Warszawa, dnia §roda, 13 sierpnia 2025 r.

Poz. 15

ZARZADZENIE NR 15

GENERALNEGO DYREKTORA DROG KRAJOWYCH
I AUTOSTRAD

z dnia 13 sierpnia 2025 r.

zmieniajace zarzadzenie w sprawie dokumentacji do realizacji inwestycji

Na podstawie § 5 ust. 2 pkt 1 zalacznika do zarzadzenia Nr 27 Generalnego Dyrektora

Drog Krajowych 1 Autostrad z dnia 5 grudnia 2022 r. w sprawie ustalenia regulaminu

organizacyjnego Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (Dz. Urz. GDDKIA poz.

27 oraz z 2023 r. poz. 8, 11 1 39), zarzadza si¢, co nastepuje:

§ 1. W zalagczniku nr 2 do zarzadzenia Nr 58 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych

1 Autostrad z dnia 23 listopada 2015 r. w sprawie dokumentacji do realizacji inwestycji

zmienionego zarzadzeniem Nr 18 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych 1 Autostrad z dnia

17 lipca 2024 r. zmieniajagcym zarzadzenie w sprawie dokumentacji do realizacji inwestycji

(Dz. Urz. GDDKIA poz. 18), wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

)]

2)

dodaje sig¢:

a) Dokument 9 Analiza i prognoza ruchu,

b) Dokument 10 Analiza kosztéw 1 korzysci,

w  czesci DOKUMENT 2 STUDIUM TECHNICZNO-EKONOMICZNO-

SRODOWISKOWE w dziale 3 - ZAWARTOSC I SKEAD OPRACOWANIA:

a) wETAPIw TOMIE G - OPRACOWANIA EKONOMICZNO - FINANSOWE:

- G II. ANALIZA EFEKTYWNOSCI EKONOMICZNE]J ZADANIA

INWESTYCYJNEGO oznacza si¢ jako ,G III. ANALIZA KOSZTOW
I KORZYSCI”,
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- uchyla sic G IV. ANALIZA WRAZLIWOSCITIRYZYKA,
b) wrozdziale 3.1 TOM A — cz¢$¢ ogolna:
- w A L Czes$¢ opisowa w ust. 9 w czegsci 9.1 Trasa drogowa w lit a. w tiret
czwarte kropke zastepuje si¢ przecinkiem i dodaje sig¢ tiret pigte w brzmieniu:
»- Opis przebiegu trasy uwzgledniajacy projektowane zmiany przebiegu
1 kategorii drog krajowych jakie zaistniejg po oddaniu do uzytkowania
inwestycji w zakresie wynikajagcym z zastosowania trybu art. 10 ust.
4,5, 5ai 5a' ustawy o drogach publicznych,”,
- w A Il Czes¢ rysunkowa:
-- wust. 1 przed ostatnim zdaniem dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:
»Ponadto Plan powinien uwzglednia¢ projektowane zmiany przebiegu
i kategorii drog krajowych jakie zaistnieja po oddaniu do uzytkowania
inwestycji w zakresie wynikajacym z zastosowania trybu art. 10 ust. 4, 5,
5ai5a! ustawy o drogach publicznych.”,
--  wust. 2 po ostatnim zdaniu dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:
,Ponadto Plan powinien uwzglednia¢ projektowane zmiany przebiegu
1 kategorii drog krajowych jakie zaistnieja po oddaniu do uzytkowania
inwestycji w zakresie wynikajacym z zastosowania trybu art. 10 ust. 4, 5,
5a1i 5a' ustawy o drogach publicznych.”,
c) wrozdziale 3.5 TOM E — ANALIZY I PROGNOZY RUCHU dotychczasowa tres¢
rozdziatu otrzymuje brzmienie:
,Do opracowania Tomu E - Analizy i prognozy ruchu nalezy wykorzysta¢
Dokument 9 Analiza 1 prognoza ruchu.”,
d) wrozdziale 3.7 TOM G — OPRACOWANIA EKONOMICZNO-FINANSOWE:
- G II. ANALIZA EFEKTYWNOSCI EKONOMICZNE] ZADANIA
INWESTYCYJIJNEGO oznacza si¢ jako ,,G III. ANALIZA KOSZTOW
I KORZYSCI”, a dotychczasowa tre$é otrzymuje brzmienie:
,D0 opracowania Tomu G III. Analiza Kosztow 1 Korzysci nalezy wykorzystac¢
Dokument 10 Analiza Kosztow i Korzysci.”,
- uchyla sic G IV. ANALIZA WRAZLIWOSCITIRYZYKA;
3) w czesci DOKUMENT 3 STUDIUM  TECHNICZNO-EKONOMICZNO-
SRODOWISKOWE Z ELEMENTAMI KONCEPCJI PROGRAMOWETI:
a) w dziale 3. ZAWARTOSC I SKEAD OPRACOWANIA:
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- wETAP I w tomie G - OPRACOWANIA EKONOMICZNO-FINANSOWE:
-- G III. ANALIZA EFEKTYWNOSCI EKONOMICZNE] ZADANIA
INWESTYCYJNEGO oznacza si¢ jako ,,G III. ANALIZA KOSZTOW
I KORZYSCI”,
-- uchyla sie G IV. ANALIZA WRAZLIWOSCIIRYZYKA,
- wrozdziale 3.1. TOM A — czeg$¢ ogodlna:
- w A L Czg$¢ opisowa w ust. 9 w czesci 9.1 trasa drogowa w lit. a w tiret
czwarte kropke =zastgpuje si¢ przecinkiem i1 dodaje si¢ tiret piate
w brzmieniu:
»- Opis przebiegu trasy uwzgledniajacy projektowane zmiany przebiegu
i kategorii drog krajowych jakie zaistniejg po oddaniu do uzytkowania
inwestycji w zakresie wynikajacym z zastosowania trybu art. 10 ust. 4,
5, 5ai 5a' ustawy o drogach publicznych,”,
-- w A II. Czgé¢ rysunkowa:
--- w tiret pierwsze plan orientacyjny przed ostatnim zdaniem dodaje si¢
zdanie w brzmieniu:
»Ponadto Plan powinien uwzglednia¢ projektowane zmiany przebiegu
1 kategorii drog krajowych jakie zaistnieja po oddaniu do uzytkowania
inwestycji w zakresie wynikajagcym z zastosowania trybu art. 10 ust. 4, 5,
5a1i 5a' ustawy o drogach publicznych.”,
--- w tiret drugie plan sytuacyjny po ostatnim zdaniu dodaje si¢ zdanie
w brzmieniu:
»Ponadto Plan powinien uwzglednia¢ projektowane zmiany przebiegu
1 kategorii drog krajowych jakie zaistnieja po oddaniu do uzytkowania
inwestycji w zakresie wynikajacym z zastosowania trybu art. 10 ust. 4, 5,
5ai 5a' ustawy o drogach publicznych.”,
- wrozdziale 3.5 TOM E — ANALIZY I PROGNOZY RUCHU dotychczasowa
tres¢ otrzymuje brzmienie:
,Do opracowania Tomu E - Analizy i prognozy ruchu nalezy wykorzysta¢
Dokument 9 Analiza i prognoza ruchu.”,
- w rozdziale 3.7 TOM G - OPRACOWANIA EKONOMICZNO -
FINANSOWE:
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-- G III. ANALIZA EFEKTYWNOSCI EKONOMICZNE] ZADANIA
INWESTYCYJNEGO oznacza si¢ jako ,,G III. ANALIZA KOSZTOW
I KORZYSCI”, a dotychczasowa tresé otrzymuje brzmienie:
,»Do opracowania Tomu G III. Analiza Kosztow i1 Korzysci nalezy
wykorzysta¢ Dokument 10 Analiza Kosztow 1 Korzysci.”,
-- uchyla sie G IV. ANALIZA WRAZLIWOSCI I RYZYKA,
b) w dziale 4. ZAWARTOSC I SKEAD OPRACOWANIA ETAP II:
- nazwa TOM 3 otrzymuje brzmienie:
»ANALIZY I PROGNOZY RUCHU”,
- nazwa TOM 4 otrzymuje brzmienie:
»OPRACOWANIE EKONOMICZNO — FINANSOWE”,
- po TOM 4 dodaje si¢ kolejny tom w brzmieniu:
,, TOM 5 - DOKUMENTACJA GEOLOGICZNO — INZYNIERSKA”,

- po rozdziale 4.2 TOM 2 - DOKUMENTACJA PROJEKTOWA - OBIEKTY
INZYNIERSKIE dodaje si¢ rozdziat 4.3 TOM 3 - ANALIZY I PROGNOZY
RUCHU w brzmieniu:

,»Do opracowania Tomu 3 - Analizy i prognozy ruchu nalezy wykorzystaé
Dokument 9 Analiza i prognoza ruchu.”,

- dotychczasowy rozdziat 4.3 TOM 3 - OPRACOWANIE EKONOMICZNO —
FINANSOWE oznacza si¢ jako 44 TOM 4 - OPRACOWANIE
EKONOMICZNO — FINANSOWE, a cze$¢ 4. Analiza kosztow 1 korzysci
otrzymuje brzmienie:

,D0 opracowania Analizy Kosztéw 1 Korzys$ci nalezy wykorzysta¢ Dokument
10 Analiza Kosztow 1 Korzysci.”,

- dotychczasowy rozdzial 4.4 TOM 4 - DOKUMENTACJA GEOLOGICZNO —
INZYNIERSKA” oznacza si¢ jako 4.5 TOM 5 - DOKUMENTACJA
GEOLOGICZNO — INZYNIERSKA;

4)  po czesci DOKUMENT 8 WYBRANE PRZEPISY PRAWA dodaje si¢:
a) czes¢ DOKUMENT 9 ANALIZA 1 PROGNOZA RUCHU w brzmieniu
okreslonym w zalaczniku nr 1 do niniejszego zarzadzenia,
b) cze$¢ DOKUMENT 10 ANALIZA KOSZTOW I KORZYSCI w brzmieniu

okreslonym w zatgczniku nr 2 do niniejszego zarzadzenia.
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§ 2. Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem nast¢pujacym po dniu ogloszenia.

P.O. GENERALNY DYREKTOR
DROG KRAJOWYCH I AUTOSTRAD

Pawetl Wozniak
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Zalaczniki do zarzadzenia Nr 15
Generalnego Dyrektora

Drog Krajowych 1 Autostrad

z dnia 13 sierpnia 2025 r.

Zalacznik nr 1

GENERALNA DYREKCJA DROG KRAJOWYCH I AUTOSTRAD

SZCZEGOLOWE WYMAGANIA DO DOKUMENTACII

DOKUMENT 9

ANALIZA I PROGNOZA RUCHU
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ANALIZA T PROGNOZA RUCHU

SPIS TRESCI

R 1,1 ] 3
1.1, PRZEDMIOT WYMAGAN ....cotuiietireiettseteestaetstsssesessssessesesesssssssssssessssssessssssessssessssssessssssessssssessssessssssesasns 3
1.2, ZAKRES STOSOWANIA WYMAGAN......ceoriuerrirrtetrisitesisesesssessssssessssssessssesessssesesssessssssessssssesssessssssessnns 3
1.3, OCHRONA DANYCH OSOBOWYCH ....uvuuiuieeiareetnissesesessseessssssesssessssssessssssesssssssssssesssssssssssssessssesssssesssns 3
1.4. ZAWARTOSC I SKEAD OPRACOWANIA .....coviuiietisrteeseseteestseesesssessssssessssssessssssssssesssssssssssssessssssssssesasns 3

2. ZESZYT A — ANALIZA I PROGNOZA RUCHU...ccivcmriemmmenmsanssanssanssnnssnnssnnsnnnsnnnnss 3
2.1, ZESZYT A = UWAGIE OGOLNE.....cceurtueurirrietrereietsesetessssesssssssssessssssssssesssssssssssssessssssssssesssssssssssssessssssesns 3
2.2, ZESZYT A = WYMAGANIA OGOLNE ...coovevriiierirerieteesesisisssssesesesssssssssssssessssssssssssssssesesssssssssssssesesssnens 4
2.3. ZESZYT A — WYMAGANE DANE WYJSCIOWE......cesuririiriereetetesnssisissssessessssssssssssssssesesssssssssssssesesesens 5
2.4. ZESZYT A — WYMAGANIA DOTYCZACE ZALOZEN DO PROGNOZ RUCHU .....ccovuvrirrieiirrieirineeeensnneens 7
2.5. ZESZYT A - WYMAGANIA DOTYCZACE MODELOWANIA RUCHU.......ccoeovietiereiteeteeneeeeeteeveere e eeeeeennas 8
2.6, ZESZYT A = ZAWARTOSC ...cvviirierieieteteisisisssessssesssssssssssss et st ssssssssssesesessssssssssssesesessssssssssssesesnsnnns 10
2.7. ZESZYT A — FORMA OPRACOWANIA......cceuiueuirteetrtseeetssseessssesassssesssssssssssssesssssesssesessssessssssessssesesns 15
2.8. ZESZYT A — ZAtACZNIKI DO OBLICZANIA PRACY PRZEWOZOWED.....cuvvieerirreeirreeneseaeesesneessssesens 18

3. ZESZYT B - WYZNACZENIE KATEGORII RUCHU DLA JEZDNI GLOWNYCH.... 27

3.1, ZESZYT B = WYMAGANIA OGOLNE .....eveeeeueeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseeseeeseesessseaseesssseseessssesessseasessesesensenes 27
3.2, ZESZYT B = ZAWARTOSE ..ottt et et eeee et ate st et et eeeeesesseasesaeeseeteseasenseaneseeeneseeneeseeneenns 27
3.3, ZESZYT B — FORMA OPRACOWANIA....coveeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseeseesesseseeseseseasessseeseessssasenseseaseesesesensenes 28
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ANALIZA T PROGNOZA RUCHU

1. WSTEP
1.1. PRZEDMIOT WYMAGAN

Przedmiotem niniejszego opracowania sg szczegdétowe wymagania dotyczace wykonania
opracowan pn. ,Analiza i prognoza ruchu”, niezaleznie od stadium dokumentacji
planistycznej lub projektowej, w ramach ktérej sg one wykonywane.

1.2. ZAKRES STOSOWANIA WYMAGAN

Niniejsze wymagania stanowia obowigzujacy podstawowy dokument przetargowy
i umowny przy zlecaniu i realizacji analiz i prognoz ruchu do celdéw planistycznych
i projektowych.

Gdziekolwiek w niniejszych wymaganiach przywotano konkretne przepisy prawa, wytyczne,
instrukcje, normy itp. nalezy bra¢ pod uwage ich najnowsze wydania.

1.3. OCHRONA DANYCH OSOBOWYCH
Informacje dotyczace zasad ochrony danych osobowych okresla zatgcznik nr 1.
1.4. ZAWARTOSC I SKLAD OPRACOWANIA

Niezaleznie od Zzrédta finansowania, rodzaju przedsiewziecia, jego skali i stopnia ztozonosci,
kazdy tom opracowania pn. ,Analiza i prognoza ruchu” dla inwestycji drogowych
powinien sktadac¢ sie z czesci, stanowigcych odrebne zeszyty opracowania, wtasciwe dla
danego stadium dokumentacji:

e ZESZYT A - Analiza i prognoza ruchu
e ZESZYT B - Wyznaczenie kategorii ruchu jezdni gtéwnych

2. ZESZYT A - ANALIZA I PROGNOZA RUCHU

Prognozy i analizy ruchu drogowego stanowig bardzo istotny element dokumentacji
projektowej, gdyz okreslajg popyt na transport w diugim horyzoncie czasowym,
z uwzglednieniem stanu istniejgcego, prognozowanego rozwoju gospodarczego,
demograficznego i mozliwych scenariuszy rozwoju sieci drogowej. Dane uzyskane z analiz
i prognoz ruchu drogowego sg wykorzystywane nie tylko w badaniu sprawnosci sieci
drogowej rozszerzonej o nowe elementy (przepustowosé, praca przewozowa), parametréow
uzytkowych takich jak predkos¢ podrézy, warunki ruchu czy wptyw na bezpieczenstwo,
lecz takze do analiz sSrodowiskowych i oceny efektywnosci ekonomicznej inwestycji czy do
obliczania konstrukcji nawierzchni drogi.

2.1. ZESZYT A - UWAGI OGOLNE
Wykonanie Zeszytu A jest wymagane dla nastepujacych stadiow dokumentaciji:

e Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego (STES),

e Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego z elementami
Koncepcji Programowej (STES-R),

e Projektu Budowlanego (PB) realizowanego w systemie tradycyjnym -
w kazdym przypadku,

e Projektu Budowlanego (PB) realizowanego w systemie projektuj i buduj
- w przypadku gdy zamawiajacy nie dotaczyt do SIWZ aktualnej prognozy
ruchu,

e innych opracowan na potrzeby GDDKIA.
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ANALIZA T PROGNOZA RUCHU

1. Analizy i prognozy ruchu powinny by¢ wykonywane i opracowywane na podstawie
najbardziej miarodajnych i aktualnych danych i przy zblizonych zatozeniach
(dla podobnych projektow).

2. Przed przystgpieniem do dalszych prac projektowych, analiz ekonomicznych czy
ocen oddziatywania na s$rodowisko nalezy uzgodni¢ z Departamentem Strategii
i Studidw GDDKIiA, zwanym dalej ,DSS”, wyniki analiz i prognoz ruchu.

3. Ponadto, przed przystgpieniem do wykonywania prognozy dla odcinkéw autostrad,
drdg ekspresowych, obwodnic miejscowosci powyzej 10 tys. mieszkancéw, nowych
przebiegdw drég krajowych, czy przebudowy lub rozbudowy istniejacej drogi
skutkujacej znaczng poprawg warunkow ruchu, nalezy uzyskac¢ od DSS zatozenia
do wykonania prognozy ruchu.

4. Wymagania stawiane analizom i prognozom ruchu zmieniajg sie w czasie na skutek
modyfikacji m.in. przepiséow technicznych czy uregulowan prawnych, w zwigzku
z czym nalezy korzysta¢ z najbardziej aktualnych informacji, wymagan
i rekomendacji udostepnianych na stronie internetowej GDDKIiA oraz zawartych
w aktualnej Niebieskiej Ksiedze - Infrastruktura drogowa.

5. W celu uzyskania najbardziej miarodajnych wynikéw prognoz ruchu nalezy unikac
zbyt szczegbtowych podziatdw planowanych odcinkéw drég na zadania inwestycyjne
i zlecania wykonania dokumentacji, w tym szczegdlnie prognoz ruchu, na
poszczego6lne zadania osobno réznym wykonawcom. Moze to prowadzi¢ do
powstania duzych réznic w otrzymanych wynikach na stykach kolejnych odcinkéw
planowanej drogi, co wymaga dodatkowej koordynacji i nadzorowania prac
wykonawcow. Wskazane jest, aby analizowany odcinek byt logicznie podzielony tj.:
taczyt osrodki generujace lub absorbujace ruch lub przynajmniej zaczynat sie
i konczyt w wezle z inng drogq krajowg lub wojewddzka.

2.2. ZESZYT A - WYMAGANIA OGOLNE

1. Podstawowag metodg prognozowania ruchu na sieci drég krajowych, na ktérej
zarzadzanie ruchem nalezy do Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad,
jest metoda modelowania, realizowana zgodnie z pkt 2.5. Dopuszcza sig, za zgodq
DSS, prognozowanie ruchu inng metodq niz metoda modelowania, tj. zastosowanie
metody uproszczonej, ktéra powinna opierac sie na prognozowanych wskaznikach
wzrostu PKB publikowanych na stronie GDDKIiA. Metoda ta moze by¢ wyjatkowo
stosowana w ponizszych przypadkach:

a. dla obwodnic miejscowosci o liczbie mieszkaricédw ponizej 10 tys., o ile nie
przebiegajg one w poblizu duzego osrodka generujgcego ruch
(przemystowego, handlowego, rekreacyjnego, centréow logistycznych,
nowych przej$¢ granicznych itp.), a dla istniejagcego przebiegu drogi DSS
dysponuje miarodajng prognozg ruchu,

b. remontu i przebudowy drogi, ktéra nie bedzie polegata na zmianie przekroju
poprzecznego drogi lub wykonaniu innych prac znacznie poprawiajacych
warunki ruchu, a w jej poblizu nie jest budowana lub planowana np.: droga
szybkiego ruchu, nowe potgczenie w drogowej sieci miejskiej/samorzadowej,
potaczenia kolejowe, inwestycje infrastrukturalne generujgce dodatkowy
duzy ruch.



Dziennik Urzgdowy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autestthd Poz. 15

ANALIZA T PROGNOZA RUCHU

2. Wymagane horyzonty czasowe prognozy ruchu dla autostrad i drog ekspresowych
(Ai S) oraz drég krajowych (klasy GP, G): 1 rok oraz 5, 10, 20 i 30 rok po oddaniu
drogi do uzytkowania.

3. Prognozy ruchu dla lat posrednich pomiedzy uzgodnionymi latami prognoz, jesli sg
wymagane np. dla analiz bezpieczenstwa, analiz ekonomicznych, obliczania
konstrukcji nawierzchni czy analiz srodowiskowych nie podlegajg uzgodnieniom
i z wystarczajgcq doktadnoscig moga by¢ obliczane, dla danej inwestycji, za pomocg
metod prostej interpolacji liniowej. Wskazane jest wprowadzenie dodatkowych
horyzontéow prognozy w przypadku wystgpienia kluczowych zmian w sieci lub
powstania inwestycji generujgcych ruch, ktére moga mieé znaczny wptyw na
wielkosci prognozowanego ruchu na analizowanym odcinku. W takim wypadku
prognoza wymaga uzgodnienia z DSS.

4. Oprécz powyzszych horyzontéw czasowych obcigzenie modelu sieci drogowej
ruchem nalezy rowniez wykona¢ dla:

e roku bazowego (kalibracja modelu) dla wszystkich prognoz ruchu
czyli roku, dla ktérego dostepne sg wyniki ostatniego Generalnego
Pomiaru Ruchu, zwanego dalej ,GPR”, i dla tego roku przeprowadzana
jest kalibracja modelu ruchu; prawidiowo przeprowadzona kalibracja jest
warunkiem koniecznym poprawnego wykonania prognozy ruchu i jej
uzgodnienia; obciazenie ruchem modelu sieci dla roku bazowego
nie jest prognoza ruchu,

Uwaga: Kalibracja modelu ruchu do innych wielkosci ruchu niz wyniki
ostatniego GPR moze by¢ prowadzona tylko w sytuacjach nietypowych,
wytacznie po wczesniejszym uzgodnieniu z DSS.

e roku biezacego, w ktérym wykonywane jest opracowanie, wielkosci
ruchu dla stanu istniejacego obliczane sg w celu ich weryfikacji
z wielkosciami ruchu otrzymanymi na podstawie dodatkowych pomiaréw
ruchu oraz z innych zrédet; obliczenia te umozliwiaja DSS ocene
prawidtowosci przeprowadzonych prac.

Uwaga: Wyniki pomiaréw, badan i analiz ruchu, wykonywanych
w roku wykonywania projektu, nie sa prognozami ruchu.

5. Miarodajny ruch godzinowy nalezy przyjmowaé zgodnie z zarzadzeniem Nr 2
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z 22 marca 2024 r. w sprawie
sposobu obliczania miarodajnego godzinowego natezenia ruchu drogowego na
drogach krajowych (Dz. Urz. GDDKIA poz. 2), zwanym dalej ,Zarzadzeniem
GDDKIA nr 2 z 2024 r.".

2.3. ZESZYT A - WYMAGANE DANE WYJSCIOWE

Przed przystgpieniem do wykonania analizy i prognozy ruchu nalezy wystgpic¢ pisemnie do
DSS o wydanie zatozen, ktoére zawierajq m.in. plany rozwoju sieci drogowej, aktualne
i przewidywane stawki optat, zakres dodatkowych pomiaréw i badan ruchu oraz inne
informacje mogace wptywac na wyniki prognozowanego ruchu.

Ponadto w analizach i prognozach ruchu nalezy:

1. Wykorzystywac nastepujace istniejace dane:
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a. wyniki ostatniego GPR,

b. wyniki pomiaréw ze stacji ciggtych pomiaréw ruchu o charakterze
referencyjnym dla danego odcinka, zgodnie Zarzadzeniem GDDKiA nr 2
z 2024 r.,

c. wyniki z innych urzadzen monitorujacych ruch - wykorzystanie jest
dopuszczalne wytgcznie po ich weryfikacji i uzyskaniu pozytywnej opinii DSS,

d. dane ze Strazy Granicznej (obowigzkowo dla odcinkéw drég w odlegtosci
mniejszej niz 100 km od przejscia granicznego; dla innych odcinkéw -
w zaleznosci od potrzeb),
badania ankietowe, np. badania zrédto - cel, o ile sg dostepne,

f. dane lub wyniki z innych opracowan, w uzgodnieniu z DSS.

