centrum 2 dla godziny szczytu porannego.

Rok Zmiana pracy transportowej tramwajow [pockm/h]
projekt "Centrum 1" projekt "Centrum 2" Razem projekty "Centrum"
2019 0,0 0,0 0,0
2024 11 -10,0 -8,9
2030 -4,9 1,2 -3,7
2050 -4,9 -6,8 -11,7

Zrédto: Opracowanie wiasne

Kluczowe zaftozenia wstepne dla zakfadanych zmian w rozkfadzie jazdy komunikacji tramwajowej

o w przypadku braku realizacji projektu Centrum 1, trasa tramwajowa w ul. Towarowa pozostaje
nieaktywna dla regularnych przewozow i peini wowczas funkcje jedynie trasy technologiczne;j
(serwisowej) wykorzystywanej jedynie awaryjnie dla tymczasowego prowadzenia ruchu na czas
prac remontowych prowadzonych na trasie tramwajowej w ciggu ul. Sw. Marcin — Al
Marcinkowskiego — Pl. Wolnosci — 27 Grudnia,

e w przypadku braku realizacji projektu Centrum 2, trasa tramwajowa w ul. Ratajczaka nie
zostanie zrealizowana,

e w Kkolejnych horyzontach prognozy ruchu, zaktada sie remarszrutyzacje istniejgcych oraz
wprowadzenie nowych linii tramwajowych, wynikajgce z koniecznosci optymalizacji i
dopasowania rozktadu jazdy i marszrut linii do zaplanowanego harmonogramu rozwoju sieci
tramwajowej w Poznaniu (przedstawionego na rys.1.5.1.1 wrozdz. 1.5.1). W konsekwenciji tych
dziatan obserwuje sie zmiany na poszczegdlnych liniach skutkujgce w danym przypadku
horyzontu czasowego, rodzaju projektu (Centrum 1 lub Centrum 2) oraz wariantu inwestycji (W0
lub W1) skréceniem danej linii a innym razem jej wydtuzeniem (w stosunku do WO0)

Opis zmian marszrutyzacji linii tramwajowych w poszczeqélnych latach prognozy ruchu (opis
do rysunku 1.5.2.1)

Rok 2024

Dla wariantu inwestycyjnego W1 w projekcie Centrum 1 zakfada sie poprowadzenie dwoch linii
tramwajowych tj. nr T5 oraz T18 przez ul. Towarowg. W wariancie bezinwestycyjnym WO natomiast,
wobec braku dostepnosci tej trasy dla regularnych przewozéw, linie nr T5 i T18 prowadzone sg
nieznacznie krotszg rownolegtg trasg w ulicy Roosevelta. Skutkuje to w konsekwencji nieznacznym
zwiekszeniem lacznej pracy przewozowej tramwaju (fgcznie na liniach nr T5 i T18) w wariancie
inwestycyjnym W1 tgcznie o ok. 1,1 pockm w godzinie szczytu popotudniowego.

Dla wariantu inwestycyjnego W1 w projekcie Centrum 2 zaktada sie poprowadzenie jednej linii nr T2
przez ul. Ratajczaka. W wariancie bezinwestycyjnym WO natomiast, wobec braku trasy w ul. Ratajczaka,
linia nr T2 prowadzona jest wydtuzong trasg w ciggu ul. Krélowej Jadwigi — Strzelecka — Podgérna.
Skutkuje to w konsekwencji zmniejszeniem pracy przewozowej tramwaju (na linii nr T2) w wariancie
inwestycyjnym W1 o ok. 10 pockm w godzinie szczytu popotudniowego.

Rok 2030
Dla wariantu inwestycyjnego W1 w projekcie Centrum 1 zaktada sie poprowadzenie w ul. Towarowej

trzech linii tramwajowych tj. nr T5, T18 oraz dodatkowej nowej linii nr T24 obstugujgcej nowg trase
tramwajowg na tzw. ,Wolnych Torach”. W wariancie bezinwestycyjnym WO natomiast, wobec braku

36



dostepnosci trasy w ul .Towarowej dla regularnych przewozow, linie nr TS i T18 prowadzone sg
nieznacznie krotszg réwnolegtg trasg w ulicy Roosevelta, natomiast linia nr T24 prowadzona jest
wowczas do ,Wolnych Toréw” znacznie wydtuzonym objazdem w ciggu ul. Roosevelta. Skutkuje to w
konsekwencji zmniejszeniem tacznej pracy przewozowej tramwaju (tgcznie na liniach nr T5, T18 oraz
T24) w wariancie inwestycyjnym W1 tgcznie o ok. 4,9 pockm w godzinie szczytu popotudniowego.

Dla wariantu inwestycyjnego W1 w projekcie Centrum 2 zakfada sie poprowadzenie dwdch linii
tramwajowych przez ul. Ratajczaka tj. linii nr T2 oraz nowej linii nr T23 obstugujgcej nowe trasy
tramwajowe na Marcelinie oraz w ul. Naramowickiej. W wariancie bezinwestycyjnym WO natomiast,
wobec braku trasy w ul. Ratajczaka, linia nr T2 prowadzona jest wydtuzong trasg w ciggu ul. Krélowej
Jadwigi — Strzelecka — Podgoérna. Linia nr T23 natomiast odwrotnie: prowadzona jest w tej sytuaciji
znacznie skrécong trasg w ciggu ulic 27 Grudnia — Most Teatralny — Roosevelta az do ul. Grunwaldzkiej.
Skutkuje to w konsekwencji sumarycznym nieznacznym zwiekszeniem tgcznej pracy przewozowej
tramwaju (fgcznie na liniach nr T2 i T23) w wariancie inwestycyjnym W1 o ok. 1,2 pockm w godzinie
szczytu popotudniowego.

Rok 2050

Dla wariantu inwestycyjnego W1 w projekcie Centrum 1 zakfada sie poprowadzenie w ul. Towarowej
trzech linii tramwajowych tj. nr T5, T18 oraz dodatkowej nowej linii nr T24 obstugujgcej nowg trase
tramwajowg na tzw. ,Wolnych Torach”. W wariancie bezinwestycyjnym WO natomiast, wobec braku
dostepnosci trasy w ul .Towarowej dla regularnych przewozéw, linie nr T5 i T18 prowadzone sg
nieznacznie krotszg réwnolegtg trasg w ulicy Roosevelta, natomiast linia nr T24 prowadzona jest
wowczas do ,Wolnych Toréw” znacznie wydtuzonym objazdem w ciggu ul. Roosevelta. Skutkuje to w
konsekwencji zmniejszeniem fgcznej pracy przewozowej tramwaju (tacznie na liniach nr T5,T18 oraz
T24) w wariancie inwestycyjnym W1 fgcznie o ok. 4,9 pockm w godzinie szczytu popotudniowego.
Zatem zmiany na liniach oraz bilans zmian w pracy przewozowej w wariantach W0 oraz W1 pozostaja
w tym horyzoncie czasowym zasadniczo identyczne w stosunku do zmian wystepujgcych w horyzoncie
roku 2030.

Dla wariantu inwestycyjnego W1 w projekcie Centrum 2 zakfada sie poprowadzenie dwoch linii
tramwajowych przez ul. Ratajczaka tj. linii nr T2 oraz nowej linii nr T23 obstugujgcej nowe trasy
tramwajowe na Marcelinie oraz w ul. Naramowickiej. W wariancie bezinwestycyjnym WO natomiast,
wobec braku trasy w ul. Ratajczaka, linia nr T2 prowadzona jest wydtuzong trasg (w stosunku do W1)
w ciggu ul. Krélowej Jadwigi — Strzelecka — Podgdrna. Linia nr T23 natomiast odwrotnie: prowadzona
jest w tej sytuacji skrocong trasg w ciggu ulic 27 Grudnia — Most Teatralny — Roosevelta az do ul.
Grunwaldzkiej. Jednak istotng réznice w tym przypadku, powoduje uruchomienie przedtuzenia trasy
tramwajowej w ciggu ul. Ratajczaka na ul. 3 Maja. Ten nowy odcinek trasy tramwajowej powoduje
znaczgce implikacje. Sprawia ze:

e W wariancie bezinwestycyjnym WO, wobec braku trasy w ul. Ratajczaka, ale z obecng trasg
tramwajowag w ul. 3 Maja, linia nr T2 prowadzona jest znacznie bardziej wydtuzong trasg (w
stosunku do W1) w ciggu ul. Krolowej Jadwigi — Strzelecka — Podgdérna, niz ma to miejsce w
horyzoncie roku 2030 (a wiec bez trasy w ul. 3 Maja)

e w wariancie bezinwestycyjnym WO, wobec braku trasy w ul. Ratajczaka, ale z obecng trasg
tramwajowg w ul. 3 Maja, linia nr T23 prowadzona jest z kolei znacznie mniej skrécong trasg (w
stosunku do W1) w ciggu ul. 27 Grudnia — Most Teatralny — Roosevelta - Grunwaldzka., niz ma
to miejsce w horyzoncie roku 2030 (a wiec bez trasy w ul. 3 Maja).

Tak wiec powyzsza konfiguracja powoduje, iz sumarycznie obserwuje sie w tym horyzoncie czasowym
zmniejszenie tgcznej pracy przewozowej tramwaju (tgcznie na liniach nr T2 i T23) w wariancie
inwestycyjnym W1 o ok. 6,8 pockm w godzinie szczytu popotudniowego. Innymi stowy, dla tego
horyzontu czasowego, w wariancie inwestycyjnym W1, wydtuzenie trasy linii nr T23 jest ze znaczng
nadwyzkg rekompensowane przez znacznie wieksze skrdécenie trasy linii nr T2 (w stosunku do wariantu
WO0).
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Rysunek 1.5.2.2 Istniejacy przebieg linii tramwajowych w obszarze centrum Poznania w roku
bazowym 2019.

>
%
S A
N L
sallitap ,ibulwa

Zrédto: Opracowanie wiasne

Rysunek 1.5.2.3 Planowany przebieg linii tramwajowych w obszarze centrum Poznania w stanie
bez realizacji projektu (wariant WO) w planowanym roku uruchomienia projektu — stan 2024 rok.
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rysunek 1.5.2.4 Planowany przebieg linii tramwajowych w obszarze centrum Poznania w stanie
z Projektem (wariant W1) w planowanym roku uruchomienia projektu — stan 2024 rok.
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Zrédto: Dokumentacja techniczna projektu
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W wariancie bezinwestycyjnym WO (tj. bez realizacji inwestycji) zatozono funkcjonowanie linii
tramwajowych w obszarze centrum wg stanu istniejgcego oraz przyjeto utrzymanie parametrow
funkcjonalnych sieci wg istniejgcych standardéw. Dodatkowo przyjeto w tej sytuacji zatozenie
funkcjonowania torowiska tramwajowego w ul. Towarowej jako toru awaryjnego, nie przewidzianego do
regularnych przewozoéw i wykorzystywanego jedynie incydentalnie przy prowadzeniu prac remontowych
na torowiskach tramwajowych w centrum miasta, czy tak jak to funkcjonuje w stanie obecnym. Zatozenie
powyzsze wynika z faktu braku sensownosci wprowadzenia regularnych przewozéw na te trase, wobec
braku usprawnien i zwiekszenia dostepnosci w komunikacji tramwajowej w centrum miasta,
zaktadanych de facto w wariancie bezinwestycyjnym.

W modelu sieci dla wariantu inwestycyjnego W1 odwzorowano przebudowe torowiska tramwajowego
w ciggu ulic Sw. Marcin — Al. Marcinkowskiego — PI. Wolnosci — 27 Grudnia oraz budowe nowego
torowiska tramwajowego w ul .Ratajczaka na odcinku od ul. 27 Grudnia do ul Matyji (torowisko
jednokierunkowe na odcinku od ul. 27 Grudnia do ul. Sw. Marcin oraz dwukierunkowe od ul. Sw. Marcin
do ul. Matyji). Zgodnie z zatozeniami projektu, powstang nowe przystanki tramwajowe zapewniajgce
lepszg dostepnos¢ do transportu publicznego. Wplynie to na znaczne skrocenie czasu dojscia do
przystankéw przy trasach tramwajowych w centrum miasta, tj. jedng z istotnych sktadowych tgcznego
czasu podrozy pasazerow realizowanych z i do obszaru centrum miasta. Zamodelowano tgcznie 7
nowych przystankéw tramwajowych (5 w ul. Ratajczaka oraz 2 w ul Sw. Marcin) oraz uwzgledniono
zmiane lokalizacji 3 przystankow tramwajowych (2 w ul .Towarowej oraz 1 na ul. 27 Grudnia)
przewidzianych do budowy lub przebudowy w ramach projektu. Ponadto zaimplementowano w modelu
ruchu rozktadowe skrécenie czasu przejazdu tramwajem na trasie ulic Sw. Marcin / Al.Marcinkowskiego
/ Pl. Wolnosci / 27 Grudnia tgcznie z tytutu poprawy warunkéw ruchu dla tego typu transportu w wyniku:

e zaplanowanej modernizacji torowiska, ktére po wykonanej modernizacji, umozliwi zwiekszenie
predkosci komunikacyjnych ruchu tramwaju,

e wprowadzenia uspokojenia ruchu samochodowego wraz z likwidacjg ok. 50 miejsc postojowych
przyulicznych, powodujgcych w efekcie znaczne zmniejszenie ruchu samochodowego w
centrum miasta.

Szacuje sie, iz powyzsze uwarunkowania, mogg spowodowac skrécenie czasu przejazdu tramwajem
tacznie na catym ciggu objetym projektem tgcznie do ok. 2 min .

Z kolei budowa nowego pofgczenia tramwajowego w ul. Ratajczaka, powoduje istotne skrdcenie
przejazdu tramwajem z obszaru centrum miasta do dzielnic Wilda i Debiec. Wprowadzenie linii
tramwajowej na nowowybudowang trase, spowoduje istotne skrécenie czasu i drogi przejazdu (o ok. 3
- 4 min. oraz 1 km) ktory dotychczas realizowany byt niejako ,na okoto” z wykorzystaniem ciggu tras
Sw. Marcin — Podgérna — Strzelecka — Kr. Jadwigi — Dolna Wilda.

Projekt ten, wptywa zatem na poprawe warunkéw podrézowania z wykorzystaniem transportu
publicznego dla wszystkich mieszkancow Poznania oraz pozostatych uzytkownikéw transportu,
realizujgcych codzienne podréze do centrum miasta. Realizacja projektu, zmienia zatem diametralnie
warunki podrézowania w centrum miasta oraz zwieksza oferte przewozowg transportu publicznego,
skracajgc czas dojazdu do i z centrum miasta oraz czas przejazdu przez to centrum. W efekcie
odwzorowanych zgodnie z zatozeniami projektu zmian, uzyskano lepsze, krotsze czasy podrézowania
oraz zwiekszenie dostepnosci dla pasazeréw transportu publicznego w odniesieniu do wariantu WO.
Zmiany te przekfadajg sie na:
e istotne oszczednosci czasu podrézy dla dotychczasowych pasazerdw transportu publicznego,
e przejecie czesci dotychczasowych uzytkownikéw transportu indywidualnego wykorzystujgcych
dotychczas samochody osobowe i rowery; wybor tramwaju jako nowego $rodka transportu dla
tych uzytkownikéw powodowany jest zwiekszeniem dostepnosci do tego srodka transportu oraz
skréceniem czasu podrézy na czesci relacji i wektorow podrézy realizowanych do tej pory
samochodem lub rowerem; w wyniku przeprowadzonych obliczen, przyjeto nowy podziat zadan
przewozowych dla badanego wariantu inwestycyjnego.
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1.6 Prognozowanie ruchu — wyniki

Wszystkie dane zestawione w tablicach odnoszg sie do obszaru aglomeracji poznanskiej, tj. miasta
Poznania i powiatu poznanskiego. W wariancie inwestycyjnym W1 uwzgledniono przetozenie modalne
i przejscie uzytkownikoéw z systemu transportu samochodowego oraz roweru do transportu zbiorowego
w wyniku realizacji projektu.

Prognozowane wielkosci macierzy w godzinie szczytu porannego w transporcie zbiorowym,
samochodowym i rowerowym zestawiono w tabelach 1.6.1, 1.6.2 oraz 1.6.3.

Tabela 1.6.1 Prognostyczne macierze w transporcie zbiorowym [podréze/godzina szczytu
porannego]

Wariant

Rok W0 W1

2019 48 949 48 949
2024 51991 52 209
2030 53732 53 986
2035 53 337 53 585
2040 52 942 53184
2045 52 547 52 783
2050 52 152 52 382

Zrédfo: Opracowanie wtasne

Tabela 1.6.2 Prognostyczne macierze w podziale na uzytkownikbw samochodoéw
[przejazdy/godzina szczytu porannego]

Rok samochody osobowe samochody samochody
wariant WO W1 dostawcze ciezarowe
2019 72 073 72 073 7 145 3672
2024 70 047 69 946 7 956 4163
2030 73 263 73144 8 580 5097
2035 74 743 74 626 8 962 5835
2040 76 224 76 108 9 345 6 573
2045 77 704 77591 9727 7311
2050 79185 79 073 10109 8 048

Zrédfo: Opracowanie wilasne.

Tabela 1.6.3 Prognostyczne macierze uzytkownikow roweréw [przejazdy/godzina szczytu
porannego]

Wariant

Rok W0 W1

2019 12 745 12 745
2024 14 489 14 401
2030 17 232 17 132
2035 16 938 16 841
2040 16 645 16 553
2045 16 351 16 261
2050 16 058 15972

Zrédfo: Opracowanie wiasne.

Wyniki rozktadéw ruchu w transporcie zbiorowym w kazdym z wariantéw przedstawiono w tablicy 1.6.4.
W wariancie inwestycyjnym W1 zestawiono wyniki dla 2 stanéw: dla uzytkownikéw dotychczasowych
oraz z uwzglednieniem zmiany liczby uzytkownikéw wynikajacej z przetozenia modalnego
obejmujgcego dotychczasowych uzytkownikéw samochodu i roweru po uruchomieniu projektu.
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Tabela 1.6.4 Pracatransportowa w transporcie publicznym [godzina szczytu porannego]

Wariant
w1
Rok WO dotychczasowi uzytkownicy | po przetozeniu modalnym
[pas.km] [pas.h] [pas.km] [pas.h] [pas.km] [pas.h]
2019 580 820,8 28 405,4 580 820,8 28 405,4 580 820,8 28 405,4
2024 640 742,2 30 461,1 640 669,0 30 184,2 642 384,2 30 284,5
2030 678 979,2 30 786,0 679 070,6 30 485,6 681 156,0 30 604,1
2035 697 971,0 30553,5 698 083,2 30 258,1 700 130,9 303723
2040 716 962,9 30321,0 717 095,8 30 030,6 719 105,7 30 140,4
2045 735 954,7 30 088,4 736 108,4 29 803,1 738 080,6 29 908,6
2050 754 946,5 29 855,9 7551210 29 575,6 757 055,4 29 676,7

Zrédto: Opracowanie wiasne
Wyniki rozktaddéw ruchu w transporcie rowerowym w kazdym z wariantéw przedstawiono w tablicy 1.6.5.

Tabela 1.6.5 Praca przewozowa ruchu rowerdéw [godzina szczytu porannego]

Wariant

Rok WO w1

[poj.km] [poj.h] [poj.km] [poj.h]
2019 38711,0 31947 38711,0 31947
2024 46 625,9 3584,9 45719,2 35154
2030 61 367,2 41249 60 336,8 4 046,0
2035 60 184,1 4044,3 59 184,6 3967,7
2040 59 009,2 3964,3 58 061,3 38917
2045 57 835,6 38844 56 908,2 38133
2050 56 670,2 3 805,1 55784,0 37372

Zrédfo: Opracowanie wtasne

Prace przewozowg w transporcie samochodowym w podziale na strukture rodzajowg pojazdéw w
kazdym z wariantéw zestawiono w tablicach 1.6.6. — 1.6.7.

Tablica 1.6.6 Wariant WO0. Praca przewozowa samochoddéw [godzina szczytu porannego]

Praca transportowa

Rok osobowe dostawcze ciezarowe

[poj.km] [poj.h] [poj.km] [poj.h] [poj.km] [poj.h]
2019 1072154,8| 23255,6 107 234,2 2004,4 89 136,0 1674,0
2024 1094 790,3| 20988,7 113 981,9 1983,6 100 383,7 1826,7
2030 1190186,1| 22697,4 | 1224952 2168,0 121 681,6 2240,9
2035 1254611,7| 23488,2 128 162,4 22575 138 312,6 2582,6
2040 1319037,4| 24279,0 133 829,6 2346,9 154 943,6 2924,2
2045 1383463,1| 25069,7 139 496,8 2436,4 171 574,6 32659
2050 1447 888,7| 25860,5 145 164,0 25259 188 205,6 3607,6

Zrédfo: Opracowanie wiasne.

Tablica 1.6.7 Wariant W1. Praca przewozowa samochodéw [godzina szczytu porannego].

Praca transportowa

Rok osobowe dostawcze ciezarowe

[poj.km] [poj.h] [poj.km] [poj.h] [poj.km] [poj.h]
2019 1072154,8| 23255,6 107 234,2 2004,4 89 136,0 1674,0
2024 1093942,6| 209513 114 009,2 1983,0 100 391,3 1826,5
2030 1188901,6| 226419 122 517,9 2 166,6 121 687,6 2240,0
2035 1253317,1| 23436,6 128 182,2 2 256,3 138 316,8 2581,8
2040 13177325 242313 133 846,5 2346,1 154 946,0 29237
2045 1382148,0| 25026,0 139 510,7 2435,8 171 575,3 32655
2050 1446 563,4| 25820,7 145 175,0 2525,6 188 204,5 3607,3

Zrédfo: Opracowanie wiasne.
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Zestawienia pracy transportowej, pracy przewozowej oraz liczby pasazeréw dla analizowanych
wariantow projektu w poszczegoélnych srodkach transportu publicznego zilustrowano w tabelach 1.6.8
-1.6.9.

Tablica 1.6.8 Wariant WO. Praca transportowa i przewozowa oraz liczba pasazeréw (przejazdéw)
w publicznym transporcie zbiorowym w podziale na $rodki transportu.
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2 © 2 © 2 ©
0 0 0
X 2 |3 X 3 |3 3 x|z
S 2 8o S 8, = 85 8 8, 2 o 5 N
3 D~ | 8N = 3 D =~ SN 2 g D —~ 8N 2
D = = @© g o D = = @© () 5 = = @© []
[ ONJ e o 0 N N ~% ] ON.) ) o 0 N ~% ] GN.) ) o 0 N ~g
S © O © 8 T o < = © O © 8 1 Q< = © O © 8 1o 1
Rok °) o N = N g © o) o N = 1 g © ] » N 3 | o O
= © © 2 c g SN b © © o c SN b= © © Y SN
g o9 |32 9 & J <} Qo a 2 T B <} Qo o 32 T B
@ o N S 95w & o N S8 5 ® & o N SR 5 ®
e} Q Ko} Q. Ko} Q.
S Re | 5S 3 S N 2 % 9 © S N 2 % 9 o
s 3 > 3 = o o > 2 2 o o > 2 =
= = S O &) e = ° Q [e} sl = S 9 Q
) N I} ] N I} ] N a
o = S I a c S a S
a © a © s ©
[pockm] | [pas.] | [paskm] | [pash] [wkm] [pas.] | [paskm] | [pash] [wkm] [pas.] | [paskm] | [pash]
2019 | 2498,0 | 34937 | 138609,7 | 6670,8 | 3837,3 | 29243 | 964902 | 47554 | 3409,3 | 11457 | 77013,4 | 2626,8
2024 | 26353 | 36856 | 144 066,3 | 7037,0 | 4032,7 29184 | 971114 | 4717,8 | 3408,8 12909 | 88924,6 | 2988,9
2030 | 32254 | 39161 | 155073,6 | 7407,5 | 4029,6 25515 | 84238,9 | 3955,8 3580,6 12684 | 83209,6 | 2753,0
2035 | 3460,4 | 39420 | 156 670,3 | 7214,0 | 4074,9 24342 | 80170,0 | 36855 | 35805 12588 | 819425 | 2690,5
2040 | 36954 | 39678 | 158266,9 | 70205 | 4120,2 23169 | 76101,2 | 34151 3580,5 12491 | 806753 | 2628,1
2045 | 3930,4 | 39936 | 1598635 | 6827,1 | 41655 21996 | 72032,3 | 31448 3580,4 12394 | 79408,2 | 2565,6
2050 | 41654 | 40195 | 161460,1 | 6633,6 | 4210,8 20823 | 67963,4 | 28744 | 35804 12298 | 78141,0 | 2503,2
Zrodto: Opracowanie wtasne

Tablica 1.6.9 Wariant W1. Praca transportowa i przewozowa oraz liczba pasazeréw (przejazdow)
w publicznym transporcie zbiorowym w podziale na $rodki transportu.
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[pockm] | [pas.] | [paskm] | [pash] [wkm] [pas.] |[paskm] | [pash] [wkm] [pas.] | [paskm] | [pash]
2019 | 2498,0 | 34937 | 138609,7 | 6670,8 | 38373 29243 | 96490,2 | 47554 | 34093 11457 | 77013,4 | 2626,8
2024 | 2626,3 | 37780 | 147262,0 | 70054 | 4032,7 | 28887 | 95931,0 | 4639,1 | 34088 | 12864 | 888856 | 29881
2030 | 3221,6 | 40547 | 159533,0 | 7427,4 | 4029,6 24994 | 82860,8 | 3871,4 | 3580,6 12723 | 834905 | 2761,2
2035 | 3454,6 | 40729 | 161080,2 | 72358 | 4074,9 23871 | 78926,6 | 3611,4 | 3580,5 12615 | 82122,3 | 2694,1
2040 | 3687,7 | 40911 | 162627,3 | 70442 | 41202 | 22748 | 74992,3 | 33515 | 3580,5 | 12507 | 80754,1 | 26269
2045 | 3920,7 | 41093 | 1641745 | 6852,6 | 41655 21625 | 71058,1 | 3091,6 3580,4 12399 | 793859 | 2559,7
2050 | 4153,7 | 41275 | 165721,6 | 6661,0 | 4210,8 | 20502 | 67123,9 | 28316 | 3580,4 | 12291 | 78017,6 | 24925
Zrodfo: Opracowanie wtasne



Rozktady potokdéw pasazerskich w transporcie publicznym oraz rozktady ruchu samochodowego w
bezposrednim otoczeniu projektu, w latach 2019, 2024, 2030 oraz 2050 (rok docelowy prognozy ruchu)
przedstawiono na rysunkach 1.6.1 - 1.6.14.

Rysunek 1.6.1 Stan 2019. Rozki{ad potokéw pasazerskich w szczycie porannym [pas./h]

~
Bfugansuzalitap suniisuiues /

Zrédfo: opracowanie wiasne
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Rysunek 1.6.3 Prognoza 2024. Wariant WO0. Rozkfad potokéw pasazerskich w szczycie
porannym [pas./h]

Zrédfo: opracowanie wiasne

Rysunek 1.6.4  Prognoza 2024. Wariant W0. Rozkiad ruchu samochodowego w szczycie
porannym [poj./h]

UgauSiaaiitip suntivuiurs

Zrédfo: opracowanie wiasne
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Rysunek 1.6.5 Prognoza 2024. Wariant W1. Rozkfad potokéw pasazerskich w szczycie
porannym [pas./h]
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Zrédfo: opracowanie wiasne

Rysunek 1.6.6  Prognoza 2024. Wariant W1. Rozkiad ruchu samochodowego w szczycie
porannym [poj./h]
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Zrédfo: opracowanie wiasne
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Rysunek 1.6.7 Prognoza 2030. Wariant WO0. Rozkfad potokéw pasazerskich w szczycie
porannym [pas./h]
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Zrédfo: opracowanie wiasne

Rysunek 1.6.8  Prognoza 2030. Wariant W0. Rozkiad ruchu samochodowego w szczycie
porannym [poj./h]
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Rysunek 1.6.9 Prognoza 2030. Wariant W1. Rozkfad potokéw pasazerskich w szczycie
porannym [pas./h]
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Rysunek 1.6.10 Prognoza 2030. Wariant W1. Rozkiad ruchu samochodowego w szczycie
porannym [poj./h]
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Rysunek 1.6.11  Prognoza 2050. Wariant W0. Rozkfad potokéw pasazerskich w szczycie
porannym [pas./h]

100 22 ’J6
887 923
494

4 42

8
e

T
Zrédfo: opracowanie wlasne

=3
5 airzaliip sunuivuiurs

Rysunek 1.6.12 Prognoza 2050. Wariant W0. Rozktad ruchu samochodowego w szczycie
porannym [poj./h]
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Rysunek 1.6.13  Prognoza 2050. Wariant W1. Rozkfad potokéw pasazerskich w szczycie
porannym [pas./h]
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Rysunek 1.6.14 Prognoza 2050. Wariant W1. Rozktad ruchu samochodowego w szczycie
porannym [poj./h]
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1.7 Whnioski z prognoz ruchu

Realizacja projektu przektada sie w najwiekszym stopniu na oszczednos$¢ czasu podrézy pasazerow w
systemie transportu publicznego. Decydujg o tym nastepujgce przestanki:

e modernizacja istniejacych tras tramwajowych wraz z budowg nowych przystankéw
tramwajowych oraz eliminacjg czesci ruchu samochodowego ze Scistego centrum, skutkujgca
w istocie skroceniem tgcznego czasu podrézy z wykorzystaniem tramwaju, na ktére skfada sie
zarowno efekt usprawnienia (przyspieszenia) przejazdu na przebudowanych trasach jak i
istotne skrocenie czasu dojs¢ pieszych do przystankéw tramwajowych w centrum miasta;
modernizacja torowiska znacznie poprawia parametry techniczne trasy, natomiast eliminacja
ruchu samochodowego to potencjalnie mniej kolizji z tramwajem na tych fragmentach torowisk
ktére byly do tej pory wbudowane (wspdtistniejgce z ruchem samochodowym) w nawierzchnie
drogowa,

¢ budowa nowego potgczenia tramwajowego w ul Ratajczaka, bardzo istotnie skracajgca dlugosc¢
i czas dojazdu ze Srodmiescia Poznania do takich dzielnic jak Wilda czy Debiec.

e eliminacja znacznej czesci miejsc postojowych (o ok. 50%) z jednoczesng znaczgca podwyzkg
(o ponad 100%) optat za parkowanie, ktéra miata miejsce w ostatnich latach w poznanskiej
strefie ptatnego parkowania, w obszarze ktérej w catosci lokalizowany jest przedmiotowy
projekt; tak drastyczne zmniejszenie liczby miejsc postojowych w projekcie, powoduje znaczgce
obnizenie atrakcyjnosci obszaru centrum miasta dla podrézy samochodem ktére stajg sie w
takiej sytuacji istotnie wydtuzone czasowo (z powodu wydtuzenia czasu potrzebnego na
znalezienie wolnego miejsca parkingowego); natomiast wskazana podwyzka optat za
parkowanie stanowi niezalezne tto projektu i zostata uwzgledniona zaréwno w wariancie WO jak
i W1 — nie jest to zatem element réznicujgcy warianty WO oraz W1. Nie mniej podwyzka ta, ma
znaczgcy wptyw na przyrost ogolnej liczby pasazeréw w transporcie publicznym zaréwno w
wariancie WO jak i w W1 (w stosunku do analizy archiwalnej), w konsekwencji ma tez
bezposredni wptyw na zwiekszenie oszczednosci czasu w projekcie (jednostkowa oszczednosé
czasu pojedynczego pasazera x zwiekszona liczba pasazeréw = zwiekszone oszczednosci
tacznych kosztéw czasu ).

