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SKRĎTY I AKRONIMY 

 

AKK Analiza koszt·w i korzyťci 

CUPT Centrum Unijnych Projekt·w Transportowych 

MZK Miejskie Zakġady Komunikacyjne Sp. z o.o. w Bydgoszczy 

ZDMiKP ZarzŌd Dr·g Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy 

IREX-Trans IREX-Trans Sp. z o.o. 

PTZ Publiczny Transport Zbiorowy 

MIDI autobus jednoczġonowy o dġugoťci ok. 9 ð 10,5 metr·w  

MAXI autobus jednoczġonowy o dġugoťci ok. 11 - 13 metr·w  

MEGA autobus przegubowy o dġugoťci ok. 15 ð 24 metr·w 

ENPV ang. Economic Net Present Value ð Ekonomiczna wartoťł bieűŌca netto 

ERR ang. Economic Rate of Return ð Ekonomiczna stopa zwrotu 

NPV ang. Net present  value ð Wartoťł bieűŌca netto  

IRR ang. Internal  Rate of Return ð Wewnőtrzna stopa zwrotu 

kWh Kilowatogodzina 

MWh Megawatogodzina 

wzkm Wozokilometr  

kW Kilowat  

Operator 

zewnőtrzny 
Operator publicznego transportu zbiorowego po roku 2022  
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SĠOWNIK 

 

Inwestycja  Zakup taboru zeroemisyjnego  

Organizator 

publicznego 

transportu 

zbiorowego 

Miasto Bydgoszcz 

Operatorzy 

publicznego 

transportu 

zbiorowego 

Miejskie Zakġady Komunikacyjne Sp. z o.o. w Bydgoszczy 

IREX-Trans Sp. z o.o. (po roku 2022 Operator zewnőtrzny) 

Tramwaj Fordon Sp. z o.o.  

Tabor 

zeroemisyjny 

pojazd, kt·ry podczas jazdy nie emituje űadnych zanieczyszcześ. Pojazdami 

zeroemisyjnymi sŌ np. autobusy o napődzie elektrycznym, ale teű zasilane 

ogniwami wodorowymi, w kt·rych podczas generowania energii powstaje tylko 

woda 

Linia 

komunikacyjna  

poġŌczenie komunikacyjne na sieci dr·g publicznych albo liniach kolejowych, 

innych szynowych, linowych, linowo -terenowych, albo akwenach morskich  

lub wodach ťr·dlŌdowych wraz z oznaczonymi miejscami do wsiadania  

i wysiadania pasaűer·w na liniach komunikacyjnych, po kt·rych odbywa  

siő publiczny transport zbiorowy 

Sieł 

komunikacyjna 

ukġad linii komunikacyjnych obejmujŌcych obszar dziaġania organizatora 

publicznego transportu zbiorowego lub czőťł tego obszaru 
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1.  PODSTAWY PRZEPROWADZONEJ ANALIZY 

 

1.1.  Uwarunkowania prawne  

W ramach opracowania AKK uwzglődniono  zapisy w szczeg·lnoťci:   

¶ obowiŌzujŌce przepisy prawa:  

o ustawő z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoťci i paliwach alternatywnych 

(Dz. U. z 2018 r., poz. 317),  

o ustawő z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzŌdzania emisjami gaz·w 

cieplarnianych i innych substancji (Dz. U. z  2017 r. poz. 286, z p·ůn. zm.), 

o ustawő z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym  

(Dz. U. z 2017 r., poz. 2136 z p·ůn. zm.),  

o ustawő z dnia 8 marca 1990 r. o samorzŌdzie gminnym, 

o rozporzŌdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/207 z dnia 20 stycznia 2015 r. 

ustanawiajŌce szczeg·ġowe zasady wykonania rozporzŌdzenia Parlamentu 

Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 w od-niesieniu do wzoru sprawozdania  

z postőp·w, formatu dokumentu sġuűŌcego przekazywaniu informacji na temat 

duűych projekt·w, wzor·w wsp·lnego planu dziaġania, sprawozdaś z wdraűania 

w ramach celu ăInwestycje na rzecz wzrostu i zatrudnieniaó, deklaracji 

zarzŌdczej, strategii audytu, opinii audytowej i rocznego sprawozdania  

z kontroli oraz metodyki przeprowadzania analizy koszt·w i korzyťci, a takűe 

zgodnie z rozporzŌdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1299/2013 

w odniesieniu do wzoru sprawozdaś z wdraűania w ramach celu ăEuropejska 

wsp·ġpraca terytorialnaó (Dz. Urz. UE z dn. 13.02.2015 r., poz. L 38/1),  

 

¶ opracowania dotyczŌce analizy koszt·w i korzyťci: 

o ăNiebieska Ksiőga. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, 

regionachó; Nowa edycja, opracowanie JASPERS, sierpieś 2015 r.,  

o  ăPrzewodnik po analizie koszt·w i korzyťci projekt·w inwestycyjnych. 

Narződzie analizy ekonomicznej polityki sp·jnoťci 2014-2020ó, opracowanie 

Komisja Europejska, grudzieś 2014 r. (https://www.mos.gov.pl, 

o ăNajlepsze praktyki w analizach koszt·w i korzyťci projekt·w transportowych 

wsp·ġfinansowanych ze ťrodk·w unijnychó, opracowanie CUPT grudzieś 2014 r. 
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1.2.  Konsultacje spoġeczne 

Niniejszy dokument AKK dla Miasta Bydgoszcz poddany zostaġ trzytygodniowym konsultacjom 

spoġecznym, kt·re trwaġy od dnia 22 listopada 2018 do dnia 13 grudnia 2018 roku. Celem tych 

konsultacji byġo poinformowanie spoġecznoťci Miasta Bydgoszcz o dziaġaniach przewidzianych 

do realizacji w ramach AKK oraz stworzenie moűliwoťci zgġoszenia uwag i wskazania rozwiŌzaś 

preferowanych.  

 

Informacja o konsultacjach spoġecznych dotyczŌcych AKK dla Miasta Bydgoszcz, zostaġa 

ogġoszona na stronach internetow ych Urződu Miasta Bydgoszczy i ZDMiKP oraz wyġoűona  

w  siedzibie ZDMiKP w Bydgoszczy. 

 

W czasie trwania konsultacji spoġecznych wpġynőġy uwagi, kt·re zostaġy poddane rozpatrzeniu. 

Uznane za zasadne zostaġy uwzglődnione w opracowaniu dokumentu AKK. 

 

1.3.  Cel opracowania  

Gġ·wnym celem opracowania jest ocena efektywnoťci finansowej i spoġeczno-ekonomicznej  

Inwestycji polegajŌcej na zakupie taboru zeroemisyjnego - poprzez przeprowadzenie analizy 

koszt·w i korzyťci. 

 

Cel zostanie osiŌgniőty poprzez realizacjő cel·w szczeg·ġowych, w tym:  

¶ wytypowanie oraz kwantyfikacjő koszt·w finansowych i spoġeczno-ekonomicznych 

taboru istniejŌcego oraz bődŌcego przedmiotem Inwestycji ,  

¶ wskazanie i wycenő korzyťci finansowych i spoġeczno-ekonomicznych pġynŌcych  

z zastosowania taboru zeroemisyjnego. 