2. Przeanalizowac i opisac:

a. dane statystyczne dotyczace m.in. liczby i prognoz ludnosci, gestosci
zaludnienia, zatrudnienia, wskaznika motoryzacji, wielkosci wskaznika
bezrobocia, liczby miejsc noclegowych w obiektach turystycznych itp. -
nalezy je przyjmowa¢ na podstawie aktualnych danych GUS
(www.stat.gov.pl),

b. dane demograficzno-gospodarcze dla rejonéw komunikacyjnych konieczne
dla uszczegdtowienia modelu (z innych dostepnych i wiarygodnych zrdédet,
np. urzedéw administracji samorzgdowych, innych zarzadcow infrastruktury
transportowej itp.), w stanie istniejgcym oraz w okresie prognozy.

3. Wykona¢ nowe dodatkowe pomiary i badania ruchu.

4. Wykona¢ pomiary w zakresie ustalonym przez Oddziat GDDKiA z DSS na etapie
przygotowania dokumentow przetargowych, indywidualnie dla kazdego projektu,
dla zapewnienia nalezytego zakresu i doktadnosci opracowania prognozy tj.:

a. w miare mozliwosci badania ankietowe typu zrédto - cel (w szczegdlnosci dla
obwodnic; dla pozostatych odcinkéw dréog - w zaleznosci od potrzeb);
za zgodg DSS, zamiast badan ankietowych bezposrednich na drogach,
mozliwe jest wykorzystanie technologii pomiarowych pozwalajacych na
wykonanie analiz ruchu tranzytowego i zrédtowo-docelowego np.: na
podstawie odczytu i parowania numerdéw rejestracyjnych pojazdow
w réznych punktach pomiarowych, z jednoczesng anonimizacjg elementéow
obrazu mogacych stanowi¢ dane wrazliwe Ilub osobowe (twarze
uzytkownikéw, numery rejestracyjne, nalepki identyfikujace pojazd) -
szczego6towy opis metody pomiarowej okresla zatacznik nr 2,

b. pomiary natezenia ruchu drogowego w przekrojach (wideorejestracja) — przy
obliczeniach wielkosci $redniego dobowego ruchu rocznego (SDRR) na
podstawie pomiaréw krétkotrwatych nalezy uwzgledni¢ dobowe, tygodniowe
i roczne wahania ruchu - szczegdétowy opis metody pomiarow krétkotrwatych
okresla zatacznik nr 3,

C. pomiary natezenia ruchu relacji skretnych na skrzyzowaniach
(wideorejestracja) - szczegotowy opis metody pomiaréw krotkotrwatych
okresla zatacznik nr 4,

d. dodatkowe inne pomiary wideo lub automatyczne, np.: pomiary czasow
przejazdu (w godzinie szczytu, poza godzinami szczytu), niezbedne do
uzasadnienia witasciwego przebiegu nowej drogi lub obwodnicy, a takze
sposobu podtaczenia do pozostatej sieci drég lub uzasadnienia budowy wezta

6
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drogowego - metoda i zakres pomiaru kazdorazowo powinna by¢ uzgodniona
z DSS.

2.4. ZESZYT A - WYMAGANIA DOTYCZACE ZALOZEN DO PROGNOZ RUCHU

1. W analizach i prognozach ruchu nalezy przyjmowac:

1.1 Najbardziej aktualne zatozenia i wymagania udostepniane na stronie
internetowej GDDKIA w zaktadce Serwis GDDKiA -> Drogi i mosty -> Analizy
i prognozy ruchu -> Zatozenia do prognoz ruchu

(https://www.gov.pl/web/gddkia/zalozenia-do-prognoz-ruchu).

1.2 Zatozenia udostepniane bezposrednio wykonawcy prognozy przez DSS.

1.3 Dodatkowe kryteria przedstawione w aktualnej Niebieskiej Ksiedze -
Infrastruktura drogowa.

2. Przy wykonywaniu prognozy ruchu nalezy kazdorazowo uwzglednia¢ ponizsze zatozenia:

2.1 Prognozy wskaznika wzrostu PKB do celéw planistyczno-projektowych dla drog
krajowych.

2.2 Wskazniki wzrostu PKB i elastycznosci dla lat, ktore nie sg opublikowane na
stronie internetowej GDDKIA, nalezy uzyska¢ wraz z uzgodnieniem zatozen
dotyczacych rozwoju sieci drog krajowych bezposrednio w DSS; Serwis GDDKIA
-> Drogi i mosty -> Prognozy i analizy ruchu -> Zatozenia do prognoz ruchu
(https://www.gov.pl/web/gddkia/zalozenia-do-prognoz-ruchu).

2.3 Zasady prognozowania wskaznikéw wzrostu ruchu wewnetrznego na sieci
drogowej do celdow planistyczno-projektowych.

2.4 Wskazniki wzrostu ruchu poszczegdlnych kategorii pojazdéow na granicach
Polski, w kolejnych horyzontach czasowych prognozy.

2.5 Zatozenia dotyczace planowanego rozwoju sieci drogowej (udostepniane
bezposrednio wykonawcy w ramach zatozen do prognozy przez DSS).

2.6 Typy odcinkéw stosowanych w modelu i odpowiadajace im funkcje oporu.

2.7 Warto$¢ czasu uzytkownikow, kosztow eksploatacji pojazdéw, komfortu
podrozy, stosowane do rozktadu macierzy na sie¢ drogowa.

2.8 Optaty za przejazd drogami (udostepniane bezposrednio wykonawcy w ramach
zatozen do prognozy przez DSS).

2.9 Zasady uwzgledniania wielkosci ruchu autobusowego.

2.10 Zasady weryfikacji zgodnosci modelu ruchu z wynikami pomiaréw w roku
bazowym - kalibracja modelu i jej obszar (udostepniane bezposrednio
wykonawcy w ramach zatozen do prognozy przez DSS).

Uwaga: Wykonanie prognoz ruchu przy zatozeniach innych niz ww. wymaga
uzasadnienia i uzgodnienia z DSS.

Powyzsze, nie jest tozsame z wymaganiami dla prognoz wykonywanych dla opracowan
w fazie uzyskania wsparcia finansowego z Miedzynarodowych i Krajowych Instytucji
Finansowych (np.: Banku Swiatowego, Miedzynarodowego Funduszu Walutowego, Banku
Rozrachunkow Miedzynarodowych, Europejskiego Banku Centralnego, Europejskiego
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Banku Odbudowy i Rozwoju, Europejskiego Banku Inwestycyjnego i innych instytucji),
ktére to instytucje mogq mie¢ szczegdlne wymagania w tym zakresie.

2.5. ZESZYT A - WYMAGANIA DOTYCZACE MODELOWANIA RUCHU

Wymagania dotyczace modelowania ruchu (zgodne z aktualng Niebieska Ksiegg -
Infrastruktura drogowa):

1. Prognozy ruchu wykonywane na zlecenie GDDKiA powinny opiera¢ sie na
najnowszej dostepnej wersji Krajowego Modelu Ruchu, zwanego dalej ,KMR”.
Wykorzystanie innych modeli ruchu wymaga uzgodnienia z DSS. Zaleca sie
wykorzystywanie najbardziej aktualnych wersji modelu. Informacje o aktualnie
dostepnej wersji modelu ruchu sg dostepne w DSS lub na stronie internetowej
GDDKIA.

2. Prognozowanie ruchu przy uzyciu modelu ruchu innego niz KMR wymaga wyliczenia
macierzy podrézy, szczegdtowego opisu ich tworzenia oraz przedstawienia
zastosowanego modelu matematycznego.

3. Macierz podrdézy (zwana réwniez wiezbg ruchu) jest to matematyczny zapis liczby
podrozy wykonywanych pomiedzy rejonami komunikacyjnymi, na ktdre podzielony
jest obszar analizy. Macierze nalezy opracowac¢ w podziale na kategorie pojazddw.
Sposoéb podziatu zalezy od tego, czy prognoza ruchu jest wykonywana dla inwestycji
na drogach zamiejskich czy miejskich.

4. Macierz roku bazowego nalezy opracowac dla ostatniego roku, w ktérym wykonano
GPR. Dla roku bazowego do weryfikacji modelu nalezy wykorzysta¢ wyniki
ostatniego GPR, natomiast dla modelu roku biezacego wyniki wykonanych
dodatkowych pomiaréw z uwzglednieniem sezonowych i tygodniowych wahan
ruchu.

5. Model ruchu opracowany dla wariantu bezinwestycyjnego powinien by¢ modelem
bazowym do opracowania modeli dla wariantéw inwestycyjnych. Takie podejscie
gwarantuje poréwnywalno$¢ wynikédw modelowania wariantu bezinwestycyjnego
z wariantami inwestycyjnymi.

6. W przypadku opracowania prognhozy ruchu za pomocg oprogramowania PTV VISUM
zaleca sie wykorzystanie menadzera scenariuszy, natomiast w przypadku
zastosowania innego oprogramowania nalezy spetni¢ ponizsze wymagania:

a. liczba i dlugos¢ konektoréw powinna by¢ taka sama we wszystkich
wariantach, czyli w wariancie bezinwestycyjnym i planowanych wariantach
inwestycyjnych,

b. liczba rejonéw komunikacyjnych réwniez powinna by¢ taka sama we
wszystkich wariantach,

c. ukfad geometryczny sieci drogowej istniejacej przygotowany dla wariantu
bezinwestycyjnego powinien by¢ taki sam we wszystkich wariantach
inwestycyjnych (elementem rdznicujacym moze by¢ tylko inwestycja,
a w uzasadnionych przypadkach droga zastepowana),

d. parametry lokalizacyjne i techniczne odcinkéw istniejacych takie jak:
lokalizacja, przebieg, parametry, punkty przeciecia, wszystkie istotne punkty
zatamania - identyczne we wszystkich wariantach,

e. parametry planowanej inwestycji powinny by¢ zgodne z zakresem projektu,
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f. atrybuty odcinkéw drdg istniejacych, uwzglednionych w modelu, powinny
by¢ identyczne we wszystkich wariantach:

e typy drdg/odcinkow,

e diugosg,

e przekréj - liczba pasow,

e predkos¢ w ruchu swobodnym,
e predkos$¢ minimalna,

e przepustowosc¢ odcinka,

e inne.

7. W przypadku zastosowania w modelu, specjalnych ograniczen np. predkosci czy
uspokojenia ruchu na odcinkach drogi zastepowanej - po wybudowaniu inwestycji
nalezy pamieta¢, aby te zatozenia pojawity sie w modelach dla wszystkich
wariantéw inwestycyjnych i bylty wprowadzone prawidtowo.

8. Wiezby ruchu dla drég zamiejskich nalezy opracowa¢ w podziale na kategorie
pojazddéw, zgodnie z podziatem przyjetym w krajowym modelu ruchu:

samochody osobowe,

samochody dostawcze,

samochody ciezarowe,

samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami.

aono oo

9. Ruch autobuséw nalezy przyja¢ zgodnie z zasadami okreslonymi na stronie
internetowej GDDKIA.

10. Dla macierzy pojazdéw osobowych zalecane jest dodatkowe wydzielenie motywacji
podrézy uzytkownikéw, co najmniej w zakresie:

a. podroze stuzbowe (biznesowe),
b. podréze zwigzane z dojazdami dom-praca-dom,
c. podrdze we wszystkich innych motywacjach.

11. Wiezby ruchu dla drég zamiejskich nalezy opracowac dla $sredniego dobowego ruchu
rocznego (SDRR).

12. W przypadku inwestycji w obszarach aglomeracji konieczne jest wykonywanie
prognoz ruchu na modelach miejskich, aglomeracyjnych z wykorzystaniem
krajowego modelu ruchu, a do obliczenia macierzy ruchu zaleca sie zastosowanie
tradycyjnego, czteroetapowego modelu generacji i rozktadu przestrzennego
podrozy obejmujgcego, w zakresie tworzenia wiezby, trzy nastepujace stadia:

a. generacje ruchu,
b. rozktad przestrzenny,
c. podziat zadan przewozowych.

13. Wiezby ruchu miejskiego nalezy opracowa¢ w podziale na kategorie uzytkownikow
pojazdow korzystajacych z sieci:

a. samochody osobowe,

b. samochody dostawcze,

c. samochody ciezarowe (kategoria samochoddw ciezarowych moze by¢
w uzasadnionych przypadkach potaczona 2z kategoria samochodoéw
dostawczych lub z kategoriag samochodow ciezarowych z przyczepami/
naczepami),
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d. samochody ciezarowe z przyczepami lub naczepami,
e. autobusy (transport zbiorowy).

14. Wiezby dla uzytkownikéw samochoddéw osobowych powinny zosta¢ opracowane
w podziale na motywacje. Wskazane jest opracowanie w tradycyjnym podziale
stosowanym w dotychczasowych analizach dla sieci ulicznych, ktéry obejmuje:

a. podréze w motywacjach dom-praca-dom (DPD),
b. podréze w motywacjach dom-nauka-dom (DND),
c. podroze w motywacjach dom-inne-dom (DID),
d. wszystkie inne podréze niezwigzane z domem.

15. W przypadku przyjecia innego podziatu na motywacje w podrézach uzytkownikow
pojazdow osobowych, nalezy szczegdtowo opisac zasady podziatu.

16. Macierze ruchu dla inwestycji miejskich nalezy opracowaé, co najmniej w rozbiciu
na:

a. ruch wewnetrzny (ktory definiowany jest jako ruch, ktérego poczatek
i koniec zawiera sie w obszarze analizy),

b. ruch tranzytowy (ktory definiowany jest jako ruch, ktorego poczatek i koniec
lezy na granicy lub poza obszarem analizy),

c. ruch docelowy i wyjazdowy (ktéry definiowany jest jako podréze, ktérych
poczatek znajduje sie poza analizowanym obszarem, a koniec znajduje sie
w analizowanym obszarze Iub takie gdy poczatek znajduje sie
w analizowanym obszarze, a koniec poza tym obszarem).

Uwaga: Obciazenia dla sieci miejskiej nalezy wykonywac dla godzin szczytu
porannego i popotudniowego.

17. Do modelowania nalezy wykorzystywac otrzymane z DSS:

a. bazowa sie¢ drogowg Polski,
b. KMR zawierajacy macierze ruchu oraz baze dostepnych wynikéw pomiaréw
i badan ruchu.

2.6. ZESZYT A - ZAWARTOSC
1. Czes¢ opisowa:

a. opis i lokalizacja planowanego przedsiewzigecia, w tym plan sytuacyjny,
Z naniesionym przebiegiem planowanej inwestycji i podaniem dtugosci
projektowanych odcinkéw oraz odcinkéw miedzyweziowych inwestycji
(z lokalizacjg i nazwami weztéw drogowych, numerami drég i nazwami
miejscowosci),

b. opis wszystkich wykorzystanych dostepnych danych (wynikéw GPR, stacji
ciagtych pomiaréw ruchu, badan zrddto-cel, innych pomiaréw recznych
i automatycznych itp.),

Cc. opis metody prognozowania i wykorzystanego oprogramowania wraz
numerem licencji,

d. informacje o przyjetych zatozeniach:

e zatozenia przyjete zgodnie z wymaganiami Zamawiajacego powinny by¢
wyszczegdlnione wraz z numerem wersji (pisma) i datg,
e inne zatozenia wraz z uzasadnieniem powinny by¢ szczegdtowo opisane,
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e dodatkowe zatozenia (np. dotyczace planowanych zmian innej
infrastruktury istotnej z punktu widzenia projektu lub wynikajace
z koniecznosci  uszczegodtowienia modelu) powinny by¢ réwniez
szczegbtowo opisane.

2. Czes¢ analityczna:

a. wielkosci ruchu drogowego, opis i obliczenia warunkéw ruchu, punktéw
krytycznych analizowanego ukfadu, podstawowych konfliktéw itp.
w istniejacym uktadzie drogowym,

b. wyniki kalibracji modelu w formie graficznej i tabelarycznej dla roku
bazowego dla pojazdéw ogoétem oraz w podziale na kategorie pojazdéw oraz
weryfikacji wielkosci ruchu z modelu z wynikami pomiaréw w roku biezagcym
(zgodnie z wymaganiami, w tym dotyczacymi doktadnosci, dostepnymi na
stronie internetowej GDDKIA - https://www.gov.pl/web/gddkia/zalozenia-
do-prognoz-ruchu),

c. prognoza wielkosci ruchowych i prognoza warunkéw ruchu (analiza
przepustowos$ci) - w istniejacym uktadzie drogowym (tzw. wariant
bezinwestycyjny) dla wymaganych horyzontéw prognozy,

d. prognoza wielkosci ruchowych dla planowanego uktadu sieci drogowej lub
jego wariantéw, dla wymaganych lat prognozy (wariant inwestycyjny):

e w formie graficznej w podziale na ruch pojazdéw ogdétem i ciezkich,

e w formie tabelarycznej w podziale na kategorie: motocykle oraz
samochody: osobowe, dostawcze, ciezarowe (bez przyczep
i z przyczepami/naczepami), autobusy,

e dla celow $rodowiskowych w podziale na ruch dzienny i nocny (kategorie
pojazdow jak dla wynikéw dobowej prognozy ruchu) dla 1, 5, i 10 roku
po oddaniu drogi do uzytkowania,

e. prognoza warunkow ruchu dla planowanego uktadu sieci drogowej (dla
odcinkédw miedzyweztowych oraz dla skrzyzowan i wezitow! lub jego
wariantéw dla wymaganych lat prognozy (wariant inwestycyjny),
miarodajne godzinowe natezenie ruchu,
kierunkowy rozktad ruchu dla odcinkéw miejskich lub w poblizu duzych miast,
kartogramy ruchu na skrzyzowaniach, weztach wraz 2z analizami
przepustowosci tacznic/paséw wiaczenia i wytaczenia oraz skrzyzowan
w wezle co najmniej dla 1, 10, 15 i 30 roku po oddaniu inwestycji do ruchu?,
i. whnioski wynikajace z przeprowadzonej analizy i prognozy ruchu oraz analizy
warunkow ruchu; propozycje zastosowania przekroju jezdni gtdwnej, na
kazdym odcinku miedzyweztowym na podstawie obliczonego poziomu
swobody ruchu dla wszystkich horyzontéw prognozy; po wyliczeniu
prognozowanej wartoéci w pojazdach ogotem, dla 30 roku funkcjonowania
inwestycji, nalezy przyja¢ zgodnie tabelg 4.1 z opracowania ,Wytyczne
poszerzenia jezdni o dodatkowe pasy ruchu w zaleznosci od przewidywanego
natezenia ruchu drogowego”3 odpowiedni przekrdj poprzeczny drogi, zatozy¢,

SowQu

L w przypadku weztéw i skrzyzowan gdy ukfad i parametry wezta/skrzyzowania sg znane - obliczenia sq
obowigzkowe dla wszystkich stadiow dokumentacji.

2w przypadku weztow i skrzyzowan gdy ukfad i parametry wezta/skrzyzowania sg znane - obliczenia sq
obowigzkowe dla wszystkich stadiéw dokumentacji.

3 WR-D-23 Wytyczne poszerzania jezdni drég zamiejskich i ulic o dodatkowe pasy ruchu.
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ze jesli w 30 roku prognozy nie zostanie przekroczona wielko$¢ 15 tys.
pojazdow umownych na dobe, to przekréj jednojezdniowy bedzie
wystarczajacy; tak samo w przypadku uzyskania w prognozie wartosci
zawierajacych sie w tych samych przedziatach natezen dla przekrojow 2/2
i 2/3 nalezy przyjmowac przekroj oszczedniejszy czyli 2/24,

j. wymagane jest, aby wykonawca analizy i prognozy ruchu sam sprawdzit
i przedstawit w opracowaniu wyniki weryfikacji wykonanych przez siebie
analiz i prognoz ruchu, tj.:

e dla prognoz na odcinkach sieci drogowej wykonat weryfikacje graficzng
i tabelaryczng uzyskanych wynikéw prognoz ruchu dla wariantu
bezinwestycyjnego (WO0) i inwestycyjnego (WI) polegajacqa na
sprawdzeniu wzrostow ruchu w korytarzu planowanej drogi w stosunku
do pomiardw istniejgcych i historycznych (z co najmniej dwéch ostatnich
GPR),

e w celu dokonania wtasciwej weryfikacji autor prognozy bedzie musiat
wprowadzi¢ tzw. ,ekrany kontrolne” w obszarze wptywu inwestycji;
obszar wptywu inwestycji powinien obejmowa¢ pas o szerokosci
minimum 50 km w linii prostej od planowanej drogi, liczac w kazdym
kierunku; ekran kontrolny powinien obja¢ co najmniej droge planowang
(dla wariantu inwestycyjnego, a w przypadku wariantu
bezinwestycyjnego bez drogi planowanej) i droge zastepowang oraz
wszystkie drogi krajowe i wojewddzkie mogace wchodzi¢ w interakcje
z planowang drogq; liczba i lokalizacja ekranéw powinna by¢ okreslana
indywidualnie dla kazdej inwestycji; wskazane jest konsultowanie ,na
roboczo” lokalizacji ekranéw z DSS,

k. jesli wzrosty ruchu pojazdéw ogdétem lub pojazdow ciezkich, pomiedzy rokiem
kalibracji modelu a prognoza dla danego horyzontu czasowego, przekroczg
w ,ekranach kontrolnych” o 10% wzrosty ruchu wyliczone z wykorzystaniem
wskaznikéw wzrostu PKB, autor prognozy jest zobowigzany uzasadni¢ te
wyniki; w innym przypadku, weryfikacje bedzie mozna uznac za prawidtowa,

I. dodatkowo w ekranie kontrolnym nalezy poréwnacé sume wielkosci natezen
ruchu dla wariantu WO i WI dla tego samego horyzontu czasowego prognozy,

m. zestawienia tabelaryczne wynikow prognozy ruchu, wykorzystane na
potrzeby kolejnych analiz w wersji papierowej do uzgodnienia (wedtug
schematu okreslonego w pkt 2.8 Zeszyt A - Zataczniki do obliczenia pracy
przewozowej) oraz w wersji elektronicznej:

e praca przewozowa Ww pojazdokilometrach/dobe (pojkm/dobe) oraz
w pojazdogodzinach/dobe (pojh/dobe) w przedziale $redniej predkosci
podrézy dla petnej struktury rodzajowej pojazdéw, uwzgledniajaca,
wymagane wytycznymi, kategorie drég/odcinkéw obszaru analizy; praca
przewozowa powinna by¢ przygotowana oddzielnie dla wariantu
bezinwestycyjnego WO oraz dla rozpatrywanych  wariantow
inwestycyjnych WI w okresie referencyjnym analizy, w podziale na prace

4Opracowanie pkt 2.6 - 2.9) nie jest jednoznaczne z wykonaniem zardwno uproszczonej jak i petnej analizy
przekroju drogi. Taka analiza powinna by¢ wykonana w odrebnym dokumencie zgodnie z rekomendowanymi
przez ministra wtasciwego do spraw transportu ,Wytycznymi poszerzenia jezdni o dodatkowe pasy ruchu
w zaleznosci od przewidywanego natezenia ruchu drogowego” i uzgodniona na etapie ZOPI/KOPI.
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przewozowg dla planowanej inwestycji i prace przewozowg dla drog
pozostatych,

e praca przewozowa W pojazdokilometrach/dobe (pojkm/dobe)
w przedziatach SDRR (bez podziatu na strukture rodzajowg pojazddéw),
uwzgledniajaca, wymagane wytycznymi, kategorie drog/odcinkéw
obszaru analizy; praca przewozowa jest wykorzystywana do obliczania
prognozowanych liczb wypadkow i zdarzen drogowych oraz ich kosztéw,
i powinna by¢ przygotowana oddzielnie dla wariantu bezinwestycyjnego
WO oraz dla rozpatrywanych wariantow inwestycyjnych WI w okresie
referencyjnym analizy, w podziale na prace przewozowg dla planowanej
inwestycji i prace przewozowg dla drég pozostatych,

n. zestawienia tabelaryczne wynikéw prognozy ruchu z obszaru wptywu
planowanej inwestycji, wykorzystane do obliczern Analizy Kosztéw i Korzysci,
wedtug schematu podziatu pracy przewozowej, wymaganej wytycznymi?,
w okresie referencyjnym analizy (lata prognozy dostosowac do specyfiki
projektu) sa przygotowane w formie arkusza kalkulacyjnego, do pobrania ze
strony GDDKiA pod adresem: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-
kosztow-i-korzysci,

0. prace przewozowe powinny by¢ agregowane =z catego modelu;
w uzasadnionych przypadkach (wskazanych i uzasadnionych merytorycznie
przez wykonawce) dopuszcza sie ograniczenie obszaru modelu; w takim
przypadku nalezy zaprezentowac zasieg obszaru analizy (z ktérego zostaty
zebrane prace przewozowe), w postaci graficznej i opisowej,

p. podanie tgcznych dtugosci odcinkéw drég w modelu w podziale na typy drog
zgodnie z pracami przewozowymi (autostrady, drogi ekspresowe
2-jezdniowe, drogi zamiejskie ogdlnodostepne 2-jezdniowe, drogi zamiejskie
ogdblnodostepne 1-jezdniowe, ulice miejskie 2-jezdniowe, ulice miejskie
1-jezdniowe, pozostate odcinki drég) w poszczegdélnych horyzontach
i wariantach (WO i WI),

g. poréwnanie rozktadu diugosci podrozy otrzymanego z modelu
obserwowanego (na podstawie dostepnych Iub wykonanych badan
ankietowych),

r. inne sposoby weryfikacji wynikdw prognoz zaproponowane przez autoréw
prognozy ruchu.

