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MINISTERSTWO,
PRZEDSIEBIORCZOSCI
I TECHNOLOGII

! Szanowni Paristwo,

w chwili obecnej wdrazamy w zycie rzado-
wg Strategie na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju. Wielowymiarowe dziatania maja
na celu rozwdj obszarow kluczowych dla
dalszego dynamicznego rozwoju panstwa
polskiego w wymiarze lokalnym.

Jednym z obszaréw szczegdlnie istotnych
dla obywateli, ich komfortu i jakosci zycia w miastach jest transport publiczny.
Wobec postepujacej urbanizacji i zmian demograficznych, dostepny i bezpiecz-
ny transport jawi sie jako kluczowe wyzwanie przysztosci. Z kolei kwestie
ochrony Srodowiska determinujg potrzebe rozwoju elektromobilnosci.

Odpowiedzig rzadu na powyzsze wyzwania jest Program Rozwoju Elektro-
mobilnosci. Wptynie on istotnie na poprawe jakosci zycia mieszkancéw. Upo-
wszechnienie korzystania z autobuséw elektrycznych pozwoli poprawic¢ jakosc
powietrza w Polsce, a warunki zycia w miescie bedg bardziej ekologiczne
i przyjazne dla zdrowia. Elektryczne autobusy obnizg poziom hatasu, a takze
podniosg komfort uzytkowania komunikacji publicznej.

Aby jednak zmiana ta mogta sie dokona¢, zadaniem rzadu jest reindu-
strializacja i rozwdj innowacyjnosci, a w efekcie stworzenie warunkéw dla dy-
namicznego rozwoju przemystu i rynku pojazddw elektrycznych. Aby skutecz-
nie zrealizowac to zadanie, Ministerstwo Przedsiebiorczosci i Technologii inten-
sywnie wspdtpracuje m.in. z Ministerstwem Energii, Polskim Funduszem Roz-
woju, Ministerstwem Nauki i Szkolnictwa Wyzszego, Ministerstwem Srodowi-
ska.

Wyrazem szerokiego zainteresowania Programem jest 41 miast-
sygnatariuszy listéw intencyjnych, inaugurujgcych wspotprace na rzecz rozwo-
ju elektromobilnosci w Polsce, do ktdrych dotaczyto kolejnych 10. Podjeta
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przez sygnatariuszy wspotpraca stuzy takze promowaniu polskiej mysli tech-
nicznej, rozwojowi nauki i budowaniu ekosystemu, ktory przyczyni sie do po-
wstania polskiego rynku pojazddéw bezemisyjnych oraz skoku cywilizacyjnego
opartego na rozwigzaniach Przemystu 4.0. Mamy nadzieje, ze oddana w Pan-
stwa rece publikacja umozliwi petniejsze zrozumienie regulacji zawartych
W ustawie o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

Jako Ministerstwo Przedsiebiorczosci i Technologii, wspdlnie z Polskim
Funduszem Rozwoju realizujemy Program Flagowy E-bus, ktérego gtéwnym
celem jest wsparcie projektowania i produkcji polskich autobuséw elektrycz-
nych na potrzeby komunikacji miejskiej. W polskich miastach juz dzisiaj jezdzi
95 autobusdéw elektrycznych, a na nastepny rok zaplanowane sg zakupy 356
kolejnych. Co kluczowe, zdecydowana wiekszo$¢ z nich pochodzi z polskich
fabryk. To pokazuje, ze zmiana juz sie zaczetla.

Stale rosnaca liczba elektrycznych pojazdéw na ulicach, determinowana
wspolnotowymi wymogami w zakresie poprawy jakosci powietrza, jest swo-
istym signum temporis — Polska wkracza w epoke elektrycznosci
w motoryzacji, a pierwszym polem zmian jest zbiorowy transport niskoemisyj-

ny.

Jadwiga Emilewicz
Minister Przedsiebiorczosci i Technologii



MINISTERSTWO ENERGII

Szanowni Paristwo,

Elektromobilnos¢ — to jeden z priorytetéw
Ministerstwa Energii i obecnego rzadu.
Rozwoj elektromobilnosci  jest jednym
z projektdw strategicznych ujetych
w Strategii na rzecz odpowiedzialnego
rozwoju. W ramach realizacji Strategii,

w marcu 2017 r. na wniosek Ministra
Energii, rzad przyjat dwa kluczowe doku-
menty — Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce oraz Krajowe Ramy Polityki
Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych, w ktorych okreSlona zostata
kompleksowa polityka panstwa w tym obszarze.

Rozwdj elektromobilnosci to jeden z warunkdw ograniczenia negatywne-
go wplywu transportu na jakos¢ powietrza w aglomeracjach miejskich i tere-
nach gesto zaludnionych, dlatego tez aktywna rola samorzaddw jest konieczna
dla powodzenia tego przedsiewziecia.

Przygotowana przez nas ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych, bedaca jednym z podstawowych instrumen-
téw realizacji ww. strategii, okreslita zadania dla gmin, zwigzane z rozwojem
transportu zeroemisyjnego. Jednoczesnie aby jak najefektywniej wykorzysty-
wac $rodki publiczne oraz zapewni¢ dostepny cenowo transport publiczny,
ustawa natozyta obowigzek opracowania analizy kosztéw i korzysci, zwigza-
nych z wykorzystaniem autobuséw zeroemisyjnych. Przepisy ustawy w sposéb
0gdlny nakreslity zasady tworzenia takiej analizy, poniewaz specyfika kazdej
jednostki samorzadu terytorialnego jest inna i na poziomie regulacji nie jest
uzasadnione tworzenie jednego modelu analizy.

Natomiast to, co moze by¢ nieefektywne do okreslania na poziomie regu-
lacji, moze by¢ dobrze wyjasnione na poziomie dokumentu o charakterze pod-
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recznika. Dlatego tez w Ministerstwie Energii z zainteresowaniem przyjelismy
inicjatywe przygotowania podrecznika dotyczacego kosztow i korzysci podjeta
przez Izbe Gospodarczg Komunikacji Miejskiej, wyrazajgc gotowos¢ wspotpracy
przy jego powstawaniu.

Przekazany Panstwu ,Podrecznik” zawiera szereg wskazowek dla jedno-
stek samorzadu terytorialnego. Przy tworzeniu analizy nalezy szczegdlnie pa-
mieta¢ o celu ustawy o elektromobilnosci, jakim jest poprawa jakosci powie-
trza, a przez to jakosci zycia mieszkancow, poprzez wzrost wykorzystania zero-
emisyjnych Srodkoéw transportu, w szczegdlnosci w transporcie publicznym.
Przy ocenie korzysci i kosztow zakupu autobuséw zeroemisyjnych istotny powi-
nien by¢ nie tylko aspekt finansowy, ale réwniez, a moze przede wszystkim,
aspekt spoteczny i srodowiskowy. Podejmujac decyzje o kierunku rozwoju floty
autobusowej trzeba réwniez pamieta¢ o szerokim zakresie instrumentow
wsparcia, jakie sg oferowane zaréwno przez Unie Europejska, jak i przez Naro-
dowy Fundusz Ochrony Srodowiska czy Fundusz Niskoemisyjnego Transportu.
Chciatbym, aby ten aspekt nie byt zapomniany przez samorzady oraz miesz-
kancéw, ktorzy poprzez kontrole spoteczng moggq wymac przyjecie aktywnego
podejécia przez samorzady, a tym samym przyczyni¢ sie do pozytywnych
zmian. Tylko takie podejscie samorzadéw daje szanse mieszkancom na popra-
we jakosci powietrza w miejscu zamieszkania w sposob optymalny.

Jestem w petni przekonany, ze podrecznik usprawni planowanie zmian
we flocie pojazdéw i wykorzystanie autobuséw zeroemisyjnych. Mam nadzieje,
ze ta publikacja utatwi réwniez tworzenie dobrych analiz, co posrednio wptynie
na wzrost liczby autobuséw zeroemisyjnych na drogach polskich miast. To
kolejny bardzo wazny krok do rozwoju elektromobilnosci.

Zachecam wszystkich do korzystania z podrecznika, deklarujac jednocze-
$nie otwartos¢ Ministerstwa Energii na dialog i wsparcie we wdrazaniu zadan
dotyczacych rozwoju czystego transportu w kraju.

Michat Kurtyka
Sekretarz Stanu
Ministerstwo Energif



Od recenzenta

Ustawowy obowigzek sporzadzania analizy kosztow i korzysci, ktdra
wykazataby zasadno$¢ badz brak zasadnosci inwestowania w tabor zero-
emisyjny, w przypadku wielu - zwtaszcza mniejszych - miast nim objetych
oznacza konieczno$¢ wykonywania lub zlecenia analiz, z ktérymi nigdy
wczesniej nie miaty one do czynienia. Jak dotychczas, analizy tego rodzaju
w przypadku projektéw transportowych byly w Polsce wykonywane tylko
na uzytek tzw. duzych projektdw unijnych oraz wszystkich mniejszych pro-
jektéw transportowych ubiegajacych sie o dofinansowanie unijne, ktérych
beneficjenci mieli obowigzek wyliczenia wskaznikdw efektywnosci ekono-
micznej projektu.

Metodyka tych analiz opiera sie na ogdlnych wytycznych Komisji Euro-
pejskiej oraz na opracowaniach metodycznych przez nig zlecanych. Szcze-
goty metodyki zostaty natomiast dopracowane w Polsce poczatkowo przez
Instytut Badawczy Drdg i Mostdw, a pdzniej przez Inicjatywe JASPERS oraz
Centrum Unijnych Projektow Transportowych. W przypadku projektow
transportu publicznego, metodyka analiz kosztow i korzysci zostata szcze-
gbtowo opisana w dwoch opracowaniach: Niebieskiej Ksiedze dla Transpor-
tu Publicznego (JASPERS, 2015) oraz ,Vademecum Beneficjenta” (CUPT,
2016). Metodyka w nich zawarta uwzglednia juz doswiadczenia i wnioski
ptynace z przegladu przez ekspertdw tych instytucji kilkuset analiz spotecz-
no-ekonomicznych projektéw transportowych oraz roboczych kontaktow
z konsultantami wykonujgcymi te analizy w poprzednim okresie programo-
wania unijnego.

Ustawodawca zobowigzat miasta do wykonania analiz kosztéw i korzy-
$ci, ktorej zakres jest zblizony do analiz wykonywanych przez beneficjen-
téw funduszy unijnych. Wiele elementéw metodyki opisanej w przedktada-
nym czytelnikowi ,Przewodniku”, a takze tablic kosztéw jednostkowych
niezbednych przy wykonywaniu tych analiz mozna zaczerpng¢ z metodyki
unijnej. Metodyka ta nie uwzglednia jednak kilku aspektéow kluczowych
w wyliczeniach dla projektow zeroemisyjnego transportu publicznego.

Wdrozenie do eksploatacji nisko- lub zeroemisyjnych $rodkdw transportu
publicznego ma na celu przede wszystkim zahamowanie proceséw zwigzanych
z efektem cieplarnianym, ktore sg skutkiem emisji CO, do wyzszych warstw
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atmosfery. Emisja CO, przyczynia sie bezposrednio do globalnego ocieplenia
oraz wystepowania gwattownych zjawisk pogodowych. Nie ma przy tym zna-
czenia, gdzie ta emisja ma miejsce. Efekt emisji CO, dotyka spotecznosci, ktére
niekoniecznie go emitujg. W europejskich podrecznikach metodycznych w za-
kresie emisji CO, pojawiajg sie dwie wyceny efektéw emisji CO,. Pierwszy,
niski scenariusz uwzglednia podstawowe efekty zmian klimatycznych, drugi,
scenariusz wysoki, uwzglednia rowniez konsekwencje wystepowania ekstre-
malnych i gwattownych zjawisk pogodowych. W projektach unijnych stosuje
sie wycene zaproponowang przez Europejski Bank Inwestycyjny, ktéra w przy-
blizeniu odpowiada niskiemu scenariuszowi wyceny z innych opracowan. Niska
wycena efektdw cieplarnianych stosowana w analizach powoduje, ze nawet
zeroemisyjne projekty transportowe nie znajdg ekonomicznego uzasadnienia
z tytutu tylko zmniejszenia emisji CO,. Globalny charakter skutkéw emisji CO,
powoduje ponadto, ze w kazdej analizie projektu zeroemisyjnego, tam zwtasz-
cza, gdzie wykorzystywana jest energia elektryczna pochodzaca z elektrowni,
nie mozemy méwic o zeroemisyjnosci. Emitentem CO, sa bowiem elektrownie
wytwarzajgce prad. Aktualny miks energetyczny Polski powoduje, ze inwesty-
Cja w niskoemisyjny tabor transportowy raczej nie przyczynia sie do zmniejsze-
nia efektu cieplarnianego. W analizie spoteczno-ekonomicznej zmniejszona
emisja w transporcie publicznym jest zastepowana emisjg z elektrowni.

Analiza jednak wyglada juz inaczej dla efektéw emisji do dolnych
warstw atmosfery. Opierajac sie tylko na intuicji, mozna pokusi¢ sie
0 wniosek, ze przeniesienie emisji z ulicy w miescie o duzej gestosci zalud-
nienia do wysokiego komina elektrowni pozwoli na rozproszenie zanie-
czyszczen i zmniejszenie ich szkodliwo$¢ zwtaszcza dla zdrowotnosci spote-
czenstwa. W analizach projektéw zeroemisyjnych w zakresie emisji niskich
stosuje sie wiec zasade nieuwzgledniania emisji niskich w wariancie inwe-
stycyjnym analizy (emisja z komina elektrowni). Jednak wycena emisji
w wariancie bezinwestycyjnym (emisja z tradycyjnych autobuséw), aktual-
nie stosowana w polskich projektach unijnych, nie rdznicuje efektow
w zalezno$ci od gestosci zaludnienia. Nie ma po prostu tablic kosztéw jed-
nostkowych, ktére pozwalatyby na takie zréznicowanie. Organizator trans-
portu moze wiec intuicyjnie wskaza¢, na ktérych trasach nalezatoby wpro-
wadzi¢ autobusy zeroemisyjne, ale nie ma zadnej uniwersalnej metodyki,
ktéra pozwolitaby na uzasadnienie lub obalenie jego wyboru we wskazni-
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kach efektywnos$ci spoteczno-ekonomicznej projektu.

Przedktadany czytelnikowi ,Przewodnik” jest pierwszym opracowa-
niem, ktore porzadkuje zasady analiz kosztéw i korzysci narzuconych usta-
wg inwestycji w zeroemisyjny transport publiczny. Wskazano w nim ele-
menty metodyki analiz, ktére mozna zaczerpng¢ z metodyki wyceny projek-
téw unijnych, ale réwniez kwestie, ktére te analizy beda réznity od analiz
projektow unijnych. Poniewaz obowigzek analiz dotyczy wielu podmiotéw
w dziesiecioletniej perspektywie czasowej, bedzie istniata potrzeba dalsze-
go doskonalenia i uszczegotowiania tej metodyki. Prace te powinny kon-
centrowac sie na doprecyzowaniu tablic kosztéw jednostkowych emisji, tak
aby lepiej odzwierciedlaty one stan faktyczny na poziomie analizy iloscio-
wej.

W sytuacji, kiedy naktady inwestycyjne na systemy zeroemisyjne sg
wcigz zaporowo wysokie dla wielu organizatoréw transportu, nie nalezy sie
spodziewa¢, ze pierwsza edycja analiz, ktére bedq wykonane w 2018 roku,
wykaze srodowiskowg zasadnos$¢ inwestycji dla wielu organizatordw trans-
portu. Jednak w ciggu kolejnych trzech lat, techniki zeroemisyjnego trans-
portu publicznego beda sie upowszechnia¢, a co za tym idzie beda coraz
mniej kosztowne. Aby analizy byty wiarygodne, bedzie do tego czasu mu-
siata byC okreSlona bardziej szczegdtowa metodyka wyceny spoteczno-
ekonomicznej tych projektéow. Ponadto, niezbedna stanie sie aktualizacja
tego ,Przewodnika” o wnioski ptyngce z analiz wykonanych przez miasta
w roku 2018.

dr Joanna Archutowska
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E-bus 8PFR

Polski Fundusz Rozwoju

Nadchodzi era autobuséw elektrycznych w polskich miastach

Oddajemy w Panstwa rece ninigjszg publikacje, ktdra powstata dzieki inicjaty-
wie Partnera Merytorycznego Programu E-bus — Izbie Gospodarczej Komunikacji
Miejskiej.

Program E-bus — jedna z gtéwnych osi Programu Flagowego Rozwoju Elek-
tromobilnosci, priorytet w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju, ma na
celu rozwdj produktéw z obszaru elektromobilnosci oraz stymulowanie wzrostu
rynku w taki sposob, aby zwiekszy¢ udziat pojazdow o napedzie elektrycznym.

Dzieki wspotpracy wielu instytucji, w tym m.in. Ministerstwa Energii, Mini-
sterstwa Przedsiebiorczosci i Technologii, Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju,
Polskiego Funduszu Rozwoju, Narodowego Centrum Badan i Rozwoju, Narodo-
wego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej oraz Urzedu Dozoru
Technicznego i zaangazowaniu licznych przedstawicieli Jednostek Samorzadu
Terytorialnego, znajdujemy sie w miejscu, w ktérym dynamiczny rozwdj elek-
tromobilnosci w transporcie publicznym w Polsce jest bezsporny.

Kluczowym komponentem Programu E-bus, zaraz po stymulowaniu poda-
zy, projektowania i produkcji pojazdow elektrycznych na potrzeby komunikacji
miejskiej i budowie silnych podmiotéw na wszystkich etapach tancucha warto-
$ci w tym sektorze, jest budowanie $wiadomosci i kompetencji, ktére pozwolg
na sprawne wdrazanie elektromobilno$ci w polskich miastach.

W ramach Programu wypracowano, pod przewodnictwem Pani Minister
Jadwigi Emilewicz, wspdlnie z éwczesnym Ministerstwem Rozwoju, regulacje,
ktére majg stworzy¢ warunki rozwoju infrastruktury i rynku elektromobilnosci
w zbiorowym transporcie publicznym. Ustawa o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych Ministerstwa Energii, zakladajagca wzorcowg role panstwa
w promowaniu i rozwoju elektromobilnosci i paliw alternatywnych, naktada na
jednostki samorzadu terytorialnego szereg zwigzanych z tym obowigzkow.

Proces zakupu pojazdéw zeroemisyjnych wymaga racjonalnego podej-
Scia. Powinien bra¢ pod uwage przecietng wielko$¢ floty danego podmiotu
i aktualny koszt utrzymania infrastruktury potrzebnej do jej obstugi. Konieczne
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jest takze zapewnienie ciggtosci realizowanych zadan publicznych w potencjal-
nej sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa dostaw energii elektrycznej lub paliw
alternatywnych. Z uwagi na powyzsze, ustawa o elektromobilnosci zawiera
wymdg sporzadzania, co 36 miesiecy, analizy kosztéw i korzysci zwigzanych
z wykorzystanie autobusdw zeroemisyjnych oraz innych $rodkow transportu
w $wiadczeniu ustug komunikacji miejskiej.

Wychodzac naprzeciw mozliwosci sprostania przez Jednostki Samorzadu
Terytorialnego, wyzwaniu jakim jest rzetelne i kompleksowe opracowanie ana-
lizy, przedstawiamy Panstwu niniejszg publikacje, majac nadzieje, ze bedzie
ona pomocna w budowaniu $wiadomosci i kompetencji w obszarze rozwoju
elektromobilnosci.

Program E-bus koordynowany jest od pazdziernika 2016 roku przez Polski
Fundusz Rozwoju: Dyrektora Programéw Sektorowych Wtodzimierza Hrymnia-
ka we wspotpracy z Dyrektor Biura Projektdw Barbarg Szumskg oraz przy za-
angazowaniu Prezesa Zarzadu PFR Pawfa Borysa.

Na koniec 2016 roku po ulicach 6 polskich miast: Warszawy, Krakowa,
Inowroctawia, Jaworzna, Lublina i Ostroteki, jezdzity 33 autobusy elektryczne.
Bioragc pod uwage statystyki roczne tempo wzrostu ilosci E-buséw wynosi nie-
mal 300% i przewidujemy, ze jeszcze przyspieszy. Zapraszamy do $ledzenia
informacji nt. wolumenu E-buséw na stronie http://www.infobus.pl/ebus.