 

1.4.  Przedmiot opracowania  

Niniejsza analiza zostaġa sporzŌdzona na zlecenie Miasta Bydgoszcz bődŌcego Organizatorem  

w rozumieniu przepis·w ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie 

zbiorowym (Dz. U. z 2017 r. poz. 2136). Przedmiotem opracowania jest analiza koszt·w  

i korzyťci zwiŌzanych  z wykorzystaniem przy ťwiadczeniu usġug komunikacji miejskiej 

autobus·w zeroemisyjnych oraz innych ťrodk·w transportu, w kt·rych do napődu 

wykorzystywane sŌ wyġŌcznie silniki, kt·rych cykl pracy nie powoduje emisji gaz·w 

cieplarnianych lub innych substancji objőtych systemem zarzŌdzania emisjami gaz·w 

cieplarnianych, o kt·rych mowa w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzŌdzania 

emisjami gaz·w cieplarnianych i innych substancji. 
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W niniejszym opracowaniu zostanie przeanalizowany obecny stan taboru autobusowego 

operator·w, r·űne warianty wprowadzania taboru zeroemisyjnego wraz z infrastrukturŌ oraz 

wpġyw na ťrodowisko w wariantach bezinwestycyjnych i inwestycyjnych.  

 

1.5.  Podmiot opracowania  

Miasto Bydgoszcz wypeġnia funkcje organizatorskie dla zadaś z zakresu PTZ 

na sieci miejskich przewoz·w pasaűerskich obejmujŌcych linie komunikacyjne na obszarze 

Miasta Bydgoszcz oraz zapewnia komunikacjő na terenach gmin, z kt·rymi podpisaġo 

porozumienia miődzygminne do realizacji zadaś publicznych w zakresie lokalnego transportu 

zbiorowego. 

PTZ organizowany przez Miasto Bydgoszcz jest jednym z element·w systemu transportowego 

obszaru opracowania. Operatorami PTZ na autobusowej sieci komunikacyjnej organizowanej 

przez Miasto Bydgoszcz sŌ MZK oraz IREX-Trans. PodstawowŌ dziaġalnoťciŌ operatora  jest 

ťwiadczenie usġug przewozu os·b na terenie Miasta Bydgoszcz oraz okolicznych gmin. 

 

1.5.1.  Wymogi wynikajŌce z zawartych um·w 

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym zdefiniowaġa pojőcie organizatora PTZ 

jako wġaťciwŌ jednostkő samorzŌdu terytorialnego, albo ministra wġaťciwego do spraw 

transportu zapewniajŌcego funkcjonowanie PTZ na danym obszarze. Miasto Bydgoszcz jako 

organizator PTZ na sieci komunikacyjnej w przewozach pasaűerskich, obejmuje linie 

komunikacyjne na terenie Miasta Bydgoszcz oraz poszczeg·lne linie na obszarze gmin,  

z kt·rymi zawarte zostaġy stosowne porozumienia miődzygminne. Na dzieś zawarcia umowy 

Miasto Bydgoszcz pozostaje stronŌ porozumieś miődzygminnych zawartych z: GminŌ Biaġe 

Bġota,  GminŌ Osielsko, GminŌ Dobrcz, oraz GminŌ Nowa Wieť Wielka.  Do zadaś organizatora 

naleűy miődzy innymi planowanie, organizowanie i zarzŌdzanie PTZ. 
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Rysunek 1. Mapa obecnej sieci komunikacyjnej obsġugiwanej przez ZDMiKP 
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych ZDMiKP. 
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Rysunek 2. Wykaz porozumieś miődzygminnych Miasta Bydgoszcz 
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych ZDMiKP. 
 

1.5.2.  IstniejŌca sieł komunikacyjn a 

Sieł komunikacyjna zgodnie z ustawŌ o PTZ, jest ukġadem linii komunikacyjnych obejmujŌcych 

obszar dziaġania organizatora PTZ lub czőťł tego obszaru. Obecnie w mieťcie Bydgoszcz,  

w ramach PTZ funkcjonujŌ dwie trakcje: tramwajowa i autobusowa.  

Komunikacja tramwajowa obsġugiwana przez dw·ch operator·w (w ramach um·w 

powierzenia): MZK oraz Tramwaj Fordon Sp. z o.o. i bazuje na 10 liniach komunikacyjnych 

funkcjonujŌcych w ukġadzie linii opartym na moduġowym cyklu kursowania. Oznacza to, űe linie 

tramwajowe kursujŌ wedġug rozkġad·w jazdy opartych na zasadzie ruchu cyklicznego w staġych 

interwaġach czasowych. 

Komunikacja autobusowa w Bydgoszczy aktualnie jest obsġugiwana przez dw·ch operator·w 

dziaġajŌcych w ramach zawartych um·w na ťwiadczenie usġug przewozowych: MZK  

oraz IREX-Trans. 

Miasto Bydgoszcz 

(ZDMiKP) 

Gmina  
Biaġe Bġota 

Gmina  
Osielsko 

Gmina 
Dobrcz 

Gmina Nowa 
Wieť Wielka 
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MZK obsġuguje 29 linii dziennych, 9 linii miődzygminnych, 7 linii nocnych oraz 1 linie sezonowŌ. 

MZK ťwiadczy usġugi na terenie Gminy Miasta Bydgoszcz, Gminy Biaġe Bġota, Gminy Osielsko, 

Gminy Dobrcz, oraz Gminy Nowa Wieť Wielka. Jednostki te podpisaġy porozumienia 

miődzygminne na wykonywanie przez miasto zadaś publicznych na podstawie ustawy z dnia 8 

marca 1990 r. o samorzŌdzie gminnym. ăGminy mogŌ zawierał porozumienia miődzygminne  

w sprawie powierzenia jednej z nich okreťlonych przez nie zadaś publicznychó. Na mocy tych 

porozumieś gminy, z kt·rymi zostaġy one podpisane powierzajŌ Miastu Bydgoszcz prowadzenie 

zadania publicznego, polegajŌcego na ťwiadczeniu usġug lokalnego transportu zbiorowego na 

ich terenie, a takűe zobowiŌzujŌ siő do czőťciowego ponoszenia koszt·w realizacji 

powierzonego miastu zadania. 

IREX-Trans obsġugujő 10 linii autobusowych w ramach dw·ch um·w podpisanych w wyniku 

przeprowadzonych procedur przetargowych.  

 

Poniűej w tabeli zaprezentowano przebieg wszystkich linii komunikacyjnych obsġugiwanych 

przez wszystkich operator·w, tj. MZK oraz IREX-Trans (bez linii turystycznych) . Linie te tworzŌ 

aktualnŌ sieł komunikacyjnŌ obsġugiwanŌ przez transport autobusowy na terenie Organizatora. 