Uwaga: Wielkosci natezen ruchu dla odcinkéw drég powinny by¢ podane
w pojazdach rzeczywistych na dobe [P/d] z dokladnoscia do 100 pojazdow,
a dla skrzyzowan i wezlow w pojazdach na godzine [P/h] z doktadnoscia do
10 pojazdéw. W przypadku uzyskania w prognozach dla weztéw wartosci
ponizej 10 [P/h] na relacjach nalezy przyja¢ liczbe 10 [P/h] jako minimalna
wartosc.

3. Zataczniki:

a. wykaz wykorzystanych pomiaréw i innych danych,
b. dokumentacja wykonanych pomiaréw:

> Niebieska Ksiega - infrastruktura drogowa.
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e opis wykonanych pomiarow (cel, zakres, opis metody i rodzaju
zbieranych danych ruchowych w tym wzory formularzy, lokalizacja, data
i czas trwania),

e wyniki pomiaréw ruchu w wersji elektronicznej, z podaniem struktury
i opisem pdl - wskazane zestawienie tabelaryczne np.: plik MS Excel lub
plik tekstowy z wartosciami rozdzielanymi separatorem (plik csv), dla
skrzyzowan wyniki réwniez w formie kartogramow ruchu,

e badania zrédto - cel powinny by¢ przekazane w formacie tekstowym
(z wartosciami rozdzielanymi separatorem); kazde zrodto i cel powinno
by¢ zakodowane, poza przyporzadkowaniem do rejonow
komunikacyjnych przyjetych w danym projekcie, réwniez zgodnie
z kodem TERYT dla poziomu gminy, okreslonym w rozporzadzeniu Rady
Ministréw z dnia 15 grudnia 1998 r. w sprawie szczegdétowych zasad
prowadzenia, stosowania i udostepniania krajowego rejestru urzedowego
podziatu terytorialnego kraju oraz zwigzanych z tym obowigzkéw
organdw administracji rzadowej i jednostek samorzadu terytorialnego
(Dz. U. nr 157, poz. 1031 z pézn. zm.).

4. Wszystkie wykorzystywane i opracowane macierze ruchu wraz z modelem sieci np.:

wewnetrznego (ruch wewnetrzny Polska-Polska),

z i do Polski (Polska-zagranica, zagranica-Polska),

tranzytowego (ruch zagranica-zagranica),

w podziale na wszystkie kategorie pojazdéw zgodnie z krajowym modelem
ruchu i dodatkowo dla samochoddéw osobowych wraz z wydzielonymi
motywacjami podrozy.

a0 oo

5. Jesli prognoza ruchu byla wykonywana za pomocg oprogramowania do
modelowania ruchu np.: PTV Visum, EMME Ilub innym nalezy przekazac
zleceniodawcy réwniez pliki projektu programu (PTV Visum - *.ver, EMME -
emmebank) oraz inne niezbedne do uruchomienia projektu w tym oprogramowaniu
(z uwzglednieniem wymienionych w pkt 5-9 odpowiednikéw plikéw, o zblizonych
funkcjonalnosciach do oprogramowania VISUM). Projekt w oprogramowaniu
powinien obejmowac¢ obszar catego kraju i w razie potrzeby powinien byc¢
rozszerzony o obszary przygraniczne. Jezeli zachodzi potrzeba doszczegotowienia
modelu, to powinno to mie¢ miejsce w obszarze oddziatywania inwestycji.
W uzasadnionych przypadkach (wskazanych i uzasadnionych merytorycznie przez
wykonawce) dopuszcza sie ograniczenie zasiegu obszaru do znaczacego obszaru
wptywu inwestycji.

6. Pliki *.ver dla wariantu bezinwestycyjnego i wszystkich wariantéw inwestycyjnych
w wymaganych horyzontach czasowych, ktére powinny spetnia¢é wymagania,
zawarte w rozdziale ZESZYT A — Wymagania dotyczace modelowania ruchu.

7. Pliki roznicowe w postaci graficznej (rysunki w formatach pdf lub jpg).

8. Pliki FLOW bundle (w postaci graficznej) dla odcinkéow drogi zastepowanej.
W przypadku planowanych wariantéw obwodnicy (lub innych rodzajow inwestycji),
pliki powinny obejmowac odcinki istniejace drogi zastepowanej (starodroza) przed
km wiaczenia i za km wytaczenia planowanej inwestycji — lub w innych miejscach
ustalonych w toku uzgadniania z DSS wynikéw Analizy i Prognozy Ruchu, zwanej
dalej ,AiPR".
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9. Pliki FLOW bundle powinny by¢ przygotowane co najmniej dla 2 horyzontow
czasowych, np. 1 petny rok eksploatacji inwestycji i 10 lub 15 rok eksploatacii.
W przypadku watpliwosci zamawiajagcego réwniez dla innych horyzontow
czasowych.

10. Prawidtowo opracowany model ruchu powinien zawierac elementy, ktére wymagajg
sprawdzenia w plikach *.ver, na etapie opracowania prognozy ruchu (przed lub
w trakcie uzgadniania wynikéw AiPR):

a. liczba i dtugos¢ konektoréow powinna by¢ taka sama we wszystkich
wariantach, czyli w wariancie bezinwestycyjnym i planowanych wariantach
inwestycyjnych,

b. liczba rejonéw komunikacyjnych réwniez powinna by¢ taka sama we
wszystkich wariantach,

c. ukfad geometryczny sieci drogowej istniejacej, przygotowany dla wariantu
bezinwestycyjnego, powinien by¢ taki sam we wszystkich wariantach
inwestycyjnych (elementem rdznicujacym moze by¢ tylko inwestycja,
a w uzasadnionych przypadkach droga zastepowana),

d. parametry lokalizacyjne i techniczne odcinkow istniejacych jak: lokalizacja,
przebieg, parametry, punkty przeciecia, wszystkie istotne punkty zatamania
- identyczne we wszystkich wariantach,

e. parametry planowanej inwestycji powinny by¢ zgodne z zakresem projektu,

f. atrybuty odcinkéw drdg istniejacych, uwzglednionych w modelu, powinny
by¢ identyczne we wszystkich wariantach:

e typy drég/odcinkow,

e diugosg,

e przekréj - liczba pasow,

e predkos¢ w ruchu swobodnym,
e predkos$¢ minimalna,

e przepustowos$¢ odcinka,

e inne.

11. W przypadku zastosowania w modelu specjalnych ograniczen np. predkosci czy
uspokojenia ruchu na odcinkach drogi zastepowanej - po wybudowaniu inwestycji
nalezy pamieta¢, aby te zatozenia pojawity sie w modelach dla wszystkich
wariantow inwestycyjnych i bylty wprowadzone prawidtowo.

12.Jesli prognoza ruchu, po uprzednim uzgodnieniu z DSS, wykonana zostata na innym
modelu niz KMR i w innym oprogramowaniu niz dysponuje zleceniodawca,
wykonawca réwniez przekazuje go do DSS (w tym m.in. pliki projektu,
oprogramowanie do uruchomienia projektu wraz z numerem jego licencji oraz
instrukcje uzytkowania modelu ruchu), z zastrzezeniem, ze przekazywany model
nie moze by¢ wykorzystywany do innych celéw niz weryfikacja wykonanej prognozy
ruchu i nie moze by¢ przekazywany osobom trzecim (innym podmiotom), jako
stanowigcy tajemnice przedsiebiorstwa w rozumieniu ustawy z dnia 16 kwietnia
1993 r. 0 zwalczaniu nieuczciwej konkurencji (Dz. U. z 2022 r., poz. 1233).

2.7. ZESZYT A - FORMA OPRACOWANIA

1. Do uzgodnienia wynikéw analiz i prognoz ruchu wymagane jest przekazanie do DSS
co najmniej 2 kompletnych egzemplarzy dokumentacji, w formie drukowanej oraz
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1 egzemplarza w wersji elektronicznej. 1 egzemplarz w formie drukowanej jest
zwracany wykonawcy lub Oddziatowi GDDKIA wraz z uzgodnieniem.

2. Wszelkie materiaty drukowane i rysunki powinny by¢ ztozone do formatu A4 lub A3.

3. Wielkoséci prognoz ruchu, dla poszczegdélnych horyzontéw prognozy, ogoétem
i w podziale na kategorie pojazddéw, nalezy przedstawi¢ w formie tablic, zbioréw
i prezentacji graficznych (schematy, kartogramy, mapy, plany orientacyjne lub
sytuacyjne). Na schematach, kartogramach, mapach, planach powinny by¢
wyraznie, wilasciwie i jednoznacznie naniesione nazwy miejscowosci, nazwy lub
numery weztdw i numery drog, a etykiety z wielkoSciami ruchowymi czytelne
i wyedytowane w taki sposéb aby byty kompletne i jednoznacznie wskazywaty czego
dotycza.

4. Wszystkie zbiory wynikowe powinny by¢ przekazywane w wersji elektronicznej wraz
ze szczego6towym opisem pdl w formacie tekstowym z wartosciami rozdzielanymi
separatorem, dbf/csv lub MS Excel.

5. Wszystkie mapy wektorowe w wersji elektronicznej powinny by¢ wykonane
w uktadzie  wspoitrzednych  ptaskich  prostokatnych  ,PL-1992”, zgodnie
z rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 15 pazdziernika 2012 r., w sprawie
panstwowego systemu odniesien przestrzennych (Dz. U. z 2024 r., poz. 342 oraz
z 2025 r. poz.106).

6. Wszystkie elementy modelu sieci (wezty, odcinki, rejony komunikacyjne) powinny
by¢ dowigzane do aktualnego systemu referencyjnego. Nalezy podac date jego
aktualizacji (aktualny system referencyjny moze by¢ uzyskany do celéw wykonania
projektu w GDDKIA).

7. Model sieci powinien zawiera¢ dodatkowe atrybuty odcinkowe okreslajace:

a. inwestycje,
b. drogi pozostate w obszarze analizy,
c. drogi inne poza obszarem analizy.

8. Opis elementéw modelu:

a. zawiera wszystkie parametry geometryczne i analityczne wykorzystane do
obliczen, wielkosci ruchu, zatozenia ekonomiczno-finansowe analizowanego
obszaru, wykorzystane w projekcie (dla weztdéw
i odcinkow),

b. nazwy miejscowosci posiadajace niepowtarzalny kod TERYT powinny
posiada¢ nazwe zgodng z jej zapisem zawartym w rozporzadzeniu Rady
Ministrow w sprawie szczeg6towych zasad prowadzenia, stosowania
i udostepniania krajowego rejestru urzedowego podziatu terytorialnego kraju
oraz zwigzanych z tym obowigzkow organdw administracji rzgadowej
i jednostek samorzadu terytorialnego,

c. nazwy miejscowosci, ktore nie posiadajg niepowtarzalnego kodu TERYT
powinny mie¢ nazwy zgodne z nazwami wystepujgcymi w Geoportalu
(http://www.geoportal.gov.pl/),

d. inne elementy infrastruktury, rejony komunikacyjne powinny by¢
zaznaczone na mapach lub planach sytuacyjnych.

9. Macierze ruchu powinny by¢ przekazane w formacie tekstowym z wartosciami
rozdzielanymi separatorem, tak aby mogty by¢ wczytane do oprogramowania EMME
16
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ktorym dysponuje zleceniodawca, tj. w wierszach o nastepujacych uktadzie
kolumnowym: ,zrédto cel: ruch dobowy”.

e Rejonl Rejon2: 1000,
e Rejonl Rejon3: 1200.

10. Wymagane znaki rozdzielajgce: pomiedzy kolumng pierwszg i drugq - jedna spacja,
pomiedzy kolumng drugg i trzecia - dwukropek i spacja, brak znakéw
rozdzielajacych na koncu wiersza.

11. Wyniki uzyskane w modelu ruchu powinny by¢ spdjne z wynikami prognozy ruchu
w postaci rysunkéw, tabel (zamieszczonych w opisie), w zakresie natezen ruchu
ogdtem (SDRR), w poszczegdlnych kategoriach pojazdéw, na kartogramach relacji
skretnych z danymi (w poj./h), z danymi ktére mozna odczyta¢ w plikach VER.
Wszelkie réznice miedzy plikami *.ver a wynikami zamieszczonymi w opracowaniu
powinny by¢ wyjasnione, uzasadnione i opisane.
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2.8. ZESZYT A — ZALACZNIKI DO OBLICZANIA PRACY PRZEWOZOWE]

1. Praca przewozowa w pojkm/dobe w przedziale sredniej predkosci podrézy
dla planowanej inwestycji

a. Wariant bezinwestycyjny WO

¢ Samochody osobowe

Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody dostawcze
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody ciezarowe bez przyczep
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Autobusy
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia (*):

n - pierwszy rok eksploatacji.

W indywidualnych przypadkach (specyfika inwestycji) moze nastapi¢ koniecznos$¢ przygotowania prac
przewozowych z okresu realizacji inwestycji.
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b. Warianty inwestycyjne WI

¢ Samochody osobowe

Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody dostawcze
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody ciezarowe bez przyczep
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Autobusy
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia (*):

n - pierwszy rok eksploatacji.

W indywidualnych przypadkach (specyfika inwestycji) moze nastapic¢ koniecznos¢ przygotowania prac
przewozowych z okresu realizacji inwestycji.
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2. Praca przewozowa w pojkm/dobe w przedziale s§redniej predkosci podrozy
dla drég pozostatych

a. Wariant bezinwestycyjny WO

e Samochody osobowe

Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody dostawcze
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody ciezarowe bez przyczep
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Autobusy
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia (*):

n - pierwszy rok eksploatacji.

W indywidualnych przypadkach (specyfika inwestycji) moze nastapi¢ konieczno$¢ przygotowania prac
przewozowych z okresu realizacji inwestycji.
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b. Warianty inwestycyjne WI

¢ Samochody osobowe

Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody dostawcze
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody ciezarowe bez przyczep
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Autobusy
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia (*):

n - pierwszy rok eksploatacji.

W indywidualnych przypadkach (specyfika inwestycji) moze nastapic¢ koniecznos¢ przygotowania prac
przewozowych z okresu realizacji inwestycji.

21



Dziennik Urzgdowy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autes2iad Poz. 15

ANALIZA T PROGNOZA RUCHU

3. Praca przewozowa w pojh/dobe w przedziale sredniej predkosci podrozy
dla inwestycji

a. Wariant bezinwestycyjny WO

e Samochody osobowe

Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody dostawcze
Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody ciezarowe bez przyczep
Rokc* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami
Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Autobusy
Rokc* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia (*):

n - pierwszy rok eksploatacji.

W indywidualnych przypadkach (specyfika inwestycji) moze nastapi¢ konieczno$¢ przygotowania prac
przewozowych z okresu realizacji inwestycji.

22



Dziennik Urzgdowy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autes2ihd Poz. 15

ANALIZA T PROGNOZA RUCHU

b. Warianty inwestycyjne WI

¢ Samochody osobowe

Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody dostawcze
Rolkc* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody ciezarowe bez przyczep
Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami
Rolc* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Autobusy
Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia (*):

n - pierwszy rok eksploatacji.

W indywidualnych przypadkach (specyfika inwestycji) moze nastapic¢ koniecznos¢ przygotowania prac
przewozowych z okresu realizacji inwestycji.
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4. Praca przewozowa w pojh/dobe w przedziale sredniej predkosci podrozy
dla drég pozostatych

a. Wariant bezinwestycyjny WO

e Samochody osobowe

Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody dostawcze
Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody ciezarowe bez przyczep
Rokc* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami
Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Autobusy
Rokc* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia (*):

n - pierwszy rok eksploatacji.

W indywidualnych przypadkach (specyfika inwestycji) moze nastapi¢ konieczno$¢ przygotowania prac
przewozowych z okresu realizacji inwestycji.
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b. Warianty inwestycyjne WI

¢ Samochody osobowe

Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody dostawcze
Rolkc* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
¢ Samochody ciezarowe bez przyczep
Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami
Rolc* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
e Autobusy
Rok* Praca przewozowa [pojh/dobe] w przedziatach predkosci [km/h]
<30 30-50 51-70 71-90 91-110 >110 razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia (*):

n - pierwszy rok eksploatacji.

W indywidualnych przypadkach (specyfika inwestycji) moze nastapic¢ koniecznos¢ przygotowania prac
przewozowych z okresu realizacji inwestycji.
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5. Praca przewozowa w pojkm/dobe w przedziale SDRR dla inwestycji
a. Wariant bezinwestycyjny WO
e Wszystkie pojazdy
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach SDRR [poj./dobe]
< 5000 | 5001-10000 10001-20000 20001-30000 30001-40000 >40000 | razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
b. Warianty inwestycyjne WI
e Wszystkie pojazdy
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach SDRR [poj./dobe]
< 5000 | 5001-10000 10001-20000 20001-30000 30001-40000 >40000 | razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia (*):
n - pierwszy rok eksploatacji.
W indywidualnych przypadkach (specyfika inwestycji) moze nastapi¢ konieczno$¢ przygotowania prac
przewozowych z okresu realizacji inwestycji.

6. Praca przewozowa w pojkm/dobe w przedziale SDRR dla drég pozostatych

c. Wariant bezinwestycyjny WO

Wszystkie pojazdy

Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach SDRR [poj./dobe]
< 5000 | 5001-10000 | 10001-20000 | 20001-30000 30001-40000 | >40000 | razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0
d. Warianty inwestycyjne WI
e Wszystkie pojazdy
Rok* Praca przewozowa [pojkm/dobe] w przedziatach SDRR [poj./dobe]
< 5000 | 5001-10000 | 10001-20000 | 20001-30000 30001-40000 | >40000 | razem
n 0 0 0 0 0 0 0
n+5 0 0 0 0 0 0 0
n+10 0 0 0 0 0 0 0
..... 0 0 0 0 0 0 0
n+30 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia (*):
n - pierwszy rok eksploatacji.
W indywidualnych przypadkach (specyfika inwestycji) moze nastapi¢ konieczno$¢ przygotowania prac
przewozowych z okresu realizacji inwestycji.

26



Dziennik Urzgdowy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autesdihd Poz. 15

ANALIZA T PROGNOZA RUCHU

3. ZESZYT B - WYZNACZENIE KATEGORII RUCHU DLA JEZDNI GLOWNYCH
3.1. ZESZYT B - WYMAGANIA OGOLNE
Wykonanie Zeszytu B jest wymagane dla nastepujacych stadiow dokumentacji:

A. Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego (STES),
B. Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego z elementami Koncepcji
Programowej (STES-R).

W stadium Projektu Budowlanego (PB) i Projektu Wykonawczego (PW) nie wykonuje sie
Zeszytu B, poniewaz dla stadiow PB i PW obowigzuje wykonanie petnych projektow
konstrukcji nawierzchni, odpowiednio budowlanego i wykonawczego.

W Zeszycie B przedstawia sie obliczenia i wyniki ruchu projektowego oraz kategorii ruchu
dla jezdni gtdéwnych, a takze przedstawia sie zasady wyznaczania Kategorii Ruchu zwanych
dalej ,KR"” na tacznicach, jezdniach dodatkowych i innych drogach objetych opracowaniem.

Dla kazdego analizowanego korytarza przebiegu jezdni gtéwnej, obliczenia i wyniki
wykonuje sie i przedstawia obowigzkowo w dwoch wariantach. Wariant pierwszy dotyczy
ruchu projektowego oraz kategorii ruchu dla nawierzchni podatnych i potsztywnych.
Wariant drugi dotyczy ruchu projektowego oraz kategorii ruchu dla nawierzchni sztywnych.

Obliczenie ruchu projektowego i wyznaczenie kategorii ruchu w wariancie pierwszym
przeprowadza sie zgodnie z definicjami, metodyka i procedurami okreslonymi w aktualnie
obowigzujacym w GDDKiA Katalogu Typowych Konstrukcji Nawierzchni Podatnych
i Pétsztywnych, zwanego dalej ,,KTKNPiP”.

Obliczenie ruchu projektowego i wyznaczenie kategorii ruchu w wariancie drugim
przeprowadza sie zgodnie z definicjami, metodyka i procedurami okreslonymi w aktualnie
obowigzujacym w GDDKIA Katalogu Typowych Konstrukcji Nawierzchni Sztywnych,
zwanego dalej ,,KTKNS”.

Jako dane wejsciowe do obliczen nalezy wykorzysta¢ wartosci ruchu (SDRR) opracowane
w ramach Zeszytu A - Analiza i prognhoza ruchu.

W zwigzku z tym, ze prognoza ruchu wykonywana jest dla wybranych horyzontow
czasowych a ruch projektowy do wyznaczenia kategorii ruchu nalezy obliczy¢ dla kazdego
roku oddzielnie, to dane dla poszczegdinych lat nalezy obliczy¢ jako prostg interpolacje
liniowg pomiedzy poszczegdlnymi horyzontami prognozy.

3.2. ZESZYT B - ZAWARTOSC

1. Przyjecie okreséw projektowych dla wariantu pierwszego nawierzchni zgodnie
z KTKNPiP, a dla wariantu drugiego nawierzchni zgodnie z KTKNS.

2. Wskazanie dopuszczalnych naciskéw pojedynczych osi dla jezdni gtéwnej dla
pierwszego i drugiego wariantu nawierzchni.

3. Wskazanie réwnowaznej osi standardowej, zgodnie z KTKNPiP, dla wariantu
pierwszego, a osi standardowej zgodnie z KTKNS dla wariantu drugiego.

4. Przedstawienie sumarycznej liczby pojazdéw ciezkich, dla kazdego wariantu
nawierzchni, w podziale na trzy kategorie pojazdéw zgodnie z odpowiednim
katalogiem (C, C+P, A), w okresach projektowych wtasciwych dla danego wariantu.

5. Obliczenie ruchu projektowego dla wariantu pierwszego nawierzchni zgodnie
z KTKNPiP, a dla wariantu drugiego nawierzchni zgodnie z KTKNS. Nalezy
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przedstawi¢ cato$¢ obliczen (wzor ogolny, wszystkie wartosci elementéw
i wspétczynnikow przyjmowanych do obliczen, wyniki).

6. Wyznaczenie kategorii ruchu, dla wariantu pierwszego zgodnie z KTKNPiP, a dla
wariantu drugiego zgodnie z KTKNS (Pprzedstawienie tabeli klasyfikacji ruchu
projektowego, wyznaczenie KR na podstawie wynikdw ruchu projektowego
i przedziatéw klasyfikacji ruchu).

7. Przedstawienie zasad i wyznaczanie KR na facznicach, jezdniach dodatkowych
i innych drogach objetych opracowaniem.

8. Podsumowanie wynikow:

a. wskazanie KR i sumarycznej liczby rownowaznych osi standardowych dla
jezdni gtdbwnej w wariancie nawierzchni podatnej lub potsztywnej,

b. wskazanie KR i sumarycznej liczby osi standardowych dla jezdni gtdwnej
w wariancie nawierzchni sztywnej,

c. wskazanie KR na facznicach, jezdniach dodatkowych i innych drogach
objetych opracowaniem.

3.3. ZESZYT B - FORMA OPRACOWANIA

1. Wymagane jest przekazanie Zamawiajagcemu dokumentacji w formie drukowanej
i elektronicznej w liczbie egzemplarzy wymaganej dla danego stadium
dokumentacji.

2. Wszelkie materiaty drukowane powinny by¢ ztozone do formatu A4.

3. Wyniki wielkosci sumarycznej liczby pojazdéw ciezkich, obliczenia ruchu
projektowego, klasyfikacje ruchu projektowego nalezy przedstawi¢ w formie tabel.

4. Wszystkie zbiory wynikowe powinny by¢ przekazywane w wersji elektronicznej wraz
z opisem pol w formacie MS Excel.
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Zatacznik nr 1

Ochrona danych osobowych

Na Wykonawcy spoczywa obowigzek zapewnienia zgodnosci z przepisami
dotyczacymi ochrony danych osobowych, poprzez zapewnienie odpowiednich
srodkow technicznych.