W wariancie inwestycyjnym najwieksze korzysci dotyczg czasu podrézy dla dotychczasowych
uzytkownikow transportu zbiorowego i szacowac je mozna na poziomie od 276,9 pash do 300,4 pash
w godzinie szczytu porannego w zaleznosci od horyzontu prognozy.

Przeprowadzone analizy przetozen modalnych w wyniku uruchomienia projektu wskazaty, ze czes¢
uzytkownikow transportu samochodowego, potencjalnie zmieni $rodek transportu na transport
zbiorowy. Przetozenie modalne wyliczone w projekcie obrazuje jaki wpltyw na podziat zadan
przewozowych w miescie moze mie¢ poprawa atrakcyjno$ci potgczen tramwajowych realizowanych w
centrum miasta, dokad realizowana jest znaczna czes$¢ codziennych podrézy uzytkownikéw transportu.
Miarg atrakcyjnoéci projektu jest réwniez to, Zze - jak wykazaty badania makrosymulacyjne — z projektu
skorzysta réwniez pewna czes¢ dotychczasowych uzytkownikédw roweru. Analiza taka byta mozliwa,
poniewaz Miasto Poznan od 2019 roku dysponuje réwniez modelem ruchu rowerowego. Przetozenie
modalne dotychczasowych uzytkownikéw roweru do transportu publicznego wynika z faktu, iz czesc
wybranych relacji podrézy realizowanych z wykorzystaniem transportu publicznego po przebudowanych
i nowych trasach tramwajowych, staje sie na tyle atrakcyjna, iz pewna grupa uzytkownikéw roweru,
przesigdzie sie do tramwaju, poniewaz wykona swg podréz szybciej, oszczedzajac czas. Z
atrakcyjniejszej oferty przewozowej transportu publicznego skorzystajg pasazerowie wykonujacy
dotychczas od 130 do 154 podrézy samochodem oraz od 86 do 100 podrézy rowerem w
poszczegdblnych horyzontach prognozy ruchu dla godziny szczytu porannego.

Nastepstwem zwiekszonej liczby podrézy w transporcie zbiorowym jest spadek ruchu samochodowego,
co bezposrednio przekfada sie na zmniejszenie sumarycznej pracy transportowej samochodéw, np. w
prognozie dla horyzontu uruchomienia projektu (tj. w 2024 roku) jest to 847,6 pojkm/h. Takie zjawiska
bedg miaty pozytywne przetozenia takze na parametry srodowiskowe.
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W horyzoncie prognozy 2030 mozna zauwazyC, ze roczne oszczednosci czasu dla pasazerow
transportu publicznego zaréwno istniejgcych jak i przejetych z transportu samochodowego sg
najwieksze, po czym w horyzoncie dtugoterminowym (do 2050 r.) sukcesywnie maleja. Wynika, to
przede wszystkim z tego, ze po roku 2030, prognozy dtugoterminowe wskazujg na wyludnianie sie
Poznania na korzys¢ gmin osciennych, co powoduje znaczacy wzrost udziatu w ruchu samochodowym,
podrézy zewnetrznych realizowanych na wektorze Poznan — Powiat. Dodatkowo, niesprzyjajgcym
czynnikiem, jest planowany znaczacy rozwdj sieci drogowo — ulicznej w powiecie i Poznaniu po 2030 .,
ktory stanowi konkurencje dla transportu publicznego aglomeracji poznanskiej. Czesciowo wptyw ten
jest rownowazony przez zaplanowane wowczas kolejne projekty inwestycyjne w zakresie rozwoju
transportu publicznego, przede wszystkim szynowego (tramwaj i kolej metropolitalna).

Podsumowujac, nalezy wyraznie podkresli¢, iz analizowane projekty Centrum 1 oraz Centrum 2, sg
jednymi z najwazniejszych i najbardziej efektywnych ekonomicznie projektéw transportowych
realizowanych w ostatnich latach w Poznaniu. Projekty te, obejmujg przebudowe istniejacych oraz
budowe nowych tras w $cistym centrum miasta, do ktérego (i przez ktore) jest realizowana jest znaczna
liczba codziennych podrézy mieszkancéw i przybyszéw spoza miasta. Obydwa projekty Centrum 1 oraz
Centrum 2 wzajemnie sie uzupetniajg i analizowane tgcznie, dopiero wéwczas dajg peten obraz korzysci
ktére generujg. Specyfika analizowanego projektu polega tez na tym, iz oprécz oczywistych znaczgcych
oszczednosci kosztow ruchu dla uzytkownikéw transportu, generuje on dodatkowo takze oszczednosci
W przewozowej pracy transportowej tramwaju, obserwowane praktyczne w kazdym horyzoncie
czasowym analizy ruchu. Projekt pozwala zrealizowa¢ zmiane marszrutyzacji linii tramwajowych
(poprzez uruchomienie linii w ul Towarowej i Ratajczaka), w optymalny sposob zwiekszajgca
interaktywnos$¢ potgczen tramwajowych (czyli zwiekszenie liczby potgczen bezposrednich) dla
obecnych i przysztych pasazerow.

1.8 Obliczenia wskaznika rezultatu oraz przepustowosci tras tramwajowych w projekcie

WSKAZNIK REZULTATU PROJEKTU — METODOLOGIA OBLICZEN

W tabeli 1.8.1 zilustrowano metodologie oszacowania wskaznika rezultatu dla projektéw ,Centrum 1”
oraz ,Centrum 2", ktorym jest ,Liczba przewozéw komunikacjg miejskag na przebudowanych i
nowych liniach komunikacji miejskiej”’. Zmiana obliczonej wielkosci przedmiotowego wskaznika w
stosunku do wartosci deklarowanych we wniosku o dofinansowanie wynika z 2 przestanek:

e wykorzystanie w niniejszym opracowaniu aktualnych prognoz i analiz ruchu (z 2019 r.),

e zmiana pierwotnej metodologii oszacowania wskaznika,

Najwiekszy wptyw na zmiany wielkosci przedmiotowego wskaznika, ma zastosowana w niniejszym
opracowaniu odmienna metodologia oszacowania wielkosci tego wskaznika. Wartosci deklarowane
pierwotnie we wniosku o dofinansowanie, zostalty oszacowane jako suma liczby przewozow
(rozumianych jako liczba pasazeréw lub przejazdéw) realizowana tgcznie na wszystkich liniach
tramwajowych, ktore korzystajg z przebudowanych / nowych tras tramwajowych. Tym samym, w liczbie
tej zawarto réwniez te cze$¢ przewozéw pasazerskich na cytowanych liniach, ktére odbywajg sie poza
odcinkami tras objetych projektem przebudowy lub budowy i nie majg zwigzku z projektem.

W zwigzku z powyzszym, aby bardziej dostosowa¢ wskaznik do jego rzeczywistej definicji, dos¢ istotnie
zmieniono metodologie jego oszacowania. Obecnie jest to $redniowazona wielkos¢é tgcznych
przewozéw (liczba przejazdéw Ilub pasazeréow) na liniach tramwajowych korzystajgcych z
przebudowanych / wybudowanych tras tramwajowych, ale agregowana wytgcznie do tych odcinkéw tras
tramwajowych, ktére objete sg projektem przebudowy lub budowy.

Ponadto, zastosowana aktualnie metodologia (i zaprezentowana w tabeli 1.8.1), pozostaje spdjna z
dotychczasowg metodologig szacowania cytowanego wskaznika rezultatu dla innych projektow
miejskich zwigzanych z budowg lub przebudowg tras tramwajowych i objetych dofinansowaniem
srodkami UE.
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PRZEPUSTOWOSC PROJEKTOWANYCH TRAS TRAMWAJOWYCH

W tabeli 1.8.1 zilustrowano obliczenia stopnia wykorzystania przepustowosci tras tramwajowych
objetych projektem. Wskazniki wykorzystania przepustowosci na trasach tramwajowych objetych
projektami Centrum 1 oraz Centrum 2 w docelowym roku ich uruchomienia (2024 r.) w preferowanym

do realizacji wariancie W1 wyniosg $rednio na trasie:

e dla projektu ,Centrum 1” — $rednie napetnienie wyniesie ok. 82 [pasazerow / pociag / godzina
szczytu], co przy $redniej pojemnosci taboru tramwajowego w Poznaniu wynoszgcej ok. 200
miejsc / pocigg oznacza, ze wskaznik wykorzystania przepustowosci na trasie wyniesie ok.

41%.

o dla projektu ,Centrum 2” - Srednie napetnienie wyniesie ok. 87 [pasazeréw / pociag / godzina
szczytu], co przy $redniej pojemnosci taboru tramwajowego w Poznaniu wynoszacej ok. 200
miejsc / pocigg oznacza, ze wskaznik wykorzystania przepustowosci na trasie wyniesie ok.

44%.

o dla projektéw ,Centrum 1 + 2” - Srednie napetnienie wyniesie ok. 84 [pasazerow / pociag /
godzina szczytu], co przy $redniej pojemnosci taboru tramwajowego w Poznaniu wynoszgcej
ok. 200 miejsc / pocigg oznacza, ze wskaznik wykorzystania przepustowosci na trasie wyniesie

ok. 42%.

Trzeba jednak podkresli¢, iz podane wyzej parametry dotyczg obu kierunkéw ruchu tgcznie na trasie,
podczas gdy w godzinie szczytu porannego, dla ktérego go wyznaczono, jeden z kierunkéw bedzie
zdecydowanie bardziej obcigzony ruchem niz przeciwny, co wynika ze specyfiki motywacji (dominujgca
motywacja to dojazdy z domu do pracy i szkoét) podrézy w tej godzinie.

Tabela 1.8.1 Obliczenia wskaznika rezultatu projektu oraz
trasach tramwajowych objetych budowa lub przebudowa.

Projekt "Centrum 1" (rok 2024) - godzina szczytu

podstawie modelu ruchu

porannego - dane na

Srednie napefnienia pasazerskie na

53

. - l.paskm/ | l.Lkurséw | napetnienie

odcinek trasy od do dlugosé * [km] I. pas./h P h | tram./h [I.pzls./poc.]

Sw.Marcin _Most Towarowa 0,251 2371 | 5951 18 132

Uniwersytecki
$w.Marcin Towarowa _Most 0,251 1040 | 261,0 18 58
Uniwersytecki

Towarowa Sw.Marcin Sktadowa 0,187 1157 216,4 10 116

Towarowa Skiadowa Sw.Marcin 0,187 1572 294,0 12 131

Sw. Marcin Towarowa "Zamek" 0,082 2467 202,3 18 137

Sw. Marcin "Zamek" Towarowa 0,082 720 59,0 16 45

Sw. Marcin "Zamek" Gwarna 0,179 2108 377,3 18 117

Sw. Marcin Gwarna "Zamek" 0,179 728 130,3 17 43

Sw. Marcin Gwarna Ratajczaka 0,290 3938 | 11420 43 92

Sw. Marcin / Ratajczaka Podgérna 0,327 2877| 940,8 43 67

Al.Marcinkowskiego
Podgérna koniec rozjazdu . Al. . 0,070 2311 161,8 36 64
Marcinkowskiego
Podgérna Marci Al. . koniec rozjazdu 0,070 2820 197,4 37 76
arcinkowskiego
A"";'%rlc\'/sk"""s,k'.ego Podgoma Ratajczaka 0,385 2081| 8782 36 63
.Wolnosci

27 Grudnia Ratajczaka Mielzynskiego 0,268 2097 562,0 42 50

Gwarna 27 Grudnia Sw. Marcin 0,154 3131 482,2 42 75

Fredry koniec rozjazdu Gwarna 0,050 3178 158,9 37 86

Fredry Gwarna koniec rozjazdu 0,050 2161 108,1 37 58

Mielzynskiego 27 Grudnia koniec rozjazdu 0,050 909 45,5 12 76

Mielzynskiego koniec rozjazdu 27 Grudnia 0,050 926 46,3 12 77

razem 3,162 6858,5

liczba pasazeréw sredniowazona / napetnienie srednie 2169 82

roczna sredniowazona liczba pasazeréw na trasach objetych projektem 7 324 699




Projekt "Centrum 2" (rok 2024) - godzina szczytu porannego - dane na
podstawie modelu ruchu

odcinek trasy od do diugosé * [km] I. pas./h "pas"mh’ 't':‘:r;s‘/"’r‘: [’l‘ap';es"/‘;o"c"?
Ratajczaka Matyji "Browar" 0,248 735 182,3 6 123
Ratajczaka "Browar" Matyiji 0,248 326 80,8 6 54
Ratajczaka "Browar" Sw. Marcin 0,352 604 212,6 6 101
Ratajczaka Sw. Marcin "Browar" 0,352 448 157,7 6 75
Ratajczaka Sw. Marcin 27 Grudnia 0,178 462 82,2 6 77
Wierzbiecice Matyji koniec peronu 0,150 944 141,6 12 79
Wierzbiecice koniec peronu Matyji 0,150 1246 186,9 12 104
Matyji Wierzbigcice koniec peronu 0,125 2170 2713 26 83
Matyji koniec peronu Wierzbiecice 0,125 2420 302,5 26 93
Kroélowej Jadwigi Wierzbiecice koniec tuku 0,137 1790 245,2 20 90
Krélowej Jadwigi koniec tuku Wierzbiecice 0,137 1669 228,7 20 83
razem 2,202 2091,8
liczba pasazeréw sredniowazona / napetnienie srednie 950 87
roczna sredniowazona liczba pasazeréw na trasach objetych projektem 3207 942

Projekty tagcznie "Centrum 1 + 2" (rok 2024) - godzina szczytu porannego - dane
na podstawie modelu ruchu

odcinek trasy od do diugosé * [km] I. pas./h I.paskmh/ I{:(:n';s?‘a' HT)‘;Z'%ZT?
$w.Marcin _Most Towarowa 0,251 2371| 5951 18 132
Uniwersytecki
. . Most
Sw.Marcin Towarowa Uniwersytecki 0,251 1040 261,0 18 58
Towarowa Sw.Marcin Skfadowa 0,187 1157 216,4 10 116
Towarowa Sktadowa Sw.Marcin 0,187 1572 294,0 12 131
Sw. Marcin Towarowa "Zamek" 0,082 2467 202,3 18 137
Sw. Marcin "Zamek" Towarowa 0,082 720 59,0 16 45
Sw. Marcin "Zamek" Gwarna 0,179 2108 377,3 18 117
Sw. Marcin Gwarna "Zamek" 0,179 728 130,3 17 43
Sw. Marcin Gwarna Ratajczaka 0,290 3938 | 11420 43 92
Sw.
Marcin/Al.Marcinko Ratajczaka Podgérna 0,327 2877 940,8 43 67
wskiego
Podgérna koniec rozjazdu Marci Al.. . 0,070 2311 161,8 36 64
arcinkowskiego
Podgérna Marci Al. . koniec rozjazdu 0,070 2820 197,4 37 76
arcinkowskiego
A""f?,?wko""s.k!ego Podgoma Ratajczaka 0,385 2081| 8782 36 63
.Wolno$ci
27 Grudnia Ratajczaka Mielzynskiego 0,268 2097 562,0 42 50
Gwarna 27 Grudnia Sw. Marcin 0,154 3131 482,2 42 75
Fredry koniec rozjazdu Gwarna 0,050 3178 158,9 37 86
Fredry Gwarna koniec rozjazdu 0,050 2161 108,1 37 58
Mielzynskiego 27 Grudnia koniec rozjazdu 0,050 909 45,5 12 76
Mielzynskiego koniec rozjazdu 27 Grudnia 0,050 926 46,3 12 77
Ratajczaka Matyiji "Browar" 0,248 735 182,3 6 123
Ratajczaka "Browar" Matyji 0,248 326 80,8 6 54
Ratajczaka "Browar" Sw. Marcin 0,352 604 212,6 6 101
Ratajczaka Sw. Marcin "Browar" 0,352 448 157,7 6 75
Ratajczaka Sw. Marcin 27 Grudnia 0,178 462 82,2 6 77
Wierzbiecice Matyji koniec peronu 0,150 944 141,6 12 79
Wierzbiecice koniec peronu Matyji 0,150 1246 186,9 12 104
Matyji Wierzbigcice koniec peronu 0,125 2170 271,3 26 83
Matyji koniec peronu Wierzbiecice 0,125 2420 302,5 26 93
Krélowej Jadwigi Wierzbigcice koniec tuku 0,137 1790 245,2 20 90
Krélowej Jadwigi koniec tuku Wierzbiecice 0,137 1669 228,7 20 83
razem 5,364 8950,3
liczba pasazeréw sredniowazona / napetnienie srednie 1669 84
roczna sredniowazona liczba pasazeréw na trasach objetych projektem 5634 710

Uwagi:

*

rozjazdéw po fuku)

Zrédfo: Opracowanie wlasne
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2. Naktady inwestycyjne projektu wraz z harmonogramem

Oszacowanie naktadoéw inwestycyjnych zwigzanych z przedmiotowym projektem wraz z oszacowanym
harmonogramem ich wydatkowania w poszczegdlnych latach realizacji projektu, przyjeto zgodnie z
zestawieniami zawartymi w arkuszu kalkulacyjnym. Projekt realizowany bedzie rzeczowo w latach
2016-2023.

Jako wydatki niekwalifikowalne przyjeto w projekcie:
e podatek VAT od kosztéw budowy catego projektu
e czes$C kosztow projektu, ktére wykraczajg poza wielko$¢ kosztow kwalifikowalnych
zadeklarowanych pierwotnie we wniosku o dofinansowanie.

Zaktada sie ze Beneficjent bedzie miat mozliwos¢ odliczenia podatku VAT od wiekszosci skladowych
projektu z wytgczeniem czesci dotyczgcej budowy drég kotowych jako udostepnionych bezptatnie dla
wszystkich uzytkownikéw pasa drogowego (samochodéw i autobusow).

Ponizej zestawiono zbiorczg agregacje kosztéw dla przedmiotowych projektéw Centrum 1 oraz Centrum
2 (wariant inwestycyjny W1).

Szczegbtowa agregacje kosztéw inwestycyjnych projektu z podzialem na kategorie robét

budowlanych oraz pozostate kategorie wydatkow, a takze harmonogram wydatkowania kosztow
w poszczegolnych latach, zestawiono w arkuszu kalkulacyjnym.
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Tabela 2.1 Koszty inwestycyjne projektu — projekt Centrum 1 - wariant W1.

Kategoria kosztu

koszty kwalifikowane

koszty niekwalifikowane

koszty ogétem

netto podatek VAT brutto netto podatek VAT brutto netto podatek VAT brutto
Wynagrodzenia za
opracowanie planow i
projektow 3 243 875,00 0,00 3 243 875,00 9195 573,10 2861 073,07 12 056 646,17 12 439 448,10 2861 073,07 15 300 521,17
Zakup gruntow 995 592,00 0,00 995 592,00 0,00 0,00 0,00 995 592,00 0,00 995 592,00
Roboty budowlane 66 624 640,58 0,00 | 66624640,58| 80508821,29| 3383788213 | 114346 703,42 | 147 133461,87 33837 882,13 | 180 971 344,00
Urzadzenia techniczne i
maszyny lub sprzet 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Nieprzewidziane wydatki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Dostosowanie cen (w
stosownych przypadkach) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Informacja i promocja 0,00 0,00 0,00 171 199,54 39 375,90 210 575,44 171 199,54 39 375,90 210 575,44
Nadzér budowlany 3132872,33 0,00 3132872,33 4243 252,17 1 696 508,64 5939 760,81 7 376 124,50 1696 508,64 9 072 633,14
Pomoc techniczna 645 000,00 0,00 645 000,00 0,00 0,00 0,00 645 000,00 0,00 645 000,00
taczny koszt inwestycji 74 641 979,91 0,00 | 7464197991 | 94118846,10| 38434839,74| 132553685,84| 168 760 826,01 38434 839,74 | 207 195 665,75

Zrédfo: Opracowanie wiasne
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Tabela 2.2 Koszty inwestycyjne projektu — projekt Centrum 2 - wariant W1.

Kategoria kosztu

koszty kwalifikowane

koszty niekwalifikowane

koszty ogétem

netto podatek VAT brutto netto podatek VAT brutto netto podatek VAT brutto
Wynagrodzenia za
opracowanie planéw i
projektéw 5890 875,00 0,00 5 890 875,00 613 383,15 1495 979,38 2109 362,53 6 504 258,15 1495 979,38 8 000 237,53
Zakup gruntéw 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Roboty budowlane 92 947 509,02 0,00 92 947 509,02 0,00 21377 927,08 21 377 927,08 92 947 509,02 21377 927,08 | 114 325 436,10
Urzadzenia techniczne i
maszyny lub sprzet 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Nieprzewidziane wydatki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Dostosowanie cen (w
stosownych przypadkach) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Informacja i promocja 40 650,41 0,00 40 650,41 0,00 9 349,59 9 349,59 40 650,41 9 349,59 50 000,00
Nadzér budowlany 3946 848,57 0,00 3946 848,57 916 872,47 1118 655,84 2 035 528,31 4 863 721,04 1118 655,84 5982 376,88
Pomoc techniczna 650 000,00 0,00 650 000,00 0,00 0,00 0,00 650 000,00 0,00 650 000,00
taczny koszt inwestycji 103 475 883,00 0,00 | 103 475 883,00 1 530 255,62 24 001 911,89 25532 167,51 | 105006 138,62 24001 911,89 | 129 008 050,51

Zrédfo: Opracowanie wiasne
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3. Koszty operacyjne i odtworzeniowe
3.1. Oszacowanie wydatkéw na eksploatacje i utrzymanie

W ramach projektu wyodrebniono nastepujgce kategorie kosztéw utrzymaniowych i operacyjnych:

" koszty utrzymania ulic realizowane przez ZDM (obejmujg koszty biezgcego utrzymania jak i
koszty remontéw okresowych)

" koszty biezgcego utrzymania (drobne remonty i sprzatanie) sieci torowo-trakcyjnej
realizowane przez ZTM, ktore powyzsze zabiegi utrzymaniowe podzleca do MPK

= koszty biezacego utrzymania (drobne remonty i sprzgtanie) przystankéw tramwajowych i
autobusowych realizowane przez ZTM, kitéry powyzsze zabiegi utrzymaniowe podzleca do
MPK

" koszty energii elektrycznej niezbednej do zasilania wyposazenia wiat (monitoring i reklamy)
realizowane przez ZTM

. dodatkowe koszty lub oszczedno$ci pracy eksploatacyjnej taboru w wyniku wprowadzenia

remarszrutyzacji linii komunikacyjnych (tramwajowych) po realizacji projektu.

Ponizej zestawiono podstawowe zatozenia przyjete do oszacowania kosztéw operacyjnych i utrzymania
w projekcie.

Koszty utrzymania dréog

W ramach przedmiotowej inwestycji zgodnie z zatozeniami Niebieskiej Ksiegi, przyjeto standardowe
ponoszenie wydatkéw na utrzymanie biezgce i remonty okresowe obiektéw drogowych. W ponizszej
tablicy zagregowano przyjete koszty jednostkowe, dtugosci obiektéw oraz wyliczenie wydatkéw
zwigzanych z utrzymaniem i eksploatacjg drogowych skfadnikow projektu. Wskazano réwniez przyjete
zatozenia odnosnie czestotliwosci ponoszenia tych wydatkéow. Koszty jednostkowe przyjeto na
podstawie Niebieskiej Ksiegi dla Infrastruktury Drogowej (2015 r) jako koszty netto. Dla ulic
jednojezdniowych w obszarze projektu przyjeto koszty jak dla drég jednojezdniowych klasy ,G”,
natomiast dla ulic dwujezdniowych — jak dla drég dwujezdniowych klasy ,Gp”. Za utrzymanie drég,
odpowiedzialny jest ZDM. Agregacje kosztéw przedstawiono odrebnie dla projektéw Centrum 1 i
Centrum 2 oraz tgcznie dla obydwdch projektow.

Tabela 3.1.1 Koszty utrzymania i remontéw obiektow drogowych — zafozenia.