 

Tabela 1. Przebieg linii komunikacyjnych obsġugiwanych przez MZK oraz IREX-Trans 

Linia  Przebieg 

51 Plac Koťcieleckich - Czyűk·wko 

52 
Bġonie - Dworzec Leťne 

Bġonie - Podkowa  

53 Ġukasiewicza - Dworzec Bġonie 

54 
Bġonie - Piaski 

Bġonie - Smukaġa 

55 Morska - Skorupki 

56 
Glinki BFM - Belma 

Park Przemysġowy / Biurowiec - Belma 

57 Bġonie - Dworzec Gġ·wny 

58 Plac Koťcieleckich - Smukaġa 

59 
Bġonie - Kapuťciska 

Bġonie - Ġőgnowo 

60 Bġonie - Morska 

61 
Kapuťciska - Rekinowa 

Mokra - Rekinowa 

62 
Garbary - Belma 

Garbary - Lisia 

64 Barwna - Przemysġowa 

65 
Nad WisġŌ - Dworzec Leťne 

Ġoskoś - Dworzec Leťne 

66 Rondo Jagiellon·w - Rondo Jagiellon·w - 
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Linia  Przebieg 

WŌbrzeska 

67 Rycerska - Skġodowskiej-Curie / Ġőczycka 

68 

Glinki BFM - Dworzec Leťne 

PrŌdociśska - Dworzec Leťne 

Glinki ð Dworzec Leťne 

Park Przemysġowy/Exploseum ð Dworzec Leťne 

69 Tatrzaśskie - Bġonie 

71 Morska - Rekinowa 

73 Kapuťciśska - Eskulap 

74 
Tatrzaśskie - Wyťcigowa 

Tatrzaśskie - Dworzec Fordon 

75 Przylesie - Ostromecko 

76 Rondo Toruśskie - Ġőgnowo 

77 Morska - Niklowa 

79 Rycerska - Glinki 

80 Port Lotniczy - Dworzec Gġ·wny 

81 

Tatrzaśskie - Skandynawska / IKEA 

Tatrzaśskie - Tor Regatowy 

Tatrzaśskie - Przemysġowa  

Tatrzaśskie - Centrum Onkologii 

82 Tatrzaśskie - Zamczysko (Pőtla) 

83 Czyűk·wko - Tatrzaśskie 

86 
Rondo Jagiellon·w - Rondo Jagiellon·w - 
WŌbrzeska 

89 Tatrzaśskie - Bġonie 

91 Bġonie - Przyġőki 

92 
Bġonie - Murowaniec 

Bġonie - Ġochowo 

93 
Dworzec Leťne - Niwy 

Dworzec Leťne - Wilcze 

94 
Dworzec Leťne - Űoġődowo / Augustowska 

Dworzec Leťne - Nekla / Akacjowa  

95 Tatrzaśskie - Strzelce G·rne - Tatrzaśskie  

96 Bġonie - Przyġőki 

97 Tatrzaśskie ð Kozielec 

98 Przylesie ð Boűenkowo/Harcerska ð Przylesie 

99 Pl. Koťcieleckich ð Nowa Wieť Wielka 

 
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych uzyskanych od ZDMiKP 
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1.5.3.  Charakterystyka floty operator ·w 

Wedġug stanu z poczŌtku roku 2018 roku MZK dysponuje 162 pojazdami, IREX-Trans dysponuje 

55 pojazdami. ĠŌcznie w Mieťcie Bydgoszczy do obsġugi linii komunikacyjnych eksploatuje siő 

217 autobus·w dedykowanym przewozom typowo miejskim oraz podmiejskim.   

 

Wykres 1. Procentowy udziaġ autobus·w w zaleűnoťci od operatora  
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych od MZK oraz IREX-Trans. 

 

Podziaġ taboru ze wzglődu na wiek 

W poniűszej tabeli przedstawiono wiek pojazd·w eksploatowanych przez MZK oraz IREX-Trans. 

Tabela 2. Wiek taboru operator·w 

Rok 
produkcji  

Iloťł taboru 
MZK 

Iloťł taboru 
IREX-Trans  

2006 5 - 

2007 20 - 

2008 14 - 

2009 6 - 

2010 8 - 

2011 14 - 

2012 2 - 

2013 27 - 

2014 7 35 

2015 31 11 

2016 7 9 

2017 11 - 

2018 10 - 

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych od MZK oraz IREX-Trans. 

74,7% 

25,3% 

MZK

IREX-Trans
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Wykres 2. Rok produkcji pojazd·w MZK 
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych MZK. 
 
 

 
Wykres 3. Rok produkcji pojazd·w IREX-Trans 
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych IREX-Trans. 
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Ťredni wiek eksploatowanego taboru M ZK wynosi 6 lat . W posiadaniu MZK najwiőcej znajduje 

siő pojazd·w w wieku od 2 do 5 lat ð 72 sztuki. DrugŌ najliczniejszŌ grupŌ sŌ pojazdy majŌce 

od 6 do 10 lat, kt·ra liczy 44 sztuki. 25 pojazd·w ma od 11 do 15 lat, a pojazd·w 

wyprodukowanych w roku 2017 oraz 2018 MZK posiada 21. Przedziaġowo uszeregowana 

struktura wiekowa taboru przedstawiona jest w formie graficznej na poniűszym wykresie. 

 

Wykres 4. Procentowy udziaġ pojazd·w w poszczeg·lnych przedziaġach wiekowych w caġoťci 
taboru eksploatowanego przez MZK  

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych MZK. 
 
 

Planowana jest sukcesywna wymiana taboru na nowszy speġniajŌcy najnowsze normy emisji 

spalin, kt·rego standard bődzie r·wnieű uwzglődniał potrzeby os·b niepeġnosprawnych i  os·b 

o ograniczonej zdolnoťci ruchowej oraz aspekty zwiŌzane z ochronŌ ťrodowiska naturalnego.  

Ťredni wiek eksploatowanego taboru IREX-Trans wynosi 3,5 roku. W posiadaniu IREX-Trans 

znajdujŌ siő tylko  pojazdy w wieku od 2 do 5 lat ð 55 sztuk. 
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Podziaġ taboru ze wzglődu na speġniane normy emisji spalin 

Stan techniczny ťrodk·w transportu zbiorowego ma zasadniczy wpġyw na bezpiecześstwo, 

zanieczyszczenie powietrza oraz poziom haġasu w Mieťcie Bydgoszcz. Poprawő w tych 

obszarach Miasto osiŌgnőġo poprzez sukcesywnŌ realizacjő planu modernizacji taboru 

autobusowego, w tym zakupy najnowszych, ekologicznych pojazd·w, kt·rych silniki speġniajŌ 

wymagania normy emisji spalin EURO 6 obowiŌzujŌcej od poczŌtku 2014 roku. Ponadto, r·wnie 

istotne jest wycofywanie z eksploatacji autobus·w przestarzaġych technologicznie, 

speġniajŌcych wymagania najmniej restrykcyjnych norm, tj. EURO 3 z 2006 i 2007 i EURO 4  

z 2008 roku.  

Na poniűszym diagramie zaprezentowano podziaġ taboru eksploatowanego przez  

MZK ze wzglődu na speġnianŌ normő emisji spalin. 

 

Wykres 5. Procentowy udziaġ pojazd·w speġniajŌcych poszczeg·lne normy emisji spalin taboru 
eksploatowane go przez MZK 

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych MZK. 
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Wykres 6. Procentowy udziaġ pojazd·w speġniajŌcych poszczeg·lne normy emisji spalin taboru 

eksploatowanego przez IREX-Trans  

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych IREX-Trans. 