Oznakowanie stanowisk pomiarowych:

a) na czas wykonywania pomiaru ruchu, kazde stanowisko pomiarowe z pomiarem
wideo nalezy wtasciwie oznakowaé za pomocg specjalnej tabliczki (lub dwédch
tabliczek w przypadku drég dwujezdniowych) z napisem ,Pomiar ruchu”
i opcjonalnie z numerem odcinka pomiarowego (czarne znaki na biatym tle lub
biate znaki na niebieskim tle), zgodnym =z ostatnim GPR Ilub innym
niepowtarzalnym numerem uzgodnionym z DSS. Ponadto, wymagane jest, aby
kamery stosowane przez Wykonawcéw byly oznakowane logotypami GDDKIA
(wymiary co najmniej 5 cm x 5 cm, kolor logotypu czarny, umieszczony na biatym
tle) oraz Wykonawcy (jezeli wymiary obudowy na to pozwalaja);

b) wilasciwe oznakowanie kazdego stanowiska pomiarowego jest obowigzkiem
Wykonawcy, w tym celu moze on wykorzysta¢ nieodptatnie tabliczki
z poprzednich pomiaréow generalnych, jezeli znajdujg sie one w posiadaniu
Rejonéw GDDKiA (Oddziaty GDDKIiA zamieszczg informacje o dostepnosci
tabliczek w postepowaniach zamdéwieniowych) lub powinien wykona¢ na wtasny
koszt nowe tabliczki zgodnie z okreslonymi w niniejszym punkcie wymaganiami;
oznakowanie kamer wideo logotypami GDDKIA oraz wlasnymi, Wykonawca
wykonuje na wtasny koszt i we wiasnym zakresie;

c) tabliczki sg wykonywane z materiatu o odpowiedniej sztywnosci, odpornego na
dziatanie warunkéw atmosferycznych. Tabliczki z napisem ,Pomiar ruchu”
i opcjonalnie z nhumerem punktu pomiarowego, zgodnym z ostatnim GPR lub
innym niepowtarzalnym numerem uzgodnionym z DSS, powinny mie¢ wymiary
600 mm x 300 mm; wielko$¢ czcionki nalezy dobra¢ w taki sposéb, aby napisy
byty widoczne z jadacego pojazdu, poruszajacego sie z predkoscig dopuszczalng
na odcinku nalezy zapewni¢ widocznos¢ i czytelnosc tabliczek w okresie nocnym;

d) na tabliczkach z numerem odcinka pomiarowego Wykonawcy umieszczaja,
przygotowane we wiasnym zakresie i na wtasny koszt, naklejki informacyjne
0 administratorze danych osobowych, spetniajace obowigzki informacyjne
w zakresie ochrony danych osobowych. Ponizej tres¢ klauzuli informacyjnej,
drukowanej na naklejkach:

~Administratorem danych osobowych jest Generalny Dyrektor Dréog Krajowych
i Autostrad, ul. Wronia 53, 00-874 Warszawa, tel. (022) 375 88 88, e-mail:
kancelaria@gddkia.gov.pl. Szczegdtowe informacje w zakresie przetwarzania
danych osobowych znajdujg sie na stronie internetowej: ... - wpisa¢ aktualny
adres strony internetowej.”

Naklejka powinna miesci¢ sie na catej szerokosci tabliczki, a rozmiar czcionki
nalezy dobra¢ w taki sposob, aby prezentowana klauzula informacyjna byta
czytelna z perspektywy osoby stojacej przy tabliczce (wzér naklejki nalezy
przedstawi¢ do akceptacji Zamawiajacego). Materiat, z ktorego zostang
wykonane naklejki powinien by¢ odporny na warunki atmosferyczne. W razie



Dziennik Urzgdowy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autesitad Poz. 15

uszkodzenia naklejki niezwiocznie zastepuje sie ja nowa. Brak naklejki
informacyjnej o administratorze danych osobowych, stwierdzony w terminie
wykonywania pomiaru, stanowi naruszenie umowy i moze stanowi¢ podstawe do
natozenia kar umownych na Wykonawce.

e) tabliczke zamieszcza sie i mocuje w taki sposdb aby nie stwarzata zagrozenia
bezpieczenstwa dla uzytkownikéw drogi, niedopuszczalne jest stawianie tabliczek
bezposrednio na krawedzi jezdni, na nawierzchni zjazddw czy innych stref ruchu
pieszych lub pojazddéw; tabliczki ustawia sie w poblizu jezdni (w ramach granicy
pasa drogowego), prostopadle do jej krawedzi, tak by mozliwe byto odczytanie
numeru punktu z obu kierunkéw ruchu (dopuszcza sie dwustronne tabliczki);
tabliczki montuje sie na stojakach, stupkach lub elementach infrastruktury
drogowej, na wysokosci od 0,5 do 2,5 m nad poziomem krawedzi jezdni;

f) tabliczki, wraz z ich elementami montazowymi, sq demontowane niezwtocznie
i kazdorazowo po zakonczeniu pomiaru w danej dacie pomiaru;

g) po zakonczeniu pomiarow Wykonawca przekazuje wszystkie tabliczki do
Zamawiajacego.

3. Wykonawca powinien zwroci¢ szczeg6lng uwage na jako$¢ nagran wideo,
w kontekscie przepiséw o ochronie danych osobowych. W przypadku gdy, Wykonawca
bedzie wykorzystywat technologie, w wyniku ktdérej dojdzie do zarejestrowania
obrazu zawierajacego dane osobowe (np. numery rejestracyjne pojazdow, wizerunki
0s0b), musi on jednoczesnie zastosowal technologie anonimizacji danych, ktére
spowodujg zamazywanie nr tablic rejestracyjnych i wizerunkéw oséb. Jezeli
stosowana przez Wykonawce technologia pomiaru wymaga zastosowania
anonimizacji przed przekazaniem nagran, odpowiedniej jakosci, do Zamawiajacego,
woéwczas musi on by¢ przeprowadzona w terminie 10 dni roboczych od dnia
pozyskania danych (zarejestrowania nagrania).

4. Przekazujac nagrania z wideorejestratorow Zamawiajgcemu, Wykonawca musi
zapewnic¢, ze nie bedga sie na nich znajdowa¢ zadne dane osobowe.

5. Bezwzglednym obowigzkiem Wykonawcy bedzie spetnienie warunkéw okreslonych
w Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 2z dnia
27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony oséb fizycznych w zwigzku z przetwarzaniem
danych osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych oraz uchylenia
dyrektywy 95/46/WE (ogdlne rozporzadzenie o ochronie danych), dalej ,RODO”.
W szczegdlnosci osobie, ktorej dane beda rejestrowane nalezy podac informacje
wymagane na mocy art. 13 RODO, a takze nalezy zapewni¢ bezpieczenstwo danych
osobowych, zgodnie z art. 24, art. 25 i art 32 RODO. Obowigzek ten bedzie spetniony
poprzez stosowanie przez Wykonawce specjalnych naklejek informacyjnych
zawierajacych informacje w zakresie przetwarzania danych osobowych, opisanych
w pkt 2 lit. d.



Dziennik Urzgdowy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Auteshtad Poz. 15

Zatacznik nr 2

Zasady przeprowadzenia catodobowych pomiaréw ruchu

1. Catodobowe pomiary ruchu drogowego, powinny by¢ przeprowadzone zgodnie
Z wymaganiami ostatniego Generalnego Pomiaru Ruchu, zwanego dalej GPR, ktore
okreslone sg w , Instrukcji o sposobie przeprowadzenia Generalnego Pomiaru Ruchu”,
zwanej dalej ,Instrukcja GPR”, stanowigcej czes¢ ,Wytycznych organizacji
i przeprowadzenia Generalnego Pomiaru Ruchu na drogach krajowych”. Przy czym,
czynnosci przypisane w Instrukcji GPR podmiotowi opracowujacemu wyniki pomiaréw
bedg wykonywane przez DSS. Wytyczne dla poszczegdélnych GPR sg dostepne na
stronie internetowej GDDKIiA: https://www.gov.pl/web/gddkia/przeprowadzone-
pomiary.

2. Koszty zwigzane z przeprowadzeniem pomiardéw catodobowych majacych za cel ocene
ruchu do celdéw porealizacyjnych (powykonawczych) zaleca sie rozliczy¢ w zadaniu
inwestycyjnym, a jeéli jest to niemozliwe wykonaé sitami wiasnymi. Zasady
rozliczania kosztéw pomiaréw catodobowych prowadzonych w innych celach bedg
ustalone indywidualnie odrebnym pismem.

3. Catodobowy pomiar ruchu nalezy przeprowadzac¢ wytacznie metodg wideorejestracji,
w okresie od 15 kwietnia do 31 maja lub od 10 wrzes$nia do 25 pazdziernika
(z wyjatkiem dni $wigtecznych i przedtuzonych weekenddéw) lub w innym terminie
wskazanym przez DSS. Pomiar powinien by¢ rozpoczety o godzinie 0:00 we wtorek,
$rode lub czwartek i zakonczony o godzinie 23:59 tego samego dnia. Dla celéw
weryfikacji pomiaru, zgodnie z Instrukcjag GPR, nagrania nalezy dzieli¢ na pliki
o dtugosci 5 minut.

4. O terminie przeprowadzenia pomiaru nalezy powiadomi¢ DSS nie pdzniej niz na 5 dni
roboczych przed planowanym pomiarem. Jest to rowniez termin nieprzekraczalny dla
ostatecznego uzgodnienia szczego6towej lokalizacji punktéw pomiarowych.

5. Szczegotowg lokalizacje punktéw pomiarowych, w tym podziat zadania na odcinki
pomiarowe osoba odpowiedzialna w Oddziale za ww. pomiar, powinna uzgodni¢ z DSS
w formie rysunkowej na mapie lub w formie Tabeli A z Zatgqcznika nr 5.

6. Uzgodnienie szczegotowej lokalizacji punktéw pomiarowych zaleca sie dokonaé nie
pozniej niz na 10 dni roboczych przed planowanym terminem pomiardéw.

7. Dane z pomiarow wideo nalezy kodowaé¢ w elektronicznych formularzach
pomiarowych (pliki XLSX), w ktorych pojazdy rejestrowane sg w interwatach
5-minutowych, a nastepnie agregowane do interwatéw godzinnych. Wymagany do
stosowania formularz elektroniczny jest przekazywany przez DSS. Formularz
zbudowany jest z kilku arkuszy, obowigzkiem Wykonawcy jest wypetnienie trzech
pierwszych arkuszy, tj. Karty pomiaru z opisem lokalizacji punktu pomiarowego oraz
formularzy pomiarowych z interwatem 5-minutowym, pozostate arkusze wypetnig sie
automatycznie.

8. Formularze z kazdego punktu pomiarowego nalezy nazywac w nastepujacy sposoéb:
»Pom_OO0xxxxx_rrrr-mm-dd.xIsx”, gdzie ,00"” to dwie pierwsze litery Oddziatu, na
terenie ktérego wykonywano pomiaru (np. LD - kédz, WA - Warszawa, itp.),
a ,Xxxxx" nalezy zastgpi¢ numerem odcinka pomiarowego z ostatniego GPR (jezeli
pomiar jest wykonywany na takim odcinku), lub innym numerem, niepowtarzalnym
w ramach danego zadania pomiarowego (przyktadowa nazwa: ,Pom_LD91404_2024-
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05-15"” to dane z pomiaru z Oddzialu w todzi, zrealizowanego w punkcie
zlokalizowanym na odcinku pomiarowym GPR o nr 91404, w dniu 15 maja 2024 r.).

9. W terminie do 7 dni kalendarzowych po wykonaniu pomiaru, lub innym uzgodnionym
z DSS (zaleznie od zakresu realizowanych pomiardéw), wyniki pomiaréw zakodowane
w wymaganych formularzach (pliki XLSX) nalezy przesta¢ pocztg elektroniczng na
adres:

e prognozy ruchu@gddkia.gov.pl

10.Kopie plikébw i nagrania wideo niezawierajgce danych osobowych powinny byc¢
pozostawione w Oddziale.

11. Zakodowane wyniki pomiaréw catodobowych nalezy wykorzysta¢ w opracowaniu
wynikéw analizy i prognozy ruchu i przekaza¢ w formie zatacznika do ww.
opracowania.
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Zatgcznik nr 3

Wymagania do przeprowadzenia badan ruchu tranzytowego,
np. na podstawie odczytu numerow rejestracyjnych pojazdow
i towarzyszacych pomiaréw natezenia ruchu

1. Badania ruchu tranzytowego powinno pozwoli¢ na okreslenie:

o wielkosci ruchu tranzytowego przejezdzajacego przez badany obszar (pomiedzy
punktami pomiarowymi);

o wielkosci ruchu zrdédtowego, docelowego i zrodtowo-docelowego z lub do
badanego obszaru, ograniczonego przekrojami pomiarowymi;

e czasu przejazdu miedzy punktami/ przekrojami pomiarowymi badania;

e pochodzenia pojazdu - z okres$leniem do powiatu (na podstawie numeru
rejestracyjnego - jednoczesnie w danych przekazanych Zamawiajgcemu nie
powinny znalez¢ sie cate numery rejestracyjne pojazdow).

2. Badanie nalezy wykona¢ w zaleznosci od rodzaju inwestycji:
e o najmniej w 2 punktach pomiarowych, lub
e na wszystkich wlotach/wylotach do badanego obszaru, ktére prowadza drogami

krajowymi, wojewddzkimi i niektdrymi innymi drogami istotnymi z punktu
widzenia funkcji petnionej w sieci i przenoszenia ruchu.

3. Badanie powinno by¢ wykonane w obu kierunkach.
Badanie powinno dotyczy¢ co najmniej kategorii pojazdéw:
e lekkich (pojazdy osobowe i dostawcze);
e ciezkich (ciezarowe, ciezarowe z przyczepami i haczepami, autobusy).

5. W badaniu nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na wiasciwe przypisanie numeru
rejestracyjnego pojazdu do odpowiedniej kategorii pojazdu.

6. Badanie nalezy wykona¢ w godzinach umozliwiajacych odczyt numeréw
rejestracyjnych. Badanie powinno by¢ rozszerzone do wynikéw catodobowych na
podstawie rownolegtych 24-godzinnych pomiarow natezenia ruchu,
przeprowadzonych na zasadach okreslonych w zataczniku nr 2.

7. Roéwnolegle do ww. opisanego pomiaru nalezy przeprowadzi¢ catodobowe pomiary
ruchu drogowego w przekroju wlotu skrzyzowania, ktére powinny by¢ wykonane
zgodnie z wymaganiami okreslonymi w zatgczniku nr 2.

8. Uzgodnienie szczegdtowe]j lokalizacji punktow pomiarowych zaleca sie dokona¢ nie
pozniej niz na 10 dni roboczych przed planowanym terminem pomiardéw.

9. Zakodowane wyniki badan ruchu tranzytowego wraz z innymi wynikami pomiaréw
np.: catlodobowych i relacji skretnych nalezy wykorzysta¢ w opracowaniu wynikow
analizy i prognozy ruchu i przekazaé w formie zatacznika do ww. opracowania. Format
przekazywanych zbioréw danych i tabel nalezy przedstawi¢ do uzgodnienia
Zamawiajacego oraz DSS.



Dziennik Urzgdowy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autesithd Poz. 15

Zatacznik nr 4

Zasady przeprowadzenia pomiarow ruchu relacji na skrzyzowaniach

1. Pomiary wielkosci relacji ruchu na skrzyzowaniach, (w tym rdwniez na rondach
i weztach), w podziale na kategorie pojazdow nalezy przeprowadzaé w okresie catej
doby (24 godziny), dopuszczalne jest rowniez przeprowadzanie tych pomiaréow
w godzinach szczytu porannego i popotudniowego (tj. 6:00 - 10:00 £1 godzina oraz
14:00 - 18:00 +1 godzina).

2. Pomiary na skrzyzowaniach powinny objgé¢ zasiegiem wszystkie mozliwe relacje
skretne i kierunki jazdy pojazdow.

3. Podstawowg jednostka pomiaru powinna by¢ godzina, ale dopuszczalne sg podziaty
na krotsze okresy pomiarowe np.: 15 minutowe.

4. W przypadku zidentyfikowania potrzeb ruchu pieszego i rowerowego, w pomiarach
nalezy uwzgledni¢ réwniez tych uzytkownikéw skrzyzowania.

5. Réwnolegle do ww. opisanego pomiaru nalezy przeprowadzi¢ catodobowe pomiary
ruchu drogowego w przekroju wlotu skrzyzowania, ktére powinny by¢ wykonane
zgodnie z wymaganiami okreslonymi w zatgczniku nr 2.

6. Pomiary ruchu relacji na skrzyzowaniach i towarzyszace im pomiary catodobowe,
wytacznie metodg wideorejestracji, nalezy przeprowadza¢ w okresie od 15 kwietnia
do 31 maja lub od 10 wrzesnia do 25 pazdziernika (z wyjatkiem dni $wigtecznych
i przedtuzonych weekenddéw) lub w innym terminie wskazanym przez DSS. Pomiar
powinien by¢ rozpoczety o godzinie 0:00 we wtorek, srode lub czwartek i zakonczony
0 godzinie 23:59 tego samego dnia. Dla celdw weryfikacji pomiaru, zgodnie
z Instrukcjg GPR, nagrania nalezy dzieli¢ na pliki o dtugosci 5 minut.

7. Szczegdtowqg lokalizacje punktdw pomiarowych, w tym podziat zadania na odcinki
pomiarowe osoba odpowiedzialna w oddziale za ww. pomiar, powinna uzgodnié
z DSS.

8. W pomiarach ruchu relacji na skrzyzowaniach nalezy stosowac elektroniczne
formularze pomiarowe okreslone w rekomendowanych przez ministra wtasciwego do
spraw transportu wzorcach i standardach pn. ,Wytyczne wykonywania pomiarow
ruchu drogowego” (WR-D-12).

9. Po wykonaniu pomiaru wyniki nalezy zakodowa¢ w pliku ,Pomiar_xxxxx.xIsx”, ktéry
zostanie przestany na adres email osoby odpowiedzialnej za wykonanie pomiaru na
terenie Oddziatu. W nazwie pliku xxxxx nalezy zastgpi¢ numerem witasciwego odcinka
pomiaru ruchu lub innym niepowtarzalnym (uzgodnionym z DSS).

10.Zakodowane wyniki pomiarow relacji na skrzyzowaniach nalezy wykorzystac
w opracowaniu wynikéw analizy i prognozy ruchu i przekaza¢ w formie zatacznika do
WW. opracowania.
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Zatacznik nr 5

Tabela A
Lokalizacja punktow pomiarowych do przeprowadzenia pomiarow 24 godzinnych
Oddziat: .....ccvciiiiinicie s e
Opis odcinka Szacowany Punkt pomiarowy
Numer Numer Pikietaz SPRR
unktu drogi iy pojazdy .
i kraj wei Dlugosc Nazwa sam. pikietaz | miejscowos¢ krotki opis
pomiarowego [krajowej| corc. | (km) ogétem/ 24 ] stanowiska
godz.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
XXXXX
XXXXX

XXXXX
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Zalacznik nr 2

GENERALNA DYREKCJA DROG KRAJOWYCH I AUTOSTRAD

SZCZEGOLOWE WYMAGANIA DO DOKUMENTACII

DOKUMENT 10

ANALIZA KOSZTOW I KORZYSCI
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1. CEL I ZAKRES ANALIZY KOSZTOW I KORZYSCI

Przedmiotem niniejszego dokumentu sg szczegdélowe wymagania dotyczace
przeprowadzenia analizy kosztow i korzysci, zwanej dalej ,,AKK”, dla projektéow drogowych,
analizowanych w ramach poszczegdlnych etapéw dokumentacji.

Zawartos$¢, zakres oraz struktura analizy kosztéw i korzysci sg Scisle powigzane z fazg
dokumentacji i specyfikg projektu. Proces identyfikacji i oceny wariantdw inwestycyjnych
w ramach AKK dla okresSlonego zadania inwestycyjnego nalezy przeprowadzi¢ etapowo
i dostosowa¢ do wymagan danego stadium dokumentacji. Na kazdym etapie cyklu
projektu, w ramach opracowania dokumentacji projektowej lub przed podjeciem
kluczowych decyzji inwestycyjnych, pojawia sie konieczno$¢ opracowania petnej analizy
kosztow i korzysci lub analizy spoteczno-ekonomicznej.

Etapy analizy kosztéw i korzysci:

e Analiza ekonomiczna (AE),
e Analiza finansowa (AF),
e Analiza wrazliwosci i ryzyka (AWR).

Przed rozpoczeciem analizy kosztéw i korzysci nalezy przygotowac i przeanalizowa¢ dane
wejsciowe dotyczgce przedmiotowego projektu, na poziomie szczegotowosci odpowiednim
do danego etapu dokumentacji

W zaleznosci od rodzaju i zakresu obszarowego przedmiotowej inwestycji oraz wynikéw
analizy ruchu nalezy dokona¢ wyboru sposobu obliczenia pracy przewozowej na potrzeby
AKK:

1. Analiza obszarowa:

Metoda obszarowa stanowi podstawowgq i zalecang forme analizy. Wybdr obszaru analizy
definiowany jest na etapie prognozy ruchu wykonywanej metodg modelowania sieciowego.
Na potrzeby obliczenia kosztow i korzysci w ramach AKK nalezy wykorzysta¢ prace
przewozowg zagregowang z catego modelu ruchu lub, w uzasadnionych przypadkach
(wskazanych i uzasadnionych merytorycznie przez wykonawce), z ograniczonego obszaru
oddziatywania, zatwierdzong na etapie przygotowania prognozy ruchu.

2. Analiza odcinkowa:

Metode odcinkowg analizy dopuszcza sie tylko w wyjatkowych przypadkach, dla projektow
drogowych o niewielkim zakresie inwestycyjnym. Sa to przypadki, w ktorych skutki
oddziatywania planowanych wariantéw projektu na istniejaca infrastrukture drogowa sa
znikome i wystepujg na niewielkim obszarze. Zmiany obejmujg przede wszystkim odcinki
drogi zastepowanej (stanowigce odcinki wazniejszych drdg istniejgcych), pozostatych drog
istniejgcych oraz odcinki drég planowanych (oprocz przedmiotowej inwestycji) w korytarzu
inwestycji, na ktére inwestycja ma oddziatywanie. Odcinki drég o znaczacym oddziatywaniu
inwestycji nalezy wyznaczy¢ na podstawie zatwierdzonej prognozy ruchu.

1.1. WYMAGANIA OPRACOWANIA AKK

Niniejsze wymagania stanowig obowigzujacy dokument przetargowy i umowny przy
zlecaniu i realizacji AKK do celéw planistycznych i projektowych w ramach poszczegolnych
etapéw dokumentacji projektowej. Mogg byc¢ rowniez wykorzystywane do opracowania AKK
jako opracowania samodzielnego, wymaganego przez zleceniodawce niezaleznie od etapu
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dokumentacji projektowej czy realizacji projektu, w przypadku wprowadzonych przez
wykonawce zmian do projektu, majacych istotny wptyw na wynik efektywnosci
ekonomiczno-finansowej.

AKK jest opracowywana dla nastepujacych stadiow dokumentacji:

e Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe (STES),

e Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe z elementami  Koncepciji
Programowej (STES-R),

e Projekt Budowlany (PB) w przypadku wprowadzenia istotnych zmian do projektu
i otoczenia projektu (np. zmiany parametréw technicznych, przekroju, rodzaju
nawierzchni, obiektéw inzynierskich, zmiany ekonomiczno-finansowe, zmiany
prognozy ruchu, itp.), majacych wptyw na wskazniki ekonomiczno-finansowe
projektu?,

e inne opracowania na potrzeby GDDKiA, w ktorych wskazano koniecznos¢
opracowania AKK.

1.2. WYTYCZNE I MATERIALY WYJSCIOWE DO AKK

Podstawg opracowania AKK sg wytyczne obowigzujace w czasie opracowania
dokumentacji?:

e Niebieska Ksiega - Infrastruktura drogowa (z =zastrzezeniem niniejszych
wytycznych),

e jednostkowe koszty ekonomiczne i finansowe, zindeksowane na dany rok bazowy,

e tablice do wyznaczania $rednich predkosci podrézy.

Materiatem wyjsciowym do przeprowadzenia AKK jest Dokumentacja Projektowa dla
przedmiotowego zadania oraz zatwierdzona?3 ,Analiza i prognoza ruchu”.

2. IDENTYFIKACJA WARIANTOW NA POTRZEBY AKK

AKK dla projektu drogowego opiera sie na metodzie przyrostowej polegajacej na
poréwnaniu scenariusza projektu dla:

e Wariantu bezinwestycyjnego W0 - wariantu bazowego analizy poréwnawczej,
e Wariantu inwestycyjnego WI - wariantu opisujgcego zamierzenie inwestycyjne,
przy czym analizowanych wariantéw inwestycyjnych moze by¢ kilka lub kilkanascie.

Obszar, jaki nalezy uwzgledni¢ do oceny wariantow, jest Scisle zwigzany z rodzajem
i zakresem inwestycji, jej oddziatywaniem na infrastrukture drogowgq istniejacq oraz
wszystkie inwestycje drogowe planowane do realizacji w catym okresie odniesienia analizy.
Obszar, uwzgledniony do oceny wariantu bezinwestycyjnego WO, powinien by¢
taki sam dla wszystkich rozpatrywanych wariantéw inwestycyjnych WI projektu.