CENTRUM 1
WARIANT WO
koszt
Drogi jednostkowy czestotliwos¢ | diugosc koszt netto | koszt brutto
jednojezdniowe | netto [zt km] wykonania [km] [z1] [z#] | Odcinki ulic
) ul. Sw.Marcin (odc. od

utrzymanie ul. Ratajczaka do Al..
biezace i Marcinkowskiego),
eksploatacja 60 000,00 | corocznie od r. 2021 1,433 85 980,00 105 755,40 | Podgéna, Plac
okresowe Wolnosci, 3 Maja, ul.
utrzymanie 27 Grudnia, Kantaka,
(remonty Gwarna,

okresowe) 600 000,00 w roku 2026,2036 1,433 859 800,00 | 1 057 554,00 | Mielzynskiego, Fredry

koszt

Drogi jednostkowy czestotliwosé | dlugosé | koszt netto | koszt brutto

dwujezdniowe | netto [zH km] wykonania [km] [zH] [zH] | Odcinki ulic
utrzymanie

biezace i ul.Sw. Marcin (odc. od
eksploatacja 120 000,00 | corocznie od r. 2021 1,261 151 320,00 186 123,60 | Mostu

okresowe Uniwersyteckiego do ul.
utrzymanie Ratajczaka), Al..
(remonty Niepodlegtosci, Al.
okresowe) 1 100 000,00 w roku 2026,2036 1,261 | 1387 100,00 | 1706 133,00 | Marcinkowskiego

58




WARIANT W1

koszt
Drogi jednostkowy czestotliwosé | dlugos¢ | koszt netto | koszt brutto
jednojezdniowe | netto [zt/ km] wykonania [km] [zH] [z4] | Odcinki
) ul. Sw.Marcin (odc. od
utrzymanie ul. Ratajczaka do Al..
biezace i ) Marcinkowskiego),
eksploatacja 60 000,00 | corocznie od r. 2024 1,433 85 980,00 105 755,40 Podgona, Plac
okresowe Wolnosci, 3 Maja, ul.
utrzymanie 27 Grudnia, Kantaka,
(remonty Gwarna,
okresowe) 600 000,00 | w roku 2033 i 2043 1,433 859 800,00 | 1057 554,00 | Mielzynskiego, Fredry
koszt
Drogi jednostkowy czestotliwosé¢ | dlugosé | koszt netto | koszt brutto
dwujezdniowe | netto [z{ km] wykonania [km] [zH] [z4] | Odcinki
utrzymanie
biezace i ul.Sw. Marcin (odc. od
eksploatacja 120 000,00 | corocznie od r. 2024 1,261 151 320,00 186 123,60 | Mostu
okresowe Uniwersyteckiego do ul.
utrzymanie Ratajczaka), Al..
(remonty Niepodlegtosci, Al.
okresowe) 1100 000,00 | w roku 2033 i 2043 1,261 | 1387 100,00 | 1 706 133,00 | Marcinkowskiego
CENTRUM 2
WARIANT WO
koszt
Drogi jednostkowy czestotliwosé | dlugosé | koszt netto | koszt brutto
jednojezdniowe | netto [zt km] wykonania [km] [zf] [z}] | Odcinki ulic
utrzymanie
biezace i
eksploatacja 60 000,00 | corocznie od r. 2021 0,930 55 800,00 68 634,00
okresowe
utrzymanie
(remonty ul. Ratajczaka,
okresowe) 600 000,00 w roku 2026,2036 0,930 558 000,00 686 340,00 | Wierzbiecice
koszt
Drogi jednostkowy czestotliwos¢ | diugosé¢ koszt netto | koszt brutto
dwujezdniowe netto [zt km] wykonania [km] [zH] [z}] | Odcinki ulic
utrzymanie
biezace i
eksploatacja 120 000,00 | corocznie od r. 2021 0,262 31 440,00 38 671,20
okresowe
utrzymanie
(remonty ul. Matyji, Krélowej
okresowe) 1 100 000,00 w roku 2026,2036 0,262 288 200,00 354 486,00 | Jadwigi
WARIANT W1
koszt
Drogi jednostkowy czestotliwosé | dlugos¢ | koszt netto | koszt brutto
jednojezdniowe | netto [zl/ km] wykonania [km] [zH] [zf] | Odcinki
utrzymanie
biezace i
eksploatacja 60 000,00 | corocznie od r. 2024 0,930 55 800,00 68 634,00
okresowe
utrzymanie
(remonty ul. Ratajczaka,
okresowe) 600 000,00 w roku 2033 i 2043 0,930 558 000,00 686 340,00 | Wierzbigcice
koszt
Drogi jednostkowy czestotliwos¢ | diugosc koszt netto | koszt brutto
dwujezdniowe netto [zt km] wykonania [km] [zH] [z4] | Odcinki
utrzymanie
biezace i
eksploatacja 120 000,00 | corocznie od r. 2024 0,262 31 440,00 38 671,20
okresowe
utrzymanie
(remonty ul. Matyji, Krélowej
okresowe) 1100 000,00 | w roku 2033 i 2043 0,262 288 200,00 354 486,00 | Jadwigi
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CENTRUM1 + 2

WARIANT WO
Drogi koszt
jednojezdniow jednostkowy czestotliwosé | diugosé koszt netto | koszt brutto
e netto [zt km] wykonania [km] [z1] [z}] | Odcinki ulic
) ul. Sw.Marcin (odc. od
utrzymanie ul. Ratajczaka do Al..
biezace i Marcinkowskiego),
eksploatacja 60 000,00 | corocznie od r. 2021 2,363 141 780,00 174 389,40 | Podgéna, Plac
Wolnosci, 3 Maja, ul.
27 Grudnia, Kantaka,
okresowe Gwarna,
utrzymanie Mielzynskiego, Fredry,
(remonty Ratajczaka,
okresowe) 600 000,00 w roku 2026,2036 2,363 | 1417 800,00 | 1743 894,00 | Wierzbiecice
koszt
Drogi jednostkowy czestotliwos¢ | dlugosé koszt netto | koszt brutto
dwujezdniowe netto [zH/ km] wykonania [km] [zH] [z4] | Odcinki ulic
utrzymanie ul.Sw. Marcin (odc. od
biezace i Mostu
eksploatacja 120 000,00 | corocznie od r. 2021 1,523 182 760,00 224 794,80 | Uniwersyteckiego do ul.
Ratajczaka), Al..
okresowe Niepodlegtosci, Al.
utrzymanie Marcinkowskiego,
(remonty Matyji, Krélowej
okresowe) 1 100 000,00 w roku 2026,2036 1,523 | 1675 300,00 | 2060 619,00 | Jadwigi
WARIANT W1
Drogi koszt
jednojezdniow jednostkowy czestotliwos¢ | dlugosé koszt netto | koszt brutto
e netto [zt km] wykonania [km] [z1] [zf] | Odcinki
) ul. Sw.Marcin (odc. od
utrzymanie ul. Ratajczaka do Al..
biezace i Marcinkowskiego),
eksploatacja 60 000,00 | corocznie od r. 2024 2,363 141 780,00 174 389,40 | Podgona, Plac
Wolnosci, 3 Maja, ul.
27 Grudnia, Kantaka,
okresowe Gwarna,
utrzymanie Mielzyniskiego, Fredry,
(remonty Ratajczaka,
okresowe) 600 000,00 | w roku 2033 i 2043 2,363 | 1417 800,00 | 1743894,00 | Wierzbiecice
koszt
Drogi jednostkowy czestotliwosé | diugosé koszt netto | koszt brutto
dwujezdniowe netto [zt km] wykonania [km] [z4] [zf] | Odcinki
utrzymanie ul.Sw. Marcin (odc. od
biezace i Mostu
eksploatacja 120 000,00 | corocznie od r. 2024 1,523 182 760,00 224 794,80 | Uniwersyteckiego do ul.
Ratajczaka), Al..
okresowe Niepodlegtosci, Al.
utrzymanie Marcinkowskiego,
(remonty Matyji, Krélowej
okresowe) 1100 000,00 | w roku 20332043 1,523 | 1675300,00 | 2060 619,00 | Jadwigi

Zrédfo: Opracowanie wiasne

W tablicach powyzszych zestawiono koszty utrzymania inwestycji w analizowanych wariantach (WO i

W1). W wariancie WO (bezinwestycyjnym) zatozono konieczno$¢ przeprowadzenia

remontu

okresowego ze wzgledu na stan nawierzchni w roku 2016 (data podjecia decyzji o realizacji inwestycji).
Nastepne remonty przyjeto w cyklach 10-letnich.

W wariancie inwestycyjnym W1, koniecznos¢ wykonania remontu okresowego przyjeto w 10 roku od
uruchomienia inwestyciji.
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Koszty utrzymania infrastruktury torowo - sieciowej i przystankowej

Koszty utrzymania tras tramwajowych i przystankéw, ponosi ZTM, zlecajac te ustugi do realizacji MPK
i wyptacajgc wynagrodzenie za te ustugi jako cze$¢ wynagrodzenia (rekompensaty) dla przewoznika.

Ponizej zestawiono podstawowe zatozenia przyjete do oszacowania kosztéw utrzymania infrastruktury
torowo - sieciowej i przystankowej w projekcie. Dane wyj$ciowe do analizy stanowig historyczne dane
w zakresie przedmiotowych kosztéw na 2019 rok. Planowany harmonogram ponoszenia
przedmiotowych wydatkéw zgodny jest z harmonogramem uruchomienia inwestycji. W wariancie WO,
uwzgledniono jedynie koszty utrzymania istniejacych przystankéw oraz tras tramwajowych
lokalizowanych w obszarze projektu.

Agregacje kosztéw przedstawiono odrebnie dla projektéw Centrum 1 i Centrum 2 oraz fgcznie dla
obydwdéch projektow

Tabela 3.1.2 Koszty utrzymania biezgcego infrastruktury sieciowo-torowej oraz przystankowej —
zafozenia.

taczny koszt utrzymania infrastruktury torowo-sieciowej w

Poznaniu w 2019 r. (drobne remonty i sprzatanie) 27 092 396,00 | PLN netto

taczna dtugos¢ tras tramwajowych w Poznaniu (dtugos¢

toru pojedynczego) 147,385 | kmtp

Utrzymanie srednioroczne 1 kmtp tras tramwajowych 183 820,58 | PLN netto / 1kmtp
taczny koszt utrzymania (drobne remonty i sprzatanie)

przystankéw tramwajowych w Poznaniu w 2019 r. 5 664 667,00 | PLN netto

taczna liczba przystankéw tramwajowych (w tym

wspolnych autobusowo-tramwajowych) w Poznaniu 292,00 | szt.

Utrzymanie srednioroczne 1 przystanku tramwajowego 19 399,54 | PLN netto / 1 przystanek
taczny koszt utrzymania przystankéw autobusowych

(drobne remonty i sprzgtanie) w Poznaniu w 2019 r. 5035 624,00 | PLN netto

tgczna liczba przystankéw autobusowych w Poznaniu 1 139,00 | szt.

Utrzymanie srednioroczne 1 przystanku autobusowego 4 421,09 | PLN netto / 1 przystanek

Projekt "Centrum 1"

Wariant WO w1
dtugos¢ trasy tramwajowej [km toru
pojedynczego] 3,799 3,799

liczba przystankéw tramwajowych i
wspélnych (tramwajowych
obstugujacych rowniez autobusy) 8 10
liczba przystankéw autobusowych 0 0
taczne roczne roczne koszty
utrzymania przystankoéw i tras [zt

netto/rok] 853 530,73 | 892 329,82
Plan rocznych kosztéw utrzymania przystankéw
i tras
2024 i dalej
wariant / rok 2021 2022 2023 corocznie
W0 | 853 530,73 | 853 530,73 | 853 530,73 853 530,73
w1 0,00 0,00 0,00 892 329,82
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Projekt "Centrum 2"

Wariant WO w1
dtugosé trasy tramwajowej [km toru
pojedynczego] 0,740 2,365
liczba przystankow tramwajowych i
wspolnych (tramwajowych
obstugujacych réwniez autobusy) 2 7
liczba przystankow autobusowych 0 0
tgczne roczne roczne koszty
utrzymania przystankéw i tras [zt
netto/rok] 174 826,32 | 570 532,48
Plan rocznych kosztéw utrzymania przystankéw
i tras
2024 i dalej
wariant / rok 2021 2022 2023 corocznie
WO | 174 826,32 | 174 826,32 | 174 826,32 174 826,32
w1 0,00 0,00 0,00 570 532,48
Projekt "Centrum 1 + 2"
Wariant WO w1
dtugos$¢ trasy tramwajowej [km toru
pojedynczego] 4,539 6,164
liczba przystankow tramwajowych i
wspolnych (tramwajowych
obstugujacych rowniez autobusy) 10 17
liczba przystankéw autobusowych 0 0
tgczne roczne roczne koszty
utrzymania przystankoéw i tras [zt 1028 1462
netto/rok] 357,05 862,30
Plan rocznych kosztéw utrzymania przystankow
i tras
2024 i dalej
wariant / rok 2021 2022 2023 corocznie
1028 1028 1028
WO 357,05 357,05 357,05 1 028 357,05
w1 0,00 0,00 0,00 1462 862,30

Zrédfo: Opracowanie wtasne

Koszty energqii na potrzeby wyposazenia wiat przystankowych

Ponizej zestawiono podstawowe zatozenia do kosztéw energii elektrycznej

instalowanych w obrebie wiaty przystankowej (reklamy, tablice SIP,monitoring).
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Tabela 3.1.3 Koszty energii elektrycznej do wyposazenia wiat przystankowych — zatozenia.

Projekt "Centrum 1"

Wariant WO w1
Liczba przystankow 8 10
zapotrzebowanie na energie [w] - dla wariantu
WO - zasilanie wytacznie istniejgcego oswietlenia
tablic reklamowych , dla wariantu W1 - zasilanie
oswietlenia tablic reklamowych, tablic SIP oraz
monitoringu 150 500
roczny czas swiecenia [h] = 24h x 365 dni 8 760 8 760
koszt 1 kwh netto [z}] 0,55 0,55
24
roczny koszt energii - razem [z} netto] 5 781,60 090,00
Plan rocznych kosztéw energi elektrycznej dla wyposazenia wiat
przystankowych
2024 i dalej
wariant / rok 2021 2022 2023 | corocznie
WOo| 578160| 5781,60| 578160 5 781,60
w1 0,00 0,00 0,00 24 090,00
Projekt "Centrum 2"
Wariant WO w1
Liczba przystankow 2 7
zapotrzebowanie na energie [w] - dla wariantu
WO - zasilanie wytacznie istniejgcego oswietlenia
tablic reklamowych , dla wariantu W1 - zasilanie
oswietlenia tablic reklamowych, tablic SIP oraz
monitoringu 150 500
roczny czas $wiecenia [h] = 24h x 365 dni 8 760 8 760
koszt 1 kwh netto [z}] 0,55 0,55
16
roczny koszt energii - razem [z} netto] 1 445,40 863,00
Plan rocznych kosztéw energi elektrycznej dla wyposazenia wiat
przystankowych
2024 i dalej
wariant / rok 2021 2022 2023 | corocznie
WO| 144540| 1445,40| 1445,40 1 445,40
w1 0,00 0,00 0,00 16 863,00
Projekt "Centrum 1 + 2"
Wariant W0 w1
Liczba przystankéw 10 17
zapotrzebowanie na energie [w] - dla wariantu
WO - zasilanie wytacznie istniejgcego oswietlenia
tablic reklamowych , dla wariantu W1 - zasilanie
oswietlenia tablic reklamowych, tablic SIP oraz
monitoringu 150 500
roczny czas $wiecenia [h] = 24h x 365 dni 8 760 8 760
koszt 1 kwh netto [z}] 0,55 0,55
40
roczny koszt energii - razem [zt netto] 7 227,00 953,00
Plan rocznych kosztéw energi elektrycznej dla wyposazenia wiat
przystankowych
2024 i dalej
wariant / rok 2021 2022 2023 | corocznie
WO0| 7227,00| 7227,00| 7227,00 7 227,00
w1 0,00 0,00 0,00 40 953,00

Zrédfo: Opracowanie wiasne
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Koszty pracy eksploatacyjnej taboru tramwajowego

Na podstawie zaktadanych projekcji finansowych udostepnionych przez przewoznika MPK, dla
zestawien jednostkowych kosztéw eksploatacji taboru na potrzeby analizy, przyjeto nastepujgce
zatozenia:

zmiany pracy przewozowej w wyniku realizacji projektéw Centrum 1 i Centrum 2 dotycza wylgcznie
komunikacji tramwajowej (zaktada sie redukcje realizowanej pracy przewozowej taboru
tramwajowego po realizacji projektu); rozktad jazdy komunikacji autobusowej pozostaje bez zmian.
nie zakfada sie realnego wzrostu wynagrodzen; zmiana facznych kosztéw wynagrodzer nastgpi
natomiast z tytutu planowanej zmiany wielkosci pracy przewozowej

nie zaktada sie realnego wzrostu kosztéw energii, paliw i materiatéw; zmiana tgcznych kosztéw
materiatéw i energii nastgpi natomiast z tytutu planowanej zmiany wielko$ci pracy przewozowej
nie zakfada sie realnego wzrostu kosztéw podatkéw i optat; zmiana fgcznych kosztéw podatkow i
optat nastgpi natomiast z tytutu planowanej zmiany wielkosci pracy przewozowej

nie zaktada sie realnego wzrostu kosztéw ubezpieczen spot. i innych swiadczen; zmiana fgcznych
kosztow ubezpieczen spot. i innych swiadczen nastgpi natomiast z tytutu zmiany wielkosci pracy
przewozowej

zaktada sie wzrost kosztéw ustug obcych zwigzanych ze $wiadczeniem ustugi przewozowej z tytutu
wzrostu kosztéw remontu taboru

zaktada sie brak wzrostu innych kosztéw rodzajowych

wytgczono amortyzacije

wytgczono ustugi obce zwigzane z realizacjig umowy dzierzawy - wartos¢ przyjeta w
poszczegodlnych latach na poziomie planu szczegétowych czynnosci utrzymania przedmiotu
dzierzawy w dobrym stanie technicznym

od roku 2022 - szacunkowe koszty utrzymania trasy "Naramowice” na poziomie 10 000 000 z
zaktadana praca przewozowa to 1 000 000 pockm

Ponizej zestawiono zestawienia jednostkowych kosztéw eksploatacji taboru autobusowego i
tramwajowego w okresie analizy - oszacowanych na podstawie projekcji finansowych przewoznika
MPK.

Tabela 3.1.4 Zestawienie jednostkowych kosztéow pracy przewozowej taboru tramwajowego w
okresie analizy — zatozenia . Projekty Centrum 1 oraz Centrum 2 (warianty WO, W1)

rok tramwaj [z} netto /pockm]
2021 17,96
2022 17,13
2023 16,92
2024 16,83
2025 16,71
2026 16,81
2027 16,95
2028 16,78
2029 16,74
2030 16,42
2031 17,18
2032 17,41
2033 16,53
2034 16,53
2035 16,80
2036 16,85
2037 17,06
2038 17,08
2039 16,89
2040 16,42
2041 16,42
2042 16,42
2043 16,42
2044 16,42
2045 17,01

Zrédfo: Opracowanie wiasne
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3.2 Koszty odtworzeniowe

Dla oszacowania kosztow odtworzeniowych w wariantach inwestycyjnych projektu, przyjeto zatozenie
wlasne - na podstawie trwatosci infrastruktury tramwajowej wynoszgcej 50 lat - tj. przyjeto
Srednioroczny wskaznik naktadéw odtworzeniowych w wysokosci 2% rocznie pierwotnych naktadéw na
infrastrukture transportu publicznego w inwestycyjnym wariancie W1 dla projektéw Centrum 1 oraz
Centrum 2. Z przedmiotowych kosztéw odtworzenia wytgczono koszty remontéw przebudowanych

odcinkow ulic. Koszty te zostaly ujete odrebnie w kosztach cyklicznych remontéw dla infrastruktury
drogowej.

Ponizej zestawiono przyjete koszty odtworzenia infrastruktury tramwajowego transportu publicznego.

Tabela 3.2.1 Oszacowanie rocznych kosztéw odtworzenia projektu w projektach Centrum 1 oraz
Centrum 2.

Projekt ,,Centrum 1”

Naktady
inwestycyjne na
infrastrukture Roczny koszt
tramwajowa [zt | odtworzeniowy
Wariant netto] [zt netto / rok]
Wariant W1 -
rzeczowe naktady
inwestycyjne na
torowisko i trakcje 43 683 216,86 873 664,34
Plan rocznych kosztéw odworzeniowych infrastruktury transportu publicznego w wariantach
inwestycyjnych projektu

2024 i dalej
Wariant / Rok 2021 2022 2023 corocznie
W1 873 664

Projekt ,,Centrum 2”

Naklady
inwestycyjne na
infrastrukture Roczny koszt
tramwajowa [zt | odtworzeniowy
Wariant netto] [zt netto / rok]
Wariant W1 -
rzeczowe nakfady
inwestycyjne na
torowisko i trakcje 45162 412,43 903 248,25
Plan rocznych kosztéw odworzeniowych infrastruktury transportu publicznego w wariantach
inwestycyjnych projektu

2024 i dalej
Wariant / Rok 2021 2022 2023 corocznie
W1 903 248
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Projekt ,,Centrum 1+2”

Naktady
inwestycyjne na
infrastrukture Roczny koszt
tramwajowg [zt | odtworzeniowy [zt
Wariant netto] netto / rok]
Wariant W1 -
rzeczowe
naktady

inwestycyjne

na torowisko i
trakcje 88 845 629,29 1776 912,59
Plan rocznych kosztéw odworzeniowych infrastruktury transportu publicznego w wariantach
inwestycyjnych projektu

2024 i dalej
Wariant / Rok 2021 2022 2023 corocznie
w1 1776913

Zrédfo: Opracowanie wiasne

4. Analiza ekonomiczna
Podstawe przeprowadzenia analiz AKK w ramach niniejszego opracowania stanowia:

[11 "Niebieska Ksiega - Infrastruktura drogowa" - INICJATYWA JASPERS - lipiec 2015

[2] "Niebieska Ksiega - Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach" -
INICJATYWA JASPERS - sierpien 2015

[3] "Analiza kosztow i korzysci projektéw transportowych wspdéifinansowanych ze srodkéw Unii
Europejskiej - VADEMECUM BENEFICJENTA" - CENTRUM UNIINYCH PROJEKTOW
TRANSPORTOWYCH - Warszawa 2016 r.

[4] ,Wytyczne w zakresie dofinansowania z programow operacyjnych podmiotéw realizujgcych
obowigzek Swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym”, Ministerstwo Infrastruktury i
Rozwoju, pazdziernik 2015

[5] Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym
projektow generujgcych dochdéd i projektéw hybrydowych na lata 2014-2020, MIR, 2015 [Wytyczne MIR
2015]

[6] ,Prognoza ludnosci na lata 2014-2050”, GUS, 2014

[7] Indeksacja jednostkowych kosztéw ruchu zgodnie z:

https://www.cupt.gov.pl/images/Koszty jednostkowe 2020 08.xlsx

[8] Wytyczne dotyczgce stosowania jednolitych wskaznikéw makroekonomicznych bedgcych podstawg
oszacowania skutkéw finansowych projektowanych ustaw, Minister Finansow, 29 lipca 2020 r.

Analize ekonomiczng przeprowadzono w petnym zakresie dla zagregowanego wariantu inwestycyjnego
W1 stanowigcego potgczenie projektow Centrum 1 oraz Centrum 2 w jeden projekt, na tle wariantu
bezinwestycyjnego WO (ti. bez realizacji obydwdch powyzszych projektéw). Niniejszy rozdziat
agregowano jedynie do zatozen oraz wynikow przeprowadzonej analizy.

4.1. Zatozenia i metodyka analizy
Metoda obliczania efektywnosci ekonomicznej jest metodg poréwnawczg (réznicowg), badajgcg réznice

kosztow i korzysci 2 wariantow:
. wariant bezinwestycyjny WO
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https://www.cupt.gov.pl/images/Koszty_jednostkowe_2020_08.xlsx

. wariant inwestycyjny W1
Wariant WO zaktada, ze projekt nie bedzie zrealizowany. Wariant inwestycyjny to rozpatrywany wariant
W1. Analiza jest poréwnaniem (réznicg kosztdw i korzysci) wariantu W1 na tle wariantu W0. Analiza
ekonomiczna polega na obliczeniu miary ENPV (ekonomiczna warto$¢ biezgca netto) oraz ERR
(ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu). Efektywnos¢ ekonomiczna przedsiewziecia inwestycyjnego
jest tym wyzsza, im wyzszy jest wskaznik ERR. Obliczenie ENPV oraz ERR obejmuje — po stronie
kosztow - zdyskontowang sume naktadéw inwestycyjnych oraz kosztéw operacyjnych (koszty
biezgcego utrzymania projektu oraz niezbednych naktadéw odtworzeniowych projektu), natomiast po
stronie korzy$ci ekonomicznych — sume oszacowanych w pienigdzu korzysci wynikajgcych z:

e zmniejszenia czasu podrézy,

e zmniejszenia liczby wypadkow,

e zmniejszenia kosztéw eksploatacji pojazdéw samochodowych (kosztéw uzytkowania),

e zmniejszenia emisji zanieczyszczen powietrza.

e zmniejszenia kosztow zmian klimatu

e zmniejszenia emisji hatasu
Metodyke obliczen dla ruchu prognozowanego przedstawiono w rozdziale 1. Wyjsciowe dane ruchowe
dla potrzeb analizy ekonomicznej dotyczace pracy przewozowej pasazerdéw i pojazdéw ilustrujg
zestawienia zawarte w rozdz. 1. Zagregowano je na podstawie wynikéw przeprowadzonych badan
makrosymulacyjnych z wykorzystaniem modelu ruchu, dla ktérych zatozenia opisano takze w rozdz. 1.

Ponizej w tabeli zestawiono podstawowe parametry wyjsciowe dla przeprowadzonej analizy
ekonomicznej projektu.
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Tabela 4.1.1 Parametry wyj$ciowe dla analiz ekonomicznych.

parametr wyjsciowy wartosé¢ |jednostka miary zrédio danych

przelicznik roczny - liczba przejazdéw, podrézy samochodem oraz praca przewozowa [podroze], [przejazdyl],

samochodéw 300,00 [pojkm], [pojh] "Niebieska Ksiega"
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania

przelicznik dobowy - liczba przejazdéw, podrézy samochodem oraz praca [podréze], [przejazdyl], "Badanie ankietowe

przewozowa samochoddéw 11,24 [pojkm], [pojh] i aktualizacja modelu ruchu” - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe

udziat podrézy samochodem osobowym w motywaciji "dom-praca-dom" 49,33% % i aktualizacja modelu ruchu" - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe

udziat podrézy samochodem osobowym w motywagji "stuzbowe" 13,51% % i aktualizacja modelu ruchu" - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe

udziat podrézy samochodem osobowym w motywagiji "inne" 37,16% % i aktualizacja modelu ruchu" - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe

Srednie napetnienie samochodu osobowego w aglomeracji poznanskiej 1,29 liczba pas./samochoéd i aktualizacja modelu ruchu” - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.
dane beneficjenta (naktady inwestycyjne w projekcie ponoszone sg de facto od 2017
r.; ze wzgledu na fakt, iz pierwszym rokiem analizy jest rok 2021, to wszystkie

czas wdrazania inwestycji 3 liczba lat od 2021 r. naktady finansowe poniesione przed tg datg zagregowano do roku 2021)

okres zycia projektu od uruchomienia do konca analizy 22 liczba lat po uruchomieniu "Niebieska Ksiega"

poczatek uruchomienia projektu 2024 rok dane beneficjenta

finansowa stopa zwrotu 4,00% % "Niebieska Ksiega"

ekonomiczna stopa zwrotu 4,50% % "Niebieska Ksiega"

teren ptaski,miejski inwentaryzacja sieci drogowej

$redni miesieczny koszt wynagrodzenia brutto w sektorze przedsigbiorstw 5631,97 z zt dane statystyczne wg GUS (styczen 2021)

podatek VAT (ustugi,towary) 23,00% % Ustawa o podatku VAT

podatek VAT (zakup gruntu) 0,00% % Ustawa o podatku VAT

korekta fiskalna dla naktadéw inwestycyjnych i odtworzeniowych 0,83 "Niebieska Ksiega"

korekta fiskalna dla kosztéw operacyjnych 0,78 "Niebieska Ksiega"

udziat ruchu nocnego w dobie 15,00% % "Niebieska Ksiega"

udziat ruchu dziennego w dobie 85,00% % "Niebieska Ksiega"

rzeczywista maksymalna kwota dofinansowania $rodkami UE - projekt Centrum 1 43121 271,59 | PLN Zatacznik nr 5 - Szczegdtowy opis osi priorytetowych POIiS 2014-2020

rzeczywista maksymalna kwota dofinansowania $rodkami UE - projekt Centrum 2 59 049 593,00 | PLN Zatgcznik nr 5 - Szczegbtowy opis osi priorytetowych POIiS 2014-2021
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe

udziat podrézy transportem publicznym w motywacji "dom-praca-dom" 44,69% % i aktualizacja modelu ruchu” - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe

udziat podrézy transportem publicznym w motywacji "stuzbowe" 9,96% % i aktualizacja modelu ruchu” - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe

udziat podrézy transportem publicznym w motywaciji "inne" 45,35% % i aktualizacja modelu ruchu" - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.
Niebieska Ksiega oraz VADEMECUM BENEFICJENTA - Analiza kosztéw i korzysci
projektéw transportowych wspétfinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej - CUPT

catkowity okres zycia projektu 50 lata 2016

maksymalny dopuszczalny dla dziatania 6.1 poziom dofinansowania srodkami UE 85,00% % Szczegdtowy opis osi priorytetowych POIiS 2014--2020

poczgtek analizy 2021 ROK "Niebieska Ksiega"
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parametr wyjsciowy wartosé¢ |jednostka miary zrédio danych
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe
i aktualizacja modelu ruchu - Wykonanie aktualizacji modelu ruchu aglomeracji
przelicznik dobowy - liczba przejazdéw (pasazeréw), liczba podrézy oraz praca poznanskiej - Raport koncowy z realizacji etapu IV" - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot -
przewozowa pasazerow w transporcie publicznym 10,02 [podr.], [pas.], [paskm], [pash] | listopad 2019 r.
przelicznik roczny - liczba przejazdéw (pasazeréw), liczba podrézy oraz praca zrédto: https://badam.poznan.pl/2019-transport-w-poznaniu/ - dane dotyczace
przewozowa pasazeréw w transporcie publicznym 337,02 [podr.], [pas.], [paskm], [pash] | przewozdéw pasazerskich za rok 2019
Poréwnanie danych z modelu ruchu dla godziny szczytu z 2019 r. oraz danych ZTM
przelicznik dobowy - praca transportowa taboru tramwajowego 13,08 pockm dotyczgcych rzeczywistej pracy przewozowej $redniodziennej za 2019 r.
Poréwnanie danych ZTM dotyczacych rzeczywistej pracy przewozowe;j
przelicznik roczny - praca transportowa taboru tramwajowego 365,00 pockm $redniodziennej oraz rocznej za 2019 r.
Poréwnanie danych z modelu ruchu dla godziny szczytu z 2019 r. oraz danych ZTM
przelicznik dobowy - praca transportowa taboru autobusowego MPK 14,04 wkm dotyczgcych rzeczywistej pracy przewozowej Sredniodziennej za 2019 r.
Poréwnanie danych ZTM dotyczacych rzeczywistej pracy przewozowe;j
przelicznik roczny - praca transportowa taboru autobusowego MPK 365,00 wkm Sredniodziennej oraz rocznej za 2019 r.
Poréwnanie danych z modelu ruchu dla godziny szczytu z 2019 r. oraz danych ZTM
przelicznik dobowy - praca transportowa taboru autobusowego podmiejskiego 13,09 wkm dotyczgcych rzeczywistej pracy przewozowej Sredniodziennej za 2019 r.
Poréwnanie danych ZTM dotyczacych rzeczywistej pracy przewozowe;j
przelicznik roczny - praca transportowa taboru autobusowego podmiejskiego 365,00 wkm $redniodziennej oraz rocznej za 2019 r.
dlugo$¢ trasy tramwajowej objetej projektem - wariant W1 - projekt "Centrum 1" 2,535 km Dokumentacja techniczna projektu
dtugos$¢ trasy tramwajowej objetej projektem - wariant W1 - projekt "Centrum 2" 1,265 km Dokumentacja techniczna projektu
przelicznik dobowy - liczba przejazdéw (pasazeréw) rowerem 17,77 [podr.], [pas.], [paskm], [pash] | Dane z licznikéw rowerowych na terenia miasta Poznania za 2019 .
przelicznik roczny - liczba przejazdéw (pasazeréw) rowerem 197,58 [podr.], [pas.], [paskm], [pash] | Dane z licznikéw rowerowych na terenia miasta Poznania za 2019 .
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe
udziat podrézy rowerem w motywacji "dom-praca-dom" 50,77% % i aktualizacja modelu ruchu” - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe
udziat podrézy rowerem w motywagji "stuzbowe" 7,47% % i aktualizacja modelu ruchu” - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.
przyjeto na podstawie badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania
"Badanie ankietowe
udziat podrézy rowerem w motywagiji "inne" 41,76% % i aktualizacja modelu ruchu” - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.