 

Podziaġ taboru ze wzglődu na klaső pojazd·w 

Tabor eksploatowany przez MZK jest zr·űnicowany pod wzglődem klasy, wiőkszoťł 

wykorzystywanych autobus·w przez MZK to pojazdy klasy MEGA przegubowe (18 m) -  

92 sztuki.  Pozostaġe pojazdy wykorzystywane w Mieťcie Bydgoszcz to pojazdy klasy MAXI  

(12 m) - 68 sztuk oraz MIDI (9,6 m) - 2 sztuki. ĠŌcznie pojazdy klasy MAXI oraz MIDI stanowiŌ 

ponad 43% caġego taboru. MZK posiada wiőkszoťł autobus·w klasy MEGA, poniewaű wystőpuje 

potrzeba kursowania takich duűych pojazd·w na sieci komunikacyjnej. Tabor eksploatowany 

przez IREX-Trans to 23 szt. autobus·w klasy MEGA oraz 32 szt. autobus·w klasy MAXI. 
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Wykres 7. Procentowy udziaġ pojazd·w obsġugiwanych przez MZK ze wzglődu na klaső 
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych MZK. 

 

Podziaġ taboru ze wzglődu na napőd pojazd·w 

Caġoťł taboru wykorzystywanego przez MZK oraz IREX-Trans stanowiŌ autobusy o napődzie 

konwencjonalnym, kt·re sŌ najczőťciej wykorzystywanym rodzajem napődu w pojazdach 

wykorzystywanych do przewozu os·b w transporcie zbiorowym. MZK oraz IREX-Trans nie 

dysponujŌ pojazdami o napődzie zeroemisyjnym.  

 
Podsumowanie  

Stan taboru ukazuje, űe MZK eksploatuj e ponad 77% pojazd·w speġniajŌcych normy emisji  

EURO 5, EEV oraz EURO 6. Caġoťł taboru IREX-Trans obsġuguje normy spalania EURO 5 oraz 

EURO 6. Tylko 15% taboru MZK  ma wiőcej niű 10 lat. Ze wzglődu na zuűycie techniczne do 

wycofania z eksploatacji kwalifikujŌ siő pojazdy zamortyzowane. Najmġodsze pojazdy 

eksploatowane w Mieťcie Bydgoszcz zostaġy wyprodukowane w 2018 roku. Normő EURO 6 

ġŌcznie z autobusami IREX-Trans speġnia 86 pojazd·w, kt·re przyczyniajŌ siő do wspierania 

przedsiőwziőł proekologicznych.  PodsumowujŌc, stan taboru autobusowego w Mieťcie 

Bydgoszcz ze wzglődu na sukcesywnŌ wymianő przestarzaġego taboru jest doťł dobry i wciŌű siő 

poprawia.  
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1.5.4.  Realizowane i planowane przedsiőwziőcia taborowe operatora MZK 

Miasto Bydgoszcz zgġosiġo siő do dw·ch program·w inwestycyjnych zwiŌzanych z wdraűaniem 

elektromobilnoťci m.in. do programu NCBR - Programu bezemisyjnego transportu publicznego 

oraz do programu organizowanego przez CUPT - Program na zakup taboru o napődzie 

zeroemisyjnym z budowŌ infrastruktury ġadujŌcej.  

W ramach pierwszego programu opracowanego przez NCBR zostaġo podpisane porozumienie 

pomiődzy NCBR i Miastem Bydgoszcz na mocy kt·rego strony zobowiŌzaġy siő do wsp·ġpracy 

przy opracowaniu, przetestowaniu, wdroűeniu i sprzedaűy nowych, innowacyjnych technologii 

w obszarze bezemisyjnego transportu publicznego. W ramach porozumienia Miasto Bydgoszcz 

zobowiŌzane jest do zakupu 5 autobus·w MAXI o napődzie zeroemisyjnym wraz z infrastrukturŌ 

umoűliwiajŌcŌ przetestowanie pojazd·w. Opcjonalnie Miasto Bydgoszcz bődzie miaġo moűliwoťł 

zakupienia dodatkowo 10 sztuk autobus·w klasy MEGA oraz 15 sztuk pojazd·w klasy MAXI. 

W ramach programu CUPT Miasto Bydgoszcz zamierza kupił 12 autobus·w elektrycznych (8 szt. 

autobus·w klasy MAXI oraz 4 szt. autobus·w klasy MEGA). W ramach programu Miasto planuje 

r·wnieű zakup infrastruktury ġadujŌcej na 4 pőtlach autobusowych i na zajezdni  autobusowej 

MZK. Poniűej znajduj e siő tabela zawierajŌca harmonogram inwestycji taborowej w zaleűnoťci 

od uzyskania dodatkowego dofinansowania. 

 

Tabela 3. Harmonogram planowanych inwestycji taborowych  przy otrzymaniu dofinansowania  

Planowane inwestycje taborowe (otrzymanie dofinansowania)  

Rok 
inwestycji  

Wyszczeg·lnienie 
Iloťł 

pojazd·w 

2019 Autobus MEGA o napődzie konwencjonalnym 11 

2020 

Autobus MEGA o napődzie konwencjonalnym 5 

Autobus MEGA o napődzie zeroemisyjnym 4 

Autobus MAXI o napődzie zeroemisyjnym 8 

2021 
Autobus MAXI o napődzie zeroemisyjnym 5 

Autobus MEGA o napődzie konwencjonalnym 6 

2022 Autobus MEGA o napődzie konwencjonalnym 10 

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych MZK. 
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Tabela 4. Harmonogram planowanych inwestycji taborowych  bez dofinansowania  

Planowane inwestycje taborowe (otrzymanie dofinansowania)  

Rok 
inwestycji  

Wyszczeg·lnienie 
Iloťł 

pojazd·w 

2019 Autobus MEGA o napődzie konwencjonalnym 11 

2020 
Autobus MEGA o napődzie konwencjonalnym 8 

Autobus MAXI o napődzie konwencjonalnym 4 

2021 
Autobus MEGA o napődzie konwencjonalnym 10 

Autobus MAXI o napődzie konwencjonalnym 2 

2022 
Autobus MEGA o napődzie konwencjonalnym 7 

Autobus MAXI o napődzie konwencjonalnym 5 

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych MZK. 

 

 

Wykres 8. Rok produkcji pojazd·w po wprowadzeniu planowanej wymiany taboru MZK przy 
uzyskaniu dofinansowania (rok 2022)  

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych MZK. 
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Wykres 9. Procentowy udziaġ pojazd·w speġniajŌcych poszczeg·lne normy emisji spalin  
po wprowadzeniu planowanej wymiany taboru M ZK przy uzyskaniu dofinansowania 
(rok 2022)  

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych MZK. 

 

 

Wykres 10. Procentowy udziaġ pojazd·w w zaleűnoťci od napődu po wprowadzen iu planowanej 
wymiany taboru MZK (rok 2022)  

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych MZK. 
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1.5.5.  Charakterystyka parametr·w sieci linii autobusowych komunikacji miejskiej  

Gġ·wnym przedmiotem dziaġalnoťci organizatora jest organizowanie i zlecanie operatorom  

usġug pasaűerskiego transportu publicznego. W 2017 r. Operatorzy  wykonali  pracő przewozowŌ 

w iloťci 13 734 638 wzkm. Firma IREX-Trans obsġuguje linie nr: 51, 53, 55, 56, 58, 62, 67, 69, 73 

oraz 76. ĠŌcznie w 2017 r. obsġugujŌc wymienione wyűej linie wykonaġa 3 435 288 wzkm, 

pozostaġe usġugi wykonaġy MZK. DokġadnŌ pracő przewozowŌ z podziaġem na poszczeg·lne linie 

komunikacyjne wskazano w tabeli.  Linie nr 97 oraz 98 zostaġy utworzone po 2017 r. dlatego nie 

znajdujŌ siő w poniűszej tabeli. 