W przypadku analizy obszarowej wybdr obszaru analizy definiowany jest na etapie
prognozy ruchu wykonywanej metoda modelowania sieciowego.

W przypadku analizy odcinkowej w wyznaczonym obszarze oddziatywania inwestycji nalezy
wyznaczy¢ odcinki drég o zréznicowanym natezeniu ruchu i zdefiniowa¢ odcinki

1 Zakres i forma AKK zalezna od zindywidualizowanych wymagan.

2 Obowigzujace wersje wytycznych i materiatdw wyjsciowych do przeprowadzenia AKK dostepne na stronie
GDDKIiA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.

3 Przez wtasciwg komorke organizacyjng w GDDKIA.
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jednorodne. W ramach odcinka jednorodnego nalezy przyporzadkowac krotkie odcinki
istniejagce  drogi, zlokalizowane w réznych miejscach obszaru oddziatywania,
charakteryzujace sie tymi samymi parametrami technicznymi i ruchowymi (o zblizonym
poziomie SDRR). Dla zdefiniowanych odcinkéw jednorodnych (o dtugosci do 10 km) nalezy
przygotowac parametry techniczne niezbedne do przeprowadzenia obliczen. Wyznaczone
odcinki jednorodne w obszarze oddziatywania inwestycji nalezy zaprezentowac¢ w formie
graficznej.

Na potrzeby AKK, dla odcinkéw jednorodnych, nalezy zidentyfikowac i uszczegotowié
te elementy, ktore sg wykorzystywane w obliczeniach. Podstawowe parametry i aspekty
funkcjonalne odcinkéw jednorodnych: klasa i kategoria, predkosc¢ projektowa, dtugosé,
liczba i szeroko$¢ jezdni ipasow ruchu, itp. nalezy przygotowa¢ w formie tabeli.
Przyktadowe zestawienie parametréw technicznych dla odcinkéw objetych analizg
odcinkowq prezentuje Tabela 1.

Tabela 1 Parametry techniczne odcinkéw drog, objetych analiza w wariancie
bezinwestycyjnym i inwestycyjnym — wzoér tabeli
WO wariant WI-1 WI -2 WI - ...
L.p. Wyszczegdlnienie Jedn. bezinwestycyin wariant wariant wariant
yeyiny inwestycyjny | inwestycyjny | inwestycyjny
1 Dtugosc¢ odcinka km
5 Klasa techniczna drogi: (A, [-]
S. GP, G, inne)
3 Przekréj (1/2, 2/2, 2/3, -]
1/2+1)
4 Liczba i szerokos$¢ jezdni m
5 Szerokos$¢ poboczy
m
utwardzonych
6 Predkos$¢ projektowa Km/h

Uksztaltowanie terenu
7 (niwelety drogi): Ptaski [P], [-]
Falisty [F], Gorski [G]

Rodzaj terenu: [-]

8 S L
miejski, zamiejski
Stan techniczny nawierzchni
9 (nowa/po przebudowie/ [-]
zdegradowana)
10 Odcinki z widocznoscig na o
wyprzedzanie > 450m °
11 Ogrz.anllczenla predklosa km/h
(znaki pionowe i poziome)
Dodatkowe utrudnienia
12 [-]
w ruchu
Charakter ruchu:
13 Gospodarczy [G], [-]

Turystyczny [T],
Rekreacyjny [R]

2.1. WARIANT BEZINWESTYCYJNY

Wariant bezinwestycyjny W0 jest wyjsciowym/bazowym wariantem w AKK, i stanowi
odniesienie, do ktérego poréownywane sg wszystkie warianty inwestycyjne, rozpatrywane
na tym etapie dokumentacji projektowej. Nalezy podda¢ go ocenie na takim samym
poziomie szczegdtowosci jak warianty inwestycyjne WI, aby otrzymane w ramach analizy
wyniki, stanowity podstawe do poréwnania i oceny wariantéw.

Ocena wariantu bezinwestycyjnego W0, powinna obejmowac stan istniejgcej sieci drogowej
obszaru odziatywania inwestycji, nie tylko w momencie rozpoczecia opracowania, lecz
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przez caty okres odniesienia analizy. Dodatkowo zaleca sie uwzgledni¢ sie¢ drogowg
planowang w dokumentach strategicznych, krajowych czy samorzadowych, nie obejmujaca
projektu inwestycyjnego.

W wariancie bezinwestycyjnym WO nie przewiduje sie zadnych nakfadéw inwestycyjnych
i odtworzeniowych na sieci istniejacej, powigzanej z projektem inwestycyjnym.

2.2. WARIANT INWESTYCYJINY

Celem podstawowym projektu drogowego jest zidentyfikowanie istniejacych Ilub
przewidywanych probleméw komunikacyjnych oraz koniecznosc¢ ich rozwigzania, zgodnie
z zatozeniami zawartymi w strategii transportowej dla danego obszaru, na poziomie
krajowym lub regionalnym. Rozwigzanie probleméw i zaspokojenie zidentyfikowanych
potrzeb transportowych takich, jak np.: poprawa stanu istniejqcej drogi, poprawa
bezpieczenstwa, zwiekszenie przepustowosci, poprawa dostepnosci, zwiekszenie
atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu, poprawa warunkow Srodowiskowych, itp. mozna
uzyska¢ poprzez propozycje réznych rozwigzan technicznych, prezentowanych w postaci
wariantéw inwestycyjnych projektu.

Ta czes¢ opracowania powinna zawiera¢ szczegdtowy opis przebiegu i lokalizacji oraz
parametry techniczne kazdego wariantu inwestycyjnego projektu.

Dla kazdego wariantu nalezy zidentyfikowac i uszczegdtowic te elementy projektu, ktére
sg wykorzystywane w obliczeniach na etapie przeprowadzenia analizy kosztéw i korzysci.
Prezentacja niezbednych danych powinna zawierac:

e zestawienie diugosci i parametréw technicznych odcinkéw miedzyweztowych
/jednorodnych wariantu inwestycyjnego,

e plan orientacyjny rozpatrywanych rozwigzan,

e dla wariantéw, wykorzystujacych w catosci lub czesciowo $lad drogi istniejacej
(starodroza) nalezy zestawic¢ dtugosci i parametry techniczne odcinkdw istniejacych,
wykorzystywanych pod planowang inwestycje.

Przyktadowe zestawienie parametrow technicznych prezentuje Tabela 2.

Tabela 2 Parametry techniczne odcinkéw miedzyweztowych wariantu
inwestycyjnego — wzor tabeli

Dtugos¢ odcinka,

Nr gzEind NI Rodzaj Kilometraz Bligosc wykorzystanego pod
odcinka Jee e U el |12, 5, przekro%u [od - do] GG plaxowaza inwgsty?cje*
miedzyweziowe GP, G] [km] [km]
1
2

n
*w przypadku planowanej inwestycji, biegnacej po $ladzie drogi zastepowanej

3. ZALOZENIA OGOLNE DO AKK
3.1. OKRES ODNIESIENIA (OKRES REFERENCYIJINY)

Dla projektéw drogowych, zgodnie z zatozeniami wytycznych, na wszystkich etapach
dokumentacji projektowej, w ramach opracowania analizy i prognozy ruchu oraz AKK,
rekomenduje sie przyjmowanie 30-letniego okresu eksploatacji projektu, przy czym nalezy
dodatkowo uwzgledni¢ okres na realizacje inwestycji. Okres odniesienia projektu
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na potrzeby AKK, powinien obejmowac¢ okres trwatosci uzytkowej projektu i jego
potencjalne dtugoterminowe odziatywania.

3.2. ROK BAZOWY ANALIZY

Rok bazowy analizy, czyli pierwszy rok okresu odniesienia, jest $cisle powigzany z etapem
dokumentacji oraz harmonogramem realizacji inwestycji. Na wstepnym etapie
dokumentaciji, jezeli planowany rok rozpoczecia realizacji projektu jest odlegty (od 8 do 10
lat, liczac od rozpoczecia prac przygotowawczych), jako rok bazowy analizy nalezy
przyjmowac rok rozpoczecia robot budowlanych. W pozostatych przypadkach jako rok
bazowy nalezy przyjmowac rok przeprowadzenia AKK.

3.3. RODZAJE CEN W AKK

Dla projektéw drogowych, realizowanych przez GDDKIiA, co do zasady rekomenduje sie
stosowanie cen statych wedtug roku bazowego analizy, tj. pierwszego roku przyjetego
okresu odniesienia. Stosowanie cen statych w analizie umozliwia wyeliminowanie wptywu
inflacji na dane finansowe i ekonomiczne.

W _analizie ekonomicznej wszystkie pozycje kosztéw, takie jak: naktady inwestycyjne,
koszty operacyjne, warto$¢ rezydualna, zgodnie z ogdélnymi zasadami, podaje sie
w cenach netto, bez podatku VAT. Dodatkowo w ramach analizy ekonomicznej
wszystkie ww. pozycje kosztéow, prezentowane w cenach rynkowych przeksztatca sie na
ceny rozrachunkowe, uwzgledniajac tzw. korekty fiskalne.

Koszty i korzysci ekonomiczne, szacowane na podstawie aktualnych, jednostkowych
kosztéw uzytkownikow i Ssrodowiska (zindeksowanych na dany rok bazowy w oparciu
wskazniki makroekonomiczne, przygotowywane przez CUPT), podawane sg w cenach
ekonomicznych netto. Dla tego typu kosztéow nie uwzglednia sie korekt fiskalnych.

W _analizie finansowej dla zadan inwestycyjnych GDDKIiA — wszystkie pozycje kosztéw
podaje sie w cenach brutto, tacznie z podatkiem VAT.

3.4. STOPA DYSKONTOWA

Stopa dyskonta odzwierciedla zmiane pienigdza w czasie, czyli sprowadza przyszty kapitat
do kapitatu biezacego. Wg definicji jest to wskaznik procentowy, stanowigcy podstawe
do obliczenia dyskonta, przy uzyciu ktérego przyszie wartosci kosztéow (przeptywdw
pienieznych ekonomicznych i finansowych) przelicza sie do ich wartosci biezacej.

Wielko$¢ zalecanej stopy dyskontowej dla analizy ekonomicznej i finansowej nalezy
kazdorazowo zweryfikowac¢ do aktualnej wersji wytycznych w tym zakresie®.

4. DANE WEJSCIOWE DO AKK
4.1. PROGNOZA RUCHU

Prognoza ruchu powinna spetnia¢ wymagania wytycznych i zarzadzen GDDKIA, okreslonych
i zaprezentowanych w stosownych dokumentach, definiujgcych ten element prac
przygotowawczych. Wyniki prognozy ruchu, uwzglednione w obliczeniach AKK, powinny
by¢ zatwierdzone przez Departament Strategii i Studiow.

4 Obowigzujace wersje wytycznych i materiatdéw wyjéciowych do przeprowadzenia AKK dostepne na stronie
GDDKIiA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.
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Zestawienia pracy przewozowej powinny by¢ opracowane wg schematu podziatu pracy
przewozowej, wymaganej wytycznymi®, przygotowanego w formie arkusza kalkulacyjnego
sq do pobrania ze strony GDDKIiA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-

korzysci.

Zestawienia tabelaryczne wynikdw prognozy ruchu z obszaru wptywu planowanej
inwestycji, wykorzystane na potrzeby AKK powinny zawiera¢:

e prognoze natezenia ruchu w postaci SDRR/dobe dla petnej struktury rodzajowej
pojazdéw, dla kazdego z wyznaczonych istniejacych odcinkéow jednorodnych
wariantu bezinwestycyjnego, w okresie referencyjnym (odniesienia) analizy,

e prognoze natezenia ruchu w postaci SDRR/dobe dla petnej struktury rodzajowej
pojazdow, dla kazdego z wyznaczonych odcinkéw jednorodnych wariantu
inwestycyjnego, obejmujacych odcinki istniejgce (z wariantu bezinwestycyjnego)
oraz odcinki planowanej inwestycji w okresie referencyjnym (odniesienia) analizy,

e prace przewozowg W pojazdokilometrach/dobe (pojkm/dobe) dla wariantu
bezinwestycyjnego oraz dla wariantu/-éw inwestycyjnych planowanej inwestycji,
w przedziatach s$rednich predkosci podrézy dla petnej struktury rodzajowej
pojazdéw, w podziale dla planowanej inwestycji oraz drég pozostatych, w okresie
referencyjnym analizy,

e prace przewozowg W pojazdogodzinach/dobe (pojh/dobe) dla wariantu
bezinwestycyjnego oraz dla wariantu/-éw inwestycyjnych planowanej inwestycji,
w przedziatach S$rednich predkosci podrézy dla petnej struktury rodzajowej
pojazdow, w podziale dla planowanej inwestycji oraz drég pozostatych, w okresie
referencyjnym analizy,

e prace przewozowg Ww pojazdokilometrach/dobe (pojkm/dobe) dla wariantu
bezinwestycyjnego oraz dla wariantu/-éw inwestycyjnych planowanej inwestycji,
w przedziatach SDRR oraz w podziale dla planowanej inwestycji oraz drdg
pozostatych, w okresie referencyjnym analizy.

Na potrzeby obliczen kosztéow i korzysci ekonomicznych w ramach analizy ekonomicznej
(AE), z uwagi naforme przygotowanych kosztéw jednostkowych, konieczne jest
dostosowanie typowej struktury rodzajowej pojazdow do struktury zamiennej:

e LV - samochody Ilekkie, masa catkowita<3,5 tony (samochody osobowe
i dostawcze),

¢ HGV - samochody ciezkie, masa catkowita>3,5 tony (samochody ciezarowe bez
przyczep i z przyczepami/naczepami oraz autobusy).

4.2. PREDKOSCI PODROZY

Srednie predkosci podrézy wyznacza sie na potrzeby obliczenia pracy przewozowej
~Czasowe]j” [poj.godz./dobe], tylko w przypadku AKK przeprowadzanej metodg odcinkowg.
Predkos$¢ podrézy, okreslana w oparciu o SDRR, jest uzalezniona od struktury rodzajowej
pojazdow tj. wielkosci ruchu pojazdow lekkich, obejmujacych samochody osobowe
i samochody dostawcze, wielkosci ruchu pojazdéw ciezkich obejmujgacych samochody
ciezarowe bez przyczep, samochody ciezarowe z przyczepami oraz autobusy, sredniego

5 Obowigzujace wersje wytycznych i materiatdw wyjsciowych do przeprowadzenia AKK dostepne na stronie
GDDKIiA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.
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spadku podtuznego na odcinku drogi (%), kretosci drogi (grady/km) oraz widocznosci na
wyprzedzanie>450m (%).

Do wyznaczenia predkosci podrézy, konieczne jest obliczenie pomocniczego godzinowego
natezenia ruchu Ni (dla samochoddow osobowych i dostawczych) i N2 (dla samochodéw
ciezarowych i autobuséw), dla kazdego roku odniesienia, dla drog zamiejskich oraz drdg
(ulic) miejskich, przy pomocy odpowiednich wzordéw oraz parametrow pomocniczych,
identyfikujgcych analizowany odcinek drogi. W przypadku drég miejskich predkosci
podrozy dla wszystkich kategorii pojazdéw sa bardzo zblizone, dlatego do wyznaczenia
$redniej predkosci wykorzystuje sie pomocnicze godzinowe natezenie ruchu Ni.

Szczegdtowe instrukcje, parametry i wskazniki do obliczania pomocniczego godzinowego
natezenia ruchu oraz tablice do wyznaczenia predkosci podrézy nalezy pobrac¢ ze strony
GDDKIA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci

Wyznaczone z tablic wartosci predkosci podrézy wymagajgq weryfikacji i odniesienia do
rzeczywistych warunkéw ruchu, tj. uwzglednienia aktualnego oznakowania oraz organizacji
ruchu (np. ograniczenia predkosci) na odcinkach istniejacych objetych AKK.

4.3. HARMONOGRAM INWESTYCJI

Harmonogram inwestycji, zwany dalej ,HR”, obejmuje daty rozpoczecia i zakonczenia
kluczowych etapéw zwigzanych z przygotowaniem i realizacjq danej inwestycji.
Harmonogram rzeczowo-finansowy, zwany dalej ,HRF”, jest SciSle zwigzany z HR. Wigze
on elementy procesu inwestycyjnego z naktadami inwestycyjnymi dla wszystkich
rozpatrywanych wariantow inwestycyjnych oraz ich rozktad w poszczegdlnych latach.
Wszystkie pozycje w HRF nalezy kazdorazowo uszczegotowi¢ i dostosowacé do specyfiki
i etapu dokumentacji analizowanego projektu. HR i HRF, na kazdym etapie dokumentacji
projektowej, powinny by¢ uzgodnione z inwestorem przedsiewziecia, w tym przypadku
z GDDKIA.

4.4. NAKLADY INWESTYCYIJNE DLA WARIANTOW INWESTYCYJNYCH

Naktady inwestycyjne obejmuja wydatki, niezbedne do realizacji planowanej inwestycji,
poczgwszy od fazy planowania i przygotowania, az do fazy zakonczenia realizacji projektu
zgodnie z zatwierdzonym harmonogramem realizacji. To jedna z najwazniejszych
i najbardziej wrazliwych danych wejsciowych analizy kosztéw i korzysci.

Naktady inwestycyjne przygotowywane sg na kazdym etapie dokumentacji projektowej,
gdzie dostepnos¢ pozyskania informacji na temat projektu jest zréznicowana i dlatego przy
ich szacowaniu zaleca sie zachowanie bardzo duzej ostroznosci i doktadnosci. Poziom
szczegotowosci kategorii kosztow w ramach naktadow inwestycyjnych powinien by¢
dostosowany do zakresu projektu oraz obowigzujacych wytycznych danego etapu
dokumentaciji.

Nakfady inwestycyjne powinny by¢ przygotowane w podziale na:

e poszczegodlne kategorie kosztow,
e lata wydatkowania srodkow finansowych na planowang inwestycje,
e koszty netto, podatek VAT i koszty brutto.

Na etapie wstepnym opracowania dokumentacji projektowej, w ramach ktérego rozpatruje
sie kilka lub kilkanascie wariantow inwestycyjnych i dokonuje wyboru optymalnego
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wariantu inwestycyjnego, nalezy przygotowac naktady inwestycyjne oddzielnie dla kazdego
z rozpatrywanych wariantéw inwestycyjnych.

Naktady inwestycyjne nie moga obejmowac kosztdw prac inwestycyjnych, zwigzanych
z infrastrukturg drogowg w wariancie bezinwestycyjnym WO, mimo, iz poprawa stanu
technicznego istniejgcej infrastruktury moze byc¢ konieczna. W takim przypadku koszty
inwestycyjne nalezy zakwalifikowa¢ do kosztow operacyjnych wariantu WO.

Na potrzeby przeprowadzenia analizy kosztéw i korzysci wykorzystuje sie naktady
inwestycyjne danego zadania/wariantu inwestycyjnego, przygotowane na etapie danego
stadium dokumentacji w postaci zestawienia kosztow dla poszczegolnych kategorii robot,
bez wydatkow stanowigcych rezerwe na wydatki nieprzewidziane. Naktady inwestycyjne
poniesione przed rokiem bazowym analizy nalezy zsumowac w pierwszym roku analizy,
natomiast naktady pozostate nalezy uwzgledni¢ w latach ich planowanego poniesienia.

4.5. KOSZTY OPERACYINE

Koszty operacyjne obejmujg koszty remontow i utrzymania biezgcego infrastruktury
drogowo-mostowej i towarzyszacej oraz koszty dostosowania, wdrozenia i eksploatacji
systemu poboru optat®. Koszty remontdéw i utrzymania biezacego w okresie eksploatacji
projektu powinny by¢ oszacowane oddzielnie dla wariantu bezinwestycyjnego oraz dla
wszystkich rozpatrywanych wariantéw inwestycyjnych projektu na tym samym poziomie
szczegdtowosci oraz z zachowaniem obowigzujgcych zatozen, formut obliczeniowych
i kosztéw jednostkowych.

Sposéb liczenia kosztow operacyjnych jest uzalezniony od planowanego przebiegu
wariantu inwestycyjnego i zakresu prac inwestycyjnych:

e w przypadku, gdy planowana inwestycja wykorzystuje przebieg istniejqcej drogi
krajowej, koszty operacyjne nalezy oszacowaé¢ oddzielnie dla wariantu
bezinwestycyjnego oraz wariantu inwestycyjnego. Otrzymana rdznica kosztow (WO0-
WI) stanowi koszty operacyjne generowane przez analizowany wariant
inwestycyjny projektu,

e w przypadku przebudowy/rozbudowy drogi istniejgcej bez zmiany parametrow,
koszty operacyjne w wariancie bezinwestycyjnym i wariancie inwestycyjnym sq
identyczne; Otrzymana rdznica (W0-WI) jest zerowa,

e w przypadku, gdy inwestycja prowadzona jest z wykorzystaniem istniejgcych
odcinkéw drdég, a roboty bedg prowadzone ,pod ruchem”, koszty operacyjne
powinny obejmowac réwniez okres realizacji inwestycji,

e w przypadku, gdy planowana inwestycja biegnie po nowym $ladzie, koszty
operacyjne szacuje sie wytacznie dla wariantu inwestycyjnego projektu.

Podstawg oszacowania kosztow operacyjnych jest scenariusz lub scenariusze planowanych
zabiegdéw remontowych i utrzymania biezacego, dla petnego zakresu planowanej inwestycji
w okresie odniesienia analizy, parametry techniczne planowanej inwestycji oraz koszty
jednostkowe.

Przy opracowaniu scenariusza planowanych zabiegéow remontowych w okresie 25-letnim
analizy, zaktada sie wydatki na remont okresowy w 10 i w 20 roku, liczac od pierwszego
petnego roku eksploatacji oraz coroczne wydatki na biezace utrzymanie (za wyjatkiem lat,

6 Tylko dla inwestycji generujacych przychody.
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w ktorych planowany jest remont okresowy). W przypadkach uzasadnionych, wynikajacych
z charakterystyki zastosowanych rozwigzan, dopuszcza sie zastosowanie innych
scenariuszy zabiegéw.

Koszty jednostkowe obejmujg wszystkie dziatania zwigzane z okresowym utrzymaniem
wszystkich elementéw infrastruktury drogowej (m.in. nawierzchni, weztéw i innych
obiektow, drog serwisowych, odwodnienia, wyposazenia BRD, ekrandéw akustycznych,
itd.).

Koszty operacyjne w danym roku otrzymuje sie przez pomnozenie kosztéw jednostkowych
dla danego rodzaju zabiegu (przypisanego dla poszczegdlnej kategorii drogi) oraz dtugosci
(w km) przedmiotowego odcinka drogi.

Koszty zwigzane z funkcjonowaniem systemu optat, czyli koszty budowy, wdrozenia
i utrzymania Systemu Elektronicznego Poboru Optat mozna szacowac tylko dla projektéw
generujacych przychod i wytacznie na odcinkach drog objetych lub planowanych objeciem
elektronicznym systemem poboru optat’”. Na etapie opracowania AKK dla wstepnych
stadidw dokumentacji, koszty operacyjne z tego tytutu nie sg obligatoryjne.

Aktualne koszty jednostkowe remontéow i utrzymania infrastruktury drogowej oraz koszty
operacyjne systemu poboru optat, do wykorzystania w AKK, zamieszczone sg na stronie
GDDKIiA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.

4.6. PRZYCHODY OPERACYINE

W przypadku drég ptatnych, przychody generowane przez projekt obejmujg tylko optaty
za przejazd pobierane od uzytkownikdéw oraz optaty za dzierzawe MOP (Miejsc Obstugi
Podréznych).

Przychody z tytutu optat za przejazd sg zalezne od wielkosci SDRR i dlatego powinny by¢
szacowane dla poszczegolnych kategorii pojazddéw, zgodnie z obowigzujgcymi stawkami
i regulacjami prawnymi systemu poboru optat, oddzielnie dla wszystkich analizowanych
w ramach projektu odcinkéw inwestycyjnych (np. dla odcinkéw jednorodnych lub
miedzyweztowych). Catkowity roczny przychdéd generowany przez projekt, stanowi sume
oszacowanych przychodow dla poszczegdlnych odcinkow drég planowanej inwestycji.

Stawki optat za przejazd, na potrzeby analizy przychodow, nalezy przyjac¢ w cenach statych,
bez uwzglednienia inflacji.

W przypadku projektow obejmujacych dobudowe drugiej jezdni, analize przychodow
z tytutu optat za przejazd nalezy wykonaé¢ poprzez oszacowanie przychodéw w wariancie
bezinwestycyjnym i w wariancie inwestycyjnym. Roéznica przychodéw (WO0-WI) stanowi
przychody generowane przez planowang inwestycje i jest elementem wytacznie analizy
finansowej oraz oceny trwatosci finansowej projektu.