BPFR Miasta @ E-bus Sk RERUKCIA ) REDUKCA

Polski Fundusz Rozwoju

-@®
NFOSIGW 30® Warszawa
26 ® Krakow
24@® Jaworzno
4® Ostrow Wlkp.
3@ Sosnowiec
3@ Sroda Slaska
2 ® Lublin
2 ® Inowroclaw
2 ® Ostroteka
2 ® Polkowice
1@ Chodziez

o?«““sﬂ NEGO TR, v,

o 0,
B A%,

Je:
1500 NE!
BPFR PARP ﬂ &’ @ v oo E nfoBus

Zestawienie przygotowuje Julian Zelaznowski z Departamentu Progra-
mow Sektorowych Polskiego Funduszu Rozwoju wraz z portalem InfoBus.
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Zespot Polskiego Funduszu Rozwoju chce w sposob kompleksowy wspie-
ra¢ Jednostki Samorzadu Terytorialnego we wdrozeniu projektow elektromobil-
nosci; od etapu strategii, poprzez poszukiwanie najlepszych rozwigzan funkcjo-
nalnych i technologicznych, po rozwigzania finansowe. Mamy $wiadomos¢, jak
istotng potrzebg w realizacji innowacyjnych projektow jest wsparcie doradcze
i dostarczanie kompleksowej wiedzy, pozwalajacej przetamywac kompetencyj-
ne bariery rozwoju, ograniczac ryzyka i zwiekszac skale podejmowanych dzia-
tan. Z drugiej strony polskie JST wykazujg sie bardzo wysokim poziomem kom-
petencji i réznorodnych doswiadczen, co ma niezwykle istotne znaczenie dla
Zespotu PFR, ktdéry powinien zbierac te niezwykle cenng wiedze tworzac cen-
trum kompetencji dla tych wszystkich, ktdrzy chcg w Polsce rozwija¢ elektro-
mobilnos¢, a takze wszelkie nowoczesne rozwigzania definiowane czesto, jako
"Smart city". Chcemy i mamy ambicje wspierac polskie samorzady i polskie
firmy na ich drodze do rozwoju. Taki jest cel funkcjonowania Polskiego Fundu-
szu Rozwoju oraz catej Grupy instytucji rozwojowych, realizujacych Strategie
Odpowiedzialnego Rozwoju.

Z zyczeniami powodzenia we wdrazaniu elektrycznego transportu zbioro-
wego w Panstwa miastach,

Barttomiej Pawlak
Cztonek Zarzadu Polskiego Funduszu Rozwoju S.A.

Polski Fundusz Rozwoju (PFR) to grupa finansowa oferujgca instru-
menty stuzace rozwojowi przedsiebiorstw, samorzadow oraz osob prywatnych,
inwestujaca w zrownowazony rozwdj spoteczny i wzrost gospodarczy kraju.
Misjg PFR, jako polskiej rozwojowej instytucji finansowej, jest realizacia pro-
gramow sprzyjajacych zwiekszeniu dfugoterminowego potencjatu inwestycyj-
nego i gospodarczego Polski oraz wyrdwnywaniu szans i ochronie srodowiska
naturalnego. Wiecej informacji na stronie: www.pfr.pl.
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IZBA GOSPODARCZA
KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Szanowni Paristwo,

wychodzac naprzeciw oczekiwaniom naszych Cztonkdw,
ktérzy w ostatnich dniach dostownie bombardowali nas
prosbami o wydanie praktycznego przewodnika dla samo-
rzadow, zawierajgcego zasady analizy kosztéw i korzysci
$wiadczenia ustug komunikacji miejskiej autobusami zero-
emisyjnymi, wymaganej ustawg o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych, poprosiliSmy Marcina Gro-
madzkiego, znanego i uznanego specjaliste zajmujgcego sie projektowaniem
systemdw publicznego transportu zbiorowego oraz optymalizacjg podazy ustug
tego transportu, o przygotowanie takiego materiatu.

Z prawdziwg przyjemnoscig oddajemy w Panstwa rece to interesujgce opra-
cowanie metodyczne, gdyz jest ono nie tylko Swietne pod wzgledem merytorycz-
nym, ale przede wszystkim jest pierwszym, ktore w tak kompleksowy sposdb od-
nosi sie do problematyki oszacowania kosztow i korzysci wynikajacych z wykorzy-
stania paliw alternatywnych w transporcie migjskim w kontekscie ww. ustawy.

Nowa rzeczywisto$¢ prawna, w ktorej nasza branza znalazta sie w zwigz-
ku z objeciem jej art. 36 i 37 ustawy, postawita przed komunikacjg miejska
w gminach duze wyzwanie. A czasu mamy niewiele, poniewaz pierwsza analiza
kosztdw i korzysci musi by¢ sporzadzona przez jednostke samorzadu terytorial-
nego i poddana obowigzkowym, minimum 21-dniowym konsultacjom spotecz-
nym, juz do 31 grudnia 2018 r.

Mamy nadzieje, iz ,Praktyczny przewodnik” bedzie stanowit nieoceniong
pomoc dla Pafstwa w przygotowaniu naszej branzy do tego wyzwania.

Dorota Kacprzyk
Prezes Izby Gospodarczej
Komunikacji Miejskiej
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Wstep

Paliwa alternatywne w transporcie nalezy rozumiec jako paliwa lub Zrédta
energii, ktdre przynajmniej czesciowo sg substytutem dla zrédet energii pocho-
dzacych z przetworzenia surowej ropy naftowej. Paliwa alternatywne poten-
cjalnie moga przyczyni¢ sie do redukcji negatywnego wptywu transportu na
klimat, zmniejszajac globalng emisje gazéw cieplarnianych. Ich wykorzystanie
w transporcie moze réwniez przyczyni¢ sie do ograniczenia lokalnych zanie-
czyszczen powietrza, szczegdlnie ucigzliwych w miejscach o wysokiej gestosci
zaludnienia. Znacznie szersze niz obecnie zastosowanie paliw alternatywnych
w Polsce wptynetoby na poprawe ekologicznosci sektora transportu. Do paliw
alternatywnych zalicza sie: energie elektryczna, woddr, biopaliwa, paliwa syn-
tetyczne i parafinowe, sprezony gaz ziemny (CNG), skroplony gaz ziemny
(LNG) oraz gaz ptynny (LPG).

Zwiekszenie zastosowania paliw alternatywnych wymaga stworzenia de-
dykowanej im infrastruktury — przeznaczonej do tankowania lub tadowania
pojazdow nimi napedzanych. Brak takiej infrastruktury zniecheca konsumen-
téw do wyboru paliw alternatywnych jako Zrdédta zasilania silnikéw ich pojaz-
dow. Jedynym wyjatkiem jest gaz ptynny (LPG), ktéry w Polsce jest powszech-
nie dostepny na stacjach benzynowych i stacjach dedykowanych tankowaniu
LPG. Niska cena i zarazem wysoka dostepno$¢ gazu ptynnego, wptynety na
do$¢ duzg jego popularnos¢ wsrdd uzytkownikéw samochoddw osobowych
i dostawczych. Wykorzystanie pozostatych paliw alternatywnych w transporcie
napotyka natomiast na swoiste btedne koto. Brak popytu na zasilanie pojaz-
dow ze zrddet alternatywnych powoduje brak zainteresowania przedsiebiorcow
-dostawcow budowaniem odpowiedniej infrastruktury. Z kolei brak odpowied-
niej infrastruktury stanowi bariere dla wzrostu popytu. W tej sytuacji zasadne
stajg sie dziatania w zakresie interwencjonizmu panstwa, oddziatujace zaréwno
na popyt (wzrost sprzedazy i liczby uzytkownikdow pojazdéw z napedem alter-
natywnym), jak i na podaz — w zakresie budowy infrastruktury zasilajacej te
pojazdy.

Rozwigzanie problemu niskiego wykorzystania paliw alternatywnych
(poza LPG) w transporcie przybliza sie w naszym kraju w rezultacie przyjecia
przez Sejm RP ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych (Dz. U. z 2018 r., poz. 317). Przywotana regulacja jest efektem
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wdrozenia zmian proponowanych w ,Krajowych ramach polityki rozwoju infra-
struktury paliw alternatywnych”, przyjetych przez Rade Ministrow w dniu 29
marca 2017 r.

Ustawa okresla warunki rozwoju i zasady rozmieszczania infrastruktury
paliw alternatywnych w transporcie, zasady $wiadczenia ustug w zakresie tado-
wania pojazdow elektrycznych oraz tankowania pojazdéw napedzanych gazem
ziemnym, nakfada obowiagzki informacyjne i wprowadza obowigzek korzystania
z pojazdéw zeroemisyjnych przez przedsiebiorstwa realizujgce ustugi publiczne
oraz stwarza zasady funkcjonowania stref czystego transportu.

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych transponuje do
polskiego systemu prawnego dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktu-
ry paliw alternatywnych (Dz. Urz. UE z dn. 28 pazdziernika 2014 r. poz.
L 307/1).

Zgodnie z zapisami art. 36 ust. 1 i w zwigzku z art. 86 pkt 4 ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, od 1 stycznia 2028 r. jednostka
samorzadu terytorialnego, z wylaczeniem gmin i powiatdw, ktorych liczba
mieszkancow nie przekracza 50 000, bedzie mogta $wiadczy¢ lub zleca¢ $wiad-
czenie ustugi komunikacji miejskiej podmiotowi, ktérego udziat autobuséw
zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych pojazdow na obszarze tej jednostki
samorzadu terytorialnego wynosi co najmniej 30%. Zgodnie z ust. 2 w art. 36,
analogiczny obowigzek dotyczy takze $wiadczenia lub zlecania ustug komuni-
kacji miejskiej jednostkami ptywajgcymi.

Jednym z przewidzianych ustawg obowigzkéw, dotyczacych organizato-
row i operatoréw publicznego transportu zbiorowego, jest wymdg zapewnienia
przez jednostki samorzadu terytorialnego, o ktorych mowa w art. 36 ust. 1 (tj.
jednostki samorzadu terytorialnego, z wytgczeniem gmin i powiatow, ktorych
liczba mieszkancow nie przekracza 50 000), udziatu autobuséw zeroemisyjnych
we flocie uzytkowanych pojazdéw, wynoszacego odpowiednio:

1) 5% — od dnia 1 stycznia 2021 r.;

2) 10% — od dnia 1 stycznia 2023 r.;

3) 20% — od dnia 1 stycznia 2025 r.

Kazda jednostka samorzadu terytorialnego, o ktérej mowa w art. 36, zo-
stata zobligowana do sporzadzania co 36 miesiecy analizy kosztow i korzysci
zwigzanych z wykorzystaniem, przy $wiadczeniu ustug komunikacji miejskiej,
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autobusow zeroemisyjnych oraz innych $rodkéw transportu, w ktorych do nape-
du wykorzystywane sg wylacznie silniki, ktorych cykl pracy nie powoduje emisji
gazow cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzadzania emi-
sjami gazow cieplarnianych, o ktorym mowa w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r.
0 systemie zarzadzania emisjami gazéw cieplarnianych i innych substancji.

Przepis art. 37 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-

nych wymaga, aby analiza kosztéw i korzysci obejmowata w szczegdlnosci:
a) analize finansowo-ekonomiczna;
b) oszacowanie efektow Srodowiskowych zwigzanych z emisjg szkodli-
wych substancji dla $rodowiska naturalnego i zdrowia ludzi;
c) analize spoteczno-ekonomiczng uwzgledniajagca wycene kosztow
zwigzanych z emisjg szkodliwych substancji.

Jednostki samorzadu terytorialnego zobligowane do sporzadzenia analizy
kosztdw i korzy$ci majg takze obowigzek zapewnienia udziatu spoteczen-
stwa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o $rodowisku
i jego ochronie, udziale spoteczefistwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach
oddziatywania na Srodowisko (Dz. U. z 2017 r. poz. 1405, 1566 i 1999).

Najwazniejszymi obowigzkami wynikajgcymi z tresci artykutow 1 i 3 przy-
wotanej ustawy s3:

e podawanie do publicznej wiadomosci bez zwioki informacji o przystg-
pieniu do opracowywania projektu dokumentu, jego przedmiocie oraz
o mozliwosci wgladu do niego i sktadania uwag oraz wnioskow;

e minimum 21-dniowy termin na sktadanie wnioskdw;

e mozliwos¢ sktadania uwag i wnioskdw w formie elektronicznej bez ko-
niecznosci opatrywania ich kwalifikowanym podpisem elektronicznym;

e konieczno$¢ dotgczenia do przyjetego dokumentu uzasadnienia, zawie-
rajgcego informacje o udziale spoteczenstwa w postepowaniu oraz
w jaki sposdb i w jakim zakresie zostaty uwzglednione zgtoszone uwagi
i wnioski.

Opracowana analiza, niezwiocznie po sporzadzeniu, jest przekazywana
ministrowi wtasciwemu do spraw energii, ministrowi wlasciwemu do spraw
gospodarki i ministrowi wkasciwemu do spraw $rodowiska.

Zgodnie z art. 72 ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych,
jednostka samorzadu terytorialnego po raz pierwszy sporzgdza analize, o kto-
rej mowa w art. 37 ust. 1 tej ustawy, w terminie do dnia 31 grudnia 2018 r.
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Analiza ufatwia opracowanie i przyjecie niezbednych zmian w planie
transportowym, o ktdrych z kolei mowa w rozdziale 2 Dziatu II ustawy z dnia
16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

Zapis art. 12 ust. 1 pkt 8 przywotanej ustawy zobowigzuje wszystkie jed-
nostki samorzadu terytorialnego zobligowane do opracowania planu transpor-
towego do wskazania w tym dokumencie linii komunikacyjnych, na ktdrych
przewiduje sie wykorzystanie pojazddw elektrycznych lub napedzanych gazem
ziemnym oraz okreslenia planowanego terminu rozpoczecia ich uzytkowania.

Zgodnie z art. 12 ust. 1a, jezeli plan transportowy przewiduje wykorzy-
stanie autobusdw zeroemisyjnych lub napedzanych gazem ziemnym, to okresla
takze:

1) geograficzne potozenie stacji gazu ziemnego;

2) geograficzne potozenie infrastruktury tadowania drogowego transpor-

tu publicznego — w rozumieniu art. 2 pkt 3 ustawy z dnia 11 stycznia
2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych;

3) miejsce przyfaczenia do:

a) sieci dystrybucyjnej elektroenergetycznej — planowanej infrastruktu-
ry tadowania lub

b) sieci dystrybucyjnej gazowej — planowanej stacji gazu ziemnego, lub

C) magazynu energii, o ktdrym mowa w art. 3 pkt 10k ustawy z dnia
10 kwietnia 1997 r. — Prawo energetyczne.

Przy opracowywaniu planu transportowego dla jednostki samorzadu tery-
torialnego szczebla gminnego juz bezwzglednie nalezy wzig¢ pod uwage wyniki
analizy sporzadzonej dla danej gminy (art. 12 ust. 2a ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym). Jezeli zas wyniki tej analizy wskazuja na zasadnos¢
wykorzystania w publicznym transporcie zbiorowym autobusow zeroemisyj-
nych, to projekt planu transportowego, w zakresie wykorzystania tych autobu-
sow, podlega konsultacjom odpowiednio z operatorem systemu dystrybucyjne-
go elektroenergetycznego oraz operatorem systemu dystrybucyjnego gazowe-
go, W rozumieniu przepisow ustawy z dnia 10 kwietnia 1997 r. — Prawo ener-
getyczne.

W trakcie tych konsultacji:

1) operator systemu dystrybucyjnego elektroenergetycznego przedstawia

ocene technicznych i ekonomicznych warunkéw przytaczenia do sieci
infrastruktury tadowania w miejscach wskazanych w projekcie planu
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transportowego jako jej lokalizacje oraz mozliwosci dostawy energii
elektrycznej do sieci z magazynu energii stanowigcego czes¢ tej infra-
struktury;

2) operator systemu dystrybucyjnego gazowego przedstawia ocene tech-
nicznych i ekonomicznych warunkéw przylaczenia do sieci stacji gazu
ziemnego w miejscach wskazanych w projekcie planu transportowego
jako lokalizacje instalacji stuzacych do zaopatrywania pojazdéw pu-
blicznego transportu.

Zmiany w planie transportowym w powyzszym zakresie muszg by¢ wpro-
wadzone (wraz z 21-dniowymi konsultacjami spotecznymi i przyjeciem uchwaty
zmieniajgcej odpowiednio plan przez rade jednostki samorzadu terytorialnego)
w ciggu roku od wejscia w zycie ustawy o elektromobilnosci, czyli do dnia 22
lutego 2019 r.

Range analizy podkresla réwniez zapis art. 37 ust. 5 ustawy o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych, z ktdrego wynika, ze jezeli rezultaty analizy
wskazujg na brak korzysci z tytutu wykorzystywania autobuséw zeroemisyj-
nych, to jednostka samorzadu terytorialnego, o ktérej mowa w art. 36 tej usta-
wy, moze nie realizowac¢ obowigzku osiggniecia wymaganego poziomu udziatu
autobuséw zeroemisyjnych.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze jednostka samorzadu terytorialnego ma obo-
wigzek sporzadzania takiej analizy, zgodnie z wymogami art. 37 ustawy o elek-
tromobilnosci, cyklicznie co 36 miesiecy. Oznacza to, ze zwolnienie z obowigz-
ku osiggniecia wymaganego udziatu autobuséw zeroemisyjnych dotyczy de
facto tylko okresu trzech lat od daty sporzadzenia analizy.

Odstgpienie — na podstawie wykonanej analizy — od zapewnienia wyma-
ganego ustawg o elektromobilnosci, wskazanego dla danej daty, okreslonego
udziatu autobusdw zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych pojazddw, skutko-
wac zatem moze koniecznoScig poniesienia w kolejnym okresie zwiekszonych
naktadoéw inwestycyjnych na zakup takich pojazdéw, aby spetni¢ analogiczne
wymogi dla dat przysztych.

Tres¢ podrecznika ma by¢ wsparciem dla jednostek samorzadu terytorial-
nego w zakresie przygotowywania analiz. Zostata ona skonsultowana z Mini-
sterstwem Energii, nalezy jednak pamieta¢, iz nie jest ono uprawnione do do-
konywania wyktadni aktow prawnych, ktdra miatyby moc powszechnie obowig-
zujgcag. Wszelkie osoby i podmioty stosujgce prawo — w tym organy admini-
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stracji publicznej — dokonujg wyktadni przepiséw na wiasng odpowiedzialno$¢
i ryzyko.

Organy administracji publicznej dokonujg wyktadni przepiséw, w szcze-
golnosci w toku postepowania administracyjnego, w odniesieniu do konkretne-
go stanu faktycznego. Ministerstwo Energii nie jest réwniez uprawnione do
wydawania opinii prawnych w sprawach indywidualnych na wniosek osdb zain-
teresowanych ani tez do udzielania porad prawnych — czyli praktycznych wska-
zan, jak w danym stanie faktycznym postgpi¢ zgodnie z prawem — do czego
zgodnie z przepisami ustawy z dnia 26 maja 1982 r. Prawo o adwokaturze
(Dz.U. 2017 r. poz. 2368, z pdzn. zm.) i ustawy z dnia 6 lipca 1982 r. o rad-
cach prawnych (Dz.U. 2017 r. poz. 1870, z p6zn. zm.) upowaznieni sg adwo-
kaci i radcowie prawni.
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1. Podstawy analizy

1.1. Cel opracowania

Przepisy ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych nie okre-
Slity szczegdétowych zasad sporzadzania analizy kosztdéw i korzysci. W art. 37
ustawy, w ktérym jest mowa o koniecznosci sporzadzania analizy, nie upowaz-
niono takze zadnego z ministrow do wydania rozporzadzenia okre$lajgcego
Sposob jej opracowywania. Z uwagi na nowatorski charakter ustawy o elektro-
mobilnosci, brak jest réwniez jakichkolwiek praktycznych doswiadczen krajo-
wych w opracowywaniu takiego dokumentu. Analiza kosztéw i korzysci jest
natomiast obligatoryjnym elementem studium wykonalnosci i dokumentacji
aplikacyjnej projektow, w tym transportowych, ubiegajgcych sie o dofinanso-
wanie z Unii Europejskiej. Celem analizy wykonanej na uzytek wniosku o dofi-
nansowanie jest potwierdzenie, ze pod wzgledem kryteridw finansowo-
ekonomicznych dany projekt kwalifikuje sie do wspdtfinansowania unijnego
oraz wskazanie, w jakiej proporcji powinien on podlega¢ wspdffinansowaniu.
Warunkiem koniecznym uzyskania dofinansowania unijnego w przypadku wiek-
szosci projektow transportowych jest pozytywny wynik analizy spoteczno-
ekonomicznej projektu. Stosujgc precyzyjnie okreslong metodyke analizy, nale-
zy wykazac, ze ekonomiczna wartos¢ biezaca netto projektu (wskaznik ENPV)
przyjmuje wartosci dodatnie.