 

Tabela 5. Wykaz wykonanych wzkm przez MZK oraz IREX-Trans w 2017r.  

Linia  Liczba wykonanych wzkm  

51 283 976,2 

52 478 512,0 

53 350 587,0 

54 540 601,7 

55 314 574,7 

56 627 266,1 

57 407 224,0 

58 499 050,0 

59 291 820,0 

60 142 848,0 

61 642 039,0 

62 163 935,1 

64 805 979,0 

65 859 598,0 

66 49 203,0 

67 215 157,5 

68 524 099,0 

69 627 266,1 

71 558 553,0 

73 260 627,5 

74 616 427,0 

75 9 255,0 

76 92 848,0 

77 589 216,0 

79 404 020,0 

80 285 449,0 

81 398 821,0 

82 284 069,0 

83 555 267,0 

86 105 417,0 

89 949 806,0 

91 165 630,0 

92 240 975,0 
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Linia  Liczba wykonanych wzkm  

93 123 051,0 

94 161 439,0 

95 54 234,0 

96 29 809,0 

99 25 989,0 
 
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych ZDMiKP. 
 

 

 

Wykres 11. Procentowy udziaġ poszczeg·lnych linii autobusowych  MZK oraz IREX-Trans 
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych ZDMiKP. 

 

Najwiőkszy wpġyw na liczbő wykonanych wzkm majŌ linie: 89 ð (6,9%), 65 ð (6,3%)  
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Prődkoťci komunikacyjne oraz eksploatacyjne na liniach komunikacji miejskiej  

 

Ťrednia prődkoťł komunikacyjna na wszystkich liniach wynosi 23,48 [km/h]. Na wszystkich 

liniach prődkoťci komunikacyjne wynoszŌ od 17,9 nawet do 40,2  km/h. Linie, kt·re osiŌgajŌ 

najwyűszŌ prődkoťł komunikacyjnŌ to linie: 91, 95, 96 oraz 99. Linie, kt·re kursujŌ  

z najniűszŌ prődkoťciŌ to linie: 55, 60 oraz 67.  

 

Ťrednia prődkoťł eksploatacyjna na wszystkich liniach wynosi 16, 39  [km/h]. Na wszystkich 

liniach prődkoťci eksploatacyjne  wynoszŌ od 11,8 nawet do 29,0 km/h. Linie, kt·re osiŌgajŌ 

najwyűszŌ prődkoťł eksploatacyjnŌ to linie: 73, 83, 92 oraz 99 Linie, kt·re kursujŌ  

z najniűszŌ prődkoťciŌ eksploatacyjnŌ to linie: 51, 55, 60 oraz 62. 

 

Poniűej znajduje siő tabela z prődkoťciami komunikacyjnymi oraz eksploatacyjnymi  wszystkich 

linii  obsġugiwanych przez operator·w MZK oraz IREX-Trans. 
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Tabela 6. Prődkoťci komunikacyjne  i eksploatacyjne na liniach autobusowych  w 2017r.  

Linia  
Prődkoťł 

komunikacyjna 
[km/h]  

Prődkoťł 
eksploatacyjna 

[km/h]  

51 20,40 13,20 

52 20,00 14,80 

53 19,10 13,90 

54 21,70 16,70 

55 18,40 13,10 

56 21,60 17,40 

57 19,90 14,90 

58 22,60 17,80 

59 19,90 15,00 

60 18,40 11,80 

61 19,70 15,70 

62 19,50 12,10 

64 19,50 15,70 

65 23,50 18,20 

66 18,90 13,40 

67 17,90 13,20 

68 21,00 14,70 

69 21,80 18,50 

71 20,70 15,70 

73 27,70 20,20 

74 23,90 16,70 

75 27,40 18,60 

76 24,40 12,70 

77 21,00 16,40 

79 18,70 13,60 

80 21,20 15,70 

81 22,90 17,20 

82 22,70 14,80 

83 25,30 20,20 

86 19,00 13,80 

89 22,00 18,60 

91 34,20 21,00 

92 31,60 21,40 

93 24,50 15,60 

94 28,40 19,00 

95 33,40 14,20 

96 39,30 18,40 

99 40,20 29,00 
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych ZDMiKP. 
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Wykres 12. Prődkoťł komunikacyjna na poszczeg·lnych liniach autobusowych  
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych ZDMiKP. 
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1.5.6.  Szacunkowa emisja gaz·w cieplarnianych w skali roku 

W 2017 r. Organizatorzy wykonali  autobusowŌ pracő przewozowŌ w iloťci 13 699 394 wzkm. 

ĠŌcznie MZK oraz IREX-Trans eksploatujŌ 217 pojazd·w. ZakġadajŌc,  űe kaűdy z pojazd·w 

pokonuje takŌ samŌ drogő podczas rocznej eksploatacji wynika, űe kaűdy pojazd ťredniorocznie 

pokonuje ponad 68 000 wzkm. Poniűej znajduje siő tabela z wyszczeg·lnieniem emisji 

zanieczyszcześ kaűdego pojazdu w zaleűnoťci od jego normy spalania.   

 

Tabela 7. Szacowana roczna emisja spalin  eksploatowanego taboru MZK  

Marka Model Iloťł 
Norma 
emisji  

NMHC  
i NMVOC 
[g/km]  

Nox 
[g/km]  

PM 2.5 
[g/km]  

CO2 

[kg/km]  

Mercedes-Benz 
671 O 345 
Conecto G 

14 Euro 3 2 099 985 15 908 974 318 179 852 721 

Mercedes-Benz 
628 O 530 

Citaro 
2 Euro 3 299 998 2 272 711 45 454 121 817 

Mercedes-Benz 
628 O 530 G 

Citaro 
9 Euro 3 1 349 990 10 227 197 204 544 548 178 

Mercedes-Benz 
628 Conecto 

LF 
9 Euro 5 940 902 4 090 879 40 909 548 178 

Mercedes-Benz 
628 O 530 G 

Citaro 
12 Euro 4 1 254 536 9 545 384 54 545 730 904 

Mercedes-Benz 
628 Conecto 

G LF 
21 Euro 5 2 195 438 9 545 384 95 454 1 279 081 

Solaris Urbino 12 16 Euro 5 1 672 715 7 272 674 72 727 974 538 

Solaris Urbino 8,6 2 Euro 5 209 089 909 084 9 091 121 817 

Solaris Urbino 18 11 Euro 5 1 149 992 4 999 963 50 000 669 995 

Solaris Urbino 18 14 Euro 6 413 633 1 272 718 31 818 852 721 

Solaris Urbino 12 31 Euro 6 915 902 2 818 161 70 454 1 888 168 

Mercedes-Benz 
628 Conecto 

LF 
10 Euro 6 295 452 909 084 22 727 609 086 

Mercedes-Benz 
628 Conecto 

G LF 
11 Euro 6 324 998 999 993 25 000 669 995 

ĠŌcznie 162 12 797 633  69 772 213  1 015 902  9 197 205  

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych ZDMiKP oraz MZK. 
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Tabela 8. Szacowana roczna emisja spalin  eksploatowanego taboru IREX-Trans 