Zrédfo: Opracowanie wtasne
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Przyjete zatozenia dla analizy ekonomicznej:

e analize przeprowadzono metodg przyrostowg (réznicowg) badajacg réznice kosztow
ekonomicznych pomiedzy wariantami W1 oraz WO

e analize przeprowadzono jako skonsolidowang dla dwéch projektéw inwestycyjnych tj. projekt
Centrum 1 oraz projekt Centrum 2,

e okres funkcjonowania Projektu — 25 lat, w tym 3 letni okres realizacji Projektu - zatem okres dla
ktérego przeprowadzono analizy ekonomiczne to lata 2021 - 2045.

e poczatek analizy - rok 2021 jako rok przeprowadzenia aktualizacji analizy kosztéw i korzysci

e naktady inwestycyjne ponoszone w latach — 2021-2023; wczesniejsze naktady inwestycyjne
poniesione do 2020 roku, zagregowano do roku 2021.

e pierwszy petny rok funkcjonowania Projektu - 2024;

e spoteczna stopa dyskontowa — 4,5%,

o wartos¢ rezydualna Projektu — obliczona metodg dochodowg przy zatozeniu 50-letniej trwatoSci
obiektu (infrastruktura tramwajowa),

e analiza wyrazona w cenach statych (bez uwzglednienia inflacji),

e analiza prowadzona w cenach netto (bez VAT) oraz z uwzglednieniem wspoétczynnikéw korekty
fiskalnej; przyjeto nastepujace wspotczynniki korekty fiskalnej:

- naktady inwestycyjne i odtworzeniowe — 0,83,
- koszty biezgcego utrzymania i remontéw okresowych — 0,78.

e obszar aglomeraciji znajduje sie terenie ptaskim

e w analizie pominieto dodatkowe koszty biletbw na transport publiczny ponoszone przez
uzytkownikow przejetych, poniewaz koszty te stanowig jednoczes$nie wptywy dla beneficjenta
projektu, stgd wzajemnie sie bilansujg w analizie

e do obliczeh kosztow zwigzanych z ruchem pojazdéw samochodowych przyjeto sredni stan
techniczny nawierzchni dla ulic w aglomeracji jako stan posredni pomiedzy stanem nawierzchni
zdegradowanym a stanem nawierzchni po remoncie; stad przyjeto wartosci posrednie
jednostkowych kosztow eksploatacji, zanieczyszczeh powietrza i zmian klimatycznych podane w
Niebieskiej Ksiedze dla 2 skrajnych stanéw nawierzchni drogowej dla obliczeh korzysci w
kosztach eksploatacji, zanieczyszczen powietrza i zmian klimatycznych dotyczacych sieci
drogowej aglomeracji.

e zalozenia makroekonomiczne dla indeksacji kosztéw jednostkowych ruchu - przyjeto zgodnie z
wytycznymi zawartymi w Niebieskiej Ksiedze z rownoczesnym wykorzystaniem nastepujgcych
danych wejsciowych:

» aktualna prognoza wzrostu PKB - zgodnie z dokumentem pn. ,Wytyczne dotyczace
stosowania jednolitych wskaznikéw makroekonomicznych bedgcych podstawg
oszacowania skutkéw finansowych projektowanych ustaw” - Minister Finanséw, 29
lipca 2020 r.

» aktualna prognoza wzrostu liczby ludnosci - zgodnie z opracowaniem ,Prognoza
ludnosci na lata 2014-2050” - GUS 2014,

» wspdtczynnik elastycznosci - przyjety zgodnie z wytycznymi zawartymi w Niebieskiej
Ksiedze dla infrastruktury drogowej - INICJATYWA JASPERS - lipiec 2015 - przyjeto
dla indeksacji kosztéw czasu wspoétczynnik = 0,5, natomiast dla indeksacji
pozostatych kosztéw = 0,8.

» koszty jednostkowe na potrzeby analizy ekonomicznej (czasu, wypadkdéw, zmian
klimatu, emisji zanieczyszczen powietrza, hatasu) przyjeto z uwzglednieniem
indeksacji uwzgledniajgcej aktualny prognozowany wskaznik wzrostu PKB per capita
oraz odpowiedni wskaznik elastycznosci, wykorzystujac wyliczenia zawarte na
stronie internetowej CUPT:

https://www.cupt.gov.pl/images/Koszty jednostkowe 2020 _08.xlIsx

» pominieto realny wzrost w czasie kosztéw operacyjnych dotyczacych utrzymania
drég oraz kosztéw jednostkowych eksploatacji pojazdéw - zgodnie z wytycznymi
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Niebieskiej Ksiegi, zaktada sie, ze powyzsze koszty bedg state w czasie; w przypadku
kosztow operacyjnych, ewentualny wzrost z tytutu kosztéw pracy oraz kosztéw
energii bedzie rekompensowany wzrostem wydajnosci np. z tytutu stosowania
nowych technologii, natomiast w przypadku jednostkowych kosztéw eksploataciji
pojazdéw zaktada sie brak ich realnego wzrostu w czasie, gdyz potencjalny wzrost
kosztéw energii bedzie rekompensowany poprzez zwigkszong efektywnosc
energetyczng pojazdow.

pominieto realny wzrost w czasie kosztéw operacyjnych dotyczgcych utrzymania
infrastruktury sieciowo - torowej oraz przystankowej a takze kosztéw energii dla
oswietlenia przystankéw - zakfada sie, ze powyzsze koszty bedag state w czasie;
ewentualny wzrost z tytutu kosztéw pracy oraz kosztow energii bedzie
rekompensowany wzrostem wydajnosci np. z tytutu stosowania nowych technologii
oraz zwiekszonej efektywnosci energetycznej

pominieto realny wzrost w czasie kosztéw operacyjnych dotyczgcych kosztow
eksploatacyjnych taboru w odniesieniu do kosztéw wynagrodzen, ubezpieczen
spoftecznych, energii, paliw, - zalozenie przyjeto zgodnie z udostgpnionymi
projekcjami finansowymi zaktadanymi przez przewoznika MPK; przewoznik zaktada,
ze powyzsze koszty bedg state w czasie; ewentualny wzrost z tytutu kosztow pracy
oraz kosztow energii bedzie rekompensowany wzrostem wydajnosci np. z tytutu
stosowania nowych technologii oraz zwiekszonej efektywnosci energetycznej; w
kosztach uwzgledniono jedynie zmiany zwigzane z kosztami ustug obcych zw.
bezposrednio z ustugg przewozowg (remonty taboru, utrzymanie torowisk i
przystankéw); natomiast wystapi wzrost tych kosztéw ogétem, wynikajacy ze
wzrostu wielkosci pracy transportowej zaplanowanej do realizacji przez
przewoznika od roku 2022

zatozenia makroekonomiczne dla prognoz ruchu - podano w rozdz. 1.

Korzysci w transporcie agregowano jako korzysci opisane bilansem kosztéw uzytkownikow transportu
w wariancie inwestycyjnym na tle wariantu bezinwestycyjnego. Oszczednosci kosztéw uzytkownikow
transportu, uzyskane dzigki zrealizowaniu badanego przedsiewzigcia inwestycyjnego obliczono,
szacujgc roczne koszty ruchu dla kazdego wariantu w kazdym roku prowadzonej analizy ekonomicznej.
Warto$ci posrednie w latach pomiedzy horyzontami prognoz ruchu, interpolowano.

4.2,

Analizowane warianty

Na potrzeby analizy ekonomicznej zbadano 2 scenariusze rozwojowe:

scenariusz w ktérym jest realizowany przedmiotowy Projekt na tle rozwoju pozostatych
inwestycji miejskich w zatozonych horyzontach czasowych rozwoju sieci ulicznej, sieci
transportu publicznego oraz prognoz ruchu (popytu) — WARIANT W1; jest to wariant
podstawowy (preferowany) zaktadajacy realizacje tgczng projektow Centrum 1 oraz Centrum 2
do konca 2023 r. w zakresie opisanym w studiach wykonalnosci stanowigcych zatgczniki do
wnioskow o dofinansowanie dla cytowanych projektow;

scenariusz w ktérym nie realizuje sie Projektu w przedstawionym wyzej zakresie inwestycyjnym
na tle rozwoju pozostatych inwestycji miejskich w zatozonych horyzontach czasowych rozwoju
sieci ulicznej, transportu publicznego i prognoz ruchu - WARIANT WO0; wariant ten zaktada
wykonanie jedynie remontéw torowiska istniejgcego w zakresie projektu Centrum 1 oraz brak
realizacji trasy tramwajowej w zakresie projektu Centrum 2;.

Stosowne szczegotowe obliczenia dla wariantéw W1 oraz WO znajdujg sie w arkuszu kalkulacyjnym,
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4.3. Korekta naktadéw inwestycyjnych o efekty fiskalne

Zatozenia dotyczgce korekty fiskalnej naktaddéw inwestycyjnych, przyjeto w oparciu o Niebieskie Ksiegi
dla infrastruktury drogowej oraz dla transportu publicznego. Dla nakfadow inwestycyjnych przyjeto
wspotczynnik korekty fiskalnej = 0,83.

Ponizej (tabela 4.3.1) podano koszty inwestycyjne ponoszone w kolejnych latach analizy, w wariancie
inwestycyjnym W1 po korekcie o podatek VAT (0% lub 23%) oraz o efekty fiskalne (wspdtczynnik
korekty = 0,83). Agregacje wykonano na podstawie zbiorczych zestawien kosztorysowych
zamieszczonych w rozdz. 2 a takze w arkuszu kalkulacyjnym (zakfadka ,koszty inwestycyjne -

harmonogram” oraz na podstawie przyjetych parametréw wyjsciowych zestawionych w tablicy. 4.1.1.

Tabela 4.3.1
w1l

Projekt Centrum 1

Zestawienie i korekta nakfadéw na potrzeby analizy ekonomicznej [zf] — wariant

pozostate naktady projektu
naktady zwigzane z (prace planistyczno- naklady naktady
realizacja rzeczowa projektowe, nadzor naktady inwestycyjne inwestycyjne
roiektu - ROBOTY inwestorski i autorski, inwestycyjne razem po razem bez VAT i
P IJBUDOWLANE promocja, koszty gruntéw, razem korekcieE/AT po korekcie
koszty zarzadzania [zt brutto z VAT] fiskalnej
[zt brutto z VAT] : [zt netto]
projektem) [zt netto]
rok [zt brutto z VAT]
2021 87 758 902,78 22982 939,82 110 741 842,60 90 295 015,89 74 944 863,19
2022 70 336 404,55 2838 801,93 73 175 206,48 59 521 406,32 49 402 767,25
2023 22 876 036,67 402 580,00 23 278 616,67 18 944 403,80 15723 855,15
razem 180 971 344,00 26 224 321,75 207 195 665,75 168 760 826,01 140 071 485,59
Zrédto: opracowanie wtasne
Projekt Centrum 2
pozostate naktady projektu
naklady zwigzane z (prace planistyczno- naklady . naktady
realizacia rzeczow. projektowe, nadzor naklady inwestvevine inwestycyjne
projektujq- ROBOT$ inwestorski i autorski, inwestycyjne razer)r: gjo razem bez VAT i
promocja, koszty gruntéw, razem . po korekcie
[zE; LI;rDu?tV(\)/ I;A\‘,'\LET] koszty zarzadzania [zt brutto z VAT] kOEze'kr::‘I:t:)/]A T fiskalnej
projektem) [zt netto]
rok [zt brutto z VAT]
2021 12 200 000,00 11173 234,86 23 373 234,86 19 087 507,74 15 842 631,42
2022 84 975 000,00 3 309 379,55 88 284 379,55 71812 585,27 59 604 445,77
2023 17 150 436,10 200 000,00 17 350 436,10 14 106 045,61 11708 017,86
razem 114 325 436,10 14 682 614,41 129 008 050,51 105 006 138,62 87 155 095,05

Zrédfo: opracowanie wtasne

4.4,

Wartos¢ rezydualna

Zatozenia dotyczgce ustalenia wartosci rezydualnej w projekcie, przyjeto w oparciu o zalecenia zawarte
w "Analiza kosztow i korzysci projektow transportowych wspoéffinansowanych ze $rodkéw Unii
Europejskiej - VADEMECUM BENEFICJENTA" CENTRUM UNIJNYCH PROJEKTOW
TRANSPORTOWYCH - Warszawa 2016 r. Do obliczen wartosci rezydualnej przyjeto metode
dochodowg przy zatozeniu 50-letniej trwatosci obiektu dotyczgcego infrastruktury tramwajowej. Ze
wzgledu na fakt iz w projekcie pierwszym petnym rokiem funkcjonowania inwestycji jest rok 2024 a
ostatnim rokiem analizy jest rok 2045, to pozostaty czas zycia projektu wynosi - zgodnie z przyjetym
zatozeniem odnosnie trwatosci obiektu - 28 lat. W celu wyliczenia wartosci rezydualnej, wykorzystano
biezgcg wartos¢ przeptywdw ekonomicznych (uwzgledniajgcg korzysci ekonomiczne w ostatnim roku
okresu odniesienia oraz srednig wielko$¢ kosztow operacyjnych w tym okresie) wygenerowanych przez
projekt w pozostatych latach jego trwatosci po zakonczeniu okresu odniesienia. Szczegdtowe obliczenia
wartosci rezydualnej zawarto w arkuszu kalkulacyjnym - zaktadka "analiza ekonomiczna".
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4.5, Korekta kosztéw operacyjnych i utrzymania infrastruktury oraz naktadéw
odtworzeniowych o efekty fiskalne

W ponizszych tablicach zestawiono zbiorcze koszty utrzymania i odtworzenia inwestycji a takze koszty
operacyjne w analizowanych wariantach (W0 i W1), po korekcie o podatek VAT (0% lub 23%) oraz o
efekty fiskalne (wspdétczynnik korekty fiskalnej dla kosztéw operacyjnych przyjeto = 0,78 a dla nakfadow
odtworzeniowych = 0,83). Szczegoélowe zatozenia i wyliczenia kosztéw utrzymania, operacyjnych i
odtworzeniowych zestawiono w rozdz. 2 oraz w arkuszu kalkulacyjnym zakfadki "zatozenia 2" oraz "zest.
kosztow operacyj. do AKK".

Tabela 4.5.1 Zestawienie i korekta kosztéw utrzymania infrastruktury, kosztow
odtworzeniowych oraz operacyjnych na potrzeby analizy ekonomicznej dla wariantéw projektu
[zf] — wariant WO oraz W1.

PROJEKT CENTRUM 1 + CENTRUM 2

WO W1
koszty utrzymania, operacyjne i koszty utrzymania, operacyjne i
odtworzeniowe razem bez VAT i po korekcie odtworzeniowe razem bez VAT i po
nr rok . . o .
fiskalnej korekcie fiskalnej
[zt netto] [zt netto]
1 2021 1060 897 0
2 2022 1060 897 0
3 2023 1060 897 0
4 2024 1060 897 2341 344
5 2025 1060 897 2399 322
6 2026 3220374 2 450 454
7 2027 1060 897 2501 305
8 2028 1060 897 2559513
9 2029 1060 897 2614174
10 2030 1060 897 2672526
11 2031 1060 897 2636 470
12 2032 1060 897 2 606 942
13 2033 1060 897 4 756 580
14 2034 1060 897 2572473
15 2035 1060 897 2542 108
16 2036 3220374 2516 072
17 2037 1060 897 2485 835
18 2038 1060 897 2 459 855
19 2039 1060 897 2439702
20 2040 1060 897 2427 859
21 2041 1060 897 2403 392
22 2042 1060 897 2378 925
23 2043 1060 897 4 513 936
24 2044 1060 897 2329992
25 2045 1060 897 2284143

Zrédfo: opracowanie wlasne
4.6. Analiza kosztow uzytkownikéw
Wyjsciowe dane ruchowe na potrzeby analizy ekonomicznej agregowano w oparciu o zestawienia

zawarte w rozdz. 1 dotyczgce prognozowanego ruchu w wyjsciowych horyzontach czasowych prognoz
ruchu. Dane w latach posrednich dla wyjsciowych horyzontéw czasowych uzyskano drogg interpolaciji.
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Koszty eksploatacji pojazdéw

Koszty eksploatacji pojazdéw oszacowano wykorzystujgc dane z modelu ruchu dla sieci catej
aglomeracji wg formut, zgodnych z zapisami Niebieskiej Ksiegi dla Infrastruktury Drogowej. Ponizej
zilustrowano zatozenia do obliczen.

1. Do obliczen jako dane wejsciowe wykorzystano dane o dystansowej pracy przewozowej pojazdow
agregowanej oddzielnie do 3 grup pojazdow:

e pojazdy osobowe (O)

e pojazdy dostawcze (D)

e pojazdy ciezkie (C)
2. Przyjeto sredni stan nawierzchni w sieci drég miejskich w Poznaniu - jest to stan posredni pomiedzy
nawierzchnig zdegradowang a nawierzchnig po remoncie,
3. Projekt lokalizowany jest w terenie ptaskim oraz miejskim,
4. Jednostkowe koszty eksploatacji przyjeto zgodnie z :
https://www.cupt.gov.pl/images/Koszty jednostkowe 2020 08.xlsx - indeksacja jednostkowych na
stronie internetowej CUPT
5. Wskaznik wzrostu jednostkowych kosztéw eksploatacji - zaktada sie brak ich realnego wzrostu w
czasie, gdyz potencjalny wzrost kosztow energii bedzie rekompensowany poprzez zwiekszong
efektywno$¢ energetyczng pojazdow.
6. Przyjeto $rednie predkosci komunikacyjne na sieci aglomeracji poznanskiej dla pojazdow
samochodowych w danym horyzoncie czasowym
7. Zastosowano uproszczenie (por. Niebieska Ksiega dla Infrastruktury Drogowej) polegajgce na tym,
ze tablice kosztéw jednostkowych podawang pierwotnie dla przedziatow predkosci zagregowano do
tablicy z warto$ciami srednimi dla nastepujgcych klas predkosci (dla obszaréw miejskich):
* <10 km/h

* 10 + 30 km/h
« 31+ 50 km/h
* 51+ 60 km/h
* 61+ 80 km/h
* >80 km/h

Takg tablice wykorzystano nastepnie do obliczeh kosztow.
8. Szczegodtowe obliczenia zawarto w arkuszu kalkulacyjnym - zaktadki "zatozenia 2" oraz
"eksploatacja".

Koszty czasu uzytkownikow

Koszty czasu uzytkownikéw oszacowano wykorzystujagc dane o czasie podrézy uzytkownikéw
transportu z modelu ruchu dla sieci catej aglomeracji wg formut, zgodnych z zapisami Niebieskiej Ksiegi
dla Infrastruktury Drogowej i Transportu Publicznego. Ponizej zilustrowano zatozenia do obliczen.

1. Do obliczen jako dane wejsciowe wykorzystano dane o czasowej pracy przewozowej podrozy (z
uwzglednieniem pieszych czasow dojs¢ do $rodka transportu, czaséw traconych na przesiadki oraz
czasow pieszego dotarcia do celu podrézy) dla pasazerow i kierowcéw samochoddw osobowych oraz
uzytkownikow transportu publicznego agregowanej oddzielnie dla:

e uzytkownikéw dotychczasowych transportu publicznego

e uzytkownikéw przejetych z dotychczasowych uzytkownikow samochodéw osobowych do

transportu publicznego

e uzytkownikéw przejetych z dotychczasowych uzytkownikéw rowerdw do transportu publicznego

e pozostatych uzytkownikdw samochoddéw osobowych.
2. Udziaty motywacji podrézy przyjeto z godnie z zatozeniami podanymi w tabeli. 4.1.1
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3. Do obliczen przyjeto jednakowg (niezaleznie od motywacji podrézy) srednig warto$¢ napetnienia
osobowego pojazdu samochodowego wynoszgca 1,29 pasazeréw / pojazd - przyjeto na podstawie
badan ruchu realizowanych w 2019 r. w ramach opracowania " "Badanie ankietowe i aktualizacja
modelu ruchu" - BIT sp.j./PBS - Poznan/Sopot - listopad 2019 r.

4. Jednostkowe koszty czasu przyjeto zgodnie z :

https://www.cupt.gov.pl/images/Koszty jednostkowe 2020 08.xIsx - indeksacja jednostkowych na
stronie internetowej CUPT

5. Wskaznik wzrostu jednostkowych kosztéw czasu - zaktada sie realny wzrost w czasie, z
uwzglednieniem wskaznika elastycznosci = 0,5 oraz aktualnych prognoz wzrostu PKB per capita

6. Szczegotowe obliczenia zawarto w arkuszu kalkulacyjnym - zaktadki "zatozenia 2" oraz "czas".

Koszty wypadkow

Koszty zdarzen drogowych oszacowano bezposrednio na podstawie danych z modelu ruchu, dla catego
obszaru aglomeracji poznanskiej (miasto Poznan oraz powiat poznanski ziemski), wg formut, zgodnych
z zapisami Niebieskiej Ksiegi dla Infrastruktury Drogowej. Ponizej zilustrowano zatozenia do obliczen.

1. Dla ustalenia wskaznika wypadkowosci (ryzyka wypadkéw), wskaznikow liczby rannych i zabitych na
wypadek w stanie istniejgcym jako dane wejsciowe wykorzystano samochodowg dystansowg prace
przewozowg z modelu ruchu ogétem w roku 2019 oraz dane o zdarzeniach drogowych w obszarze
miasta Poznan oraz powiatu ziemskiego z lat 2017 - 2019. Ze wzgledu na fakt iz, realizacja projektu
powoduje gtéwne korzysci w oszczednosciach zdarzen drogowych przede wszystkim z powodu redukcji
pracy przewozowej pojazdow samochodowych na catym obszarze objetym analizg, to prognoza liczby
zdarzen drogowych (oraz liczby rannych i zabitych po realizacji projektu jest w tej sytuacji zwigzana z
redukcjg pracy przewozowej w wariancie W1 w stosunku do WO dla catej sieci drogowej aglomeracji
poznanskiej.

2. Jednostkowe koszty zdarzen drogowych przyjeto zgodnie z :

https://www.cupt.gov.pl/images/Koszty jednostkowe 2020 08.xIsx - indeksacja jednostkowych na
stronie internetowej CUPT

3. Wskaznik wzrostu jednostkowych kosztow wypadkéw - zaktada sie realny wzrost w czasie, z
uwzglednieniem wskaznika elastycznosci = 0,8 oraz aktualnych prognoz wzrostu PKB per capita

4. Szczegdbtowe obliczenia zawarto w arkuszu kalkulacyjnym (zaktadka "zatozenia 2" oraz "wypadki
drogowe").

Koszty zanieczyszczen powietrza

Koszty emisji zanieczyszczen przez pojazdy samochodowe oszacowano wykorzystujgc dane z modelu
ruchu dla sieci catej aglomeracji wg formut, zgodnych z zapisami Niebieskiej Ksiegi dla Infrastruktury
Drogowej. Ponizej zilustrowano zatozenia do obliczen.

1. Do obliczen jako dane wejsciowe wykorzystano dane o dystansowej pracy przewozowej pojazdow
agregowanej oddzielnie do 3 grup pojazdow:

e pojazdy osobowe (O)

e pojazdy dostawcze (D)

e pojazdy ciezkie (C)
2. Przyjeto $redni stan nawierzchni w sieci drog miejskich w Poznaniu - jest to stan po$redni pomiedzy
nawierzchnig zdegradowang a nawierzchnig po remoncie,
3. Projekt lokalizowany jest w terenie ptaskim oraz miejskim,
4. Jednostkowe koszty zanieczyszczen przyjeto zgodnie z :
https://www.cupt.gov.pl/images/Koszty jednostkowe 2020 08.xlsx - indeksacja jednostkowych na
stronie internetowej CUPT
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5. Wskaznik wzrostu jednostkowych kosztow zanieczyszczen powietrza - wzrost kosztow w czasie
zostat uwzgledniony przy przyjeciu aktualnych wskaznikéw prognozy wzrostu PKB per capita oraz
wskaznika elastycznosci = 0,8.

6. Przyjeto Srednie predkosci komunikacyjne na sieci aglomeracji poznanskiej dla pojazdow
samochodowych w danym horyzoncie czasowym

7. Zastosowano uproszczenie (por. Niebieska Ksiega dla Infrastruktury Drogowej) polegajgce na tym,
ze tablice kosztow jednostkowych podawang pierwotnie dla przedziatéw predkosci zagregowano do
tablicy z wartosciami $rednimi dla nastepujgcych klas predkosci (dla obszaréw miejskich):

* <10 km/h

* 10 + 30 km/h
* 31+ 50 km/h
* 51+ 60 km/h
*+ 61+ 80 km/h
» > 80 km/h

Takg tablice wykorzystano nastepnie do obliczeh kosztow.
8. Szczegotowe obliczenia zawarto w arkuszu kalkulacyjnym - zaktadka "zatozenia 2" oraz "srodowisko
powietrze".

Koszty zmian klimatu

Koszty emisji zmian klimatu oszacowano wykorzystujgc dane z modelu ruchu dla sieci catej aglomeracji
wg formut, zgodnych z zapisami Niebieskiej Ksiegi dla Infrastruktury Drogowej. Ponizej zilustrowano
zatozenia do obliczen.

1. Do obliczen jednostkowych wspotczynnikow zmian klimatu jako dane wejsciowe wykorzystano dane
o dystansowej pracy przewozowej pojazdéw agregowanej oddzielnie do 5 grup pojazdow:

e pojazdy osobowe (O)
pojazdy dostawcze (D)
pojazdy ciezkie (C)
tramwaje w transporcie publicznym
autobusy w transporcie publicznym
Dla pojazdéw samochodowych oraz autobuséw, wspodtczynniki zamian klimatu przyjeto zgodnie z
Niebieskg Ksiega, zaleznie od $redniej predkosci pojazdu.
Dla tramwajéw wspdétczynnik zmian klimatu okreslono, przyjmujgc $rednig wartos¢ zapotrzebowania na
energie dla zasilania taboru tramwajowego istniejgcego w Poznaniu wynoszgcg 4,45 [kwh/pockm] oraz
sredni sieciowy wspotczynnik emisji w Polsce towarzyszacy wyprodukowaniu energii elektrycznej
réwnej 1kWh i wynoszacy 846 [gCO2/kWh] zgodnie z danymi w tablicy A.2.3 opracowania “The carbon
footprint of projects financed by the Bank” (EBI 2014)
2. Przyjeto sredni stan nawierzchni w sieci drog miejskich w Poznaniu - jest to stan posredni pomiedzy
nawierzchnig zdegradowang a nawierzchnig po remoncie,
3. Projekt lokalizowany jest w terenie ptaskim oraz miejskim,
4. Jednostkowe koszty zmian klimatu przyjeto zgodnie z :
https://www.cupt.gov.pl/images/Koszty jednostkowe 2020 08.xlsx - indeksacja jednostkowych na
stronie internetowej CUPT
5. Wskaznik wzrostu jednostkowych kosztéw zmian klimatu - wzrost kosztow w czasie zostat
uwzgledniony przy przyjeciu aktualnych zatozen zawartych w:
https://www.cupt.gov.pl/images/Koszty jednostkowe 2020 08.xlsx - indeksacja jednostkowych na
stronie internetowej CUPT
W w/w danych zaktada sie roczny wzrost kosztéw zmian klimatu na poziomie 1Euro rocznie oraz
uwzglednia inflacje.
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6. Zastosowano uproszczenie (por. Niebieska Ksiega dla Infrastruktury Drogowej) polegajgce na tym,
ze tablice kosztéw jednostkowych podawang pierwotnie dla przedziatéw predkosci zagregowano do
tablicy z warto$ciami srednimi dla nastepujgcych klas predkosci (dla obszaréw miejskich):

* <10 km/h

* 10 + 30 km/h
* 31 + 50 km/h
* 51 + 60 km/h
*+ 61 + 80 km/h
* >80 km/h

Taka tablice wykorzystano nastepnie do obliczeh kosztow w ruchu samochodowym oraz autobuséw
8. Szczegobtowe obliczenia zawarto w arkuszu kalkulacyjnym - zakladka "zatozenia 2" oraz "$rodowisko
klimat".

Koszty hatasu

Koszt hatasu wyliczono przy zastosowaniu metody opartej o tzw. krancowe koszty wptywu hatasu (wg
Niebieskiej Ksiegi). Koszty hatasu powodowanego przez pojazdy samochodowe oszacowano
wykorzystujgc dane z modelu ruchu dla sieci catej aglomeracji wg formut, zgodnych z zapisami
Niebieskiej Ksiegi dla Infrastruktury Drogowej. Ponizej zilustrowano zatozenia do obliczen.

1. Do obliczen jako dane wejsciowe wykorzystano dane o dystansowej pracy przewozowej pojazdow
agregowanej oddzielnie do 3 grup pojazdow:

e pojazdy osobowe (O)

e pojazdy dostawcze (D)

e pojazdy ciezkie (C)
2. Projekt lokalizowany jest w terenie ptaskim oraz miejskim,
3. Udziat ruchu dziennego w dobie - 85% (przyjeto niniejsze zatozenie na podstawie Niebieskiej Ksiegi
z2015r.)
4. Jednostkowe koszty hatasu przyjeto zgodnie z :
https://www.cupt.gov.pl/images/Koszty jednostkowe 2020 08.xlsx - indeksacja jednostkowych na
stronie internetowej CUPT
5. Wskaznik wzrostu jednostkowych kosztéw hatasu - wzrost kosztéw w czasie zostat uwzgledniony
przy przyjeciu aktualnych wskaznikow prognozy wzrostu PKB per capita oraz wskaznika elastycznosci
=0,8.
6. Szczegotowe obliczenia zawarto w arkuszu kalkulacyjnym - zaktadka "zatozenia 2" oraz "srodowisko
hatas".

4.7, Zbiorcze zestawienia korzysci ekonomicznych projektu oraz obliczenie wskaznikow
efektywnosci ekonomicznej.

Ponizej zestawiono zbiorcze zdyskontowane korzys$ci i koszty ekonomiczne dla preferowanego wariantu
W1 w okresie analizy.