Z uwagi na pdzniejsze zastosowanie analizy — jako podstawy do ewentu-
alnej rezygnacji z zapewnienia wymaganego udziatu autobuséw zeroemisyj-
nych w uzytkowanej flocie oraz jako narzedzia do wprowadzenia zmian w pla-
nach transportowych (w zakresie linii komunikacyjnych przewidzianych do ob-
stugi taborem zeroemisyjnym) — nie moze by¢ ona dokumentem niskiej jako-
$ci, wykonanym w sposob minimalistyczny, tylko w celu wypetnienia obowigz-
ku ustawowego.

Celem niniejszego przewodnika jest przedstawienie metodyki opracowy-
wania i zakresu zawarto$ci analizy kosztéw i korzysci — aby uwzgledniata ona
nie tylko zakres tresci wymagany zapisami ustawy o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych, ale i wypetniata takze zadania wyznaczenia linii do ob-
stugi taborem zeroemisyjnym oraz wskazania punktéw dotadowan taboru elek-
trycznego i stacji zasilania gazem.
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1.2. Uwarunkowania prawne

W przygotowaniu opracowania uwzgledniono w szczegélnosci:

e obowigzujace przepisy prawa:

ustawe z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych (Dz. U. z 2018 r., poz. 317);

ustawe z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzadzania emisjami ga-
zO6w cieplarnianych i innych substancji (Dz. U. z 2017 r. poz. 286,
z pozn. zm.);

ustawe z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbioro-
wym (Dz. U. z 2017 r., poz. 2136 z pdzn. zm.);

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/207 z dnia 20 stycz-
nia 2015 r. ustanawiajgce szczegdtowe zasady wykonania rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 w od-
niesieniu do wzoru sprawozdania z postepéw, formatu dokumentu
stuzgcego przekazywaniu informacji na temat duzych projektow,
wzordéw wspolnego planu dziatania, sprawozdan z wdrazania w ra-
mach celu ,Inwestycje na rzecz wzrostu i zatrudnienia”, deklaracji
zarzadczej, strategii audytu, opinii audytowej i rocznego sprawozda-
nia z kontroli oraz metodyki przeprowadzania analizy kosztéw
i korzysci, a takze zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 1299/2013 w odniesieniu do wzoru sprawoz-
dan z wdrazania w ramach celu ,Europejska wspoétpraca terytorial-
na” (Dz. Urz. UE z dn. 13.02.2015 r., poz. L 38/1);

e opracowania dotyczace analizy kosztow i korzysci:

.Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglo-
meracjach, regionach”; Nowa edycja, opracowanie JASPERS, sier-
pien 2015 r. (https://www.pois.gov.pl, dostep: 31 maja 2018 r.);
~Analiza kosztéw i korzysci projektow transportowych wspdifinanso-
wanych ze Srodkéw Unii Europejskiej. Vademecum Beneficjenta”,
opracowanie CUPT Warszawa, 2016 r. (https://www.cupt.gov.pl,
dostep: 31 maja 2018 r.);

+Przewodnik po analizie kosztdw i korzysci projektdw inwestycyj-
nych. Narzedzie analizy ekonomicznej polityki spdjnosci 2014-
2020”, opracowanie Komisja Europejska, grudzien 2014 r.
(https://www.mos.gov.pl, dostep: 31 maja 2018 r.);
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- Najlepsze praktyki w analizach kosztéw i korzysci projektéw transpor-
towych wspdffinansowanych ze Srodkéw unijnych”, opracowanie CUPT,
grudzien 2014 r. (https://www.cupt.gov.pl, dostep: 31 maja 2018 r.);

- Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem pro-
jektdw inwestycyjnych, w tym projektdow generujgcych dochdd
i projektow hybrydowych na lata 2014-2020" (https://
www.funduszeeuropejskie.gov.pl, dostep: 31 maja 2018 r.).

1.3. Definicje i okreslenia
Uzywane w opracowaniu skrotowe wyrazenia, uszeregowane ponizej
w kolejnosci alfabetycznej, zostaty zdefiniowane w ustawach: o elektromobil-
nosci i paliwach alternatywnych oraz o publicznym transporcie zbiorowym lub
w innych aktach prawnych i oznaczajg odpowiednio:

o autobus zeroemisyjny — autobus w rozumieniu art. 2 pkt 41 Prawa
o ruchu drogowym, wykorzystujacy do napedu energie elektryczng wy-
tworzong z wodoru w zainstalowanych w nim ogniwach paliwowych lub
wylacznie silnik, ktérego cykl pracy nie prowadzi do emisji gazéw cie-
plarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzadzania emi-
sjami gazdw cieplarnianych, o ktdrym mowa w ustawie z dnia 17 lipca
2009 r. o systemie zarzadzania emisjami gazéw cieplarnianych i innych
substancji oraz trolejbus w rozumieniu art. 2 pkt 83 ustawy Prawo
o ruchu drogowym;

e CUPT - Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, pl. Europejski 2,
00-844 Warszawa, www.cupt.gov.pl;

o flota uzytkowanych pojazdéw - taczna liczba uzytkowanych auto-
buséw i trolejpbuséw, w tym autobuséw zeroemisyjnych, z uwzglednie-
niem autobusdw i trolejbusdéw rezerwowych, stuzacych wykonywaniu
przewozow dla danego organizatora, z wylgczeniem pojazdéw szyno-
wych (metro, tramwaje);

o komunikacja miejska — gminne przewozy pasazerskie wykonywane
w granicach administracyjnych miasta albo:

- miasta i gminy;

- miast albo

- miast i gmin sasiadujacych;

jezeli zostato zawarte porozumienie lub zostat utworzony zwigzek mie-
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dzygminny w celu wspdlnej realizacji publicznego transportu zbiorowe-
go;

linia komunikacyjna - potgczenie komunikacyjne na sieci drég pu-
blicznych albo liniach kolejowych, innych szynowych, linowych, linowo-
terenowych, albo akwenach morskich lub wodach $rédlagdowych — wraz
z oznaczonymi miejscami do wsiadania i wysiadania pasazeréow na li-
niach komunikacyjnych, po ktérych odbywa sie publiczny transport
zbiorowy;

Niebieska Ksiega —,Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego
w miastach, aglomeracjach, regionach”; Nowa edycja, opracowanie
JASPERS, sierpien 2015 r.;

organizator — organizator publicznego transportu zbiorowego, wtasci-
wa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wiasciwy do
spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu
zbiorowego na danym obszarze;

operator — operator publicznego transportu zbiorowego, samorzagdowy
zakfad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia
dziatalnoSci gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktéry zawart
z organizatorem publicznego transportu  zbiorowego umowe
o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na
linii komunikacyjnej okreslonej w umowie;

podmiot wewnetrzny - odrebna prawnie jednostka, powotana do
$wiadczenia zadan wiasnych jednostki samorzadu lokalnego, podlegaja-
ca kontroli wtasciwego organu lokalnego, a w przypadku grupy orga-
néw przynajmniej jednego wiasciwego organu lokalnego, analogicznej
do kontroli, jakg sprawujg one nad wiasnymi stuzbami;

pojazd — pojazd w rozumieniu art. 2 pkt 31 Prawa o ruchu drogowym
— Srodek transportu przeznaczony do poruszania sie po drodze oraz
maszyne lub urzadzenie do tego przystosowane;

pojazd elektryczny — pojazd samochodowy w rozumieniu art. 2 pkt
33 Prawa o ruchu drogowym, wykorzystujgcy do napedu wytgcznie
energie elektryczng akumulowang przez podtaczenie do zewnetrznego
zrodta zasilania, w opracowaniu nazywany takze autobusem elektrycz-
nym;

pojazd napedzany wodorem - pojazd samochodowy w rozumieniu
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art. 2 pkt 33 Prawa o ruchu drogowym, wykorzystujacy do napedu
energie elektryczng wytworzong z wodoru w zainstalowanych w nim
ogniwach paliwowych, w opracowaniu nazywany takze autobusem wy-
posazonym w ogniwa paliwowe;

e punkt fadowania - urzadzenie umozliwiajgce tadowanie pojedyncze-
go pojazdu elektrycznego, pojazdu hybrydowego i autobusu zeroemi-
syjnego oraz miejsce, w ktorym wymienia sie lub taduje akumulator
stuzacy do napedu tego pojazdu; punkt tadowania moze by¢ matej mo-
cy (do 22kW) lub duzej mocy (o mocy wiekszej niz 22 kW);

e Przewodnik - ,Przewodnik po analizie kosztéw i korzysci projektow
inwestycyjnych. Narzedzie analizy ekonomicznej polityki spdjnosci 2014
-2020.”, oprac. Komisja Europejska, grudzien 2014 r.;

e przewoznik — przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej w zakresie przewozu osOb na podstawie potwierdzenia
zgtoszenia przewozu, a w transporcie kolejowym — na podstawie decyzji
0 przyznaniu otwartego dostepu (do wykonywania regularnego przewo-
zu 0s6b w transporcie kolejowym);

e publiczny transport zbiorowy - powszechnie dostepny regularny
przewdz osob wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okre-
$lonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunika-
cyjnej;

e sie¢ komunikacyjna - ukfad linii komunikacyjnych obejmujgcych
obszar dziatania organizatora publicznego transportu zbiorowego lub
czes$¢ tego obszaru;

o stacja fadowania — urzadzenie budowlane obejmujace punkt tadowa-
nia o normalnej mocy lub punkt fadowania o duzej mocy, zwigzane
z obiektem budowlanym, lub wyposazone w oprogramowanie umozli-
wiajace Swiadczenie ustug fadowania, wraz ze stanowiskiem postojo-
wym oraz instalacjg prowadzacag od punktu tadowania do przylacza
elektroenergetycznego;

e ustawa o ptz - ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym trans-
porcie zbiorowym (tekst jednolity Dz. U. z 2017 r. poz. 2136
z poézn.zm.);

e ustawa o elektromobilnosci — ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r.
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. z 2018 r., poz.
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317);

e Vademecum — ,Analiza kosztéw i korzysci projektdow transportowych
wspotfinansowanych ze srodkdw Unii Europejskiej. Vademecum Benefi-
cjenta.”, oprac. CUPT Warszawa, 2016 r.;

e Wytyczne — ,Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygoto-
waniem projektdw inwestycyjnych, w tym projektow generujgcych do-
chdd i projektéw hybrydowych na lata 2014-2020".

W dalszej czeéci opracowania wymienione wyzej wyrazenia stosowane
beda w wiekszosci juz w formie skrdconej.
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2. Podmioty zobowiagzane do sporzadzenia analizy

Zgodnie z zapisem art. 37 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci, analize
kosztdw i korzysci sporzadza jednostka samorzadu terytorialnego, z wytgcze-
niem gmin i powiatow o liczbie mieszkancéw nieprzekraczajgcej 50 000, ktdra
$wiadczy ustuge lub zleca $wiadczenie ustugi komunikacji miejskiej w rozumie-
niu ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

Komunikacja miejska zostata zdefiniowana w art. 3 ust. 4 pkt 4 ustawy
0 ptz jako gminne przewozy pasazerskie wykonywane na terenie miasta, mia-
sta i gminy, miast albo miast i gmin sgsiadujacych, jezeli zostato zawarte poro-
zumienie lub utworzono zwigzek miedzygminny w celu wspolnej realizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego. Komunikacjg miejska sg takze metropolitalne
przewozy pasazerskie. Organizatorem komunikacji miejskiej jest wiec burmist-
rz/prezydent miasta albo zarzad zwigzku miedzygminnego z udziatem miasta
lub tez zarzad zwigzku metropolitalnego.

Pomimo ze zobowigzanie do sporzadzenia analizy dotyczy wszystkich
jednostek samorzadu terytorialnego spetniajacych kryterium demograficzne
(50 000 mieszkancéw), to z uwagi na dalszg cze$¢ art. 37 ust. 1, mowiaca
o $wiadczeniu ustug lub zlecaniu $wiadczenia ustug komunikacji miejskiej, czyli
gminnych przewozow pasazerskich, jednoznacznie mozna wykluczy¢ z niego
wojewddztwa i powiaty — odnoszac obowigzek wykonania analizy tylko do
gmin i ich zwigzkdw?, jesli zwigzek przejat od gminy zadanie zaspokajania po-
trzeb zbiorowych wspdlnoty w zakresie lokalnego transportu zbiorowego. Po-
dobna sytuacja ma miejsce w przypadku utworzenia zwigzku metropolitalnego,
ktdéry przejmuje zadania organizacji gminnych przewozéw pasazerskich na
obszarze miasta® i wskutek powyzszego zobowigzany jest do stosowania po-
stanowien ustawy o elektromobilnosci.

Z uwagi na zapis w ustawie o elektromobilno$ci, odnoszacy sie wytacznie
do jednostki samorzadu terytorialnego, przy okreslaniu zobowigzania do spo-
rzadzenia analizy, bierze sie pod uwage tylko liczbe mieszkancow danej jed-

L Art. 64 ust. 3 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz. U. z 2018 r. poz. 994
z pézn. zm.) stanowi, ze ,Prawa i obowigzki gmin uczestniczacych w zwigzku miedzygminnym,
zwigzane z wykonywaniem zadan przekazanych zwigzkowi, przechodza na zwigzek z dniem ogto-
szenia statutu zwiazku”.

2 Art. 12 ust. 1 pkt 3 ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych (Dz. U.
22015 r. poz. 1890 z pdzn. zm.) oraz art. 12 ust. 1 pkt 4 ustawy z dnia 9 marca 2017 r. o zwigzku
metropolitalnym w wojewddztwie $laskim (Dz. U. z poz. 730).
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nostki samorzadu terytorialnego (gminy) lub liczbe mieszkancéw zwigzku ta-
kich jednostek albo zwigzku metropolitalnego, ktéry zastepuje gmine w roli
organizatora publicznego transportu zbiorowego — komunikacji miejskiej i zleca
$wiadczenie ustug.

Nie ma w przepisach uzasadnienia dla dodawania do liczby mieszkafncow
jednostki bedacej organizatorem danej sieci komunikacyjnej (zlecajacej ustugi
przewozowe) liczby mieszkancdw innych jednostek objetych dang siecig komu-
nikacji miejskiej, ktdre samodzielnie nie Swiadczg oraz nie zlecajg $wiadczenia
ustug przewozu w komunikacji miejskiej. Prog demograficzny dotyczy wiec
tylko miasta-organizatora ustug komunikacji miejskiej. Na przyktad, do liczby
mieszkancéw miasta Warszawy nie dodaje sie liczby mieszkaricdw okolicznych
gmin obstugiwanych warszawska komunikacjg miejska.

Wymdg opracowania analizy kosztow i korzysci dotyczy tylko jednostek
samorzadu terytorialnego $wiadczacych ustuge lub zlecajacych $wiadczenie
ustugi komunikacji miejskiej. Na przyktad, gdyby liczace ponad 50 000 miesz-
kancow miasta Pruszkéw i Legionowo nie organizowaty we witasnym zakresie
ustug komunikacji miejskiej, tylko zlecaty ich zorganizowanie w catosci
m.st. Warszawa, to nie bytyby zobowigzane do sporzadzenia analizy.

Ludno$¢ miast zawsze ulega zmianom. W wiekszo$ci miast w Polsce licz-
ba mieszkancéw w ostatnich kilkunastu latach zmniejszyta sie. Zjawisko to
wynikato gtéwnie z procesdéw suburbanizacyjnych i — w mniejszym zakresie —
z ujemnego przyrostu naturalnego oraz migracji do dalej potozonych gmin i za
granice.

Przepisy ustawy o elektromobilnosci nie precyzujg, do jakiego okresu
nalezy sie odnie$¢, okreslajac liczbe mieszkancdw danego miasta. Nie wskaza-
no takze zadnego okresu dostosowawczego w celu spetnienia wymogow usta-
wy. Dla potrzeb statystyki krajowej, prowadzonej przez GUS, gminy podaja
dane miesieczne, kwartalne i roczne. Za racjonalne nalezatoby uzna¢ badanie
— pod katem obowigzkdw wynikajgcych z ustawy o elektromobilnosci — liczby
mieszkancow danej gminy na dzien 31 grudnia kazdego roku kalendarzowego
poprzedzajacego wykonanie analizy.

Gminy prowadzg réwniez wiasng ewidencje liczby mieszkancéw — w za-
kresie 0os6b zameldowanych na pobyt staty i czasowy. Mozna wiec uzna¢, ze
jesli w ewidenciji tgczna liczba mieszkancow przekroczy poziom 50 000, to taki
obowigzek réwniez powstanie.
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Dane GUS bazujg na spisach powszechnych (ostatni miat miejsce w 2011
r.), w ktdrych okresla sie liczbe osdb faktycznie zamieszkatych, niezaleznie od
danych ewidencyjnych. W wielu miastach — wiekszych osrodkach o znaczeniu
co najmniej regionalnym — liczba mieszkancow faktycznie zamieszkatych jest
wyzsza od liczby mieszkancow z danych ewidencyjnych. Nadwyzke stanowig
osoby, ktére przebywajg w danym miescie w zwigzku z wykonywang pracg lub
naukg, nie dokonujac wpiséw meldunkowych. Przeciwna sytuacja wystepuje
zas$ z reguty w mniejszych osrodkach, w ktorych liczba zewidencjonowanych
mieszkancow moze by¢ wyzsza niz liczba osdb faktycznie zamieszkatych
(deficyt stanowig osoby, ktore pracujac, studiujac lub uczac sie w wiekszych
os$rodkach, takze je zamieszkujq, ale nie dokonaty odpowiednich wpiséw ewi-
dencyjnych). W przypadku aglomeracji, w szczegdlnosci stanowigcych znacza-
ce osrodki akademickie, réznice w liczbie mieszkancéw zewidencjonowanych
oraz faktycznie zamieszkujgcych, mogg by¢ bardzo duze.

Na podstawie powyzszych rozwazan mozna wywnioskowac, ze jesli wy-
stepuje ryzyko wzrostu liczby mieszkancéw miasta ponad 50 000, to do$¢ nie-
spodziewanie moze powstac¢ obowigzek spetnienia wymogdw ustawy odnosnie
okreslonego udziatu pojazddw zeroemisyjnych we flocie obstugujgcej komuni-
kacje miejska w danej gminie.

Z uwagi na fakt, ze dane ewidencyjne zawsze sg dostepne z pewnym
opdznieniem, a dane GUS — nawet z do$¢ znacznym opdznieniem, przekrocze-
nie limitu liczby mieszkancow bedzie wiadome danej jednostce samorzadu
terytorialnego dopiero po uptywie pewnego czasu od jego zaistnienia. Zapisy
ustawy wymagaja jednak, aby miasto o liczbie ludnosci nie tylko przekraczajg-
cej, ale takze i oscylujacej wokdt progu 50 000 w jednej z tych dwéch staty-
styk, podejmowato dziatania zmierzajgce do zapewnienia wymaganego udziatu
autobuséw zeroemisyjnych we flocie pojazdéw, a w tym opracowato analize
kosztow i korzysci ich uzytkowania w komunikacji miejskiej.

Obowigzek sporzadzania co 36 miesiecy analizy kosztow i korzysci wynika
z zapisOw art. 37 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci i dotyczy tych jednostek
samorzadu terytorialnego, ktdre zobowigzane sg do zapewnienia okreslonego
udziatu autobuséw zeroemisyjnych w taborze. Przepis ten wymaga wykonania
analizy kosztdw i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem, przy Swiadczeniu
ustug komunikacji miejskiej, autobuséw zeroemisyjnych oraz innych Srodkéw
transportu, w ktorych do napedu wykorzystywane sg wytgcznie silniki, ktdrych
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cykl pracy nie powoduje emisji gazow cieplarnianych lub innych substancji
objetych systemem zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych, o ktérym mo-
wa w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzadzania emisjami gazéw
cieplarnianych i innych substanciji.

Zatgcznik do wskazanej ustawy zawiera wykaz gazdéw cieplarnianych
i innych substancji wprowadzanych do powietrza, objetych systemem zarza-
dzania emisjami gazéw cieplarnianych. W wykazie tym na pozycji nr 1 znajduje
sie dwutlenek wegla (ditlenek wegla — CO2), a na pozycjach 64, 65 i 66 — od-
powiednio tlenek wegla oraz tlenki siarki i azotu. Zapis zawarty w ustawie
o elektromobilnosci oznacza wiec, ze w analizie kosztdw i korzysci za pojazdy
zeroemisyjne uznaje sie takie, ktorych silniki nie korzystajg z procesu spalania
paliw emitujgcych w nim m.in. wymienione substancje. Opisane kryterium
spetniajg napedy zasilane energig elektryczng, w tym wytwarzang w ogniwach
paliwowych zasilanych czystym wodorem (H2) — nieemitujgce dwutlenku wegla
— ale nie spetniajg juz go silniki, w ktérych paliwem jest gaz (LPG, CNG lub
LNG).
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3. Proponowany zakres analizy kosztow i korzysci

Przepis art. 37 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci wymaga, aby analiza
kosztow i korzysci obejmowata w szczegolnosci:

a) analize finansowo-ekonomiczng;

b) oszacowanie efektéw Srodowiskowych zwigzanych z emisjg szkodli-

wych substancji dla $rodowiska naturalnego i zdrowia ludzi;

c) analize spoteczno-ekonomiczng, uwzgledniajgcg wycene kosztow

zwigzanych z emisjg szkodliwych substancji.