Marka Model Iloťł 
Norma 
emisji  

NMHC i NMVOC 
[g/km]  

Nox [g/km]  
PM 2.5 
[g/km]  

CO2 
[kg/km]  

Solbus SM12 12 Euro 5 1 254 536 5 454 505 54 545 730 904 

Solbus SM18 23 Euro 5 2 404 528 10 454 468 104 545 1 400 899 

Solbus SM12 15 Euro 6 443 179 1 363 626 34 091 913 630 

Solaris Urbino 12 5 Euro 6 147 726 454 542 11 364 304 543 

ĠŌcznie 55 4 249 969  17 727 142  204 544  3 349 975  
Ůr·dġo: Opracowanie wġasne na podstawie danych ZDMiKP oraz IREX-Trans. 



Analiza koszt·w i korzyťci Miasta Bydgoszcz 30 

 

2.  METODYKA ANALIZY 

Zastosowana w niniejszym opracowaniu analiza koszt·w i korzyťci stanowi system oceny 

efektywnoťci inwestycji w tabor o napődzie zeroemisyjnym. Analiza koszt·w i korzyťci sw·j 

poczŌtek powziőġa z ekonomii dobrobytu ð nurtu teorii ekonomii, kt·ra powstaġa na poczŌtku 

XX wieku. Celowoťł analizy oparto na zmodyfikowanej zasadzie optimum Pareto ð kryterium 

efektywnoťci Kaldora-Hicksa. Wedġug przytoczonego kryterium projekt otrzyma rekomendacjő 

wdroűenia w przypadku, gdy moűliwe jest, aby jednostki gospodarcze, kt·re zyskujŌ na jego 

realizacji inwestycji, wypġaciġy peġnŌ rekompensatő pozostaġym podmiotom, kt·re ponoszŌ 

koszty. KonkluzjŌ analizy koszt·w i korzyťci jest zaleűnoťł, kt·ra stanowi, űe poprzez projekty 

generujŌce korzyťci netto (nadwyűkő korzyťci nad kosztami) moűliwa jest maksymalizacja 

dobrobytu spoġecznego 
1
.  

 

2.1.  Dane 

Dane do analizy pozyskano od organizatora oraz operator·w w zakresie: 

Å bieűŌcych koszt·w funkcjonowania transportu publicznego opartego  

na konwencjonalnych paliwach,  

Å potencjalnych ð przewidywanych koszt·w funkcjonowania transportu zeroemisyjnego,  

w tym bieűŌcego serwisu i utrzymania autobus·w o napődzie zeroemisyjnym, 

Å informacji dot. odtworzenia, np. baterii (np. pojemnoťł, cena jednostkowa, czas űycia; 

pozostaġe odtworzenie), 

Å charakterystyki obecnej sieci publicznej komunikacji zbiorowej (wykaz linii 

komunikacyjnych, rozkġadach jazdy, liczba wykonywanych wozokilometr·w  

na poszczeg·lnych liniach, dġugoťł linii autobusowych, czas przejazdu danej trasy, 

ťrednia prődkoťł na poszczeg·lnych liniach, liczba przystank·w na trasie, odlegġoťł  

od przystank·w na trasie, liczba zatrzymaś na trasie), 

Å szczeg·ġowego wykazu taboru: rok produkcji, rodzaj napődu, norma emisji spalin, liczba 

miejsc, dġugoťł autobusu, dodatkowe wyposaűenie, zuűycie paliwa [l/100km], 

Å zasad organizacji rynku przewoz·w (obowiŌzujŌce porozumienia miődzygminne  

oraz zasady rozliczania siő z gminami, umowy zawarte z operator ami),  

Å informacji o realizowanych i planowanych inwestycjach zakup·w taborowych  

oraz modernizacji infrastruktury technicznej zbiorowej komunikacji publicznej,  

Åstruktury popytu (przychody caġkowite z bilet·w z podziaġem na poszczeg·lne linie, 

rodzaje bilet·w, cennik biletowy, istniejŌce rozwiŌzanie integracji bilet·w). 

 

                                                             
1
[ƛƎǳǎ aΦΣ 9ŦŜƪǘȅǿƴƻǏŏ ƛƴǿŜǎǘȅŎƧƛ ǿ ƻŘƴŀǿƛŀƭƴŜ ȋǊƽŘƱŀ ŜƴŜǊƎƛƛΦ !ƴŀƭƛȊŀ ƪƻǎȊǘƽǿ ƛ ƪƻǊȊȅǏŎƛΣ /Ŝ5Ŝ²ǳ Sp. z .o.o., 

Warszawa 2010. 
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2.2.  Zastosowane metody  

W ramach analizy koszt·w i korzyťci projekt inwestycji w tabor o napődzie zeroemisyjnym 

zostanie zweryfikowany pod wzglődem finansowym (analiza finansowa), ekonomiczno -

spoġecznym (analiza ekonomiczno-spoġeczna), a takűe wraűliwoťci i ryzyka otrzymanych 

parametr·w oceny. 

 

2.2.1.  Analiza finansowa  

Gġ·wnym zaġoűeniem analizy finansowej  przeprowadzonej w niniejszym opracowaniu jest 

ocena efektywnoťci inwestycji. Rachunek opġacalnoťci inwestycji obejmował bődzie tylko 

wpġywy i wydatki wystőpujŌce w zwiŌzku z inwestycjŌ, nie bődzie on uwzglődniaġ wpġywu 

inwestycji na wynik finansowy przedsiőbiorstwa inwestujŌcego i inne uwarunkowania jego 

dziaġalnoťci. 

 

Do oceny opġacalnoťci inwestycji wykorzystano: 

¶ metodő wartoťci bieűŌcej netto (NPV), 

¶ metodő wewnőtrznej stopy zwrotu (IRR). 

 

Obliczenia bődŌ odnosiġy siő do wpġyw·w osiŌganych dziőki inwestycjom i wydatk om 

z niŌ zwiŌzanych (nakġady inwestycyjne, koszty eksploatacji i odtworzenia). Analiza  

nie uwzglődnia ewentualnych negatywnych skutk·w, jakie mogŌ wystŌpił w zwiŌzku  

z inwestycjŌ w dotychczasowej dziaġalnoťci przedsiőbiorstwa (np. podwyűszenie poziomu 

ryzyka, negatywne zmiany w strukturze koszt·w, itp.).  

 

Wartoťł bieűŌca netto (wartoťł zaktualizowana netto) NPV (ang. net presentvalue) , opiera 

siő na zdyskontowanych przepġywach got·wkowych netto (ang. net cashflow )  

w prognozowanych latach. Miernik NPV bazuje na r·űnicach miődzy przewidywanymi wpġywami 

pieniőűnymi i wydatkami pieniőűnymi poniesionymi na nakġady inwestycyjne. 