Tabela 4.7.1 Zestawienie zdyskontowanych kosztéw i korzysci ekonomicznych dla wariantu
inwestycyjnego W1 [z} netto/rok]

PROJEKTY CENTRUM 1 + CENTRUM 2

WARIANT W1
Korzysci [PLN] %
Oszczednosci kosztow czasu uzytkownikéw pojazdéw 720 537 718,82 60,69%
Oszczednosci w kosztach eksploataciji pojazdéw 40 694 395,84 3,43%
Oszczednosci w kosztach wypadkow 22 235 369,51 1,87%
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Oszczednosci w kosztach zanieczyszczenia powietrza 8278 415,34 0,70%
Oszczednosci w kosztach zmian klimatu 2857 641,16 0,24%
Oszczednosci w kosztach hatasu 4133 444,60 0,35%
Wartos$¢ rezydualna 388 411 468,92 32,72%
Ogotem korzysci 1187 148 454,19 100,00%
WARIANT W1
Koszty Razem [PLN] %
Naktady inwestycyjne 220 220 804,85 93,92%
Koszty operacyjne 14 258 644,67 6,08%
Ogotem koszty 234 479 449,53 100,00%

Zrédto: Opracowanie wlasne

Zdecydowanie najwiekszy udziat (ok. 60,7 %) w korzysciach ekonomicznych tworzg oszczednosci z
tytutu zmniejszenia kosztéw czasu podrézy uzytkownikdw transportu w sieci objetej projektem w catym
okresie analizy. Dotyczg one przede wszystkim uzytkownikow istniejgcych w transporcie publicznym
(korzystajgcych dotychczas z tramwaju oraz uzytkownikdéw przejetych z transportu autobusowego) i
uzytkownikow nowych tego transportu, przejetych z ruchu samochodowego oraz rowerowego. W
konsekwencji zmniejszenia sie ruchu samochodowego istniejg rowniez znaczgce oszczednosci czasu
dla pozostatych uzytkownikéw samochodu, wskutek poprawy warunkéw ruchu na sieci drogowe;.

Tak znaczacy udziat oszczednosci czasu w projekcie wynika z nastepujgcych przestanek:
e przebudowa istniejacego torowiska tramwajowego ramach projektu Centrum 1 jest
stowarzyszona z nastepujgcymi elementami:

> likwidacja czesci miejsc postojowych dla samochoddéw i wprowadzenie elementow
uspokojenia ruchu dla samochodéw oraz w konsekwencji znacznego zmniejszenia tego
ruchu w obszarze projektu (skutkujgcego znacznym zmniejszeniem Kkolizji ruchu
tramwajéow np. z poszukujgcymi wolnego miejsca postojowego kierowcami
samochoddw i spowolniajgcymi w ten sposob ruch tramwajowy)

» wydzielenie torowiska tramwajowego na catej trasie objetej projektem (mozliwosé
przyspieszenia ruchu tramwajowego) wraz z realizacjag 2 nowych przystankow w
obszarze tego projektu (umozliwiajgcych realne skrocenie czaséw dojscia i odejscia od
i z przystankdéw tramwajowych) oraz instalacjg tablic systemu informacji pasazerskiej
na wszystkich przystankach w obszarze projektu (co umozliwi lepsze zaplanowanie
korzystania z komunikacji tramwajowej w obszarze projektu przez te grupe pasazerow,
ktéra w planowaniu podrdzy nie korzysta z mobilnych planeréw podrézy lub w sytuaciji
gdy planowany przyjazd / odjazd tramwaju jest z réznych przyczyn opoézniony /
przyspieszony w stosunku do regularnego rozkfadu jazdy),

> budowa nowej relacji rozjazdowej dla tramwaju na skrzyzowaniu ul. Towarowa — Sw.
Marcin, umozliwiajgca w istocie skrocenie czasu przejazdu dla niektérych relacji
podrézy realizowanych tramwajem z wykorzystaniem nowego potgczenia; tym samym
zwieksza sie réwniez interaktywno$¢ catego uktadu linii tramwajowych, skutkujgca
mozliwym zmniejszeniem liczby przesiadek i tym samym kolejng redukcje czasu
podrozy,

> wigczenie po przebudowie, skrzyzowania ul. Towarowa — Sw. Marcin do
funkcjonujgcego obecnie w Poznaniu systemu ITS (tzw. ,Inteligentny System
Zarzgdzania Ruchem”), co umozliwi dodatkowg redukcje strat czasu dla przejazdu
tramwajem przez to skrzyzowanie (przynajmniej dla czesci relacji) poprzez mozliwosé
wprowadzenia priorytetu przejazdu dla tego srodka transportu.

Wszystkie powyzsze czynniki powodujg tgcznie mozliwos¢ skrécenia sredniego czasu podrozy
pasazerdw na catej trasie objetej projektem Centrum 1 (uwzgledniajgc mozliwe przyspieszenie
ruchu tramwajowego na trasie oraz skrécone czasy dojscia i odejscia od przystankéw), fgcznie
od 2 do 3 min. Poza wszystkim, jak wykazaty pomiary wiasne na juz zrealizowanym fragmencie
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trasy tramwajowej w ramach projektu Centrum 1, odcinkowa predkos¢ jazdy ruchu
tramwajowego wynosi tam obecnie realnie znacznie ponad 20 km/h, a wiec wiecej niz
wynikatoby to z regulacji prawnych wynikajgcych z wprowadzenia tzw. ,strefy zamieszkania” w
obszarze objetym projektem.

e budowa nowej trasy tramwajowej w ramach projektu Centrum 2, powodujgca w istocie znaczne
skrocenie czasu podrozy realizowanych z i do centrum miasta do potudniowych dzielnic
Poznania (Wilda, Debiec oraz dalej Swierczewo czy Lubon) nawet do 4 min. w godzinie
szczytdow komunikacyjnych.

W konsekwencji zmniejszenia pracy przewozowej pojazdéow samochodowych na sieci drogowe;j
aglomeracji wystepujg rowniez korzysci z tytutu oszczednosci kosztéw podrozy uzytkownikéw (w tym
wypadku s3 to koszty eksploatacji samochodéw) — stanowig one ok. 3,4% ogoétu korzysci w projekcie.
W konsekwenciji tej sytuacji, wystepujg takze nieznaczne korzysci z tytutu redukcji kosztéw srodowiska
(zanieczyszczenia powietrza, zmian klimatycznych i hatasu) - tgcznie wynoszg one ok. 1,3 % wszystkich
korzysci projektu. Z tytutu redukcji dystansowej pracy przewozowej w sieci aglomeracji, odnotowac
nalezy réwniez nieznaczne oszczednosci z tytutu redukcji zdarzeh drogowych w catej sieci ulicznej
aglomeracji - wynoszg one ok. 1,9%. Bardzo istotng warto$¢ oszczednosci stanowi rowniez wartos$¢
rezydualna projektu (32,7%), ktéra wyliczona metodg dochodowg oparta jest w gtdbwnej mierze na
znacznych oszczednosciach kosztow czasu wystepujgcych w ostatnim roku analizy.

Biorgc pod uwage tgczne rezultaty projektu (opisane wskaznikiem B/C), to zdyskontowane korzys$ci
ekonomiczne projektu przewyzszajg w wariancie W1 5-krotnie fgczne zdyskontowane koszty w

projekcie.

Ponizej zestawiono podstawowe wielkosci parametréw ekonomicznych dla preferowanego wariantu
inwestycyjnego W1 dla podstawowej stopy zwrotu — 4,5%.

Tabela 4.7.2 Zestawienie podstawowych parametréw ekonomicznych projektu - wariant W1.

PROJEKTY CENTRUM 1 + CENTRUM 2

Wskaznik spoteczno - ekonomiczny Wariant W1
ENPV [PLN} 952 669 004,66

ERR [%] 20,79%

B/C 5,06

Zrédfo: Opracowanie wlasne

Przeprowadzona analiza ekonomiczna nakfadow i korzysci dla wariantu W1 (z Projektem) w stosunku
do opcji jego zaniechania (wariant W0) wskazuje na jego ekonomiczng optacalnosé znacznie powyzej
zatozonej podstawowej stopu zwrotu 4,5% (ERR = 20,79 %). Tak znaczna warto$¢ tego wskaznika
powodowana jest faktem iz przedmiotowy projekt usprawnia ruch w tej czesci miasta do ktorej:
e podrézuje ogromna liczba mieszkahcow Poznania (praktycznie wszystkie dzielnice Poznania)
a takze aglomeracji poznanskiej,
e wskazani mieszkancy korzystajg aktualnie z bardzo niewydolnego transportu publicznego oraz
indywidualnego charakteryzujgcego sie postepujgcg kongestia motoryzacyjna.
Ze wzgledu na fakt, iz wariant inwestycyjny W1 realizuje kluczowe cele Projektu, oraz posiada
ekonomiczng optacalno$é powyzej minimalnych standardéw, nalezy go rekomendowac dla realizacji.

4.8. Analiza wrazliwosci

Analize wrazliwo$ci sporzgdzono w oparciu o wytyczne zawarte w Niebieskiej Ksiedze - Sektor
Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach.
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Jako kluczowe zmienne niezalezne dla efektywnosci ekonomicznej, ktére mogg mie¢ wptyw na projekt,
zidentyfikowano (zgodnie z wytycznymi):

e Ruch pasazerski

¢ Nakfady inwestycyjne

e Koszty utrzymania i operacyjne

e Jednostkowe koszty czasu

Analize wrazliwo$ci zbadano dla powyzej cytowanych zmiennych oraz dla preferowanego wariantu
inwestycyjnego W1.

Wytyczne wskazujg i okreslajg jakie zmienne w projektach drogowych mozna okresli¢ jako krytyczne —
sg to takie zmienne ktorych zmiana o 1% powoduje wzgledng zmiane ENPV rzedu co najmniej 1%
wzgledem wielkosci bazowej. Wyniki obliczen wskazuja, iz w przedmiotowym projekcie wielko$¢ ruchu
pasazerskiego oraz jednostkowe koszty czasu mogg by¢ okreslone jako zmienne krytyczne.

Niezaleznie od powyzszego, dla wszystkich zidentyfikowanych powyzej niezaleznych zmiennych
kluczowych moggcych mie¢ wptyw na projekt, wykonano analize wrazliwosci opisang wartosciami
ENPV, ERR oraz B/C w réznych konfiguracjach niedoszacowan lub przeszacowan tych zmiennych.
Wyniki przeprowadzonych obliczen ilustrujg ponizsze tabele.

Projekt wykazuje znaczng efektywno$¢ ekonomiczng. Analizowane wahania wartosci kluczowych
zmiennych nie powodujg obnizenia jego optacalnosci spotecznej ponizej wartosci progowych w zadnym
badanym przypadku. Przy wszystkich rozwazanych scenariuszach projekt jest efektywny ekonomicznie.
Najwiekszy spadek wartosci wskaznikdw efektywnosci ekonomicznej nastepuje przy najbardziej
niekorzystnym scenariuszu zmian - tj. "spadek ruchu pasaz. -15%, wzrost naktadoéw inwest. +15%,
wzrost kosztow operacyjnych i utrzymania +15%, spadek jednostkowych kosztéw czasu -15%". Ale
nawet wowczas, projekt osigga nadal optacalno$¢ ekonomiczna.

Najistotniejszy wniosek wyptywajgcy z analizy wrazliwosci jest taki, ze przy najbardziej nawet
pesymistycznych scenariuszach projekt pozostaje efektywny spotecznie.

Projekt pozostaje zatem ekonomicznie uzasadniony. Dla kazdej konfiguracji zmian zmiennych

krytycznych zostajg zachowane minimalne wymagane wskazniki rentownosci ekonomicznej z
naddatkiem (ENPV>0; ERR>4,5% oraz B/C>1).
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Tabela 4.8.1 Identyfikacja zmiennych krytycznych — wyniki obliczen wrazliwosci wskaznikéw efektywnos$ci ekonomicznej projektu na 1% zmiane

zmiennych kluczowych w projekcie

Analiza wrazliwosci wskaznika ERR, ENPV na 1% zmian zmiennych kluczowych (dla podstawowej stopy zwrotu r=4,5%).

Zmiana parametru ERR [%] ENPV [zt ] zmiana ERR [%] zmiana ENPV [%]
wariant podstawowy - bez zmian zmiennych kluczowych 20,79% 952 669 005
wzrost naktadéw inwestycyjnych +1% 20,64% 950 466 797 -0,15% -0,23%
wzrost ruchu pasazerskiego +1% 20,94% 964 611 490 0,15% 1,25%
wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +1% 20,79% 952 448 704 0,00% -0,02%
wzrost jedn. kosztdw czasu +1% 20,92% 963 407 646 0,14% 1,13%

Zrédfo: opracowanie wtasne

Tabela 4.8.2 Woyniki obliczen analizy wrazliwos$ci wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej projektu na zmiany zmiennych kluczowych

Analiza wrazliwosci wskaznika ERR, ENPV (dla podstawowej stopy zwrotu r=4,5%).

Zmiana parametru ERR [%] ENPV [zt ] zmiana ERR [%] zmiana ENPV [%]
wariant podstawowy - bez zmian zmiennych kluczowych 20,79% 952 669 005

spadek ruchu pasazerskiego -15% 18,48% 773531721 -2,31% -18,80%

wzrost ruchu pasazerskiego +15% 22,97% | 1131 806 289 2,18% 18,80%
spadek ruchu pasazerskiego -25% 16,85% 654 106 865 -3,94% -31,34%

wzrost ruchu pasazerskiego +25% 24,36% | 1251231145 3,57% 31,34%

spadek naktadéw inwestycyjnych -15% 23,33% 985 702 125 2,54% 3,47%

wzrost naktadéw inwestycyjnych +15% 18,81% 919 635 884 -1,98% -3,47%

spadek naktadéw inwestycyjnych -25% 25,48% | 1007 724 206 4,69% 5,78%

wzrost naktadéw inwestycyjnych +25% 17,71% 897 613 803 -3,08% -5,78%
spadek jedn. kosztéw czasu -15% 18,70% 791 589 391 -2,09% -16,91%

wzrost jedn. kosztéw czasu +15% 22,77% | 1113748618 1,98% 16,91%
spadek jedn. kosztéw czasu -25% 17,24% 684 202 983 -3,55% -28,18%

wzrost jedn. kosztéw czasu +25% 24,05% | 1221135027 3,26% 28,18%

spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -15% 20,80% 955 973 517 0,02% 0,35%

wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +15% 20,77% 949 364 492 -0,02% -0,35%

spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -25% 20,82% 958 176 525 0,03% 0,58%

wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +25% 20,76% 947 161 484 -0,03% -0,58%
spadek ruchu pasazerskiego -15% i wzrost naktadéw inwestycyjnych +15% 16,69% 740 498 600 -4,10% -22,27%
spadek ruchu pasazerskiego -15% i wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +15% 18,46% 770 227 209 -2,33% -19,15%
wzrost naktadow inwestycyjnych +15% i wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +15% 18,79% 916 331 372 -2,00% -3,81%

spadek ruchu pasaz. -15%, wzrost naktadow inwest. +15%, wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +15%, spadek

jednostkowych kosztow czasu -15% 14,92% 600 276 417 -5,87% -36,99%

Zrédfo: opracowanie wiasne

81




Tabela 4.8.3 Analiza wrazliwosci wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej projektu — wartosci
progowe zmiennych kluczowych przy ktérych ENPV =0

Zmienna kluczowa: Wartos¢ graniczna:
Ruch pasazerski -79,8%
Nakfady inwestycyjne 432,6%
Koszty utrzymania i operacyjne 4324,4%
Jednostkowe koszty czasu -88,7%

Zrédfo: opracowanie wiasne

Z analizy powyzszej tabeli wynika, ze aby projekt wykazywat straty w stosunku do poniesionych
kosztoéw, spadek ruchu musiatby by¢ na poziomie wiekszym niz 79,8% lub wskazany w tabeli wzrost
wielkosci naktadow inwestycyjnych musiatby osiagng¢ warto$¢ ponad 432,6 % albo wzrost kosztéw
utrzymania i operacyjnych w projekcie musiatby by¢ wyzszy niz 4324,4 %. Jednostkowe koszty czasu
musiatyby natomiast spas¢ o 88,7% by projekt byt nieoptacalny. Powyzsze uwarunkowania sg w
praktyce nierealne.

5. Analiza finansowa

Z punktu widzenia analizy finansowej przedmiotowy Projekt jest przedsiewzieciem generujgcym
przychody. Ponizej zilustrowano ocene finansowg projektu sporzadzong w oparciu o nastepujgce
dokumenty zrédtowe:

[11 "Niebieska Ksiega - Infrastruktura drogowa" - INICJATYWA JASPERS - lipiec 2015

[2] "Niebieska Ksiega - Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach" -
INICJATYWA JASPERS - sierpien 2015

[3] "Analiza kosztow i korzysci projektdw transportowych wspétfinansowanych ze srodkéw Unii
Europejskiej - VADEMECUM BENEFICJENTA" - CENTRUM UNIINYCH PROJEKTOW
TRANSPORTOWYCH - Warszawa 2016 r.

[4] Wytyczne w zakresie dofinansowania z programow operacyjnych podmiotéw realizujgcych
obowigzek Swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym”, Ministerstwo Infrastruktury i
Rozwoju, pazdziernik 2015

[5] Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym
projektow generujgcych dochdéd i projektéw hybrydowych na lata 2014-2020, MIR, 2015 [Wytyczne MIR
2015]

[6] ,Prognoza ludnosci na lata 2014-2050”, GUS, 2014

[7] Wytyczne dotyczace stosowania jednolitych wskaznikéw makroekonomicznych bedacych podstawag
oszacowania skutkéw finansowych projektowanych ustaw, Minister Finanséw, 29 lipca 2020 r.

5.1. Zalozenia

Analiza finansowa ma na celu wykazanie, czy projekt generuje dochéd i jest optacalny finansowo, czy
jest trwaty finansowo oraz w jaki sposdb bedzie finansowany, jaki bedzie wkitad UE w jego
dofinansowanie.

Przyjeto nastepujgcg metodyke i zatozenia dla przedmiotowej analizy:
e analize przeprowadzono metodg przyrostowg (réznicowg) poprzez pordéwnanie przeptywow
finansowych wariantu WO oraz preferowanego wariantu inwestycyjnego W1,
e analize wykonano odrebnie dla dwdch projektéw inwestycyjnych {j. dla projektu Centrum 1 oraz
odrebnie dla projektu Centrum 2
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wszelkie wielkosci finansowe przyjete w ramach analizy finansowej (naktady inwestycyjne,
przychody operacyjne, koszty operacyjne itd.) dotyczgce projektu (okreslajgce przeptywy
pieniezne projektu), uyymowane sg z punktu widzenia Beneficjenta
analize przeprowadzono metodg nieskonsolidowang, a wiec jedynie w odniesieniu do
przedmiotowego projektu oraz jego beneficjenta, ktory jest jedynym podmiotem realizujgcym
projekt z zakresu budowy/przebudowy infrastruktury transportu publicznego;
przyjeto wartosci rezydualne wyliczone metodg dochodowg przy zatozeniu 50-letniej trwatosci
obiektu (obliczenie arkusz kalkulacyjny - zaktadki "analiza finansowa CENTRUM 1" oraz
"analiza finansowa_ CENTRUM 2"),
po stronie naktadow inwestycyjnych umieszczono koszty projektu w wartosciach brutto w
odniesieniu do sktadowych projektu zw. z budowg drég kotowych (dotyczy robét drogowych zw.
z planowanymi projektami inwestycyjnymi), poniewaz beneficjent nie bedzie miat mozliwosci
odzyskania podatku VAT od tej sktadowej; w przypadku pozostatych komponentoéw projektu zw.
z transportem publicznym oraz budowg i przebudowg infrastruktury towarzyszacej beneficjent
bedzie miat takg mozliwosé, stad przyjeto ceny netto w odniesieniu do tych naktadéw
inwestycyjnych.
po stronie kosztéw operacyjnych i utrzymania projektu brutto w odniesieniu do drég (brak
mozliwosci odzyskania podatku VAT) oraz netto dla pozostatych kosztéw (beneficjent ma
mozliwos$¢ odzyskania podatku VAT) umieszczono:
> koszty biezgcego utrzymania (wraz z drobnymi pracami remontowymi) infrastruktury torowo
- sieciowej oraz przystankowej
» zmniejszenie kosztéw pracy eksploatacyjnej taboru tramwajowego wynikajgcej ze
zmniejszenia pracy eksploatacyjnej taboru tramwajowego,
» koszty energii elektrycznej do zasilania wyposazenia dodatkowego wiat przystankowych
» niezbedne nakfady odtworzeniowe obejmujgce wybudowang infrastrukture transportu
publicznego
» koszty utrzymania przebudowanej infrastruktury drogowej (koszty biezacego utrzymania
oraz remontow okresowych (odtworzenia),
Szczegotowe zatozenia i obliczenia wszystkich w/w kosztow oraz zatozenia odnosnie
harmonogramu ich ponoszenia zamieszczono w rozdziale 3 oraz w arkuszu kalkulacyjnym -
zakfadka "zatozenia 2");
po stronie przychoddéw uwzgledniono (ceny netto):
> wplywy z opfat za bilety na transport publiczny
> wplywy z opfat za reklamy na przystankach
> redukcje wptywdw z optat za miejsca postojowe w Strefie Platnego Parkowania, z tytutu
redukcji ich liczby po realizacji projektu
» pominieto wptywy z dzierzawy za torowiska tramwajowe, poniewaz wptyw ten jest
dochodem "znoszgcym", uwzglednianym w wyptacanej rekompensacie dla MPK
okres analizy — 25 lat — lata 2021-2045,
nakfady inwestycyjne realizowane realnie w latach 2016 — 2023, a zagregowane na potrzeby
niniejszej analizy do lat 2021 — 2023,
poczatek analizy (czas wykonania aktualizacji analizy kosztow i korzysci) - 2021
finansowa stopa dyskontowa — realna 4% (analiza prowadzona w cenach realnych — statych
bez uwzglednienia inflacji),
amortyzacja - pominieto w analizie
zatozenia makroekonomiczne analizy:
» aktualna prognoza wzrostu PKB - zgodnie z ,Wytycznymi dotyczacymi stosowania
jednolitych wskaznikow makroekonomicznych bedgcych podstawg oszacowania
skutkéw finansowych projektowanych ustaw”, Minister Finanséw, 29 lipca 2020 r.
» aktualna prognoza wzrostu liczby ludnosci - zgodnie z opracowaniem ,Prognoza
ludnosci na lata 2014-2050” - GUS 2014,
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» pominieto realny wzrost w czasie kosztow operacyjnych dotyczacych utrzymania
drog oraz kosztow jednostkowych eksploataciji pojazdéw - zgodnie z wytycznymi
Niebieskiej Ksiegi, zaktada sie, ze powyzsze koszty bedg state w czasie; w przypadku
kosztow operacyjnych, ewentualny wzrost z tytutu kosztéw pracy oraz kosztéw
energii bedzie rekompensowany wzrostem wydajnosci np. z tytulu stosowania
nowych technologii, natomiast w przypadku jednostkowych kosztéw eksploatacii
pojazdéw zaktada sie brak ich realnego wzrostu w czasie, gdyz potencjalny wzrost
kosztéw energii bedzie rekompensowany poprzez zwiekszong efektywnosé
energetyczng pojazdow.

» pominieto realny wzrost w czasie kosztow operacyjnych dotyczacych utrzymania
infrastruktury sieciowo - torowej oraz przystankowej a takze kosztéw energii dla
oswietlenia przystankéw - zakfada sie, ze powyzsze koszty bedg state w czasie;
ewentualny wzrost z tytutu kosztéw pracy oraz kosztow energii bedzie
rekompensowany wzrostem wydajnosci np. z tytutu stosowania nowych technologii
oraz zwiekszonej efektywnosci energetycznej

» pominieto realny wzrost w czasie kosztow operacyjnych dotyczacych kosztow
eksploatacyjnych taboru w odniesieniu do kosztéw wynagrodzen, ubezpieczen
spoftecznych, energii, paliw, - zalozenie przyjeto zgodnie z udostepnionymi
projekcjami finansowymi zaktadanymi przez przewoznika MPK; przewoznik zaktada,
ze powyzsze koszty bedg state w czasie; ewentualny wzrost z tytutu kosztéw pracy
oraz kosztow energii bedzie rekompensowany wzrostem wydajnosci np. z tytutu
stosowania nowych technologii oraz zwiekszonej efektywnosci energetycznej; w
kosztach jednostkowych uwzgledniono jedynie zmiany zwigzane z kosztami ustug
obcych zw. bezposrednio z ustugg przewozowa (remonty taboru, utrzymanie torowisk
i przystankow); natomiast wystgpi wzrost tych kosztow ogoétem, wynikajgcy ze
wzrostu wielkosci pracy transportowej zaplanowanej do realizacji przez przewoznika
od roku 2022.

» zatozenia makroekonomiczne dla prognoz ruchu - podano w rozdz. 1

» pominieto realny wzrost cen biletdw za komunikacje publiczng; zaktada sie ich wzrost
jedynie z tytutu inflacji, ktorej nie uwzglednia sie w analizie finansowej;

»> przyjeto staly realny poziom wptywdéw z tytutu reklam na przystankach w okresie
analizy

» przyjeto staty realny poziom wptywdw z tytutu optat za parkowanie w okresie analizy

5.2. Harmonogram wydatkéw inwestycyjnych

Szczegotowy harmonogram ponoszenia wydatkéw inwestycyjnych zilustrowano w rozdz. 2. oraz w
arkuszu kalkulacyjnym zakfadki "koszty inwestycyjne - harmonogram" oraz "zest.naktadow inwest. do
AKK". Ponizej zestawiono harmonogram naktadéw inwestycyjnych na potrzeby analizy finansowe;j.
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Tabela 5.2.1

PROJEKT ,,CENTRUM 1”

Zestawienie i korekta nakfadow na potrzeby analizy finansowej [z{] — wariant W1

pozostate naktady
projektu (prace
nak!ady.zwiqzane z Qlanistyczno- ] naktady naktady naktady
rea!lzaCJq rzeczowa | prOJektowg, nadzor. inwestycyjne inwestycyjne razem inwestycyjne
projektu - ROBOTY |nwestorsl.<| i autorski, razem do analizy razem do analizy
[ZB" L;?u(::’:';AV'\LET] pg;rou”;zf‘fll‘;’:'zztt;’ [zt brutto z VAT] | finansowej (C) [t] * | finansowej (K) [z]
zarzadzania projektem)
rok [zt brutto z VAT]
2021 87 758 902,78 22982 939,82 110 741 842,60 93 933 599,82 53 107 807,67
2022 70 336 404,55 2838 801,93 73 175 206,48 62 634 969,38 60 397 260,69
2023 22 876 036,67 402 580,00 23 278 616,67 19 957 051,28 19 899 280,53
razem 180 971 344,00 26 224 321,75 207 195 665,75 176 525 620,48 133 404 348,89
PROJEKT ,,CENTRUM 2”
pozostate naktady
projektu (prace
nak!ady.zwiqzane z ;?Ianistyczno- ) naktady naktady naklady
rea!lzaCJq rzeczowa | pro;ektowg, nadzor. inwestycyjne inwestycyjne razem inwestycyjne
projektu - ROBOTY |nwestorsl.<| i autorski, razem do analizy razem do analizy
[zBI) L;?u?:/;/ I;A\\,’\Il_\i] pgrrounr::);\jv a,’ll(c?sszzte/ [zt brutto z VAT] | finansowej (C) [z] * | finansowej (K) [zl]
zarzadzania projektem)
rok [zt brutto z VAT]
2021 12 200 000,00 11 173 234,86 23 373 234,86 19 674 993,32 9 853 962,78
2022 84 975 000,00 3309 379,55 88 284 379,55 75904 518,66 35 842 547,56
2023 17 150 436,10 200 000,00 17 350 436,10 14 912 338,77 5745 747,41
razem 114 325 436,10 14 682 614,41 129 008 050,51 110 491 850,75 51 442 257,75

* doliczono podatek VAT, ktérego beneficjent nie bedzie mogt odzyskac - dotyczy roboét drogowych,
organizacji ruchu i sygnalizacji $wietlnej; pozostaty VAT pominieto — zaktada sie jego odzyskanie.

Zrédfo: opracowanie wiasne

5.3. Wartos¢ rezydualna

Zatozenia dotyczgce ustalenia wartosci rezydualnej w projekcie, przyjeto w oparciu o zalecenia zawarte
w "Analiza kosztow i korzysci projektow transportowych wspoffinansowanych ze srodkéw Unii
Europejskiej - VADEMECUM BENEFICJENTA" CENTRUM UNIINYCH PROJEKTOW
TRANSPORTOWYCH - Warszawa 2016 r. Do obliczen wartosci rezydualnej przyjeto metode
dochodowg przy zatozeniu 50-letniej trwatosci obiektu dotyczgcego infrastruktury tramwajowej. Ze
wzgledu na fakt iz w projekcie pierwszym petnym rokiem funkcjonowania inwestycji jest rok 2024 a
ostatnim rokiem analizy jest rok 2045, to pozostaty czas zycia projektu wynosi - zgodnie z przyjetym
zatozeniem odnos$nie trwatosci obiektu - 28 lat.

Szczegodtowe obliczenia wartosci rezydualnej zawarto w arkuszu kalkulacyjnym - zaktadki "analiza
finansowa_CENTRUM 1" oraz "analiza finansowa_ CENTRUM 2".
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5.4. Kalkulacja kosztéw operacyjnych, utrzymania i odtworzeniowych

Szczegotowe zatozenia i wyliczenia kosztow utrzymania, operacyjnych i odtworzeniowych zestawiono
w rozdz. 3 oraz w arkuszu kalkulacyjnym zaktadki "zatozenia 2" oraz "zest. kosztéw operacyj. do AKK".
Ponizej zestawiono harmonogram tgcznych kosztéw operacyjnych, utrzymania i odtworzeniowych na
potrzeby analizy finansowe;.