Przepisy ustawy nie wymagajg wprost przeprowadzania analizy wrazliwo-
$ci oraz analizy ryzyka. Zwyczajowo jednak w analizach projektow transporto-
wych wskazniki efektywnosci finansowej i spoteczno-ekonomicznej sa takiej
analizie poddawane. Nalezy wiec przyja¢, ze uproszczona analiza wrazliwosci
oraz analiza czynnikdw ryzyka powinny stanowi¢ element analizy kosztow
i korzysci.

W wyliczeniu zawartym w art. 37 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci nie
wymieniono dodatkowych elementéw, ktére powinny sie znalez¢ w analizie
w celu spetnienia wymogdw dokonania zmian w planie transportowym, wyni-
kajacych z art. 80 w zwigzku z art. 59 ustawy o elektromobilnosci.

Wymogi te sg nastepujace:

e wyznaczenie linii komunikacyjnych, na ktérych przewidywane jest wy-
korzystanie pojazdow elektrycznych lub pojazdéw napedzanych gazem
ziemnym — wraz z planowanym terminem rozpoczecia ich uzytkowania;

o okreslenie alternatywnie:

- geograficznego potozenia stacji gazu ziemnego — wraz z miejscem
jej przytaczenia do gazowej sieci dystrybucyjnej;

- miejsca przytaczenia do magazynu energii;

- geograficznego potozenia infrastruktury tadowania — wraz z miejsca-
mi jej przytaczenia do sieci elektroenergetycznej,

jezeli wyniki analizy wskazujg odpowiednio na zasadnos¢ wykorzystania

w publicznym transporcie zbiorowym autobuséw zeroemisyjnych lub

napedzanych gazem ziemnym.

Zgodnie z ustawg o elektromobilnosci, po opracowaniu analizy powinna
by¢ ona natychmiast przekazana trzem ministrom: wtasciwemu do spraw ener-
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gii, wtasciwemu do spraw gospodarki i wtasciwemu do spraw Srodowiska.

Pierwsza analiza kosztow i korzysci, o ktorej mowa w art. 37 ust. 1 usta-
wy o elektromobilnosci, musi by¢ sporzadzona przez jednostke samorzadu
terytorialnego w terminie do 31 grudnia 2018 r.

Ilosciowa analiza kosztow i korzysci jest obligatoryjnym elementem doku-
mentacji aplikacyjnej duzych projektdw, w tym transportowych, przewidzia-
nych do realizacji z dofinansowaniem z Unii Europejskiej. Jest ona obligatoryj-
na réwniez w przypadku kazdego mniejszego projektu, dla ktorego jednym
z warunkow przyznania dofinansowania unijnego jest pozytywna wartosc
wskaznika ENPV (ekonomiczna warto$¢ biezaca netto) lub wskaznika ERR
(ekonomiczna stopa zwrotu). W przypadku projektéw unijnych podziat na pro-
jekty duze i mate opiera sie o prog wartosci naktadéw inwestycyjnych. Celem
analizy wykonanej na uzytek wniosku o dofinansowanie jest potwierdzenie, ze
pod wzgledem kryteriéw finansowo-ekonomicznych, dany projekt kwalifikuje
sie do wspotfinansowania unijnego oraz wskazanie, w jakiej proporcji powinien
on podlegac wspotfinansowaniu.

Ogodlne zasady prowadzenia analizy kosztow i korzysci ustanowiono na
poziomie rozporzadzen unijnych. Metodyke prowadzenia analizy kosztow
i korzysci okreslono w zataczniku nr III do rozporzadzenia wykonawczego Ko-
misji (UE) 2015/207 z 20 stycznia 2015 r.

Zasady i metody przeprowadzania analizy kosztow i korzysci dla duzych
projektow we wszystkich branzach, zawarte zostaty w Przewodniku oraz
w Wytycznych. Zasady i metody przeprowadzania analizy kosztéw i korzysci
dla planowanych projektéw inwestycyjnych w sektorze transportu publicznego
w Polsce, okreslono za$ w Niebieskiej Ksiedze i Vademecum.

Podstawg do opracowania analizy sg dane dotyczace stanu obecnego
komunikacji miejskiej, w tym dane kosztowe oraz identyfikacja dwoch scena-
riuszy dziatan: realizacji zamierzen inwestycyjnych (scenariusz ,z projektem”)
oraz ich zaniechania (scenariusz ,bez projektu”, zwany réwniez scenariuszem
zerowym).

Scenariusz ,bez projektu” nie oznacza catkowitego zaniechania ponosze-
nia naktadéw inwestycyjnych, lecz jedynie zaniechanie przedsiewziecia inwe-
stycyjnego — przy utrzymaniu ciggtosci funkcjonowania komunikacji miejskiej
w dotychczasowej formie i zwigzanym z tym niezbednym zakresem dziatan
odtworzeniowych dotyczacych taboru. Ponadto, w przypadku scenariusza
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.Z projektem”, obligatoryjne w analizach projektdw unijnych jest wskazanie co
najmniej dwdch alternatywnych wariantéw realizacji zamierzen inwestycyj-
nych. Warianty te podlegajg poréwnaniu albo w formie analizy jakosciowej,
albo w formie analizy ilosciowej. Wariant uznany za lepszy podlega petnej ana-
lizie kosztow i korzysci.

Obligatoryjng czeScig analizy kosztéw i korzysci jest analiza finansowa,
ktérg prowadzi sie wedtug Scisle okreslonych zasad — w przypadku inwestycyj-
nych projektéw unijnych nieznacznie odbiegajacych od klasycznej analizy fi-
nansowej przedsiewzie¢ inwestycyjnych. Analiza finansowa stuzy sprawdzeniu
efektywnosci finansowej projektu (wskazniki FRR/c, FNPV/c) oraz — w przypad-
ku projektdw unijnych — takze okresleniu efektywnosci finansowej dla wkladow
krajowych i wysokosci luki w finansowaniu. Elementem analizy finansowej jest
rowniez analiza trwatosci finansowej beneficjenta z projektem. W analizie tej
sprawdza sie, czy planowane zrédta finansowania projektu wystarcza na jego
realizacje oraz utrzymanie w catym okresie analizy. Projekt uznaje sie za trwa-
ty finansowo, jesli skumulowane saldo $rodkow pienieznych na koniec kazdego
roku analizy wykazuje wartosci nieujemne.

Kolejnym etapem jest analiza spoteczno-ekonomiczna, zwana takze anali-
zg ekonomiczng lub analizg spoteczno-gospodarcza. Analiza ta dotyczy efektéow
inwestycji dla spoteczenstwa, gospodarki oraz $rodowiska naturalnego, ktére
nie zostaty uwzglednione w analizie finansowej, poniewaz nawet jesli efekty te
wystepuja, to nie wigzg sie one w praktyce z zadnym przeptywem Srodkéw
pienieznych dla inwestora.

Najprostszym sposobem wykonania analizy spoteczno-ekonomicznej jest
sporzadzenie bilansu kosztéw i korzysci w wersji opisowej, ktéry ma wdwczas
charakter jakosciowej analizy spoteczno-ekonomicznej.

Efekty inwestycji dla spoteczenstwa oraz w zakresie oddziatywania na
Srodowisko, mozna réwniez skwantyfikowac, czyli wyrazi¢ kwotowo — za po-
mocg policzalnych parametréw i ich monetyzacji, co oznacza przeliczenie efek-
téw spotecznych na pienigdze. Zmonetyzowane efekty spoteczno-ekonomiczne
dodaje sie do rachunku przeptywow z analizy finansowej i w efekcie powstaje
ilo$ciowa analiza kosztow i korzysci.

Metoda iloSciowa pozwala na wyznaczenie wartosci wskaznikéw ekono-
micznej efektywnosci inwestycji, takich jak: ERR, ENPV i BCR.

W projektach transportowych przewidzianych do realizacji z dofinansowa-
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niem z Unii Europejskiej analize ilosciowg wykonuje sie zawsze wtedy, gdy
wskazniki ERR i ENPV sg wymagane w dokumentacji aplikacyjnej. W biezgcym
okresie programowania z obowigzku takich wyliczen wytaczono projekty doty-
czace bezpieczenstwa w transporcie — uznajac, ze nie istnieje rozsadna meto-
dyka wyrazenia bezpieczenstwa i poczucia bezpieczenstwa w kategoriach pie-
nieznych.

Ostatnim elementem analizy kosztdw i korzysci jest analiza wrazliwosci
i ryzyka. Pierwsza z nich ma na celu zbadanie skutkéw finansowych dla projek-
tu w przypadku braku spetnienia przyjetych zatozen. Polega ona na okresleniu
wptywu zmiany pojedynczych zmiennych kluczowych analizy (np. naktadéw
inwestycyjnych lub kosztéw operacyjnych) lub kilku z nich na raz o okreslony
procent, na warto$¢ finansowych i ekonomicznych wskaznikdw efektywnosci
projektu. Ponadto, w analizie wrazliwosci wylicza sie wartosci progowe (ang.
switching values) tych zmiennych — w celu okreslenia, jaka zmiana procentowa
zmiennych kluczowych zréwnataby NPV (ekonomiczng lub finansowg) z zerem.
Analiza ryzyka ma za$ na celu okreslenie mozliwych czynnikdw ryzyka podczas
realizacji i eksploatacji projektu.

Gldwnym podrecznikiem dla opracowywania analizy kosztow i korzysci
dla projektéw unijnych jest wymieniona w p. 1.2. opracowania ,Niebieska
Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach”
— przygotowana przez Inicjatywe JASPERS. Jest to rodzaj podrecznika przygo-
towany specjalnie dla sektora transportu publicznego. Niektdre elementy anali-
zy zostaty dodatkowo doprecyzowane w pozycji ,Analiza kosztéw i korzysci
projektow transportowych wspoffinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej.
Vademecum Beneficjenta” przygotowanej przez CUPT. Ponadto, CUPT na swo-
ich stronach internetowych publikuje arkusze kalkulacyjne z aktualng wyceng
kosztow jednostkowych efektdw inwestycji podlegajgcych monetyzacji w anali-
zie spoteczno-ekonomicznej.

W kontekscie opisanych wyzej uwarunkowan oraz wieloletnich doswiad-
czen w zakresie analiz kosztdw i korzysci wykonywanych na uzytek projektow
unijnych w sektorze transportu publicznego, proponuje sie, aby analiza kosz-
tow i korzysci, sporzadzana dla potrzeb ustawy o elektromobilnosci, obligato-
ryjnie obejmowata nastepujacy zakres:

1) Identyfikacja stanu aktualnego i scenariuszy rozwoju — na ktorg skfa-

daja sie:
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a) charakterystyka aktualnego stanu systemu komunikacji miejskiej
bedacego przedmiotem analizy;

b) charakterystyka eksploatowanego taboru;

c) wskazanie mozliwych scenariuszy inwestycji taborowych, w tym
scenariusza bazowego oraz mozliwych alternatywnych wariantéw
inwestycyjnych w tabor zeroemisyjny;

d) przygotowanie danych wejsciowych do opracowania analizy.

2) Analiza finansowa.

3) Analiza spoteczno-ekonomiczna.

4) Analiza wrazliwosci i ryzyka.

5) Obliczenie ewentualnej luki finansowej i wysokosci wsparcia z progra-
méw UE lub programdw krajowych wymaganych dla zapewnienia wa-
runkdw do realizacji obowigzkéw wynikajgcych z ustawy o elektromo-
bilnosci oraz analiza mozliwosci otrzymania wymaganych $rodkéw
z dostepnych instrumentow finansowych.

6) Whnioski.

Analiza kosztow i korzysci ma na celu sprawdzenie, czy wprowadzenie do
eksploatacji autobuséw zeroemisyjnych bedzie wigzato sie z osiggnieciem ko-
rzysci spoteczno-ekonomicznych. Podobnie, jak ma to miejsce w przypadku
oceny projektow unijnych, podstawg pozytywnej weryfikacji wybranego do
realizacji wariantu inwestycyjnego obejmujgcego zakup autobuséw zeroemisyj-
nych jest warto$¢ wskaznikow efektywnosci spoteczno-ekonomicznej. Wprowa-
dzenie do eksploatacji autobuséw zeroemisyjnych bedzie efektywne ze spo-
teczno-ekonomicznego punktu widzenia, jesli warto$¢ wskaznika ENPV bedzie
dodatnia, warto$¢ wskaznika ERR bedzie wyzsza od stopy dyskontowej zasto-
sowanej w analizie spoteczno-ekonomicznej, a wskaznika B/C — wieksza od 1.
Matematyczne powigzania pomiedzy wzorami tych wskaznikdw powoduja, ze
jesli jeden z powyzszych warunkow jest spetniony, spetnione sg réwniez pozo-
state.

Analiza wrazliwosci i ryzyka dla potrzeb niniejszej analizy powinna by¢
wykonana zgodnie z metodyka przedstawiong w Niebieskiej Ksiedze oraz Va-
demecum, z tym ze analize wrazliwosci nalezy przeprowadzi¢ jedynie dla miast
o liczbie ludnoéci przekraczajgcej 150 000 oséb.
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4. Identyfikacja wariantow

4.1. Charakterystyka aktualnego stanu analizowanego systemu
komunikacji miejskiej

W tej czeSci dokumentu nalezy opisa¢ obecny stan systemu komunikacji
miejskiej obejmujgcego gmine, ktérej dotyczy analiza — zaréwno w skali catej
sieci komunikacyjnej, jak i w odniesieniu wytgcznie do danej gminy. W opisie
nalezy uja¢ co najmniej elementy wskazane ponizej:
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skrocong charakterystyke obszaru funkcjonowania analizowanego sys-
temu komunikacji miejskiej oraz gminy, dla ktérej wykonywana jest
analiza;

opis funkcjonowania analizowanego systemu komunikacji miejskiej,
w tym wskazanie podstaw do obstugi poszczegdlnych gmin poza gming-
organizatorem (zakres zawartych porozumien miedzygminnych);
okreslenie organizatora komunikacji miejskiej i jego sytuacji finansowej,
pod katem zdolnosci do przekazywania rekompensaty;

okreslenie podmiotu lub podmiotéw wewnetrznych — wraz z zakresem
przewozéw przez nich wykonywanych, w tym w ramach podwykonaw-
stwa;

okreslenie innych operatordw — wraz z trybem ich wyboru i zakresem
wykonywanych przewozéw;

skrécong charakterystyke danej sieci komunikacyjnej ze szczegdlnym
uwzglednieniem linii, ktére majg byc obstugiwane taborem zeroemisyj-
nym — wraz z uzasadnieniem wyboru, w tym z okreSleniem efektéw
$rodowiskowych z punktu widzenia mieszkancéw miasta (wybdr linii, na
ktérych mogtyby byc eksploatowane pojazdy niskoemisyjne stanowi
wiec jeden z elementéw wariantowania inwestycji);

roczng liczbe wykonywanych wozokilometrow — w ujeciu catego syste-
mu komunikacji miejskiej i analizowanej gminy, w podziale na operato-
row i z uwzglednieniem ewentualnego podwykonawstwa (dane za
ostatnie 3 lata);

roczng liczbe pasazeréw (dane za ostatnie 3 lata);

ocene — z uzasadnieniem zapewnienia trwatosci instytucjonalnej — funk-
cjonowania analizowanego systemu komunikacji miejskiej w okresie
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analizy;
e opis sposobu finansowania przewozéw w analizowanym systemie ko-
munikacji miejskiej.

Rezultatem opisu powinien by¢ czytelny obraz sytuacji rynkowej i eksplo-
atacyjnej poddawanego analizie systemu komunikacji miejskiej i ocena zdolno-
$ci tego systemu do dalszego funkcjonowania. CzeSC tekstowg opisu mozna
uzupetni¢ o zestawienia tabelaryczne i zataczniki graficzne (np. schematy sie-
ci).

4.2. Charakterystyka eksploatowanych pojazdow

W tej czesci dokumentu nalezy ustali¢ i opisac flote pojazddw uzytkowa-
nych w danym systemie komunikacji miejskiej oraz na obszarze jednostki sa-
morzadu, ktdrej dotyczy analiza, w podziale na poszczegdlnych operatorow. W
tym celu niezbedny jest opis rodzajéw $rodkéw transportu miejskiego z ich
klasyfikacjg — w podziale na poszczegolnych operatoréw — pod wzgledem:

e przeznaczenia konstrukcyjnego (miejskie, regionalne, dalekobiezne,
szkolne, specjalne — np. do przewozu wiekszej liczby roweréw);

e rodzaju nadwozia (jednocztonowe, przegubowe, pietrowe);

e rodzaju napedu — konwencjonalny (klasyczny — Diesel i hybrydowy),
alternatywny: gazowy (CNG, LNG i LPG), na biopaliwa, na paliwa synte-
tyczne, na etanol i pochodne oraz zeroemisyjny (elektryczny bateryjny,
elektryczny z ogniwami paliwowymi, trolejbusy);

e dtugosci nadwozia i pojemnosci pasazerskiej (klasy mini, midi, maxi
i mega);

e wysokosci podtogi (nisko-, $rednio- i wysokopodtogowe oraz niskowej-
Sciowe).

Powyzsza specyfikacja stuzy ustaleniu aktualnego stanu floty pojazdow
komunikacji miejskiej dla kazdego operatora w danej gminie. Z tej przyczyny
sporzadzany wykaz musi obejmowac na okreslony dzien catg flote pojazdow
poszczegdlnych operatoréw obstugujgcych siec linii komunikacyjnych na ob-
szarze jednostki sporzadzajgcej analize (w okreslonych przypadkach fatwiej
jest opracowac petny wykaz taboru i nastepnie wytgczac z niego pojazdy, ktd-
re nie bedg obstugiwac linii w gminie bedacej podmiotem analizy). W ramach
przygotowanego wykazu nalezy wskaza¢ pojazdy, ktdre spetniajg definicje
autobusu zeroemisyjnego.
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Brzmienie art. 36 ust. 1 wskazuje, ze jednostka samorzadu zleca $wiad-
czenie ustugi komunikacji miejskiej podmiotowi, ktérego udziat autobuséw
zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych pojazddw na obszarze tej jednostki
samorzadu terytorialnego wynosi co najmniej 30%. Przyjmujac zasade racjo-
nalnosci prawodawcy, nalezy uznac, ze obowigzek posiadania 30% autobusow
zeroemisyjnych we flocie pojazdéw dotyczy tych podmiotéw, ktdre Swiadcza
ustugi komunikacji miejskiej w oparciu o autobusy (w tym trolejbusy)® i pro-
cent ten jest obliczany w stosunku do floty autobuséw. Inna interpretacja
przepisu prowadzitaby do nieracjonalnych wnioskdw, skutkujgcych tym, ze
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej posiadajgce we flocie pojazdow tylko
tramwaje, musiatyby dokona¢ zakupu autobuséw zeroemisyjnych. Celem prze-
pisu jest natomiast rozwoj floty autobuséw zeroemisyjnych we flotach podmio-
tow posiadajgcych autobusy.

Specyfikacja pojazdéw tworzacych flote obstugujgcg analizowang gmine
powinna wiec uwzglednia¢ podziat na poszczegdlnych operatoréw, w tym pod-
mioty wewnetrzne, ze wskazaniem linii (zadan lub fragmentéw sieci) obstugi-
wanych przez kazdego z tych operatoréw.

W wykazach nalezy uwzgledni¢ wszystkie pojazdy eksploatowane na da-
ny dzien w ramach komunikacji miejskiej, a wiec nie tylko pojazdy w ruchu, ale
takze i rezerwowe (wymog zdefiniowania catej floty), w tym takze potencjal-
nych podwykonawcow operatorow.

Ze wzgledu na specyficzng sytuacje u niektorych operatoréow
(utrzymywanie nadmiernej w stosunku do biezacych potrzeb rezerwy taboro-
wej — np. jako pojazdéow do mozliwego incydentalnego wykorzystania na li-
niach ,za tramwaj” lub w oczekiwaniu na nowe zaméwienia danego lub innego
organizatora), powinien zosta¢ rowniez sporzadzony wykaz przecietnej liczby
pojazdéw w ruchu w dniu najintensywniejszej obstugi — z identyczng klasyfika-
Cja pojazddw, jak w przypadku stanu inwentarzowego.