Strumienie pieniőűne netto w poszczeg·lnych okresach  moűna obliczył jako r·űnicő dodatnich 

i ujemnych przepġyw·w pieniőűnych. Do dodatnich przepġyw·w zalicza siő, np.: zysk netto, 

amortyzacjő, nakġady na kapitaġ obrotowy.  

W ramach ujemnych przepġyw·w pieniőűnych zalicza siő: nakġady inwestycyjne finansowane 

kapitaġem wġasnym, nakġady na kapitaġ obrotowy finansowane kapitaġami wġasnymi podczas 

realizacji inwestycji, a takűe koszty z eksploatacji inwestycji  i inne o podobnym charakterze.   

Miernik NPV przedstawia siő w·wczas za pomocŌ wzoru:  
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BieűŌca wartoťł netto (NPV) 

ὔὖὠ
ὊὅὊ

ρ ὶ
 Ὅ 

gdzie: 

ὔὖὠ - wartoťł bieűŌca netto 

ὊὅὊ - przepġywy got·wkowe w okresie t 

ὶ - stopa dyskonta 

Ὅ - nakġady poczŌtkowe 

ὸ - kolejne okresy (najczőťciej lata) eksploatacji inwestycji 

 

 

Skġadniki NPV ð FCF (free cash flow)  

 

ὊὅὊὊὉὄὍὝzρ Ὕ ὃ ὅὃὖὉὢЎὔὡὅ 

 

gdzie: 

&#& ð wolne przepġywy pieniőűne, 

%")4 ð zysk operacyjny 

4 ð stopa opodatkowana, 

! ð amortyzacja,  

#!0%8 ð nakġady odtworzeniowe, 

Ў.7# ð wydatki na sfinansowanie wzrostu zapotrzebowania na KON. 

 

 

Skġadniki NPV ð WACC 

 

ὡὃὅὅύ Ὧz ύ Ὧz ρ Ὕ,  

 

gdzie: 

ὡὃὅὅ ð ťredni waűony koszt kapitaġu 

ύ  ð udziaġ kapitaġu wġasnego 

Ὧð koszt kapitaġu wġasnego 

ύ  ð udziaġ kapitaġu obcego 

Ὧð koszt kapitaġu obcego  

Ὕð stopa opodatkowana 
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NPV jako kryterium opġacalnoťci inwestycji moűe przybierał wartoťci: 

¶ NPV < 0 ð inwestycja jest nieopġacalna z punktu widzenia wartoťci firmy, 

¶ NPV = 0 ð inwestycja znajduje siő na granicy opġacalnoťci, 

¶ NPV > 0 ð inwestycja jest opġacalna, tym bardziej im wiőksza jest wartoťł                      

wsp·ġczynnika. 

 

Inwestycja jest wiőc opġacalna, gdy NPV Ó 0, co oznacza, iű stopa rentownoťci inwestycji  

jest wyűsza od stopy granicznej, okreťlonej przez przyjőtŌ do rachunku stopő dyskontowŌ. 

Kaűda inwestycja o NPV wiőkszym od zera moűe był zrealizowana, poniewaű przyniesie 

przedsiőbiorstwu wyűsze korzyťci finansowe niű wymagane przez inwestora, a tym samym 

podniesie wartoťł firmy. Natomiast ujemna wartoťł NPV ťwiadczy o niűszej od granicznej 

stopie rentownoťci przedsiőwziőcia. Z punktu widzenia wartoťci firmy realizacja takiego 

przedsiőwziőcia bődzie nieopġacalna. 

 

Wartoťł NPV zaleűy, z jednej strony, od wartoťci i rozġoűenia w czasie przepġyw·w pieniőűnych 

netto, z drugiej zať od przyjőtej do oblicześ stopy dyskontowej. Podniesienie poziomu stopy 

dyskontowej prowadzi do obniűenia zdyskontowanej wartoťci przepġyw·w pieniőűnych netto  

w kolejnych latach okresu obliczeniowego. Zaleűnoťł miődzy stopŌ dyskontowŌ, a wartoťciŌ 

NPV przedstawiono na wykresie. 

 

 

Schemat 1. Zaleűnoťł miődzy stopŌ dyskontowŌ, a wartoťciŌ NPV 

Ůr·dġo: Opracowanie wġasne. 
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DrugŌ metodŌ zastosowanŌ do oceny efektywnoťci inwestycji jest wewnőtrzna stopazwrotu 

(IRR). IRR jest miarŌ rzeczywistej efektywnoťci przedsiőwziőcia inwestycyjnego, rentownoťci 

dla danego przedsiőwziőcia. IRR jest takŌ stopŌ dyskontowŌ, przy kt·rej NPV=0 (wartoťł 

zaktualizowana wpġyw·w pieniőűnych r·wna siő wartoťci zaktualizowanej wydatk·w 

pieniőűnych). Opġacalny bődzie ten projekt, dla kt·rego wewnőtrzna stopa zwrotu  

jest nie mniejsza niű stopa dyskontowa przyjőta do obliczania NPV projektu inwestycyjnego.  

 

W przypadku wyboru spoťr·d kilku alternatywnych projekt·w za najlepszy uwaűa siő ten, 

dla kt·rego IRR ma najwyűszŌ wartoťł.  

 

Poziom wewnőtrznej stopy zwrotu badanej inwestycji wykorzystujŌc formuġő interpolacji 

liniowej przyjmuje postał: 

ὊὅὊ

ρ ὶ
 Ὅ π 

gdzie: 

ὔὖὠ - wartoťł bieűŌca netto, 

ὊὅὊ - przepġywy got·wkowe w okresie t, 

ὶ - stopa dyskonta, 

Ὅ - nakġady poczŌtkowe, 

ὸ - kolejne okresy (najczőťciej lata) eksploatacji inwestycji. 

 

Analiza finansowa obejmie czas ekonomicznej uűytecznoťci taboru - caġy okres funkcjonowania 

inwestycji , tj.  okres jej  realizacji, jak i peġny przewidywany okres eksploatacji inwestycji.  

Analiza zostaġa przeprowadzona w cenach staġych oraz z pominiőciem podatku VAT (netto). 

 

2.2.2.  Analiza spoġeczno-ekonomiczna  

Zaġoűenia analizy ekonomiczno-spoġecznej:  

¶ analiza koncentruje siő na efektach inwestycji z perspektywy dobrobytu spoġecznego, 

¶ analiza efekt·w ekologicznych, 

¶ analiza obejmuje tylko efekty bezpoťrednio wynikajŌce z projektu,  

¶ analiza koncentruje siő na: 

o zgeneralizowanych kosztach transportu i  

o dajŌcych siő zmonetyzował kosztach zewnőtrznych transportu. 
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Zgeneralizowane koszty transportu  oznaczajŌ wartoťci, kt·re moűna zdefiniował jako: 

¶ koszty czasu (straty czasu) - r·űnicowe koszty czasu podr·űy pasaűer·w,  

kt·rzy zrezygnowali z podr·űy samochodami na rzecz transportu publicznego , 

¶ r·űnicowe koszty podr·űy ð oszcződnoťci na kosztach eksploatacji pojazd·w 

(pomniejszone o koszt zakupu bilet·w).  