4.7. WARTOSC REZYDUALNA

Warto$¢ rezydualna odzwierciedla zdolno$¢ do generowania przychodow netto
w przysztosci przez planowang inwestycje, ktérej warto$¢ ekonomiczna nie jest jeszcze
catkowicie wyczerpana, czyli tylko w przypadku, gdy okres zycia ekonomicznego projektu
przekracza okres odniesienia AKK. W pozostatych przypadkach, jezeli okres odniesienia
jest dtuzszy niz okres zycia projektu, warto$¢ rezydualna bedzie zerowa.

7 https://etoll.gov.pl/.
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Wartos¢ rezydualng definiowang jako warto$¢ ekonomiczng lub finansowa projektu
uwzglednia sie w ostatnim roku analizy jako wptyw z projektu w cenach brutto (w analizie
finansowej) i jako korzys¢ z projektu w cenach netto z korektg fiskalng (w analizie
spoteczno-ekonomicznej).

Do obliczenia wartosci rezydualnej nalezy wykorzysta¢ zatozenia i jedng z metod
zalecanych w obowigzujacych wytycznych®, przy czym nalezy unikaé sytuacji, w ktorej
wartosc rezydualna stanowi znaczng czesé korzysci generowanych przez projekt. Wartosé
powinna wptywac nieznacznie na korzysci projektu i nie zaburza¢ wynikéw analizy. Jezeli
wartos¢ rezydualna jest ujemna, w AKK przyjmuje sie wartos$c¢ =0.

Metody rekomendowane przez wytyczne:

e dla projektdw generujacych przychody (drogi ptatne) - wartos¢ rezydualng oblicza
sie metoda dochodowa, poprzez okreslenie wartosci biezacej przeptywow
finansowych w pozostatych latach zycia projektu; $redni okres zywotnosci, zalezny
od parametrow rzeczywistych danego projektu, mozna przyja¢ lub wyliczy¢
na podstawie obowigzujgacych wytycznych; do obliczenia wartosci rezydualnej
nalezy wykorzysta¢ reprezentatywne przeptywy w analizie finansowej
i ekonomicznej z ostatniego roku objetego analizg, tj. takie, ktore nie sg zaburzone
zdarzeniami jednorazowymi (np. wiekszymi remontami); jesli wielkosSci przeptywow
z ostatniego roku nie sg reprezentatywne nalezy wzig¢ pod uwage usrednione
wartosci z catego lub odpowiednio wybranego okresu analizy tak, aby zapewnic¢ ich
reprezentatywnos¢;

e dla projektow nie generujacych przychodow - warto$¢ rezydualng oblicza sie
metodg odpisdow amortyzacyjnych, z uwzglednieniem okreséw trwatosci aktywow
infrastruktury drogowej oraz kosztéw ich wymiany w okresie odniesienia.

Przy obliczeniach wartosci rezydualnej projektu nalezy zastosowal ta samg metode
obliczen, konsekwentnie w analizie ekonomicznej, analizie finansowej i analizie
wrazliwosci.

Na stronie GDDKIiA%? umieszczone zostaty przyktady obliczen wartosci rezydualnej
obydwoma przedstawionymi powyzej metodami.

Na etapie wstepnym opracowania dokumentacji projektowej, wartos¢ rezydualng mozna
poming¢ w obliczeniach.

5. ANALIZA EKONOMICZNA

Analiza ekonomiczna (AE), zwana rdéwniez spoteczno-ekonomiczng lub spoteczno-
gospodarczg, ma na celu wykazanie, ze planowany projekt inwestycyjny zastuguje na
realizacje i jest uzasadniony ze spotecznego punktu widzenia. AE stuzy do oceny projektow
inwestycyjnych na kazdym etapie dokumentacji i uwzglednia wszystkie pozytywne
i negatywne skutki spoteczne w obszarze jego oddziatywania.

W przypadku opracowania dokumentacji na etapie planowania czy wstepnego
przygotowania inwestycji, analiza ekonomiczna odgrywa role pierwszoplanowq

8 Obowiazujace wersje wytycznych i materiatdw wyjsciowych do przeprowadzenia AKK dostepne na stronie
GDDKIA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.
° Obowigzujace wersje wytycznych i materiatdw wyjsciowych do przeprowadzenia AKK dostepne na stronie
GDDKIiA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.
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i przeprowadzana jest dla kazdej rozpatrywanej opcji inwestycyjnej (wariantu
inwestycyjnego).

Sporzadzanie analizy wynika z koniecznosci uzasadnienia planowanej inwestycji, podjecia
decyzji o wyborze i realizacji wariantu lub wariantow optymalnych projektu.

Analiza ekonomiczna jest istothym elementem analizy wielokryterialnej oraz analizy
wrazliwosci i ryzyka.

5.1. METODA ANALIZY EKONOMICZNEJ]

Analize ekonomiczng przeprowadza sie w oparciu o metode przyrostowg zdyskontowanych
przeptywdw pienieznych (discounted cash flow, DCF). Pozwala ona oceni¢ optacalnos¢
inwestycji oraz podejmowal decyzje inwestycyjne na podstawie przewidywanych
przeptywdw pienieznych.

Dla projektow drogowych realizowanych przez GDDKIA, do przeprowadzenia analizy
ekonomicznej wykorzystuje sie model rdéznicowy, polegajacy na ocenie optacalnosci
inwestycji, w oparciu o wygenerowane korzysci, stanowigce réznice kosztoéw (przeptywdw),
oszacowanych dla wariantu bezinwestycyjnego WO i dla wariantu inwestycyjnego WI
przedmiotowego projektu (WO0-WI). W przypadku rozpatrywania kilku lub kilkunastu
wariantow inwestycyjnych w ramach tej samej inwestycji, porownuje sie koszty wariantu
bezinwestycyjnego (wspdlnego dla wszystkich wariantéw) 2z kosztami kazdego
z rozpatrywanych wariantéw inwestycyjnych.

Analiza ekonomiczna obejmuje przeptywy pieniezne netto, w tym: nakfady inwestycyjne
(bez rezerwy na nieprzewidziane wydatki), koszty operacyjne oraz koszty i korzysci
uzytkownikow i srodowiska. Uwzglednia réwniez wartos¢ rezydualng (tylko w przypadku,
gdy okres ekonomicznej uzytecznosci aktywow trwatych przekracza przyjety okres
odniesienia). Nie uwzglednia sie przychodéw generowanych przez projekt.

Wycene kosztéw spoteczno-ekonomicznych przeprowadza sie oddzielnie dla wariantu
bezinwestycyjnego i dla kazdego z wariantéw inwestycyjnych projektu w oparciu
0 obowigzujace, w czasie opracowania analizy, aktualne koszty jednostkowe i dane
wejsciowe opracowane na potrzeby projektu oraz formuty obliczeniowe prezentowane
w wytycznych?0,

5.2. ZALOZENIA DO ANALIZY EKONOMICZNEJ

Zatozenia do analizy ekonomicznej powinny by¢ spdjne z zatozeniami do analizy kosztéw
i korzysci, o ktérych mowa w rozdziale 3.

5.3. KOREKTY FISKALNE

Korekta przeptywéw finansowych w analizie ekonomicznej polega na eliminacji
z przeptywéw pienieznych projektu wszystkich zidentyfikowanych transferéw fiskalnych,
zwigzanych gtéwnie z naktadami inwestycyjnymi oraz kosztami operacyjnymi, zwigzanymi
z eksploatacjq i utrzymaniem sieci drogowo-mostowej.

Do korekty przeptywdéw finansowych stosuje sie ponizsze wspdtczynniki konwersji/korekt
fiskalnych:

19 Obowigzujace wersje wytycznych i materiatdow wyjsciowych do przeprowadzenia AKK dostepne na stronie
GDDKIiA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.
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e wspdtczynnik konwersji o wartosci 0,83 - do korekty wartosci finansowej naktadow
inwestycyjnych,

e wspdtczynnik konwersji o wartosci 0,78 - do korekty wartosci finansowej kosztéw
operacyjnych.

Korekty fiskalne nie obejmujg kosztow uzytkownikow i $rodowiska, poniewaz koszty
jednostkowe tych kosztow sg kosztami ekonomicznymi i uwzgledniajg ww. korekty.

5.4. GLOWNE KATEGORIE KOSZTOW EKONOMICZNYCH

W ramach analizy ekonomicznej nalezy uwzgledni¢ koszty i korzysci ekonomiczne
projektéw infrastruktury drogowej, generowane przez projekt, a w szczegélnosci zwigzane
z uzytkownikami i pojazdami poruszajacymi sie po drogach, na podstawie gtéwnych
kategorii kosztéw przedstawionych ponizej:

e koszty eksploatacji pojazddw,

e koszty czasu uzytkownikow infrastruktury drogowej,
e koszty wypadkow drogowych i ofiar,

e koszty zanieczyszczenia powietrza,

e koszty zmian klimatu,

e koszty hatasu.

Wycene wszystkich kategorii kosztéw ekonomicznych przeprowadza sie oddzielnie dla
wariantu bezinwestycyjnego WO oraz dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych WI
projektu wg odpowiednich zatozen, danych wejsciowych, formut obliczeniowych oraz
zaktualizowanych kosztéw jednostkowych!!. Obliczenia mozna przeprowadzac dla petnego
okresu odniesienia analizy, czyli tacznie z okresem realizacji projektu lub od pierwszego
petnego roku eksploatacji projektu.

W przypadku kosztéw szacowanych od pierwszego roku okresu odniesienia, w okresie
realizacji projektu, koszty w obydwu wariantach (w wariancie bezinwestycyjnym
i inwestycyjnym) beda identyczne, za wyjatkiem projektéw obejmujacych przebudowe lub
rozbudowe istniejgcej drogi ,pod ruchem”. Utrudnienia w trakcie prowadzenia robdt,
wptywajace niekorzystnie na koszty i korzysci ekonomiczne inwestycji, nalezy uwzglednié
w AKK w okresie realizacji projektu.

W przypadku obliczania wszystkich kategorii kosztow uzytkownikéw i $Srodowiska nalezy
uwzgledni¢ konfiguracje terenu (niwelety planowanej inwestycji).

Zatozenia Niebieskiej Ksiegi - Infrastruktura drogowa®?w zakresie konfiguracji terenu:

e droga w terenie ptaskim — nachylenie podtuzne=2%,
e droga w terenie falistym - nachylenie podiuzne wynosi od 2% - 6%,
e droga w terenie gérzystym - nachylenie podtuzne >6%.

Na potrzeby AKK dla projektow drogowych GDDKIiA, przygotowano gotowe arkusze
kosztéw jednostkowych, do wykorzystania w obliczeniach. Koszty jednostkowe do pobrania

' Obowigzujace wersje wytycznych i materiatéow wyjsciowych do przeprowadzenia AKK dostepne na stronie
GDDKIA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.
12 Wydanie z 2023 r.
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ze strony GDDKIiA!3 sq corocznie indeksowane i uwzgledniajq zatozenia i zapisy aktualnych
wytycznych.

Z uwagi na coroczng indeksacje kosztow, przed przystgpieniem do opracowania AKK,
konieczne jest pobranie aktualnej wersji kosztéw jednostkowych, zindeksowanych na dany
rok bazowy (rok wykonania analizy).

5.4.1. Koszty eksploatacji pojazdow.

Koszty eksploatacji pojazdéw to fgczne koszty uzytkownikéow pojazdéw poruszajgcych sie
po sieci drogowej w obszarze oddziatywania inwestycji. Koszty eksploatacji pojazddéw
w poszczegolnych latach okresu odniesienia analizy nalezy obliczy¢ oddzielnie dla wariantu
bezinwestycyjnego WO i wariantu inwestycyjnego WI lub dla kazdego z rozpatrywanych
wariantéw inwestycyjnych.

Sposdb obliczenia kosztéw eksploatacji pojazdéw uzalezniony jest od danych wejsciowych
i przyjetej metody AKK:

e w przypadku metody odcinkowej AKK, koszty eksploatacji pojazdéw oblicza sie dla
wszystkich odcinkéw jednorodnych obszaru analizy, przy wykorzystaniu SDRR
w poj./dobe lub pracy przewozowej w pojkm/dobe, parametréw technicznych
odcinkéw, sSredniej predkosci podrézy oraz rocznych kosztow jednostkowych,
zréznicowanych predkosécia podrézy i stanem technicznym nawierzchni
(nawierzchnia nowa i zdegradowana); w celu wykorzystania zréznicowanych
kosztow jednostkowych dla nawierzchni nowej oraz zdegradowanej konieczna jest
doktadna ocena wieku i stanu nawierzchni odcinkéw istniejgcych, uwzglednionych
w analizie; w przypadku, gdy odcinek jednorodny ma zrdznicowany stan
nawierzchni, dopuszcza sie stosowanie usrednionych kosztéow jednostkowych
eksploatacji pojazdéw dla nawierzchni nowej i zdegradowanej; w przypadku
planowanej inwestycji nalezy uwzgledni¢ koszty jednostkowe dla nawierzchni
nowej;

e w przypadku metody obszarowej AKK, koszty eksploatacji pojazdéw oblicza sie na
podstawie pracy przewozowej w pojkm/dobe i rocznych kosztéow jednostkowych,
zréznicowanych predkosécia podrézy i stanem technicznym nawierzchni
(nawierzchnia nowa i zdegradowana); w przypadku metody obszarowej analizy,
wielko$¢ obszaru oddziatywania projektu i sposéb przygotowania danych nie
pozwala na doktadne odwzorowanie stanu nawierzchni wszystkich odcinkéw droég
objetych AKK; w tym celu na potrzeby AKK konieczne jest wydzielenie pracy
przewozowej w poj.km/dobe dla planowanej inwestycji oraz dla drég pozostatych
obszaru oddziatywania i zastosowanie odpowiednich kosztéw jednostkowych wedtug
ponizszych zalecen:

o W wariancie bezinwestycyjnym nalezy wykorzysta¢ usrednione koszty
jednostkowe dla nawierzchni nowej lub zdegradowanej w odpowiednich
przedziatach predkosci podrozy,

o W wariancie inwestycyjnym - w przypadku planowanej inwestycji nalezy
wykorzysta¢ koszty jednostkowe dla nawierzchni nowej w odpowiednich
przedziatach predkosci, natomiast w przypadku drog pozostatych, usrednione

13 Obowiazujace wersje wytycznych i materiatéow wyjsciowych do przeprowadzenia AKK dostepne na stronie
GDDKIiA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.
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koszty jednostkowe dla nawierzchni nowej lub zdegradowanej, réwniez
w odpowiednich przedziatach predkosci podrézy.

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow uwzgledniajg aktualng strukture pojazdéw
drogowych i obejmujg dwie gtdwne kategorie pojazdéw: pojazdy lekkie (LV) i pojazdy
ciezkie (HGV). W przypadku prognozy ruchu przygotowanej dla petnej struktury rodzajowej
pojazdow, jednostkowe koszty eksploatacji dla pojazdéw lekkich (LV) nalezy wykorzystaé
dla samochodow osobowych i dostawczych, natomiast jednostkowe koszty eksploataciji dla
pojazdow ciezkich (HGV), dla pozostatej grupy pojazdow, obejmujacej samochody
ciezarowe bez przyczep, samochody ciezarowe z przyczepami oraz autobusy.

Z uwagi na rodzaj stosowanego paliwa koszty jednostkowe uwzgledniajg pojazdy
benzynowe, pojazdy napedzane olejem napedowym i pojazdy elektryczne w kategorii LV
oraz pojazdy napedzane wytacznie olejem napedowym w kategorii HGV. Biorac pod uwage,
ze w najblizszych latach spodziewany jest staty wzrost liczby pojazdéw elektrycznych,
w nastepstwie polityki fagodzenia zmian klimatu, musi to znalez¢ odzwierciedlenie
w okresie odniesienia analizy. Na potrzeby AKK zatozono, ze zmiana struktury floty
w okresie odniesienia analizy dotyczy wytacznie pojazddéw lekkich LV, natomiast struktura
floty dla pojazdow kategorii HGV, w catym okresie analizy, pozostanie w 100% oparta na
oleju napedowym.

Szczegdtowy skiad floty pojazdéw typu LV z uwzglednieniem wszystkich rodzajéow paliwa
na rok 2020 oraz prognoze do roku 2050 zaprezentowano w aktualnej wersji Niebieska
Ksiega - Infrastruktura drogowa.

Zaktada sie brak realnego wzrostu kosztéw eksploatacji pojazdow w czasie. Koszty
jednostkowe eksploatacji uwzgledniajg indeksacje nominalng (wskaznikiem polskiej inflacji
CPI) do poziomu cenowego wifasciwego dla roku bazowego.

5.4.2. Koszty czasu uzytkownikow infrastruktury drogowej

Koszty ekonomiczne czasu uzytkownikow infrastruktury drogowej, inaczej okreslane jako
koszty czasu podrdzy, to fgczne koszty czasu oséb odbywajacych podréze po analizowanej
sieci drogowej w obszarze oddziatywania inwestycji.

Koszty czasu w poszczegodlnych latach okresu odniesienia analizy nalezy obliczy¢ oddzielnie
dla wariantu bezinwestycyjnego WO i wariantu inwestycyjnego WI Iub dla kazdego
z rozpatrywanych wariantow inwestycyjnych projektu, wykorzystujac wyniki prognozy
ruchu oraz koszty jednostkowe czasu, zré6znicowane motywacjg podrézy.

Sposob obliczenia kosztéw czasu uzalezniony jest od danych wejsciowych i przyjetej
metody AKK:

e W przypadku metody odcinkowej AKK, koszty czasu oblicza sie dla wszystkich
odcinkdéw jednorodnych obszaru analizy, przy wykorzystaniu SDRR w poj./dobe lub
pracy przewozowej w pojh/dobe, parametréw technicznych odcinkéow, Sredniej
predkosci podrozy, wskaznika napetnienia pojazdow oraz kosztow jednostkowych,
zréznicowanych motywacjg podrozy.

e W przypadku metody obszarowej AKK, koszty czasu oblicza sie przy wykorzystaniu
pracy przewozowej w pojh/dobe, wskaznika napetnienia pojazddéw oraz kosztow
jednostkowych, zréznicowanych motywacjg podrézy.

Jednostkowe koszty czasu podlegajg corocznej indeksaciji.
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5.4.3. Koszty wypadkow i ofiar

Koszty wypadkow drogowych i ofiar, to koszty jakie ponoszg wszyscy uzytkownicy
pojazdow w wyniku zdarzen drogowych na drogach uwzglednionych w AKK w obszarze
oddziatywania inwestycji.

Podstawg oszacowania kosztow wypadkdéw i zdarzen drogowych jest okreslenie liczby
wypadkdéw i ofiar w poszczegdlnych latach okresu odniesienia analizy, oddzielnie dla
wariantu bezinwestycyjnego WO i wariantu inwestycyjnego WI Ilub dla kazdego
z rozpatrywanych wariantéw inwestycyjnych, wykorzystujac wyniki prognozy ruchu oraz
koszty jednostkowe w podziale na koszty: ofiar Smiertelnych, rannych, ciezko rannych oraz
koszty strat materialnych (ponoszonych w wypadkach drogowych z udziatem rannych i/lub
ofiar Smiertelnych).

Do okreslenia liczby wypadkow i ofiar nalezy wykorzysta¢ jedng z metod BRD, dla drdg
zamiejskich, zaprezentowang w aktualnych wytycznych, podreczniku Niebieska Ksiega -
Infrastruktura drogowa, dostosowang do rodzaju przygotowanych danych wejsciowych:

e w przypadku metody odcinkowej AKK nalezy wykorzysta¢ metode II, uproszczona,
w ktorej gtdwnymi miarami BRD sg miary wielkosci strat spotecznych, w postaci
sumarycznej liczby wypadkoéw (LW), sumarycznej liczby rannych (LR), sumarycznej
liczby ciezko rannych (LCR) oraz sumarycznej liczby ofiar $miertelnych (LZ); liczba
wypadkéw i ofiar w danym roku, na danym odcinku okreslana jest jako iloczyn
dtugosci odcinka, wspotczynnika horyzontu prognozy oraz odpowiednich
wspotczynnikédw gestosci wypadkdw, rannych, ciezko rannych i ofiar Smiertelnych;
Podstawg okreslenia wspotczynnikdw gestosci wypadkow i ofiar sg dane wejsciowe:

rodzaj odcinka/inwestycji (ciag drogowy, obwodnica),

liczba jezdni (dwujezdniowe, jednojezdniowe),

klasa drogi,

prognoza ruchu w postaci SDRR/dobe,

lokalizacja (wojewddztwo) w przypadku ciggéow jednojezdniowych,
obszar zabudowany lub niezabudowany.

O O O O O O

e w przypadku metody obszarowej AKK, do obliczenia liczby i kosztéw wypadkow
i ofiar, nalezy wykorzysta¢é metode I - wskaznikébw BRD, opartg
o prawdopodobienstwo wystgpienia wypadku w odniesieniu do pracy przewozowej
w poj.km/dobe w przedziale SDRR oraz wskazniki wypadkowosci wypadkéw dla
danej kategorii drogi, wykorzystywane do obliczenia pozostatych zdarzen - ofiar
$miertelnych, rannych i ciezko rannych; liczbe wypadkéw dla danej kategorii drogi
okresla sie w oparciu o wzgledne wskazniki wypadkéw RAI (ang. Relative Accident
Indicator), natomiast liczbe pozostatych zdarzen okresla sie w oparciu o wskazniki
dotkliwosci wypadkow WR ($rednia liczba rannych poszkodowanych w jednym
wypadku drogowym), WCR (Srednia liczba ciezko rannych poszkodowanych
w jednym wypadku drogowym) oraz WZ (Srednia liczba ofiar $miertelnych
w jednym wypadku drogowym).

Podstawg okreslenia wspotczynnikdw gestosci wypadkow i ofiar sg dane wejsciowe:

o rodzaj odcinka lub inwestycji (cigg drogowy, obwodnica),
o liczba jezdni (dwujezdniowe, jednojezdniowe),
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klasa drogi,

prognoza ruchu w postaci pracy przewozowej (PP) w pojkm/dobe w przedziatach
SDRR i w podziale na kategorie drog, dostosowanych odpowiednio do
obowigzujacych w wytycznych wskaznikéw liczby rannych, ciezko rannych i ofiar
$miertelnych w 1 wypadku,

lokalizacja (wojewddztwo) w przypadku ciggéow jednojezdniowych,

obszar zabudowany lub niezabudowany,

wskazniki prawdopodobienstwa wystgpienia wypadku RAI,

wskazniki dotkliwosci wypadkdéw; liczby rannych, ciezko rannych i ofiar
Smiertelnych w 1 wypadku.

o O O O

W obliczeniach kosztéw wypadkéw i ofiar (dotyczy obydwu metod), do celow
prognostycznych, nalezy uwzgledni¢ odpowiednie wartosci wspotczynnika horyzontu
prognozy. Wspotczynnik ten uwzglednia zmiany spoteczno-gospodarcze Polski oraz
planowane dziatania podejmowane na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
w przysztosci.

Jednostkowe koszty wypadkéw, zdarzen drogowych i ofiar podlegajg corocznej indeksaciji.
5.4.4. Koszty zanieczyszczenia powietrza

Koszty zanieczyszczenia powietrza to taczne koszty uzytkownikdéw pojazdow poruszajacych
sie po sieci drogowej w obszarze oddziatywania inwestycji. Koszty zanieczyszczenia
powietrza w poszczegdlnych latach okresu odniesienia analizy nalezy obliczy¢ oddzielnie
dla wariantu bezinwestycyjnego WO i wariantu inwestycyjnego WI lub dla kazdego
z rozpatrywanych wariantdéw inwestycyjnych, wykorzystujac wyniki prognozy ruchu oraz
roczne koszty jednostkowe, zréznicowane stanem technicznym nawierzchni (nawierzchnia
nowa i degradowana) oraz kategoriami drog (drogi klasy A i S, drogi miejskie, drogi
zamiejskie, inne niz Ai S).