Wykaz autobuséw powinien okresla¢ wiek kazdego pojazdu, typ napedu,
$rednioroczne zuzycie paliwa lub energii oraz jego parametry pozwalajace na
okreslenie stopnia emisji zanieczyszczen do atmosfery w miejscu uzytkowania.
O ile w przypadku taboru nowego, parametry emisji sg czesto okreSlone przez
producentéw, to w przypadku taboru starego okreslenie emisyjnosci moze byc
trudne. Emisyjno$¢ taboru starego nalezy wiec okresli¢ zgodnie z powszechnie

3 Zgodnie z definicjg z ustawy Prawo o ruchu drogowym, trolejbus to autobus przystosowany do
zasilania energig elektryczng z sieci trakcyjnej.
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dostepnymi tablicami dla pozioméw emisyjnosci poszczegdlnych poziomdéw
EURO, a w przypadku rodzajow zanieczyszczen monetyzowanych w analizie
spofeczno-ekonomicznej — nieobjetych tymi tablicami, zgodnie z najlepsza wie-
dza operatora. W kazdym przypadku w opracowaniu nalezy poda¢ dokument
zrodtowy, ktory stanowit podstawe oceny emisyjnosci.

Zestawienie nalezy opracowac tabelarycznie i opisowo w tekscie doku-
mentu oraz w ramach zatacznika do niego — w formie arkusza kalkulacyjnego.
Ze wzgledu na konieczno$¢ zachowania przejrzystosci dokumentu opisowego,
wskazane jest, aby prezentacja w arkuszu kalkulacyjnym byfa prezentacjg
szczegdtowa. Dane w tym zakresie, zawarte w arkuszu kalkulacyjnym, beda
stanowity réwniez zatozenia wyliczen analizy finansowej i spoteczno-
ekonomicznej. W tabelach w dokumencie opisowym nalezy zaprezentowac
tylko najbardziej kluczowe informacje eksploatacyjne.

Wymogi dotyczace floty pojazdéw uzywanych w eksploatacji w ramach
komunikacji miejskiej zawarte sg czesto w dokumentach strategicznych i plani-
stycznych obowigzujacych dla danej jednostki samorzadu terytorialnego. Do
dokumentéw takich nalezg plany i strategie rozwoju oraz plany: transportowe,
mobilnosci, zagospodarowania przestrzennego, gospodarki niskoemisyjnej
i inne. W czesci analizy nalezy tez scharakteryzowac wynikajace z tych doku-
mentow wymogi dotyczgce wymiany floty pojazdow.

Obowigzek wymiany taboru moze wynika¢ réwniez z uméw zawartych
przez organizatordw z operatorami lub umdéw zwigzanych z pozyskaniem $rod-
kéw pomocowych. Wymogi takie nalezy przytoczy¢ i uwzgledni¢ w opracowy-
waniu scenariusza bazowego oraz we wszystkich wariantach scenariusza inwe-
stycyjnego inwestycji.

Wiele jednostek samorzgdowych posiada w roznej fazie realizacji konkret-
ne projekty dotyczace zakupu lub wymiany taboru uzywanego w komunikacji
miejskiej. W tej czeSci analizy nalezy uwzgledni¢ te projekty w sytuacji, gdy
skutkiem ich zrealizowania bedzie wymiana jednostek taborowych na nowe lub
na pojazdy o mniejszym wptywie na Srodowisko. Przedstawiony powinien byc
takze harmonogram zakupu, modernizacji lub wymiany pojazdéw w poszcze-
golnych latach — zgodny z harmonogramem realizacji projektu lub — jesli pro-
jekt podlega dofinansowaniu np. ze srodkéw unijnych lub krajowych Srodkéw
pomocowych — zgodny z podpisang umowa o dofinansowanie.

Jezeli jednostka samorzadu terytorialnego w sposob bezposredni lub po-
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przez realizacje umow z operatorami, takze w przesztosci wptywata na sposdb
odnowy floty pojazddéw wykorzystywanych do obstugi komunikacji miejskiej, to
wskazane bytoby przedstawienie dotychczasowej strategii odnowy floty pojaz-
dow, przynajmniej w okresie kilkuletnim, ze szczegdlnym uwzglednieniem re-
alizacji programdw pomocowych.

W analizie nalezy takze uwzgledni¢ planowane naktady na infrastrukture
i wyposazenie zwigzane z odnowa floty pojazddw, jesli wystepuja (np. stacje
i punkty fadowania z zasilaniem, modernizacje baz i zajezdni).

W przypadku podmiotéow wewnetrznych nalezy takze przedstawic aktual-
ne, zatwierdzone przez organy nadzorcze lub wynikajgce z umdw z organizato-
rem, plany inwestycyjne dotyczace zakupu pojazdéw, ich modernizacji wpty-
wajacej na emisje zanieczyszczen lub kasacji pojazdow wyeksploatowanych
czy tez technologicznie przestarzatych.

Przedstawione wykazy, opisy plandw i strategii powinny obejmowaé catg
flote pojazdéw wykorzystywanych w komunikacji miejskiej, a dane w nich za-
warte musza by¢ wewnetrznie spojne.

4.3. MoZliwe scenariusze inwestycji taborowych

Celem wynikajgcym z realizacji obowigzkow okreSlonych w ustawie
o elektromobilnosci, jest uzyskanie przez dang jednostke samorzadu terytorial-
nego wymaganego udziatu autobusdéw zeroemisyjnych we flocie pojazddw
uzytkowanych na obszarze tej jednostki, w ramach $wiadczenia ustug przewo-
zowych w komunikacji miejskiej. Wymaog udziatu autobusdw zeroemisyjnych
w catej flocie uzytkowanych pojazdow dotyczy nie tylko okresu docelowego,
wskazanego w ustawie jako 1 stycznia 2028 r., ale takze i okreséw przejscio-
wych, wymienionych w art. 68 ust. 4.

Zgodnie z art. 36 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci, wymadg okreslonego
minimalnego udziatu autobuséw zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych po-
jazdow na obszarze jednostki samorzadu terytorialnego dotyczy tez kazdego
podmiotu, ktéremu jednostka samorzadu terytorialnego zleca ustugi komunika-
cji miejskiej, aczkolwiek w odniesieniu do tego wymogu wskazana zostata tylko
data docelowa — 1 stycznia 2028 r. (jednostka samorzadu terytorialnego nie
moze zleci¢ wykonywania przewozéw w ramach komunikacji miejskiej podmio-
towi, ktory zapewnia mniejszy niz 30% udziat pojazddw zeroemisyjnych
w wykonywaniu ustug przewozowych na obszarze tej jednostki). Opisany wy-
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moég dotyczy catego taboru danego podmiotu, czyli operatora $wiadczacego
ustugi w ramach komunikacji miejskiej na obszarze danej jednostki, przezna-
czanego do obstugi tej jednostki. Oznacza to, ze do obliczenia udziatu autobu-
sow zeroemisyjnych nalezy takze uwzgledniaé pojazdy rezerwowe, co jest
szczegolnie istotne w sytuacji, gdy $wiadczenie ustug przez operatora na rzecz
danego organizatora odbywa sie na podstawie wiecej niz jednej umowy.
W sytuacji odwrotnej — gdy ustugi $wiadczy operator dziatajagcy na wielu ryn-
kach (np. na zlecenie organizatoréw przewozéw w miastach w réznych woje-
waddztwach) — pod uwage bra¢ nalezy tylko tabor uzytkowany w danym od-
dziale i przeznaczany do obstugi systemu komunikacji miejskiej i jednostki sa-
morzadu terytorialnego, ktérej dotyczy analiza.

Przepis art. 68 ustawy o elektromobilnosci, wyznaczajacy daty przejscio-
we z wymaganymi okreslonymi udziatami autobuséw zeroemisyjnych, wskazu-
je na ich udziaty we flocie uzytkowanych pojazdéw na obszarze danej jednost-
ki samorzadu terytorialnego, co nalezy interpretowac jako tabor wszystkich
operatoréw uzytkowany w ramach wykonywania ustug przewozowych w ko-
munikacji miejskiej w tej jednostce — wraz z pojazdami rezerwowymi.

W przypadku operatoréw wytonionych w wyniku postepowan konkuren-
cyjnych (przetargi, koncesje) lub trybu podprogowego, z reguly zamawiajacy —
czyli jednostka samorzadu terytorialnego — okresla wymagany minimalny po-
ziom wielkosci floty przeznaczonej do realizacji przewozéw w ramach danego
zamowienia, wskazujac takze na liczbe pojazdéw rezerwowych. Czasem dekla-
rowana przez oferenta liczba takich pojazdow ponad wymagane minimum sta-
nowi réwniez jedno z kryteridw oceny ofert. Opisane wymogi specyfikacji za-
modwienia stanowig utatwienie przy definiowaniu floty.

W przypadku operatorow bedgcych podmiotami wewnetrznymi, nie
w kazdej sytuacji powinien by¢ uwzgledniany caty stan taborowy danego ope-
ratora. Do floty pojazddéw przeznaczonych do wykonywania przewozow w ko-
munikacji miejskiej na obszarze jednostki samorzadu terytorialnego nie nalezg
bowiem pojazdy wykonujgce wytacznie inny rodzaj ustug, jak np. przewozy
regularne specjalne (pracownicze, szkolne) czy okazjonalne (wycieczki). Wielo-
funkcyjnos$¢ danego pojazdu — praktyka nawet incydentalnego jego uzytkowa-
nia w komunikacji miejskiej — skutkuje koniecznoscig wliczenia go do definio-
wanej floty.

W kazdym przypadku pojecie floty dotyczy zaréwno taboru wtasnego lub
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tylko uzytkowanego przez operatora, jak i taboru ewentualnych jego podwyko-
nawcow, realizujgcych przewozy w komunikacji miejskiej na obszarze danej
jednostki.

Punktem wyjsciowym do zdefiniowania wariantow — mozliwych alterna-
tywnych scenariuszy inwestycji taborowych z uwzglednieniem taboru zeroemi-
syjnego — jest aktualny stan floty pojazddw, przedstawiony zgodnie z zasadami
okreslonymi w poprzednim podrozdziale.

Pierwszym etapem analizy wariantow jest ocena mozliwych $rod-
kéw, ktdre realnie mogg przyczyni¢ sie do osiggniecia okreslonych w ustawie
celéw. Identyfikacje wariantéw przeprowadza sie okreslajac kompleksowy za-
kres dziatan, ktdre nalezy podjaé¢ — z uwzglednieniem niezbednych do poniesie-
nia nakfadéw, Srodkdéw organizacyjnych, operacyjnych oraz infrastruktural-
nych.

W przypadku miast matych i $rednich, liczacych do 150 000 mieszkan-
cow, identyfikacja wariantdw moze by¢ uproszczona — przeprowadzona w for-
mie opisowej. Dla miast wiekszych mozna w tym procesie zastosowac¢ rdzne
techniki lub narzedzia ustalania rankingu wariantéw inwestycyjnych w odnie-
sieniu do zatozonego celu (np. analize wielokryterialng — MCA lub analize
SWOT w odniesieniu do aspektdw instytucjonalnych, prawnych, technicznych,
ekonomicznych i spotecznych, pozwalajacg okresli¢ potencjalne korzysci i za-
grozenia zwigzane z projektem). Celem tego dziatania jest uszeregowanie
(ranking) wariantéw lub wytonienie krétkiej listy do dalszej analizy.

Jezeli w danej gminie w przesztosci przeprowadzono strategiczng analize
wariantdw wymiany taboru, w wyniku ktérej wybrane warianty poddano po-
gtebionej analizie, a inne zostaty odrzucone, to w opracowaniu nalezy zamie-
$ci¢ podsumowanie przeprowadzonej wczesniej analizy oraz wnioskéw z bada-
nia — z podaniem wyjasnienia, dlaczego niektdre warianty inwestycyjne zostaty
odrzucone. W szczegolnosci dotyczy¢ to moze analiz dla projektéw znajduja-
cych sie w réznej fazie realizacji.

Jezeli proces decyzyjny, ktéry prowadzi do wstepnego wyboru niektdrych
wariantéw i odrzucenia innych — przedstawiony w jednoznaczny i logiczny spo-
sob — potwierdza, ze dokonano wyboru najlepszych wariantdw wymiany tabo-
ru, dalsza analiza wariantdéw odrzuconych jest juz zbedna.

Drugim etapem analizy wariantéw jest wybdr co najmniej jednego
wariantu inwestycyjnego wymiany taboru, ktory uwzglednia¢ bedzie systema-
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tyczng wymiane taboru w skali zapewniajgcej co najmniej spetnienie minimal-
nych wymogdw udziatu autobusow zeroemisyjnych we flocie pojazddw obstu-
gujacych dang jednostke administracyjng w poszczegolnych datach wskaza-
nych w ustawie o elektromobilnosci. Liczba wariantéw wybranych do analizy
moze byc¢ rézna, ale kazdy z nich powinien charakteryzowac sie mozliwoscig
rzeczywistej realizacji.

Kazdy z wybranych wariantow musi dotyczy¢é catej floty pojazdow
i wszystkich operatordw (co szerzej opisano wczesniej), w tym takze ich ewen-
tualnych podwykonawcdw.

W procesie wyboru wariantow do analizy nalezy oceni¢ mozliwosci tech-
niczno-organizacyjne budowy urzadzen do zasilania pojazddw, o ile takie wy-
stapig, a takze wyposazenia i urzadzen do codziennej i okresowej obstugi po-
jazdéw. Na przyktad, niedopuszczalny jest wybor do analizy wariantu wymiany
taboru na pojazdy z silnikami gazowymi, jesli najblizsza dostepna stacja ich
tankowania zlokalizowana jest (lub moze by¢) w znacznej odlegtosci od kran-
cow sieci komunikacyjnej albo tez, gdy nie ma technicznych mozliwosci adap-
tacji pomieszczen zajezdni operatora do obstugi takich pojazdow. Obiektywne
uwarunkowania przesadzajg o niezasadnosci realizacji takiego wariantu, co
mozna stwierdzi¢ przed podjeciem analizy, jak opisano powyzej.

Niezaleznie od wskazania wariantow inwestycji w tabor zeroemisyjny na
uzytek analizy finansowej i spoteczno-ekonomicznej, ktérych metodyka zaktada
tzw. analize réznicowa, tj. poréwnanie pozycji finansowo-ekonomicznych i spo-
teczno-ekonomicznych dla dwdch scenariuszy — bazowego i inwestycyjnego —
nalezy okresli¢ scenariusz bazowy inwestycji. Scenariusz bazowy uwzglednia
wykonywanie przewozéw w ramach danego systemu komunikacji miejskiej
z zachowaniem dotychczasowej struktury taboru oraz przy zatozeniu realizowa-
nej do tej pory polityki modernizacji taboru poszczegdlnych operatoréow. Wa-
riant bazowy w wersji podstawowej zaktada ponoszenie tylko niezbednych
kosztéw umozliwiajgcych funkcjonowanie danego systemu komunikacji miej-
skiej bez pogorszenia poziomu jego ustug przez caty okres analizy. Zalecenie
to nalezy interpretowac jako dziatanie zapewniajace standardowy poziom re-
montdw i utrzymania istniejgcej juz infrastruktury, taboru i sprzetu.
W okreslonych sytuacjach realizacja tego wariantu moze oznacza¢ nawet
znaczny wzrost kosztéw eksploatacji i utrzymania taboru oraz infrastruktury
w kolejnych latach — ze wzgledu na pogarszajacy sie stan tych aktywow.
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Wariant bazowy nie moze jednak zaktada¢ zaniechania braku wymiany
pojazdow i catkowitego braku nakfaddw na infrastrukture w catym okresie
analizy. Kazdy eksploatowany pojazd ma swdj okres mozliwej technicznie uzy-
walnosci, po ktérym musi by¢ wymieniony lub poddany kosztowej naprawie
gtéwnej (tzw. odbudowie). Analogicznie, kazdy sktadnik infrastruktury rowniez
musi by¢ kiedy$ wymieniony. Wariant bazowy powinien obejmowac tez wszyst-
kie inwestycje juz zaplanowane w danej jednostce samorzadowej, jesli jest
pewnosc ich realizacji, przy czym dla zachowania prawidtowosci analizy rdzni-
cowej, inwestycje te muszg by¢ réwniez uwzglednione w wybranym do szcze-
gotowej analizy kosztéw i korzysci wariancie inwestycyjnym lub — jesli szczego-
towa analiza bedzie wykonywana dla kilku wariantéw alternatywnych inwesty-
cji — réwniez w tych wariantach. W wariancie bazowym nalezy takze przyjac
ponoszenie naktadéw na odtworzenie taboru i infrastrukture na poziomie nie-
zbednym dla zachowania ich funkcjonalnosci.

Elementem majgcym istotny wptyw na prawidtowos¢ analizy jest okresle-
nie planowanego rozwoju ustug komunikacji miejskiej w rozpatrywanym okre-
sie. W obliczeniach, zaréwno w wariancie bazowym, jak i inwestycyjnym, nale-
zy ujac¢ prawdopodobny zakres zmian wielkosci pracy eksploatacyjnej w po-
szczegdlnych latach, wynikajacy z przyjetych strategii i planéw rozwojowych,
z prognozowanych zmian demograficznych oraz z uwarunkowan biezgcego
finansowania komunikacji miejskiej przez organizatora, a takze mozliwosci
sfinansowania przez niego w okreslonym wymiarze wymiany floty i realizacji
inwestycji infrastrukturalnych. Nalezy takze uwzgledni¢ plany dotyczace two-
rzenia stref czystego transportu i wzrost popytu na ustugi komunikacyjne
z tym zwigzane.

Osobno dla poszczegdlnych przyjetych do analizy wariantdow wymagane
jest opracowanie:

e harmonogramu wymiany floty pojazdéw w podziale na jej rodzaje,
zgodnie z wykazem sporzgdzonym wedtug zasad opisanych w podroz-
dziale 4.2, z wyodrebnieniem autobuséw zeroemisyjnych i pozostatych
pojazdéw oraz z uwzglednieniem ewentualnych zmian wielkosci floty,
wynikajacych z zastosowania innego napedu;

e harmonogramu realizacji zadan inwestycyjnych zwigzanych z niezbedng
infrastrukturg do obstugi pojazdow;

e wykazu linii przeznaczonych do obstugi autobusami zeroemisyjnymi
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oraz z napedem gazowym;

e zestawienia proponowanych lokalizacji infrastruktury tadowania i zasila-

nia pojazdow zeroemisyjnych, a takze stacji gazu ziemnego.

Harmonogram wymiany pojazdéw musi byé spdjny z planowanymi
zmianami w liczbie pojazdéw w ruchu, w duzej mierze zdeterminowanymi
przewidywanymi zmianami w wielkosci pracy eksploatacyjnej. W szczegol-
nosci btedem bytoby zatozenie nagtego wzrostu liczby uzytkowanych jed-
nostek taborowych przy jednoczesnym braku wzrostu zakresu pracy eks-
ploatacyjnej (bez rozsadnego uzasadnienia, jakim mogtoby by¢ np. plano-
wane zintensyfikowanie obstugi Scistych szczytéw szkolno-pracowniczych,
w ktérych na trasach i tak jest juz najwieksza liczba pojazddéw, przy jedno-
czesnym ograniczeniu oferty przewozowej po godzinie 17 i catkowitym lub
niemal catkowitym zaprzestaniu obstugi w niedziele). Analogicznie, nie by-
toby tez prawidtowe przyjecie zatozenia o zmniejszeniu — poprzez kasacje
najstarszych (najbardziej szkodliwych dla Srodowiska) jednostek taboro-
wych — liczby pojazdéw we flocie w sytuacji planowanego wzrostu wielko-
Sci pracy eksploatacyjnej.

W przypadku zastosowania autobuséw zeroemisyjnych, nalezy uwzgled-
ni¢ uwarunkowania wynikajgce z zastosowanego sposobu tadowania baterii.
W przypadku zastosowania tadowarek stacjonarnych zlokalizowanych w za-
jezdni, autobusy zeroemisyjne wyposazone beda w pojemniejsze baterie, co
spowoduje zmniejszenie ich pojemnosci pasazerskiej. W przypadku tadowania
w wybranych punktach sieci (na petlach), wydtuzeniu moze z kolei ulec nie-
zbedny czas postojow wyréwnawczych. W obydwu opisanych przypadkach
zwykle wptywa to na konieczno$¢ dokonania korekt w rozktadach jazdy, skut-
kujgcych zwiekszeniem liczby pojazdow w ruchu. Wielkosc floty pojazddw zale-
7y wiec czesciowo od zastosowanego rodzaju napedu, co takze powinno zostac
uwzglednione w analizie wariantéw alternatywnych.