Tabela 5.4.1 Zestawienie fagcznych kosztéw utrzymaniowych i odtworzeniowych w projekcie
na potrzeby analizy finansowej [z1] — wariant WO i W1

PROJEKT ,,CENTRUM 1”

WO W1
nr rok | razem koszty operacyjne i odtworzeniowe do | razem koszty operacyjne i odtworzeniowe do
analizy finansowej [zi]* analizy finansowe;j [zi]*
1 2021 1151191 0
2 2022 1151191 0
3 2023 1151191 0
4 2024 1151191 2168 199
5 2025 1151191 2087 680
6 2026 3622999 2007 350
7 2027 1151191 1925 686
8 2028 1151191 1847112
9 2029 1151191 1767 577
10 2030 1151191 1695 015
11 2031 1151191 1677 282
12 2032 1151191 1671787
13 2033 1151191 4164 230
14 2034 1151191 1692 422
15 2035 1151191 1686 097
16 2036 3622999 1685 060
17 2037 1151191 1680 082
18 2038 1151191 1679 564
19 2039 1151191 1684 126
20 2040 1151191 1695 015
21 2041 1151191 1695 015
22 2042 1151191 1695 015
23 2043 1151191 4166 823
24 2044 1151191 1695 015
25 2045 1151191 1681119
PROJEKT ,,CENTRUM 2”
WO W1
nr rok | razem koszty operacyjne i odtworzeniowe do | razem koszty operacyjne i odtworzeniowe do
analizy finansowej [zi]* analizy finansowej [zI]*
1 2021 283 577 0
2 2022 283 577 0
3 2023 283 577 0
4 2024 283 577 794 264
5 2025 283 577 949 113
6 2026 1217 098 1094 998
7 2027 283 577 1241 855
8 2028 283 577 1395 054
9 2029 283 577 1544 668
10 2030 283 577 1692 040
11 2031 283 577 1663 547
12 2032 283 577 1631187
13 2033 283 577 2531458
14 2034 283 577 1 566 359
15 2035 283 577 1533 756
16 2036 1217 098 1501413
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17 2037 283 577 1467 625
18 2038 283 577 1434 837
19 2039 283 577 1404 436
20 2040 283 577 1378 364
21 2041 283 577 1346 997
22 2042 283 577 1315629
23 2043 283 577 2217783
24 2044 283 577 1252 894
25 2045 283 577 1208 009

* doliczono podatek VAT, ktérego beneficjent nie bedzie mdgt odzyskac - dotyczy czesci drogowej (roboty
dfrogowe, organizacja ruchu, sygnalizacja Swietlna); pozostaty VAT pominieto

Zrédfo: opracowanie wiasne

5.5. Kalkulacja przychodow

Szczegotowe zatozenia i wyliczenia przychodéw zestawiono w arkuszu kalkulacyjnym - zakfadki
"zatozenia 2" oraz "przychody". Ponizej w tablicach przedstawiono podstawowe zatozenia przyjete do
kalkulacji przychoddw w projekcie oraz ich fgczne zestawienie.

Tablica5.5.1 Zestawienie zatozen do kalkulacji przychodoéw w projekcie dla wariantu W1 i WO0.

A. ZALOZENIA DO PRZYCHODOW Z BILETOW KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Whptywy z biletéw za 2019 r. wg danych
ZTM 179 418 262,50 PLN netto
Liczba paskm komunikacji miejskiej ZTM
w roku 2019 wg modelu ruchu i
przeliczenia rocznego wg danych

zawartych w

https://badam.poznan.pl/2019-transport-

w-poznaniu/ 1053 988 218 paskm/rok
Sredni dochdd ze sprzedazy biletéw na

1 pasazerokilometr 0,1702 PLN netto /paskm

Wskazniki podziatu zmiany przychodéw z optat za
przejazdy komunikacjg miejska - do analizy
finansowej
projekt Centrum 1 projekt Centrum 2
57,00% 43,00%

Metodologia oszacowania wskaznikdw podziatu zmiany przychoddéw z optat za przejazdy komunikacjg
miejska.

W celu oszacowania przedmiotowych wskaznikéw wykonano na roboczo 2 dodatkowe rozktady ruchu
dla horyzontu czasowego uruchomienia projektow Centrum 1 oraz Centrum 2 {j. dla 2024 roku w
nastepujgcych konfiguracjach wariantow:

e wariant W1 dla projektu Centrum 1 — jest to wariant w ktérym zaimplementowano uktad sieci z
realizacjg wylacznie projektu Centrum 1 na tle realizacji pozostatych inwestycji w transporcie
publicznym i indywidualnym (opisanych w rozdz. 1.5.1 i na rys. 1.5.1.1 oraz 1.5.1.2 ) ale bez
realizacji projektu Centrum 2,

e wariant W1 dla projektu Centrum 2 - jest to wariant w ktérym zaimplementowano uktad sieci z
realizacjg wytgcznie projektu Centrum 2 na tle realizacji pozostatych inwestycji w transporcie
publicznym i indywidualnym (opisanych w rozdz. 1.5.1inarys. 1.5.1.1 oraz 1.5.1.2) ale bez
realizacji projektu Centrum 1,
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W kolejnym kroku, poréwnano réznice pasazerskiej pracy przewozowej (paskm), jakie generuje
kazdy z projektéw oddzielnie na tle sytuacji, w ktérej brak jest realizacji obydwoch projektow (wariant
WO0). Nastepnie obliczono udziat tej pracy pasazerskiej oddzielnie dla kazdego z projektéw Centrum
1 oraz Centrum 2 w fgcznej wielkosci dodatkowej pracy pasazerskiej obliczonej dla zagregowanego
wariantu tgcznej realizacji projektow Centrum oraz Centrum 2.

B. ZAtOZENIA DO PRZYCHODOW Z POWIERZCHNI REKLAMOWYCH NA PRZYSTANKACH

(WIATACH PRZYSTANKOWYCH)

Projekt "Centrum 1"

WARIANT WO w1l
Sredni przychéd na 1 przystanek [zt

netto/rok] 6 000,00 | 6 000,00
Liczba przystankéw nowych lub

zmodernizowanych 8 10
Przychdéd z reklam - razem [zt netto/rok] 48 000,00 | 60 000,00

Plan rocznych przychodéw z reklam w wa
projektu

riantach inwestycyjnych

2024 i dalej
WARIANT / rok 2021 2022 2023 corocznie
WO 48 000,00 48 000,00 | 48 000,00 48 000,00
w1 0,00 0,00 0,00 60 000,00
Projekt "Centrum 2"
WARIANT WO w1l
Sredni przychéd na 1 przystanek [zt
netto/rok] 6 000,00 6 000,00
Liczba przystankéw nowych lub
zmodernizowanych 2 7
Przychdéd z reklam - razem [zt netto/rok] 12 000,00 | 42 000,00
Plan rocznych przychodéw z reklam w wariantach inwestycyjnych
projektu
2024 i dalej
WARIANT / rok 2021 2022 2023 corocznie
WO 12 000,00 12 000,00 | 12 000,00 12 000,00
w1 0,00 0,00 0,00 42 000,00
C. ZALOZENIA DO PRZYCHODOW Z OPtAT ZA PARKOWANIE
Projekt "Centrum 1"
WO W1
Liczba miejsc parkingowych 109 49
Udziat abonamentéw w wolumnie optat [%)] 15,00% 15,00%
Udziat biletéw w wolumnie optat [%] 85,00% 85,00%
Sredni czas postoju [h/migjsce] 1,50 1,50
Wskaznik rotacji 2,05 2,05
Liczba dni w tyg. poboru oplat 6 6
Liczba tygodni w roku 52 52
Wysokos$¢ optat za czas postoju [brutto PLN] 7,00 7,00
Wysokos$¢ optat za czas postoju [netto PLN] 5,69 5,69
Abonament za dzien [brutto PLN] 60,00 60,00
Abonament za dzien [netto PLN] 48,78 48,78
Abonament za dzien z bonifikatg 50% [brutto PLN] 30,00 30,00
Abonament za dzien z bonifikatg 50% [netto PLN] 24,39 24,39
Abonament za dzien dla mieszkancow [brutto PLN] 1,00 1,00
Abonament za dzien dla mieszkancéw [netto PLN] 0,81 0,81
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Udziat abonamentéw za dzien 3,00% 3,00%
Udziat abonamentéw za dzien z 50% bonifikatg 10,00% 10,00%
Udziat abonamentéw za dzien dla mieszkancow 87,00% 87,00%
Roczny przychéd z optat parkingowych [zt
netto/rok] 529 384,29 | 237 980,09
Plan rocznych przychodéw z optat parkingowych w SPP w wariantach bezinwestycyjnym i
inwestycyjnych projektu
wariant / rok 2021 2022 2023 | 2024 i dalej corocznie
WO | 529 384,29 | 529 384,29 | 529 384,29 529 384,29
w1 237 980,09
Projekt "Centrum 2"
WO W1
Liczba miejsc parkingowych 119 37
Udziat abonamentéw w wolumnie optat [%] 15,00% 15,00%
Udziat biletéw w wolumnie optat [%] 85,00% 85,00%
Sredni czas postoju [h/miejsce] 1,50 1,50
Wskaznik rotacji 2,05 2,05
Liczba dni w tyg. poboru oplat 6 6
Liczba tygodni w roku 52 52
Wysokos$¢ opfat za czas postoju [brutto PLN] 7,00 7,00
Wysokos$¢ optat za czas postoju [netto PLN] 5,69 5,69
Abonament za dzien [brutto PLN] 60,00 60,00
Abonament za dzien [netto PLN] 48,78 48,78
Abonament za dzien z bonifikatg 50% [brutto PLN] 30,00 30,00
Abonament za dzien z bonifikatg 50% [netto PLN] 24,39 24,39
Abonament za dzien dla mieszkancow [brutto PLN] 1,00 1,00
Abonament za dzienh dla mieszkancow [netto PLN] 0,81 0,81
Udziat abonamentéw za dzien 3,00% 3,00%
Udziat abonamentéw za dzien z 50% bonifikatg 10,00% 10,00%
Udziat abonamentéw za dzien dla mieszkancéw 87,00% 87,00%
Roczny przychéd z optat parkingowych [z}
netto/rok] 577 951,65 | 179 699,25
Plan rocznych przychodéw z optat parkingowych w SPP w wariantach bezinwestycyjnym i
inwestycyjnych projektu
wariant / rok 2021 2022 2023 | 2024 i dalej corocznie
WO | 577 951,65 | 577 951,65 | 577 951,65 577 951,65
w1 179 699,25

Zrédfo: Dane beneficjenta oraz obliczenia i zatozenia wtasne

5.6. Przeptywy finansowe projektu

Wiascicielem catosci infrastruktury powstatej w wyniku realizacji niniejszego projektu, bedzie Miasto
Poznan. Podmiotami wdrazajgcymi projekt w ujeciu formalno-prawnym bedzie: Biuro Koordynaciji
Projektow i Rewitalizacji Miasta przy Urzedzie Miasta Poznania oraz spotka Poznanskie Inwestycje
Miejskie sp. z o.0. Naktady inwestycyjne na realizacje projektu bedg finansowane bezposrednio z
budzetu Miasta Poznania, ktére jest jedynym pilatnikiem w projekcie. Natomiast pod wzgledem
organizacyjnym wydatki bedg realizowane przez Biuro Koordynacji Projektéw i Rewitalizacji Miasta,
ktére w imieniu miasta bedzie dysponentem $rodkéw finansowych na realizacje projektu. Spotka PIM
sp. z 0.0. natomiast, bedzie sprawowac w imieniu miasta i pod nadzorem BKPiRM, funkcje inwestora
zastepczego, wykonujgc ustuge prowadzenia zadania inwestycyjnego (organizacja przetargow,
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bezposredni nadzér nad inwestycjg, odbiory techniczne inwestycji) objetego niniejszym projektem oraz
pobierajac wynagrodzenie za wykonang ustuge. Spoétka nie realizuje natomiast przeptywow
finansowych projektu zwigzanych z ptatnosciami na rzecz wykonawcéw robét budowlanych czy
dokumentaciji projektowych oraz innych przeptywoéw finansowych zwigzanych z realizacjg projektu.
Czes¢ wydatkéw zw. z budowg drég umozliwia odzyskanie podatku VAT przez beneficjenta projektu.
Podobnie jest z wydatkami na eksploatacje tego sktadnika projektu. Koszty utrzymania czesci drogowej
projektu realizowa¢ bedzie Zarzad Drog Miejskich (ZDM) w Poznaniu. Pozostate koszty eksploatacii
projektu zw. z utrzymaniem powstatej infrastruktury transportu publicznego ponosi¢ bedzie Zarzad
Transportu Miejskiego.

Ustugi przewozowe na wybudowanej infrastrukturze bedzie $wiadczylo Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacji w Poznaniu Sp. z 0.0. na podstawie umowy przewozowej, zapewniajgc konieczny tabor.
Miasto, za posrednictwem ZTM bedzie otrzymywato wplywy z biletdw od pasazeréw komunikacji
zbiorowej, ptacac za prace przewozowg operatorowi i pokrywajgc koszty utrzymania infrastruktury.
Koszty te ponosi ZTM zlecajgc utrzymanie tras i przystankow (i przekazujgc odpowiednie srodki w
ramach wyptacanej rekompensaty) do MPK w Poznaniu Sp. z 0.0. Projekcje prognozowanych stawek
rekompensaty zaktadane przez przewoznika w zwigzku z realizacja projektow inwestycyjnych w
transporcie publicznym zaplanowanych w harmonogramie inwestycyjnym miasta Poznania na
lata 2021 - 2045, zilustrowano w arkuszu kalkulacyjnym (zakladka "weryfikacja rekompensaty
MPK" ). Sa to stawki prognozowane (nie wynikajgce z aktualnej umowy przewozowej), ktore
powinny by¢é uwzglednione w potencjalnej nowej umowie przewozowej koniecznej do zawarcia
po roku 2024.

MPK w Poznaniu Sp. z 0.0. pozostanie podmiotem dziatajgcym jako dostawca ustug transportowych.
Przychody beneficjenta projektu , stanowi¢ beda:

= wptywy z wynajmu powierzchni reklamowej na wiatach przystankowych — realizowane przez
spotke miejskag Targi Poznanskie,

" wptywy ze sprzedazy biletdw komunikacji miejskiej — realizowane przez ZTM

" wptywy ze Strefy Ptatnego Parkowania — realizowane przez ZDM

ZTM zgodnie z przyjetg praktyka dokona dzierzawy czesci torowej MPK jako operatorowi tras
tramwajowych.

Zarzad Drog Miejskich bedzie zarzgdzaé projektem w czesci dotyczacej infrastruktury drogowej. ZDM
bedzie ponosit koszty utrzymania biezgcego infrastruktury drogowej oraz remontéw czgstkowych i
okresowych,
ZTM bedzie ponosit:

e koszty utrzymania infrastruktury torowej i przystankowe;j

e koszty naktadéw odtworzeniowych w czesci dotyczgcej transportu publicznego.

MPK w Poznaniu Sp. z 0.0. bedzie realizowato na zlecenie ZTM:

e utrzymanie przystankéw na przebudowanej trasie (sprzgtanie i drobne remonty)

e utrzymanie infrastruktury torowej
otrzymujgc corocznie srodki finansowe na ten cel od ZTM dotgczane do wyptacanej rekompensaty za
ustuge przewozowa.

W arkuszu kalkulacyjnym Excel (zaktadka "analiza finansowa" zestawiono przeptywy finansowe dla
projektu.

Umowy/kontrakty w imieniu inwestora, czyli Miasta Poznan / BKPIRM zawierane bedg przez
Poznanskie Inwestycje Miejskie. Faktury beda ptatne przez inwestora - BKPiRM. Wystawiona przez
wykonawce faktura trafia do PIM, gdzie jest weryfikowana, nastepnie PIM przekazuje fakture do
inwestora, ktéry sprawdza fakture, a nastepnie sktada do Urzedu Miasta Poznania zapotrzebowanie na
srodki. Po przekazaniu przez Urzad odpowiednich $rodkéw inwestor dokonuje ptatnosci na rzecz
wykonawcy. Odbioréw w trakcie trwania inwestycji dokonywaé bedzie spotka PIM, w tym zakresie
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odpowiedzialny m.in. z tytutu petnienia funkcji inwestora zastepczego. Po zakonczeniu realizacji
inwestycji Zarzad Transportu Miejskiego (w przypadku czesci drogowej - ZDM) przejmie wytworzony w
ramach projektu majgtek. Podziat obowigzkéw pomiedzy uczestnikdw procesu inwestycyjnego i
wynikajgcy z tego zakres czynnosci przypisany kazdemu z nich wynika z tresci Zarzgdzenia Prezydenta
Miasta Poznania nr 371/2017/P z dnia 8 czerwca 2017 r. w sprawie zasad zlecania i rozliczania z
realizacji zdan powierzonych do wykonywania aktem zatozycielskim spétce Poznanskie Inwestycje
Miejskie spoétka z ograniczong odpowiedzialnoscig z siedzibg w Poznaniu.

Na ponizszym schemacie zilustrowano przeptywy finansowe projektu.
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Rysunek 5.6.1. Struktura przepfywoéw finansowych projektu.

DOTACJA UE

Przychody ze

sprzedazy biletow
Pozostate przychody
Naktady
odtworzeniowe
Wypftata infrastruktury
rekompensaty transportu
za ustugi publicznego
przewozowe

Koszy utrzymania
infrastruktury
torowej

Koszty biezacego utrzymania
infrastruktury przystankowej

Zrédto: opracowanie wiasne
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Zasady rozliczania naleznej Operatorowi MPK rekompensaty - opisane w § 7 i 8 Umowy nr
NZ/17/2009 z dn. 30.10.2009 r.

Zgodnie z brzmieniem § 7 ust. 7 Umowy, Zamawiajgcy — ZTM, zleca corocznie wykonanie Audytu
Rekompensaty. W ramach Audytu Rekompensaty, Wykonawca przedmiotowego Audytu (zgodnie z
zapisami SIWZ) bada nastepujgce zagadnienia.:

Uwarunkowania prawne

Audytor przedstawia podstawy prawne i merytoryczne okreslajgce ramy funkcjonowania
i rekompensowania Operatora z tytutlu $wiadczenia ustug publicznego transportu zbiorowego oraz
wyjasni uwarunkowania, jakie muszg zostaé ujete w audycie rekompensaty, aby w sposéb
jednoznaczny mozna byto stwierdzic, iz rekompensata spetnia regulacje wskazane w Rozporzgdzeniu
Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczagcym ustug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcym
Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, komunikatach instytucji i organow Unii
Europejskiej, polskich aktach normatywnych oraz wytycznych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju.

Subsydiowanie skro$ne

Audytor w ramach przeprowadzonego badania dokonuje oceny metodologicznej polityki rachunkowosci
i systemu ewidencji kosztow i przychodéw stosowanych przez Operatora w zakresie wynikajgcym z
Zalgcznika do Rozporzgdzenia nr 1370/2007.

Audyt finansowy
Audytor w ramach przeprowadzonego badania dokonuje audytu finansowego wynagrodzenia
naleznego Operatorowi z tytutu ustug przewozowych $wiadczonych w 2016 roku w ramach zawartej z
Zamawiajgcym umowy.
Badanie dokumentacji Operatora obejmuje w szczegolnosci analize:
a) polityki rachunkowosci i planu kont;
b) sprawozdan finansowych Operatora;
c) zapisow na analitycznych kontach ksiegowych;
d) dokumentdéw ksiegowych;
e) metod alokacji kosztow i przychodow;
f) kwalifikowalnosci kosztéw i przychodéw zwigzanych ze s$wiadczeniem ustug publicznego
transportu zbiorowego i pozostatych obszaréw dziatalnosci Operatora;
g) zrédet kosztéw i przychodow zwigzanych ze $wiadczeniem ustug w ramach zawartej
z Zamawiajgcym umowy;
h) zrédet kosztéw i przychoddw zwigzanych ze $wiadczeniem ustug nieobjetych umowa
z Zamawiajgcym, lecz majacych wptyw na wysokos¢ naleznej Operatorowi rekompensaty;
i) rozliczenia dotacji unijnych;
j) spetniania kowenantow w ramach zawartej przez Operatora umowy z Europejskim Bankiem
Inwestycyjnym;
k) dokapitalizowah Operatora ze srodkéw publicznych i innych form przysporzenia finansowego i
rzeczowego;
I) zdarzeh jednorazowych i nietypowych dla prowadzonej przez Operatora dziatalnosci.

Transakcje pomiedzy podmiotami powigzanymi i zaleznymi
Audytor bada transakcje pomiedzy podmiotami powigzanymi i zaleznymi a Operatorem.

Przysporzenia finansowe i rzeczowe

Audytor w ramach przeprowadzonego audytu rekompensaty dokonuje analizy wszystkich form
przysporzenia finansowego i rzeczowego, w tym dokapitalizowania, Operatora ze strony Miasta
Poznania, z wyszczegdlnieniem jednostek organizacyjnych Miasta i pozostatych jednostek samorzadu
terytorialnego wtasciwych dla Operatora na podstawie przepiséw dotyczgcych pomocy przyznawanej
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przez panstwa (pomocy publicznej) zawartych w Traktacie o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej,
orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, w tym w sprawie Altmark, oraz wynikajgcych
z Rozporzadzenia 1370/2007 i towarzyszacych aktéw normatywnych.

Rachunek rekompensaty

W wyniku przeprowadzonego audytu rekompensaty naleznej Operatorowi za swiadczenie ustug
publicznego transportu zbiorowego, Audytor ustala maksymalng dopuszczalng kwote rekompensaty i
odnosi jg do wartosci rekompensaty (wynagrodzenia) planowanej i otrzymanej przez Operatora, z
uwzglednieniem tresci umowy zawartej z Zamawiajgcym, przepisow Rozporzgdzenia 1370/2007,
wymogow stawianych przez instytucje finansujgce zadania inwestycyjne Operatora, wszelkich
zidentyfikowanych przysporzen finansowych i rzeczowych oraz wnioskéw sformutowanych na etapie
audytu finansowego i biznesowego. W ramach rachunku rekompensaty Audytor dokonuje obliczenia
rozsgdnego zysku oraz wskazuje i uzasadnia metodyke zastosowang do kalkulacji rozsgdnego zysku,
z uwzglednieniem Rozporzgdzenia 1370/2007 wraz
z wytycznymi i zapisOw umowy zawartej przez Operatora z Zamawiajgcym.

Audytor dokonuje oceny, czy obecny model wynagradzania Operatora odzwierciedla zawarte w
Rozporzgdzeniu 1370/2007 starania o efektywnos¢ i jakos¢ ustug oraz promuje utrzymanie lub rozwdgj
systemu skutecznego zarzadzania, ktoéry z biegiem czasu zapewnia poprawe wydajnosci. Audytor w
ramach przeprowadzonego badania dokonuje oceny czy posiadana polityka rachunkowosci w tym
réwniez klucze podziatowe/ rozliczeniowe spetniajg szczegdlnie wymagania dot. ewidencji w ramach
Swiadczenia ustug publicznych, $wiadczy jednoczesnie ustugi rekompensowane podlegajgce
zobowigzaniom z tyt. Swiadczenia ustug transportu publicznego i prowadzi inng dziatalno$¢ okreslong
w Rozporzgdzeniu 1370/2007.

Audytor przedstawia analize zgodnie z pkt 138 wytycznych (MIR/H/2014-2020/30(1)/10/2014 z dnia 19
pazdziernika 2015 przez Ministra Infrastruktury i Rozwoju) w celu potwierdzenia, ze w catym okresie
obowigzywania Umowy z Operatorem "Stopa zwrotu z kapitatu oznacza wewnetrzng stope zwrotu (IRR-
Internal Rate Return), jaka osigga przedsiebiorstwo z zainwestowanego kapitatu w catym okresie
powierzenia (tj. wewnetrzng stope zwrotu z przeptywdw pienieznych w ramach realizacji zobowigzania
do swiadczenia ustug publicznych)", nie przekracza wartosci rozsgdnego zysku rekomendowanego
przez Wytyczne MIR na poziomie 6 % w ujeciu realnym.

Audytor dokonuje oceny spetnienia przez Operatora zawartych w umowach finansowych z Europejskim
Bankiem Inwestycyjnym poziomdéw kowenantéw finansowych i przestawia ich wptyw na wysokosé
wypfaconej rekompensaty.

Zasady kalkulacji cen jednostkowych i naliczania wynagrodzenia Operatora za ustugi
przewozowe realizowane w 2018 r. - wq zatacznika nr 5 do umowy gtéwnej.

1. Kalkulacie cen jednostkowych  wozokilometra ~w  komunikacji autobusowej i
pociggokilometra liniowego w komunikacji tramwajowej oparto o podziat kosztéw na state, oraz
koszty zmienne.

2. Dla potrzeb kalkulacji cen jednostkowych pociggokilometra i wozokilometra komunikacji
tramwajowej i autobusowej wyodrebniono dodatkowo kategorie kosztéw statych rozliczanych
w stosunku do planowanych pociggokilometréw i wozokilometréw,

3. Koszty zmienne sg bezposrednio zwigzane z wykonang pracg przewozows, a sktadajg sie na
nie:
1/ w komunikacji autobusowej koszty: paliwa, ogumienia, utrzymania taboru i zajezdni,
2/ w komunikacji tramwajowej koszty: energii trakcyjnej, utrzymania taboru i zajezdni.
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10.

11.

Na koszty state sktadajg sie:

1/ w komunikacji tramwajowej: amortyzacja, utrzymanie infrastruktury tramwajowej, koszty
wydziatowe i ogdlnozakfadowe, koszty osobowe motorniczych, a ponadto pozycje wptywajace
na ceneg jednostkowg stata, tj. koszty finansowe,

2/ w komunikacji autobusowej: amortyzacja, koszty wydziatowe i ogéinozaktadowe, koszty
osobowe kierowcow, a ponadto pozycje wptywajace na cene jednostkowg statg, tj. koszty
finansowe.

Na koszty state rozliczane w stosunku do planowanych pociggokilometréw w komunikaciji
tramwajowej, sktadajg sie: koszty remontéw biezgcych IT, o ktérych mowa w Umowie dzierzawy
oraz koszty dzierzawy IT, wraz z podatkiem od nieruchomos$ci.

Na koszty state rozliczane w stosunku do planowanych wozokilometrow w komunikaciji
autobusowej, sktadajg sie koszty utrzymania przystankéw autobusowych

W kalkulacji planowanej stawki jednostkowej kosztow statych uwzglednia sie odpowiednio
wptywy wygenerowane na sieci (wynik), srodki unijne rozliczane w czasie oraz warto$¢
rozsadnego zysku.

Koszty state zwigzane sg z dziatalnoscig przewozowag w sposob posredni, w zwigzku z czym
do ustalenia ceny jednostkowej co do kosztoéw statych (oprocz  kosztéw statych rozliczanych
w stosunku do planowanych: pociggokilometréw w komunikacji tramwajowej i wozokilometrow
w komunikacji autobusowej) przyjeto nizej okreslone wskazniki przeliczeniowe, pozwalajace
powigzac wykonane wozokilometry i pociggokilometry z ponoszonymi kosztami statymi.
Zgodnie z rozdziatem |l pkt 1 ppkt 1 Zatgcznika nr 7 do Umowy — w roku 2017 wskazniki te
przyjmuje sie: w komunikacji autobusowej - na poziomie 96%, a w komunikacji tramwajowej -
na poziomie 98% zamodwionej pracy  przewozowej. Celem ustalenia w/w wskaznikdéw jest
uzyskanie przez Operatora pokrycia 100% planowanych kosztéw statych (oprécz
kosztow statych rozliczanych w stosunku do planowanych pociggokilometrow i
wozokilometréw odpowiednio w komunikacji tramwajowej i autobusowej) przy osiggnieciu w/w
wskaznikéw wykonania przez Operatora pracy przewozowej. Pozostata czes¢ kosztow statych
(tj. koszty state rozliczane w stosunku do planowanych kilometrow, w komunikacji tramwajowe;j
i autobusowej, okreslone szczegdtowo w tabelach ponizej) rozliczana jest w stosunku do
planowanych pociggokilometréw liniowych i wozokilometréw liniowych

Cena jednostkowa za wozokilometr i pociggokilometr obejmuje cene jednostkowag dotyczaca
kosztow zmiennych, cene jednostkowg dotyczgcg kosztéw statych oraz cene jednostkowag
obejmujacg koszty state rozliczane w stosunku do planowanych pociggokilometrow /
wozokilometrow

Cene jednostkowg wozokilometra i pociggokilometra, wykonanego odpowiednio na liniach
komunikacyjnych autobusowych lub tramwajowych obstugiwanych taborem historycznym
stanowi odpowiednio ustalona cena jednostkowa wozokilometra lub pociggokilometra,
wykonanego na zwyktych liniach komunikacyjnych, powiekszona w kazdym przypadku o 1,5590
zt z tytutu pokrycia kosztow Operatora, ponoszonych z tytutu prowadzonej przez niego obstugi
sprzedazy biletéw na tych liniach.

Na wynagrodzenie Operatora, nalezne z tytutu wykonanej pracy przewozowej w obu rodzajach
komunikacji, sktada sie:

1 w komunikacji autobusowej - iloczyn wykonanych wozokilometréw i ich ceny
jednostkowej (w czesciach dotyczgcych kosztéw zmiennych i kosztéw statych), ustalonych
odrebnie dla zwykiych i obstugiwanych taborem historycznym linii komunikacyjnych (ij. w
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przypadku linii obstugiwanych taborem historycznym obejmujgcej dodatkowg kwote
1,5590 zt, o ktérej mowa w punkcie 1.9 powyzej) oraz iloczynu planowanych wozokilometréw i
ceny jednostkowej dotyczgcej kosztéow statych rozliczanych w stosunku do planowanych
kilometrow

2/ w komunikacji tramwajowej: - suma: iloczynu wykonanych pociggokilometréw i ich ceny
jednostkowej (w czesciach dotyczgcych kosztéw zmiennych i kosztéw statych), ustalonej
odpowiednio dla zwyktych i obstugiwanych taborem historycznym linii komunikacyjnych (fj. w
przypadku linii obstugiwanych taborem historycznym obejmujgcej dodatkowg kwote 1,5590 zt,
o ktoérej mowa w punkcie 1.9 powyzej) oraz iloczynu planowanych pociggokilometréw i ceny
jednostkowej dotyczacej kosztéw statych rozliczanych w stosunku do planowanych
kilometrow.