Sposob obliczenia kosztéw zanieczyszczenia powietrza uzalezniony jest od danych
wejsciowych i przyjetej metody AKK:

e W przypadku metody odcinkowej AKK, koszty zanieczyszczenia powietrza obliczamy
dla wszystkich odcinkéw jednorodnych obszaru analizy, przy wykorzystaniu SDRR
w poj./dobe lub pracy przewozowej w poj.km/dobe, parametréw technicznych
odcinkéw, sredniej predkosci podrdzy oraz rocznych kosztow jednostkowych,
zroéznicowanych kategoriami dréog (drogi klasy A i S, drogi miejskie, drogi
zamiejskie, inne niz A i S) i stanem technicznym nawierzchni (nawierzchnia nowa
i zdegradowana). W celu wykorzystania zréznicowanych kosztow jednostkowych
dla nawierzchni nowej oraz zdegradowanej, konieczna jest doktadna ocena wieku
i stanu nawierzchni odcinkéw istniejacych, uwzglednionych w analizie.
W przypadku, gdy odcinek jednorodny ma zréznicowany stan nawierzchni,
dopuszcza sie stosowanie usrednionych kosztéw jednostkowych zanieczyszczenia
powietrza dla nawierzchni nowej i zdegradowanej. W przypadku planowanej
inwestycji nalezy uwzgledni¢ koszty jednostkowe dla nawierzchni nowej.

e W przypadku metody obszarowej AKK, koszty zanieczyszczenia powietrza obliczamy
na podstawie pracy przewozowej w pojkm/dobe i rocznych kosztéw jednostkowych,
zréznicowanych kategoriami drog (drogi klasy A i S, drogi miejskie, drogi
zamiejskie, inne niz A i S) oraz stanem technicznym nawierzchni (nawierzchnia
nowa i zdegradowana). W przypadku metody obszarowej analizy, wielko$¢ obszaru
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oddziatywania projektu i sposdb przygotowania danych nie pozwala na doktadne
odwzorowanie stanu nawierzchni wszystkich odcinkéw drég objetych AKK. W tym
celu na potrzeby AKK konieczne jest wydzielenie pracy przewozowej w poj.km/dobe
dla planowanej inwestycji oraz dla drog pozostatych obszaru oddziatywania
i zastosowanie odpowiednich kosztow jednostkowych wg ponizszych zalecen:

o W wariancie bezinwestycyjnym WO nalezy wykorzysta¢ usrednione koszty
jednostkowe dla nawierzchni nowej/zdegradowanej w podziale na kategorie
drag,

o W wariancie inwestycyjnym WI - w przypadku planowanej inwestycji nalezy
wykorzystac koszty jednostkowe dla nawierzchni nowej, natomiast w przypadku
drég pozostatych, usrednione koszty jednostkowe dla nawierzchni
nowej/zdegradowanej, rowniez w podziale na kategorie drdg.

Jednostkowe koszty zanieczyszczenia powietrza na potrzeby AKK, uwzgledniajg aktualng
strukture pojazdéw drogowych i obejmuja dwie gtowne kategorie pojazdéw: pojazdy lekkie
(LV) i pojazdy ciezkie (HGV). W przypadku prognozy ruchu przygotowanej dla peinej
struktury rodzajowej pojazdéw, jednostkowe koszty zanieczyszczenia powietrza dla
pojazdow lekkich (LV) nalezy wykorzysta¢ dla samochodéw osobowych i dostawczych,
natomiast jednostkowe koszty zanieczyszczenia powietrza dla pojazdow ciezkich (HGV),
dla pozostatej grupy pojazdow, obejmujgcej samochody ciezarowe bez przyczep,
samochody ciezarowe z przyczepami oraz autobusy.

Z uwagi na rodzaj stosowanego paliwa, koszty jednostkowe uwzgledniaja pojazdy
benzynowe, pojazdy napedzane olejem napedowym i pojazdy elektryczne w kategorii LV
oraz pojazdy napedzane wytgcznie olejem napedowym w kategorii HGV. Poniewaz
w najblizszych latach spodziewany jest staty wzrost liczby pojazdow elektrycznych,
w nastepstwie polityki fagodzenia zmian klimatu, musi to znalez¢ odzwierciedlenie
w okresie odniesienia analizy. Na potrzeby AKK zatozono, ze zmiana struktury floty
w okresie odniesienia analizy dotyczy wytgcznie pojazdéw lekkich LV, natomiast struktura
floty dla pojazdéw kategorii HGV w catym okresie analizy pozostanie w 100% oparta na
oleju napedowym.

Szczegotowy skiad floty pojazddw typu LV z uwzglednieniem wszystkich rodzajow paliwa
na rok 2020 oraz prognoze do roku 2050 zaprezentowano w aktualnej wersji Niebieskiej
Ksiegi — Infrastruktura drogowa.

Koszty zanieczyszczenia powietrza podlegajg corocznej indeksacji.
5.4.5. Koszty zmian klimatu

Koszty zmian klimatu (wptywu emisji gazéw cieplarnianych) to tgczne koszty generowane
przez wszystkich uzytkownikéw pojazddéw poruszajacych sie po drogach, uwzglednionych
w analizie w obszarze oddziatywania inwestycji.

Koszty zmian klimatu w poszczegdlnych latach okresu odniesienia analizy oblicza sie
oddzielnie dla wariantu bezinwestycyjnego WO i wariantu inwestycyjnego WI lub dla
kazdego z rozpatrywanych wariantéw inwestycyjnych, wykorzystujac wyniki prognozy
ruchu oraz roczne koszty jednostkowe zrdéznicowane stanem technicznym nawierzchni
(nawierzchnia nowa i degradowana) i kategoriami drég (drogi klasy A i S, drogi miejskie,
drogi zamiejskie, inne niz Ai S).

19



Dziennik Urzgdowy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autesbthe Poz. 15

ANALIZA KOSZTOW I KORZYSCI

Sposdéb okreslenia kosztéw zmiany klimatu, uzalezniony jest od danych wejsciowych
i przyjetej metody AKK:

e W przypadku metody odcinkowej AKK, koszty zmiany klimatu oblicza sie dla
wszystkich odcinkéw jednorodnych obszaru analizy, przy wykorzystaniu SDRR
w poj./dobe lub pracy przewozowej w poj.km/dobe, parametréw technicznych
odcinkéw, $redniej predkosci podrézy i rocznych kosztow jednostkowych,
zroznicowanych predkoscig podrézy, kategoriami drog (drogi klasy A i S, drogi
miejskie, drogi zamiejskie, inne niz A i S) oraz stanem technicznym nawierzchni
(nawierzchnia nowa i zdegradowana). W celu wykorzystania zrdéznicowanych
kosztow jednostkowych dla nawierzchni nowej oraz zdegradowanej, konieczna jest
doktadna ocena wieku i stanu nawierzchni odcinkéw istniejacych, uwzglednionych
w analizie. W przypadku, gdy odcinek jednorodny ma zrdznicowany stan
nawierzchni, dopuszcza sie stosowanie usrednionych kosztéw jednostkowych
zmiany klimatu dla nawierzchni nowej i zdegradowanej. W przypadku planowanej
inwestycji nalezy uwzgledni¢ koszty jednostkowe dla nawierzchni nowej.

e W przypadku metody obszarowej AKK, koszty zmiany klimatu oblicza sie na
podstawie pracy przewozowej w pojkm/dobe i rocznych kosztéw jednostkowych,
zréznicowanych predkoscig podrdzy, kategoriami drég (drogi klasy A i S, drogi
miejskie, drogi zamiejskie, inne niz A i S) oraz stanem technicznym nawierzchni
(nawierzchnia nowa i zdegradowana). W przypadku metody obszarowej analizy,
wielko$¢ obszaru oddziatywania projektu i sposdb przygotowania danych nie
pozwala na doktadne odwzorowanie stanu nawierzchni wszystkich odcinkéow drog
objetych AKK. W tym celu na potrzeby AKK konieczne jest wydzielenie pracy
przewozowej w poj.km/dobe dla planowanej inwestycji oraz dla drég pozostatych
obszaru oddziatywania i zastosowanie odpowiednich kosztéw jednostkowych wg
ponizszych zalecen:

o W wariancie bezinwestycyjnym WO nalezy wykorzysta¢ usrednione koszty
jednostkowe dla nawierzchni nowej/w podziale na kategorie drég i predkosc
podrozy,

o W wariancie inwestycyjnym WI - w przypadku planowanej inwestycji nalezy
wykorzystaé koszty jednostkowe dla nawierzchni nowej natomiast w przypadku
drég pozostatych, usrednione koszty jednostkowe dla nawierzchni
nowej/zdegradowanej, rowniez w podziale na kategorie drog i predkos¢ podrézy.

Koszty jednostkowe zmian klimatu, uwzgledniajg aktualng strukture pojazdéw drogowych
i obejmujq dwie gtdwne kategorie pojazdoéw: pojazdy lekkie (LV) i pojazdy ciezkie (HGV).
W przypadku prognozy ruchu przygotowanej dla petnej struktury rodzajowej pojazdéw,
koszty jednostkowe dla pojazdéw lekkich (LV) nalezy wykorzysta¢ dla samochodow
osobowych i dostawczych, natomiast koszty jednostkowe dla pojazdéw ciezkich (HGV)
nalezy zastosowac dla pozostatej grupy pojazdow — samochody ciezarowe bez przyczep,
samochody ciezarowe z przyczepami oraz autobusy.

Z uwagi na rodzaj stosowanego paliwa koszty jednostkowe uwzgledniajgq pojazdy
benzynowe, pojazdy napedzane olejem napedowym i pojazdy elektryczne w kategorii LV
oraz pojazdy napedzane wytacznie olejem napedowym w kategorii HGV. Biorac pod uwage,
ze w najblizszych latach spodziewany jest staty wzrost liczby pojazdéw elektrycznych,
w nastepstwie polityki tagodzenia zmian klimatu, musi to znalez¢ odzwierciedlenie
w okresie odniesienia analizy. Na potrzeby AKK zatozono, ze zmiana struktury floty
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w okresie odniesienia analizy dotyczy wytacznie pojazdow lekkich LV, natomiast struktura
floty dla pojazdéw kategorii HGV w catym okresie analizy pozostanie w 100% oparta na
oleju napedowym.

Szczegotowy skiad floty pojazddw typu LV z uwzglednieniem wszystkich rodzajéw paliwa
na rok 2020 oraz prognoze do roku 2050 zaprezentowano w aktualnej wersji Niebieskiej
Ksiegi — Infrastruktura drogowa.

Szczegbdtowy opis metody i formuty obliczeniowe prezentowane w aktualnej wers;ji
podrecznika Niebieska Ksiega - Infrastruktura drogowa.

Koszty zmian klimatu podlegajg corocznej indeksacji.
5.4.6. Koszty hatasu

Dla projektow drogowych GDDKiA do obliczenia kosztéw hatasu nalezy wykorzystac
metode opartg o usrednione koszty wptywu hatasu. Koszty te sa silnie zréznicowane
w zaleznosci od ruchu oraz lokalnych warunkéw (obszar miejski/zamiejski).

Koszty hatasu oblicza sie oddzielnie dla wariantu bezinwestycyjnego WO i wariantu
inwestycyjnego WI Ilub dla kazdego z rozpatrywanych wariantow inwestycyjnych,
wykorzystujgc wyniki prognozy ruchu oraz koszty jednostkowe zréznicowane rodzajem
terenu (zamiejski i miejski) w jakim zlokalizowana jest planowana inwestycja.

Sposdéb obliczenia kosztéw hatasu uzalezniony jest od danych wejsciowych i przyjetej
metody AKK:

e W przypadku metody odcinkowej AKK, koszty hatasu oblicza sie dla wszystkich
odcinkéw jednorodnych obszaru analizy, przy wykorzystaniu SDRR w poj./dobe lub
pracy przewozowej w poj.km/dobe, parametrow technicznych odcinkow, $redniej
predkosci podrozy oraz rocznych kosztéow jednostkowych hatasu, zréznicowanych
lokalizacjg odcinkow/drogi (droga miejska i zamiejska).

e W przypadku metody obszarowej AKK, koszty hatasu oblicza sie na podstawie pracy
przewozowej w poj.km/dobe i rocznych kosztéw jednostkowych hatasu,
zroznicowanych lokalizacjg (droga miejska i zamiejska).

Jednostkowe koszty hatasu na potrzeby AKK uwzgledniajg aktualng strukture pojazdéw
drogowych i obejmujg dwie gtdwne kategorie pojazddw: pojazdy lekkie (LV) i pojazdy
ciezkie (HGV). W przypadku prognozy ruchu przygotowanej dla petnej struktury rodzajowej
pojazdow, jednostkowe koszty hatasu dla pojazdow lekkich (LV) nalezy wykorzysta¢ dla
samochodow osobowych i dostawczych, natomiast jednostkowe koszty hatasu dla
pojazdow ciezkich (HGV), dla pozostatej grupy pojazdéw obejmujacej samochody
ciezarowe bez przyczep, samochody ciezarowe z przyczepami oraz autobusy.

Na potrzeby AKK zatozono, ze koszty hatasu dla kategorii pojazdéow drogowych zwigzane
sg z pojazdami z silnikiem spalinowym. W obliczeniach kosztéw hatasu nie uwzglednia sie
oddziatywania pojazdéw elektrycznych.

Koszty hatasu podlegajq corocznej indeksacji.
5.4.7. Sumaryczne koszty i korzys$ci ekonomiczne

Na potrzeby oceny projektu dla wariantu bezinwestycyjnego WO oraz dla kazdego
z rozpatrywanych wariantow inwestycyjnych projektu WI nalezy przygotowac zestawienie
wszystkich kategorii kosztéw w okresie odniesienia analizy.
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Prezentacja rocznych wartosci kosztow powinna obejmowac caty okres odniesienia analizy,
tgcznie z okresem realizacji projektu lub bez okresu realizacji - od pierwszego petnego roku
eksploatacji projektu.

Na potrzeby oceny projektu oszacowane koszty uzytkownikow i $rodowiska nalezy
zaprezentowa¢ w postaci tabelarycznej oddzielnie dla wariantu bezinwestycyjnego i dla
kazdego z rozpatrywanych wariantéw inwestycyjnych projektu (propozycje zestawienia
kosztow prezentuje Tabela 3) oraz w postaci graficznej (wykres).

Tabela 3 Zestawienie rocznych kosztow uzytkownikéw i Srodowiska
w wariancie bezinwestycyjnym i wariancie inwestycyjnym - wzor tabeli
Lata/okres Koszty uzytkownikéw i srodowiska - wariant WO (WI) [PLN]
odniesienia [ eksploatacji czasu wypadkow | zanieczyszczenia | zmiany | wptywu
analizy pojazdéw uzytkownikéw i ofiar powietrza klimatu hatasu razem
2022%*
2023*
2024
Suma

* np. Przy zatozeniu realizacji projektu w latach (2022 i 2023) - koszty uzytkownikoéw i Srodowiska w wariancie
bezinwestycyjnym i inwestycyjnym bedg identyczne, za wyjatkiem projektow obejmujgcych realizacje projektu
»pod ruchem” (przebudowa/rozbudowa drogi istniejgcej),gdzie koszty moga pojawic sie juz w okresie realizacji.
Roczne korzysci/koszty ekonomiczne dla kazdego 2z rozpatrywanych wariantow
inwestycyjnych projektu WI, z tytulu: eksploatacji pojazdéw, czasu uzytkownikow
pojazdow, liczby wypadkéw drogowych i ofiar, zanieczyszczenia Srodowiska, zmiany
klimatu oraz wptywu hatasu nalezy obliczy¢ poprzez poréwnanie wartosci poszczegdlnych
kategorii kosztow oszacowanych dla kazdego rozpatrywanego wariantu inwestycyjnego WI
z kosztami dla wariantu bezinwestycyjnego WO (WO0-WTI).

Réznica wszystkich kategorii kosztow (WO0-WI) definiuje korzysci generowane przez
rozpatrywany wariant inwestycyjny WI, ktére nalezy uwzgledni¢ w obliczeniach
wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej projektu.

Korzysci/koszty uzytkownikow i sSrodowiska nalezy zaprezentowac w postaci tabelarycznej
(propozycje zestawienia kosztéw prezentuje Tabela 4) oraz w postaci graficznej (wykres).

Tabela 4 Zestawienie niedyskontowanych korzysci/kosztow ekonomicznych
dla projektu — wzdr tabeli
Lata/okres Korzysci/koszty uzytkownikéw i srodowiska - wariant WO- wariant WI [PLN]

odniesienia
analizy

eksploatacji czasu wypadkow | zanieczyszczenia | zmiany wptywu

pojazddéw uzytkownikow i ofiar powietrza klimatu hatasu razem

2022*

2023*

2024
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Uwaga: Przy zafozeniu realizacji projektu w latach (2022 i 2023) - pierwsze korzysci moga pojawic sie
w pierwszym petnym roku eksploatacji projektu — 2024. W przypadku przebudowy czyli realizacji projektu ,pod
ruchem”, korzysci mogg obejmowac okres realizacji projektu.

5.5. ANALIZA PRZEPLYWOW EKONOMICZNYCH, WSKAZNIKI EKONOMICZNE
W ramach analizy przeptywow pienieznych (ekonomicznych) nalezy:

e zsumowac wartosci roczne kosztow netto, w okresie referencyjnym analizy,
oddzielnie dla wariantu bezinwestycyjnego WO oraz dla kazdego z rozpatrywanych
wariantéw inwestycyjnych projektu WI,

e porownac¢ roczne wartosci kosztéw oszacowane dla kazdego z rozpatrywanych
wariantéw inwestycyjnych WI z kosztami wariantu bezinwestycyjnego WO,

e wszystkie ww. elementy analizy przeptywéw, w podziale na kategorie kosztow
w okresie referencyjnym analizy zaprezentowaé w postaci tabelarycznej.

Rdéznica kosztéw (WO0-WI) definiuje korzys$ci generowane przez kazdy wariant inwestycyjny
WI. Roczne réznicowe przeptywy pieniezne, odpowiednio skorygowane i zdyskontowane,
sg podstawg do oceny projektu poprzez wyznaczenie wskaznikéw ekonomicznych oraz
przeprowadzenie analizy wrazliwosci i ryzyka.

Wymagane wskazniki ekonomiczne projektu:

e ekonomiczna biezaca wartos¢ netto inwestycji (ENPV) - jest sumg
zdyskontowanych, oddzielnie dla kazdego roku, korzysci i kosztéw zwigzanych
z projektem; dodatnia wartos$¢ wskaznika $wiadczy o tym, ze projekt jest efektywny
ekonomicznie,

e ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu z inwestycji (ERR) - okresla ekonomiczny
zwrot z projektu, projekt jest efektywny ekonomicznie, jezeli warto$¢ ERR jest
wyzsza od stopy dyskontowej,

e ekonomiczny wskaznik z inwestycji korzysci/koszty (BCR) - projekt jest efektywny,
jezeli wskaznik jest wiekszy lub rowny jednosci, czyli gdy wartos¢ korzysci
przekracza warto$¢ kosztow projektu.

Na zakonczenie analizy ekonomicznej, w ramach danego stadium dokumentacji, konieczne
jest sporzadzenie krétkiego podsumowania kosztéw i korzysci ekonomicznych
generowanych przez projekt oraz odniesienie sie do korzysci/kosztéw generowanych
w poszczegolnych kategoriach. Uzyskane wskazniki ekonomiczne wymagajg réowniez
odpowiedniego komentarza w formie graficznej lub tekstowej.

Analize ekonomiczng, stanowigcg element AKK, przygotowang w _modelu obliczeniowym
w postaci arkusza kalkulacyjnego z otwartymi i aktywnymi wszystkimi formutami
obliczeniowymi, bez zadnych zabezpieczeh w postaci kodow czy haset, nalezy dotaczy¢ do

dokumentacii.
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Tabela 5 Proponowana forma prezentacji efektywnosci ekonomicznej projektu [PLN] - wzdr tabeli
Skorygowane -
Skorygowane Skorygowane koszty sz Korzysci/koszty
naktady remontéw e . UICIAGEEE ekonomiczne Przeph_/wy Wspotczynnik e TN
N Lata . . . . utrzymania rezydualna . ekonomiczne przeptywy
inwestycyjne i utrzymania projektu dyskonta !
. systemu poboru (+) razem ekonomiczne
) infrastruktury (-) (+/-)
optat (-)

1 2 3 4 5 6 7 8=14+243+4+5+6+7 9 10=8*9

0 2022

1 2023

2 2024

3

4

5
24 | 2046

Uwaga: Wzdr tabeli uwzglednia zatozenia: rok bazowy analizy 2022, stopa dyskontowa r=3,0%, okres analizy 25 lat (2022— 2046). stopa
dyskontowa
ENPV [PLN]
ERR [%]
BCR [-]
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6. ANALIZA FINANSOWA

Analiza finansowa jest czescig analizy kosztéw i korzysci i ma na celu ustalenie wartosci
wskaznikéw efektywnosci finansowej projektu, weryfikacje trwatosci finansowej projektu
oraz ustalenie czy planowany projekt wymaga dofinansowania z funduszy UE. Dokonywana
jest ona zazwyczaj z punktu widzenia wtasciciela infrastruktury.

6.1. METODA ANALIZY FINANSOWE]

Analize finansowg, podobnie jak analize ekonomiczng, przeprowadza sie w oparciu
o metode przyrostowg, zdyskontowanych przeptywow pienieznych. W analizie
wykorzystuje sie model réznicowy, polegajacy na ocenie optacalnosci inwestycji, w oparciu
o0 wygenerowane korzysci, stanowigce roznice kosztow (przeptywdw) oszacowanych dla
wariantu bezinwestycyjnego WO i dla wariantu inwestycyjnego WI przedmiotowego
projektu (WO0-WI). W przypadku rozpatrywania kilku lub kilkunastu wariantow
inwestycyjnych w ramach tej samej inwestycji, pordéwnuje sie koszty wariantu
bezinwestycyjnego (wspdlnego dla wszystkich wariantéw) 2z kosztami kazdego
z rozpatrywanych wariantéw inwestycyjnych.

Analiza finansowa obejmuje rzeczywiste przeptywy pieniezne brutto, w tym: naktady
inwestycyjne (bez rezerwy na nieprzewidziane wydatki), koszty operacyjne, wartosc
rezydualng, a w przypadku projektow generujgcych dochdd, uwzglednia przychody
generowane przez projekt.

Koszty operacyjne brutto obejmujg koszty remontéw i utrzymania infrastruktury drogowo-
mostowej, a w przypadku projektéw generujgcych dochdd, dodatkowo koszty
funkcjonowania systemu poboru opfat.

Na wczesnym etapie dokumentacji projektowej (STES) nie jest konieczne przeprowadzanie
analizy finansowej dla kazdego z rozpatrywanych wariantéw inwestycyjnych projektu.
Analize finansowg nalezy opracowaé na kolejnych etapach dokumentacji projektowej
(STES-R), dla wybranych w ramach dokumentacji wczesniejszej wariantéw
inwestycyjnych.

W przypadku projektéw drogowych GDDKIA realizowanych o nieptatnej dostepnosci lub
takich, gdzie przychody z optat nie sa wystarczajgce na pokrycie kosztéw utrzymania,
nalezy przeprowadzi¢ uproszczong analize finansowga, chyba Zze wytyczne i zalecenia dla
danego projektu okreslajg inaczej. W ramach analizy uproszczonej nie jest konieczne
obliczanie wskaznikéw finansowych projektu, wystarczy stwierdzenie, ze w przypadku drég
bezptatnych wskazniki osiggajg wartosci ujemne.

W przypadku drdég ptatnych ocene finansowa projektu nalezy przeprowadzi¢ w oparciu
0 wyznaczone wskazniki finansowe: FNPV/C i FRR/C.

6.2. ZALOZENIA DO ANALIZY FINANSOWEJ

Zatozenia do analizy finansowej, powinny by¢ spdjne z zatozeniami do analizy kosztow
i korzysci, o ktérych mowa w rozdziale 3.

6.3. ANALIZA PRZEPLYWOW FINANSOWYCH, WSKAZNIKI FINANSOWE

W ramach analizy przeptywéw finansowych nalezy oszacowac roczne przeptywy pieniezne
brutto (koszty) w okresie referencyjnym analizy, poczawszy od etapu budowy (realizacji)
projektu oraz w okresie jego eksploatacji. Przeptywy finansowe nalezy okresli¢ dla wariantu
bezinwestycyjnego WO oraz dla wariantu inwestycyjnego projektu WI.
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Réznica kosztow (WO0-WTI) definiuje korzysci generowane przez kazdy wariant inwestycyjny
WI. Roczne rdznicowe przeptywy pieniezne, odpowiednio skorygowane i zdyskontowane,
sg podstawg do oceny projektu poprzez wyznaczenie wskaznikédw ekonomicznych oraz
przeprowadzenie analizy wrazliwosci i ryzyka.

Przeptywy finansowe, generowane przez projekt, oblicza sie poprzez poréwnanie
przeptywdw pienieznych oszacowanych dla wariantu inwestycyjnego WI z przeptywami
wariantu bezinwestycyjnego WO0. Réznica przeptywéw (WO0-WI) definiuje korzysci
finansowe generowane przez projekt.

Roczne roznicowe przeptywy finansowe, zdyskontowane, sg podstawg do oceny projektu
poprzez wyznaczenie wskaznikéw finansowych oraz przeprowadzenie analizy wrazliwosci
i ryzyka.

W przypadku drég ptatnych, finansowanych przez GDDKIiA, ocene finansowg projektu
nalezy przeprowadzi¢ w oparciu o wyznaczone wskazniki finansowe:

e FNPV/C - finansowg biezgacg warto$s¢ netto z inwestycji, okreslajgca sume
zdyskontowanych catkowitych przeptywdéw w kazdym roku okresu odniesienia, przy
zatozonym statym poziomie stopy dyskontowej,

e FRR/C - finansowg wewnetrzng stope zwrotu z inwestycji (C).