Harmonogram wymiany taboru oraz harmonogram zamierzen inwestycyj-
nych w zakresie infrastruktury muszg by¢ ze sobg spdjne. Nie jest dopuszczal-
ne np. zatozenie wykorzystania do przewozow autobusdw elektrycznych wy-
przedzajgco w stosunku do planéw budowy punktéw ich zasilania.
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4.4. Przygotowanie danych wejsciowych do przeprowadzenia ana-
lizy

Naktady inwestycyjne nalezg do najwazniejszych danych wejsciowych do
analizy kosztéw i korzysci — majg najwiekszy wplyw na jej wyniki. Wiasciwe
oszacowanie naktadow inwestycyjnych ma kluczowe znaczenie, zaleca sie wiec
duzg ostrozno$¢ i doktadnos¢ w procesie szacowania kosztéw inwestycyjnych.

Dla poszczegdlnych wariantdéw alternatywnych wymiany pojazdéw nalezy
przedstawi¢ niezbedne naktady inwestycyjne, ktore powinny zosta¢ oszacowa-
ne w cenach z roku przeprowadzenia analizy. Naktady na wymiane jednostek
taborowych nalezy wykaza¢ odrebnie dla poszczegdinych wariantdw, takze dla
wariantu bazowego. Dla kazdego wariantu powinno sie réwniez okresli¢ odpo-
wiednie naktady na elementy infrastruktury i wyposazenia, niezbedne dla pra-
widtowego jego wdrozenia.

Naktady inwestycyjne powinny by¢ przedstawione takze w postaci harmo-
nogramu rocznego dla kazdego z wariantow — z uwzglednieniem odpowiednie-
go wyprzedzenia inwestycji infrastrukturalnych w stosunku do planowanych
dat wprowadzenia nowych napedéw taboru.

Naktady, ktére wynikajq z juz zaplanowanych inwestycji — o pewnej reali-
zacji — powinny by¢ wyszczegdlnione odrebnie, ze wskazaniem ewentualnego
dofinansowania Srodkami pomocowymi wraz z harmonogramem w uktadzie
rocznym. Nakfady te powinny by¢ ujete w kazdym analizowanym wariancie
w identyczny sposob. Jezeli rezultatem naktadéw wynikajacych z juz zaplano-
wanych inwestycji jest wzrost lub spadek kosztow eksploatacji albo tez po-
wstanie innych dodatkowych kosztéow (finansowania, ubezpieczen, dostoso-
wawczych), to takze powinny by¢ one ujete w analizie w kazdym z wariantow.

Zrealizowanie naktadéw inwestycyjnych moze wymagaé pozyskania fi-
nansowania zewnetrznego, co z kolei moze wigzac sie tez z poniesieniem do-
datkowych kosztéw z tym zwigzanych. W takim przypadku koszty zewnetrzne-
go finansowania nabycia sktadnikéw majatkowych réwniez powinny by¢ odpo-
wiednio uwzglednione w analizie finansowe;j.

W opisywanej czesci opracowania nalezy takze przedstawi¢ obecne rocz-
ne koszty eksploatacji i utrzymania taboru oraz infrastruktury, ze szczegdlnym
uwzglednieniem zuzycia paliw i energii. Koszty eksploatacji i utrzymania powin-
ny obejmowa¢ — w ujeciu rocznym — cato$¢ kosztow biezgcego utrzymania,
a takze wydatki na remonty. Dla miast o liczbie ludnosci wiekszej niz 150 000,
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zaleca sie przeprowadzenie analizy kosztow eksploatacji za ostatnie trzy lata,
w tym odrebnie kosztow wynagrodzen, gdyz te rosng szybciej, a takze cen
specyficznych dla sektora (olej napedowy, gaz, czesci zamienne, koszty pod-
wykonawcow itp.). Inne elementy powinny zmienia¢ sie zgodnie z inflacja, ale
warto to z nig porownac. Efektem tego badania powinny by¢ przewidywane
ceny w poszczegodlnych kategoriach kosztowych na najblizszy rok analizy.

W wyniku realizacji projektu moga pojawi¢ sie réwniez nowe sktadniki
kosztéw eksploatacji i utrzymania, jak np. zwiekszone koszty ubezpieczenia
nowego taboru, ktore takze nalezy w prognozie uwzglednic.

Istotne jest przedstawienie Sredniorocznego jednostkowego zuzycia pali-
wa i energii przez obecnie eksploatowane pojazdy, w podziale na ich klasy,
zgodnie z doswiadczeniami eksploatacyjnymi operatorow w analizowanej jed-
nostce samorzadu terytorialnego. Dla planowanych do nabycia jednostek tabo-
rowych takze nalezy podac przewidywang wysoko$¢ Sredniego jednostkowego
zuzycia paliwa i energii.

4.5. Propozycje okreslonych rozwigzan w zakresie alokacji auto-
busow zeroemisyjnych oraz wyboru systemow tadowania
Analiza wariantéw alternatywnych powinna proponowac okreslone roz-
wigzania, czyli wskazywad linie przeznaczone do obstugi autobusami zeroemi-
syjnymi oraz dokonywac wyboru okreslonego systemu tadowania autobusow
elektrycznych — z uzasadnieniami dla udzielonych rekomendacji.
Zaleca sig, aby koncepcja skladata sie nie tylko z czesci opisowej, ale
i z czeSci graficznej — z przedstawieniem linii przeznaczonych do obstugi taborem
zeroemisyjnym i z napedem gazowym. W tej czesci analizy nalezy takze uwzgled-
ni¢ postanowienia zawarte w strategicznych dokumentach miasta, takich jak:
studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, plany za-
gospodarowania przestrzennego, plan transportowy, strategia rozwoju, plany
gospodarki niskoemisyjnej, plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej oraz rewita-
lizacji — jesli dokumenty te dotyczg taboru i infrastruktury komunikacji miejskiej.
W analizie nalezy uwzgledni¢ réwniez aspekty spoteczne, liczbe potencjal-
nych pasazerdw linii obstugiwanych taborem zeroemisyjnym, liczbe mieszkan-
cOw i turystow — ktdrzy skorzystaliby z zastosowania taboru zeroemisyjnego
oraz potencjalny wptyw zastosowania taboru zeroemisyjnego na wzrost zainte-
resowania publicznym transportem zbiorowym.
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W celu utatwienia organizatorom i operatorom wyboru zadan przewozo-
wych (linii) przeznaczonych do objecia obstugg taborem zeroemisyjnym, Mini-
sterstwo Rozwoju, Ministerstwo Energii, Polski Fundusz Rozwoju i Izba Gospo-
darcza Komunikacji Miejskiej zorganizowaty w 2017 r. cykl pieciu warsztatéw,
majacych na celu wymiane doswiadczen i wypracowanie ksiegi dobrych prak-
tyk w zakresie elektromobilnosci w transporcie miejskim. Wnioski z tych warsz-
tatéw zawierajg okreslone rekomendacje, bardzo przydatne w procesie wpro-
wadzania autobusdw zeroemisyjnych do obstugi komunikacyjnej.

Przedstawiciele organizatoréw i operatorow zdefiniowali przestanki, dla
ktérych reprezentowane przez nich samorzady decydujg sie wprowadza¢ do
eksploatacji w transporcie miejskim autobusy elektryczne (warsztaty odbywaty
sie w czasie, kiedy nie obowigzywata jeszcze ustawa o elektromobilnosci, kto-
rej zapisy obligujg samorzady do okreslonego zachowania).

Zidentyfikowano cztery grupy przestanek:

e Srodowiskowe (ekologiczne);

e spoteczne;

e wizerunkowe (prestiz, innowacyjnosc);
e ekonomiczne.

Niemal wszystkie miasta zaplanowaty uruchomienie obstugiwanych auto-
busami elektrycznymi pojedynczych nowych potaczen wewnatrz Scistych cen-
trow oraz osiedli mieszkaniowych o gestej zabudowie mieszkaniowej
(stanowigcych istote kampanii promujgcych takie rozwigzania), ale pomimo to
zatozyly, ze pojazdy takie obstugiwa¢ bedg przede wszystkim juz istniejgcg
siec linii. Zastrzegano przy tym, ze ksztatt tej sieci moze, a nawet i powinien
ewoluowac, np. pod wptywem wynikow badan marketingowych, ktdre powinny
stanowi¢ jedng z determinant podejmowania decyzji o kierowaniu pojazdow
elektrycznych do obstugi poszczegdinych zadan przewozowych.

Za srodowiskowy cel wprowadzenia autobuséw elektrycznych uznano
zmniejszenie lokalnej emisji spalin oraz poziomu hatasu.

Przestanki Srodowiskowe silnie wigzg sie z przestankami spotecznymi —
nizsza emisja hatasu emitowanego przez autobusy elektryczne oraz brak spalin
stanowig wazki argument za wprowadzeniem komunikacji autobusowej
do Scistych centrédw miast, wnetrz stref uzdrowiskowych i innych miejsc,
w ktorych nie ma zgody spotecznej na eksploatacje tradycyjnych autobuséw.
Zwrdcono uwage, ze zauwazalne i kompleksowe unowoczesnienie taboru ko-
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munikacji miejskiej — zwigzane z wprowadzeniem do eksploatacji autobusow
elektrycznych — skutkuje takze zwiekszeniem akceptacji spotecznej dla ewen-
tualnych restrykcji wobec motoryzacji indywidualnej (np. rozszerzenia stref
ptatnego parkowania lub/i podwyzszenia opfat za parkowanie).

Przedstawiciele najwiekszych miast wyrazili przekonanie, ze ze wzgledu
na relatywnie wysoki koszt zakupu autobusow elektrycznych, ich eksploatacja
utatwi utworzenie nowych paséw wytacznego ruchu dla autobuséw (badz au-
tobusdéw i tramwajow). Pojazdy te sg bowiem zbyt drogie w zakupie, aby za-
miast przewozi¢ mozliwie najwiecej pasazerdw, tkwity w zatorach drogowych.

Wraz z wprowadzeniem autobuséw elektrycznych do systemoéw trans-
portowych, zwieksza sie prestiz miasta oraz wzrasta postrzegana przez
mieszkancow jakos$¢ ustug komunikacji miejskiej (dotyczy to réwniez oséb
niekorzystajacych z niej wcale). W rezultacie, transport zbiorowy staje sie
bardziej konkurencyjny w stosunku do samochodu osobowego, za$ nowe
$rodki transportu zachecajg mieszkancow w wiekszym stopniu do korzysta-
nia z oferty komunikacji miejskiej.

Autobus elektryczny moze by¢ tez dobrym sposobem na wprowadzenie
lub poszerzenie zakresu obstugi komunikacyjnej opartej na drugiej trakcji
(elektrycznej) w miastach, w ktérych sg takie ambicje — w sposéb znacznie
tanszy niz budowa lub rozbudowa sieci potgczen metra, kolei miejskiej czy tez
komunikacji tramwajowej badz trolejbusowej.

Zewnetrzne finansowanie zakupéw taboru ma podstawowe znaczenie dla
rozwoju elektromobilnosci w transporcie miejskim, gdyz — w okreslonych uwa-
runkowaniach — koszty biezacej eksploatacji autobuséw elektrycznych w sto-
sunku do pojazdéw z napedem spalinowym sa nizsze.

Samorzady i operatorzy majg tez Swiadomos¢, iz pewne cechy autobusdw
elektrycznych, wynikajgce z ich napedu i jego charakterystyki, stwarzajg okre-
$lone bariery w przeznaczaniu danej linii do obstugi tym rodzajem taboru. Au-
tobusy elektryczne nie nadajg sie do obstugi linii z trasami prowadzacymi po
drogach o podwyzszonej predkosci przejazdu (np. miejskimi lub podmiejskimi
odcinkami drég ekspresowych), gdyz w takich warunkach zuzycie energii elek-
trycznej bardzo mocno zwieksza sie.

Z punktu widzenia producentéw taboru, gtéwne przestanki wprowadzenia
autobusdw elektrycznych do obstugi danego potaczenia lub sieci potaczen,
zdefiniowano nastepujaco:
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e funkcjonowanie na danym obszarze (miescie lub jego rejonie) komuni-

kacji tramwajowej badz trolejbusowej, umozliwiajgce wpiecie sie z in-
frastrukturg zasilajgcg w juz istniejacy system — korzyscig jest brak ko-
niecznosci budowy kosztownego przytgcza do stacji tadujgcej;

lokalne wspieranie odnawialnych zrddet energii (OZE) — z zatozenia
autobusy elektryczne powinny by¢ ,eko”, czego nie mozna w peni osia-
gnac¢, gdy energia wprowadzana do systemu wytwarzana jest z wyko-
rzystaniem paliw konwencjonalnych, np. w ucigzliwej lokalnie elektrow-
ni weglowej;

zdecydowana preferencja dla krétkich tras, z przerwami na dotadowa-
nie na punktach krancowych.

Efektem sesji warsztatowych programu ,E-bus” byty okreslone rekomen-

dacje w zakresie kierowania autobuséw elektrycznych do obstugi linii komuni-
kacyjnych w zaleznosci od charakteru ich tras. Pojazdy takie mogg byc prze-
znaczane do obstugi danej linii wytgcznie w sytuaciji, gdy:

50

e obstuguje ona obszary miejskie o intensywnej zabudowie wielorodzin-

nej — ze wzgledu na brak emisji hatasu, szczegdlnie dotkliwego wsrdd
wysokich i gesto rozlokowanych budynkow;

wystepuje duza intensywnos¢ dobowego i rocznego wykorzystania ta-
boru — $rodki transportu o wysokich kosztach statych powinny by¢ eks-
ploatowane w sposdb maksymalnie intensywny (dominante stanowity
wartoséci od 65 do 80 tys. wozokilometréw rocznie w przeliczeniu na
pojazd w inwentarzu, aczkolwiek prog optacalnosci eksploatacji elektro-
buséw wyznaczono na 100 tys. wozokilometrow rocznie — nalezy za-
uwazy¢ przy tym, ze obecny poziom techniki powaznie utrudnia lub
nawet uniemozliwia jego osiggniecie);

wystepuje wysoka dostepnos¢ przestrzenna przystankow — cechy tech-
niczno-eksploatacyjne elektrobuséw predestynujg je do obstugi linii
o duzej gestosci przystankow;

trasa ma wzglednie pfaski profil pionowy — przy obecnym zaawansowa-
niu i sprawnos$ci procesu rekuperacji powinno sie preferowaé linie bez
bardzo duzych deniwelacji w przebiegu trasy;

analizowana linia stanowi element systemu skoordynowanej obstugi
obszaru zurbanizowanego wieloma liniami — wymagane synchronizacja
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rozktadéw jazdy dtuzsze postoje wyrdwnawcze na petlach moga by¢
dzieki temu efektywnie wykorzystane na dotadowanie zasobnikéw ener-
gii;

e dana linia jest podatna na kongestie drogowa — jej trasa charakteryzuje
sie duza liczbg zatrzyman autobuséw pomiedzy przystankami i niewiel-
kg predkoscig jazdy pomiedzy tymi zatrzymaniami;

e niska predko$¢ techniczna zdeterminowana jest takze przyczynami in-
nymi niz kongestia (np. przebieg trasy przez strefy ograniczonego ruchu
— z pierwszenstwem pieszych i rowerzystow, obszary uspokojonego
ruchu , Tempo 30" i inne);

e przebieg trasy obejmuje planowane przyszte strefy ekologiczne dla po-
jazdow mechanicznych (w szczegdlnosci okolice obiektow zabytko-
wych).

Kierujac sie powyzszymi przestankami, mozna nakresli¢ scenariusz wpro-
wadzania pojazdéw zeroemisyjnych do obstugi poszczegdlnych zadan przewo-
zowych w systemie komunikacji miejskiej obejmujagcym gmine, ktdrej dotyczy
analiza.

Elementem dodatkowej czesci koncepcyjnej powinny by¢ réwniez pewne
rekomendacje w zakresie systemu tadowania autobuséw elektrycznych. Jest to
bardzo szerokie zagadnienie, wymagajgce kazdorazowo zbadania specyficznej
sytuacji danego systemu komunikacji miejskiej i zatozonych warunkéw eksplo-
atacji elektrobuséw. Warto jednak zwréci¢ uwage na pewne zmiany zaréwno
w technologii tadowania pojazdow elektrycznych, jak i w konstrukgji elektrobu-
sow, ktore nastgpity w ostatnim czasie pod wptywem postepu technologiczne-
go.

Europejskie Stowarzyszenie Producentdw Samochoddéw (The European
Automobile Manufacturers' Association — ACEA) oraz pieciu najwiekszych euro-
pejskich producentdw autobuséw, tj. Daimler, MAN, Scania, Iveco i Volvo, do
ktorych przytaczyli sie wiodgcy polscy producenci elektrobuséw — Solaris Bus
i Ursus Bus, wydato oficjalng rekomendacje odnosnie rozwigzan technicznych
w produkowanych autobusach elektrycznych. W dokumencie tym stwierdzono,
ze biorgc pod uwage termin zakonczenia prac standaryzacyjnych wyznaczony
na koniec 2018 r. oraz przyspieszenie dziatan rynkowych polegajacych na
zwiekszeniu liczby ogtaszanych przetargdw na autobusy elektryczne, produ-
cenci — chcgc pomac inwestorom — wskazujg, w jakim kierunku bedg ksztatto-
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wac swoje wyroby. Inwestorom ogtaszajgcym przetargi bedzie wiec fatwiej
podejmowac decyzje, gdyz jednoznaczne opowiedzenie sie najwiekszych pro-
ducentéw za okreSlonym rozwigzaniem zmniejsza niepewnos¢ w zakresie traf-
nosci wyboru systemu tadowania autobuséw elektrycznych.

Rekomendacja opisuje podstawowe cechy preferowanego rozwigzania,
do ktorych nalezg:

1) fadowanie przewodowe zajezdniowe oparte o prad staty i wyjscie

w standardzie CCS Combo 2, sprawdzone na duzej grupie uzytkowni-
kéw elektrycznych samochodéw osobowych;

2) szybkie tadowanie okazjonalne na przystankach i petlach za posred-
nictwem odwrdconego pantografu, opuszczanego z masztu tadujgcego
na dach pojazdu.

W tym drugim przypadku podigczenie pantografu ma znajdowac sie nad
przednig osig, a komunikacja pomiedzy pojazdem i tadowarkg powinna odby-
wac sie poprzez WiFi. Cecha systemu ma by¢ zgodnos¢ z miedzynarodowymi
normami i protokotami komunikacyjnymi standardu CCS (Combined Charging
System), szeroko znanymi i dostepnymi dla wszystkich.

Autobusy wyposazone w opisany system fadowania mozna zamowic
praktycznie u wszystkich producentéw. Mozna réwniez wybrac¢ réznych do-
stawcow infrastruktury.

Bardzo rozwinieta w ostatnim czasie technologia szybkiego tadowania
pozwala na znaczne zwiekszenie mozliwosci operacyjnych autobuséw elek-
trycznych. Usuniecie fadowarki poktadowej (i pantografu) oraz zmniejszenie
wielkosci baterii trakcyjnych powodujg redukcje masy wiasnej pojazdu i pro-
porcjonalne zwiekszenie jego mozliwosci przewozowych (transport urzadzen
technologicznych zastgpiony zostaje mozliwoscig przewozu dodatkowych pasa-
zeréw). Ponadto, lokalizujgc stacje fadowania na wybranych petlach autobuso-
wych, eliminuje sie koniecznos$¢ zjezdzania autobuséw do zajezdni w celu dota-
dowania baterii i umozliwia sie ich ciggtg prace na liniach komunikacyjnych —
optymalizujgc wykorzystanie taboru i prace obstugujgcych go kierowcow.
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5. Analiza finansowa

Celem analizy finansowej jest oszacowanie optacalnosci finansowej inwe-
stycji. Analize nalezy przeprowadza¢ z zastosowaniem metody roznicowej
(przyrostowej), z uwzglednieniem tylko tych przeptywdw pienieznych, ktore sg
zwigzane z przewozami w komunikacji miejskiej, czyli z wylaczeniem innej
dziatalnosci operatoréw, w tym innej dziatalnosci powierzonej.

Przedmiotem analizy finansowej sg rzeczywiste wptywy i wydatki pieniez-
ne, z wylgczeniem takich kategorii ksiegowych jak amortyzacja, rezerwy na
zobowigzania i rezerwy na nieprzewidziane wydatki.