5.7. Obliczenie wartosci dofinansowania z funduszy UE

Projekt spetnia jedng z przestanek definicji projektu generujgcego dochéd w rozumieniu art. 61
rozporzgdzenia 1303/2013 Rady, tj. niezdyskontowany catkowity koszt tego projektu przekracza
wartos¢ 1 min EUR. Zgodnie z art. 61 Rozporzgdzenia 1303/2013 dochdd brany pod uwage przy
wyliczeniu dotacji UE to ,wptywy srodkdw pienieznych z bezposrednich wptat dokonywanych przez
uzytkownikow za towary lub ustugi zapewniane przez dang operacje (...) pomniejszone o wszelkie
koszty operacyjne i odtworzenia wyposazenia krétkotrwatego poniesione w okresie odniesienia.
Oszczednosci kosztow dziatalnosci (...) traktuje sie jako dochody, chyba ze sg skompensowane
réwnowaznym zmniejszeniem dotacji (tu: operacyjnej) na dziatalnos¢”.

Uwzglednianie luki finansowej nie ma zastosowania w przypadku projektéow podlegajacym
zasadom pomocy publicznej w rozumieniu art. 107 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(TFUE) zgodnie z art. 61 ust. 8 rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013 - przedmiotowy projekt jest
projektem podlegajgcym zasadom pomocy publicznej, stgd rzeczywisty poziom dofinansowania
obydwdch analizowanych projektéw zostat ustalony przy zastosowaniu dopuszczalnego maksymalnego
dofinansowania okreslonego WYKAZIE PROJEKTOW ZIDENTYFIKOWANYCH PRZEZ WEASCIWA
INSTYTUCJE W RAMACH TRYBU POZAKONKURSOWEGO - zamieszczonego w Zatgczniku nr 5 do
Szczegotowego Opisu Osi Priorytetowych POIIiS 2014--2020 (dziatanie 6.1). Ponizej zestawiono
obliczenia dopuszczalnego poziomu dofinansowania srodkami UE w projekcie.

Tabela 5.7.1 Obliczenie dopuszczalnego poziomu dofinansowania Srodkami UE w projekcie.

PROJEKT ,,CENTRUM 1”
Luka finansowa Jednostka proste
naktady finansowe zt 176 525 620,48
warto$¢ rezydualna zt 2195 043,67
przychody zt 14 643 375,15
koszty operacyjne i nakfady
odtworzeniowe zt 10 023 869,78
dochdd netto zt
kwalifikowalne koszty zt 74 641 979,91
luka finansowa %
kwota decyzji zt 74 641 979,91
Max CRpa % 85,00%
dopuszczalne maksymalne
dofinansowanie UE zt 63 445 682,92
rzeczywisty poziom
dofinansowania UE % 57,77%
rzeczywiste dofinansowanie
UE zt 43121 271,59
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PROJEKT ,,CENTRUM 2”

Luka finansowa Jednostka proste
naktady finansowe zt 110 491 850,75
wartos¢ rezydualna zt 0,00
przychody zt 7 119 190,02
koszty operacyjne i naktady

odtworzeniowe zt 23 209 820,81
dochéd netto zt

kwalifikowalne koszty zt 103 475 883,00
luka finansowa %

kwota decyzji zt 103 475 883,00
Max CRpa % 85,00%
dopuszczalne maksymalne

dofinansowanie UE zt 87 954 500,55
rzeczywisty poziom

dofinansowania UE % 57,07%
rzeczywiste dofinansowanie

UE zt 59 049 593,00

Zrédfo: Opracowanie wtasne

5.8.

Zrédta finansowania Projektu

Strukture finansowania naktadéw na Projekt zestawiono w ponizszej tablicy z harmonogramem.

Tabela 5.8.1 Struktura finansowania projektu

PROJEKT ,,CENTRUM 1”
WARIANT W1
Kategoria wydatku do 2020 roku | rok 2021 | rok 2022 | rok 2023 | Razem
WYDATKI KWALIFIKOWANE
el e IR R CUEGEIEILE e g 107 100,00 214 200,00 0,00| 3243 875,00
planéw i projektéw
ZERUB U (s 88 178,00 907 414,00 0,00 0,00 995 592,00
odszkodowan)
Roboty budowlane 41441 828,15 21707 317,07 | 3 475 495,36 0,00 | 66 624 640,58
Urzadzenia techniczne i maszyny 0,00 0,00 0.00 0.00 0.00
lub sprzet
Nieprzewidziane wydatki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Dostosowanie cen 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Informacja i promocja 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Nadzor budowlany (nadzor 2698 363,33 407 837,31 26 671,69 000| 313287233
inwestorski i autorski)
FOMEE (e IEATE (Zr2erE e 241 596,77 146 345,41 157057,82| 100 000,00 645 000,00
projektem)
i k"":g;;'go["z";”e 0gotem | 47392 541,25 | 2327601379 | 3873 424,87 100 000,00 | 74 641 979,91
kwalifikowalny podatek VAT [zl] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
e k"‘ﬂ’;’t’?}gg”e 0golem | 47399 541,25 23276013,79| 3873424,87|  100000,00| 74 641 979,91
WYDATKI NIEKWALIFIKOWANE
UMERIEEPETE ZE GREGEIEGNE | e e i 0,00 0,00 0,00| 919557310
planéw i projektéw
Zakup gruntéw (koszty
adsekodowar) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Roboty budowlane 433323,78| 7768520,33| 53708573,38 | 18598 403,80 | 80 508 821,29
Urzadzenia techniczne i maszyny 0,00 0,00 0.00 0.00 0,00
lub sprzet
Nieprzewidziane wydatki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Dostosowanie cen 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Informacja i promocja 171 199,54 0,00 0,00 0,00 171 199,54
Nekady AUEE iy (e 0y 702110,15| 1355733,95| 1939 408,07 246 000,00 | 4243 252,17

inwestorski i autorski)
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Pomoc techniczna (zarzadzanie

brojaktem) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatty ”’ekz‘;at;’()f”;‘z’f;"a”e 0golem | 10502 206,57 | 9124 254,28 | 55647 981,45 | 18844 403,80 | 94 118 846,10
”'ekwa"f'ko""a[';}’ podatek VAT | 1553712972 | 7200696,99| 13653800,16| 4334212,87| 3843483974
UAREL ”"e’zv;’jt’gk[‘;‘,’]"a”e 0golem | 53 739336,29 | 16333 951,27 | 69301 781,61 | 23 178 616,67 | 132 553 685,84
STRUKTURA FINANSOWANIA WYDATKOW
Wydatki ogotem [z1] 71131 877,54 39609 965,06 | 73 175 206,48 | 23 278 616,67 | 207 195 665,75
Ogétem wydatki kwalifikowane
finansowane z funduszy 27373 281,07 | 13452511,08| 2237 708,69 57 770,75 | 43121 271,59
europejskich z uwzglednieniem
luki finansowej [zt]
Ogdtem wydatki kwalifikowane
finansowane z budzetu 20019 260,18 | 9823502,71| 1635716,18 4222925 | 31520 708,32

beneficjenta [z{]

Ogoétem wydatki brutto
finansowane z budzetu
beneficjenta [z{]

43 758 596,47

26 157 453,98

70 937 497,79

23 220 845,92

164 074 394,16

Ogodtem wydatki finansowane z
budzetu beneficjenta po
odliczeniu podatku VAT [zi]

32 170 024,88

20 937 782,79

60 397 260,69

19 899 280,53

133 404 348,89

PROJEKT ,,CENTRUM 2”
WARIANT W1
Kategoria wydatku do 2020 roku | rok 2021 | rok 2022 | rok 2023 | Razem
WYDATKI KWALIFIKOWANE
Wynagrodzenia za opracowanie
Dlancw | projokiow 238537500 3116 000,00 389 500,00 0,00 5 890 875,00
LD i [y 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
odszkodowan)
Roboty budowlane 0,00 9918699,19 | 69 085 365,85 | 13 943443,98| 92 947 509,02
Urzadzenia techniczne i maszyny 0,00 0,00 0.00 0,00 0.00
lub sprzet
Nieprzewidziane wydatki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Dostosowanie cen 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Informacja i promocja 94,00 0,00 40 556,41 0,00 40 650,41
Nadzor budowlany (nadzor 100000,00 | 1621170,64| 2063 076,30 162 601,63 3946 848,57
inwestorski i autorski)
P eleens Peipshile | en cge e 160 602,95 196 088,42 0,00 650 000,00
projektem)
e k"",fé’g’;o[‘;;]a”e ogolem | 5 778 777,63 | 14816472,78 | 7177458698 | 1410604561 | 103 475 883,00
kwalifikowalny podatek VAT [zf] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
e kv'l’)i’b’,';!t’j)o‘[’zvzne ogolem | 5 778777.63| 14816472,78| 7177458698 | 1410604561 | 103 475 883,00
WYDATKI NIEKWALIFIKOWANE
Rl e IR Rl QUEBRIENLE | o pee g1 164 000,00 20 500,00 0,00 613 383,15
planéw i projektéw
ZERUB U (s 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
odszkodowan)
Roboty budowlane 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Urzadzenia techniczne i maszyny 0,00 0,00 0.00 0,00 0,00
lub sprzet
Nieprzewidziane wydatki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Dostosowanie cen 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Informacja i promocja 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Nadzdr budowtany (nadzor 705 500,00 193 874,18 17 498,29 0,00 916 872,47
inwestorski i autorski)
Pomoc technlgzna (zarzadzanie 0,00 0,00 0,00 0,00 0.00
projektem)
ALY ”’ekr‘;‘;‘ﬁ;ﬁ’of”;;;"a”e 0gotem | 4 134 38315 357 874,18 37 998,29 0,00 1530 255,62
”ie""va”ﬁko""a[';‘f}’ podatek VAT | g5 566,00 3453 161,12 | 1647179428| 3244390,49| 24001 911,89
e ”’e’g"r’j{g"[‘g]"a”e 0golem | 1 966 049,15 | 381103530| 1650079257 | 3244390,49| 25532 167,51

STRUKTURA FINANSOWANIA WYDATKOW

Wydatki ogétem [zi]

| 4745 726,78 |

18 627 508,08 |

88 284 379,55 |

17 350 436,10 |

129 008 050,51
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Ogotem wydatki kwalifikowane
finansowane z funduszy
europejskich z uwzglednieniem
luki finansowej [zt]
Ogdtem wydatki kwalifikowane

finansowane z budzetu 1 254 734,36 6519 485,51 | 31712 615,88 4 939 454,25 44 426 290,00
beneficjenta [z{]
Ogoétem wydatki brutto
finansowane z budzetu 3221683,51 | 10330520,81 | 48222 408,45 8183 844,74 69 958 457,51
beneficjenta [z{]
Ogotem wydatki finansowane z
budzetu beneficjenta po 2389 117,51 7 464 845,27 | 35842 547,56 5745 747,41 51 442 257,75
odliczeniu podatku VAT [zi]

Zrédto: Opracowanie wtasne

1524 043,27 8296 987,27 | 40061 971,10 9 166 591,36 59 049 593,00

5.9. Obliczenie wskaznikéw efektywnosci finansowej i podsumowanie analizy

Ponizej zestawiono wyniki obliczen podstawowych wskaznikéw finansowych projektu. Wskazniki

oszacowano dla:

= efektywnosci catej inwestycji niezaleznie od zrédet jej finansowania dla oceny projektu jako catosci
(FNPV/C, FRR/C) — przy uwzglednieniu 100% wartosci naktadow inwestycyjnych,

» efektywnosci dla kapitatu wlasnego inwestora (beneficjenta projektu) i struktury finansowania
wktadu wiasnego inwestora (FNPV/K, FRR/K) bez uwzglednienia dotacji unijnych

Efektywnos$¢ finansowa inwestycji opisana jest wskaznikami:

PROJEKT ,,CENTRUM 1” - Wariant W1

FNPV/C = -168 242 273,31 zt

FRR/C — wskaznik nieokreslony (przedsiewziecie catkowicie nierentowne)
FNPV/K =-125 211 425,88 zt

FRR/K — wskaznik nieokreslony (przedsiewziecie catkowicie nierentowne)

PROJEKT ,,CENTRUM 2” - Wariant W1

FNPV/C = -116 294 406,23 z

FRR/C — wskaznik nieokreslony (przedsiewzigcie catkowicie nierentowne)
FNPV/K =-59 477 220,64 zt

FRR/K — wskaznik nieokreslony (przedsiewzigcie catkowicie nierentowne)

Poréwnanie podstawowych wskaznikow finansowych projektéw wskazuje, iz przedmiotowe projekty
Centrum 1 oraz Centrum 2 nie uzyskajg pozytywnych wynikéw finansowych zaréwno w odniesieniu do
naktadow finansowych jako catosci jak i z punktu widzenia naktadéw finansowanych przez beneficjenta
projektu.

Obydwa projekty zatem, wymagajg dofinansowania srodkami zewnetrznymi oraz srodkami wkasnymi
beneficjenta.

Analiza ,luki w finansowaniu” wskazuje, iz przedmiotowe projekty kwalifikujg sie do maksymalnego
dopuszczalnego poziomu dofinansowania przewidzianego dla dziatania 6.1 programu operacyjnego
"Infrastruktura i Srodowisko" lata 2014 - 2020 - zatem projekty kwalifikujg sie do przyznania
dofinansowania w maksymalnej mozliwej wysoko$ci tj. w wariancie W1:

e dla projektu Centrum 1 — 43121 271,59 PLN,

e dla projektu Centrum 2 — 59 049 593,00 PLN.
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5.10. Trwalosé finansowa projektu

Za zapewnienie trwatosci projektu  odpowiada Beneficient na  podstawie = umowy
o dofinansowanie. W zakresie utrzymania inwestycji muszg zosta¢ spetnione dwa wymogi:

e instytucjonalny,

o finansowy.
W ramach przedmiotowej inwestycji zostang spetnione oba wymogi, gdyz administratorami
wybudowanej infrastruktury beda: Zarzad Drég Miejskich w Poznaniu oraz Zarzad Transportu
Miejskiego. Jednostki te bedg odpowiedzialne za remonty biezgce i okresowe oraz utrzymanie powstatej
infrastruktury.

Po uruchomieniu projektu, Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne bedzie realizowato:
e prace przewozowg taboru wynikajaca z rozktadu jazdy po uruchomieniu projektu
e na zlecenie ZTM, utrzymanie biezgce (drobne remonty i sprzatanie) powstatej infrastruktury
torowo-sieciowej i przystankowe;.
Srodki na powyzsze cele sg przekazywane do MPK corocznie przez ZTM w ramach wyptacanej
rekompensaty. Zatgczone w arkuszu kalkulacyjnym projekcje MPK i weryfikacja rekompensaty pokazujg
petne pokrycie cytowanych kosztéw przez przychody (rekompensate) w okresie analizy.

MPK Poznan Sp. z o0.0. jest podmiotem wewnetrznym Miasta Poznania w zakresie publicznego
transportu miejskieqo.

Podmiotem wewnetrznym gminy (Miasta Poznania) jest odrebna prawnie jednostka organizacyjna,
np. przedsiebiorstwo Spéiki, ustanowiona/powotana z mocy art. 4 ust. 1 pkt. 1) Ustawy o gospodarce
komunalnej, w ktérym Miasto Poznan posiada 100% kapitatu wtasnego i ktéra zostata powotana dla
realizacji okreslonego celu — zadania wlasnego gminy (Miasta Poznania), o ktérym mowa w art. 7 ust.
1 pkt. 4) Ustawy o samorzadzie gminnym.

W przypadku MPK Poznan Sp. z o.0., Uchwatg nr XXXIII/400/111/2000 Rady Miasta Poznania z dn.
21.03.2000 r. w sprawie restrukturyzacji zaktadu budzetowego ,Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne w Poznaniu”, przeksztalcono =zaktad budzetowy ,Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne w Poznaniu” w Spétke o nazwie ,Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu
— Sp. z0.0.”, w ktérej gmina (Miasto Poznan) posiada 100% kapitatu wtasnego.

W Swietle art. 4 ust. 1 pkt. 1) Ustawy o gospodarce komunalnej, podjeto Uchwate nr XXXV111/412/\//2008
Rady Miasta Poznania z dn. 24.06.2008 r. w sprawie zmiany uchwaty w sprawie restrukturyzacji zaktadu
budzetowego ,Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu”, w ktérej sprecyzowano celowos¢
dziatalno$ci MPK Poznan Sp. z 0.0., w zakresie wykonywania zadania wtasnego Miasta, dotyczgcego
zaspokajania potrzeb mieszkancéw w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, nadajac tym samym
Spoice charakter podmiotu wewnetrznego Miasta Poznania w zakresie swiadczenia ustug
lokalnego transportu zbiorowego.

Celowos¢ i zasadnosS¢ zawarcia przez organizatora — ZTM nowe| umowy z podmiotem
wewnetrznym — MPK Poznan Sp. z 0.0. ha Swiadczenie ustuqg publicznego transportu zbiorowego

po roku 2024.

Aktualna umowa przewozowg zawarta przez miasto ze spotkg MPK (z dn. 30.10.2009 r.), obowigzuje
do konca 2024 r. Z mocy Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (w obecnym ksztatcie i tresci),
po 2024 r. spetnione beda warunki prawne dla realizacji woli Miasta Poznania do zawarcia nowej
Umowy o swiadczenie ustug publicznych (w ramach lokalnego transportu zbiorowego) z MPK Poznan
Sp. z 0.0, jako podmiotem wewnetrznym (operatorem wewnetrznym) Miasta Poznania.
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Obecna Umowa jest finansowana w oparciu o Uchwate nr LVIII/766/V/2009 Rady Miasta Poznania z
dn. 07.07.2009 r., w sprawie upowaznienia Prezydenta Miasta Poznania do zaciggniecia zobowigzan
finansowych na realizacje wieloletniej umowy na $wiadczenie ustug przewozowych w ramach lokalnego
transportu zbiorowego z Miejskim Przedsiebiorstwem Komunikacyjnym w Poznaniu Sp. z o.0.

Majac na uwadze powyzsze uwarunkowania prawne, Strony Umowy (ZTM, MPK) widzg za celowe i
zasadne zawarcie przez organizatora — ZTM — w imieniu Miasta Poznania, nowej umowy z
podmiotem wewnetrznym — MPK Poznan Sp. z 0.0. na $wiadczenie ustug publicznego transportu
zbiorowego po roku 2024, w zwigzku z czym, podjety rozmowy i dziatania w celu zawarcia nowej
umowy o swiadczenie ustug publicznych w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Dla sfinansowania nowej wieloletniej umowy, np. do 2039 r. (na okres 15 lat) konieczne bedzie przyjecie
nowej Uchwaty Rady Miasta Poznania.

Miasto Poznan jako beneficjent projektu jest gwarantem trwatoSci niniejszej inwestycji. Jednostka
posiada petng zdolnos¢ organizacyjng oraz finansowg do uzyskania i utrzymania zatozonych jego
celow. Potwierdzeniem posiadanej zdolnosci, o ktérej mowa powyzej, jest zdobyte w ciggu ostatnich lat
doswiadczenie w realizowaniu projektow przy wspotudziale funduszy Unii Europejskie;.

Miasto Poznan wykonuje swoje zadania za posrednictwem organdéw stanowigcych i wykonawczych:
Rady Miasta oraz Prezydenta Miasta. Beneficjentem korncowym projektu jest Miasto Poznan, przy czym
inwestorem jest Zarzad Transportu Miejskiego — jednostka organizacyjna Urzedu Miasta.

Trwatos¢ finansowa w zakresie utrzymania inwestyciji nie jest pod zadnym wzgledem zagrozona. ZDM
jest budzetowg samorzadowg jednostka, natomiast ZTM organizacyjng samorzgdowsg jednostkg. .
Wszystkie zadania, ktére wykonuje ZTM oraz ZDM znajdujg sie Wieloletniej Prognozie Finansowe;j
(trwatos¢ beneficjenta z projektem na tle Wieloletniej Prognozy Finansowej Miasta Poznania zostata
zamieszczona w arkuszu kalkulacyjnym) oraz w uchwatach budzetowych miasta Poznan - ktére pemni
nadzér nad tymi jednostkami i finansuje je. Rowniez koszty zwigzane z eksploatacja i utrzymaniem
powstatej infrastruktury ponosi¢ bedg Zarzad Drog Miejskich oraz Zarzad Transportu Miejskiego, a
Srodki na te cele pochodzi¢ z budzetu Miasta Poznan, zaplanowane corocznie w uchwale budzetowe;j.
W zwigzku z tym trwatosé projektu w aspekcie finansowym nie jest zagrozona.

Prezentacje trwatosci projektu oraz beneficjenta z projektem na tle aktualnej Wieloletniej Prognozy
Finansowej Miasta Poznania zamieszczono w odpowiednich projekcjach finansowych w arkuszu
kalkulacyjnym - zaktadki "trwato$¢ projektu" oraz "trwatos¢ beneficjenta”. Tabela w zaktadce "trwatos¢
projektu" przedstawia przeptywy finansowe projektu, ukazujgc wielko$¢ niezbednego dofinansowania
do deficytu realizacyjnego oraz eksploatacyjnego inwestycji. Realizacja inwestycji wptynie na poziom
wydatkéw biezgcych ponoszonych przez Miasto Poznan na drogi oraz komunikacje zbiorowg. W
zwigzku z tym niezbedne bedzie zwiekszenie kwoty przeznaczanej rokrocznie na te zadania
realizowane przez ZDM oraz ZTM.

5.11. Analiza wrazliwosci

Analize wrazliwosci sporzgdzono w oparciu o wytyczne zawarte w Niebieskiej Ksiedze - Sektor
Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach.

Jako kluczowe zmienne niezalezne dla efektywnosci finansowej, ktére mogg mie¢ wptyw na projekt,
zidentyfikowano (zgodnie z wytycznymi):

¢ Ruch pasazerski

¢ Nakfady inwestycyjne

e Koszty utrzymania i operacyjne
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e Przychody

Analize wrazliwo$ci zbadano dla powyzej cytowanych zmiennych oraz dla preferowanego wariantu

inwestycyjnego W1.

Wytyczne wskazujg i okreslajg jakie zmienne w projektach drogowych mozna okresli¢ jako krytyczne —
sg to takie zmienne ktérych zmiana o 1% powoduje wzgledng zmiane FNPV rzedu co najmniej 1%

wzgledem wielkos$ci bazowe;.

Zmienne krytyczne

W celu dokonania identyfikacji zmiennych krytycznych, przeanalizowano wplyw 1%

zmiany

pojedynczych zmiennych na wartosci wskaznikow finansowych. Wyniki przedstawia ponizsze

zestawienie.

Tabela 5.11.1 Zmienne krytyczne w analizie finansowej

PROJEKT ,,CENTRUM 1”

FNPV (C)
Zmiana parametru FNPV (C) [zt] zmiana FNPV (C) [%)]
wariant podstawowy - bez zmian zmiennych kluczowych -168 242 273
wzrost ruchu pasazerskiego +1% -168 042 380 0,12%
wzrost przychodéw +1% -168 114 538 0,08%
wzrost kosztow operacyjnych i utrzymania +1% -168 326 322 -0,05%
wzrost naktadow inwestycyjnych +1% -169 968 383 -1,03%

FNPV (K)

Zmiana parametru

FNPV (K) [zt]

zmiana FNPV (K) [%)]

wariant podstawowy - bez zmian zmiennych kluczowych -125 211 426

wzrost ruchu pasazerskiego +1% -125 011 533 0,16%
wzrost przychodow +1% -125 083 690 0,10%
wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +1% -125 295 475 -0,07%
wzrost naktadéw inwestycyjnych +1% -126 507 227 -1,03%

PROJEKT ,,CENTRUM 2”

FNPV (C)
Zmiana parametru FNPV (C) [zt] zmiana FNPV (C) [%]
wariant podstawowy - bez zmian zmiennych kluczowych -116 294 406

wzrost ruchu pasazerskiego +1% -116 193 814 0,09%
wzrost przychodow +1% -116 260 042 0,03%
wzrost kosztédw operacyjnych i utrzymania +1% -116 427 240 -0,11%
wzrost naktadéw inwestycyjnych +1% -117 358 880 -0,92%

FNPV (K)

Zmiana parametru

FNPV (K) [zt]

zmiana FNPV (K) [%]

wariant podstawowy - bez zmian zmiennych kluczowych -59 477 221

wzrost ruchu pasazerskiego +1% -59 376 628 0,17%
wzrost przychodéw +1% -59 442 856 0,06%
wzrost kosztow operacyjnych i utrzymania +1% -59 610 055 -0,22%
wzrost naktadéw inwestycyjnych +1% -59 973 523 -0,83%

Zrédfo: Opracowanie wtasne
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Zgodnie z powyzszymi tabelami :

- w przypadku projektu CENTRUM 1 zmienng krytyczng sg jedynie naktady inwestycyjne.

- w przypadku projektu CENTRUM 2 zadna z badanych zmiennych nie jest zmienng krytyczna.
Niezaleznie od powyzszego, dla wszystkich zidentyfikowanych powyzej niezaleznych zmiennych
kluczowych moggcych mie¢ wptyw na projekt, wykonano analize wrazliwosci opisang wartosciami
FNPV w réznych konfiguracjach niedoszacowan Ilub przeszacowan tych zmiennych. Wyniki
przeprowadzonych obliczen ilustrujg ponizsze tabele.

Tabela 5.11.2 Analiza wrazliwosci wskaznikéw finansowej efektywnosci projektu

PROJEKT ,,CENTRUM 1”
FNPV (C)

Zmiana parametru

FNPV (C) []

zmiana FNPV (C) [%]

wariant podstawowy - bez zmian zmiennych kluczowych -168 242 273

spadek ruchu pasazerskiego -15% -171 098 759 -1,70%
wzrost ruchu pasazerskiego +15% -165 243 873 1,78%
spadek ruchu pasazerskiego -25% -172 432 194 -2,49%
wzrost ruchu pasazerskiego +25% -163 244 940 2,97%
spadek przychodow -15% -170 158 308 -1,14%
wzrost przychodow +15% -166 326 239 1,14%
spadek przychodow -25% -171 082 327 -1,69%
wzrost przychodow +25% -165 048 882 1,90%
spadek naktadéw inwestycyjnych -15% -142 350 631 15,39%
wzrost naktadéw inwestycyjnych +15% -194 133 915 -15,39%
spadek naktadéw inwestycyjnych -25% -125 089 536 25,65%
wzrost naktadow inwestycyjnych +25% -211 395 010 -25,65%
spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -15% -166 981 540 0,75%
wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +15% -169 503 007 -0,75%
spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -25% -166 141 051 1,25%
wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +25% -170 204 242 -1,17%
wzrost przychodow +15%,

wzrost naktadéw inwestycyjnych +15% -192 217 881 -14,25%
spadek przychodow -15%,

spadek naktadéw inwestycyjnych -15% -144 266 666 14,25%
wzrost przychodow +15%,

wzrost kosztow operacyjnych i utrzymania +15% -167 586 972 0,39%
spadek przychodow -15%,

spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -15% -168 897 574 -0,39%

FNPV (K)

Zmiana parametru

FNPV (C) [H]

zmiana FNPV (C) [%]

wariant podstawowy - bez zmian zmiennych kluczowych -125 211 426

spadek ruchu pasazerskiego -15% -128 067 912 -2,28%
wzrost ruchu pasazerskiego +15% -122 213 026 2,39%
spadek ruchu pasazerskiego -25% -129 401 347 -3,35%
wzrost ruchu pasazerskiego +25% -120 214 093 3,99%
spadek przychodoéw -15% -127 127 461 -1,53%
wzrost przychodow +15% -123 295 391 1,53%
spadek przychodoéw -25% -128 051 480 -2,27%
wzrost przychodow +25% -122 018 035 2,55%
spadek naktadéw inwestycyjnych -15% -105 774 411 15,52%
wzrost naktadéw inwestycyjnych +15% -144 648 441 -15,52%
spadek naktadow inwestycyjnych -25% -92 816 401 25,87%
wzrost naktadéw inwestycyjnych +25% -157 606 451 -25,87%
spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -15% -123 950 692 1,01%
wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +15% -126 472 159 -1,01%
spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -25% -123 110 203 1,68%
wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +25% -127 173 394 -1,57%
wzrost przychodéw +15%,

wzrost naktadéw inwestycyjnych +15% -142 732 406 -13,99%
spadek przychodow -15%, -107 690 446 13,99%
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spadek naktadow inwestycyjnych -15%

wzrost przychodéw +15%,

wzrost kosztdw operacyjnych i utrzymania +15% -124 556 125 0,52%
spadek przychodow -15%,
spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -15% -125 866 727,0 -0,52%

PROJEKT ,,CENTRUM 2”
FNPV (C)

Zmiana parametru

FNPV (C) []

zmiana FNPV (C) [%]

wariant podstawowy - bez zmian zmiennych kluczowych -116 294 406

spadek ruchu pasazerskiego -15% -117 803 293 -1,30%
wzrost ruchu pasazerskiego +15% -114 785 519 1,30%
spadek ruchu pasazerskiego -25% -118 809 218 -2,16%
wzrost ruchu pasazerskiego +25% -113 779 595 2,16%
spadek przychodoéw -15% -116 809 869 -0,44%
wzrost przychodéw +15% -115 778 944 0,44%
spadek przychodow -25% -117 153 511 -0,74%
wzrost przychodow +25% -115 435 302 0,74%
spadek naktadéw inwestycyjnych -15% -100 327 296 13,73%
wzrost naktadéw inwestycyjnych +15% -132 261 517 -13,73%
spadek naktadéw inwestycyjnych -25% -89 682 556 22,88%
wzrost naktadéw inwestycyjnych +25% -142 906 257 -22,88%
spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -15% -114 301 893 1,71%
wzrost kosztow operacyjnych i utrzymania +15% -118 286 919 -1,71%
spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -25% -112 973 551 2,86%
wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +25% -119 615 261 -2,86%
wzrost przychodow +15%,

wzrost naktadéw inwestycyjnych +15% -131 746 054 -13,29%
spadek przychodow -15%,

spadek naktadéw inwestycyjnych -15% -100 842 758 13,29%
wzrost przychodow +15%,

wzrost kosztdw operacyjnych i utrzymania +15% -117 771 457 -1,27%
spadek przychodow -15%,

spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -15% -114 817 356 1,27%

FNPV (K)

Zmiana parametru

FNPV (C) [zH]

zmiana FNPV (C) [%]

wariant podstawowy - bez zmian zmiennych kluczowych -59 477 221

spadek ruchu pasazerskiego -15% -60 986 107 -2,54%
wzrost ruchu pasazerskiego +15% -57 968 334 2,54%
spadek ruchu pasazerskiego -25% -61 992 032 -4,23%
wzrost ruchu pasazerskiego +25% -56 962 409 4,23%
spadek przychodow -15% -59 992 683 -0,87%
wzrost przychodow +15% -58 961 758 0,87%
spadek przychodoéw -25% -60 336 325 -1,44%
wzrost przychodow +25% -58 618 116 1,44%
spadek naktadéw inwestycyjnych -15% -52 032 688 12,52%
wzrost naktadéw inwestycyjnych +15% -66 921 753 -12,52%
spadek naktadéw inwestycyjnych -25% -47 069 666 20,86%
wzrost naktadéw inwestycyjnych +25% -71884 775 -20,86%
spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -15% -57 484 708 3,35%
wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +15% -61 469 734 -3,35%
spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -25% -56 156 366 5,58%
wzrost kosztéw operacyjnych i utrzymania +25% -62 798 076 -5,58%
wzrost przychodéw +15%,

wzrost naktadéw inwestycyjnych +15% -66 406 291 -11,65%
spadek przychodow -15%,

spadek naktadow inwestycyjnych -15% -52 548 151 11,65%
wzrost przychodow +15%,

wzrost kosztow operacyjnych i utrzymania +15% -60 954 271 -2,48%
spadek przychodow -15%,

spadek kosztéw operacyjnych i utrzymania -15% -58 000 170,1 2,48%

Zrédfo: Opracowanie wiasne
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Celem analizy wrazliwosci jest sprawdzenie, czy jest mozliwe pojawienie sie okolicznosci, ktore
sprawityby ze projekt bedzie optacalny. W przypadku przedmiotowych projektéow, w kazdej konfigurac;ji
przebadanych zmian zmiennych kluczowych obydwa badane projekty pozostajg niedochodowe.
Wykazujg na tyle niskg efektywno$¢ finansowg, ze analizowane wahania wartosci kluczowych
zmiennych nie powodujg zadnych zmian ich optacalnosci. Obydwa projekty sg nieefektywne finansowo
(zaréwno z dotacjg, jak i bez dotac;ji).