 

Zmonetyzowane efekty zewnőtrzne stanowiŌ: 

¶ koszty wypadk·w - niűsze koszty wypadk·w na drogach dziőki zmniejszeniu ruchu 

drogowego, 

¶ koszty spoġeczne emisji gaz·w cieplarnianych (CO2) - r·űnicowe koszty zmian 

klimatycznych (emisja CO2),  

¶ koszty spoġeczne emisji gaz·w innych niű cieplarniane (tj. lokalnych skutk·w 

zanieczyszczenia powietrza) - niűsze koszty zanieczyszczenia ťrodowiska,  dziőki 

zmniejszeniu ruchu drogowego, 

¶ koszty spoġeczne emisji haġasu - r·űnicowe koszty haġasu.  

 

Rezultatami analizy ekonomiczno -spoġecznej sŌ miary:  

¶ ENPV ð (economic net presentvalue) ekonomiczna wartoťł bieűŌca netto,  

¶ ERR ð (economic rate of return) ekonomicznastopazwrotu . 

 

ENPV Ekonomiczna bieűŌca wartoťł netto 

 

Ὁὔὖὠ
Ὓ

ρ ὶ
 Ὅ 

 

gdzie: 

Ὓ ð   salda strumieni ekonomicznych koszt·w i korzyťci generowanych przez projekt 

 w poszczeg·lnych latach przyjőtego okresu odniesienia analizy 

Ὅ - nakġady poczŌtkowe 

ὶ - stopa dyskonta 

ὸ - kolejne okresy (najczőťciej lata) eksploatacji inwestycji 
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ERR ekonomiczna stopa zwrotu  

Ὓ

ρ ὶ
Ὅ π  

gdzie: 

Ὓ ð   salda strumieni ekonomicznych koszt·w i korzyťci generowanych przez projekt  

w poszczeg·lnych latach przyjőtego okresu odniesienia analizy 

Ὅ - nakġady poczŌtkowe 

ὶ - stopa dyskonta 

ὸ - kolejne okresy (najczőťciej lata) eksploatacji inwestycji 

 

2.2.3.  Analiza wraűliwoťci 

Analiza wraűliwoťci polega na badaniu wpġywu przyszġych zmian w ksztaġtowaniu  

siő podstawowych zmiennych inwestycji na poziom jej  opġacalnoťci, tj. mierniki NPV, IRR, 

ENPV i ERR. Technika ta sġuűy do okreťlenia zmiennoťci wynik·w oceny opġacalnoťci na wahania 

wartoťci r·űnych zmiennych. Analiza polega na okreťleniu wpġywu zmiany pojedynczych 

zmiennych krytycznych o okreťlonŌ procentowo wartoťł, na poziom finansowych  

i ekonomicznych wskaůnik·w efektywnoťci projektu. Modyfikacji poddaje  siő tylko jednŌ  

zmiennŌ, podczas gdy inne parametry powinny pozostał niezmienione. 

 

W opracowaniu bada siő wpġyw zmian wartoťci takich zmiennych jak: wysokoťł wpġyw·w 

pieniőűnych bődŌcych efektem inwestycji, wysokoťł wydatk·w pieniőűnych o charakterze 

bieűŌcym (eksploatacyjnym) , a takűe wysokoťł nakġad·w inwestycyjnych  oraz stopy 

dyskontowej, na zmiany w wysokoťci miar NPV, IRR, ENPV i ERR. 

Dokonano symulacji  parametr·w analizy wraűliwoťci zwiŌzanych bezpoťrednio z projektem 

(zmienne kluczowe), w tym:  

¶ nakġad·w inwestycyjnych, 

¶ koszt·w operacyjnych, 

¶ pracy przewozowej  oraz wynikajŌcych z niej  wartoťci jednostkowych monetyzowanych 

efekt·w. 
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Rezultaty analizy wraűliwoťci 

 

¶ wyġonienie kluczowych zmiennych AKK jako krytycznych dla analizy.Za zmiennŌ 

krytycznŌ uwaűa siő tő zmiennŌ kluczowŌ, kt·rej zmiana o Ñ1pp. wywoġuje zmianő NPV 

o co najmniej 1pp. , 

¶ wartoťci progowe (switching values) kluczowych zaġoűeś, w tym przede wszystkim 

zmiennych krytycznych.  Zmienna przyjmuje wartoťł progowŌ, kiedy jej zmiana 

powoduje osiŌgniőcie NPV=0. 

 

2.2.4.  Analiza ryzyka  

Analizy ryzyka  polega na opisaniu rodzaj·w ryzyka zwiŌzanych z realizacjŌ projektu  

i jego p·ůniejszym funkcjonowaniem w podziale na grupy ryzyka oraz ocenie 

prawdopodobieśstwa wystŌpienia poszczeg·lnych rodzaj·w ryzyka i ich wpġywu na projekt. 

 

Matryca ryzyka ð klasyfikacja prawdopodobieśstwa 

 

A. Bardzo maġo prawdopodobne (0-10% prawdopodobieśstwa).  

B. Maġo prawdopodobne (10-33% prawdopodobieśstwa).  

C. Mniej wiőcej tak samo prawdopodobne, jak nie (33-66% prawdopodobieśstwa). 

D. Prawdopodobne (66-90% prawdopodobieśstwa). 

E. Bardzo prawdopodobne (90-100% prawdopodobieśstwa).  

 

Matryca ryzyka - klasyfikacja stopnia zagroűenia 

 

1. Brak istotnego wpġywu, bez dziaġaś naprawczych. 

2. Drobne straty w zakresie dobrobytu spoġecznego generowane przez projekt, mogŌ był 

wymagane dziaġania naprawcze.  

3. Umiarkowane straty spoġeczne spowodowane przez projekt, dziaġania zaradcze 

wymagane i skuteczne na tym poziomie . 

4. Wysoka strata spoġeczna wygenerowana przez projekt. Dziaġania zaradcze, nawet  

o duűym zasiőgu, nie wystarczŌ. 

5. Niepowodzenie projektu, kt·re moűe spowodował powaűnŌ lub caġkowitŌ utratő funkcji 

projektu .
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Schemat 2. Matryca ryzyka ð klasyfikacja poziomu ryzyka  
Ůr·dġo: Opracowane wġasne. 
 

 

Schemat 3. Matryca ryzyka ð spos·b dziaġania 
Ůr·dġo: Opracowane wġasne. 

 

1 2 3 4 5

A niskie niskie niskie niskie umiarkowane

B niskie niskie umiarkowane umiarkowane wysokie

C niskie umiarkowane umiarkowane wysokie bardzo wysokie

D niskie umiarkowane wysokie bardzo wysokie bardzo wysokie

E umiarkowane wysokie bardzo wysokie bardzo wysokie bardzo wysokie

Prawdopodobieśstwo

Stopieś zagroűenia

1 2 3 4 5

A

B

C

D

E

Zapobieganie i ġagodzenieZapobieganie

Ġagodzenie

Prawdopodobieśstwo

Stopieś zagroűenia

Zapobieganie lub ġagodzenie
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2.3.  Procedura analizy  

 

Na schemacie przedstawiono procedurő przeprowadzenia analizy koszt·w i korzyťci  

dla Inwestycji.  

 

 

 

Schemat 4. Procedura analizy koszt·w i korzyťci 
Ůr·dġo: opracowane wġasne. 

 

 














































































