Do wyliczen nalezy wykorzysta¢ prognozy gospodarcze opracowane na
podstawie ,Zaktualizowanych wariantéw rozwoju gospodarczego Polski”,
o ktérych mowa w podrozdziale 7.4 i ,Wytycznych w zakresie zagadnien zwia-
zanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym projektow generu-
jacych dochdd i projektow hybrydowych na lata 2014-2020” oraz prognozy
publikowane przez CUPT oparte na w/w dokumentach.

Analiza finansowa powinna by¢ wykonana w cenach statych netto, tj.
z wytgczeniem podatku VAT, jesli istnieje prawna mozliwos¢ jego odzyskania —
obowigzujacych dla roku bazowego (roku sporzadzenia analizy lub poprzedza-
jacego).

Zaleca sie stosowanie realnej stopy dyskontowej — takiej jak proponowa-
na w Niebieskiej Ksiedze, w wysokosci 4% — do przeptywow finansowych.
W obliczeniach nalezy jednak uwzgledni¢ wzrost cen wynikajacy z zewnetrz-
nych zdarzen (np. wzrost cen energii wynikajacy ze wzrostu obcigzenia podat-
kowego lub wzrost cen paliw wynikajgcy z planowanych zmian podatku akcy-
Zowego).

Analize finansowg przeprowadza sie w formie skonsolidowanej dla catego
badanego systemu komunikacji miejskiej, z wytaczeniem przeptywdéw pomie-
dzy organizatorem a operatorami — w celu oceny rzeczywistej rentownosci
inwestycji, niezaleznie od ptatnosci wewnetrznych. Jednoczesnie, nalezy zwiez-
le przedstawi¢ wszystkie dodatkowe zatozenia wykorzystane w analizie, jezeli
wystepuja.

Stosowane zatozenia powinny byc¢ logiczne, spojne i wiarygodne — mozli-
we do zweryfikowania i stanowigce prawdopodobny cigg zdarzen. Jezeli zosta-
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ty juz ustalone warunki finansowania projektéw, to powinny by¢ one w analizie
uwzglednione, jezeli natomiast nie zostaty jeszcze uzgodnione, to powinny
zostac oparte na dotychczasowych doswiadczeniach lub na analizie rynkowe;j.

Zalecane jest stosowanie zasady ostroznosci dla wszystkich zatozen anali-
zy finansowej.

Wszelkie srodki trwate majg ograniczone okresy ekonomicznej uzytecznosci,
po uptywie ktdrych nalezy rozwazy¢ lub dokonac ich wymiany (odtworzenia). Okre-
sy te mogg by¢ odmienne dla réznych elementéw tego samego wariantu. W celu
ustalenia okresow, po ktorych srodki trwate powinny by¢ odtworzone, mozna posit-
kowac sie cyklami zycia zdefiniowanymi w Niebieskiej Ksiedze.

Okres analizy powinien obejmowac okres ekonomicznej uzytecznosci pod-
stawowych jednostek taborowych i nie powinien przekracza¢ okresu uzytkowa-
nia elementu o najdtuzszym okresie uzytkowania. Dla autobusow zeroemisyj-
nych sugerowanym okresem odniesienia jest 15 lat, poczawszy od roku spo-
rzadzenia analizy. Znaczne wydtuzanie okresu analizy wigze sie z rosnacg nie-
pewnoscig odnosnie przyjetych zatozen, nie powinno by¢ wiec stosowane bez
wyraznego uzasadnienia.

Koszty eksploatacji i utrzymania (paliwo, energia, remonty, materiaty
eksploatacyjne, ubezpieczenia, opony itp.) nalezy przyja¢ na bazie aktualnie
ponoszonych takich kosztdw przez lokalnego operatora dla danego rodzaju
pojazdéw w ostatnim petnym roku obrotowym. Na podstawie powyzszych da-
nych nalezy obliczy¢ wskazniki jednostkowe kosztéw (zt/km). W przypadku
wielu operatordw, dane te nalezy usrednic.

W wyniku realizacji projektu mogg pojawic sie réwniez nowe sktadniki kosz-
tow eksploatacji i utrzymania, jak np. zwiekszone koszty ubezpieczenia nowego
taboru czy koszty wymiany baterii, ktore takze nalezy w prognozie uwzglednic.
Zastosowanie autobusdéw zeroemisyjnych moze wigza¢ sie ze zmniejszeniem
ponoszonych kosztow biezacej eksploatacji oraz utrzymania i remontéw, co po
przedstawieniu uzasadnienia, nalezy tez uwzgledni¢ w analizie.

Przy obliczaniu kosztéw eksploatacji i utrzymania wariantu bazowego, nie
nalezy ograniczac sie do ekstrapolacji kosztéw historycznych w niedawnej prze-
sztosci, tylko dodatkowo uwzglednia¢ rosngcy wiek i stan taboru oraz infrastruk-
tury, co moze istotnie wptywa¢ na mozliwe zwiekszenie kosztéw ich biezgcego
utrzymania i remontdw w okresie analizy. Inwestycje odtworzeniowe nalezy
uwzglednic na podstawie przewidywanych okresow uzytkowania pojazdow.
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W sytuacji, gdy dotychczasowe nakfady na odtworzenie taboru lub na
infrastrukture byty niewystarczajgce — i gdy elementy te nie byly utrzymywane
w nalezytym stanie — mozliwe jest albo przyjecie dotychczasowych standar-
dow, ale przy wzroscie kosztow utrzymania, albo tez kontynuacja tego trendu,
lecz z uwzglednieniem skutkéw pogarszania sie jakosci taboru lub infrastruktu-
ry (zwiekszone zanieczyszczenie Srodowiska, spadek liczby pasazerow itp.).
W tym drugim przypadku nalezy jednak przyja¢ konieczno$¢ poniesienia okre-
$lonych naktaddw odtworzeniowych po osiggnieciu pewnego minimum, ponizej
ktérego ustuga nie powinna by¢ nadal Swiadczona (na zakup taniego taboru
uzywanego na wymiane jednostek juz zbyt wyeksploatowanych, np. w wieku
powyzej 20 lat).

Wartos¢ rezydualna odzwierciedla zdolno$¢ do generowania dochoddéw
netto w przysztosci przez srodki trwate, ktorych warto$¢ ekonomiczna nie jest
jeszcze catkowicie wyczerpana. Bedzie ona zerowa lub znikoma, jezeli do anali-
zy zostat wybrany okres odniesienia rowny okresowi zycia ekonomicznego ak-
tywow. Wartos¢ rezydualna projektu powinna by¢ uwzgledniona w kosztach
inwestycyjnych w ostatnim roku analizy.

Finansowa wartos¢ rezydualna powinna zostaé wyliczona z zastosowa-
niem metody dochodowej, ktdra zaktada zdolnos¢ do generowania wptywow
po okresie objetym analizg. Do obliczania wartosci rezydualnej mozna stoso-
wac zasady i wzory okreslone w Niebieskiej Ksiedze.

W kazdym przypadku, gdy cykl zycia elementu jest dtuzszy niz okres ana-
lizy, nalezy uwzgledni¢ warto$¢ rezydualng Srodka trwatego oraz pozostatg
zdolno$¢ do generowania dochoddw netto. W przypadku braku zdolnosci do
generowania dochoddw netto po zakonczeniu okresu analizy, warto$¢ rezydu-
alna nie wystapi.

W ramach analizy finansowej oblicza sie wskazniki, na podstawie ktorych
mozna oceni¢ rentowno$¢ wariantu:

e finansowg warto$¢ biezacg netto inwestycji (FNPV) — bedacg sumg

zdyskontowanych przeptywow finansowych dla danego wariantu;

e finansowg stope zwrotu z inwestycji (FRR) — okreslajgcg wartos¢ stopy

dyskontowej, dla ktorej warto$¢ biezaca netto wynosi zero.

Sposdb obliczania FNPV oraz FRR zdefiniowano w Przewodniku oraz
w Zataczniku nr 1 do Wytycznych. Przy wyliczaniu wskaznikdw nalezy uwzgled-
ni¢: naktady inwestycyjne oraz odtworzeniowe, koszty dziatalnosci operacyjnej,
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przychody od bezposrednich uzytkownikéw, koszty finansowe, o ile takie wy-
stagpig oraz wartos¢ rezydualna.

W analizie nalezy odnies¢ sie do stopy zwrotu z naktadéw, nie ujmujac
jednak dofinansowania pomocowego wszedzie tam, gdzie ono juz wystgpito
lub gdzie jego wystgpienie jest pewne (zawarta zostata umowa
o dofinansowanie).

Elementem analizy finansowej jest takze ocena stabilnosci finansowej or-
ganizatora (lub uzywajgc nomenklatury unijnej — trwatosci finansowej organiza-
tora), w tym mozliwosci zapewnienia przez niego wystarczajgcych Srodkéw na
realizacje analizowanych wariantéw inwestycji taborowych oraz na zapewnienie
stabilno$ci finansowej operatordéw. Rezultatem tej oceny powinno by¢ okresle-
nie, czy — oraz na podstawie jakich zrédet finansowania w fazie inwestycyjnej
i w fazie operacyjnej — organizator jest w stanie zrownowazy¢ swdj budzet
w wyniku wdrozenia danego wariantu i zapewni¢ w danych uwarunkowaniach
ciggtos¢ funkcjonowania komunikacji miejskiej. Efektem oceny powinno tez by¢
okreslenie, czy operator posiada dobrg sytuacje finansowa, pozwalajaca na
wdrozenie projektow wymiany taboru na zeroemisyjny. Rozszerzeniem tej anali-
zy, na wzor projektéw unijnych, powinna by¢ zatem analiza luki w finansowaniu,
a wiec wyliczenie kwoty, ktdrg operator powinien pozyskac ze zrodet zewnetrz-
nych, aby wskazniki analizy finansowej staty sie pozytywne (tj. FNPV byto wiek-
sze od 0, a FRR wieksze od stopy dyskontowej zastosowanej w analizie).

Dla miast wiekszych niz mate i $rednie, o liczbie ludnosci wiekszej niz
150 000, ocena stabilnosci finansowej organizatora i operatorow powinna by¢
poszerzona o analize prognozy finansowej dla organizatora i operatora
(operatoréw) — uwzgledniajacg przeptywy pieniezne dla danego wariantu dla
kazdego roku okresu analizy, w wartosciach bezwzglednych. Przeptywy te po-
winny ujmowac nie tylko planowane w danym wariancie nakfady inwestycyjne,
lecz takze planowang rekompensate, z uwzglednieniem jej wzrostu w zwigzku
z nabyciem nowego rodzaju taboru.

W ocenie stabilnosci finansowej szczegolng uwage nalezy zwréci¢ na do-
stepnos¢ dla jednostki samorzadu terytorialnego lub operatora zaplanowanych
w danym wariancie $rodkéw finansowych niezbednych do realizacji inwestyciji,
mozliwos¢ sfinansowania przysztych kosztdw eksploatacji, a takze zdolnos$¢ do
ponownego inwestowania w aktywa.
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6. Analiza spoteczno-ekonomiczna

Analiza spoteczno-ekonomiczna kosztow i korzysci opiera sie na przypisa-
niu wartosci pienieznych (czyli tzw. monetyzacji) pozytywnemu (w przypadku
korzysci) i negatywnemu (koszty) wptywowi inwestycji na ogolny dobrobyt.
Wyniki projektu mierzy sie za pomoca wskaznikdw efektywnosci spoteczno-
ekonomicznej, tj. ekonomicznej wartosci biezacej netto (ENPV) oraz ekono-
micznej stopy zwrotu (ERR).

W analizie spoteczno-ekonomicznej, podobnie jak w analizie finansowej,
stosuje sie réznicowg metode analizy, w ramach ktdrej wariant inwestycyjny
poréwnywany jest z wariantem bazowym. Wskazniki efektywnosci finansowej
i ekonomicznej obliczane sg wylacznie na podstawie przyrostowych przepty-
woéw pienieznych. Sposdb okreslenia wariantéw podlegajgcych analizie, w tym
wariantu bazowego, opisano w punkcie 4.3 niniejszego Przewodnika.

W ujeciu teoretycznym, podstawowym zatozeniem analizy spoteczno-
ekonomicznej jest wykorzystanie w niej tzw. cen ukrytych (ang. shadow pri-
ces). Ceny ukryte odzwierciedlajg prawdziwe koszty spoteczne, zamiast cen
obserwowanych na rynku, ktére moga by¢ znieksztatcone (np. poprzez cfa,
akcyze, podatek VAT, podatki dochodowe, brak rynku i cen, dotacje, efekty
monopolu itp.). W europejskiej praktyce analizy kosztow i korzysci projektow
transportowych podejécie to uwzglednia dwa rodzaje korekt wobec analizy
finansowe;j.

Pierwszy rodzaj korekty dotyczy znieksztatcen cen wynikajgcych z fiskali-
zmu panstwa. Dlatego analize spoteczno-ekonomiczng prowadzi sie z pominie-
ciem podatku VAT oraz stosuje sie wspdtczynniki konwersji korygujace o po-
datki dochodowe. Wspdtczynniki konwersji mozna zastosowacé na wzor zapre-
zentowanych w zataczniku B do Niebieskiej Ksiegi, a dla wiekszych flot — przy-
ja¢ metodyke przedstawiong w Vademecum (s. 27-29). Drugi rodzaj korekty
polega na wprowadzeniu do analizy zmonetyzowanych efektéow spoteczno-
ekonomicznych netto. W projektach transportowych sg to zgeneralizowane
koszty transportu (w tym koszty czasu i koszty paliwa/energii) oraz efekty ze-
wnetrzne transportu (w tym efekty dla Srodowiska naturalnego i bytowego
cztowieka). W zaleznosci od specyfiki projektu, w analizie mozna tez ujac inne
efekty spoteczno-ekonomiczne, z tym ze powinny sie one da¢ w sposob bezpo-
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Sredni przypisac do projektu. W analizie nie ujmuje sie zatem efektow rozpro-
szonych w gospodarce, takich jak efekty mnoznikowe. Dla potrzeb analizy spo-
teczno-ekonomicznej warto$¢ rezydualna, liczcona metodg dochodowa,
uwzglednia efekty spoteczno-ekonomiczne netto zamiast przychoddw. Wartos¢
rezydualna moze byc¢ tez obliczona metoda wartosci aktywdéw netto, alterna-
tywng wobec metody dochodowe;j.

Reasumujac, analiza spoteczno-ekonomiczna opiera sie o pozycje analizy
finansowej z pominigciem podatku VAT. Dodatkowo, wszystkie koszty, tj. nakta-
dy inwestycyjne, nakfady odtworzeniowe oraz koszty operacyjne, nalezy skory-
gowac o wartos¢ podatkéw bezposrednich, np. o wspdtczynniki konwersji z Nie-
bieskiej Ksiegi. W odréznieniu od projektéw unijnych, w analizie mozna pozosta-
wi¢ przychody, przy czym — poniewaz wymiana autobusdéw na autobusy nisko-
emisyjne raczej nie bedzie wigzac sie ze wzrostem liczby pasazeréow — przychody
te w analizie réznicowej w przypadku wiekszosci projektdw wyzerujg sie. Do tak
skorygowanej analizy finansowej dodaje sie zmonetyzowane efekty nierynkowe.

Podstawowym, pozytywnym oddziatywaniem nierynkowym autobusow
zeroemisyjnych, jest zmniejszenie emisji zanieczyszczen do atmosfery oraz
hatasu. Z tego powodu w analizie nalezy ujg¢ efekty zewnetrzne zwigzane
Z emisjg:

e gazow cieplarnianych (CO2);

e gazow innych niz cieplarniane (tj. lokalne skutki zanieczyszczenia po-
wietrza);

e hatasu.

W analizie pomija sie korzysci wynikajace ze zwiekszenia liczby pasaze-
row, przyjmujgc zatozenie jednakowej zmiany liczby pasazeréw dla kazdego
z wariantdw oraz efektdw w zakresie zgeneralizowanych kosztéw transportu
dla pasazeréw, bo nie wystgpig one w przypadku wymiany taboru na nisko-
emisyjny. W wyniku projektu nie zmniejszy sie rowniez liczba wypadkéw dro-
gowych.

Kwantyfikowanie wielkosci dodatkowych emisji do atmosfery lub emisji,
ktérych udato sie uniknaé, nalezy przeprowadzi¢ wedtug zasad okreslonych
w Przewodniku, przyjmujgc wartosci Srednie i wartoS¢ poczatkowq jednej tony
ekwiwalentu dwutlenku wegla w wysokosci 25 EUR dla poziomu 2010 r. Koszt
ten powinien by¢ zindeksowany poprzez coroczny wzrost w wysokosci 1 EUR
na tone CO2. W celu przeliczenia na ztote, w kazdym roku analizy mozna wy-
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korzystac $redni referencyjny kurs roczny EUR/PLN podawany przez Europejski
Bank Centralny (EBC).

Jednostkowe koszty emisji CO2 sg wprost zalezne od zuzycia paliwa, przy
czym wskaznik przeliczeniowy nalezy przyja¢ nastepujgco: 1 litr oleju napedo-
wego skutkuje emisjg 2,68 kg CO2. Uzyskang wielko$¢ emisji gazow przemna-
za sie przez wspotczynnik kosztu jednostkowego CO2, a wynikiem tego dziata-
nia jest catkowity koszt zmian klimatycznych.

Do obliczen mozna przyja¢ aktualne wartosci uzyskane zgodnie
z ,Kalkulatorem emisji zanieczyszczen i kosztow klimatu dla srodkéw transpor-
tu publicznego”, dostepnym w serwisie internetowym CUPT. Pomocniczo,
w analizie mozna wykorzystywac tez aktualne ,Tablice kosztdw jednostkowych
do wykorzystania w analizach kosztdéw i korzysci” — réwniez zamieszczone
w serwisie internetowym CUPT.

Kalkulacje ilosci emisji CO2 dla autobuséw elektrycznych przeprowadza
sie w oparciu o zuzycie energii elektrycznej oraz o wskazniki emisyjnosci dla
miksu energetycznego Polski, zamieszczone w ,Kalkulatorze emisji zanieczysz-
czen i kosztow klimatu dla $rodkdéw transportu publicznego”.

Koszt zwigzany z emisjg substancji szkodliwych innych niz gazy cieplar-
niane (NOx, PM, NMHC/NMVOC) nalezy oszacowa¢ dla aktualnych wartosci
dopuszczalnych zanieczyszczen dla analizowanego rodzaju paliwa i poszczegdl-
nych norm EURO uzytkowanego taboru. Emisje lokalng dla autobuséw elek-
trycznych bateryjnych nalezy uwzgledni¢ jako powstajgca przy wytwarzaniu
energii elektrycznej w Polsce, zgodnie z ,Kalkulatorem...”, za$ dla autobuséw
elektrycznych zasilanych wodorowymi ogniwami paliwowymi — mozna przyjac
emisje lokalng jako zerowa.

Dla autobuséw zeroemisyjnych nalezy takze uwzgledni¢ redukcje ucigzli-
wosci zwigzanych z emisjg hatasu. Obecnie stosowane silniki elektryczne —
w poréwnaniu z silnikami spalinowymi — niemal nie emitujg styszalnego hatasu,
natomiast pozostaje wcigz emisja hatasu wynikajgca z toczenia sie két, z pracy
réznorodnych urzadzen poktadowych — szczegdlnie wentylatorow w uktadach
chtodzenia — oraz z pracy konstrukcji nadwozia. Wskazniki kosztow efektow
zewnetrznych emisji hatasu nalezy przyja¢ na podstawie tablic kosztow jed-
nostkowych publikowanych przez CUPT — ,Koszty jednostkowe hatasu w trans-
porcie ladowym dla autobusu w terenie miejskim”.

W szczegdlnych przypadkach mozna uwzglednia¢ w wyliczeniach takze
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inne efekty zewnetrzne, o ile mozliwe jest okreslenie skutkéw wdrozenia dane-
go wariantu oraz ich wycena w wartosciach pienieznych (np. wzrost jakosci
zycia). Na przyktad, nalezy zaktadac, ze im wieksza gesto$¢ zaludnienia na
danym obszarze, tym wieksze korzysci dla zdrowotnoSci spoteczenstwa bedzie
za sobg niosta wymiana autobusdéw na zeroemisyjne. Wartosci kosztow jed-
nostkowych emisji w nizszych warstwach atmosfery w Niebieskiej Ksiedze oraz
w tablicach CUPT zostaty ustalone ryczattowo dla Sredniej gestosci zaludnienia.
Jezeli wiec w sasiedztwie linii autobusowej, na ktdrej planowana jest wymiana
taboru na zeroemisyjny, gestos¢ zaludnienia jest wyzsza od Sredniej europej-
skiej, na wartosci ryczattowo okreslonych kosztéw jednostkowych mozna nato-
zy¢ wspdtczynnik odpowiednio podnoszacy wartos¢ tych kosztéw. Skale ekspo-
zycji mieszkancéw na niskie emisje w obszarze funkcjonowania komunikagji
miejskiej mozna okresli¢ na podstawie gestosci zaludnienia w pasie o szeroko-
$ci 250 metrow z kazdej strony od osi jezdni, bezposrednio otaczajagcym linie
autobusowe objete projektem.