Wartosci progowe

Przeanalizowano réwniez wartosci progowe dla wskaznikéw efektywnosci finansowych, sprawdzajgc
wartosci kluczowych parametréw, dla ktérych projekt bytby optacalny finansowo.

Tabela 5.11.3. Wartos$ci progowe przyrownujace FNPV/C i FNPV/K do 0

PROJEKT ,,CENTRUM 1”

Zmienna kluczowa:

Wartosci progowe FNPV (C):

Wartosci progowe FNPV (K):

Ruch pasazerski 841,7% 626,4%
Naktady inwestycyjne -97,5% -96,6%
Koszty utrzymania i operacyjne brak brak
Przychody 1317,1% 980,2%
PROJEKT ,,CENTRUM 2”

Zmienna kluczowa: Wartosci progowe FNPV (C): Wartosci progowe FNPV (K):

Ruch pasazerski 800,9% 424.1%
Naktady inwestycyjne brak brak
Koszty utrzymania i operacyjne brak brak
Przychody 1992,0% 1054,9%

"brak" - zapis oznacza ze wartos¢ progowa przekracza (- 100%)
Zrédfo: Opracowanie wiasne

PROJEKT ,,CENTRUM 1”

Aby wartos¢ FNPV/C lub FNPV/K przekroczyta 0, koszty operacyjne musiatyby byé ujemne.
Analogicznie ruch pasazerski musiatby wzrosngé ponad prognozowany poziom od 626 do 841 % albo
przychody powinny wzrosng¢ od 980 do 1317% a naktady inwestycyjne — zmniejszy¢ o 96 — 97%.
Zdarzenia powyzsze sg w praktyce nierealne..

PROJEKT ,,CENTRUM 2”

Aby warto§¢ FNPV/C lub FNPV/K przekroczyta 0, nakfady inwestycyjne lub koszty operacyjne
musiatyby by¢ ujemne. Analogicznie ruch pasazerski musiatby wzrosng¢ ponad prognozowany poziom
od 424 do 800 % albo przychody powinny wzrosnaé od 1054% do 1992%. Zdarzenia powyzsze sg w
praktyce nierealne.
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6. Aktualizacja wskaznikéw rezultatu dla projektéw

Cel Projektu na poziomie rezultatéw realizowany bedzie poprzez nastepujgce wskazniki:

PROJEKT ,,CENTRUM 1”
Rodzaj Rok Rok dc:’::’:{:)(\j\/sgw
28 Nr Wskaznik Jednostka bazowy docelowy S
wskaznika odniesieniu do
2017 2024 .
projektu
1 2 3 4 5 6 (6-5)
Liczba przewozéw komunikacja
informacyjny | 043 miejskq na przebudowanych i szt./rok 0 7 324 699 7 324 699
nowych liniach komunikacji
miejskiej
Wzrost zatrudnienia we
informacyjny 043 wspieranych podmiotach EPC 0 0 0
(innych niz przedsiebiorstwa)
informacyjny 043 .LI.CZDa nowo utworzonych EPC 0 0 0
miejsc pracy - pozostate formy
PROJEKT ,,CENTRUM 2”
Rodzaj Rok Rok d:\c’:;(\:vs:W
2a Nr Wskaznik Jednostka bazowy docelowy o
wskaznika odniesieniu do
2019 2024 .
projektu
1 2 3 4 5 6 (6-5)
Liczba przewozéw komunikacja
informacyjny | 043 | MMieiskanaprzebudowanychi |, 0 3207 942 3207 942
nowych liniach komunikacji
miejskiej
Wzrost zatrudnienia we
informacyjny 043 wspieranych podmiotach EPC 0 0 0
(innych niz przedsiebiorstwa)
informacyjny 043 .LI.CZba nowo utworzonych EPC 0 0 0
miejsc pracy - pozostate formy

Zrédfo: Opracowanie wiasne

Metodologia wyliczenia w/w wskaznikéw zilustrowana zostata szczegdtowo w rozdz. 1.8. Zmiana
obliczonej wielkosci przedmiotowego wskaznika w stosunku do wartosci deklarowanych we wniosku o
dofinansowanie wynika z 2 przestanek:

. wykorzystanie w niniejszym opracowaniu aktualnych prognoz i analiz ruchu (z 2019 r.),

. zmiana pierwotnej metodologii oszacowania wskaznika,

Najwiekszy wptyw na zmiany wielkosci przedmiotowego wskaznika, ma zastosowana w hiniejszym
opracowaniu odmienna metodologia oszacowania wielkosci tego wskaznika. Wartosci deklarowane
pierwotnie we wniosku o dofinansowanie, zostaly oszacowane jako suma liczby przewozéw
(rozumianych jako liczba pasazeréow lub przejazdéw) realizowana tgcznie na wszystkich liniach
tramwajowych, ktére korzystajg z przebudowanych / nowych tras tramwajowych. Tym samym, w liczbie
tej zawarto réwniez te czes¢ przewozéw pasazerskich na cytowanych liniach, ktére odbywajg sie poza
odcinkami tras objetych projektem przebudowy lub budowy i nie majg zwigzku z projektem. W zwigzku
z powyzszym, aby bardziej dostosowa¢ wskaznik do jego rzeczywistej definicji, dos¢ istotnie zmieniono
metodologie jego oszacowania. Obecnie jest to Sredniowazona wielkos¢ tgcznych przewozdw (liczba
przejazdow lub pasazeréow) na liniach tramwajowych korzystajgcych z przebudowanych /
wybudowanych tras tramwajowych, ale agregowana wytgcznie do tych odcinkéw tras tramwajowych,
ktore objete sg projektem przebudowy lub budowy. Ponadto, zastosowana aktualnie metodologia,
pozostaje spojna z dotychczasowg metodologig szacowania cytowanego wskaznika rezultatu dla innych
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projektow miejskich w Poznaniu, zwigzanych z budowg lub przebudowg tras tramwajowych i objetych
dofinansowaniem srodkami UE.

Metodologia, na podstawie ktérego mozliwa bedzie pozniejsza weryfikacja zadeklarowanego wskaznika
po_uruchomieniu projektu

Aby zweryfikowaé wskaznik rezultatu, nalezy wykona¢ pomiary napetnienn w komunikacji tramwajowej
w roku docelowym na poszczegdélnych odcinkach miedzyprzystankowych trasy tramwajowe] objetej
projektem budowy, a nastepnie wyliczy¢ sredniowazong (dtugosciami odcinkéw miedzyprzystankowych
objetych analizg) wartosci potoku pasazerskiego na trasie tramwajowej objetej projektem.
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ZALACZNIK 1 DEFINICJE POJEC OGOLNYCH ZWIAZANYCH Z
MODELOWANIEM RUCHU

Model ruchu - matematyczne odwzorowanie zaleznosci i proceséw zwigzanych z podrézami oséb i
transportem towaréw. Wykonany jest za pomoca specjalistycznego oprogramowania. Zawiera zarOwno
model popytu czyli informacje o liczbie, zrédle i celu oraz Srodku podrézy, jak i model podazy czyli
informacje o trasach podrézy, warunkach ruchu, obcigzeniu elementéw sieci transportoweyj itp..

Rejon komunikacyjny - wyodrebnione i ponumerowane, dla potrzeb budowy modelu potokéw ruchu i
jego zastosowarn obszary w wydzielonej jednostce terytorialnej (rejony wewnetrzne) i poza jej obrebem
(jako rejony zewnetrzne) w taki sposob, ze aby:

- dla kazdego zrédta i celu podrézy przypisa¢ mozna byto odpowiedni numer rejonu komunikacyjnego,
- kazdemu rejonowi komunikacyjnemu mozna byto w modelu uktadu transportowego przypisa¢ wezty
sieci transportowej (wezty nadania i odbioru ruchu) poprzez tylko jemu wiasciwe centroidy

Potencjat atrakcji rejonu — liczba podrézy do rejonu wykonanych w okreslonej jednostce czasu (w
opracowaniu w dobie).

Potencjat produkcji rejonu — liczba podrézy z rejonu wykonanych w okreslonej jednostce czasu.

Generacja ruchu - liczba wytarzanych przez rejon - obiekt podrézy, zaréwno jako potencjat atrakcji jak
i potencjat produkcji.

Pierwotny podziat zadan przewozowych — rozdzielenie podrézy pomiedzy $rodki transportu na etapie
obliczania generacji ruchu, rozktad przestrzenny wykonywany jest w tym wypadku osobno dla kazdego
Srodka transportu.

Wtorny podziat zadan przewozowych - uwzgledniajgcy zmiany w podziale podrézy pomiedzy Srodki
transportu po uruchomieniu projektu

Rozktad przestrzenny ruchu - okreslenie liczby podrdzy w poszczegoélnych relacjach zrodfo - cel przy
uwzglednieniu wielkoSci generowanego ruchu i kosztow podrézy.

Macierz (wiezba) podrézy — numeryczny zapis liczby podrézy w poszczegdlnych relacjach
przestrzennych (rejon komunikacyjny — rejon komunikacyjny).

Rozktad ruchu — proces przydzielania poszczegdlnym odcinkom sieci komunikacyjnej wyliczonej
wielko$ci potokéw samochodowych lub pasazerskich w transporcie publicznym na podstawie macierzy
przemieszczen i okresSlonych Sciezek miedzy zrédtem a celem podrézy

Motywacja podroézy - powdd dla ktérego realizowana jest podréz

Motywacja podrézy ,,biznes” lub ,,podréze stuzbowe” - realizacja podrézy w celach stuzbowych; Za
podroz stuzbowg rozumiec sie bedzie podroz w ramach pracy lub wynikajgcg z obowigzku stuzbowego,
wytgczajgc dojazd do/z pracy. Najczesciej koszty przejazdu nie sg pokrywane przez uzytkownika tylko
przez pracodawce (chyba ze uzytkownik sam jest pracodawcg, wowczas sam realizuje podroz w celach
biznesowych — zwigzanych z jego pracg).

Motywacja podrézy ,,dom-praca” lub ,,dojazdy do pracy” — realizacja podrézy w celu dojazdu z
domu do miejsca pracy lub podrézy powrotnej z pracy do domu

Motywacja podrézy ,,inne” - realizacja wszystkich pozostatych motywacji podrézy innych niz "biznes”
lub ,dom —praca”
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ZALACZNIK 2 OBJASNIENIA TERMINOW UZYWANYCH W OPISIE
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Sredni czas podrézy w komunikacji zbiorowej — czas miedzy wyjéciem ze zrédta podrézy i dojsciem
do celu podrézy, bedacy sktadowym dojsScia do przystanku, oczekiwania na pojazd na przystanku
poczatkowym, czasu jazdy, czasu oczekiwania na przystanku przesiadkowym, czasu przejScia
pieszego miedzy dwoma przystankami przy przesiadce, czasu przejscia z przystanku do celu podrézy.

Sredni czas przejazdu w komunikacji zbiorowej— czas od odjazdu z przystanku zrédtowego do
przyjazdu do przystanku docelowego, bedgcy sktadowymi czasu jazdy, czasu oczekiwania na

przesiadke oraz czasu przejscia przy przesiadce.

Sredni czas jazdy — czas spedzony w pojazdach linii komunikacji zbiorowej tacznie z czasem postoju
na przystankach.

Sredni czas oczekiwania na przesiadke — czas oczekiwania na odjazd na przystanku przesiadkowym.

Sredni czas czekania na poczatku w komunikacji zbiorowej — czas oczekiwania na odjazd na
przystanku poczgtkowym.

Sredni czas przejscia w przesiadce — czas przejécia pieszego miedzy dwoma przystankami przy
przesiadce.

Sredni czas dojscia — czas dojécia z rejonu- zrédta podrézy do przystanku poczatkowego lub miejsca
zaparkowania samochodu.

Sredni czas odejscia — czas dojécia z przystanku docelowego lub miejsca zaparkowania samochodu
do rejonu- celu podrézy

Sredhnia liczba przesiadek — iloraz $redniej wazonej sumy iloczynéw liczby podrézy i iloéci przesiadek
przez ogolna liczbe podrozy, liczba przesiadek przypadajgca na jedng podréz komunikacjg zbiorowg

Srednia diugosé podrézy w komunikacji zbiorowej - dfugo$é obejmujgca odcinki podrézy od rejonu
Zrédtowego do rejonu docelowego tgcznie z dtugoscig dojs¢ z przystankéw do rejonéw

Srednia predko$é podrézy — stosunek diugosci podrézy do czasu podrézy

Srednia predkosé jazdy — predko$é z jaka pasazer podrézuje w pojazdach komunikacji publicznej
(predkosc¢ komunikacyjna)

taczna praca czasowa podrézy w komunikacji zbiorowej - suma iloczynéw liczby pasazeréw i
czasu podrozy w relacjach miedzy rejonowych

taczna praca czasowa przejazdu w komunikacji zbiorowej — suma iloczyndw liczby pasazeréw i
czasu przejazdu

taczna praca czasowa jazdy w komunikacji zbiorowej — suma iloczyndw liczby pasazeréw i czasu
jazdy

tgczna praca czasowa oczekiwania na przesiadke — suma iloczynow liczby pasazerow i czasu
oczekiwania na przesiadke
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taczna praca czasowa oczekiwania na poczatku w komunikacji zbiorowej — suma iloczynéw liczby
pasazerow i czasu oczekiwania na odjazd na przystanku poczgtkowym

taczna praca czasowa przejscia w przesiadce — suma iloczyndw liczby pasazeréw przesiadajgcych
sie z wykorzystaniem przejscia pieszego i czasu przejscia przy przesiadce

taczna praca czasowa dojscia w komunikacji zbiorowej — suma iloczynéw liczby pasazeréw i czasu
dojscia z rejonu zrédtowego do przystanku poczgtkowego

taczna praca czasowa odejscia w komunikacji zbiorowej — suma iloczynéw pasazeréw i czasu
dojScia z przystanku docelowego do rejonu celu podrézy

taczna praca transportowa podrézy w komunikacji zbiorowej - suma iloczynéw liczby pasazeréw
i dtugosci podrézy w relacjach miedzy rejonowych

tgczna praca transportowa przejazdu w komunikacji zbiorowej — suma iloczyndw liczby pasazerow
i dtugosci przejazdu w srodkach komunikacji zbiorowej

Przejazdy — liczba przejazdéw w Srodkach komunikacji zbiorowej; pojecie to jest tozsame z liczbg
pasazerow Korzystajgcych z transportu publicznego lub liczbg przewozdéw w transporcie publicznym

Podréze ogétem — liczba podrozy miedzy rejonowych, wielko$¢ macierzy; podréz moze odbywac sie
bez przesiadek (jako bezposredni 1 przejazd z wykorzystaniem 1 linii transportu publicznego) lub za
pomocag kilku przejazdéw z wykorzystaniem kilku linii transportu publicznego — z przesiadkami
Wskaznik przesiadkowosci — iloraz liczba przejazdow (pasazerdéw) / liczba podrézy

Podréze bez przesiadki — liczba podrézy pasazerskich bez przesiadek

Podréze z 1 przesiadkg — liczba podrézy pasazerskich z 1 przesiadka

Podréze z 2 przesiadkami — liczba podrézy pasazerskich z 2 przesiadkami

Podréze z >2 przesiadkami — liczba podrézy pasazerskich odbywajgcych sie z wiecej niz 2
przesiadkami

Podréze z przejazdem w komunikacji zbiorowej — liczba podrézy z wykorzystaniem Srodkow
komunikacji zbiorowej

Podréze bez przejazdu — liczba podrozy odbywajgcych sie wytgcznie pieszo.

Liczba kursoéw — liczba kurséw dla linii komunikacji zbiorowej liczgc od przystanku poczgtkowego do
przystanku docelowego, liczba odjazdoéw z przystanku poczatkowego-atrybut sieci

Pracatransportowa-tabor; wyrazona w [wkm, pockm,] - suma iloczynéw liczby kurséw i dtugo$ci linii

Praca transportowa-tabor; czas obstugi [wh, poch] - suma iloczynéw liczby kurséw i czasu
pojedynczego kursu.

Praca transportowa-tabor; czas w buforach - suma iloczynow liczby kursow i czasu postoju na petli

Praca transportowa-tabor; czas funkcjonowania — suma pracy transportowej czasu obstugi i czasu
w buforach

110



Praca transportowa-pasazerowie; wyrazona w [paskm] - suma iloczynbéw liczby pasazeréw i
dfugosci ich przejazdu srodkiem komunikacji publicznej

Praca transportowa-pasazerowie; wyrazona w [pash] — suma iloczynéw liczby pasazeréw i czasu
przejazdu $rodkiem komunikacji publicznej

Liczba przejazdow dla srodka transportu — liczba pasazerow korzystajgcych z danego Srodka
komunikacji publicznej
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ZALACZNIK 3 OBJASNIENIA TERMINOW UZYWANYCH W OPISIE
KOMUNIKACJI INDYWIDUALNEJ

Klasa drogi - rozumie sie przez to przyporzgdkowanie drodze odpowiednich parametrow technicznych,
wynikajgcych z jej cech funkcjonalnych. Wyrézniamy nastepujgce klasy drég: A, S, GP, G, Z, L oraz D
(opis znajduje sie w Wykazie akroniméw)

Przepustowos¢ - najwieksza liczba jednostek (pojazdéw lub pieszych), ktérg moze przepuscic przekréj
drogi (ulicy, wilotu na skrzyzowanie, przejscie dla pieszych, $ciezka rowerowa, itp.) w jednostce czasu.
Przepustowos$¢ wyraza sie w pojazdach rzeczywistych na godzine [P/h].

Natezenie ruchu - liczba pojazdéw przejezdzajgcych w jednostce czasu przez okreslony przekréj
elementu liniowego uktadu komunikacyjnego.

Struktura rodzajowa ruchu - podziat potoku ruchu na poszczegoine kategorie pojazdéw w ujeciu
ilosciowym (bezwzglednym) i procentowym.

Kategoria pojazdu - rodzaj pojazdu samochodowego w zalezno$ci od jego wielkoSci i funkcji
uwzgledniany w modelu ruchu

Srednia predkosé podrézy- predko$é przejazdu na odcinku uwzgledniajgca ograniczenia techniczne
trasy, formalno-prawne (np.: ograniczenia predko$ci) oraz rzeczywiste warunki ruchu.

Predkosé¢ projektowa - predkos$c¢ dla jakiej dobierane sg parametry techniczne poszczegdlnych
elementdéw trasy w czasie projektowania.

Predkos¢ dopuszczalna - maksymalna predko$¢ dopuszczona przez zarzgdce drogi oraz przepisy
ruchu drogowego na danym odcinku drogi wynikajgca z oznakowania pionowego lub przepiséw
0gdlnych kodeksu drogowego

Droga w terenie ptaskim - droga na ktérej spadki podtuzne sg mniejsze rowne 2%

Droga w terenie falistym - droga na ktérej spadki podtuzne sg wieksze od 2% do 6%.

Droga w terenie gorskim - droga na ktérej spadki podtuzne sq wigksze od 6%.

Praca transportowa czasowa [pojh] - fgczny czas, jaki spedzity w sieci obszaru wszystkie pojazdy w
okreslonej jednostce czasu.

Praca transportowa dystansowa [pojkm] - fgczna droga, jakg przejechaty w obszarze wszystkie
pojazdy w okreslonej jednostce czasu.
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ZALACZNIK 4 WYKAZ AKRONIMOW UZYWANYCH W DOKUMENCIE

Akronim Rozwiniecie/Definicja

DK drogi krajowe

DwW drogi wojewodzkie

AKK (CBA) Analiza kosztow i korzysci ekonomicznych oraz kosztow
finansowych wynikajgcych z realizacji projektu na tle opcji jego
zaniechania (analiza poréwnawcza wariantu inwestycyjnego na
tle wariantu bezinwestycyjnego)

PKB Produkt krajowy brutto

A Oznaczenie klasy technicznej drogi - autostrady, oznaczone
symbolem ,A”,

S Oznaczenie klasy technicznej drogi — drogi ekspresowe,
oznaczone symbolem ,S”,

GP Oznaczenie klasy technicznej drogi — drogi gtéwne ruchu
przyspieszonego, oznaczone symbolem ,GP”,

G Oznaczenie klasy technicznej drogi — drogi gtéwne, oznaczone
symbolem ,G”,

4 Oznaczenie klasy technicznej drogi — drogi zbiorcze, oznaczone
symbolem ,Z”,

L Oznaczenie klasy technicznej drogi — drogi lokalne, oznaczone
symbolem ,L”,

D Oznaczenie klasy technicznej drogi — drogi dojazdowe,
oznaczone symbolem ,D”,

SO Kategoria pojazdéw samochodowych — Samochody osobowe,

SD Kategoria pojazdéw samochodowych — Samochody dostawcze,

SC Kategoria pojazdéw samochodowych — Samochody ciezarowe,

SCp Kategoria pojazdéw samochodowych — Samochody ciezarowe z
przyczepami/naczepami,

A Kategoria pojazdéw samochodowych — autobusy

FRR FRR - Financial (Internal) Rate of Return (finansowa wewnetrzna
stopa zwrotu).
Stopa dyskontowa, przy ktérej zaktualizowana wartos¢ netto
strumienia kosztow i korzysci réwna
jest 0. Szacunek wartosci oparty jest na aktualnych cenach.

ERR ERR — Economic (Internal) Rate of Return (ekonomiczna
wewnetrzna stopa zwrotu).
Jeden ze wskaznikéw spoteczno — gospodarczej dochodowosci
projektu. Wymaga zastosowania
cen kalkulacyjnych i obliczenia stopy dyskontowej, przy ktérej
biezgce korzysci sg réwne biezgcym
kosztom, tj. sprowadzajgcej ekonomiczng zaktualizowang
wartos¢ netto do 0.

FNPV FNPV — Financial Net Present Value (finansowa zaktualizowana
wartos¢ netto).
Suma przeptywow finansowych otrzymana po pomniejszeniu
zdyskontowanej warto$ci oczekiwanych kosztéw inwestycji o
zdyskontowang wartos¢ oczekiwanych korzysci (przychodéw).
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FNPV/C

Finansowa biezgca wartos¢ netto (FNPV/C) jest sumg
zdyskontowanych strumieni pienieznych netto wygenerowanych
dla catosci nakladéw finansowych

FNPV/K

Finansowa biezgca warto$¢ netto kapitatu(FNPV/K) jest suma
zdyskontowanych strumieni pienieznych netto wygenerowanych
dla naktadéw finansowych ponoszonych przez beneficjenta w
wyniku realizacji rozwazanej inwestycji

ENPV

ENPV (economic net present value) -ekonomiczna wartosc
biezgca projektu. Jest to termin uzywany w analizie
ekonomicznej bedacej etapem analizy kosztow i korzysci; jest to
suma zdyskontowanych przeptywow kosztéw i korzysci - takze
spofecznych (a wiec wliczane sg tu efekty zewnetrzne, ktére
generuje inwestycja)

WO

Wariant bezinwestycyjny projektu. W przypadku przedmiotowego
studium oznacza wykonanie remontu w celu przywrdcenia
pierwotnych wiasciwosci odcinka drogi lub obiektu inzynierskiego

W1

Wariant inwestycyjny projektu

poj.km/O/10-30

poj.km/O/10-30 — pojazdokilometry z uwzglednieniem podziatu
na strukture rodzajowag pojazddéw i w podziale na klasy predkosci
[km/h].

Grupy pojazdéw: osobowe-O, dostawcze-D, ciezkie-C
(ciezarowe i ciezarowe z przyczepq)

Klasy predkosci: <10km/h, 10-30 km/h, 31-50km/h, 51-60km/h,
61-80km/h, >80km/h

[pojh], [pojazdogodzina]

jednostka czasowej pracy transportowej, odpowiadajgcej
przejechaniu przez jeden pojazd drogi w czasie 1 godziny.

[pojkm], pojazdokilometr]

jednostka dystansowej pracy transportowej, odpowiadajgcej
pokonaniu przez jeden pojazd drogi dtugosci jednego kilometra.

CEPIK

Centralna Ewidencja Pojazddw i Kierowcow

[pojh], [poj-godz.]
[pojazdogodzina]

jednostka czasowej pracy transportowej, odpowiadajgce;j
przejechaniu przez jeden pojazd drogi w czasie 1 godziny.

[pojkm].[poj-km]
[pojazdokilometr]

jednostka dystansowej pracy transportowej, odpowiadajgcej
pokonaniu przez jeden pojazd drogi dtugosci jednego kilometra.

[paskm], [pas-km]
[pasazerokilometr]

jednostka dystansowej pracy transportowej pasazeréw w
transporcie publicznym wyrazona sumg iloczynéw liczby
pasazeréw i dtugosci ich przejazdu srodkiem komunikacji
publicznej

[pash], [pas-godz.]
[pasazerogodzinal

jednostka czasowej pracy transportowej pasazeréw w transporcie
publicznym wyrazona suma iloczynéw liczby pasazeréw i czasu
przejazdu $rodkiem komunikacji publicznej

[wkm, wz-km]
[wozokilometr]
[pockm, pociggo-km]
[pociggokilometr]

jednostka dystansowej pracy transportowej taboru; wyrazona jako
suma iloczynéw liczby kurséw i dtugosci linii; dla tramwajéw
wyrazona Ww pociggokilometrach a dla autobusow w
wozokilometrach

[wh, w-h, wgodz.]
[wozogodzina]

[poch, pociggo-godz.]
[pociggogodzina]

jednostka czasowej pracy transportowej taboru; wyrazona jako
suma iloczynow liczby kursdw i czasu pojedynczego kursu; dla
tramwajéw wyrazona w pociggogodzinach a dla autobusow w
wozogodzinach

SUIKZP,
SUIKZP m. Poznania

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Poznania - uchwalone przez Rade Miasta
Poznania uchwatg nr LXXI1/1137/V1/2014 z dn. 23 wrze$nia 2014
r.
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Niebieska Ksiega dla
infrastruktury drogowej

Niebieska Ksiega - Infrastruktura Drogowa - nowe wydanie lipiec
2015, JASPERS

Niebieska Ksiega dla
transportu publicznego

Niebieska Ksiega - Sektor Transportu Publicznego
w miastach, aglomeracjach, regionach - nowe wydanie sierpien
2015, JASPERS

Przystanek wspdlny

pojecie oznacza peron przystanku komunikacji publicznej
przystosowany zaréwno do obstugi komunikacji tramwajowe;j jak i
autobusowej

Centrum 1 Skrét oznaczajacy realizacje tzw. projektu ,Centrum 1”
obejmujgcego przebudowe torowisk tramwajowych na ciggu ulic
Sw. Marcin — Al. Marcinkowskiego — PI. Wolno$ci — 27 Grudnia
Centrum 2 Skrot oznaczajgcey realizacje tzw. projektu ,Centrum 2”

obejmujgcego budowe torowiska tramwajowego w ul. Ratajczaka
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