Na zakonczenie analizy finansowej w ramach danego stadium dokumentacji konieczne jest
sporzadzenie krétkiego podsumowania wynikow. Uzyskane wskazniki finansowe wymagajq
rowniez odpowiedniego komentarza w formie graficznej lub tekstowej.

Analize finansowg, stanowigca element AKK, przygotowang w modelu obliczeniowym
w postaci arkusza kalkulacyjnego z otwartymi i aktywnymi wszystkimi formutami
obliczeniowymi, bez zadnych zabezpieczern w postaci kodéw czy haset, nalezy dotgczy¢ do

dokumentacii.
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Tabela 6 Proponowana forma prezentacji efektywnosci finansowej projektu [PLN] - wzor tabeli
. Koszty operacyjne
Naktady Ha@nacly NeEAY) @FREET wdrozenia i Wartos¢ P_rzepiywy Wspotczynnik e OIS
N Lata . ! _« | generowane przez remontdéw i utrzymania - finansowe przeptywy
inwestycyjne roiekt infrastruktur utrzymania systemu | rezydualna roste dyskonta finansowe
proj Y poboru optat P
0 2022
1 2023
2 2024
24 2046

* naktady inwestycyjne generowane przez projekt (bez rezerwy na nieprzewidziane wydatki)

stopa dyskontowa

FNPV/C

FRR/C
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7. ANALIZA WRAZLIWOSCI I RYZYKA
7.1. ANALIZA WRAZLIWOSCI

Analiza wrazliwosci stanowi uzupetniajacy etap w badaniu oceny inwestycji drogowych
i mostowych, i stuzy identyfikacji zmiennych krytycznych, tj. tych zmiennych, ktérych
zmiany, pozytywne i negatywne, majg najwiekszy wptyw na wskazniki efektywnosci
ekonomicznej i finansowej projektu. Analiza wrazliwos$ci moze by¢ pomocna przy podjeciu
decyzji o wyborze wariantu.

Analize wrazliwosci nalezy opracowac na kazdym etapie dokumentacji projektowej.

W przypadku projektéw generujacych dochody i uzyskujacych dodatnie wskazniki
finansowe, analiza wrazliwosci powinna obejmowaé¢ zmienne kluczowe dla analizy
ekonomicznej i finansowej. Dla projektédw nie generujgcych dochodéw, analiza wrazliwosci
moze obejmowac zmienne kluczowe wytgcznie dla analizy ekonomicznej.

7.1.1. Identyfikacja zmiennych kluczowych projektu.

Analize wrazliwosci nalezy rozpocza¢ od wytypowania zmiennych, ktére sg kluczowe dla
analizy i wptyng na wyniki analiz przeprowadzonych dla projektu, a w szczegdlnosci
na wartos$¢ wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej i finansowej projektu.

Przyktadowe zmienne analizy ekonomicznej, jakie nalezy wybrac¢ w analizie wrazliwosci:

e SDRR,

e nakfady inwestycyjne,

e jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw,

e jednostkowe koszty czasu,

e jednostkowe koszty z zakresu ochrony Srodowiska (zanieczyszczenia powietrza,
klimatu i hatasu),

e jednostkowe koszty wypadkéw i zdarzen drogowych,

e koszty remontdéw i utrzymania.

Przyktadowe zmienne analizy finansowej, jakie nalezy wybra¢ w analizie wrazliwosci:

e SDRR,

¢ nakfady inwestycyjne brutto,
e koszty operacyjne brutto,

e przychody.

W kolejnym podejsciu nalezy przeprowadzi¢ badanie wybranych zmiennych kluczowych
o wartos¢ +/-1% iwskaza¢, ktore z tych zmiennych sa zmiennymi krytycznymi
i spowodujg istotne wahania wartosci wskaznikéw efektywnosci projektu. Badanie nalezy
przeprowadzi¢ oddzielnie dla kazdej zmiennej kluczowej, przy zatozeniu, ze pozostate
elementy analizy sg niezmienne.

Zgodnie z obowigzujacymi wytycznymi, za zmienng krytyczng uznaje sie te zmienng
kluczowg, ktorej zmiana wartosci o £1% powoduje zmiane NPV o wiecej niz 1%.

7.1.2. Wyboér zmiennych krytycznych projektu.

Dla wybranych zmiennych krytycznych analize wrazliwosci kontynuuje sie, wprowadzajac
powiekszone przedziaty zmiennosci (np. +/-10%, +/-15%, +/-20%), uzaleznione
od wynikow badania wstepnego analizy.
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Jezeli natomiast wartosci zmiennych kluczowych mieszczg sie w ustalonych granicach
(zmiana parametru o 1% nie powoduje zmiany wielkosci wskaznikéw ekonomicznych), to
dalszy cigg analizy wrazliwosci opracowuje sie w oparciu o powiekszone przedziaty
zmiennosci parametréw, zalecane w wytycznych w przypadku kazdego projektu:

e SDRR -15%,

e nakfady inwestycyjne + 35%,

e jednostkowy koszt czasu (1 godzina) +/- 15%,

e razem: nakfady inwestycyjne (+20%) i SDRR (-15%),

e poziom optat - +/-10%,

e przychody z opfat za przejazd -10% i naktady inwestycyjne +20%.

Powyzszy wykaz zmiennych kluczowych dla analizy ekonomicznej i finansowej jest
wykazem minimalnym i moze by¢ rozszerzony w zaleznosci od rodzaju inwestycji drogowej.
Wyniki analizy wrazliwosci opisane wartosciami NPV i IRR dla poszczegdlnych wariantow,
z uwzglednieniem zmiennych kluczowych nalezy zestawi¢ w formie tabeli. Propozycje
zestawienia wynikow prezentuje Tabela 7.

Tabela 7 Wrazliwos$¢ NPV na przyjete do analizy typowe dla danego projektu

scenariusze ksztattowania sie zmiennych kluczowych - wzér tabeli
Zmiana Wartos¢ FNPV/C Zmiana Wartos¢ ENPV
FNPV/C (%) po zmianie ENPV (%) po zmianie

Wartos$¢ zmiennych

WARTOSC BAZOWA

SDRR -15%

SDRR +15%

Naktady inwestycyjne + 35%

Jednostkowy koszt czasu -15%

Jednostkowy koszt czasu +15%

SDRR -15%
i naktady inwestycyjne + 20%

Poziom optat - 10%

Poziom optat +10%

Przychody z optat za przejazd - 10%
i naktady inwestycyjne + 20%

Po obliczeniu wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej i finansowej, przy uwzglednieniu
zmiennych kluczowych analizy wrazliwosci, nalezy dokonac interpretacji wynikow pod
katem wyboru najkorzystniejszego wariantu inwestycyjnego.

7.2. ANALIZA RYZYKA

Ocena ryzyka projektu powinna wskazac, ktére ryzyka sg akceptowalne, a ktdre potrzebujg
dodatkowych dziatan zaradczych. Pomimo ze analiza ryzyka opiera sie na szacunkach
i prognozach (np. dotyczacych kosztéw), to jest to narzedzie zwiekszajace pewnosé, ze
decyzja dotyczaca projektu inwestycyjnego jest stuszna. Analize ryzyka nalezy opracowacd
dla wybranego wariantu inwestycyjnego, ale nie jest ona dokumentem obligatoryjnym na
wstepnym etapie dokumentacji (STES).

Rekomendowany zakres analizy ryzyka obejmuje nastepujace etapy:

e Identyfikacja ryzyka,
e Analiza jakosciowa ryzyka,
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e Dziatania zaradcze i ich alokacja.

Wyniki analiz powinny by¢ przedstawione w formie tabelarycznej, z wykorzystaniem
wzorow tabel podanych w ostatnim rozdziale dotyczacym analizy ryzyka, a takze zawierac
opis wynikow.

7.2.1. Identyfikacja ryzyka

Nalezy zidentyfikowaé¢ wszystkie czynniki ryzyka, ktére mogtyby mieé¢ wptyw na projekt.
Kilka najczesciej wystepujacych czynnikéw ryzyka dla projektéw infrastruktury drogowej
wyszczegollniono w wytycznych'4. Lista ryzyk ma charakter indykatywny i nie jest
wyczerpujaca. Jesli inne szczegdlne ryzyko wystepuje w projekcie nalezy je takze opisac
i oceni¢. Dla kazdego ryzyka nalezy zidentyfikowaé, czy ryzyko to jest uwazane za
~aktywne”, tzn. identyfikowalne i istotne dla projektu na obecnym etapie analizy.
W przypadku gdy ryzyko jest ,nieaktywne” nalezy krétko wyjasni¢ przyczyne
nieaktywnosci. W przypadku zidentyfikowania ryzyka jako aktywnego dla projektu nalezy
przeprowadzi¢ dalszg szczegotowa analize jakosciowaq takiego ryzyka.

7.2.2. Analiza jakosciowa ryzyka

Dla kazdego ze zidentyfikowanych czynnikdw ryzyka nalezy opisa¢ i przeanalizowac
nastepujace aspekty:

e przyczyna: co powoduje, ze ryzyko wystepuje?

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

e podmiot zarzadzajacy ryzykiem: czyli podmiot, ktéory ma uprawnienia do
zarzadzania okreslonym ryzykiem i jest odpowiedzialny za zarzadzanie nim. Moze
to by¢ beneficjent, instytucja zarzadzajaca programem operacyjnym (12),
instytucja posredniczaca, wykonawca robét lub inny podmiot. W przypadku gdy
podmiotem zarzadzajacym ryzykiem nie jest beneficjent nalezy wyjasni¢ w jaki
sposdb moze on wptywaé na podmiot zarzadzajacy konkretnym ryzykiem,

e faza projektu, ktorego dotyczy ryzyko: nalezy wskazaé, czy ryzyko dotyczy jednej
z nastepujacych faz projektu: faza przygotowania (tak/nie), faza wdrazania
(tak/nie), faza operacyjna (tak/nie); w przypadku gdy ryzyko wystepuje tylko
w fazie projektu, ktéra zostata zrealizowana do momentu ztozenia
dokumentacji/aktualizacji do I1Z, to ryzyko nalezy traktowacd jako ,nieaktywne” (jak
opisano w paragrafie powyzej dotyczacym identyfikacji ryzyka) i nie nalezy go dalej
ocenia¢,

e prawdopodobienstwo: nalezy oceni¢ prawdopodobienstwo zdarzenia ryzyka,

e sita oddziatywania ryzyka: nalezy oceni¢ wptyw ryzyka,

e poziom ryzyka: kombinacja skali prawdopodobienstwa i skali oddziatywania ryzyka
wskazuje na catkowity poziom danego ryzyka w czterostopniowej skali (niskie/
srednie/ wysokie/ bardzo wysokie).

W oparciu o powyzsze nalezy przeprowadzi¢ analize jakosciowg ryzyka z uwzglednieniem
skali prawdopodobienstwa i skali sity oddziatywania na projekt z wykorzystaniem zapisow
zawartych w wytycznych'® oraz okresli¢ poziom ryzyka.

14 Obowigzujace wersje wytycznych i materiatow wyjsciowych do przeprowadzenia AKK dostepne na stronie
GDDKIA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.
15 Obowigzujace wersje wytycznych i materiatdow wyjsciowych do przeprowadzenia AKK dostepne na stronie
GDDKIiA: https://www.gov.pl/web/gddkia/analiza-kosztow-i-korzysci.
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7.2.3. Dzialania zaradcze i wskazanie podmiotéw odpowiedzialnych

Po zidentyfikowaniu ryzyk iich ocenie, dla kazdego ryzyka nalezy okresli¢ strategie
reagowania oraz dziatania zaradcze. Wyrdznia sie cztery gtdwne strategie dziatan
zaradczych:

e Zapobieganie ryzyku: oznacza zmiane planu przedsiewziecia w celu wyeliminowania
zagrozenia lub wyeliminowania wptywu ryzyka na projekt. Dziatania zaradcze mogq
polega¢ na zmianie projektu technicznego, modelu instytucjonalnego, sposobu
finansowania lub formuty kontraktu wykonawczego.

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

e Przeniesienie ryzyka: oznacza przeniesienie odpowiedzialnosci za ryzyko na strone
trzecig (inny podmiot) za okreslong cene. Firmy ubezpieczeniowe sg najbardziej
oczywistym przyktadem takiej strony trzeciej, ale moze to by¢ réwniez inny podmiot
uczestniczacy w projekcie, np. wykonawca. Przeniesienie ryzyka musi wynikaé
z umowy, gwarancji lub mechanizmdéw cenowych (miedzy innymi). Przeniesienie
ryzyka ma sens tylko wtedy, jesli strona przejmujaca ryzyko jest w stanie (lepiej)
kontrolowa¢ dane ryzyko, a takze posiada $rodki na pokrycie skutkow oddziatywania
danego ryzyka, w przypadku, gdy ryzyko sie zmaterializuje.

e Tolerowanie ryzyka: jest strategig przyjmowang w sytuacjach, w ktoérych nie mozna
zapobiec ryzyku, ograniczy¢ go lub (ekonomicznie) przenies¢. Dlatego takie ryzyko
musi by¢ po prostu tolerowane. Jednakze to podejscie wymaga opracowania planu
awaryjnego na wypadek wystgpienia negatywnego zdarzenia, lecz nie wymaga
wczesniejszych dziatan.

Strategie ,Zapobiegania” i ,Ograniczania” sq powigzane z odpowiednim poziomem ryzyka,
natomiast strategie “Przeniesienie” i “Tolerowanie” dotyczg tylko wybranych czynnikow
ryzyka.

Po wyborze strategii reagowania, dla kazdego czynnika ryzyka nalezy okresli¢ bardziej
szczegbtowe dziatania zaradcze dla kazdego z nich. Dla wybranych dziatan zaradczych
nalezy uwzgledni¢ koszty ich wprowadzania. Nalezy rowniez jednoznacznie wskazac
podmiot odpowiedzialny za ich realizacje.

Ostatnim elementem analizy ryzyka jest oszacowanie ryzyka rezydualnego - jaki bedzie
poziom danego ryzyka po wprowadzeniu dziatan zaradczych.

8. PODSUMOWANIE AKK I WNIOSKI

Podsumowaniem AKK jest czes$¢ opisowa, ktéra powinna by¢ kompatybilna z czescig
obliczeniowa.

Czes$¢ opisowa powinna zawierac:

e prezentacje przedmiotu analizy w postaci graficznej i skrécony opis zakresu

projektu,

e identyfikacje, opis obszaru oddzialywania inwestycji i zakresu analizowanych
wariantow - bezinwestycyjnego oraz wszystkich rozpatrywanych wariantéw
inwestycyjnych,

o w przypadku analizy przeprowadzanej metodq odcinkowaq:
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= prezentacje wyznaczonych odcinkéw jednorodnych, uwzglednionych w AKK,
w formie graficznej (orientacja),

= szczegotowy opis metody wyznaczania odcinkéw jednorodnych analizy,

» zestawienia tabelaryczne parametrow technicznych kazdego z odcinkdw,
wykorzystywane do obliczen,

= zestawienia tabelaryczne z zakresu prognozy ruchu - dla kazdego
z wyznaczonych odcinkéw, prognoza ruchu powinna by¢ zaprezentowana
w postaci SDRR/dobe dla WO i WI, w 1szym roku analizy (rok bazowy),
w 1szym petnym roku eksploatacji, a w latach pozostatych okresu odniesienia
- w horyzontach 5cio letnich;

= zestawienia tabelaryczne wyznaczonej sSredniej predkosci podrézy wraz
z uzasadnieniem,

o w przypadku analizy obszarowej:

= zestawienia sumaryczne pracy przewozowej w pojkm/dobe i w pojh/dobe,
w przedziale $redniej predkosci podrézy (Vsr) oraz zestawienia sumaryczne
pracy przewozowej w pojkm/dobe w przedziale SDRR oddzielnie dla WO i WI
oraz dodatkowo oddzielnie dla inwestycji i drég pozostatych,

e prezentacje w formie opisowej, graficznej i tabelarycznej - zatozen, danych
wejsciowych oraz wynikéw przeprowadzonych obliczen, obejmujacych:

o dane wejsciowe do obliczen, w tym nakfady inwestycyjne i parametry techniczne
analizowanych wariantéw, niezbedne do oszacowana kosztow,

o zatozenia i opis metody analizy, w tym do: analizy ekonomicznej, finansowej
oraz wrazliwosci i ryzyka,
koszty i korzysci operacyjne projektu,
przychody (jezeli dotyczy),
wszystkie kategorie kosztéw uzytkownikéw i srodowiska wraz z zestawieniem
sumarycznych rocznych kosztéow i korzysci z okresu analizy,

e w czesci dotyczacej analizy ekonomicznej cze$¢ opisowa powinna zawierad
zatozenia, kroétki opis metody, analize przeptywdw pienieznych oraz prezentacje
wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej w formie tabelarycznej i graficznej,

e W czesci dotyczacej analizy finansowej cze$¢ opisowa powinna zawierac zatozenia,
krotki opis metody, analize przeptywdéw oraz prezentacje wskaznikow efektywnosci
finansowej,

e w czesci dotyczacej analizy wrazliwosci i ryzyka cze$¢ opisowa powinna zawierac
identyfikacje i badanie zmiennych kluczowych i krytycznych, ,

e podsumowanie AKK i wnioski, w tym:

o prezentacje wszystkich najistotniejszych elementéw projektu, analizowanych
w AKK,

o wykresy rozktadu wszystkich kategorii kosztow i korzysci uzytkownikow
i Srodowiska w poszczegdlnych latach okresu odniesienia,

o wykresy uzyskanych wartosci wskaznikdw ekonomicznych i finansowych
projektu,

o podsumowanie wynikdw i wnioski z AKK, stanowigce podstawe do oceny
rozpatrywanych wariantow projektu,

o propozycje zestawienia wynikdw prezentuje Tabela 8.
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Tabela 8 Podsumowanie AKK - wzor tabeli
) Oszczednosci IlNSkaZ.n'k' Wskazniki finansowe
Korzysci/koszty sumaryczne €konomiczné
Dtugosc Koszt Koszt Koszt Koszty sumaryczne z kosztow czasu
inwestycji/ inwestycji inwestycji inwestycji operacyjne okresu analizy podrdzy
wariantow netto brutto brutto/km netto uzytkownikow uzytkownikow
i érodowiska 7 okresu ENPV | ERR | BCR FNPV/C FRR/C
analizy
[km] [PLN] [PLN/km] [PLN] [PLNT | [%] [-] [PLN] [%]
Wariant 1
Wariant 2
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9. ARKUSZ KALKULACYJINY

Do przeprowadzenia petnej AKK lub wylgcznie AE na kazdym etapie dokumentacji
projektowej, wymagane jest opracowanie modelu obliczeniowego w arkuszu
kalkulacyjnym, ktéory w wersji edytowalnej stanowi obowigzkowy zatacznik
do opracowania. Ponizej skrét najwazniejszych zasad, niezbednych przy tworzeniu modelu
finansowo-ekonomicznego.

Zasady przygotowania modelu finansowo-ekonomicznego:

e Model finansowo-ekonomiczny powinien by¢ przygotowany w  arkuszu
kalkulacyjnym z odkrytymi, niezabezpieczonymi (bez koddw i haset) wszystkimi

formutami obliczeniowymi. Prze]rzysty model pozwala na zagoznanle S|g

Niedopuszczalne jest zastosowanie makr, skryptow unlemozI|W|a1acvch
przesledzenie toku prowadzonych obliczen poprzez zastosowane formuty.

e W przypadku przeprowadzenia AKK/AE dla kilku wariantéw inwestycyjnych tego
samego projektu, model obliczeniowy dla kazdego z wariantéw powinien by¢
identyczny, wszystkie elementy wspdlne jak: =zakres rzeczowy, =zatozenia
do AKK/AE, formuty obliczeniowe powinny by¢ state, a jedynie powinny sie zmieniac
dane wejsciowe.

e Model powinien znajdowac sie w jednym pliku. Zaleca sie, aby arkusz kalkulacyjny
zawierat co najmniej zaproponowane nizej zaktadki:

o Zalozenia: najwazniejsza zaktadka w modelu, dostosowana do specyfiki
projektu oraz parametréow AKK/AE w ten sposob, aby w przypadku
przeprowadzania analizy dla kilku wariantow tego samego projektu, przy
niewielkich korektach, mogta by¢ wykorzystana. W zaktadce nie powinno by¢
formut i obliczen, za wyjatkiem prostych dziatan arytmetycznych. Podstawowe
parametry i zatozenia do AKK/AE w tej zaktadce obejmuja: rok bazowy analizy,
pierwszy rok realizacji, pierwszy petny rok generowania korzysci, okres analizy,
stopa dyskontowa finansowa i ekonomiczna, poziom cen, ilo$¢ dni w roku
uwzgledniona w rocznej pracy przewozowej, dtugos¢ inwestycji, rodzaj terenu,
stawki optat za przejazd (jezeli dotyczy), korekty fiskalne, stawka podatku VAT,
itp. Ponadto, w tej zaktadce, nalezy zamiesci¢ wszystkie koszty jednostkowe,
wykorzystane w obliczeniach. Kazda pozycja w zaktadce powinna byc¢
precyzyjnie opisana.

o Dane wejsciowe: w tej zaktadce nalezy zamiesci¢ wszystkie podstawowe dane
i parametry techniczne zwigzane z planowang inwestycjq, odcinki oraz
parametry techniczne planowanego projektu i drogi zastepowanej, nakfady
inwestycyjne, SDRR w okresie analizy dla inwestycji i drogi zastepowanej, prace
przewozowa dla WO i dla WI, itp. Iloé¢ danych nalezy dostosowac do specyfiki
projektu i wymagan beneficjenta dla okreslonego etapu dokumentacji.

o Analiza ekonomiczna (AE): w zakladce przeprowadza sie obliczenia dla
wszystkich kategorii kosztow, uwzglednionych w analizie w cenach netto, koszty
inwestycyjne (bez rezerwy na nieprzewidziane wydatki) oraz koszty operacyjne
skorygowane, koszty i korzysci uzytkownikéw i $rodowiska oraz wartosc
rezydualna (jezeli dotyczy). Podsumowaniem jest analiza przeptywow
pienieznych i wyliczenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej projektu.

o Analiza finansowa (AF): w zaktadce przeprowadza sie obliczenia dla
wszystkich kategorii przeptywdéw finansowych, uwzglednionych w analizie
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w cenach brutto, koszty inwestycyjne (bez rezerwy na nieprzewidziane wydatki)
oraz koszty operacyjne, przychody oraz wartos¢ rezydualna (jezeli dotyczy).
Podsumowaniem jest analiza przeptywow finansowych i wyliczenie wskaznikow
efektywnosci finansowej dla kosztéw catkowitych projektu.

o Analiza wrazliwosci i ryzyka: analiza wrazliwosci jest wymagana w kazdym
przypadku, niezaleznie od etapu dokumentacji i rodzaju projektu. Na etapie
STES z elementami KP, w zaktadce przeprowadza sie obliczenia w zakresie
analizy wrazliwosci dla zmiennych krytycznych analizy ekonomicznej.
W przypadku analizy ryzyka, na tym etapie dokumentacji nalezy jg opracowac
zgodnie z zapisami obowigzujacych  wytycznych, zaprezentowanych
w podreczniku Niebieska Ksiega - Infrastruktura drogowa i dostosowac do
specyfiki i potrzeb projektu.

Nie okresla sie gdérnej granicy zaktadek, poniewaz ich ilos¢ w duzym stopniu zalezy
od rodzaju projektu i podejscia autora do obliczen. W przypadku duzych i skomplikowanych
projektéw, niektére elementy analizy, jak: SDRR, praca przewozowa, naktady
inwestycyjne, koszty operacyjne, przychody, korzysci ekonomiczne wymagajg odrebnej
prezentacji, dlatego mozna stworzy¢ dla tych elementow odrebne zakfadki.

Przed przystapieniem do tworzenia modelu analitycznego wskazana jest elastycznos¢
zardéwno po stronie wykonawcy jaki i zamawiajgcego. Proponowany wyzej schemat arkusza
kalkulacyjnego jest wygodny i przejrzysty oraz minimalizuje ryzyko popetnienia btedu. Nie
mozna jednak na sztywno trzymac sie schematu i kazdorazowo model obliczeniowy nalezy
dostosowac do specyfiki projektu, dostepnosci danych, etapu dokumentacji czy wytycznych
lub wymagan zamawiajacego. Wazne jest doprecyzowanie, pomiedzy zamawiajgcym
a wykonawcg, zasad organizacji pracy, w zakresie dostepnosci i przekazywania danych
wejsciowych, termindw wykonania i zatwierdzania (jezeli dotyczy) poszczegdinych etapéw
prac. Przeprowadzone analizy powinny by¢ rzetelne, co oznacza, ze nie mozna narzucac
wyniku prac, majacych uzasadnié¢ z gory wybrane warianty, opcje inwestycyijne.
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