Po skorygowaniu cen rynkowych i oszacowaniu oddziatywan nierynko-
wych, koszty i korzysci wystepujace w rdznym czasie dyskontowane s spo-
teczng stopa dyskontowa. Spoteczng stope dyskontowg nalezy przyja¢ — jak
dla wszystkich projektéw transportowych — w wysokos$ci 4,5% (zgodnie z Va-
demecum, s. 16). Po zdyskontowaniu mozliwe jest obliczenie wyniku ekono-
micznego dla danego wariantu, mierzonego za pomocg wskaznikow ekono-
micznej wartosci biezacej netto (ENPV), ekonomicznej stopy zwrotu (ERR) oraz
wskaznika korzysci i kosztow (B/C).

Analize nalezy przeprowadzi¢ metodg réznicowg, polegajacg na poréwna-
niu przeptywéw wariantu inwestycyjnego z przeptywami wariantu bazowego
(funkcjonowania danego systemu transportu publicznego w obecnym ksztatcie),
przy zatozeniu wymiany autobuséw zgodnie z przyjetym planem. W przypadku
wymiany taboru na uzywany z silnikami na olej napedowy, nalezy przy tym
zwroci¢ uwage na jego wiek i odpowiadajgcg mu norme czystosci spalin (EURO).

Autobusy zeroemisyjne sg technologig stosunkowo nowa, ktéra w segmen-
cie komunikacji miejskiej jest obecnie na etapie poczatkowego rozwoju. Produ-
cenci autobusow i ich wyposazenia nie posiadajg jeszcze zdolnosci do wytwarza-
nia autobusdw zeroemisyjnych na znaczng skale, a nadal dominujgcym nape-
dem w produkgji jest silnik Diesla. Jednoczesnie, ponoszone sg przez producen-
tow znaczgce naktady na prace badawczo-rozwojowe i wdrozeniowe. Poczgtko-
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wy etap rozwoju nowych technologii wigze sie zwykle ze znacznymi kosztami
wytworzenia, ale koszty krancowe w miare wzrostu produkcji autobuséw zero-
emisyjnych beda — jak przy kazdej nowej technologii — szybko spadac. Obecne
ceny autobuséw zeroemisyjnych nie odzwierciedlajg wiec takiego poziomu kosz-
tu ich wytworzenia, jaki zostanie osiggniety po uzyskaniu docelowego poziomu
ich produkcji. Rozwéj nowych technologii niemal zawsze wymaga wiec wsparcia
$rodkami pomocowymi lub zaangazowania zewnetrznych inwestoréw.

Wdrazanie technologii eliminujgcych emisje zanieczyszczen do Srodowi-
ska w miejscu ich uzytkowania wspierane jest przez polski rzad specjalnymi
programami rozwojowymi, takimi jak ,Plan Rozwoju Elektromobilnosci”, przy-
gotowany we wrzesniu 2016 r. przez Ministerstwo Energii, w ramach ktérego
realizowany bedzie m.in. Program E-bus. Plan opracowano z uwzglednieniem
,Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa
do 2030 r.)", przyjetej w dniu 14 lutego 2017 r. przez Rade Ministréw. Dodat-
kowo, uchwalenie w dniu 6 czerwca 2018 r. przez Sejm zmiany ustawy o bio-
komponentach i biopaliwach ciektych, w ktdrej przewidziano utworzenie Fun-
duszu Niskoemisyjnego Transportu — wraz z dziataniami Narodowego Centrum
Badan i Rozwoju oraz Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodar-
ki Wodnej — utworzyto ramy finansowania dziatan rozwojowych wdrazania
paliw alternatywnych.

W kontekscie powyzszych uwarunkowan mozna przypuszczac, ze efektem
podjetych dziatan bedzie w przysztosci dos¢ znaczne zmniejszenie cen autobu-
sow zeroemisyjnych w poréwnaniu do pojazdow z napedem Diesla, pozwalajg-
ce na osiggniecie wiekszych korzysci spoteczno-ekonomicznych wynikajgcych
z ich zastosowania.

W przypadku wykazanego w analizie braku korzysci z zastosowania autobu-
sOw zeroemisyjnych przy zatozeniu sfinansowania ich zakupu w catosci ze zrodet
wilasnych, zaleca sie, aby obowigzkowym elementem analizy spoteczno-
ekonomicznej byto wyliczenie wartosci progowej naktadéw inwestycyjnych — tacz-
nie oraz osobno tylko dla ceny zakupu autobuséw zeroemisyjnych wraz z baterig
elektryczng, jesli dotyczy. Warto$¢ progowa, zwlaszcza wyliczona dla ceny zakupu
autobusu zeroemisyjnego wskaze operatorowi, przy jakiej cenie autobusu wigcze-
nie do eksploatacji pojazdéw niskoemisyjnych bedzie w jego przypadku opfacalne
ekonomicznie, a wiec — w praktyce — przy jakiej orientacyjnie cenie powstanie dla
niego obowigzek wymiany taboru na zeroemisyjny zgodnie z ustawa.
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7. Okreslenie ewentualnej luki finansowej oraz analiza
mozliwosci otrzymania wsparcia z dostepnych instrumen-
tow finansowych

Luka finansowa jest to ta cze$¢ zdyskontowanych naktaddw inwestycyj-
nych na realizacje wariantu inwestycyjnego, ktéra nie jest pokryta sumga zdys-
kontowanych dochoddw z projektu powiekszonych o warto$¢ rezydualng, wyli-
czonych w analizie finansowej. Wskaznik luki finansowej okresla sie w procen-
tach — jako stosunek luki finansowej do wartosci zdyskontowanych naktadéw
inwestycyjnych.

Okreslenie ewentualnej luki finansowej stuzy wskazaniu poziomu wspar-
cia z zewnetrznych instrumentéw finansowych — niezbednego do realizacji
przez jednostke samorzadu terytorialnego celéw ilosciowych wskazanych
w ustawie o elektromobilnosci. Uwzgledniajac szeroki program wsparcia dla
rozwoju tego kierunku zmian, realizowany zaréwno na poziomie Unii Europej-
skiej, jak tez i na poziomie krajowym, celowym jest uwzglednienie wynikajg-
cych ze wspomnianych programdw mozliwosci uzupetnienia zidentyfikowanych
luk finansowych.

Jednostki samorzadu terytorialnego powinny prowadzi¢ aktywng polityke
pozyskania wszelkich dostepnych instrumentéw na rzecz realizacji celéw doty-
czacych rozbudowy komunikacji miejskiej opartej na pojazdach zeroemisyj-
nych, uregulowanych ustawowo przede wszystkim w celu poprawy jakosci
powietrza w miastach oraz tym samym jakosci zycia i zdrowia mieszkancow.

Wyniki analizy powinny wiec okresla¢ potrzeby — wynikajace z przeprowa-
dzonej analizy — i mozliwosci ich zaspokojenia przy zastosowaniu dostepnych
instrumentow unijnych i krajowych. Przeprowadzenie analizy mozliwosci pozy-
skania wsparcia z dostepnych instrumentéw finansowych jest wiec niezbedne
do okreslenia faktycznych warunkéw realizacji celdw ustawowych oraz po-
twierdzenia podjetych przez jednostki samorzadu terytorialnego wysitkow dla
zapewnienia realizacji tych celow.
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8. Podsumowanie

Paliwa alternatywne w transporcie nalezy rozumiec jako paliwa lub Zrdodta
energii, ktdre przynajmniej czesciowo sg substytutem dla zrédet energii pocho-
dzacych z przetworzenia surowej ropy naftowej. Poza LPG, wykorzystanie pa-
liw alternatywnych jest w Polsce dotychczas relatywnie niskie, co w znacznej
mierze zdeterminowane jest brakiem niezbednej, dedykowanej tym paliwom
infrastruktury. Znacznie szersze niz obecnie zastosowanie paliw alternatyw-
nych bez watpienia wptynetoby na poprawe ekologicznosci sektora transportu.

Rozwigzanie problemu niskiego wykorzystania paliw alternatywnych
w transporcie staje sie mozliwe w rezultacie wejscia w zycie ustawy o elektro-
mobilnosci i paliwach alternatywnych. Jednym z obowigzkéw wprowadzonych
tg ustawg, jest zlecanie przez miasta o liczbie ludnosci wiekszej lub réwnej
50 000 $wiadczenia ustug w komunikacji miejskiej wytacznie podmiotom,
u ktdrych udziat autobuséw zeroemisyjnych we flocie pojazdéw uzytkowanych
w publicznym transporcie zbiorowym, przekracza okreSlone progi. Wymogi
ustawy wskazujg na konieczno$¢ stopniowego zwiekszania udziatu taboru ze-
roemisyjnego we flocie obstugujacej komunikacje miejska na obszarze danej
jednostki samorzadu terytorialnego — az do osiggniecia poziomu 30%
w 2028 r. (w tym terminie takze w zamdwieniu dla kazdego operatora).

Ustawa o elektromobilnosci zobligowata jednoczesnie jednostki samorza-
du terytorialnego, z wytgczeniem gmin i powiatow, ktorych liczba mieszkancow
nie przekracza 50 000, do opracowywania co 36 miesiecy analizy kosztow
i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem, przy $wiadczeniu ustug komunikacji
miejskiej, autobusow zeroemisyjnych oraz innych $rodkéw transportu, w kto-
rych do napedu wykorzystywane sg wytgcznie silniki, ktérych cykl pracy nie
powoduje emisji gazéw cieplarnianych lub innych substancji objetych syste-
mem zarzgdzania emisjami gazow cieplarnianych. Kryterium powyzsze spetnia-
jg napedy zasilane energig elektryczng, w tym wytwarzang w ogniwach paliwo-
wych zasilanych czystym wodorem (H2) — nieemitujgce dwutlenku wegla.

Zgodnie z wymogami ustawy o elektromobilno$ci, analiza kosztéw i ko-
rzySci musi zawiera¢ co najmniej:

a) analize finansowo-ekonomiczng;
b) oszacowanie efektéw Srodowiskowych zwigzanych z emisjg szkodli-
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wych substancji dla srodowiska naturalnego i zdrowia ludzi;
c) analize spoteczno-ekonomiczng uwzgledniajgca wycene kosztow
zwigzanych z emisjg szkodliwych substandji.

Analiza stanowi narzedzie do wprowadzenia zmian w planach transporto-
wych w zakresie wskazania linii komunikacyjnych przewidzianych do obstugi
taborem zeroemisyjnym lub napedzanym gazem ziemnym. Jezeli plan trans-
portowy, modyfikowany pod wptywem analizy, przewidywac bedzie wykorzy-
stanie autobuséw zeroemisyjnych lub autobuséw napedzanych gazem ziem-
nym, to powinien okreslac takze geograficzne potozenie stacji gazu ziemnego
i infrastruktury tadowania drogowego transportu publicznego. Informacje te
powinny wprost wynikac z analizy.

Jednostki samorzadu terytorialnego zobligowane do sporzadzenia analizy
kosztow i korzysci majg takze obowigzek zapewnienia udziatu spoteczenstwa w
jej opracowaniu — na zasadach okre$lonych w rozdziatach 1 i 3 w ustawie
o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczen-
stwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na Srodowisko.
Z powyzszedgo wynika:

e konieczno$¢ podania do publicznej wiadomosci bez zwtoki informacji

0 przystapieniu do opracowywania projektu dokumentu, jego przedmio-
cie oraz o mozliwosci wgladu do niego i sktadania uwag oraz wnioskow;

e minimum 21-dniowy termin na skfadanie wnioskow;

e mozliwos¢ sktadania uwag i wnioskow w formie elektronicznej bez ko-

niecznosci opatrywania ich kwalifikowanym podpisem elektronicznym;

e konieczno$¢ dotgczenia do przyjetego dokumentu uzasadnienia, zawie-

rajgcego informacje o udziale spoteczenstwa w postepowaniu oraz
w jaki sposob i w jakim zakresie zostaty uwzglednione zgtoszone uwagi
i wnioski.

Opracowana analiza, niezwlocznie po sporzadzeniu, jest przekazywana
ministrowi wiasciwemu do spraw energii, ministrowi wtasciwemu do spraw
gospodarki i ministrowi wtasciwemu do spraw $rodowiska.

Analiza stanowi podstawe do ewentualnej rezygnacji z zapewnienia wy-
maganego udziatu autobuséw zeroemisyjnych w uzytkowanej flocie — nie moze
by¢ zatem dokumentem niskiej jakosci, wykonanym tylko w celu wypetnienia
obowigzku ustawowego. Pierwsza analiza kosztdw i korzysci musi by¢ sporza-
dzona przez jednostke samorzadu terytorialnego w terminie do 31 grudnia
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2018 r.

W uktadzie tresci analizy wyrdzniono czes¢ obligatoryjng — wynikajaca
Z przepisow i innych dokumentéw oraz dodatkowo czes¢ parakoncepcyjng —
w szczegdlnosci wskazujaca linie przeznaczone do obstugi autobusami zero-
emisyjnymi oraz dokonujacg wyboru okreslonego systemu tadowania autobu-
sow elektrycznych. Niezbedne jest takze uzasadnienie rekomendowanych roz-
wigzan.

W przewodniku szczegdtowo scharakteryzowano wymogi wobec poszcze-
gdlnych sktadnikéw analizy, z uwzglednieniem specyfiki funkcjonowania komu-
nikacji miejskiej oraz celu, dla ktérego dokument jest opracowywany. Szcze-
gdlng uwage zwrdcono na poprawno$¢ przygotowania danych wejsciowych
oraz zdefiniowania mozliwych scenariuszy inwestycji taborowych
i infrastrukturalnych.

W opracowaniu przedstawiono zasady przeprowadzania analiz: finanso-
wej oraz spoteczno-ekonomicznej.

Przewodnik zaleca wykorzystywanie do sporzadzania analizy finansowej
i spoteczno-ekonomicznej prognoz ekonomicznych przygotowanych dla potrzeb
opracowywania dokumentacji dla projektéw inwestycyjnych z dofinansowa-
niem z Unii Europejskiej. Zasugerowano zastosowanie metodyki wyliczenn FNPV
i FRR oraz ENPV i ERR, opisanej w opracowaniu pt. ,Przewodnik po analizie
kosztow i korzysci projektow inwestycyjnych. Narzedzie analizy ekonomicznej
polityki spdjnosci 2014-2020" oraz w Zataczniku nr 1 do ,Wytycznych w zakre-
sie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym
projektow generujgcych dochdd i projektdw hybrydowych na lata 2014-2020".
Analizy powinny by¢ wykonywane w formie skonsolidowanej dla catego syste-
mu komunikacji miejskiej, metoda réznicowa (przyrostowg), w cenach statych
netto i z uwzglednieniem wartosci rezydualnej wyliczonej metodg dochodowa.

Jednoczesnie, zaproponowano dokonanie oceny stabilnosci finansowej
organizatora i operatoréw, poszerzonej dla miast najwiekszych (o liczbie ludno-
$ci ponad 150 000) o prognozy finansowe.

W analizie spoteczno-ekonomicznej nalezy przeprowadzi¢ korekty fiskal-
ne, stosujgc wspotczynniki zawarte w Niebieskiej Ksiedze, a dla wiekszych flot
— metodyke przedstawiong w dokumencie pt. ,Analiza kosztow i korzysci pro-
jektoéw transportowych wspotfinansowanych ze Srodkéw Unii Europejskiej.
Vademecum Beneficjenta”. W analizie spoteczno-ekonomicznej dla kazdego
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z wariantdw nalezy takze uwzgledni¢ zmonetyzowane efekty spoteczno-
ekonomiczne netto.

Podstawowym, pozytywnym oddziatywaniem nierynkowym autobusdw
zeroemisyjnych, jest zmniejszenie emisji zanieczyszczen do atmosfery. Z tego
powodu w analizie nalezy ujg¢ efekty zewnetrzne zwigzane z emisjg gazow
cieplarnianych i innych niz cieplarniane oraz hatasu — przyjmujac kwantyfiko-
wanie emisji wedtug zasad okreslonych w ,Przewodniku po analizie kosztéw
i korzysci projektow inwestycyjnych...”. Do obliczen mozna przyja¢ aktualne
wartosci uzyskane zgodnie z ,Kalkulatorem emisji zanieczyszczen i kosztoéw
klimatu dla srodkdéw transportu publicznego”, dostepnym w serwisie interneto-
wym CUPT.

W analizie nalezy poming¢ korzysci wynikajace ze zwiekszenia liczby pa-
sazerow, przyjmujac zatozenie jednakowej zmiany liczby pasazeréw w warian-
cie bazowym i wariancie inwestycyjnym.

W przypadku wykazanego w analizie braku korzysci z zastosowania auto-
busdéw zeroemisyjnych przy zatozeniu sfinansowania ich zakupu w catosci ze
zrédet wiasnych, ostatnim elementem analizy spoteczno-ekonomicznej powin-
no byc¢ okreslenie luki finansowej, stuzacej wskazaniu poziomu wsparcia z ze-
wnetrznych instrumentéw finansowych — niezbednego do realizacji przez jed-
nostke samorzadu terytorialnego celéw iloSciowych wskazanych w ustawie
o elektromobilnosci.

Analize wrazliwosci zaleca sie sporzadzac¢ jedynie dla miast o liczbie lud-
noSci przekraczajgcej 150 000. Analiza ryzyka powinna by¢ natomiast sporza-
dzana w kazdym przypadku i obejmowac co najmniej: jego identyfikacje, anali-
ze jakoSciowg oraz strategie przeciwdziatania. Analizie nalezy poddaé ryzyka
aktywne, identyfikowalne i istotne dla danego wariantu.
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Zgodnie z wymogami ustawy o elektromobilnosci, analiza kosztow
i korzysci musi zawiera¢ co najmniej:

a) analize¢ finansowo-ekonomiczna;

b) oszacowanie efektéw srodowiskowych zwigzanych z emisja
szkodliwych substancji dla srodowiska naturalnego i zdrowia
ludzi;

c) analize spoleczno-ekonomiczng uwzgledniajaca wyceng kosz-
tow zwigzanych z emisja szkodliwych substancji.

Jednostki samorzadu terytorialnego zobligowane do sporzadze-

nia analizy kosztéw i korzysci maja takze obowigzek zapewnienia
udzialu spoleczenstwa w jej opracowaniu - na zasadach okreslonych
w rozdzialach 1i 3 w ustawie o udostepnianiu informacji o §rodo-
wisku i jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie srodowiska
oraz o ocenach oddzialywania na $rodowisko. Z powyzszego wyni-
ka:

a) koniecznos$¢ podania do publicznej wiadomosci bez zwloki
informacji o przystapieniu do opracowywania projektu doku-
mentu, jego przedmiocie oraz o mozliwosci wgladu do niego
i skladania uwag oraz wnioskow;

b) minimum 21-dniowy termin na sktadanie wnioskow;

¢) mozliwos¢ skladania uwag i wnioskdw w formie elektronicznej
bez koniecznosci opatrywania ich kwalifikowanym podpisem
elektronicznym;

d) koniecznos¢ dotagczenia do przyjetego dokumentu uzasad-
nienia, zawierajacego informacje o udziale spoteczenstwa w
postepowaniu oraz w jaki sposob i w jakim zakresie zostaty
uwzglednione zgloszone uwagi i wnioski.




Praktyczny przewodnik jest nieoceniong pozycja dla jednostek samorzadu te-
rytorialnego, ktore na podstawie ustawy o elektromobilnosci i paliwach alter-
natywnych z dnia 11 stycznia 2018 r. zostaly zobowiazane do sporzadzania co
36 miesiecy analizy kosztéw i korzysci zwigzanych z korzystaniem przy $wiad-
czeniu ustug komunikacji miejskiej autobuséw zeroemisyjnych. Jego celem jest
przedstawienie metodyki opracowywania i zawarto§¢ ramowg takiej analizy, aby
uwzgledniata ona nie tylko zakres tresci wymagany zapisami ustawy, ale réwniez
wykazywala podejscie scenariuszowe — konieczno$¢ obliczenia ewentualnej luki
finansowej i niezbednej wysokosci wsparcia z programéw UE lub programéw
krajowych wymaganych dla zapewnienia warunkéw do realizacji obowigzkéw
wynikajacych z ustawy o elektromobilnoéci oraz analiz¢ mozliwosci otrzymania
wymaganych §rodkéw z dostepnych instrumentéw finansowych.
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